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Ö N S Ö Z 
 
 Devlet Planlama Teşkilatõ�nõn Kuruluş ve Görevleri Hakkõnda 540 
Sayõlõ Kanun Hükmünde Kararname, �İktisadi ve sosyal sektörlerde 
uzmanlõk alanlarõ ile ilgili konularda bilgi toplamak, araştõrma yapmak, 
tedbirler geliştirmek ve önerilerde bulunmak amacõyla Devlet Planlama 
Teşkilatõ�na, Kalkõnma Planõ çalõşmalarõnda yardõmcõ olmak, Plan 
hazõrlõklarõna daha geniş kesimlerin katkõsõnõ sağlamak ve ülkemizin 
bütün imkan ve kaynaklarõnõ değerlendirmek� üzere sürekli ve geçici 
Özel İhtisas Komisyonlarõnõn kurulacağõ hükmünü getirmektedir. 
 
 Başbakanlõğõn 14 Ağustos 1999 tarih ve 1999/7 sayõlõ Genelgesi 
uyarõnca kurulan Özel İhtisas Komisyonlarõnõn hazõrladõğõ raporlar, 8. 
Beş Yõllõk Kalkõnma Planõ hazõrlõk çalõşmalarõna õşõk tutacak ve toplumun 
çeşitli kesimlerinin görüşlerini Plan�a yansõtacaktõr. Özel İhtisas 
Komisyonlarõ çalõşmalarõnõ, 1999/7 sayõlõ Başbakanlõk Genelgesi, 
29.9.1961 tarih ve 5/1722 sayõlõ Bakanlar Kurulu Kararõ ile yürürlüğe 
konulmuş olan tüzük ve Müsteşarlõğõmõzca belirlenen Sekizinci Beş 
Yõllõk Kalkõnma Planõ Özel İhtisas Komisyonu Raporu genel çerçeveleri 
dikkate alõnarak tamamlamõşlardõr. 
 
 Sekizinci Beş Yõllõk Kalkõnma Planõ ile istikrar içinde büyümenin 
sağlanmasõ, sanayileşmenin başarõlmasõ, uluslararasõ ticaretteki payõmõzõn 
yükseltilmesi, piyasa ekonomisinin geliştirilmesi, ekonomide toplam 
verimliliğin arttõrõlmasõ, sanayi ve hizmetler ağõrlõklõ bir istihdam 
yapõsõna ulaşõlmasõ, işsizliğin azaltõlmasõ, sağlõk hizmetlerinde kalitenin 
yükseltilmesi, sosyal güvenliğin yaygõnlaştõrõlmasõ, sonuç olarak refah 
düzeyinin yükseltilmesi ve yaygõnlaştõrõlmasõ hedeflenmekte, ülkemizin 
hedefleri ile uyumlu olarak yeni bin yõlda Avrupa Topluluğu ve dünya ile 
bütünleşme amaçlanmaktadõr. 
 
 8. Beş Yõllõk Kalkõnma Planõ çalõşmalarõna toplumun tüm 
kesimlerinin katkõsõ, her sektörde toplam 98 Özel İhtisas Komisyonu  
kurularak sağlanmaya çalõşõlmõştõr. Planlarõn demokratik katõlõmcõ 
niteliğini güçlendiren Özel İhtisas Komisyonlarõ çalõşmalarõnõn dünya ile 
bütünleşen bir Türkiye hedefini gerçekleştireceğine olan inancõmõzla, 
konularõnda ülkemizin en yetişkin kişileri olan Komisyon Başkan ve 
Üyelerine, çalõşmalara yaptõklarõ katkõlarõ nedeniyle teşekkür eder, 
Sekizinci Beş Yõllõk Kalkõnma Planõ�nõn ülkemize hayõrlõ olmasõnõ 
dilerim.
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1 GİRİŞ 
 

Baş döndürücü hõzla ilerleyen teknoloji ve onun ürünü olan ulaşõm ve iletişim 
ülkeler arasõndaki ilişkiyi inanõlmaz ölçülerde artõrmõştõr. Varolan ekonomik ilişkileri 
daha da geliştirmek için ülkeler, küresel ve bölgesel bazda liberalleşme çabasõ içinde 
serbest ticaret bölgeleri, gümrük birlikleri, ortak pazarlar vb. oluşturma çabasõ 
içindedirler. Yaşanan küreselleşme süreci de, mallarõn, hizmetlerin, sermayenin, 
kişilerin dünyada daha serbest dolaşõmõnõ öngörmektedir.  

 
Sõnõrlarõn ortadan kalktõğõ, rekabetin arttõğõ dünyamõzda yaşanan bu değişimi 

en fazla etkileyen ve etkileyecek olan sektörlerden biri �ulaştõrma� sektörüdür. 
Sanayileşmenin hõzla gelişmesine, nüfus artõşõna ve yerleşim merkezlerinin 
yaygõnlaşmasõna paralel olarak ulaştõrma sistemleri de konfor, hõz ve güvenirlik 
yönünden devamlõ gelişmeler kaydetmiş ve bu sistemler içinde toplu taşõmadaki 
üstünlükleri ve enerji kullanõmõndaki tasarrufu dolayõsõyla genellikle gelişmiş ülkelerde 
demiryolu ulaştõrmasõ sektörüne ayrõ bir önem ve yer verilmiştir. 

 
Küreselleşme ve bölgeselleşme bağlamõnda, uluslararasõ arenada, ulaştõrma 

sektörünün liberalizasyonu; ulusal altyapõ şebekelerinin entegrasyonu; daha etkin, 
rekabetçi ve güvenli bir hizmet sunumu için ortak politikalar belirlenmektedir. Bu 
politikalarda, ekonomik gelişmenin yadsõnamaz bir unsuru olarak ulaştõrma alt 
sistemlerinin koordineli ve kombine yapõda faaliyet göstermesi temel alõnmakta, 
özellikle demiryolu sektörünün gelişimi üzerinde durulmaktadõr. 

 
Rakip ulaştõrma türlerinin hõzla gelişmesi karşõsõnda gerekli önlemlerin 

alõnmamasõ, demiryolu taşõmacõlõğõnõn geleceğini tehdit eder hale gelmiştir. Pek çok 
ülke 1970'li yõllarõn ikinci yarõsõndan itibaren kendi demiryollarõnõn mali ve pazar 
performanslarõnõ yeniden gözden geçirme gereksinimi hissetmiştir. Öte yandan, 
değişik ülkelerde demiryolu yönetiminin iyileştirilmesi arayõşlarõ yeniden yapõlanma 
gereğini doğurmuştur.  

 
Bu bağlamda, �Yeni Demiryolu Çağõ�na ulaşmak için dünya demiryollarõ 

önemli bir yapõsal değişim sürecinden geçmektedir. Bu süreç içinde demiryollarõnõn 
hem kendi yapõlarõ, hem de ulaştõrma politikalarõ içindeki konumu ve devletle ilişkileri 
sorgulanmakta ve yeniden düzenlenmektedir. Söz konusu düzenlemelerin temel 
amacõ, demiryollarõnõ amaca yönelik hizmet sunmaktan alõkoyan gereksiz devlet 
müdahalesinden kurtarmak ve yeni ulaştõrma politikalarõ ve kurumsal yapõlanmanõn 
yeniden oluşturulmasõ sayesinde etkinliğini artõrmak suretiyle sübvansiyonlarõ 
azaltmaktõr.  

 
1950�li yõllardan bu yana Avrupa�nõn gündeminde olan, ekonomik yönden 

güçlü tek Avrupa ideali, 1992 yõlõnda Maastricht Zirvesiyle çok yönlü bir birliktelik 
niteliğini almõştõr. Ekonomik ve toplumsal bütünlük için kilit sektörlerden biri olan 
ulaştõrma alt sistemlerindeki gelişmeler de Avrupa Birliği tarafõndan önemle 
değerlendirilmekte ve yönlendirilmektedir. Çevreyle uyumlu ekonomik gelişmenin 
sağlanmasõnda ulaştõrma sektörüyle ilgili Avrupa Birliği politikalarõ özellikle demiryolu 
altyapõsõnõn geliştirilmesine yöneliktir. Eski Doğu Bloku ülkelerinin gelişmiş Avrupa 
ülkeleriyle ekonomik ve toplumsal uyumunun ve bütünleşmesinin sağlanmasõnda 
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özellikle demiryolu altyapõsõnõn geliştirilmesi amacõyla 10 adet Pan-Avrupa Çok 
Modlu Ulaştõrma Koridoru belirlenmiş olup, çalõşmalar devam etmektedir. 

 
Avrupa ülkeleri, 2000'li yõllarda 91/440 sayõlõ Avrupa Konseyi Direktifi 

doğrultusunda yönetim özerkliği sağlanmõş, mali yapõlarõ iyileştirilmiş, verimlilikleri 
artõrõlmõş demiryolu kuruluşlarõ yaratmak için izlenecek yeni demiryolu stratejileri 
üzerinde çalõşmaktadõrlar.  

 
Avrupa Birliği demiryolu politikalarõ; demiryolu kuruluşlarõnõn özerkliği, işletme 

ile altyapõnõn birbirinden ayrõlmasõ, yeni işleticilere hatlara erişim hakkõ sağlanmasõ, 
altyapõ kullanõm ücretlerinin ayrõmcõ olmayan bir şekilde belirlenmesi, demiryolu 
kuruluşlarõnõn mali yapõsõnõn düzeltilmesi esaslarõna dayanmaktadõr. 
 

Yukarõdaki açõklamalarõn õşõğõnda, VIII. Beş Yõllõk Kalkõnma Planõ (BYKP) 
sürecinde, Türkiye, dünyadaki ekonomik, sosyal ve siyasal gelişmeleri göz önünde 
bulundurarak;  

-Yurtiçi ulaştõrma sisteminde demiryolunu, işlevini gereğince ve etkin biçimde 
yerine getirmek üzere geliştirme, 

-Avrupa Birliği�ne adaylõk olgusu paralelinde Birlik ulaştõrma ve demiryolu 
politikalarõna uyumu sağlayacak önlemleri alma, 

-Avrupa-Asya bağlantõsõndaki Türkiye�nin özel konumunu değerlendirme,  
amaçlarõ üzerinde yoğunlaşõlmõştõr. 
 
2 MEVCUT DURUM VE SORUNLAR 
2.1 MEVCUT DURUM 
2.1.1 Dünyadaki Durum 
 
Demiryollarõnda Dünyadaki Son Gelişmeler, Kõsa ve Uzun Dönemli Beklentiler 

 
Dünyada, küresel ticaretin gelişmesine paralel olarak küresel ulaştõrma 

koridorlarõ oluşturulmaya çalõşõlmaktadõr. Demiryollarõ da küreselleşmenin yarattõğõ 
düzene ayak uydurabilmek için önemli yapõsal ve teknik değişim sürecinden 
geçmektedir.  

 
Yapõsal değişim süreci içinde demiryollarõnõn hem kendi yapõlarõ hem de 

devletle ilişkileri sorgulanmakta ve yeniden düzenlenmektedir. Dünya demiryollarõnõn 
hemen hemen tümünde yeniden yapõlanma çalõşmalarõ çeşitli biçimlerde 
sürdürülmektedir. Günümüzde, demiryolu sektörünün sadece diğer ulaştõrma 
sistemleri karşõsõnda rekabet gücünü arttõrmaya değil, aynõ demiryolu altyapõsõ 
üzerinde birden fazla işleticinin faaliyetine imkan vererek sektör içinde rekabet 
yaratõlmaya çalõşõlmaktadõr. Sektör içinde rekabetin yaratõlmasõ, demiryolu 
altyapõsõnõn kullanõm kurallarõnõn belirlenmesi ve bu kurallarõn ülkeler arasõnda 
uyumunu gündeme getirmiştir.  

 
Teknik değişim süreci içinde ise demiryollarõnõn uluslararasõ entegrasyonu 

amacõyla teknik altyapõnõn (özellikle sinyalizasyon, telekomünikasyon, çeken-çekilen 
araçlar ve ekipmanlar) birbirine uyumluluğu (interoperability) sağlanmaya 
çalõşõlmaktadõr. 
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Gelecek yõllarda demiryolu taşõmasõnõn gelişmeye devam etmesi ve 

kamuoyunun çevresel konulara duyarlõlõğõnõn artmasõ sonucu trafiğin karayolundan 
demiryoluna kaymasõna neden olmasõ beklenmektedir. Demiryollarõ da oluşan bu 
pozitif gelişmeden yararlanabilmek için hizmet kalitesi, konfor, güvenilirlik ve fiyat 
konusunda iyileştirmeler yaparak rekabet güçlerini arttõrmak için önlemler almaya 
devam etmesi gerekecektir.  

 
Dünya nüfusunun büyük bir kõsmõnõn yaşadõğõ Güney ve Doğu Asya�nõn, 

gelecekte dünya ekonomisinin gelişiminde önemli bir rol oynayacağõ 
öngörülmektedir. Bu bağlamda, Avrupa ile Asya arasõndaki ulaştõrma koridorlarõ da, 
özellikle demiryolu koridorlarõ, önümüzdeki yõllarda kritik bir rol üstlenecektir. 
 
Demiryolu Trafiğinin Gelişimi 
 
i) Yolcu Trafiği  
 

1997 yõlõnda Avrupa Birliği ve EFTA ülkelerinde demiryollarõnda yolcu-km bir 
önceki yõla göre % 0.8, ABD�de % 2, Hindistan�da % 4.4, Çin�de % 6.7 oranõnda artõş 
göstermiştir. Rusya�da % 9.9, Japonya�da % 1.6, Merkezi ve Doğu Avrupa 
Ülkelerinde (MDAÜ) ülkelerinde % 4.3, Baltõk ülkeleri ve Bağõmsõz Devletler 
Topluluğu (BDT) ülkelerinde ise % 4.8 oranõnda düşmüştür.1 

 
Yüksek-hõz tren hizmetleri, demiryollarõna önemli bir pazar imkanõ yaratmõştõr. 

Bu pazarda demiryollarõ, karayolu ve havayoluna göre tercih edilir bir alternatif 
haline gelmiştir. Genel olarak �yüksek-hõz treni� terimi saatte 200 kilometrenin 
üzerinde hõz yapan yolcu trenleri için kullanõlmaktadõr. Çelik tekerlek - çelik ray 
teknolojisine dayalõ olarak geliştirilmiş olan ancak, yüksek hõza uygun yeni bir 
altyapõyõ da gerektiren, yüksek-hõz trenleri saatte 300 kilometreye kadar hõz 
yapabilmektedir. 

 
Japonya�da 30 yõl önce kullanõlmaya başlanõlan ileri teknoloji ürünü yüksek-hõz 

trenleri (200 km/saat üzerinde hõz yapan trenler) 1980�lerden itibaren Avrupa�da da 
yaygõnlaştõrõlmõştõr. Avrupa Birliği, ülkelerin ulusal demiryolu şebekelerini bir araya 
getiren ve Orta ve Doğu Avrupa ülkelerini de içine alan bir Avrupa yüksek-hõz tren 
şebekesinin gerçekleştirilmesi yönünde karar almõştõr. ABD�de ise, 734 km.lik kuzey-
doğu hattõnda hõzõn 240 km/saate çõkartõlmasõ çalõşmalarõ sona ermiştir. 

 
Avrupa�da hõzlõ trenlerle yapõlan ulusal ve uluslararasõ taşõmalar 42.3 milyar 

yolcu-km�ye ulaşmõş olup 1997 yõlõnda bir önceki yõla göre % 4.9 oranõnda artõş 
göstermiştir. 1996 yõlõnda faaliyete geçen Fransa, Hollanda ve Alman demiryollarõnõn 
ortak işlettiği hõzlõ tren Thalys�in yolcu sayõsõ 10 milyonu aşmõştõr. Yüksek hõz, konfor 
ve müşteri taleplerine göre dizayn edilmiş Intercity ve bölgesel trenlerin de pazar payõ 
artmaya başlamõştõr. 

 
Avrupa�da çevre, enerji etkinliği ve güvenlik açõsõndan avantajlarõ yanõnda 

demiryolu taşõmacõlõğõ, hem özel otolarõn ulaşamadõğõ hem de çok sayõdaki insanõn 

                                            
1 UIC 1998 Yõllõk Faaliyet Raporu 
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evi ile işi veya okulu arasõndaki banliyo taşõmalarõ gibi taşõmalarda hala hayati öneme 
sahiptir. Demiryollarõ ekolojik avantajlarõnõ ilave pazar payõna dönüştürmek 
amacõndadõr. Bu nedenle, Avrupa�da �Kirleten öder� prensibi çerçevesinde kaza, 
hava kirliliği, gürültü, iklim değişiklikleri gibi sosyal maliyetlerin içselleştirilmesi 
üzerinde yoğun bir biçimde çalõşõlmaktadõr. 

 
ii) Yük Trafiği 
 

1997 yõlõnda yük trafiği hacmi Avrupa Birliği ve EFTA ülkelerinde bir önceki yõla 
göre % 7.8, Hindistan�da % 2.6 ve Çin�de % 1; Baltõk ve BDT ülkelerinde ise % 2.2 
oranõnda artmõştõr. ABD�de yük trafiği mevcut düzeyini korumuş olup, demiryolu payõ 
% 39.2 olarak gerçekleşmiştir. AB ülkelerinde, uluslararasõ yük trafiği 1993-1997 
arasõnda % 25 artõş göstermiş ve demiryollarõnõn payõ % 35�e ulaşmõştõr.2 

 
ABD�de geleneksel dökme yük olan kömür dahi konteynerle taşõnmaya, 

Avrupa�da ise mamul maddeler ve makinalar karayolundan demiryoluna kaymaya 
başlamõştõr.  

 
Öte yandan, ulaştõrma sistemlerinin birbirine karşõ üstünlüklerinin birbirlerini 

tamamlayacak şekilde kullanõlmasõna olanak sağlayan �kombine taşõmacõlõğõn� 
geliştirilmesi önemli bir strateji olarak Avrupa gündeminde yer almaktadõr. Ulaştõrma 
sistemleri arasõndaki mevcut dengesizliğe karşõn, demiryollarõ kombine ve konteyner 
taşõmacõlõğõna giderek artan bir katkõ yapmaktadõr. Kombine taşõmacõlõğõn AB ülkeleri 
ve İsviçre�de 1984-1997 yõllarõ ortalama yõllõk artõş oranõ % 6.7�dir.3 
 
2.2 Avrupa�da Demiryolu Politikalarõ  
i) Yapõsal Değişim Politikalarõ  
 

Avrupa�da demiryolu politikalarõ çeşitli platformlarda ele alõnmakla beraber 
temelde ana stratejileri Avrupa Birliği oluşturmaktadõr. Avrupa Birliğine aday bir ülke 
olarak AB politikalarõnõ yakõndan izlememiz gerektiği aşikardõr. 
 
Avrupa Birliğinde demiryolu politikalarõ;  
 

a. Demiryolu kuruluşlarõnõn özerkliği,  
b. İşletme ile altyapõnõn birbirinden ayrõlmasõ,  
c. Yeni işleticilere hatlara erişim hakkõ sağlanmasõ,  
d. Altyapõ kullanõm bedellerinin ayrõmcõ olmayan bir şekilde belirlenmesi,  
e. Demiryolu kuruluşlarõnõn mali yapõsõnõn düzeltilmesi  

esaslarõna dayanmaktadõr. 
 

Birçok Avrupa ülkesinde gerçekleştirilen �altyapõnõn işletmeden ayrõlmasõ�, 
şeffaflõğõn sağlanmasõ ve yeni işleticilere sektörde aynõ koşullarda rekabet imkanõ 
sağlanabilmesi açõsõndan asgari bir gereklilik olarak görülmektedir. Ayrõlma işlemi 
demiryolunun kamu hizmeti misyonuna daha şeffaf bir yaklaşõm getirilmesi için de 

                                            
2 UIC 1998 Yõllõk Faaliyet Raporu 
3 a.g.e. 
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önemli bir faktördür. Avrupa demiryollarõnda altyapõ ile işletmenin ayrõlmasõ 
hususunda çeşitli modeller bulunmaktadõr. Bunlar; 
 

a. Muhasebe bazõnda ayrõm: Yunanistan, İrlanda 
b. Organizasyonel ayrõm- ayrõ bölümler (iş birimi):Avusturya, Belçika, İtalya, 

Lüksemburg, İspanya 
c. Organizasyonel ayrõm-holding bünyesinde ayrõ şirketler: Almanya, Hollanda  
d. Kurumsal ayrõm-iki ayrõ kuruluş: Fransa, Danimarka, Finlandiya, İsveç, 
İngiltere 

 
Birçok Avrupa ülkesinde demiryolu tekeli kaldõrõlarak hatlar diğer işleticilere 

açõlmõştõr. Bu durum, altyapõnõn kullanõm bedelinin belirlenmesi konusunu gündeme 
getirmiştir.  
 

Avrupa Birliği, demiryolu sektörünün yeniden yapõlanmasõnõ veya yürütülmekte 
olan yapõlanma çalõşmalarõnõn tamamlanmasõnõ öngörmektedir. Avrupa�daki birçok 
ülkede başlatõlan yeniden yapõlanma çalõşmalarõ kapsamõnda gerek demiryolu 
sektörü içinde gerekse diğer sektörler arasõnda rekabet edebilir bir düzeye erişmek 
amacõyla demiryolu kuruluşlarõnõn mali yapõsõnõ iyileştirmek öncelikli hale gelmiştir. 
Bütçe ve mali kõsõtlamalara rağmen, birçok hükümet kamu kuruluşlarõnõn borç yükünü 
önemli oranda azaltmayõ başarmõştõr. Mali yapõnõn iyileştirilmesi amacõyla, borçlarõn 
genel bütçeye veya ayrõ bir kuruluşa aktarõlmasõ gibi önlemler alõnmõştõr. 
 
 
  
 Avrupa Demiryollarõndaki Değişim Süreci 
  
  

    Hukuki Yapõ : 
 Kamu kuruluşundan                           hisselerin çoğunluğunun özel olduğu anonim şirket haline 

  

    Kamu Hizmeti Yükümlülüklerinin Organizasyonu :  
 Fiili /keyfi uygulamalardan                  kamu hizmeti sözleşmeleri haline 

     

 Tarife düzenlemeleri :  
 Hükümet kontrolunden                      tam özerkliğe (yurtiçi yolcu taşõmalarõ dahil)  

 
 

Bazõ AB ülkeleri 91/440�ta belirtildiği üzere; yük ve yolcu taşõmalarõnda ulusal 
demiryolu şirketlerinin birleşerek uluslararasõ gruplaşmaya gitmelerini teşvik etmek 
amacõyla sadece bu gruplara tahsis edilen serbest yollar (freeways) oluşturmuşlardõr. 
Bu nitelikte Anvers-Lyon -Marsilya-Barselona-Cenova-Milano arasõnda 17 yol 
bulunmaktadõr. 1997-1998�de Belçika, Fransa, İtalya, İspanya ve Lüksemburg 
demiryolu şirketlerinin oluşturduğu bir grup kurulmuştur. Öte yandan, Almanya, 
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Hollanda, İskandinavya ülkeleri ve Avusturya arasõnda 3 yük koridoru 
oluşturmuşlardõr. 1998 yõlõnda Alman Demiryollarõ ve NS Cargo (Hollanda) �Rail 
Cargo Europe� adõ altõnda yük şirketi kurmuştur.  
 

Son olarak, Avrupa Birliği Komisyonu, Topluluk demiryollarõnõn gelişmesi ile 
ilgili 91/440, demiryolu kuruluşlarõna lisans verilmesi konusundaki 95/18 ve demiryolu 
altyapõ kapasitesi ve altyapõ kullanõm bedeli ile ilgili 95/19 no�lu direktifleri değiştirme 
kararõ alarak önerilerini bir üst merci olan Avrupa Konseyine göndermiştir. 91/440 
sadece altyapõ ile işletmenin muhasebesinin ayrõmõnõ yeterli görmekte iken yeni 
değişiklik yolcu ile yük hizmetlerinin de gelir-gider ve bilançolarõnõn ayrõmõnõ ve 
alternatif olarak altyapõ ile işletmenin kurumsal ayrõmõnõ öngörmektedir. Ayrõca, her 
üye ülkede bir düzenleyici organõn (regülatör) kurulmasõnõ öngörmektedir.  
 

Öte yandan, demiryollarõnõn ekonomik olmayan hizmetleri sübvansiyon alarak 
yerine getirme zorunluluğunu ifade eden �kamu hizmeti yükümlülüğü� ortadan 
kalkmakta ve kamu hizmetlerinin devletin açtõğõ rekabetçi bir ihale sonucu en az 
sübvansiyon talep eden kuruluş tarafõndan �kamu hizmeti sözleşmeleri� aracõlõğõyla 
yürütülmesi politikasõ benimsenmektedir.  
 
ii) Teknik Değişim Politikalarõ 
 

Teknik değişim süreci içinde, ülkeler arasõnda performans, güvenlik, güvenilirlik, 
konfor ve çevresel standartlarda yeknesaklõk sağlayarak küresel boyutta kesintisiz 
hizmet verebilmek amacõyla teknik altyapõnõn (özellikle sinyalizasyon, 
telekomünikasyon, çeken-çekilen araçlar ve ekipmanlar) birbirine uyumluluğu 
(interoperability) sağlanmaya çalõşõlmaktadõr. Bu çerçevede, Uluslararasõ 
Demiryollarõ Birliği(UIC) üye ülkelerin katõlõmõ ile;  

 
a) Çabuk erişilebilir yolcu ve yük bilgi ve dağõtõm sistemleri (ESPOIR),  
 
b) Avrupa tren kontrolü ve kumanda sistemi (ETCS-European Train 

Control/Command System) 
 
c) Avrupa demiryolu trafik yönetimi sistemi (ERTMS-European Rail Traffic 

Management System),  
 
d) Avrupa iletişim sistemi (EDIFACT), 
 
e) Avrupa demiryolu radyo sistemi (EIRENE/MORANE-European Integrated 

Railway Radio Enhanced Network)  
 
gibi uluslararasõ düzeyde çeşitli projeler geliştirmektedir. Bu projeler, demiryollarõnõn 
rekabet gücünün arttõrõlmasõnda ve kesintisiz bir demiryolu sisteminin kurulmasõnda 
önemli rol oynayacaktõr.  
 

Öte yandan, Avrupa Birliği Komisyonu, üye ülke demiryollarõnõn birbirine 
entegrasyonu amacõyla teknik altyapõnõn birbirine uyumluluğunu (interoperability) 
zorunlu hale getirmeyi ve demiryolu ekipmanlarõ için tek pazar yaratarak Birlik 
genelinde geçerli tek tip teknik şartname oluşturmayõ öngören kararõ Kasõm 1999�da 
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alarak, teklifini Avrupa Konseyine göndermiştir. Uyumluluk kapsamõndaki öngörülen 
ana konular şu şekilde belirlenmiştir; 

• Sinyalizasyon 
• Bilgi sistemleri (yük) 
• Uluslararasõ yük trenleri işlemlerinin uyumlaştõrõlmasõ 
• Makinistlerin nitelikleri 
• Bakõm-onarõm 
• Otomatik koşum takõmõ 

 
Bu değişikliklerin yürürlüğe girmesi 4-5 yõl alacak olsa da, Türkiye gibi aday 

ülkeleri etkileyecek olan kararlardõr. Söz konusu değişiklikler yürürlüğe girdiğinde 
kõsmen halen uygulanmakta olan RIV(Uluslararasõ Trafikte Yük Vagonlarõnõn 
Karşõlõklõ Kullanõmõna İlişkin Anlaşma) ve RIC(Uluslararasõ Trafikte Yolcu ve Bagaj 
Vagonlarõnõn Karşõlõklõ Kullanõmõna İlişkin Anlaşma)�nõn yerine geçecektir. Bu 
değişiklikler COTIF�le (Demiryolu ile Uluslararasõ Taşõmalara İlişkin Sözleşme) ilgili 
ülkelere yaygõnlaştõrõlacaktõr. 
 

Avrupa Komisyonu, Avrupa demiryolu şebekesinin omurgasõnõ meydana 
getirecek olan ve limanlar, havayollarõ ve karayollarõnõ da içine alan Trans European 
Networks (TEN) planõnõ belirlemiş ve dokuzu demiryolu üzerine olan 14 öncelikli TEN 
Projesi için başlangõç finansmanõnõn sağlanmasõnda görüş birliği oluşturmuştur. 
Komisyon, Avrupa Yüksek-Hõz Tren Şebekesi'nin beklenen ekonomik faydayõ 
yaratabilmesi için gerekli ortamõn sağlanmasõnõ birincil görev olarak ele almakta ve 
bu alanda teknoloji geliştirme çalõşmalarõnõn yoğunlaştõrõlmasõnõ hedeflemektedir. 
 

160-250 km/saat'e kadar hõz yapabilen, çelik tekerlek-çelik ray teknolojisine 
bağlõ olarak geliştirilmiş olan ve geometrik ve fiziksel nitelikleri yeterli konvansiyonel 
hatlarda da işleyebilen yatar gövdeli (tilted) trenler adõyla anõlan yüksek-hõz trenleri, 
ekonomik bir çözüm oluşturmakta ve son yõllarda tüm dünyada rağbet görmektedir. 
Teknolojik olarak daha ileri bir sisteme dayanan 400-500 kilometre arasõnda hõz 
yapabilecek manyetik kaldõrma (maglev) trenleri ise henüz gelişme halindedir ve 
bunlarla ilgili araştõrma-geliştirme çalõşmalarõ sürmektedir. Tümüyle yeni bir altyapõ 
gerektirdiği için bu tür trenlerin ağõr trafik yükü altõndaki belirli hatlarda işletmeye 
konmasõ beklenmektedir.  
 
Avrupa ulaştõrma politikalarõ şöyle özetlenebilir: 

a) Ulaştõrma pazarlarõnõn entegrasyonu ve tekellerin kaldõrõlmasõnõn 
desteklenmesi, adil olmayan uygulamalardan kaçõnõlmasõ, 

 
b) Sõnõr geçişlerini kolaylaştõrarak, etkin lojistik ve çalõşma imkanlarõ yaratarak 

kişilerin, mallarõn, işleticilerin ve müşterilerin ulaşõmõna, dolayõsõyla 
ekonomik ve sosyal refaha katkõda bulunarak Avrupa genelinde ulaşõmda 
etkinliğin arttõrõlmasõ, 

 
c) Tüm ulaştõrma sistemlerinin entegrasyon içinde kullanõlmasõ, yük 

taşõmasõnda demiryolu, iç su yolu, kõsa deniz taşõmacõlõğõ ve kombine 
taşõmaya, ayrõca yolcu taşõmasõnda toplu taşõmaya öncelik verilmesi, 
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d) Kullanõcõlara, çalõşanlara ve tüm topluma sosyal ve çevre açõsõndan kabul 
edilebilir, güvenli bir ulaştõrma ortamõnõn sağlanmasõ; ulaştõrma güvenliğinin 
iyileştirilmesi ve bu amaca yönelik hedefler konulmasõ, 

 
e) Avrupa�da mevcut yasal düzenlemelerdeki farklõlõklarõn azaltõlmasõ, 
 
f) Ulaştõrma sisteminin (altyapõ, araç ve ekipmanlar, hizmetler ve işlemler) 

inşasõ ve işletiminin iyileştirilmesi. 
 
Bu amaçlara ulaşma yollarõ: 
 

a) Mevzuatõn uyumlaştõrõlmasõ 
 
b) Liberalleştirme 

c) Çok modlu ulaştõrmanõn geliştirilmesi 

d) Altyapõnõn geliştirilmesi 

e) Yolcu taşõmacõlõğõnda toplu taşõmanõn yaygõnlaştõrõlmasõ 

f) Akõllõ ulaştõrma sistemlerinin geliştirilmesi 

g) Araştõrma ve geliştirmede işbirliği 

h) Dõşsal maliyetlerin içselleştirilmesi uygulamasõ 

i) Sõnõr geçişlerindeki işlemlerin iyileştirilerek transit geçişlerin kolaylaştõrõlmasõ 

j) uluslararasõ taşõmalarda suç ve dolandõrõcõlõğõn azaltõlmasõ 

olarak belirlenmiştir.  
 
iii) Ulaştõrma Koridorlarõ 

Sovyetler Birliğinin parçalanmasõ ile Doğu Blokunun çökmesi ve sözkonusu 
ülkelerin serbest piyasa ekonomisine geçmeleri sonucunda ortaya çõkan ekonomik, 
siyasi ve sosyal gelişmeler, Batõ Avrupa ülkelerinin ulaştõrma ile ilgili stratejilerini 
değiştirmelerine yol açmõştõr. Avrupa Topluluğu bünyesinde ulaştõrma konusunda çok 
yönlü faaliyetler yürütmekte olan Batõ Avrupa ülkeleri, önceliklerini Merkezi ve Doğu 
Avrupa ülkeleri ile entegrasyon konusuna kaydõrmõşlardõr. 
 

Batõ Avrupa ülkeleri, Asya pazarlarõna ulaşmak için güvenli, hõzlõ ve ucuz 
taşõmacõlõğa olanak sağlayacak ulaştõrma güzergahlarõ arayõşõ içine girmişler ve 
ulaştõrma stratejilerinde önemli değişiklikler yapmõşlardõr. Bu sürecin liderliğini Avrupa 
Birliği yürütmüştür. �Pan Avrupa� kavramõ oluşturulmuş ve 1994 Girit ve 1997 
Helsinki Pan-Avrupa Ulaştõrma Konferanslarõ sonucunda Avrupa Ulaştõrma 
Politikasõna yön verecek 10 adet Çok Modlu Ulaştõrma Koridoru belirlenmiştir. Söz 
konusu koridorlar gelecekteki altyapõ çalõşmalarõna ve finansmana temel oluşturacağõ 
için gelişmiş 24 OECD ülkesinin oluşturduğu G24 ulaştõrma grubu toplantõlarõnda, 
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koridorlarõ kendi ülkelerinden geçirmek için ülkeler arasõnda kõyasõya bir mücadele 
olmuştur. Türkiye söz konusu Pan-Avrupa Ulaştõrma Koridorlarõndan IV. ve X. 
Koridorlarda Kapõkule-Sirkeci hattõ ile; Pan-Avrupa Ulaştõrma Alanlarõndan (PETrA) 
ise Karadeniz ve Akdeniz PETrA�larõnda yer almõştõr. Avrupa Komisyonu'nca 
yürütülen çalõşmalarda koridor oluşumu ve seçiminde kriterler oluşturulmuş olmasõna 
rağmen uygulamada bu kriterlere uygun hareket edilmemiş, daha çok siyasi 
davranõlmõştõr. Türkiye, AB�ye aday ülke olmamasõ dolayõsõyla karşõlaştõğõ güçlüklerin 
AB�ye adaylõğõmõzõn kesinleşmesi ile aşõlacağõ tahmin edilmektedir. 
 

AB�nin geliştirdiği TRACECA (Avrupa-Kafkasya-Asya Ulaştõrma Koridoru), 
Romanya ile Bulgaristan limanlarõndan Gürcistan limanlarõna direkt denizyolu ile Orta 
Asya bağlantõsõnõ sağlayan ve Türkiye�yi dõşlayan bir programdõr.  
 

Türkiye ile Gürcistan arasõnda demiryolu bağlantõsõnõ sağlayacak Kars-Tiflis 
hattõnõn gerçekleştirilememesi, TRACECA�nõn gelişimini desteklemekte ve ülkemizin 
by-pass edilmesine yol açmaktadõr. Sarakhs (Türkmenistan)-Meşhed (İran) hattõnõn 
ve Bandar Abbas ile Bandar İmam Humeyni limanlarõna bağlantõ hatlarõnõn 
tamamlanõp hizmete girmesiyle İran, transit trafiği Türkiye�yi dõşarõda bõrakarak Basra 
Körfezine indirmiş ve ayrõca iki ayrõ hatla Irak üzerinden Laskiye Limanõna (Suriye) 
bağlanma çabasõ içindedir. Ayrõca, İran Meşhed ile Bafq arasõnõ da demiryolu ile 3 yõl 
içinde bağlayarak Orta Asya taşõmalarõnõ çok kõsaltan bir güzergahla Bandar Abbas 
limanõna ulaştõracaktõr. Öte yandan, İran, Pakistan arasõndaki eksik olan 545 km 
uzunluğundaki Kerman-Zahidan hattõnõn yarõsõnõ tamamlamõş, diğer yarõsõnõn da 
inşasõna devam etmekte olup 2003 yõlõna kadar bitirmeyi planlamaktadõr.  
 

Öte yandan, Ermenistan, TRACECA Programõ çerçevesinde Dünya Bankasõ 
kredisi ile Tiflis-Erivan yolunu iyileştirecektir. Yunanistan�õn da Volos (Yunanistan) - 
Laskiye bağlantõsõnõ gerçekleştirdiği göz önüne alõnõrsa, Türkiye üzerinden yapõlacak 
transit taşõmacõlõğõn ciddi bir tehdit altõnda olduğu görülmektedir.  
 

Birçok uluslararasõ anlaşmanõn tarafõ olan ülkemizin, uluslararasõ demiryolu hatlarõ 
Ek 1�de sunulmuştur. ECO (Ekonomik İşbirliği Teşkilatõ), AGTC (Uluslararasõ Önemli 
Kombine Taşõmacõlõk Hatlarõ ve Bağlantõ Tesisleri Avrupa Anlaşmasõ), AGC 
(Uluslararasõ Ana Demiryolu Hatlarõ Avrupa Anlaşmasõ), TER (Trans-Avrupa 
Demiryolu), KEİ (Karadeniz Ekonomik İşbirliği), TAR (Trans-Asya Demiryolu) 
kapsamõndaki uluslararasõ hatlar Kapõkule-Doğukapõ; Kapõkule- Kapõköy; Mersin-
İskenderun-Doğukapõ-Kapõköy ile Samsun-Kapõköy üzerinde çakõşmaktadõr. 
Dolayõsõyla;  

• Doğukapõ-Sivas-Ankara-İstanbul-Kapõkule �Doğu-Batõ Demiryolu transit 
koridoru�, bu ana koridorun bağlantõlarõ ise;  

° Çetinkaya-Malatya-Adana-Mersin 
° Çetinkaya-Malatya�İskenderun 
° Samsun-Kapõköy  

olarak tanõmlanabilir. 
 

Doğu-Batõ Demiryolu transit koridorunun, Doğukapõ�nõn kapalõ olmasõ 
nedeniyle Kars-Tiflis demiryolu bağlantõsõnõn sağlanarak Avrupa�nõn Türkiye 
üzerinden demiryolu, demiryolu/denizyolu kullanõlarak Orta Asya�ya ve Çin�e 
bağlanmasõ mümkün olacak, tarihi �İpek Yolu� yeniden canlandõrõlabilecektir. 
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2.2.1 Türkiye Demiryollarõnõn Mevcut Durumunun Beş Yõllõk Kalkõnma Plan 

Hedefleri İle Karşõlaştõrõlmasõ 

2.2.1.1 Demiryollarõnõn Tarihsel Gelişimi 
 

Ülkemizde Cumhuriyetin ilk yõllarõnda benimsenen kendi kendine yeterli bir 
ekonomi oluşturulmasõ politikasõ doğrultusunda ülkenin temel ulaştõrma sistemi 
konumunda olan demiryollarõ; �Milli Ekonominin� yaratõlmasõna hizmet eden bir araç 
olarak değerlendirilmiş, sanayinin yer seçiminde yönlendirici etken olmuş, sanayinin 
yurt düzeyine yayõlmasõ ve modern Türkiye�nin yaratõlmasõnda önemli rol oynamõştõr. 
Cumhuriyet döneminden önce yabancõ şirketler tarafõndan yapõlarak devir alõnan 
3.714 km ve 1923-1950 yõllarõ arasõnda inşa edilen 3.780 km demiryolu ile ana hat 
uzunluğu 1950 yõlõnda 7.671 km ye ulaşmõş, bu dönemde demiryollarõ yük ve yolcu 
taşõmacõlõğõnõ rakipsiz olarak yürütmüştür.  
 

Ancak, 1950 yõlõndan sonra ulaştõrma sektörünün birbirini tamamlayan iki ana 
ulaştõrma sistemi olan demiryolu ve karayolu ulaştõrma sistemleri arasõnda, o 
zamanki şartlarõn ve ülkenin ekonomik imkanlarõnõn bir gereği olarak, dengeli bir 
kaynak dağõlõmõnõn sağlanamamasõ ve buna karşõlõk gelişen demiryolu teknolojisine 
paralel yapõlmasõ gereken demiryolu yatõrõmlarõnõn ise büyük finansman kaynağõ 
gerektirmesi, demiryolu sistemini geliştirme ve modernizasyon çalõşmalarõnõ 
yavaşlatmõştõr. Bundan sonra demiryollarõ, kendisine tanõnan kõsõtlõ imkanlarla ancak, 
mevcut sistemin işlerliğinin korunmasõ ve trafiğin devamlõlõğõnõn sağlanmasõ yanõnda 
kõsmen de modernizasyon çalõşmalarõnõ sürdürmüştür. 
 

1950 yõlõnda genel ulaştõrma sistemleri içerisinde yolcuda % 42 ve yükte % 78 
olan demiryolunun payõ 1999 yõlõnda, yolcuda % 3,1�e, yükte de % 4,6�ya düşmüştür. 
 

2.2.1.2 Planlar ve Gerçekleşmeler 
 

Ülkemizde dünya demiryolu teknolojisindeki olumlu gelişmelere uyum 
sağlanamamõş ve bütün Avrupa�da yaygõn olarak oluşturulmaya çalõşõlan yüksek hõz 
şebekesine entegre olacak somut adõmlar atõlamamõştõr. 
 

Cumhuriyetin kurulmasõndan sonra, özellikle 1930-1940 döneminde bir 
yandan sanayi atõlõmlarõnda bulunurken; diğer yandan da demiryollarõnõ geliştirmiştir. 
1932 yõlõnda hazõrlanan 1. Beş Yõllõk Sanayileşme Planõ�nda ve özellikle 1936�da 
hazõrlanan II. Beş Yõllõk Sanayileşme Planõ�nda, demir-çelik, kömür ve makine gibi 
temel sanayilere ağõrlõk verilmiştir. Demiryollarõnõn bu tür kitlesel yükleri en ucuz 
biçimde taşõyabilmesi ve aynõ zamanda talep yaratan özellikleriyle de bu sektörlerin 
gelişmelerine katkõda bulunabilmesi nedeniyle bu dönemde demiryolu yapõmõnda bir 
atõlõm olmuştur. 
 

Daha sonraki yõllarda ise, tarõm ve tüketim mallarõna dayalõ bir sanayileşme 
sürecinin iktisadi yapõya egemen olmasõ ve tüketim mallarõ üretim ve tüketiminin 
yaygõnlaşmasõyla, bu tür mallarõ kapõdan kapõya hõzlõ ve elverişli koşullarda 
taşõyabilen karayolu taşõmacõlõğõ gelişmiştir. Karayolu ve karayolu araçlarõndaki 
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gelişmeye koşut olarak devlet ve il yollarõ üzerinde yapõlan yolcu ve yük taşõmalarõ da 
çok büyük bir artõş göstermiştir.  
 

Sonuçta, ABD�nin mali desteği ve politika önerileriyle birlikte karayollarõ artõk 
egemen bir konuma gelmiş, demiryollarõ ve denizyollarõnda ise, fazla bir gelişme 
sağlanamamõştõr. 1960 sonrasõ planlõ kalkõnma döneminde, toplumsal ve ekonomik 
gelişmenin gerektirdiği yolcu ve mal akõşlarõnõ gerçekleştirmek üzere, ulaştõrma 
sistemleri arasõnda koordinasyonun sağlanmasõ hedeflenmiştir. Bununla birlikte, 
planlõ dönemlerde ulaştõrma sektörünün gelişimi, büyük oranda plan öncesi dönemin 
özelliklerini sürdürmüştür. Ulaştõrma sistemleri arasõndaki koordinasyonsuzluk, bütün 
plan dönemlerinde kendisini göstermiştir. Karayollarõna yapõlan yatõrõmlar bütün plan 
dönemlerinde en büyük ağõrlõğa sahip olmuştur. Özellikle sanayinin artan taşõma 
taleplerinin yerinde ve zamanõnda karşõlanabilmesi için, demiryollarõnda; yatõrõmlara, 
yeniden düzenlemelere ve modernizasyon çalõşmalarõna ağõrlõk verilmesi planlarda 
öngörülmekle birlikte bunlar gerçekleştirilememiştir. 
 

1970-1995 arasõndaki 25 yõllõk dönemde, Türkiye�de GSYİH, sabit fiyatlarla, 
yõlda ortalama % 4.31 oranõnda artarken, yolcu taşõmalarõ (Yolcu-Km) % 5.28, yük 
taşõmalarõ (Ton-Km) ise % 5.95 oranõnda artmõştõr. Diğer bir deyişle GSYİH�daki her 
% 1�lik artõşa karşõlõk yolcu trafiği % 1.23, yük trafiği % 1.38 oranõnda artmõştõr. 
Avrupa Birliği�ndeki 15 ülkede, aynõ dönemde, yolcu ve yük taşõmalarõnõn GSYİH�ya 
göre esneklikleri, sõrasõyla, 1.34 ve 0.90 olmuştur.  
 
 
Grafik 1 Karayolu ve Demiryollarõ Yük Taşõma Paylarõ 
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Grafik  2 Karayolu ve Demiryolu Yolcu Taşõma Paylarõ 
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Geçen 25 yõldaki büyüme eğilimlerinin sürmesi durumunda, 2020 yõlõnda 
Türkiye�de yolcu trafiğinin bugünkü düzeyinin yaklaşõk 3.3 katõna (540 Milyar Yolcu-
Km), yük trafiğinin ise 2.5 katõna (300 Milyar Ton- Km) çõkmasõ beklenebilir. 
Türkiye�de sürekli artma eğilimi gösteren taşõma talebinin karayolu ile karşõlanmasõ 
sürdürülebilir bir politika değildir. Artan taşõma talebinin karşõlanabilmesi için 
demiryolu ağõnõn genişletilmesi gerekmektedir. 

 
Basit bir örnekle; Türkiye�deki kamyon sayõsõ 1970-1996 yõllarõ arasõnda her yõl 

ortalama %7.32 oranõnda artmõştõr. Kamyon sayõsõndaki bu artõş hõzõ Avrupa Birliği 
ülkelerindeki artõş hõzõnõn yaklaşõk 2 katõdõr. Bugün günde yaklaşõk 550 vasõta ülke 
dõşõna giriş-çõkõş yapmaktadõr. Artõş hõzõnõn bu şekilde devam etmesi durumunda 
2005 yõlõna geldiğimizde bu sayõ günde 750 araca yaklaşacaktõr. Bir başka deyişle 
2005 yõlõnda her gün 15 km.lik uzunluk oluşturan Türk vasõtalarõ Avrupa yollarõnda 
trafiğe girecektir. En iyimser tahminle bir aracõn 25 günde Türkiye�ye dönebileceği 
düşünülürse bu süre içerisinde oluşacak Türk kara vasõtasõ uzunluğu 425 km.ye 
ulaşacaktõr. 
 

2.2.1.3 Sorunlar 
a) Ulaştõrma Politikalarõndan Kaynaklanan Sorunlar 
 

Demiryollarõnõn pazar payõnõn yõllar itibari ile önemli düşüş göstermesinin 
arkasõnda, Hükümetlerce uygulanan ulaştõrma politikalarõndaki yanlõşlõklar ve 
farklõlaşmalar yatmaktadõr. 1950�li yõllardan sonra ülkedeki gelişmelere paralel olarak 
yeterli demiryolu inşa edilememiş, mevcut demiryollarõnõn düşük olan fiziki ve 
geometrik standartlarõ yeterince düzeltilememiş, hepsinden önemlisi siyasi otoritenin 
günü birlik müdahaleleri ile yönetim yapõsõ hantallaşmõş ve pazardaki gelişmelere 
uyum sağlayabilen bir işletmecilik gerçekleştirilememiştir. 
 



Sekizinci Beş Yõllõk Kalkõnma Planõ      Ulaştõrma Özel İhtisas Komisyonu Raporu Demiryolu Ulaştõrmasõ Alt Komisyonu Raporu 

   http://ekutup.dpt.gov.tr/ulastirm/oik592.pdf   13 

Tablo 1 Planlõ Dönemde Toplam Yatõrõmlar İçinde Ulaştõrma Sektörünün Payõ  
         (Yüzde) 

Plan Dönemi Hedef Gerçekleşme  
  I.BYKP 13,7 15,6 
  II.BYKP 16,1 16,4 
  III.BYKP 16,0 21,6 
  IV. BYKP 16,3 18,0 
  V. BYKP 18,6 22,5 
  VI. BYKP 22,0 21,6 
  VII. BYKP 20,4 17,6 

 
 

Tablo 2 Alt Sistemler İtibariyle Planlanan ve Gerçekleşen Yatõrõm Paylarõ 
(Yüzde) 

     I.   
BYKP 

   II.     
BYKP 

  III.   
BYKP 

   IV.     
BYKP 

 V.  
BYKP 

VI. 
BYKP 

VII. 
BYKP 

 P G P  G P G P G P G P G P G (1) 
Karayolu 71,2 71,2 72,7 72,7 52,0 74,6 60,7 74,6 49,2 43,3 78,9 82,7 68,6 68,0 
Demiryolu 17,5 17,5 18,8 18,8 22,4 13,9 24,6 10,6 21,9 16,0 8,5 7,2 7,8 7,5 
Diğer 11,3 11,3 8,5 8,5 25,6 11,4 14,7 14,8 28,9 40,7 12,6 10,1 23,6 24,5 
Not : P: Planlanan, G:Gerçekleşen, (1) Tahmini 
 
 
 Bir yandan, 20. Yüzyõl  başlarõndaki teknoloji ile inşa edilen mevcut demiryolu 
ağõnõn geometrik ve fiziki standartlarõnõn düşük olmasõ ve tek hat işletmeciliği, 
modern işletmeciliği imkansõz kõlan sorunlar yaratmakta, bir yandan da 1950'li 
yõllardan sonraki ulaştõrma politikalarõ nedeniyle gelişmelere paralel olarak yeteri 
kadar demiryolu inşa edilmediği için, mevcut demiryolu ağõ ile ülke boyutlarõna ve 
nüfus yoğunluğuna göre yeterli hizmet üretilememektedir.  
 
b)  İşletmecilikten Kaynaklanan Sorunlar 
 
i)  Mali Sorunlar 
 
 1999 yõlõ cari fiyatlarla zararõn 250 Trilyon TL'ye yaklaşacağõ düşünüldüğünde, 
TCDD açõsõndan ağõr bir mali darboğazdan söz etmek yanlõş olmayacaktõr. 1997 
yõlõnda artan taşõmalara karşõn, TCDD'nin yaratmõş olduğu reel katma değerde 
istenilen oranda bir gelişme sağlanamamõştõr. 
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Tablo 3 TCDD'nin Yarattõğõ Katma Değer  

        (Milyar TL) 
    Cari Değerlerle 1998 Fiyatlarõyla 
 Yõllar  Katma Değer  Katma Değer (1) 

 1980           2       9.217 
 1985         14     12.856 
 1990        209    21.109 
 1994       524       5.209 
 1995     1.000             5.765 
 1996     2.008      6.371 
 1997   (9.622)   (16.453) 
 1998   (16.869)   (16.869) 

Kaynak : Başbakanlõk Yüksek Denetleme Kurulu Raporlarõ 
Not : (1) DİE Ulaştõrma Deflatörleri (1998=1.00) ile deflate edilmiştir. 
 
 
Tablo 4 TCDD�nin Bilanço Zararlarõ  
          (Milyon TL) 
 Yõllar  Zarar    Yõllar  Zarar 
            (Cari Fiyatlarla)    (1999 Fiyatlarõyla) (1) 
 1988       ( 82.901 )   1988    ( 28.000.000 ) 
 1989     ( 151.757 )   1989    ( 35.000.000 ) 
 1990     ( 793.488 )   1990  ( 124.000.000 ) 
 1991  ( 2.160.636 )   1991  ( 197.000.000 ) 
 1992  ( 3.830.023 )   1992  ( 217.000.000 ) 
 1993  ( 8.849.078 )   1993  ( 299.000.000 ) 
 1994  ( 25.485.906)   1994  ( 391.000.000 ) 
 1995  ( 38.001.065)   1995  ( 338.000.000 ) 
 1996  ( 60.784.796)   1996  ( 299.000.000 ) 
 1997  (103.900.758)  1997  ( 281.000.000 ) 
 1998  (137.095.470)  1998  ( 215.000.000 ) 
 1999(1) (250.000.000)   1999(1)  ( 250.000.000 ) 
Kaynak: TCDD İstatistik Yõllõğõ 
Notlar : (1) DİE Ulaştõrma Deflatörleri (1998=1.00) ile deflate edilmiştir. 
    (2) Tahmini. 
 

CDD İşletmesinin giderlerinin yaklaşõk % 30�unu faaliyet dõşõ giderler teşkil 
etmektedir. Faaliyet dõşõ giderler; faiz ve komisyon ile kambiyo zararlarõndan 
oluşmaktadõr. Kuruluşun 1998 yõlõ faaliyet içi gelirlerinin faaliyet içi giderlerini 
karşõlama oranõ % 52,34�dür. Faaliyet içi gelirlerin % 55,5�ini liman gelirleri 
oluşturmaktadõr. Personel giderlerinin faaliyet içi giderlerdeki payõ % 37�dir. Gelirlere 
�Sübvansiyon�, giderlere �genel idare giderleri� dahil edildiğinde ise, gelirin gideri 
karşõlama oranõ % 62,2 olmaktadõr. Faaliyet dõşõ gelirlerin faaliyet dõşõ giderleri 
karşõlama oranõ % 14 olarak gerçekleşmektedir. 1998 sonu itibariyle gelirin gideri 
karşõlama oranõ banliyö taşõmacõlõğõnda % 46,37, anahat yolcu taşõmacõlõğõnda % 
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14,68 ve yük taşõmacõlõğõnda % 31,17 olarak gerçekleşmiştir. Sonuç olarak toplam 
gelirler toplam giderlerin ancak % 51�ini karşõlayabilmiştir. 
 

1959 yõlõnda %100'e kadar ulaşan gelirin gideri karşõlama oranõ son 15 yõlda 
hõzla gerilemiştir. Bunda yoğun olarak uygulanan, KİT'lerin kendi kendine yeterli 
olmalarõ yönündeki ekonomik politikalar önemli rol oynamõştõr. Gerek yeni yol yapõmõ 
ve gerekse modernizasyon yatõrõmlarõnõn gecikmesine paralel olarak ulaştõrma 
sektöründe rekabet gücünü yitiren demiryolu ulaştõrmasõ, kamu hizmeti gördüğü 
yönündeki yaklaşõmõn da etkisiyle artan maliyetleriyle paralel gelir artõşõ yaratamamõş, 
oluşan açõğõnõ hemen tüm KİT'lerde olduğu gibi borçlanmayla kapatmak zorunda 
kalmõştõr. Özellikle dõş borç, faiz ve kambiyo vb. giderleri hõzla yükselmiştir. 
 
 Ayrõca karayolu işletmeciliğinde denetim yetersizliği nedeniyle maliyetlerde 
önemli bir yer tutmayan kanuni kesintiler (stopaj, gelir vergisi, SSK ve Emekli Sandõğõ 
ödentileri vb.) TCDD İşletmesinin giderlerinde önemli yere sahiptir. Finansman 
yetersizliği nedeniyle zamanõnda ödenemeyen söz konusu kesintilerin gecikme 
faizleri de TCDD için ayrõ bir sorun olmaktadõr.  
 
 Toplam gelir içinde gelir gruplarõnõn payõnõ incelediğimizde ise, 
kompozisyonunun tamamen değiştiği görülmektedir. Asli görevler olarak anõlan yolcu 
ve yük taşõma gelir paylarõ 1980'li yõllara kadar önemini korurken, 1980'li yõllarda 
sübvansiyonlarõn hõzla arttõğõ, 1985'ten itibaren ise, liman gelirlerinin büyük ağõrlõk 
kazandõğõ görülmektedir. 1990'lõ yõllarda talep edilen sübvansiyonlarõn Hazinece 
verilememesine de bağlõ olarak liman gelirleri en önemli gelir kalemini oluşturmaya 
başlamõştõr. 
 
 Bu anlamda yapõlan hizmetin sübvanse edilmesi büyük önem taşõmakla 
birlikte, değerlendirmelerde şu hususlarõn göz ardõ edilmemesi gerekli görülmektedir. 

 
• TCDD'ye ait Hazine garantili borçlar Hazine tarafõndan ödenmektedir. Ancak 

mali açõdan söz konusu borç ve faizler, TCDD�nin borçlarõna kaydedilmektedir. 
• Doğrudan yapõlan sübvansiyonlarda görülen azalmalara karşõn, TCDD'nin 

nominal ve ödenmiş sermayesi hõzla artõrõlarak kuruluş dolaylõ olarak sübvanse 
edilmektedir. 

 
ii)  Altyapõdan Kaynaklanan Sorunlar 
 

TCDD İşletmesi; 8.607 km.�si anahat ve 1.901 km.�si tali hat olmak üzere 
toplam 10.508 km.�lik demiryolu hattõnda ulaştõrma faaliyetlerini sürdürmektedir. Ana 
hatlarõn % 97�sinde halen tek hat işletmeciliği yapõlmaktadõr. Bu hatlarõn 2.065 km.�si 
elektrikli ve 2.453 km.'si sinyalli olup, toplam yol uzunluğu içerisindeki oranlarõ ise 
sõrasõyla % 20 ve % 23'tür. 

Mevcut hatlarõn;  
 - % 34.2�si standart dõşõ kurp yarõçapõna, (Kurp yarõçapõ < 2000 m ) 
 - % 25.2�si standart dõşõ eğime, ( Eğim > %0,10 ) 
 - % 3.7'si standart dõşõ dingil basõncõna, ( Dingil Basõncõ< 20 Ton) 
 - % 43,5�i standart dõşõ ray yaşõna, ( Ray yaşõ > 25 ) 
 - % 43,4�ü standart dõşõ traverse ( Beton travers olmayan ) 
sahiptir. 
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Öte yandan, mevcut hatlarõn kullanõmõ, diğer bir deyişle, hat başõna düşen tren 

sayõsõ açõsõndan ülkelere göre yapõlan değerlendirmede TCDD�nin oldukça düşük bir 
değere sahip olduğu görülmektedir. 
 
 
Tablo 5 Ülkelere Göre Hat Verimliliği (1997) 

 
 
         Ülkeler  

Tren-km/Hat-km 
(Hat başõna düşen tren sayõsõ 

Türkiye  (TCDD)      5.389 
Avusturya     22.479 
Belçika     26.591 
Fransa     15.937 
Almanya     21.779 
İtalya      21.553 
Portekiz     17.061 
İspanya     13.424 
İsveç      10.054 

Kaynak: UIC İstatistikleri 
 
iii) Çeken-Çekilen Araç Parkõndan Kaynaklanan Sorunlar 
 

Mevcut araç parkõ; 586 adet dizel lokomotif, 68 adet elektrikli lokomotif, 93 
adet elektrikli dizi, 57 adet dizelli dizi, 1.046 adet yolcu ve 650.000 ton kapasiteli 
16.989 adet yük vagonundan oluşmaktadõr. Söz konusu araçlarõn gayri faal durumlarõ 
uluslararasõ standartlarõn üzerindedir. Bunun en önemli nedeni, başta tekerlek takõmõ 
olmak üzere, dõşa bağõmlõ yedek parça teminindeki güçlüklerdir. Ayrõca, çeken-
çekilen araçlarda teknoloji yenilemesi finansman darboğazõ nedeniyle 
gerçekleştirilememektedir. 
 
iv) Yönetim ve Organizasyon Yapõsõndan Kaynaklanan Sorunlar 
 

Alt-yapõ sorunlarõnõn yanõnda demiryollarõndaki yönetim yapõsõ zaman 
içerisinde hantallaşarak içine kapanmõş, yönetim zaman içinde gerekli koordinasyonu 
sağlamakta yetersiz kalmõş, dolayõsõyla birbirlerini tamamlayarak sinerji yaratmasõ 
gereken gruplarõn hemen her biri zaman içinde kendi hedeflerini oluşturarak bu 
hedeflere ulaşmayõ amaçlamaya başlamõşlardõr. Bu durum, demiryollarõnõn bir bütün 
olarak optimizasyonunu sağlamamõş, olmasõ gereken hedeflerin alt-optimizasyonuna 
neden olmuştur. Organizasyon yapõsõna bakõldõğõnda 16 Daire Başkanlõğõ ve 7 Bölge 
Başmüdürlüğü�nde yaklaşõk 90�õ Başkan-Başmüdür Yardõmcõsõ, 350�si Müdür olmak 
üzere 400�ün üzerinde orta kademe yöneticisi çalõşmaktadõr. Giderek yataylaşan 
organizasyonlarõn yaygõnlaştõğõ günümüzde bu durum karar verme sürecinde etkinliği 
azaltõcõ en önemli nedenlerden biri olarak ortaya çõkmaktadõr. Böylece üretim odaklõ 
bir yapõyõ benimseyen demiryollarõ, alt-yapõdaki yetersizliğin de sonucu işletmecilikte 
etkinliğini yitirmiş, müşteri taleplerini cevaplayabilecek gerekli vizyonu oluşturamamõş 
ve zaman içinde önemli mali sorunlar ile karşõ karşõya kalmõştõr. 
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v) İnsan Kaynaklarõndan Kaynaklanan Sorunlar 
 

Yeni dünya düzeninin getirdiği �insan odaklõ� yönetim anlayõşõ yöneticilerin 
görevlerini yeniden biçimlendirmiştir. Artõk, üst düzey yöneticiler için finansman ve 
üretim konularõnda çok uzmanlaşmõş, değişime ayak uydurabilen, atak, fikir 
üretebilen ve ekip çalõşmasõna yatkõn, personeli yönlendirerek ve koordine ederek 
çalõştõrabilmek önemli hale gelmiştir. Bu nedenle, TCDD yönetici ve personelinin 
�yaşam boyu eğitim� anlayõşõ gereği sürekli eğitime tabi tutularak yenilikçi, araştõrõcõ, 
değişime açõk ve uyumlu hale getirilmesi gerekmektedir. 
 

Öte yandan, eksikliği duyulan faal personelin takviyesi gerekmektedir. TCDD 
İşletmesi 1988 yõlõnda 52.848 adet personel ile faaliyetlerini sürdürürken, 1997 
yõlõnda personel sayõsõ 42.000�e kadar gerilemiş, Kasõm 1999 itibariyle ise faal 
personeldeki azalmaya karşõn özellikle özel koruma ve güvenlik elemanõ alõmlarõ ile 
personel sayõsõ 42.263 adet olmuştur. 1997-1999 yõllarõ arasõnda alõnan özel güvenlik 
elemanõ sayõsõnõn yaklaşõk 2.000 olduğu düşünüldüğünde personel sayõsõndaki 
azalma daha da dikkat çekicidir. Son yõllarda emekli olan personelin yerine yenisinin 
atanmasõ mümkün olmadõğõndan; özellikle faal personel mevcudunun ihtiyaç duyulan 
seviyenin çok altõnda kalmasõ sebebiyle yük trenlerinin personel yokluğu nedeniyle 
iptali dikkat çekmektedir. Kuruluşun personel mevcudunu, diğer ülkeler ile 
karşõlaştõrdõğõmõzda, 1 km. demiryoluna düşen personel sayõsõ; Belçika�da 10,46, 
Almanya�da 6,59, Hollanda�da 9,08, Avusturya�da 9,88, Fransa�da 4,85 iken 
Ülkemizde 3,63�dür. Ancak, ülkelere göre personel verimliliğine bakacak olursak 
TCDD�nin oldukça kötü durumda olduğu görülmektedir. 
 
Tablo 6 Ülkelere Göre Personel Verimliliği (1997) 
 
         Ülkeler  Tren-km/personel 

Türkiye (TCDD)    1.270  
Avusturya     2.315 
Belçika     2.265 
Fransa     2.896 
Almanya     3.586 
İtalya      2.876 
Portekiz     3.673 
İspanya     4.536 
İsveç      5.291 

Kaynak: UIC İstatistikleri 
 
3 ULAŞILMAK İSTENEN AMAÇLAR 

 
Planla güdülen ana amaç, demiryollarõnõn hem teknik hem de ekonomik açõdan 

çağdaş bir nitelik kazanarak ülke kalkõnmasõnõ en etkin biçimde destekleyen, 
uluslararasõ gelişmelere uyuma olanak sağlayan ve aynõ zamanda tüm dõşsal etkileri 
de içermek üzere ülkeye en ucuza mal olan bir ulaştõrma sisteminin oluşmasõnda 
üzerine düşen işlevleri yerine getirebilecek yönde geliştirilmesidir.  
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Kõsa dönemli amaç, nitelikli faal personel eksikliği, vagon yetersizliği gibi kõsa 
sürede çözülebilecek sorunlar nedeniyle cevap verilemeyen talebin ve harekete 
geçirilmesi beklenen potansiyel talebin karşõlanmasõ için mevcut olanaklarõn 
değerlendirilmesi ve bu yönde gerekli önlemlerin alõnmasõdõr. Ayrõca bu dönemde, 
uzun dönemli amaçlarõn gerektirdiği yapõsal dönüşümler ve hukuki düzenlemelerin 
hazõrlõk çalõşmalarõnõn yapõlmasõ gereklidir. 
 

Uzun dönemli amaç ise, gecikilmeden hazõrlanacak dinamik ve esnek 
planlarõn kararlõlõkla uygulanmasõ sureti ile yurtiçi taşõmalara çağdaş koşullarla 
katkõda bulunmak ve AB demiryolu ağõ ile AB kriterlerine uyumu ve bütünleşmeyi 
sağlamak üzere gerekli plan ve eylemlerin gerçekleştirilmesidir. 
 
4 ÖNGÖRÜLEN AMAÇLARA ULAŞILABİLMESİ İÇİN YAPILMASI GEREKEN 

YASAL VE KURUMSAL DÜZENLEMELER VE UYGULANACAK POLİTİKALAR 
4.1 Sağlõklõ Ulaştõrma Politikalarõnõn, Ulaştõrma Ana Planõnõn Geliştirilmesi ve 

Yönetim Yapõsõnõn Koordinasyona Olanak Verecek Duruma Getirilmesi  
4.1.1 Ulaştõrma Politikalarõ 
 

Ulaştõrma alt sistemlerinin, uygun yerlerde kullanõma yönlendirilmeleri için eşit 
rekabet koşullarõnõn ve birbirini tamamlamalarõnõn sağlanmasõna yönelik temel ilkeler 
aşağõda sõralanmõştõr. 
 
- Ulaştõrma alt sistemlerinin altyapõ yapõm ve bakõmõnda benzer yükümlülükler 

altõnda bulunmalarõ; Karayolu ulaşõmõnda işleticilerin yol bakõm-onarõm 
masraflarõna katõlõmõ sõnõrlõ iken, demiryolu ulaşõmõnda yol bakõm-onarõm 
masraflarõ TCDD tarafõndan karşõlanmaktadõr. Karayolu yol bakõm-onarõm 
masraflarõ, Karayollarõ Genel Müdürlüğü�nce genel bütçeden kendilerine tahsis 
edilen kaynaktan karşõlanmaktadõr. Özellikle yük taşõmasõnda, karayolu 
kullanõcõlarõnõn taşõt vergisi ve akaryakõt tüketim vergisi gibi katkõlarõ yol bakõm-
onarõm giderlerini karşõlamaktan uzaktõr. Buna karşõlõk, TCDD tarafõndan 
karşõlanan yol bakõm-onarõm giderlerinin toplam gider içindeki payõnõn yaklaşõk 
%35-40 arasõnda değiştiği görülmektedir. Bu durum, maliyet açõsõndan farklõlõk 
yaratarak eşit rekabet koşullarõnõ ortadan kaldõrmaktadõr. Uygun bir rekabet 
ortamõnõn sağlanmasõ için altyapõ kullanõm yükümlülüğünde adaletin sağlanmasõ 
gerekmektedir. 

-  Vergiler ve diğer mali yükümlülük açõsõndan benzer işlemlere tabi tutulmalarõ, 
-  Kamu hizmeti yükümlülüklerinin, maliyetlerin ancak Hükümet tarafõndan 

karşõlanmasõ koşuluyla gerçekleşmesi, 
- Rekabet ortamõnõn yönetim özerkliği, hizmet sunumu ve fiyatlandõrma serbestisine 

dayanan benzer koşullarla oluşturulmasõ, 
- Ulaştõrma alt sistemlerinin her birinin ülkeye gerçek maliyetleri ile doğru biçimde 

değerlendirilmelerine olanak sağlayacak dõşsallõklarõn içselleştirilmesi, 
olarak özetlenebilir. 
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4.1.2 Ulaştõrma Ana Planõ  
 

Belirlenen ilke ve politikalar doğrultusunda esnek ve dinamik bir ulaştõrma 
planõnõn hazõrlanmasõ ve kararlõlõkla uygulanmasõ gerekmektedir. Bu konu her fõrsatta 
gündeme getirilmektedir. Daha fazla gecikmeden gereken çalõşmalar 
sonuçlandõrõlmalõdõr. 
 
4.1.3 Ulaştõrma Yönetimi  
 

Ulaştõrma alt sistemlerinin, amaçlar ve planlar doğrultusunda birbirlerini 
tamamlayacak biçimde tek elden yürütülmeleri halinde etkin hizmet sunmalarõ 
sağlanabilir. Ülkemizde ulaştõrmayõ yönetmekle yükümlü Ulaştõrma Bakanlõğõ�nõn, 
ulaştõrmanõn % 95�ini yürüten karayolu üzerinde söz sahibi olmadõğõ sürece, görevini 
yerine getirmesi olanaksõzdõr.  
 

Bu nedenle ulaştõrmanõn planlama, yapõm ve yönetim işlevi ile yükümlü 
kuruluşlarõn, bu arada TC Karayolu Genel Müdürlüğünün de Ulaştõrma Bakanlõğõ�na 
bağlanmasõ gereklidir.  
 
4.2 Demiryollarõnõn (TCDD) Yeniden Yapõlanmasõ 
 

Demiryollarõ kendisinden beklenen işlevleri, doğru ulaştõrma politikalarõ ve etkili 
bir ulaştõrma yönetimi ile yerine getirebilir. Bununla beraber, demiryollarõnõn yönetim 
ve örgüt yapõsõnõn da çağdaş yaklaşõmlarla yeniden oluşturulmasõ gerekmektedir. Bu 
amaçla, yeniden yapõlanma çalõşmalarõ sürdürülmektedir.  
 

Yeniden yapõlanma, pazar gereklerini ve müşteri memnuniyetini gözeterek ve 
açõkça tanõmlanmõş performans hedeflerine erişmek üzere; kuruluşa, siyasal 
müdahalelere karşõ korunmuş, idari ve mali özerkliğe sahip, etkin ve verimli bir 
işletmenin gereklerini yerine getirme olanağõnõ sağlayan, bu doğrultuda altyapõ ile 
işletmenin ayõrõmõnõ öngören örgütsel bir yapõlanma ve saydam bir yönetim biçimi 
olarak anlaşõlmaktadõr.  
 

Yeniden yapõlanmada, Genel Müdür ve Yönetim Kurulunun belirli süreler için 
atanmalarõ ve bu süre içinde başarõ kriterlerinin dõşõnda hiçbir gerekçe ile görevden 
alõnamamalarõ önem taşõmaktadõr.  
 

Yeniden yapõlanmanõn hukuki çerçevesi bir �Demiryolu Kanunu� ile 
tamamlanmalõdõr.  

 
 TCDD bünyesindeki altyapõ ile işletmenin birbirinden ayrõlarak ayrõ birimler 
haline getirilmesi; demiryolu trafiğinin yönetimi ile yol, tesisler dahil altyapõnõn bakõm-
onarõmõndan sorumlu olacak Altyapõ biriminin, demiryolu altyapõsõ ile ilgili tüm 
işlevlerin tek elde toplanabilmesi amacõyla Demiryolu, Limanlar ve Hava 
Meydanlarõ İnşaatõ Genel Müdürlüğü�nün (DLH) Demiryolu Bölümü ile 
birleştirilerek yeni bir Genel Müdürlük oluşturulmasõ uygun olacaktõr.  
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En önemli sorunlardan biri olan personel sorunu, nitelikli elemanlarõn istihdamõ 
ve mevcut personelin eğitimden geçirilmesini içerecek biçimde yeniden yapõlanma 
çalõşmalarõ çerçevesinde çözülmelidir.  
 

Finansman darboğazõnõn ortadan kaldõrõlmasõ da yine yeniden yapõlanma ile 
birlikte çözüme kavuşturulmalõdõr. 
 

Ayrõca kararlara destek sağlamak üzere yönetim-bilişim sistemi ve 
vagon/trenlerin izlenmesini sağlayacak bilgi sistemlerinin geliştirilmesi gereklidir. 
 

TCDD�nin Yeniden Yapõlanmasõ ile ilgili olarak yapõlan çalõşmalara ilişkin 
detaylõ bilgi Ek.2�de sunulmuştur. 
 
4.3 PLANLANAN YATIRIMLAR 
 
4.3.1 Kõsa Vadede Yapõlacaklar 
 
a) Mevcut hatlarõn standartlarõnõn yükseltilmesi, hõz ve konforun artõrõlmasõ 

amacõyla her yõl ortalama 500 Km. yol yenilemesi yapõlmasõ gerekmektedir.  
 

Söz konusu yol yenilemelerinin program seviyesinde gerçekleştirilebilmesi için, 
başta ray temini olmak üzere diğer dõşa bağõmlõ malzemenin zamanõnda temin 
edilmesi bir zorunluluktur. 
 
b) İşletme Yönetim Bilgi Sistemi (OMIS) Projesi (20 Milyon $) 
 

Demiryolu şebekesinde tren ve vagon hareketlerinin, işletme ve bakõm 
bilgilerinin kurulacak bilgisayar ağõ ile izlenmesi, talimatlarõn bilgisayar aracõlõğõ ile 
gönderilmesi hedeflenmektedir. OMIS, maliyetlerin azaltõlmasõ ve kontrolün 
sağlanmasõnda önemli rol oynayacaktõr. 
 
c) 60 Adet Elektrikli Lokomotif İmal ve Temini (240 Milyon $)  
 

Çekim gücünün artõrõlmasõ, işletme ve dõşsal maliyetlerin azaltõlmasõ 
amaçlanmaktadõr. 
 
d) Konteyner Kara Terminali Kurulmasõ (27 milyon $) 
 

Ülkemizde demiryolu ile Avrupa�dan konteyner taşõmasõ son yõllarda 
gelişmekte olup, bu konudaki en önemli konteyner terminali Halkalõ�dadõr. Avusturya 
kombine taşõma şirketi OKOMBI, demiryolu ile Viyana-Avusturya/Halkalõ-Türkiye 
arasõnda düzenli konteyner ve semitreyler taşõmasõ yapmaktadõr. Ayrõca, Mainz-
Almanya/İzmir-Türkiye ile Sopron-Macaristan/Halkalõ-Türkiye arasõnda da demiryolu 
ile düzenli konteyner taşõmasõ yapõlmaktadõr. 
 

Türkiye�de demiryollarõ ve 7 büyük liman Haydarpaşa, Mersin, İskenderun, 
Derince, İzmir, Samsun ve Bandõrma TCDD tarafõndan işletilmektedir. Son 5 yõlda, 
konteyner taşõmalarõ çok artmõş ve limanlardaki konteyner elleçlemesi genel kargo 
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miktarõnõ aşmõştõr. Fakat, limanlardan yurtiçine ve yurtiçinden limanlara yapõlan 
taşõmalarõn % 95�i karayolu ile yapõlmaktadõr. TCDD İşletmesince, yurtiçindeki 
konteyner taşõmalarõnõn demiryoluna kaydõrõlmasõ amacõyla, 1998 yõlõ içerisinde 13 
merkezde yapõlan fizibilite etütleri sonucunda, yapõlabilir bulunan Ankara, Konya, 
Gaziantep, Kahramanmaraş, Denizli, Kayseri ve Balõkesir�de konteyner kara terminali 
kurulmasõ planlanmõştõr. Bu illerde arazi ve fiziksel planlama ve yer tespiti çalõşmalarõ 
tamamlanmõş olup, proje çalõşmalarõna başlanõlmõştõr. İlk olarak Gaziantep�teki 
çalõşmalar sonuçlandõrõlmõş, ihale aşamasõna gelinmiştir. 
  

Ulusal ve uluslararasõ kombine taşõmacõlõğõn geliştirilmesi için özel sektör 
katõlõmõ teşvik edilmelidir. 
 
4.3.2 Uzun Vadede Yapõlacaklar 
 

Demiryolu şebekesinin modernleşmesi ve 21. yüzyõlõn ilk çeyreğinde Batõ 
Avrupa standartlarõ düzeyinde Türkiye�nin başlõca merkezlerini birleştirecek olan 
optimum şebekenin oluşturulmasõ amacõyla gerekli yatõrõmlar ve bunlarla ilgili olarak; 
Ülkemizde doğu-batõ doğrultusunda transit taşõmalara olanak sağlayacak bir 
demiryolu ana ekseni oluşturulmasõ ve aşağõda belirtilen projelerin hayata geçirilmesi 
amacõyla VIII. BYKP döneminde gerekli adõmlarõn atõlmasõ gerekmektedir.  
 
a) İstanbul Boğazõ Demiryolu Tüp Geçiş ve Gebze-Haydarpaşa ve Sirkeci-
Halkalõ Banliyö Hatlarõnõn İyileştirilmesi (76,5 km, 1983 Milyon $) 
 

�Marmaray Projesi� olarak adlandõrõlan söz konusu projenin hayata geçmesi ile 
İstanbul, doğu-batõ aksõnda tüm şehir içi taşõma yükünü kaldõracak bir raylõ sistem 
ağõna kavuşacaktõr. Projeye ilişkin kredi anlaşmasõ yapõlmõş olup projenin 
gerçekleşmesinden sonra demiryolu anahat geçişleri için zaman ayrõlmasõ, trafik 
yönetiminin ise tek elden yürütülmesi amacõyla TCDD İşletmesi Genel Müdürlüğünde 
bõrakõlmasõ gerekmektedir.  
 
b) Ankara-Istanbul Sürat Demiryolu hattõ (430 km, 4350 Milyon $) 
 

Doğu-Batõ koridorunda bir ana eksen oluşturarak, mevcut güzergaha göre 130 
km kõsaltma yaratacak ve aynõ zamanda transit taşõmalara etkinlik kazandõracak olan 
söz konusu projenin hayata geçmesi ile birlikte, Ülkemizin en büyük iki kenti 
arasõndaki taşõmacõlõk süresi seçilen sisteme göre, 2.5-3 saate kadar inecektir. 
Projenin Arifiye�den İstanbul�a doğru, güneydeki mevcut hatta ilaveten, kuzeyden 
yeni bir koridorla geçilerek Söğütlüçeşme�de Boğaz Tüneline bağlanmasõ 
gerekmektedir.  
 
b) Ankara-Sivas Yeni Demiryolu Yapõmõ (306 km, 712,5 Milyon $) 
 

Proje ile, mevcut Ankara-Kayseri-Sivas Demiryolunun Kayseri�ye uğramadan 
doğrudan Sivas�a bağlanarak standardõnõn yükseltilmesi, aynõ zamanda cevher 
taşõmacõlõğõndaki darboğazlarõn ortada kaldõrõlmasõ amaçlanmõştõr. Hattõn uzunluğu 
306 km. olup, mevcut güzergaha göre Ankara-Sivas arasõnda 131 km kõsalma 
sağlayacaktõr.  
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d) Kars-Tiflis Yeni Demiryolu Yapõmõ (92 km çift hat, 460 Milyon $) 
 

Türkiye ile Gürcistan ve Azerbaycan arasõnda demiryolu bağlantõsõnõ kurmak, 
İran üzerinden geçen Doğu-Batõ koridoruna alternatif bir güzergah oluşturmak, büyük 
bir ulaştõrma potansiyeline sahip Orta Asya Cumhuriyetlerini Türkiye�ye bağlamak, 
Avrupa ile Orta Asya arasõnda daha kõsa, ekonomik ve güvenli bir yol üzerinden 
ulaşõmõ sağlamak, Türkiye-Gürcistan-Azerbaycan-Türkmenistan üzerinden geçen 
demiryolu-denizyolu kombine taşõmacõlõğõ ile Orta Asya�yõ Akdeniz�e bağlamak ve 
Orta Asya ile yapõlan transit taşõmacõlõkta Türkiye�yi önemli bir konuma getirmek 
amacõyla projenin gerçekleştirilmesi planlanmõştõr.  
 
5 İZLENECEK POLİTİKALAR KONUSUNDA PERFORMANS KRİTERLERİNİN 

GELİŞTİRİLMESİ 
5.1 YENİDEN YAPILANMA SONRASI İŞLETME VE MALİ PROJEKSİYONLAR 

Yeniden Yapõlanma Planõnõn uygulanmasõ ile demiryollarõnõn işletme ve mali 
performansõnda önemli iyileştirmeler sağlanmasõ beklenmektedir. 
 

• Planõn uygulanmasõ sonucu işletme gelirinin işletme giderlerini karşõlama 
oranõ 1998 yõlõnda % 27 iken 2005 yõlõnda % 73�e çõkacaktõr. 

• 1998 yõlõnda 3.75 olan TCDD�nin işletme oranõ (işletme giderleri/işletme 
gelirleri) 2005 yõlõnda 1.33 olacaktõr. Sübvansiyonlar dahil işletme oranõnõn 
2005 yõlõnda 0.85�e ineceği tahmin edilmiştir. 

• Yük, anahat yolcu ve banliyö yolcu taşõmalarõnda 1998 yõlõnda sõrasõ ile 
3.84, 6.87 ve 2.09 olan işletme oranõnõn; 2005 yõlõnda 1.09, 3.68 ve 1.05 
olarak gerçekleşmesi beklenmektedir. 

 
5.2 YAPILAN DÜZENLEMELERİN VE UYGULANAN POLİTİKALARIN        

GETİRİ VE YÜKLERİ 
5.2.1 TCDD�nin Yeniden Yapõlanmasõ 
 
Getiriler 

 
Yeniden yapõlanmadan sonra devlet sübvansiyonu şu andaki miktarõn % 40�na 

inecek ve 1 $�lõk bir sübvansiyona karşõlõk TCDD�nin trafik ünitesi 27.7�den 2005 
yõlõnda 108.6�ya yükselecek; 1 $�lõk bir sübvansiyona karşõlõk yolcu km ise 11.2�den 
33.9�a çõkacaktõr. 
 
Yükler 
 

Yeniden yapõlanma planõ, Hükümetin kõsa sürede ve etkin bir desteğini 
gerektirmektedir. Hükümetin TCDD�ye 2000-2005 döneminde; 

- Yõllõk 160 milyon $ işletme subvansiyonu 
- Yõllõk 30 milyon $ sosyal sigorta ödeme borçlarõ karşõlõğõ, 
- Yõllõk 200 milyon $ kredi veya kredi garantisi, 
- 6 yõl süresince yõllõk ortalama 10 milyon $ istisnai yeniden yapõlanma 

finansmanõ sağlamasõ gerekmektedir. 
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5.2.2  Dõşsal Faydalar 
 

Yeni yatõrõmlarõn demiryolu sistemine kaydõrõlmasõ durumunda demiryolu 
sisteminde oluşan kayõplar minimize edilebilecektir. Öte yandan; yapõlacak her Km. 
yeni demiryolu hattõ aşağõda ana başlõklar halinde özetlenen çerçevede ülke 
ekonomisine katkõ sağlayacaktõr. 
 
a) Güvenlik  
 

Demiryollarõnõn raya bağlõ olmasõ ve iklim koşullarõndan (kar, don, sis, yağmur 
vb.) karayoluna göre daha az etkilenmesi, sistemin güven, konfor ve rahatlõğõnõ 
artõrmaktadõr.  
 

Avrupa�da yapõlan bir araştõrmaya göre; ulaştõrma sistemlerinde ölüm riski 1 
milyar yolcu-km başõna demiryollarõnda 17 iken, karayollarõnda 140; yaralanma riski 
demiryollarõnda 41 iken, karayollarõnda 8.500-10.000�dir. 
 

Ülkemizde milyar yolcu-km. başõna düşen kaza sayõsõ, 1996 yõlõ itibariyle 
karayollarõnda 2.200 iken, demiryollarõnda 100�dür. Yani karayollarõnda 
demiryollarõna göre 22 kat daha fazla kaza meydana gelmektedir. Meydana gelen 
kazalardaki ölü sayõsõ milyar yolcu-km. başõna karayollarõnda 40 iken, 
demiryollarõnda Kuruluşun hatalarõndan kaynaklanan kazalarda 7�dir. Karayollarõnda 
yaralõ sayõsõ milyar yolcu-km başõna 675 iken, demiryollarõnda 45�dir.  
 

Ülkemizde karayolu kazalarõnda yõlda ortalama 6 bin kişi ölmekte, 100 bin kişi 
yaralanmaktadõr. Demiryollarõnda ise, 1996 yõlõnda Kuruluştan kaynaklanan 539 adet 
kazada 13 kişi ölmüş, 160 kişi yaralanmõştõr. 
 
b) Çevre Kirliliği  
 

Araçlarõn hareketinin sağlanmasõ için kullandõklarõ yakõtlardan çõkan gazlar ve 
sektörlerdeki sanayi atõklarõ çevreyi kirletmektedir. Demiryollarõnõn hava kirliliğindeki 
payõ dizelli çekim nedeniyle % 5 iken karayollarõnõn payõ % 85 düzeyindedir.  
 

Demiryollarõnõn arazi ve sularõn kirlenmesinde de payõ azdõr. Buna karşõn, 
karayolu araçlarõndan çõkan yağlar, benzin istasyonlarõndaki sõvõ karbüranlardan 
oluşan maddeler çevredeki arazi ve sulara zarar vermektedir. 
 

Avrupa Birliği çerçevesinde yapõlan bir araştõrmaya göre, ulaştõrma 
sistemlerinde meydana gelen trafik sõkõşõklõğõ, kazalar, neden olunan hava kirliliği ve 
gürültünün toplumsal maliyeti, Birlik hasõlalarõnõn % 4.1�i düzeyinde olup, bu maliyetin 
% 90�õ karayolu ulaşõmõndan kaynaklanmaktadõr. 
 
c) Arazi Kullanõmõ 
 

Bir ulaştõrma yolunun planlanmasõ sõrasõnda değerli arazi ve doğal kaynaklara 
zarar verilmemesine özellikle dikkat edilmesi gerekmektedir. Bu ayrõntõlar üzerinde 
yeterince durulmamasõ, hem doğal çevre dengesini � ekolojik dengeyi� bozmakta, 
hem de ekonomik kayba neden olmaktadõr. Doğal kaynaklarõn yanlõş kullanõmõ, 
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arazinin bölünmesi, değerli arazinin yok edilmesi ve diğer çevre kirlilikleri ile eko-
sistem arasõnda birebir etkileşim söz konusudur.  
 

Ülkelerde ulaşõma ayrõlan alan; yerleşim bölgeleri, endüstri alanlarõ ve 
ormanlarõn yanõnda oldukça düşük bir pay oluşturmaktadõr. Ulaştõrma ağõ oldukça iyi 
olan ülkelerde bile ulaşõma ayrõlan alan %5 dolayõndadõr ve bunun yarõdan azõ 
demiryoluna düşmekte olup, bu oranõn içinde şev ve çimler de bulunmaktadõr. 
 

Aynõ kapasitede taşõmacõlõk için demiryollarõ, karayollarõna göre daha az arazi 
gerektirmektedir. Platform genişliği 13.7 metre olan çift hatlõ, elektrikli bir demiryolu 
hattõ kapasite açõsõndan , 37.5 m. genişliğinde 6 şeritli bir otoyola eşdeğerdir. Buna 
göre karayollarõ 2.7 kat daha fazla arazi kullanõmõ gerektirmektedir. 
 
d) Gürültü  
 

Karayolu motorlu araçlarõnda gürültü, motor ve susturuculara bağlõ olarak 
değişmektedir. Yapõlan araştõrmalarda karayollarõndaki gürültü şiddetinin 72-92 
desibel arasõnda değiştiği tespit edilmiştir. Ağõr taşõtlar için bu değer 103 desibele 
kadar çõkmaktadõr. Havayollarõnda ise gürültü şiddeti 103-106 desibel�dir. Buna 
karşõn, saatte 150 km hõzla giden bir trenin gürültüsü 65-75 desibel arasõndadõr. 
Japonya, Fransa ve Rusya�da kabul edilebilir gürültü standardõ 40 ile 70 desibel 
arasõnda değişmektedir. İnsan sağlõğõ açõsõndan 8 saatlik bir çalõşma için gürültü 
sõnõrõnõn en fazla 90 desibel olduğu göz önüne alõndõğõnda demiryollarõnõn önemi 
daha da artmaktadõr. 
 
e) Enerji Tüketimi  
 

Türkiye�de ulaştõrma sektörünün kullandõğõ enerji, toplam enerjinin yaklaşõk 
%20�sidir. Demiryolunda birim işe düşen enerji tüketimi karayoluna göre 1/4-7 
oranõnda daha azdõr. Karayolunda yaygõn şekilde benzin kullanõlõrken, demiryolunda 
dizel yakõt veya elektrik kullanõlmaktadõr. Dizel yakõtõn meydana getirdiği kirlilik 
benzine göre oldukça azdõr. Elektrikli çekimde ise, işletim sõrasõnda emisyon 
oluşmazken yalnõzca santral emisyonlarõ dikkate alõnmaktadõr. 
 

Demiryollarõ, gerek yük, gerekse yolcu taşõmacõlõğõnda diğer sistemlere göre 
daha az enerji harcamaktadõr. Değişik ülkelerde yapõlan araştõrmalar, özellikle yük 
taşõmacõlõğõnda demiryollarõnõn çok ekonomik olduğunu ortaya koymuştur. 
Almanya�da yapõlan bir araştõrmaya göre; yolcu taşõmacõlõğõnda demiryolu 1 birim 
kabul edilirse, otoyolda tüketilen enerji 3 birim olmaktadõr. Buna eşdeğer taşõma 
yapan havayolunda, enerji tüketimi 5.2 birimdir. Yük taşõmacõlõğõnda ise, demiryolunu 
1 birim kabul edersek, karayolu 3 birim enerji tüketmektedir. Enerji tüketimi açõsõndan 
da demiryollarõ diğer alt sistemlerine göre üstün durumdadõr.  
 

Ekonomik olan demiryolu sistemini ağõrlõklõ olarak kullanmamak, önemli bir 
kaynak israfõna yol açmaktadõr. 
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f) Altyapõ Maliyetleri  
 

Tablodan da görüleceği gibi demiryolu yapõm maliyeti, karayolu otoyol yapõm 
maliyetlerinden daha azdõr. 
 
 
Tablo 7 Yol Yapõm Maliyetleri Açõsõndan Karayolu-Demiryolu Karşõlaştõrmasõ  

    (Yolun Topoğrafik Durumuna Göre) 
 
Demiryollarõ: Yapõm Maliyeti Faydalõ Ömür Yat.Tut./Fay.Ömür 
 ( $ / Km )  ( Yõl ) ( $ / Yõl-Km ) 
DÜZ ARAZİ    
Çift Hat+Sinyalli+Elektrikli 1.356.873 25 45.229 
Tek Hat+Sinyalli+ 
Elektrikli 

894.678 25 29.823 

ENGEBELİ ARAZİ    
Çift Hat+Sinyalli+ 
Elektrikli 

2.961.117 25 98.704 

Tek Hat+Sinyalli+ 
Elektrikli 

2.143.704 25 71.457 

ÇOK ENGEBELİ ARAZİ    
Çift Hat+Sinyalli+ 
Elektrikli 

4.241.824 25 141.394 

Tek Hat+Sinyalli+ 
Elektrikli 

3.127.069 25 104.236 

 
Karayolu : 
  
TCK'dan alõnan bilgilere göre, 1 km otoyolun maliyeti : 

- Düz arazide 6 milyon dolar,  
- Engebeli arazide 12 milyon dolar,  
- Ortalama 8 milyon dolardõr. 

 
Ülkemizde, otoyol maliyetlerinin yüksekliğinde; kredi şartlarõ, araziler ve 

muayyen süreli krediler için süre uzamasõndan doğan $ bazõnda birim fiyat 
yükselmesi etkili olup, otoyolun ortalama maliyetinin 8 milyon $/km. olduğu 
görülmektedir. 
 

Altyapõ maliyetleri açõsõndan; Almanya'da kabul edilen esasa göre platform 
genişliği 13.7 m. olan çift hatlõ, elektrikli bir demiryolu hattõ, kapasite açõsõndan 37.5 
m. genişliğinde altõ şeritli bir otoyola eşdeğerdir. Buna göre Demiryolu altyapõ 
başlangõç maliyetleri; düz arazide karayolunun %54.5'i, orta engebeli arazide % 
73.5'i düzeyindedir. Faydalõ ömür başõna düşen yatõrõm tutarõna göre ise, demiryolu 
maliyetleri karayolu maliyetinin düz arazide % 27.3' ü, orta engebeli arazide % 36.8'i, 
engebeli arazide de % 60'õdõr. 
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6 SONUÇ 
 
Sanayi devrimine yol açan ulaştõrma sistemlerindeki gelişmelerin önümüzdeki 

yeni dönemde de lokomotif rolü üstleneceği açõktõr. Hava koridorlarõnõn tõkanmaya 
başladõğõ, otoyollarõn doyuma ulaştõğõ günümüzde ülkeler toplu taşõmacõlõğõ tekrar 
keşfetmekte ve yeniden demiryoluna yönelmektedirler. 
 

Ulaştõrma sistemimizi hangi boyutu ile incelersek inceleyelim varacağõmõz 
sonuç, tek sistemli bir ulaştõrma sistemi ile Türkiye�nin 2000�li yõllara 
taşõnamayacağõdõr. 

 
Bu nedenle her şeyden önce, ulaştõrma, tüm sistemlerin en ekonomik, en 

uygun ve birbirlerini tamamlayacak biçimde kullanõldõğõ bir sistem olarak görülmelidir. 
Daha önce bu anlayõşla yapõlmõş değişik kapsam ve ölçekte birçok çalõşma 
uygulanmamõş birer belge olarak devletin arşivlerini doldurmuştur. Ulaştõrma 
yatõrõmlarõna karar verenler, planlõ dönemde bile yapõlan planlarõ uygulamamõş, bu 
planlarda belirlenen ilkeler ve hedeflere tümüyle ters düşen kararlar almõşlardõr.  
 

Doğu Blokunun çökmesi ve Sovyetler Birliğinin dağõlmasõ gibi bölgemizdeki 
siyasi ve ekonomik gelişmeler sonucunda Batõ Avrupa ülkeleri, Asya pazarlarõna 
ulaşmak için güvenli, hõzlõ ve ucuz taşõmacõlõğa olanak sağlayacak ulaştõrma 
güzergahlarõ arayõşõ içine girmişler ve ulaştõrma stratejilerinde önemli değişiklikler 
yapmõşlardõr. Bu sürecin liderliğini Avrupa Birliği yürütmüştür. �Pan Avrupa� kavramõ 
oluşturulmuş ve 1994 Girit ve 1997 Helsinki Pan-Avrupa Ulaşõm Konferanslarõ 
sonucunda Avrupa Ulaştõrma Politikasõna yön verecek 10 adet Çok Modlu Ulaştõrma 
Koridoru belirlenmiştir. Söz konusu koridorlar gelecekteki altyapõ çalõşmalarõna ve 
finansmana temel oluşturacağõ için G24 toplantõlarõnda koridorlarõ kendi ülkelerinden 
geçirmek için ülkeler arasõnda kõyasõya bir mücadele olmuştur. Türkiye söz konusu 
Pan-Avrupa Ulaştõrma Koridorlarõndan IV. ve X. Koridorlarda; Pan-Avrupa Ulaştõrma 
Alanlarõndan (PETrA) ise Karadeniz ve Akdeniz PETrA�larõnda yer almõştõr. Avrupa 
Komisyonunca yürütülen çalõşmalarda koridor oluşumu ve seçiminde kriterler 
oluşturulmuş olmasõna rağmen uygulamada bu kriterlere uygun hareket edilmemiş, 
daha çok siyasi davranõlmõştõr. Türkiye'nin, AB�ye aday ülke olmamasõ dolayõsõyla 
karşõlaştõğõ güçlüklerin AB�ye adaylõğõmõzõn kesinleşmesi ile aşõlacağõ tahmin 
edilmektedir. 
 

AB�nin geliştirdiği TRACECA, Romanya ile Bulgaristan limanlarõndan 
Gürcistan limanlarõna direkt denizyolu ile bağlanarak veya demiryolu ile Ukrayna ve 
Rusya Federasyonu üzerinden Orta Asya bağlantõsõnõn sağlanmasõ ile Türkiye�yi 
dõşlayan bir programdõr. Bu program KEİ �de de ana hedef olarak ele alõnmaktadõr. 
 

Türkiye ile Gürcistan arasõnda demiryolu bağlantõsõnõ sağlayacak Kars-Tiflis 
hattõnõn gerçekleştirilememesi TRACECA�nõn gelişimini desteklemekte ve ülkemizin 
by-pass edilmesine yol açmaktadõr. Sarakhs (Türkmenistan)-Meşhed (İran) hattõnõn 
ve Bandar Abbas ile Bandar İmam Humeyni limanlarõna bağlantõ hatlarõnõn 
tamamlanõp hizmete girmesiyle İran, transit trafiği Türkiye�yi dõşarõda bõrakarak Basra 
Körfezine indirmiş ve ayrõca iki ayrõ hatla Irak üzerinden Laskiye Limanõna (Suriye) 
bağlanma çabasõ içindedir. Ayrõca, İran, Pakistan arasõndaki eksik olan 545 km 
uzunluğundaki Kerman-Zahidan hattõnõn yarõsõnõ tamamlamõş, diğer yarõsõnõn da 
inşaasõna devam etmekte olup 2003 yõlõna kadar bitirmeyi planlamaktadõr. 
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Öte yandan, Ermenistan, TRACECA Programõ çerçevesinde Dünya Bankasõ 

kredisi ile Tiflis-Erivan yolunu iyileştirecektir. Yunanistan�õn da Volos (Yunanistan) - 
Laskiye bağlantõsõnõ gerçekleştirdiği göz önüne alõnõrsa, Türkiye üzerinden yapõlacak 
transit taşõmacõlõğõn ciddi bir tehdit altõnda olduğu görülmektedir.  
 

Uzun yõllardõr uygulanan yanlõş ulaştõrma politikalarõnõn semeresini �trafik 
canavarlarõ, petrol bağõmlõsõ bir ulaştõrma sistemi vb.� ile acõ bir şekilde almaya 
başlayan ülkemiz için de yalõn gerçekleri görme zamanõ artõk gelmiştir.  
 

• Çevre, enerji etkinliği ve güvenlik açõsõndan avantajlarõ yanõnda demiryolu 
taşõmacõlõğõ hayati öneme sahiptir. 

• Hõzlõ tren hizmetleri, özellikle orta mesafe şehirlerarasõ yolculuklarda 
demiryollarõna önemli bir pazar imkanõ yaratmõştõr. Bu pazarda, demiryollarõ 
karayolu ve havayoluna göre tercih edilir bir alternatif haline gelmiştir. 

• Ekonomik açõdan, 300 km.nin üzerindeki mesafelerde demiryolu yük 
taşõmasõ üstün durumdadõr.  

• Ulaştõrma sistemleri arasõndaki mevcut dengesizliğe karşõn, demiryollarõ 
kombine ve konteyner taşõmacõlõğõna giderek artan bir katkõ yapmaktadõr. 

• Demiryollarõnõn modernize edilmesi ve demiryolu sektörüne sürekli yatõrõm 
yapõlmasõ, geleceğin ulaştõrma sistemi olan çok modlu sistemin geliştirilmesi 
için de bir zorunluluktur.  

 
Bu nedenle,  
 
1. Tüm dünyada olduğu gibi, ulaştõrma sistemlerinin ülke çõkarlarõna denk düşecek 
şekilde birbirini tamamlamasõ gerektiği gerçeği kabullenilmeli, dengeli bir gelişmeyi 
sağlayacak şekilde ulaştõrma master plan çalõşmasõ vakit geçirilmeden 
başlatõlmalõ ve plan sonuçlarõ bir devlet politikasõ haline getirilmelidir.  

 
2. Sürdürülebilir bir kalkõnma stratejisi içinde sürdürülebilir ulaştõrma politikalarõ ve 

planlarõnõn yaşama geçirilmesi, uygulanmasõ için karar vericiler üzerinde kamuoyu 
baskõsõnõ sağlayacak bir toplumsal bilincin yerleştirilmesi gereklidir. 

 
3. Birçok uluslararasõ anlaşmanõn tarafõ olarak, özellikle de AB�ye adaylõk statüsünü 

kazandõğõmõz bugünlerde uluslararasõ arenada ve bölge ulaşõmõnda Türkiye�nin 
söz sahibi olabilmesi ve yurtiçi demiryolu taşõmalarõnõn arttõrõlmasõ için İngiltere�den 
Çin�e kadar uzanan Doğu-Batõ koridorunu kõsaltan ülkemiz içerisindeki yatõrõm 
projelerinin en kõsa zamanda gerçekleştirilmesi büyük önem taşõmaktadõr. Bu 
konuda yitirilecek zaman, alternatif güzergahlarõn benimsenmesi ve Türkiye�nin 
çok büyük potansiyele sahip Batõ Avrupa-Asya transit taşõmacõlõğõnõn dõşõnda 
kalmasõna ve yurtiçi taşõmalarda demiryollarõnõn kan kaybõnõn devam etmesine yol 
açacaktõr.  

 
Dolayõsõyla;  

• Doğu-Batõ Demiryolu transit koridoru: Boğaz Tüp Geçişi, İstanbul-Ankara 
Yüksek Hõz Hattõ, Ankara-Sivas Yeni Demiryolu Hattõ, Kars-Tiflis Yeni 
Demiryolu Hattõ ile liman bağlantõlarõ gerçekleştirilmelidir. 

• Bu koridordaki idari, işletme ve yatõrõm ile ilgili tüm aksaklõklarõn giderilmesi, 
ayrõca, limanlarõn iyileştirilmesi ve pazarlanmasõna önem verilmesi; 
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ulaştõrma maliyetlerinin azaltõlmasõ için ara maniplasyonlarõn minimum 
seviyede olmasõ gerekmektedir.  

• Ülkemizin en büyük projelerinden olan GAP projesinde önemli mesafeler 
kaydedilmesine karşõn; projede yer alan ancak şimdiye kadar hiç bir 
gelişme olmayan demiryolu bağlantõlarõnõn inşasõna GAP�tan beklenen 
faydanõn sağlanabilmesi için vakit geçirilmeden başlanõlmalõdõr. 

 
44..    Uluslararasõ bağlantõlarõn sağlam kurulabilmesi ve yurtiçi taşõmalarõn 

artõrõlabilmesi için öncelikle TCDD�nin kaliteli, kesintisiz ve güvenilir hizmet 
vermesine bağlõdõr. Bu nedenle, TCDD işletmeciliğinin ve yönetiminin daha 
esnek ve rekabetçi bir yapõya kavuşturulmasõ, görev ve sorumluluklarõn 
netleştirilerek yeniden düzenlenmesi gerekmektedir. Bu açõdan, diğer ülkelerde, 
özellikle Avrupa Birliği önderliğinde Avrupa ülkelerinde yürütülen yeniden 
yapõlanma uygulamalarõ dikkatle izlenmeli ve uluslararasõ arenada yürütülen 
demiryolu politikalarõnda gerek koridorlar gerekse yeniden yapõlanma 
uygulamalarõ birlikte ele alõnmalõdõr. Bu bağlamda, TCDD�nin hizmet kalitesini 
iyileştirecek, müşteri memnuniyetini arttõracak düzenlemelere gitmesi 
uluslararasõ platformda ülkemizin demiryolu ve denizyolu ulaşõmõ alanõnda söz 
sahibi olmasõnõ kuvvetlendirecektir.  

  
5.  Demiryolu sistemindeki finansal darboğazõn aşõlmasõna, yeni örgütsel yapõ ve 

işleyişe imkan tanõyan Demiryolu Kanunu çõkartõlmalõ, demiryollarõnõn personel, 
finansman ve örgütsel yapõ olarak canlanabilmesi için yürütülen yeniden 
yapõlanma çalõşmalarõ desteklenmelidir. 

 
6.  Karayolu ulaşõmõnda işleticilerin yol bakõm-onarõm masraflarõna katõlõmõ sõnõrlõ 

iken, demiryolu ulaşõmõnda yol bakõm-onarõm masraflarõ TCDD tarafõndan 
karşõlanmaktadõr. Karayolu yol bakõm-onarõm masraflarõ, Karayollarõ Genel 
Müdürlüğü�nce genel bütçeden kendilerine tahsis edilen kaynaktan 
karşõlanmaktadõr. Özellikle yük taşõmasõnda, karayolu kullanõcõlarõnõn taşõt 
vergisi ve akaryakõt tüketim vergisi gibi katkõlarõ yol bakõm-onarõm giderlerini 
karşõlamaktan uzaktõr. Buna karşõlõk, TCDD tarafõndan karşõlanan yol bakõm-
onarõm giderlerinin toplam gider içindeki payõnõn yaklaşõk %35-40 arasõnda 
değiştiği görülmektedir. Bu durum, maliyet açõsõndan farklõlõk yaratarak eşit 
rekabet koşullarõnõ ortadan kaldõrmaktadõr. Uygun bir rekabet ortamõnõn 
sağlanmasõ için altyapõ kullanõm yükümlülüğünde adaletin sağlanmasõ 
gerekmektedir. 

  
Bu amaçla;  

••   TCDD bünyesindeki altyapõ ile işletmenin birbirinden ayrõlarak ayrõ birimler 
haline getirilmesi;   

• Demiryolu trafiğinin yönetimi; yol ve tesisler dahil altyapõnõn bakõm-
onarõmõndan sorumlu olacak altyapõ biriminin, demiryolu altyapõsõ ile ilgili 
tüm işlevlerin tek elde toplanabilmesi amacõyla Demiryolu, Limanlar ve 
Hava Meydanlarõ İnşaatõ Genel Müdürlüğü�nün (DLH) Demiryolu 
Bölümü ile birleştirilerek yeni bir Genel Müdürlük oluşturulmasõ uygun 
olacaktõr.  

• Ayrõca, demiryolu altyapõsõnõ düzenleyici bir organõn (regülatör) kurulmasõ 
sağlanmalõdõr.  
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7.  Avrupa Birliği adaylõğõmõzõn kesinleşmesi sonucu oluşan yeni durumda; AB�nin 
yapõsal ve teknik normlarõna ve politikalarõna uyum sağlayabilmek için kapsamlõ bir 
program başlatõlmalõdõr. 

 
8.  Bilgi sistemleri teknolojilerinin geliştirilmesi yönündeki çabalar desteklenmelidir. 
 
9.  Kombine taşõmacõlõğõ (vagonla TIR taşõmalarõ da dahil olmak üzere) teşvik ederek 

kapõdan kapõya taşõmacõlõk arttõrõlmalõ ve yürütülmekte olan kara terminalleri 
çalõşmalarõ bitirilerek hizmete sokulmalõdõr. Kombine taşõmacõlõğõn en ekonomik 
şeklinin denizyolu-demiryolu olduğu ve halen liman hinterlandõna yapõlan 
taşõmalarõn yaklaşõk % 95�inin karayolu ile gerçekleştirildiği dikkate alõnarak; 
denizyolu-demiryolu kombine taşõma sisteminin geliştirilmesi yönünde gerekli 
önlemler alõnmalõdõr. 

10.  Demiryollarõnõn ekonomik olmayan hizmetleri sübvansiyon alarak yerine getirme 
zorunluluğunu ifade eden �kamu hizmeti yükümlülüğü� ortadan kaldõrõlarak, bunun 
yerine kamu hizmetlerinin devletin açtõğõ rekabetçi bir ihale sonucu en az 
sübvansiyon talep eden işletici tarafõndan �kamu hizmeti sözleşmeleri� aracõlõğõyla 
yürütülmesi politikasõ benimsenmelidir.  

 



Sekizinci Beş Yõllõk Kalkõnma Planõ      Ulaştõrma Özel İhtisas Komisyonu Raporu Demiryolu Ulaştõrmasõ Alt Komisyonu Raporu 

   http://ekutup.dpt.gov.tr/ulastirm/oik592.pdf   30 

 
 
 



Sekizinci Beş Yõllõk Kalkõnma Planõ      Ulaştõrma Özel İhtisas Komisyonu Raporu Demiryolu Ulaştõrmasõ Alt Komisyonu Raporu 

   http://ekutup.dpt.gov.tr/ulastirm/oik592.pdf   31 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

EKLER 
 



Sekizinci Beş Yõllõk Kalkõnma Planõ      Ulaştõrma Özel İhtisas Komisyonu Raporu Demiryolu Ulaştõrmasõ Alt Komisyonu Raporu 

   http://ekutup.dpt.gov.tr/ulastirm/oik592.pdf   32 

 
 

 
 



Sekizinci Beş Yõllõk Kalkõnma Planõ                                                                                                      Ulaştõrma Özel İhtisas Komisyonu Raporu Demiryolu Ulaştõrmasõ Alt Komisyonu Raporu 

   http://ekutup.dpt.gov.tr/ulastirm/oik592.pdf   33 

 
 



Sekizinci Beş Yõllõk Kalkõnma Planõ       Ulaştõrma Özel İhtisas Komisyonu Raporu Demiryolu Ulaştõrmasõ Alt Komisyonu Raporu 

   http://ekutup.dpt.gov.tr/ulastirm/oik592.pdf   34 



Sekizinci Beş Yõllõk Kalkõnma Planõ       Ulaştõrma Özel İhtisas Komisyonu Raporu Demiryolu Ulaştõrmasõ Alt Komisyonu Raporu 

   http://ekutup.dpt.gov.tr/ulastirm/oik592.pdf   35 

EK 2 
 

TCDD�NİN YENİDEN YAPILANMASI 
 

Tüm dünyada başlatõlan yeniden yapõlanma çalõşmalarõ paralelinde ve Avrupa 
Birliği demiryolu politikalarõ doğrultusunda, TCDD'nin mali yapõsõnõ düzeltmesi, 
müşteri odaklõ bir yapõnõn kurularak etkin ve ticari hizmet vermesi gereğini ortaya 
koymuştur. Bu amaçla Japon Hükümetinin Dünya Bankasõ aracõlõğõ ile sağladõğõ 
1.000.000 $'lõk hibe ile finanse edilen yeniden yapõlanma etüt çalõşmalarõna 1995 
yõlõnda başlanmõş ve 1996 yõlõnda tamamlanmõştõr. 
 
Çalõşmanõn hedefleri; 

• Ulaştõrma sektöründe demiryollarõnõn rolünü yeniden tanõmlayacak bir demiryolu 
kanunu çõkarmak, 

• Kanun paralelinde TCDD-Hükümet ilişkilerini netleştirerek performansa dayalõ 
bir sistem oluşturmak, 

• Yeni bir iş stratejisi oluşturmak, 
• İş akõş şemasõnõ uygulanabilir kõlacak bir yönetim ve örgütlenme yapõsõ 

geliştirmek, 
• Özel sektör katõlõmõnõ sağlamaktõr. 

 
TCDD'nin Yeniden Yapõlanmasõ Projesinin uygulanmasõ, bir kamu kuruluşu 

olarak sadece TCDD'nin kararõna bağlõ olmadõğõndan projeye ilgili kamu 
kuruluşlarõnõn katõlõmõ sağlanarak Hazine ve DPT Müsteşarlõklarõ, Ulaştõrma Bakanlõğõ 
ve TCDD temsilcilerinden oluşan bir Yönlendirme Komitesi oluşturulmuştur.  
 

Çalõşma;Teşhis, Tedavi-Yeniden Yapõlanma Planõ olmak üzere iki aşamadan 
oluşmuştur. Çalõşma sonuçlarõ iç ve dõş yapõlanma olarak iki grupta toplanabilir. 
 
1. Dõş Yapõlanma  
 
a. Taslak Demiryolu Kanunu  
 

Taslak Demiryolu Kanunu hazõrlanmõştõr. Taslak Kanun hazõrlanõrken 2 ana 
amaç dikkate alõnmõştõr. 

• Demiryolu işletmeciliğinin TCDD tarafõndan veya TCDD ve imtiyaz sahibi 
işleticiler tarafõndan verilmesi, 

• TCDD�nin ticari bir kuruluş gibi çalõşmasõna imkan sağlanmasõ. 
 
Bu Kanunda; 

Hükümetin, sermayenin tamamõna sahip olmasõ dolayõsõ ile TCDD�nin işletme 
ve mali performansõnõ izleme görevi devam etmekle beraber, bu görevin yönetime 
günlük müdahaleler şeklinde değil politika düzeyinde olmasõ, sosyal amaçlõ 
demiryolu taşõmalarõna karar verme yetkisinin Hükümetin elinde olmasõ ve 
imzalanacak ticari sözleşme çerçevesinde bu taşõmalarõn maliyetinin TCDD�ye 
ödenmesi öngörülmüştür.  
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Taslak Demiryolu Kanununda yer alan maddeler şöyle özetlenebilir: 

• TCDD yönetimini tam özerkliğe kavuşturmak. Bunun için; 
° Kuruluş Yönetim Kurulunun, Kuruluşun ilgili olduğu tüm taraflarõn 

katõlõmõ ile oluşmasõ (İşçi, memur, taşõtõcõ kuruluşlar, Hazine, DPT, 
Ulaştõrma Bakanlõğõ temsilcileri) 

° Yönetim Kurulu üyelerinin hizmet süresinin sõnõrlandõrõlmasõ, görevden 
alõnmalarõnõn ise ancak yargõ kararõ ile olabilmesi, 

° Genel Müdürün, Yönetim Kurulu üyesi olmamasõ ve özel sektör 
tecrübesi bulunanlar arasõndan yine belli bir süre için işbaşõna getirilmesi, 

° Kuruluşa özelleştirme konularõnda 4046�dan ayrõ hareket edebilme 
özerkliği verilmesi, 

° İşe alma ve yatõrõm kararlarõnõ vermede Kuruluşun tek yetkili olmasõ 
önerilmiştir.  

• Kuruluş faaliyetlerinin denetimi için yõllõk performans hedeflerini 
tanõmlamak. 

• Kuruluşun mali yapõsõnõ, muhasebe sistemini,yatõrõmlar ve finansman 
açõsõndan devletle olan ilişkilerini düzenlemek.  

• Bir defaya mahsus olmak üzere TCDD�yi borçlarõndan arõndõrmak. 
• Demiryolu işletmeciliği ve kuruluş hizmetlerinin üçüncü kişilere devri 

konusundaki yasal çerçeveyi oluşturmak. 
• Kuruluşun insan kaynaklarõ konusundaki yetki ve sorumluluklarõnõn 

çerçevesini çizmek. 
 
b) Hükümet-Demiryolu Yõllõk Performans Sözleşmesi  
 

Hükümet-Demiryolu ilişkilerinin Yõllõk Performans Sözleşmesi ile düzenlenmesi 
önerilmiştir. 
 

Yõllõk Performans Sözleşmesi, Kuruluşun denetimi ve faaliyetlerinde etkinliği 
sağlamak amacõyla yõllõk olarak TCDD ve Hükümet arasõnda anlaşmaya varõlan 
hedefler ve yükümlülükleri içeren metinlerdir. Ana hedefi; Kanundan kaynaklanan 
kuruluş yükümlülüklerinin ve Hükümetin bu hizmetleri yerine getirirken kuruluşa 
yapacağõ mali desteğin belirlenmesi ve bunun kullanõmõnõn denetlenmesidir. 
 

Bu sözleşmede, mutabakata varõlan 5 yõllõk stratejik iş planlarõ çerçevesinde 
işletme ve mali performans hedefleri belirlenecektir. Stratejik plan yõllõk sözleşmeye 
baz teşkil edecektir. 
 
 Kamu hizmeti yükümlülükleri düzenlemeleri altõnda verilecek hizmetler 
tanõmlanacak ve bu hizmetler için Hükümetin vereceği yõllõk sübvansiyon ödemeleri 
yer alacaktõr. Hükümet ile TCDD arasõndaki bütün mali işlemler yõllõk sözleşme 
çerçevesinde yapõlacaktõr. 
 
 Hükümetin demiryoluna vereceği mali yardõmlarõn; 

• Sosyal indirimler 
• Zarar eden yolcu hizmetleri 
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• Ekonomik olmayan hatlar gibi belirli hizmet ve faaliyetlere yönlendirilmesi ve 
bu ödemelerin işletme performansõnõ bozmayacak şekilde ödenmesi için bir 
mekanizma kurulmasõ önerilmiştir.  

 
Yeniden yapõlanma planõnõn uygulanacağõ geçiş döneminde sübvansiyonlarõn 

bir kõsmõ sabit altyapõ maliyetlerini karşõlamak amacõyla altyapõya, bir kõsmõ da yolcu 
taşõmacõlõğõ için verilecektir. 
 

Ancak, çeşitli Bakanlõk ve birimlerin Müsteşarlarõndan oluşturulan bir üst 
komisyon tarafõndan yapõlan değerlendirmeler sonucunda; bugünkü şartlarda 
Hükümet-Demiryolu Yõllõk Performans Sözleşmesinin uygulanmasõ ve TCDD�nin KİT 
hüviyetinden çõkarõlõp özerk bir yapõya kavuşturulmasõ ile ilgili maddelerin 
yasalaşmasõnõn imkansõz olduğu görüşü ağõrlõk kazanmõş ve mevcut 233 sayõlõ 
Kararname ve Ana Statü içinde kalõnarak TCDD�nin mali yapõsõnõ düzeltmeye yönelik 
bir Kanun Tasarõsõ hazõrlanmasõna karar verilmiştir. 

 
Bu çerçevede; TCDD�yi sadece mali açõdan özellikle kõsa dönemde 

rahatlatmayõ hedefleyen Kanun Tasarõsõ Taslağõ hazõrlanarak Haziran 1997�de 
Ulaştõrma Bakanlõğõna gönderilmiş ancak, TCDD Yönetim Kurulu söz konusu Taslağõ 
22.12.1999 tarih ve 28/504 sayõlõ kararõ ile geri çekme kararõ almõştõr. 
 
2. İç Yapõlanma  
 
a. Organizasyon ve Yönetim Yapõsõ  
 

Ticari bir organizasyon ve yönetim yapõsõ önerilmiştir. Klasik demiryolu 
yönetiminde tren işletmeciliği ve tren planlamasõ öncelik taşõmakta iken yeni işletme 
yönetiminde müşteri ihtiyaçlarõ, diğer bir deyişle uzun dönemli iş potansiyeli 
faaliyetlere baz oluşturmakta ve müşterilerin isteklerine kõsa zamanda cevap 
verilmeye çalõşõlmaktadõr.  
 
 TCDD�nin mevcut örgütlenme yapõsõ ile önemli adõmlar atmasõ beklenemez. 
TCDD�nin başarõlõ olmak için maliyetlerini kontrol altõnda tutabilmesi ve piyasa 
koşullarõnda geçerli bir tarife yapõsõ oluşturmasõ gerekmektedir. Organizasyonel 
yapõlanma, daha başarõlõ bir demiryolu sektörü yaratmak açõsõndan asli bir öneme 
sahiptir. 
 
 
Şekil 1: TCDD�nin Mevcut Organizasyon Şemasõ 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Genel Müdür 

Gen. Müd.  Yrd Gen. Müd. Yrd. Gen. Müd. Yrd. Gen. Müd.Yrd. Gen. Müd. Yrd. 7 Bölge Müd. 

16 İhtisas Dairesi ve doğrudan Genel Müdüre bağlõ 6 Destek birimi 

Yönetim Kurulu 
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Şekil 2: TCDD ile Taşõma Yaptõrmak İsteyen bir Taşõtõcõnõn Mevcut Yapõda Yetki 
Açõsõndan İzlemesi Gereken Yol  

 
 
 
 
 
Vagon    Fiyat          Özel Vagon              Tren Seçimi     Vagon ve    Sahibine Ait Vagon 
Talebi                   Pazarlõğõ         Talebi                     Tren Takibi          Bakõm/Onarõmõ 
 
 
 
Şekil 3: TCDD�nin Yeniden Yapõlanma Sonucu Önerilen Yeni Organizasyon 
Şemasõ  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 Temel İş Birimleri     Destek İş Birimleri 
 
 

Yeniden yapõlanma çalõşmasõ sonucunda fonksiyonel ve hiyerarşik bir yapõdan 
müşteri odaklõ 4 iş birimi oluşturulmasõ önerilmiştir. 
 

• 2 ana iş birimi;    yolcu, yük 
• 2 destek iş birimi;  atölyeler, altyapõ 

 
Bu bölünme hizmetlerin sübvanse edilmesini kolaylaştõracak olup söz konusu 

iş birimleri faaliyetlerini yürütmeleri için gerekli tüm kaynaklara sahip olacaklardõr. Bu 
birimlerden �yolcu�,�yük� ve �atölyeler� birimleri 1999 yõlõ içinde oluşturulmuştur. 
 

Altyapõ destek iş birimi ise 2000 yõlõ sonuna kadar oluşturulacaktõr. Ancak, 
altyapõ idaresinin tek elden yürütülmesini sağlamak amacõyla, VIII. BYKP 
döneminde Demiryolu, Limanlar ve Hava Meydanlarõ İnşaatõ Genel 
Müdürlüğü�nün Demiryolu Bölümü ile altyapõ biriminin birleştirilerek yeni bir 
Genel Müdürlük oluşturulmasõ uygun olacaktõr. 
 

Merkezde ise stratejileri oluşturmak, iş birimlerinin performansõnõ izlemek, 
Kuruluşun mali işlevlerini ve Hükümetle ilişkileri yürütmek amacõyla küçük bir kurum 
hizmetleri birimi ile Genel Müdürlük birimi oluşturulacaktõr. 
 

İstasyon Pazarlama Dai. Hareket Dai. Hareket Dai. Bölgeler Cer Dairesi 

Yük Yolcu Atölyeler Şebeke 

Genel Müdür 
Genel Müdürlük 

Hizmetleri 

Kurum Hizmetleri 

Yönetim Kurulu 
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Ana demiryolu faaliyetleri ile ilgili olmayan liman, sağlõk, eğitim tesisleri, 
okullar, Sivas ve Afyon Beton Travers Fabrikalarõ, Çankõrõ Makas Fabrikasõ, 
TÜLOMSAŞ, TÜVASAŞ gibi birimlerin demiryolundan ayrõlmasõ önerilmektedir. 
 

Yönetim Kurulunun yapõsõ ve işlevi de değiştirilecektir. 
 

Organizasyon yapõsõnõn değiştirilmesi tek başõna performansõn iyileştirilmesi 
için yeterli olmayõp diğer önlemlerle birlikte ele alõnmasõ gerekmektedir. 
 
b. İş ve mali performansõ iyileştirme stratejileri 
 

Gelirleri arttõrmak, demiryolu hizmetlerini daha verimli hale getirmek için iş ve 
mali performansõ iyileştirme stratejileri hazõrlanmõştõr. 
 

Gelirin arttõrõlmasõna önem verilecektir. Şu anda tarifeler rakip karayolu 
tarifelerinin % 20-80�ine tekabül etmektedir. Proforma kar-zarar tablosunda işletme 
gelirlerinin 10 yõl içinde % 128 artacağõ, maliyetlerin ise 1995 yõlõna göre % 60 
düşeceği tahmin edilmiştir. TCDD yurtiçi yük tarifesi 1990 yõlõndaki tarifelerinden % 
40 daha ucuzdur. Dolayõsõyla, tarife artõşõ yapõlacak ancak gelir artõşõnõn temin 
edilmesi için hizmet kalitesi de arttõrõlacaktõr. 
 

Yüksek maliyetli hizmetlerden vazgeçilecek, uzun dönemde stratejik 
avantajlarõ bulunan pazarlara yönelinecektir. 
 

Maliyetleri azaltma stratejileri geliştirilecektir: 
• Dõşarõdan satõn alõnabilecek hizmetler dõşarõdan satõn alõnacak, 
• Bakõm tesislerindeki kapasite fazlasõ rasyonalize edilecek, 
• Yolcu ve yük hizmetleri daha az istasyon ve terminalde yapõlacak şekilde 

konsolide edilecek, 
• Yatõrõmlar daha uygun teknolojilere yapõlacak, yüksek işletme ve bakõm 

maliyeti gerektiren ekipmanlar õskat edilecektir. 
 

Mekanizasyon, yönetim ve işletme süreçlerinin iyileştirilmesi, çalõşanlarõn 
motive edilmesi yolu ile verimliğin arttõrõlmasõ hedeflenecektir. 

• Yolcu taşõma hizmetlerindeki orerler rasyonalize edilecek, 
• Hükümet ve yerel yönetimlerle sübvansiyon düzenlemeleri yeniden 

görüşülecek, 
• Yük taşõmasõnda pazara göre fiyatlandõrma ve İşletme Yönetim Bilgi Sistemi 

(OMIS) uygulamasõ ile kaynak kullanõmõnda iyileşme sağlanacak, 
• Çeken-çekilen araçlar ile altyapõ bakõmlarõ iyileştirilecek, maliyetleri 

azaltõlacaktõr. 
 

Bu iyileştirmelerin yõllõk ortalama 120 milyon $�lõk bir yatõrõm ödeneği ve 
personel azaltõlmasõ (maliyeti 75 milyon $) ile desteklenmesi gerekmektedir. 
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3) Yeniden Yapõlanma Kapsamõnda Özel/Kamu Sektörleriyle İşbirliği  
     Yapõlacak İşler 
 
a) Üçüncü Şahõslarõn Kendi Vagonlarõna Sahip Olmalarõ  
 

1998 yõlõ sonu itibariyle TCDD Genel Müdürlüğünün araç parkõnda 16.960 
adet yük vagonu bulunmakta olup, yükleme kapasitesi 650.000 tondur. 3. Şahõslara 
ait 827 adet yük vagonunun kapasitesi ise 41.689 tondur. Bu vagonlarla yõlda 
ortalama 13-15 milyon ton taşõma yapõlmaktadõr. 
 

TCDD�ye ait vagonlarõn % 4.1�i 0-5; % 10.6�sõ 6-10; % 46�sõ 11-20; % 28.1�i 
21-30 ve % 11.2�si de 31-40 yaşõndadõr. Bir vagonun teknik ömrünün 40 yõl olduğu 
göz önüne alõndõğõnda mevcut vagonlarõn yaklaşõk % 5�inin teknik ömrünü 
doldurduğu görülmektedir. 
 

Hali hazõrda TCDD�ye günde ortalama 65.000 ton taşõma talebi gelmektedir. 
Mevcut vagon parkõ ile bu talebin ancak % 70�i karşõlanabilmektedir. Talebin tam 
olarak karşõlanabilmesi için yaklaşõk 6.000 vagona ihtiyaç duyulmaktadõr. Ortalama 1 
vagon maliyetinin 47.000 $ olduğu düşünüldüğünde gerekli finansman 282 milyon 
$�dõr. 
 

Öte yandan bir vagondan yõlda yaklaşõk 16.000 $ kazanõlmaktadõr. Bu gelirin 
yaklaşõk olarak 7.000 $�õ bakõm ve onarõma harcanmaktadõr. 
 

Bahsedilen maliyetleri taşõtõcõlarla paylaşmak ve taşõmayõ hõzlandõrmak için 
sahibine ait vagonlarla yapõlan taşõmalar teşvik edilmektedir. Sahibine ait vagonlarla 
yapõlan taşõmalarda %60�a kadar indirim yapõlmaktadõr. 
 
b) Pazarlamada Acenta Sisteminin Yerleştirilmesi  
 

Hali hazõrda yolcu bilet satõş acentalarõ bulunmakla birlikte yük açõsõndan böyle 
bir uygulama yapõlmamaktadõr. Hizmetin yaygõnlaştõrõlmasõnda taşõtõcõ ve yolcularõn 
ulaşabilecekleri en yakõn noktadan TCDD hizmetlerini alabilmeleri büyük önem 
taşõmaktadõr. Özellikle yük taşõmalarõnda demiryolu taşõma sisteminin ara/yardõmcõ 
hizmet ihtiyacõnõn giderilebilmesinde acentalõk sistemi önemli görevler 
üstlenebilecektir. 
 

Yük taşõma acentalõklarõ daha önceki yõllarda verilmeye çalõşõlmõş, ancak 
uygulama, TCDD�yi acentalarõn taşeronu durumuna sürüklemiş ve risturn ödemeleri 
nedeniyle beklenen hedeften sapõlmasõna neden olmuştur. Konuya ilişkin çalõşmalar 
daha önceki uygulamalarda yaşanan sõkõntõlar dikkate alõnarak devam etmektedir. 
Acenta faaliyetlerinin TCDD�nin öngöreceği alanlarla sõnõrlandõrõlmasõ ve risturn 
yerine indirim uygulamasõ gibi önlemler düşünülmektedir.  
 
c) Özel Sektörün Tren İşletmeciliği Yapabilmesi 
 

TCDD demiryolu işletmeciliğini tekel olarak yerine getirmekte olup sektör 
içinde rekabet ortamõ bulunmamaktadõr. Küreselleşme eğilimiyle birlikte önem 
kazanan devletin küçülmesi çerçevesinde Kamu Kuruluşlarõnõn özel sektörle iş birliği 
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içinde olmalarõ verimli çalõşmanõn en önemli kriterlerinden birisi olarak 
değerlendirilmektedir. Günümüzde, birden fazla işleticinin faaliyetine imkan vererek 
demiryolu sektörünün sadece diğer taşõma sistemleri karşõsõnda rekabet gücünü 
arttõrmak değil, sektör içinde de rekabet yaratmak amaçlanmaktadõr. Avrupa Birliği 
çõkardõğõ direktiflerle demiryolu hatlarõnõn birden fazla işleticiye açõlmasõnõ 
desteklemektedir. 
 

Bu çerçevede hazõrlanan yeniden yapõlanma planõnõn da bir parçasõ olarak 
tren işletmeciliği konusuna özel sektörün katõlõmõ olanaklarõ araştõrõlmaktadõr.  
 
d) Sağlõk Hizmetlerinin 3. Şahõslardan Alõnmasõ 
 

TCDD�nin verimlilik ve karlõlõk ilkelerine göre çalõşan bir işletme haline 
dönüştürülebilmesi için yürütülen yeniden yapõlanma çalõşmalarõ kapsamõnda �asli 
olmayan faaliyetlerin� ihtisas sahibi 3. Şahõslara devredilmesi ve söz konusu 
hizmetlerin bu yolla daha etkin, kaliteli ve verimli olarak alõnmasõ gerekmektedir. 
Mevcut yasal çerçeve içinde TCDD tarafõndan Hastanelerin işletmesinin özel sektöre 
devredilmesi mümkün olamadõğõndan hastanelerin boşaltõlarak kiralanmasõ yoluna 
gidilmiştir. İlk etapta Sivas ve Yakacõk Hastaneleri için çalõşmalar başlatõlmõştõr. 
 
e) İaşe vb. Hizmetlerin Üçüncü Şahõslara Yaptõrõlmasõ 
 

Yemekli ve yataklõ vagonlarõn işletme haklarõnõn 3. şahõslara kiraya 
verilmesine ilişkin şartname ve sözleşme hazõrlanmõş olup, son düzenlemelerin 
tamamlanmasõnõ müteakip TCDD Yönetim Kuruluna sunulacaktõr.  
 
f) Yol Yenileme ve Bakõm Hizmetlerinin Üçüncü Şahõslara Yaptõrõlmasõ  
 

TCDD 10.508 km.lik demiryolu hattõ üzerinde işletmecilik yapmaktadõr. Mevcut 
yollarõn geometrik ve fiziki özellikleri dikkate alõndõğõnda bakõmõ yapõlan bir yolun 
azami ömrünün 20 yõl olduğu göz önüne alõndõğõnda yõlda yaklaşõk 500 km.lik yolun 
bakõmõnõn yapõlmasõ gerekmektedir. 
 

Bununla birlikte 1980 yõlõndan bu yana, 1988-89 yõllarõ haricinde gerekli 
miktarda yol yenileme çalõşmasõ yapõlamamõştõr. Buna bağlõ olarak da deray 
hadiselerinde cari fiyatlarla yõllõk ortalama 3.5-4 trilyon TL. maddi kayõp oluşmaktadõr. 
Ayrõca; kontrol biriminin yetersizliği nedeniyle kalõcõ yol bozukluklarõ oluşmakta ve bu 
nedenle boden aşõnmalarõ vb. nedenlerle önemli maliyetlere katlanõlmaktadõr.  
 

Yol yenileme çalõşmalarõnõn yeterince yapõlamamasõnda; 
• Başta ray olmak üzere yenileme için gerekli malzemelerin tedarik 

edilememesi, 
• Yedek parça temininde yaşanan sõkõntõlar yüzünden, makinalarõn gayrõfaal 

sürelerinde artõşlar olmasõ nedeniyle, makinalardan gerekli verimin 
alõnamamasõ, 

• Tek hat işletmeciliği yapõlmasõ yüzünden yolun sürekli kapalõ tutulamamasõ 
nedeniyle yeterli çalõşma süresinin verilememesi, 

etkili olmuştur. 
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Yol yenileme çalõşmalarõnõn 3. Şahõslara yaptõrõlmasõ sonucu;  
• Yol yenileme maliyetlerinde iyileştirme yapmak,  
• Kuruluş imkanlarõ ile yapõlamayan pozlarõn zamanõnda yapõlmasõnõ temin 

etmek, 
• Sektör içerisine yeni çõkar gruplarõnõ dahil ederek demiryolu lehine bir lobi 

yaratmak gibi faydalar beklenmektedir. 
 
g) Banliyö İşletmeciliğinin Belediyelere Devri 
 

TCDD İşletmesince Ankara, İstanbul ve İzmir�de kentiçi ulaşõmõ kapsamõ içerisinde 
banliyö hizmeti verilmektedir. Söz konusu şehirlerde yerel yönetimlerin, son yõllarda, kentiçi 
ulaşõmõ toplu taşõmacõlõğa yöneltmek amacõyla hafif raylõ sistem inşasõna hõz verdikleri 
görülmektedir. Kentiçi taşõma hizmetlerinde etkinliğin sağlanmasõ amacõyla, hizmetin tek 
elden yönetilmesi için gerekli düzenlemeler yapõlmalõdõr.  
 

Ülkemizde demiryolu sisteminin TCDD İşletmesinin yanõ sõra, yerel 
yönetimlerce de kullanõlmaya başlanmasõ nedeniyle tüm raylõ sistemleri kapsayacak 
şekilde Türk Standartlarõ Enstitüsünce gerekli standart çalõşmalarõ yürütülmelidir.  
 

Bu çerçevede; Toplu taşõmacõlõğõn bir parçasõ olan banliyö taşõmacõlõğõ hizmeti; 
Yerel Yönetimlerin asli görevleri arasõnda bulunmasõna rağmen, geçmişten bu yana 
Ankara, İstanbul ve İzmir�de TCDD�ce verilmektedir. TCDD bu hizmeti kõt 
kaynaklarla, güç şartlar altõnda sürdürmeye çalõşmaktadõr. Sunulan hizmetin 
TCDD�ye getirisi olmadõğõ gibi hizmet kalitesi yönünden halkõn beklentisine ve artan 
taşõma taleplerine de cevap verememektedir. 
 

TCDD�nin esas hedefi, ülkemizdeki mevcut demiryolu ağõ üzerinde uzun mesafeli 
yolcu ve yük taşõmacõlõğõnõ en iyi şekilde yapmak olmasõ gerekirken; kõt kaynaklarõyla 
banliyö işletmeciliğini üstlenmesi tüm faaliyetlerin aksamasõna yol açmaktadõr. Konuyu 
gelir-gider dengesi açõsõndan da irdelediğimizde, söz konusu hizmetin Kuruluşa verdiği 
kayõp daha net ortaya çõkmaktadõr. Banliyö işletmeciliğinde gelirin gideri karşõlama oranõ her 
yõl için % 50�nin altõnda kalmõştõr. 1998 yõlõnda da bu oran % 46.4 olarak gerçekleşmiştir. 
TCDD�nin finansman sõkõntõsõ içinde bulunduğu da dikkate alõnarak, konuya bu çerçevede 
bir çözüm getirilmesi gereği ortaya çõkmaktadõr.  
 

Diğer taraftan banliyö sisteminin, diğer kent içi ulaşõm sistemleri ile 
entegrasyonunun sağlanabilmesi, kentiçi ulaşõmõn tek elden planlanmasõ ile mümkün 
olabilmektedir. Bu amaca yönelik olarak; banliyö dõşõndaki kentiçi ulaşõm sistemlerini 
planlayan yerel yönetimlerin, kentiçi ulaşõm planlarõna banliyö işletmeciliğini de dahil 
edebilmelerine olanak sağlamak için İzmir, Ankara ve İstanbul Büyükşehir Belediye 
Başkanlõklarõ ile temasa geçilmiştir. Bu çerçevede TCDD İşletmesi ile İzmir ve 
İstanbul Büyükşehir Belediyeleri arasõnda Ön Protokol imzalanmõş olup, Ankara 
Büyükşehir Belediyesi ile görüşmeler devam etmektedir.  
 

Banliyö işletmeciliğinde Yerel Yönetimlerle yapõlacak işbirliği kapsamõnda, alt, 
üst yapõ ve tesisler ile trafik yönetiminin TCDD�de kalmasõ, anahat yolcu ve yük 
taşõmasõ işletmeciliğine TCDD�ce devam edilmesi, banliyö işletmeciliğinin ise mevcut 
alt ve üst yapõya uygun olarak Belediyece temin edilecek dizilerle Belediye tarafõndan 
yürütülmesi esas alõnmõştõr. 
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