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ONSOZ

Devlet Planlama Teskilati’nin Kurulus ve Gorevleri Hakkinda 540
Sayili Kanun Hiikmiinde Kararname, “Iktisadi ve sosyal sektorlerde
uzmanlik alanlar ile ilgili konularda bilgi toplamak, arastirma yapmak,
tedbirler gelistirmek ve Onerilerde bulunmak amaciyla Devlet Planlama
Teskilati’'na, Kalkinma Plan1 calismalarinda yardimei olmak, Plan
hazirliklarina daha genis kesimlerin katkisini saglamak ve iilkemizin
biitlin imkan ve kaynaklarimi degerlendirmek™ tizere siirekli ve gecici
Ozel ihtisas Komisyonlarinin kurulacag: hitkkmiinii getirmektedir.

Bagbakanligin 14 Agustos 1999 tarih ve 1999/7 sayili Genelgesi
uyarinca kurulan Ozel Ihtisas Komisyonlarmimn hazirladigi raporlar, 8.
Bes Yillik Kalkinma Plani hazirlik ¢alismalarina 1s1k tutacak ve toplumun
cesitli kesimlerinin goriislerini Plan’a yansitacaktir. Ozel Ihtisas
Komisyonlar1 ¢alismalarini, 1999/7 sayili Basbakanlik Genelgesi,
29.9.1961 tarih ve 5/1722 sayili Bakanlar Kurulu Karar ile yiiriirliige
konulmus olan tiizilk ve Miistesarligimizca belirlenen Sekizinci Bes
Yillik Kalkinma Plan1 Ozel Ihtisas Komisyonu Raporu genel cergeveleri
dikkate alinarak tamamlamislardir.

Sekizinci Bes Yillik Kalkinma Plani ile istikrar i¢inde biiylimenin
saglanmasi, sanayilesmenin basarilmasi, uluslararasi ticaretteki payimizin
yiikseltilmesi, piyasa ekonomisinin gelistirilmesi, ekonomide toplam
verimliligin arttirilmasi, sanayi ve hizmetler agirlikli bir istthdam
yapisina ulagilmasi, issizligin azaltilmasi, saglik hizmetlerinde kalitenin
yiikseltilmesi, sosyal giivenligin yayginlastirilmasi, sonu¢ olarak refah
diizeyinin yiikseltilmesi ve yayginlastirilmas: hedeflenmekte, tilkemizin
hedefleri ile uyumlu olarak yeni bin yilda Avrupa Toplulugu ve diinya ile
biitiinlesme amaclanmaktadir.

8. Bes Yillhik Kalkinma Plan1 ¢aligmalarina toplumun tiim
kesimlerinin katkis1, her sektdrde toplam 98 Ozel Ihtisas Komisyonu
kurularak saglanmaya c¢alisilmistir. Planlarin  demokratik katilimer
niteligini gliclendiren Ozel Ihtisas Komisyonlari ¢alismalarmin diinya ile
biitiinlesen bir Tiirkiye hedefini gergeklestirecegine olan inancimizla,
konularinda iilkemizin en yetiskin kisileri olan Komisyon Bagkan ve
Uyelerine, c¢alismalara yaptiklar1 katkilar1 nedeniyle tesekkiir eder,
Sekizinci Bes Yillik Kalkinma Plani’nin {ilkemize hayirli olmasini
dilerim.
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1 GIRIS

Bas dondurlcu hizla ilerleyen teknoloji ve onun Urlni olan ulagim ve iletigim
ulkeler arasindaki iligkiyi inanilmaz olgulerde artirmigtir. Varolan ekonomik iligkileri
daha da gelistirmek igin Ulkeler, kuresel ve bolgesel bazda liberallesme ¢abasi iginde
serbest ticaret bdlgeleri, gumruk birlikleri, ortak pazarlar vb. olusturma cabasi
icindedirler. Yasanan kuresellesme sureci de, mallarin, hizmetlerin, sermayenin,
kisilerin dinyada daha serbest dolagimini ongérmektedir.

Sinirlarin ortadan kalktigi, rekabetin arttigi dinyamizda yaganan bu degisimi
en fazla etkileyen ve etkileyecek olan sektorlerden biri “ulagtirma” sektorudur.
Sanayilesmenin hizla gelismesine, nufus artisina ve yerlesim merkezlerinin
yayginlagsmasina paralel olarak ulastirma sistemleri de konfor, hiz ve guvenirlik
yonunden devamli gelismeler kaydetmis ve bu sistemler i¢inde toplu tasimadaki
ustunlukleri ve enerji kullanimindaki tasarrufu dolayisiyla genellikle gelismis Ulkelerde
demiryolu ulastirmasi sektorine ayri bir 65nem ve yer verilmigtir.

Klresellesme ve bolgesellesme baglaminda, uluslararasi arenada, ulastirma
sektorinun liberalizasyonu; ulusal altyapi sebekelerinin entegrasyonu; daha etkin,
rekabetgi ve guvenli bir hizmet sunumu igin ortak politikalar belirlenmektedir. Bu
politikalarda, ekonomik gelismenin yadsinamaz bir unsuru olarak ulagtirma alt
sistemlerinin koordineli ve kombine yapida faaliyet gostermesi temel alinmakta,
Ozellikle demiryolu sektorinin gelisimi Uzerinde durulmaktadir.

Rakip ulastirma tirlerinin hizla gelismesi karsisinda gerekli 6nlemlerin
alinmamasi, demiryolu tagimaciliginin gelecegini tehdit eder hale gelmistir. Pek ¢cok
ulke 1970'li yillarin ikinci yarisindan itibaren kendi demiryollarinin mali ve pazar
performanslarini yeniden gdzden gegirme gereksinimi hissetmistir. Ote yandan,
degisik Ulkelerde demiryolu yonetiminin iyilegtiriimesi arayiglari yeniden yapilanma
geregini dogurmustur.

Bu baglamda, “Yeni Demiryolu Cagi”’na ulasmak icin dinya demiryollar
onemli bir yapisal degisim surecinden gegmektedir. Bu slreg¢ iginde demiryollarinin
hem kendi yapilari, hem de ulastirma politikalari icindeki konumu ve devletle iligkileri
sorgulanmakta ve yeniden duzenlenmektedir. S6z konusu dizenlemelerin temel
amaci, demiryollarini amaca yonelik hizmet sunmaktan alikoyan gereksiz devlet
mudahalesinden kurtarmak ve yeni ulastirma politikalari ve kurumsal yapilanmanin
yeniden olusturulmasi sayesinde etkinligini artirmak suretiyle subvansiyonlar
azaltmaktir.

1950’li yillardan bu yana Avrupa’nin gindeminde olan, ekonomik ydnden
guglu tek Avrupa ideali, 1992 yilinda Maastricht Zirvesiyle ¢ok yonlu bir birliktelik
niteligini almistir. Ekonomik ve toplumsal batinltk igin kilit sektorlerden biri olan
ulastirma alt sistemlerindeki gelismeler de Avrupa Birligi tarafindan 6nemle
degerlendiriimekte ve yodnlendiriimektedir. Cevreyle uyumlu ekonomik gelismenin
saglanmasinda ulagtirma sektoruyle ilgili Avrupa Birligi politikalari 6zellikle demiryolu
altyapisinin geligtiriimesine yoneliktir. Eski Dodu Bloku ulkelerinin gelismis Avrupa
ulkeleriyle ekonomik ve toplumsal uyumunun ve butinlesmesinin saglanmasinda
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Ozellikle demiryolu altyapisinin geligtirimesi amaciyla 10 adet Pan-Avrupa Cok
Modlu Ulastirma Koridoru belirlenmis olup, calismalar devam etmektedir.

Avrupa Ulkeleri, 2000'li yillarda 91/440 sayili Avrupa Konseyi Direktifi
dogrultusunda yonetim ozerkligi saglanmig, mali yapilar iyilestirilmis, verimlilikleri
artinlmis demiryolu kuruluglar yaratmak igin izlenecek yeni demiryolu stratejileri
uzerinde ¢alismaktadirlar.

Avrupa Birligi demiryolu politikalari; demiryolu kuruluglarinin 6zerkligi, isletme
ile altyapinin birbirinden ayrilmasi, yeni igleticilere hatlara erisim hakki saglanmasi,
altyapi kullanim ucretlerinin ayrimci olmayan bir sekilde belirlenmesi, demiryolu
kuruluslarinin mali yapisinin dizeltiimesi esaslarina dayanmaktadir.

Yukaridaki agiklamalarin 1siginda, VIIl. Bes Yilhk Kalkinma Plani (BYKP)
surecinde, Turkiye, dunyadaki ekonomik, sosyal ve siyasal gelismeleri géz 6ninde
bulundurarak;

-Yurti¢i ulastirma sisteminde demiryolunu, islevini geregince ve etkin bi¢cimde
yerine getirmek Uzere gelistirme,
-Avrupa Birligi'ne adaylik olgusu paralelinde Birlik ulastirma ve demiryolu
politikalarina uyumu saglayacak énlemleri alma,
-Avrupa-Asya baglantisindaki Turkiye’'nin 6zel konumunu degerlendirme,
amagclari Uzerinde yogunlasilmistir.

2 MEVCUT DURUM VE SORUNLAR
21 MEVCUT DURUM
2.1.1 Dinyadaki Durum

Demiryollarinda Dunyadaki Son Geligmeler, Kisa ve Uzun Donemli Beklentiler

Dunyada, kuresel ticaretin gelismesine paralel olarak kuresel ulastirma
koridorlari olusturulmaya calisiimaktadir. Demiryollari da kiresellesmenin yarattigi
dizene ayak uydurabilmek igin onemli yapisal ve teknik degisim slrecinden
gec¢cmektedir.

Yapisal deg@isim sureci icinde demiryollarinin hem kendi yapilari hem de
devletle iligkileri sorgulanmakta ve yeniden duzenlenmektedir. Dunya demiryollarinin
hemen hemen timinde yeniden yapilanma c¢alismalari cesitli bigimlerde
surdurulmektedir. GUnUmuzde, demiryolu sektorinin sadece diger ulastirma
sistemleri karsisinda rekabet guclni arttirmaya degil, ayni demiryolu altyapisi
uzerinde birden fazla isleticinin faaliyetine imkan vererek sektor iginde rekabet
yaratimaya calisiimaktadir. Sektor icinde rekabetin yaratilmasi, demiryolu
altyapisinin kullanim kurallarinin belirlenmesi ve bu kurallarin Ulkeler arasinda
uyumunu gundeme getirmistir.

Teknik degisim sureci icinde ise demiryollarinin uluslararasi entegrasyonu
amaciyla teknik altyapinin (6zellikle sinyalizasyon, telekomunikasyon, ¢eken-gekilen
araclar ve ekipmanlar) birbirine uyumlulugu (interoperability) saglanmaya
calisiimaktadir.
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Gelecek yillarda demiryolu tasimasinin gelismeye devam etmesi ve
kamuoyunun c¢evresel konulara duyarlihdinin artmasi sonucu trafigin karayolundan
demiryoluna kaymasina neden olmasi beklenmektedir. Demiryollari da olugan bu
pozitif gelismeden yararlanabilmek igin hizmet kalitesi, konfor, guvenilirlik ve fiyat
konusunda iyilestirmeler yaparak rekabet guglerini arttirmak igin onlemler almaya
devam etmesi gerekecektir.

Dinya ndfusunun blyuk bir kisminin yasadigi Gliney ve Dogu Asya’nin,
gelecekte dunya ekonomisinin gelisiminde o6nemli bir rol oynayacagi
ongorulmektedir. Bu baglamda, Avrupa ile Asya arasindaki ulastirma koridorlar da,
Ozellikle demiryolu koridorlari, onumuzdeki yillarda kritik bir rol Ustlenecektir.

Demiryolu Trafiginin Geligimi
i) Yolcu Trafigi

1997 yilinda Avrupa Birligi ve EFTA ulkelerinde demiryollarinda yolcu-km bir
onceki yila gére % 0.8, ABD'de % 2, Hindistan’da % 4.4, Cin’de % 6.7 oraninda artig
gOstermigtir. Rusya’da % 9.9, Japonya’da % 1.6, Merkezi ve Dogu Avrupa
Ulkelerinde (MDAU) iilkelerinde % 4.3, Baltik Ulkeleri ve Bagimsiz Devletler
Toplulugu (BDT) lkelerinde ise % 4.8 oraninda dismiistir.”

Yuksek-hiz tren hizmetleri, demiryollarina dnemli bir pazar imkani yaratmistir.
Bu pazarda demiryollari, karayolu ve havayoluna goére tercih edilir bir alternatif
haline gelmistir. Genel olarak “yiiksek-hiz treni” terimi saatte 200 kilometrenin
uzerinde hiz yapan yolcu trenleri igin kullaniimaktadir. Celik tekerlek - celik ray
teknolojisine dayali olarak gelistiriimis olan ancak, yuksek hiza uygun yeni bir
altyaplyr da gerektiren, yuksek-hiz trenleri saatte 300 kilometreye kadar hiz
yapabilmektedir.

Japonya’da 30 yil 6nce kullaniimaya baslanilan ileri teknoloji Grana yuksek-hiz
trenleri (200 km/saat Uzerinde hiz yapan trenler) 1980’lerden itibaren Avrupa’da da
yayginlastirilmistir. Avrupa Birligi, Ulkelerin ulusal demiryolu sebekelerini bir araya
getiren ve Orta ve Dogu Avrupa ulkelerini de i¢ine alan bir Avrupa yuksek-hiz tren
sebekesinin gergeklestiriimesi yonunde karar almigtir. ABD’de ise, 734 km.lik kuzey-
dogu hattinda hizin 240 km/saate ¢ikartiimasi galismalari sona ermigtir.

Avrupa’da hizli trenlerle yapilan ulusal ve uluslararasi tagimalar 42.3 milyar
yolcu-km’ye ulasmig olup 1997 yilinda bir dnceki yila gore % 4.9 oraninda artig
gOstermigtir. 1996 yilinda faaliyete gecen Fransa, Hollanda ve Alman demiryollarinin
ortak islettigi hizh tren Thalys’in yolcu sayisi 10 milyonu asmistir. Yuksek hiz, konfor
ve musteri taleplerine gore dizayn edilmis Intercity ve bolgesel trenlerin de pazar payi
artmaya baglamistir.

Avrupa’da cevre, enerji etkinligi ve guvenlik agisindan avantajlari yaninda
demiryolu tagimaciligi, hem 6zel otolarin ulasamadigr hem de ¢ok sayidaki insanin

! UIC 1998 Yillik Faaliyet Raporu
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evi ile isi veya okulu arasindaki banliyo tasimalari gibi tagimalarda hala hayati 6neme
sahiptir. Demiryollari ekolojik avantajlarini ilave pazar payina donustirmek
amacindadir. Bu nedenle, Avrupa’da “Kirleten o6der” prensibi cercevesinde kaza,
hava Kkirliligi, gurultl, iklim degisiklikleri gibi sosyal maliyetlerin i¢sellestiriimesi
uzerinde yogun bir bigcimde galisiimaktadir.

ii) Yiik Trafigi

1997 yilhinda yuk trafigi hacmi Avrupa Birligi ve EFTA Ulkelerinde bir dnceki yila
gore % 7.8, Hindistan’da % 2.6 ve Cin’de % 1; Baltik ve BDT Ulkelerinde ise % 2.2
oraninda artmistir. ABD’de yuk trafigi mevcut duzeyini korumus olup, demiryolu payi
% 39.2 olarak gergeklesmistir. AB Ulkelerinde, uluslararasi yuk trafigi 1993-1997
arasinda % 25 artis gostermis ve demiryollarinin pay1 % 35’e ulagmigtir.

ABD’de geleneksel dokme yuk olan komur dahi konteynerle tasinmaya,
Avrupa’da ise mamul maddeler ve makinalar karayolundan demiryoluna kaymaya
baglamigtir.

Ote yandan, ulastirma sistemlerinin birbirine karsi UstinlUklerinin birbirlerini
tamamlayacak sekilde kullaniimasina olanak saglayan “kombine tasimaciligin”
gelistiriimesi énemli bir strateji olarak Avrupa gliindeminde yer almaktadir. Ulastirma
sistemleri arasindaki mevcut dengesizlige kargin, demiryollari kombine ve konteyner
tasimacihgina giderek artan bir katki yapmaktadir. Kombine tagsimaciligin AB Ulkeleri
ve Isvigre’de 1984-1997 yillari ortalama yillik artig orani % 6.7'dir.?

2.2 Avrupa’da Demiryolu Politikalari
i) Yapisal Degisim Politikalart

Avrupa’da demiryolu politikalari gesitli platformlarda ele alinmakla beraber
temelde ana stratejileri Avrupa Birligi olusturmaktadir. Avrupa Birligine aday bir tlke
olarak AB politikalarini yakindan izlememiz gerektigi agikardir.

Avrupa Birliginde demiryolu politikalari;

Demiryolu kuruluslarinin 6zerkligi,

isletme ile altyapinin birbirinden ayrilmasi,

Yeni isleticilere hatlara erisim hakki saglanmasi,

Altyapi kullanim bedellerinin ayrimci olmayan bir sekilde belirlenmesi,
e. Demiryolu kuruluglarinin mali yapisinin duzeltiimesi

esaslarina dayanmaktadir.

coow

Bircok Avrupa Uulkesinde gercgeklestirilen “altyapinin isletmeden ayriimasi”,
seffafligin saglanmasi ve yeni igleticilere sektorde ayni kosullarda rekabet imkani
saglanabilmesi agisindan asgari bir gereklilik olarak gorulmektedir. Ayrilma iglemi
demiryolunun kamu hizmeti misyonuna daha seffaf bir yaklasim getiriimesi i¢in de

2 UIC 1998 Yillik Faaliyet Raporu
3 a.g.e.
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onemli bir faktordur. Avrupa demiryollarinda altyapi ile igletmenin ayriimasi
hususunda c¢esitli modeller bulunmaktadir. Bunlar;

a. Muhasebe bazinda ayrim: Yunanistan, irlanda

b. Organizasyonel ayrim- ayri bdliimler (is birimi):Avusturya, Belgika, italya,
Liiksemburg, ispanya

c. Organizasyonel ayrim-holding biinyesinde ayn sirketler: Almanya, Hollanda

d. Kurumsal ayrim-iki ayri kurulus: Fransa, Danimarka, Finlandiya, isveg,
Ingiltere

Bircok Avrupa ulkesinde demiryolu tekeli kaldirilarak hatlar diger isleticilere
acllmigtir. Bu durum, altyapinin kullanim bedelinin belirlenmesi konusunu gundeme
getirmistir.

Avrupa Birligi, demiryolu sektorunun yeniden yapilanmasini veya yurutilmekte
olan yapilanma c¢alismalarinin tamamlanmasini éngérmektedir. Avrupa’daki birgok
ulkede baslatilan yeniden yapilanma ¢alismalar kapsaminda gerek demiryolu
sektorl icinde gerekse diger sektorler arasinda rekabet edebilir bir dizeye erismek
amaciyla demiryolu kuruluglarinin mali yapisini iyilestirmek oncelikli hale gelmistir.
Bltce ve mali kisitlamalara ragmen, birgok hikimet kamu kuruluslarinin borg yikuna
onemli oranda azaltmay! basarmigtir. Mali yapinin iyilestirilmesi amaciyla, borglarin
genel bltgeye veya ayri bir kurulusa aktariimasi gibi 6nlemler alinmigtir.

Avrupa Demiryollarindaki Degisim Siireci

Hukuki Yap: :

Kamu kurulusundan >

hisselerin ¢cogunlugunun 6zel oldugu anonim sirket haline

Kamu Hizmeti Yiikiimliiliiklerinin Organizasyonu :

Fiili /keyfi uygulamalardan —» kamu hizmeti s6zlesmeleri haline

Tarife diizenlemeleri :

Hiikiimet kontrolunden > tam ozerklige (yurtici yolcu tagimalar1 dahil)

Bazi AB Ulkeleri 91/440’ta belirtildigi Uzere; yuk ve yolcu tagsimalarinda ulusal
demiryolu sirketlerinin birleserek uluslararasi gruplagsmaya gitmelerini tesvik etmek
amaciyla sadece bu gruplara tahsis edilen serbest yollar (freeways) olusturmusglardir.
Bu nitelikte Anvers-Lyon -Marsilya-Barselona-Cenova-Milano arasinda 17 yol
bulunmaktadir. 1997-1998'de Belcika, Fransa, italya, Ispanya ve Liiksemburg
demiryolu sirketlerinin olusturdugu bir grup kurulmustur. Ote yandan, Almanya,
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Hollanda, iskandinavya (lkeleri ve Avusturya arasinda 3 vyik koridoru
olusturmuslardir. 1998 yilinda Alman Demiryollari ve NS Cargo (Hollanda) “Rail
Cargo Europe” adi altinda yuk sirketi kurmustur.

Son olarak, Avrupa Birligi Komisyonu, Topluluk demiryollarinin gelismesi ile
ilgili 91/440, demiryolu kuruluslarina lisans verilmesi konusundaki 95/18 ve demiryolu
altyap! kapasitesi ve altyapi kullanim bedeli ile ilgili 95/19 no’lu direktifleri degistirme
karari alarak onerilerini bir st merci olan Avrupa Konseyine gondermistir. 91/440
sadece altyapi ile igletmenin muhasebesinin ayrimini yeterli gérmekte iken yeni
degisiklik yolcu ile ylk hizmetlerinin de gelir-gider ve bilangolarinin ayrimini ve
alternatif olarak altyapi ile igletmenin kurumsal ayrimini 6ngérmektedir. Ayrica, her
uye Ulkede bir dizenleyici organin (regulatér) kurulmasini dngérmektedir.

Ote yandan, demiryollarinin ekonomik olmayan hizmetleri siibvansiyon alarak
yerine getirme zorunlulugunu ifade eden “kamu hizmeti yukimlaligu” ortadan
kalkmakta ve kamu hizmetlerinin devletin agtigi rekabetgi bir ihale sonucu en az
subvansiyon talep eden kurulug tarafindan “kamu hizmeti s6zlegsmeleri” araciligiyla
yurutllmesi politikasi benimsenmektedir.

ii) Teknik Degisim Politikalari

Teknik degisim sureci icinde, Ulkeler arasinda performans, guvenlik, guvenilirlik,
konfor ve cevresel standartlarda yeknesaklik saglayarak kuresel boyutta kesintisiz
hizmet verebilmek amaciyla teknik altyapinin  (6zellikle sinyalizasyon,
telekominikasyon, ceken-gekilen araglar ve ekipmanlar) birbirine uyumlulugu
(interoperability) saglanmaya calisilmaktadir. Bu c¢ergevede, Uluslararasi
Demiryollari Birligi(UIC) tye ulkelerin katihmi ile;

a) Cabuk erigilebilir yolcu ve yuk bilgi ve dagitim sistemleri (ESPOIR),

b) Avrupa tren kontroli ve kumanda sistemi (ETCS-European Train
Control/Command System)

c) Avrupa demiryolu trafik ydnetimi sistemi (ERTMS-European Rail Traffic
Management System),

d) Avrupa iletisim sistemi (EDIFACT),

e) Avrupa demiryolu radyo sistemi (EIRENE/MORANE-European Integrated
Railway Radio Enhanced Network)

gibi uluslararasi duzeyde cesitli projeler gelistirmektedir. Bu projeler, demiryollarinin
rekabet gucunun arttirimasinda ve kesintisiz bir demiryolu sisteminin kurulmasinda
onemli rol oynayacaktir.

Ote yandan, Avrupa Birligi Komisyonu, Ulye iilke demiryollarinin birbirine
entegrasyonu amaciyla teknik altyapinin birbirine uyumlulugunu (interoperability)
zorunlu hale getirmeyi ve demiryolu ekipmanlari igin tek pazar yaratarak Birlik
genelinde gecerli tek tip teknik sarthame olusturmayi dngoéren karari Kasim 1999’da
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alarak, teklifini Avrupa Konseyine gondermigtir. Uyumluluk kapsamindaki ongorulen
ana konular su sekilde belirlenmisgtir;

» Sinyalizasyon

» Bilgi sistemleri (yuk)

» Uluslararasi yuk trenleri igslemlerinin uyumlastirilmasi

* Makinistlerin nitelikleri

* Bakim-onarim

¢ Otomatik kosum takimi

Bu degisikliklerin yururlige girmesi 4-5 yil alacak olsa da, Turkiye gibi aday
ulkeleri etkileyecek olan kararlardir. S0z konusu degigiklikler yururluge girdiginde
kismen halen uygulanmakta olan RIV(Uluslararasi Trafikte YUk Vagonlarinin
Karsilikli Kullanimina iliskin Anlasma) ve RIC(Uluslararasi Trafikte Yolcu ve Bagaj
Vagonlarinin Karsilikli Kullanimina iliskin Anlasma)nin yerine gecgecektir. Bu
degisiklikler COTIF’le (Demiryolu ile Uluslararasi Tasimalara iligkin Sézlesme) ilgili
ulkelere yayginlastirilacaktir.

Avrupa Komisyonu, Avrupa demiryolu sebekesinin omurgasini meydana
getirecek olan ve limanlar, havayollari ve karayollarini da igine alan Trans European
Networks (TEN) planini belirlemis ve dokuzu demiryolu Uzerine olan 14 oncelikli TEN
Projesi icin baslangig finansmaninin saglanmasinda goérus birligi olusturmustur.
Komisyon, Avrupa Yuksek-Hiz Tren Sebekesi'nin beklenen ekonomik faydayi
yaratabilmesi igin gerekli ortamin saglanmasini birincil gorev olarak ele almakta ve
bu alanda teknoloji gelistirme ¢alismalarinin yogunlastiriimasini hedeflemektedir.

160-250 km/saat'e kadar hiz yapabilen, celik tekerlek-gelik ray teknolojisine
bagl olarak geligtiriimis olan ve geometrik ve fiziksel nitelikleri yeterli konvansiyonel
hatlarda da isleyebilen yatar govdeli (tilted) trenler adiyla anilan yluksek-hiz trenleri,
ekonomik bir ¢6zim olusturmakta ve son yillarda tum dinyada ragbet gormektedir.
Teknolojik olarak daha ileri bir sisteme dayanan 400-500 kilometre arasinda hiz
yapabilecek manyetik kaldirma (maglev) trenleri ise henliz gelisme halindedir ve
bunlarla ilgili aragtirma-gelistirme caligmalari sirmektedir. Tumuyle yeni bir altyapi
gerektirdigi icin bu tur trenlerin agir trafik yika altindaki belirli hatlarda isletmeye
konmasi beklenmektedir.

Avrupa ulastirma politikalar soyle 6zetlenebilir:

a) Ulastirma  pazarlarinin  entegrasyonu ve tekellerin  kaldirilmasinin
desteklenmesi, adil olmayan uygulamalardan kaginiimasi,

b) Sinir gegislerini kolaylastirarak, etkin lojistik ve ¢alisma imkanlari yaratarak
kisilerin, mallarin, isleticilerin ve mausterilerin ulagsimina, dolayisiyla
ekonomik ve sosyal refaha katkida bulunarak Avrupa genelinde ulasimda
etkinligin arttirilmasi,

c) Tum ulastirma sistemlerinin entegrasyon iginde kullaniimasi, yuk
tasimasinda demiryolu, i¢ su yolu, kisa deniz tasimaciligi ve kombine
tasimaya, ayrica yolcu tagimasinda toplu tagsimaya oncelik verilmesi,
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d) Kullanicilara, galisanlara ve tum topluma sosyal ve gevre agisindan kabul
edilebilir, glvenli bir ulastirma ortaminin saglanmasi; ulastirma gavenliginin
iyilegtirilmesi ve bu amaca yonelik hedefler konulmasi,

e) Avrupa’da mevcut yasal duzenlemelerdeki farkliliklarin azaltiimasi,

f) Ulastirma sisteminin (altyapi, ara¢ ve ekipmanlar, hizmetler ve islemler)
ingasi ve igletiminin iyilestiriimesi.

Bu amacglara ulagma yollari:
a) Mevzuatin uyumlastiriimasi

b) Liberallestirme

c) Cok modlu ulastirmanin geligtiriimesi

d) Altyapinin gelistiriimesi

e) Yolcu tagimaciliinda toplu tagimanin yayginlastiriimasi

f) Akl ulastirma sistemlerinin gelistiriimesi

g) Arastirma ve gelistirmede igbirligi

h) Digsal maliyetlerin igsellestirilmesi uygulamasi

i)  Sinir gegislerindeki islemlerin iyilestirilerek transit gegislerin kolaylastiriimasi
j) uluslararasi tasimalarda su¢ ve dolandiriciigin azaltiimasi

olarak belirlenmistir.

iii) Ulastirma Koridorlart

Sovyetler Birliginin parcalanmasi ile Dodu Blokunun ¢ékmesi ve sdzkonusu
ulkelerin serbest piyasa ekonomisine gegmeleri sonucunda ortaya ¢ikan ekonomik,
siyasi ve sosyal gelismeler, Bati Avrupa Ulkelerinin ulastirma ile ilgili stratejilerini
degistirmelerine yol agmigtir. Avrupa Toplulugu bunyesinde ulastirma konusunda gok
yonllU faaliyetler yuritmekte olan Bati Avrupa Ulkeleri, dnceliklerini Merkezi ve Dogu
Avrupa ulkeleri ile entegrasyon konusuna kaydirmislardir.

Bati Avrupa ulkeleri, Asya pazarlarina ulagmak igin guvenli, hizli ve ucuz
tasimaciiga olanak saglayacak ulastirma guzergahlari arayigi igine girmigler ve
ulastirma stratejilerinde dnemli degisiklikler yapmislardir. Bu surecin liderligini Avrupa
Birligi yarGtmastlr. “Pan Avrupa” kavrami olusturulmus ve 1994 Girit ve 1997
Helsinki Pan-Avrupa Ulastirma Konferanslari sonucunda Avrupa Ulastirma
Politikasina yon verecek 10 adet Cok Modlu Ulastirma Koridoru belirlenmigtir. S6z
konusu koridorlar gelecekteki altyapi ¢alismalarina ve finansmana temel olusturacagi
icin gelismis 24 OECD ulkesinin olusturdugu G24 ulastirma grubu toplantilarinda,
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koridorlari kendi Ulkelerinden gecgirmek icin Ulkeler arasinda kiyasiya bir mucadele
olmustur. Turkiye s6z konusu Pan-Avrupa Ulastirma Koridorlarindan IV. ve X
Koridorlarda Kapikule-Sirkeci hatti ile; Pan-Avrupa Ulastirma Alanlarindan (PETrA)
ise Karadeniz ve Akdeniz PETrA’larinda yer almistir. Avrupa Komisyonu'nca
yurutulen galismalarda koridor olusumu ve seciminde kriterler olusturulmus olmasina
ragmen uygulamada bu kriterlere uygun hareket edilmemis, daha ¢ok siyasi
davranilmigtir. Turkiye, AB’ye aday ulke olmamasi dolayisiyla karsilagtigr gucluklerin
AB’ye adayligimizin kesinlesmesi ile asilacagi tahmin edilmektedir.

AB’nin gelistirdigi TRACECA (Avrupa-Kafkasya-Asya Ulastirma Koridoru),
Romanya ile Bulgaristan limanlarindan Gurcistan limanlarina direkt denizyolu ile Orta
Asya bagdlantisini saglayan ve Turkiye'yi diglayan bir programdir.

Tarkiye ile Gulrcistan arasinda demiryolu baglantisini saglayacak Kars-Tiflis
hattinin gergeklestirilememesi, TRACECA’nin gelisimini desteklemekte ve ulkemizin
by-pass edilmesine yol agmaktadir. Sarakhs (Tirkmenistan)-Meshed (iran) hattinin
ve Bandar Abbas ile Bandar imam Humeyni limanlarina baglanti hatlarinin
tamamlanip hizmete girmesiyle iran, transit trafigi Turkiye'yi disarida birakarak Basra
Korfezine indirmis ve ayrica iki ayri hatla Irak tGzerinden Laskiye Limanina (Suriye)
baglanma cabasi igindedir. Ayrica, iran Meshed ile Bafq arasini da demiryolu ile 3 yil
icinde baglayarak Orta Asya tasimalarini ¢ok kisaltan bir gizergahla Bandar Abbas
limanina ulastiracaktir. Ote yandan, iran, Pakistan arasindaki eksik olan 545 km
uzunlugundaki Kerman-Zahidan hattinin yarisini tamamlamig, diger yarisinin da
ingasina devam etmekte olup 2003 yilina kadar bitirmeyi planlamaktadir.

Ote yandan, Ermenistan, TRACECA Programi gercevesinde Diinya Bankasi
kredisi ile Tiflis-Erivan yolunu iyilestirecektir. Yunanistan’in da Volos (Yunanistan) -
Laskiye baglantisini gergeklestirdigi géz dnlne alinirsa, Turkiye Uzerinden yapilacak
transit tagsimaciligin ciddi bir tehdit altinda oldugu gortulmektedir.

Birgok uluslararasi anlagmanin tarafi olan Ulkemizin, uluslararasi demiryolu hatlar
Ek 1’de sunulmustur. ECO (Ekonomik Isbirligi Teskilati), AGTC (Uluslararasi Onemli
Kombine Tagimacilik Hatlari ve Baglanti Tesisleri Avrupa Anlasmasi), AGC
(Uluslararasi Ana Demiryolu Hatlari Avrupa Anlasmasi), TER (Trans-Avrupa
Demiryolu), KEi (Karadeniz Ekonomik isbirligi), TAR (Trans-Asya Demiryolu)
kapsamindaki uluslararasi hatlar Kapikule-Dogukapi; Kapikule- Kapikdy; Mersin-
iskenderun-Dogukapi-Kapikdy ile Samsun-Kapikdy (zerinde cakismaktadir.
Dolayisiyla;

« Dogukapi-Sivas-Ankara-istanbul-Kapikule ~ “Dogu-Bati  Demiryolu transit

koridoru”, bu ana koridorun baglantilari ise;

° Cetinkaya-Malatya-Adana-Mersin
° Cetinkaya-Malatya—iskenderun
° Samsun-Kapikdy

olarak tanimlanabilir.

Dogu-Bati Demiryolu transit koridorunun, Dogukaprnin kapali olmasi
nedeniyle Kars-Tiflis demiryolu baglantisinin saglanarak Avrupa’nin Turkiye
Uzerinden demiryolu, demiryolu/denizyolu kullanilarak Orta Asya’ya ve Cin'e
baglanmasi miimkiin olacak, tarihi “ipek Yolu” yeniden canlandirilabilecektir.
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2.2.1 Turkiye Demiryollarinin Mevcut Durumunun Besg Yillik Kalkinma Plan
Hedefleri lle Karsilagtiriimasi

2.2.1.1 Demiryollarinin Tarihsel Gelisimi

Ulkemizde Cumhuriyetin ilk yillarinda benimsenen kendi kendine yeterli bir
ekonomi olusturulmasi politikasi dogrultusunda ulkenin temel ulastirma sistemi
konumunda olan demiryollari; “Milli Ekonominin” yaratilmasina hizmet eden bir arag
olarak degerlendiriimig, sanayinin yer se¢iminde yonlendirici etken olmus, sanayinin
yurt dizeyine yayllmasi ve modern Turkiye’nin yaratilmasinda énemli rol oynamistir.
Cumhuriyet doneminden O6nce yabanci sirketler tarafindan yapilarak devir alinan
3.714 km ve 1923-1950 yillari arasinda insa edilen 3.780 km demiryolu ile ana hat
uzunlugu 1950 yilinda 7.671 km ye ulasmig, bu donemde demiryollar yuk ve yolcu
tasimacihigini rakipsiz olarak yuratmustur.

Ancak, 1950 yilindan sonra ulastirma sektorinin birbirini tamamlayan iki ana
ulastirma sistemi olan demiryolu ve karayolu ulastirma sistemleri arasinda, o
zamanki sartlarin ve Ulkenin ekonomik imkanlarinin bir geredi olarak, dengeli bir
kaynak dagiliminin saglanamamasi ve buna karsilik gelisen demiryolu teknolojisine
paralel yapilmasi gereken demiryolu yatirimlarinin ise buyidk finansman kaynagi
gerektirmesi, demiryolu sistemini gelistrme ve modernizasyon c¢alismalarini
yavaslatmistir. Bundan sonra demiryollari, kendisine taninan kisitli imkanlarla ancak,
mevcut sistemin iglerliginin korunmasi ve trafigin devamhhiginin saglanmasi yaninda
kismen de modernizasyon galismalarini surdirmustar.

1950 yilinda genel ulastirma sistemleri icerisinde yolcuda % 42 ve ylkte % 78
olan demiryolunun payi1 1999 yilinda, yolcuda % 3,1’e, yukte de % 4,6’ya dusmustar.

2.2.1.2 Planlar ve Gergeklesmeler

Ulkemizde diinya demiryolu teknolojisindeki olumlu gelismelere uyum
saglanamamis ve butun Avrupa’da yaygin olarak olusturulmaya c¢alisilan ytksek hiz
sebekesine entegre olacak somut adimlar atilamamisgtir.

Cumhuriyetin  kurulmasindan sonra, oOzellikle 1930-1940 doéneminde bir
yandan sanayi atilimlarinda bulunurken; diger yandan da demiryollarini gelistirmigtir.
1932 yilinda hazirlanan 1. Bes Yilllk Sanayilesme Plani’'nda ve Ozellikle 1936’da
hazirlanan II. Bes Yillik Sanayilesme Plani’'nda, demir-gelik, kdmur ve makine gibi
temel sanayilere agirlik verilmigtir. Demiryollarinin bu tur kitlesel yukleri en ucuz
bicimde tasiyabilmesi ve ayni zamanda talep yaratan ozellikleriyle de bu sektorlerin
gelismelerine katkida bulunabilmesi nedeniyle bu donemde demiryolu yapiminda bir
atilim olmustur.

Daha sonraki yillarda ise, tarim ve tliketim mallarina dayali bir sanayilesme
surecinin iktisadi yapiya egemen olmasi ve tuketim mallan dretim ve tiketiminin
yayginlasmasiyla, bu tur mallann kapidan kapiya hizli ve elverisli kosullarda
tasiyabilen karayolu tasimaciligi gelismistir. Karayolu ve karayolu araglarindaki

10
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gelismeye kosut olarak devlet ve il yollari Uzerinde yapilan yolcu ve yuk tagimalari da
¢ok buyuk bir artis gdstermistir.

Sonugta, ABD’nin mali destegi ve politika dnerileriyle birlikte karayollari artik
egemen bir konuma gelmig, demiryollari ve denizyollarinda ise, fazla bir gelisme
saglanamamistir. 1960 sonrasi planli kalkinma déneminde, toplumsal ve ekonomik
gelismenin gerektirdigi yolcu ve mal akislarini gerceklestirmek Uzere, ulastirma
sistemleri arasinda koordinasyonun saglanmasi hedeflenmistir. Bununla birlikte,
planli donemlerde ulastirma sektorinun gelisimi, buyuk oranda plan 6ncesi donemin
Ozelliklerini strdirmustar. Ulastirma sistemleri arasindaki koordinasyonsuzluk, batin
plan donemlerinde kendisini gostermistir. Karayollarina yapilan yatirimlar butiin plan
dénemlerinde en blyik agiriga sahip olmustur. Ozellikle sanayinin artan tasima
taleplerinin yerinde ve zamaninda kargilanabilmesi igin, demiryollarinda; yatirimlara,
yeniden duzenlemelere ve modernizasyon galismalarina agirlik verilmesi planlarda
ongorulmekle birlikte bunlar gergeklestiriliememistir.

1970-1995 arasindaki 25 yillik dénemde, Tirkiye’de GSYiH, sabit fiyatlarla,
yillda ortalama % 4.31 oraninda artarken, yolcu tagsimalari (Yolcu-Km) % 5.28, yuk
tagimalari (Ton-Km) ise % 5.95 oraninda artmistir. Diger bir deyisle GSYiH'daki her
% 1lik artisa karsilik yolcu trafigi % 1.23, yuk trafigi % 1.38 oraninda artmigtir.
Avrupa Birligi'ndeki 15 (ilkede, ayni dénemde, yolcu ve yik tagimalarinin GSYiH'ya
gore esneklikleri, sirasiyla, 1.34 ve 0.90 olmustur.

Grafik 1 Karayolu ve Demiryollari Yik Tagima Paylari
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Grafik 2 Karayolu ve Demiryolu Yolcu Tagsima Paylari
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Gegen 25 yildaki buyume egilimlerinin surmesi durumunda, 2020 yilinda
Tarkiye’de yolcu trafiginin buglnki dizeyinin yaklasik 3.3 katina (540 Milyar Yolcu-
Km), yuk trafiginin ise 2.5 katina (300 Milyar Ton- Km) cikmasi beklenebilir.
Tarkiye’de surekli artma egilimi gosteren tasima talebinin karayolu ile karsilanmasi
surdurulebilir bir politika degildir. Artan tasima talebinin kargilanabilmesi igin
demiryolu aginin genisletiimesi gerekmektedir.

Basit bir érnekle; Turkiye’deki kamyon sayisi 1970-1996 yillari arasinda her yil
ortalama %7.32 oraninda artmigtir. Kamyon sayisindaki bu artig hizi Avrupa Birligi
ulkelerindeki artis hizinin yaklasik 2 katidir. Bugiin ginde yaklasik 550 vasita ulke
digina girig-¢cikis yapmaktadir. Artis hizinin bu sekilde devam etmesi durumunda
2005 yilina geldigimizde bu sayi ginde 750 araca yaklasacaktir. Bir bagka deyisle
2005 yilinda her gun 15 km.lik uzunluk olugturan Turk vasitalari Avrupa yollarinda
trafige girecektir. En iyimser tahminle bir aracin 25 ginde Turkiye'ye donebilecegi
dusundlurse bu sure igerisinde olusacak Turk kara vasitasi uzunlugu 425 km.ye
ulasacaktir.

2.2.1.3 Sorunlar
a) Ulastirma Politikalarindan Kaynaklanan Sorunlar

Demiryollarinin pazar payinin yillar itibari ile onemli duslis gostermesinin
arkasinda, HuUkumetlerce uygulanan ulastirma politikalarindaki yanlisliklar ve
farklilagmalar yatmaktadir. 1950’li yillardan sonra Ulkedeki gelismelere paralel olarak
yeterli demiryolu insa edilememis, mevcut demiryollarinin disik olan fiziki ve
geometrik standartlar yeterince duzeltilememis, hepsinden dnemlisi siyasi otoritenin
gunu birlik madahaleleri ile yonetim yapisi hantallagsmis ve pazardaki gelismelere
uyum saglayabilen bir igletmecilik gergeklestirilememisgtir.
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Tablo 1 Planli Dénemde Toplam Yatinmlar iginde Ulastirma Sektériiniin Payi

(Yiizde)
Plan Donemi Hedef Gergeklesme
I.BYKP 13,7 15,6
II.BYKP 16,1 16,4
l1.BYKP 16,0 21,6
IV. BYKP 16,3 18,0
V. BYKP 18,6 22,5
VI. BYKP 22,0 21,6
VIl. BYKP 20,4 17,6

Tablo 2 Alt Sistemler itibariyle Planlanan ve Gergeklesen Yatirnm Paylari

(Yiizde)
. Il. . IV. V. VI. ViI.
BYKP | BYKP | BYKP BYKP BYKP BYKP BYKP
PIG|P|G|P|]G|P|G|P]|]G | PJG|PI[GM
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 85 7.2 78] 75
Diger 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:Gergeklesen, (1) Tahmini

Bir yandan, 20. Yuzyil baslarindaki teknoloji ile inga edilen mevcut demiryolu
aginin geometrik ve fiziki standartlarinin disuk olmasi ve tek hat igletmecilidi,
modern isletmeciligi imkansiz kilan sorunlar yaratmakta, bir yandan da 1950
yillardan sonraki ulastirma politikalari nedeniyle gelismelere paralel olarak yeteri
kadar demiryolu inga edilmedigi icin, mevcut demiryolu agi ile Ulke boyutlarina ve
nafus yogunluguna gore yeterli hizmet Uretilememektedir.

b) isletmecilikten Kaynaklanan Sorunlar
i) Mali Sorunlar

1999 yih cari fiyatlarla zararin 250 Trilyon TL'ye yaklasacagi dusunuldiginde,
TCDD agisindan agir bir mali darbogazdan s6z etmek yanlis olmayacaktir. 1997

yiinda artan tasimalara kargin, TCDD'nin yaratmis oldugu reel katma degerde
istenilen oranda bir gelisme saglanamamistir.
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Tablo 3 TCDD'nin Yarattigi Katma Deger

(Milyar TL)
Cari Degerlerle 1998 Fiyatlariyla
Yillar Katma Deger Katma Deger (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 : Bagbakanlik Ylksek Denetleme Kurulu Raporlari
Not : (1) DIE Ulastirma Deflatérleri (1998=1.00) ile deflate edilmistir.

Tablo 4 TCDD’nin Bilango Zararlari

(Milyon TL)
Yillar Zarar Yillar Zarar
(Cari Fiyatlarla) (1999 Fiyatlarniyla) (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 istatistik Yillig:
Notlar : (1) DIE Ulastirma Deflatorleri (1998=1.00) ile deflate edilmistir.
(2) Tahmini.

CDD igletmesinin giderlerinin yaklasik % 30’unu faaliyet digi giderler teskil
etmektedir. Faaliyet disi giderler; faiz ve komisyon ile kambiyo zararlarindan
olusmaktadir. Kurulusun 1998 yili faaliyet ici gelirlerinin faaliyet ici giderlerini
karsilama orani % 52,34’dir. Faaliyet ici gelirlerin % 55,5’ini liman gelirleri
olusturmaktadir. Personel giderlerinin faaliyet ici giderlerdeki pay1 % 37°dir. Gelirlere
“Subvansiyon”, giderlere “genel idare giderleri” dahil edildiginde ise, gelirin gideri
karsilama orani % 62,2 olmaktadir. Faaliyet disi gelirlerin faaliyet digi giderleri
karsilama orani % 14 olarak gerceklesmektedir. 1998 sonu itibariyle gelirin gideri
kargilama orani banliyd tagimaciliginda % 46,37, anahat yolcu tasimaciliginda %
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14,68 ve yuk tasimaciliginda % 31,17 olarak gerceklesmistir. Sonug olarak toplam
gelirler toplam giderlerin ancak % 51’ini karsilayabilmistir.

1959 yilinda %100'e kadar ulasan gelirin gideri karsilama orani son 15 yilda
hizla gerilemistir. Bunda yodun olarak uygulanan, KiT'lerin kendi kendine yeterli
olmalari yonindeki ekonomik politikalar nemli rol oynamistir. Gerek yeni yol yapimi
ve gerekse modernizasyon yatirimlarinin gecikmesine paralel olarak ulastirma
sektorinde rekabet gucunu yitiren demiryolu ulastirmasi, kamu hizmeti goérdugu
yonundeki yaklagsimin da etkisiyle artan maliyetleriyle paralel gelir artisi yaratamamis,
olusan acigini hemen tim KiT'lerde oldugu gibi borclanmayla kapatmak zorunda
kalmistir. Ozellikle dis borg, faiz ve kambiyo vb. giderleri hizla yiikselmistir.

Ayrica karayolu isletmeciliginde denetim yetersizligi nedeniyle maliyetlerde
onemli bir yer tutmayan kanuni kesintiler (stopaj, gelir vergisi, SSK ve Emekli Sandigi
ddentileri vb.) TCDD Isletmesinin giderlerinde énemli yere sahiptir. Finansman
yetersizligi nedeniyle zamaninda o6denemeyen s6z konusu kesintilerin gecikme
faizleri de TCDD igin ayr bir sorun olmaktadir.

Toplam gelir iginde gelir gruplarinin  payini inceledigimizde ise,
kompozisyonunun tamamen degistigi gorulmektedir. Asli gorevler olarak anilan yolcu
ve yuk tasima gelir paylari 1980'li yillara kadar énemini korurken, 1980'li yillarda
subvansiyonlarin hizla arttigi, 1985'ten itibaren ise, liman gelirlerinin buyuk agirlk
kazandigi gortulmektedir. 1990'h yillarda talep edilen siUbvansiyonlarin Hazinece
verilememesine de bagli olarak liman gelirleri en énemli gelir kalemini olugturmaya

baslamistir.

Bu anlamda yapilan hizmetin sibvanse edilmesi blylk 6nem tasimakla
birlikte, degerlendirmelerde su hususlarin goz ardi edilmemesi gerekli gorulmektedir.

« TCDD'ye ait Hazine garantili borglar Hazine tarafindan édenmektedir. Ancak
mali agidan s6z konusu borg ve faizler, TCDD’nin borglarina kaydedilmektedir.

* Dogrudan vyapilan subvansiyonlarda gorulen azalmalara kargin, TCDD'nin
nominal ve 6denmis sermayesi hizla artirilarak kurulus dolayl olarak subvanse
edilmektedir.

ii) Altyapidan Kaynaklanan Sorunlar

TCDD isletmesi; 8.607 km.’si anahat ve 1.901 km.’si tali hat olmak tizere
toplam 10.508 km.’lik demiryolu hattinda ulastirma faaliyetlerini surdurmektedir. Ana
hatlarin % 97’sinde halen tek hat isletmeciligi yapilmaktadir. Bu hatlarin 2.065 km.’si
elektrikli ve 2.453 km.'si sinyalli olup, toplam yol uzunlugu igerisindeki oranlari ise
sirasiyla % 20 ve % 23'tur.

Mevcut hatlarin;

- % 34.2’si standart digI kurp yarigapina, (Kurp yarigapi < 2000 m )

- % 25.2’si standart digl egime, ( EGim > %0,10 )

- % 3.7'si standart disi dingil basincina, ( Dingil Basinci< 20 Ton)

- % 43,5’i standart disi ray yasina, ( Ray yasi > 25)

- % 43,4’0 standart digi traverse ( Beton travers olmayan )
sahiptir.
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Ote yandan, mevcut hatlarin kullanimi, diger bir deyisle, hat basina diisen tren
sayisi agisindan Ulkelere gore yapilan degerlendirmede TCDD’nin oldukga dusuk bir
degere sahip oldugu gorulmektedir.

Tablo 5 Ulkelere Gore Hat Verimliligi (1997)

Tren-km/Hat-km

Ulkeler (Hat basina duisen tren sayisi
Turkiye (TCDD) 5.389
Avusturya 22.479
Belgika 26.591
Fransa 15.937
Almanya 21.779
italya 21.553
Portekiz 17.061
ispanya 13.424
isvec 10.054

Kaynak: UIC istatistikleri
iii) Ceken-Cekilen Ara¢ Parkindan Kaynaklanan Sorunlar

Mevcut ara¢ parki; 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 yuk vagonundan olugsmaktadir. S6z konusu araglarin gayri faal durumlari
uluslararasi standartlarin tGzerindedir. Bunun en dnemli nedeni, basta tekerlek takimi
olmak Uzere, disa bagimh yedek parca teminindeki gugluklerdir. Ayrica, c¢eken-
cekilen araclarda teknoloji yenilemesi finansman darbogazi nedeniyle
gerceklestirlememektedir.

iv) Yonetim ve Organizasyon Yapisindan Kaynaklanan Sorunlar

Alt-yapi sorunlarinin yaninda demiryollarindaki yonetim yapisi zaman
icerisinde hantallasarak icine kapanmig, yonetim zaman iginde gerekli koordinasyonu
saglamakta yetersiz kalmig, dolayisiyla birbirlerini tamamlayarak sinerji yaratmasi
gereken gruplarin hemen her biri zaman iginde kendi hedeflerini olusturarak bu
hedeflere ulasmayl amacglamaya baglamiglardir. Bu durum, demiryollarinin bir butin
olarak optimizasyonunu saglamamis, olmasi gereken hedeflerin alt-optimizasyonuna
neden olmustur. Organizasyon yapisina bakildiginda 16 Daire Baskanlgi ve 7 Bolge
Basmudurlugi’'nde yaklasik 90’1 Bagskan-Basmudur Yardimcisi, 350’si Mudur olmak
uzere 400’Un Uzerinde orta kademe yodneticisi galismaktadir. Giderek yataylasan
organizasyonlarin yayginlastigi ginumuzde bu durum karar verme surecinde etkinligi
azaltici en énemli nedenlerden biri olarak ortaya ¢ikmaktadir. Boylece uretim odakli
bir yaplyl benimseyen demiryollari, alt-yapidaki yetersizligin de sonucu igletmecilikte
etkinligini yitirmis, musteri taleplerini cevaplayabilecek gerekli vizyonu olusturamamig
ve zaman iginde dnemli mali sorunlar ile karsi karsiya kalmistir.
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v) insan Kaynaklarindan Kaynaklanan Sorunlar

Yeni dinya didzeninin getirdigi “insan odakli” yonetim anlayisi yoneticilerin
gorevlerini yeniden bigimlendirmistir. Artik, Ust duzey yoOneticiler igin finansman ve
uretim konularinda ¢ok uzmanlasmis, degisime ayak uydurabilen, atak, fikir
uretebilen ve ekip calismasina yatkin, personeli yonlendirerek ve koordine ederek
calistirabilmek énemli hale gelmistir. Bu nedenle, TCDD yoénetici ve personelinin
“‘yasam boyu egitim” anlayisi geregi surekli egitime tabi tutularak yenilikgi, arastirici,
degisime acik ve uyumlu hale getirilmesi gerekmektedir.

Ote yandan, eksikligi duyulan faal personelin takviyesi gerekmektedir. TCDD
isletmesi 1988 yilinda 52.848 adet personel ile faaliyetlerini sirdiriirken, 1997
yilinda personel sayisi 42.000’e kadar gerilemis, Kasim 1999 itibariyle ise faal
personeldeki azalmaya kargin 6zellikle 6zel koruma ve guvenlik elemani alimlari ile
personel sayisi 42.263 adet olmustur. 1997-1999 yillari arasinda alinan 6zel glvenlik
elemani sayisinin yaklagik 2.000 oldugu duasunuldigunde personel sayisindaki
azalma daha da dikkat ¢ekicidir. Son yillarda emekli olan personelin yerine yenisinin
atanmasiI mumkun olmadigindan; ozellikle faal personel mevcudunun ihtiyag¢ duyulan
seviyenin ¢ok altinda kalmasi sebebiyle ylk trenlerinin personel yoklugu nedeniyle
iptali dikkat c¢ekmektedir. Kurulugsun personel mevcudunu, diger ulkeler ile
karsilastirdigimizda, 1 km. demiryoluna dusen personel sayisi; Belgika’da 10,46,
Almanya’da 6,59, Hollanda’da 9,08, Avusturya’da 9,88, Fransa’da 4,85 iken
Ulkemizde 3,63'dur. Ancak, Ulkelere gére personel verimliligine bakacak olursak
TCDD’nin oldukga kétl durumda oldugu gorilmektedir.

Tablo 6 Ulkelere Gore Personel Verimliligi (1997)

Ulkeler Tren-km/personel
Tarkiye (TCDD) 1.270
Avusturya 2.315
Belgika 2.265
Fransa 2.896
Almanya 3.586
italya 2.876
Portekiz 3.673
ispanya 4.536
isvec 5.291

Kaynak: UIC istatistikleri

3 ULASILMAK iISTENEN AMAGLAR

Planla gidilen ana amag, demiryollarinin hem teknik hem de ekonomik agidan
¢agdas bir nitelik kazanarak Ulke kalkinmasini en etkin bicimde destekleyen,
uluslararasi gelismelere uyuma olanak saglayan ve ayni zamanda tum dissal etkileri
de icermek Uzere Ulkeye en ucuza mal olan bir ulastirma sisteminin olusmasinda
Uzerine dusen iglevleri yerine getirebilecek yonde gelistiriimesidir.
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Kisa donemli amag, nitelikli faal personel eksikligi, vagon yetersizligi gibi kisa
surede ¢ozulebilecek sorunlar nedeniyle cevap verilemeyen talebin ve harekete
gegiriimesi beklenen potansiyel talebin karsilanmasi igin mevcut olanaklarin
degerlendiriimesi ve bu ydnde gerekli énlemlerin alinmasidir. Ayrica bu dénemde,
uzun donemli amaglarin gerektirdigi yapisal donugumler ve hukuki dizenlemelerin
hazirlik ¢caligmalarinin yapilmasi gereklidir.

Uzun doénemli amacg ise, gecikiimeden hazirlanacak dinamik ve esnek
planlarin kararlilikla uygulanmasi sureti ile yurtici tasimalara ¢agdas kosullarla
katkida bulunmak ve AB demiryolu agi ile AB kriterlerine uyumu ve butinlesmeyi
saglamak Uzere gerekli plan ve eylemlerin gergeklestiriimesidir.

4 ONGORULEN AMAGLARA ULASILABILMESI iCiN YAPILMASI GEREKEN
YASAL VE KURUMSAL DUZENLEMELER VE UYGULANACAK POLITIKALAR
4.1 Saghlkl Ulagtirma Politikalarinin, Ulagtirma Ana Planinin Gelistirilmesi ve
Yoénetim Yapisinin Koordinasyona Olanak Verecek Duruma Getirilmesi

4.1.1 Ulastirma Politikalari

Ulastirma alt sistemlerinin, uygun yerlerde kullanima yonlendirilmeleri igin esit
rekabet kosullarinin ve birbirini tamamlamalarinin saglanmasina yonelik temel ilkeler
asagida siralanmistir.

- Ulastirma alt sistemlerinin altyapi yapim ve bakiminda benzer yukumlulukler
altinda bulunmalari; Karayolu ulagiminda isleticilerin  yol bakim-onarim
masraflarina katiimi sinirli iken, demiryolu ulasiminda yol bakim-onarim
masraflari TCDD tarafindan karsilanmaktadir. Karayolu yol bakim-onarim
masraflari, Karayollari Genel Mudurligu’nce genel butgeden kendilerine tahsis
edilen kaynaktan karsilanmaktadir. Ozellikle vyik tasimasinda, karayolu
kullanicilarinin tasit vergisi ve akaryakit tuketim vergisi gibi katkilari yol bakim-
onarim giderlerini karsilamaktan uzaktir. Buna Kkarsilik, TCDD tarafindan
kargilanan yol bakim-onarim giderlerinin toplam gider igindeki payinin yaklasik
%35-40 arasinda degistigi gorllmektedir. Bu durum, maliyet acisindan farkhlik
yaratarak esit rekabet kosullarini ortadan kaldirmaktadir. Uygun bir rekabet
ortaminin saglanmasi igin altyapi kullanim yakimlaligunde adaletin saglanmasi
gerekmektedir.

- Vergiler ve diger mali yokimlaltk agisindan benzer islemlere tabi tutulmalari,

- Kamu hizmeti yukamluldklerinin, maliyetlerin ancak Hukumet tarafindan
kargilanmasi kosuluyla gergeklesmesi,

- Rekabet ortaminin yonetim 6zerkligi, hizmet sunumu ve fiyatlandirma serbestisine

dayanan benzer kogsullarla olusturulmasi,

Ulastirma alt sistemlerinin her birinin Ulkeye gercek maliyetleri ile dogru bicimde

degerlendiriimelerine olanak saglayacak digsalliklarin i¢sellestiriimesi,

olarak ozetlenebilir.
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4.1.2 Ulastirma Ana Plani

Belirlenen ilke ve politikalar dogrultusunda esnek ve dinamik bir ulagtirma
planinin hazirlanmasi ve kararlilikla uygulanmasi gerekmektedir. Bu konu her firsatta
gindeme  getiriimektedir. Daha fazla gecikmeden gereken c¢alismalar
sonugclandiriimahdir.

4.1.3 Ulastirma Yonetimi

Ulastirma alt sistemlerinin, amacglar ve planlar dogrultusunda birbirlerini
tamamlayacak bi¢cimde tek elden yudrutulmeleri halinde etkin hizmet sunmalari
saglanabilir. Ulkemizde ulastirmayi yonetmekle yikimli Ulastirma Bakanhgrnin,
ulagtirmanin % 95’ini yuruten karayolu Uzerinde s6z sahibi olmadigi surece, gorevini
yerine getirmesi olanaksizdir.

Bu nedenle ulastirmanin planlama, yapim ve yonetim iglevi ile yukimla
kuruluslarin, bu arada TC Karayolu Genel Mudurligunian de Ulastirma Bakanligrna
baglanmasi gereklidir.

4.2 Demiryollarinin (TCDD) Yeniden Yapilanmasi

Demiryollari kendisinden beklenen iglevleri, dogru ulastirma politikalari ve etkili
bir ulagtirma yonetimi ile yerine getirebilir. Bununla beraber, demiryollarinin yonetim
ve 0rgut yapisinin da ¢agdas yaklasimlarla yeniden olusturulmasi gerekmektedir. Bu
amacla, yeniden yapilanma galismalari surdurtulmektedir.

Yeniden yapilanma, pazar gereklerini ve musteri memnuniyetini gozeterek ve
acikgca tanimlanmis performans hedeflerine erismek Gzere; kurulusa, siyasal
mudahalelere karsi korunmus, idari ve mali Ozerklige sahip, etkin ve verimli bir
isletmenin gereklerini yerine getirme olanagini saglayan, bu dogrultuda altyapi ile
igsletmenin ayirimini 6ngoren orgutsel bir yapilanma ve saydam bir yonetim bigimi
olarak anlasilmaktadir.

Yeniden yapilanmada, Genel Midiur ve Yonetim Kurulunun belirli streler igin
atanmalari ve bu sure iginde basari kriterlerinin disinda higbir gerekge ile gorevden
alinamamalari 6nem tasimaktadir.

Yeniden yapilanmanin hukuki ¢ergevesi bir “Demiryolu Kanunu” ile
tamamlanmalidir.

TCDD bunyesindeki altyapi ile isletmenin birbirinden ayrilarak ayri birimler
haline getirilmesi; demiryolu trafiginin yonetimi ile yol, tesisler dahil altyapinin bakim-
onarimindan sorumlu olacak Altyapi biriminin, demiryolu altyapisi ile ilgili tim
islevlerin tek elde toplanabilmesi amaciyla Demiryolu, Limanlar ve Hava
Meydanlari insaati Genel Miidiirliigi’niin (DLH) Demiryolu Bodliimii ile
birlestirilerek yeni bir Genel Miidiirliik olusturulmasi uygun olacaktir.
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En 6nemli sorunlardan biri olan personel sorunu, nitelikli elemanlarin istihdami
ve mevcut personelin egitimden geciriimesini igerecek bigimde yeniden yapilanma
calismalari cergevesinde ¢ozulmelidir.

Finansman darbogazinin ortadan kaldiriimasi da yine yeniden yapilanma ile
birlikte cozime kavusturulmalidir.

Ayrica kararlara destek saglamak Uzere yodnetim-bilisim sistemi ve
vagon/trenlerin izlenmesini saglayacak bilgi sistemlerinin gelistiriimesi gereklidir.

TCDD’nin Yeniden Yapilanmasi ile ilgili olarak yapilan c¢alismalara iligkin
detaylh bilgi Ek.2’de sunulmustur.

4.3 PLANLANAN YATIRIMLAR

4.3.1 Kisa Vadede Yapilacaklar

a) Mevcut hatlarin standartlarinin yukseltilmesi, hiz ve konforun artiriimasi
amaciyla her yil ortalama 500 Km. yol yenilemesi yapilmasi gerekmektedir.

S0z konusu yol yenilemelerinin program seviyesinde gergeklestirilebilmesi igin,
basta ray temini olmak Uzere diger disa bagimh malzemenin zamaninda temin
edilmesi bir zorunluluktur.

b) isletme Yénetim Bilgi Sistemi (OMIS) Projesi (20 Milyon $)

Demiryolu sebekesinde tren ve vagon hareketlerinin, isletme ve bakim
bilgilerinin kurulacak bilgisayar agi ile izlenmesi, talimatlarin bilgisayar araciligi ile
gonderilmesi hedeflenmektedir. OMIS, maliyetlerin azaltimasi ve Kkontrolin
saglanmasinda onemli rol oynayacaktir.

c) 60 Adet Elektrikli Lokomotif imal ve Temini (240 Milyon $)

Cekim gucunun artirlmasi, isletme ve digssal maliyetlerin azaltiimasi
amaclanmaktadir.

d) Konteyner Kara Terminali Kurulmasi (27 milyon $)

Ulkemizde demiryolu ile Avrupa’dan konteyner tasimasi son yillarda
gelismekte olup, bu konudaki en 6nemli konteyner terminali Halkal’dadir. Avusturya
kombine tasima sirketi OKOMBI, demiryolu ile Viyana-Avusturya/Halkali-Turkiye
arasinda duzenli konteyner ve semitreyler tagimasi yapmaktadir. Ayrica, Mainz-
Almanyal/izmir-Turkiye ile Sopron-Macaristan/Halkali-Turrkiye arasinda da demiryolu
ile duzenli konteyner tagimasi yapiimaktadir.

Turkiye’de demiryollari ve 7 biyiik liman Haydarpasa, Mersin, iskenderun,

Derince, izmir, Samsun ve Bandirma TCDD tarafindan isletiimektedir. Son 5 yilda,
konteyner tasimalari ¢ok artmig ve limanlardaki konteyner elleglemesi genel kargo
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miktarini asmistir. Fakat, limanlardan vyurticine ve yurticinden limanlara yapilan
tasimalarin % 95i karayolu ile yapilmaktadir. TCDD isletmesince, yurtigindeki
konteyner tasimalarinin demiryoluna kaydiriimasi amaciyla, 1998 yili icerisinde 13
merkezde yapilan fizibilite etltleri sonucunda, yapilabilir bulunan Ankara, Konya,
Gaziantep, Kahramanmaras, Denizli, Kayseri ve Balikesir'de konteyner kara terminali
kurulmasi planlanmistir. Bu illerde arazi ve fiziksel planlama ve yer tespiti calismalari
tamamlanmis olup, proje calismalarina baslanilmistir. ilk olarak Gaziantep’teki
galismalar sonuglandiriimig, ihale agamasina gelinmisgtir.

Ulusal ve uluslararasi kombine tagimaciligin gelistiriimesi icin 6zel sektor
katilimi tesvik edilmelidir.

4.3.2 Uzun Vadede Yapilacaklar

Demiryolu sebekesinin modernlesmesi ve 21. yuzyilin ilk c¢eyreginde Bati
Avrupa standartlari dlzeyinde Turkiye’nin baslica merkezlerini birlestirecek olan
optimum gebekenin olugturulmasi amaciyla gerekli yatirnmlar ve bunlarla ilgili olarak;
Ulkemizde dogu-bati dogrultusunda transit tasimalara olanak saglayacak bir
demiryolu ana ekseni olusturulmasi ve agagida belirtilen projelerin hayata gegirilmesi
amaciyla VIll. BYKP déneminde gerekli adimlarin atilmasi gerekmektedir.

a) istanbul Bogazi Demiryolu Tup Gegis ve Gebze-Haydarpasa ve Sirkeci-
Halkali Banliyo Hatlarinin lyilestirilmesi (76,5 km, 1983 Milyon $)

“‘Marmaray Projesi” olarak adlandirilan s6z konusu projenin hayata ge¢gmesi ile
istanbul, dogu-bati aksinda tiim sehir i¢i tasima yiikini kaldiracak bir rayl sistem
agina kavusacaktir. Projeye iligkin kredi anlagsmasi yapiimis olup projenin
gerceklesmesinden sonra demiryolu anahat gecisleri icin zaman ayriimasi, trafik
yonetiminin ise tek elden yiritilmesi amaciyla TCDD isletmesi Genel Mudiirliigiinde
birakilmasi gerekmektedir.

b) Ankara-Istanbul Siirat Demiryolu hatti (430 km, 4350 Milyon $)

Dogu-Bati koridorunda bir ana eksen olusturarak, mevcut guzergaha gére 130
km kisaltma yaratacak ve ayni zamanda transit tagimalara etkinlik kazandiracak olan
s6z konusu projenin hayata gegmesi ile birlikte, Ulkemizin en biyik iki kenti
arasindaki tasimacilik suresi secilen sisteme gore, 2.5-3 saate kadar inecektir.
Projenin Arifiye’den istanbul'a dogru, giineydeki mevcut hatta ilaveten, kuzeyden
yeni bir koridorla gegilerek Soégutligesme’de Bogaz Tuneline baglanmasi
gerekmektedir.

b) Ankara-Sivas Yeni Demiryolu Yapimi (306 km, 712,5 Milyon $)

Proje ile, mevcut Ankara-Kayseri-Sivas Demiryolunun Kayseri'ye ugramadan
dogrudan Sivas’a baglanarak standardinin yulkseltiimesi, ayni zamanda cevher
tasimacihigindaki darbogazlarin ortada kaldiriimasi amacglanmigtir. Hattin uzunlugu
306 km. olup, mevcut glzergaha gore Ankara-Sivas arasinda 131 km kisalma
saglayacaktir.
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d) Kars-Tiflis Yeni Demiryolu Yapimi (92 km cift hat, 460 Milyon $)

Tarkiye ile Gurcistan ve Azerbaycan arasinda demiryolu baglantisini kurmak,
iran Gizerinden gegen Dogu-Bati koridoruna alternatif bir glizergah olusturmak, blyik
bir ulastirma potansiyeline sahip Orta Asya Cumhuriyetlerini Turkiye’ye baglamak,
Avrupa ile Orta Asya arasinda daha kisa, ekonomik ve guvenli bir yol Uzerinden
ulasimi saglamak, Turkiye-Gurcistan-Azerbaycan-Turkmenistan Uzerinden gegen
demiryolu-denizyolu kombine tagsimaciligi ile Orta Asya’yli Akdeniz’e baglamak ve
Orta Asya ile yapilan transit tasimacilikta Turkiye'yi énemli bir konuma getirmek
amaciyla projenin gergeklestiriimesi planlanmigtir.

5 [ZLENECEK POLITIKALAR KONUSUNDA PERFORMANS KRITERLERININ
GELISTIRILMESI
5.1 YENIDEN YAPILANMA SONRASI iSLETME VE MALi PROJEKSIYONLAR

Yeniden Yapilanma Planinin uygulanmasi ile demiryollarinin igletme ve mali
performansinda énemli iyilestirmeler saglanmasi beklenmektedir.

* Planin uygulanmasi sonucu isletme gelirinin igletme giderlerini karsilama
orani 1998 yilinda % 27 iken 2005 yilinda % 73’e ¢ikacaktir.

* 1998 yilinda 3.75 olan TCDD’nin isletme orani (isletme giderleri/igletme
gelirleri) 2005 yilinda 1.33 olacaktir. SUbvansiyonlar dahil isletme oraninin
2005 yilinda 0.85’e inecegi tahmin edilmisgtir.

* YUk, anahat yolcu ve banliyé yolcu tasimalarinda 1998 yilinda sirasi ile
3.84, 6.87 ve 2.09 olan isletme oraninin; 2005 yilinda 1.09, 3.68 ve 1.05
olarak gerceklesmesi beklenmektedir.

5.2 YAPILAN DUZENLEMELERIN VE UYGULANAN POLITIKALARIN
GETIRIi VE YUKLERI
5.2.1 TCDD’nin Yeniden Yapilanmasi

Getiriler

Yeniden yapilanmadan sonra devlet subvansiyonu su andaki miktarin % 40’na
inecek ve 1 $’lik bir siibvansiyona karsilik TCDD’nin trafik Unitesi 27.7°den 2005
yilinda 108.6’ya yikselecek; 1 $'lik bir siibvansiyona karsilik yolcu km ise 11.2'den
33.9’a cikacaktir.

Yiikler

Yeniden yapilanma plani, Hukimetin kisa surede ve etkin bir destegini
gerektirmektedir. Hukimetin TCDD’ye 2000-2005 doneminde;

- Yillik 160 milyon $ isletme subvansiyonu

- Yilhk 30 milyon $ sosyal sigorta 6deme borglari karsiligi,

- Yillik 200 milyon $ kredi veya kredi garantisi,

- 6 yil suresince yillik ortalama 10 milyon §$ istisnai yeniden yapilanma
finansmani saglamasi gerekmektedir.
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5.2.2 Dissal Faydalar

Yeni yatirnmlarin demiryolu sistemine kaydirilmasi durumunda demiryolu
sisteminde olugan kayiplar minimize edilebilecektir. Ote yandan; yapilacak her Km.
yeni demiryolu hatti asagida ana basliklar halinde o6zetlenen cergcevede Ulke
ekonomisine katki saglayacaktir.

a) Guvenlik

Demiryollarinin raya bagli olmasi ve iklim kosullarindan (kar, don, sis, yagmur
vb.) karayoluna goére daha az etkilenmesi, sistemin glven, konfor ve rahatligini
artirmaktadir.

Avrupa’da yapilan bir aragtirmaya gore; ulastirma sistemlerinde olum riski 1
milyar yolcu-km basina demiryollarinda 17 iken, karayollarinda 140; yaralanma riski
demiryollarinda 41 iken, karayollarinda 8.500-10.000’dir.

Ulkemizde milyar yolcu-km. basina dusen kaza sayisi, 1996 yili itibariyle
karayollarinda 2.200 iken, demiryollarinda 100’dur. Yani karayollarinda
demiryollarina gore 22 kat daha fazla kaza meydana gelmektedir. Meydana gelen
kazalardaki 06lu0 sayisi milyar yolcu-km. basina karayollarinda 40 iken,
demiryollarinda Kurulusun hatalarindan kaynaklanan kazalarda 7°dir. Karayollarinda
yarali sayisi milyar yolcu-km basina 675 iken, demiryollarinda 45’dir.

Ulkemizde karayolu kazalarinda yilda ortalama 6 bin kisi 6lmekte, 100 bin kisi
yaralanmaktadir. Demiryollarinda ise, 1996 yilinda Kurulustan kaynaklanan 539 adet
kazada 13 kisi 6lmus, 160 kisi yaralanmistir.

b) Cevre Kirliligi

Araclarin hareketinin saglanmasi igin kullandiklari yakitlardan ¢ikan gazlar ve
sektorlerdeki sanayi atiklari gevreyi kirletmektedir. Demiryollarinin hava kirliligindeki
pay! dizelli cekim nedeniyle % 5 iken karayollarinin payi % 85 duzeyindedir.

Demiryollarinin arazi ve sularin kirlenmesinde de payi azdir. Buna karsin,
karayolu araglarindan c¢ikan yagdlar, benzin istasyonlarindaki sivi karburanlardan
olusan maddeler ¢cevredeki arazi ve sulara zarar vermektedir.

Avrupa Birligi c¢ercevesinde vyapilan bir arastirmaya goére, ulastirma
sistemlerinde meydana gelen trafik sikisikligi, kazalar, neden olunan hava kirliligi ve
gurdltinun toplumsal maliyeti, Birlik hasilalarinin % 4.1’i dizeyinde olup, bu maliyetin
% 90’1 karayolu ulasimindan kaynaklanmaktadir.

c) Arazi Kullanimi
Bir ulastirma yolunun planlanmasi sirasinda degerli arazi ve dogal kaynaklara
zarar verilmemesine 6zellikle dikkat edilmesi gerekmektedir. Bu ayrintilar tGzerinde

yeterince durulmamasi, hem dogal cevre dengesini “ ekolojik dengeyi” bozmakta,
hem de ekonomik kayba neden olmaktadir. Dogal kaynaklarin yanhs kullanimi,
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arazinin bolinmesi, degerli arazinin yok edilmesi ve diger gevre kirlilikleri ile eko-
sistem arasinda birebir etkilesim s6z konusudur.

Ulkelerde ulasima ayrilan alan; yerlesim bolgeleri, endistri alanlari ve
ormanlarin yaninda oldukg¢a dusuk bir pay olusturmaktadir. Ulastirma agi oldukga iyi
olan ulkelerde bile ulagima ayrilan alan %5 dolayindadir ve bunun yaridan azi
demiryoluna dugmekte olup, bu oranin iginde sev ve ¢imler de bulunmaktadir.

Ayni kapasitede tagsimacilik i¢in demiryollari, karayollarina gore daha az arazi
gerektirmektedir. Platform genigligi 13.7 metre olan cift hatli, elektrikli bir demiryolu
hatti kapasite agisindan , 37.5 m. genigliginde 6 seritli bir otoyola esdegerdir. Buna
gore karayollari 2.7 kat daha fazla arazi kullanimi gerektirmektedir.

d) Giiriiltii

Karayolu motorlu aracglarinda guralti, motor ve susturuculara bagli olarak
degismektedir. Yapilan arastirmalarda karayollarindaki guraltt siddetinin  72-92
desibel arasinda degistigi tespit edilmistir. Agir tasitlar i¢cin bu deger 103 desibele
kadar c¢ikmaktadir. Havayollarinda ise gurulti siddeti 103-106 desibel’dir. Buna
karsin, saatte 150 km hizla giden bir trenin guriltislu 65-75 desibel arasindadir.
Japonya, Fransa ve Rusya’da kabul edilebilir gurultt standardi 40 ile 70 desibel
arasinda degismektedir. insan sagligi acisindan 8 saatlik bir calisma igin gurlti
sinirinin en fazla 90 desibel oldugu g6z 6nune alindiginda demiryollarinin 6nemi

daha da artmaktadir.
e) Enerji Tuketimi

Tlrkiye'de ulastirma sektorinin kullandidi enerji, toplam enerjinin yaklasik
%20’sidir. Demiryolunda birim ise dusen enerji tuketimi karayoluna gore 1/4-7
oraninda daha azdir. Karayolunda yaygin sekilde benzin kullanilirken, demiryolunda
dizel yakit veya elektrik kullaniimaktadir. Dizel yakitin meydana getirdigi Kkirlilik
benzine gore oldukga azdir. Elektrikli ¢ekimde ise, igletim sirasinda emisyon
olusmazken yalnizca santral emisyonlari dikkate alinmaktadir.

Demiryollari, gerek yuk, gerekse yolcu tagsimaciliginda diger sistemlere gore
daha az enerji harcamaktadir. Degisik Ulkelerde yapilan arastirmalar, ézellikle yuk
tasimacihginda demiryollarinin  ¢ok ekonomik oldugunu ortaya koymustur.
Almanya’da yapilan bir arastirmaya gore; yolcu tasimacihginda demiryolu 1 birim
kabul edilirse, otoyolda tuketilen enerji 3 birim olmaktadir. Buna esdeger tasima
yapan havayolunda, enerji tuketimi 5.2 birimdir. YUk tasimaciliyinda ise, demiryolunu
1 birim kabul edersek, karayolu 3 birim enerji tUketmektedir. Enerji tuketimi agisindan
da demiryollari diger alt sistemlerine gére Ustliin durumdadir.

Ekonomik olan demiryolu sistemini agirlikli olarak kullanmamak, énemli bir
kaynak israfina yol agmaktadir.
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f) Altyapi Maliyetleri

Tablodan da gérulecegi gibi demiryolu yapim maliyeti, karayolu otoyol yapim
maliyetlerinden daha azdir.

Tablo 7 Yol Yapim Maliyetleri Agisindan Karayolu-Demiryolu Karsilagtirmasi

(Yolun Topografik Durumuna Goére)

Demiryollari: Yapim Maliyeti | Faydali Omiir | Yat.Tut./Fay.Omiir
($/Km) (Yil) ($/Y1l-Km)

DUZ ARAZI

Cift Hat+Sinyalli+Elektrikli 1.356.873 25 45.229

Tek Hat+Sinyalli+ 894.678 25 29.823

Elektrikli

ENGEBELI ARAZI

Cift Hat+Sinyalli+ 2.961.117 25 98.704

Elektrikli

Tek Hat+Sinyalli+ 2.143.704 25 71.457

Elektrikli

GCOK ENGEBELI ARAZI

Cift Hat+Sinyalli+ 4.241.824 25 141.394

Elektrikli

Tek Hat+Sinyalli+ 3.127.069 25 104.236

Elektrikli

Karayolu :

TCK'dan alinan bilgilere gore, 1 km otoyolun maliyeti :
- DUz arazide 6 milyon dolar,
- Engebeli arazide 12 milyon dolar,
- Ortalama 8 milyon dolardir.

Ulkemizde, otoyol maliyetlerinin yiiksekliginde; kredi sartlar, araziler ve
muayyen sireli krediler icin slre uzamasindan dogan $ bazinda birim fiyat
yUkselmesi etkili olup, otoyolun ortalama maliyetinin 8 milyon $/km. oldugu
gOrulmektedir.

Altyapi maliyetleri acgisindan; Almanya'da kabul edilen esasa goére platform
genisligi 13.7 m. olan ¢ift hath, elektrikli bir demiryolu hatti, kapasite agisindan 37.5
m. genisliginde alti seritli bir otoyola esdegerdir. Buna gdére Demiryolu altyapi
baglangic maliyetleri; diz arazide karayolunun %54.5'i, orta engebeli arazide %
73.5'i dizeyindedir. Faydali d6mur basina dusen yatirnm tutarina goére ise, demiryolu
maliyetleri karayolu maliyetinin diz arazide % 27.3' U, orta engebeli arazide % 36.8',
engebeli arazide de % 60"idir.
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6 SONUG

Sanayi devrimine yol acan ulastirma sistemlerindeki gelismelerin dSnUmuzdeki
yeni donemde de lokomotif roll Ustlenecegi aciktir. Hava koridorlarinin tikanmaya
bagsladidi, otoyollarin doyuma ulastigi glinumiuizde lilkeler toplu tagsimacilig: tekrar
kesfetmekte ve yeniden demiryoluna yonelmektedirler.

Ulastirma sistemimizi hangi boyutu ile incelersek inceleyelim varacagimiz
sonug, tek sistemli bir ulagtirma sistemi ile Turkiye’nin 2000’li yillara
tasinamayacagidir.

Bu nedenle her seyden dnce, ulastirma, tim sistemlerin en ekonomik, en
uygun ve birbirlerini tamamlayacak bicimde kullanildigi bir sistem olarak gorulmelidir.
Daha o6nce bu anlayisla yapilmis degisik kapsam ve Olgekte birgok calisma
uygulanmamis birer belge olarak devletin arsivlerini doldurmustur. Ulastirma
yatirnmlarina karar verenler, planli donemde bile yapilan planlari uygulamamis, bu
planlarda belirlenen ilkeler ve hedeflere timuyle ters dusen kararlar almiglardir.

Dogu Blokunun ¢okmesi ve Sovyetler Birliginin dagiimasi gibi boélgemizdeki
siyasi ve ekonomik gelismeler sonucunda Bati Avrupa Ulkeleri, Asya pazarlarina
ulagmak icin guvenli, hizh ve ucuz tasimaciliga olanak saglayacak ulastirma
glzergahlari arayisi icine girmisler ve ulastirma stratejilerinde 6nemli degisiklikler
yapmiglardir. Bu surecin liderligini Avrupa Birligi yarutmastar. “Pan Avrupa” kavrami
olusturulmus ve 1994 Girit ve 1997 Helsinki Pan-Avrupa Ulasim Konferanslari
sonucunda Avrupa Ulastirma Politikasina yon verecek 10 adet Cok Modlu Ulagtirma
Koridoru belirlenmistir. S6z konusu koridorlar gelecekteki altyapi ¢alismalarina ve
finansmana temel olusturacagi igin G24 toplantilarinda koridorlari kendi tlkelerinden
gegirmek igin Ulkeler arasinda kiyasiya bir micadele olmustur. Turkiye s6z konusu
Pan-Avrupa Ulastirma Koridorlarindan IV. ve X. Koridorlarda; Pan-Avrupa Ulastirma
Alanlarindan (PETrA) ise Karadeniz ve Akdeniz PETrA’larinda yer almistir. Avrupa
Komisyonunca yurutulen c¢alismalarda koridor olugsumu ve segiminde kriterler
olusturulmus olmasina ragmen uygulamada bu kriterlere uygun hareket edilmemis,
daha c¢ok siyasi davraniimistir. Tarkiye'nin, AB’ye aday ulke olmamasi dolayisiyla
kargilastigi gugcliklerin AB’ye adayligimizin kesinlesmesi ile asilacagi tahmin
edilmektedir.

AB’nin geligtirdigi TRACECA, Romanya ile Bulgaristan limanlarindan
Gurcistan limanlarina direkt denizyolu ile baglanarak veya demiryolu ile Ukrayna ve
Rusya Federasyonu uzerinden Orta Asya baglantisinin saglanmasi ile Turkiye'yi
dislayan bir programdir. Bu program KEi ‘de de ana hedef olarak ele alinmaktadir.

Tarkiye ile Gulrcistan arasinda demiryolu baglantisini saglayacak Kars-Tiflis
hattinin gergeklestiriememesi TRACECA'nin gelisimini desteklemekte ve Ulkemizin
by-pass edilmesine yol agmaktadir. Sarakhs (Tirkmenistan)-Meshed (iran) hattinin
ve Bandar Abbas ile Bandar imam Humeyni limanlarina baglanti hatlarinin
tamamlanip hizmete girmesiyle iran, transit trafigi Turkiye'yi disarida birakarak Basra
Korfezine indirmis ve ayrica iki ayri hatla Irak tGzerinden Laskiye Limanina (Suriye)
baglanma ¢abasi icindedir. Ayrica, iran, Pakistan arasindaki eksik olan 545 km
uzunlugundaki Kerman-Zahidan hattinin yarisini tamamlamig, diger yarisinin da
ingsaasina devam etmekte olup 2003 yilina kadar bitirmeyi planlamaktadir.
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Ote yandan, Ermenistan, TRACECA Programi gercevesinde Diinya Bankasi
kredisi ile Tiflis-Erivan yolunu iyilestirecektir. Yunanistan’in da Volos (Yunanistan) -
Laskiye baglantisini gergeklestirdigi géz dnlne alinirsa, Turkiye Uzerinden yapilacak
transit tagsimaciligin ciddi bir tehdit altinda oldugu gortulmektedir.

Uzun vyillardir uygulanan yanls ulastirma politikalarinin semeresini “trafik
canavarlari, petrol bagimlisi bir ulastirma sistemi vb.” ile aci bir sekilde almaya
baslayan ulkemiz igin de yalin gergekleri gorme zamani artik gelmigtir.

* Cevre, enerji etkinligi ve glvenlik agisindan avantajlari yaninda demiryolu
tasimaciligi hayati 6neme sahiptir.

* Hizli tren hizmetleri, 6zellikle orta mesafe gsehirlerarasi yolculuklarda
demiryollarina 6nemli bir pazar imkani yaratmistir. Bu pazarda, demiryollari
karayolu ve havayoluna gore tercih edilir bir alternatif haline gelmigtir.

* Ekonomik agidan, 300 km.nin Uzerindeki mesafelerde demiryolu yuk
tasimasi Ustlin durumdadir.

» Ulagtirma sistemleri arasindaki mevcut dengesizlige karsin, demiryollari
kombine ve konteyner tagimaciliina giderek artan bir katki yapmaktadir.

* Demiryollarinin modernize edilmesi ve demiryolu sektorine surekli yatirim
yapilmasi, gelecegdin ulastirma sistemi olan ¢cok modlu sistemin geligtiriimesi
igin de bir zorunluluktur.

Bu nedenle,

1. Tum dinyada oldugu gibi, ulagtirma sistemlerinin Ulke ¢ikarlarina denk dugecek
sekilde birbirini tamamlamasi gerektigi gercegi kabullenilmeli, dengeli bir gelismeyi
saglayacak sekilde wulagtirma master plan calismasi vakit gegiriimeden
baglatilmali ve plan sonuglari bir devlet politikasi haline getirilmelidir.

2. Surdurulebilir bir kalkinma stratejisi iginde surdarulebilir ulagtirma politikalari ve
planlarinin yasama gegcirilmesi, uygulanmasi igin karar vericiler Gzerinde kamuoyu
baskisini saglayacak bir toplumsal bilincin yerlestiriimesi gereklidir.

3. Birgok uluslararasi anlasmanin tarafi olarak, 6zellikle de AB’ye adaylik statisunu
kazandigimiz buglnlerde uluslararasi arenada ve bdlge ulasiminda Tuarkiye'nin
s6z sahibi olabilmesi ve yurtigi demiryolu tagimalarinin arttiriimasi igin ingiltere’den
Cin’e kadar uzanan Dogu-Bati koridorunu kisaltan Ulkemiz igerisindeki yatirim
projelerinin en kisa zamanda gergeklestiriimesi buyluk onem tagimaktadir. Bu
konuda vyitirilecek zaman, alternatif guzergahlarin benimsenmesi ve Turkiye’'nin
cok bluyuk potansiyele sahip Bati Avrupa-Asya transit tasimaciliginin disinda
kalmasina ve yurtigi tagimalarda demiryollarinin kan kaybinin devam etmesine yol
acacaktir.

Dolayisiyla;

« Dogu-Bati Demiryolu transit koridoru: Bogaz Tiip Gegisi, istanbul-Ankara
Yuksek Hiz Hatti, Ankara-Sivas Yeni Demiryolu Hatti, Kars-Tiflis Yeni
Demiryolu Hatti ile liman baglantilar gergeklestiriimelidir.

» Bu koridordaki idari, igsletme ve yatirim ile ilgili tim aksakliklarin giderilmesi,
ayrica, limanlarin iyilestiriimesi ve pazarlanmasina o6nem verilmesi;
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ulastirma maliyetlerinin azaltilmasi i¢in ara maniplasyonlarin  minimum
seviyede olmasi gerekmektedir.

« Ulkemizin en buliyiik projelerinden olan GAP projesinde dnemli mesafeler
kaydedilmesine karsin; projede yer alan ancak simdiye kadar hi¢ bir
gelisme olmayan demiryolu baglantilarinin insasina GAP’tan beklenen
faydanin saglanabilmesi igin vakit gecirilmeden baglaniimahdir.

4. Uluslararasi bagdlantilarin  saglam kurulabilmesi ve vyurtigi tasimalarin
artinlabilmesi icin oncelikle TCDD'nin kaliteli, kesintisiz ve guvenilir hizmet
vermesine baglidir. Bu nedenle, TCDD igletmeciliginin ve yonetiminin daha
esnek ve rekabetgi bir yapiya kavusturulmasi, gorev ve sorumluluklarin
netlestirilerek yeniden dizenlenmesi gerekmektedir. Bu agidan, diger ulkelerde,
Ozellikle Avrupa Birligi onderliginde Avrupa Ulkelerinde yurutulen yeniden
yapilanma uygulamalari dikkatle izlenmeli ve uluslararasi arenada yurutulen
demiryolu politikalarinda gerek koridorlar gerekse yeniden yapilanma
uygulamalari birlikte ele alinmahdir. Bu baglamda, TCDD’nin hizmet kalitesini
iyilestirecek, musteri memnuniyetini arttiracak duzenlemelere gitmesi
uluslararasi platformda tlkemizin demiryolu ve denizyolu ulasimi alaninda s6z
sahibi olmasini kuvvetlendirecektir.

5. Demiryolu sistemindeki finansal darbogazin asilmasina, yeni orgutsel yapi ve
isleyise imkan taniyan Demiryolu Kanunu ¢ikartiimali, demiryollarinin personel,
finansman ve orgutsel yapi olarak canlanabilmesi igin yUratilen yeniden
yapilanma ¢alismalari desteklenmelidir.

6. Karayolu ulagsiminda igleticilerin yol bakim-onarim masraflarina katilimi sinirli
iken, demiryolu ulagiminda yol bakim-onarim masraflart TCDD tarafindan
karsilanmaktadir. Karayolu yol bakim-onarim masraflari, Karayollari Genel
MuaduarlGgi’nce genel butceden kendilerine tahsis edilen kaynaktan
karsilanmaktadir. Ozellikle yik tasimasinda, karayolu kullanicilarinin tasit
vergisi ve akaryakit tuketim vergisi gibi katkilari yol bakim-onarim giderlerini
kargilamaktan uzaktir. Buna karsilik, TCDD tarafindan karsilanan yol bakim-
onarim giderlerinin toplam gider icindeki payinin yaklasik %35-40 arasinda
degistigi gorlilmektedir. Bu durum, maliyet agisindan farklilik yaratarak esit
rekabet kosullarini ortadan kaldirmaktadir. Uygun bir rekabet ortaminin
saglanmasi ig¢in altyapi kullanim yUkimlaliginde adaletin saglanmasi
gerekmektedir.

Bu amacla;

» TCDD bunyesindeki altyapi ile isletmenin birbirinden ayrilarak ayri birimler
haline getirilmesi;

e Demiryolu trafiginin yonetimi; yol ve tesisler dahil altyapinin bakim-
onarimindan sorumlu olacak altyapi biriminin, demiryolu altyapisi ile ilgili
tum islevlerin tek elde toplanabilmesi amaciyla Demiryolu, Limanlar ve
Hava Meydanlari insaati Genel Miidiirliigi’niin (DLH) Demiryolu
Bolumu ile birlestirilerek yeni bir Genel Mudurluk olusturulmasi uygun
olacaktir.

* Ayrica, demiryolu altyapisini dizenleyici bir organin (regulator) kurulmasi
saglanmalidir.
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7. Avrupa Birligi adayligimizin kesinlesmesi sonucu olusan yeni durumda; AB’nin

yapisal ve teknik normlarina ve politikalarina uyum saglayabilmek igin kapsamli bir
program baslatiimalidir.

8. Bilgi sistemleri teknolojilerinin geligtiriimesi yonuindeki ¢gabalar desteklenmelidir.

9. Kombine tagimaciligi (vagonla TIR tasimalar da dahil olmak Gzere) tesvik ederek

10.

kapidan kapiya tasimacilik arttinimah ve yurGtilmekte olan kara terminalleri
caligsmalari bitirilerek hizmete sokulmalidir. Kombine tagimaciligin en ekonomik
seklinin denizyolu-demiryolu oldugu ve halen liman hinterlandina yapilan
tasimalarin yaklasik % 95’inin karayolu ile gergeklestirildigi dikkate alinarak;
denizyolu-demiryolu kombine tasima sisteminin gelistiriimesi yoninde gerekli
Oonlemler alinmalidir.

Demiryollarinin ekonomik olmayan hizmetleri sibvansiyon alarak yerine getirme
zorunlulugunu ifade eden “kamu hizmeti yukimlaligu” ortadan kaldirilarak, bunun
yerine kamu hizmetlerinin devletin agtigi rekabetgi bir ihale sonucu en az
subvansiyon talep eden isletici tarafindan “kamu hizmeti s6zlesmeleri” araciligiyla
yurutulmesi politikasi benimsenmelidir.
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EKLER
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EK 2

TCDD’NiN YENIDEN YAPILANMASI

Tum dldnyada baslatilan yeniden yapilanma ¢alismalari paralelinde ve Avrupa
Birligi demiryolu politikalari dogrultusunda, TCDD'nin mali yapisini dizeltmesi,
musteri odakh bir yapinin kurularak etkin ve ticari hizmet vermesi geregini ortaya
koymustur. Bu amagla Japon Hukumetinin Dinya Bankasi aracihdi ile sagladigi
1.000.000 $'lik hibe ile finanse edilen yeniden yapilanma etlt g¢alismalarina 1995
yilinda baslanmis ve 1996 yilinda tamamlanmistir.

Calismanin hedefleri;

» Ulastirma sektorinde demiryollarinin rolini yeniden tanimlayacak bir demiryolu
kanunu ¢ikarmak,

* Kanun paralelinde TCDD-HUkumet iligkilerini netlestirerek performansa dayali
bir sistem olusturmak,

* Yeni bir is stratejisi olugturmak,

« is akis semasini uygulanabilir kilacak bir yénetim ve orgitlenme yapisi
geligtirmek,

+ Ogzel sektor katilimini saglamaktir.

TCDD'nin Yeniden Yapilanmasi Projesinin uygulanmasi, bir kamu kurulusu
olarak sadece TCDD'nin kararina bagll olmadigindan projeye ilgili kamu
kuruluslarinin katilimi saglanarak Hazine ve DPT Mustesarliklari, Ulagtirma Bakanhgi
ve TCDD temsilcilerinden olusan bir Yonlendirme Komitesi olusturulmustur.

Calisma;Teshis, Tedavi-Yeniden Yapilanma Plani olmak Uzere iki asamadan
olusmustur. Calisma sonuglari i¢ ve dis yapilanma olarak iki grupta toplanabilir.

1. Dig Yapilanma
a. Taslak Demiryolu Kanunu

Taslak Demiryolu Kanunu hazirlanmigtir. Taslak Kanun hazirlanirken 2 ana
amag dikkate alinmistir.
* Demiryolu igletmeciliginin TCDD tarafindan veya TCDD ve imtiyaz sahibi
isleticiler tarafindan verilmesi,
e TCDD’nin ticari bir kurulus gibi galismasina imkan saglanmasi.

Bu Kanunda;

Hukumetin, sermayenin tamamina sahip olmasi dolayisi ile TCDD’nin isletme
ve mali performansini izleme goérevi devam etmekle beraber, bu gorevin yonetime
gunlik muadahaleler seklinde degil politika duzeyinde olmasi, sosyal amagli
demiryolu tasimalarina karar verme yetkisinin HUkUimetin elinde olmasi ve
imzalanacak ticari sOzlesme c¢ergcevesinde bu tasimalarin maliyetinin TCDD’ye
6denmesi dngorulmustar.
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Taslak Demiryolu Kanununda yer alan maddeler sdyle 6zetlenebilir:
» TCDD yonetimini tam 6zerklige kavusturmak. Bunun igin;

°  Kurulug Yoénetim Kurulunun, Kurulusun ilgili oldugu tim taraflarin
katihmi ile olugsmasi (iggi, memur, tasitici kuruluglar, Hazine, DPT,
Ulastirma Bakanligi temsilcileri)

° Yonetim Kurulu Gyelerinin hizmet suresinin sinirlandiriimasi, gérevden
alinmalarinin ise ancak yargi karari ile olabilmesi,

° Genel Mudurin, Yonetim Kurulu Uyesi olmamasi ve 0zel sektor
tecribesi bulunanlar arasindan yine belli bir sure icin isbasina getiriimesi,

° Kuruluga oOzellestirme konularinda 4046’dan ayri hareket edebilme
Ozerkligi verilmesi,

° |se alma ve yatinm kararlarini vermede Kurulusun tek yetkili olmasi
onerilmigtir.

o Kurulug faaliyetlerinin denetimi igin yillk performans hedeflerini
tanimlamak.

* Kurulusun mali yapisini, muhasebe sistemini,yatirmlar ve finansman
acisindan devletle olan iligkilerini duzenlemek.

» Bir defaya mahsus olmak Gzere TCDD’yi borg¢larindan arindirmak.

* Demiryolu igletmeciligi ve kurulus hizmetlerinin Gglncl Kisilere devri
konusundaki yasal gergeveyi olusturmak.

* Kurulusun insan kaynaklari konusundaki yetki ve sorumluluklarinin
cercevesini gcizmek.

b) Hiikiimet-Demiryolu Yillik Performans Sézlesmesi

HUkUmet-Demiryolu iligkilerinin Yillik Performans Sozlesmesi ile dizenlenmesi
onerilmistir.

Yilhk Performans Sézlesmesi, Kurulusun denetimi ve faaliyetlerinde etkinligi
saglamak amaciyla yillik olarak TCDD ve Hukumet arasinda anlagmaya varilan
hedefler ve yukumlulUkleri iceren metinlerdir. Ana hedefi; Kanundan kaynaklanan
kurulug yukumlaluklerinin ve Hukimetin bu hizmetleri yerine getirirken kurulusa
yapacagl mali destegin belirlenmesi ve bunun kullaniminin denetlenmesidir.

Bu s6zlesmede, mutabakata varilan 5 yillik stratejik is planlari gergevesinde
isletme ve mali performans hedefleri belirlenecektir. Stratejik plan yillik sézlesmeye
baz teskil edecektir.

Kamu hizmeti yukumluldkleri duzenlemeleri altinda verilecek hizmetler
tanimlanacak ve bu hizmetler igin HikUimetin verecegdi yillik sibvansiyon édemeleri
yer alacaktir. Hukimet ile TCDD arasindaki buatin mali islemler yillik s6zlesme
gercevesinde yapilacaktir.

HUkUmetin demiryoluna vereceg@i mali yardimlarin;
» Sosyal indirimler
e Zarar eden yolcu hizmetleri
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* Ekonomik olmayan hatlar gibi belirli hizmet ve faaliyetlere yonlendiriimesi ve
bu ddemelerin isletme performansini bozmayacak sekilde 6denmesi igin bir
mekanizma kurulmasi onerilmistir.

Yeniden yapilanma planinin uygulanacagi gecis doneminde subvansiyonlarin
bir kismi sabit altyapi maliyetlerini karsilamak amaciyla altyapiya, bir kismi da yolcu
tasimacihigi icin verilecektir.

Ancak, cesitli Bakanlik ve birimlerin Mustesarlarindan olusturulan bir Ust
komisyon tarafindan yapilan degerlendirmeler sonucunda; bugunku sartlarda
Hikimet-Demiryolu Yillik Performans Sézlesmesinin uygulanmasi ve TCDD’nin KiT
haviyetinden ¢ikariip Ozerk bir yapiya kavusturulmasi ile ilgili maddelerin
yasalagsmasinin imkansiz oldugu gorustu agirhik kazanmis ve mevcut 233 sayili
Kararname ve Ana Statu iginde kalinarak TCDD’nin mali yapisini dizeltmeye yonelik
bir Kanun Tasarisi hazirlanmasina karar verilmistir.

Bu cercevede; TCDD’yi sadece mali acgidan Ozellikle kisa ddénemde
rahatlatmayl hedefleyen Kanun Tasarisi Taslagr hazirlanarak Haziran 1997’de
Ulastirma Bakanlhgina génderilmis ancak, TCDD Yonetim Kurulu séz konusu Taslagi
22.12.19909 tarih ve 28/504 sayil karari ile geri cekme karari almisgtir.

2. i¢ Yapilanma
a. Organizasyon ve Yonetim Yapisi

Ticari bir organizasyon ve yonetim yapisi Onerilmigtir. Klasik demiryolu
yonetiminde tren isletmeciligi ve tren planlamasi dncelik tagimakta iken yeni igletme
yonetiminde mausteri ihtiyaglar, diger bir deyigle uzun doénemli is potansiyeli
faaliyetlere baz olusturmakta ve mausterilerin isteklerine kisa zamanda cevap
verilmeye caligiimaktadir.

TCDD’nin mevcut orgutlenme yapisi ile 6nemli adimlar atmasi beklenemez.
TCDD’nin basarili olmak icin maliyetlerini kontrol altinda tutabilmesi ve piyasa
kosullarinda gecerli bir tarife yapisi olusturmasi gerekmektedir. Organizasyonel
yapilanma, daha basarili bir demiryolu sektéri yaratmak agisindan asli bir 6neme
sahiptir.

Sekil 1: TCDD’nin Mevcut Organizasyon $Semasi

Yonetim Kurulu

v

Genel Mudur

v v v v v "

7 Bolge Mud. | |Gen. Mid. Yrd| |Gen. Mud. Yrd.| |Gen. Mid. Yrd.| | Gen. Mid.Yrd. | |Gen. Mid. Yrd.

16 ihtisas Dairesi ve dogrudan Genel Midire bagli 6 Destek birimi
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Sekil 2: TCDD ile Tagima Yaptirmak isteyen bir Tasiticinin Mevcut Yapida Yetki
Acisindan Izlemesi Gereken Yol

istasyon . |Pazarlama Dai. Hareket Dai.| |Hareket Dai. .| Bolgeler .| Cer Dairesi
Sah|

Talebi Pazarligi Talebi Tren Takibi Bakim/Onarimi

Sekil 3: TCDD’nin Yeniden Yapilanma Sonucu Onerilen Yeni Organizasyon
Semasi

| Yénetim Kurulu |

Genel Mudurlik —_
Hizmetleri 1 Genel Midir |

<—| Kurum Hizmetleri

| vyak ] [ Yolu [ Atlyeler | | Sebeke
Temel Is Birimleri Destek Is Birimleri

Yeniden yapilanma galismasi sonucunda fonksiyonel ve hiyerarsik bir yapidan
musteri odakh 4 is birimi olusturulmasi énerilmistir.

* 2 ana is birimi; yolcu, yuk
» 2 destek ig birimi; atolyeler, altyapi

Bu bolinme hizmetlerin sibvanse edilmesini kolaylastiracak olup s6z konusu
is birimleri faaliyetlerini yurttmeleri igin gerekli tim kaynaklara sahip olacaklardir. Bu

birimlerden “yolcu”,”yuk” ve “atolyeler” birimleri 1999 yili igcinde olusturulmustur.

Altyapi destek is birimi ise 2000 yili sonuna kadar olusturulacaktir. Ancak,
altyapi idaresinin tek elden yulrutulmesini saglamak amaciyla, VIII. BYKP
doneminde Demiryolu, Limanlar ve Hava Meydanlar insaati Genel
Midurlagi’niin Demiryolu Bolumu ile altyapi biriminin birlestirilerek yeni bir
Genel Mudiirliik olugturulmasi uygun olacaktir.

Merkezde ise stratejileri olusturmak, is birimlerinin performansini izlemek,

Kurulusun mali islevlerini ve Hukumetle iligkileri yaritmek amaciyla kiguk bir kurum
hizmetleri birimi ile Genel Muadurluk birimi olusturulacaktir.
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Ana demiryolu faaliyetleri ile ilgili olmayan liman, saglik, egitim tesisleri,
okullar, Sivas ve Afyon Beton Travers Fabrikalari, Cankiri Makas Fabrikasl,
TULOMSAS, TUVASAS gibi birimlerin demiryolundan ayrilmasi 6nerilmektedir.

Yonetim Kurulunun yapisi ve islevi de degistirilecektir.

Organizasyon yapisinin degistiriimesi tek bagina performansin iyilestirimesi
icin yeterli olmayip diger dnlemlerle birlikte ele alinmasi gerekmektedir.

b. is ve mali performansi iyilestirme stratejileri

Gelirleri arttirmak, demiryolu hizmetlerini daha verimli hale getirmek icin is ve
mali performansi iyilestirme stratejileri hazirlanmistir.

Gelirin arttinlmasina onem verilecektir. Su anda tarifeler rakip karayolu
tarifelerinin % 20-80’ine tekabul etmektedir. Proforma kar-zarar tablosunda igletme
gelirlerinin 10 yil icinde % 128 artacagi, maliyetlerin ise 1995 yilina gore % 60
dusecegdi tahmin edilmistir. TCDD vyurtici yuk tarifesi 1990 yilindaki tarifelerinden %
40 daha ucuzdur. Dolayisiyla, tarife artigi yapilacak ancak gelir artisinin temin
edilmesi icin hizmet kalitesi de arttirilacaktir.

Yuksek maliyetli hizmetlerden vazgecilecek, uzun dbénemde stratejik
avantajlari bulunan pazarlara yonelinecektir.

Maliyetleri azaltma stratejileri gelistirilecektir:
» Disaridan satin alinabilecek hizmetler digaridan satin alinacak,
» Bakim tesislerindeki kapasite fazlasi rasyonalize edilecek,
* Yolcu ve yuk hizmetleri daha az istasyon ve terminalde yapilacak sekilde
konsolide edilecek,
* Yatinmlar daha uygun teknolojilere yapilacak, ylksek isletme ve bakim
maliyeti gerektiren ekipmanlar i1skat edilecektir.

Mekanizasyon, yonetim ve igletme sureclerinin iyilestiriimesi, calisanlarin
motive edilmesi yolu ile verimligin arttinimasi hedeflenecektir.

* Yolcu tasima hizmetlerindeki orerler rasyonalize edilecek,

 Hukumet ve yerel yoOnetimlerle subvansiyon duzenlemeleri yeniden
gorusulecek,

 Yiik tasimasinda pazara gore fiyatlandirma ve isletme Ydnetim Bilgi Sistemi
(OMIS) uygulamasi ile kaynak kullaniminda iyilesme saglanacak,

* Ceken-gekilen araclar ile altyapr bakimlari iyilestirilecek, maliyetleri
azaltilacaktir.

Bu iyilestirmelerin yillik ortalama 120 milyon $'lik bir yatirm 6denegi ve
personel azaltiimasi (maliyeti 75 milyon $) ile desteklenmesi gerekmektedir.
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3) Yeniden Yapilanma Kapsaminda Ozel/Kamu Sektorleriyle Isbirligi
Yapilacak Igler

a) Uglincii Sahislarin Kendi Vagonlarina Sahip Olmalari

1998 yili sonu itibariyle TCDD Genel Mudurlugunun arag parkinda 16.960
adet yuk vagonu bulunmakta olup, yukleme kapasitesi 650.000 tondur. 3. Sahislara
ait 827 adet yuk vagonunun kapasitesi ise 41.689 tondur. Bu vagonlarla yilda
ortalama 13-15 milyon ton tagsima yapiimaktadir.

TCDD’ye ait vagonlarin % 4.1'i 0-5; % 10.6’s1 6-10; % 46’s1 11-20; % 28.71’i
21-30 ve % 11.2'si de 31-40 yasindadir. Bir vagonun teknik dmrianun 40 yil oldugu
g6z o6nune alndiginda mevcut vagonlarin yaklasik % 5’inin teknik O6mrunad
doldurdugu gorulmektedir.

Hali hazirda TCDD’ye gunde ortalama 65.000 ton tasima talebi gelmektedir.
Mevcut vagon parki ile bu talebin ancak % 70’i karsilanabilmektedir. Talebin tam
olarak karsilanabilmesi i¢in yaklasik 6.000 vagona ihtiya¢ duyulmaktadir. Ortalama 1
vagon maliyetinin 47.000 $ oldugu disinildiginde gerekli finansman 282 milyon
$dir.

Ote yandan bir vagondan yilda yaklasik 16.000 $ kazaniimaktadir. Bu gelirin
yaklasik olarak 7.000 $'1 bakim ve onarima harcanmaktadir.

Bahsedilen maliyetleri tasiticilarla paylasmak ve tasimayi hizlandirmak igin
sahibine ait vagonlarla yapilan tagsimalar tesvik edilmektedir. Sahibine ait vagonlarla
yapilan tagsimalarda %60’a kadar indirim yapiimaktadir.

b) Pazarlamada Acenta Sisteminin Yerlestirilmesi

Hali hazirda yolcu bilet satis acentalari bulunmakla birlikte ytk agisindan bdyle
bir uygulama yapilmamaktadir. Hizmetin yayginlagtirimasinda tasitici ve yolcularin
ulasabilecekleri en yakin noktadan TCDD hizmetlerini alabilmeleri blydk 6nem
tagimaktadir. Ozellikle yik tagimalarinda demiryolu tagima sisteminin ara/yardimci
hizmet ihtiyacinin  giderilebilmesinde acentallk sistemi 6nemli  gdrevier
ustlenebilecektir.

Yuk tagsima acentaliklari daha oOnceki yillarda veriimeye c¢aligiimig, ancak
uygulama, TCDD’yi acentalarin taseronu durumuna suruklemis ve risturn ddemeleri
nedeniyle beklenen hedeften sapilmasina neden olmustur. Konuya iligkin galigsmalar
daha dénceki uygulamalarda yasanan sikintilar dikkate alinarak devam etmektedir.
Acenta faaliyetlerinin TCDD’nin Ongorecedi alanlarla sinirlandiriimasi ve risturn
yerine indirim uygulamasi gibi 6nlemler disunulmektedir.

c) Ozel Sektoriin Tren isletmeciligi Yapabilmesi
TCDD demiryolu igletmeciligini tekel olarak yerine getirmekte olup sektor

icinde rekabet ortami bulunmamaktadir. Kiresellesme egilimiyle birlikte 6nem
kazanan devletin kugulmesi ¢ercevesinde Kamu Kuruluslarinin 6zel sektorle is birligi

40



Sekizinci Bes Yillik Kalkinma Plani Ulastirma Ozel intisas Komisyonu Raporu Demiryolu Ulastirmasi Alt Komisyonu Raporu

icinde olmalari verimli c¢alismanin en Onemli kriterlerinden birisi olarak
degerlendiriimektedir. Gunimuzde, birden fazla igleticinin faaliyetine imkan vererek
demiryolu sektorinun sadece diger tasima sistemleri karsisinda rekabet gucunu
arttirmak degil, sektor icinde de rekabet yaratmak amaglanmaktadir. Avrupa Birligi
cikardigr direktiflerle demiryolu hatlarinin birden fazla igleticiye acgilimasini
desteklemektedir.

Bu cergevede hazirlanan yeniden yapilanma planinin da bir pargasi olarak
tren isletmeciligi konusuna 6zel sektorin katilimi olanaklari arastiriimaktadir.

d) Saghk Hizmetlerinin 3. Sahislardan Alinmasi

TCDD’nin verimlilik ve karlilik ilkelerine goére calisan bir isletme haline
donusturulebilmesi igin yuratilen yeniden yapilanma c¢aligmalari kapsaminda “asli
olmayan faaliyetlerin” ihtisas sahibi 3. Sahislara devrediimesi ve s6z konusu
hizmetlerin bu yolla daha etkin, kaliteli ve verimli olarak alinmasi gerekmektedir.
Mevcut yasal gergeve iginde TCDD tarafindan Hastanelerin isletmesinin 6zel sektore
devredilmesi mumkidn olamadigindan hastanelerin bosaltilarak kiralanmasi yoluna
gidilmistir. ilk etapta Sivas ve Yakacik Hastaneleri i¢in calismalar baglatilmistir.

e) iase vb. Hizmetlerin Ugiincii Sahislara Yaptiriimasi

Yemekli ve yatakll vagonlarin isletme haklarinin 3. sahislara kiraya
veriimesine iliskin sartname ve sdézlesme hazirlanmis olup, son diuzenlemelerin
tamamlanmasini muteakip TCDD Yo6netim Kuruluna sunulacaktir.

f) Yol Yenileme ve Bakim Hizmetlerinin Ugiincii Sahislara Yaptiriimasi

TCDD 10.508 km.lik demiryolu hatti Gzerinde igletmecilik yapmaktadir. Mevcut
yollarin geometrik ve fiziki 6zellikleri dikkate alindiginda bakimi yapilan bir yolun
azami omrunun 20 yil oldugu g6z 6nune alindiginda yilda yaklasik 500 km.lik yolun
bakiminin yapilmasi gerekmektedir.

Bununla birlikte 1980 yilindan bu yana, 1988-89 yillari haricinde gerekli
miktarda yol yenileme c¢aligmasi yapilamamistir. Buna bagh olarak da deray
hadiselerinde cari fiyatlarla yillik ortalama 3.5-4 trilyon TL. maddi kayip olugsmaktadir.
Ayrica; kontrol biriminin yetersizligi nedeniyle kalici yol bozukluklari olugmakta ve bu
nedenle boden asinmalari vb. nedenlerle 6nemli maliyetlere katlaniimaktadir.

Yol yenileme galismalarinin yeterince yapilamamasinda;

 Basta ray olmak Uzere yenileme igin gerekli malzemelerin tedarik
edilememesi,

* Yedek parga temininde yasanan sikintilar yuzinden, makinalarin gayrifaal
surelerinde artislar olmasi nedeniyle, makinalardan gerekli verimin
alinamamasi,

» Tek hat isletmeciligi yapilmasi yuztunden yolun surekli kapali tutulamamasi
nedeniyle yeterli calisma suresinin verilememesi,

etkili olmustur.
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Yol yenileme ¢alismalarinin 3. Sahislara yaptiriimasi sonucu;
* Yol yenileme maliyetlerinde iyilestirme yapmak,
* Kurulus imkanlari ile yapilamayan pozlarin zamaninda yapilmasini temin
etmek,
» Sektdr icerisine yeni ¢ikar gruplarini dahil ederek demiryolu lehine bir lobi
yaratmak gibi faydalar beklenmektedir.

g) Banliyé isletmeciliginin Belediyelere Devri

TCDD Isletmesince Ankara, istanbul ve izmirde kentici ulasimi kapsami icerisinde
banliyd hizmeti verilmektedir. S6z konusu sehirlerde yerel yonetimlerin, son yillarda, kentigi
ulagsimi toplu tagimaciliga yoneltmek amaciyla hafif rayll sistem ingasina hiz verdikleri
gorulmektedir. Kentici tasima hizmetlerinde etkinligin saglanmasi amaciyla, hizmetin tek
elden yonetilmesi igin gerekli dizenlemeler yapiimalidir.

Ulkemizde demiryolu sisteminin TCDD Isletmesinin yani sira, yerel
yonetimlerce de kullanilmaya baslanmasi nedeniyle tim rayli sistemleri kapsayacak
sekilde Turk Standartlar Enstitusunce gerekli standart calismalari yaratalmelidir.

Bu gergevede; Toplu tasimacihdin bir pargasi olan banliyo tagsimaciligi hizmeti;
Yerel Yonetimlerin asli gorevleri arasinda bulunmasina ragmen, ge¢gmisten bu yana
Ankara, Istanbul ve Iizmirde TCDD’ce verilmektedir. TCDD bu hizmeti kit
kaynaklarla, gu¢ sartlar altinda silrdirmeye c¢alismaktadir. Sunulan hizmetin
TCDD’ye getirisi olmadigi gibi hizmet kalitesi yoninden halkin beklentisine ve artan
tasima taleplerine de cevap verememektedir.

TCDD'nin esas hedefi, Ulkemizdeki mevcut demiryolu agi Gzerinde uzun mesafeli
yolcu ve yuk tagimaciligini en iyi sekilde yapmak olmasi gerekirken; kit kaynaklariyla
banliyo isletmeciligini Ustlenmesi tim faaliyetlerin aksamasina yol agmaktadir. Konuyu
gelir-gider dengesi agisindan da irdeledigimizde, s6z konusu hizmetin Kurulusa verdigi
kayip daha net ortaya ¢gikmaktadir. Banliyo isletmeciliginde gelirin gideri karsilama orani her
yil icin % 50’nin altinda kalmigtir. 1998 yilinda da bu oran % 46.4 olarak gerceklesmistir.
TCDD’nin finansman sikintisi icinde bulundugu da dikkate alinarak, konuya bu cercevede
bir gozUm getiriimesi geregi ortaya gikmaktadir.

Diger taraftan banliyd sisteminin, diger kent igi ulagim sistemleri ile
entegrasyonunun saglanabilmesi, kentici ulasimin tek elden planlanmasi ile mimkuin
olabilmektedir. Bu amaca yonelik olarak; banliyd digindaki kenti¢i ulasim sistemlerini
planlayan yerel yonetimlerin, kenti¢i ulasim planlarina banliyd isletmeciligini de dahil
edebilmelerine olanak sagdlamak icin izmir, Ankara ve istanbul Bliyliksehir Belediye
Baskanliklari ile temasa gecilmistir. Bu gercevede TCDD isletmesi ile izmir ve
istanbul Bliyliksehir Belediyeleri arasinda On Protokol imzalanmis olup, Ankara
Blyuksehir Belediyesi ile gorismeler devam etmektedir.

Banliyo isletmeciliginde Yerel Yonetimlerle yapilacak isbirligi kapsaminda, alt,
ust yapi ve tesisler ile trafik yonetiminin TCDD’de kalmasi, anahat yolcu ve yuk
tasimasi isletmeciligine TCDD’ce devam edilmesi, banliy6 isletmeciliginin ise mevcut
alt ve Ust yapiya uygun olarak Belediyece temin edilecek dizilerle Belediye tarafindan
yuratilmesi esas alinmigtir.
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