


DEMIRYOLLARININ DEREGULASYONU
KURESEL UYGULAMALAR VE TURKIYE iCiN ONERILER

Elvan ARSLAN

YUKSEK LISANS TEZi
TRAFiIK PLANLAMASI VE UYGULAMASI ANABILIiM DALI

GAZi UNIVERSITESI
FEN BIiLIMLERI ENSTITUSU

KASIM 2017



Elvan ARSLAN tarafindan hazirlanan “DEMIRYOLLARININ DEREGULASYONU KURESEL
UYGULAMALAR VE TURKIYE ICIN ONERILER” adli tez ¢aligmasi asagidaki jiiri tarafindan
OY BIRLIGI ile Gazi Universitesi Trafik Planlamas1 Ve Uygulamas1 Anabilim Dalinda YUKSEK
LISANS TEZI olarak kabul edilmistir.

Damisman: Prof. Dr. Metin SENBIL

Sehir ve Bolge Planlama, Gazi Universitesi

Bu tezin, kapsam ve kalite olarak Yiiksek Lisans Tezi oldugunu onayliyorum. ~ ceeeeeeeieieiiiiiiain,

Baskan: Yrd. Dog. Dr. Seda HATIPOGLU

Trafik Planlamasi ve Uygulamas1, Gazi Universitesi

Bu tezin, kapsam ve kalite olarak Yiiksek Lisans Tezi oldugunu onayliyorum. — sreecresesseeseeceeene

Uye: Yrd. Dog. Dr. Burak BUYUKCIVELEK
Sehir ve Bolge Planlama, Orta Dogu Teknik Universitesi

Bu tezin, kapsam ve kalite olarak Yiiksek Lisans Tezi oldugunu onayliyorum. ~ crcrsseessssseesseeeeee

Tez Savunma Tarihi: 02/11/2017

Jiiri tarafindan kabul edilen bu tezin Yiiksek Lisans Tezi olmasi igin gerekli sartlar1 yerine getirdigini

onayliyorum.

Prof. Dr. Hadi GOKCEN

Fen Bilimleri Enstittiisii Muduri



ETiK BEYAN

Gazi Universitesi Fen Bilimleri Enstitiisii Tez Yazim Kurallarma uygun olarak hazirladigim

bu tez ¢alismasinda;

Tez i¢inde sundugum verileri, bilgileri ve dokiimanlar1 akademik ve etik kurallar
cercevesinde elde ettigimi,

Tim bilgi, belge, degerlendirme ve sonuclar1 bilimsel etik ve ahlak kurallarina uygun
olarak sundugumu,

Tez calismasinda yararlandigim eserlerin tiimiine uygun atifta bulunarak kaynak
gosterdigimi,

Kullanilan verilerde herhangi bir degisiklik yapmadigima,

Bu tezde sundugum g¢alismanin 6zgiin oldugunu,

bildirir, aksi bir durumda aleyhime dogabilecek tiim hak kayiplarini kabullendigimi beyan

ederim.

Elvan ARSLAN
02/11/2017






DEMIRYOLLARININ DEREGULASYONU
KURESEL UYGULAMALAR VE TURKIYE iCIN ONERILER
(Yiiksek Lisans Tezi)

Elvan ARSLAN

GAZI UNIVERSITESI
FEN BiLIMLERI ENSTITUSU
Kasim 2017

OZET

Yolcu ve yiik tasimaya yonelik kapsamli faaliyetlerin ve birimlerin olusturdugu sistem olan
demiryolu ulasim sektorii yol yapimi, sabit tesis isletmeciligi, lokomotif isletmeciligi, yol
seyriisefer ve trafik kontrol hizmetleri, yer ve ikram hizmetleri, egitim, bakim, ilgili alt ve
ist yapilar ve diger faaliyetleri ile biitiin bu faaliyetlerin uluslararasi kurallara gore
koordinasyonu ve denetimini kapsamaktadir. Tezin amaci kiiresel 6lgekteki (de)regiilasyon
ve Ozellestirme uygulamalarindan yola ¢ikilarak, tilkemiz demiryollar1 i¢in Oneriler ortaya
koyabilmek ve bu tiir stratejilerin hazirlanabilmesine Onciiliik edebilmektir. Uluslararasi
karsilastirmalar kullanilarak yapilan ¢alismanin kapsami; mevcut durum tespiti, diinya
demiryolu ulasim aginda yasanan geligsmeler, serbestlesme hareketlerinin degerlendirilmesi,
Tiirkiye’de bugiine kadar olusturulan demiryolu ulagiminin durumu, beklentiler ve sektorle
alakali Onerilerden olusmaktadir. Tez ¢alismasinda ilk olarak; rayli ulastirma sektoriiniin
tarihsel seriivenini ve mevcut durumu ile gelismislik seviyesini diinya ve Tirkiye olarak
degerlendirilmistir. Diinyadaki mevcut durum kapsaminda bdlgesel ve ekonomik
degismelere yer verilmistir. Tiirkiye’de genel olarak; demiryolu sektoriiniin gelecegi, sektor
icindeki konumu, TCDD’nin benzer faaliyet gosteren yabanci kuruluslarla karsilastirmalari,
demiryolu ulagtirmasindaki trafik gelisimi, yeniden yapilandirilmasi, gar ve istasyonlarin
genel durumu, alt ve iist yapmin finansal sorunlar ile yiik ve yolcu tagimacilig: itibariyle
incelenmistir. Tez c¢alismasinin son bdliimiinde genel bir degerlendirme yapilmis olup
iizerinde durulan konular itibariyle Tiirkiye demiryollar1 i¢in bir kisim tavsiyelere yer
verilmistir. Calismanin, demiryolu ulasim sektorlerindeki deregiilasyon/6zellestirme
stratejileri ile devletin bu yondeki roliiniin belirlenebilmesi ve gelistirilmesi agisindan bir
katki saglayacag diistiniilmektedir.
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ABSTRACT

Rail transport sector, that is system made up of comprehensive operations and units for rail
transport, includes road construction, fixed facilities management, engine management, road
and traffic control services, location and catering services, training, maintenance, related
lower and the upper structures and other activities according to the international rules. Also,
these activities include the coordination and supervision. The aim of the thesis, according to
global scale deregulation and privatization practices, to put forward proposals for the
railways in our country and to lead such strategies to be prepared. The content of the study
using international comparisons consists of determination of the current situation,
developments in the world of rail transportation network, evaluation of liberalization,
proposals about the sector and expectations. Firstly, in the study of thesis; historical
adventure of the rail transport sector and the development level of the current situation were
evaluated as world and Turkey. It includes regional and economic changes under the current
situation in the world. In Turkey; generally the future of the rail industry, position in the
industry, comparison between TCDD and the similar organizations of TCDD in the world,
traffic development in rail transport, the restructuring, the overall condition of the station
and the station as freight and passenger transport with instructer and superstructure's
financial problems are examined. In the last part of the thesis study, a general evaluation was
made and some suggestions were made for Turkish railways. It is considered that the study
will contribute to the determination of deregulation / privatization strategies and the role of
the state in the rail transport sectors.
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sunulmustur.
Simgeler Aciklamalar

Ingiliz Sterlini

Amerikan Dolar
km Kilometre
Kisaltmalar Aciklamalar
AB Avrupa Birligi
ABD Amerika Birlesik Devletleri
AS Anonim sirket
BR Ingiltere Demiryollar
BYKP Bes Yillik Kalkinma Plani
CBTU Brezilya Banliyo Tasimacilik Sirketi
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1. GIRIS

Yiik veya yolcu tasima amaciyla birbiriyle iligkili faaliyetlerin ve buna bagli birimlerin
olusturdugu organizasyon olan demiryolu ulasim sektorii yol yapimi, sabit tesis, lokomotif,
liman, iskele, antrepo, depo isletmeciligi, yol-seyriisefer ve orer hizmetleri, yer ve ikram
hizmetleri, egitim, bakim, ilgili altyap1 ve iist ekipmanlar ve diger faaliyetleri ile biitiin bu

faaliyetlerin uluslararasi kaidelere gore isletilmesini kapsamaktadir.

20.yy’de kiiresel ekonomisinde yasanan hizli degisimler ve sektordeki teknolojik

gelismelerle beraber rayli ulastirma sistemleri ¢ok hizli gelisme gdstermistir.

Tiim diinyada demiryollar1 gilinlimiizde yapisal bir degisim siirecine ayak uydurmaya
caligmaktadir. Stire¢ icerisinde devletle olan iliskiler degerlendirilmekte ve yeniden
diizenlenmektedir. Bir¢ok lilkede sektorde rekabet gliciinii arttirma cabalar1 ile mevcut
altyap1 ve iist yapida birden fazla isletmecinin olmasi tesvik edilerek sektor ici( mod igi)

rekabet arttirllmaya c¢aligilmaktadir[1].

Kamu fonlarmin yetersiz olmasi ve yatirimlarin ciliz kalmasi ya da bu kaynaklarin
gelisigiizel verimsiz kamu hizmetlerine ayrilmasi {izerine genellikle biitiin iilkelerde yeni

yatirimlari finanse edebilmek i¢in politika ve reform uygulamalaria baglamislardir.

Giivenlikli, siiratli, dakik ve ucuz bir ulastirma organizasyonunun olusturulmasi ve
siirdiiriilmesi, ulastirma yonetimlerinde kalici siirdiiriilebilir degisimler gerektirdigi
diistiniilmektedir. Bir¢ok iilke bu yonde ¢aba ve politika tiretmektedir. Yeni siireg igerisinde
tilkeler serbestlesme (liberalization), uyumsallasma (harmonization), kamusal serbestlesme
(deregulation) ve oOzellesme terimleriyle anlatilabilecek birbiriyle iligkili politik
diizenlemeler uygulayabilmektedir. Altyap1 ile {iistyapmin ayristirilmast ve yeniden
yapilanma ile iilkeler aras1 tasimada altyapi ve tistyapinin birbiriyle uyumu (interoperability)

gibi konularda heniiz ¢aligmalar devam etmektedir [2].

Bu calismada {izerinde durulacak olan “Regiilasyon ve Deregiilasyon” kavramlar1 son
ceyrek yiizyilda kamu reform hareketlerinden dolay en ¢ok duymaya alistigimiz terimlerdir.
Regiilasyon Tiirk¢eye “dlizenleme” olarak ¢evrilmistir. Ancak OECD (Ekonomik Kalkinma

ve Isbirligi Orgiitii) dilinde genel anlaml1 sdzciiklere 6zel anlamlar yiiklemistir. Regiilasyon,



kamunun sektore dogrudan miidahale ve kontrol ettigi yasal politika yada tekellerden
olugmaktadir. Kamunun bir politika araci olarak kullandig1 araglardan biridir. Devlet bu
yonde kurallar1 belirleyerek ¢esitli sektorlerde, piyasaya giris ¢ikisi kontrol eden yasalar
koyarak yapmaktadir. Doviz fiyatlanmasi, rekabetin diizenlenmesindeki regiilasyonlar,
piyasa mallarinmn fiyat kontrolleri, KIiT Kuruluslarinin gorev zararlarinin hazineden
karsilanmasi ve hazineden yardim yapilmasi, yatirimlarin tesvik edilerek siibvanse edilmesi
ekonomik diizenlemelere birer Ornektir. Deregiilasyon (serbestlesme) ise kamunun
uyguladig1 regililasyonlarinin azaltilmasi, kaldirilmas1 ve sektorel giiclin 6zel sektore
birakilmasi veya paylasilmasi i¢in yapilmasi gereken yasal diizenlemelerdir. Deregiilasyon
reformu kamunun geleneksel tekelinin ortadan kaldirarak devlet rolii ve gérevlerini dnemli
Olciide ortadan kaldirmaktadir. Dereglilasyon reformlarinin en énemli avantajlarindan biri

stiphesiz siyasetin roliiniin azaltilmasi ile ¢ikar arama faaliyetlerine engel olmaktir [47].

Ulkemizin kalkinmasinda demiryollarinin ayaga kaldirilmasi ve ulasimdaki konumunun
gelismesi igin; serbestlesmis, rekabet yeterli seviyeye ulagmis, ekonomik ve sosyal
konularda siirdiirtilebilir, AB Miiktesebati ile paralel kiiresel 6lgekte s6z sahibi olabilen bir

demiryolu sektoriiniin olusturulmasina ihtiyag vardir.

Ulkemizde mevcut ulasim politikalarmin dogal sonucu olarak 1950 yilinda rayl sistemlerle
yolcu tagimaciligindaki pay1 %42, yiik tasimacilifindaki pay1 ise %68 diizeylerindeyken
2011 yilina bakildiginda bu oranlar %1,6- 4,1 seviyelerindedir. Demiryollarinin, mevcut
yapisinin elden gegirilip gelistirilememesi ve yeni ulasim hatlarinin agilamamasi nedeniyle
yiik-yolcu tagimaciliginin pay1 son 60 yilda %40 oraninda geriledigi goériilmektedir. Son
donemde demiryolu sektoriine yapilan yiiksek hizli demiryolu hatlarinin insasi, mevcut
yollarin yenilenmesi ile devasa yatirimlarin hizla artarak siirdiiriilmesinin yaninda sektoriin
diizenlenmesi ve TCDD’nin reorganizasyonu ile zamanla karayolu lehine olusan bu

dengesiz degisimin, demiryollar1 lehine degismesi beklenilmektedir [25].

Demiryolu ulagiminin avantajlarindan daha fazla faydalanma ve tagimacilik kapasitesinden
daha fazla yararlanabilmek icin TCDD’ nin elinde bulundurdugu sektor tekelinin kirilarak

rekabete agilmasi elzem oldugu diisiiniilmektedir.

Sektoriin serbest, adil, seffaf ve siirdiiriilebilir olmasi intermodal rekabet agisindan

gereklidir. Sektoriin serbestlesmesi ile AB Direktiflerine uygun bir demiryolu ulasim



sistemine ilk adim atilmis olacaktir. Bu nedenle ¢alismada demiryolu ulastirma sektoriinde
altyapr ve tren isletmeciligi agisindan ¢ok Onemli olan demiryollarinin deregiilasyonu

(serbestlesmesi) islenmistir.

Calismanin genel amaci, diinyadaki demiryolu deregiilasyon (serbestlesme) ve reform
uygulamalarindan yola ¢ikilarak Tiirkiye icin Oneriler ortaya koymak, ulagtirma
sektoriindeki serbestlesme hareketlerine ve sektore olan etkileri konusunda Ongoriilerde
bulunmaktir. Temel problem olan iilke demiryollarinin yeniden yapilandirilma siirecindeki
serbestlesme uygulamalarmin etkilerinin ne olacagi sorusuna cevap bulabilmektir. Bundan

sonra deregiilasyon kavrami” serbestlesme” olarak telaffuz edilecektir.

Diinyada demiryollarinin yeniden yapilandirma ve reform o6rneklerinden olusan caligmada
genel olarak Tiirkiye nin demiryolu tarihi, mevcut durum tespiti, diinyadaki serbestlesme ve
reform uygulamalari, Tiirkiye’de demiryollarinin serbestlesmesi ile serbestlesmenin
demiryolu sektoriine olasi etkileri ve T.C. Devlet Demiryollari’nin yeniden yapilandirilmasi

i¢cin Oneriler ile sonu¢ kismindan olusmaktadir.
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2. TURKIYE°’DE DEMIRYOLU ULASTIRMASININ TARIHSEL
GELISIiMI

2.1. Giris

Tiirkiye'de demiryolu ulasiminin tarihi, diinya pazarlarinin ele gecirilmesi i¢in Avrupa'da

yogun rekabetin yasandig1 19. ylizyilin ikinci yansinda baglar.

Sanayilesmenin hizla artmasiyla meydana gelen enerji gereksinimi ve bunlarin somiirge
bolgelerden sanayi alanlarina taginabilmesi i¢cin demiryolu ulasimi 6nem kazanmistir.
Komiir, demir ve celik gibi dokme yiiklerin uzak mesafelerden ucuza taginmasi sektorii
cazibeli hale getirmistir. Boylece sektdrde ¢alisarak uzmanlasan iilkeler o donemlerde heniiz
demiryolu ile tanismamis olan {ilkelerde demiryolu insasina girismislerdir. Sektdre hakim
olan filkeler demiryolu teknolojisini satabilmek i¢in pazar arama yoluna kalkigmistir.
Boylece bu iilkeler bulduklar1 pazarlarda o iilkelerin tarimsal {iriin ile yeriistii yeralti

zenginliklerini tilkeleri tagimak i¢in sektorii ellerinde tutmanin yollarini aramislardir [7].

XIX. ylizyilda, ilk zamanlarda 9 mil hiz yapabilen ve 10 ton yiik tasiyabilen ilk lokomotif
1804°te yapilmigtir. Diinyada ilk demiryolu Ingiltere’de 1825°te isletmeye acilmustir.
Avrupa ve Amerika’da hizla yayginlasarak biitiin diinyada ylizyilin en 6nemli ve stratejik
ulasim arac1 olmustur. Osmanli idarecileri de ulagim sorununu ¢ézmek adina demiryoluna
ihtiyag duymaya baslamislardir. Ulkenin yer alt1 ve yer {istii kaynaklarmin isletilmesi veya
elde edilen kaynaklarin tiiketim bolgelerine sevki i¢in limanlar ulagtirilmasi gerekmekteydi.
Ulke sinirlarinin genis olmasi dolayisiyla iilke igerisinde veya sinirlarinda ¢ikan isyanlarda
zamaninda miidahale edilemiyordu. Bu yiizden demiryollar1 Osmanli Devleti i¢cin hem
ekonomik hem askeri hem de siyasal agidan biiyik Onem tagimaktaydi. Osmanli
Imparatorlugunda demiryolu maceras: kendi iilkesinde demiryolu pazarini kurarak yeni
pazarlar arayan ingilizlerin Ortadogu ve Asya’da bulunan sémiirge yollarin1 giivende tutma

amaciyla baglamistir [3].

Demiryolu tarihgesi; yabancilara (ingiltere, Fransa ve Almanya) saglanan imtiyazlara
dayanan 1851- 1922 Cumhuriyet dncesi, gelisimin en parlak, hizli ve hareketli oldugu 1923-
1950 Cumhuriyet Donemi, demiryollarinin tamamen ihmal edildigi 1950-2003 yillar arast,

demiryollarina gereken 6nemin yeniden verilmeye baslandigi 2003 yili ve sonrast mevcut



durum olarak dort boliimde irdelenmistir.

2.2. Cumhuriyet Oncesi Donem (1851-1922)

2.2.1. Osmanh imparatorlugu’nun toplumsal ve ekonomik durumu

Osmanli Devleti’ne dagilma ve parcalanma donemine girdigi XIX. yy. siyasi bakimdan
yalnizlastig1 ekonomik bakimdan da gerilemis bir iilke konumundaydi. Ingilizlerle yapilan
1838 Balta Limani Ticaret Anlagmasi ile Avrupa’nin halihazirdaki pazari ve yar1 somiirgesi
haline gelmisti. Temel bir sanayi altyapisi kurulamamis, mevcut yeralt1 ve yeriistii dogal
zenginlikler kullanilamamistir. Kirim Savasinin kaybedilmesiyle birlikte basta padisah ve
Osmanli yoneticileri yavas yavas onemini anlamaya ¢alismislardir. 1856 Islahat Ferman ile

Avrupa’nin yar1 somiirgesi haline gelmesinin hukuki altyapist da tamamlanmaistir.

1854’te Avrupali devletlerden almman ilk bor¢ devamli hale gelmistir. Bu borcun
Odenebilmesi i¢in tarima dayali ekonomisinde ¢ift¢inin elindeki {iriinii i¢ ve dis pazarlara
kolayca iletebilmesi i¢in demiryolu yapimini israrla tavsiye ediyorlardi. Koyl vergisini
verirken iriinlinii paraya ¢evirmekte zorlandigindan ayni olarak &demekteydi. Avrupa
sinirlarindaki demiryollart Osmanli sinirlarina dayanmigtir. Boylece Balkan topraklarinda
refah seviyesi yiikselmistir. Bu refah seviyesini géren Osmanli tiiccarlari demiryoluna
ulasabilmek ve i¢in girisimlerde bulunmaya baslamislardir. Ayrica sinir bolgelerinde
siklasan isyanlarin zamaninda dnlenebilmesi i¢in asker sevkiyatinin demiryolu ile yapilmasi

gerekliligi anlagilmistir [5].

2.2.2. ilk demiryolu hattinin yapim ve yasanan gelismeler

Batili devletlerin Osmanli topraklart iizerinde egemenlik kurma diisiincesi demiryolu
ingasin1 ortaya cikarmistir. Avrupa ve Amerika’da demiryolunun gelismesiyle basta
Osmanli padisah ve aydinlar1 olmak tizere devletin ileri gelenleri ilgi duymus ve
topraklarinda demiryolunun yapilmasimi arzulamiglardi. Sultan Abdiilaziz demir yolu
yapiminda yolun sarayin igerisinden gegmesi soz konusu oldugunda “...memleketime
demiryolu yapilsin da isterse sirtimdan gegsin, razryim” diyerek demiryoluna verdigi 6nemi
gostermistir. Osmanli Devleti diinyadaki demiryolu gelisimleri yakindan takip etmistir.
Modern anlamdaki ilk demiryolunun insaatindan yaklasik 26 yil sonra ilk demiryolu
ingaatin1 gergeklestirebilmistir [4].
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1854 yilinda 211 km’lik iskenderiye-Kahire hatti, 1858 yilinda Kahire-Siiveys demiryollar1
isletmeye agilmistir. Osmanli topraklar i¢inde ilk yapilan demiryolu ve ilk verilen imtiyaz
Iskenderiye-Kahire hattidir. izmir’deki Ingiliz tiiccarlardan Robert Wilkins Sultan
Abdiilmecit’ten Izmir-Aydin demiryolu imtiyazini 1856 yilinda aldi. Wilkins bu imtiyaz1 bir
Ingiliz grubuna satti. Demiryolu insaat1 yolsuzluklar nedeniyle 130 km olarak planlanan bu
hat verilen 3 yillik siirede insaat: tamamlayamadi. 1866°da Osmanli Imparatorlugu sirketi
kurtararak ve demiryolunun Aydin’a kadar ulagsmasimi Sultan Abdiilaziz zamaninda

saglamustir [5].

4 Temmuz 1863’te Izmir- Turgutlu ve devami demiryolu hattinin imtiyazi {zmir-Kasaba
Demiryolu Sirketi’ne devredilmis ve hat bu Ingiliz sirket tarafindan insa edilmistir. Bu
imtiyazlar 1894°te Fransiz sirketleri almistir. 20 Temmuz 1865’te Izmir- Menemen, 25 Ekim
1865°te Izmir-Manisa ve 22 Ocak 1866’da Manisa- Kasaba Demiryolu hattin1 hizmete
agmistir [10].

1857 yilinda bir Ingiliz Sirketi Osmanlimin Avrupa’daki ilk demiryolunu Kostence-
Cernavoda arasindaki 66 km’lik bu hattin imtiyazini aldi. Imtiyaz siiresi isletmeye agildig
tarih temel alinarak 99 yil sonra kamuya devredilecektir. Bu yilsonunda Devlete
devredilecektir. Bu hat i¢in Devletten herhangi bir teminat talep edilmemistir. 4 Ekim 1860
da igletmecilige acilmistir. Rumeli i¢in 6nemli olan bu hattin miiteahhitleri devlet tarafindan
Mecidiye Nisanlar1 ile o6dillendirilmislerdir. Bu demiryolu 1878 Osmanli-Rus savasi
sonunda Romanya sinirlar1 dahilinde kalmistir. 1 Aralik 1882 tarihinde Romanya hiikiimeti

tarafindan 1 560 000 frank mukabilinde satin alinmistir [5].

1858 yilinda Ruscuk-Varna Demiryolu Hatt1 bir ingiliz Sirketine verilerek 224 km’lik hat 7
Kasim 1866 tarihinde isletmeye acilmistir. Daha sonra ise, Berlin Antlasmasi uyarinca,
Bulgaristan sinirlarinda kalan demiryolunun borcu bu iilke tizerinde birakilmistir. Rumeli’de
yapilan bu demiryolu hatlar1 bu bélgedeki tarim iiriinlerinden ingiltere’ye yapilan hububat
ithracatin1 kolaylastirmak nedeniyle insa ettirilmistir. 1854 — 1866 yillar1 Osmanlidan
demiryolu imtiyazi almak igin baski kurdugu yillardir. Demiryolu teknolojisi bilgisinin
olmamas1 giizergahlar1 batili devletler tarafindan belirlendigi icin insa edilen hatlar igin
kilometre garantisi ad1 altinda ddenen paralar Osmanli hazinesine pahaliya mal olmustur
(Bkz Cizelge 2.1.). Hep daha fazla kilometre garantisi alabilmek i¢in demiryolu insa edenler

yolu uzattikga uzatmislardir. Gidis-gelisin neredeyse sifira indigi bir hattin isletme



masraflari da asgariye indiginden imtiyaz sahibi sirket i¢in epey karli olmustur [5].

Imtiyaz sahiplerinin insa ettigi demiryolunun arazisi bedelsiz olarak veriliyordu. Ayrica
hattin 40-45 km c¢evresindeki tiim arazide bulunan madenlerin isletme haklar1 da

verilmekteydi [6].

Cizelge 2.1. Cumhuriyet dénemi 6ncesi 6denen teminatlar [6]

YIL ODENEN TEMINATLAR YIL ODENEN TEMINATLAR
(Osmanh Lirast) (Osmanl Lirast)
1889-90 7.981 1901-02 729.000
1890-91 33.190 1902-03 710.000
1891-92 69.231 1903-04 920.000
1892-93 133.012 1904-05 786.000
1893-94 222.390 1905-06 691.000
189495 297.870 1906-07 £91.000
1995-96 487.992 1907-08 699.000
1896-97 650.563 1908-09 825.000
1897-98 348.926 1909-10 850.000
1898-99 757.609 1910-11 529.000
1899-1900 900.081 1911-12 420.000
1900-01 859.000 TOPLAM 1261 900 milyon

1867 yilinda Avrupa seyahatinden donen Sultan Abdiilaziz demiryolu yapimina ilgisi
artmusti. Istanbul’u Avrupa’ya ve Tuna boylarma baglayacak demiryolu yapimi igin bir
Ingiliz sirketine imtiyaz vermistir. Insaat baslamayinca imtiyaz iptal edildi. Bunun {izerine
Nafia Nazir1 Davut Pasa hattin yapimi i¢in Avrupa’ya gitti. Paris’e giden Davut Pasa burada
Baron Hirsch ile goriiserek 2500 km demiryolu yapim ve isletilmesi i¢in anlagmasi
imzalamistir. Birisi yapim digeri ise isletmesini yapacak iki sirket kurulmustu. Avusturya
demiryollarina baglanacak olan bu proje Istanbul’un Edirne, Sofya ve Bosna-Hersek hat
sube hatlar1 ile Dedeagac ve Selanik’e oradan da Karadeniz kiyisindan da Burgaz’a
baglanmasi planlanmisti. Rusya’nin karsi ¢ikmasi iizerine Bosna-Hersek aradan ¢ikarilarak
anlagsma yeniden gozden gegirilerek 1250 km’ye diisiiriilecek ve hat devletce satin alinmustir.
Proje yeni haliyle 1875’de tamamlanmistir. Boylece devlet demir yolunun sirketler eliyle

yapilmasi konusunda deneyim sahibi olmustur [5].

Bir Avrupa Devleti sayllan Osmanli 30 Mart 1856’da imzalanan Paris Barig Antlagmasi ile
Avrupali kabul edilen Osmanli Devleti’nde 2500 km’lik Rumeli - Dogu Avrupa demiryolu
hatti Avusturyali Baron Hirsch’e 99 yilligia imtiyaz olarak verilmistir. Isletmeciligini de
Hirsch’e verilerek gelirlerden kilometre garantisi olarak yillik 8 bin frank teminat1 vermeyi

taahhiit etmistir. Baron Hirsch’in Rumeli Simendifer isimli Sirketi 1870’de Istanbul —
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Edirne, Dedeagag, Benja Luka — Doberlin ve Selanik — Uskiip-Mitrovige hatt: ile Belova —
Plovdiv — Vakarel hatlarinin insasina baglamistir. Selanik — Uskiip — Mitrovige hatt1 1874°de,
diger hatlarin insaatiysa 1872’de tamamlanmistir. Baron Hirsch’in bir siire sonra demiryolu

ingaatindan ¢ekilerek toplamda 1318 km birbirinden kopuk hatlar insa etmistir [9].

1874 yilinda Osmanli topraklarinda 1300 km yol olsa da islevsiz ve Avrupa’dan kopuk bir
sisteme sahipti. Balkanlarda yasanan bagimsizlik hareketleriyle birlikte sadece Istanbul —

Edirne hatt1 kald1 [6].

1870’lere gelindiginde imtiyazlarin iyi yonetilememesinden kaynaklanan olumsuzluklar
yasayarak gozlemleyen Osmanli, kendi giiciiyle demiryolu yapmaya yonelir. Bunlardan
birincisi Haydarpasa-Izmit arasindaki 91 km’lik hattin yapimiydi. Bu hat Bagdat Yolu’nun
baslangic1 sayilacakti. Ikincisi Kasaba Demiryolunun Kasaba’dan Alasehir’e 76 km
uzatilmasiydi. Ugiinciisii ise 41 km’lik Mudanya-Bursa hattiydi. Izmit hatt1 1871°de baslad
1873 de tamamlandi. Alasehir hattinin insas1 1872-1875 yillar1 arasinda sonuglandi. Bir siire

duraklayan Mudanya hatt1 1888’de tamamlandi [5].

1872 yilinda Wilhelm Von Pressel “Asya Osmanli Demiryollar1” Umum Miidiirliigii’ne
getirilerek Bagdat Demiryolunun kalanini tamamlamasi istendi. 2370 km uzunlugundaki bu
hat Izmit, Eskisehir, Ankara, Kayseri, Malatya, Diyarbakir, Musul, Bagdat iizerinden
Basra’ya uzaniyordu. Osmanli Imparatorlugu hizla artan dis borglarini ddeyemez hale
gelmisti. Ayrica bu yillarda verilen imtiyazlarla Aydin Demiryolunun Afyon’a uzanmasiyla
birgcok 1iltisak hatti hizmet verir hale getirilmistir. Kasaba Hatti’nin Afyonkarahisar’a
uzanmasi Bagdat Demiryolunun devamu igin istenmekteydi. Bunu istemeyen Ingilizler engel
olmaya c¢aligmigtir. Sirketi satin alan Osmanli sermayeyi Fransiz sirketine devrederek

baglantinin 1897°de gergeklesmesini saglamistir [5].

Rusya, Kafkaslarda hakimiyetini pekistirmek ve yerlesmek amaciyla sinirlarindaki
demiryolunu Sarikamis’a kadar uzatmigtir. Demiryolunun gectigi bdlgelerden birisi olan
Kars ilinde imar galigmalar1 yapmistir. Rusya, Osmanli’dan 1900 yilinda Ankara, Kayseri-
Sivas-Diyarbakir ve Van’a uzanan hattin imtiyazi Rus Ordusu ve Transkafkasya Sirketine
verilmistir. Rusya 1917 yilindaki Bolsevik Ihtilali sonucunda degisen ydnetimden dolay1
imtiyazdan geri adim atildi. Ancak Rusya Osmanlinin dogu demiryollarini kullanmasini

uzun siire engellemistir [8]. Boylece Erzurum-Yenikoy 50 km’lik ve Sarikamis — Erzurum
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129 km.’lik hat 1916 yilinda, Kars-Sarikamis 123 km’lik hat 1913’te isletmeye agilmistir
[5].
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Harita 2.1. Istanbul-Bagdat demiryolu hatti (Hazirlayan;Wilhelm Von Pressel 1/500 000)
8]

1883 yilinda Mersin-Adana demiryolu imtiyazini satin alan Baron Evain Vandeuvre
hisselerini Ingiltere ve Fransa’ya satarak elde ettigi kaynakla 1886°da hatt1 isletmeye
baslamistir. Bu donemlerde Bagdat Demiryolunun yapiminda ingiltere, Almanya ve Fransa

hep yaris halinde oldugu anlasilmistir (Bkz. Cizelge 2.2.) [5].

1900’1i yillarda Hicaz Demiryolu Hatti ile Sultan Abdiilhamit bizzat ilgilendi. Misir ve
Siiveys Kanali’na hakim olan Ingiltere igin Arap Yarimadasi’na hakim olmasini engellemek
ve Imparatorlukla baglar1 kuvvetlendirmek icin onemli goriilmekteydi. Finansmani
tamamen Islamc1 kampanyasinin sonucunda icten ve distan alinan goniillii yardimlarla
saglanmistir Hattin yapiminda gerekli lojistik destegi saglamak i¢in Fransizlardan Beyrut-

Sam-Museyrip Hatt1 satin alinmistir. Sam’dan baglayan hat Medine’ye kadar ulagmuisti.

Boylelikle bu hatta yilda 200 km’yi bulan yapim hiz1 yakalanmisti. Hicaz Hatti’nin dar hat

olmas1 maliyetleri olduk¢a asagida birakmistir. Demiryolu hatti neredeyse yabanci sirketlere
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verilen hattin km maliyeti yarist diizeyinde gerceklesmistir. Hattin isletilmesi i¢in 1906
yilinda Tiirklerden olusan bir kadro ile Hicaz Demiryolu Isletme Dairesi kurulmustur. 1906
yilinda diinyada isletilen demiryollarinin toplam uzunlugu 933 850 km’ydi. Bu uzunluk
diinya demiryolu hatlarinin sadece % 0,67’sini olusturuyordu (Bkz. Cizelge 2.3.) [5].

Cizelge 2.2. Osmanli sinirlar1 igerisinde bazi devletlerin sahip olduklari demiryolu hatlart
(1889 y1li) [6]

DEVLET HAT UZUNLUK (km TOPLAM |
(kam) UZUNLUK (km)
INGILTERE ot i 440
Mersin - Adana 67
zmir - Kasaba 512
Yata - KudOs 87
FRANSA 1266
Beyrut - Sam 247
Sam - Halep 420
Haydarpasa — zmit 01
ALMANYA [zmit - Ankara 485 1020
| Eskisehir - Konya 444
GENEL TOPLAM 2726

1908 wyillarina tiglinci Umur-u Nafia Programinda toplam 7900 km’lik bir sistem
oneriliyordu. Soma-Bandirma Hatti’n1 da i¢ine alan Ankara, Sivas, Kayseri, Erzurum,
Diyarbakir ve Van kentlerini de kapsayan bir sistem dikkat ¢ekiyordu. Bu donem olan 1906
yilinda Aydin Demiryolu Egridir’e kadar uzatilarak 1912 yilinda tamamlandi. Kasaba
Hattr’nin Soma-Bandirma arasinda uzatilarak Fransiz sirketlerine verilen imtiyazla 1912
yilinda tamamlandi. 1908 yilinda Halep ve Mardin ile baglant1 kurulmasi, 1911 yilinda
Osmaniye-Iskenderun Hatt1 ve Bagdat-Elhalif Hatt: imtiyazlar1 verildi. 1914 yilinda Fransa

ile imzalana anlagmada Sivas- Samsun Hatt1 yapim imtiyaz1 verildi [5].

1909 yilinda Colby Mitchell CHESTER isimli Amerikali bir tugamiralin dnciiliigiinde bir
grubun uzun bir siire boyunca, Sivas, Adana, Diyarbakir, Siirt, Bitlis, Siileymaniye, Musul
ve Kerkiik bolgelerini icerisine alan biiyiik bir demiryolu imtiyazi i¢in caligmalar
baglatmistir. Osmanli ile yapilan bir 6n s6zlegsmenin ardindan Kurtulus Savasi sonrasi zengin
petrol bolgeleri Osmanli sinirlart disinda kalmistir. Bu durumda Amerika’nin Tiirkiye’ye
kars1 bir ilgisi kalmamistir. Boylece Chester Projesi 17 Aralik 1923’de iptal edilmistir [6,
11].
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Harita 2.2. Osmanli imparatorlugunda insa edilen hatlar [12]

9 Ocak 1912°de Eregli Komiir Havzasi’n1 Haydarpasa’ya baglayacak Adapazari-Bolu ve
Eregli hatt1 projesinin imtiyazi Anadolu Demiryolu Sirketine verildi. Almanya 14 Agustos
1911°de Bagdat-Hanikin Hattimin imtiyazin1 elde ederek Iran ile olan baglanti saglanmis
oldu. Isletilmekte olan demiryollarinin disinda bazi hatlarin uzatilmasi igin sirketlere imtiyaz
anlasmasi yapilmistir. Aydin Simendifer Sirketi Dinar-Egridir Hatti’n1 insa etmistir. Ayrica
Bagdat Demiryolu Hatti’nin Telhabes ile Halep arasindaki 840 km’lik kisminin insas1 i¢in 6
Haziran 1908’de sirketle anlasma yapilmistir. Bu Nafia Programlarinda var olan ve

yapilmakta olan hatlara ek olarak bazi hatlarin yapilmasi da onerilmistir [5].

2.3. Cumhuriyet Sonras1 Dénem (1923 — 1950)

Cumbhuriyet 6ncesinde yabancilara verilen imtiyazlar ve ayricaliklar siyasi ve ekonomik
cikarlarina hizmet eder hale gelmistir. Cumhuriyet sonrasi donemde milli ¢ikarlar amag

edinilerek yeniden yapilandirilmistir.

Lozan anlagmasindan sonra belirlenen Milli sinirlart icinde 124 km genis hat (Rusya), 3733
km normal hat ve 273 km dar hat demiryolu bulunuyordu. Cumhuriyetin ilanina kadar olan
siirede toplam 17 farkli tip olmak iizere 171 adet lokomotif bulunuyordu. Bu lokomotiflerin
yas1 20 ila 25 arasindaydi. Lokomotif alimina 1924 yilinda baglanarak Almanya’dan 10 adet

lokomotif siparisi verilmistir [5].
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Cizelge 2.3. Cumhuriyet dncesi yapilan demiryollari [6]

1918°E KADAR INSA EDILEN HATLAR

Hat (km) |imtiyaz| insa | Sermaye Sermayenin
HATLAR Uzuniudu | Tarini | Tarihi (&‘:&ﬂ Kaynadgi
Kostence-Cermavoda 66 1856 1858-80 32 ing"tere
Ausguk-Vama 224 1861 1863-68 136
Istanbul-Eaime 318 186570 214
e - 197072 | raumen Simencter
Ja Luka-Doberin 102 . 55 Sirkati (Akman)
Setanik Us«ap MIToWGe 268 167274 206
Belova Plovadn-V akarel 336 187278 218
Babaask-Kirlise 46 1811-12 Fransa Belcika.
< |VaKxarerSotva Belrad- Isvire Avusturya.
43 | Viyana 1823 (Banque ce Parts et
£ | Nig-Oskop ge Pays Bas)
« [Oskop-Mtrovigs 131 1884 | 1geces 82 Osmanh Bankas:
B | Setanik-Manastir 218 1890 | 1891-84 220 Deutsche Bank
Decaagag Seianik 508 1892 | 189286 283 Osmani Bankas
Yedikule-KDgOkgekmeca 6.6 1871
Sirkect YedKule 47 - g
KDgOKgekmecs- HammkDy 30 1868 $|' “m'*"( s
Hadimixdy-Edime 236.8 1873
KirkKikse- Alpullu 455 1812
Em-Gazemir 145
Gazemi-Seyakdy 1.4 185667 147
Gaziemir-Aydin 1154
§ [Smnyer-uca 25 1856-60
i [TorbaiTire 479 1883
= | Catzi-Odemis 249 1884
S | Goncar Denzil 9.3 | 1856 124 m'w,lm
<L | Gnmik-Satiag ET
‘E | OrawarSoxe 137
] 1872
B Ay Kuyucax 57 i
Kuyucas-Sarays0y 24
Saraywly-Dinar 145 -
Dinar-£gndir 923
Mudanya-Bursa 41 1971 | 187282 18 Frensa
Mersin-Adana 67.9 1823 | 1ge4se 45 L"l?r'ﬁ'vea- :’,‘)3"‘"‘ e
zmi-Manisa 66 ;
g = 186366 = emir K azaba
L [Kasaba Alagenr 76 1883 1885 | Kamepumyam.
(Ingikz)
£ [Mansssoma %2 1888 — 1820 ‘ |
g | Alaganir-Ugax 17 1896 | mm’:“ F'“::;
*;_ Usgak-Afyon 135 1895 = pr—
£ [Soma-Bandima 184 1883 1890
= [ zmi-Bomova 5 1863 1865 |

Cumhuriyetten once 1923 yilinda iglincii Nafia Programi hazirlandi. Programdaki
projelerde genellikle sermayeye dayali imtiyazlar yoluyla gerceklestirilmesi diistiniilmiistir.
Demiryolu planlarinda Cumbhuriyetin uyguladigr “millilestirmeleri” 6ngérmemekte,
yalnizca “tarifelerin” indirilmesi i¢in ¢aba harcanmasini 6ngérmektedir. Bu program i¢in

verilen yol aginin degerlendirmesi yapildiginda Ankara’nin bu yol aginin odagi olmadigidir.

Onerilen yol ag iilkenin i¢ pazar biitiinliigiinii saglayan bir ag olmasindan cok iilke igini

limanlara baglama amacini 6n plana atmaktadir. Hat genisligi olarak da degisik genislikte
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hatlar igermektedir. Program 1924 yili sonuna kadar uygulanmaya g¢alisilmis 1923’te Eyliil
ve Ekim aylarinda alinan kararla Birinci Diinya Savasi’nda kaldirilan imtiyazlar tekrar

verilmistir. 1924 biitgesinde demiryolunun satin alinmasi i¢in 3 milyon lira konulmustur.

Cizelge 2.3. (Devam) Cumhuriyet 6ncesi yapilan demiryollar1 [6]

1918E KADAR INSA EDILEN HATLAR

Hat (km) |imtiyaz | insaa | Sermaye | Sermayenin
HATLAR Uzunlugu| Tarihi | Tarii | psiyen s Kavnadi
5 Haydarpasa-fzmit a3 - 1872-73 26 Osmanh Devl. (**)
= | kzmit-Arifiye 489 1890
E‘ Arifiye-Ankara w7 | " [Tew 45
a Esk:;ehlr-f\layum =i 1894 gg?n?gy‘léllan
P Alayunt-Kitahya 388 Kumpanyass
© | Alayunt-Afyon a4 1893 1805 445 (Deutsche Bank)
& [Alyon-Konya 272.2 1895
< Arifiye-Adapazan 32 1899
[ | Konya-Bulgurdu 201 1904-12
Buiguriu-Ulukisla 365 1004-11
Ulukigla-Belemedik 53.7 1904-12
Belemedik-Durak 36.8 | 1004-18
= | Durak-Yenice 17.9 | 1904-1912
2 | Yenice-Adana 24 | 18m
2 | Adana-Mamure 78.3 EED
E Mamure-Toprakkale 185 1608 1912 Bagdat
g Toprakkale-lskendarun 58.9 | Demiryollan
B, | Mamure-Fevzipasa 204.4 | 1904-1914 Kumpanyasi
W | Fevzipasa-Karkami 1207 eutsche Bank
% Kad&ana?:Ceyiarpl:a: 48 \ e | © :
Ceylanpinar-Nusaybin 2604
Mardin-Senyurt 243 \ 10834
Islahiye-Resulayn 453 1911-14 400
Bagdat-Samarra 118 1912-14 50
Beyrut-Sam-Mizeyrip 258 1800 | 1892-94
2. & Rayak-Halep 332 1803 | 1900-06
5 a8 Fransz
in 7 rablussam-Humus 102 1908-11
Yata-Kudis 87 1888 1889-92
e ——
ke &) Kars-Sankamus (Dar hat) 122. 191
2 1| Sankamis-Erzurum 173.9
— 1916 Rus ordusu
Erzurum-Yenikaoy 50 |
Hicaz Demiryolu 1.900 1800-1918 3.085.167 Osmanh Liras:.
(*) Bagdat demiryolunun Almaniara verimesi izerine, Deutsche Bank tarafindan 1888 delngilzlerden
teslim aknmestir
(**) Igletme hakki 1888'de Deutsche Bank'a devredilmistir.

Iste bu doniim noktasinda 1923 Nafia Programi’nda benimsedigi yabanci sermayeye dayali
demiryollarinin yapim ilkesi terkedilmis olmaktadir. Ankara’nin baskent se¢ilmesiyle de

onerilen demiryolu semasi da 6nemini yitirmistir [5].
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Cumbhuriyet demiryolu siirecindeki uygulamalart;
a) Yeni demiryolu hatlarinin yapimi,
b) Sirket hatlarinin satin alinmasi

¢) Isletmenin drgiitlenmesi basliklar altinda inceleyelim.

Yeni demiryolu hatlarinin yapimi

Demiryolu yapiminda ii¢ farklt doneme ayrilabilir. 1922-1927 yillar1 smirli ve yerel
olanaklar ile demiryolu yapim doénemidir. Ikinci donem ise finansman saglamayi iceren
yabanci miiteahhitlere ihale edildigi 1927-1933 arasi dénemdir. Ugiincii donem ise i¢

bor¢lanmaya gidilip yerli miiteahhitlere ihale edilen déonemdir.

Tiirkiye ulasim sistemini gelistirmis olmasmin yaninda yerli miiteahhitlerin dogusunu da
saglamistir. Birinci Diinya Savasi’ndan once ilk kez Samsun-Sivas Hatti’nin yapimina
baslanilmis olmasina ragmen savas kosullarinda yabanci sirket yapimi durdurmustur. Birinci
Diinya Savasi’nda Ankara-Erzurum Hatt1 yapimi i¢in 14 insaat taburu askeri orgiitlenme ile
ingaata baslamis ve Kirikkale’ye kadar gelebilmistir. 1924’te TBMM’de alinan karar ile
Samsun-Kavak arasi ihale ilk yerli miiteahhidimiz Nuri Demirag’a verilmistir. 17 Nisan
1925’te Ankara-Yahsihan igletmeye acilmistir. Samsun-Carsamba Hatt1 yerli sermayeye
imtiyaz olarak verilmistir. Genisligi 75 cm olan bu dar hat 150 km’lik bu imtiyazin sadece
36 km’sini yapabilmistir. Bu durum gostermistir ki yerli sermaye heniiz sektorii finanse
edecek duruma gelmedigini géstermistir. Boylece yabanci sirketlere finansman bulma
kosulunu da icerecek sekilde ihale edilmesi kararlastirildi. 1927 yilinda Samsun-Sivas ve
Ankara-Sivas hatt1 Belgikali bir sirkete verilmis olsa da sirket kaynak bulamadigindan
feshedilmistir. Bunlar daha sonra Tiirk miiteahhitlere kistm kisim finansman yoluyla
yaptirilmustir. 7 Subat 1927°de Isveg-Danimarka grubuna toplam 805 km’lik Filyos-lrmak
ve Diyarbakir-Fevzipaga hatlar1 55 milyon dolara ihale edilmistir. Sirket taahhiidiinii yerli

firmalar1 kullanarak gergeklestirmistir [5].

15 Haziran 1927°de Eskisehir-Konya Hatt1’yla izmir-Kasaba Hatt1’n1 baglayacak Kiitahya-
Balikesir ve Ulukisla-Bogazkoy Hatt1 Julius Berger Sirketine 65 milyon Reichsmark’a ihale
edilmigtir. Kredi saglayan sirkete 6demeler 1 Agustos 1935’c¢ kadar taksitler halinde

O0denmistir.
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1927 ihaleleri ile baslayan demiryolu hatlarinin insas1 tamamlanmaya yaklastiginda 1929
yilinda ¢ikarilan 1482 sayili yasa ile hiikiimete 240 milyon liralik harcama yetkisi verildi.
Bu yetkinin 95 milyonu Sivas-Erzurum, Adapazari-Bolu-Bayindir ve Filyos-Eregli hatlarina
ayrilmistir. Cumhuriyetin baslangicindan itibaren 2301 km demiryolunun yapimina

baslanmig 2011 km’si tamamlanmistir [5].

1933 yil1 yeni hatlarin ihaleye verildigi yil olmustur. Bu yilda Fevzipasa-Diyarbakir Hatti
tamamlanarak Ergani’ye ulastiran hat ile Sivas-Erzurum, Malatya-Divrigi ve Filyos-Eregli
hatlar1 ihale edilmistir. Bu ihaleler i¢ borg¢lanmaya gidilerek demiryolu tahvilleri
¢ikariimasiyla yaptirilmistir. Ihaleye giren firmalardan finansman istenmediginden yerli
miiteahhitlerinde girmesi saglanarak ihalelerin ucuzlamasi saglanmistir. Bu yildan itibaren

ihaleleri hep Tiirk firmalar almistir.

Sirket hatlarinin satin alinmasi

[k satin alma hareketleri Anadolu Demiryolu ile baglamistir. Bu donemde demiryolunun
Ingiliz sermayesine birakilmamasi ve daha ekonomik isletmenin saglanmasi goriisii
hakimdi. 22 Nisan 1924 yilinda 506 sayili yasayla Anadolu Demiryolunun satin alinmasi
yetkisi verildi. Bunun iizerine Ingiliz Sirketi ile yapilan miizakerelerde 31 Ocak 1928 yilinda
kabul edilen 1375 sayili kanun ile Anadolu Demiryolu, Haydarpasa Limani1 ve Adana-

Mersin hatlarinin satin alinmasina karar verilmistir [5].

Hatlarin satin alinmas1 temelde iki nedene dayaniyordu. Bunlardan en 6nemlisi sirketlerin
yiik ve yolcu tariflerinin yiiksek olmasiydi. Tarim tirlinlerinin fiyatlarindaki diisiisle birlikte
demiryolu tariflerinin yiiksekligi iilke ekonomisini adeta yikim haline getirmisti. Ihracati
diisiirmekte ve iireticilerin yasam biiyiik bir bunalim igine girmisti. Ikinci neden ise yasanan
ekonomik bunalimla yabanci sermayenin dis {ilkelerdeki yatirimlarini tasfiye etmek

istemesiydi. Boylece hatlarin satin alinmasi ucuza mal olmus oluyordu.

30 Mayis 1931 tarih ve 1815 sayili yasayla Bursa-Mudanya Hatti bir defada 50 000 TL
Odenerek satin alinmustir. 1933 yil1 2234 sayi1l yasayla borglarin tasfiyesini 6n goren kanunda
Bagdat Hatti’nin Konya’nin dogusunda kalan kesimin sorunlar1 da ¢oziilmiis oldu. Sinirlar
icinde kalan hatla birlikte payina diisen bor¢ Diiyun-u Umumiye borglari i¢inde 6denmesi

kabul edilmistir. 1933 yil1 2215 sayili kanunla da Samsun-Carsamba Hatt1 satin alinmistir.
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1934 yilinda Izmir-Kasaba Temdidi Demiryolu Sirketi 2487 sayili yasayla satin alimustir.
Bu sirket hem iireticileri gii¢c durumda birakiyor hem de zarar ediyordu. 1934 yilinda
ekonomik buhrandan etkilenen Aydin Demiryolu Sirketi devletin tiim hatt1 satin almasini
onerdi. Bunun iizerine hiikiimetle yapilan miizakerelerde sirketin elinde bulunan Aydin

Demiryolu ve Alsancak Iskelesi satin alinmas1 1935 yil1 2745 sayili kanun ile onaylanmustir

[5].

Sark Demiryollar’’nin satin alinmas1 1937 yili 3166 sayili kanunla onaylandi. Cenup
Demiryollari’na gelince 1934 yilinda kabul edilen 2401 sayil1 yasaya gore Toprakkale-Payas
ve Fevzipasa-Meydant Ekbez hatlarin 1 Temmuz 1937°de Devlet Demiryollari’na
devredilecegi kabul edilmistir. Sirket imtiyaz siiresi bitene kadar Fevzipasa-Nusaybin ve
Derbesiye-Mardin Hatti'm1 isletti. Imtiyaz siiresi bitince 1 Ocak 1948°de bu hatlar Devlet

Demiryollar1 idaresine gegcti. Boylece sirketlerce isletilen hi¢bir demiryolu kalmamis oldu

[5].

Isletmenin oreiitlenmesi

Demiryolu hatlarinin satin alinmasiyla birlikte bir isletme oOrgiitiiniin olusturulmasi
gerekiyordu. Anadolu Hatti’nin satin alinmasiyla 506 sayili yasa Nafia Nazirligina bagh
Anadolu ve Bagdat Demiryollar1 ve Haydarpasa Liman ve Rihtim Miidiiriyeti Umumisinin
kurulmasini sagiyordu. Bu umum miidiirliik hem hattin 1slahini saglayacak hem de
Simendifer Mektebi’nde yetistirdigi demiryolcularla yeni kadrolar olusturacagi
planlanmusti. Ik olarak savastan sonra 1sitma sistemi isletilmeyen vagonlar 1sitilir hale
getirmek olmustur. Boylece 1926 yilinda yatakli-yemekli vagonlar hizmet vermeye
baglamistir. Bu umum miidiirligiin yeniden diizenlenmesi 1042 sayili yasayla Devlet
Demiryollar1 ve Limanlar Umum Midiirliigii’ne doniistiiriildii. 1 Haziran 1927°de idare
kuruldugunda yonetim altindaki hatlarin uzunlugu toplam 1807 km idi. Gene 30 Haziranda
Demiryollar1 insaat Dairesi ayrilarak Nafia Vekaleti ‘ne baglanmistir. Bdylece yatirrm ve

isletme birbirinden ayrilmistir.

1894 yilinda Eskisehir’de kurulan Anadolu-Bagdat Demiryolunda calisan ¢eken ve ¢ekilen
araglarin tamiri i¢in bir atdlye bulunuyordu. Bu kurulus 1925°te gelistirilmeye baslanarak
1928°de fabrika halini almigtir. Ayni sekilde 1939 yilinda Sivas’ta Cer Atolyeleri

kurulmustur. 1945°te Ankara Motor Fabrikas1 kurularak dizel lokomotifler ve mototrenler
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tamir edilir hale gelmistir. Boylelikle zamanla demiryolu sanayisi gelismeye baglamistir.
Gene bu yillarda 1930°’lu yillarda karayolunun gelismesiyle birlikte otobiislerin payini
arttirmaya baglamistir. Demiryolunun bu agidan rekabet edilebilirligini gelistirmek ig¢in

Ankara-Cankiri, Kayseri-Sivas ve Kayseri-Ulukisla i¢in ray otobiisleri alinip 1934 yilinda

isletmeye agilmistir.

Ayni sekilde Aydin Hatti satin alindiktan sonra ray otobiisleri

isletmeye alinmis yolcu ulasimi esneklesmis ve hizlandirilmastir.

Cizelge 2.4. Cumhuriyetten sonraki yatirim ve mevcut hatlari [5]

Demiyolian |
kamiilatif Inga edilerek| Satwn alian | Devler Sivket
yaroont isletmeye yadael hatr hatlar Toplam

Yudlar (600} TL acian hat konulan hat | p.. - Em foss

1924 8.700 1.734 1.734 2429 4163
1925 28.000 201 1.935 2429 4364
1926 43.200 48 1.983 2465 4.448
1927 72.300 265 2248 2.465 4713
1928 323.500 134 68 2.450 2.397 4847
1929 161.400 146 2.596 2397 45883
1830 203.400 363 2.989 2.397 5.386
1931 225.600 376 41 3.406 2356 3.762
1932 232.600 186 3.592 2.356 5.048
1933 245700 119 174 3.878 2.180 6.158
1934 260.800 152 703 4.733 1.477 6210
1934 260.800 152 703 4.733 1.477 6.210
1935 282.300 355 613 5.701 364 6.565
1936 301.300 305 6.006 864 6.870
1937 320.400 145 412 6.563 452 7.015
1938 341.600 166 6.729 452 7.181
1939 363.000 215 19 6.963 433 7.396
1940 383.900 35 7.018 433 7.451
1941 368.500 6 23 7.052 405 7.457
1942 410.700 28 7.080 405 7.485
1943 438.000 20 7.100 4035 7.505
1844 454700 84 712 4035 7.533
1945 463.500 - 7.128 405 7.533
1946 475.600 70 7.198 405 7.603
1947 456.800 62 7.260 405 7.665
1948 513.000 28 40y 7.703 7.703

Genel degerlendirme

Cumbhuriyetin ilk 25 yilinda 513 milyon TL kaynak ayrilarak var olan demiryollarina 3540

km yeni demiryolu eklenmistir. Ayrica 4165 km’lik var olan demiryolu da millilestirilmisti.
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1925’ten 1940’a uzanan 15 yillik siirede her yil ortalama 200 km yeni demiryolu yapimi
gerceklesmistir. ikinci Diinya Savasi sirasinda ve sonrasinda bu hiz 50 km’nin altina
diismiistiir. Ozellikle Diinya Ekonomik Bunaliminin etkisiyle birlikte neredeyse biiyiik

basaridir. Tiirk miiteahhitleri ve Tiirk sanayisi 6nemli deneyim kazanmiglardir.

Cumbhuriyetin demiryollar1 programinin uygulanmasinda sadece yapilan hatlarin uzunlugu
degil ne tiir bir ag olusturdugu tlizerinde de durmak gerekmektedir. Cumhuriyet 6ncesinde
yapilan demiryollar1 agag dallar1 bigiminde agik sistemlerdi. Yabanci devletler Balta Limani
Ticaret Sozlesmesi sonrasinda ithal mallart Osmanli smirlart i¢inde birgok bdlgeye
ulastirarak satmayi diistinmiislerdir. Ucuz isgiliciiniin oldugu Osmanlida yabanci ilkeler
ihrag¢ mallarini1 ve sanayiye dayali maden triinlerini daha ucuza kendi tilkelerine gétiirmeyi
amaclamiglardir. Bu durum tilkenin yar1 sémiirge konumda oldugunu gostermekteydi. Hatlar
yabanci {ilkelerin ¢ikar1 dogrultusunda hazirlanmisti. Bu da iilke i¢ pazarinin
biitiinlesmesinden ¢ok pargalanmasina ve disa bagimli olmasmna sebep oluyordu.
Cumbhuriyetle birlikte demiryolu yapisina bakildiginda dort kapali devre ve ona bagh acik
hatlardan olugmustur. Cumhuriyetin gergeklestirmek istedigi daha bir¢cok hat olmasina

ragmen kaynak bulunamadigindan program kiigtiltiilmek zorunda kalinmistir [5].

Gelisen demiryollarinin etkilerine bakildiginda 1928 yilinda DDY tarafindan isletilen
hatlardan 122 229 yolcu, 115 368 ton yiik taginirken 1948’de km basina 333 421 yolcu, 356
469 ton yiik tasinir hale gelmistir. DDY ’nin 1924-1948 kapasite kullanim degerleri Cizelge
2.5.”de verilmistir [5].

Biiyiik ekonomik bunalimin etkilerini 1930 yilindan itibaren goriilmektedir. Hem gelirlerde
hem de harcamalarda azalma olsa da karlilik siireci devam etmistir. 1934’ten itibaren

Ege’deki hatlarinda alinmasiyla karlilik oran1 artmistir.

DDY ’nin karliliginin artmasinda iki 6nemli sebepten biri ucuz tarife politikas1 olmustur.
Digeri ise uzun siiredir demiryoluna sahip olunmasidir. Bu karlilik Ikinci Diinya Savasi’na
kadar siirmiistiir. 1944’ten itibaren karlilik orani diismeye baslamistir. Yolcu ve yik
miktarinda degisme olmamistir. Karlilik oraninda diisme diinyada yasanan savas zamani
enflasyonundan kaynaklanmaktaydi. Cumhuriyet doneminde DDY kar etmeyi basarmustir.
Boylece devlet isletmeciliginin kar edebilecegi ve basarili olabilecegi konusunda olumlu bir

ornek olmustur.
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2.4. Demiryollarinin Durgunluk Dénemi (1950 — 2002)

Demiryollar1 agisinda 1948 yil1 bir doniim noktasi olmus ulasim karayolu lehine gelisme
gostermistir. Bu siliregte kamu kaynaklar1 artmasiyla birlikte karayolu yatirimlarina hiz
verilmistir. Ikinci Diinya Savasi’nin buhranlarindan sonra, 1948 yilinda mali ve teknik
yardim olarak bilinen Marshall yardimi geldikten sonra karayolu yatirimlari hiz kazanmaistir.

Bu yardimlarin bir¢ogu karayolu yapiminda kullanilarak demiryolu yatirimlart énemini

biiyiik 6l¢iide kaybederek biiyiik bir durgunluk donemine girmistir.

Cizelge 2.5. DDY igletmeciliginin gelisimi [5]

% s Tren-km. | Yolcu-km. Ton-km.  |Km bagmna I;Ietme.z

Yilar | DDY've gore : ; ) emsali

isletilen hat. k. (000) (000.000) | (000.000) kar TL yitzdesi
1924 1378 2.501 158 1.049 77
1925 1.464 2938 191 2446 £
1926 1.630 3.135 250 3.290 63
1927 2251 4.042 g 239 748 83
1928 2453 4.067 300 283 700 86.32)
1929 2.766 4824 349 357 1.349. 73,33
1930 3.261 5.196 323 384 690 84,84
1931 3.436 4912 278 457 1.094 73,06
1932 3.878 4270 269 362 539 82.09
1933 3.941 5.483 320 431 900 73
1934 4733 7.820 493 638 1.510 65,92
1935 5.842 9.698 630 633 936 76,404
1936 6.340 11.979 808 968 1.592 63,2
1937 6.565 14.012 1.004 1.125 1.722 67,18
1938 6.714 15.598 1.186 1.297 1211 78,25
1939 6.890 17.797 1.430 1.564 1.862 70,20
1940 6.947 20.699 2.113 2.006 3.367 60,61
1941 7.009 21.100 2.653 2.041 3.701 62,66}
1942 7.009 20280 2.902 2215 3.326 72,78
1943 7.056 21.076 2.667 2~346 4438 74,36
1944 7.110 21.089 2470 2.647 1.009 94,28
1945 7.110 11.941 1.545 1356 819 92,03
1946 7.180 20.768 2.667 2473 2.128 7,7
1947 7.242 22 466 2.680 2842 3.301 7.70
1948 7.636 21.842 2.546 2722 1.881 90,19
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2.4.1. Planh donemler

Devlet Planlama Tegkilati (DPT) 1960 yilinda ¢ikan 91 sayili yasayla kurularak tiim
sektorleri kapsayan bir plan dogrultusunda g¢alismalara basladi. Ulagtirma sektoriinde de
biitiin ulagim sistemlerini kapsayacak sekilde planlar yapti. Yapilan planlarlar siirecinde
demiryollar1 altyap1 yetersizligi-eksikligi, yol fiziksel ve geometrik standartlarin

uygunsuzlugu gibi sorunlar devam etmistir.

1950°den sonra Ozellikle karayollarinin yapiminda sicrama yasanmis, Ozellikle planlt
donemlerde karayollarinin yapimi temel politika haline gelmistir. Bu yilda yapilan yiik
tagimalarinda % 32,51 karayollarinda, % 63’1 demiryollarinda yapilirken, 1970 yilinda yiik
tagimalarin % 73,9 karayollarinda, % 25,8 demiryollar1 ile yapilmaya baslandi. 1981°e
gelindiginde karayollarinin pay1 %83’e ulagmustir [5].

Cizelge 2.6. Ulagtirma modlar1 arasinda planlanan-gergeklesen yatirim paylari [14]

L BYKP I BYKP | II. BYKP | IV.BYKP| V.BYKP| VIL.BYKP | VIIL. BYKP
Plan. | Gergek. | Plan. | Gergek, | Plan. | Gergek. | Plan, | Gergek. | Plan. | Gergek. | Plan, | Gergek. | Plan. | Gergek

Karayols | 712| 712 |72,7| 727 | 52 | 746 |607| 746 |49.2| 433 |789 627 |71,00] 66,00
Demirvolu] 17.5| 17.5 | 188| 188 |224| 139 [246] 106 |219] 16 | 85| 7.2 | 900 | 7.50
Dizer | 11.3| 113 | 85| 85 |256( 11,4 [147] 148 | 289 407 [126| 10,1 |20,00] 26,50

Cizelge 2.6.°de goriildiigli gibi, planli donemlerde karayoluna verilen Onem
demiryollarindan ¢ok biiylik bir farklilik gdstermektedir. Karayollarina agirlik verilmesi
sonucunda, ulagim sistemimizde demiryollarinin yolcu tagimaciligindaki oran1 % 3’e, yiik
tasimaciligindaki orani ise % 7’ye kadar diismiistiir. Buna karsin karayollarinda durum
demiryollarinin aksine yolcu tasimaciligindaki payr %95, yiik tasimaciliginda ise %93” tiir.
Bu sonuglardan anlasilacagi gibi karayollar1 planli donemler boyunca ulasim sistemimizde

tek aktor konumundadir.

1963’ten sonra 8. Kalkinma Planina kadar Planli Dénemde yapilan hatlar [13];

Yapilan Hatlar Uzunlugu(km) Baslama ve Bitis Tarihi
EDIRNE-PEHLIVANKOY HATTI 67+900 1966-1971
GEBZE-ARIFIYE CIFT HATTI 78+660 1964-1975
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Yapilan Hatlar Uzunlugu(km) Baslama ve Bitis Tarihi
VAN-KOTUR HATTI 118+700 1965-1971
KEBAN VARYANTI 47 1965-1973

1963 yilindan Pendik — Haydarpasa, 1969 yilinda Gebze-Pendik, Kayas-Sincan banliyo
hattina katener dosenerek 1972 yilinda cift elektrikli hat haline getirilmistir. 1979 yilinda
tim demiryollarinin uzunlugu 8132 km’dir. 1963 yilindan sonra DDY ara¢ filosunda
modernlesmeye giderek buharli ¢eken araglar yerine dizel-elektrikli (DE) ana hat
lokomotifleri girmistir. DDY biinyesinde Eskisehir fabrikas1 (TULOMSAS) bu tiir
lokomotifleri yapacak hale getirilmigtir. Tim bu gelismelerde Tiirkiye demiryolu

tasimaciliginin tiim tasimacilik i¢inde pay1 gerilemistir [5].

Birinci bes villik kalkinma donemi ( 1963 — 1967 )

Hazirlanan Birinci Bes Yillik Kalkinma Planlar1 1 Ocak 1963 tarihinden itibaren yiiriirliige
girmistir [15].

Kalkinma planina baktigimizda demiryollarinda kaliteye onem verildigi goriilmiistiir.
Demiryollarinin uzunlugu yerine, kaliteli, uzun omiirlii ve yiiksek standartli demiryolu
yapilmas1 ilkesi kabul edilmistir. Bu donemde yapilmasi planlanan demiryollarinda
egimlerin %20’ den az, kurp yarigaplarinin da 1000 metreden kiiglik yapilmamasi, zorunlu
hallerde 700 metreye kadar diisiiriilmesi i¢in prensip karart alinmistir. Altyapida, platform
genislikleri tek hatlarda 6 m., ¢ift hatlarda 10,5 m. olmasi; balik sirt1 olarak yapilmasi; enine
meyillin 1/20 olmasi, balast kalinliginin i¢ rayda travers altinda 30 cm olmasi, hendeklerinde
yamuk yapilmasi kararlastirilmistir. Ust yapida, 49 kg/m.’lik 18.00 m. boyunca ray ile (K)
tipi irtibat malzemesi kullanilmasi saglanamadig: takdirde 46.303 kg/m.’lik ray (K) tipi
irtibat malzemesi kullanilmasi ile makaslarin 1/9 meyilli ve 300 m. yarigapli kurplar ile yola

dosenmesi kabul edilmistir [13].

Birinci kalkinma plani doneminde demiryollarinda en 6nemli de8isme motorin yakit
kullanan lokomotiflere gecis olmustur. 1963°e kadar komiir ve fuel-oil ile ¢alisan buharl
lokomotifler kullanilmaktaydi. Diinya artik ulasimda dizel lokomotiflere ge¢mistir. Bu
sebeple, dizel lokomotiflerin sayisinda 1965 yilinda ¢ok biiyiik (% 600) bir artis orani

goriilmiis ve sonraki yillarda artis oran1 olmamustir [13].
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ikinci bes yillik kalkinma dénemi ( 1968 — 1972)

Ikinci kalkinma planinda birinci kalkinma planinda temel sorunlar devam etmis, uygulanan
politikalar degismediginden demiryollar1 da alternatif ulagim sistemleri i¢inde hak ettigi yeri

alamamustir.

DDY Isletmesi sistematik aksakliklar, verimli isletme diizeni kurulamamis olmasi ve
ulagimin karayoluna kayma egiliminde olmasi gibi nedenlerle devamli olarak zarar
bildirmeye baslamustir. Dizel lokomotif sayisinda ikinci Plan Dénemi’nde devamli bir artma
gortilmistiir. Elektrikli lokomotifler ile elektrikli tren sayisinda 1972 yili hari¢ olmak iizere
bir degisme goriilmemistir. Diger taraftan motorlu trenler, motorlu vagonlar ve romorklar
ile yolcu vagonlari sayilarinda Ikinci Plan Déneminde giderek bir azalma izlenmektedir.

Buna karsin, yiik vagonlari kulanim oranlarinda az da olsa bir artig goriilmiistiir [16].

Uciincii bes yillik kalkinma donemi ( 1973 — 1977)

Demiryollarinda ulagimin daha ¢ok diistiigii ve karayolu trafiginin artan oranlarda yiikseldigi
bir plan donemidir. Karayolu tasimacilig1 pazarlama fiyatinin, demiryolu fiyatindan daha
yiiksek oldugu arastirmalarla ortaya konuldugu halde, demiryolu i¢in 6ngoriilen ilke ve
onlemler yetersiz kalmistir. Planin hedefler kisminda ise, uzun dénem hedefi olarak da yolcu
tasimasinda i¢ hatlarda karayollarinin, dis hatlarda havayollarinin ve yiik tasimasinda ise i¢
hatlarda karayollari, dis hatlarda denizyollar1 hakimiyetinin siirecegini Ongdrmesi,

demiryollarinin sistemden dislandigi izlenimini vermektedir [16].

Ucgiincii plan déneminde fuel-oil lokomotif kullanma oranlarinda (tren-km) devamli bir artis
goriilmektedir. Dizel ve elektrikli lokomotif kullanma oranlarinda 2.Plan dénemine oranla
artis siirmiistlir. Elektrikli trenler, motorlu trenler ve motorlu vagonlar ve romorklarin
sayilart ayni kalmistir. Bu déonemde yolcu vagonlariin kulanim oranlarinda bir ve ikinci
kalkinma plani donemlerinin tersine bir artma egiliminin olustugu ortaya ¢ikmustir. Yiik

vagonlarin sayilarinda giderek artan bir kullanim temposu izlenmektedir [16].

Dordiincii bes yillik kalkinma dénemi (1979 — 1983)

Bu planli dénemde enerji fiyatlarindaki kitlesel artis nedeniyle sanayinin ihtiyaci yiik
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tagimalarmin demiryolu ulasimima kaydirilmasi, kitlesel tasimaciliga yonlenmesi ve
sektordeki disa bagimliligin azaltilmasi yerli teknolojilerin gelistirilmesi i¢in gereken

onlemlerin alinmasi planlanmstir [17].

Dérdiincii plan doneminde demiryolu i¢ yolcu tasimaciligiin yilda ortalama olarak %14,3
arttirillarak donem sonunda 1978'e gore iki katina yiikseltilmesi, i¢ ylik tasimaciligi ise yilda
%22,7 kadar arttirilmasi Ongoriilmiistiir. Oncelikle kitlesel ulasgtmin demiryoluna
kaydirilmasi i¢in gerekli diizenlemelerin yapilmasi, konteyner tasimaciliginin demiryoluna
yonlenmesi diisiiniilmiistiir. Uciincii plan déneminde ulastirma yatirimlarinin %60°1
karayoluna, yiizde 17,2’si demiryoluna ayrilmisken, bu donemde % 46,9’nun karayoluna, %
39’nun demiryollar1 ulastirmasina ayrilarak demiryolu ulasimina O6nem verilmesi

diistintilmustiir [17].

Besinci bes villik kalkinma donemi ( 1985 — 1989 )

Besinci plan doneminde tiim tasimacilik modlarinda can ve mal giivenliginin ve
ulagilabilirligin en st seviyeye ¢ikartilmasi, tasima taleplerinin yerine getirilmesi, ulasim
giderlerinin, enerji sarfiyatinin ve tekil enerji tiirine bagimliligin azaltilmasi; uzun
mesafelerde demiryolu, denizyolu ve boru hattt tasimaciligina agirlik verilmesi
hedeflenmistir. Ayrica uluslararas1 tasimacilik gelistirilerek doviz girdisi saglanmasi

planlanmustir [18].

1985 yilinda Cenevre’de Cenevre’de Birlesmis Milletler Avrupa Ekonomik Komisyonu’na
iiye iilkeler arasinda “Uluslararasi Ana Demiryolu Hatlar1 Avrupa Anlasmasi” (AGC)
yapilmistir. Tiirkiye de bu anlasmaya imza atmistir. Trans European Railway (TER) projesi
ile gerceklestirilecek demiryolu sistemi, Kuzey ve Orta Avrupa’dan Ortadogu ve Afrika’ya

kadar genis bir bolgede yolcu ve ylik tagimaciliginda 6nemli baglantilar saglayacaktir.

Demiryolunda mevcut tasima oranlarinin korunmasi hedeflenmistir. Sehirleraras1 yiik
tasimaciliginin karayollarindan alinarak birim maliyeti daha diisiik olan demiryolu ve
denizyoluna kaydirilmasi planlanmigtir. Besinci plan doénemi sonunda %80,9 olan
karayollar1 oraninin % 65,7'ye diismesi, buna karsilik demiryollarinin oraninin % 18,3’e
yiikselmesi beklenmektedir. Demiryollarinda cer giicii eksiklikleri ile ¢ekilen ara¢ sayisinin

arttirtlmasina 6nem verilmesi gerektigi kararlastirilmistir. Donem iginde dizel lokomotif
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imalat1 ile satin alinmasi ve 9000 civari vagon imalat1 hedeflenmistir [18].

Altinci bes villik kalkinma donemi ( 1990 — 1994 )

Yaklasik 2000 km yol yenilenmesi, donem sonunda Katanerli hat uzunlugu 2300 km’ye,
sinyalizasyon tesislerinin 2489 km’ye c¢ikartilmasi, 74 adet elektrikli ana hat, 50 adet
manevra lokomotifi, 280 adet yolcu ve 9500 adet yiikk vagonu alinmasi planlanmustir.

Demiryolu ray ihtiyacinin yerli kaynaklarla saglanmasi igin ¢alismalar baslatilmistir[19].

Bes Yillik Planda demiryoluyla yiik tagimacilifinda yillik ortalama % 8,9 artis ile 13,5
milyon ton/km’ye ulagmasi yolcu tasimaciliginda plan sonunda 4,5 milyar yolcu/km olarak

gergeklesmesi ve toplam yiik tasimaciliginda oraninin % 11,7’ye ¢ikmast 6ngoriilmiistiir

[19] .

Yedinci bes yillik kalkinma dénemi ( 1996 — 2000 )

Altinct donemde karayollarina toplam yatirimlarin %71 inin aktarilmasi ongériilmiisken bu
donem de yatirim payr %66 olarak gerceklesmistir. Oysaki demiryollarina ayrilan pay
karayollaria ayrilan paym sadece %10’ u kadardir. Bu dénem de gerceklesen demiryolu

yatirimlari planda %7,5 ile hedeflenen yatirimin gerisinde kalmistir (Bkz. Cizelge 2.6.).

Altinct dénem sonunda demiryolu sebekesinin geometrik standartlarinda yeterli iyilestirme
saglanamamustir. Bu plan siirecinde ise 660 km yol yenilenebilmistir. Ayrica elektrikli hat

uzunlugu 479 km’den 955 km’ye ulagsmistir [20].

Modernize ve iyilestirme yatirimlarina agirlik verilmesi kararlastirilmigtir. Toplam 2000 km
yol yenileme ve 1300 km elektrifikasyon ¢alismasi yapilmasi kararlastirilmistir. 60 adet
elektrikli ana hat lokomotifi ile 250 adet yolcu, 2500 adet yiik vagonu temini ¢alismalar1

basglatilmistir. Ayrica 80 km’lik bir yeni hat yapilmas1 6ngoriilmiistir [20].

Ik kez yatirim ve isletme faaliyetlerinin finansal olarak ayrilmasi ve ticari hale getirilmesi
diisiiniilmiistiir. {lgili mevzuatlar dikkate almarak Demiryolu faaliyetlerinin rekabet edebilir
bir yapiya kavusturulmasi amaglanmistir. Ayrica TCDD’nin yeniden yapilandirilmasi

kapsaminda etiit edilecek, sonuglara gore kurulusun hukuki, idari, mali ve isletme yapisi
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yeniden diizenlenerek daha etkin ve verimli calismasi amaglanmistir [20].

Sekizinci bes yillik kalkinma donemi ( 2001 — 2005)

Bu donemde 139 km yeni demiryolu hatt1, 820 km kataner hatt1 ve 779 km sinyalizasyon ve
tesisi tamamlanmistir. Bu plan 85 km yeni hat yapimi,1800 km yolun bakimi ve yenilenmesi,

180 km sinyalizasyon ve 160 km elektrifikasyon yapilmasi planlanmistir [21].

TCDD’nin yeniden yapilanmasini amaglayan bir proje hazirlanmis, ancak uygulamaya
konulamamistir. Kurumun isletmecilik sorunlari ile teknolojinin gerisinde kalmasi gibi
temel sorunlar devam etmistir. Kurumun kar-zarar dengesini sarsmistir. Kurumsal yapidaki
eksikliklerden dolay1 olusan sorunlarin ¢oziilerek demiryolu isletmeciliginin gelistirilmesi
amactyla TCDD Isletmesi Genel Miidiirliigii siirdiiriilebilir bir bicimde yeniden

yapilandirilmasi ongoriilmiistiir [21].

Avrupa ile Asya arasinda transit demiryolu tasimaciligi saglayacak olan Bogaz Demiryolu
Tiip Gegisi ve Gebze-Halkali Banliydo Hatti’'min lyilestirilmesi Projesi’nde finansman
ihtiyac1 Japon Kredi Kurulusu (JICA) ile giderilmistir. Tirkiye-Giircistan (Kars-Tiflis-
Bakii) Demiryolu Projesinin yapimina plan doneminde baslanacagi belirtilmistir. Bu
projede, Avrupa Anadolu ve Orta Asyayi birbirine baglayacak kesintisiz demiryolu
ulagimina olanak saglayacak Bogaz Tiip Geg¢is Projesi’ne Oncelik verilmesi dngoriilmiistiir
[21].

Dokuzuncu bes villik kalkinma donemi (2007 — 2013)

Sekizinci plan doneminde karayolu ile yik tasimaciliginda bir artis gozlenmistir.
Demiryollari ise tasima oranini korumustur. Yolcu ulagiminda karayolunun pay1 %95,2’ye
cikmistir. Bu donemde Tiirkiye’de demiryolu agi toplami 10984 km olup bu agmn 8697
km’sini ana hat olusturmaktadir. Bu donemde 2305 km elektrikli ve 2665 km sinyalli hat

bulunmaktadir. Bu donemdeki demiryolu ulagtirma hedefi Cizelge 2.8’de verilmistir.

TCDD’nin yeniden yapilandirilmast hazirlik caligmalari devam etmekle birlikte YHT
isletmeciligine gegmek amaciyla Ankara-Istanbul Hizli Tren Projesi’nin yapim ¢aligmalari

devam etmistir. Ankara-Konya YHT Hatt1 Projesi’nin altyapi ihalesi yapilmustir.
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Cizelge 2.7. Ulastirma hedefleri [22]

2006 2013 2007-2013*

Demirvolu 1. Anahat Uzunlugu (Km.) 8.257 9.195 938
a) Yeni Hat Yapmm 938
b) Hat Yenileme 1.000

Dénem i¢indeki gelismeler: gdstermektedir

Plan donemi sonuna gelindiginde 6zellestirme islemleri sonucunda kamunun lokomotif ve
vagon Uretimi faaliyet alanlarindan tamamen g¢ekilmesi; bunun yani sira, demiryolu ulagimi

alt yapisi, faaliyetlerin bu plan doneminde 6zellestirilmesi ongdriillmemistir [22].

Demiryollarinda yiik tagimaciliginin énemli oldugu ve bunun gelistirilmesi hedeflenmistir.
Ozel tesebbiislerinde tren isletmesi igin serbestlesme c¢alismalar1 ve TCDD’nin yeniden
yapilandirilmast ¢alismalarina hiz verilmistir. Kurumun mali yiiklerinin uygun seviyeye
cekilmesi kararlastirilmistir. Iltisak hatlar1 ile ¢eken ve cekilen araclarm temininin dzel

sektor ortakligiyla yaptirilmasi ongériilmiistiir [22].

Ozel sektoriin tren isletmesiyle yiik tasimacilifi yapmasi ve mevcut kapasiteyi etkin
kullandirilmast bu dénemde yillik ortalama % 12 artmasi, yolcu tagimaciliginin YHT

hatlarina kaymasi ile yolcu-km seviyesinin artacagi ongoriilmiistiir [22].

Avrupa ile yapilan ticarette Almanya- Tiirkiye arasindaki 2200 km’lik tagima koridorunun
getirdigi dogal avantaj ve Avrupa’da karayolunda yasanan kapasite artis1 gibi zorluklar
sebebiyle isletmeciler ve ithalatgilar firmalar uluslararast demiryolu alternatifini segmeye
baslamistir. Uluslararas1 demiryolu tagimalarinda sekizinci plan doneminde yiiksek artigla

bu donemde yillik ortalama %25°lik bir artis saglanmasi tahmin edilmistir [22].

Kamu- 6zel isbirligi ile Ankara merkez olmak iizere YHT hatlarinin ingasinin baslanacagi
belirtilmistir. Basta Sivas-Ankara-Istanbul, Ankara-izmir, Ankara-Konya olmak iizere iilke

YHT hatlar1 ile kavusturulmasi hedeflenmistir [22].

Cizelge 2.8. Yiik Tagimalarinda Gelismeler (Milyon ton-km) [22]

2006 2013 2007 - 2013

Yuzde Artss
Yurtici
Demiryolu 11.505 25.400 12,0
Yurtdiss

Demiryolu 1.730 8.248

N
w0
o
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Onuncu bes villik kalkinma dénemi (2014-2018)

Bu donem igerisinde TCDD bagl ortaklar1 ve istiraklerini kurarak sektdrde baslayan
serbestlesme hareketleri neticesinde ¢eken ve ¢ekilen arag, personel ve ekipman temini igin
ve piyasa arzini gergeklestirebilmek i¢in yeniden yapilandirilmasi karari alinmistir. Boylece
TCDD ile yerli ve yabanci sirketler arasinda ortakliklar kurularak yeni istirakler
olusturulmustur. Bu kapsamda Adapazari’nda yolcu tren setleri (HYUNDAI-ROTEM),
Cankirr’da yeni YHT makaslar1 (Voestalpine) ve Sivas’ta (SITAS) yeni ve modern beton

travers liretimine baslanmistir [23].

Cizelge 2.9. Lojistik ve ulagtirmada gelismeler ve hedefler [23]

2006 2012 2013 2018 2014-2018

Demiryolu

Konvansiyonel Ana Hat Uzunlugu (km) 8697 8770 8961 10.556 3,3
Hizh Tren Hat Uzunlugu (km) 0 888 1.376 2.496 14,6
Elektrikli Hat YGzdesi 21 26 29 70 19,3
Sinyalli Hat Yiizdesi 28 33 35 80 18,0
Yitk Tasima (Milyar Net Ton-km) 9,6 10,9 12,4 22,5 12,7
g:;??:)Yuk Tasimacihginda Demiryolunun 5.1 48 5.1 71 6.8

2012 yili sonu 888 km’si YHT hatti olmak iizere toplam 12008 km demiryolu agina
erisilmistir. 2009 yilinda Ankara-Eskisehir, 2011 yilinda Ankara-Konya, 2013 yilinda ise
Eskisehir—-Konya arast YHT hatt1 isletmeye acgilmistir. Ayrica, Gebze-Eskisehir hattinin
tamamlanarak 2013 yilinda Ankara-Istanbul hizli tren seferlerinin baslatilmasi
ongorilmiistir. (Bkz. Cizelge 2.9) [23].

Tiirkiye Demiryolu Ulastirmasinin Serbestlestirilmesi Hakkinda Kanun yiiriirliige girmistir.
Kanunun yiiriirliige girmesinden sonra ikincil mevzuat ¢aligmalarina baslanilmis lojistik
alaninda faaliyet gosteren sivil toplum kuruluslart ile bir araya gelinerek calistaylar
diizenlenmistir. Bu donemde Lojistik Koy kavrami devreye girmis devam eden 19 lojistik

merkezin tamamlanmasi hedeflenmistir [23].

2.4.2. 2003 sonrasi yasanan gelismeler ve giiniimiiz

1950 yilindan 2002 yilina kadar 52 yil i¢inde 945 km demiryolu insa edilmekle birlikte

olumsuz ve zorlu kosullara ragmen Cumhuriyet Donemi’'nde insa edilen demiryolu
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uzunluguna ulasilamamistir. Ancak 2003 sonrasi yillarda demiryollar: tekrar bir toparlanma
icerisine girmistir. (Bkz. Sekil 2.1) 2003 yilindan baslayip, 2012 yili sonuna kadar 2013
fiyatlar1 ile TCDD’ye yaklasik 25,5 Milyar TL 6denek ayrilmistir. Boylece 2000 yilinda 75
milyon TL olan 6denck 4,1 Milyar TL civarma ulasmistir Demiryolu yatirimlara éncelik

verilerek 2003-2012 déneminde 1086 km yeni demiryolu yapilmistir [25].
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Sekil 2.1. Yillar itibariyle demiryolu tasimaciligi (Milyon) [25]

2003 yil1 ve sonrasinda [26];

e Demiryolu sebekesinin 7261 km hattin yenileme ve bakimi yapilarak 2013 yili itibariyle
yilda toplam ana hatlarin % 40’1 yenilenmistir.

e TCDD sebekesindeki sinyalli hatlarin toplami 4016 km olup sebekesinin %33’iinden
olugmaktadir. 2165 km’lik yolda sinyalizasyon ¢alismas1 yaptirilmaktadir.

e TCDD sebekesindeki elektrikli hatlarin toplami 3216 km olup toplam hatlarda oran1 %
27°dir. 2582 km yapim asamasindadir.

e YHT hatlarinin insa edilmesi,

e (eken ve cekilen araglarin iyilestirmesi ve yeterliligin saglanmast,

e 444 km (cift hat) yiiksek hizli tren hatt1 tamamlanarak isletime acilmistir. Hizl1 Tren ve
YHT agin1 10 000 km uzunluga eristirecek planlama ve projelendirme yapilmasi
hedeflenmistir.

e Samsun — Kavkaz (Rusya) tren feri projesi tamamlanarak igletmeye alinmistir.
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e 227 km konvansiyonel hat yapilarak isletmeye agilmistir. 607 km yol yapim
asamasindadir.

e Marmaray Projesinin bir kesimi olan Ayrilik¢esme- Kazligesme kesiminin 29/10/2013
tarihinde hizmete agilmis olup, Gebze-Halkali kesiminin ise 2018 yil1 sonunda isletmeye
acilmasi tahmin edilmektedir.

e Ankara — Giircistan Demiryolu olan Kars-Tiflis-Bakii Projesi yol yapim calismalari
stirmektedir.

e Istanbul ile Basra, Bakii, Tiflis Kavkas, Halep, Mekke sehirleri birlestirmek i¢in Kuzey
Afrika ve Gilineydogu Asya koridorlari olugturulmasi planlanmaktadir.

Demiryollarini gelistirilmesi amaciyla;

e TCDD’nin yeniden yapilandirarak etkin ve verimli bir kurulus haline getirmek ve 6zel
sektoriin de isletmecilik yapmasini saglamak

ilizere ana hedefler belirlenmistir.
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3. DUNYADA DEMIRYOLU ULASTIRMASININ
SERBESTLESMESI: ULUSLARARASI ORNEKLER

Kamu idaresinin demiryolu piyasasindaki uyguladigi regiilasyonlar ile diinyada son 50 yillik
stirecte bir¢ok basarisizlik érnekleriyle doludur. Mali yapisi bozulan ve tasimaciliktaki pazar
paymi elinden kagiran bu sistem iyilestirme ve reform g¢aligmalariyla tekrar canlandirma
cabalariyla doludur. Birgok iilkede serbestlesme, 6zellestirme ve deregiilasyon uygulamalari
gibi pek ¢ok uygulamalara sahne olmustur. Bu degisim ulagim alt sistemindeki diger
dinamiklere de onemli etkileri olmustur. Sektordeki kamunun varligi kati regiilasyon
uygulamalar1 ve tekel konumunu korumustur. Ana faaliyeti tasimacilik ve ulasim olan
demiryollar1 daha ¢ok bdlgesel kalkinma, isttihdam gibi sosyal politikalarin bir araci olarak
goriilmiistiir. Asirt istthdam ve karli olmayan hatlardaki isletmecilikten dogan zararlar

isletmenin mali yapisina zarar vermistir [24].

Bu boliimde son otuz yilda meydana gelen yeniden yapilandirma faaliyetleri 6zetlenecektir.
Genel olarak demiryollarinin yeniden yapilandirilmasinin arkasinda mali kayiplarin bertaraf
edilmesi ve karli igletmecilige gegilmesi ile verimliligin arttirillmasi amaglart yer almaktadir.
Lakin mevcut altyapinin biiylikliigii ve isletim kalitesinin siireklilik gerektirmesi gibi
demiryollarinin temel o6zelliklerinden kaynaklanan gereksinimlerin tam olarak yerine
getirilememesi ciddi aksakliklara hatta ciddi kazalara sebebiyet vermistir. Bu c¢alismada
kisaca 6zetlenmis geligmis tlilkelerden Japonya yeniden yapilandirmasini saglikli ve basarili
bir sekilde tamamladig: diisiiniilmektedir. Avrupa Birligi iiyesi iilkeler ise Almanya disinda
halen yeniden yapilandirma 6ncesi ve esnasinda (Fransa’daki sendikal toplumsal muhalefet)
ya da sonrasinda (Britanya’daki kazalar) ortaya ¢ikan aksakliklar1 gidermeye

calismaktadirlar.
3.1. Avrupa Birligi Disinda Kalan Ulkeler
3.1.1. Japonya

Ulke Yiizdlgiimii (km?) 377,944

Niifus (milyon) 127,341 (2013)
GSMH (milyar $) 5149,9 (2013)
Hattin uzunlugu (1000 km) 20,140 (2012)
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Yiik-km (milyar) 20,3 (2012)
Yolcu-km (milyar) 279,4 (2012)
Mod payi1- yolcu (%) 31 (2012)
Mod payi1-yiik (%) 6 (2012)

Japonya 1964°te diinyada ilk hizli tren (HT) hattinin (Shinkansen) kuruldugu ve isletildigi
iilkedir. HT hattinin isletmeye agildig1 yilla baslayarak da Japonya Ulusal Demiryollar1
(JNR) ilk olarak zarar bildirmeye baslamistir. Bununla beraber, 1970’lerin petrol krizi ile
iligkili ¢alkantili ekonomik yillari, sendikal hareketler ve en onemlisi fazlasiyla yogun
yatirimlar Japonya Ulusal Demiryollarinin devamli olarak zararlar bildirmesine sebebiyet
vermistir. 1980’lerin basinda kurulan hiikiimet komisyonunun ¢aligmalar1 sonucu JNR’nin

ozellestirilmesi benimsenmistir ve hiikiimete bu yonde tavsiyelerde bulunulmustur.

YOLCU TASIMACILIGI

JR Otobus
isletmeleri

Adasi

Adasi

{
J ! JR Bati Honsu
! Adasi
R i \
|

1987 Oncesi

Adasi

|

JNR’nin borglarinin ;
cogunlugu ile fazla | JR Kargo
isgicunun transferi |

Japon Demiryollari (JR) 1987 Sonrasi

YENI OLUSTURULAN SIRKETLER

v

JNR Gegis Sirketi

Sekil 3.1. JNR teskilat yapis1
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1987 yilinda JNR, gecici olarak hisselerinin ¢ogunlugunu devletin elinde tuttugu yedi
parcaya ayrilarak kamu o6zel sirketler haline getirilmistir. Bu yedi sirketten altis1 yolcu
tasimaciligi alaninda, biri ise yiik tasimaciligi alaninda faaliyet gostermektedir (Bkz. Sekil
3.1.) [30].

Japonya Ulusal Demiryollarinin yeniden yapilandirilmasi daha 6nceden mevcut sorunlarin
en Onemlisini yani zararlarin bertaraf edilmesini saglamasina ragmen, biitiin demiryollarinin
toplam yedi bolgeye boliinmesi ileride ortaya g¢ikmasi kuvvetle muhtemel sorunlari
icerisinde barindirmaktadir. Bu sorunlar temel olarak cografi olarak ayrilan demiryollarinin,

cografi esitsizlikleri de icerisinde barindirmasindan kaynaklanmaktadir.

JNR ’nin isletmeye acilmasi ve iflasi

Il. Cihan Harbi sonrasinda 1949 yilinda Japon Ulusal Demiryolu bir kamu kurulusu olarak
kurularak isletmecilige baslamistir. Daha sonra 1960 yillarindan sonra motorlu araglarin
iilkeye girmesiyle JNR’nin tagimaciliktaki pay1 azalmistir. 1960 yilinda %51 olan yolcu-km
degeri 1990 yilina gelindiginde keskin bir diisiis gostererek %22’ye diigmiistiir.
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Sekil 3.2. INR yillar itibariyle yiik ve yolcu yiizdelik mod paylar1 [37]

1949 yilinda Japon Ulusal Demiryollari, o donemdeki yurtici tagimacilik pazarinin hakim
paymi elinde tutarak bir “kamu kurulusu” olarak isletmeye baslamistir. Ancak 1960’h
yillardan itibaren motorlu araglarla donatma gelistirildiginden JNR’nin yurti¢i tagimacilik
pazarindaki payi, 1960 yilindaki %51 yolcu-km degerinden 1990 yilinda % 22’ye inerek
keskin bir diislise ugramistir. Japon demiryollar1 bazi alanlarda Amerika ve Avrupa karsi
pargalar1 garpict farklar vardir. 1lk olarak, Japonya’da, demiryolu ulasim odagi yolcu
tasimaciligi yerine yiik iizerindedir. Ikinci olarak, demiryolu yolcu tasimaciligi nispeten

yiiksek pay1 olusturdu. Toplam yolcu tasima yolcu-km agisindan demiryolu pay1 1965°da %
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40 iken 1990 % 21°e yar1 yarrya daralmis olmasina ragmen bu rakam Ingiltere %6, eski Bat1

Almanya %6, Fransa %10 ve ABD'de %1 olmustur [29].

Cizelge 3.1. INR yillar itibariyle yurtici pazar paylari [29]

(Unit: 100 million passenger-km)

1965 1970 1976 1980 1984 1985 1986 1987 1988 1989 1990
1,740 ( 45)) 1,897 ( 33)( 2,163 ( 33)| 1,931( 26) | 1,942( 26)| 1,975( 23)| 1,983 ( 22)| 2,047 ( 22)| 2,176 ( 22)| 2,227 ( 21)| 2,355 ( 21)
814 21) 991( 17)] 1,085 ( 15)| 1,214( 15) | 1,302 ( 16)| 1,326 ( 15)| 1,365 ( 16)| 1,401( 15)| 1,442 ( 14)| 1,461 ( 14)| 1,498 ( 14)

Motorlu araglarin tasimacilikta rolii arttik¢a hizla bozulan finansal sorunlar nedeniyle JNR

acik vermeye baslamustir. 1986 yilina kadar biriken borg tutar1 30 Milyar Yen olarak

belirlenmistir. Japonya Hiikiimeti 700 Milyar Yen faizli bor¢ yardimi gerceklestirmistir.

Boylece INR eski borglari ile birlikte 1986 yilina kadar 23,5 trilyon Yen olan uzun vadeli

borca girmesine ve uzun vadeli ¢okiisiine zemin hazirlamistir. Bu dénemde havayolu

tasimaciliginin da gelismesiyle birlikte yasanan sert rekabet ortami ile JNR bas edemeyip

pazar pay1 dismiistiir. Merkezi hiikiimetin elinde yaptig1 diizenlemeler ve giderler sebebiyle

JNR’nin iflas1 ger¢eklesmistir. Boylece hiikiimet yeniden yapilandirma ve reform

calismalarinin yapilmasina karar vermistir [30].

JR West

Hirazhima

JR Kyushu
Fukuoka

Kagozhirna

Harita 3.1. JR bolgesel sirketleri [31]

Sapporo——m

Maorioka

Sendai

Tokyo

JR East
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Reformlarin temel amaci devlet siibvansiyonlarina dayali olmayan bagimsiz ¢alismasini
saglayan bir JNR olusturulmasiydi. Bunun iizerine 2. Hoc Ad Komisyonu 6zellestirme ve
yeniden yapilanma ¢alismalarindan JNR ’nin borg¢larini nasil tasfiye edilebilecegi konusunda
bir rapor hazirlandi. Haziran 1983’te kurulan JNR Imar Denetleme Kurulu &zellestirme i¢in

bir plan taslagi hazirlayarak 1985’te Bagbakana sunmustur [29].

Son olarak, hiikiimet alt1 il¢eye yani alt1 bolgesel sirket i¢ine bolmek i¢in bir plan1 kabul etti.
Honshu (ana ada) ve Hokkaido Sikoku ve Kyushu diger adalar olmak iizere bolgesel sirketler
kurulmustur (Bkz. Harita 3.1).

Yiik tasimacilig1 Freight Railway Co. adli bir sirket tarafindan satin alindi. Boylece toplam
yedi tane sirket tarafindan yolcu ve yiik tagimaciligi yapilmaktadir. Ayrica Shinkansen
Holding AS en karli Tokaido Shinkansen ve diger yeni hatlar1 dahil olmak iizere tiim

Shinkansen hatlar1 yonetmesine karar verilmistir [29].

JNR’nin bolgesel olarak ayrilmasi ve daha sonra da 6zellesmesi doneminde, uzun vadeli
borglar ile Shinkansen Hizli tren hattinin yapima ile ilgili giderler ve emeklilik maaslar1 dahil
toplam borglart 37,1 trilyon Yen’di. Bu kamusal mali yiikii azaltmak amaciyla bir yiik
demiryolu sirketi ile ti¢ adet yolcu demiryolu sirketlerine iistlendikleri varliklar oraninca bu
dort sirketin devralinmasina karar verilmistir. Toplam 14,5 trilyon Yen bor¢ devredilmistir.
JNR’nin geriye kalan borglari JNR Takas sirketine devredilmistir. Hiikiimet is giicii
kayiplarini telafisi i¢in 1§ giicli fazlasini ulusal ve yerel idarelerde yeniden ise alinmasini
tesvik edici tedbirler almistir. Boylece 277 000 JNR c¢alisanindan 203 000’1 sirketler
tarafindan yeniden istihdam edilmistir. Kalan calisanlar ise ya emekli olmus yada is

degistirmislerdir [30].

JR East Japonya’daki toplam demiryolu sebekesinin %27°sine sahiptir. Bu sirket Tokyo
Biiyiiksehir Belediyesinde banliyd, bolgesel, yerel ve sehirlerarasi tasimacilik olarak
boliimlere ayrilmistir. Bu sektorler JR East’in 2008 mali yil is gelirine sirastyla % 67, % 5
ve % 28 katki saglamistir. Giinde ortalama 16 Milyon yolcunun ziyaret ettigi istasyonlardaki
aktif varliklar1 6nemli gelir elde etmektedir. Bu gelirleri arttirmak icin istasyonlarin cazibe
merkezi haline getirmislerdir. Istasyonlarda restoranlar, bankalar, {iriin satis1 gibi tasimacilik

dis1 gelirlere yonelmislerdir [30].
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Diger hizmetler
(3.9%) Tasimacilik
0
Aligveris merkezleri& (71 ke /0)
ofis binalari
(16.2%) Toplam Gelir

Istasyon alan milyar yen
kullanimi (3 milyar €)
(8.8%)

Sekil 3.3. JR East Grup’un finansal agidan 2009 mali grafigi [30]

Is alanlarna art1 olarak JR East tasima disinda isleri istasyon ve garlarinin igerisinde ve
cevresinde bulunan taginmazlarin kiralanmasi, istasyon ve tren iizerinde ticari reklamlarin
alinmasi ve otel isletmeciligi gibi isleri barindirmaktadir. Toplam isletim gelirlerinin %71°1

tasimaciliktan geri kalan kismi ise tagimacilik dis1 gelirlerden elde edilmistir. (Bkz Sekil
3.2.) [30].

Sonug

1970’lerin sonundan itibaren yapilan reform hareketleri ile 1986 yilindan JNR ’nin bdliinerek
yedi adet alt kamu sirketlerine ayrilmistir. Yapilan yeniden yapilandirmada reformlarda

basarilar1 fark edilmistir.

Bolge sirketleri hem altyapinin isletmecisi hem de kendilerine ait trenlerde tasimacilik
yapmaktadirlar. Trenler bolgeler arasi tagimacilik gegislerinde erigim {icreti ddeyerek ana
hat tasimacilig1 yapmaktadirlar. Ayrica iilke genelinde bulunan limanlarin kullanimi ve bu
limanlarin demiryoluna baglantililarinin olmasi yiik ve liman hizmetlerinde de rekabet
olusturmaktadir. Sonugta JNR karlilig1 koruyacak derecede bir¢ok kiiciik bolgesel sirketlere
ayrilmasi sonucu rekabet artmistir. Yolcular 6zellikle sehirlerarasi tasimacilikta birgok sirket
arasindan konfor dakiklik, maliyet ve glivenlik konularinda karsilastirma yapabilmistir. Bilet
fiyatlarinda diisme egilimleri goriilmiistiir. Ayrica kamu regiilasyonlarmin azalmasi
sonucunda esnek ig faaliyetleri veya is alanlar1 genisletilmesiyle sektor kari arttirilmaya

calisilmustir.
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JNR kamusal olarak alt1 adet bolgesel sirkete ve bir yiik sirketine ayristirilmistir. Bu sirketler
2009 mali yilina kadar Japon hiikiimetine ve Belediyelere yilda ortalama 300 Milyon Yen
vergi 6demistir. JNR ayrilmadan dnce ise 600 Milyar Yen siibvanse edilmekteydi (1986-97
mali yillar1 ortalamasi). Bu noktadan bakildiginda kamu kaynaklarinin kullanilmamasi

acisindan yapilan reformlarin basarili oldugu géziikmektedir.

Cizelge 3.2. JR sirketlerinin reform sonrasi1 1987-1998 performans degisikleri [33]

2 i R R )
s yo REst ROt RWest pifig Shikoks  Keoshy JRFreisht
meng 18 122 1086 1001 0561 0,681 0810 1065
o ge 1992 1284 1567 1156 0632 0855 0.864 1024
maliyet oram 1003 1178 1420 1108 0.701 0812 0807 0974
1987 1468 2195 1624 1734 17.30 15.26 857
Ortalama 1992 1348 2046 15.00 15.59 17.12 13.99 727
Ucret 1998 1344 2152 1495 1684 1835 1486 651
1987 5689 51.55 4356 33.76 31.70 36,61 15.06
Ortllama 1007 5874 5075 4467 3482 3502 3136 17.04
yitk 1998 57.60 50.98 4205 2800 2713 3141 17.40

1987 30038 39406 28010 10584 18217 19619 7434
Tren  j000 36011 40508 36512 12838 23081 20245 9075
vofunlufu 1008 34305 47621 38893 15231  47® 2071 8544

1987 104491 41148 45.782 3920 1,673 7,664 20,026
Talep 1992 128486 51.201 54423 4.869 2,068 8560 26241

1998 126,110 48538 53,526 4,540 1815 8280 22643

1987 2734 39457 21,070 9.587 14,009 15354 117,010

Is verimliligi 1992 32717 48228 26482 12945 19,110 26,524 152970
1998 34725 44463 30569 16.132 23,138 20867 166,114

1987 256,889 264549 256.617 265,085 234,185 247844 252,190
1992 306487 269220 302,548 200,103 220,548 260326 205486

Avhk ficret

YURUCEL 1008 360814 310362 333240 318203 305127 32240  275.608
Ortalama 1987 743 1,096 713 1221 026 817 133
istetme 1992 67 ®7 641 1,021 24 608 136
Maliyet 1908 717 812 634 817 ™ 607 138

1987 1653 0883 1421 1273 3489 2100 0980
Kaza 1002
.o na na na na na na na

orant 1908 0536 0212 0810 0499 1.368 1182 0.720

(1) isletme geliri kurtarma orani = faaliyet gelirleri / isletme maliyetleri

(i1 ) ortalama ticret = iicret gelirleri / yolcu kilometre ( yolcu-km basina veya ton - km basina yen )

(iii ) ortalama yiik = yolcu kilometre ( veya ton kilometre ) / ara¢ kilometre : ( kisi veya ton )

(iv) tren yogunlugu = tren kilometrelik / rota kilometre : (yol basina trenler sayis1)

(v) talep =eden yolcu kilometre ( milyon yolcu - km veya milyon ton - km)

(i) isglicii verimliligi = demiryolu boliimii ¢alisanlarin arag kilometrelik / numarast : ( kisi bagi arag - km )
(vii ) aylik ticret = demiryolunda ¢alisan basina aylik maas : ( kisi basi yen )

(viii) isletme maliyeti = isletme maliyeti / arag kilometre : ( arag - km bagina yen ) kaza / milyon tren kilometre
her tiirlii

(1v) kaza oran1 = kaza sayis1 / milyon tren kilometre

Faaliyet gelirleri = otel arsa- parsel, ulasim ve biifeler ticretleri gibi licret gelirleri + satig gelirleri.

Isletme maliyetleri = isgilik maliyetleri + enerji maliyetleri + malzeme maliyetleri + bakim maliyetleri (izler
ve vagonlarinin ) + amortisman + KDV
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Ana adadaki ti¢ JNR sirketi JR East, JR Central ve JR West i¢in JN Kanunu ile 2004 yilina

kadar bu kamu sirketlerinin tamamen &zellestirilmesi saglanmistir [30].

JAPONYA DEMIRYOLLARI REFORM DURUMU

Isletmecilik
Altyapr Yiik Yolcu
Miilkiyeti N Kamu N
: e Ozel Ozel
Isletmeciligi Kamu
Yapilanma Oncesi Kamusal sirket

Yatay yapilanma (1 yiik ve 6 sirketli bolgesel ayrim)

Yapilanma Tiiri A
sonrast O0zellesme

Yapilanma Oncesi (1987 5 29
Demiryolu % Mod pay1)

Yapilanma Sonras1 (2012 6 31
Demiryolu % Mod pay1)

Yapilanma sonrasi Yolcu tagimaciliginda ve istasyon hizmetlerinde
rekabet rekabet artti.

Sonug OLUMLU oLuMLU

Cizelge 3.3. Japon demiryollar1 reform 6zeti

1986°dan sonra yedi JR sirketlerinin genel performans: gesitli yonleri dokuz performans
olgiitleri ve kiyasla {ic zaman siireleri segilen Cizelge 3.3.’de 6zetlenmistir: Ozellestirme
(1987) 1) baslangici, 2) besinci yil (1992), ve 3) en son yil (1998). Bu tablo JR i¢in genel

performansinin gelismis oldugunu gostermistir [33].

3.1.2. Amerika Birlesik Devletleri ve Kanada

Ulke Yiizdlgiimii (km?) 9629 091

Niifus (milyon) 316,845 (2013)
GSMH (milyar $) 16237,7 (2013)
Hattin uzunlugu (km) 375774 (2011)
Yiik-km (milyar) 3132,6 (2011)
Yolcu-km (milyar) 9,518 (2011)
Mod payi- yolcu (%) 0,2 (2007)

Mod payi1-yiik (%) 45,5 (2007)
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Demiryollar1 Birlesik Devletlerde bin sekiz yiizlerin ilk ¢eyreginde baslamistir ve on
dokuzuncu yiizyilin baslarima dogru kuvvetli bir sekilde biiylimiistiir. Sistem 6zel sektor
tarafindan insa edilmis olup miilkiyeti de bu sirketlerde kalmistir. Cok az bir devlet destegi
vardir. Demiryolu sistemi hacimce bin dokuz yiizlerin basinda zirvedeyken motorlu
araglarin piyasaya girmesiyle birlikte rekabet edemeyerek kiiciilmeye baslamistir. Bu
kiigiileme 1950’11 yillar ikinci diinya savasina kadar siirmiistiir. Havacilikta yasanan

gelismelerle birlikte 1950’lerde bu kii¢lilme egilimi yeniden baslamistir.

1970 yillarina kadar sistem mali agidan zayiflamistir. 1970’li yillara kadar politik ve ¢ikar

cepheleri reform hareketlerinin oniinde birer engel olusturmustur.

Yolcu tasimaciligindaki yenilikler

Reformlara ilk cevap 1971 yilinda kurulan ticari bir sirket olan Amtrak olmustur. Sirket
yik demiryolu altyapisini kullanarak ve bir erisim {icreti 6deyerek bir yolcu tren sistemi
isletmektedir. Yaklasik 40 000 km alanda yolcu tasimaciligi yapmaktadir. Amtrak NEC
(North-East Corridor) Bolgesel ve Acelya Ekspresinin yonetmekte ve altyapisinin sahibidir.
Uzerinde banliyd ve yiik demiryolu isletmeciligi yapilarak Amtrak’a erigim {icreti 6deyerek
NEC koridorunu kullanmaktadir. NEC Washington-Boston arasinda (saatte 250 km/h)
caligmaktadir. NEC koridoru 6nemli bir pazar payina sahip olmasina ragmen (6zellikle New
York City ‘den Washington DC’ye kadar olan kesimde) tiim iilkedeki yolcu-km sadece %
0,1 civarindadir ve toplu tasimacilikta da % 1 bile degildir [30].

Sehirlerarasi yolcu trenlerinde mod pay1 her zaman diismiistiir. Hiikiimet modern ulasim
sisteminin bir unsuru olarak, 100-600 mil sehirlerarasi koridorlarinda verimli, yiiksek hizli

yolcu demiryolu ag1 kurmak amaciyla uzun vadeli bir plan onermistir.

Nisan 2009’da” Amerika Yiiksek Hizli Demiryolu Vizyonu” adinda agamali bir planlama
yayinlanarak saatte 250 km ve iizeri hizla isletim yapilan YHT Ekspresi, oncelikli gecis
hakkina sahip olan ve saatte 100-200 km yapabilen Bolgesel Ekspresler ve saatte 120 km
isletim yapan mevcut hizmetlerden olusan 8 Milyar dolar yatirnm yapilmistir. Yatirim
altyapinin iyilestirilmesi, istasyonlarin yenilenmesi yeni YHD hatlarinin yapilmasi ve

kapasitenin arttirilmasi i¢in kullanilmasi planlanmigtir [34].
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Yiik tastmaciligindaki reform siireci

ABD 1950’li yillardan beri diisiisii siirdiiren demiryollarina ¢dziim bulamayip birgok yiik

demiryolu sirketi iflas etmistir. Iflas etmeyenler ise zorlayic1 biitge kosullar1 ile kars1 karsiya

kalmistir. Bu iflaslara ilk tepki olarak biitce konusunda sikinti ¢geken ve iflas eden sirketler

devlet tarafindan satin alinarak 1970 yilinda “Conrail” adinda kamu sirketi kurulmustur.

Conrail’in yapilandirilmasi i¢cin USRA (ABD Demiryolu Kurulusu) kurulmustur. 8 milyar

USD devlet yatirimi olmasina ragmen kar edememistir.

1981 yilinda “Staggers Kanunu” ile g¢esitli regiilasyonlarin kaldirilmasiyla birlikte

tasimacilik hizmetlerinde hitkiimet miidahalesi biiyiik 6l¢iide azaltilmigtir. Buna gore [36],

e Paralel hatlar boyunca bir sebeke dar bogaz olusturdugunda digerinin sebekesine agik
erisim saglanmasinin 6nii agildi.
e |ICC endiistriyel tasimacilikta yiiklerdeki fiyat kontrolii kaldirildi.
e Kara ve demiryolu yiik tasiticilarina fiyat belirleme serbestisi verildi.
e intermodal rekabetten yararlanmak icin demiryolu isletmecilerine diger modlarla
tagimacilik yapmak icin de s6zlesme serbestisi getirilmistir.
o Karsiz gilizergahlardaki hatlardaki demiryolu sirketlerinin birbiriyle anlagarak
birlesmeleri saglanmistir.
f # -
“/ Southesst]
@ belirlenen YHT hatlar 1

‘a uzey-dogu Koridoru
@ diger yoleu hatlan

Harita 3.2. ABD yatirim yapilmasi planlanan sehirlerarasi yolcu tren agi [34]
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1980-1982 yillarinda demiryollar iizerinde regiilasyonlar kaldirilarak yapilan deregiilasyon
hareketleri ile yeniden organize edilen Conrail kar etmeye basladiginda 1987 yilinda 1,9
milyar USD’ye &zellestirilmesi saglanmgtir. Ozel iki yiik sirketi olan CSX Transportation
ve Norfolk Southern 20 milyar USD’ye satin almigtir.

Cizelge 3.4. ABD yiik sirketlerinin faliyet gelirleri [32]

. 1997 yil faliyet gelirleri Demiryolu
Yiik girketleri Railway Bdlge (USS million)* gelirleri yiizdesi
Union Pacific? West and South 9 800 30%
Burlington Northern and Santa Fe (BNSF)? West 8408 25%
CSX Transportation East 4989 15%
Norfolk Southern East 4222 13%
Conrail East 3 646 1%
lllinois Central? East 622 2%
Soo Line (Part of Canadian Pacific) West 559 2%
Kansas City Southern West 516 1%
Grand Trunk Western (Part of Canadian National) East 352 1%
Total operating revenue (Class I railways) - 33114 100%
Of which: freight revenue (Class | railways) - 32322 -
Freight revenue, regional and small railways - 3027 -

1. Aktif olmayan demiryollari faaliyet gelirini icerir.

2. Guney Pasifik ile Union Pacific birlesmesiyle 1995 yilinda kuruldu.

3. Burlington Northern ile Atchinson, Topeka ve Santa Fe arasinda birlesmesiyle 1995 yilinda kuruldu.
4. lllinois Central CN devralmasinin STB tarafindan onaylanmis ve 1999 yilinda uygulanmistir.

1980 yilindan bu yana hizla gelismeye baslayan ABD demiryollari trafigi kapasiteden daha
fazla artmaya baslamistir. Bu artig sistem kiiglilmesini beraberinde getirmistir. Trafik

yogunlugu 1980’lerden sonra ii¢ katina ulagsmustir.

National Network — NS
All Other Rail — KCS
- BNSF — CN
uP cP
CsXT ——— Other Owners

Harita 3.3. ABD mevcut yiik demiryolu ag1 ve yiik sirketleri [35]

1980 yilindan itibaren yiik tasimaciligindaki agiklanan veriler olumludur. Kaza oranlari

%80 nin lizerinde azalma gostermis ve sektor karli bir isletmecilige doniismiistiir [30].



42

1981 ve 2003 yillar1 arasinda yiik tasimacilifindaki ton-mil tarifelerinde gercek anlamda
diislis gostermigstir. Kapasite sabit kalmakla birlikte giiclii ekonomik biiyiimeyle trafik
sikismaya baglamistir. Boylece yiik tarifelerinde kapasite se¢imi satislara yonelik baskilar
olusturmustur. Bu durumun olusmasiyla bir¢ok nakliyeci tasima sirketleri duruma tepki

gostermistir. Ciinkii demiryollari bu tarifeleri belirleme yetkisini elinde tutmaktadir [30].

Hiikiimet karayolu kapasitesinin ve yeni karayolu yapiminit mantikli olarak gérmiiyordu. Bu
yiizden Federal Demiryolu Idaresinin On Ulusal Demiryolu Plan1 ve Birlesik Devleteler

Tagimacilik Departmaninin “2010-2015 Mali Yillari i¢in Stratejik Plan1” yayimlamistir.

(1981 = 100)
300

Veri%
250 "/\\

200 Kapasite y e —\/ -
150 Stagger Yasasi gecti (1980) - -_

100 ~
Gelir/-/\/
50 —

Fiyat

0 1 1 1 | | | ) S S Y Y [ N [ [ [ T e [ I M |
64 68 '72 '76 '80 '84 '8 '92 96 '00 '04 '08 12

"Fiyatlara" ton-mil basina enflasyona gadre diizeltilmis gelirdir.

"Volume" ton-mil.

"Verimlilik" sabit dolar faaliyet gideri basina gelir ton-mil. Sen yillarda verimlilik diisiis verimlilik
hesaplanmasinda yliksek yakit fiyatlarinin etkisiyle kaynaklanmaktadir.

Sekil 3.4. ABD Stagger Yasasi 0ncesi ve sonrasi performans degerleri [36]

Bu yeni plan dogrultusunda s6z konusu tasimacilik trafiginin havayolu ve karayolundan
alinarak demiryoluna verilmesini 6ngdrmekteydi. Ayrica demiryolu arazi kullaniminin
tyilestirilmesi, enerji verimliligi ve gilivenligin arttirnllmasiyla sosyal faydalarinin

olabilecegini degerlendirmekteydi [30].

Kanada

Ulke Yiizolgiimii (km2) 9971 000
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Niifus (milyon) 34 (2011)
GSMH ($) 45 000 (2011)
Hattin uzunlugu (km) 45 880 (2011)
Yiik-km (milyar) 336,8 (2011)
Yolcu-km (milyar) 1,4 (2011)
Mod payi- yolcu (%) 0,3 (2011)
Mod payi1-yiik (%) 50,5 (2011)

Ulkenin Canadian National ( CN: kamu) ve 6zel bir sirket olan Canadian Pacific (CP) olarak
iki yiik demiryolu sirketi bulunmaktadir. CN istihdam ve bolgesel kalkinma gibi amaglarla
ve daha az karli bolgelerde isletmecilik yapmasi agisindan 6nemlidir. Ayrica CP ile rekabet
saglanabilmesi i¢in bir rakip sirkettir. Bu yiizden CN rekabet ve karlilik agisindan daima
CP’nin gerisinde kalmistir. CN halka arz edilerek 1996 yilinda 6zellestirilmistir. Bdylece
karlilikta CP’yi geride birakmistir. Su an Kuzey Amerika’da en iyi isletilen demiryolu olarak
yerini almistir. Bu sirketlerin ABD igerisinde demiryolu bulunmaktadir. Kanada ve ABD

arasinda yapilan ticaret anlagsmasi ile demiryolu sebekeleri birlestirilmistir [30].

VIA yiik sirketlerinin yolcu tasimacilig talebini karsilamak icin 1979 yilinda kurulmustur.
VIA Amtrak gibi yiik demiryollar iizerinde yolcu trenleri isletmektedir.

VIA Ray tarafindan olusturulan finansal sonuglari genel olarak hayal kiriklig1 olmustur. VIA
1979 yilinda kuruldugu zaman, kendi yillik isletim hacminde 6,5 milyon yolcusu varken
dogrudan devlet finansmani kullaniyordu. 1985 itibariyle, VIA Rail yolcu hacmi 7 milyona
yiikseldi ve 630 milyon dolar olan kamu finansmani ( isletme ve sermaye ) yardimi aldu.
1988'de tek basina isletme aci1g1 570 milyon USD’ye ulasti. O yil hiikiimet 6nemli hizmet
kesintiler ile cevap verdi. 1993 yilinda 3,5 milyon yolcu tasiyarak bu yila gelindiginde devlet

finansman gereksinimleri 350 milyon dolar1 reddetti [37].

VIA mali yapist bozuk olsa da istikrar1 yakalamaya calismaktadir. VIA su anda Toronto,
Ottawa, Montreal gibi biiyiik kentler disinda uzun mesafe turist trenleri ve kirsal hatlarda
yolcu isletmeciligi yapilmistir. VIA ¢ogu kez zararini devlet finansmanindan karsilamistir.

Onemli meblaglarda devlet destegi almistir.
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Sonuglar

ABD ve Kanada Demiryollar1 yapilan 6zellestirme ve serbestlesme reformlariyla birlikte
hacimce biiylimiis ve gelisme goOstermistir. Ancak yiik tasimaciligindaki biiyiime yolcu

tagimaciliginda istenilen etkiyi heniiz yaratmamustir.

AMERIKA DEMIRYOLU REFORMU

Isletmecilik
Altyapt Yiik Yolcu
Mulklyetl Ozel (gok az OZel
: e " Kamu
Isletmeciligi kamu) Ozel
Yapilanma Oncesi Ozel sektor

Yatay yapilanma (Parelel hatlar rekabeti)

Yapilanma tiirii ve sonrasi
p M sonrast Staggers Yasasiyla serbestlesme

Stagger Yasasi Oncesi

(1987 Demiryolu % Mod 37,5 0,1
pay1)
Yapilanma sonras1 (2007
Demiryolu % Mod pay1) 455 0.2

Yiik tasimaciliginda rekabet artmasina ragmen
Rekabet yolcu tagimaciligindan beklenen etki

olmamustir

Sonug OLUMLU OLUMSUZ

Cizelge 3.5. Amerika demiryolu reform 6zeti

Yolcu isletmeciligi kamu eliyle yiiriitiilmektedir. VIA ve Amtrak kamusal ticari bir sirket
mantig1 ile yonetilmektedir. Yiikk demiryollar1 ise 6zel sektoriin elinde olup az bir devlet
miidahaleleri ile dilizenlenmistir. Bdylece yol kullanimi yiik tasimaciliginda rekabeti

arttirmaktadir.

Hiikiimet yolcu tasimaciligina 6dedigi siibvansiyonlar1 ortadan kaldirarak bolgesel
demiryolu isletmecisine ddemektedir. Modlar arasi rekabeti arttirabilmek i¢in demiryolu
yiik ulagimini 6zel sektdre vermistir. Boylece bir rekabet icerisine girerek bir denge unsuru
olusturabilecegi kanisina varilmistir. Bu sadece ticari bir faaliyet olarak goriilmemeli aksi

halde siirdiiriilebilir bir ulasim sistemi olarak goriilebilir. Ayrica bu iyilestirmelerle otoban
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sikisikligr azalmasi, enerji etkinliinin artmasi, kaza oranlari azalmasi ve yolculuk

stirelerinde kisalmasiyla sonuglanabilmektedir [30].
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Sekil 3.5. VIA Ray Yillik gelir ve giderler, 1978-2010 (sabit $ kuru 2002) [38]

3.1.3. Rusya

Ulke Yiizolgiimii (km?)
Niifus (milyon)

GSMH (milyar$)
Hattin uzunlugu (km)
Yiik-km (milyar)
Yolcu-km (milyar)
Mod payi1- yolcu (%)
Mod payi1-yiik (%)

17 075 400
143
1899,1

85 700
2127
139,8

52

60

(2011)
(2011)
(2011)
(2011)
(2011)
(2010)
(2010)

Rusya biiyiik ve genis demiryolu ag1 ile diinya demiryollarinda ton-km ve yolcu-km

endeksleri ile diinyanin lider tilkesidir. Rusya’nin demiryolu sistemi gerek alt yap1 gerek yol

gerekse arag sayisi olarak diinyada en biiylik kapasiteye sahiptir. Ana sebeke 8 bolgeye

yayilmaktadir. 85 000 km yolu kapsamakta olup 122 000 km’den fazla hatt1 igermektedir.
Yaklasik 43 000 km yol (~%50) elektriklidir. 2700 yolcu ve 5900 manevra lokomotifi dahil
olmak {izere yaklasik olarak 1 milyon yiik vagonu ve 20 000 lokomotife sahiptir. 24 000
yolcu vagonu ve yaklasik 16000 EMU (Elektrikli Multi Unite) bulunmaktadir [30].
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Rusya diinyada en yogun ve en biiyiikk demiryolunu isletmektedir. Ton-km’de 3 sirada (Cin
ve ABD disinda), yolcu-km olarak diinyada dordiincii siradadir (Cin Hindistan ve Japonya
disinda). Trafik yogunlugu acisindan da Cin’den sonra ilk siradadir. Yiik tasimaciliginda %
80’1 elektrikli hatlardan saglanmaktadir. Rusya’da yiikk tasimaciligimin aksine yolcu
tagimacilig1 ¢ok diistiktiir (Bkz Sekil 3.6.) [39].

yolcu-km / ( yelcu-km +ton-km ) %

Passenger qominant
a0 | Yolcu daha baskin —
80 L Dengel\ o
70 |  mr o
60 | Rusya _ m
50 |
4 r Yiik daha
30 baskin
20 H [ ]

10 | H
0 L I<</ L L L L L I)\I L L L L L
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Sekil 3.6. Bazi iilkelerin yolcu trafiginin toplam trafige olan orani [39]

Rusya Demiryollar1 (RZD) ulusal kurumu kamu iktisadi tesebbiisiine c¢evrilmistir. Rus
Demiryollar1 SSCB dagilmasindan 6nce SSCB Demiryolu bakanligina bagliydi. SSCB’de

49 bolge bunup 17 tanesinden Rusya demiryollar1 sorumluydu.

SSCB’nin dagilmasiyla birlikte bagimsizliklarini kazanan devletlerin ekonomileri ¢ok
gerideydi. Bu diisiisler yiik ve yolcu trafiginde kendini gostermistir. Yeni bagimsiz
devletlerin ekonomileri biiyiik dlciide geriledi. GSYIH ve endiistriyel iiretimde diisiisler,
demiryolu yiik ve yolcu trafiginde de kendini gostermistir. Rusya demiryolu yiik trafigi dibe
vurmustur. Yk trafiginde diisiis %60’lar1 bulurken yolcu trafigindeki diisiis %55’

bulmustur.

Reform programi ve siirecte vasananlar

1991 yili baglarinda trafik yeniden artmaya baslamistir. Yiik ve yolcu tarifelerinde yapilan
capraz slibvansiyonlar demiryolu varliklarinin gelismesine ve kendi kendini finanse
edebilmesini zorlastirmistir. Gegen 20 yillik siiregte sebeke yeni yatirimlara ihtiyag
duymaktadir. Boylece Hiikiimet yatirimlari finanse edebilmek icin yeni yollara gerek

duyarak reform hareketlerine hiz vermistir [39].
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Sekil 3.7. Rusya Demiryolu Bakanlig: yiik ton-km trendleri [39]

Rusya Federasyonu Hiikiimeti kararli bir sekilde demiryollarinin yeniden yapilandirilmasi

ve reform siireci baslatti. Hiiklimet, idari reform yoluyla maliyet etkinligini artirmak igin

potansiyelin tiikkendigi ve verimliligi tesvik etmek icin yapisal reformlar olmadan demiryolu

talebini karsilamada sorunlar olusacagr konusunda anlagsmistir. Hiikiimet demiryolu

altyapisini, yolcu ve yiik isletmesini par¢a parca 6zel sektor eline vermesini 6zel sektoriinde

katilmasini istiyordu. Ozellikle kisa hatlardaki yolcu ve yiik isletmesini dzel sektdre

birakmay1 hedefliyordu [39].

Reform siirecinde li¢ agamal1 bir plan 6ngormekteydi. Bu planlarin hedeflert;

Demiryolu kalitesi ile hizmet ve giivenlik performansini arttirmak.

Ulke smurlart igerisinde tek bir ekonomik politika izlenerek ulusal ekonominin
gelismesini saglamak.

Ulasim sisteminin siirdiiriilebilirligini arttirmak.

Demiryolu sistemin maliyeti azaltma ¢aligmas1 yapma

Ulastirma hizmetleri i¢in artan talebi karsilamak.

Bu ii¢ asamali planin en 6nemlisi 1 Ekim 2003 tarihinde Rus Demiryollari’’nin Anonim

Sirket haline getirilmesi oldu. Planin 6n asamasinda planlanan diger ana yonleri sunlardir
[39]:

Yik birimlerinden Yyolcu servislerine giden ¢apraz siibvansiyon gegislerinin

durdurulmasi.
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e Ihracat/ithalat, trafik ve yurtigi yiik trafiginin arasindaki tarife farkliliklar: tamamlamak.

e Mali tesvikler ve demiryolu ¢alisanlari i¢in sosyal giivenlik garantileri gelistirilmesi.

e Yiik isletme sartlarinda rekabet, stok ve yolcu tagimaciligl hizmetleri ve ¢eken-gekilen
araclarinin bakiminin gelistirilmesi

e Bagimsiz yiik ve yolcu tasimaciligr sirketleri ve vagonlarinin bagimsiz sahipleri igin
federal demiryolu altyapisina uygun ayrimci olmayan erisiminin saglanmasi.

e Maliyetlerini diistirmek i¢in demiryollar1 (okullar ve hastaneler gibi) sosyal hizmetleri

ayirmak.

2001 yilinda ¢ikan Hiikiimet karar1 ile 2001-2010 yillarim1 kapsayan ii¢ asamali yeniden

yapilandirilma programi agiklanmistir.

Cizelge 3.6. Rusya reform siireci [30]

Asamalar Hedeflenen zaman gergevesi Basamaklar

On Asama 2001 6ncesi | Sosyal hizmetlerin ayriimasi

Bazi demiryolu tedarik endUstrilerinin
- dzellestiriimesi
' Ozel vagon sahipliginin tesvik edilmesi

Asama | 2001-2003 Reform icin yasal ¢er¢evenin olusturuimasi
Asama Il 2003-2006 Is hatlarinin kurumsal& yasal ayrimi
“Asama lll | 2006-2010 " "Rekabetin gelistirimesi

Programda 2003 yilinda ¢ikarilan yasal cerceve ile altyapt hizmetleri ile tren isletmecilerini
birbirinden ayirarak bunlara arasindaki yasal iligkileri tanimlamistir. Kanunda demiryolu

ulagim1 diizenlenmekte ve tren isletmecileri i¢in agik erisim saglamaktadir.

Rusya Demiryollar1 (RZD) tiim altyap1 ve tren isletmeciligi ve tren trafiginden sorumlu
olarak tekel konumundaydi. S6z konusu kanundan sonra demiryolu altyapisinda tekel olarak
yonetmesi tren isletme sirketleri ile mevzuatta belirlenen hiikiimlere goére yiik ve yolcu
isletmeciligine agik erigim saglamasi i¢in yetkilendirilmistir. RZD karsilikli s6zlesmeler ve

yeterlilikler ile sebekeye acik erigsim hakki vermektedir [30].

RZD siire¢ sonrasinda altyapi, yiik ve yolcu hizmetleri i¢in ayr1 birimler ve bu birimler

arasinda finansal ayrima gitmistir. Ayrica bagimsiz yiik isleticilerinin kendi vagonlarini
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kullanarak RZD altyapisinda igletim yapmasina izin verilmistir. Reform siireci boyunca is
hacmi asir1 biiyiimiistiir. Isleticilerin hem kendi vagonlarini hem de RZD’nin vagonlarii
kiralayarak is hacmini siirdiirmiiglerdir. Standart vagon kiralama tarifelerindeki diisiis is

hacmini tetiklemistir [30].

RZD kapsamindaki demiryolu faaliyetleri, kismen 6zellesme ihtimali olan bagl ortakliklara
bolistiiriilmiistiir.  Yik ve yolcu isletmeciligi i¢in baglh ortaklik ve tesebbiis kurmakla
ugrasmistir. Mesela 2006 yilinda konteynir tasimaciligi i¢in JSC TransContainer adinda bir

bagl ortakli kurmustur. Sirket RZD’den sonra en biiyiik konteynir tastyicisidir.

Blok konteynir tagimacilifinda uzmanlagan birimini FESCO ile Russian Troika olarak
isimlendirilen bir tesebbiis kurmustur. Ayrica kereste tasimaciliginda 6zel platform vagonlar
kullanarak uzmanlasan bir girket olarak kurulan TranLes RZD’ye bagli bir bagli ortakliktir
[30].

RZD igerisinde uzun mesafe yolcu tasimaciligi hizmetlerini idare etmesi i¢in 2006 yili
sonunda Yolcu Miidiirliigli kurmustur. Bu miidiirliikk, uzun mesafe yolcu hizmetlerinin
yonetimine bir isletme olarak yogunlasmak icin tasarlanmistir. RZD zarar eden banliyo
isletmeleri i¢in yerel yonetimlerle (belediyeler) ortak calismistir. Boylece 16 adet banliyo

tesebbiisii kurmustur.

Yiik trenleri RZD lokomotifleri ve makinistleri tarafindan ¢ekilmektedir. Isletmeciler yiik
ve vyolcu vagonuna sahip olmaktadirlar. Yolcu isletmecileri kendi tarifelerini

belirlemektedir. Tren biletlerini satmakta ve istasyon tesislerine yatirim yapmaktadirlar [30].

Uzun mesafeli Demiryolu Yolcu tasimaciligi bagli ortaklik olarak kurulmasi 2010 yilinda
gergeklesmistir. Bu hizmetlerin ayrilmasi sektorde tartisma yaratmistir. Ciinkii yiikten yolcu
tasimaciligina olan siibvanseler devam edecektir. RZD igin siibvanselerin siirecegi bir
gercektir. Uzun mesafelerdeki yolcu tagimacilifinda tarifelerin neye gore belirlenecegi

belirsizligini korumaktadir [30].

RZD c¢eken-gekilen ara¢ miilkiyeti kendinden yavas yavas ¢ikmaya basladigindan bunlara
ait olan depo ve vagon atolyelerine olan ihtiya¢ da azalmistir. 2008 yilindan itibaren 22 yiik

vagonu tamir atdlyesini satmak ic¢in agik arttirma yapmuistir. 2010 yilinda 10 milyon USD
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bedelle 18 depoyu satmistir. RZD elinde bulunan 100 tamir atdlyesini gruplara ayirarak bagl
ortaklik olarak yapilandirmayi diistinmektedir [30].

RZD altyap1 (yol, yapilar, sinyalizasyon, trafik kontrolorligii ve elektrifikasyon, orer )
hizmetlerini elinde tasidig1 gibi tren personelinin de karsilanmasin da tekel konumundadir.
RZD lokomotif makinisti egitme ve lisans verme olanaklarina sahiptir. RZD disinda kurum
ve kuruluslarin makinist egitmesi ve lisanslamasi i¢gin mevzuat ¢alismalari stirdiiriilmektedir.
Ceken ve cekilen araglarin verimliliginin yitirilmesi 6zel sektoriin ihtiyaclar ¢ekilen arag

azlig1 nedeniyle yeni bir demiryolu stratejisinin gerekli oldugunun farkina varilmistir.

Federal demiryolu stratejisi

2008 yilinda 877 sayili1 2030 yili hedefli gelisim stratejisinde asagidaki kararlar alinarak

temel sorunlar ¢éziimlenmeye calisilmistir.

e [Eski olan demiryolu varliklarinin yenilenmesi

e Rusya’daki demiryolu sebekenin teknolojik tabaninin iyilestirilmesi ve ileri
teknolojilerin getirilmesi.

e Demiryolu erisiminin arttirtlarak cografik altyap: bozulmalar1 azaltmak.

e Transit trafik hacminin artis1 6ntindeki kisitlamalarin ortadan kaldirilmasi

e Demiryolu ulasiminda giivenligin arttirilmasi

e Yeni yatirimlarin demiryolu lehine gergeklestirilmesi.

Sonug¢

Yapilan reformlar sayesinde bir¢ok 6zel sektorii demiryoluna ¢ekmistir. Yiik filosunun
biiyiik bir boliimiinii 6zel sektor finanse etmektedir. Boylece lokomotif filosunun artacagi
beklenmektedir. RZD’nin biiyiik yiik sirketlerinin desteklenmesi beklenmektedir. RZD’nin
mevcut 86 000 km’lik sebekede altyapi isletmeciliginden ve yeni demiryolu hatlarinin
kazandirilmasindan sorumlu olacaktir. Altyapr yatirimlariin artmasiyla birlikte erigim
licretlerinin ge¢mise oranla artacagi beklenmektedir. Heniliz uzun bir siire lokomotif ve

makinist teminini saglamasi beklenmektedir [30].
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RUSYA DEMIRYOLU REFORMU
Isletmecilik
Altyap Yiik Yolcu
Mulklyeﬁ. = Kamu Kamu+92el Kamu+Ozel
Isletmeciligi Kamu+Ozel
Yapilanma Oncesi Kamusal sirket
Yapilanma tiirii ve sonrasi Dikey ayrisik yapilanma ( altyapiya agik erisim )
Ug asamali program oncesi 58 48
(2001 Demiryolu % Mod pay1)
Yapl@anma sonrasi (2010 60 52
Demiryolu % Mod pay1)
Yolcu ve yiik tasimaciliginda artis ile sektore yeni
Yapilanma sonrasi rekabet girigler yasanmustir. Yk tarifelerinde diisiis
surmiuistiir.
Sonug OLUMLU | OLUMLU

Cizelge 3.7. Rusya demiryolu reform 6zeti

3.1.4. Latin Amerika Ulkeleri

Latin Amerika iilkeleri 1980'lerin sonlarinda bolgede baslayan ve 1990'lar boyunca hizlanan
o0zel sektor katilim1 yoniinde ilk ¢abalari ile devlet demiryolu sirketleri yeniden yapilanmaya
dogru yonelim olmustur. Devlet ile politik sahipligi birakarak segilen yol, imtiyaz vererek
sirketlerin mevcut demiryolu hatlar iizerinde ¢aligmasina ve altyapisini yonetmesinden

olusmustur.

Latin Amerika’da basta yiik demiryollar1 olmak tizere kentsel / kirsal yolcu hatlar1 imtiyaz
olarak verilmistir. Verilen bu hatlar yolcu tagimaciliginda oldukg¢a basarili olsa da tiim

sorunlar ¢éziilememistir.

Brezilya

1957 yilinda hiikiimet bolgesel ve 6zel demiryolu hatlarinin tamamini kamulastirarak federal
demiryolu sistemini (RFFSA) olusturmustur. Yiik demiryolu igletmecisi olan FEPASA Sao
Paulo eyaletinin kontroliinde kalmistir. Daha sonra 1984 yilinda kurulan CBTU RFFSA’dan
bolgesel banliyd trenlerinin sorumlulugunu almigtir. Daha sonra bu yerler bdlgesel olarak
ayrilarak yerel idarelere devredilmistir. Flumitrens banliy6 sistemi 1994 yilinda Rio de

Janeiro eyaletine devredilmistir [30].
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Flumitrens’in yaninda eyalet banliyd hatlar1 giivenilirligi diigiik bakimsiz bir rayl sisteme
sahiptir. CBTU ‘den bu konuda finansal destek beklese de gerekli destegi saglayamamustir.
Hat harap halde uzun siire verimsiz olarak ¢alismistir. Boylece Rio eyaleti, uzun vadeli

olarak banliy6 ve metro sistemini imtiyaz olarak vermeyi diisiinmiistiir.

Cizelge 3.8. Brezilya yolcu treni bolgesel ulasim imtiyazlari [40]

imtiyazi verilen hat

Verilmig béliim hatlan imtiyaz sahibi imtiyaz tarihi "
uzunlugu (km)
Metrd Rio (Rio de Consorcio Opportrans . 41
Janeiro subway) Nisan 1998
CBTU commuter rail line | Supervia Kasim 1998 220

Ik olarak metro, iicret esnekligine izin veren ve sadece etkin isletimler i¢in gereken is
gliciiniin ¢alistirllmasin1 gerektiren kosullara sahip 20 yillik bir imtiyazla agik artirmada
satilmigtir. Flumitrens boylece satisa ¢ikarilmig olup plan 1995 yilinda tamamlanarak 2 yillik
bir silire¢ Ongérmislerdir. 1992 yilinda, yilda yaklagitk 300 milyon USD tutarinda
stibvansiyon yiikiinii azaltmistir. Arjantin 6rneginde oldugu gibi, yiik demiryolu imtiyazlari

ise 30 yil olarak belirlenmistir [40].

RFFSA, 1997-1998 yillar1 arasinda 30 yillik siireglerle dikey biitiinlesik sistem kullanilarak
imtiyazlar halinde agik artirmayla satilmistir. Imtiyazlar igin talep fazla olmustur. Bedelinin
iizerinde satiglar gerceklestirilmistir. Toplam 6deme 1,7 milyar USD’den daha fazla

olmustur [30].

Cizelge 3.9. Brezilya yiik tagimaciligi imtiyazlar [40]

imtiyazi verilen

Imtiyazi Alan $irket imtiyaz tarihi hat (km)

Oeste Ferrovias Novoeste?* Haziran 1996 1,621
Centro-Leste Ferrovias Centro Atlantico (FCA)? Evlial 1996 7,080
Sudeste MRS Logistica®® Aralik 1996 1,674
Tereza Cristina Tereza Cristina?’ Subar 1997 164
Sul Ferrovias Sul Atlantico (FSA)?® Mart 1997 6,586
FEPASA (formgr Sao Ferrovias Bandeirantes (Ferroban)?® Aralik 1997 4,236
Paulo State railway
Nordeste Ferrovias Nordeste(FCN)° . Ocak 1998 4,534

TOPLAMDA | | | 25,895

Yiik tasimaciliginda verilen imtiyazlar karli olmasia ragmen trafik ve yiikk hacminin az
oldugu yerlerde finansal miicadele igerisinde olmustur. (Bkz. Sekil 3.8.). Tasimacilikta is

giiciiniin azaltilmas bir programa baglanmistir. Imtiyaz programi cergevesinde 70 000 kisi
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calisirken bu say1 program sonuna 37 000 kisiye kadar diismiistiir. Emeklilik tesvikleri bu
diististe etkili olmustur [30].
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Sekil 3.8. Imtiyaz sonras1 Brezilya Demiryolu yiik trafigindeki biiyiime [40]

Meksika

Meksika demiryolu olan ulusal demiryolu ag1 uzun yillarca asir1 personel istihdam ederek
karsiz ve ¢agin gerisinde kalmistir. Reform hareketleri ile 1990 yilindan itibaren ticari bir

politika gliderek imtiyaz verme yolunu se¢mistir.

Hiikiimet 1990 yilinda 50 yil gibi uzun siirelerle dikey biitiinlesik imtiyaz verme yoluna
gitmistir [30]:

e Imtiyaz1 verilen hatlarda rekabetin saglanmasi ve bilet fiyatlariin diismesi igin agik
erisim saglanmasini sart kogsmustur.
e Meksiko kentinde tiim hatlar ayr1 bir sirkette kurulmustur; sistemi regiile etmek i¢in

Meksika Hiikiimeti 3 ayr1 imtiyaza ayirarak sirketin %25°’lik kismin elinde tutmustur.

Yiik demiryollar1 imtiyazlar1 ¢dziimsiiz bircok probleme sebep olmustur. Imtiyazlar igin
verilen minimum degerin altinda teklifler gelmistir. Bunlardan Ferromex dip bir fiyat
vermistir. TFM minimum fiyatin altinda 1,4 Milyon $ vermesine ragmen miisaade edilen

minimum iicretin 500 Milyon $ altinda kalmistir [40].
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Cizelge 3.10. Meksika yiik demiryolu imtiyazlari [40]

Imtiyazi verilen

Hat Kesimi imtiyaz tarihi

imtiyaz sahibi

hat (km)

Transportacién Ferroviaria

Northeast Mexicana (TFM) Aralik 1996 4,283

Mexico City terminal Term!nél Ferroviaria del Valle Aralik 1996 597

lines de México (TFVM)

- Ferrocarril Mexicano .

North Pacific (Ferromex) Haziran 1997 7,164

Ojinanga-Topolobango Ferrocarril Mexicano Haziran 1997 943
(Ferromex)

Coahila-Durango GAN/Penoles Kasim 1997 974

Southeast Ferrocarril del Sureste Haziran 1998 1,479
(Ferrosur)

Chiapas-Mayab Unidad Ferroviaria Chiapas- Agustos 1999 1,550
Mayab

Southeast short line Ferrocarril Mexicano Agustos 1999 320
(Ferromex)

Nacozari Ferrm_flas N_orde_ste (from State Nisan 2000 71
of Baja California)

TFM imtiyazi alabilmek i¢in verdigi ticretin yiiksek oldugu endiselerine sebep olmustur.
Ana sirket KCS (The Kansas City Southern Railway Company), mevcut sermayesi ile
mevcut araglari satin alarak TFM sirketi ile birlesmistir. Onemli sayilabilecek imtiyaz sahibi
yiik sirketlerinin istihdam1 13 000 kisidir. Bu say1 1990 yillarinda tam 6 katiydi. Sekil 3.10
gosterildigi gibi biiylime meydana geldigini belirtmekte ancak Arjantin ve Brezilya'da biiyiik

yiik sirketlerine kiyasla nispeten yetersiz olmustur [40].
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Sekil 3.9. imtiyaz sonras1 Meksika demiryolu yiik trafigindeki biiyiime [40]
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Arjantin

Arjantin demiryolallari ilk olarak 6zel sirketler tarafindan insaa edilerek isletilmislerdir.
Ancak 2. Diinya Savasi’ndan sonra tiim hatlar bir kamu sirketi olan FA (Ferrocarriles
Argentinos’ta) kurulmustur. Yillik 1,4 milyar dolar bir baska tahmini 800 milyon dolar
tiikketerek Arjantin milli hazinesi {izerinde yiik olusturmustur. Kuruldugu yildan beri agik
vermeye devam etmistir. Hiikiimet, tek mantikli yaklasim olarak yiik ve yolcu isletmeciligini

imtiyaz verme yolunu segmistir [40].

Cizelge 3.11. Arjantin banliyé demiryolu imtiyazlari [40]

Hat kesimi ‘ imtiyaz sahibi Imtiyaz verilen

‘ imtiyaz tarihi

| hat
Urquiza Metrovias Nisan 1994 25.6
Subway Metrovias Nisan 1994 44.1
Belgrano Norte Ferrovias Nisan 1994 51.9
San Marin Metropolitano Nisan 1994 55.4
Belgrano Sur Metropolitano Mayis 1994 58.4
Roca Metropolitano Ocak 1995 252.4
Mitre Trenes de Buenos Aires Mavyis 1995 182.1
Sarmiento Trenes de Buenos Aires Mayis 1995 166.6

[k olarak metro ve banliyd hatlarindan yedi tanesi dért konsorsiyuma verilerek olumlu
sonuglar alinmistir. Kamunun bu hatlardan kalan 1,5 milyar USD sermaye borcu kismen
O0denmistir. Boylece kamuya yilda 180 milyon USD tutarinda 6deme yapilmistir. 2000 yilina
kadar isletmecilikte olumlu gelismeler yasanmistir. Yolcu sayist yirmi yil boyunca daha
once goriilmeyen seviyelere ulasmistir. Ancak 2000 yilinda olusan kriz kamunun dig
bor¢larinda temerriitte girmesine sebep olarak GSMH 2002 yili sonunda %20 diisiis

yasanarak yavas biiylime getirisi olusmustur [30].

- 300

= 250 e

X200 / \ e

2 1504 \ — N

= 50

; O I I I I I I I I
D O DN DD O A DD ONA
FFLSS S FTES SIS

Yillar

e Sabit GSYi Endeksi ~ ====imtiyaz oncesiyolcu — ====imtiyaz sonrasi yolcu

Sekil 3.10. Imtiyaz dncesi ve sonrasi yolcu durumlar1 endeksi [40]
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Yiik tagimaciligindan 20+10 yilligina verilmistir. Boylece yiik trafigi neredeyse ii¢ katina
ulasmistir. Ekonomik kriz yiikk tagimaciligini etkilese de hububat tasimaciligindaki
imtiyazlan tesvik etmistir. Verilen imtiyazlarin en genci 20 yilliktir ve bu siire uzun vadeli
yatirimlarin yapilmasi igin yetersiz kalmaktadir. Imtiyaz sahipleri bu siirenin uzatilmasi
konusunda hiikiimetten talepleri olmaktadir. Bundan dolayr kamu ile imtiyaz sahipleri
arasinda olusturulan s6zlesmelerin yetersizligi ve mevzuatin isteklere cevap verememesi

sektoriin sorunlarinin basinda gelmektedir [30].

Cizelge 3.12. Arjantin ylik demiryolu imtiyazlari [40]

Hat kesimi imtiyaz sahibi imtiyaz Tarihi Imtiyaz: verilen hat
uzunlugu (km)
Rosario-Bahia Ferroexpreso Pampeano (FEP)"* Kasim 1991 5,163
Blanca
Mitre Nueve Central Argentine (NCA)'® Aralik 1992 4,520
Roca Ferrosur Roca (FER)" Mart 1993 4,791
San Martin Buenos Aires al Pacifico (BAP)*® Adustos1993 5,493
Urquiza Ferrocarril Mesopotdmico (MES)* Ekim 1993 2,751

TOPLAM 22,718

Calisanlarin kaybettikleri islerinin telafisi i¢in hiikiimet bir dizi program hazirlamistir.
Imtiyazlardan 6nce galisan personel sayis1 90 000 kisiydi. Imtiyazlardan sonra ¢alisan sayist

23 000 kadar olmustur [30].

Imtiyaz diizenlemesi goriildiigii gibi yiik sektoriinde pek gelisme kaydetmemistir. Ancak

yolcu hizmetlerinde imtiyaz sahiplerine 6nemli fiyatlandirma ve hizmet 6zgiirliikleri tanidu.
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Sekil 3.11. imtiyaz verilmesinden sonraki Arjantin Demiryollarindaki biiyiime [40]
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Sonug¢

Sekil 3.12’de Latin Amerika iilkelerinin demiryolu yiikk trafigindeki endeksleri
gostermektedir; genelde trafik hacmi artmistir. Brezilya’da iki katinin izerine ¢ikmustir.
Imtiyaz oncesi hizla diisiis kaydeden Arjantin imtiyazla birlikte diisiis durmus ve endeks
1985’11 yillardaki seviyeye tekrar yiikselmistir. Meksika’da ise yiikselen endeks verilen
imtiyazlarla birlikte daha da artmaya baslamis ve endeks bir buguk katina kadar

yiikselmistir. Imtiyazlar bilyiimeyi tesvik eder nitelikte olmustur.

Arjantin 250
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Sekil 3.12. Latin Amerika Demiryolu imtiyaz dncesi ve sonrasi ton-km endeksi [40]
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Sekil 3.13. Latin Amerika tilkeleri, demiryolu yolcu trafigi (milyon yolcu-km) [40]
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Yik ve yolcu tarifelerinin serbestlestirilmesinin sonucu olarak olumlu gelismeler
yasanmistir. Temelde basariy1 etkileyen en Onemli sebep asiri is giicliniin azaltilarak
verimlilik artis1 saglanmistir. imtiyaz sahibi isletmecilerin smirli sermayesinin olmasi ve bu
kadar da borg alabilmesi sektdriin en 6nemli sorunu olmustur. Bu durum uzun vadeli yatirim
yapmay1 engellemistir. Verilen bu 20+10 yillik siireler yatirimcilar i¢in kisa bir siire olarak

tanimlanmig sinirh sayida yatirimlar yapilabilmistir [40].

LATIN AMERIKA ULKELERI DEMIRYOLU REFORMU

Isletmecilik
Altyapt Yiik Yolcu
Miilkiyeti Kamu Ozel Ozel (Sili
Isletmeciligi Ozel (imtiyaz) Ozel hari¢)
Yapilanma Oncesi Kamusal sirket

Yapilanma tiirii ve

sonrast Yatay yapilanma (bolgesel ayrim cografi rekabet) ve agik erigim

Imtiyazlar éncesi ( * *
Demiryolu % Mod pay1)

Imtiyazlar sonrasi (

Demiryolu % Mod pay1) Artig Artis

R o SO Cografi-bolgesel rekabette basarili olmustur. Yiik tarifeleri

TR diismiigtiir.
Imtiyaz siirelerinin kisalig
S altyap: yatirimlarint OLUMLU OLUMLU
istenilen diizeye
getirmemistir.

Cizelge 3.13. Latin Amerika tilkeleri demiryolu reform 6zeti

3.2. Avrupa Birligi Ulkeleri
3.2.1. Ingiltere

Ulke Yiizolgiimii (km?) 243 820
Niifus (milyon) 63,7 (2013)
GSMH (milyar $) 24229 (2013)
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Hattin uzunlugu (km) 15884 (2011)
Yiik-km (milyar) 55 (2011)
Yolcu-km (milyar) 516,2 (2011)
Mod payi1- yolcu (%) 7,4 (2011)
Mod pay1-yiik (%) 11,2 (2011)

1994 yilma kadar Ingiltere demiryolu iilke genelinde, yolcu ve yiik tasimaciligi yapip

altyapiy1 isleten bir kamu kurulusu olarak devam etmistir.

Britanya Demiryollar1 (BR) 1994 ile 1997 yillar1 arasinda dikey olarak ayristirilarak yiizden
daha fazla parcaya boliinerek yeniden yapilandirilmistir. Bu yeniden yapilandirma esnasinda
tlim altyapinin yonetimi bir kurulus altinda toplanmis (Railtrack), iistyap1 isletimi ise pazara
girigi ve rekabeti arttirmak amaci ile birden ¢ok parcaya boliinmiistiir. Temel altyapiya
erisimi saglayan Railtrack ile yiik ya da yolcu tasimaciligi alaninda faaliyet gdsteren tren
isletim firmalar1 arasinda yapilan antlasmalar ise Office of Rail Regulation (ORR) tarafindan
onaylanmaktadir (Bkz. Sekil 3.13.) . Office of Rail Passenger Franchising (OPRAF) ise
tarafindan franchise hakki vermek ve devretmek, siibvansiyonlar1 6demek, ticretleri

diizenlemek ve s6zlesme kosullarinin denetimi gibi gorevler iistlenmektedir [30].

Reformlarin genel yapisi

British Rail hisseleri kamusal bir sirkete devredilmistir. Daha sonra bu sirket 1996 yilindan
hisseleri halka arz edilmistir. BR’nin altyap1 isletmeciligi yeniden yapilandirma yapilarak
yedi adet altyap1 bakim ve yol yenileme sirketlerine ayrilmistir. BR nin lokomotif ve vagon
filosu ara¢ kiralama sirketlerine (ROSCOs) bolistiiriilmiistiir. ROSCOs tasimacilik
isletmecilerine ¢eken ve ¢ekilen arag kiralama hizmeti sunmustur. Daha sonra ROSCOs’un
kullandig1 agir bakim atdlyeleri 1995 yilinda 6zellestirilmistir. Yolcu tren isletme hakki da

pazara gore rekabeti arttirabilmek adina 25 sirkete franchise olarak verilmistir [41].

Bu sirketlerin sayis1 kar paylarini koruyacak sekilde sinirli tutmustur. Franchise olarak
verilen yolcu tagimaciliginin siiresi 7 yil ile sinirlanmistir. Ancak bu siire belirli bir yatirim
yapma sozii ile 15 yila kadar ¢ikabilmeyi Ongormiistiir. Bu sirketler islettikleri yolcu
hatlarinda kullandiklar1 arag-gereg¢ ekipmanlar kiralama ve yol erisim bedeli 6demektedirler

[41].
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Sektoriin diizenleyici aktorlerinin bagimsiz olmasi gerektigi uzun zaman tartisilmistir.
Hizmetlerin ve finansal desteklerin seviyesinin belirlenmesi i¢in; ORR ve OPRAF sektorii
diizenleyici iki aktor olarak secilmistir. ORR gibi aktorlerin kararlarinda bagimsiz olmasi
fikri 6zel sektorii devletteki fikri ve politik degisiklilerden koruyacaktir tezi hakimdi. Ancak
bu bagimsizlik daha sonra ORR ile hiikiimet arasinda finansman tutarlart konusunda

anlagmazliga diismiustiir [30].
Ceken cekilen araclarda yapilan kiralamalarla rekabeti arttirici sebepler olusturulmaya
calisilmistir. Ancak bundan sonra da yollarda tehirlerin artmasi ve trafik yogunlugu ile

Railtrack’in daha fazla yatirim yapilmasi gerektigi anlagilmistir.

Railtrack’1in yeniden yapilandirilmasi

Ozellestirmeden sonra kapasitenin sabit kalarak trafik hacminin artmasi Railtrak ve ORRyi
sikintiya diistirmiistiir. Railtrak 6zellesmeden sonra altyapiya yaptigi yatirimlar olumlu olsa
da 1997°ye dogru bu yatirnmlarda bir azalma meydana gelerek yol kalitesi giin gectikce
bozulmustur. Bu gibi sorunlar1 gérmezden gelmeyen ORR 1999’da bu alanda altyapi ile
alakali sorunlarin ¢oziilememesi sonucunda para cezalar uygulamistir. Boylece yollardaki
giivenlik sorunu ortaya ¢ikmustr. Oliimciil kazalar (Southall ve Ladbroke Grove) hizla
devam etti. Bir bagka oliimciil kaza 2000 yilinda Ingiltere demiryolu ray kirilmas: sebebiyle
Hatfield kazasiyla sonuglandi. Kaza nedeni olarak yiiklenici firmalarin ilgili yerde yol ve ray
bozuklugunu tespit etmesine ragmen Railtrak gerekli dnlemleri almamisti. Boylece bakim
ve yenileme faaliyetlerine biiyiik hiz vermistir. Boylelikle hatta hiz kisitlamalar ile yol
kapatmalarin1 beraberinde getirmistir. Uzun siire yollarda bu tarz problemler yasanarak
Railtrack sebekede artan tehirler nedeniyle tren isletmecilerine 2001 yillarinda 500 milyon
£’dan fazla tazminat 6demeye mahkiim olmustur. Bu meblag ilk Railtrack’mn ilk kurulus

yillarindaki karinda fazla olmustur [41, 30].

Altyap kalitesinin bozulmasi ve demiryolu kazalarindan sonra Railtrak finansal bir krize
girmigtir. Railtrack 1996 yilinda Virgin Demiryolu Grubu ile erisim anlagsmasi yapilarak
sabit bir iicretle kiralanmistir. Hattin bir boliimii olan Bati Kiyis1 Ana Hat Projesine
(WCML) iliskin maliyet yiikselmesi problemlerine neden olmustur. Yillik 9,3 milyar € kadar
ulasan borcuna ragmen sirketin ORR’ye ve diger tasima sirketlerine olan yiikiimliiliiklerini

yerine getirememesinden korkuluyordu. Bu yiizden devlet isletmenin devam edebilmesi i¢in
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Railtrak’1 geri plana ¢ekerek Virgin Grubu’na iicret 6demeyi kabul etmistir. Ancak bir yil
sonra ilk kez ciddi bir teklif veren Network Rail altyapi varliklarii satin alarak
isletmecilikteki sorumlulugu garanti etmistir ORR’nin raporuna gore ise Network Rail

yapacag1 5 yillik yol yenileme i¢in birim ulagim maliyetlerin artacagini 6ngormiistiir [30].

Yolcu treni isletme |

firmalari
| Altyapi bakim
firmalari
Tren firmalan  — Eurostar ve L Eflgr?;ﬁi P Altyapi yenileme
Heatrow angtimi N firmalari
P Havalimani gibi ¢
bzel hat yolcu tren
isletme firmalari
| Diger servis
saglayan firmalar
Agir bakim
firmalari

p Kargo firmalan |«

Sekil 3.14. Ingiltere demiryolu isletimi

The Strategic Rail Authority (SRR)’nin kurulmasi

Railtrack’in  Oniindeki yillarda kapasite tahsislerini yayinlamasi gerekiyorken tren
isletmecilerinin talebine dogrudan erisimi olmayan bir kurulustu. Hiikiimetin Oncelikli
hedefi altyapinin gelistirilmesiydi. Bu ¢abayla birlikte tren isletmecilerinin (TOCS) ve arag
kiralama sirketleri kendi yatirim planlarin1 yapisabilecekti. Bundan dolay1 stratejik planlarin
olusturulmasi i¢in bagimsiz bir kurum olan Stratejik Demiryolu Otoritesi (SRA) 2001°de

kurulmustur

Mali krizden sonra Ingiltere 2004 yillarinda mevcut demiryolu sisteminin denetimine
baslayarak Beyaz Kitab1 (DfT, 2004) yayimlanmistir. Buna gore SRA’nin planlama ve
franchise verme yetkisi hiikiimetin Tagimacilik Departmanina (DfT) devredilmistir.
Demiryollarindaki giivenligin saglanmasi ve tekel olarak uygulamasi i¢in bagimsiz olan

ORR’ye giivenlik ile ilgili sorumluluk yiiklenmistir [30].
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Hiikiimetin rekabet politikasi

Yiik tasimaciliginda Ingiltere bdlgesel olarak uzmanlasmis genel yiik, koli ve konteynir
tasimacilig1 olarak devretmek istiyordu. 3 adet sirkete devretmeyi diisiiniiyordu. Ancak
Amerikan sirketi olan Wisconsin Central baskanligindaki bir konsorsiyuma verilmesi karari
alind1. Birgok sirket yiik tasimaciligina girerek sektorde rekabet olustu. Ama ¢ok sayida iflas

eden de oldu.
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Sekil 3.15. Ingiltere yillik yiik tasimaciligi miktarlari [42]

Sekil 3.15’te yiik trafiginin 6zellesmeden once diisiiste oldugu net bicimde goriilmektedir.
Biiyiimenin ¢ogu komiir trafiginden yurti¢i lretimden ¢ok ithal komiire gegisten

kaynaklandig: belirtilmektedir.

Yolcu tasimaciligindan genel manada bir rekabet sikintis1 yoktur. Ciinkii Ingiliz tasimacilik
sirketlerinin yansira bagka {ilkelerin demiryollar1 Ingiltere icerisinde tasimacilik
yapmaktadir. Fransa, Hollanda ve Almanya gibi iilkelerin demiryollar1 yolcu tasima

imtiyazinin sahibi ya da ortagidir.

Franchiselerin ortak yollarda yaptig1 tasimacilikta ve agik erisim isleticilerinin yeni girisler
yaptig1 sinirli miktarda bir yol rekabeti de olmustur. Sektore yeni adim atan tren isletmecileri
oncekilerden franchise almak i¢in daha diisiik bilet iicreti ile daha yavas hizmet veren hatlar
(Birmingham- Londra, Peterborough- Londra) arasinda yerini almistir. Yol rekabeti daha

yavas ve ucuz bilet icreti 6nermesi seklinde olmustur. Sonugta yolcu hacmi artmistir (BKz.
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Cizelge 3.16). Sektoriin 6zellesmesi, ekonomik biiylime, karayolundaki sikisiklik ve petrol
fiyatlarindaki artig oldugu goriilmektedir [30].
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Sekil 3.16. Ingiltere yolcu-km (milyar) tasimacilik trendi [43]

Sonug

Ingiltere demiryolu dikey ayrilma ve dzellestirme bir dizi cesaret gerektiren bir deneyim
olmustur Bu deneyim tiim diinyaya Ornektir. Degisiklikler AB Direktifleri tarafindan
belirlenen yonde tutarli olmasina ragmen, Ingiltere nin diinyada tek olarak énemi; Bir dikey
ayrilmig parca sirketler daha sonra Ozellestirilmesi ve 6zel bir sirket demiryolu yiik
tagimacilig1 pazariin %90'indan fazlasini tizerinde olmus ancak yolun tekel olarak kontrolii

Railtrak’da kalmasidir [32].

Altyapidaki 6zellestirme siireci basarisizlikla sonug¢lanmistir. Railtrack iflasi ile mali kriz

yasayarak faaliyetlerinde diisiis olmustur.

Ingiltere’de tiim tren isletmecilerinin dzellestirilmesi bir basar1 olarak gériilmiistiir. Yolcu
tasimaciliginda yapilan rekabet¢i franchisenin sonuclari olumlu olmustur. Ancak ilk
zamanlarda yolcu sayisinin artmasi ve giderlerin az olmasindan dolayr olumlu olsa da
isletme ve altyapr giderlerindeki artis olumsuz yansimistir. Ceken-gekilen araglarin
degistirilmesi, alinmasi ve petrol fiyatlarindaki artis olumsuz rol oynamigtir. Ama uzun vade
de bakildiginda tren isletme maliyetlerinin diistiigii altyap: giderlerinin azaldig1 goriilmiistiir
[30].
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INGILTERE DEMIRYOLU REFORMU

Isletmecilik
Altyapr Yiik Yolcu
Mulklyetl Kamu—}-()zel Ozel O 1
- e ies ” ze
Isletmeciligi isbirligi Ozel
Yapilanma Oncesi Kamusal tekel
Yapilanma tiirli ve sonrast Tam Dikey ayrisik yapilanma ( Kurumsal ayrim )
Reformlar 6ncesi (1997 5 6
Demiryolu % Mod pay1)
Reformlar sonrasi (2011
Demiryolu % Mod pay1) 112 74
st oo b Yo.l(‘ju ve yiik tasimaciliginda artis 1le"sektqre yeni
girigler yasanmistir. Uzun vadede yiik tarifeleri
diismiistiir
Sonug OLUMSUZ OLUMLU OLUMLU

Cizelge 3.14. Ingiltere demiryolu reform 6zeti

3.2.2. Fransa

Ulke Yiizolgiimii (km?) 357 104

Niifus (milyon) 63,7 (2013)
GSMH (milyar $) 2739,3 (2013)
Hattin uzunlugu (km) 29273 (2011)
Yiik-km (milyar) 34,2 (2011)
Yolcu-km (milyar) 88,6 (2011)
Mod payi- yolcu (%) 10,6 (2011)
Mod payi-yiik (%) 34,2 (2011)

Demiryolu reformuna hiikiimet 1996 yilinda karar verdi. Fransa’da ¢ok farkli bir reform
benimsenmistir. Reformdan 6nce Fransiz Ulusal Demiryollar1 SNCF hem altyapt hem de
tasimacilik isletmesi yapiyordu. 1997 yilinda yeni bir Fransiz Demiryollar1 Altyapt Kurumu
(RFF) olusturularak yatirim ve ulusal demiryolu altyapisinin yonetimi ve gelistirilmesi i¢in
yetkilendirilmistir. Sonu¢ olarak Fransiz Ulusal Demiryollart (SNCF) demiryolu

tagimaciliklarindan sorumlu kalmistir. RFF, SNCF’nin altyap: varliklarini ve tamami 26

milyar € degerinde borcunu da devralmistir [45].
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Yolcu ve yiik tasimaciliginda karayolu tasimaciligi tercih edilmesi yapisal ekonomik
degisimin bir sebebi olmustur. Demiryolu yiik tagimaciligi pazar payr en biiylik sorun
olmustur. Avrupa bolgesinde diger iilkelere nazaran Fransa’da bu diislis belirgin olmustur.
1980'lerin basindan veya yiik i¢in kombine tasimaciligin gelistirilmesi i¢in yiiksek hizli
yolcu trenleri ( TGV ) gibi teknik gelismeler bu genel diisiis tersine ¢evirmek istese de
basarili olamamistir. Asagida 1980°den 1996°ya kadar siiregelen durumlarda yolcu tasima
icin kentsel ve banliyo trafigi icin sadece % 20, binek arag trafigi % 50 artmistir. Karayolu
yik trafigi % 20 artmisken demiryolu yiik tasimaciligt % 40 azalmistir. Demiryolu
tagimacilig1 pay1 % 29°dan % 18’e gerilemistir [32].

Mevcut durum Fransa’da yeniden yapilandirmaya hiz verilmesi konusunda bir goriis hakim
olmustur. Yiikk hacminde belirli bir diisis ve 1980’lerdeki Avrupa Birligi genel pazar
yapilanmasi, rekabet olusturulmasit ve tekellerin ayrilmasiyla ilgili komisyon karari

Fransa’da reform hareketlerinin dogmasina sebep olmustur.
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Sekil 3.17. Fransa yiik trafigi trendi (milyon ton-km) [44]

Mevcut durum Fransa’da yeniden yapilandirmaya hiz verilmesi konusunda bir goriis hakim
olmustur. Yiikk hacminde belirli bir diigiis ve 1980°lerdeki Avrupa Birligi genel pazar
yapilanmasi, rekabet olusturulmasi ve tekellerin ayrilmasiyla ilgili komisyon karar

Fransa’da reform hareketlerinin dogmasina sebep olmustur.

Demiryollarinin diizenlenmesi ve reformlar

AB iilkeleri finansman agiklarinin doldurulmasi, giderlerin azaltilmasi ve ozellikle

demiryolu ulagiminin ¢evreye olan duyarliligi dikkate alarak azalan yolcu sayis1 oranini
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tersine cevirmeye gerek duymustur. Birlik demiryolu sektorii icin 91/440/EEC sayili Konsey

Kararlari olarak [32]:

e Altyap1 ve {istyap1 isletmecileri arasindaki finansal ayrimin yapilmasi.

e Belirli bir kesime ait olan kamu kaynaklarinin ¢apraz siibvanse yolu ile baska bir kesime
capraz slibvanse edilmemesi.

e Demiryollarinin piyasa taleplerinin dikkate alinmasi ve ticari esaslara gére yonetilmesi.

e Demiryolu altyapisina ayrim gézetmeyen bir erisim,

Birlikteki iilkelerde demiryolu sisteminin yeniden yapilandirilmasini zorunlu hale
getirmigtir. Buna gore bu ayrim neticesinde altyap1 tamamen rekabete tabi olamayacagindan
tren isletmeciliginde rekabetin ortaya ¢ikacagi nitelikte kararlar alinmistir. Bu direktiflerden
sonra reformlar Fransa’da ¢ok yavag gelisme gostermistir. Ciinkii sendikalar SNCF’nin
yapilanmasindaki herhangi bir degisiklige muhalif olmuslardir. Muhalifler 6zellestirmenin
ve kamu hizmetinin terk edilecegini diisiiniiyorlardi. Boylece 1997°de SNCF’den Altyap1
sebekesi ayrilarak RFF altyap: isletmecisi olarak sorumluluk almistir. AB tarafindan yiik
demiryolu i¢in acik erigim 2007 yilinda saglanmistir [32].

RFF ile SNCF arasindaki yapilandirma iliskisinde yetkili kurum Ulastirma Bakanlig1’ydu.
Kamu sirketleri ile yine bir kamu bakanlhg ilgileniyordu. Ozel sirketlerinde tasimacilikla
sisteme girdiginden bagimsiz bir otoritenin olmasi gerektigi diisiiniildii. 8 Aralik 2009°da
1503 sayil1 yasayla Demiryolu Faaliyetleri ile ilgili Diizenleyici Kurul (ARAFER) bagimsiz
bir kamu kurulusu olarak kurulmustur. Boylece RFF ve isleticiler arasindaki iligkileri
yonetecek bir otorite olusturulmustur. Otobiis isletmeciligi, karayolu ulasimi ve demiryolu
diizenlenmesinde s6z sahibidir. Kapasite tahsisi, erisim iicretleri ve tesislerin kullanimi gibi
konularinda Ulastirma Bakanligi’na Oneri sunma gorevini iistlenmistir. Erisim {icretleri
RFF’nin kazanci, bilangosu ve devletten aldig1 siibvansiyonlar ile belirleniyordu. Erisim

ticretleri devletin kontroliinde ve ARAF bu alanda sadece danisma roliindedir [30].

AB Direktifleri hiikiimetin hedef politikast olmustur. Liberalizm ile rekabet ortaminin
saglanmast yalnizca uluslararast yolcu tasimaciliinda kaydedilmistir. Fransa’da yolcu
tasimaciligi kamu hizmet sozlesmeleri ve TGV trenleri sayesinde yolcu tasimaciligi
biliytimektedir. Ancak yiik tasimacilifindaki diisiis devam etmektedir. 1996 yilindan bu yana
trafik egilimleri Sekil 3.17 ve Sekil 3.18’de gosterilmektedir.
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Sekil 3.18. Fransa yolcu trafigi trendi (milyon yolcu-km) [44]

TER ve lle-de-France trenleri 2009 yilinin sonunda yiiriirliige giren Kamu Hizmeti Mevzuati
kapsaminda hizmet vermektedir. Karli giizergahlar (Paris-Lyon ya da Paris-Marseille)
oldugu gibi esit derecede zarar eden kamu hizmeti yiikiimliliigline sahip gilizergahlarda

vardir. Yolcu pazarina heniiz 6zel tesebbiis giris yapamamastir.

Cizelge 3.15. Fransa yolcu ve yiik trendleri [30]

Yolcu-km _\rada ton-km 1996 2006 2007 2008 1996-2008
basmna faaliyet arast degisiklik
(milyar) (%)

lle-de-France 8.87 10.65 11.20 11.39 +28.4
TER bélgeleri 7.25 11.14 11.62 12.70 +75.2
Ana hatlar 43.65 51.98 53.09 56.31 +29.0
Yiksek hizl hatlar 24.79 43.80 46.53 50.61 +104.2
Yk 50.50 40.68 40.63 32.27 -26.2

SNCEF’nin yolcu tasimacilik oraninda hizli anormal bir diisiis 6ngoériillmemektedir. SNCF
yiik tasimaciliginda piyasaya yeni girenlerin pazar payr %15’in altinda ve bu oran pek
artmamaktadir. Her seyin otesinde SNCF’nin biitce grafigi istikrarsizdir. TGV ile yolcu
tasimacilign tek kar kaynagidir. TGV alinan kar sirketin diger faaliyetlerindeki biitge
dengesini saglamaktadir. Uzun mesafe tagimaciliginda konvansiyonel hatlarda rekabet
edemeyince (Intercite ve Corail trenleri) ciddi agiklar goriilmeye baslanmistir. Biitge
aciklar1 altyapr yonetiminde de kendini gostermistir. Ancak ciddi agiklar karsiz olan yiik

tagimaciligindan gelmektedir [30].
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Sonug¢

Altyap1 yoneticisi RRF’nin  SNCF’den kalan borglari kamu hazinesinden finanse
edilmeyince bu durumu RRF tren isletmecilerine yansitmistir. Boylece devlet destegiyle
hatta erisim ticretleri son yillarda hizla artmaya baslamistir. Erisim {icretinin artmas1 TGV

sisteminin ekonomik uygulanabilirliginin tehlikeye atmistir.

Yiik hacmindeki diisiis heniiz engellenememektedir. Demiryolunun pazar payi son yillarda
yar1 yartya digmiistiir. Yik tagimaciligimi canlandirma c¢alismalart diizenli araliklarla

yaklasik olarak 4 yilda bir duyurulmaktadir.

SNCF hem Fransa’da hem de yurtdisinda demiryolu ile diger tasimacilik modlarini igeren
bir ¢ok ticari sirket ve ortakliklar kurmus ve satin almistir. Yurtdisinda tagimacilik ile ilgili
depolar1 malzemeleri ve lojistik sirketlerini satin alarak yiik sektoriinde hizla geniglemeye

calismaktadir. Ancak sektdrde Ingiltere, Almanya ve Hollanda gibi rakipler mevcuttur.

FRANSA DEMIRYOLU REFORMU
Isletmecilik
Altyapt Yiik Yolcu
Miilkiyeti Kamu Kamu .
- e Kamu+Ozel
Isletmeciligi Kamu Kamu
Yapilanma Oncesi Kamusal tekel
Yapilanma tiirli ve sonrast Dikey ayrigik yapilanma (Kurumsal ayrim )
Reformlar dncesi (1997 Demiryolu 21 6.3
% Mod pay1) ’
Reformlar sonras1 (2014
Demiryolu % Mod pay1) 158 9.1
Demiryolu yolcu tasimaciliginda yiikselis
Yapilanma sonras1 rekabet stirmiistiir. Demiryolu ve karayolu ytik
tasimaciligi hacmi de azalmaktadir.
Sonug OLUMSUZ OLUMLU

Cizelge 3.16. Fransa demiryolu reform 6zetleri

3.2.3. Almanya

Ulke Yiizol¢iimii (km?) 357 022
Niifus (milyon) 81,7 (2013)
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GSMH (milyar $) 3598 (2013)
Hattin uzunlugu (km) 41876 (2011)
Yik-km (milyar) 113,3 (2011)
Yolcu-km (milyar) 82,8 (2011)
Mod payi- yolcu (%) 8 (2010)
Mod pay1-yiik (%) 22,2 (2010)

Alman demiryollar1 Alman Ulastirma Bakanligi denetiminde 6zel federal miilkiyete sahip

tiizel kisiligi olan Deutsche Bundesbahn (DB) Eyliil 1949 kurulmustur.

DB pazar paylarii ve mali diisiisii 6nlenemedi. 1950'lerin ortalarindan itibaren, DB pazar
paymin 6nemli bir kismin kaybetti. 1960-1990 onu yolcu tasimaciliginda % 36 dan % 6,1
ve yiik tagimaciliginda % 56’dan % 20,5 'e diismiistiir. Bu kayiplari ile birlikte, sirketin mali
durumu zorlasti. Alman federal hiikiimeti, kamu hizmeti yiikiimliilikleri ve rekabet
bozulmalarina i¢in yilda yaklasik 7 milyar € bir miktar Odemesine ragmen,
1990’1larinbasinda toplam 25,5 € milyar agik vermistir. 1960'larin bagindan bu yana, DB
finansal performansii artirmak i¢in bir siyasi hedefler konulmustur. En az ii¢ reform

projeleri gelistirilip ve yiirtitiilmustiir [46].

e 1961 yilinda yasalar sirketin girisimci hedefleri gerceklestirmek amaciyla degistirildi.
Yoneticiler kamusal statiilerini kaybederek ©6zel hukuk kurallarimi igeren yasalarla
istihdam edilecegi 6ngoriildii.

e 1975 yilinda bir girisim aginin en karh hatlart tespit edilerek diger karsiz hatlarin
kapatilmasi1 diisiniildi ancak bu girisim eyalet meclisi ve sendikalar tarafindan
durduruldu.

e 1980 yilinda DB muhasebe yontemi degistirildi. Ozellikle yerel ve bolgesel yolcu
tasimacilig1 agiginin kdkenlerini belirlemek igin, ayrint1 bir ¢alisma yapildi. Ug maliyet
merkezli olarak kamu hizmeti yiikiimliiliikleri altyap1 ve yerel bolgesel yiik tasimaciligi

olmustur.

Bunun iizerine Alman Hiikiimeti mali agiklarin arka planin1 arastirmak i¢in Subat 1989°da
RegB’yi (Regierungskomission Bahn) kurdu. ilk islerden biri DB’nin bilangolarini analiz
etmek oldu. RegB verilerine gore sirketin agig1 1990 yilinda 62 milyar € oldu. Sirketin
rakamlar sadece 1980 yil1 16,5 milyar € , 1990 yilinda yaklasik 34 milyar € birikmis ag1g1
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vardi. 1991 yilinda 203 000 calisan1 ile Deutsche Reichsbahn (DR) DB ile birlesmesinden
sonra pazar paylarimnin hizli bir kayip yasadi. RegB bir dizi 6neri gelistirerek raporlar halinde

hiikiimete sunmustur. Bunlar 6zetle [46];

e DB ve DR,’nin boliinerek bir 6zel sirket olarak yiik yolcu ve altyap1 isletmecisi olarak
boliinmesi.

e Demiryolu agina agik erisimin saglanmasi.

e Ulastirma sektoriinde kamu hizmeti yiikiimliiliklerinin kaldirilmasi ve devredilmesi

e Yerel ve bolgesel ulasimin eyaletlere verilmesi (bolgesellestirme).

e DB ve DR’nin borg¢ affi.

Demiryolu sektOriiniin yeniden yapilandirilmasi

RegB Aralik 1991 yilinda yayinladig: rapora gore ilk onlemler 1992 yilinda kanun tasarisi
haline getirilmistir. Reformlar 01.01.1994 yiiriirlige girmistir. Federal Demiryolu agi
genisletme yasast 15.09.1993 tarihinde kabul edilmistir. Bu demiryolu aginin yapim,
genisletme ve yenileme yatirimlari i¢in kamu sorumlulugu 6ngdérmiistiir. Demiryollarinin

yeniden yapilandirilmasina iliskin yasa 1993 yilinin sonunda faaliyete gecmistir.

Deutsche Bundesbahn ve Deutsche Reichsbahn birleserek Deutsche Bahn AG ( DB AG )
adina kamu sirketine doniistiiriilmiis sektdr pazara acilmistir. Ilk adimda DB AG dort
boliime boliinmiistiir; Yerel ve bolgesel yolcu tasimaciligi, uzun mesafe yolcu tagimaciligi,
yiik tasimaciligi ve Altyapi. Reformun (01.01.1999) ikinci adiminda DB AG g¢atis1 altinda
bes sirket haline getirildi [46]:

Yerel ve eyalet yolcu tasimaciligi - : Regio AG
Uzun mesafelerde yolcu tasimaciligi . Reise, Touristik AG

Yiik tasimaciligi : Cargo AG
Demiryolu agt : Netz AG
Yolcu tren istasyonlart i¢in : DB Istasyonu + Service AG

Kurumsal yapilanma sonrasinda biitiin demiryolu sektorii:

e Demiryolu agina agik erisim {i¢iincii sahislara verilmistir.



71

e Federal Demiryolu Ajanst (Eisenbahnbundesamt) diizenleyici bir kurum olarak
kurulmustur. Bu kontrol, yetkilendirme ve lisanslandirmadan sorumludur.

e 01.01.1996°dan sonra bolgesellesme yerini aldi. Alman eyaletleri, yerel ve bolgesel tren
hizmetlerinden sorumlu oldu. Tren isletme sirketleri (TOCS) bu hizmetleri satin almak

icin, bir y1l icerisinde federal hiikiimetten fonlar1 almistir.

Tasimaciligin bolgesellesmesi ile yolcu ve viik tasimaciligi

1996 yilinda kabul edilen Bolgesellesme Yasast demiryoluyla yolcu tasimacilig
bolgesellestirilmistir. Finansal sorumluluk artik eyaletlere ge¢mistir. Hiikiimet bdlgesel
yolcu tasimaciligr i¢in eyaletlerin ara¢ parki i¢in finansal destekler saglayarak cazip hale
getirmistir. Demiryolu yolcu tagimaciligi toplam yolcu-km’si 1993 yilinda %7,1, 2003
yilinda %8,4 ve 2005 yilinda % 8,9’unu olusturmustur. 1993-2003 déneminde konfor ve
dakiklik stirmiistiir (Bkz. Sekil 3.19.) [46].

Pazara girisle ilgili yasal zorluklar basariyla kaldirilmistir. Sektore yeni katilan uzun mesafe

yolcu tasimaciligindaki pay1 %1 ile sinirl kalmistir [30].
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Sekil 3.19. Almanya yolcu-km trendi ve DB AG yolcu pazar paylari [46]

Federal Sebeke Kurulusunun (BNA) 2006 y1l1 basinda rekabetini saglanmasi ve denetimi ile

erisim hakkinin verilmesi konularinda sorumluluk yiiklenmistir. Bu yil itibariyle BNA tren
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isletmeciligini denetleme sorumlulugunu Federal Demiryolu Otoritesi (EBA) ile organize
olarak ylritmektedir. BNA demiryolu erisiminde mevcut kurallar ve mevzuata
uygunlugunu denetlemektedir. Ulkede bulunan yerli ve yabanci demiryolu isletmecilerinden

sorumludur.

Tiim sebeke sektordeki altyapi isleticileri BNA diizenlemesine tabidir. EBA ise genel yasal
ve mevzuatlar cercevesinde uygunlugu denetleyerek lisans islemlerinin yiiriitmektedir.
Miilkiyeti devlete ait olmayan sirketler eyaletlerin denetimi altindadir ancak bu yetkilerini

devretmekte serbesttirler [30].

2003 yilinda demiryolu yiik tasimacilig1 (ton-km) % 15,9 unu, 2005 yilinda, %16,1’ini, 2009
yilinda %16,5’in1, 2011 yilinda % 17,6’ya yiikselmistir (Bkz. Sekil 3.20.). 2009 yilindaki
diinya ekonomik krizi demiryolu yiik sektoriinii mod pay1 i¢erisinde karayolundan daha fazla
etkilemistir. AB’de yiik pazarlarinin agilmasi 1994 yilinda baglamasina ragmen Avrupa’daki
diger ulusal pazarlarin heniiz agilmadigi dar bogaz olusturmustur. Demiryolunda ancak uzun
mesafelerde yiik tasimaciliginin karli oldugu bilindigi i¢in daha iyi bir mod pay: elde

edilmesi agisindan komsu ve ulusal pazarlarin agilmasiyla miimkiindiir.
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Sekil 3.20. Almanya ulagim modlar1 ve yiik trendleri [44, 47]

Demiryolu yolcu tasimaciliginin mod payr artmistir. Bu artis trafik kalitesi ve konforun
arttigin1 - gostermistir. Sektdrdeki mod icin rekabet hizla artmistir. Bolgesel yolcu
tagimaciliginda 6zel sektor %14°liik pay elde etmistir (Bkz. Sekil 3.21.). DB AG’nin rekabet
ettigi sirketler genellikle Avrupa Birligi {ilkelerinin demiryolu sirketlerinin baglh

ortaklaridir.
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Sekil 3.21. Almanya ulagimda pazar pay1 ve yolcu trendleri [44, 47]

Avrupa’da yiik tagima pazarlar1 2007 den itibaren agildigi i¢in karayolu tasimaciligina karsi
bir iistiinliik saglamistir. 2010 yilinda yaymlanan Ugiincii Demiryolu Paketi ile uluslararast
demiryolu yolcu tagimacilig1 pazari agilmistir. Bu durum hem mod i¢in hem de modlar arasi

rekabeti arttiracagi diistiniilmektedir.

Sonug

Alman federal anayasasina gére kamunun elinde bulunan kurulus ve tesebbiislerin ticari
esaslarla isletilmesini istemektedir. Ortak kamu yarar1 fikri tiim politik aktorlerin ortak
kanist olmustur. Alman anayasasi isletmeciligin 6zellesme segenegini yaratmis, altyapinin

Ozellestirilmesini kontrol altina almistir.

DB AG bagl ortaklik modeli ile ticari bir kamu tiizel kisiligi kazanmistir. Holding sirketi
catist altinda tren isletme ve diger hizmetlerden sorumlu tutulmustur. Altyapidan sorumlu
olan kism1 kamu kurumu olarak kalmistir. Bu kismi1 yapilanma ile DB AG’nin biitiinlesik
bir kamu sirketi olarak durumunu koruyacaktir. Altyap1 ve isletimler arasindaki ara yiize

iliskin tartismada DB AG’nin biitiinlesik kalmasi ile bu sorunda uzlasilmistir [30].

Ozellikle 2009 diinya finansal krizinin ardindan Alman demiryolu tagimaciliginda
serbestlesmesi sonucu rekabetin arttig1 goriilmiistiir. Bu durumda diger ulasim modlarinda
da yiik tastmacilig1 oran1 artmustir. Bdylece sektdr cazip hale getirilmistir. Irili ufakli birgok

tesebbiisiin sektore girerek isletmecilik yapmasi beklenmektedir.
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Eyaletlerde artan yolcu potansiyeli i¢in bolgede bolgesel demiryolu yolcu tasimacilig
ihalesi yapacagini duyurmasinin ardindan mod i¢i rekabet artacagi diisiiniilmektedir. Devlet
regiilasyonu ile koyulacak olan rayi¢ bedel fiyatlar ile rekabetle birlikte bilet fiyatlarinin
diismesi beklenmektedir. Ozellikle uzun mesafeli yolcu tasimaciliklarinda da rekabet

yogunlugu yasanacagi diisiiniilmektedir [30].

Alman demiryolu ulagiminda devlet ve 6zel tesebbiisler agik pazarlardan faydalanmaktadir.
AB iilkelerindeki asimetrik tagimaciliin olusturdugu verimsizlik diizenlenmesi
gerekmektedir. Demiryolu tasimaciliginda sektorde basarili olmak igin kombine

tasimaciliga iliskin modlarla olan iliskilerine bagl olarak artacagi 6ngoriilmektedir [30].

ALMANYA DEMIRYOLU REFORMU
Isletmecilik
Altyap Yiik Yolcu
Miilkiyeti Kam Kamu+Ozel .
M 1yeF1‘ _ amu amu (?ze Kamu+Ogel
Isletmeciligi Kamu Kamu+Ozel
Yapilanma Oncesi Kamusal tekel
Yapilanma tiirii ve sonrast Dikey a.yr1s1k yapilanma
(Organizasyonel ayrim)
Reformlar 6ncesi (1993
Demiryolu % Mod pay1) 159 71
Reformlar sonrasi (2013 235 9
Demiryolu % Mod pay1) '
Yiik ve yolcu tasimaciliginda mod i¢i pay1 ve yiik ve
Yapilanma sonrasi rekabet yolcu hacmi artmugtir. Bolgesel, banliyd ve kisa
mesafe yolcu tagimaciliginda rekabet artmistir
Sonug OLUMLU oLUMLU

Cizelge 3.17 Almanya demiryolu reform 6zeti
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4. TURKIYE’DE DEMIRYOLU ULASTIRMASININ
SERBESTLESMESI

4.1. Demiryollarinin Mevcut Durumu

TCDD tiizel kisilige sahip, faaliyetlerinde 6zerk bir KIT kurulusu olup 6zel hukuk
hiikiimlerine tabidir. Kurulusun her tiirlii koordinasyonu ve iligkileri Ulastirma, Denizcilik
ve Haberlesme Bakanligi'nca yiiriitilmektedir. Kurulus Sayistay’in denetimine tabi olup

TBMM tarafindan denetlenmektedir.

Kurulusun yiikiimliiliigii Ana Statiisiinde; klasik yada yiiksek hizli demiryollar1 insa etmek,
kendisine Devletge verilen demiryolu, liman, iskele ve rihtimlar isletmek, yenilemek ve
bunlari genisletmek gibi faaliyetlerde bulunmak olarak belirlenmistir. Ancak 1 Mayis 2013
tarinli 28634 sayili Resmi Gazetede yaymlanan 6461 sayili Tiirkiye Demiryolu
Ulastirmasinin Serbestlestirilmesi Hakkinda Kanun yiriirliige girmesiyle Bagli Ortaklik
modeliyle tren isletmeciligi TCDD’den ayrilarak TCDD Tasimacilik AS olarak dikey

ayrima gidilmistir.

Serbestleme yasasi sonrasinda Kurulusun asli gérevi mevcut demiryolu ag1 lizerinde altyap1
ve kapasite tahsisi yapmak ve trafik hizmetlerini tekel olarak yonetmek olarak belirlenmistir.
Ancak TCDD Tasimacilik AS TCDD’den resmen ayrilmis olsa da fiilen bir ayrisma
01.01.2017 tarihinde gergeklestirilmistir. Personelin ve ara¢ ekipmanlarin nakli bu tarihte
tamamlanmistir. S6z konusu serbestlesme kanunundan sonra ikincil mevzuatlarin
hazirlanmas1 ve gelistirilmesi igin ¢alismalar stirdiiriilmektedir. Kurulus heniiz Ankara ve
Istanbul’da banliyd hizmeti vermekte ayrica, iilkemizin en yiiksek kapasiteli Haydarpasa ve
[zmir limanmnin isletmeciligini yiiritmektedir. Diger taraftan, Istanbul Bogaz gegisi ile
Vangolii Feribot gecisi (tren-feri) isletmeciligi de TCDD tarafindan gergeklestirilmektedir.
Ankara’da Ray Kaynak Fabrikasi, Cankiri’da demiryolu makas (CAMAF), Afyon ve

Sivas’ta ise altyapi igin beton travers liretimini yapmaktadir [27].

Kurulusun Eskisehir'de Tiirkiye Lokomotif ve Motor Sanayii AS (TULOMSAS), Sivas'ta
Tiirkiye Demiryolu Makineleri Sanayii AS (TUDEMSAS), Adapazari'nda Tiirkiye Vagon
Sanayii AS (TUVASAS) ve TCDD Tasimacilik AS unvaniyla kurulu dort bagh ortaklig
bulunmaktadir. Bagli ortakliklar, agirlikli olarak ana kurulus TCDD’nin ihtiya¢ duydugu
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siparislere gore iiretim yapmakta olup iiretim konularini; TULOMSAS ta lokomotif ve yiik
vagonu, TUVASAS’ta yolcu vagonu Ve tren setleri, TUDEMSAS ta ise yiik vagonu imalat
ve onarimi olusturmaktadir. Son olarak TCDD Tasimacilik AS ise listyap1 tren igletmecisi

olarak gorev almigtir [27].

TCDD

Demiryolu altyapi yapimi,
Demiryolu altyapi bakimi,
Demiryolu trafigi ydonetimi,
Liman ve feribot isletmeciligi,
Yill e volcu tas 3 o

BAGLI ORTAKLIKLAR

TCDD = Yk ve yolcu tagimacihgi,
TASIMACILIK A.S = Demiryolu araclarinin bakimi.

Izmir banliyo
tren isletmeciligi

= Lokomotif ve yiik vagonu Yiksek standartli

TULOMSAS uretimi ve revizyonu

travers lretimi

YHT, metro, banliyo

= Yolcu vagonu, EMU ve EUROTEM EMU ve DMU dretimi

TUVASA$ DMU dretimi ve revizyonu

il

Yiksek standarth
makas wretimi

Yik vagonu tretimi ve

TUDEMSAS W, - B\ ADEMSAS

Sekil 4.1. TCDD ve bagl teskilatlar [52]

Demiryolunda Tiirkiye’de teknolojisi olmayan 6zel sektor giiciinden yararlanmak igin her
tirlii elektrikli tren dizisi ve hizli tren setleri ve vagonlarinin iiretiminin saglanmasi igin
HACO, ASAS ve HYUNDAI-EUROTEM adl bir istirak sirketi kurularak 2007 yilinda
iretime gegmistir. Tiirkiye demiryollarinin YHT ile tanigmasinin ardindan bu yollara 6zel
makas iiretimini saglayan VADEMSAS kurulmustur. Rayl sistem ve yol insa edecek olan
isletmecilerin ihtiya¢ duyacagi standartlarda ve tiplerde beton traverslerin {iretiminin
gerceklesmesi igin; SITAS adinda bir istirak sirketi 2011 yilinda kurulmustur. 2012 yili

haziran ayinda {iretime ge¢cmistir.

Marmaray Projesi

Istanbul’da kent i¢i ulasim sorununa ¢oziim iiretmek adma Asrin Projesi olarak anilan

Marmaray Hafif Rayli sistem deniz altindan tiip gegitlerle insa edilerek Ayrilik Cesmesi-
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Kazlicesme arasinda Asya ve Avrupa’yi deniz altindan birbirine baglamistir. Marmaray
projesi, ‘‘Haydarpasa-Gebze, Sirkeci-Halkali Banliy Hatlarmin lyilestirilmesi, Insaat Isi”
kapsaminda yapilacak olan iyilestirmelerde giinde 1 milyon yolcu tasimasi amaglanmistir.
Marmaray hafif rayli demiryolu hatt1 29 EKim 2013 tarihinde isletmeye alinmistir. Halkali-
Pendik hattinda baglantilar tamamlandiktan sonra yolcu tagimaciliginin olmadigi gece

vakitlerinde yiik tagimaciligi yapilmasi digiiniilmektedir [53].

Baskentray Projesi

Ankara’da mevcut 37 km olan Kayas-Sincan banliyd hatti transit demiryolu
tasimaciligindan ayrilarak iyilestirilmesi saglanmasi hedeflenmistir. Mevcut durak ve
istasyonlarin 1iyilestirilmesi ile metro standartlarinda tesisler insa edilecektir. Hattinda
iyilestirmesi icin ihaleler tamamlanmis olup 2016 yilinda insaata baglanmistir. S6z konusu
proje yolcu tagimaciligina 2018 yilinin ilk ¢eyreginde isletmeye agilmasi beklenmektedir.

Projenin tamamlanmasindan sonra giinliik 165 000 yolcu taginmasi diisiiniilmektedir [53].

Egeray (IZBAN) Projesi

[zmir’de banliyd isletmeciligi yapmak amaciyla, TCDD, Izmir Biiyiiksehir Belediyesi ile
ortaklasa (%50) 79 km cift hat ile IZBAN AS’yi kurarak metro standartlarinda banliy
hizmeti vermektedir. Suan i¢in 40 istasyon isletilmekte olup proje tamamlaninca 186 km hat
tamamlanacaktir. Hat gelistirilerek izmir metro hatlariyla yapilan aktarma istasyonu ile
yolcu sayisinda 6nemli derecede artmalar meydana gelmistir. Ayrica hattin genisletilmesi

devam etmekte olup sistemin tam anlamiyla ¢alismasiyla yilda 200 milyon yolcu taginmasi

hedeflenmektedir [26].

Liman Isletmeciligi

TCDD liman hizmetlerini demiryolu ile baglantist bulunan Haydarpasa ve Izmir
Limanlarina vermektedir. Ayrica 02.03.2015 tarihinde 6zellesen Derince Limaninda da
baglantis1 olup hizmet vermektedir. izmir Limani iilkemizin en biiyiik ihracat liman1 olup
her tip gemi ve yiike hizmet vermektedir. izmir limani genel olarak konteynir yiiklerinin
tasinmas1 konusunda uzmanlagmistir. Istanbul Bogazinin Anadolu yakasinda bulunan

Haydarpasa Limani ulasim olarak Karadeniz ve Akdeniz gemi ulasim rotalarinin iizerinde
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onemli bir noktada bulunmaktadir. Ulkemizin en biiyiik dis ticaret limanidir. Konteynir, Ro-
Ro ve genel kargo yiiklerine hizmet vermektedir. Ayrica diizenli olmasa da Marmara
Denizi’nde Tekirdag-Derince Limanlar1 arasinda tren feri isletmeciligi yapilmaktadir.
Almanya, Avusturya, Macaristan ve Bulgaristan arasinda tir kasas1 (dorse) tasimaciligi ve
otomobil tagima vagonlart ile tasimaciligi yapilmaktadir. Ancak bu yiik hacmi tatmin edici

boyutlara heniiz ulasmamistir [53].

Vangolii Feribot Isletmeciligi

Tatvan- Van arasinda Van Goli’nii gegebilmek ve hattin Van-Kapikdy hattina baglanmasi
icin tren feribotu ile saglanmaktadir. Hattin kapasitesinin arttirilmasi ve Iran, Afganistan,
Pakistan ve Tiirk Cumbhuriyetleri ile ticaretin gelistirilmesi i¢in yeni 2 adet 50 vagon

kapasitesinde feribot temin edilmistir.

Kars-Tiflis Projesi

Tarihi ipek yolu olarak da bilinen Kars-Tiflis-Bakii Demiryolu Projesi ile Avrupa’dan Cin’e
kesintisiz demiryolu koridorunun 6nemli bir kismini olusturmaktadir. Proje kapsaminda ilk
etapta 6,5 milyon ton yiik tasinmas1 hedeflenmektedir. Proje amagta siyasi ve kiiltlirel baglar
kuvvetlendirmek ve Avrupa ile Asya arasindaki transit yiik ve yolcu tasimaciliginda pay

alabilmektir.

1950 yillarindan bu yana ulasim politikalarindan dolay: yiik ve yolcu tagimaciliginda tizere
karayolu agirlikli bir tasimacilik yapilmistir. Bu yildan itibaren dengeli ve istikrarli bir
ulagim politikas1 giidiilmemistir. Ulasim modlar1 arasinda bu yilda yolcu tagima pay1 %42,2
iken 2015 yilinda bu rakam %1,1 seviyesindedir. Aym sekilde yiik tasimaciliginda 1950
yilinda %68,2 iken 2015 yilinda bu rakam %3,9 seviyesine inmistir [53].

TCDD 2013 yili sonu itibariyle 8846 km‘si konvansiyonel ana hat ve 2363 km’si tali hat
olmak tiizere toplam 11209 km konvansiyonel hat ve 888 km yiiksek hizli tren hatti
bulunmaktadir (Bkz. Harita 4.1.) Halen 2500 km yeni hattinin ingaati devam etmektedir.
Hatlarin %91°1 tek hattir. Toplam hatlarin sadece %30’unda katener hatt1 mevcuttur. Sadece

toplam hattin %36’s1 sinyallidir [48, 50].
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2003 yilinda 6zel firmalarin gerek tren isletmeciligi ve gerekse vagon sahibi olmalart
konusunda girisimler baslatilmis ancak 6zel tesebbiislerin tren isletmeciligi yapmasi mevcut
yasal engellere takilmistir. Bu siiregte vagon sahibi olmalar1 konusunda herhangi bir yasal

engel olmadigi i¢in vagon sahibi olmalarina imkan verilmistir.

Demiryollarinin ana hedefleri dogrultusunda ilk olarak; 2003 yilinda yapimina baglanilan
Ankara-Istanbul YHT projesi kapsaminin ilk etab1 olan 206 km olarak insa edilen Esenkent-
Eskisehir boliimii tamamlanarak 13 Mart 2009 tarihinde, 212 km’lik Ankara-Konya YHT
Projesi tamamlanarak 24 Agustos 2011 tarihinde YHT isletmeciligine acilmistir. Ayni
sekilde Konya-Eskisehir YHT hatt1 tamamlanarak 23 Mart 2013 tarihinde hizmete girmistir.
Son olarak 2003 yilinda yapimina baglanan ve tamamui bitirilemeyen Ankara-Istanbul
(Pendik) Yiiksek Hizli1 Tren Projesi de tamamlanarak toplam 533 km’lik yol 23 Temmuz
2014’te isletmeye agilmistir.
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s CUMHURIYET ONCESi DEMIRYOLU AGI T 4136 km  ANAHAT
s CUMHURIYETIN iLK YILLARI (1923-1950) 3.764 km  ANAHAT  (Ortalama 134 km)
mmmmm—— [951'DEN 2003 SONUNA KADAR 945 km ANAHAT (Ortalama 18 km)
= 2004’ TEN 2013 SONUNA KADAR 1.724 km ANAHAT  (Ortalama 172 km)
s NSAATI DEVAM EDEN 2.500 km  ANAHAT

Harita 4.1. 1856 yilindan giiniimiize demiryolu hatlarimiz [48]

4.2. Tiirkiye’de Demiryolu Sektoriiniin Serbestlesmesi

Avrupa Birligine uyum ve AB direktifleri dogrultusunda bir demiryolu sektdriiniin

olusturulmasi icin sektoriin diizenlenmesi ve sektoriin yeniden yapilandirilmasi ile

tagimaciligin demiryolu lehine gelismesi hedeflenmistir.
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TCDD Tasimacilik AS’nin kurulmasi

Demiryolu isletmeciligindeki tekelin sonlandirilmasi ve tlizel kisiler ile 6zel sektoriin
tasimacilik ve altyapi insasi i¢in sektor yasast 1 Mayis 2013 tarih ve 28634 sayili Resmi
Gazetede yayimlanarak yiirtirliige girmistir. Bagli ortaklik modeli olarak TCDD Tasimacilik
AS resmen yasalagmis olup fiilen yeniden yapilanma c¢aligmalari siirdiiriilmektedir. Yasanin
cikmasi ile birlikte demiryolu aginda gerek yiik ve gerekse yolcu tasimalarinda yeni
operatdrlerin sektdre girmesi ile birlikte rekabetin gelismesi, hizmet seviyesinin artmasi,

kullanici maliyetinin azalmasi, konfor, emniyet ve giivenligin artmasi beklenmektedir.

ALTYAPI ISLETMECISI TREN ISLETMECISI

TCDD

TCDD Tagimacihk A.S.

Arag Bakim

Sebeke Yonetimi

Yonetim Hizmet Birimleri

Ortak Hizmet Birimleri Ortak Hizmet Birimleri

Sekil 4.2. Serbestlesme sonrasi olusabilecek is birimleri [52]

TCDD Tasimacilik AS kamunun tren isletme sirketi (ylik, yolcu tasimaciligl ve ara¢ bakim
onarimi) olarak yapilandirilmistir. TCDD’de bulunan arag filosu, borglar1 ve bunlarla ilgili
tasinmaz mallar ve personel TCDD Tasimacilik AS’ye devredilerek TCDD’nin baglh
ortaklig1 Tiirkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollar1 Tagimacilik Anonim Sirketi kurulmustur
[28].

AB direktifleri dogrultusunda ve s6z konusu yasa sonrasinda demiryolu sektoriine agik
erisim saglanmistir. TCDD dikey olarak altyapi ve tren isletmecisi olarak ayristirilmistir.

S6z konusu kanun kamunun tren isletmeciligini bagli ortaklik modeli olarak yapilanmasini
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istemistir. Bu modelle TCDD ve TCDD Tasimacilik AS’ye kamu finansman destegi ile

isletmeciler arasinda koordinasyonun ve emniyetin saglanmasi hedeflenmistir.

Serbestlesmeyle birlikte TCDD disindaki kamu tiizel kisileri ile 6zel sektoriinde demiryolu
ag1 lizerinde demiryolu tren isletmecisi ve hat inga etmelerine imkan taninmaktadir. Kanunla
birlikte tren isleten sirketlerin ¢apraz siibvanselerini onlemek igin yiik, yolcu ve Kamu
Hizmet Yikimliliigiine ait gelir-gider hesaplarin ayri1 ayri1 tutulmast zorunlulugu
getirilmistir. ilgili yasa ile 5 yil siireyle TCDD Tasimacilik AS’nin Kamu Hizmeti
Yikimliligini yerine getirecegi ve devlet tarafindan bu siirecte desteklenmesi
ongoriilmiistlir. Sektoriin karli ve verimli hale gelene kadar ve YHT hatlarinin gerektigi
kadar genislememesinden dolayr TCDD Tasimacilik AS$’nin finansal olarak 5 yil siire ile
desteklenmesi Ongoriilmiistiir. Boylece yiik ve yolcu hizmetlerinin aksatilmadan hizmet

verilmesi saglanmaya ¢alisilmistir [28].

TCDD’nin yeniden diizenlenmesi (Altyap: Isletmecisi)

TCDD dikey ayrismadan sonra altyapr isletmecisi olarak yeniden yapilandirilmasi
kararlastirilmistir. Hukuki statiisiinde bir degisiklik yapilmamistir. Emniyetle dogrudan

alakali olan altyapinin tiim sebekede trafiginin yonetme sorumlulugu tekel olarak TCDD’ye

verilmistir.
ULASTIRMA DENIZCILIK VE HABERLESME BAKANLIGI
Diizenleme ve Denetleme Otoritesi Bagimsiz Inceleme ve Tavsiye Birimi
g . : DEMIRYOLU / i /
DEI\IIRYOLUVDQZENL‘EAME GENEL KOORDINASYON KAZA ARASTIRMA ve INCELEME
MUDURLUGU KURULU KURULU
(Emniyet , Lisans ve Rekabet Makami) (Karayolu, Demiryolu, Denizyolu, Havayolu)
i
i
!
Altyapi Hizmet Sunucusu: Altyapi Kullanicisi: Diger Altya[.M Kullanicilan:
TCDD ISLETMES] GENEL TCDD TASIMACILIK A S. S
MUDURLUGU 1 o B} JASMACH It
Sahibi: Devlet / TCDD Bagh ISLETMELERI
Sahibi: Deviet Ortakhgi

Sahibi: Ozel Sektor

Sekil 4.3. UDHB’nin yeniden yapilandirilmasi [48]
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Kanunla birlikte ii¢iincii sahislarin demiryolu insa etmesinin énii acilmistir. isletmeciler insa
ettikleri hatt1 49 yilligina irtifak hakkini elde edecekler ve isletme hakkina sahip olacaklardir.
Ancak hattin trafik denetimini tekel olarak TCDD gerceklestirecektir [28].

TCDD’nin esas gelirleri demiryolu altyapisinin kullanimi, sabit tesisler ile tasinmaz mallarin
islettirilmesi karsiliginda tren isletmecilerinden ve diger miisterilerinden tahsil edecegi
ticretler ve devlet tarafindan verilen finansal desteklerden olusacagi belirtilmistir. 2011
yilinda 655 sayilt KHK ¢ikartilarak Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanlig1 yeniden
yapilandirilmigtir. Buna gore yeni birimler ve yeni kurullar olusturulmustur. Bu igyerlerin

gorev yetki ve sorumluluklar s6z konusu mevzuat ile belirlenmistir [28].

Demiryolu Diizenleme Genel Miidiirliigii (DDGM) Demiryolu sektoriinde diizenleyici ve
denetleyici roliinde bagimsiz bir otorite olarak gorev almistir. Demiryolu araglarinin
emniyet, lisans islemleri ile demiryolu standartlarinda isletmecilik yapilmasindan
sorumludur. Ayrica sektérde var olmak i¢in esit rekabet sartlarinin olusmasi igin gerekli
onlemleri almak gibi gérevleri vardir. Isletmeciler arasinda dogacak olan anlasmazliklarda
karar verici mercidedir. Gorev yetki ve sorumluluklar ilgili yonetmelik ile tanimlanmistir

[48].

TCDD kamunun altyapi isletmecisi ve sahibi olarak yapilandirilmistir. Demiryolu altyapisi
inga etmek ve ettirmekle gorevlendirilmistir. Ayrica altyapimin bakimini yapmak veya
yaptirmak olarak tanimlanmistir. Ulusal demiryolu sebekesi iizerinde tekel olarak tren
trafiginden sorumludur. Altyapiya ulagim {icreti ve kapasite tahsis konularinda tek yetkilidir.
Her yil yol tasimacilik kapasitelerinin belirleyerek ve planlayarak her y1l giincelleyerek ilan

etmektedir.

TCDD Tasimacilik AS TCDD’den tasimacilik ile ilgili birimleri ayrilarak TCDD Tagimacilik
AS kurulmustur. Kamusal sirket olarak yolcu ve yiik tren isletmeciligi yapmakla
gorevlendirilmistir. Serbestlesme yasasindan sonra 5 yil siireyle Kamu Hizmet
Yikimliligi hizmetini yerine getirmekle vazifelendirilmistir. Bagli Ortaklik modeli ile

Kamunun iist yap1 (tren) isletmecisi olarak yapilanmakta olan bir KIT kurulusu olmustur.

Demiryolu Koordinasyon Kurulu altyap: ve tren isletmecileri ile DDGM arasinda uyum

koordinasyonu ve igbirligini saglayarak olas1 anlasmazliklarin ¢6ziimii i¢in iist inceleme ve
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karar mevkidir. Demiryolu yatirim politikalarini koordine etmek sektdriin siirdiiriilebilirligi

acisindan diizenlenmesi ve sektor hakkinda ¢aligmalar yapmak gibi gorevler listlenmistir.

Kaza Arastirma ve Inceleme Kurulu tim ulastirma modlarin1 baz alarak gerekli emniyet
tedbirlerinin alinmasi ile kaza ve olaylarda inceleme ve sorusturma yapma yetkisine sahiptir.
Yapilan kazalarin istatistiklerini tutarak sektoriin emniyetli ¢aligmasi ve siirdiiriilmesi i¢in
raporlar hazirlamak gibi gorevleri vardir. Kurul tiim ulasim modlarinda en tist kaza aragtirma

ve inceleme kuruludur.

4.3. Sektoriin SWOT Analizi

Giiclii yonler

e Ulkemiz en 6nemli yedi liman1 ile demiryolu baglantisina sahip bulunmas ile dnemli bir

kombine tasimacilik kapasitesine sahip durumdadir.

Agir yiiklerin uzun mesafe ulasim koridorlarinda tasinabilmesine uygun demiryolu

sebekesi altyapisina sahip olmasiyla bir¢ok sinir kapisina kadar ulagabilmektedir.

Henliz doyuma ulasmamis altyapi-sebeke, hiz, giivenlik ve konfor gibi yeterince

kullanilmamis avantajlari.

TCDD sebekesinin dogu bati yoniinde uzanmasi ile uygun tasima uzakliklari ile AB ile

uyum durumunda karsilikli isletilebilir olan tagima uzakliklarinin olugmasi.

Demiryolu tasimaciliginin diger modlardan daha verimli, siirdiiriilebilir ve daha az enerji

gerektirmesi.

Jeopolitik konumu ile Ortadogu’ya ve Asya iilkelerine demiryolu siir kapilarinin
bulunmasi ile Asya’dan Avrupa’ya Bogaz Tiip Gegit projesinin tamamlanmasi ile 3.

Bogaz Kopriisii ve Kuzey Marmara Otoyolu projesinin yapim agamasinda olmasi.

G20 tiyesi olan Tiirkiye’ nin gelismekte olan bir iilke oldugu bir¢ok sektdrde oldugu gibi

demiryolu sektoriiniin de gelismeye agik oldugu.

Zayif yanlar

e Altyapi, bakim ve yenilemesindeki yetersizlik ve kesintili sebeke durumu,

e Tek yon isletmeciliginin hala yaygin olmasi,
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(Ceken-gekilen araclarla yol altyapisi tamir ve onarim araglarinin yetersizligi.

Tasima aligkanliklarinin karayolu lehine gelismesi ile sanayi ve ticari kuruluslarin
karayoluna yakin olarak kurulmus olmas.

Demiryolu sektdrii teknik standartlarin heniiz sektdrde uygulanmamis olmasi

Ulkenin cografi konumu daglarin dogu ve bat1 yoniinde uzanmasi ile topolojik
durumunda dolay1 i¢ bolgelerle olan ulasimin yiiksek maliyet olusturmasi.

Marmaray Bogaz Tiip Geg¢idi ana hat ve ulusal bir hat barindirmamis olmasi.
Yolcularin ve lojistik firmalarina kars1 kurumun olumsuz izlenimleri,

Yo6netim ve kadrolarin sik sik degisimi ile siyasi belirsizlikler.

TCDD ve Tasimacilik AS$’nin borg stokunun fazla olmasi ve yatirim programlarinin
azlig1.

TCDD Tasimacilik AS’nin Serbestlesme Yasasi sonrast 5 yil siireyle desteklenecegi

sonrasinda ise durumunun ne olacagina dair belirsizlik.

Firsatlar

Serbestlesme kanunu ile ulastirma bakanliginin yeniden yapilandirilmas: hakkinda
kanunlarla birlikte ulastirma sisteminin disiplin altina alinmas1 ile ayrimci olmayan
tarafsiz bir sektor diizenleyicisinin kurulmus olmasi.

Politik bir destegin saglanmasiyla somut yatirim uygulamalarinin hayata gegirilmesi.
Lojistik sektorii ile sanayicilerin demiryolunu gelistirme zorunlulugu konusunda
bilinglenmeye baglamalari.

Marmaray ile Tiirkiye diizeyinde ve Asya-Avrupa baglantisinda siirekliligin saglanarak
transit tasimaciligin yapilabilecek olmasi ile 3. Bogaz Koprisii (Yavuz Sultan Selim
Kopriisii) ve Kuzey Marmara Otoyolu projesi ile ikinci bir duble rayli gegis sisteminin
yapim asamasinda olmasi.

Tiirkiye fiziki yapisi demiryoluyla uzun mesafe tagimaciliga uygun olmasi.
Karayolunun tasima giiciiniin sinirinda olmasi ile navlunun demiryoluna kaymasi.

Son 20 yi1lda kombine tagimacilik hacminin artmasiyla demiryoluna olan ihtiya¢ zorunlu
hale gelmistir.

Demiryolu sebekesi Van Golii gecisinde feribotlar yenilenerek kapasiteleri arttirilmis
2016’°dan itibaren sorunsuz gecisi ile koridor canlanacaktir.

Diinya demiryolu teknolojilerinin yerli endiistriye girmesi
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Tehditler

e Demiryolunun Serbestleme Yasasi ile Ulastirma Bakanliginin yeniden diizenlenmesine
dair yasanin kabul edilmesi ile istenilen amaclara ulasilamamasi ve istenilen etkinligi
verememesi.

e Sektoriin yeniden yapilanma ile dikey ayrismanin getirecegi rollerde bir kaza veya
giivenlik ihlallerinde yapilacak sorusturmanin giiclesmesi.

e Lisanslama, sicil, giivenlik ve altyapr erisim gibi konularda olusturulabilecek
yonetmeliklerin sektor temsilcileri ile yeterince paylagilamamasi

e DDGM’nin bagimsiz diizenleyici roliinde yasayacag giicliikler ile TCDD Tagimacilik
AS’nin sektorde ilk giren avantaji olmasiyla rekabeti engellemesi.

e Altyap: idarecisi ile tren isletmecileri arasinda bulunan altyapr ve tistyapi arasindaki
teknolojik bagimliliktan dolay1 endise duyulan koordinasyon eksikleri ve beraberinde
getirdigi emniyet aciklart.

e Demiryolu politikasi ve istikrarda yasanacak olan degisiklikler ve siyasi belirsizlikler.
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5. DEMIRYOLU SERBESTLESMESININ ULASTIRMA SEKTORUNE
OLASI ETKILERI VE SEKTOR ICIN ONERILER

Demiryollar1 1 Mayis 2013 tarihinden itibaren altyap1 ve isletme tekeli resmen TCDD’den

alimmustir. Ancak tiim sebekede trafik yonetiminde tekelini siirdiirmektedir.

Ozel tesebbiislerin sektdre girmesi ile altyap: yatirimlari yapabilecegi gibi vagon ve
lokomotif sahibi olmaktadirlar. Yada ihtiya¢ halinde TCDD Tasimacilik AS’den vagon,
lokomotif ve makinist temini i¢in kiralama yoluna gidilebilecektir. Ancak demiryollarinin
mevcut konumu 6zel sektoriin piyasaya girisinde dar bogaz olusturacagi ongoriilmektedir.
Bu darbogazin yeterince asilmamasi durumunda sektore giris i¢in daha ¢ok beklenmesi

durumu meydana gelecegi degerlendirilmektedir.

Serbestlesme siirecinde lilkemizdeki olasi etkilerden bahsetmek gerekirse oncelikle bunun

mevcut yapisal ve zamansal boyutlariyla incelememiz gerekecektir.

5.1. Serbestlesmenin Yapisal Boyutu

Diinyada demiryolu sektoriindeki yapilanma hareketleri yatay ve dikey yapilanma olarak iki
ana modele dayanmistir. Yatay yapilanmanin uygulama sansi bulunmadigr durumlarda
dikey yapilanmadan s6z edilmektedir. AB iilkelerinde Dikey yapilanma sektorde sistemin
temelini olusturmustur. Bu durum altyapi ve tistyapiy1 ayristirarak ortak bir pazar olusturma,
ticareti ve ulasimi gelistirme ¢abasinin triinii oldugu géziikmektedir. Altyap: ile tist yap:
arasinda c¢apraz siibvanseleri azaltacak kamu fonlarinin amaglar dogrultusunda
kullanilmasin1 saglayacaktir. Yiik isleticileri karsilikli ticari soézlesmelerle altyapida
isletmecilik yapacaklardir. Ozel tesebbiislerin demiryoluna yatirim yapmasinin 6nii agilmis
olup kamu siibvanselerinin miktar1 azaltilmistir. Dikey yapilanma bir¢ok avantaji
beraberinde getirdigi gibi bircok dezavantajimnin oldugunu ingiltere, Fransa ve Almanya gibi

bir¢ok AB iilkesinde tecriibe edildigi goriilmistiir.

ABD’de gegmisten beri paralel hatlar rekabeti mevcuttur. Ozel sektér eliyle kurulan hatlar
en az iki paralel yoldan olusmaktadir. Bu durum yollar aras1 rekabeti arttiracak ve yiik tagima
iicretlerini diigiirecektir. Bu sebekenin varligr yogunluk ekonomileri ve yiik hacminin

fazlalig1 nedenleriyle karli olabilecek durumdadir. En 6nemli sorunu yeterli yiik hacmi
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olmadiginda yogunluk ekonomisinden yeterli pay alamayacaktir. Bu ylizden ABD zaman
zaman bazi paralel hatlar1 entegre olarak karsilikli anlagsmalarla kullanmaktadir.
Giiniimiizde Tiirkiye igin paralel hatlardan bahsetmek miimkiin degildir. Ulkemizde
sebekenin ciliz olmasi ve paralel hat olmamasindan dolay1 boyle bir rekabetten s6z etmek
miimkiin degildir. Ayrica giiniimiizde yol yapim maliyetlerini diisliniirsek paralel hatlar
olusturarak rekabet olusturmak miimkiin goziikmemektedir. Giiniimiizde paralel hatlar

rekabetinden tam anlamiyla fayda saglayan heniiz bir lilke sebekesi bulunmamaktadir.

Latin Amerika bolgesinde yiik trafigi hacminin yiiksek oldugu limanlara giden ana hatta
birden fazla demiryolu koridoru ile baglanmaktadir. Bu koridorlar kar hacimlerini koruyacak
sekilde bolgelere ayrilarak yatay ayrisik bir yapilanma ile rekabet saglanmaya calisilmistir.
Burada cografi rekabetten bahsedilmektedir. Meksika’da 3 bolge yatay ayrigik bir
yapilanmayla ayrilarak Meksika City’e baglanmistir. Tasiticilar bu ii¢ bolge ile yiik
tasimaciliginda se¢im yapabilmektedirler. Ancak ayni sistemi uygulamaya c¢alisan
Brezilya’da ana hatlarin farkli limanlara baglanmasi rekabeti engellemistir. Burada tasiticilar
en az iki demiryolunu kullanmak zorunda kalmislardir. Ulkemizde bircok limanin art
bolgesinin yiiksek olmasina ragmen demiryolu ile baglantis1 bulunmamaktadir. Var olan
limanlar ise tek bir ana hat koridoruna sahiptir. Bu ylizden liman tasiticilar1 tek bir ana hat
rotasin1 se¢gmek zorundadir. Bu yiizden iilkemizde cografi rekabetten bahsetmek miimkiin
degildir. Ayrica Tirkiye’de yatay ayrisik yapilanmanin uygulanmasi yanlis olacaktir.
Ulkemizde Brezilya ile benzer bir sebekeye sahiptir. Brezilya’daki bu basarisiz yapilanma
iilkemiz i¢in de bir 6rnek teskil edebilmektedir. Bu yiizden yatay ayrisik yapilanma tilkemiz

icin uygun goéziikmemektedir

5.1.1. Yiik tasimacihgi

Glinlimiize kadar uygulanan ulasim politikalartyla birlikte demiryolu ile yapilan yiik
tagimaciligr glinden giline azalmistir. Rayli tagimacilik belirli sektorlerde kalmustir.
Demiryollar1 tasimaciligi devlet destekli olarak kar amaci giidiilmeden ekseriyetle kamu
kurumlarinin yiiklerini tasiyabilmistir. Bu yiikler belirli sektorlerde kalmistir. Cevher
tagimaciligi, tarimsal tiriinler ve kimyasal maddeler gibi dokme yiikler tasinmistir. Bugiin
yiik tasimaciliginda; demiryolunun orani1 %4,4 ve karayolunun %88,7’dir. Bu da gosteriyor
ki sanayi ve ekonomin karayolu endeksli gelistigini ve demiryolunun paymin AB ve gelismis

tilkelerin ortalamalarinin ¢ok altinda kaldigin1 gostermektedir [49].
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TCDD mevcut yapisinda altyapi-listyapt  kalitesi  demiryolu  tasimaciliginin
modernlestirilmesine uygun degildir. Halihazirda yollar 35 milyon ton yilik kapasitesine
sahiptir. Ancak 12466 km’lik demiryollarimin yalnizca %30’u kurp (yol yarigapi)
standartlarinin disinda dar kurplu yollardir. Konvansiyonel hatlarin %96’sinda tek yon
isletmeciligi yapilmaktadir. Yol altyapisinin hentiz %92°si 22,5 tonluk dingil basincina (D
sinif1) sahiptir. Raylarin %38’lik kism1 yirmi iki yasinin {izerindedir. Hattin heniiz %33’ nde
sinyalizasyon mevcuttur. Kalan kistm TMI ile trafik idaresi saglanmaktadir. Elektrikli hatlar
tiim hatlardaki pay1 %27,3’dir. Diger hatlarda ve elektrikli hatlarda hala yaygin olarak dizel
lokomotifler calismaktadir [49].

Mevcut demiryolu hatlarinin durumu yiik ve yolcu tagimaciliginda ortalama 30-40 km/h gibi
cok diisiik hizlarla seyretmesi karayolu tasimaciligmin epey gerisinde kalmaktadir. Ozel
sektoriin sektorde karli tasimacilik yapabilmesi i¢in karayolu veya diger modlarla ile rekabet
yapilabilmesinin yolu agilmalidir. Oncelikle hiz1 diisiiren yol altyapisinin degistirilmesi
mevcut dar kurplar ve yol geometrisi 1slah edilerek yol hiz sinirlarinin arttirilmasi ve hiz
kisitlamalarinin  (tekayyilidat) en aza indirilmesi gerekli oldugu diistintilmektedir.
Giliniimlizde artan ylik hacmi sebebiyle yollarin dingil basinglarinin en az 22,5 ton
standartlar1 seviyelerine getirilmesi, yiikk artmasina bagl olarak eski ve yorgun raylarin
degistirilerek uluslararas1 standartlara (en az S49-UIC60 ) uygun hale getirilmesi hiz ve
giivenligin arttirilmasi agisindan 6nemli oldugu diisiiniilmektedir. Yol sebekesinde trenlerin
istasyon veya saydinglerde (bekleme yolu) beklememesi i¢in bir an 6nce konvansiyonel
hatlarin ¢ift seritli hale getirilmesi ile sinyalizasyon sistemine gecisin saglanmalidir.
Kesintisiz bir demiryolu sebekesi olusturulmalidir. Ayrica ekonomiklik adina elektrik
hatlarla birlikte elektrikli lokomotiflerin sayisinin arttirilmasi cer kapasitesini ve verimini

arttiracag diisliniilmektedir.

Ulkemiz demiryollar1 igin en biiyiikk darbogazin demiryolu sebekesinin islevsiz ve ciliz
olmasidan kaynaklanmaktadir. Ulkemizin topolojik durumu niifus ve ulasimi 6nemli
miktarda etkilemistir. Topolojik durum yiiksek demiryolu yatirimlarina ihtiya¢ duymaktadir.
Niifusun %28’i demiryollarma erisime sahip degildir. Illerin yaklasik iite ikisi demiryolu
ile baglantis1 bulunmamaktadir. Bursa, Corum, Sanlurfa, Antalya, Aksaray, Mugla, Siirt,
Igdir illeri basta olmak {izere Trabzon, Ordu, Rize, Sirnak, Giresun illerine demiryolu erisim
ve baglantilar1 ihtiya¢ halindedir. Yiikk ve yolcu hacminin yogunlasarak dar bogaz

olusturdugu hizmet kalitesinin diistiigli ve uzun tren tehirlerinin olustugu Kayseri-Ankara-
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Istanbul, Kapikule-Halkal, Eskisehir-Afyon-Yenice ve izmir-Balikesir-Kiitahya-Eskisehir
hatlarinin ¢ift tarafli hatta ¢evrilmesi Onerilmektedir. Yollarin ¢ift seritli yollara ¢evrilmesi
icin Ozel sektoriin tesvik edilmesi ve mevcut altyapr isletmecisi olan TCDD’nin
sorumlulugundaki yollar1 1slah etmesi, kamunun ve 6zel tesebbiislerin yararina olacagi

diistiniilmektedir.

Yik hacminin kaynagi olan limanlar, organize sanayi bdlgeleri ve lojistik iislerinin
birgogunun mevcut demiryolu sebekesine ulasimi1 bulunmamaktadir. Karadeniz’de Eregli ile
Trabzon ve Akdeniz’de Antalya’da limanlarin demiryolu baglantisi bulunmamaktadir. Bu
limanlarin hinterlantlar1 (art bolgesi) genis olmasina ragmen demiryolu baglantisinin
olmamasi limanlardaki ylik tagimaciligindan yeterince kullanilamamasina sebep oldugu

goriilmektedir.

2011 yilindan beri yapimi siiren ve diinyanin ilk on limani arasinda sayilabilecek olan Izmir
Candarli Limant’nin ihale siireci devam etmekte olup kapasitesi 12 milyon TEU (Twenty
Foot Equivalent Unit) olarak projelendirilmistir. Limanin kapasitesinin altinda ¢alisacagi
endisesi olsa da mevcut proje kapasitesi diisliriilmeden ihracat hacminin buraya kaydirilmasi
faydali olacag: diistiniilmektedir. Heniiz demiryolu baglantis1 bulunmayan 6nemli bir ihracat
ithalat limani olan Candarli’min planlanan tasimaciligin bir hat ile (yaklasik 100 km) Izmir

Aliaga’dan demiryolu sebekesine baglanmasi 6nerilmektedir.

Bursa gibi Tiirkiye’nin dordiincii biiylik sanayi, ticaret ve turizm kentine demiryolu
girmemistir. TCDD tarafindan 2012 yilinda yapimina baglanan 106 km’lik Osmaneli-Bursa
YHT hatt1 ile sebekeye baglanarak yolcu ve yiik tagimaciligi planlanmaktadir. Ancak
sanayisinin disa agilabilmesi i¢in bu hattin Bandirma Liman baglantis1 ile Marmara’ya
oradan da Avrupa’ya agilmis olacaktir. Proje dogrultusunda ve ihtiyaca binaen iltisak hatlar1
projelendirilmesi onerilmektedir. Ozellikle Bursa, Mudanya ve Niliifer organize sanayi
bolgeleri civarini igine alabilecek sekilde merkezi lojistik {is kurulma calismalarina 6ncelik

verilmesi gerekliligi diistiniilmektedir.

Ankara’dan baslayarak Zonguldak Limani’'nda son bulan Bati Karadeniz demiryolu
sebekesinin Eregli ve Karasu Limani ile Adapazari’ndan tekrar sebekeye baglanmasi ihtiyag
halinde olup dnerilmektedir. Bolgedeki tas komiirii, limanlardan gelen ve ERDEMIR ile
KARDEMIR’in agir sanayi iiriinlerinin gerekli iltisak hatlar1 projelendirilerek Adapazari
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hatt1 ile sebekeye baglanmasinin gerekli oldugu degerlendirilmektedir.

Ankara’nin Kazan ilgesinde 2010 yilinda kurulan ve Tiirkiye’nin ilk Uluslararasi Lojistik
Ussii olma 6zelligi tasiyan ve Ankara-Istanbul Otoyolu iistiinde bulunan Ankara Lojistik
Ussii’nde 2500 tir-kamyon/giin olan yiik hacmi hedeflenmis olmasina ragmen demiryolu ile
baglantis1 kurulmamaistir. Bu yiik hacminin demiryoluna kaydirilmasi igin bir iltisak hatti ile
Sincan OSB ile sebekeye baglanmasi ile hem sehirlerarasi agir yiik karayolu trafiginde bir

iyilesme ile demiryolu ile tasinan yiik hacmi arttiracag diisiiniilmektedir.

Tiirkiye 2023 Stratejik Eylem Planinda 75 milyar $ ihracat ile 4 milyon ara¢ lretimini
hedeflemektedir. Su anda bir milyon civar1 imalat ve 750 000 adet ihracat yapilmasina
ragmen Marmara bolgesi karayollarinda ozellikle bogaz gecislerinde bunlar1 tasiyan
araglarin yogunlugu goriilmektedir. Bu bakimdan otomotiv sanayinin yogun oldugu
Cayirova/Sekerpinar TOSB (Taysad Organize Sanayi Bolgesi) ve GOSB (Gebze Organize
Sanayi Bolgesi) civarina, Hyundai - Kocaeli fabrikasina ve Toyota - Adapazari fabrikasina
demiryolu iltisak hatlarinin ulagtiritlmasi 6nerilmektedir. Mevcut yiik hacmini Asya’dan
Avrupa’ya gecisi Bogaz Demiryolu Gegisi (Marmaray) projesi ile yiik trenlerinin
isletilmesinin metro isletmesindeki yogun trafikten dolayr gece 00:00 ila 05:00 saatleri
arasinda distintilmektedir. Ancak Marmaray’da yol 17 ton dingil basinci ile
siirlandirilmistir. Ayrica mevcut haliyle tiinel ve istasyon gabarisi 6zel vagonlarla yiik
tasinmaya uygun degildir. Bu gibi sebeplerden dolay:r yilik tagimasinin kisitl imkanlarla
stirdiiriilecegi, yiik tagimaciligina elverissiz ve yetersiz bir hat oldugu goriilmektedir. Ayrica
metro ve yik tagimaciliginin aym hatta yiiriitiilmesi isletme sorunlarim1 da beraberinde

getirecegi tecriibeler 1s181nda degerlendirilmektedir [50].

Avrupa ile olan ticaret hacminde 2015 yil1 itibariyle Fransa (DB Schenker Rail ve Transfesa)
ile yapilan anlagsmalar neticesinde Noisy sehri ile Derince limanina otomobil parcalar
tagimast yapilmaktadir. Haftada karsilikli 4 blok tren “Mega Swap” vagonlarla
gerceklestirilmektedir. Ayrica Almanya-Avusturya ile yapilan protokol ile hafta bir kez blok
tren calistirmasiyla birlikte yilda 20 bin otomobil tagimaciligi yapilmasi hedeflenmektedir.
Avrupa’ya olan demiryolu hattiyla tasiman yiikiin bir kism1 Tekirdag Limani’ndan Derince
yada Bandirma Limanina aktarilacaktir. Bir kismi da Sirkeci-Haydarpasa Limanindan
feribotla saglanmaktadir. Ayrica otomobil imalati yapan diger tesebbiislerinde sektore

girmesiyle Avrupa’ya isletilen tren sayisinin arttirilmasi beklenmektedir. Ancak kesintisiz
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bir demiryolu i¢in bogazdan transit gecebilecek bir hattin yapimi ivedi olarak
onerilmektedir. Yapimu siiren ve 2016 yilinda tamamlanmasi 6ngoriilen Asya’y1 Avrupa’ya
baglayan 3. Bogaz Kopriisii (Yavuz Sultan Selim Kopriisil) Kuzey Marmara Otoyolu
Projesi’nde yapilacak olan rayli sistemde agir yiik tasimaciliginin da goz oniine alinarak
uygun bir yol altyapisi ile transit yiik tasimacilifi yapilmasinin zorunluluk oldugu
degerlendirilmektedir. Ayrica bu koridorda Avrupa’dan Asya, Ortadogu ve Afrika’ya agir

yiik hacminin tasinabilecegi unutulmamalidir.

Tiim ulasim modlarimin erisimi ile kombine tagimacilik imkéanlarinin bulundugu depolama,
sevkiyat ve ellegleme hizmetlerinin birlikte sunuldugu lojistik islerinin 6nemi diinyada giin
gectikce artmaktadir. TCDD iilkenin ekonomik gelismelere uygun olarak su an i¢in 19 tane
lojistik koyiinii OSB’de kurmaya baslanmustir. Usak, Kaklik (Denizli), Kosekdy (Izmit),
Gelemen (Samsun) ve Halkali olmak iizere 5 adet Lojistik Merkez isletmeye acgilmustir.
Gokkoy (Balikesir), Palandoken (Erzurum), Hasanbey (Eskisehir), Mardin, Palanddken
(Erzurum) ve Yenice (Mersin) lojistik tislerin yapim isleri devam etmektedir. Diger 6nemli
lojistik merkezlere iligskin projelerin faaliyete gegirilmesi i¢in adimlar hizla atilmaktadir.
Lojistik merkezlerden yogun olarak kullanilacak olan merkezlerin yapimina Oncelik

verilerek bir an 6nce faaliyete gecirilmesi gerektigi diisiiniilmektedir [26].

Diinyada lojistik merkezler genel olarak kamu ve/veya 6zel is birligi ile idare edilmektedir.
Lojistik merkezlerin isletmeciligi iki kisimdan olugsmaktadir. Biri yiik indirme-bindirme
(ellecleme) kism1 diger kismi ise lokomotif ve manevra hizmetleridir. Bu iki kistm mutlak
koordineli calisarak manevra hizmetlerinin zaman kaybedilmeden yiikiin isletmeciye
zamaninda teslim edilmesi saglanmasi onerilmektedir. Aksi halde liman hizmetlerinin karli

olamayacagi gergeginin diisiindiirmektedir.

Lojistik sler arasinda gerekli yiik tasimaciliginin zamaninda aktif bir sekilde belirli
programlarda saglanmasi i¢in dncelikle ulagim standartlarinin uygun olmasi sarttir. Diisiik
olan ortalama hizlarin arttirilmasi uygun olmayan bir altyapinin ilizerinde 6zel sirketlerin
rekabet icerisinde isletmecilik yapabilmesi karli olmayacag diistiniilmektedir. Ceken ve
¢ekilen araglarin mevcut yiik kapasitesini karsilayacak sayida ve manevra hizmetlerini
aksatmayacak sekilde hazir bulundurulmasi énerilmektedir. Ozellikle yiik tasimaciliginda
tasinacak olan yiikiin 6zelliklerine gore 6zel vagonlarin imal edilmesinin gerekli oldugu

degerlendirilmektedir. Ozel tesebbiislerin vagon sahiplendirilmesi yada uzun vadede
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kiralanmasit yoluna da gidilmesi ile bunun igin sektorii destekleyici vergi yardimi yada
destekler verilmesi sektor i¢in 6nerilmektedir. Ayni sekilde lojistik iislerde depolama ve stok
esnasinda yiikleri gegici slirelerde muhafaza edilebilecek 6zel depolar ve antrepolar, tir
parklari, barinma yerleri, ticari ofisler ve sosyal mekanlar kurulmasi 6nerilmektedir. Bu 6zel
depolarin kurulmasi ve isletilmesi i¢in Oncelikle Ozel sektor tesvik edilmesi kamunun
yararina olacagi degerlendirilmektedir. Bu tesisler kamu yada 6zel sirketler tarafindan

finanse edilerek kiralama yolu ile de kullanima agilmasi 6nerilmektedir.

Demiryolu altyap1 isletmecisi bazi 6zel gabari gerektiren yiikler i¢cin uygun olan en az bir
koridor olusturmasi gerekliligi Onerilmektedir. Lojistik sirketlerinin oversize kargo
tasimasina uygun bir ana hat rotasinin olusturulmasi ve bu hatlarin en az bir demiryolu
limani ile baglantis1 olmasi ve kombine tasimaciliga uygun olmasi konusunun dikkate

alinmasi gerektigi diistiniilmektedir.

Biiyiik ¢aba, zaman ve yatirnm gerektiren demiryolu lojistik sektorii kamu yada 6zel
tesebbiislerin girisimleri ile finanse edilebilir. Kamu yap islet devret modeli ile belirli bir
yilligina altyap: ve isletmesinin devri verilebilir. Yada mevcut hatlar yapilacak yatirimlar
karsiliginda 6zel sektore kiralanabilir. Boylece kamu finansal agiklari ile siibvanselerin

azalacag degerlendirilmektedir.

5.1.2. Yolcu tasimacihigi

Ulasimin biiyiik bir kisminin karayoluna kaymasi ile birlikte bugiin tilkemizde demiryolu
yolcu tagima orani yaklasik %1,3 gibi Avrupa tilkelerinin ¢ok gerisinde kalmigtir. Demiryolu
hizmetlerine olan diisiik talep iizerinde Tiirkiye’de demiryolu teknik altyapisinin
yetersizligi, sebekenin yetersizligi ve konfor, kalite olarak eksikliginin 6nemli etkisi oldugu

diistiniilmektedir.

TCDD’nin mevcut konveksiyonel hatlarinda hem yik hem de yolcu tasimacilig
yapmaktadir. Demiryollarinda ulasimdaki mevcut dar bogazlar karayolu ile rekabeti
imkansiz hale getirmistir. Demiryolu ag1 haritasina baktigimizda 81 il merkezinin yalnizca
45’ini birlestirmektedir. Demiryolu aginin geneli egimli daglik araziler mevcuttur. Bu durum
yatirim maliyetlerini katlamaktadir. Karayoluna bagimli olan yolcu tasimaciligini

demiryoluna kaydirabilmek i¢in Oncelikle seyahat siirelerinin kisaltilmas1 gerektigi
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onerilmektedir. Ayrica demiryolunun kullanimi giivenli bir ulagim modeli oldugu
bilinmektedir. Ulkemizde yolcu tasimacilifinda demiryolunun paymin arttirilabilmesi igin
250-350 km/h ortalama hizla yiiksek hizli trenlerin karayoluna veya havayoluna alternatif

olarak rekabete acik bir sekilde insa edilmesi/ettirilmesi gerektigi diistiniilmektedir.

YHT hatt1 devlet eliyle ilk olarak Ankara — Eskisehir arasina yapilarak Mart 2009°da ilk
seferine baslamustir. Yiiksek Hizli Tren oncesinde Ankara-Eskisehir arasinda %8 olan tren
tasima payr YHT&KIasik (DMU Setleri) Tren ile %72’ye ulagsmistir. Kalan %28’lik oranda
ise otobiis ve 0zel araglar almistir. YHT&DMU baglantisiyla Kiitahya ve YHT&Otobiis
baglantisiyla Bursa’ya olan yolculuk siirelerinde biiylik oranda kisalmalar olmustur. Ankara-
Konya YHT hatti Agustos 2011 yilinda isletmeye agilarak Antalya, Alanya, Eregli,
Silifke’ye kombine tagimacilikla ulagim siiresi kisalmistir. YHT lerin hizmete girmesiyle
birlikte karayolu tagimaciliginin pay1 demiryollarina aktarilmigtir. Otobiis tasimaciligi pay1
%70’ten %18’e Ozel ara¢ payr %29’dan %17’ye diistigii gorilmistiir. Gorildigi gibi
ulasimda YHT kullanimi1 karayolu aleyhine bir gelisim gostermis, karayolu ile rekabet
edebilir seviyede durdugu degerlendirilmektedir. Ayrica Mart 2013’te Eskisehir-Konya
YHT hizmete girmistir. Istanbul-Ankara YHT hatt1 Temmuz 2014’te hizmete girerek 3,5
saate diisiiriilmiistiir. Son olarak Konya-istanbul hattinda seferler baslayarak Aralik 2014’te

baslayarak hizmete girmistir [51].

Ulasim siiresinin kisalig1, konfor, giivenlik, dakiklik avantajlarina sahip YHT lerin hizmete
girmesiyle birlikte yolculuk siiresi kisalarak ulasilan komsu sehirler birbiriyle daha ¢ok
sosyal iligkiler halindedir. Hizmet verdikleri sehirlerin yasamina dinamizm katmistir.
Mesafelerin daha kisa siirede alinmasi yolculuk mobiletisini arttirmasi beklenmektedir.
YHT lerle birlikte sehirlere giinliik turlarla i¢ turizmi canlandiracak olup sehirler birbirinin

banliy6sii haline gelebilecektir.

Yiiksek hizli trenler disiiniildiiglinde karayoluna ve havayolunun karsi en biiylik
alternatiftir. Bu trenlerin gitmis oldugu hatlarda ulasimda rekabetler yasanmistir. Rekabetin
artmastyla birlikte pay1 diisen karayolu ve havayolu araglarmin konforu artarak yolculuk
maliyeti disecektir. Rekabetten dogan bu gelisimler yolcularin lehine gelisecegi
diistiniilmektedir. Goriilmektedir ki demiryolunun yolcu tasimaciligindaki payini
arttirabilmek i¢in rekabet edebilir bir hizli tren hatlarinin olusturulmasi 6nerilmektedir. Kara

ve hava yollarinda olan yolcu potansiyelinin demiryollarina aktarilmasi ve bu YHT lerin
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yatirm maliyetinin tagimacilik yapan isletmeciler tarafindan karsilamasi gerektigi

diistiiniilmektedir.

TCDD isletmeye agmis YHT projelerinin haricinde Ankara-Izmir YHT projesi
tamamlanmistir. ilk etapta Ankara-Afyon hatti yapimi devam etmektedir. Hizli trenin
Asya’ya acilan kapisi olan Ankara-Sivas YHT hatti altyapi ¢aligmalari bitirilmis olup 2016
sonu isletmeye agilmasi planlanmakta iken siire¢ uzamistir. Bu hattin Kayseri ile baglanmasi
distintilerek Yerkoy-Kayseri YHT hatti yapim caligmalar1 siirmektedir. Avrupa’ya agilan
kapimiz olan Ankara-Istanbul YHT hattinin devami olan Halkali-Kapikule YHT hatt1
yapimi devam etmektedir. Sanayi, ticaret ve turizm kentimiz olan Bursa ilk kez tren ile
bulusturularak Ankara-Istanbul YHT hattina bir hat ile baglanmasi planlanarak Osmaneli-
Bursa YHT ihalesi verilmis olup yapim calismalari devam etmekte olup bir an 6nce hizmete

alinmasi Onerilmektedir.

TCDD yapilan YHT projelerinde dncelikle yolcu potansiyelinin yiiksek oldugu biiyiik iller
olan bdlgelere yogunlagmistir. Dolayisiyla YHT projeleri diinyada yiiksek yatirim
maliyetlerine sahiptir. TCDD tarafindan bu maliyet Diinya Bankasi’ndan alinan krediler ile
finanse edilmektedir. Bu hat iizerinde yapilacak yolcu/yiik isletmeciliginden elde
edilebilecek uzun/kisa vadedeki kar bu maliyeti karsilamalidir. Bu yiizden belirli bir
yolcu/ytik potansiyeli olan hatlar tercih edilmesi gerektigi diisiiniilmektedir. Heniiz birgok il
YHT ile bulusturulamamis ama karli olabilecek YHT hatlarinin  oldugu
degerlendirilmektedir. Bu karli olabilecek bolgeler yeni serbestlesme yasasi ile 6zel
sirketlerin YHT hatt1 insa ederek en fazla 49 yilligina irtifak hakki verilerek isletmecilik

faaliyetlerine baglayabilmesinin yolu agilmistir.

5.2. Serbestlesmenin Zamansal Boyutu

Gelismis tilkelerdeki reform hareketleri 6ncesi 6énemli bir yiikk ve yolcu potansiyeline
sahiptiler. Karl olabilecek hatlar ¢ogunluktaydi. Bu ylizden ge¢is asamasi fazla siirmemis

0zel sektoriin katilimi saglanmstir.

Japonya Demiryollar1 (JNR) 1987 yiik ve yolcu tasimaciliginda demiryolunun pay1 sirasiyla
%14 ve %20 olarak Avrupa iilkelerinin ¢ok c¢ok iizerindeydi. Bu yillarda JNR {izerindeki

artan kamu borcunu devretmek i¢in yedi adet bolgesel olarak ayrilarak alt1 yolcu ve bir yiik
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sirketine ayristirilmistir. Yiik Sirketi altyapidan bagimsiz olarak yolcu treni altyapisinda
ulagim tcreti 6deyerek isletilmekteydi. Karli goriinen bu durum sonucunda 6zel sektoriin

hisseleri hizla artis gostererek 2006 yilinda bu sirketler tamamen 6zellesmistir.

ABD 1800 yillarda 6zel sektoriin sahipliginde bulunan 1920’lerde zirve yaparak 2. Diinya
Savasi’na kadar kiiclilmiistiir. Boylece ABD iflas eden yiik demiryollarini satin alarak
CONRALIL sirketini kurmustur. Bu sirkete 8 milyar $ yatirim yapmasi sonucunda kar
edememistir. 1979-1982 yillar1 arasinda Stagger Yasasi’nin ¢ikmasi ile ulasim modlarinda
yapilan serbestlesme ile kisitlamalar kaldirilarak kar etmesi saglanmis 1987 yilinda da
ozellestirilmistir. 1971 ‘de kurulan AMTRAK erisim iicreti 6deyerek hem banliyé hem de
sehirleraras1 tagimacilik yapmaktadir. Amtrak finansal agidan hi¢ kar edememistir. Bu
yiizden yolcu hatlarmin gelistirilmesi ve mod payinin arttirilmasi i¢in revize edilmesi ile

yeni YHT hatlarinin yapilmasi ¢aligmalar1 devam etmektedir.

Ingiltere 1994-97 yillar1 arasinda ilk etapta alt yap: ile iistyapiy1 birbirinden ayirmistir.
British Rail elinde bulunan {ist yap1 ekipmanlarmi bir kiralama sirketine (ROSCOSs)
devretmistir. Bu sirket ve buna ait olan depo ve atdlyeler 1995-1996 yillarinda tamamen
satilmistir. Boylece list yap1 tamamen Ozellestirilmistir. Alt1 sirkete ayrilan yiik isleticileri
ise 1995-97 yillarinda tamamen satilmistir. Yolcu tren isletmeciligi ise 6zel sirketlere belirli
bir y1l yada bir yatinm karsiliginda franchise olarak verilmistir. Altyap1 ve iist yapiy1
diizenlemek i¢in ORR kurulmustur. Railtrack ile tren isleticileri arasindaki erisim kurallarini
diizenlemistir. Yiik ve yolcu trenleri erisim {iicreti 6deyerek tren isletmektedirler. Sebeke
iizerinde rekabetin ve trafik hacminin artmasi ile altyapida olan bozulmalar takip etmistir.
Sik sik tehirlere neden olarak ulagim kalitesi diismiistiir. Bunun {izerine 1999 yilinda ORR
Railtrack i¢in ¢esitli yaptirimlar uygulanmasi karart vermistir. Ancak bozuk hattan dolay1
Olimlii Hatfield kazasi meydana gelerek kurumun finansal krize girmesinin fitilini
ateslemistir. Bunun iizerine 1 yi1l sonra Network Rail sirketi satin alarak artik altyapida soz

sahibi olmustur. Boylece 2002 yilinda sektdr tamamen 6zellestirilmistir.

Almanya 1993 yilindaki serbestlesme hareketlerinden sonra rekabete ac¢ilmistir. Kamu
hizmet yikimliligi kaldirilmistir. Yolcu tagimacilifin 1996 yilinda bolgesellestirilerek
organize edilmesi ile finansal destekler verilerek sorumluluk eyaletlere birakilmistir. Siiregte
demiryolu isletmeciligine yeni yeni giren firmalarin uzun mesafe yolcu tasimaciligindaki

pazar pay1 %1°de kalmistir. Pazar payinin bu oranda kalmasinin en dnemli sebebi uzun
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mesafe ve bolgesel yolcu tasimaciligini igerisine alan karmasik ve uzun orer planlarini tercih

eden sebeke etkisi olarak diisiiniilmektedir.

TCDD 1 Mayis 2013 tarihinde 6461 sayili kanun ile organizasyonel dikey olarak ayrigmasi
gerceklesmistir. Bu benzer bir model birgok Avrupa iilkesinde oldugu gibi Almanya’da
kullanilmaktadir; yolcu birimi, yiik birimi ve ¢eken ¢ekilen araglar bakim birimi bir anonim
sirket modelinin boliimleri gibi yapilandirilmistir. Yolcu birimi normalde Kamu Hizmeti
Yikimliligi sozlesmesi ve yonetmelikler uyarinca bir miktar kar1 vardir. Altyap: bakim
islemlerinin gideri yiikk ve yolcu tasimaciliginda alinan erisim {icretlerinden finanse
edilmektedir. Ancak yiik biriminin finansal zararinin yolcu birimlerinden ¢apraz siibvanse
edilmesi s6z konusu degildir. Aksi halde bu durum tiim sisteme zarar verecegi

ongoriilmektedir.

S6z konusu yasa ile demiryollarina verilen siibvansiyonlarin hangi faaliyetlerde
kullanildiginin  takibini kolaylastiracaktir. Yolcudan yiikke yiikten altyapiya olan
siibvansiyonlarin 6nii kesilmis olacaktir. Altyap1 yatirimlari i¢in verilen kamu fonlarinin
tamamen altyapt bakim ve yenileme i¢in kullanilmasmi saglamistir. Kamu fonlarinin
amaglar dogrultusunda kullanilmas1 yatirim planlarinin da 6ngoriilebilir hale getirmistir.

Ozel tesebbiisler i¢in de adil rekabet ortami saglayacag: diisiiniilmektedir.

Isletme ve altyapinin dikey olarak ayrismas ile kamu ile 6zel sektoriin arasinda verilen gorev
ve sorumluluklarin agik sekilde belirlenmesine yardimci olabilecegi Ongoriilmektedir.
Altyapinin uzun siire kamuda kalacagindan 6zel tesebbiislerin altyap1 yatirimlarina ve diger
olusabilecek olan maliyetlere katlanmayip, pazara girislerinin  kolaylasacagi
diistiniilmektedir. Ayrica altyapr idarecisi ile tren isletmecilerinin kendi faaliyet alaninda
zamanla tecriibe ve uzmanlagsmasina katkida bulunacagi degerlendirilmektedir. Demiryolu
pazarina ne kadar ¢ok aktif tesebbiis katilirsa o oranda rekabeti arttiracagi ve bu durumun

miisteri lehine gelisecegi bir ulasim sistemi olacagi diisiiniilmektedir.

Diinyada mevcut dikey ayrismadan ¢ikarilabilecek deneyimler neticesinde sektorde yeteri
kadar 6zel tesebbiisiin girmedigi yada ¢ok zaman aldig1 gézlemlenmistir. Bunun nedeninin
onemli bir kisminin uluslararasi standartlara uyum problemi, uzman personel ve arag gereg
temininde karsilasilan sorunlar, sektdr birikiminin olugsmamasi ile sektorde kisithi varligi var

olan aktorlerle yarisamamasindan kaynaklandigi diisiiniilmektedir. Bu yiizden rekabet
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kosullarinin saglanmasi tam dikey ayrisim modeli olusturulmali ve TCDD Tagimacilik AS
icin kamu finansman destegini ¢ekilmesi Onerilmektedir. Ayrica demiryolu isletmeciler
arasindan firsat esitli§i prensiplerine uygun regiilasyonlarin uygulanmasi gerektigi

diistiniilmektedir.

TCDD’nin altyap1 ve trafik yonetiminde tekel konumda bulunmasi adil ve esit kosullarda
rekabet olusturmak i¢in 6nemli oldugu disiiniilmektedir. Bu adil ve rekabeti koruyucu
davraniglar sektore yeni girecek olan firmalarin basarisinda 6nemli bir rol oynayacagi
degerlendirilmektedir. Yol erisim iicretleri de altyapi bakim maliyetlerine dayanarak
olusturulmali ve rakiplerin pazara girisini izin veren bir seviyeden belirlenmesi
Onerilmektedir. Hatta tahsis kararlarinda, altyapiya erisim veya giivenlik ve
ruhsatlandirmay1 diizenleyecek olan DDGM’nin mutlak suretle bagimsiz karar almasi

rekabet agisindan 6nemli oldugu diistiniilmektedir.

Altyap1 ve tistyapi isletmeleri arasindaki iligkiler karsilikli so6zlesmelerle yiiriitiilecektir. Bu
sozlesmelerde taraflarin  sorumluluklarmin agik sekilde belirlenmesinde giicliikler
olusabilecegi ongoriilmektedir. Ornegin bir demiryolu kazasi durumunda veya hat
ihlallerinde sorumlunun bulunmasi, taraflardan dogru bilgi alinamadigi hallerde
sorusturmanin giiclesecegi disiiniilmektedir. Ray ile tekerlek arasindaki teknolojik
bagimhilik  birtakim  koordinasyon  sorunlarmin  ¢ikmasmna  yol  agabilecegi

degerlendirilmektedir.

Dikey ayrisik yapt benimseyerek altyapi ve {istyapiyr birbirinden ayirip altyapr yonetimini
ozellestiren Ingiltere’de  Hatfield, Ladbroke Grove ve Southall gibi biiyiik tren kazalar
meydana gelmistir. 2000 yilinda ana yolda ray kirilmasi sebebiyle Hatfield tren kazasiyla
sonuclanmistir. Kaza nedeni olarak altyapi kontrolii yiiklenici firmalarin ilgili yerde yol ve
ray bozuklugunu tespit etmesine ragmen altyap1 idarecisi Railtrak gerekli 6nlemleri almadig:
iddia edilmektedir. Dikey yapilanma modeliyle birlikte sonraki serbestlesme uygulamalari

dikkatle tartisilmasi 6nerilmektedir.

5.2.1. Yolcu tasimacihi

Demiryollar1 serbestlesme siirecinden sonra yolcu tasimak isteyen tren isletmecileri

TCDD’ye erisim iicreti 6deyerek yolcu tasimaciligi yapabileceklerdir. Diinyada yolcu
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tasimaciliginda 6zel tesebbiislerle altyap: otoritesi arasinda franchise olarak verilmektedir.
Karsilikli sozlesmelere dayanarak birkag yilligina verilmektedir. Yada belirli bir yatirim

karsiliginda franchise s6zlesmeleri yapilabilmektedir.

Serbestlesme yasasiyla yolcu tasimaciligi yapilan ama kar getirmeyen giizergahlarin
isletilmesi Kamu Hizmet Yiikiimliligi ile karsilanmasi diistiniilmiistiir. So6zlesme
esaslarinda sozlesmenin siiresi, tasimacilik yapilacak hat boyu hizmet standardi, hizmet
plani, bilet {icretleri ve 6deme secenekleri agikca belirtilmesi onerilmektedir. S6z konusu
kanunun yiiriirliik tarihinden sonra 5 yil siire TCDD Tasimacilik AS’ye verilmistir. 2018
yilindan sonra Kamu hizmet yiikiimliiliikleri ise ihale usuliince kamu hizmet yiikiimlaligi
sozlesmesi seklinde yapilmasi diislinlilmektedir. Ancak yolcu pazarina heniiz higbir
isletmeci talip olmamigstir. 2018 yilindan sonra TCDD Tagimacilik AS sektor biiyliyene
kadar bir 5 y1l kadar daha desteklenmesi su an igin gerekli oldugu diistiniilmektedir. Burada
ilk giren avantaji1 disinda diger iilkelerde bu durumun karli bir is oldugu tecriibe edildiginden

dolay1 rekabetin bir hayli fazla olacag1 dngdriilmektedir.

Avrupa’da bolgesel tasimacilik ve banliyo 6zellikle Almanya’da 1996 bolgesellesme yasast
ile eyaletlere devredilmistir. Tiim sorumlulugu eyaletlere birakilmistir. Devlet ara¢ parkinin
ve yollarinin yenilenmesi i¢in finansal yardimlarda bulunmustur. Sistem cazip hale
getirilmis ve karli bir isletmecilik saglanmistir. Ulkemizde banliyd hatlari cazip ve giiniimiiz
sartlarina uygun hale getirildikten sonra yerel yonetimler olan Biiyliksehir Belediyelerine
devredilmesi tiim sorumlulugun yerel yonetimlere verilmesi onerilmektedir. Devletin bu
yondeki rolii silibvanseleri azalttigi gibi vergi gelirlerinin artmasma neden olacagl

diistiniilmektedir.

Yolcu tagimacilifinda karli olabilecek alanlar ¢ogunlukta olmasina ragmen sebekenin ciliz
olmas1 en biiyiilk darbogazi beraberinde getirmektedir. Demiryolu yapimi ile YHT
isletmeciligi yapmak c¢ok biiyiik yatirimlar gerektiren faaliyetlerdir. Bundan dolayi altyapi
ingasina yeterli talip olunmamasi durumunda devlet eliyle yapilmasi gerektigi
distiniilmektedir. Yapilacak olan hatlar diger ulasim modlar1 ile rekabet edebilecek alanlara
oncelik verilmesi Onerilmektedir. Ayrica yapilacak YHD hatlar1 belirli bir yolcu
potansiyeline ulasan ve ulagsmasi diislinlilen yerlere insa edilmesi gerektigi

degerlendirilmektedir.
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Yolcu tagimaciliginin mod payimnin gerek ana hat gerekse bdlgesel banliyo hatlarinda yolcu
sayisinin arttirilabilmesi i¢in 6zellikle eski ve islevsiz olan 6zellikle metropolitan alanlarda
kalan gar ve istasyonlarin cazibelerinin arttirilabilmesi 6nerilmektedir. Buralarin sadece tren
varis-kalkis yerleri olmaktan ¢ok aligveris merkezi, otel, is merkezi, toplant1 salonlari,
sosyal-kiiltiirel alanlar vb. hizmetlerin olmasi igin projeler gelistirilmesi gerektigi
diisiiniilmektedir. Ayrica bu alanlarin kenti¢i ulasim modlar ile baglantisinin saglanmasi
gereklidir. Yapilacak olan projeleri kamu yap-islet-devret modeli uygulanirsa kamunun
cebinden bir {icret ¢ikmayacagr degerlendirilmektedir. Bunun en giizel 6rnegi Ankara
Garr’nin tarihi dokusu korunarak kendi altyapisi igerisinde herhangi bir 6deme yapilmadan
YHT Ankara Gar1 2016 yilinda hizmete agilmistir. Bagkentray ve Metro baglantisi yapilarak
toplam 8 kat olarak insa edilmistir. Yap- islet-devret modeliyle Ankara Tren Gari Isletmecisi
2036 yilina kadar isletmeciligini yaparak kamuya devredecektir.

Sektoriin pazara girigi i¢in ve rekabet sartlar1 i¢in yeni regiilasyonlara ihtiya¢ olacagi
ongoriilmektedir. Ingiltere’de ilk giren avantaji disinda kalan tren isleticiler arasinda fazla
bir rekabet olmamistir. Franchise sahiplerinden daha diisiik fiyat ticreti 6nermisler ve daha
yavas trenlerle daha diisiik bilet {icret karsiliginda rekabet edebilmislerdir. Ama sonugta
yolcu hacmini arttirabilmislerdir. Bu yiizden pazara yeni girenlerin daha az karli olan, yavas
trenlerle daha diisiik bilet fiyatlar1 6neren hatlarda isletmecilik yapmasi rekabetin saglanmasi

acisindan 6nemli oldugu diisiiniilmektedir.

TCDD Tasimacilik AS yapilanmasinda yiik birimi, yolcu birimi ve ara¢ bakim birimi olmak
iizere 3 ana grupta ayrilmistir. Ara¢ bakim giderleri yiik ve yolcu birimi tarafindan
kargilanacaktir. Eger yiik ve yolcu birbirine kars1 ¢apraz siibvanse edildiginde yiik ve yolcu
giderleri ile tasima fiyatlandirilmasinin hesaplanmasinda zorluklar olusacaktir. Yiik ve yolcu
isletmecilerinin muhasebesel olarak ayrilmamasi sistemin siirdiiriilebilirligini tehlikeye
atacagi diistiniilmektedir. Ayrica sektdre yeni girenlerin yiik/yolcu tasimadiginda rekabet

etme sansini olmayacag1 ongoriilmektedir.

5.2.2. Yiik tasimacihgi

TCDD mevcut sebeke lizerinde yiik tasimaciligi yapacak olan tiim kamu ve 6zel yilik
isletmecileri erisim {iicreti ddeyerek tagimacilik yapabileceklerdir. Erisim iicretinin piyasa

kosullarina gore (diger modlara gore) diisiik tutulmasi pazara girislerin ve Ozellikle
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demiryolu mod paymi arttirilabilmesi icin 6nemlidir. Ilk giris ile varolus avantajlarim
kullanarak 6zel tesebbiislerin pazara girene kadar TCDD Tasimacilik AS 6zel sektoriin

yiikilinii tasimaya devam etmesi dogru bir karar oldugu diisiiniilmektedir.

TCDD erisim fticretlerini belirlemesi konusunda en temel gosterge tren-kilometredir. Orer
planlamasi yapilirken ihtiyag olan sadece tren-km degeridir. Erisim ticreti ilk etapta tren-km
olarak tahsil edilebilmesi onerilmektedir. Bu durum hem isletmeciler i¢in hem de TCDD
icin kolay hesaplanabilir temel ticretler olacaktir. Hamton-km ve netton-km goére yapilacak
olan kapasite tahsislerinde temel erisim {icretinin {izerine tecriibelerden yararlanilarak
cikilabilecegi diistiniilmektedir. Her yil belirlenen kapasite ve orer planlarinda esneklikler

yapilarak tren igletmecilerine kolayliklar saglanmasi 6nerilmektedir.

Kendisine ait yiik vagonu olan ve bu vagonlarla TCDD ile tagimacilik yapan firmalariin
TCDD ile olan mevcut haklart aymi sekilde TCDD Tasimacilik AS’ye verilen
siibvansiyonlar siirdiigii siirece devam etmesi piyasanin diizenlenmesine kadar uygun

olacagi diisiiniilmektedir.

Yik isletmecilerinin 06zellikle karayolu ile rekabet edebilmesi ile mod paymin
arttirilabilmesi stirdiirtilebilirlik agisindan 6nemli oldugu diistiniilmektedir. Demiryolu yiik
tagimacilig1 i¢in bazi tesviklerin yapilmasi sektore ragbeti arttirabilecegi 6ngoriilmektedir.
Bunun i¢in demiryolu tasimaciliginda kullanilan yakitta OTV indirimi veya kaldirilmast
onerilmektedir. Kombine tagimaciligin gelistirilmesi agisindan 6zellikle bos konteynirlarin
geri doniisli i¢in ise licret alinmamasi veya daha az iicret alinmasi bir tesvik olarak goriilmesi

gerektigi diisiiniilmektedir.

Tiirkiye 2023 hedeflerinde yiik tasimaciligi paymin %15’e ¢ikarilmasi hedeflenmistir. Bu
hedefler dogrultusunda demiryolunun 120 000 vagon 2000’e yakin da lokomotife ihtiyact
olacaktir. Bircok sektor temsilcisi vagon imalatina baslasa da mevcut altyapr ve tarife
yoniinden yiik tasimaciliginin hedeflenen oranda yiikselmeyeceginden kaygi duymaktadir.
Bu yiizden devletin sektorii desteklemesi ve gerekirse TCDD Tasimacilik AS’nin 6zel
sektoriin elindeki vagonlari kiralamasi1 6nerilmektedir. Serbestlesme yasasi ve sonrasindaki
ikincil mevzuatlarin olusturulmasindan sonra ¢eken ve g¢ekilen araglara getirilen lisans
zorunlulugu gibi islemler ek maliyet olusturmaktadir. Bu maliyetlere TCDD Tagimacilik AS

katlanmadig1r devletce silibvanse edildiginden 06zel sektoriin rekabet giiciinii azalttigi
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diistiniilmektedir. Kati mevzuatlar sisteme 6zel sektoriin girisini ve yatirimlarin tesvik
edilmesini tehlikeye atacagi gibi TCDD Tasimacilik AS’nin de tasimacilikta tekel durumu

olusturacagi diistiniilmektedir.

Tasimacilik alaninda ¢eken ve ¢ekilen ara¢ sahipligi biiyiikk bir yatinm ve sermaye
gerektirmektedir. Sektor icin bir darbogaz olusturacaktir. ilk etapta TCDD Tasimacilik
AS’den lokomotif ve vagon Kiralama, gerekirse uzman personel istihdami yoluna gidilmesi
onerilmektedir. S6z konusu serbestlesme kanunu isletmecilere bu hakk: tanimistir. Ceken ve
cekilen ara¢ kiralama sektdrde yayginlasacagi diisiincesinden yola cikilarak Ingiltere’de
kamu tistyapi isletmecisinden bir kisim (ROSCOSs) kiralama sirketi olarak ayrilmistir. TCDD
Tasimacilik AS igerisinden arag kiralama sirketi olarak ayrilarak bu iste uzmanlagsmasi dogru
bir yapilanma olabilecegi diisiiniilmektedir. Bu ayrilan sirket bagli ortaklik modeliyle

yapilandirilmasi 6nerilmektedir.

Demiryolu tekelinin kaldirilmasindan sonra sektdrde sermaye azligi dikkat gekmektedir. Ik
giren avantaji sektor rekabetini azaltacagl dngoriilmektedir. Ozellikle yabanci sermayenin
demiryollarina akmasi yerli f{ireticiler ile tasimacilik sirketlerinin Oniine gececegi
degerlendirilmektedir. Ceken ve c¢ekilen arag iireticilerinin bu noktada desteklenmesi dogru
bir uygulama olacaktir. Ayrica yillik belirli bir tiik hacmi tagimayi taahhiit eden veya TCDD
tesislerinde (lojistik merkez, depolama, aktarma alani vs.) yatirim yapan isletmeciler i¢in
erisim lcretlerinde indirime gidilerek ¢esitli tesvikler verilmesi demiryolu tagimaciligini

cazip hale getirecegi diisiiniilmektedir.

AB demiryollar1 1 Ocak 2006 yilindan itibaren yiik tasimacilifi pazari agik erigim
saglanmistir. Almanya ve Fransa gibi birgok Avrupa iilkeleri demiryolu ile uzun mesafede
yiik tasimaciligini karayolu tasimaciligina gore iistiinliigiinden yararlanmaktadir. Mod pay1
ve rekabet ile pazara giren sayist zamanla artmistir. Serbestlesme yasasi ile Tiirkiye AB
uyum siirecinde sebekeyle biitiinlesebilmesinin yolu agilmistir. Kanun ve yonetmelik gibi
diizenlemelerden sonra Asya’dan Avrupa’ya yiik tasimacilig1 yapilabilecektir. Bu yiizden en
az bir hattin transit olarak wuluslararasi yiik tagimaciligina agilmasi gerektigi

degerlendirilmektedir.
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6. SONUC

Demiryolu hizmetlerinde yapilacak olan deregiilasyonlarin etki mekanizmalarinin
sonugclarini dngdrebilmek zor ve uzun zaman alan bir siiregtir. ABD- Kanada, AB Ulkeleri,
Japonya ve Giliney Amerika iilkelerinde yapilan serbestlesme hareketlerinde amaglanan
kesin ve net sonuglarin alinamadig@i sonucuna varilmistir. Bunlar degerlendirildiginde
Tiirkiye acisindan da bir tecriibe niteligindedir. Bakildiginda Tirkiye’nin komsusu olan AB
iilkelerinde dikey ayrisma sektoriin ana fikrini olusturmaktadir. AB miiktesebatina uyum
stirecinde lilkemiz dikey ayrisim modelini kullanmak zorunda kalmistir. Ancak kendi

inisiyatifine birakilan alanlarda da tercihini dikey yapilanmadan yana kullanmistir.

Diinyada serbestlesme ve reform hareketlerinde farkli yontemler uygulanmis olup farkli
sonuclar alinmistir. Kimi reform siiregleri uzun yillar almigken kimileri kisa siirmiistiir. Bu
yiizden iilkemiz i¢inde serbestlesme hareketlerinin sonuclar1 diger iilkelerle ayni olmasi
beklenmeyecegi degerlendirilmektedir. Ciinkii tilkemizin cografi yapisi, jeopolitik konumu,

ekonomik gelismisligi, niifus ve sektorel politikalara gore farkli sonuglar verebilecektir.

Diinyada yasanan reform ve serbestlesme uygulamalarinda 6zellikle AB’de uygulanan
Dikey Yapilanma Modeliyle sektore yeni girisler ya zaman almis yada yeteri kadar giren
olmamistir. Bunun nedeni ise isletmecilik standartlarina uyum, uzman eleman ve c¢eken-
cekilen ara¢ eksikligi olarak Ongoriilmektedir. Yerlesik demiryolu isletmecinin olmasi

rekabeti olumsuz yonde etkileyecegi diistinlilmektedir.

Tiirkiye’deki demiryollarinin reform sonrasi rekabetin saglanmasi ve sektre giriste esit,
ayrimci olmayan bir politika izlenmesi son derece dnemlidir. Sektor disi (intermodal)
rekabette fiyat ve erisim kosullarinin 6zellikle karayolu ulastirmasi ile rekabet edebilecek

bicimde belirlenmesi sektdre giriglerin zamanla artacagi dngoriilmektedir.

Sektor i¢i rekabette TCDD Tasimacilik AS ilk giren avantajini elinde bulundurdugundan
tasimacilik rekabetini olumsuz etkileyecegi diisiiniilmektedir. Altyapiya erisim ve fiyat
rekabeti acisindan pazara yeni girenleri dislamasi miimkiin goziikmektedir. Bu yiizden
kamu fonlarindan verilen desteklerin ¢apraz siibvanse edilmeden yolcu-yiik birimlerinden

hangisine aktarilacag1 belirlenmesi siirdiiriilebilirlik agisindan 6nemli oldugu dikkatten
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kagmamas1 gerektigi diisiiniilmektedir. Rekabetin tam olarak olugmasi igin yeni sektore
girenler i¢in kolayliklarla buna bagl regiilasyonlar olusturulmali yada pazara yeterli giris
oldugunda TCDD Tasimacilik AS 6zellestirilerek Tam Dikey Ayrisik yap1 olusturulmasinin

faydal1 olacag1 degerlendirilmektedir.

TCDD Tasmmacilik AS serbestlesme siirecinin basinda ilk giren avantajina sahiptir.
Saglanacak olan lisans ve emniyet sertifikalarina iliskin bazi ayricaliklarin pazara girecek
diger tesebbiisler bakimindan rekabeti bozucu etkiler gostermemesi i¢in gerekli dnlemlerin
alinmas1 gerekliligi hasil olacaktir. Ozellikle baz1 izin ve lisans belge fiyatlarinin makul

seviyelere ¢ekilmesi sektore girisleri kolaylastiracagi diisiiniilmektedir.

Ingiltere altyap1 ve iist yapiy1 6zellestirerek Tam Dikey Ayrisik bir demiryolu agina sahiptir.
Ozellesme sonunda olusan biiyiik kazalar neticesinde sektor gerilemeye baslamustir.
Kazalarin birgok nedeni altyapi-iistyap: arasindaki koordinasyon eksikligi oldugu iddialar
giindeme gelmistir. Ingiltere birgok sektdrde yaptig1 6zellestirme uygulamalarinda basarili
olsa da demiryolu 6zellestirmesinde basarisiz olmustur. Bu yiizden iilkemizin Dikey Ayrigik
Yapilanmalarda ray ile tekerlek arasindaki koordinasyonu (teknik ve idari) yonetecek
bagimsiz, hizli karar alabilen yetkilerle donatilmis bir kuruma ihtiyag vardir. TCDD kapasite
tahsisi ile altyapr erisimde rekabet kosullarinda olusabilecek hak ihlallerinde yada
anlagmazliklarda Bakanlik biinyesinde alt birim olan DDGM Karar verici kurum olarak
yapilanmistir. Ancak DDGM’nin UDHB merkez biriminden c¢ikarilarak 6zerk bir yapiya
cevrilmesi sektorel gliven acisindan 6nemli oldugu diisiiniilmektedir. AB {ilkelerinin
birgogunda sektor diizenleyici ve denetleyici otoriteler bakanlik merkez teskilati igerisinde
yapilanmayip bakanliga bagl bir kurum olarak diizenlenmistir. Ayrica Rekabet Kurumunun
serbestlesme sonrasi yonetmeliklerin hazirlanmasinda miidahil olarak daha rekabetgi ikincil
mevzuatlar olusturmaya katki vermesi rekabet ihlallerinin 6nlenmesi agisindan faydali
olacagi degerlendirilmektedir. Siirecte rekabet konularinda yasanacak olan anlagsmazliklarda

UDHB ile Rekabet Kurumunun arasinda is birliginin gelistirilmesi onerilmektedir.

1 Kasim 2011 tarihli 655 sayili KHK ile DDGM yalniz demiryollari igin diizenleyici otorite
olarak belirlenmistir. Ancak Fransa’da benzer bir otorite olan AREFE ulasim modlarindan
karayolu, demiryolu, otobiis isletmeciligi ve otoyol imtiyazlarini igine alan konularinda
diizenleyici bagimsiz bir otoritedir. Bu otorite kapsamli sorusturma yapma, ceza verme

(kapatma, lisans iptali, sirket cirosunun %05’i para cezasi vb.), kurallar koyma ve
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muhasebesel ayrim kurallarin denetlenmesi gibi benzer birgok gorev listlenmistir. Ayrica
erisim iicretlendirme konularinda Hiikiimete goriis bildirmektedir. Ulkemizde demiryolu
sektoriiniin en biiyiik rakibi olan karayolu sisteminin DDGM tarafindan diizenlenmesi ve
modlarin kontrol altina alinmasi i¢in Fransa’da oldugu gibi yapilandirilmali ve
yetkilendirilmelidir. Bu yapilanma intermodal tasimaciligin gelistirilmesi i¢in de uygun bir

model olusturacag diistiniilmektedir.

Demiryolunun yeniden yapilanma siirecinde 6zel altyap1 ve tren isletmecilerinin ilgili yasa
ve yonetmelik caligmalarina katilmasi ve goriislerinin alinmasi ve sektor temsilcilerinin

pazara giriste desteklenmesi faydali olacagi degerlendirilmektedir.

Mevcut hat kapasite tahsislerinde tren isletmeciligi yapan firmalar yol kapanmalar1 yada
yeni trafik planlar1 olusturuldugunda magdur olmamasi igin g¢esitli tazminat sistemi
hiikiimleri getirilmeli magduriyetleri TCDD biit¢esinden karsilanmasi uygun olacaktir. Bu
durum bonus sistemi ile Almanya’da uygulanmaktadir. Bu konu hazirlik agamasinda olan

Tikanik Altyap1 Yonetmeligi ve yapilacak s6zlesmelerde dikkate alinmasi 6nerilmektedir.

Karli olmayan hatlarda yolcu tagimaciligt Kamu Hizmet Yikimliligli sozlesmesi
(franchise) ile isletmecilik yapilacak hatlar ihale ile belirlenmesi ve ilk etapta belirli bir
yilligina verilmesi (3-5 y1l) faydali olacaktir. Franchise olarak verilecek olan hatlardaki bilet
fiyatlar1 rayi¢ bedel iizerinden ihale ¢ikilmasi rekabetle birlikte bilet fiyatlarini asagiya
cekebilecegi diisiiniilmektedir. Kamu Hizmet yiikiimliiligli sdzlesmeleri karl bir yatirim
araci oldugundan Ingiltere ve Almanya’da oldugu gibi ihaleye olan talep ile rekabetin fazla

olacag1 ongoriilmektedir.

Avrupa Birligi 2004/49/EC sayili Emniyet Direktifinin ardindan liye devletler kendi
birimlerinde Emniyet Yonetim Sistemi (EYS) olusturarak emniyet seviyesini {ist diizeye
cikarmak ve korumay1 amaglamistir. Direktifin bir tavsiye niteligi tasimasina ragmen TCDD
ve Bagli Ortaklar blinyesinde EYS birimleri olusturarak TCDD altyap1 isletmecisi ile tren
isletmecileri arasindaki emniyet ve koordinasyonun saglanmaya c¢alisilmasi onemli bir
gelisme oldugu distiniilmektedir. Bu durumun AB miiktesebati uyum siirecine katki
saglayacagl degerlendirilmektedir. Ayrica igletmecilerin EYS birimleri direkt olarak iist
yonetime baglanmasi ve hizli-bagimsiz kararlar alabilmesi agisindan &nemli oldugu

distiniilmektedir. Ayrica isletmecilerin egitim ve 6gretim faaliyetleri EYS birimi altinda
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yapilanmasi ve bu birimin egitim faaliyetlerini programlamasi, denetimi altina almasi
isyerlerinde EYS Kkiiltiirlinliin olusmasi agisindan bir katki saglayacagi diisiiniilmektedir.
Altyap1 Erisim ve Kapasite Tahsis Yonetmeliginin ¢ikarilmasiyla tasimacilik yetkisi alan
tren isletmecileri EYS birimi olusturmasi ve buna ait demiryolu isletmecilerin emniyet

belgelerinin bulundurma ve giincel tutma zorunlulugu olumlu bir gelismedir.

Ankara-Eskisehir-Istanbul, Ankara-Konya ve Konya-Eskisehir hatlarinda YHT isletmeciligi
ile giinde Konya’ya 10 Istanbul’a ise 8 karsilikl1 sefer yapmaktadir. Bu seferler 06.00-23.45
saatleri arasinda yapilmaktadir. Ayn1 hatlarda gece saatlerinde gerek bolgesel gerekse uzun
yol yolcu tasimaciliginda konvansiyonel trenlerle (Maksimum 120 km/h; DE, DH, E ve
DMU) tasimacilik yapilabilme firsatt bulunmaktadir. Hattin bakim saatleri digindaki bu
kapasitenin degerlendirilerek bilet fiyatlarinda, dakiklik ve konforda rekabeti arttiracagi
diisiiniilmektedir. Bu durum demiryolu yolcu tasimacilifinda ingiltere’de oldugu gibi
konveksiyonel trenlerle, diisiik hizlarda ve diisiik bilet fiyatlar ile sektore yeni girislerin bu

sekilde bir rekabete baslayabilecegi degerlendirilmektedir.

Ustyapiy1 isleteceklerin altyapiyr kullanmalar1 karsiliginda altyapr isletmecisine altyap:
erisim ticreti 6deyeceklerdir. Erisim {icretinin belirlenmesinde serbest piyasa kosullari ile
karayolu ile rekabet durumu dikkate alinmasi faydali olacaktir. TCDD yada DDGM fiyat
konusunda yapacagi tim regiilasyonlar rekabetin  olusmasim1  engelleyecegi
ongoriilmektedir. Erisim iicretlerinin tiim tren isleticilerin her an ulasacagi sekilde acik,
seffatf ve kolay hesaplanabilir olmasi sektorel giiven agisindan oOnemli oldugu

diistiniilmektedir.

Altyapt erisim Ticretlerinin belirlenmesinde; birincisi sabit digeri ise degisken
fiyatlandirmanin yapilmasidir. Sabit fiyatlandirma altyapinin kullanilmasinin her defasinda
ayni parasal miktar olmak lizere Odenir. Degisken fiyatlandirma ise yolcu sayisi veya
hatlarin farkliliklarina gore belirlenen parasal miktarlarin altyapi isletmecisine 6denmesi
seklinde gergeklesir. Genel olarak benimsenebilecek yontem ise sabit ve degisken fiyatlama
metotlarinin karigimindan olusan bir sentezdir. Fiyatlamada gbz Oniine alinabilecek en
onemli husus kalitenin zamansal devamlilig1 ve yolcuya saglanan faydalarin en iist seviyeye

cikarilmasi hususlar1 olmasi gerektigi diigiiniilmektedir.

Altyapmin metropoliten alanlar c¢evresinde gelistirilmesi ve kentsel ulasim ile kargo
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ulagiminin ayn1 anli ve aksaksiz yapilabilmesi amaci ile altyap: yatirimlarinin yapilmasi
uzun vadede karli olacag ongoriilmektedir. Metropoliten alanlarda banliyd tagimaciliginin
daha etkin hale getirilmesi amac1 ile servis kalitesinin arttirilmasi ve degisik servislerin
(banliyd, normal ve ekspres tren vs.) hizmete sokulmasi gerckmektedir. Bazi talebin fazla
oldugu bolgelerde giiniin degisik saatlerinde degisen talebe cevap verebilecek planlamanin
yapilmasina olanak verecek sekilde altyapinin modernize edilmesi ve {listyapiyl
kullanacaklara kolaylik saglanmasi sektore girislerde demiryolunun cazibesini arttiracaktir.
Esas itibari ile demiryollarimizin modernizasyonu ilk etapta metropoliten alanlardan
baslamali ve safha satha tiim yurda yayilmasi dikkat ve motivasyonun metropoliten alanlara

kaydirilmasi sektoriin bliylimesi agisindan faydali olacagi diistiniilmektedir.

Gar ve istasyonlarin gevrelerinin yeniden elden gegirilerek cazibelerinin arttirilmasi
verimlilik acisindan faydali olacaktir. Demiryollarinin kullaniminin arttirilmasinda en bagta
gelen midahalelerden Dbirisi istasyonlarin ve istasyon ¢evrelerinin desteklenerek
gelistirilmesi oldugu degerlendirilmektedir. Gar ve istasyonlarin yenilenmesi, genisletilmesi
ve bir cazibe merkezi haline getirilebilmesi i¢in yap-islet-devret modeli ile isletmeciligi
belirli bir y1l karsiliginda verilmesi hem kamunun yatirim yiikiinii azaltmas1 hem de sabit
tesislerin  yenilenerek  devredilmesi agisindan  glizel bir uygulama oldugu
degerlendirilmektedir. Bunun en basarili 6rnekleri Japonya’da 1900’lii yillarin basindan beri
uygulanmaktadir. Japon demiryolu isletmecileri gelirlerinin %28’ini (2008 verisi) gar ve
istasyonlardaki tasimacilik dis1 (restoran, otel, biife vb.) faaliyetlerden kazanmaktadir. Bu
kar oran1 yol erigim ve bilet fiyatlarinin diismesi ile diger ulagim modlarina gore daha giiglii
rekabete sebep olacagi degerlendirilmektedir. Demiryollar1 yeni yatirim programlarinin
planlanmas1 esnasinda metropoliten alanlarda 6zellikle metropoliten alan sehir planlama

kuruluslart ile yakin iliskide bulunmasi 6nerilmektedir.
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