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Oz

Temel bir degisken olarak tilkemizdeki demiryolu sistemi ve TCDD ’nin mevcut durumunun agik ve net olarak
ortaya konulabilmesi, basta yapisal degigim ihtiyaglarinin belirlenmesi olmak iizere gelecegin daha anlasilabilir
olmasi ve hedeflendirme agisindan esas teskil edecektir.

Bu anlamda iilkemizdeki demiryolu sisteminin rasyonel bir degerlendirmeye ihtiya¢ duydugu agiktir. Basta
Ulastirma Ana Plan Stratejisi olmak iizere bu amacla yapimis pek ¢ok ¢alismada bu temel anlayisin zaman

zaman ¢ok uzaginda kalindigi ve isletme ortamina iliskin genel bir fotografin ¢ikarilamadig goriilmektedir.

Bildirimizle tilkemizdeki temel demiryolu isletmecilik anlayisimin bir fotografi ¢ekilmekte ve gelecege yinelik
atilmasi gereken adimlarin yonii ve niteligine iliskin bir baglangi¢ tartismasi yapimaya ¢alisilmaktadir.

Anahtar Kelimeler: Uretim, Maliyet, Insan Kaynaklar1,Ulastirma, Yatirim

Abstract

As an essential variable, putting forth clearly the current state of the railway system and TCDD in our country
shall primarily constitute the basis for the necessity for structural change as well as making the future more
comprehensible and thus facilitating setting out goals.

In this context, it is very clear that the railway system in Turkey needs a rational appraisal. It is observed that the
Transport Master Plan Strategy ranking first many studies carried out so far fall very far away from this concept

and a panoramic picture of the operating medium is not taken.

In our paper we take a picture of the basic railway operating concept in our country and try to launch an initial
discussion on the direction and nature of the steps to be taken towards the future.

Key Words: Production, Cost, Human Resources, Transport, Investment



1. Giris

2001 Krizi tiim sektorlerde oldugu gibi genelde ulastirma, 6zelde ise demiryolu ulagtirmasini ciddi boyutlarda
etkilemistir. 2002 segimleri ve sonrasinda tek parti iktidarina gegilmesi iilkenin tiim kesimlerini beklenti icerisine
sokmustur. Uluslar arasi Para Fonu (IMF) ile olan iliskilerin belli bir platforma oturmas: ve genel olarak Diinya
Olgeginde yasanan likidite bollugu bu beklentiyi giiclendirmeye yetmistir.

Beklentinin diizeyi 2007 yilinda yapilan genel secimlerde daha da belirginlesmis, farkli siyasal etkilesimler
devreye girmis de olsa segmen bu beklenti gercevesinde hareket ettigini gostermistir. Ekonominin geneli agisindan
pek c¢ok sey soylenebilirse de mikro bazda sektdrlerin ve hatta kurumsal yapilarin bu siire¢ igerisindeki
performanslar1 bu beklentinin karsiliginin olup olmadiginin anlagilmasinda yararlanacagimiz temel gostergelerden
birisidir.

Bu anlamda siire¢ icerisinde karsilagtirmali olarak TCDD’nin 2002-2007 ddéneminin genel performansina

bakilmasi, yeniden yapilandirma ve 6zellestirme sdylemlerinin yiikseldigi bu doneme iliskin nitelikli bir bakig
ac1s1 saglayacaktir.

2.2006 Y1 Hazine Miistesarhg1 Yorumu
2006 y1l1 sonunda sermaye sahibi olarak Hazine’nin TCDD ile ilgili yorumu 6nemli bir veri olugturmaktadir.

Miistesarliga gore basta TCDD olmak iizere KiT’lerin yarattiklari katma deger hizla diismektedir. Yatirim
harcamalar1 hizl1 tren projesi harcamalarinin etkisi ile artmis ise de GSYTH min sadece %0,48’inde kalmustir.

TCDD i¢in Alacak Tahsil Siiresi; 2005 yilinda 184 giin iken 2006 yilinda 234 giine ¢tkmugtir.

Isletmelerin kasasindan ¢ikan nakdin net olarak ne kadar siirede geri déndiigiinii 6lgen Nakit Cevirme Siiresi, tim
KiT’lerde ortalama 100 giin civarinda iken TCDD igin 207 giin olmustur.

TCDD’nin ortaklarin sirkete aktardig: fonlarin bir birimine diisen karlilig1 lgen Ozsermaye Getiri Orani, 2005°te
-6,8 ve 2006°da ise -13,7 olarak gergeklesmistir.

Kurulus yillar itibartyla zarar etmekte oldugundan cari giderlerinin finansmani amaciyla diizenli olarak Hazine
Miistesarlig1 biitcesinden kaynak transferi yapilmaktadir. Bu anlamda toplam KIT sistemi icerisinde en ¢ok
transfer yapilan kurulus olma 6zelligini tasimaktadir. Ana transfer kalemi sermaye artirimlanidir. Son 5 yilda
yapilan hizli aktarimlarla 2006 yili sonu itibariyle tim KIT sermayesinin yaklasik %35’i TCDD’ye ayrilmis
durumdadir.

Yapilan sermaye transferlerine ragmen kurulusun yatirnm harcamalari kargilanamamakta bu sebeple yatirim
harcamalarinin finansmani amaciyla uzun vadeli kredi kullanimi yoluna bagvurulmaktadir.

Kullanilan krediler dolayisiyla kurulusun uzun vadeli yabanci kaynaklarinin 6z kaynaklara oran1 0,22’ye kadar
¢ikmustir.

Tim bu gostergeler biitlinliikklii bir ulastirma politikasinin olusturulamadigini ve iilkemizdeki demiryolu
sisteminin hizla tasfiye edildigini de agik¢a gostermektedir.

3.2003-2007 Donemi Uygulamalari

Doénemin baslangicinda Hiikiimet programina paralel olarak hazirlanan Acil Eylem Plani’nda karayollarimin
altyapisinin iyilestirilmesine yonelik 15.000 km duble yol yapiminin baslatilacag: hitkmii yer alirken saglikli bir
ulasgtirma politikasinin temel unsuru olan demiryolu ve denizyolu sektorleri ig¢in her hangi bir hedef
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belirlenmemistir. Donem igerisinde Ozellestirme adi altinda bagta limanlar olmak iizere kamu kaynaklari ile
tiretilen degerler hizla elden cikarilmistir.

Demiryollarinin yeniden devlet politikas1 haline getirildigi temel sloganina karsilik, basta liman 6zellestirmeleri
olmak {izere otonomi ve rekabet kosullar1 tamamen goz ardi edilerek, &zellestirme yontem ve kosullari bile
alicilarin  taleplerine uygun olarak olusturulmustur. Ana hatlar1 ile demiryolu ile ilgili yapilanlarin
degerlendirilmesi 2008 ve sonrasi i¢cinde dogru dngoriiler olugturulmasinda yardimer olacaktir.

Son bes yillik donemde tiim diger sektorlerde oldugu gibi demiryolu sisteminde de kiiresel giiclerin dayatmalarina
uygun bir sekilde reorganizasyon ve yeniden yapilanma sdylemleri ile ge¢gmistir. IMF’nin kaptanliginda Diinya
Bankast ve Avrupa Birligi fonlar1 bu ama¢ dogrultusunda kullanilmistir. Yerli danigmanlarin da katilimi ile
degisik adlar altinda pek ¢ok galisma yiiriitiilmstiir.

Temel amact kamu hizmeti yiikiimliligiiniin kaldirilmasi ve demiryolu hizmetinin piyasalastiriimasi olan bu
siiregte CANAC, EUROMED, Alman Demiryolu Sirketi DB, ARGEDA o6ne ¢ikan sirketlerdir. Raporlar bir
biitiin olarak uygulanmamigsa da genel dnerilere uygun olarak TCDD hizla kii¢iiltiilmiistiir. Bu donemde personel
sayis1 hizla azalmigtir.

Bu c¢ercevede istasyonlar kapatilmig, bolgesel trenler kaldirilmis, sistem basta limanlar olmak {izere parca parga

ozellestirilmis, tasmmaz mallar ESKIDJT vb. emlak¢ilarin yillardir beklenen firsat sloganlariyla satisa
¢ikarilmstir.

4.2003-2007 Dénemi Uygulamalarinin Istatistiki Degerlendirmesi

Yeniden yapilanma adi altinda yiiriitiilen tiim c¢alismalarin Kurumu nasil bir sonuca dogru gétiirdiigiiniin
istatistiksel bazda degerlendirmesi saglikli bir ¢éziimleme yapilmasini da kolaylastirmaktadir.
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Sekil 1. Yillar itibariyle Personel Sayis

Grafigin incelenmesinden de goriilebilecegi iizere s6z konusu donemde personel sayisi hizla azalmis 2007 yilinda
yapilan alimlara karsin ¢alisan sayisi yaklagik olarak %16 oraninda azalmigtir.

Ayni paralelde net satiglarda da ciddi sorunlarla kars1 karsiya olundugu agikga goriilmektedir. Pes pese yasanan
krizlerin sonrasina gelen 2002 yilinin milat olarak alinmasi ve gelir olusumunu belirleyen tasima mesafesi géz
ard1 edilerek sadece tasman yiik iizerinden degerlendirme yapilmasi spekiilasyona yonelik gii¢lii bir malzeme
saglamis gibi goriinse de trend biraz daha uzun tutuldugunda gergekler daha kolay anlagilmaktadir.
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Sekil 2. Yiikleme Tonaji

Yiikleme tonajina iliskin olarak grafikten de agikca goriilebilecegi lizere 2001 krizi Oncesinde demiryolu
tasimaciliginda belirgin bir yiikselis trendi gézlenmektedir.

Kriz sonrasinda tasinan yiik miktarinda gézlenen iyilesmeler ise anlamli olabilmesi igin hangi mesafelere tagindigt
ile beraber degerlendirilmelidir. Degerlendirmeyi bu anlamda yaptigimizda ise durumun ciddiyeti daha kolay
anlasilmaktadir.
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Sekil 3. Yiik Tasimalarinda Satiglar (Milyar Ton-Km)
Her iki gostergeye birlikte bakildiginda blok tren, agir tren vb. sOylemlerin gergegi yansitmadigi, uzun
mesafelerdeki iistlinliigline karsin bu dénemde demiryolu ile yapilan yiik tagimaciligmin kisa mesafelerde adeta
dolmusguluga benzer bir mantikla siirdiiriildiigi gézlenmektedir.

Bu dénemde 550 km olan ortalama tagima mesafesi 463 km’ye kadar gerilemistir. Ticari hiz ise 3 km/saat’e kadar
gerilemis durumdadir.

Buna bagli olarak demiryolu sisteminin yiik tasgimaciligindaki pay: hizla azalmis ve 2007 sonu itibariyle % 4’e
diismiistir.

Yolcu tagimalarinda ise durum daha da agiktir. Bir yandan dikkatler hizli trene ¢ekilirken bir yandan da demiryolu
ile yolcu tagimaciliginda tasfiye siireci kararli bir sekilde siirdiiriilmektedir.
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Sekil 4. Yolcu Tasimalari (Milyon Yolcu-Km)



Yolcu tagimalari i¢erisindeki demiryolu pay1 bu donemde %2 nin bile altina diigmiis durumdadir.

Yilda %S5 ortalamayla biiylidiigli varsayilan bir ekonomide yasanan bu duraganlik ve hatta ¢okiis kabul edilebilir
degildir.

Bunun dogal sonucu olarak isletme agiklar1 hizla yiikselmektedir.

Uygulanan neo-liberal politikalara uyumlu olarak yapilmak istenen, demiryolu sisteminin; limanlar, taginmaz
mallar vb. lizerinden rant aktarimina imkan verecek sekilde, tasfiyesi i¢in bir kamuoyu baskisi yaratmaktir.
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Sekil 5. Yillar itibariyle Isletme Zarar1 (Milyon $)
Bu dénemde Kurulusun isletmecilik faaliyetlerindeki zararinin $ bazinda ikiye katlandigi goriilmektedir.

Hazine Miistesarligi’nin da belirttigi, gibi olusan aciklar basta sermaye artirimlari olmak iizere dis kaynaklardan
karsilanmaya ¢aligilmaktadir.
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Sekil 6. $ Bazinda Odenmis Sermaye (Milyon)

Ekonominin genel durumu ve kirilganligi disiiniildiigiinde kaynaklarin tiiketimindeki bu hoyratlik dogru
okunmalidir.

Isletme faaliyetlerinde gelirin gideri karsilama oranlarina baktigimizda da benzer sonuglarla karsi karsiya
kaldigimiz agikga goriilmektedir. Olusan bu agiklar tizerinde dikkatle durulmali ve degerlendirilmelidir.
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Sekil 7. Isletme Faaliyetlerinde Gelirin Gideri Karsilama Orani1 (%)

Ote yandan yatirim biiyiikliiklerine iligkin temel verilerinde dikkatle ele alinmasi gerekmektedir. Bu dénemde
yatirim Odeneklerinin yilda ortalama %61’inin yatirnma dondiigii goriilmektedir. Bu anlamda yillar itibariyle
yatirim ddeneklerinin ger¢eklesme %’sinin incelenmesi yapilanlarin daha kolay anlagilmasini saglayacaktir.
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Sekil 8. Yatirim Odeneklerinin Gergeklesme %’si

Gosterilmek istenenin aksine hizli tren disginda kuruma yatirrm amaciyla aktarilan kaynak miktart 6nemli
degisiklikler gostermemektedir. Yani hizli tren golgesinde yaklagik 11.000 km’lik demiryolu varligi adeta kendi
kaderine terk edilmis durumdadir.
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Sekil 9. $ Bazinda Hizli Tren Hari¢ Yatirimlar (Milyon)

Bir bagka anlatimla 7 liman, 5 fabrika, 60’a yakin irili ufakl atélye ve on binlerce m” kapali alan vd. varliklartyla
demiryolu sistemine ortalama olarak kilometre basma yilda ancak yaklasik 10.000 $ tutarinda bir yatirim
yapilabilmektedir ki bu da yasanan sorunlarin nedenlerini acikca ortaya koymaktadir.

Hatlarin (Ankara-Istanbul arasi hari¢ tutulmahdir. Ciinkii son 15 yilda bu béliime yaklasik 500 milyon $ tutarinda
bir harcama yapilmistir) altyapisi yapildigi giinden bu giline kadar degistirilmemis ve hatta iist yapisi bile
neredeyse ayni kalmig, bu nedenle de dnemli dlgiide teknik ve ekonomik omriinii tamamlamis durumdadir. Bu
anlamda yol yenileme yatirnmlarini inceledigimizde uygulamada goriilen plansizlik c¢ok daha iyi
gozlemlenebilmektedir.
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Sekil 10. Yol Yenilemeleri (Km)

Ozetlemek gerekirse 2002-2007 déneminde yilda yaklasik 100 km yol yenilemesi gerceklestirilebilmektedir.
Kuskusuz son donemde yasanan ac1 veren olaylar 6nemli 6l¢iide bu plansizligin sonuglaridir.

5. Sonug

Demiryolu sistemi ile ilgili temel degiskenlerin incelenmesi iiretkenlik ve verimlilik kriterlerine gore yiiriitiilen
hizmetin ciddi dar bogazlar yasadigini agik¢a ortaya koymaktadir.

Yapilan caligmalar mevcut altyap:r kisithilifi ¢ergevesinde TCDD’nin kapasitesini kabaca 25 milyon ton/yil bir
baska deyisle 12 milyar ton-km/y1l olarak gostermektedir. Mevcut duruma gore bir degerlendirme yapildiginda
yiik miktarina gére % 86, ton-km yoniinden ise % 80’1 agan bir kapasite kullanimindan s6z etmek miimkiindiir.

Buda gostermektedir ki sadece yiiksek hiz hatti isletmeciligine odaklanan bir anlayisla iilkemizdeki demiryolu
sisteminin istenen etkinlik diizeyine getirilemez.

Bu ¢ikarim aslinda degisik sekillerde siyasetin miidahil olmaya calistig1 Ulastirma Ana Plan Stratejisi’nin satir
aralarinda yer almis ancak planli ¢alisma fikrine olan uzaklik bu uyarilari da dikkate almamaigtir.

Sistem gerek yatirnm ve gerekse isletmecilik anlayisindaki sorunlarinda etkisi ile artik digaridan biiylik 6lgekte
destek almadikg¢a ayakta duramaz hale gelmistir. Aslinda iilke ekonomisinin mevcut haliyle bu yiikii kaldirabilme
sansi da kalmamis durumdadir. Siirece ivedilikle miidahale edilmemesi halinde varilacak nokta sistemin
tasfiyesidir.
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