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Ulastirma  sektoriintin  baslica amaci, ekonomik gelismenin ve 6&zellikle
sanayilesmenin gerektirecegi ulastirma talebini emniyetli, hizli, giivenli, verimli sekilde
ve minimum maliyetlerle gergeklestirmektir. Ulastirma maliyetinin olmadigi bir mamul
ve hizmet diisiiniilemez. Bu bakimdan kit kaynaklarin verimli sekilde kullanimini
saglayacak ulagtirma tercihleri segilmelidir. Tiirkiye'de, GSMH'da % 15,8 gibi biyiik bir
paya sahip olan sektorde saglanabilecek tasarrufun diger iiretken alanlara aktariimast,

tilkenin kalkinma gabalarina katki saglayacaktir.

Tiirkiye ekonomisine azami katkiy1 saglayabilecek en verimli ulastirma tercihi
olarak demiryolu tasimacilig1 yayginlastiriimalidir. Tiirkiye demiryolu hatlaninin yapimi,
yenilenmesi ve bakimi; demiryolu araglarimin imali, gelistiriimesi tamamen kurulu
mevcut kapasite kullanilarak gergeklestirilebilir. Tiirk demiryolu sektdriinde yer alan
yetismis isgiicliniin ve mevcut tesislerin kullanimi ile milli ekonomiye dnemli katki

saglayacaktir.

Diinya'da maliyet, konfor ve zaman agisindan avantajli hale gelmis olan demiryolu
tasimacihgy, Tirkiye'de gerekli yatirim yapilamadigindan gelistirilememis, mevcut yap:

verimsizlik ve zarar dongiisiine girmistir.

Turk demiryolu hatlari kalite olarak diinya standartlarinin ¢ok gerisindedir.
Hatlardaki egim fazlaligi, kurp yarigaplarinin diisiikliigii, raylarin ekonomik émiirlerini

doldurmalari, ¢eken ve g¢ekilen araglardaki problemler, hatlarin tek hatliligs,
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elektrifikasyon yetersizligi gibi sorunlar, igletme siiratini yavaslatmaktadir. Bu sorunlarin
dogal sonucu olarak demiryolundaki konforun miisteriye iletilememesi ortaya
¢ikmaktadir. Bu olumsuzluklarin yaninda demiryolu giizergahlarinin bir ¢ogu, yerlesim

birimlerini en kisa sekilde birlestiremediginden demir yoluna talep azalmaktadir.

Yeniden yapilandirilmis, sorunlari ¢6ziilmiis bir demiryolu; Tiirkiye ekonomisine
ivme kazandiracaktir. Tirkiye ekonomisinde kalkinma probleminin ¢6ziimii igin -
demiryollarinin gelisimi sarttir. Bu hususta dncelikle demiryollarinin sorunlarint ¢6zmek

gerekecektir. Bunun i¢in gerekenler siiratle yapilmalidir.
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ABSTRACT
The main purpose of transportation sector is to fulfill the transportation demands

especially requested by industrialization and socio-economic development in reliable,
fast and productive ways with a minimum cost. There can never exist a vehicle or goods
or resource without considering their transportation cost. From this precise reason,
appropriate transportation alternatives should be preferred in order to provide a
productive using of scarce resources. If the railways’ enormous budget,. 15.8 percent of
Gross National Product (GNP), can be saved and transferred other productive areas, it

contributes Turkey’s development attempts.

The railway transportation, having a potential of the most productive and capable -
of providing maximum contribution to Turkish economy, should be disseminated
through the country. Constructing, re-constructing and repairing, producing and
improving of railway vehicles can even be realized by using present capacity. The usage
of present facilities and educated worker force will also significantly help national

economy.

The railway transportation which can supply advantages of cost, time and comfort
could unfortunately not been developed because of insufficient investment. Hence, it

remains unproductive and become a circle of bankruptcy

Furthermore, the qualities of Turkish railways are too backward when comparing
with world standard. Too much curved in railway lines, a minimization of “kurp” radius,
oldness and one-way of the lines, insufficient electrification, the problems on pulled and

pushed vehicles cause to decrease the acceleration of the transportation performance.

Therefore, a comfortable railway transportation service can’t be provided with
people as a natural consequence of these problems. Besides to these problems, the
demand for railway transportation has been decreased since it can’t connect

accommodation facilities with each other in the shortest way.



A reconstructed and problems-free railway will certainly contribute to increase
Turkish economy. It is necessary to improve railway transportation in order to solve
development problem in Turkish economy. To the extend, it firstly needs to be solved

railway’s own problems and fulfilled the requirements immediately.
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GIRIS

Ulastirmanin islevi, insanlarin ve egyalarin yer degistirmesini saglamaktir.
Insanlar degisik sebeplerle seyahat ederler. Esyalar ise bir fayda olusturmak amaciyla
yer degistirirler. Insanlar ve esyalar yakin cevrelerine bagli kalmazlar, yer
degistirerek, diger c¢evrelerin etkilerini alarak, degismis olarak geri dénerler. Bu
durum kapah ekonomiden agik ekonomiye gegisin bir gostergesidir. Planli ve sagliklt

bir ulastirma bu ge¢isi hizlandirr.

Esyanin fayda ézelligi esyanin degerini belirler. Ulastirma ile esyanin faydas:
dolayisiyla degeri artar. Ulagtirma esyaya fayda katkisint zaman faydasi ve yer
faydasi olarak verir. fhtiya¢ aninda dogal kaynaklara ulasilabiliyorsa bu kaynaklarin
bir degeri olacaktir. Hammaddelerin islenmesi, tiiketilmesi, yeniden islenmesi igin
yapilan ulagtirma faaliyeti ile bu maddelere yer faydasi verilmis olur. Bu durumun
sonucu olarak, tiiretim alanlar1 mahalli kaynaklarin yakin c¢evresinde yogunlasir.
Toplu iiretim sonucunda da birim maliyetler diiser. Boylelikle yeni tiretim merkezleri
ve yeni pazarlar ortaya ¢ikar. Ekonomik gelisme hizlanir, kapali ekonomi agik

ekonomiye doniisiir. B6lge zenginlesir, yasam standard: yiikselir.

Cagimizda ulagtirma sekt6riiniin bir alt sektorii olan demiryollarinin 6nemi giin
gectikge artmaktadir. Bu agidan degerlendirildiginde iyi organize olmus, ¢agin
gereklerine gore yapilanmasini saglamis bir demiryollarn ekonomik gelismeyi

hizlanduirir.

Bu c¢alismada Tirkiye ekonomisinde demiryolu sektériiniin  sorunlarn

incelenmis olup, bu sorunlara yonelik ¢6ziim 6nerileri ortaya konulmustur.

Birinci bélimde ulastirma sektoriiniin genel ekonomik o&zellikleri ifade
edilirken, ulastirma sektériiniin Tirkiye ekonomisi igindeki yeri analiz edilmigtir. Bu
baglamda ulagtirma sektériiniin fonksiyonlar: ile beraber, ulastirma sektSriiniin
GSMH icindeki payi, ulastirma sektoriiniin yatinmlar i¢indeki payi, ulastirma

sektoriiniin istihdama katkisi incelenmistir. Bu duruma ek olarak gelecek yillarda



ulastirma sektoriinde beklenen gelismeler de birinci béliimiin kapsaminda ifade

edilmistir.

Ikinci bsliimde, diinyada demiryollarinin tarihsel gelisimi ile birlikte Osmanl
Imparatorlugu ve Tirkiye’deki gelismesi ele alinarak, diinyadaki demiryollar
sektoriinde yasanan kiiresel gelismeler anlatilmigtic. Ayrica, Avrupa Birligi
demiryollari politikalar: da bu bsliim igerisinde incelenmistir. Aym sekilde giiniimiiz
Tirkiye’sinde demiryollarinin durumu ve genel ekonomi igindeki yeri analiz edilmis,
bununla beraber Tiirkiye’de demiryolu sanayii sektorii bu béliim igerisinde ifade
edilmistir. Ayrica, Tirkiye’de demiryollarinin altyapr ile ilgili sorunlari, yol yapim
ve onarimu ile ilgili sorunlari, cer hizmetleri ile ilgili sorunlari ve diger dnemli

sorunlar1 bu béliimde anlatilmustir.

Ugtincii bsliimde ise Tiirkiye’de demiryollarinin meveut sorunlarina yonelik
¢Oziim Onerileri sunulmustur. Bu ¢6ziim onerilerinde 6zellikle; demiryollarinin
altyapu ile ilgili sorunlari, yol yapim ve onarimu ile ilgili sorunlari, cer hizmetleri ile
ilgili sorunlart ve demiryollarinin diger 6nemli sorunlarina yonelik yapilmasi

gerekenler anlatilmustir.

Sonug bslimiinde isc; tim bu calismada elde edilen veriler dogrultusunda bir

degerlendirme yapilmigtir.



Birinci Boliim

ULASTIRMA SEKTORUNUN GENEL EKONOMIK OZELLIKLERI VE
TURKIYE EKONOMISI ICINDEKI YERI

1. ULASTIRMANIN TANIMI VE FONKSIYONLARI

Mallarin istekleri kargilama ozelligine fayda;, fayda yaratma maliyetine de
dretim denir.' Uretim siirecinin fayda yaratma faaliyeti oldugu argimanindan
hareketle; ulagtirmanin ya da ulagtirma faaliyetlerinin de tretim sirecindeki hayati
islevine ulagilabilir. Is bolimine, uzmanlagmaya dayali bir ekonominin varligim
belirleyen kosullardan biri de ulastrmadir. Ciinkii ulastirma olmadan mal ve
hizmetlerin yer degisimi gergeklestirilemez. Eger bir ekonomide mal ve hizmetlerin
yer degisimi gergeklestirilemezse fayda ortaya ¢ikmayacaktir. O halde ulagtirma
faaliyeti faydayi, baska bir deyigle fayda yaratma sirecini (lretimi) dogrudan

belirleyen ekonomik unsurlardan birisidir.

Ulastm, insan veya esyanin, ihtiyaglart gidermek amaciyla zaman ve mekan

faydasi saglayacak sekilde yer degistirmesini mimkun kilan bir hizmettir. >

Insanligin varolusundan bugiine kadar ulastirma faaliyeti toplumlarin ekonomik
yapisinda radikal donigimler saglamistir. Ilk insanlar daha gok kendi fiziksel
glglerini  kullanarak, sonra da hayvanlardan yararlanarak ulastirma faaliyetini
gergeklestirmislerdir. Sanayilesme ile beraber ulagtirma faaliyetinin bicimi degismis,
artik karadan, denizden, havadan ve demiryolundan yararlanilarak mal ve hizmet

yaratma streci ¢cok boyutlu bir hal almgtir.

'Erdal M.UNSAL, Mikro iktisat, (Ankara: Imaj Yayincilik, 2000), s.8. ,
“Sitleyman BARDA, Miinakale Ekonomisi, (Istanbul: Istanbul Universitesi, Iktisat Fakiiitcsi
Yayini, No: 154, 1964), s.6.



Bir bagka yoniiyle ulagtirma sektorine bakildiginda diger butin sektorleri yatay
olarak kesen ve bu sektorlerin gelismelerini destekleyen bir sektdr olarak goriilmesi

mumkiandir.

Bu tamimiardan hareketle ulagtirmanin ekonomik boyutlarina bakildiginda,
ulagtirma hizmetlerinin ucuzluk yaratacak bir fonksiyonu olmasi gerektigi gorilur.
Rasyonel bir ulastirma sistemi; ucuz maliyetlerle en kisa zamanda nakliyeyi saglayan
ve ulastiran sistemdir. Diger yonden bu sektériin toplum hayatinda énemli bir rol ifa
eden zaman ve mekan fonksiyonu ile ekonomik yapmn gelisiminde énemli bir isleve

sahip olacag: gorilecektir.

Bu zaman ve mekan faydasini en iyi saglayabilecek ulagtirma faaliyeti de esas
olarak ulastrma araglar1 ile yapilir. Bunlar ulagim araglarinin gesitlerine gore
karayolu, havayolu, denizyolu, demiryolu ve boru hatti ulastirmasi gibi degisik

ulagtirma sistemleri s6z konusu olmaktadir.

1.1. Ulastirmanin Mekan Fonksiyonu

Ulastirmanin mekan fonksiyonu denildiginde; bir malin ¢ok bulundugu veya
faydasinin bilinmedigi, yani az faydali oldugu bir yerden az bulundugu veya hig
bulunmadigi, faydasimin yiiksek oldugu bir mekana taginmasiyla meydana gelen ek

fayda anlagilir.

Yolcu ve turist tagimalarinda, insanlarin yaptiklari seyahatlerde, turizm
pazarlarindan turist ¢ekim merkezlerine taginmast mekan faydasi saglayan bir

faaliyettir.

Insanlarin arzu ettikleri yerlere; gormek, gezmek, eglenmek, dinlenmek v.b.
maksatlaria ulastiriimalari, o mekana gidenlerin tatmininden dogan tretim ve tiiketim

faaliyetierini tatmin bakimindan mekan unsurunun sagladig: bir sonugtur.

1.2. Ulastirmani Zaman Fonksiyonu

Modern ulastrmada mekan faydasimin yaninda zaman faydasi ve tasarrufu
saglamayan sistemin ekonomik anlamda verimli, rasyonel sayilabilmesi ya da kabul

edilebilmesi oldukc¢a zordur.

*Mahir BARUTCU, Tiirkiye 2. iktisat Kongresi Su, Altyapy, Enerji ve Ulastirma
Komisyonu Tebligleri, (Izmir: DPT Yayiu, Yayin No: 1783, 2-7 Kasim 1981), s.133.



Burada zaman faydasindan anlasilmas: gereken, hizdan dogan zaman faydasi
olmalidir ki, bu da daha kisa zamanda daha ¢ok mal ve insan (yolcu) tasinmasi ve

ulasimi demektir.

Ulastirma projelerinin hazirlanmasinda veya projelerinin lyilestirilmesinde,
calismalarin “seyahat stiresini kisaltmasi” yoniinde olmast tercih edilir. Yolcular
acisindan zaman, parasal bir degere sahiptir. Kisiler i¢in bundan dolayr yolculuk

adedi, ulasim tiirlerinin genellestirilmis maliyetinin bir fonksiyonudur. 4

Bununla beraber modern ulastirmada, teknik ilerlemelerden dolay: ortaya ¢ikan
hizli ulagim seklindeki zaman faydasinin yaninda, zamanin optimum kullanimi da

biiyiik rol oynamakta, hizmetler genislemekte veya daralmaktadir.

Bu asamada daha teknik bir ulagtirma tammi yapilacak olursa; mallarin
marjinal faydalarimin nispi olarak digiik oldugu yerlerden, daha yliksek oldugu
yerlere tasinarak yer ve zaman faydasi yaratan bir stireg olarak yapilabilir. Boylece
ileri bir ulagtirma sistemi tretim ve tiiketim merkezleri arasindaki mal akimini
hizlandirarak ve mallarin birim maliyetini distrerek, liretken yeni faaliyetleri ve

ekonomik gelismeyi saglamaktadir. i
2.  ULASTIRMA SEKTORUNUN OZELLIKLERI

Ulastirma sektérinin genel ekonomik yapi igerisindeki énemi yadsinamaz bir

gercekliktir.

Bir ekonominin biiylimesi ve pazar igin liretim yapabilmesi, 6ncelikle ulastirma
ile haberlesme hizmet alt sektértiniin gelismesine baglidir. Ekonominin pazar odakli
genislemesi ve bolgesel fiyat farkliliklarinin ortadan kalkmas:, ancak haberlesme ve

ulastirma sektérlerinin bilytimesi ile miimkindiir. % Bu sebeple ulastirma sektoriiniin

‘Hans A.ADLER, Ulastirma Projelerinin Ekonomik Degerlendirilmesi, El Kitabi Ornek
Etiitleri, Cev.:Cahit YALCIN, (Ankara: Bayindirhk Bakanhgi Karayollari Genel Miidiirlagii Yayini,
No: 223, Karayollar: Genel Mudirlagi Matbaasi, 1975), s.41.

*Tiirkiye’de Demiryollarinin Bugiinii ve Gelecegi Arastirmasi, (Ankara, Demiryol Is
Sendikast Yayini, 1995), s.11.

®S.Ridvan KARLUK, Tiirkiye Ekonomisi, (Istanbul: Beta Yayini, 1999), 5.266.



sabit sermaye yatirimlari icindeki payr VIII’nci Bes Yillhik Kalkinma Plani

Déneminde % 20,3 olmasi ngoriilmiistiir. !

Ekonominin dinamik sektdrlerinden birisi olan ulastirma sektdriintin kendine

has 6zelliklert vardir:

i Ulastirma bir hizmet scktoridiir. O ylizden hizmetin bir ihtiyaci
giderdikten sonra ileride kullanilmak amaciyla depolanma olanag: yoktur. Bu ylizden
ulastirma sektoriinde faaliyet gosteren firmalarin kapasitelerini giinliik, mevsimlik ve
konjonktiirel ihtiyaca gore ayarlanmalari gerekir. Ayrica ulastirma sektoriinde
ihtiyacin ¢ok altinda ya da ¢ok tstiinde kapasite olusturulmasi, kaynaklarin tam ve

etkin kullamimini da &nler. 8

ii. Ulastirma yatinmlari sermaye yogun yatirimlar oldugundan, ulastirma

sektoriinde toplam maliyet iginde sabit maliyetin pay1 ¢ok yiiksektir.

Ulastirma yatirimlart pahali, kaynaklar ise sinirhidir. Bundan dolay: herhangi
bir ulastirma sistemi igin yapilacak yatirim s6z konusu olunca o sistemin alt yapi

yatirim maliyetleri 6nemli bir gésterge olusturur.

Maliyetlerin biiytikliikleri disinda bunlarin kullanicilara yansitilma &lgtileri ve
bigimleri ulastirma tiirlerinin ulastirma sistemleri icindeki paylarini etkilemektedir.
Bilhassa altyapi maliyetlerinin kullanicilara yansitilmasi ulastirma ekonomilerinin

snemli sorunlarindan biridir. °

Ulastirmada 6lgek ekonomilerine uygun bir sistem gelistirilmemesi halinde bir
{ilkede tiretilen biitiin mal ve hizmetlerin maliyetleri de ylikselecektir. Bu nedenle
azalan maliyet kosullar1 ve sifir marjinal maliyet ile tretim durumlar tagimacilik

sektoriinde yaygin bir bigimde uygulanmaktadir. 10

"Uzun Vadeli Strateji ve Sekizinci Bes Yilhik Kalkinma Plani, 2001-2005, (Ankara: DPT
Yayni), s.39.

%{smet ERGUN, Tiirkiye’nin Ekonomik Kalkinmasinda Ulastirma Sektdrii, (Ankara:
Hacettepe Universitesi, Iktisadi ve idari Bilimler Fakiiltesi Yayinlari, No: 10, 1985), 5.44.

°Giinggr EVREN, “Demiryolu Maliyetleri ve Ulastirma Ekonomisi  Agisindan
Degerlendirilmesi”, 1. Ulusal Demiryolu Kongresi, (Bildiriler), (Ankara: 9-10-11 Ocak 1979), s.7.

“T(USIAD, AT ve Tiirkiye’de Ulastirma Scktorii, Uyumla igili Sorunlar, (Istanbul: 1988),
s.37.



iii. Ulagtirma sektoriinde kapasite kullanimi arttikga ortalama maliyet
diismektedir. Dolayisiyla, ulastirma sektorlinde kapasite kullamimi, ulastirma

maliyetlerini dogrudan etkilemektedir.
3. TURKIYE EKONOMISINDE ULASTIRMA SEKTORUNUN PAYI

Bu kisimda ulastirma sektériiniin ulusal ekonomi igerisindeki yeri, ulusal

ekonomiye katkist degisik tablo ve istatistikler yardimiyla agiklanmaya ¢alisilmistir.
3.1. Ulastirma Scktoriiniin GSMH I¢indeki Payi

Ulastirma sektoriiniin GSMH igerisinde énemli bir pay: vardir. Bu durumu bir

tablo yardimiyla agiklamak gerekirse;

Tablo 1: Yillar Itibariyle Ulastirma Sektoriiniin GSMH I¢indeki Yeri

(Milyar TL)
Yillar GSMH Cari Fiyatlarla
1994 514.110
1995 981.070
1996 1.941.574
1997 . 4.018.613
1998 7.102.826
1999 10.868.376
2000 17.645.564
2001 28.462.322

Kaynak: DIE, Istatistik Yilligy, llgili Yillar; DPT, Temel Ekonomik Gostergeler,
Ilgili Yillar.

Tablo 1°den de anlasilacagi gibi, yillar itibariyle ulastirma sektoriiniin GSMH
icindeki pay1 artar bir seyir izlemistir. 1994 yilinda 514.110 milyar TL. olan
ulagtirma sektoriiniin GSMH igindeki payi, 2001 yilinda 28.462.322 milyar TL.

olmustur.

Simdi de, ulagtirma sektoriiniin GSMH igerisindeki payinin ylizde degisimi

tablo yardimiyla anlatilmaya ¢alisilacaktir.




Tablo 2: Ulastirma Sektoriiniin GSMH Icerisindeki Yiizde Degisimi

Yillar Toplam GSMH Ulastirma Sektdriiniin Ulastirma
(Ahcr Fiyatlariyla) | GSMH Igindeki Payr | Sektoriiniin GSMH
Milyar TL. (Milyar TL.) Icindeki Pay1 (%)
1994 3.887.903 514.110 %13,20
1995 7.854.887 981.070 %12,40
1996 14.978.667 1.941.574 %12,90
1997 29.393.262 4.018.613 %13,60
1998 53.518.332 7.102.826 %13,20
1999 78.282.967 10.868.376 %13,80
2000 125.596.129 17.645.564 - %14.04
2001 179.480.078 28.462.322 . %15.80

Kaynak: DIE, Istatistik Yilhig, ilgili Yillar; DPT, Temel Ekonomik Géstergeler,
llgili Yillar.

Tablo 2°de goriilecegi tizere; yillar itibariyle ulastirma sektdriinin GSMH’daki
pay1 artmistir. 1994 yilinda ulastirma sektoriiniin GSMH’daki pay1 % 13.2 iken 2001

yilinda bu oran % 15.8’e yiikselmistir.

Her ne kadar yillar igerisinde ulastirma sektdriiniin GSMH igerisindeki artis

orani keskin degilse de, istikrarli bir artis orant mevcuttur.
3.2. Ulastirma Sektériiniin Yatirimlar Igindeki Yeri

Genel yatinm harcamalari iginde ulagtirma kesimine ayrilan pay olduk¢a
biiyiiktiir. Gelismekte olan bir ekonomide kit kaynaklarin yatirimlara yoneltilmesi bir
acidan tiiketim olanaklarinin kisitlanmasidir. Dolayisiyla refah diizeyinden bir
dzveridir. Bu nedenle yatirimlara ayrilan paylarin ¢ok iyi degerlendirilmesi, bunlarn
bir toplumsal maliyeti oldugunun bilinmesi gerekir. Oysa ulastirma kesimine ayrilan

yatirimlarin rasyonel bir bigimde kullanildigini s6ylemek giigtiir. H

"Akin ILKIN, “Ulastirma Kesiminde Baglica Sorunlar”, I. Ulusal Demiryolu Kongresi,
(Bildiriler), (Ankara: 9-10-11 Ocak 1979), 5.218.




Ulastirma sekt6riiniin  sabit sermaye yatirimlart igerisindeki payr kamu
sektoriinde 1999°da % 37, 2000 yilinda ise % 37,5 iken, bu oran 6zel sektér de
1999°da % 19,9, 2000 yilinda ise % 26,2 olarak gergeklesmistir.

Tablo 3: Ulastirma Sektdriiniin Sabit Sermaye Yatirimlar Igindeki Pay:

Yillar Ulastirma Sektoriiniin Sabit Ulastirma Sektoriiniin Sabit

Sermaye Yatirnmlart I¢indeki | Sermaye Yatirimlari I¢indeki

Payr Kamu Sektorii % Pay1 Ozel Sektor (%)
1999 37,0 19,9
2000 37,5 26,2

Kaynak: DPT, Temel Ekonomik Géstergeler, Ilgili Yillar.
3.3. Ulastirma Sektoriiniin Istihdama Katkisi

DIE Hane Halki Isgiicii Anketi sonuglarina goére; 2000 yilinda ulastirma,
haberlesme ve depolama sektoriintin toplam istihdam i¢indeki pay: (15 + yas grubu
icin) % 4.98 olmustur. Yillar itibariyle ulastirma kesiminde istihdam edilenlerin

toplam istihdama orani asagidaki tabloda ifade edilmistir.

Tablo 4: Yillara Gore Ulastirma Kesimde Istihdam Edilenler (15+ Yas Grubu)

Yillar Ulastirma, Haberlesme ve Depolamada Istihdam
Edilenlerin Toplam Istihdama Oram (%)

1995 4,35

1996 4,35

1997 4,36

1998 4,53

1999 4,17

2000 4,98

Kaynak: DIE, Hane Halki Isgiicii Anketi Sonuglary, Ilgili Yillar.

Yine DIE Hane Halk: Isglicii Anketi sonuglarina gore de; ulastirma kesiminde

istihdamun yillik artis hiz1 % 3,37 olarak hesaplanmustir.



4. YAKIN BIR GELECEKTE ULASTIRMA SEKTORUNDE BEKLENEN
GELISMELER

Ulagtirmada gelecekteki egilimleri ve gelismeleri tahmin etmek zordur.
Ulastirma, genellikle ongoriilemeyen, biiylik periyodik teknolojik sigramalarin
oldugu, ayn1 zamanda karar vericilerin, politik olarak sik sik miidahale ettikleri bir
sektdrdir. Uzun dénemli periyodik degisikliklerin yani sira kisa dénemli
degisikliklerde s6z konusudur. Ornek olarak 1980°li yillar “diizenleyici reformlar”,

1990’11 y1llar ise “alt yap1 sorunlar’” dénemleri olarak nitelendirilebilir. ?

Ulagtirma sektérii, 2000°li yillarda muhtemelen, konfor, siirat ve hizmet
ticgeninde olusan anlayisla sekillenecektir. Konfor, siirat ve hizmetteki gelismeler
0zel sektoriin daha aktif bir gekilde ulastirma sektériiniin icerisinde olmasini

gerektirecektir.

Ulagtirmanin, gevresel faktdrlere verilen énemin artmasiyla, gevre iizerindeki
olumsuz etkilerini azaltici birgok tedbirler alinmaktadir. Ancak, gelismis tilkelerde
trafik hacimlerinde siirekli bir artis beklenmektedir. Bununla beraber tasitlarin cevre
lizerindeki olumsuz etkilerinin azaltilmasi konusunda énemli géli$meler saglanmis
olmasina ragmen, uzun donemde trafigin siirekli biiylimesi nedeniyle cevresel
sorunlar 6nemli &lgtide artacaktir. Mevcut ulastirma altyapilarinin daha verimli
kullanilmasi ¢abalarina ek olarak yeni bazi yatirimlar ile saglanan kapasite artirimi,
artan ulagim talebini karsilamaya yetmeyecektir. Gelecekte, otomobil sahipliginin
gelismekte olan tlkelerde, gelismis llkelerden ¢ok daha hizli bir bicimde artacag:

beklenmektedir. °

Gelecekte, hizla artmasi beklenen ulastirma taleplerini siirdiiriilebilir bir
kalkinma stratejisi ile, verimli ve ekonomik bir bigimde karsilayabilmek igin

Tirkiye’nin 1950°li yillardan beri stirdiirmekte oldugu, hemen hemen tek ulasim

"?Kenneth BUTTON, “Transport in the 21 st Century”, 13th International Symposium on
Theory and Practice in Transport Economics, Transport: New Problems, New Solutions,
(Liksemburg:ECMT, 1995), 5.25-65.

“Inal SECKIN, [lknur TEKIN, “Avrupa Birligi Ulkeleri ve Tiirkiye i¢in Demiryolu A¢isindan
Bir Degerlendirme”, II. Ulusal Demiryolu Kongresi, (Bildiriler), (Istanbul: 15-16-17 Kasim 1997),
s.15.



tiriine dayali (karayolu) ulastirma politikasini radikal bir bicimde degistirmesi

gerekecektir. '

Tiirkiye’nin ulagtirma yapisindaki radikal doéntisiimii, demiryollar1 lehine
olmalidir. Bu tamamen ulagtirma sektoriinde karayolu tasimaciligini ihmal etmek
anlamma da gelmemelidir. Demiryollarinin ulagim ve tagimacilik i¢indeki pay:

artirilarak kombine tagimacilik bir ekonomik ve stratejik amag haline gelmelidir.

Bundan sonraki béliimde Tirkiye’de demiryolu sektoriiniin genel yapisi ele
alinacak, demiryollarinin diinyada ve Tiirkiye’de tarihsel gelisimi ile birlikte,
Tirkiye’de demiryolu sanayisi ve demiryollari sektoriiniin  baslica sorunlart

anlatilacaktir.

“SEGCKIN, TEKIN, a.g.m., s.16.



Ikinci Boliim

TURKIYE’'DE VE DUNYADA DEMIRYOLU SEKTORU; TARIHSEL
GELISiMI VE BASLICA SORUNLARI

1. DEMIRYOLLARININ TARIHSEL GELISIMI

1.1. Diinyada Demiryolu Sektoriiniin Tarihsel Gelisimi

Demiryollar, gelismis tlkelerde sanayilesme siireci iginde komiir, demir ve
gelik gibi temel uriinlerin egemen olmastyla énem kazanmustir. ©° Ayni zamanda bu
lic temel drtinin kullanimiyla demiryollart ortaya c¢ikmustir. Denilebilir ki; komiir,
demir ve ¢elik demiryollarinin geligimine oénemli ve vazgecilmez bir ivme

kazandirmigtir.

16. Yiizyilda komur buhar giiciinin olusturulmasinda oénemli bir enerji
kaynagidir. Bu agidan komurtin bir noktadan bagka bir noktaya ulastiriimasi dnemli
bir hal almustir. Onceleri su kanallar: ile taginan komiir bu yontemin pratik agidan
yetersiz olmasi sebebiyle, daha pratik ve ucuz bir yol olan raylar tizerinde vagon
tasgimaciligt 6n plana cikmustir. Ayni zamanda 16. ve 17. yizyillarda metal
isletmecili§inde onemli gelismeler yasanmigtic. Bu durum sayesinde ray ve vagon
yapimi da mimkin hale gelmistic. Boylelikle 17. yizyiin sonlarina dogru
Britanya'da Tynesi de (New-Castle) ve Giiney Galler'de vagon tagimacihiginin ilk
ornekleri gortilmeye baslanmugtir. Basit yergekimi kuralindan yararlanan rayh vagon
tagtmaciligt bir sire sonra buharli motorlann kullanilmas: ile yerini bugiinki

bildigimiz lokomotifli demiryolu sektoriine birakmustir.

Pratik ve cahgabilir buharli lokomotifi ger¢ek manada ilk yapan George
Stephenson'dur. George Stephenson 1813'deki basanili denemesinden sonra buharlt
lokomotifi daha da gelistirerek gergek anlamda demiryolu tagimaciligim Stockton-

Darlington sehirleri arasinda gergeklestirdi. Yapim amaci Darlington'dan Stockton'a

"Haluk GERCEK, “Tiirkiyc’de Ulastirma Politikalar: ve Demiryollart”, Iktisat Dergisi, (Sayi:
395, Kasum 1999), s.39.
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komiir tasimak olan diinyanin ilk demiryolu 25 km.lik bir mesafe ile 1825 yilinda
faaliyete gegmistir. Demiryolu tasimaciligi sayesinde Stockton'da kdmiir fiyatlan
yaklastk yari yartya diismus, iki yul igerisinde iki sehir arasindaki ticaret yaklasik on
kat artmistir. Demiryolu 1ile her ne kadar yitkk ve yolcu tasimaciligi birlikte
amaglandiysa da, 1833 yilina kadar buharli lokomotiflerle yolcu tasimaciligl ender
olarak gergeklestirilmigtir. Bu siire zarfinda yolcular atlann ¢ektigi vagonlarla
tasinmigtir. 19. yiizyil boyunca Ingiltere'de demiryolu agi, Londra merkezli dalga
dalga biiyiirken, tren isletmeciligi 6zel sektor miilkiyetine birakilmistir. Dogal olarak
bu durum ciddi rekabetlere neden olmustur. Bu durumdan dolay: her tren firmasinin
Londra gibi biiyiik yerlesim yerlerinde kendilerine ait istasyonlarnn olmustur. Ayrica
Ingiltere'de demiryollarinin énemli bir ézelligi de ilk yillardan itibaren ¢ift tarafh
yapilmasidir. Ingiltere'nin yani sira diger Avrupa iilkeleri, Amerika Birlesik
Devletleri ve Kanada hemen hemen aym tarihlerde demiryolu tasimaciligini
gergeklestirmistir. 1835 yilina kadar, pek ¢ok Bati Avrupa Ulkesi demiryolu
tasimaciligina baslamistir.  Almanya ve Fransa gibi iilkeler‘kendi teknik ve
teknolojileri ile demiryolu hamlesini gerceklestirirken Belgika gibi iilkelerde
Ingiltere'nin yardim ve feknolojisinden yararlanmustir. Ingiltere diger iilkelerden
farkli olarak, demiryolu hamlesini 6zel sektor vasitasi ile gergeklestirmistir. Kita
Avrupa iilkelerinde ise demiryollar1 devlet 6nciiliigiinde hayata ge¢mistir. Bununla
beraber, Avrupa'da da demiryollart 1945'li yillara kadar 6nemli 6l¢iide 6zel sektor
tarafindan isletilmistir. Amerika kitasinin demiryollar tecriibesi de Ingiltere’nin
etkisi ile baslamistir. Kanada demiryollari Ingiliz ordusu tarafindan yapilmugtir.
Amerikan demiryollan Ingiliz firmas: tarafindan inga edilmistir. Diger iilkelerde,
demiryollann konusunda Ingiliz ve Amerikan demiryollarmin tecriibelerinden
yararlanmislardir. Japonya, Hindistan ve Arjantin gibi iilkeler Ingiliz demiryollarin
ormek alirken, Rusya ve Kanada gibi iilkelerde Amerikan demiryollan pratigini

benimsemislerdir.

Demiryollann alanindaki bir diger énemli gelisme ise cografi-fiziki alanda
meydana gelmistir. Her tirli  fiziki giiglige ragmen bu alanda Sibirya
Demiryollarinin  biiylik bir 6nemi vardir. Gegit vermez daglarin ve sularnn
kilometrelere varan tiinellerle asilmast dikkate deger bir gelismedir. Bu duruma

omek olarak; Japonya'daki Honshu ve Hokkaido arasindaki Seikon tiinellerinin 34
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mil uzunlugunu ve ingiltere ile Fransa arasindaki su altindan gecen 30 mil

uzunlugundaki tinel gosterilebilir.

Ikinci Diinya Savagindan sonra demiryollart tagimaciligt alamnda hiz
merkezli 6nemli gelismeler kaydedilmistir. Aslinda bu dénemi hizli trenler dénemi

olarak isimlendirmek yanlis olmaz.'®

1.2.  Tiirkiye'de Demiryolu Sektoriiniin Tarihsel Gelisimi
1.2.1. Osmanh Imparatorlugu'nda Demiryollar:

Demiryollar;, yukarida da belirtildigi gibi tarihsel gelisim iginde ilk kez ozel
girisimeilerin ¢abasiyla ortaya g¢ikmugtir. Kir amaciyla hizli bir gelisme siirecine
giren demiryollari, Ulkelerin ekonomilerinde, tarim ve sanayide belirleyici bir rol
ustlenmistir. Demiryollart ile ucuz isgiiciine ve ucuz kaynaklara ulagiidigindan
maliyetler digmustir. Kitle tagimaciligt gergeklestirilerek dogal kaynaklar, isgticii
pazarlar 6nem kazanmus, tretimin olgegi geliserek artmigtir. Demiryollarimin yaygin
bir ag olusturmasi ve tim ekonomik sektorleri birlestirmesi, bir endiistri haline
gelmesi, demiryollarmin bir ¢ok iilkede tek elden kontrol edilmek iizere

millilestirilmesine yol agmistir.'”

Osmanli Imparatorlugu ise bir biyilk tarimsal imparatorluk oldugu gibi aym
zamanda Ug kita tzerindeki mal hizmet ve insan hareketlerini diizenleyerek kendi
donemine gore bir ulagim sistemi kurmayt bagarmig oldugu igin yizyillarca siiren bir
i¢ dengeye, uretim ve tiketim dengesine sahip olmustur. Ne zamanki diinya ticaret
yollarmin degisimi ile birlikte ulagtwma =zihniyetinde de derin bir déniisim
yasanmigtir. Osmanlt Devleti bu gelismeyi takip edemez olmustur.'® Degisen
ulagtirma sistemi demiryollart odaklt olurken, bu durum batidaki Sanayi Devriminin

de ategleyicisi olmustur. Biitiin bu gelismelere ragmen, Osmanli Imparatorlugu ise

16Demirypl-is Sendikast, Demiryollarinin Modernizasyonu, (Ankara: 1996), 5.58-62.

Erhan ONCU, "Diinya Demiryollarinda Yeniden Yapilanma: Yaklagimlar ve Uygulamalarin
Degerlendirilmesi”, II. Ulusal Demiryolu Kongresi (Bildiriler), (Istanbul: 15-16-17 Aralik 1997),
5.674.

EFethullah AXIN, Tiirkiye'nin Gelisimi icin Dcmiryollari, (Ankara: Demiryol-Is Sendikast
Yaywmi, Ankara, 2003), s.7.
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demiryollart konusunda kendi ekonomik gergekliklerini g6z oniine alarak saglikli bir

ulagtirma politikast yapamamigtir,

Osmanli Devletinde ilk demiryolu hattt lzmir Aydin arasinda yapilnustir. Bu
hattin yapumi ve igletme hakki 1856 yilinda bir Ingiliz sirketine ayricahk olarak
verilirken, 1866 tarihinde bu 130 km.lik hat isletmeye agimustir. Bu hatti 1893
tarihinde isletmeye agilan Izmir-Turgutlu hatti izlemistir. Padisah Sultan Aziz'in
izniyle, Istanbul-Bagdat demiryolu yapimina da 1871 tarihinde baglandmistir. 1873
tarihinde Izmit'e ulasan demiryolunun yapumi ve igletimi 1880 yilinda Ingilizlere
brrakimistir. 1889 yilinda ingaasina yeniden baslamlan Izmit-Ankara hatti 1892

tarihinde isletmeye acilmugtir."”

Osmanli  Devletine yapilan yabanci serméye yatirimlarinin — sektorel
dagilimma bakildiginda, en biyik payin demir yolu yatiimlarina ait oldugu
gortlecektir. Bu pay, 1890 yili baginda tiim yatinmlarin % 41'ini ve 1914 yilinda %
63,1'ini  olusturmaktadir.® O yillarda, demiryollarinin durumu anlatildigi  gibi
olmasmna ragmen, Osmanlt Devletinde demiryolu sektériintin millilik tarafina siphe
ile bakilmasi gerekir. Kendi toplumsal giicii ve toplumsal inisiyatifi ile tlkesine
uygun bir demiryollart agm kuramayan Osmanli Devleti, Sanayi Devrimini
baglatabilecek altyaptyr da saglayamamugtir. Hammadde ile iiretim giiciini, tiiketim
ile Uretim arasindaki iliskiyi mekanik enerjiye dayandiramayan Osmanli Devieti,

pazar odakli bir ekonomik yapiyr da kuramamugtir.

Aym sekilde, ginumiiz Turkiye'sinde demiryollarinin ¢agin gerektirdigi
sekilde kurulamamasi, altyapmin endiistriyel gelismeleri hizlandiracak bir bigimde
geligtirilememesi ya da geligtirilmemesi, bir ¢agin az gelismis bir ulke olarak

21
yaganmasina neden olmustur.

PKARLUK, a.g.c., 5.270-271.

*Sami GUVEN, Tiirkiye'de Ulagim Sistemi, (Ankara: 1982), 5.550.

?Nurettin GIRGINER, “Ekonomik Kalkinmada Demiryollartmin Onemi, Sorunlart ve Céziim
Onerileri", II. Ulusal Demiryolu Kongresi (Bildiriler), (Istanbul: 15-16-17 Kasim 1997), 5.66.
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1.2.2. Tiirkiye Cumhuriyeti Devletinde Demiryolu Sektorii
1.2.2.1. 1923-1950 Yillar1 Arasinda Demiryollari

1923-1950 yillari arasindaki donem, ger¢ek manada demiryollarninin gelisme
donemi olurken, imtiyazli yabanci sirketlerin kontroliindeki demiryolu hatlan

millilestirilmis, yeni demiryolu yapimina da hiz verilmistir.

Kurtulug savasindan sonra iilkenin yeniden yapilanmasina c¢ahsilirken,
ozellikle konjonktiiriin de etkisiyle ekonomide devletsilik diye bilinen, miilkiyeti
devlet kontroliinde bulunan veya devlet agirlikli olan ve devlet tarafindan yonetilen
"Kamu Iktisadi Isletmeleri" kanaliyla, ekonomik kalkinma ¢abasi igerisine
girilmistir. Bugiinkii Tirkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollani Isletmesi’nin
(TCDD) sahip oldugu hatlarin 6nemli bir kismi da, bu érgiitlenme anlayis: i¢inde

devlet¢i bir anlayisla kurulmustur.*

17 Subat 1923 tarihinde toplanan I Izmir Iktisat Kongresi'nde, bir program
dahilinde demiryolu insaat faaliyetine gegilmesi kararlastinlmusti. Bu karar
cergevesinde, oncelikle 24.5.1924 tarihinde ¢ikarilan 506 sayili kanunla "Anadolu-
Bagdat Demiryollar1 Miidiiriyet-i Umurfxiyesi" kurulmustur. Bilahare bu kurum,
demiryollaninin yapim ve isletmesinin bir arada yiiriitiilmesini ve daha genis ¢alisma
imkaninin verilmesini saglamak amaciyla g¢ikarilan 31.5.1927 taﬁh ve 1042 sayili
kanunla da "Devlet Demiryollann ve Limanlar Idare-i Umumiyési" adim1 almustir.
Son olarak 22.7.1953 yilinda ¢ikarilan 6168 sayili yasayla da "Tiirkiye Cumhuriyeti
Devlet Demiryollari Isletmesi (TCDD)" kurulmus, Tirkiye’de ulastirma sektdrii

icerisindeki yerini almistir.”?

1923 yilinda Cumburiyetin kurulugunda, ¢ogu birbirinden kopuk hatlar olmak
Uzere, 4138 km'lik demiryolu hatti Osmanli Devletinden miras kalmistir.

Cumhuriyetin kurulusundan 1950 yilina kadar, dénemin ekonomik zorluklarina

22Demiryol—is Sendikasi, Demiryollarinin Modernizasyonu, 5.14.
23Ehsar.l AKTAS, "Ulagtirma Politikalan ve Demiryollan”, II. Ulusal Demiryolu Kongresi
(Bildiriler), (Istanbul: 15-16-17 Kasim 1997), s.85.



ragmen demiryoifarinda blyuk bir gelisme yagannugtir. 1923-1950 yillani arasinda,

27 yillik bir donemde, 3419 km'lik demiryolu yaplllnlstlr.24
1.2.2.2. 1950 Sonrasi Demiryollar:

Il. Dinya Savasi'ndan sonra, Cumhuriyetin kurulmasi ile uygulanmaya
baglanan milli kaynaklara dayal, teknoloji tretimine onem veren , demiryollarini
temel alan ulasim politikalarma son verilip, tamamen digsa bagunli politikalar

uygulanmaya konmustur.

Ulasimda yeni tercihlerin temsilcileri, II. Diinya Savasindan sonraki
ekonomik yagsamda belirleyici olan diinya otomotiv tekelleridir. 1I. Diinya
Savagindan sonraki ulastirma politikast tercihi karayolu ulagimina dayalidir. Aym
zamanda karayolu ulastminin gliglenmesinin éniinden en buylk rakip, demiryolu
isletmeciligi olmustur. Bundan dolayr General Motors 1945 yilinda ABD'nin tiim
rayh sistemini satin alarak bunlarin hepsini iflas ettirmigtir. Bu tarthten yaklagik 2 yil
sonra, yani 1947'de, ABD karayollart Genel Midir Yardimcist Mr Hilts’in
Turkiye'ye gelerek hazirladigi rapor tizerine, modern karayolu ingaasina 1948 yilinda
baglamlmustir. 1 Mart 1950'de Karayollari Genel Mudurlaga kurularak, ABD'nin
Federal Yollar Idaresi ile isbirligi yapilip Marshall yardimindan yararlamimistir.
Dunyadaki ulagim stratejisindeki degisikligi de uygun olarak, yogun bir sekilde

karayolu yapim calismalarina hiz verilmistir.*

Ozellikle uzun mesafe yolcu ve yik tasimaciiginda ekonomik olmayan
karayolu tagimaciligi, ulastirma sistemleri arasinda egemen bir konum alirken,

demiryollart ve denizyollari, tasunaciliktaki paylarmi hizla yitirmislerdir.

Karayolu yapimina girigilirken, demiryollarinin ulagamadigt noktalarin hedef
alinmast ve demiryollarina dik yapuip, bunlarin da ug tarafi denizle gevrili tlkemizde

limanlara baglanmasi gerekirken, yukarida da ifade edildigi tizere ABD Karayollar

*Demiryol Is Sendikasi, Tiirkiye'De Demiryollarimin Bugiinii ve Gelece@i Arastirmasi,
(Ankara: 1995), s.69.
PGUVEN, a.g.c., s.78.
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Genel Mudir Yardimcist Mr.Hilts'in hazirladigi rapor uyarinca karayollarnin

demiryollarina paralel olarak uzanan hatlar olmasi aslinda fazla raslant1 degildir.?®

Tirkiye'de kara ve demiryolu agimin yaklagik 3/4'i paraleldir. Bu iki alt kesim
birbirini tamamlayan sistemler olmasi gerekirken, rakip sistemler seklinde bir
gelisme gostermistir. Tiirkiye'de, 1950'lerde baslayip 1960'larda ivme kazanan ve
1973'lerden sonra da demiryollarimi yok edici niteligi olan bir karayolu gelisimine
tanik olundu.”’ Genel biitgeden ulastirma sektoriine ayrilan paylann yillar icerisinde
karayollarina yonelik artmasi, karayollari ulagtirmasini, demiryolu ulastirmasina
kiyasla rekabetgi bir avantaja sokmustur. Boylelikle demiryolu ulastirmast,

karayollari ulagtirmasi kargisinda gerilemistir.

1950'den 1993 yilma kadar 43 yilda ancak 894 km.'lik demiryolu yapilmistir.

Bugiin Tiirkiye'de demiryolu uzunlugu anahatlar itibariyle 8.430 km.'dir.*®

1950 yilindan itibaren demiryollarinin 6nemini kaybetme.si,‘ demiryollannin
degisik  ve kapsamli  sorunlar yasamasina neden ohnu$ti11'. Bu sorunlar
demiryollarinin  gelismeme ya da gerileme derecesini arttirmugtir.  Demiryolu
sektortiniin iginde bulundugu bu sorunlar tahlil etmeden, demiryollarinin sorunlarina

yonelik ¢oziim onerileri getirmek ¢ok gercekei bir yaklasim olmayacaktir.
2. DEMIRYOLU SEKTORUNUN KURESEL GELIiSiMi

1950'h yillardan bu yana Avrupa'nin giindeminde olan, ekonomik yonden
glclii tek Avrupa ideali, 1992 yilinda Maastricht Zirvesiyle ¢ok yonlii bir birliktelik
niteligini almistir. Ekonomik ve toplumsal biitiinliik i¢in kilit sektdrlerden biri olan
ulagtirma  kesimindeki  gelismeler, Avrupa Birligi tarafindan  Snemle
degerlendirilmekte ve yonlendirilmektedir. Cevreyle uyumlu ekonomik gelismenin
saglanmasinda ulastirma sektoriiyle ilgili Avrupa Birligi Politikalan 6zellikle demir

yolu altyapisimin gelistirilmesine yoneliktir. Eski Dogu Bloku iilkelerinin geligmis

*{rem ACAROGLU, "Ulagim Sistemleri ve Demiryolu Ulasgim Sisteminin Bunlar Icindeki
Yeri", 1.Ulusal Demiryolu Kongresi (Bildiriler), (Ankara:9-10-11 Ocak 1979), 5.259-260.

“’Giilten KAZGAN, "Demiryollari-Karayollart Rekabeti, Etkenler, Sorunlar ve Sonuglar",
1.Ulusal Demiryolu Kongresi (Bildiriler), (Ankara:9-10-11 Ocak 1979), 5.269.

%Demiryol Is Sendikas, Tiirkiye'de Demiryollarimin Bugiinii ve Gelecegi Arastirmasi,
5.69.
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Avrupa tlkeleriyle ekonomik ve toplumsal uyumun ve biitiinlesmesinin
saglanmasinda dzellikle demiryolu altyapisinin gelistirilmesi amaciyla 10 adet Pan-
Avrupa Cok Modlu Ulasim Koridoru belirlenmis olup, bu ¢aligmalar devam
etmektedir. Tirkiye s6z konusu Pan-Avrupa Ulasim Koridorlarindan IV. ve X.
Koridorlarda; Pan-Avrupa Ulasim Alanlarindan ise Karadeniz ve Akdeniz

alanlaninda yer almistir.”’

Bunun yaninda ilkeler hizli tren, yatar govdeli vagonlar, yeni iletisim
sistemleri gibi teknolojik olarak da bir yenilenme gabasi igerisindedirler. Ormegin;
Avrupa Birligi Ulkelerinin ulusal demiryolu sebekelerini bir araya getiren ve Orta ve
Dogu Avrupa iilkelerini de i¢ine alan bir Avrupa yiksek-hiz tren sebekesinin
gerceklestirilmesi yoniinde karar alinmustir. Buglin ABD bile yolcu tasimasinda
demiryolu payini yikseltmek amaciyla 1999 yili sonunda Boston-Newyork-
Washington arasinda yiiksek hizli tren Acela'yi isletmeye koymustur. Hizli tren
hizmetleri, 6zellikle orta mesafe sehirlerarasi yolculuklarda demiryollarina onemli
bir pazar imkan1 yaratnustir. Bu pazarda demiryollari, karayolu ve havayoluna gore
tercih edilir bir alternatif haline gelmistir. Avrupa'da hizli trenlerle yapilan ulusal ve
uluslararasi tagimalar onemli oranda artis gostermistir. 2000 yilinda 15 AB iilkesinin
toplam yiiksek hiz demiryolu ag1 2367 km.'ye ulasmis olup, 2046 km.'si de yapim
asamasindadir. Yine, ¢elik tekerlek ve c¢elik ray teknolojisine dayali olarak
gelistirilmis olan ve yatar gdvdeli trenler adiyla anilan yiiksek hiz trenleri, mevcut
konvansiyonel hatlarda da isleyebilmektedir. Avrupa Birligi iilkelerinde yolcu tasima
hacmi % 3 oraninda biiylimils, demiryolu tasimasi ise % 4 artmigtir. ABD'de yiik
trafigi hacmi 1998 yilinda % 1,9 oraninda biiyiimiigtiir. Demiryolu yiik tagimasi ise
ABD'de 1998 yilinda % 2,1 oraninda artmigstir. Bunun sonucu olarak ABD'de yiik
tasimasinda demiryolunun payt toplamda % 40,7 olarak gergeklesmistir. Avrupa
Birligi tilkelerinde 1999 yilinda demiryolu ile yiik tasimast % 1,3 oraninda azalirken,
karayolu ile yiik tagimaciligt % 5,1 oraninda artmistir. ABD'de yolcu trafigi hacmi
1998 yilinda % 2,6 oraninda artmuig, en yiiksek artis % 6,4 ile demiryolu sisteminde

PTCDD Genel Midiirligii, Kurumsal Strateji Belgesi, s.3.



olmustur. AB ilkelerinde yiik trafigi 1990-1999 oraninda % 29 artis gOsterirken

demiryolu ayni dénemde % 7 oraninda artmustir.>°

Ote yandan, ulastirma alt sistemlerinin karsilikli iistiinliiklerinin birbirlerini
tamamlayacak sekilde kullanilmasina yol agan "kombine tasimaciligin" gelistirilmesi
onemli bir strateji olarak Avrupa giindemindedir. Uluslararas: kombine tagima trafigi
2000 yilinda % 8,9 artmustir. Ulasim modlan arasindaki mevcut dengesizlige
ragmen, demiryollar1 kombine ve konteyner tagimacilifina giderck artan bir katki

yapmaktadir. Hedef kiiresel bazda miisteriye kesintisiz hizmet sunmaktir.

Tablo 5: AB ve ABD Ulasim Sistemlerinin Paylari

Yiik (Ton-Km. %) Yolcu (Yolcu-Km. %)
AB ABD AB* ABD
Karayolu 74.7 30.4 87.6 88.8
Demiryolu 13.4 40.7 6.2 0.3
Boru Hatti 6.8 18.3 - -
I¢ Su Yolu 7.1 10.5 - -

* AB 1999, ABD 1se 1998 rakamlandir.
Kaynak: TCDD Genel Midiirliigi, Kurumsal Strateji Belgesi, Ankara: 2002.

Avrupa Birligi tlkelerinde demiryolu-karayolu sistemlerinin  durumu

asagidaki tabloda gdsterilmigtir.

Tablo 6: AB Ulkelerinde Demiryolu-Karayolu Sistemlerinin Durumu

Ulkeler Yiik (ton-km.%) 1999 Yolcu* (Yolcu-km.%) 1999
Demirvolu Karavolu Demirvolu Karayolu
Belgika 14 71.2 6.2 92
Danimarka 8.3 7.0 6.4 92.8
Almanya 14.5 69.6 7.9 88.8
Yunanistan 1.7 98.3 1.5 86.4
Ispanya 8.9 85.6 4.6 90.7
Fransa 15.6 76.2 8 89.2
Finlandiya 26 73.2 5 92.9
Italya 8 86.7 4.8 87.1
Ingiltere 10 83.5 5.3 93
fsveg 36.6 63.4 7.1 90.3
Avusturya 36.9 39.8 8.6 86.8

* Tramvay ve metro harig

Kaynak: TCDD Genel Miidiirligii, Kurumsal Strateji Belgesi, Ankara: 2002.

**TCDD Genel Midirliigi, Kurumsal Strateji Belgesi, s.3-4.
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AB iliyesti iilkelerde yolcu tasimacilifinda demiryollaninin payr ¢ok diisiiktiir.
Bunun karsiliginda karayolunun pay1 yolcu tagimaciliginda onemli bir paya sahiptir.
Omegin Danimarka'da, yolcu tagimacihfinda demiryolunun payr % 6,4 iken
karayolunun payt % 92,8 diizeyindedir. Aym sekilde Almanya'da, yolcu
tastimaciliginda  demiryolunun payt % 7,9 iken karayolunun payt % 88,8

diizeyindedir.

AB iyesi tllkelerde yiik tasimaciliginda, demiryollarinin payi, yolcu
tasimaciligina oranla yiiksektir. Omegin; Isveg'te yilk tasimaciliginda demiryollarinin
payr % 36,6 olurken, karayolunun pay1r % 63,4 olarak gerceklesmistir. Avusturya'da
da yiik tasimaciliginda demiryolunun payi % 36,9 diizeyinde iken, karayolunun payi
% 39,8 olmustur.

Pek ¢ok tulke 1970'hi yillarin ikinci yanisindan itibaren 6zellikle demiryolu
sisteminin mali ve pazar performanslarim yeniden gdzden gegirme gereksinimi
hissetmistir. Demiryolu yonetimlerinin iyilestirilmesi arayislar yeniden yapilanma
geregini dogurmustur. Yeniden yapilanma siirecinde demiryollarinin hem kendi
yapilar;, hem de devlet ile olan iliskileri sorgulanmakta ve yeniden
diizenlenmektedir. S6z konusu diizenlemelerin temel amaci, demiryollarint gereksiz
devlet miidahalesinden kurtarmak ve siibvansiyonlari azaltmak suretiyle etkinligini
arttirmaktir. Avrupa ilkeleri, 2000t yillarda Avrupa Direktifleri dogrultusunda
demiryolu kurutuslarimin bagimsizhgi, isletme ile altyapinin birbirinden ayrilmas,
yeni isleticilere hatlara erisim hakk: saglanmasi, altyap: {icretlerinin ayrimci olmayan
bir sekilde belirlenmesi, demiryolu kuruluglarinin mali yapistun diizeltilmesi
esaslarina dayanmaktadir. Gelecek yillarda, demiryolu tasimasinin &zellikle diger
ulasim modlarinin doyum noktasina ulastigi giizergahlarda, gelismeye devam
edecegi ve kamuoyunun gevresel konulara duyarliligin artmast ve digsal maliyetlerin
igsellestirilmest  konusunda atilan adimlar sonucunda, trafigin karayolundan
demiryoluna kaymasina neden olacagi beklenmektedir. Demiryollari da olusan bu
pozitif gelismeden yararlanabilmek i¢in hizmet kalitesi, konfor, giivenilirlik ve fiyat
konusunda iyilestirmeler yaparak rekabet giiglerini arttirmak i¢in onlemler almaya

devam edecektir.
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2.1.  Avrupa Birligi Demiryolu Politikalar:

Avrupa Birligi, demiryollari ile ilgili ¢ikardigi direktiflerle Avrupa ulkeleri

i¢in genel gergeveyi ¢cizmeyi hedeflemektedir. Bu direktifler ézet olarak;
. Isletme ve altyapinin birbirinden ayrilmast,

. Hatlarin yeni igleticilere agilarak isletmecilik faaliyetlerinin lisans almuig

demiryolu kuruluglarinca yerine getirilmesi,

. Yik ve yolcu hesaplarinin birbirinden ayrilmast

. Kamu hizmeti i¢in devletin verdigi stbvansiyonlarn yik hizmetlerine
aktarilmamast,

. Butiin demiryolu kuruluglarinin giivenlik sertifikast almig olmast,

. Lisans veren ve giivenlik kurallarint koyan otoritelerin  demiryolu

kuruluglar diginda bagimsiz bir organ olmasi,

esaslarina dayanmaktadir. Bu kapsamda AB demiryollarinin bir gogu yeniden
yapianmasim  tamamlamis  bir kismi  da yeniden yapianma galigmalarins
sirdiirmektedir. Ulkeden iilkeye farklilik gosteren politik ve mali kosullar, yonetim
koltirt, uretim felsefesi, calisan ve igveren iliskileri demiryollarinda uygulanan
yonetim modellerini etkilemektedir. Avusturya, Belcika, Almanya gibi iilkelerde
demiryolu kuruluglart % 100 hissesi deviete ait kamu kurulugu veya anonim sirket
olarak orgiitlenirken; Ingiltere, Fransa, Finlandiya, Hollanda gibi tilkelerde altyap: ve
isletmect kurulus birbirinden ayrdmustir. Kurumsal ayrigmaya giden tilkelerden
Fransa ve Isveg her iki kurumda ticari statiide kamu kurulusu olarak orgitlerken,
Hollanda % 100 hissesi devlete ait anonim sirket, Ingiltere ise 6zel sahislara ait

anonim sirket seklinde organize etmistir.”*

Ote yandan, sadece yik tagimacih@ina tahsis edilmis 50.000 km.'lik hattan
olusan Trans-Avrupa demiryolu yik sebekesinin 2003 yilinda tamamen hizmete

acilmasi planlanmigtir. Bu hat kismen faaliyette bulunmaktadir.

*'TCDD Genel Midiirligii, Kurumsal Strateji Belgesi, 5.5
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Bir buguk yiiz yildir her ilke demiryolu, ulusal ihtiyaglarina uygun olarak
kendi teknik standartlarint ve igletme kurallarini uygulamislardir. Bu da uluslararast
demiryolu isletmesini karmagik ve maliyetli hale getirmistir. Su anda AB iiyesi
ulkelerde 17 degisik ve birbiriyle uyumsuz sinyal sistemi bulunmaktadir.
Demiryollarinin béliinmiis bu yapisi1 Toplulugun istedigi Avrupa ¢apinda hizmetlerin
gelistirilmesine, demiryolu sistemlerini entegre ¢abalarina engel olusturmaktadir.
Avrupa Birligi Antlagmast Trans-Avrupa gsebekelerini ve bu gebekelerin
uyumlulugunu, ozellikle teknik harmonizasyon ile gelistirmeyi hedeflemektedir.
Sonug olarak, 1996 yilinda AB, Trans-Avrupa yiiksek hiz demiryolu sistemi, 2001
yilinda da konvansiyonel demiryolu sisteminde uygulanan sebekelerin uyumlulugu

direktiflerini ¢ikarmistir.

3. GUNUMUZ TURKIYE’SINDE DEMIRYOLLARININ DURUMU VE
GENEL EKONOMI ICINDEKI YERI

Diinyada, demiryollan kiiresellesme siirecinin olusturdugu diizene uyum
saglamak i¢in onemli bir yapisal degisim siirecinden ge¢mektedir. Bu siire¢ iginde
demiryollarinin yapilart ve devlet ile olan iliskileri yeniden gozden gegirilmektedir.
Giiniimiizde demiryollannin diger ulastuma tirleri karsisindaki rekabet giiclini
arttirma ¢abalarinin yani sira mevcut altyapida birden fazla isleticinin faaliyetine

imkan verecek sektor ii rekabet yaratilmaya galisilmaktadir.>

Dinyada bu gelismeler yasanirken, Tiirkiye'de durum biraz farkhidir.
Diinyada demiryollaninin yeniden yapilandirilmas: siirerken, hizli trencilikte onemli
gelismeler yasanirken; Tiirkiye'de demiryollarinin  yeniden yapilandiriimasi

sOylemden 6teye gidememistir.

Buna ragmen Tiirkiye'de ulasima yonelik talep son elli yilda 6nemli dlgiide
yukselmistir. Tiirkiye ekonomisinde ulasim talebi son elli yilda, yolcu ve yiik
tasimaciiginda her yil yaklasik % 8 oraninda bir artig gOstermistir. Tirkiye
ekonomisinde ulastirma alt sektdrlerinden karayoluna yonelik ulagim talebi son elli
yilda ortalama % 7.6 artis gdsterirken, demiryollari i¢in bu artis oram % 2 olarak

gergeklesmistir. 1950 yilinda karayollaninin toplam ulagim igindeki payr % 37 ve

DPT, Sekizinei Bes Yilik Kalkinma Plami, 2001-2005, (Ankara), s.155.
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demiryollarinin payt % 55 iken bu oran 2000 wyilinda karayollart igin % 93,
demiryollart i¢in % 4 olmustur. Elli yillik siiregte karayollarinin toplam ulagim

icindeki payi siirekli artarken, demiryollarinin pay: stirekli diigils gostermistir.>

Demiryolu sektoriinde TCDD disinda bagka bir isletici bulunmamakta olup
demiryolu scktorli iginde rekabet yoktur. Ancak, demiryolu sektérii yogun bir

karayolu rekabeti ile kars1 karsiyadir.

Tablo 7: Sehirlerarasi Yolcu Tasimalar:

1998 1999 2000
Tren Sefer Adedi (Adet) 129.868 139.767| 140.216
Taginan Yolcu Adedi (Bin) 25.332 26.058| 24215
Arz Edilen Yolcu-km (Milyon) 6.?182 6.632 6.630
Tasman Yolcu-km (Milyon) 3162 4263 4241

Kaynak: TCDD Genel Mudiirliigi, Kururrilsal Strateji Belgesi, Ankara, 2002.
Sehirlerarasinda  yilda  ortalama 25 milyon yolcu tasinmaktadir.
Demiryollarinin 1998°de tren sefer adedi 129.868 iken 2000 yilinda 140.216 adet

olmustur. Tren sefer adetlerinde bir artis séz konusudur.

1970-1995 arasindaki 25 yillik dénemdé, Tirkiye'de gayri safl yurti¢i hasila
(GSYIH), sabit fiyatlarla yilda ortalama % 4,31 oraninda artarken, yolcu tagimalari
(yolcu-km) % 5.28, ylik tasimalari (ton-km) ise :% 5.95 oraninda artmistir. Bagka bir
deyimle, GSYIH'daki her % 1'lik artisa karsilik yolcu trafiginde % 1.38 oraninda bir
artis meydana gelmistir. Avrupa Birligi'ndeki 15 tlkede ayni1 donemde, yolcu ve yiik

tasimalarinin GSYIH'ya gore esneklikleri, sirastyla 1.34 ve 0.90 olmustur.**

Kisaca ifade etmek gerekirse; Tiirkiye ekonomisinde demiryollarinin toplam

yik ve toplam yolcu tasimacilifindaki payt siirekli dismektedir. Tirkiye'de

AKIN, a.g.e., 5.16. .
**Haluk GERCEK, "Ulastuma-Ekonomi Iliskisi Cergevesinde Tirkiye'de Ulastirmanin ve

Demiryollarinin Gelecegi”, II. Ulusal Demiryclu Kongresi (Bildiriler), (Istanbul: 15-16-17 Aralik
1997), s.12.
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demiryollan toplam yiik tagimacili@inin % 4’lini gergeklestirirken, toplam yolcu

tastmaciligimin da % 2'sini gergeklestirmektedir.®

TCDD wyilda ortalama 16-18 milyon ton ylik tasimaktadir. Karayolu ile yiik
tasimasina iligkin kanun ya da yonetmelik bulunmamakta oldugundan ve isletici
sayis1 bilinmemekle beraber Igisleri Bakanligi’nin son verilerine gore traﬁge kayith
650.331 kamyon ve 877.591 kamyonet bulunmakta oldugundan tam serbestiye sahip

bir karayolu rekabeti s6z konusudur.

Tablo 8: Sehirlerarasi Yiik Tagiumalari

1998 1999 2000
Tren Sefer Adedi (Adet) 106.575 99.940 105.930
Taginan Yiik (Bin ton) 15.850 15.549 18.533
Arz Edilen Ton-km (Milyon) 12.765 12.498 14.788
Tasinan Ton-km (Milyon) 8.376 8.237 9.761

Kaynak: TCDD Genel Mudurliagi, Kurumsal Strateji Belgesi, Ankara, 2002.

Ulastirma ttrlerinin dis ticaretteki paylarina bakildiginda; demiryolunun dig
ticaret kalemleri tizerindeki etkisinin ¢ok az oldugu goriilecektir. 1997 yili rakamlan

ile demiryolu ve diger ulastirma tiirlerinin dis ticaretteki payr bir tablo yardimiyla

gosterilebilir.
Tablo 9: Ulastirma Tiirlerinin Dis Ticaretteki Pay1 (1997)
Miktar % Deger %
Tir Ihracat | ithalat | Toplam | Ithalat | Ihracat | Toplam
Denizyolu 72,9 89,9 85,4 39,1 50,5 46,5
Karayolu 26,2 7.6 12,5 53,1 35,1 41,5
Havayolu 0,4 0,4 0,4 7,1 11,3 9.8
Demiryolu, Diger* 0,6 2,1 1,7 0,7 3,0 2,2

* Boru hatt1 vb.

Kaynak:

DIE.

»AKTAS, a.g.m., 5.83.
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Denizyolu ulagtirmas: diger ulastirma sistemlerinden miktar olarak da deger
olarak da 1hracat ve ithalat toplami itibariyle daha fazladir. Denizyolu ulastirmasinin
ihracat ve ithalattaki miktar itibariyle pay1 % 85,4 olurken, yaratmis oldugu deger
ise % 46,5 olmustur. Buna karsilik demiryolunun, boru hatti vb., ulastirma
sistemleriyle ihracat ve ithalat i¢indeki pay1 toplamda % 1,7 gibi diisiik bir orandir.
Bununla beraber demiryolunun ve boru hatti vb. ulastirma tlrlerinin ihracat ve

ithalatta deger yaratma orant ise % 2,2’dir.

Tiirkiye’de karayolu agirlikli bir ulastirma sistemi mevcut olup 2000 yili
rakamlarina gore karayolunun pay: yiik tasimasinda % 89,10 iken, demiryolunun
payt % 4,36, denizyolunun pay1 % 4,76, havayolunun payr % 0,18, boru hattinin pay1
da % 1,62°dir. Yolcu tagimasinda ise karayolunun payr % 96,1 iken, demiryolunun
payt % 2,13, denizyolunun payt % 0,02, havayolunun payt ise % 1,76 olarak

gerceklesmistir.

Gerek yiik tasimacihiginda gerekse de yolcu tasimaciliginda demiryolunun

payi1 ¢ok diisliktiir. Bu anlatilanlar bir tablo seklinde gostermek de miimkiindiir.

Tablo 10: Ulastirma Tiirlerinin Pazar Paylar1 (Yurt i(;i)

Yiik (% Ton-Km) Yolcu (% Yolcu-Km)

1990 2000 1990 2000
Denizyolu 8,33 4,76 0,09 0,02
Demiryolu 8,01 4,36 2,27 2,13
Boru Hatt 7,87 1,60 - -
Karayolu 75,65 89,10 96,58 96,10
Havayolu 0,14 0,18 1,67 1,76
Toplam 100,00 100,00 100,00 100,00

Kaynak: DIE.

1990-2000 yillart arasinda yiik ve yolcu tasimaciliginda karayolunun 6nemli

bir agirhig1 vardir. Yik tasimaciliginda demiryolunun payr 1990-2000 yillari arasinda

"Ulastirma tiirlerinin pazar paylan.
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% 3,65 oraninda diserken; yolcu tagimaciliginda demiryolunun payinda ciddi bir

degisme yasanmamistir.

Ayni sekilde, Avrupa Birligi iilkelerinde de demiryollarinin yolcu ve yiik
trafigindeki paylari azalmaktadir. 1970-1994 araliginda Avrupa Birligi'ndeki 15
tilkede demiryollarinin yolcu tagimaciliindaki payr % 10.3'den % 6.1'e, yik
tasimaciligindaki payi ise % 31.8'den % 14.9'a dﬁ$mﬁ§tﬁr.36

Tablo 11: Gelirin Gideri Karsilama Oranlari ve Reel Gelirler

YIL Banliy6 Gideri Anahat Gideri Anahat Reel Banliy6 Reel
Karsilama (%) Karsilama (%) Gelirleri (bin TL.) | Gelirleri (bin TL.)

1990 51,93 22,19 58.444.092 40.943.935
1991 46,01 19,04 59.746.654 40.012.781
1992 44,78 17,29 61.634.437 43.013.695
1993 36,04 11,85 48.886.233 37.014.792
1994 52,12 13,27 40.935.384 31.480.455
1995 47,05 14,30 45912481 28.937.224
1996 48,94 16,22 51.254.974 29.357.931
1997 55,16 16,03 52.230.592 31.545.002
1998 46,37 14,68 56.845.406 | 32.980.272
1999 66,61 15,58 60.946.598 43,961.352
2000 61,87 18,40 82.490.736 | 49.734.349

Kaynak: TCDD Genel Midiirligli, Kurumsal Strateji Belgesi, Ankara, 2002.

Yukarida tablo incelendiginde; 1999-2000 yillart arasinda banliyd
tasimasinda; ham ton km’de % 10’luk, yolcu sayisinda yari yariya azalma olmasina
karsilik alinan tarife tedbirleri ile reel gelirler korunmustur. Bir ¢ok sehirde banliyd
yolcu hizmetleri yaygin olarak kullanilmakta olup, Pazar potansiyeli i¢in iyi bir
hedeftir. Ancak, TCDD hizmetlerine rakip olabilecek alternatif kentsel rayli ulagim

sistemleri gelistirilmektedir.

1990-2000 yillart arasinda, anahat yolcu tasimaciligi gelirlerinin giderlerini

karsilama oraninda 6nemli bir trend degisikligi olmadig1 goriilmektedir.

Yiik trafik yogunlugu disiik ve dengesizdir. Yiik trafiginin mevcut hacmi
isletmeciligin mevcut maliyetlerini destekleyecek durumda degildir. Toplam yiik
trafiginin % 26’si1 cevher tasimasi olusturmaktadir. Yik hasilati, reel olarak

1990°dan beri % 46 diisiis gostermistir. Bu, son yillarda yiiksek enflasyon yasanirken

%GERCEK, a.g.m., s.12.




28

demiryolu tarifelerinde gerekli ayarlamalarin yapilmamis oldugunu ve gergek geliri
artirmanin mimkiin olmadigini gostermektedir. Halen yiik tagimaciliginda 6nemli
diizeyde bastirilmig talep gérﬁlmektedir. Bu talebe demir yollarinin isletme

problemleri nedeniyle de cevap verilememektedir.*’

Mevcut tren ve hatlarin bilyiik bir bélimii ekonomik degildir. Yik tasima
gelirlerinin - yolcu  hizmetleri ve ekonomik olmayan hatlarin  finansmaninda

kullanilmasinim, TCDD’nin yiik tasima pazarlarninda etkin rekabete girmesine engel

olmaktadir.

Ote yandan, demiryolu tasimaciiginda talebin fiyat esnekligi, karayolu
tasimasina gore daha yiiksektir. Sonugta bu durum gelir ve gider dengesini de ciddi

bir sekilde etkilemektedir.

Tirkiye ekonomisinin yiiksek maliyetle ¢aligmasinin 6nemli sebeplerinden
birisi enerji maliyetlerinin yiiksek olmasidir. Tirkiye’de toplam enerjinin % 22’si
ulagtirma sektoriinde tiiketilmektedir. Bu oranin % 82’si karayoluna aittir. Buna
karsilik demiryolunda tiiketilen enerji miktan, tiiketilen toplam enerjinin % 2’si
diizeyindedir. Toplamda tiiketilen enerji miktan géz 6niine alindiginda demiryolunun

payt disiik bir seviyededir.

Tirkiye’de trafik kazalarinin maddi ve manevi kayiplarinin boyutlari son
derece biyiiktiir. Bu kayiplar hem kisiye, hem topluma hem de iilke ekonomisine
bilyiik kiilfetler getirmektedir. Oliimlerden dolayr dogan yatirim kaybi, yakinlarina
verdigl act ve elemin yaninda topluma da maliyeti olmakta, 6liim ve sakatliklar
neticesinde liretim kayiplarni ortaya ¢ikmaktadir. Yaralilarin gelir kaybi, tedavi ve
mahkeme masraflari, araglarin gelir ve tamir kayiplart maddi kayip olarak
hesaplanmaktadir. Yine trafik kazalarimin sonucunda, dlenler ve yaralanip da bir
daha ¢aligmasi imkansiz olanlardan, Emekli Sandigi, SSK ve Bag-Kur gibi sosyal
giivenlik kuruluslarina bagli olanlarin ailelerine aylik baglanmasi veya geng yasta

emekli olmalari sonucu bu kurumlarda maddi zararlar meydana gelmektedir.

*"TCDD Genel Midirligi, Kurumsal Strateji Belgesi, Ankara, 2002, s.7.
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Tablo 12: Kara ve Demiryolu Yolcu Tasimalar: ve Kaza Sayilari

Yillar KARAYOLU DEMIRYOLU
Milyon Olii Sayis1 | Kaza Sayisi Milyon Olii Sayis1 | Kaza Sayisi
Yolcu-km. Yolcu-km.
1998 186.159 8.944 458.661 6.161 29 338
1999 175.236 8.523 458.232 6.166 17 343
2000 185.681 7.306 476.297 5.833 13 403

Kaynak: TCDD, Istatistik Yillig1 2000; DIE, Ulastirma Istatistikleri Ozeti, 2000.

Yukandaki tablodan da goriilecegi gibi, Tirkiye’de trafik kazalarinmin
bilangosu ¢ok biiyiiktiir. Bu bilangonun faturasi hem ekonomiye hem de ailelere ¢ok
bityiik bir yiik getirmektedir. Ayrica trafik kazalarinda karayolunun payinin yiiksek
olmasi dikkat ¢ekicidir.

Tablo 13: Kara ve Demiryolu Tasima Giivenlikleri

KARAYOLU (Milyar Yolcu km. basina) | DEMIRYOLU (Milyar Yolcu Km. basina)
Yillar Olii Sayisi Kaza Sayisi Olii Sayisi Kaza Sayisi
1998 48,1 2.463.8 4,0 54.8
1999 48, 2.614.9 2,7 39,5
2000 39,3 2.565.1 2,2 69,0

Kaynak: TCDD, Istatistik Yillig1 2000; DIE, Ulastirma Istatistikleri Ozeti, 2000.

Tablodan anlasilacagi iizere, karayollarinda 1998, 1999 ve 2000 willarinda
milyar yolcu-km basina trafik kazalarinda meydana gelen 6li sayisi ortalama 45,3
iken demiryollarinda bu rakam yalniz 3’tiir. Oliimle sonuglanan trafik kazalarinda
demiryolu karayoluna gore 15 kat daha giivenlidir. Yine milyar yolcu-km basina
olarak 2548

demiryollarinda bu rakam yalnizca 54’tiir. Kaza sayist bakimindan demiryollan

diisen kaza sayist karayollarinda i¢ yilin ortalamasi iken,
karayollarina gore 47 kat daha giivenlidir. Kald1 ki, demiryollarinda meydana gelen
kazalarin ortalama olarak % 95,1°1 gegitlerde meydana gelen demiryolu-araba
¢arpismasindan  kaynaklanmaktadir. Gegitlerde arabalar igin koprii yapilarak
kazalardan kurtulabilme imkani bulunmaktadir. Bu sekilde onlemlerin alinmasi

durumunda demiryollarinda kaza sayis1 % 95 oraninda azalabilmektedir.

Avrupa Demiryollar1 Birligi’nin Belgika’da yaptirdigt detayli ¢alismanin
sonucunda birim ise diigen kaza maliyetleri hesaplanmigtir. Bu g¢alismaya gore;

kazalarin maliyeti agisindan demiryolu ve karayolu mukayese edildiginde, yolcu



30

tasimada karayolu demiryoluna gore kaza maliyeti bakimindan 448 kat daha fazla

maliyet, yiik tasimasinda ise 410 kat daha fazla kaza maliyetine sebep olmaktadir.*®

Diinya Bankasi, iilkelerin trafik kazalarindan kaynaklanan zararlarim tespit
amaciyla yaptirdig1 bir aragtirmada, Tiirkiye’nin trafik kazalari sonucu meydana
gelen sosyo-ekonomik maliyetin toplamu GSMH’stnin % 2,2’si kadar oldugunu
ortaya ¢ikarmustir.”” Buna gore Tirkiye’nin yaklagik GSMH’s1 200 milyar dolar
oldugu kabul edilirse, meydana gelecek kayip yillik 4.4 milyar dolar kadar olacaktir.
Tirkiye’nin ortalama yillik 4.4 milyar dolar kaza maliyctinden‘kurtulmasmm tek

yolu, alternatif tagima sistemi olan demiryollarina yénelmesidir.

Iktisat politikasi agisindan bir degerlendirme yapildiginda Tiirkiye'nin
kalkinma siirecinde bir iilke oldugu gériilebilir. Ekonomik kalkinma kisa siirede ve
kolayca gergeklestirilebilecek bir olay degildir. Ciinkii genelde topyekiin bir ulusal
seferberligi gerektiren kalkinma ¢abalan igin basinda planlamayt ve onun icerisinde
oncelikli olarak gerekli altyapilarin olusturulmasini sart kilar. Altyapi ise ekonomik
faaliyetlerin olugturulmasi, sekillendirilmesi ve saglikli bir gelisme gizgisi iizerine
oturtularak belirlenen hedeflere ulasilabilmesi igin gerekli olan yol, enerji, su ve
¢evre koruma gibi temel yatiimlan kapsamaktadir. Tirkiye'de altyap: durumu

incelendiginde demiryollarinin biiyiik bir eksikligi goriilebilir.*°

Eger ulusal hayatta bir ekonomik kalkinma modeli olusturulmak isteniyorsa

oncelikle demiryollarinin altyapi problemlerini ¢ozmek gerekecektir.

Turkiye'de halen mevcut demiryollan ve bugiinkii imkanlar: ile bile, cok
ucuza tagimabilecek mallar veya alinabilecek hizmetlér, gozardi edilmekte, onun
yerine pahali sistemler tercih edilmektedir. Bunun sonucunda da iiretim girdilerinin
fiyatlan artmakta, bunun 6tesinde iiretilen iiriinlerin kullanim noktalarina, piyasalara
taginmasi da olabileceginin stiinde bir fiyat artis1 ile iilkedeki kronik enflasyona

sureklilik kazandirmaktadir. Tiirkiye'de yillardan beri siiregelen enflasyon olgusunun

* AKIN, Tiirkiye'nin Gelisimi..., 5.98.

*>Ayni, 5.98.

“®Ahmet DEMIR, "Tiirkiye Ekonomisinde Demiryolunun Yeri ve Onemi”, IL.Demiryolu
Kongresi (Bildiriler), (Istanbul: 15-16-17 Aralik 1997), s.43.
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olusmasinda, bagka nedenlere ilave olarak elverisli yol sistemlerinin ve

tagimaciliginin ihmal edilmis olmasinin biiyiik pay1 bulunmaktadir.*!

Tirkiye ekonomisi genelde yiiksek maliyetlerle ¢alisan bir yapiya sahiptir.
Ekonominin yiiksek maliyet ile ¢alismasina neden olan iki 6nemli sektérden birincisi
encrji sektord, digeri ise ulastirma sektoridiir. Ulagtirma sektoriiniin yiiksek maliyet
igerisinde bulunmasi, ulusal kaynaklarin iyi koordine olamamasina sebep olmaktadir.
Ayni zamanda ulastirma sektériiniin yitksek maliyetli yapisi, Tiirkiye'de ulastirma
faaliyetinin pahali olmasina neden olmaktadir. Bu durum ise enflasyonu arttiran bir

islev gormektedir.**

Tirkiye, kendi sartlarina uygun bir ulasim sistemi ve onun alt sektérii olan

demiryolu agint kurdugu takdirde ekonomik kalkinmay: gergeklestirilebilir.

Aynica, VI Bes Yilik Kalkinma Plani siirecinde Tiirkiye, diinyadaki

ekonomik, sosyal, ve siyasal gelismeleri goz oniinde bulundurarak;

. Yurti¢i ulagtirma sisteminde demiryolunun islevini, geregince ve etkin

bir bigimde yerine getirmek tizere gelistirme,

. Avrupa Birligi'ne adaylik olgusu paralelinde Birlik ulastirma ve

demiryolu politikalarina uyumu saglayacak énlemleri alma,

. Avrupa-Asya  baglantisindaki  Tiirkiye'nin = 6zel  konumunu

degerlendirme amaglart lizerinde yogunlasmugtir.*?
4. TURKIYE'DE DEMIRYOLU SANAYii SEKTORU

TCDD'na bagh ug¢ sirket bulunmaktadir. Bu sirketler Tiirkiye'de demiryolu
imalat sektdriinde faaliyet gdsteren bagli ortaklik seklinde teskilatlanmis
kuruluslardir. Bu kuruluslar sirasiyla TULOMSAS (Tiirkiye Lokomotif ve Motor
Sanayii Anonim Sirketi, ESKISEHIR), TUDEMSAS (Tiirkiye Demiryolu Makineleri

“'DEMIR, a.g.m., 5.44. :

“Ahmet DEMIR, "21.Ylzyilda Kalkinma ve Ulagim" Panel, (Ankara: Tiirk Ulasim Sendikast
Yayini, 2000), s.38.

“DPT, "Demiryolu Ulagtirmasi, Ozel Ihtisas Komisyonu Raporu”, Sekizinci Bes Yillik
Kalkinma Plani, (Ankara: 2001), s.2.
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Sanayii Anonim Sirketi, SIVAS), TUVASAS (Tiirkiye Vagon Sanayii Anonim
Sirketi, ADAPAZARI) Genel Miidiirliikleridir. Bu kuruluglar TCDD'nin cer giiciinii
olusturan dizel lokomotifler, elektrikli lokomotifler, motortu ve elektrikli trenler ve
kendiliginden tahrikli demiryolu hizmet araglart ile yolcu vagonlarn ve yik vagonlari

imalat onarim ve bakimlarini iistlenmis durumdadirlar.

4.1.  Tirkiye Lokomotif ve Motor Sanayii Anonim Sirketi
(TULOMSAS)

Tirkiye Lokomotif ve Motor Sanayii (TULOMSAS) 1894 yilinda Ankara
Bagdat Demiryolu hattinin ingaasi sirasinda Bakim ve Revizyon Atelyesi olarak
Almanlar tarafindan kurulmustur. 24 Mayis 1924'de TCDD'na intikal ettirilen
kurulug, 1 Agustos 1970 tarihinde TCDD Genel Midiirliigii'ne bagh Eskisehir
Lokomotif ve Motor Sanayii Miiessesesi (ELMS) adim almis ve ekonomik
gelismeye uygun olarak, Bakanlar Kurulu'nun 28 Mart 1986 tarihli karar ile kisa adi
TULOMSAS olan Tirkiye Lokomotif ve Motor Sanayii A.S. olarak

teskilatlanmistir.**

Halen 500 bin m? agik alan {izerine kurulu toplam 176 bin m2 kapal alanda
faaliyet gosteren lokomotif, motor, elektrik makineleri, vagon ve yol gerecleri
fabrikalarindan olusan 3 yardiumci iiretim fabrikas: ile entegre bir tesis olarak
faaliyetine devam eden TULOMSAS; willik 60 adet lokomotif, 1000 adet yitk
vagonu, 2500 ton ¢elik konstriiksiyon, 3000 ton dokiim, 100 adet elektronik ve
mekanik kantar, 15 adet ving, 25 ton kesici 6zcl takimlar iiretim kapasitesine sahip

bulunmaktadir.

Turkiye'de demiryolu sanayiinde 6nemli bir yeri olan TULOMSAS'in amac

ve faaliyet konulart sunlardan olusmaktadir.
. Her ¢esit geken ve gekilen arag imalat ve onarimi,

. Makina, malzeme, tesisat, motorlu ve motorsuz arag ve gereg, alet ve
yedeklerini ve benzerlerini imal etmek veya ettirmek, tadil, islah ve tamir

etmek,

“TULOMSAS Lokomotif Dergisi, (2000, Temmuz, Sayi: 39), 5.9.
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. Ozel kesici takim tiretimi : 5 ton/yil

. Cesitli dokiim isleri : 2500 ton/yil
. Cesitli konstriiksiyon liretimi : 1500 ton/y1l
. Dizel motor onarimi : 50 adet/y1l

. Cer motor onarimi : 200 adet/y1l
. Cesitli tipte vagon liretimi : 250 adet/y1l

olarak gerceklesmistir.*®

TULOMSAS, 1999 yilindan itibaren saglik bir biiylime siirecine girmistir.
Zarar eden kuruluslar arasinda yer alan TﬂLOMSAS, 1999 yili ve takip eden yillar
igerisinde karh bir konuma gelmigtir. TULOMSAS, 1999 yilinda 131.000 $'Lik bir
ihracat gergeklestirirken 2 trilyon zarar etmis, 2002 yilinda ise 3.881.000 $'lik ihracat
karsiliginda, 1 trilyon 64 milyar TL. kar etmistir.*’ TULOMSAS'n yillar itibariyle

ihracattaki artis durumunu gosterir grafik agagidadir.

x1000 USD

1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004
(Prog)  (Prog)

Yillar

Grafik 1: Yillara Gére TULOMSAS'in IThracat:

Kaynak: TULOMSAS Pazarlama Dairesi Baskanligi Verileri.

46Ul:astlrma Bakanlig: Stratejik Belgeleri, Tiillomsag Strateji Belgesi, s.4.
“"TULOMSAS Lokomotif Dergisi, s.5.
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TULOMSAS'n bu ihracatindaki artisin en énemli unsurlarindan biri Irak'a
yapilan DH 10000 tipi manevra lokomotifleridir. Boylelikle TULOMSAS

uluslararast demiryolu endiistrisinde de énemli bir misyonu iistlenmistir.

TULOMSAS, TCDD'nin lokomotif ihtiyacini karsilarken, lokomotiflerin ayni
zamanda yuk vagonlarinin bakim ve onarimini da gerceklestirmektedir. Ayni sekilde

Istanbul ve Ankara'da kullanilan banliyé dizilerinin birgogunun biiytik revizyonlari
da TULOMSAS'ta yapilmaktadir.

TULOMSAS'n toplam iiretim maliyetleri 2001 yilinda 53.6 trilyon lira
olarak gergeklesmistir. Bu tutarin % 49.3'i onarim islerine % 50.7'lik kismu da yapim
islerine aittir. Ayrica, TULOMSAS'in 2001 yili sonu itibariyle stoklari 13.8 trilyon
lira olmustur. Bu miktarin % 36.7's1 ilk madde ve malzeme stoklari, % 57.9'u yari
mamul iretim stoklarni, % 2,1'' de diger stoklardan olusmaktadir. Bu stok

miktarlarinin igerisinde % 3.3 oraninda da verilen siparis avanslar bulunmaktadir.*®

TULOMSAS'm iirctiminin bilyiik kisminim ana kurulug TCDD ve diger bagh
ortakliklarin taleplerine yonelik olmasi sebebiyle onlarin yatinm ve finansman
programlarina bagl kalinmakta ve TCDD ve diger bagh ortakliklarin programlarninda
meydana gelen degisiklikler TULOMSAS" yakindan etkilemektedir. Eger yurtdisina
yonelik lokomotif imalati siireklilik kazanir, uluslararasi demiryolu pazarinda etkin

olunabilirse yukarida ifade edilen mahsurlar nispeten azalmis olacaktir.
4.1.1. TULOMSAS"''n GSMH'ya Katkisi

TULOMSAS 2001 yilinda iiretici fiyatlan ile gayrisafi yurtici hasﬂéya katkisi
35.1 trilyon lira, alict fiyatlan ile gayri safi yurt i¢i hasilaya katkisi 35.5 trilyon lira,
alict fiyatlanyla gayri safi milli hasilaya katkisi ise 35.6 trilyon lira olmugtur.*
TULOMSAS'!n Gayri Safi Milli Hasilaya katkisi asagidaki tabloda aymntili bir

sekilde gosterilmistir.

“Basbakanlik Yiiksek Denetleme Kuruly, 2001 Yili TULOMSAS Faaliyet Raporu, (Ankara:
Kasim, 2002), s.65.

“Bagbakanlik Yiksek Denetleme Kurulu, 2001 Yilt TULOMSAS Faaliyet Raporu, s.66.



Tablo 14: TULOMSAS'tn GSMH'ya Katksi (Gelir Yoluyla)

Firma dl¢eginde Katma Degerin olusumu Sira No |Milyon TL
A-Pozitif etkiler:
-Personel giderleri (yevmiyeler dahil) 1130.639.858
-Verilen faizler (yurt igi) 2 557,532
-Verilen bina ve arazi kiralart 3
-Kargilik giderleri 4 441,354
-Mevzuat geregince katilma paylan 5 30,668
-Dernck ve benzeri yerlere bagislar 6
-Gegmis yillara ait gider ve zararlar 7 989,653
-i¢ sigorta fonu 8 80,78
-Amortisman ve tikkenme paylari 9 973,08
-Dis aleme ddenen giderler 10
-Diger pozitif etkiler 11 804,231
-Dénem kan 12] 2.189.640
Toplam(A) 13136.711.796
B-Negatif etkiler (-):
-Alinan faizler (yurt igi) 14 11,587
-Alinan bina ve arazi kiralan 15 64,034
-Karsiliklardan kullanilmayan kisim 16 6,066
-Gegmis yillara ait gelir ve karlar 17 604
-Bagl ort. ve ist.den alinan kar paylan 18
-I¢ sigorta fonundan yapilan tahsilat 19 148,727
-Dis alemden saglanan gelirler 20 102,634
-Diger negatif etkiler 211 1.230.5730
-Dénem zaran 22
Toplam (B) 23} 1.564.1%2
Uretici fiyatlariyla gayri safi yurt igi hasila (GSYiH)ya
katku: 24135.147.614
(A-B)
Siinvansiyonlar (-) 25
Hazine yardimlan (-) 26
Diger yardim ve bagslar (-) 27
Vergl iadeleri (-) 28
Tiketicilere yansitilan vergi ve fonlar 29 333,373
Alict fiyatlariyla Gayri Safi Yurt Ii Hasila (GSYiH)'ya katki 30]35.480.587
Dis aleme ddenen giderler (-) 31
Dis alemden saglanan gelirler 32 102.634

Kaynak: Basbakanlik Yiiksek Denetleme Kurulu, 2001 Yii TULOMSAS
Faaliyet Raporu, Ankara: Kasim, 2002.

4.1.2. TULOMSAS"In Uretim Faaliyetleri

TULOMSAS'1n 2002 sonu itibariyle toplam iretimi bir tablo yardimiyla

agiklanabilir.



Tablo 15: TULOMSAS'"in 2002 Sonu Itibariyle Toplam Uretimi

Program(Revize 2) Gergeklesme Gergeklesme %
FAALIYETLER Birim -
Yilhk |Aralik |Kamilatif [Aralik [Kimilatif {Arahk Kimilatif
1 2 3 4 5 6 7 6%100)/4 | (7*100)/5
1-DH 9500 TiP{ MANEVRA LOKO Yapim |Adet 5 3 5 3 5 100 100
YAPIMI Teslim | Adet s 3 5 4 s{ 13333 100
2-DH 1000 TIPTLOKO YAPIMI (IRAK) | Yapim |Adet 5 2 5 0 3 0 60
- ] 0
3-GM 3300 LOKO IMALATI YAPIMI Yapim [Adet 2 2 2| 90 0 0
Teslim |Adet 2 2 2 0 0 0 0
4-KAP.KAYAR YAN DUV. VAG. YAP.
SATAR T Yapim |Adet 2 2 2 2 2 100 100
(prototip)
S-KAPALIKAYAR YAN DUVARLI VAG.
Yapim |Adet 8 8 8 0 0 0 0
YAPIMI
6-E 43000 TiP1 LOKO CER MOTOR IMALATI Adet 30 7 30 15 18] 21429 60
7-0ZEL TAKIM YAPIMI Adct 51 s1s 5] 550 3.427.0 1063 68.54
8-16 PASMOTOR GOVDE IMALATI Adet 18 0 18 1 20 A
9-12 PA4MOTOR GOVDE IMALATI Adct 2 2 2 0 0 0 0
10-CESITLI DOK UM ISLERI Adet | 500 14 500 308.1| 1.507.0( 220081 301.4
1-DE 11000 TiPi LOKO Rehab. |Adet 3 1 3 0 0 0 0
REHABILITASYONU Teslim [Adet 3 1 3 0 0 0 0
2-De-DH-E TIP{ LOKO HAFIF HASAR Onanm | Adet 2 0 2 0 3 - 150
ONARIMI Teslim |Adet 2 0 2 0 3 - 150
2-DE 18000-22000-24000 TIPI LOKO 4-8 |Onanm |Adet 68 6 68 6 68 100 100
YILLIK BAKIM Teslim |Adet 68 6 68 9 68 150 100
i t - 157
3.1-22000 TIP1 12 YILLIK BAKIM Onanim | Ade 19 0 19 0 22 115,79
Teslim |Adet 19 0 19 1 22 d 11579
3.2-22000 TiP1 16 YILLIK BAKIM Onanm | Adet 5 ! 5 0 3 0 60
Teslim | Adet 5 1 5 1 3 100 60
33.24000 TIP1 4 YILLIK BA Onanm |Adet 18 3 18 2 16 66,67 88,89
Teslim {Adet 18 3 18 3 16 100 88,39
3.4.24000 TiPi 8 YILLIK BAKIM Onanm | Adet 23 2 23 4 24 200] 10435
Teslim | Adet 23 2 23 4 24 200] 10435
3.5-18100 TiP1 4 YILLIK BAKIM Onanm | Adct ! 0 ! 0 ! - 100
Teslim |Adet 1 0 1 0 1 - 100
3.6-18100 TIPI LOKO 8 YILLIK BAKIM | Onanm |Adet 2 0 2 ° 2 ' 100
Teslim |Adet 2 0 2 0 2 - 100
4-DE 11000 TIPILOKO 24000 SAATLIK {Onanm (Adct 3 0 3 0 2 - 66,67
BAKIM Teslim |Adet 3 0 3 1 3 - 100
5S-DE VE E TIPI LOKO ARIZA ONARIMI Onanm JAdet 12 2 12 1 10 50 83,33
Teslim [Adet 12 2 12 1 10 50 8333
6-DE DIESEL MOT. ONA 24000 TiPi Adet 10 2 10 1 7 50 70
7-DE DIESEL MOTOR ONARIMI MTU Adct ] 1 1 0 0 0 0
3-DE TIPI LOKO ENJEKSIYON POMPA ONARIMI|Adet 30 3 30 2 30 6667 100
9-DE TIP1 LOKO REGULATOR ONARIMI Adet 20 2 20 2 20 100 100

37
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B )
FAALIYETLER Birim Program(Revize 2) Gergeklesme Gergeklesme %
Yihik Aralik [KimilatifjAralik |Kamilatif{Aralik Kamilatif
1 2 3 4 5 6 7 6*100y4 [(7*100)/5
“DE TiP1 LOKO YAKIT BESLEME MOTT
~ OTORU Adet 30 2 30 0 23 0 76,67
ONARIMI
11-FAN VE DIiSLI KUTUSU ONARIMI Adet 4 0 4 0 1t -
12-DE TiP{ LOKO CER MOTOR VENTILATORU ONA. |Adet 10 2 10 1 10 50 100
13-DE TIPi LOKO ALTERNATOR ONARIMI Adet 15 1 15 2 15 200 100
14-DE TIPI1 LOKO STADODYN ONARIMI Adet 16 0 16 0 16 - 100
15-ELEKTRIK REGULATORU (RGEX-RGCBA) 4 20 2 0 20 10
ONARIMI Adet 0 - 0
16-CER MOTORU ONARIMI Adet 360 32 360 22 360 68,75 100
17-MUHTELIF CINS ELEKTROVALF ONARIMI Adet 130 0 130 0 173 - 133,08
18-MD1,MD2 BUATONARIMI Adet 60 6 60 S 60 8333 100
19-FREN VALF VE MUSLUK ONARIM! Adet 530 0 530 35 546 - 103,02
20-DE LOKOLARA AITTEKERLEK ONARIM VE 4 0 s
TADILI Adect 120 9 120 8 0 71,67
21-MAK 33100 VE DH 3600 TIPi LOKO TURBO Ad ) ) o 0 0 o
t
SANJMAN ONARIMI i !
22-MAK 33100 DH 3600 TiP{ LOKO ILERI GERI d R s
SANIMAN ONARIMI Adet 2 ! 2 200 230
23-MAK BIYEL ONARIMI Adet 42 6 42 0 ‘24 0 57,14
24-CAP 1000°'LIK RULMANLI TEKERLEK ONARIMI  |Adct 500 49 500 1y ., 504 2245 100,8
25-MUHTELIF VAGON TEKERLEG! (Q920) ONARIMI {Adet 250 20 250 4 377 20 150,8
26-E 43000 TIPILOKO E2 REVizvONy  [ominm  Ade i’ ! i T i 0 100
Teslim Adet 9 1 9 1 9 100 100
2 2
27-VAGON ONARIMI Onanm | Adet 280 40 280 51 246 1275 87,86
Teslim  [Adet 280 40 280 56 280 140 100
28-JENERATOR VAGONU TAMIRI Adet 3 ] 3 0 3 - 100
29-E 43000 TiPi LOKO TEKERLEK Onanm  tAdat 5 0 5 0 3 - 60
DEGISIMI Toslim | Adat 5 0 s 0 3 ; 60
30-YOL TAM. VE BAKIM MAK VE POZOTOSU TEKER
DEGISIMI Adet 40 5 40 2 36 40 90
31-E 43000 TIPI LOK.Y ARIOTOMATIK KOS. TAK.
Adet 6 0 6 0 5 - 83,33
MON.
32-RAYBUS GENEL REVIZYONU Adet 10 2 10 0 3 0 30
33-RAYBUS ARIZA TAMIRI Adet 1 0 1 0 0 - 0
34-VAGON BOJI GOBEK TADILI lv‘;gon 25 4 25 5 40 125 160
U
35-E 1400 ELEKLIDIZILERIN INVERTOR TEMINI VE
Dizi 10 10 10 0 0 0 0
MON.
36-E 1400 ELEK.DiZi KOMPLE REVIZY ONU Dizi 3 0 3 t 1 - 3333
37-E 8000 TIPI CER MOTOR ENDUVI ONARIMI Adet 29 4 29 7 29 175 100
DIGER YAPIM VE ONARIM ISLERI Saat 436,11} 42,776] 436.106) 27.66| 446,044 64,69 102,28
YAPIMLAR TOPLAMI (1000 Saat Esdcger) Adct 289 134 289 106 317 78,92 109,55
ONARIMLAR TOPLAMI (1000 Szaat Esdeger) Adet 141 147 141 121 1229 82,55 87,16
FiZIKI URETIMLER TOPLAMI (1000 Saat Esdeger) Adet 1,699 281 1699 227 1,545 80,82 90,97
DIGER YAPIM VE ONARIM iSLERI (1000 Saat Esdeger) {Adct 436 43 436 28 446 6469 10228
URETIMLER TOPLAMI (1000 saat Esdeger) Adet 2,135 324 2,135 255 1991 78,69 9328

Kaynak:

TULOMSAS Genel Miidiirliigt,

APK Daire Baskanhg1 Verileri.
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Yukaridaki tablo incelendiginde; 2002 yili sonu itibariyle TULOMSAS ta 5
adet DH 9500 Tipi manevra lokomotifi ile 3 adet DH 10000 tipi lokomotif yapildig:
gorilecektir. Ayrica, 3 adet DH 10000 tipi lokomotif imal edilerek Irak'a ihrag

edilmigtir.

Aynca, 2002 sonu itibariyle 2 adet kapali yan duvarli vagon imalati (prototip)
gergeklestirilmistir. Bunun yaninda 2002'de 18 adet E43000 tipi Loko Cer motor
imalati, 20 adet 16PA4 motor gévde imalati da gergeklestirilmistir.

Yukaridaki tablodan anlagilacag: lizere, yapim iglerindeki gergeklesme oram
% 109.55'dir. Aym sekilde onarim iglerindeki gerceklesme oramt % 87.16'dir. 2002

yili sonu itibariyle de iiretimler toplamindaki gergeklesme oran1 % 93.28'dir.

TULOMSAS"n iiretim faaliyetleri yapim ve onanm islerinden meydana
gelmektedir. TULOMSAS"!n 2002 yili iiretim faaliyetleri programlanan saat ile
gergeklesen saat ayrimin da dikkate alarak bir tablo yardimiyla agiklanabilir.



Tablo 16: TULOMSAS'n 2002 Urctim Faaliyetleri (Programlanan Saat/Gergeklesen Saat)

Yithk Prog. (Revize 2) Aylk Program Gergeklesen Gergekles. % Aralik Sonu Prog. Aralik Sonu Ger. Toplam Gergekles. % Kiin.Kapat. Yan
- . . aligima " Mainul X
.. y Birim | Toplam | . . - Miktar Saat . Oneeki Yil . - ¢ Miktar Saat - Gergeklesen
FAALIYETLER Mikt Miktar| Saat | Miktar| Fiili Saat Siparis (S "
‘ Birin | Mar] ot | saar | M) Saat (Miktar| FiliSaatt ooy [ stommlf MIET]S95 | pevie saap| Mt | Fill Saat {E‘S:’l';) (1=1005%) | (12#100/9) |S1P2is (S22 C{"‘l'f’l";“ Birim Saat
1 2 3 4 5 5 7 8 9 10 1 12 13 14 15 15 17 15
1] 5H 9500 Tipi Manevia Lok, Adet 185000 90,000 3 10,375 A vawd  Too0d s 90000 142513 4 91.705.4 1059570 106 101941059579 00 211904
2{GM 3300 Lok (GT28CW-2) tmalati| Adet 2| 16204 408 2 10,802 o 26500 00df 24,53 2 32,404 0,0 of  6s03d 603 ¢ 21300 433 25729 4
GM 3300 Lok{GT28CW-2) 2003
kN ok (GIIBCW- 2003 |5 1,000 1,000 00 . o 1,000 0,04 o 298, 298,9 ] 29,85 2339 65,0 .
Yih {hzaraty
Kapal K D
apak Kayar Yon Duvarl Vagon 1, ., 9 265 say 2 2413 o 1ssed 10000 64 o s 0.9 2 650y 6540 100 12299 65409 o 32704
Yapum (Protolip)
E *Y‘:J‘:::l}‘“" ar Yan Duvarh Vagon 30y g 2659 227 s 5,045 o amg 000 7384 8§ 227 0.4 of 248560 248560 o 116,84 896,00 23.960.) ]
Kapals Kayar Yan Duvach Vagon - | 2,500) 9 0. 2,500 0,0 2.590.4  2.590. ] 103,62 90,9  2.500.04 1
Kalip Kolayhk fsler
12001 lhzarat Caltsinast Yapitan E
. Adet 3o 813370 24,401 7 417 s L X . 3 4401l 2.508.9 18 958y 11.756.9 60 37,54 1.756.9 0, 653,1
E ‘43000 Tipi Cer Motor linalats ¢ 171 o 2429 4L 9 2 ! " !
@ | HOzel Takuu Saat 5,000 518 52,04 1591 5000 2.093.5 34274 5.520.5 5854 36365  L684.0) ]
S [ 9Cegitli Dokiun Ton sof 10 s0000) 14 o 308.1] 99:7.d 220081 00, 50,000 720 150697 129.129.0] 129200 301 25824 129.129, 72 85,7
% Yan Otomatik Kogin Takun
B O . e 4 4 . L J 4 s J
B 110 e Parga gl Adet o o o o o 0,9 o o 0,0 o 510, 510,94 300, 2100
1116 PA4 Dizel Motor Govde lnalat | Adet 1§ 180 32400 0O 0 1| 29409 ] 1] 340 8.709.5 2 382388 4694804 ITERY: 18,02 416428 53058 2.082.1
12]12 PA4 Dizel Motor Gévde alati | Adet 2 16 324 2 a2 o 0.0 0,004 3 324 0,0 0 0,04 0,0 0.0 0,001 0,0 0,0 ,
1 Magazalar Hes. Yedek Parca Saat 253,16 19249 171310} 1 w0 283,150, 97.390.3 299.465.0] 3968559 ] 105,70 302.977.00_ 936789 g
1-4Cer Yedekleri Parlimalat Isl, Saat 31,0000 1,157 1.600. 135K 3,000 23.219.0 A5.005.00  69.004.0 l8oo] 4772800 21.576.)
Bad Ort.BokuMed.Dai. Yop.ls.,
yof Detisen Paria Yapun lsled, Saat 36,300 1,553 6.118.0) 392,94 36,30 33910 50.997.9  54388.5 14049 502374 41510 5
Diger Yapun lslen,
Yardunet Uretim lsled
o] Provrain §Harici Ister Saat | 5 0.3 - 0, 0,0% 0,04 E 0,01 0,04 E
TCDD YAPIMLAR TOPLAMI -617,999 - 59,520 56.750.¢ 93,3 617,999 151.725.8 709.904.9 861.630.0f 1484 705.656.00 155.974.9
DL 11000 1L Elk Lok.ya Saat o d  sod o 50 o d- 500 q d d o o 9
Cevrilmesi Proje Calginast
2|DE 11000 T.LK.Rehabilitasyonn | Adet Ny 2000 6000 1 1,93 0 o d ( 3 600c| . 1.981.9 o 186,00 2.167.5 0 al of 21679 ]
& E e Y AR
G | DEEDHLekve Yol Amglan Agic ), 00 o 11,384 o o 0 0 ] 2 0,0 540 0,0 0,0 54,0 ] ] 54, 0,0 X
(L' Hasar onanim
Z DEE.DH Lok.ve Yol Araclan afit) ), 9 wa| s d o 0 . s 0 4 s sy 15009 2734 1583 0 527,
% Hasar Onanint
'é")- YDE Lok.4-R-12-16 Yithk Bakun Adet [ o ¢ 6K 68
5122000 Tipi 12 Yillik Bakun Adet 19 9797 ta6 14 o o SR X 1 18614y sseo.] 27| 22945994 235.049.0 115,7 12327 23498994 6 10.681.3
52422000 Tipi 16 Yillk Bakun Adet 9,980 49,945 i} 997 o 2761 d 276 4 49,945 9.204. y  neny asng 60 6542  a6ssss  sos 12.288.
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Yillik Prog. (Revize 2) Ayhk Program Gergeklesen Gergekles. % Aralik Senu Prog. Aralik Sonu Ger. Toplam Gergekles. % Kiin.Kapat. Yan
.. § . aligina . Mamul
.. . Birin | Toplam |, . y - Miktar Saat . Onceki Yil . - ¢ Miktar Saat L Gergeklesen
FAALIYETLER Kt Miktar]  Saat | M Fiili Saat Mik S S ¢ :
Birim | Miktar Saat Saat iktar a3 Miktac} Fiili Saa @100 | (s100m Miktar Saat Devir (Saat) Miktar | Fiili Saat (izz:al(g) (11+1007) | (12*10/9) ipany (Saat) C{a]l;’l,n:)sl Birim Saat
1 2 3 4 S [ 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18
5.3 12-4000 Tipi 4 Yilhik Bakun Adet f 11,5008 207004 3 26700 2| _15.531.4 66.67] 58,14} 14 207,0004 R32H 1§ 1¥2.228.9  183.061.(4 HY.KY 88,0 181.827.01 1.234.08 11.364.2
5,4 124000 Tipi B Yilhk Bakun Adet 23 1159 266,754 2 21324 31.202. 200,0 146,23 2N 266,75 28.756.9 2 268.727.8  295.484.04 104,35 99.9% 290.385.04  5.099.0§ 12.099.4
5,5 | 18100 Tipi 4 Yulik Bakun Adet 1] 10969 10,96 0 0 0 0.0 R | ! 10,969, 0,04 1 117459  11.745.4 100 107,04 11.745.5 0.04 11.745.5
$.6 18101 Tipi 8 Yalhk Bakan Adet 2109y 22199 O f 4 0.C - 2 22,1964 0,01 2 21.856.(4 21.856.01 1004 98,47 21.856.(4 0,01 10.928.94
6 [DH 7000 T.L.6C00 Saatlik Bakun |Adet G 2,150 q 0 & of 0,6 E E [y q 641,04 [ o 641 L E 553§ 87,9 4
T.L. Saatlik
7 DH 7000°T"L. 120000 Saatlik Adet o 290 o 0 [ ¢ 0,¢f E E 0 ¥ 6.734.5 [y 165 6.899.4 g E 471 6.422.9 g
Bakim
8 |DE 11000 T.L. 24000 Saatlik Bak. |Adet N 719y 21,579 0 [ 0  1.604.5 E K 21,579 19.956.0 2 17.998.08  37.954.08 66,87 83,41 15.190.9  22.761.5 7.595.3
9 |DE 11000 T.L. 8000 Saattik Bak.  fAdet o 57y a4 0 v of 0.9 o o 39740 o 1.106.5 5.080.94 L - 23918 26870 E
10 |DE-DH ve E Tipi Lok Anza On.  |Adet 12 I} 16,084 2 ki | 443 50,0 11,53 12 16,08G; 2.604.5 10 3.705.0¢ 6.309.5 83,33 23,0 4.111.5 2.198.0¢ 41,2
11 |DE Diesel Motor (24000) Onarum  [Adet 104 2l 18,7400 2 3626 11 LisLg 50,004 32,02 He 18744 0.9 7 14.808.8  14.808.5 70 79,02 14.385.5 421,0¢ 2.055.1
12 {DE Diesel Motor (MTU) Onarum - |Adet 1 1,00 1,009 1 1009} o 0,04 0,0 [ 1 1,009 N o o o ¢ o 0,00 o 0,01 E
11 {Enjeksiyon Poinpasi Onianini Adet Kl 45 13500 3 13 2 100.04 66,67 74,07 30 1,3504 55,04 a0 1.360.0¢ 1.415.04 100,04 100,7: 1.415.04 0,04 47,2
14 [Recitlatér Onanmm Adet 204 4 900 2 9¢4 2 A 100.0¢ 3R .BY 20§ 900§ 804 209 888 94 968 100 9%.72 968, 0,04 48 4
15 | Yalat Besleine Pompast Onarim |Adet a0 45 1,350 2 87 & o 0,004 v o 13508 [v 2X 1.081.0% 1.081.04 78,67 80,07] 1.081.04 0,04 47
16 {Fan ve Disli Kutusu Adet 4 105 420 0 0 0 5, E A 4204 o 1l 6325 632, 2754 150,601 452,94 180,04 41,1
17 {Cer Motor Vantilaténi Onannu Adet 104 9 900 2 2004 ] 0] hlt & 103 Y04 v 104 1804 18 $008 2 13 - 0.0 18
18 Altemiatér Onam Adet 13 KIE: 5,610 1 372 2 750,5 2001 201,75 15 5610f & 1 5.629. 3.629.5 10Q% 100,31 5.629. 0.0 3754
19 jStadedyn Onarumi Adet 1] 14 224 0 [ {; Y R -4 10 224 0 16] 2.242. 2.242.08 104 100,09 2.242.0§ 0.0 140,1
20 jElekink Regilatéri Onanimi Adet 2 60 12000 0 [y { - - 20 120 0 21 1.200.04 1.200.04 1004 10¢{ 1.200.%4 0.04 60
21 [Cer Motoru Onamim Adet 601 32828 1IKI7 32 10742 22 5.060.¢ 68,7 47,41 3604 118,170¢ & 604 11.320.08  111.320. 10 94,2 111.320. 0,0 309,2]
22 {Mubtelif Cins Elektrovalt Onar. Adet 1304 % 1790 0f f 1704 - | 13¢ 1,17 0 173 1.619.5 1.619.5 133,04 138,42 1.601.5 %0 9.3
23 {MDI-MD2 Buat Onanunt Adet 61 17 10246 1004 S 83,33 &S 608 1,02 o 60} 1.020.08 1.020.04 10! 1004 1.020.¢ 0.0 17
24 {Fren Valf ve Musluk Onaniu Adet 53] 1l 583 o o iy 12479 E g 5301 5,83 117,94 Sdof 7.049.§ 7.167.0 103.02) 120,92 7.156.04 11,9 13,1
25 |Loko Tekerlek Onarunt Adet 1204 74,94 8997 ¢ 729 G 0 % 0 12 8,997 0 804 6.013.0 6013, 71,67 68.8Y 6.013. 0.0 69.9




Yulik Prog. (Revize 2) Aylk Program Gergeklesen Gergekles. ¢4 Aralik Sonu Prog. Aralik Sonu Ger. Taoplam Gergekles. % Kitm.Kapat. Yan
.. o . « . Cahgma y Mamul
- .. Ny Birun | Toplam | . L Miktar Saat . Oneeki Yil § I~ Miktar Saat - Gergeklesen
L. SILE dta ¢ | Miktae| Filli S : il S g ¥ Saat)| Ca
AALIYETLER Dinm | Miktar Saat Saat Miktar]  Saal Miktar| Fiili Saat (=1002) | (5 10073) Miktar Saat Devir (Saal) Miktar Fuli Saat {ﬁ:;l;) =100 | (1271009) Sipari§ (Saat) C(.xll;ﬂ]r?)sx Birim Saat
i 2 3 1 s 5 7 X 9 10 1 12 3 14 B 15 17 K

26 |Tutbo tanjmas Onanmi Adet 2) 7504 1,501 750 O {; 0,03 2 1,504 1.5306.° % 1.536. ( 0,0 ¥ 1.536.5 g
27 {ikeni Gert janiman Onacums Adel 2 25 5001 250 R o 30004 J 2 5044 29%.S 4 ¥R 1167 2504 173,70 HORS 298,31 73
28 {Mak Biyel onamm Adel IR o] sxd & 5174 J o4 0.09 @ A 701, 24 2046, 2.148.0 AT 414 7154, 393,8 89,8
29 |Q Binlik Tekerlek Onanm Adet s0() 3 17soq 49 181 7728 22, e sod 17,50 0.0 504 198910 198910 100, 1300 158910} 0.0 39,
30 |Q 9207k Tekerlek Onanunt Adet 250] 2d 5000 20 n A asrs 2000 12944 250 5,00 0.0 37 4500 482004 1508 96.40 4.620.0 0.0 124
31 |E43000 T.L. fgin E2 Revizyonu | Adet of 11,600 10440 1 12,888 o 763, 0,00 597 sl 104,d0df 486, # 916540  92.140. 100 87,7 9L156.5 9839 10.126.4
32 [Vagon Tantin Adet 2500 253 70750 40 854y si| 1e2asd 127500 19006 280 70750 0 246] 1042014 104.201.¢ 789 14729 97.757.0]  6.444.9 367,4
33 [Jeneratér Vagon Tamini Adet 4 sof] 2400 o d i 0.0 | i 3 2400 239 3 20769 23159 109 83,52 2.315.9 0,0 771K
34 |E 43000 Tipi Lok.Tek. Deg. Adet S| o s3od o o d R ] - S 5,304 8520 3 36090 44710 60 68,00 37860 685 1.262.0

Yol Tamir ve Bak.Mak.ve Poz
s - i 4 5,0 40, 4 40 0 6 1060. 060.5 o S ! <{ o 2

Otosn ek e (Yol Dod Adet o 6 2404 S 250 22t ,00) 2400} 0, g 2060.§ 2,060 o 85,8 2,060 0, 572

E 43000 Tipi Lok lara Y:
36 T P o a0 2400 o d 0.l 1 ] ¢ 24000 2.640.5 4 18204 44610 83,33 75,88 22024 22290 446,4

Otornatik Kogurn Takum Montaji
37 |Ray Olobiist Genel Revizyor__ JAdet 1] tas7g 124060 2 10350) J 1S 0,00 172 1o 124060 579K~ T ToR708.d 114.506.¢ 30, X764 671820 473249 22,3910
38 [Ray Otobitsit Anza Tumin Adet 1 [RAE 1R44 0 f [ | 4 )] 184 ¢ € & o 0,0 O ['X 4

- e
k) T':ﬁ‘;”"" Gebek Yan Yasuk {1 29 200 s000 4 800} o sead 12500 12106 25 5,000 o 40 60794 60795 160 12450 6.079.9 0,0 167,

A
40 |E 14000 Elkt.Dizi Inventdr Taniri |Dizi 10 1of  sof 10 2504 o o 0,0 o 1 50t o “ o 0 o 0,09 o 0,0 -
4l i :;ig‘:\ﬁllw‘mc““ Kompte Dizi 4 2250 67504 o d o 2849 1 4 4 6750 4009 ) 36745 40.787.0 33,34 s44d 228708 179169 228704
il
n g::::&"‘“c“ Moter Endivd— | 1oy 29 asq 10299 4 1,52 1 1owws 17509 125,56 29 10,299 o 29) 2270 22709 1004 22,03 2.270.5 0,9 78
1

43 |Deftisen Patga Onanu Ileri Saat O O s - 0 v 9 9 [ E e 0,04 R
44 .??”‘ Fab. Bag. Ot Yap. Di. Ona. e o 2,270 99 214,58 216,671 221 11764 31248 143000 d 137,621 11240 11176 -

51
45 |Bal.Lim Mer.Dai. Yap Dig.Onlsl.  [Saat 19255 2033 2.230.0 109,69 19,259 384, 13.666.4  14.051.9 - 7096 134845 5689 4
46 Propram Harici Onarun fsled Saat Y 9 3.050.5 5 9 3.013.5 710504 10.118.5 g ] 69035 3215. &

TCDD ONARIMLAR TOPLAMI 1.408.508 121,599 92.960.5 76,46 1.408.508 11.769.5 1335233 1.446.582 ] o4l 13066540 141338
» OIS : LLERI B
TCDD YA! '%‘{)i:g;"““ ILERL 2.026.507 181,115 149.711.0 82,84 2026507 | 263.495.4 2.046.137.6 2.309.622.6 4 10097 20113100 297312,

Kaynak:

TULOMSAS Genel Midiirliigti, APK Daire Baskanhi Verileri.
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Yukaridaki tabloya gore, yapim islerine 617.999 saat programlanmustir.
Aralik 2002 itibariyle de toplam 709.904.5 saat yapim islerinde ¢alisilmistir.

TULOMSAS'ta 2002 il itibariyle onarim isleri icin 2.026.907 saat
programlanmistic. 2002 sonu itibariyle de 2.308.622 saat gergeklesme meydana
gelmistir. Dolayisiyla yapim ve onanim islerinde TULOMSAS'n is programina

uygun hareket ettigi ger¢egi ortaya gikmaktadir.

TULOMSAS'n iiretim faaliyetlerinin 2001 ve 2002 gerceklesmeleri
kargilastirlldi§inda, 2002 yilinda 2001 yilina oranla yapim islerinde % 39.83
oraninda bir azalma meydana gelmistir. Ayni sekilde 2002 yilinda 2001 yilina oranla
onarimlar toplaminda % 4.61 oraninda bir azalma gergeklesmistir. Uretimler
toplaminda 2002 yilinda 2001 yilina kiyasla % 13.17'lik bir azalma gergeklesmistir.

Bu soylenenleri bir tablo seklinde ifade etmek de miimkiindiir.



Tablo 17: TULOMSAS"in 2001 Yilt ve 2002 Yih Uretim Faaliyetlerinin

Karsilastirimasi

‘€ |2001 Ocak-[2002 Ocak{ Degisim

FAALIYETLER & Analik Aralik | Oram (%)
1 2 3 4 (483)*100/3
1-DH 9500 TIPf MANEVRA LOKO YAPIMI Adet 8 H -37.5
2-RP 10000 TIPI LOKO YAPIMI(IRAK) Adet 3 3 -
3-GM 33000 LOKO IMALATI YAPIMI Adct 0 0 -
4.KAPALIKAYAR YAN DUVARLIVAG. YAPIMI Adct 100 2 98
= |5-RULO VAGONU Adet 3 0 <100
% [57E 43000 1IP1 LOKO CER MOTOR IMALATI Adct 0 18 -
E_ 6-OZEL TAKIM YAPIMI Adct 9.194.0 34270 -62,73
> [7-VAGON BOJIAPLIKASYONU Adet S 0 -100
8-YARIOTO.KOsUM TK. MON.PAR IMA. Adct 100 0 -100
9-16 PA4 MOTOR GOVDE IMALATI Adet 0 20 -
10-12 PA4 MOTOR GOVDE IMALATI Adet 0 0 -
11-CESITLI DOKUM IsLERI Adet 1.963.0 1.507.0 22323
1-DE 11000 TIPILOKO REHABILITASYONU Adet 0 0 -
2.DE-DH-E TIP1 LOKO AGIR HASAR ONARIMI Adet 2 0 -100
3-DE-DH-E TIPILOKO HAFIF HASAR ONA. Adet 5 3 -40
4-DE 18000-22000-24000 TIPI LOKO 4-8 YIL.BAK Adct 64 68 6.25
4.1-22000 TIP{ 12 YILLIK BAKIM Adet 9 22 144
4.2-22000TIP1 16 YILLIK BAKIM Adet 14 3 2786
4.3-24000 TIP{4 YILLIK BAKIM Adet 20 16 -20
4.4-28000 TIP18 YILLIK BAKIM Adet 17 24 41,18
) 4.5-18100 TIPI 4 YILLIK BAKIM Adet 2 1 -50
;f)_ 4.6-18100 TIPILOKO 8 YILLIK BAKIM Adet 2 2 -
"z [5-DH 7000 TIPI LOKO 6000 SAATLIK BAKIM Adct 2 0 -100
E 6-DH 7000 TIPTLOKO 12000 SAATLIK BAKIM Adct 5 0 100
© 7 7DE 11000 11P1 LOKO 24000 SAATLIK BAKIM Adct 3 2 33,33
8-DE 11000 TIPi LOKO 8000 SAATLIK BAKIM Adet 0 0 -
9-DE VE E TIPI LOKO ARIZA ONARIMI Adct 1l 10 -9,09
10-DE DIESEL MOTOR ONARIMI 24000 TIP1 (ALT.) Adet 20 7 -65
11-DE DIESEL MOTOR ONARIMI-MTU Adet 0 0 -
12-IVECO MOTOR ONARIMI-RAY OTOB. ICIN Adet 0 -
13-DE TIP{ LOKO ENJEKSIYON POMPA ONA. Adet 30 30 -
14-DE TIPI LOKO REGULATOR ONARIMI ONA . Adct 16 20 25
15-DE TIP{ LOKO YAKITBESLEME MOT.ONA. Adet 30 23 -2333
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FAALIYETLER E 2001 Ocak- {2002 Ocak- Degisim
= Aralik Araltk Orani (%)
1 2 3 4 (483)*100/3
16-FAN VE DISLI KUTUSU ONARIM! Adct 3 11 37,5
17-DE TIPI LOKO CER MOTOR VANTL.ONA. Adet 19 10 -4737
18-DE TIPI LOKO ALTERNATOR ONARIMI Adet 20 15 25
19-DE TIPI LOKO STADODYN ONARIMI Adet 16 16 -
20-DE TIPI LOKO BOJI ONARIMI (CER MOTORLU)  jAdet 1 2 100
21-DE TIPI LOKO BOJI ONA. (CER MOTORSUZ) Adet 0 0 -
22-ELEKTRIK REGULATORU (RGEXQ-RGCBA)YONA. |Adet 20 20
23-CER MOTORU ONARIMI Adet 360 360 -
24-MUHTELIF CINS ELEKTROVALF ONARIMI Adet 189 173 -8,47
25-MD1,MD2 BUATONARIM! Adet 40 60 50
26-FREN VALF VE MUSLUK ONARIMI Adet 632 546 -13,61
27-DE LOKOLARA AITTEKERLEK ONA.VE TAD.  |Adet 101 86 -14,85
28-MAK 33100 VE DH 3600 TIPI LOKO TURBO SANJ
ONA. Adet 1 0 -100
29-MAK. 33100 VE DH 3600 TiP{ LOKO ILERI GERI
Adet 1 5 400
SANIMAN ONARIMI
‘S {30-MAK BIYEL ONARIMI Adect 61 24 -60,66
f 31-CAP 1000'LIK RULMANLITEKERLEK ONARIMI [Adet 437 504 15,33
§ [32-MUHTELIF VAGON TEKERLEGI (Q920)ONA. Adet 274 377 37,59
O [33-E 43000 TiP1 LOKO E2 REVIZYONU Adet 7 9 28,57
34-VAGON ONARIMI Adet 469 246 -47,55
35-YARI OTOMATIK KOSUM TAKIMI MONTAIJI Adct 196 0 -100
36-JENERATOR VAGONU TAMIRI Adet 4 3 25
37-E 43000 TIPI LOKO TEKERLEK DEGISIMI Adet 2 3 50
38-E 43000 TIPI LOK. KAPORTA BOYA ISLER! Adect 1 0 -100
39-YOL TAM. VE BAK. MAK. VE POZOTO TEKER
i Adet 33 36 9,09
DEG.
40-DE VEE TIPILOK. YARIOTO.KOS. TAK. MON.  |Adet 8 5 2378
41-RAYBUS GENEL REVIZYONU Adet 2 3 50
42-RAYBUS ARIZA TAMIR} Adet 0 0 -
43-VAGON BOJIGOBEK TADILI Vagonluk 43 40 -6,98
44-VAGON CER PAKETI TADILI] Vagonluk 0 0 -
45-E 14000 ELEKLI DIZILERIN INVERTOR TEMINI Dizi 0 0 -
46-E 14000 ELEK. DIZI KOMPLE REVIZYONU Dizi 0 I -
47-E 14000 ELEKLIDIZI IC DIZAYNIVE YEN.GIY. [Diz 0 0 -
48-E 8000 TiPI CER MOTOR ENDUVI ONARIMI Adet 0 29 -
DIGER YAPIM VE ONARIM ISLERI Saat 479,135 446,044 -6.91
YAPIMLAR TOPLAMI (1000 Saat Esdeger) Adet 526 317 -39.83
ONARIMLAR TOPLAMI (1000 Saat Esdeger) Adet 1,288 1,229 -4.61
FIZIKI URETIMLER TOP. (1000 Saat Esdeger) Adet 1,814 1,545 -14,82
DIGER YAP.VE ONA.ISL. (1000 Saat Esdeger) Adet 479 446 691
URETIMLER TOPLAMI (1000 Saat Esdcger) Adct 2293 1,991 -13,17

Kaynak: TULOMSAS Genel Miidiirliigii, APK Daire Baskanh@1 Verileri.

4.1.3. TULOMSAS"in Fabrikalar itibariyle Kapasite Kullanim

Orant

2002 yilinda, TULOMSAS Lokomotif Fabrikasi'nin teorik kapasitesi
898.902.5 saat olmasina ragmen, gerceklesen saat miktari, fazla mesai ile birlikte
750.054.5 saat olmustur. Lokomotif Fabrikasi'nda dikkati ¢eken snemli husus

endirekt is¢iligin ylksekligidir. Endirekt isgilik 2002 yilinda Lokomotif Fabrikasinda
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% 20,41 olarak gergeklesmistir. Aym sekilde, Vagon Fabrikasi'nin 2002 yili teorik
kapasitesi 548.122,5 saat olmasina ragmen, gergeklesen saat miktari fazla mesai ile
birlikte 448.247 saat olmustur. Yine 2002 yilinda Vagon Fabrikasi'nda endirekt
is¢ilik orani % 25.36 oraninda gergeklesmistir. Endirekt iscilik saatlerinin azaltilip,
direkt iscilik saatlerinin arttirilmasi iretim hacmini olumlu bir sekilde etkileyecektir.
Ayrica 0-1 grubu is¢iliklerin tretime dogrudan bir katkist olmadigindan hareketle, 2-

9 grubu isgilik saatlerini arttinip 0-1 grubu iscilik saatlerini azaltarak da kapasite

kullanum arttinlabilir.

Yukanda anlatilanlarin  1s1ginda, TULOMSAS'n  fabrikalan itibariyle
kapasite kullanim oranlan fabrikalar bazinda, asagidaki tablodaki gibidir.



Tablo 18: TULOMSAS"in Fabrikalarmin Kapasite Kullanim Oranlari

CALISMA SAATLERI
Normal Mesai Bog
Mas. Iyei — ; - G Genel Galigiimama Halleri] Fazla Mesai
Yeri | Fabrika Adi | Sayisi Endirelt lygiler L"d lss. Dir. Endirel Iggiler ie‘ff: T elne %) (4- Orani (%)
No ©r) | Teorik Isgl Orant | 5.9 N oplam (9+16)*100/4) | (15°100/4)
i 2-9 Grubu Toplam (8*100)/5 0 Saati
Kapasite 0 Grubu | | Grubu | Toptam Grubu 1 Grubu | Toplam | Toplam
Grubu

t 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19

410 [Motor Fab. 222 497.815.0] 353.008.5] 30.792.0{ 21.293.0] 52.085.0 405.093.5 14,75 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 4.997.0: 410.090.5 17,62 0,0

420 ‘|ElekrikFab, 257 568.312.5] 405.434.51 48.721.0f 13.475.0] 62.196.0 467.630.5 15,34 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 446,0 468.076.5 17,64 0,0

430 " |Lokomotif 417 898.902.5f 618.805.01 109.257.5] 17.058.5[126.316.0] 745.121.0 20,41 620,0 0,0 0,0 0,0 620,0 4.313.5 750.054.5 16,63 0,07

440 tVagon Fab. 250 548.122.5] 355.541.0f 72.230.5} 17.924.0] 90.1545 445.695.5 25,36 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 2.551.8 448.247.0 18,22 0,0

460 ,?lth b 13t 293163 0] 189.350.5] 30886 0] 21.929 5] 52.815.5 2421660 27,89 0,0 0,0 0.0 0,0 0,0 5150 2426810 17,22 0.0

axKrab.
490 [Dokiim Fab. 139 262.832.0] 152.105.0] 29.371.5] 32.911.5] 62.283.0 214.388.0 40,95 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 4.510.5 218.893.5 16,72 0,0
Uretim Mer.Top. 1,416 3.069.148.5{ 2.074.244.51 321.258.5] 12:.591.5]445.850.0{ 2.520.094.5 21,49 620,0 0,0 0,0 0,0 620,0 [17.333.5] 2.538.048.0 17,32 0,02
Bakve Yrd. N <
360 Ure Fab 161 361.2970 23.388.5] 93.332.0§ 192.234.5{285566.5} 308955.0f 1.22097 0,0 538,5 | 1.241.5 } 1.780.0 | 1.780.0 0,0 3107350 14,49 0,49
re.rab.
Fabrika Toplami 1,578 3.430.445.5] 2.097.633.0} 414.590.5} 316.826.0{ 731.416.5| 2.829.049.5 34,87 620,0 { 538,5 | 1.241.5 | 1.780.0 | 2.400.0 117.333.5} 2.848.783.0 17,03 0,07

Kaynak:

TULOMSAS Genel Mudirliigii, APK Daire Baskanlig1 Verileri.
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4.2. Tirkiye Demiryolu Makinalart Sanayii Anonim Sirketi

(TUDEMSAS)

Tirkiye Demiryolu Makinalari Sanayii Anonim Sirketi (TUDEMSAS),
baslangigta TCDD isletmesinin kullanmakta oldugu buharli lokomotif ve yiik
vagonlarinin onanmint yapmak lizere 1939 yilinda "Sivas Cer Atolyesi” adi altinda
faaliyete baglamustir. Demiryolu ulagimindaki gelismeler ve yurt ekonomisinin
ihtiyaglari dogrultusunda bina, tezgah ve tesis bakimindan gelistirilerek onarim isleri
yaninda 1953 yilindan itibaren yiik vagonu yapimina baglanilmig ve 1958 yilinda da
adi "Sivas Demiryolu Fabrikasi" olarak degistirilmistir. 440 sayili KIT'ler hakkindaki
kanun gergevesinde, 1975 yilinda "Sivas Demiryolu Makinalari1 Sanayii Miiessesesi”
ismi ile miiessese haline gelmistir. Nihayetinde 28 Mart 1986 tarihli Bakanlar Kurulu
karar1 ile "Tirkiye Demiryolu Makinalari Sanayii A.S." (TUDEMSAS) adi ile
TCDD Genel Midiirligi'niin bagh ortakligi olarak teskilatlandirilmistir.

TCDD Isletmesi Genel Miidiirliigii'niin 1986 yilindan itibaren buharli
lokomotif igletmeciligini birakmas: iizerine lokomotif onarnimina son verilmis, bu isin

yapildig: tesisler yiik vagonu yapilacak sekilde yeniden diizenlenmistir.

TUDEMSAS"n halen Uluslar aras1 Demiryollar Birligi (UIC) standartlarina
uygun bojili ve iki dingilli ylik vagonu yapimi ve bu vagonlarin her tiirlii
onarumlarinin yaninda gerek yiik ve yolcu vagonu, gerekse diger bir ¢ok demiryolu
ara¢ ve gerecine yedek parga Uretimi de yapmaktadir. TUDEMSAS'a ait fabrika ve
igyerlerinde gesitli dokiim isleri, sicak ve soguk pres isleri, ¢esitli talas imalat isleri

ile her tiirden ¢elik konstriiksiyon isleri yapilmaktadir.

TUDEMSAS, 287.467 m2lik toplam alan iizerinde, 93.500 m2lik alani

kapsayan 5 ana fabrika ve diger destek birimlerinden meydana gelrﬁektedir.
TUDEMSAS'in kurulu kapasitesine bakildiginda;

. 1500 adet bojili yiik vagonu yapimu,

. 7600 adet gesitli tipte yiik vagonu onarimu,

d 12.000 ton pik dokiimi
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. 700 ton gelik dokimi
. 500 ton piring dokimu igini yapabilecek bir durumda oldugu gortlecektir.

TUDEMSAS 2000 ve 2001 yillarinda zarar eden kuruluglar arasinda yerini
almigtir. 2000 yilinda 1.272.276 milyon TL. ticari zarar, 2001 yilinda 2.573.204

milyon TL. ticari zarar gergeklesmistir.*’

TUDEMSAS'n iretim faaliyetleri, TCDD isletmesi ve bagli ortakliklar
TULOMSAS ve TUVASAS'!n siparislerine bagli olmaktadir. Bu durumda
sipariglerin gerek yeni vagon imalati, gerekse bakim onarimlarinda yillar itibariyle
istikrarlt bir seyir izlemesini gerektirmektedir. Aksi halde, bir yil agiri kapasitede
alisan TUDEMSAS diger yilda issiz kalabilecektir. Nitekim 2000 yilinda yeni
vagon siparisi olmadigi gibi bakim-onarima gelen vagon sayist da ilk alt1 ay
azalmistir. Ikinci alti ayda vagon sayist artmig bu durum da sikisiklia neden

olmugtur.

Gerek is program, gerekse gerceklesme olarak TUDEMSAS'm da yillar
boyunca istikrarlt bir uretim siirecinde olabilmesi igin istikrarli bir vagon imal ve
tamiri siparisi konusunda gerekli koordinasyonun saglanmasi yéniinde ana kurulus
TCDD isletmesi nezdinde girisimlerde bulunulmasi da TUDEMSAS'n oniinii agict

bir islevi olacaktr.”

Ayrica, TUDEMSAS'!n her yil giderek artan miktarda ilave finansman
desteklerine ihtiya¢ duymasint 6nlemek acisindan; yeni iiretim konularma dénik
olarak pazar aragtirmasi yapmak suretiyle atil kapasitelerinin karli ve verimli tiretim
caligmalart ile doldurulmast gerekmektedir TUDEMSAS'n gelecekte gelisme
stratejisi olarak alt yapi, tezgah, tesis ve binalarin modernize edilmesi, daha az sayida
ve daha az yer kaplayan ancak tretim giicii yitksek bir yapiya kavusturulmas: ile
verimliligi dugtren ve maliyetleri yiikselten etkenlerin ortadan kaldiriimas: yoniinde

de etiid galigmalar: yapilmasi yerinde bir uygulama olacaktr.

*TUDEMSAS Genel Miidiirliigii, 2000 Yih Faaliyetleri, TBMM KIT Alt Komisyonu
Toplants:, Nisan, 2002, }

*Basbakanlik Yiiksck Denctleme Kurulu, TUDEMSAS Genel Midiirliigii, 2000 Yili Faaliyet
Raporu.
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TUDEMSAS'n iginde bulunulan dénemde en énemli sorunu sahibi oldugu
kurulu kapasiteyi yeterli 6lglide kullanamamasidir. Bu durum esas itibariyle
demiryolu  sektoriindeki  duraklama, hatta bazi alanlardaki gerilemeden
kaynaklanmigtir. Diisiik kapasite kullanumi, sabit genel giderler paymnmn yiiksek
olmast nedeni ile maliyetlerin yiikselmesine ve sirketin rekabet giiciiniin de

°® Aslinda bu durum demiryolu sektoriinde faaliyet

azalmasina yol a¢maktadir.
gosteren, TCDD'nin diger baglt ortakliklari; TULOMSAS ve TUVASAS igin de

gegerli bir durumdur.

TUDEMSAS" bugiin bulundugu konumda; kendi alamindaki demiryolu ve
demiryolu araglar: ile bunlara yedek parcalar tiretebilecek teknoloji ve iiretim
- araglarina sahip, fakat bu kapasiteyi Tiirkiye Ekonomisi ag¢isindan yeterli diizeyde
kullanamayan 6nemli bir kaynak olarak tamimlamak miimkiindiir. Hemen her yénden
TCDD Genel Midiirligi'ne bagunl olmasi ve bir sanayi kurulusu olarak iirettigi
mallarin tamamina yakin kisminin tek miisterisinin TCDD olmasi TUDEMSAS igin

ayr bir olumsuz durumu da ortaya ¢gikarmaktadir.

TUDEMSAS'!n  gelismesinin Tirkiye'de ki Demiryolu Tagimaciliginin
gelismesi ile dogrudan bir baglantisi oldugu hususunu géz oniinde bulundurmak
gerekmektedir. Hemen her "Bes Yillk Kalkinma Planinda" demiryolu
tasimaciliginin  gelistirilmesi gerektigi hususu yer almakla birlikte, bu durumun
uygulamada tam olarak saglanamamasi sadece TUDEMSAS'n degil; TCDD Genel
Miudurltigi'niin  diger bagh kuruluslart olan ve bu alanda faaliyet - gdsteren
TULOMSAS ve TUVASAS'n da geleceklerini sekillendirme ydniinde dnemli bir
zorluktur. Bu olumsuzluklara ragmen; Tiirkiye'de ulastirma sektdriindeki olumlu
gelismelerin TUDEMSAS'in ve aym alanda faaliyet gosteren ve temel bakista
tamami kamu kurulusu olan TCDD'nin diger baglh ortakliklar;; TULOMSAS ve
TUVASAS'inda geleceginin Tiirkiye ekonomisine katkilarinin olumlu yonde olacagi

ortadadir.

Ulagtirma Bakanlig: Strateji Belgeleri, TUDEMSAS Stratejik Belgesi, (Ankara: Nisan 2002,
s.3).
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4.3.  Tiirkiye Vagon Sanayii Anonim Sirketi (TUVASAS)

Tirkiye Vagon Sanayii Anonim Sirketi, 1951 yilinda vagon bakim ve
onarumi amaciyla kurulmus, zaman igerisinde yapisal degisiklikler yasayarak fabrika,
miiessese ve 1986 yilindan bu yana da anonim sirket hiiviyetiyle toplam 51 yildir

demiryolu imalat sanayisinde yer almaktadir.”

TUVASAS demiryolu sektoriinde énemli bir konumdayken, 17 Agustos 1999
yilindaki Marmara Depremi sonucunda iretim kapasitesinin tamamina yakinini
yitirmisg, imalat faaliyetlerine kisa bir siire ara vermek zorunda kalmistir. Daha sonra
YENYAP (Yeniden Yapilanma) Projesi gergevesinde Marmara Depreminde ugramis
oldugu kayibi telafi etmistir.

TUVASAS halen TCDD'nin yolcu tasimacilifina ydnelik yeni rayh tasit
ihtiyaglarini karsilamakta ve mevcut arag parkinda bulunan tamamini iirettigi yolcu

vagonlarinin her tiirlii bakim ve onarimini yapmaktadir.

4.3.1. TUVASAS'In Gergeklestirdigi ve Yiiriitmekte Oldugu

Onemli Faaliyetler ve Projeler
4.3.1.1. Yolcu Vagonu Imalati ve Onarimi
. 1. Nesil, 23.0 m.lik Gérlitz Bojili Kisa Vagonlar (1962)
. 2. Nesil, 26.4 m.lik Schlieren Bojili Uzun Vagonlar (1974)
. 3. Nesil, 26.4 m.lik Y-32 Bojili TVS-2000 Serisi Uzun Vagonlar (1994)

TUVASAS 2001 yili sonu itibariyle kurulusundan beri 1288 adet yolcu
vagonu imal edilmistir. Ayrica, TUVASAS 2001 yili sonu itibariyle yaklagik 30.000

adet degisik tipte vagon onanmt yapmistir.”*

TUVASAS ekonomik dmriinii tamamlamis eski tip vagonlarin kullanilabilir,
tim pargalarini degerlendirerek ¢agdas normlari tasiyan kaliteli ve konforlu modem

yolcu vagonlar haline déniistiirmektedir.

$ AKIN, Tiirkiye'nin Gelisimi..., 5.120.
TUVASAS, Kurumsal Strateji Belgesi, (Adapazari: Mart, 2002), s.11.
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4.3.1.2. Kendinden Tahrikli Rayl Tasitlar

Sakarya Ray Qlobiisleri: Projelendirilmesi ve imalati tamamen TUVASAS

tarafindan gergeklestirilmistir. TCDD igin 11 adet tiretilmistir.

Lickirikli Diziler: Elektrikli Diziler: Alsthom-Fransa Lisansi ile TUVASAS
75 adet elektrikli dizi imal etmistir.

Hafif Rayli Tasitlar: BURSARAY araglarinm imal edilecegi HRT Atdlyesi
faaliyete gegtikten sonra; Bursa Belediyesi icin SIEMENS-DUEWAG GmbH ile

birlikte 38 adet arag tiretilmistir.>

4.3.1.3. imalat Asamasindaki Projeler

. TVS 2000 tipi liks yolcu vagonu imalati

. M10 Pulman Vagon Modernizasyon Projesi

. Cesitli Seviyelerde Vagon Onarim Caligmalar:
. Hafif Rayli Tagit Proje Calismalar

. Yerli Klima Imalat

. Yerli Konvertor Imalati

. Elektrikli Otomatik Vagon Kapist Imalati.

Rekabetin egemen oldugu ekonomik hayatta, igletmeler pazar aragtirmalarina
agirlik verme, tiketici ve rakip firma davranslarini analiz ederek iiretim yapmak,
tasarimdan pazarlamaya kadar tim faaliyetlerini de cagdasg teknolojiler ve yonetim
tekniklerini kullanarak verimli hale getirmek zorundadir. Siratle degisen miisteri
zevk ve tercihlerine uyum zorunlulugu firmalary; yerinden yonetilmeye, tizli karar
alma ve uygulamaya, entegre yapilarmi uzmanh@ temin edecek sekilde
sadelestirmeye zorlamaktadir. Bu gelismeler isletmecilik anlayiginda kiigiilerek

buyime ve bunun bir aract durumundaki uzaklastirma stratejilerini

*TUVASAS, Kurumsal Strateji Belgesi, s.12.
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yayginlastumistir. Ana faaliyet alaninda yogunlagma nihai {iriin miktarini ve

kalitesini arttirirken hem isletme hem de miisteri memnuniyeti saglanmaktadir.

TUVASAS'n yolcu vagonu imali ve onarimi hususunda yogunlagmasi, baska
bir deyisle uzmanlagmas: faaliyet gosterdigi demiryolu sektdriinde de verimliligi

arttiracaktir.

Demiryolu tagimaciliginda meydana gelen teknolojik gelismeler ve demiryolu
isletmeciliginde ortaya ¢ikar reformlar o6zellikle g¢evrecilik bilincinin artmast ve
enerjinin daha verimli kullanilmasina duyulan ihtiya¢ demiryollarinin degerini
arttirmustir. Bu gelismeler demiryollarinin tekrar yolcu ve yiik tagimacilifinda 6nemli

bir ulagtirma sistemi olarak eski itibarina kavusmastna olanak saglamigtir.

Demiryolu isletmeciliginin merkezinde bulunan hizmet kalite ve verimlilige
karsilik bu sektore girdi saglayan demiryolu araglan iiretim sek16rii, benzer agir
sanayii sektorleri gibi tasanm, iiretim ve yan sanayii lyap151y1a hizmet
isletmeciliginden personel yapisina, orgiit kiiltirinden sirket vizyonuna kadar farkls

uzmanlasma isteyen bir alandir.

Diinyada demiryolu araci treten isletmeler iki grupta incelenebilmektedir;
bunlardan birincisi, yerel taleplere yonelik faaliyetlerde bulunan ve pazarlama
amactyla degil ithal ikameci diisiincelerle kurulmus ve faaliyetlerini bu c¢ergevede
yiiriiten isletmelerdir. Ikinci grupta ise diinya pazarlanindan pay almay: hedefleyen
kar odakli isletmeler yer almaktadir. Bu isletmeler sahip olduklann dev sermaye ve
ileri teknoloji ile insanlifin hayranlik duydugu hizli trenlen {iretmektedirler.
Tekellesme egilimi tasiyan bu firmalar sahip olduklan tim tstiinlikleri maksimum

kéara dontstiirmek amacindadir.

Turkiye'de demiryollari konusunda yasanacak bir zihniyet degisikligi, hem
isletme alaninda hem de imalat alaninda rekabet¢i bir avantajin dogmasina neden

olacaktir.
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4.4. TULOMSAS, TUDEMSAS ve TUVASAS"in Faaliyctlerinin Genel

Bir Degerlendirmesi

TUOLOMSAS, TUDEMSAS ve TUVASAS faaliyetlerinin % 90'ndan
fazlasini TCDD igin yapmaktadir. Ugiincii sahislara nispeten az is yapilmaktadir.
TCDD'nin talepleri yetersiz kalinca, bu kuruluslarin faaliyetleri azalmakta

dolayisiyla kapasitelerinin ¢ok altinda galismaktadirlar.

Diinyada lokomotif ve vagon sanayii uretiminde ¢ok bilyik ve ¢ok hizl
gelisen bir rekabet sdz konusudur. Diinyadaki lokomotif ve vagon pazarlarinda
taleplere cevap verebilecek teknolojilere sahip araglann gelistirmek, diinya
standartlarinda bu trlnleri iretebilecek, diinya fiyatlar ile yarisabilecek maliyette
liretim yapmak, buna uygun satis kredileri ile desteklemek biyik ©nem

tagimaktadir.”®

TULOMSAS, Irak'a yaptig1 ihracatla bir gelisme trendi yakalamistir. Ancak
yine de bu yeterli degildir. TULOMSAS, TUDEMSAS ve TUVASAS gerek
pazarlama teknikleri bakimindan gerekse finansman yeterliligi bakimindan rekabet
etme imkanlari sinirhdir. Ozellikle lokomotif iiretiminde lisansh iiretime sahip
olduklar i¢in de diinyaya bu liriinleri satma noktasinda rekabet iistinlikleri yoktur.
Bu acidan teknolojik gelismelere hemen uyum saglamalarnt da pek miimkiin
olmamaktadir. Ommegin TULOMSAS'ta 1960'1arda dénemin en gelismis
teknolojisiyle DE 24000 lokomotif liretimi baslamis, bu tretim 1985 yilina kadar

devam etmistir.

Oysa ki; 1970'lerin ortalarindan gelisen teknolojiler bu tip lokomotif
tretimini durdurmay1 ve daha kaliteli, bakim maliyeti ve enerji sarfiyati daha diisiik
olan lokomotiflerin iiretimini n plana gikarmistir. TULOMSAS ise bu yeni teknoloji
Uriinit  lokomotif {retimine gecisi saglayamamustir. Ancak 2002 yilinda,
TULOMSAS yaptig1 bir anlagma ile TCDD'ye 71 adet DE 33000 tipi lokomotif
yapmaya baglamistir. Bununla birlikte Irak Demiryollarina ihra¢ edilen, ABD'nin
Irak'a miidahalesinden oOnce sorunsuz ¢alistigt bilinen 6 adet DH 10000 tipi
lokomotiflerde TULOMSAS"1n rekabet edebilirligini olumlu yonde etkilemistir.

AKIN, Tiirkiye'nin Geligimi..., s.123.
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TCDD'nin bagh ortaklarimin sattiklari lokomotif ve vagon fiyatlarini yillar
itibariyle reel olarak 6nemli farkliliklart olmaktadir. Bu fiyat degismelerinin dnemli
nedeni, bagli ortakhiklannn maliyet karnn esasiyla satis  yapmalarindan
kaynaklanmaktadir. TCDD'nin aldigi bakim hizmeti ve diger alimlann fiyatlarindaki
artiglar, TCDD'nin zararlarinin biltyiimesine yol agmaktadir. Boyle kurulmus olan bir
sistem, Ureticinin maliyetlerini diislirme ydniinde bir gayret gdstermesini dnlemekte

ve rekabet etme kabiliyetini ortadan kaldirmaktadir.”’

TULOMSAS, TUDEMSAS ve TUVASAS malzeme ihtiyaglarninin nemli bir
kismini digardan saglamaktadir. Bu kuruluslar miiesseseden bagli ortaklifa gectikten
sonra kendi ihtiyaclart yam sira demiryollarina da arag, yedek parga ve hizmet
dretiminden uzaklasmig ana iiretim ve onanum birimlerinde yogunlasmiglardir.
Omegin TULOMSAS 2000 yilinda 29.358 milyar lirahk TCDD'ye satis yapmus, bu
satisin % 31 oraninda disardan malzeme satin almigtir. Benzer sekilde 2001 yilinda
TULOMSAS'n TCDD'ye satis tutar1 45.028 milyar lira iken, disardan alinan
malzeme miktart bu tutarin % 42'si oraninda gergeklesmigstir. Yine digardan alinan
malzemenin, 2001 yilinda % 701 ithal malzeme olusturmaktadir. Dolayisiyla
malzeme temininde ithalatta bagimlilik orani da ¢ok yiiksektir. Diger bagh
ortakliklarda TULOMSAS'in bu yapisina benzerlik gostermektedir.®

Her seye ragmen demiryollart arag ve gereg ihtiyacii karsilamak iizere
Tiirkiye'de kurulmus olan bu kuruluslar biiylik bir potansiyele sahiptir. Rayli
sistemlerdeki gelismelerde diisiiniildiigiinde demiryollart arag ve gereglerine biiyiik
bir talep olacaktir. TCDD'nin bir gelisme siirecine girebilmesi igin dncelikle ¢ok
sayida cer glicline ve ¢ekilen araglara ihtiyag bulunmaktadir. Boyle bir talebin
olusmast bile bu bagl kuruluslarin mevcut kapasitelerini agmaktadir. Kaldi ki,
Tiirkiye'de biiylk sehirlerde rayli sistemlere gegis demiryolu arag ve gereglerine de
biiyiikk bir talebi meydana getirmektedir. Ankara, Istanbul, Izmir ve Bursa'da
baslayan ve kismen biten metro sistemleri, Eskisehir, Konya, Gaziantep, Kayseri,
Adana vs. planlanan hafif rayli sistemler ve metrolar, demiryolu ara¢ ve gereg

talebini daha da yiikseltecektir.

7 AKIN, Tiirkiye'nin Geligimi..., s.124.
*AKIN, Tiirkiye'nin Geligimi..., s.124-125.



56

Aym sekilde; bu kuruluslar yurtdisina da arag ve gereg ihraci yapmalari
bakimindan biliyiik bir imkana sahiptirler. Tiirkiye'nin komsularindan Suriye, Irak,
Iran, Tiirk Cumburiyetleri ve Giiney Afrika'nin bir ¢ok iilkesindeki demiryolu arag ve

gereg ihtiyacini bu kuruluslar kargilayabilme imkanlan vardir.

Son tahlil de; bu kuruluslarin bu kadar bilyiik bir talebe cevap verebilmeleri,
trettikleri triinlerin diinya standartlarinda ve maliyetlerinde olmalariyla orantilidir.
Maliyet ve standartlara uygun ¢eken ve ¢ekilen araglar iiretmede de bu kuruluglar
aslinda bilylikk bir potansiyele sahiptirler. Ellerinde ki makine ve teghizat, bilgi

birikimleri, tecritbeleri ve deneyimleri bu durumu kanitlamaktadir.

Ancak, 4734 sayili Kamu fhale Kanunu TULOMSAS, TUDEMSAS ve
TUVASAS'n éniinii kapatmaktadir. 4734 sayili Kamu Ihale Kanununa gore bu iig
bagh ortakiik TCDD'nin islerini ancak, TCDD'nin agmis oldugu ihaleye girerek
almak durumundadirlar. Hatta bu i¢ bagl kurulusun, TCDD'nin ihalesine
girebilmesi yoniinde bile Kamu Ihale Kanunundan kaynaklanan sikintilari vardir. Bu
¢ kurulusun siireklilikleri TCDD'ye baglidir. TCDD'den siparis alamayan ve
uluslararasi demiryolu pazarinda rekabet¢i olamayan bu ¢ kurulusun gelecegi de
tehlikeye girecektir. Bununla beraber bu li¢ kurulusun miiessese olarak faaliyetlerini
devam ettirebilmesi giindeme gelmistir. Yine 4734 sayili Kamu Ihale Kanunu’na
gore bu ii¢ bagli ortakligin, TCDD’nin isglerini dogrudan alabilmeleri miiessese
olmalariyla da miimkiin degildir. Bu kuruluslar ancak, atdlye olarak orgiitlenirse

TCDD’nin islerini dogrudan dogruya alabileceklerdir.

Bu ii¢ bagli ortakliginin halen hukuki durumunun ne olacag: tartigilmaktadir.
Demiryollarinda yeni bir sinerji olusturmak ve demiryollarinin gelistirilmesine hiz
kazandirilmak isteniyorsa, bu hukuki sorunlara en kisa zamanda bir netlik

kazandirilmasi gerekmektedir.
5. TURKIYE'DE DEMIRYOLLARININ BASLICA SORUNLARI

Bugiin Tiirkiye'de demiryollarinin iginde bulundugu durum oldukga
diisindiiriiciidiir.  Teknolojik bakimdan ¢agin gelismelerini  yakalayamayan

demiryollan, isletmecilik bakimindan da biiyiik sorunlarla kars: karsiyadir. Esasen
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teknolojinin ekonomik politigine bakildigi zaman, teknolojik bakimdan rekabet
edebilir nitelikteki yatinmlan gergeklestiremeyen sektorlerin makro 6lgekte zamanla
yatirim ihtiyaglart bliylimekte ve bu yatinm ihtiyaglan karsilanmadigy stirece de
yarattigi toplam maliyet ve zarar artmaktadir.”® Bugiin, Tiirkiye’de demiryollarinin
icinde bulundugu sorunlar ¢ok ¢esitlidir. Asagida demiryollarinin sorunlari ele
alinmigtir. Bu sorunlar anlatilirken, yer yer Tirkiye’deki demiryollarinin mevcut

durumuyla, Avrupa Birligi liyesi iilkelerin demiryollar karstlagtinlmustir.
5.1.  Demiryollarinin Altyapist ile Ilgili Sorunlari

Tiirkiye'de demiryollaninin en Onemli problemi altyapi problemi olarak
goriinmektedir. Altyapt tesis edememis ya da standart dis1 bir altyapiya sahip bir
tilkenin demiryollarinda verimlilik, karhilik, hizmetin geregi gibi yapilmasi, hizmet
kalitesinin yukseltilmesi gibi paradigmalar adeta gereksiz hale gelmektedir. Aslinda
demiryollarinin karli olmamasi, tasima talebinin diisiikk olmasi, hizmetin kalitesinin
yitkseltilememesi gibi faktorlerin temelinde de altyapi problemi yatmaktadir.
1970'lerden sonra dzellikle geligmis tilkelerin yaptiklannin aksine, Tirkiye ulagim
sektorii yatirimlarinda demiryollarina oransal ve miktarsal agidan kiigiik bir pay

ayurmugtir. Hilkiimetler ulasimdaki yatinnmlan daha gok karayollarina aktarmislardir.

Ekonomik olarak disiiniildigiinde ortaya c¢ikan hedef, ilkenin ulasim
ihtiyacini en az maliyetle karsilayacak bir ulasim sisteminin One ¢ikarilmasi
geregidir. Ulasimu en az maliyetle gerceklestirmek i¢in her ulasim sistemine iktisadi
agidan optimum payr ayirmak gerekir. Bunun belirlenmesindeki kriter ise ulagim
sektorlerinin nisbi maliyet ve verimlilikleridir. Tirkiye'de, ulasim sistemi tercih
edilirken, karayollani ve demiryollarinin nisbi maliyet ve verimliliklerine goére bu
tercib yapilamamistir.®® Demiryollarimin sorunlari analiz edilirken bazi Avrupa
lilkelerindeki demiryollarinin mevcut durumlartyla karsilastiriimas: analize kolaylik
saglayacaktir. Ayrica Tirkiye'deki demiryollarinin bugiinkii durumu ile Avrupa
tilkelerindeki demiryollaninin  bugiinkii  durumu  karsilastinldiginda  Tiirkiye

demiryollarinin sorunlan da ortaya ¢ikacaktir.

¥ AKIN, a.g.e., s.10.
60Demiryol Is Sendikasi, Demiryollarinin Modernizasyonu, (Ankara: 1996), s.97-98.
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5.1.1. Demiryolu Hat Uzunlugu Ile ilgili Sorunlar

Mevcut yol sebekesi demiryollannin tiim altyapisint kapsamaktadir. Altyap:

yol uzunlugu, désenmis olan raylarnn kalitesi, zeminin saglamligi, dingil basinct,

baglanti yerlerinin kaynak yapilip yapilmadigi, dosenmis olan traverslerin kalitesi,

. kurp yanigapi, yol egimi gibi faktérlerle degerlendirilmesi gerekir. Biitin bu

faktorlerin belirli bir standardit olmasi hizmetin kalitesini etkileyecektir.

Tirkiye'de demiryollarinin uzunlugu, 8.671 km.'st anahat ve 2.251 km.'si tali

hat olmak tizere toplam 10.922 km.'dir. Bu yol uzunlugu bazi AB iilkeleriyle

kiyaslandiginda aslinda ¢ok yetersiz oldugu goriilecektir.®!

Tablo 19: 1 Milyon Niifus ve 1000 km? Basina Demiryolu Hat Uzunlugu

ULKELER 1 Milyon Niifus Basina 1000 km? Basina
Finlandiya 1148,44 17
Isveg 1106,56 22
Avusturya 705,47 68
Litksemburg 670,73 58
Fransa 550,48 58
Irlanda 545,81 53
Almanya 512,88 116
Danimarka 450 55
Belgika 331,50 110
Ispanya 313,19 24
Portekiz 287,30 31
Ingiltere 283,68 68
Italya 279,28 53
Yunanistan 236,52 19
Tiirkiye 136,72 11

Not: Rakamlar 1999 yilina aittir. Yillar itibariyle bu oranlar ¢ok degismemektedir.

Kaynak: EU Transport in Figures, Muhtelif Yillar, TCDD Istatistik Yilliklari.

S'AKIN, a.g.e., s.17-18.
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Tablo 19°da da goriildiigii gibi, hem 1 milyon niifus basina hem de 1000
km2ye diisen demiryolu uzunlugu agisindan Tiirkiye en son sirada yer almaktadir.
Demiryolu hat uzunlugu bakimindan yetersiz olunmasi Tiirkiye'de demiryollarinin en

bilyiik problemini olugturmaktadir.

Tiirkiye'de demiryollar uzunlugunun yetersiz olusu demiryoluna olan talebin
onemli 6lgiide sinirli olmasina neden olmaktadir. Clinkii bolgelerle iller arasindaki
baglanti optimal diizeyde gerceklestirilememektedir. Bunun nedeni ise bolgeler ve
iller arast kisa ve direk baglanti yerine dolambaghi baglantilar kurulmast ve yolun
istenilenden fazla uzamasidir. Bu durum trafigin gevre illerden merkeze dogru
karayollarina kaymasina, yani demiryollaninin atil kalmasina yol agmaktadir. Ustelik
mesafenin uzamasi nedeniyle demiryollarinda ulastirma maliyetleri de artmaktadir.
Omegin Ankara'dan Sivas'a gitmek i¢in demiryolu tercih edildiginde Ankara-Sivas
arasi mesafe iki katina ¢ikmaktadir. Mesafe uzadigt i¢in de Ankara Sivas arasi
demiryolu ulagim talebi ¢ok diismektedir. O halde verimli bir tasima, iller arasi
tasima mesafesini en kisaya indiren tagima sistemidir ki bugiinkii Tiirkiye'de bu

durum s6z konusu degildir.%*

5.1.2. Demiryolu Giizergahimin Tek Hath Olmasinin Yarattig:
Sorunlar

Demiryollani hat uzunlugu bakimindan yetersiz olmasmlﬁ yanisira, yolun %
98,2'sinin tek hatli olmasi ayr bir olumsuzluk faktdrii olarak ortaya gzlkmaktadxlr. Bu
acidan Avrupa iilkelerine bakildiginda tek hatli yol uzunlugu % 1'in altinda oldugu
goriilecektir. Avrupa iilkeleri standartlanyla, demiryolunun % 98,2'sinin tek hatli
olma durumu yorumlanirsa; Tiirkiye'de demiryollarinin % 98,2'si standart disadir.
Tiirkiye'de demiryolu sebekesinin tek hatlt olmasi birgok sorunu da beraberinde
getirmektedir. Bu sorunlardan birincisi; tek hatli yollarda sefer sayisini arttirmak ve
gerekli sefer sayisina ulagsmak miimkiin olmamaktadir. Cift hatli yollarda 10'ar
dakikalik araliklarla sefer yapilabilirken, tek hatli yolda en fazla iki istasyon

arasindaki mesafede gidilecek zamanin 2 kati kadar bir zamanda tek sefer

6ZDemiryol Is Sendikasi, Demiryollarinin Modernizasyonu, s.100.
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yapilabilmektedir.”® Oysa ki; Avrupa iilkelerinde demiryolu sebekesinin ¢ift hatlt

olmasi ulagimda 6nemli avantajlanin dogmasina neden olmaktadir.

Omegin Ingiltere'de, Almanya'da -giindiiz saatlerinde biitiin yerlesim
birimlerinden her yarum saatte bir tren kalkarken, gece saatlerinde ise bir saatte bir
tren kalkmaktadir. 24 saat iginde her yerlesim birimi igin ortalama 16 sefer

yapilmaktadir. Buna karsilik Tiirkiye'de giinliik sefer sayisi ortalama 1,3'tiir. %

Yolun tek hatli olmasinin meydana getirdigi ikinci bir sorun ise, trenlerde
gecikme ve iptallerin yliksek diizeylere ¢ikmasidir. Clinkii bir gﬁiergahta trenlerden
bir tanesinin gecikmesi diger biitiin trenlerin gecikmesine aymi zamanda bir ¢ok

seferin de iptal edilmesine yol ag:maktadlr.65

Tek hathligin getirdigi bir diger sorun da, sefer sayisi arttirlamadig igin

yolcularin tek bir sefere, tek bir saate bagl kalmasidir.%

Rekabet kurallarn ¢er¢evesinde hizmetin kalite diizeyinin yiiksek olmasi ¢ok
onemlidir. Trenlerde meydana gelen gecikme ve iptaller hizmetin kalitesini olumsuz

etkiledigi igin, Tiirkiye'de demiryollarina olan talep 6nemli dl¢tide diismektedir.

5.1.3. Demiryolu Hatlarimin Elektrikli Olup Olmamas: ile Ilgili

Sorunlar

Tiirkiye'de demiryollarinin toplam hat uzunlugunun igerisinde elektrikli hat
orani da ¢ok diisiiktir. 2001 yili itibariyle toplam demiryollarinin toplam hat
uzunlugu 10.940 km.'dir. Bu toplam hat uzunlugu igerisinde elektrikli hat orani 2.122
km.'dir. Yani toplam demiryolu hattinin 8.818 km.'lik bolimil elektriksiz hattan
meydana gelmektedir.” Bu ifadeleri oran yardumiyla ifade edersek; toplam
demiryolu hattinin sadece % 19,3'i elektriklidir. Tiirkiye'deki demiryollarinin
elektrikli hat durumu, Avrupa ilkelerinin elektrikli hat durumu ile kiyaslandiginda

ortaya carpici sonuglar ¢ikmaktadir.

S AKIN, a.g.e., s.19-20.

6“Demiryol Is Sendikasi, Demiryollarinin Modernizasyonu, s.103.
$5AKIN, a.g.e., 5.20.

66Demiryol Is Sendikasi, Demiryollarimin Modernizasyonu, s.104.
S"TCDD., istatistik Yillig, 1997-2001.

“nadofu Y. srel
Liorkez Kidphan:

4
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Tablo 20: AB'ne Uye Ulkelerin Toplam Hat Uzunlugu ve Elektrikli Hat Oram

Avrupa Birligi Elektrikli Hat Oram Toplam Demiryolu
Ulkeleri (%) Uzunlugu (Km.)

1 Litksemburg 95.27 274

2 Isveg 74.80 9.946

3 Hollanda 72.69 2.802

4 Belgika 70.40 3471

5 Italya 63.76 16.360

6 Avusturya 60.26 5.665

7 Ispanya 55.81 13.868

3 Almanya 43.54 36.588

9 Fransa 43.20 29.343

10 | Finlandiya 34.93 5.854

11 | Ingiltere 30.73 16.406

12 | Danimarka 18.48 2.047

13 | Portekiz 18.32 2.814

14 {Irlanda 1.89 1.919

15 | Yunanistan - 2.299

Kaynak: Uluslar aras1 Demiryollan Birligi, 1999 Verileri.

Kullanilan teknoloji demiryolu isletmeciligini etkileyen onemli unsurlardan
birisidir. Avrupa Birligi iiyesi iilkelerde teknolojik gelisim elektrikli hat kapasitesini
de arttirmustir. Her seye ragmen Tiirkiye, demiryollarinda elektrikli hat itibariyle
sirasiyla; Danimarka, Portekiz, Irlanda ve Yunanistan'dan daha iyi bir konumdadur.
Toplam demiryolu wuzunlugu itibariyle diisiik bir hat uzunluguna sahip

Liiksemburg'un elektrikli hat kullanim orani en yiiksektir.

Elektrikli hat uzunlugunun toplam demiryolu uzunluguna orani olan elektrikli

hat oraninin AB ortalamas: % 45.61'dir.%®

Elektrikli hat kullamiminda AB ortalamasinin % 45.61 olmasi; Almanya,
Fransa, Irlanda, Finlandiya, Ingiltere, Danimarka, Portekiz ve Yunanistan gibi
iilkelerin de bu standardin altinda kalmasina neden olmustur. Buna ragmen

Tiirkiye'deki elektrikli hat orani istenilen ve arzu edilen diizeyde degildir.
5.1.4. Trenlerde Gecikmeler ve Iptaller Ile ligili Sorunlar

Gecikmeler yolun tek hath olmasi, diger trenlerin gecikmesi, cer, hareket ve

yolun kapali olmasi basta olmak ilizere degisik sebeplerden kaynaklanmaktadir.

%{nal SECKIN, ilknur TEKIN, "Avrupa Birligi Ulkeleri ve Tiirkiye Igin Demiryolu Agisindan
Bir Degerlendirme", IL. Demiryolu Kongresi (Bildiriler), (Istanbul: 15-16-17 Aralik 1997), s.5.
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Gecikmenin bir kismi seyir hizindaki ve istasyon beklemelerindeki toleranslardan
faydalanilarak kismen de olsa giderilmektedir. Buna ragmen gecikme ve iptaller
demiryollarina olan toplam talebin azalmasmna sebep olmaktadir. Gecikme ve
iptallerin devam etmesi tren ile seyahat talebini diisiirecektir. Aslinda gecikmelerin
% 46's1 ile iptallerin % 32'si isletme kusurundan meydana gelmektedir. Diger dnemli
sebepler ise yolun tek hatli olmasi, yolun kapanmasi, bir trenin gecikmesi durumunda
diger trenlerinde bu durumdan etkilenmesi, yeterli teknik personelin bulunamamasi
ve ylk trenlerinde yeterli ylikiin ¢gitkmamasi sayllabilir.69 Oysa ki; Avrupa iilkelerinde
gecikme ve iptaller yok denecek kadar azdir. O yiizden ulasimda demiryollarina
yonelik talep Avrupa iilkelerinde dnemli boyuttadir.

5.1.5. Demiryollarinda Kurp Yarigapi Ile Ilgili Sorunlar

Demiryollarinda ray ve tekerlegin optimal ekonomik &miirlerini
slirdiirebilmesi ve trenlerin gereken hizda hareket edebilmeleri i¢in kurp yangapinin
(virajlarin) mutlaka belli standartta olmas: gerekmektedir. Diinya standartlarinda
kurp yarigapl 2500-3000 metre arasinda bulunmaktadir.’® Ancak Tirkiye'de
demiryollarin kurp miktann yiiksektir. Bu anlatilanlarn bir tablo yardimiyla

ifadelendirmek anlatimi daha kolaylagtiracaktir.

Tablo 21: Hatlarin Kurp Yancaplarina Gore Dagilimi

Kurp Yarigap: Adet Uzunluk (Km) Tiim Igindeki Pay1 (%)
Gruplan (metre)
Standart Dist Yollar
200-500 6.123 1.578 18.2
501-1000 ©2.930 1.021 11.8
1001-1500 454 176 . 2.0
1501-2000 427 183 2.1
2000 m.'den biiyiik - 5.599 . 64.6
yollar

Kaynak: TCDD, Istatistik Yilligy, 1997-2001, s.16.

Yukaridaki tabloya gére toplam yol uzunlugunun % 18.2'sinde kurp yarigap1
200-500 metrelik kurp yar ¢apinda toplam 6.123 adet kurp (viraj) bulunmaktadir.

69Demiryol Is Sendikasi, Demiryollarinin Modernizasyonu, s.105-107.
AKIN, a.g.e., 5.20-21.
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Standart dist kurp yanigapt toplam demiryolu hat uzunlugunun % 34.1'ini
olusturmaktadir.

Kurp yarigapinin diigiik olmas1 6nemli sorunlari da beraberinde getirmektedir.
Ilk &ncelikle; kurp yangapimnin diisiik oldugu yerlerde trenler dnemli dlgiide hizlarim
disiirmektedir. Su halde Tiirkiye'de mevcut demiryolu hattinin % 34.1'inde trenlerin
hizt diismektedir. Bunun sonucunda trene olan talep diismekte, demiryollan diisiik
kapasite ile ¢aligmak durumunda kalmaktadir. Trenlerin kurp yangapin disiik
olmasindan dolayr hizlanimi sik stk diisiirmeleri, sonugta kinetik enexjiden‘
yararlanamamalarina neden olmakta ve bu durum 6nemli 6l¢iide enerji kaybina yol
agmaktadir. Kurp yarigapinin diigiik olmasinin meydana getirdigi diger bir sorun da;
raylarda siirtiinme katsayisi arttig1 igin hem g¢eken hem ¢ekilen araglarin yipranmasi
ile ilgilidir. Ustelik bu siirtiinmeden dolay1 raylar da zarar gérmektedir. Bundan
dolayr meydana gelen yipranmalarin maliyeti de ekonomik anlamda demiryollarini
zarara sokmaktadir. Omegin 200-500 metre yangapli kurplarda raylar iki yilda bir
degistirilmektedir. Oysa ki normal sartlarda raylarin  yenilenmesi 20 yili
bulabilmektedir. Yani mevcut durumda; raylarn % 34.11 kurp yarngapinin
diisiikliigiinden dolay: iki yilda bir degistirilmektedir. Ayrica, siirtiinmeden dolay:
¢ceken ve c¢ekilen araglardaki tekerlek bodenleri yiprandigindan sik sik
degistirilmektedir. Gerek raylanin degistirilmesi, gerekse de tekerlek bodenlerinin
degistirilmesi, demiryollaninda en Onemli gider kalemini olusturan bakim

maliyetlerini de arttirmaktadir.”*

Kurp yangapiun diisik olmasi trenlerin sik stk devrilmesine de yol
agmaktadir. Devrilmeleri 6nlemek amaciyla, vagonlarin agurliklan arttirilmakta, bos
vagon gonderilirken gereksiz yere yiikler yiiklenilmemekte dolayisiyla ¢eken aracin

daha ¢ok gii¢ kullanmasina ve daha fazla yakit tiiketimine neden olmaktadir.”

Sonugta kurp yarigapinin diigiik olmas: Tiirkiye'de demiryollarinin ekonomik
ve rasyonel ¢alismasin 6nlemektedir. Ekonomik ve rasyonel bir sekilde ¢aligamayan

demiryollarinin ekonomik anlamda zaran da artmaktadir.

7lDemiryol Is Sendikasi, Demiryollarinin Modernizasyonu, s.108.
2AKIN, a.g.e., 5.21.
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5.1.6. Demiryollarinin Egimleri ile lgili Sorunlar

Demiryollarinda yollarin egimi de 6nemli bir konudur. Diinya standartlarinda
yuk ve yolcu trenlerinin birlikte seyrettigi hatlarda en yiiksek egim binde 10'dur.
Fransa hari¢ Bati iilkelerinde en yiiksek demiryolu egimi binde 10'un altindadir.
Demiryollarinda egimin yiiksekligi binde 10'un tizerine ¢iktiinda tren katarlarinin
¢ekilmesi igin ranfor (destek) gerekmektedir. Bunun sonucu olarak trenlerin hizlan
diigmekte, egimin normallestigi alanlarda angaryadan ranfor ¢ekilmektedir. Ayni
zamanda taginacak ylikiin agirligi egim nedeniyle sinirlandinilmaktadir. Bu durumdan

dolay1 enerji sarfiyat: artip, genel isletme giderleri de fazlalasmaktadir.”

Tablo 22: Tirkiye'de Demiryollarinin Egimlerine Gore Dagilim

Egim (%o0) Uzunluk (Km.) Uzunluk (Km.)
0 1.652 19.1
1-5 3.106 35.8
6-10 1.741 20.1
11-15 1.345 15.5
16-20 603 7.9 |
21+ 224 2.5

Kaynak: TCDD, Istatistik Yilligi, 1997-2001, s.16.

Yukaridaki tablodan anlasilacagi gibi, Tirkiye'deki demiryollarinin %
24'iniin egimi binde 10'un lzerindedir. Baska bir deyisle demiryollarinin % 24"
egimin yiiksekliginden dolay: standart disidir. Egimin yiiksek oldugu hatlarda tren
kazandig1 potansiyel enerjiyi, egimi inerken kinetik enerjiye gevirememektedir. Bu

durumda enerji maliyetleﬁ de artmaktadir.

PDemiryol i Sendikasi, Demiryollarimin Modernizasyonu, s.110.
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5.1.7. Demiryollarinin Dingil Basina Ile Ilgili Sorunlar

Demiryollarinda 6nemli konulardan bir tanesi de raylarin dayanabilecegi
dingil basincidir. Lokomotiflerin ¢ekim giicii dingil basinci ile orantilidir. Eger
lokomotifin ¢ekim giicii yiikseltilirse dingil basincimin  da  yiikseltilmesi
gerekmektedir. |

100-150 km/saat hizlarda standart dingil basinci 20 tondur. Hizli trenlerde ise

dingil basina 25 tondur.”

Tirkiye'de dingil basincina gére demiryolu hatlarinin dagilimi yapildiginda;
demiryolu hattinin % 97,3'iniin 19 ile 20 ton arasinda bir dingil basincina sahip
oldugu goriilecektir. Toplam demiryolu hatti igerisinde 13 ile 13,5 tonluk dingil
basincina sahip 149 km'lik bir yol vardir. Yine 15 ile 17 ton arasinda dingil basincina
sahip 86 km'lik bir demiryolu hatti mevcuttur. Bu verilere gére 20 tonluk dingil
basincinin altinda toplam 235 km'lik bir demiryolu hatti mevcuttur. Bu anlatilanlar

bir tablo yardimiyla da agiklanabilir:

Tablo 23: Demiryollarinin Dingil Basincina Gore Dagilim

Dingil Basinc1 Gruplan Uzunluk (Km.) Tiim Igindeki Pay (%)
(Ton)
13-13,5 149 1.7
15-17 86 1.0
19-20 8.436 97.3

Kaynak: TCDD, Istatistik Yillig, 1997-2001, s.16.

Yukandaki tabloya gore demiryollarinin toplam hat uzunlugunun yaklasik % -
2,7's1 dingil basinct yoniinden standart disidir. Demiryollarimin 20 ton dingil

basimncinin altinda olan hatlarda ana hat lokomotifleri kullanilmamaktadir. Aym

"AKIN, a.g.e., 5.23.
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sekilde dingil basincimin diigiik oldugu hatlarda agir yitk taginmamakta, tren hiz

yapmamaktadir.

5.1.8. Demiryollarinin Travers Durumu ile Ilgili Sorunlar

Demiryollarinda raylarin altina dosenen iig tip travers vardir: Celik travers,
ahgap travers, beton travers. Demiryollarinda altyapinin saglamhig: biiylik oranda
travers tiiriine baglidir. Bugiin i¢in en saglam travers tiirii beton traverslerdir. Uretimi
hem gelik traverse hem de ahsap traverse gore daha ucuzdur. Aym zamanda beton
traverslerin raylann korumasi ve dayanakli olmasi, diger travers tiirlerine gore

avantajli olmasin saglamgtir.”

Tablo 24: Demiryollarinda Mevcut Travers Tiplerinin Durumu

Travers Tipleri Toplam Hat Uzunlugu Toplam Hat Uzunlugu
Icindeki Pay1 (Km.) I¢indeki Pay1 (%)
Celik 1.155 13,3
Ahsap 2.168 25.0
Beton 5.348 61.7

Kaynak: TCDD, Istatistik Yilligi, 1997-2001, s.17.

Yukandaki tabloya gore; Tiirkiye'de toplam demiryolu uzunlugunun % 13,3
celik travers, % 25 ahsap travers, % 61,7'si de beton traversden olusmaktadir. Yani
toplam demiryolu hattinin % 38,3"i ¢elik ve ahsap traversten olugmaktadir. Ozellikle
celik ve ahsap traverslerde bilyiik yipranmalar olmustur. Bu yipranmalar neticesinde
raylarda kiriimalar meydana gelmistir. Bu durum da demiryollar igin maliyet arttiric

bir olaydir.

"Demiryol Is Sendikasi, Demiryollarimin Modernizasyonu, s.114.
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5.2.  Demiryollarinda Yol Yapim ve Onarmmu ile lgili Sorunlar

Demiryollarinda yol yapimi; ekonomik Omriinii doldurmug olan raylarn
degistirilmesi, balast temizleme ya da eleme islemi, raylarin kaynak yapilmas: gibi
islemleri kapsamaktadir. Bati iilkelerinde raylarin ekonomik omrii 20 y1l olarak kabul

edilmektedir.”®

Tiirkiye'de demiryollarinin mevcut ray durumunu bir tablo yardimi ile analiz

edebiliriz.

Tablo 25: Demiryollarinda Désenmis Raylarin Yaslarina Gore Dagilim

Yas Gruplan Uzunluk (Km.) Tiim Yol Uzunlugu

Icindeki Pay1 (%)
0-10 | 2.503 28.9
11-20 2.885 ' 333
21-30 1.414 163
30-+ 1.869 21.5

Kaynak: TCDD, Istatistik Yilhig1, 1997-2001, s.17.

Yukanidaki tabloya gore; demiryollarinda raylarn % 37.8'1 20 yasin
izerindedir. Bagka bir ifade ile, demiryollarinda raylarin % 37,8'l ekonomik émriinii
tamamladig igin standart dis1 kabul edilmektedir. Raylann eksikligi, saghkli ve
verimli bir sekilde demiryolu isletmeciligi yapilmasint engellemektedir. Netice

itibariyle; yol yapim ve onarim hizmetleri ¢ok verimli yapilmamaktadir.

Yol yenilemenin bir kism1 da balast temizleme ya da eleme iglemidir. Bu

islemin yapilmasiyla yolun balast kisminin drenaj ve elastikiyetinin eski duruma

AKIN, a.g.e., 5.23-24.
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getirilmesidir. Balast temizleme iglemi yeterli derecede yapilmadigt zaman,

traverslerin oynamalarina, ray kirilmalarina neden olmaktadir.”’

Ray baglanti yerlerinin kaynak yapilmasi yol yenileme faaliyetlerinin en
onemli kismuindan birini olugturmaktadir. Kaynaksiz ray baglantilarinda yolun
kalitesi ¢ok diigmektedir. Yolculan rahatsiz eden tren gﬁrﬁltﬁsﬁnﬁn. onemli bir
bolimii kaynaksiz raylarda tren seyir halinde iken ray baglantisinda tekerlek
vuruglarimn - gikartign  giriltilerdic. Bununla beraber, trenler baglanti yerlerini
gecerken vyitksek darbe wvuruglari alabilmekte, bunun neticesinde sik sik ray
kinlmalani meydana gelmektedir. Ray baglantilarimn koétii olusu ray yenileme

maliyetinin olmast gerektigi durumdan daha da arttirmaktadir.”
5.3. Demiryollarmda Cer Hizmetleri ile ilgili Sorunlar

Cer hizmetleri demiryollarimn Onemli faaliyetlerindendir. Cer hizmetlerni ile

su hizmetler yerine getirilir:

. Ceken ve ¢ekilen araglarin ikmal ve bakimi
. Ceken ve ¢ekilen araglarin onarim ve servis hizmetlerinin yapimasi
. Tren ¢ekim gucinin kisa ve uzun vadeli tazima programiarina uygun

sekilde planlamasi.”
5.3.1. Ceken Aracin Durumu Ile Tlgili Sorunlar

Cer glcinii olusturan ¢eken araglar; dizel anahat lokomotifleri, anahat
elektrikli lokomotifleri, elektrikli diziler, dizel manevra lokomotiflerinden

olugmaktadir.

Tirkiye'de demiryollarinin geken ara¢ durumu AB iyesi llkelerin ¢eken arag

durumu ile kargilastirildiginda ortaya 6nemli sonuglar ¢ikmaktadir.

""Demityol Is Sendikasi, Demiryollarimn Modernizasyonu, s.117.
PAKIN, a.g.c., 5.24.
"Demiryol Is Sendikasi, Demiryollarinin Modernizasyonu, s.127.
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lokomotiflerdir. 1985 yilinda alinmis 171, 1984 yilinda alinmis 1|7‘adet lokomotifin
disindaki lokomotifler oldukga eskidir. Genel olarak lokomotiflerin % 65'1 30 yasin
lizerinde, ekonomik Omiirlerini tamamlamis goriilmektedir. Ekonomik Omrini
tamamlayan lokomotiflerin arizalarn da normalin ¢ok tizerine ¢ikmaktadir. Ayni
zamanda bu lokomotifler yeni lokomotiflere oranla iki kat daha fazla yakit

kullanmaktadirlar.®°

5.3.2. Cekilen Araclarin Durumu Ile Ilgili Sorunlar

Tirkiye’de demiryollarinin gekilen araglarin durumu da AB lyesi tilkelerin

demiryollarinin ¢ekilen araglarinin durumu ile kiyaslanabilir.

Tablo 27: AB Uyesi Ulkelerde ve Tiirkiye'de Cekilen Aragﬁlarm Durumu

Yolcu Vagonlar: Yiik Vagonlan
Ulkeler Adet Kapasite Adet Kapasite Toplam
(Ton) (Adet)
Ttirkiye 1.415 89.635 16.854 654.000 18.269
Ingiltere 10.472 411 10.883
Liikksemburg | 149 12.630 2491 119.968 2.640
Yunanistan |517 20.700 3.526 120.938 4.043
Almanya 21.139 1.402.022 131.382 5.850.768 152.521
[talya 11.937 918.199 62.323 2.733.337 74.260
Ispanya 4.315 266.283 19.752 872.889 24.067
Belgika 3.501 296.964 13.385 695.236 16.886
Fransa 15.694 1.275.537 49.359 2.317.382 65.053
Avusturya 3.483 233.363 17.889 794.095 21.372

Kaynak: TCDD, Istatistik Yilligi, 1997-2001, 5.109.

VAKIN, a.g.e., s.27.
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Yukaridaki tabloya gore Tirkiye demiryollarinin 1415 adet yolcu vagonu,
654.000 ton kapasiteli 16.854 adet yik vagonu bulunmaktadir. Buna ragmen cekilen
araglar bakimindan Turkiye AB uyesi ulkelerin gerisinde bulunmaktadir. Yk

vagonlarmin % 25", yolcu vagonlarinin da % 20'si 30 yasin Gzerindedir.

Sonugta; ¢eken ve gekilen araglarin énemli bir kismi ekonomik ©mrini
doldurmustur. Ceken ve gekilen araglarin ekonomik émiirlerinin dolmug olmasi, bu
araclarin bakim ve onarimdaki kalma siirelerini de uzatmaktadir. Buna ragmen bakim

ve onarimdan ¢ikan ¢eken ve gekilen araglar sik sik arizalanabilmektedir.

Ceken ve gekilen araglarn i¢inde bulundugu olumsuz durum demiryollarinin
isletme maliyetinin artmasina sebep olmaktadir. Isietme maliyeti ciddi boyutta artan
demiryollar; Tirkiye ekonomisinde zarar eden ve zarart her yil artan bir sektor

olarak gérulmektedir.
5.4.  Demiryollarinin Diger Sorunlan

i Turkiye ekonomisinde demiryollan siirekli zarar eden bir yapidadir.
Demiryollarinin 2000 yili zarari 328.746.671.000.000 TL. iken 2001 yilinda zarar %
57.5 artarak 571.452.171.000.000 TL. olmustur.*

Demiryollarinin  zararinin  her yil artmasinda kugkusuz siibvansiyonlarin
yetersiz olusunun da payr bulunmaktadir. Demiryollarinin 2001 yili toplam gelirinin
yaklasik % 33'i siibvansiyondur. Oysa ki Liiksemburg'da bu oran % 78, Italya'da %
71, Ispanya'da % 50, Avusturya'da % 40, Belcika'da % 48 dolaymdadlr.82

Biiyiik bir rekabet altinda tagimacilik yapan, mevcut yol durumu bakimindan
geri olan bu nedenle de geliri giderini karsilayamayan demiryollari, yollarinm bakim
ve onanm masraflannin da yaklagk % 90'mi da kurulus olarak kendisi
kargilamaktadir. Bu durum demiryollarinin genel ekonomi igindeki zararini daha da

arttirmaktadir.

*'TCDD, istatistik Yillig, 1997-2001, 5.89.
82Demiryol Is Sendikasi, Demiryollarmin Modernizasyonu, s.150.
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Oysa ki; karayollarinda yol bakim ve onanminn tamamim devlet

karsilamaktadir.®

Bu anlatilanlara ilave olarak, demiryollaninin yeni yatirimlar igin aldig:
borglarin faizleri ve kur farkindan dolayr olusan faaliyet giderleri de genel giderler
icerisinde hizla yiikselmektedir. Bunun yaninda demiryollarinin toplam borg miktari

da glin gectikce artmaktadir.

il Karayollar ile demiryollarina verilen toplam hazine yardimlarinin bu
iki kurulus arasinda paylasimi daima karayollarinin lehine olmustur. Hatta 1980
yilinda bu yardimin % 60'1 karayollarina, % 401 da demiryollarina iken, takip eden
senelerde bu pay ciddi bir oranda karayollarinin lehine donmiistiir. 1980-1995
arasinda 16 yilda hazinenin karayollarina verdigi yardim dolar olarak 10.1 milyar

dolar, demiryollarina ise 2.5 milyar dolardir.®*

iii. Demiryollarinin statik bir biinyesi vardir. Bu nedenle demiryollan
cagin gerektirdigi rekabet sartlant igerisinde akict bir hizmet sunamamaktadir.
Dolayisiyla demiryollarinin yiiksek bir arz esnekligi s6z konusu degildir. Ayni
zamanda Tiirkiye'de demiryolu hattinin dolambagli olmasi ekonomik verimsizligi
meydana getirmektedir. Bu durum demiryolu ulastirmasinin pahali duruma

getirmektedir.

Demiryollarinda, sabit maliyetin toplam maliyet igindeki pay: yiiksektir. Bu
nedenle oOzellikle kitle nakliyati gerceklesirse demiryollan ekonomik calisacaktir.
Ancak, Tirkiye'de demiryollarinda kitle tasimaciligt istenilen diizeyde

yapilamamaktadir.

iv. TCDD'de 1959 yilinda % 100'e ulasan gelirin gideri karsilama orant
son 15 yilda hizla gerilemistir. Bunda yogun olarak uygulanan; KIT'lerin kendi
kendine yeterli olmalart yoniindeki ekonomik politikalar onemli rol oynamigtir.
Gerek yeni yol yapimi ve gerekse modemizasyon yatirimlarinin gecikmesine paralel

olarak tasima sektoriinde rekabet giiciinii yitiren demiryolu ulastirmasi, kamu hizmeti

BNurettin GIRGINER, "Tiirkiye'de Ulastirma Politikast Iginde Demiryollarmin Durumu", 1L
Demiryol Kongresi (Bildiriler), (Istanbul: 15-16-17 Aralik 1997), 5.71.
“GIRGINER, a.g.m., 5.72.
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gordiigl yonlindeki genel kaninin da etkisiyle artan maliyetleriyle paralel gelir artigt
yaratamamig, olusan ac¢igimi hemen tiim KiT'lerde oldugu gibi borglanmayla
kapatmak zorunda kalmistir. Ozellikle de dis borg, faiz ve kambiyo (vb.). giderleri
hizla ylikselmisgtir.

TCDD'nin 2000 yili kesin gelir-gider tablosu Mart 2001 ay1 sonu itibariyle
¢ikartilan bilangosu ve netice hesaplamalarina goére; siibvansiyonlar dahil
364.814.060 milyon TL. gelir, 693.560.731.000 milyon TL. gider elde ederek
328.746.671.000 milyon TL. zarari ile 2000 yili hesaplari kapatilmigtir.®

TCDD'nin kritik mali durumu demiryolu faaliyetlerindeki performansin

diistikliigliinden kaynaklanmaktadir.

Gerek yeni yol yapimi, gerekse modernizasyon yatirimlarinin gecikmesine
paralel olarak ulagtirma sektoriinde rekabet giiciinii yitiren demiryolu ulastirmasi,
kamu hizmeti gordiigii yoniindeki genel yaklasimin da etkisiyle artan maliyetlerine

paralel gelir artis1 yaratamamuigtir.

Ayrica, karayolu isletmeciliginde denetim yetersizligi nedeniyle karayolu
maliyetlerinde 6nemli bir yer tutmayan kanuni kesintiler (stopaj, gelir vergisi, SSK
ve Emekli Sandigi ddentileri vb.) TCDD isletmesinin giderlerinde 6nemli bir yere
sahiptir. Finansman yetersizligi nedeniyle zamaninda Odenemeyen soz konusu

kesintilerin gecikme faizleri de TCDD i¢in ayri bir sorun olmaktadir.

TCDD'nin 2001 sonu itibariyle 418 trilyon borcu, siibvansiyon hari¢ yaklagik
17 trilyon alacag bulunmaktadir. TCDD'ye ait Hazine garantili borglar Hazine
tarafindan 6denmektedir. Borg fiilen ortadan kalkmasa bile Hazineye yonelmektedir.
Ancak mali acidan s6z konusu bor¢ ve faizler, TCDD'nin borglarina

kaydedilmektedir.

Bundan sonraki boéliimde demiryollarinin, yukarida ifade edilen sorunlarina

yonelik ¢ozliim Onerileri getirilecektir.

$T.C.D.D. Genel Midiirtigi, Kurumsal Strateji Belgesi, (Ankara: 2002), s.11.



Uciincii Boliim

TURKIYE'DE DEMIRYOLLARININ SORUNLARINA YONELIK COZUM
ONERILERI

1. DEMIRYOLLARININ ALTYAPI SORUNLARINA YONELIK COZUM
ONERILERI ‘

Hat uzunlugunun vyetersiz olmast demiryollarina olan talebi onemli élgide
sturlandirmaktadir. Ciinkii yerlesim merkezleri arasi baglantilar hat yetersizligi nedeni ile
gereginden fazla uzamaktadir. Bu durum demiryollarinin isletme maliyetlerini arttirmakta,
talep dustagiinden dolayr da demiryollar1 yeterli geliri elde edememektedir. Halihazirda,
merkezler arasi baglantilarin karayoluna yakin oldugu hatlarda demiryollarina olan talep
belli bir 6l¢iide iken, baglantinin direkt olmadig: hatlarda talep yok denecek kadar azdir.
Ornegin Ankara-Istanbul, Ankara-1zmir hatlarinda demiryollarina talep iyi durumda iken,
baglantinin direkt olmadigi Ankara-Konya, Ankara-Samsun, Ankara-Sivas hatlarinda
talep ¢ok dugiiktiir. Bu ornekler gosteriyor ki; demiryollarinda yeterli talebe ulasabilmenin
tek yolu, gerekli hat uzunluguna ulasabilmektir. Bunun i¢in demiryollarinda yeni hatlara

yatirimlar yapmak gerekmektedir.

Demiryollart hat uzunlugu bakimindan yetersiz olmasinin yarusira, toplam yolun %
98,2's1 tek hathdir. Avrupa ulkelerinde 1se tek hatlillkk % 1'n altina diasmastir.
Demiryollarimin tek hatli olusu hem sefer sayisi smirlandirmakta, hem gecikmelere ve
tren iptallerine yol agmaktadir. Gecikme ve iptaller neticesinde demiryollarmma talep
artisgim beklemek anlamsiz olmaktadir. Demiryollart ¢ift hath yapiimadig: siirece mevcut
problemi ¢ézmenin imkant bulunmamaktadir. Demiryollarinda ¢ift hath yolun yapim
demiryollarmnin gelece@i i¢in gereklidir. Bunun ic¢in siiratle yeni yatirimlar yapmak

gerekmektedir.

Demiryollarmda toplam hat uzunlugu igerisinde elektrikli hat orani ¢ok dusiiktir.

Toplam demiryolu hatti igerisinde elektrikli hat orant % 19,3'dtr. Teknolojt ile uyumlu,
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elektriklt ve elektrifikasyontu hatiarin yapinu demiryollari i¢in bir zorunluluktur. Bunun

1¢in yeni yatinimlar yapmak gerekmektedir.

Demiryollarmda kurp yarigapr ¢ok distuktur. 200-500 m.'lik kurp yangapl 6.123
adet kurp bulunmaktadir. Oysa ki, Avrupa ilkelerinde kurp yangapr 2.500 m.'nin
uzerindedir. Demuryollarinda kurp yarigapmin bu denli distik olugu ciddi problemler
yaratmaktadir. Diisiik kurp yarigapht raylar, ¢ok cabuk yipranmakta ve iki yilda bir
degistirilmektedir. Kurplarda ayrica tren hizlar1 yavaslamaktadir. Standart dist olan bu
kurplarin demiryollarina maliyeti gok yiitksektir. Standart disit bu kurplarin standartlara

kavusturulmasi gerekmektedir.

Dunya standartlarinda demiryollarinda egim binde onun altinda, Tirkiye'de ise egim
demiryollarinda binde onun izerindedir. Toplam demiryolu hattinin % 24%iniin egini
binde onun uzerindedir. Demiryolu hatlarmda bu egimi tirmanmak igin katarlarin
cekiminde ranfor gerekmekte, bunun sonucu olarak da trenlerin seyir hizlari dusmektedir.
Ayrica toplam yiik agirhigi egimden dolayt sinirlandiriimakta, altyapi yetersiz oldugundan
egimden agag1 inerken tren hizini yavaglatmak igin asir1 derecede frene basilmakta bu 1se
potansiyel enerji kaybma neden olmaktadir. Standart digi kabul edilen toplam hattn %

24'niin standart hale getirilmesi gerekmektedir.

Demiryollarinda dingil basincinin 20 ton/dingil diizeyine ¢ikarilmast gerekmektedir.
Bunun i¢in dingil basmci 20 tonun altinda bulunan yerlerde yeni yatirimlar yapiimasi

gerekmektedir.

Demiryollarinda raylarin altina dosenen traverslerin % 13,30 gelik, % 25'1 ahsap, %
61,7's1 de beton traversdir. Ozellikle celik ve ahsap traversierde ciddi yipranmalar
meydana gelmektedir. Bu yipranmalar neticesinde raylar kirilmaktadir. Toplam hattin %
38.3"ini olusturan ¢elik ve ahsap traversler beton traverslerle degistirilmelidir. Uretimi

kolay, maliyeti diisiik olan beton traversler demiryollarinin tim hatlarinda kullanilmalidir.
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2.  DEMIRYOLLARINDA CER HIZMETLERININ  SORUNLARINA
YONELIK COZUM ONERILERI

Demiryollarinda lokomotiflerin birgogunun ekonomik Omiirlert tamamlannugtir.
Ekonomik omirlerini tamamlayan lokomotifler yeni lokomotiflerle degistirimelidir.
Bunun igin stratejik bir 6zelligi olan Eskisehir'de kurulu bulunan TULOMSAS (Tirkiye
Lokomotif ve Motor Sanayii Anonim Sirketi) lokomotif yapimmda uzmanlasmasi

saglanmal, TULOMSAS'n 6niinii agict tedbirler almmalidir.

Demiryollarinda yiik vagonlarmin % 25", yolcu vagonlarinin da % 30'u 30 yasin
tzerindedir. Ekonomik oémrinig tamamlanug vagonlari yeni vagonlarla degistirmek
gerekmektedir. Bu hususta da Adapazari’nda kurulu olan Tiirkiye Vagon Sanayii Anonim
Sirketi (TUVASAS) ile Sivas'ta kurulu bulunan Turkiye Demiryollart Makinalar1 Sanayii
Anonim Sirketi (TUDEMSAS)'nin desteklenmesi yolcu ve yik vagonu iretimini

arttirmalari igin tesvik edilmeleri gerekmektedir.

Ayrica, yik vagonlarmin yaklasik % 60'1 iki dingilli olmalari nedeniyle ancak 25
tonluk yikil tasiyabilmektedirler. Oysa ayni boyuttaki bujili yik vagonlart 50-55 tonluk
bir yikil tastyabilmektedir. Demiryollarmin iki dingilli yik vagonlarii bujh yik

vagonlaryla degistirmesi daha faydal olacaktir.

3. DEMIRYOLLARININ DIGER SORUNLARINA YONELIK COzZUM
ONERILERI

3.1. Demiryollarmm Ekonomik ve Yéonetim Yapisi ile Ilgili Sorunlarmna

Yonelik C6ziim Onerileri

Demiryollarinda yeni hatlar yapiminda, demiryollarinda mevcut hatlarin bakim
onarm faaliyetinin daha iyi yapilmasinda kuskusuz hazine desteginin onemi buyuktar.
1980 yilim takip eden yillarda hazine yardumi demiryollarinin aleyhine olmak tzere ¢ok

ciddi bir gekilde gerilemistir. Bu bakimdan demiryollarinin hazineden aldi§i yardim
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arttirilmalidir. Ayni sekilde; aynen karayollarinda oldugu gibi demiryollarmm bakim ve

onarim faaliyetinin tamamt devlet tarafindan karsilanmahdir.

Demiryollarinin yeni yatirimlar igin aldifi borglarin faizier1 ve kur farkindan dolayt

olusan faaliyet giderleri de genel giderler iginde hizla yikselmektedir.

Demiryollarmnin borglari bir kereye mahsus hazine tarafindan 6denmeli ya da diger
yatirimer kuruluglar arasinda dagitiimalidir. Boylelikle demiryollarinin finansman problenu
de ¢oziiimiis olacaktir. Bir baska ¢dziim 6nerisi olarak da, hazine demiryolu tahviller1 ad:
altinda piyasa devlet kagidi thrag ederek i¢ piyasaya borglanabilir. Hazine, i¢ piyasadan
topladigt parayr demiryollarinin  yeniden yapilandiriimasi i¢in  kullanabilir. Cunki
demiryollarmin ekonomik problemi ¢o6ziilmeden yeni yatiimilari yapmak miimkiin

olmadigi gibi, yeni yatirimlar yapmak da rasyonel olmayacaktir.

Demuryollarimin mevcut 6rgit yapist geleneksel btrokratik bir yapi niteligindedir.
Styasal miidahalelere agik olan demiryollarinda, bir yonetim degisikliginde demiryollarinin
yeniden yapilandirilmasi tekrar baglamaktadir. Kisacasi demiryollarinda yeniden yapilanma

sOylemden 6te bir sey ifade etmemektedir.

Demiryollarimin gelisimi i¢in, yonetim yapisiun uzun vadede siyasetten arndirtmast
gerekmektledir. Demiryollarinin vizyonunu belirleyecek kigiler onceden belirlenmeli -
ornegin demiryollari genel mudiri olacak kisinin 1 sene énceden belli olmasi- buna gore
demiryollarinin  yonetimini tUstlenecek kigilerin projelerini  hazirlamalar: istenmelidir.
Demiryollarinin idaresini iistlenen kisilere belirli bir stire verilerek bu stire ile ilgili hedefler
konulmalidir. Bu siirenin sonunda demiryolu ydnetiminin geldifi asama ile hedeflenen
asama kiyaslanmali, basar1 ve basarisizlik buna gére yapiimaldir. Siyaseten yapilan basari
ve basarisiziik degerlendirmesi demiryollarinin zarar etmesine neden olmakla kalmayip,

demiryollarinin verimsiz bir yapi haline gelmesine de sebep olmaktadir.

Dolayisiyla;  demiryollarinin  yapisit  burokratik  gelenekten  kurtarmak

gerekmektedir. Bu agidan demiryollarinin mutlaka yeni bir organizasyon karakterine
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ihtiyact vardir. Modern demiryollarinda uygulanabilecek model, en azindan siyaseten

bagimsiz 6zerk bir modeldir.

Sorumluluklarin ve yetkilerin karsilikli ve esit dizeyde tanimlandigi bir yonetim
tarzinda, demiryollart siyasi ginubirlik degisikliklerde, etkilenmeden kendi hedeflerine

ulagacak sekilde yonetilme firsatini yakalayacaktir.

Dinyada, demiryolu hem konfor, hem giivenlik acisindan karayollarini ¢ok geride
birakan bir ulastirma sistemidir. Insan hayat: gibi kiymeti tartisilamaz bir varhgm giivenlik
igerisinde gidecegi yere ulastirilmasi demiryollarinin ayni zamanda insana 6nem veren bir
ulagtirma sistemi oldugunu da gostermektedir. Butin bunlar g6z onine alindigmda

demiryollarinda yapiimas: gereken yapisal degisikligin 6nemi de artmaktadir.

Turkiye, demiryollart ile ilgili konularda diinyadaki gelismeleri gozardi etmemelidir.
Alman miihendislerin tasarladigi ve Cin'in Sanghay kentinde hizmete giren tren saatte 430
km. hiz yapabilmektedir. Altindaki miknatislar sayesinde 100 kilometrelik hizt agti§1 andan
itibaren raylarin 15 santim Uzerine yikselen ve sirtiinmesiz ortamda saatte 430
kilometrelik stirate ulagan tren, kent merkezinden havaalanina arabayla 1 saatte gidilebilen
mesafeyl 14 dakikaya indirmistir. Turkiye'de 1se mevcut geri teknoloji ile bir yere varmak
mimkin degildir. O halde yapisal degisim i¢in ilk stratejik hedef gelisme ve buyime

dinamigine inanmak olmahdir.

Ikinci bir stratejik hedef ise, ileri teknolojiler ile iilke ekonomisini, ulasum
altyapisiyla Avrupa Birligi standartlariyla Avrupa'ya baglamak, Avrupa Toplulugu
karsisinda ekonominin ulasimdan kaynaklanan maliyet dezavantajim ortadan kaldirarak
Turk drinlerinin, 6érnegin GAP'n yaratacag tarimsal potansiyelin rekabet avantajini elde

etmesini saglamaktir.

Ugiincii stratejik hedef, demiryollarinin ileri teknolojilerle yatirim yapan, yatirimei
bir kurulug haline gelmesi ve Tirkiye'yi Asya ve Ortadogu'ya baglayacak bir modern

demiryolu kurmasini saglamasidir.
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Asyain ve Ortadogu'nun ekonomik kaynaklartyla ekonomuk kitle tagimacilik
sistemi olan demiryollar1 aracilig: ile biitinlesmesi saglanmadan, Tirkiye'nin disa agik
baytime potansivelini degerlendirmeden sanayilesme ve kalkinma sorununu ¢6zmek de

mumkun olmayacaktir.

Bu stratejiler, Turkiye'yi ileri sanayi toplumuna gotirecek, kalkinmanmin altyapisi
olan demiryollarinin hizli, ileri teknolojiler kullanan modern bir sistem haline gelmesini
saglayacak stratejilerdir. Bunun igin vakit kaybedilmeden demiryollarinda kapsamit

yatirimlar yapmak gerekmektedir.

Demuryollar: bir partinin politikast olmaktan daha gok ulusal bir politika olmalidir.
Demuryollarinin geligmesi biitiin yatirimei kuruluglarin katilinu ve destegi ile saglanabilir.
Bunun i¢gin demiryollart mevzuati yeni bastan gdzden gegirilip etkin ve rasyonel bir yapiya

kavusturulmahdir.

Ayrica; demiryollarinin modernize edilmesi, demiryollart kadar ilkenin de gelecegini
ilgilendiren bir projedir. Tum gelismis tlkeler 21. yiizyila enerji sarfiyatlarii en aza
indiren, ¢evreyi koruyan, insan hayatina onem veren hizlt trenlere yatirim yaparken,
Tirkiye'nin  hala kalkinma sorununu ¢oéziimlemesini engelleyen karayolu 6ncelikli

ulagtirma sistemiyle kaybedecek vakti olmamahdir.

Ulagtirma turleri arasinda yikict bir rekabet yerine birbirlerini tamamlayacak
butiinlik iginde ulastirma gereksinimlerini karsilayacaklart organize bir yarigma ortami
saglanmahdir. Tum ulagtrma sistemlerinin es islem gormeleri ilkesi esas olarak
benimsenmelidir. Kamu hizmet1 yasal yukimlulikleri, altyap: (yol ve sabit tesisler)

yiiklerine katilim konular1 bu kapsam i¢inde 6zenle irdelenmelidir. 8¢

86Gumngor EVREN, "Demiryollarimuz”, iktisat Dergisi, (Say1: 395, Kasim 1999), 5.51-52.
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3.2. Demiryollarmda Yeni Hatlar Yapilmasima Yonelik Coziim Onerileri

Bir ulastirma sisteminde her ulastirma tiiriine teknik ve ekonomik agidan etkin
olabildigi hizmetleri yiklemek gerekir. Bu ilkeye gére olusturulan bir ulastirma sistemi
saglikh ve llkeye en ucuza mal olur. Demiryoliari, biyiik sanayi ve yerlesim merkezleri
arasmda yogun tasima taleplerinin karstlanmast igin zorunludur ve ekonomiktir. Bu
nedenle asagidaki kentler arasinda yeterli nitelikte demiryolu baglantismin kurulmas:

gerekmektedir.

. Edirne'den baslayarak Istanbul ve Ankara tizerinden Malatya'nin Stesine

uzanan eksenin demiryolu aginin belkemigi olmasi gerekir.

. Ana eksenin Iran ve Suriye'ye baglantilarmin transit tagimalardaki konumu

onemlidir. Bu baglantilar aktif hale getirilmelidir.

. Karadeniz kiyisindaki Zonguldak, Samsun ve Trabzon'dan gineye uzanacak
enine eksenlerin yapilmasi ve hayata gegirilmesi gerekmektedir. Bu gorisler
altinda olusmasi gerekli gorilen yeni hatlarm uzunlugu 3000 km.

dolayindadir.®7

Ayrica;
. Dogu-Bat1 ve Kuzey-Giiney transit gizergahi belirlenmelidir.

. Bogaz-TUP gegisi, Ankara-Istanbul sirat hatti, Ankara-Kayas-Yozgat-
Yildizeli-Sivas siirat hatti, Divrigi-Kars demiryolu rehabilitasyonu, Kars-Tiflis
yeni demiryolu, Tirkiye'nin Dogu-Bati demiryolu giizergaludir. Bu durum
gerceklestiginde Orta Asya Tirk Cumhuriyetlerinin Akdeniz’e en kisa yoldan
cikisi (Mersin ve Iskenderun limanlar1 vasitasiyla) ve Avrupa baglantis:

saglanmis olacaktir. Bu yol, Tirkiye'nin dzellikle petrol, pamuk ve maden

$7EVREN, a.g.m., 5.52.



konumundaki hammadde ihtiyaclarini karsilayacagi gibi, Orta Asya tlkelerinin
hammadde ihracatini kolaylastiracak, Turkiye'nin transit tagimaciligi olumiu
yonde gelisecektir. Boylelikle Iran'm Tirkmenistan iizerinden, Giiney
limanlarina yonlendirdigi trafik, Turkiye lizerine kayacak ve Orta Asya Tirk
Cumhuriyetleri alternatif, ucuz ve sarath ulasim imkanma kavugacaktir. Yine
bu gizergah, Transsibirya ve Girit koridoruna da alternatif olacak,
Yunanistan-Suriye iizerinden ve Karadeniz kuzeyinden gelen koridorlar
vasitastyla Turkiye'nin - Avrupa-Asya Transit glzergahindan diglanmast

dnlenebilecektir.88

. GAP projesi demiryolu ulagimina muhtactir. Karams-Nusaybin hattinin
kuzeye ¢ekilmesi ve Urfa tzerine kaydirilmasi, boylece, Karadeniz ve

Akdeniz limanlar: ve direkt Avrupa ve Asya baglantisi saglanmig olacaktir.

. Yurtici kara konteyner terminalleri suratle kurularak (ozellikle GAP
bolgesinde) liman konteyner terminalleri baglantisi acilen saglanmalidir. Kara
konteyner terminalleri, Avrupa ve Asya'ya direkt olarak trenle konteyner

tagimacihgim da imkan dahiline sokacaktir.

Boylece, demiryolu-denizyolu kombinasyonu ve demiryolu-karayolu ve denizyolu
kombinasyonlar1 miimkiin olabilecektir. Tirkiye kombine tagimacilikta diinyada en genis

imkanlar bulunan iilkelerdendir. Bu imkanlarini stratejik bir sekilde degerlendirmelidir.

Demiryollar1 konusunda bir devlet politikast olusturulmali, bir ulastrma master
plant hazirlanmalidir. Hazirlanacak ulagtirma plani 1983-1993 arasi sézde gecerliligi olan

ulastirma master plani gibt olmamalidir.

Avrupa ilkelert, sirat demiryoluna 6énem vermekte ve 15.000 km. yeni sirat hatti

olusturulmakta, 27.000 km. eski yol ise siirat hattina donistirilmek i¢in rehabilite

) 88Tckin CINAR, "Degisen Dinyamizda Tirkiyenin Ulagim Politikasi Uzerine Dugiinceler’,
Ikktisat Dergisi, (Say1: 395, Kasim 1999), s.50.
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edilmektedir. Avrupa surat hatlart haritasimda Kapikule-Ankara demiryolu hattida yer
almaktadir. Ancak bunun hayata gegirilmesi bogaz demiryolu gegisine baghdir. Bogaz
demiryolu gecisi, Ankara-Istanbul stirat demiryolu hattinin entegresidir. Ankara-Sincan-
Arifiye'ye  uzanan strat  demiryolunun 6nemi  Arifiye'den sonradir.  Arifiye'den
Sogutligesme've uzanacak siirat demiryolu, Istanbul'un Anadolu yakasinin kuzeyinden
gecmelidir. Istanbul gibi metropolitan bir kentin, kent ici ulagiminda sorunlar artmaktadir.
Giineydeki banliyd hatti bu trafigi kaldirmaktan uzaktir. Kuzeyde bir demiryolu koridoru

acilmasi gereklidir. Cinku yerlesim kuzeye ve doguya kaymaktadir.¥?

Bundan sonra Tirkiye'de yapilacak demiryollari en son teknoloji ile sinyalizasyonlu,
elektrifikasyonlu ve minimum 3000-5000 m. yarigapl kurplu olmasi gerektiginden,

bizatihi stirat hatt1 tarzinda olacaktir.

Bundan dolay1 Ankara-istanbul-Yildizeli Sivas hatti ile bitunlestigi disinilirse
Istanbul-Sivas arasi yaklasik 5 saate iner. Bu ise doguya demiryolu ile ulagimm son derece

cazip hale getirecektir.

Ayrica, Polath-Afyon baglantisi Ankara-Izmir demiryolu ulagimni karayoluna gére

cazip hale sokacak ve bu giizergahtaki trafik yiikini buyiik oranda alacaktir 90

Gerek mevcut hatlarin iyilestirilmesi gerekse yeni hatlann yapilmas: sirasinda
Avrupa-Orta dogu transit yolunun giiglendirilmesi amact gbz dniinde bulundurulmaldir.
Transit tagimacilik demiryollarinin en etkin oldugu alandir. Buginku sartlarda
demiryollarinin transit tagimacilikta kir saglayabilecegi bilinmektedir. Tasima uzunlugu
arttik¢a transit kar1 da artmaktadir. Bu agidan Turkiye'nin egine az rastlanw bir konumu
vardir. Transit trafigin garantisinin bulunmadigt ileri strilebilirse de, tlkemizin 6zel
kosullarinda bu trafigin ¢ekilme sansi biiyiiktiir. Nitekim 1970'li yillarin ortalarinda transit
tasimada 6nemli gelismeler olmustur. Sonraki yularda ise yasanan transit tasimaciligindaki

gerilemelerde, demiryollarinin  bu  trafigi tasiyacak  6nlem ve hazirliklarinn

89CINAR, a.g.m., s.57.
YCINAR, a.g.m., s.57.
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bulunmamasinim payt vardir. Demiryollart transit tasimacilikta etkin olabilmek gereken

dnlemlert almak durumundadir.®!

Demuryollarinin altyapisi ve araglarimin gelistirilmesi gerekmektedir. Fiziksel yapiin
ylestirilmesine paralel olarak, trafiginin arttirilmasi gerekmektedir. Deyim uygunsa
"trafik demiryollarmin kanidir, canidir". Biyik miktardaki sabit maliyeti nedeniyle artan
verim ile ¢aligan demiryollarinda trafik arttikga birim tasima maliyeti diisecek dolayisiyla
ekonomik etkinligi artacaktir. Bunun sonucu olarak demiryollar1 daha etkin bir hizmet
sunacak yeni tratik ¢ekecek, boylece demiryollar1 giiglenme imkam bulacaktir. Trafigin
kaybetmes: gibi tersine bir gelisme ise demiryollarmm hizla ekonomik c¢okiintiye

digmesine neden olmaktadir.

Turkiye'de demiryollarinin gelisimi ncelenirse 1960 sonrasinda baglayan trafik
kayiplanyla birlikte zayiflama strecine girildigi ve toparlanma olanaginin bulunmadigi

goralar.

Trafigin demiryollarina  kaydirilmas:  konusunda zorlayici tedbirler almak
gerekmektedir. Nitekim Bati Almanya gibt bir Glkede, zamanin Ulastirma Bakani'nin
adiyla anilan Leber Plani uygulamaya konarak, tasinmalarinda demiryollarinin uygun
oldugu saptanan 26 kalem yikin demiryollartyla tagmmasi zorunlulufu getirilmigtir.
Gerekli kosullar saglanarak, hi¢ degilse bir sirelifine, Tirkiye'de benzeri onlemler

alinmalidir. 92

Tium ¢ozimlerin tretilmesinde ve uygulanmasinda temel 6zne, elbette ki insandir.
Yeterli nitelik ve sayida kisiye sahip olunmadik¢a saglikl isleyen bir sistem kurulamaz.
Demiryollarinin zaman i¢inde personel agisindan zayiflayarak yetersiz bir duruma geldigini
saptamakta fayda vardir. Demiryollarinin iyi bir yola girebilmesi igin yeterli nitelikli
personel geredi, olmazsa olmaz tiirden temel bir kosuldur. Bu nedenle éncelikle tst duzey

gorevleri igin nitelikli elemanlarin saglanmasmin garest bulunmalidir. Demiryollarinin

PIEVREN, a.g.m., s.53.
P2EVREN, a.g.m., s.54.
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sorunlarinin ¢ozimine ydnetim ve personel sorunlarindan bagianmast herhalde en akilc

yol olacaktir.”

Yik tasimacihinda demiryolunun gelecegi kombine tasimacihktir. Hizli ve
gavenilir bir hizmet dizeyinin saglanmasi, demiryolunun kombine tasimaciliktaki iglevini
yerine getirebilmesi i¢imn yik tasunacihgmda yatwrmm oncelikleri bu alana veridmelidir.
Uluslararas: demiryolu tasimacihginda gegerli olan pazarlama esnekligine sahip bir

yapilanma demiryollar i¢in gereklidir.

Dolayisiyla yik tagimacilifinda hala 6nemli bir yer tutan, uzun mesafeye tagmnan
kitlesel yuklerin demiryolu ile yapilabilmesi i¢in gerekii 6nlemler almmalidir. Uzun
mesafeli ulusal tagimalarin 6nemli bir yer tuttugu ABD'de, 1970-1994 yillar1 arasinda,
toplam yik tagimalarinin yaklagik % 40'min demiryollari ile yapilmast ve bu oranin 25 yil
boyunca hemen hemen sabit kalmasi ilkemiz i¢in lzerinde disiniimest gereken bir

drnektir.%4

3.3. Demiryollarmim Bagh Onrtakliklarmm Sorunlarina Yonelik Coziim

Onerileri

Demiryollarin faaliyetini rasyonel bir bigimde yapabilmesi i¢in dncelikle aityapi ile
isletmeciligi birbirinden ayirt edilmesi gerekmektedir. Bu agidan Tirkiye'de demiryolu
sektoriinde demiryolu sanayisini olusturan, demiryolu sanayisinin dinamik ve onci
kuruluslar: olan TCDD'nin bagli ortaklig1 seklinde 6rgiitlenen TULOMSAS, TUVASAS,

TUDEMSAS'in durumu demiryollarinmn gelecegi icinde énemlidir.

Bu Gg¢ kurulus 1¢in sunlar onerilebilir:

BEVREN, a.g.m., .54,
94 aluk GERCEK, "Turkiyc'de Ulagtirma Politikalari ve Demiryollari”, Iktisat Dergisi, (Sayi:
495, Kasim 1999), s.43.
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«  TULOMSAS, TUVASAS, TUDEMSAS tek bir holding ¢atis1 altinda
birlesebilir. Boylelikle demiryolu agir sanayisi tek bir ¢ati altinda toplanmis

olur. Bu organizasyonun yénetim ve ekonomik agidan ciddi faydalart vardir.

. TULOMSAS, TUVASAS, TUDEMSAS aralarinda en kirh kurulusun

biinyesinde toplanabilir.
. Bu ii¢ kurulug 6zellestirilebilir.

. Demiryollar limanlar ve hava meydanlar1 ingaat1 genel madurhiginde (DLH)
bulunan Demiryollar1 Yapim Daire Bagkanlifi, genel midirluk yapilarak
TULOMSAS, TUVASAS, TUDEMSAS direkt fabrika midirligi seklinde

bu genel miidirlige baglanabilir.

. Bu lig bagl ortaklik atdlye miidirligi haline getirilip direkt TCDD Isletmesi

Genel Mudirligiine baglanabilir.

Demiryoliar1  isletmecilik faaliyetinde bulunmasit gerektifinden, TCDD’nin

yonetiminde bulunan hastaneler de kisa siirede Saglik Bakanligina devredilmelidir.

Ayrica; demiryolu hattinda bulunan istasyonlarin her birisi incelenerek gereksiz ve
atil olanlar kapatilmalidir. Boylelikle trenlerin bog yere gereksiz istasyonlarda beklemest

onlenmig olacaktir.

Hazirhg 2002 yilinda biten Demiryolu Isletmeciligi Kanun Tasarist'nda, modern
demiryollarmmn kabul ettifi esaslar benimsenmistir. Avrupa Birligi tlkeleri ve diger
modern demiryolu isletmecilifi yapan tlkelerde artik alt yapt ile isletmeciligin ise, devlet

ya da devletler aras1 6zel sektor isletmeciligine agildigt gorilmektedir.

Bugiin bile alt yapi hesaplani ile igletmecilik muhasebesi birbirine karistigi igin
demiryollarnda daima zarar eden bir igletmecilikle kargilasiimaktadir. Oysa son

zamanlarda sadece tasimaya yénelik olarak kurulus binyesinde yapilan hesaplamalara
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gore zarar ettigl sanilan bir gok hattin kirh; buna karsidik kurulusun hep kar ettigimi
tahmin ettigi bazi tagima tarlerinde ise zarar ettigi ortaya cikmaktadir. Bu rasyonel
olmayan yonetim bu zamana kadar higbir sekilde alt yapt muhasebesi ile tagimacilik

muhasebesinin ayriimasi konusunda bir ¢alisma yapilmamasindan kaynaklanmaktadir.®>

Ancak, 2002'de hazirhig biten Demiryollar Isletmeciligi Kanun Tasarist 2003 kadik
haline gelmis ve TCDD Isletmesi Genel Miidiirliigii'ne geri génderilmistir. Demiryollart

Isletmeciligi Kanun Tasarisi'nin kanunlagsmasi igin gereken cabigmalar ve girigimler

yaptmalidir.

Demiryollar1 ve baglantilar1 tizerinde yapilacak yolcu ve yuk tasimasina iligkin
ekonomik olmayan hatlar ve trenler belirlenmelidir. Ekonomik olmayan, demiryollarinin

zarar etmesinde etkisi olan verimsiz hatlar kapatilip, bu hatlarda galisan trenler seferden

kaldirimalidir.

Demiryollarinda anlamli ve tutarli yeniden yapilanma, demiryollarinda gok ciddi bir
degisimi de beraberinde getirecektir. Demiryollarinin mevcut durumu analiz edildiginde ve
dinyadaki demiryollarmin gelisimine bakildiginda, siirekliligt olan bir yemden yapilanma

1¢in geg kalinmadigi gorulecektir.

Demiryollarmda yeniden yapilanma c¢ercevesinde, demiryollarinin saglayacagi
tasarruflar ve tasiyaca@i yiik ve yolcu miktari hizla artacaktir. Bu artig, bir yandan tilkede
yik ve yolcu tagimalari rasyonel kaynak kullanimu ile saglanacak ve bunun iilke
ekonomisine katkilart ¢ok yiiksek olacaktir. Bununla beraber demiryollar1 hem maliyetler
de tasarruf saglayacak hem de gelirlerde artig saglayacaktir. Boylece demiryollarmn

ekonomik anlamda kérl, sosyal anlamda da verimli olmasi mimkiin hale gelecektir.

9Fettullah AKIN, Tiirkiye'nin Geligimi Igin Demiryollar, (Ankara: Demiryol Is Sendikasi
Yayint, 2003).
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Yeniden yapilanmanm en buyik amaglarindan biri de giderleri azaltict dnlemlert
almaktan ge¢mektedir. Giderleri azaltict énlemleri alabilmenin tek yolu yeni yatirimiar

yapmaktan gegmektedir. %

Bu durumu bir tablo yardimi ile agiklamakta yarar vardir.

96 Ayni, s.182.
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Tablo 28: Cesitli Birimlerde Yapilacak Yatirnmlar Sonras1 Saglanacak Tasarruflar

(Milyon Dolar)
Yatirim Tutar Kir Etkisi
I. Yiik tagimacihk hizmetlerinde gereken yatirim 60 192
A Blok trenlere gegly (uygulamaya gegildi) - 25
b. Dahia uzun ve afir trenler igin altyapr ve kwrplara 40 20
vatirum,
¢. Isletme bilgi sistemi 20 22
d. Uluslararas: vk tasimaciligiun genisletilmesi ipek - 15
volunda Taskent-Mersin Konteyner tasimactlik.
e. Yuk vagonlarmm ivilestirilmesi - 110
2. Yoleu tasimacilik hizmetleri igin 105 107
a. Ekonomik olmayan trenlerin iptali 2001 yilinda 66 - >3
tren iptal edildi.
h. Indirimli bilet tarifesinin iptal edilmesi halinde - 10
c. Biletsiz sevahatlerin azaltilmasi - 1
d. Hizmet kalitesinin arttiriimas. 75 13
¢, Banliyé igin veni ekipman 30 3
f. Devletin hizimet sibvansiyonu - 27
3. Altyapt hizmetleri 20 60
a. Hat bakuninm mekaniklestirilimesi 20 30
b. Ozel awlyelerin kapatilmasi ) 2
¢. Yenilestinme hizmetlerinde ctkinlik saglama ) 15
d. Bagl ortakliklarda modernizasyon ) 10
4. Demiryolu Mskine ve Araglari 240 79
a. Cer gicintn venilenmesi (71 dizel ve 23 elektrikli 240 79
lokomotif alimi ve bakim maliyetlerinde azalma
5. Insan Kaynaklar: 75 125
a. Istihdam fazlasi personelin  azaltilmast (Personel 75 125
azaltilmas: dunya bankasi tarafindan finanse edilecek)
b. Taal personel temini vaklagtk 3000 makiniste ihtiyag
bulunmaktadir.
d. Guvenlik personelinin devredilmesi (Yaklasik 2.250 - 30
gitvenlik gorevlisi bulunmaktadir).
TOPLAM 500 593

Kaynak: AXIN, a.g.e., s.183.



Yukaridaki tablodan da anlasilacagi gibi, demiryollarina 500 milyon dolarlik bir

yatirim, demiryollarma 593 milyon dolarlik bir tasarruf ve kar saglayacaktir.

Ornegin cer gucunin yenilenmesi durumunda gereken yatinm miktarr 240 milyon
dolardir. Meveut cer giicinde ekonomik omrini doldurmus olan lokomotiflerin
isletilmesi  karsihginda her yil 79 milyon dolar fazla bakim onanm v.s. gideri
yapiimaktadir. Kisacas: yenilenmis olan cer giicinin ekonomik ¢émrii boyunca her yil 79

milyon dolar demiryollarina tasarruf saglayacaktir.

Ulastirma altyapisinin kamu elinde bulunmasi ve tagimalarin deviletin patronajinda
yapilmas: gerekmektedir. Serbest piyasa ekonomisinin kalesi durumunda olan birgok
iilkede durum boyledir. Buna ragmen otonom isletmeler kurulabilir. Demiryollar

sektoriinde ise dort konuda otonom kurumlarin olusturulmasi digtnilebilir. Buna gore;
1. Altyapi ile ilgili bir genel midurlitk,
2. Egya tagimacihgindan sorumlu bir genel mudirlik,
3. Anahat yolcu tasimalarindan sorumlu bir genel mudurlik

4.  Banliyd tasgmmacilifn yapilan her kentsel alanda birer genel midurlikten

olusacaktir.

Buna benzer bir uygulama halen ABD'de basariyla uygulanmaktadir. Yalniz orada
altyapi tarihsel gelisme nedeni ile 6zel sektére aittir. Devletin sonradan olusturulan
tagtmact kurumlari olan esya tasimasindan sorumlu CONRAIL ve yolcu tagimasindan
sorumlu AMTRAC ile kent boyutunda tagimacilik yapan yerel tagimacilar 6rnegin New

York Part Authority, BART otonom olarak gorev yapmaktadiriar. Burada altyapiyr
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kullanma bedelleri hattin sahibi olan o6zel sektére ©denmektedir. Bu yontem ABD

demiryolu tagimasin krizden ve milyar dolara yaklagan zarardan kurtarmugtir.®?

Turkiye’de demiryollarinda ok fazla ara kademe yoneticisi bulunmaktadr.
Olusturulacak yeni yonetim tarzi, ara kademe yoneticilerden fazla olanlarin armdirtlip,
yeni bilgi sistemleri kurulmasi yéninde olmalidir. Bununla beraber, demiryolunun
hedeflerine uygun yonetim anlayigmin olusturulmasi saglanmalidir. Ayrica, yeni yonetim

anlayisi yatay bir yonetim sistemi seklinde 6rgiitienmelidir ¥

TCDD’de biiro elemant olarak cabisan personel sayist gok fazladir. Fazla buro

eleman: yerine aktif personel ya da teknik personel tercih edilmelidir.
3.4. Demiryollarmda Kombine Tasimacihk
Demiryollarinin kombine tagimacilik hususunda yogunlasmasi gerekmektedir.

Kombine tasimacihik; yikin ¢ikis noktasindan itibaren birden fazla tagima tiri
kullanilarak misteriye ulagmasidir. Kombine tagimacilikta esas amag, yikin ulagtirma

tirleri arasinda dengeli dagihminin saglanmasi olmahdir.

Kombine tagimaciligin amac,

. Musteriye daha iyi hizmet vermek igin kapidan kapiya tasima sunmak,
. Karayollarindaki yogunlugu azaltmak

. Kaza sayilarini azaltmak

. Enerji tasarrufu saglamak

9"Mete ORER, "Demiryollarinin Yeniden Yapilanmasi Uzerine Gortsler”, 1L Demiryolu
Kongresi (Bildiriler), (Istanbul: 15-16-17 Aralik 1997), 5.592.

%Fugen FINDIKOGLU, "TCDD Yeniden Yapilanma Uzerine Gorugler', I Demiryolu
Kongresi (Bildiriler), (Istanbul: 15-16-17 Aralik 1997), 5.594.
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. Cevre kirliligini azaltmak
olmalidir.
Demiryollarinda kullanilan kombine tagimacilik turlert;
. Konteyner tagimaciligi
. Ayakli konteyner (swap body)
. Piggy Back Tagimacihik
. Bi-model tagimacilik
olarak siralanabilir.

Konteyner; tekrar kullanilabilme 6zelligi ile sireklilik 6zelligine sahip ve bu yiizden
yeterince dayaniklt, kolayca yiikleme ve bosaltma yapilabilmeye imkan veren, asgari 1m?3

hacme sahip bir tagima kabidir.?®

Konteyner tagmmaciliginin en onemlt 6zelligi kapidan kapiya tasmmadir. Buna
ragmen, ozellikle gelismekte olan tlkelerde, mevcut talep azhigi, ekipman ve altyap:
eksikligi, demiryolu/karayolu baglanti sisteminin yetersizligi gibi nedenlerden, limandan
limana tagima yapilabilmektedir. Ithal edilen konteynerler limanlarda agiimakta ve igindeki

trtnler partiler halinde alicilara ulastirilmaktadir.100

Ayakl Konteyner Tasimaciligt, genellikle 7.1 ile 7.5 metre uzunlugundaki ayakl
konteynerler ile yapilan tasgmmacilik seklidir. Demiryolu ile getirilen konteyner ving ile

ayaklarinm istiine birakilir. Diiz sasesi olan kamyon bu ayaklar arasma girer ve daha

99"Konteyner Tagimaciligl", Uluslararasi Nakliyecilerin Sesi Dergisi, (Ankara: 1993), s.10.
000Mustafa  CETIN, "Demiryolu Tagimacihgmda Yeni Yaklammlar”, Demiryolu Dergisi,
(Ankara: 1993), s.11.
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sonra ayaklart igine ¢ekilen konteyner kamyon gasesi uzerine bindirilerek yik misteriye

ulagtirtlir. 101

Piggy-back tagimacilik ise; kamyonlarin yalniz kasalarmm ya da gekicisi ile birlikte

yikli ve bos olacak uzun mesafelere 6zel vagonlar tagmmasidir.

Cekici ile birlikte tagmma somucunda karayolunda onemi bir yakit tasarrufu, agir
araglarin yoldan ¢ekilerek trafik yogunlugunu ve trafik kazalarini azaltma, kapidan kapiya
tasima ve karayolundan demiryoluna bir deger transferi gibi avantajlari olmakla birlikte,
mevcut yukseklikleri itibariyle tiinellerden kaynaklanan gabari smirlamalari nedeniyle,

ancak tiinelsiz yollarda uygulanabilir bir sistemdir.102

Bi-model sistemde; hem karayolunda hem de demiryollarinda. ¢ekilebilen rémork ile

kapidan kopya tagimacilia imkan veren kombine tagimacilik taradur.

Maigterinin fabrikasinda yikledigi romork bir ¢ekici araciliiyla demiryoluna
ulastirtlr. Burada ray tUzerine hazir bekleyen boji tuzerine surilen romork otomatik olarak
boji ile kilitlenir ve yine otomatik olarak lastik tekerieklerin zemin ile temasi kesilir.
Roémork bu andan itibaren bir vagon konumuna girmis olur. Bu islemler ise ¢ok bir kisa

zamanda tamamlanir 103

Yukarida anlatilanlardan sonra, Turkiye'de en uygun kombine tagimacilik sistemi,
bi-model sistem olarak ifade edilebilir. Cunki bu sistemin diger kombine tagimacilik

tirlerine gore kullanimi kolaydir.

Demuryolu diger ulastirma sistemierine orania, ilk yatirim yiiksek olmasina ragmen,
marjinal maliyetleri disik olan bir ulastrma sistemidir. Ozellikle yik tagimasi igin

teknolojik olarak 1yi bir demiryolu, ¢ok biyuk kéarlar saglayabilir. Aym zamanda,

03{lhan YILDIZEL, "Dunva Demiryollannda Kullamlan Kapdan Kapiya Tagimacilik
Sistemleri”, Demiryolu Dergisi, (Ankara: 1993), s.6.

102CETIN, a.g.m., s.11.

103]1han YILDIZEL, "Road Railler Tasimacihi@", Demiryolcu Dergisi, (Ankara: 1992), s.12.



93

limanlardan i¢ kisimlara yapilan tagimaciliginda demiryolu ile yapilmas: tilke ekonomisine
etkide bulunarak GSMH'nin yikselmesini saglayabilir. Bu ylzden, diinyada
demiryollarinin serbest pazar ckonomisi igerisinde rekabet edebilecek duruma getirmek
gin gesitlh diuzenlemeler yapilmaktadir. Bu dizenlemelerin en baginda "6zellestirme"
uygulamast gelmektedir. Aslinda demiryollarint karlt duruma getirmek igin 6zellestirmeye
karar vermek yeterli degildir. Onemli olan konu, iilkenin ekonomik sartlarina en uygun

dzellestirme yontemini belirlemektir.

Turkiye'de demiryollart igin 6zellestirme uygulamasi, demiryollarinin karli duruma
gecgebilmesi i¢in tercih edilebilecek bir uygulamadir. Ancak 6zellegtirmede demiryollarinin
timden ozellegtirilmesi demek demiryollarinin ekonomik temele dayali bakildig1 izlenimini
doguracaktir. Oysa ki, demiryollarinin ekonomik yapisi kadar sosyal yapisi da vardir. Bu
agidan, demiryollarmm sosyal yapisini géz onine alarak kism ozellestirme yapabilir.
Bunun en baginda altyap: devlette kalmak sartiyla st yapmin kullanmunn devry,

demiryollari1 igin énerilebilir.

Ozel sektor karhilik iizerine ¢alismaktadir. Bir sirketin varhig, devambhds; kar
edebilmesine, yatirim yapabilmesine baghdir. Tren isletmesinin ézél sektore mmtiyazh bir
sekilde devredilmesi, 6zellikle yolcu ve yiuk tagima maliyetlerini kullanicilar aleyhine
arttiracaktir. Bu acidan devlet belirli bir maliyet noktasina kadar yik ve yolcu katilimint

finanse edebilir. Boylelikle, demiryollarinin sosyal yapisi da ihmal edilmemis olacaktir.

Biyiik 6lgiide ve ozellikle uzak mesafelere yapilan tasimalar ancak demiryolu
sayesinde nispeten ucuza mal edilebilir. Genelde kara tagimaciifinda kénir, demir ve
diger maden cevherler1, mineraller, hububat, hayvan yemleri, orman triinler: gib1 agir ve
hacimli triinlerin 6zellikle 200 km. ve daha fazla uzaklara tagmmasinda en ekonomik ve
givenli, tasimacihk ancak demiryolu ile yapilabilir. Ornegin; Almanya'min biiyiik bir

endistri devi olmasinda tlkede izlenen demiryolu politikalarinm buytk katkis: olmustur.

Bugiin ulastirma sisteminde kazalar, gevre kirliligi, trafik sikigikiig gibi ortaya ¢ikan

sorunlarin (digsalliklarin) yarattigi maliyet gok yiiksektir. Bu maliyet agirhikli olarak
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karayolu tagmmaciligindan kaynaklanmaktadir. S6z konusu sosyal maliyetler demiryolu
igin  firsatlar yaratmaktadir. Demiryolu ve denizyolu, agir yiklerin uzun mesafe
tasmmasinda daha ekonomiktir. 1 ton yikin [00 km'ye taginmasinin maliyeti
karayolunda 38 $ iken demiryolunda 25% olmaktadir. Bir yolcunun otomobil ile 100 km.
seyahat maliyeti 123 iken demiryolu ile seyahat maliyeti 2 § olmaktadir. Pahali ve verimsiz
tagimacilik ulastirma giderlerini yikseltmektedir. Bu nedenle demiryolu ve denizyolu
tagimasina Oncelik verilmesi, yatirimlarin alt sektorler dagiliminda bu alt sektérierin

paymin arttirilmast zorunludur. 194

Ote yandan, ulastirma alt sistemlerinin karsilikli dstiinliklerinin  birbirlerint
tamamlayacak sekilde kullanilmasina yol agan "kombine tagmmaciligin” gelistirilmesi

demiryolu ve denizyolu tagimacilifinin da gelistirilmesi i¢in 6nemili bir firsat sunmaktadir.

TCDD'nin yeniden yapilanmasi AB've adayligindan sonra daha da onem
kazanmigtir. TCDD'nin yeniden yapilanmasi, AB miktesebatimin ustlenilmesine iliskin
Tirkiye Ulusal Programinda orta donemli taahhiitlerimiz arasinda yer almaktadw. AB
Komisyonunun hazirladigt  ilerleme raporlart ile bu konudaki gelismeler strekli

1zlenmektedir.

Tum dinyada, karayolu agirlikhh meveut tagimacilik sistemi sebep oldugu kirlenme,
kazalar ve trafik tikanikhigi ile ulagimin strdarilebilir gelismesini engellemekte ve
ekonominin gelismesinde en biyuk rolit oynayan hareketliligi yok etmektedir. Avrupa ve
Asya'nin bir¢ok ilkesinde demiryollarna 6zel 6nem verilmistir ve ilk olarak 1960'h
yillarda Japonya'da kullaniimaya baglanan ileri teknoloji uruni yiksek-hiz trenleri,
1980'lerden itibaren tim Avrupa'da yayginlagmustir. Yiksek-hiz trenlerinin hizmet verdigi
tilkelerde 200-600 kilometre arasindaki mesafelerde demiryolu ile ulagim havayolu
ulagimina tercih edilmektedir. Bu gergevede, Avrupa Birligr'ne adayligin da séz konusu

oldugu bir donemde, ulkemizde demiryollarinin, kiresellesmenin. yarattifi dizene ayak

104TCDD Genel Mudirliigii, Kurumsal Strateji Belgesi, 5.17.



uydurabilmest i¢in  O6nemii bir yapisal ve teknik de@igin strecinden gegmesi

gerekmektedir.

Ayrica, surduralebiir bir  kalkinma stratejisi iginde surduralebilir  ulastirma
politikalari ve planlarinin yagsama gegirilmesi, uygulanmasi i¢in karar vericiler tizerinde

kamuoyu baskisini saglayacak bir toplumsal bilincin yerlestirilmesi gereklidir.

Ulkemizde ulastirma faaliyetleri gesitli Bakanlik ve kuruluslarca yiiriitilmektedir.
Dolayist ile bu gesitlilik ve genel bir ulagim politikasinin olmamasi, ulagim sektorinde
etkinlik ve surdurilebilirligi olumsuz yonde etkilemektedir. Bunun sonucunda, ulagim
kararlar1 gesitli otoritelerce alinmakta; bu kararlann koordine ve entegre edecek tek bir
otorite bulunmamaktadwr. Demiryolu, havayolu, karayolu ve denizyolu tagimasinda
faaliyet gosteren isletici ve altyapi birimlerinin ¢ogu kamu kurulusu oldugundan devlet
ulagtirma sektorinde 6nemli rol oynamakta maliyetleri artiric etki yapmakta, fiyatlar
maliyetleri karsilamaktan wuzaklagsmaktadir. Bu nedenle, devletin roli yeniden

tanimlanmali, sadece diizenleyici rol istlenmelidir.

Ulagtirma 1le ilgili alinan vergiler ¢ok yiiksek olup diger ilkelerde oldugu gibi
ulasimin sorunlarini ¢dzme yéniinde degil devlet gelirlerini arttirmak amaciyla bir mali
politika aract olarak kullamilmaktadir. Bu vergiler, ¢evre koruma veya ulagim politikasinin
yonlendirilmesi gibi mali olmayan amaglar igin kullamlmamaktadir. Ote yandan, mevcut
sistem ¢evreyl daha ¢ok kirleten araglardan daha az vergi alip, cevre dostu yeni
teknolojileri cezalandirmaktadir. Bu durum, ulastirma modlan, ozellikle karayolu ile
demiryolu arasinda rekabet agisindan carpikliklar yaratmaktadir.1% Kamu kuruluglarinin
maliyetlerini distrmelerini zorlayici, tegvik edici bir yaklagim yoktur. Dolayisi ile bu

maliyetleri toplum 6demek zorunda kalmaktadir.

Yine demiryollar1 sayesinde buyiik kara devletlerinin siyasi biitinlik ve tlke
savunmasmda énemli Ustinliikleri olabilmektedir. Bu duruma 6rnek olarak Orta ve Bati

Avrupa Ulkeleri, ABD ve Rusya gosterilebilir. Bunlardan Rusya, Dogu Avrupa'dan

105TCDD Genel Madurlago, Kurumsal Strateji Belgesi, s.25.
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baslaylp Biyuk Okyanusa kadar uzanan siyasi butuniiginin denetimini Transsibirya

demiryolu ile saglamigtir.
Turkiye'de kendi stratejik yapisina uygun demiryolu aging olusturmalidir.

Turkiye'de demiryolu agini etkinlestirecek ve demiryolunun ulke ekonomusi
agisindan  dstlenmesi gereken tagimalart gergeklestirecek yeni hatlarin - yapinu
gerekmektedir. Ayrica baslanmis olan projelerin dncelikli olarak ele alinip bir an énce
bitirilmesi icin gerekli yatiim finansmam mutlaka igsbagindaki htkiimet tarafindan
saglanmalidir. Bu baglamda Ankara-Istanbul hizhh demiryolu hatt1 basta olmak tzere bu
hattn devamu niteliginde olup, demiryolu aginin belkemigini olusturan yiiksek hizlara
elverisli ana ekseninin gergeklestiriimesi ve mevcut agin optimum aga donigtiriimesi
amacityla gerekli planlama ve uygulama galigmalari yapilmahdir. Bu diizenlemeler sirasinda

GAP'1n getirecegi tagimalarda g6z 6niine alinmahdir.

Ayrica, Karadeniz kiyisindaki Zonguldak, Samsun ve Trabzon'un tlkemizin giineyi
ile baglanmasini saglayacak, Tuna tasmmacihgl i¢inde rol alabilecek yeni hatlarin yapimina
ihtiya¢ vardir. Bu arada Dogu Karadeniz Bolgesini Giircistan basta olmak iizere Bagimsiz
Devletler Toplulugu ulkelerine ve Orta Asya Tirk Cumhuriyetlerine baglayacak olan
hattin baglangic noktasini olusturan Trabzon-Rize-Hopa-Sarp-Batum demiryolu da

onemli bir projedir.'? Bu projenin hayata gegmesi i¢in gereken galigmalar yapilmalidir.

Demiryolu agimin kurulmast ve igletilmesinde, ulkenin savunma ihtiyaglart 6ncelikie
g6z Onine alinmast gerekir. Bu baglamda, demiryollarindaki gelismeler, Turk Silahh
Kuvvetlerini de vyakindan ilgilendirmektedir. Tirk Silahli Kuvvetlerinin stratejisi,
seferberlik ve kuvvet kaydirmalart esasina dayanmaktadir. Bu nedenle demiryolunun Turk
Silahlt Kuvvetleri tarafindan herhangi bir olas: savasta yogun olarak kuilanilacag:

degerlendirilmektedir.197 Bu duruma 6rnek olarak; Amerika Birlesik Devletlerinin Irak'a

106{smail 1lhan SUNGUR, "Tirkive'de Ulagurma Politikasi Iginde Demiryollaninin Durumu”, 1L
Ulusal Demiryolu Kongresi (Bildiriler), (Istanbul: 15-16-17 Aralik 1997), 5.63.

197 Galip EVINAY, "Turkiye'de Ulastirma Politikasi ve Demiryollan”, II. Ulusal Demiryolu
Kongresi (Bildiriler), (Istanbul: 15-16-17 Aralik 1997), s.79.
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silahli miidahaleyi gerceklestirdiginde Turkiye, Dogu Sinirina asker ve malzeme sevkiyati

yapmistir. Bu sevkiyatta demiryollarmmn énemli bir islevi olmustur.

Ulastirma sistemi hangi boyutu ile incelenirse incelensin, varilacak yer, tek sistemli
bir ulagim sistemi ile Tirkiye'nin 2000'1i yillara taginamayacagidir. Bu nedenle her seyden
once, ulastirma sisteminin tim alt sistemlerinin en ekonomik en uygun ve birbirlerini

tamamlayacak bi¢cimde kullanildig bir sistem haline getirilmesi gerekmektedir.
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SONUC

Gelecek yillarda kiiresel ulastirma sisteminin tim ilkelerin genel ekonomik
yapisint etkileyecegi, bigimlendirecegi bir gergekliktir. Ulusal sinirlan agan ve Avrupa
Birligi benzeri ilkeleri birlestiren topluluklarin biitiinlesmis ulastirma sistemlerinin
planlanmasimma baslanmistir. Bu yeni paradigma dogrultusunda, ulagtuma alt
sektorlerinin, sinirlari asan bir bitliinlesme iginde gelistirilmesi ve isletilmesi
giindemdedir. Kiiresellesme olgusu son hizla kendisini ulastirma sistemleri igerisinde

hissettirecektir.

Bununla beraber ¢agimizda ulastima sistemlerinde maliyetlerin azaltilmasi,
verimliligin ve rasyonelligin arttirilmasi amaciyla ¢alismalar yapilmaktadir. Ulastirma
sistemlerinin performanslarinin Olglilmesi ve arttirilmast ¢aligmalaninda  bilgisayar
teknolojisinden daha ¢ok yararlanilmakta, planlama, fiyat tarifelerinin hazirlanmasi,
personel yonetiminin en 1yt sckilde yapilmas: i¢in bu teknoloji genis imkanlar
saglamaktadir. Bu esnada demiryollani adeta yeniden kesfedilmektedir. Cevrecilik
alanindaki duyarlilik, hizli tren alaninda meydana gelen hizli gelismeler ve giinlimiizde
maliyetleri arttiran en 6nemli etken olan enerjinin daha verimli kullanilmasina duyulan

ihtiyag, demiryollarina kars: ilginin dogmasina da bitylik katki saglamistir.

Bugiin Amerika basta olmak tizere Avrupa ve Uzak Dogu'ya kadar biitiin gelismis
tilkeler, adeta ikinci bir demiryolu ¢agini yagamaktadiriar. Hizli demiryolu tagimaciligi
21. ylizyilla damgasmi vuran bir gelismedir. Bu gelismenin gerisinde kalmak demek
kiiresel iliskilerde oldugu kadar ekonomik ve teknolojik iliskilerde de gerilerde kalmay1

kabul etmekten baska bir anlam tagimaz.

Tirkiye'de cumhuriyetin ilaniyla bir gelisme dinamigi yakalamis olan demiryollari,
ozellikle 1950l yillardan sonra gerilemistir. Demiryollant tercih edilen bir ulastirma
sisteminden ¢ikarak yerini karayollarina birakmigtir. Karayollarina yapilan yatirimlardaki
artt3 bunun karsilifinda demiryollarina yapilan yatinmlarin dismesi, Tirkiye'de

ulastirma kompozisyonunda dnemli degisiklikler meydana getirmistir.
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Yillar 1tibariyle demiryollarina yapilan yatinmlann diismesi, toplumsal ve
ckonomik olarak demiryollarina yonelik ilgisizlik demiryollarint sorunlar yumagina
gevirmistir. Ulke yonetimine gelen her siyasi irade demiryollarinda yeniden yapilanma
planlar1 yapmig, bunun i¢in yatirnmlara bile baslamistir. Ancak, her defasinda yeniden
yapilanma siireklilik kazanmamis/kazanamamis ve yapilanlarda demiryollarina zarar
vermekten oteye gidememistir. Demiryollar1 politikas: ydnetime gelen siyasi yapilarin

programlannda yer almis, ama bir tiirli devlet politikasi olamamuistir.

Demiryollarinda saglikli ve kararli bir yeniden yapilanma saglanamadigindan,

demiryollarinin yiik ve yolcu tagimaciliginda payr siirekli digmiigtiir.

Demiryollar; iilkemizdeki toplam yiik tasimaciliginin % 4’tinii gergeklestirirken,
toplu yolcu tasimaciliginin da % 2’sini gergeklestirmektedir. Bu oranlar Avrupa ilkeleri

ile kiyaslandiginda oldukea diigtiktiir.

Tirkiye'de demiryollarinin istenen/arzu edilen bir diizeyde olmadigi agiktir. Bunun

en basta gelen sebebi demiryollarmin i¢inde bulundugu sorunlar dizisidir.

Tirkiye'de demiryollarinin en 6nemli problemi altyapi problemidir. Altyapisini
cagin gereklerine gore dizayn edememis bir llkede demiryollarimin verimli, kirh
calisabilmesini diglinmek fazla iyimserlik olur. Ulastirma sistemleri igerisinde
demiryollarina yonelik talebin diisiitk olmasinin temelinde, demirydlldrmm altyapisinin

problemli oldugu gergegi yatmaktadir.

Demiryollarinda altyap: probleminin yaninda; demiryolu hattinin tek hatli olmas,
clektrikli hattinin ¢ok az olusu, kurp yarigap1 ve egimler ile ilgili sorunlar, dingil basinct
ve travers sorunu, ¢eken ve g¢ekilen araglarin iginde bulundugu olumsuz durum
bulunmaktadir. Demiryollarinin mevcut sorunlarina dncelikle bilingli ve kararh yaklasim
esas olmahdir. Yoksa demiryollarinda istenen ¢ozlimlere ulasmak miimkiin

olmayacaktir.
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Demiryollarinda gelisme dinamizmi saglanmak isteniyorsa, demiryollar1 dncelikle
siyasi etkiden/miidahaleden arindinimalidir. Ulke yonetimine gelen her siyasi irade ile
her seyc yeniden baslayan demiryollarinin makus talihi degismelidir. Bunun igin,
demiryollar1 konusunda iddiali projeleri olan ve c¢alisanlarin gorevlerinde kalip
kalmamalarimi siyasi kriter ile degil de, basariya gore belirleyen bir ydnetici grubu

belirlenmelidir. Bu sayede demiryollan iyi yonetilememe problemini de asmis olacaktir.

Tiirkiye'de Cumbhuriyetin ilanindan sonra bir demiryolu politikas: gelistirilmis ve
bu politika gercevesinde Osmanli Imparatorlugu Dénemi'nden kalan demiryollarinda
tyilestirmeler yapilmistir. 1950'lerden sonra biitiin diinya, otomotiv endiistrisindeki
geligmeler dogrultusunda hiza duyulan gereksinim yiziinden karayoluna ydnelmistir.
Tirkiye'de bu gelismenin oldukga etkisinde kalmistir. Kombine tasimacilifin geregi,
demiryollarinin ulasamadig! noktalara, demiryollarina dik karayollart yapilip bunlarin
da, tg¢ tarafi denizle gevrili iilkemizde limanlara baglanmas:i gerekirken, karayollart
demiryollarina paralel olarak yapilmis ve alternatif olusturulmustur. Ulkemizde
demiryolu ve karayolu aginin % 75't paraleldir. Bu iki sistem birbirini tamamlayan
sistemler olmas: gerekirken, rakip sistemler bigiminde bir gelisme gostermis, bu
durumdan da demiryollann biiylk zarar gérmis ve bunun dogal bir sonucu olarak

Tiirkiye'de ulastirma sisteminde karayollar egemen olmustur.

Pahali bir tasimacilik olan karayollarina agirlik verilmesi, kaynak israfina neden
olmakta, teknolojik gelismeyi etkilemekte ve sanayilesmeyi geciktirmektedir.
Karayollanindaki trafik kazalari sonucunda her yil binlerce insan &lmekte, milyarlarca

lira da ekonomik kayip meydana gelmektedir.

Ayni sekilde demiryollarinin  yeniden yapilandinlma stlirecinin  gecikmesi
demiryollarinin mevcut sorunlarinin artmasina neden olmaktadir. Demiryollarinin
ulagtirma kompozisyonu igerisindeki etkinligini arttirmak i¢in gereken c¢aba

gosterilmelidir.
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Avrupa Birligi'ne giris siirecinin tartisildigi, bunun i¢in nelerin yapilmasi
gerektiginin konusuldugu su giinlerde demiryollannin altyap: eksikligi ve geri teknolojisi

de giindeme gelmelidir.

Hemen hemen bitiin gelismis toplumlarda, ulasim politikalart yeni kavram ve
yaklagimlarin 1s18inda yeniden bigimlenirken, Tiirkiye'nin bundan etkilenmemesi
mimkin degildir. Eger AB ile bitiinlesme arzulaniyorsa bu biitlinlesmenin geregi olan

her tirlii maddi temeli de demiryolu agisindan olugturmak gerekecektir.

Diinyada, kiiresel ticaretin gelistigi bir dénemde, olusturulan kiresel ulagtirma
koridorlan Tirkiye agisindan da Onem arz etmektedir. Demiryollan kiresellesme
slirecinin meydana getirdigi diizene uyum saglayabilmesi, ancak yapisal ve teknik
degisim siirecinden gegmesine baglidir. Tirkiye demiryollarinda bu teknik ve yapisal

degisim siirecini saglarsa demiryollarinin etkinligi de artacaktir.

Gelecek yillarda diinyada, demiryolu tasimasinin gelismeye devam etmesi ve
kamuoyunun ¢evresel konulara duyarlih@mnin artmas: sonucu trafik karayolundan
demiryoluna kayacaktir. Demiryollar1 da olugan bu pozitif gelismeden yararlanabilmek
icin hizmet kalitesi, konfor, giivenilirlik ve fiyat konusunda iyilegtirmeler yaparak
rekabet gilicini arttirici Oonlemler almalidir. Diinya niifusunun biiyiilk bir kisminin
yasadigi Giiney ve Dogu Asya'nin gelecekte diinya ekonomisinin gelisiminde nemli bir
rol oynayacagt ongorilmektedir. Bu baglamda Avrupa ile Asya arasindaki ulastirma
koridorlan1 da, ozellikle demiryolu koridorlari, 6niimizdeki yillarda kritik bir rol
Gstlenecektir. Tirkiye ise demiryollarini gelistirmesi sayesinde, Asya ve Avrupa

arasindaki demiryolu koridorunda vazgecilmez stratejik tistiinliige sahip olabilir.

Yeni yizyilda Tirkiye'de demiryollarinin sorunlannin ¢oziilmesi, saglikli bir
yapiya kavusmasi, ekonomik gelismeyi de beraberinde getirecektir. Bu agidan

demiryollarina hak ettigi dnem mutlaka verilmelidir.
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