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Turkiye 'de demiryollarz senelerdir kendi kaderine terk edilmi.$lir. Ekonomik ve 
sosyal faydalarzn tum sektorleri, hatta tiim bireyleri yaygm bir bir;imde etkiledigi 
demiryolu ula.$lml, gerek Avrupa Birligi (AB) bunyesinde, gerekse AB uye ulkelerin 
uyguladzklan ula.$lm politikalarmda r;ok onemli bir yer tutmaktadzr. Tum Avrupa yz 
kapsayan demiryolu ula.$lm sistemi desteklenerek karayollan ula.$lmzmn azaltzlmasz 
amar;lanmz.$flr. 

Turkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollarz (TCDD), mevcut durumunu duzeltmek 
ir;in yeniden yapzlanma adz altmda, zaman zaman ozelle.$tirme projeleriyle gundeme 
gelmektedir. Avrupa Birligi 'nde, demiryollarmz ozelle.$tiren ilk iilke ingiltere 'dir. Son 
zamanlarda ingiliz demiryollan ozelle.$firmesinin sonur;lan incelenmekte ve yapzlan 
tartl.$malar ingiliz basmm giindemini olU.$lUrmaktadzr. ingiltere ornegi, Turkiye 'de 
uzun zamandan bu yana tarll.$llan demiryollan gerr;egi ve TCDD 'nin gelecegi 
konusunda yo/ gosterici niteligindedir. 

• Bu makale, Marmara Oniversitesi, Avrupa Toplulugu Enstitusu, Avrupa Birligi 
iktisat Anabilim Dah 'nda, 1999-2000 donemi 'Privatisation in EU and Turkey' 
konulu 2 donemlik ders suresince haz1rlamp sunulmu~tur. Daha sonra, gerekli 
degi~iklikler ve eklemeler yap1hp bu dergi i<;in Turk<;e'ye <;evrilmi~tir. 
•• Ogretim gorevlisi, Yeditepe Oniversitesi, iktisat Bolumii. 
••• For the summary in English see the end page of the article. 
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1. Giri~ 

1950' Jerden sonra otomotiv sektoriindeki geli~meler dogrultusunda 
karayollanna verilen onem artm1~, bin;ok geli~mekte olan iilke gibi Tiirkiye de 
bu geli~melerden etkilenmi~tir. 2000'li ytllarda goriinen tablo, gerek yolcu 
gerekse yiik ta~tmacthgt as;lSlndan ula~tmm agtrhkh olarak kara yollanndan 
yaplldtgtdtr. Karayollarmda agtr ta~tt pay1 geli~mi~ iilkelerde %10 
dolaylarmda iken Tiirkiye'de bu oran baz1 bolgelerde %60'a kadar 
91kmaktadu1

• Avrupa Birligi (AB) iilkeleri, tek bir ula~un tiiriine bagh 
kalmaytp s;e~itli ula~1m altematiflerini kullanmaktad1r. AB, karayollan 
ula~tmma olan talebi azaltmak is;in denizyollannm ve ozellikle de 
demiryollanmn onemini vurgulayan politikalan desteklemektir. Bu sebeple, 
yapllan yatmmlarda demiryollanna oncelik verilmektedir. 

Bu ara~tmna strastyla, AB'nin demiryollanyla ilgili gorii~lerini, TCDD'nin 
tarihini ve mevcut derniryollannm ekonomik ve sosyal fayda maliyet analizini 
inceleyecektir. Tiirkiye'de ula~umn tamamma yakm klsm1 karayollanndan 
saglanmakta ve yaptlan yatmmlar karayollan agtrltkhdtr. Bu sebeple, fayda 
maliyet analizi demiryollan ve karayollan arasmda yaptlacaktlr. Bunlann yam 
ma, demiryollannda ya~anan sorunlar ve onerilen projeler detayh bir bis;imde 
ele almacakhr. Ara~tmnanm geri kalan ktsmt, ingiliz demiryollannm 
ozelle~tirilmesi ve ozelle~tirme sonus;lannm incelemnesidir. ingiltere omegi, 
TCDD'nin yeniden yaptlam11asm1 amas;layan projelere yol gostermekte ve 
ingiltere'de ya~anan sorunlann Tiirkiye'de de ya~anmamas1 is;in gerekli 
onlemlerin ahnmasmda faydah olacaktu. 

2.AB'nin Demiryollan Hakkmda Gorii~leri 

"Demiryollan karayollanyla kar~zla~tmldtgmda hem yapzm hem de 
ekipman a(:tsmdan daha pahah olmakla beraber sojistike bir yonetim ~ekli de 
gerektirmektedir. Ge9en 20 sene siiresinde, karayollan yapzmmda maliyetleri 
dii~mesi demiryolu servis/erindeki kalitenin azalmasma ve karayollannda 
trafigin artmasma neden o/mu~tur. Bu sebep/e ula~zm demiryollarmdan 
karayollarma kaymz~tzr ". AB Komisyonu, Ula~zm Sektorii Kllavuzu, 1996 

A vrupa Birligi Kornisyonu, senelik yaymladtgt bildirilerde karayollan 
yaptmmm artttgmt, demiryollanmn bu baglamda ikinci planda kaldtgmt ve 
derniryolu sektoriiniin canlanmas1 19111 ahnmast gereken onlemleri 
belirtmektedir. 2 Yaymlanan bildiride, demiryollan agmm geli~tirilmesi is; in 
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. i~letmelerin ve diger tum aktivitelerin acilen modernize edilmesi gerektigi 
vurgulanmaktad1r. Demiryollan ile ilgili tum giri~imlerde sistemin etkin 
kullammm desteklenmesi ve mevcut sistemde rekabet ortamm yaratllmas1 
ama<; edinilmi~tir (1.2.1 04, May1s 1999). 

1998'de yaymlanan Beyaz Kitap'ta Avrupa Parlamentosu'nun liberal bir 
demiryo1u ula~1mm1 desteklemesi ve bunun i<;in c;ah~malara oncelikle 
uluslararas1 yuk ta~1mac1hgmdan ba~lamas1 gerektigi vurgulanrm~tlr. Bunu 
takiben, iilke i<;i yiik ta~Imac1hg1 ve uluslararas1 yolcu ta~1mac1hgm onemi 
belirtilmi~tir. 

1990' lardan itibaren AB 'nin verdigi on em salt iilkeler duzeyinde etkin 
demiryolu ula~1m sistemi degil, tiim AB ulkelerini kapsayan ulkeler aras1 
demiryolu ula~1mm1 destekleyen bir politika olmu~tur.3 Bu sebeple, 
derniryollanyla serbest yuk ta~1macihgm1 te~vik edecek projeler one suriilmu~ 
ve <;ah~malar bu alanda yogunla~m1~tlr . Serbest yuk ta~1mac1hgmdaki ama<; 
"iki uzak noktadan <;ok tiim Avrupa'y1 kapsayan bir derniryolu ag1 
kurulmas1d1r".4 Avrupa Komisyonu'nun Ula~1m Kllavuzu'nda iizerinde 
durdugu bir diger nokta demiryollanmn, kullamcllann ihtiya<;lanm 
kar~llayabilmek i<;in, ticari olarak i~letilmesi ve bunun da ancak demiryollan 
kullamm hakkmm tamamen yada k1smen ozel sektore devredilmesiyle 
saglanmas1d1r. Bu sebeple, hukumetlerin ozel sektor finansmanmm 
kullamlacag1 projelere te~vik edilmeleri gerektigi belirtilmi~tir.5 

3. Tiirkiye'de Demiryollan 

3.1. Demiryollan Tarih.;esi 

"Demiryollan, top tan ve tiifekten daha miihim bir emniyet silahldlr " 
Mustafa Kemal Atatiirk 

Turkiye'de demiryollannm tarihi Osmanh donemine kadar uzanmaktad1r. 
ilk demiryolu, 1856 y1lmda ingilizler tarafmdan izmir-Aydm arasma in~a 
edilmi~tir. Yakla~1k 10 sene kadar suren bu projeyi farkh projeler izlemi~tir. 
Osmanh doneminde ag1rhkh olarak derniryollan kullamrmnm sebebi 
Almanya'mn demiryollan politikasma verdigi onemden kaynaklanmaktadrr. 
A1manya'nm Osmanh toprak1anm geni~ bir pazar olarak gormesi ve sanayi 
urun1erinin daha ko1ay dag1hm1 i<;in demiryollanna agrrhk vermesi, Osmanh 
topraklarmda demiryollan in~asma h1z veri1mesine neden o1mu~tur. Burada 



234 TORKiYE VE iNGiL TERE'DE DEMiRYOLLARININ QZELLE$TiRILMESi SORECI 

uzerinde durulmas1 gereken konu o zamanki demiryollannm bir biiti.in!Ukten 
90k belirli ticaret ~ehirlerine odaklalllll~ olmas1d1r. 

Cumhuriyet doneminden once 9e~itli yabanc1 ~irketler tarafmdan in~aa 

edilen demiryollannm 4.000km' lik k1sm1 Cumhuriyetin ilam ile milli s1mrlar 
i9inde kalm1~tlr. 1924 'de 91kanlan bir kanun ile bu hatlar millile~tirilrni~ ve 
"Anadolu-Bagdat Demiryollan Miidiiriyet Umumiyesi" kurulmu~tur. Daha 
sonra, 1927'de yap1m ve i~letilmenin bir arada yi.iruti.ilmesi ve daha kapsamh 
9ah~ma imkanlan verilmesini saglamak i9in "Devlet Demiryollan ve 
Limanlan idare-i Umumiyesi" adm1 alm1~hr. Cumhuriyet doneminde, 
derniryollanna ag1rhk verilmesiyle mevcut hatlar birle~tirilip demiryolu ag1 
kurulmu~tur. 1953 y1lma kadar katma but9eli bir devlet idaresi ~eklinde 

yonetilen demiryollan, 6186 Say1h Kanun'la "Tiirkiye Cumhuriyet Devlet 
Demiryollan i~letmesi (TCDD) ad1 altmda Kamu iktisadi Devlet Te~ekkiilu 
haline getirilmi~tir. 

II. Diinya Sava~1'ndan sonra ki donemde uluslararas1 orgutlenmeler 
ya~annu~, Dogu Avrupa'mn Rusya'dan etkilemesiyle Turkiye bahya daha 
90k yakmla~m1~hr. Turkiye'nin bahya entegrasyonu surecinde geli~en en 
onemli olay, Bah Avrupa iilkelerinin otomativ sektorunde saglad1g1 geli~meler 
dogrultusunda cazip bir pazar haline gelmesidir. Bu sebeple karayollan yap1m1 
i9in yeni krediler verilmi~ ve ba~ka alternatif ula~1m imkanlannm kullamlmas1 
engellenmi~tir. Tiirkiye'nin Marshall yard1mlanndan faydalanabilmesi i9in 
karayollanna ag1rhk vermesi onko~ulu getirilmi~tir.6 Sonu~ olarak, 
Turkiye'nin gunumuze dek uzanan karayollan ag1rhkh yatmm projelerinin 
temelleri ahlnu~hr. 

3.2. Tiirkiye ve Avrupa'da Demiryollan 

Turkiye'de demiryollannm ulke geni~ligine oram Avrupa Ulkelerinde ki 
oranmm c;ok gerisindedir. 1000 kilometrekareye du~en demi1yolu uzunlugu 
Tabla 1 'de verilmi~tir.7 Tablo'dan da goruldiigii gibi demiryollanm en c;ok 
ihmal eden Ulke Tiirkiye'dir. "Ulkemiz 8607 kilometre demiryolu hattlyla 
dunya'da 25'inci, 381246 kilometrelik karayolu hattlyla diinyada 13'\.incii 
s1radad1r. "8 
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Tablo 1: Tiirkiye ve AB'de kilometrekareye dii~en demiryolu uzunlugu 
(1998) 

YiizOl~iimii Toplam Anahat Anahat/ 
Ulke Uzunlugu (km) YiizOl~iimii 

(1000 km2) 

Ttirkiye 779.5 8607 11.4 
ingiltere 224.0 16656 74.4 
Frans a 547.0 31821 58.1 
ispanya 504.8 12294 24.4 
Avusturya 83.9 5672 67.6 
is vee; 450.0 10228 22.7 
Yunanistan 132.0 2503 18.9 
Almanya 357.0 38450 107.7 
italya 301.2 16030 53.2 
Finlandiya 338.1 5865 17.3 
Bel<;ika 30.5 3422 112.2 
Hollanda 41.5 2805 67.6 
Ltiksemburg 2.6 274 105.4 
Danimarka 43.1 2232 51.8 
irlanda 70.3 1945 27.7 
Portekiz 92.1 2856 31.0 

Kaynak: TCDD istatistik Y1lhgi, 1994-1998, s.106 

Cumhuriyet'in ilanmdan sonra 1923-50 ylllan arasmdaki donemde 3.793 
km'lik demiryolu yap1m1, Osmanh doneminden devrahnan 4.000 km'lik 
demiryoluna ek olarak yap1lan en onemli yatmm olarak TCDD tarihinde 
onemli bir yer tutrnaktad1r. 1950 ylllmda TC Karayollan Genel 
Mi.idi.irli.igi.i'ni.in kurulmasiyla, 1950-62 y1llan arasmda karayollan yap1mma 
ag1rhk verildiginden demiryollan yapum 485 km'yi ge9ememi~tir. 1963 'den 
beri karayollan yapumna ag1rhk verilmesi derniryollanna olan ilgiyi daha da 
azaltm1~, bu sektori.i kendi kaderine terketmi~tir. Tablo 2, Ti.irkiye ve AB 'de 
karayollan ile demiryollanm kar~1la~tmnaktad1r. Ti.irkiye karayollannm 
uzunlugunda AB iilkelerinden a~ag1 kalmazken derniryollannm uzunlugunda 
90k geri kalm1~hr. Tablo 2, demiryolu ile seyahat s1khgm1 gostermektedir. 
Ti.irkiye ve Yunanistan, demiryollannda yolcu ta~Imac1hgmm en az yap1ldig1 
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Ulkeler arasmda yer almaktadular. Li.iksemburg 27.5 ve Danimarka 27.4 ile 
listede ilk malarda yer almaktadtrlar. 

Tablo 2: Tiirkiye ve AB'de karayollan ile demiryolu uzunlugu ve niifusun 
demiryolu ile seyahat stkhgi (1998) 

Ulke Karayollan Demiryollan Niifusun demiryolu 
uzunlugu Uzunlugu Seyahat S1khgi 
(1000 km) (km) ile (Yolcu SaylSI/Niifus) 

Ttirkiye 60.8 8607 1.6 

ingiltere 372.0 16656 14.4 
Fran sa 964.6 31821 13.6 
ispanya 504.8 12294 10.1 
Avusturya 341.9 5672 22.8 
isvec; 98.1 10228 11.8 
Yunanistan 29.4 2503 1.3 
Almanya 633.0 38450 16.4 
italy a 308.4 16030 8.1 
Finlandiya 77.8 5865 9.7 
Belc;ika 333.3 3422 14.1 
Hollanda 113.4 2805 20.3 
Ltiksemburg 5.2 274 27.5 
Danimarka 71.6 2232 27.4 
irlanda 92.3 1945 8.1 
Portekiz 68.7 2856 17.9 

Kaynak: TCDD istatistik Ytlhgt, 1994-1998 

3.3. Demiryollan ve Karayollarmm Fayda Maliyet Analizi 

Demiryollannm, Ti.irkiye ekonomisinde yerini ve onemini ac;tklamak ic;in 
uygulanacak yonternlerden biri fayda maliyet analizidir. Bu yontem ekonornik 
kalkmmada demiryollarmm etkisinin yam stra sorunlann c;oziimi.i ic;in 
ahnmast gereken onlemleri de ic;ermektedir. 
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1. Turkiye 'nin re5itli bolgelerine i5 imkam sunmast ve ihracatt artttrmasz 

TCDD, 1920'lerden beri Tiirk ekonomisine pozitif d1~salhklar 

saglamaktad1r. Demiryollan yapnnmda ve i~letmesinde kullamlmak iizere, 
Tiirkiye genelinde faaliyet gosteren TCDD'ye bagh <;e~itli fabrika ve 
i~letmeler bu bolgelerde ya~ayanlara <;e~itli i~ imkanlan sunmaktadn. 18 
ihtisas Daire Ba~kanhg1 ile Tefti~ Kurulu, Hukuk, Savunma, Basm-Yaym ve 
Halkla ili~kiler Mii~avirligi birimleri ile demiryolu baglantlh Haydarba~a, 
Bandmna, Derince, izmir, Mersin, iskenderun ve Samsun Limanlan ile Van 
Golii Feribot i~letmeciligi birimlerinde istihdam edilmi~ yetkili personel 
bulumaktad1r. 

Aynca, alt yap1da kullamlan malzemelerin iiretildigi Afyon ve Sivas Beton 
Travers Fabrikalan, <;ankm Makas Fabrikas1 ile Ankara Demiryolu Fabrikas1, 
Ankara Uzun Ray Kaynak ve Mekanik Ara<; Onanm Fabrikas1 ile baklm 
birimleri, saghk ve egitim hizmeti veren birimlerde TCDD'nin biinyesi altmda 
yer almaktad1r. Bunlann d1~mda TCDD'nin demiryolu endiistrisinde ortakhg1 
bulunan ii<; ~irket vard1r. Bunlar; TULOMSA$ (Tiirkiye Lokomotif ve Motor 
Sanayi, Eski~ehir), TUv ASA$ (Tiirkiye Vagon Sanayi, Adapazan) ve 
TUDEMSA$ (Tiirkiye Demiryolu Makinalan Sanayi Miiessesesi, Sivas)? 
TCDD'ye bagh tiim kurulu~lar, bolgesel ekonornide oldugu kadar Tiirkiye 
ekonomisinde de onemli yer te~kil etmektedir. 1998 y1hnda yapllan bir 
ara~tnmada, TCDD biinyesinde <;ah~mak iizere 1.465 memur, 21.612 
sozle~meli, 21.704 daimi i~<;i ve 2.847 ge<;ici i~<;i ile birlikte toplam 47.628 
personel istihdam edilmektedir. 10 

TCDD biinyesinde faaliyet gosteren kurulu~lar, iiretimin yurt i<;i 
talebinden fazla olmas1 sebebiyle diger geli~mekte olan iilkelere ihracat 
imkam saglamakta ve bu ~ekilde iilke ekonomisine katk1da bulunmaktad1r. 
TUVASA$ ge<;tigimiz y11larda Pakistan'a 28, Banglade~'e de 49 adet yolcu 
vagonu ihra<; etmi~tir. Son donemlerde, iiretim teknik a91dan standartlann 
almda kald1gmdan ihracat durdurulmu~tur. 

2. Firmalara maliyeti azaltan dt~salltklar saglamast 

Demiryollan, iilke ekonomisinin geli~mesinde onemli bir rol 
oynamaktad1r. Azalan marjina1 maliyet ko~ullanndan yararlanarak firmalann 
ta~1mac1hk maliyetlerini dii~iirmektedir. Tiirkiye'de etkin demiryolu 
sisteminin olmamas1 ula~1m maliyetlerini artt1rmaktad1r. Yapllan istatistikler, 
Tiirkiye'de ta~1ma maliyetlerinde art1~m sebze fiyatlann 5 misli arttud1g1 tespit 
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etmi~tir. 11 Diger ara~tlrmalar ise, 20 tona kadar olan mallann k1sa mesafelerde 
(250 km'den az) karayollan ta~unac1hgmda daha ekonomik, fakat 20 tonun 
iisti.indeki mallann uzun mesafelerde (250 km'den fazla) demiryollan 
ta~Imac1hgmda <;:ok daha ekonomik oldugunu gostermektedir.12 

3. Sosyal maliyetleri azaltmast 

Avrupa iiyesi iilkeler demiryolu kullammm1 teFik etmekte ve bu sayede 
sosyal maliyetleri azaltmaktad1rlar. Ornegin, isvi<;:re gun i<;:inde yogunlugun az 
oldugu saatlerde <;:evre il<;:elerde ya~ayan ogrencilere, iicretsiz seferler sunarak 
sosyal maliyetlerini azaltlm~tlr. S1f1r marjinal maliyet durumundan 
yararlamlarak uygulanan bu sistem, il<;:elere yap1lacak okul masraflanm 
onlemi~, 0 yorede ya~ayan ogrencilere e~it kalitede egitim imkam da 
sunmu~tur. 13 

Tiirkiye'nin kusal bolgelerinde ya~anan sorunlann ba~mda i~sizlik gelir. Bu 
sebeple, yeni i~ imkanlan ve daha iyi ya~am standard1 i<;:in klrsal alanlardan 
biiyiik ~ehirlere go<;: edilmektedir. Tiirkiye'nin en onemli sorunlanndan biri 
go<;:tiir. Kentsel niifusun 2000 y1h sonunda top lam niifusun %66.4 'iinii 
olu~turmas1 beklenmektedir. 14 Go<;:e bagh olarak, kentlerde istihdam, altyap1 
ve toplumsal hizmetlerin yetersizligi gibi sorunlar olu~maktad1r. KirSal 
alanlarda olu~turulacak etkin demiryolu ula~um go<;: sorununu <;:ozmede 
yard1mci olacaktlr. 

4. Karayollart yapmmun yuksek maliyetli olmast 

Yatmm maliyeti baklmmdan incelendiginde, "Almanlann kabul ettigi 
esasa gore, platform geni~ligi 13.70 metre olan <;:ift hath, elektrikli, 
sinyalizasyonlu h1zh trenin alt yap1s1 3 7. 50 metre geni~ligine sahip altl ~eritli 
bir otobamn altyap1 maliyetine e~degerdir."15 Dolayisiyla, 1 kilometrede <;:ift 
hath, sinyalli ve elektrikli demiryolunun maliyeti karayoluna gore yakla~1k 
%30 daha ucuzdur. 16 Daha kapsamh incelendiginde, <;:ift hath, sinyalli ve 
elektrikli demiryolunun kilometrik yap1m maliyetlerinin, e~ degeri 
karayolunun yapun maliyetine gore diiz arazide % 62, orta engebeli arazide % 
42, <;:ok engebeli arazide ise % 41 daha ucuz oldugu belirlenmi~tir.17 Aynca, 
karayollanmn ornrii yakla~1k 15 sene demiryollannm ise yakla~1k 30 senedir. 
Hem uzun hem de klsa vadede, demiryollan karayollanna gore daha karhd1r. 
Bunlara ek olarak, soz konusu standartlarda ki demiryolu otobana gore% 300 
daha h1zh ve % 200 daha fazla ta~1ma kapasitesine sahiptir.18 
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5. Yiiksek akaryakzt tiiketimi ve enerji kaybz 

Ti.irkiye akaryala.t ti.iketiminde dt~anya bagtmh bir i.ilkedir. 
Demiryollanyla yaptlan yolcu ta~unacthgmda akaryala.t ti.iketimi karayollanna 
gore yakla~tk 10 misli, denizyollanna gore ise yakla~tk 1.5 misli daha azdtr.19 

Yi.ik ta~tmacthgmda ise demiryollannda akaryala.t ti.iketimi karayollanna gore 
yakla~tk 12 misli daha azdtr.:w 

Hem akaryala.t hem de elektrik kullanan trenler enerji akaryaktt 
ti.iketiminde onemli tasarruf saglamaktadrr. Kilometre ba~ma di.i~en yolcunun 
akaryala.t ti.iketimi, karayollannda yakla~tk 60 gr, demiryollannda ise htzh 
trenlerde 28 gr, normal trenlerde ise sadece 12 gr'dtr?' Genel olarak 
baktldtgmda, enerji ti.iketimi a<;:lSlndan demiryollan, yolcu ta~tmada %15, yi.ik 
ta~tmada ise %249 oramnda karayollanna gore daha tasarrufludur.22 

6. (:evre kirliligi ve verimli arazi kaybz 

Karayolu, pahahllgm yam s1ra egzoz gazlan nedeniyle 9evre kirliligine 
sebep olmaktadtr. Elektrikli trenlerde ise hava kirliligi soz konusu degildir. 
Karayollannda ya~anan gi.iri.ilti.i kirliligi yakla~1k 72-92 desibeldir. Saatte 150 
km ile giden bir trenin 91kardtg1 ses ise yakla~tk 65 desibeldir.23 

Karayollan arazilerin, akarsulann ve gollerin kirlenmesine de neden 
olmaktadtr. Karayollanna bagb olarak tamirhaneler, benzin istasyonlan ve 
servisler hem 9evre kirliligini arttm.nakta hem de bi.iyi.ik bir tehlike 
olu~turmaktadtr. Arazi kayb1 bakumndan incelenecek olunursa, 2x3 ~eritli 

(~erit geni~ligi 37.50 metre) bir otoban yolda kamula~tlrma geni~ligi ortalama 
100 metre civarmda olup, 9ift hath, elektrikli, sinyalli bir demiryolunda ise 
kamula~tlrma geni~ligi ortalama 50 metredir.24 DolaylSlyla, otoban yaptmmda 
demiryoluna oranla 2 kat daha fazla arazinin kamula~tmlmast gerekmektedir. 
Otoyol yap1m1 i9in harcanan verimli tanm arazileri ve ye~il alanlar erozyonun 
artmasma neden olarak 9evreye zarar vermektedir. 

7. Otomotiv sektoriinde yurtdz~ma olan bagzmlzllgz aztiltzlmast 

Geli~mi~ demiryollan, karayollanna olan talebi azaltacagmdan hem trafik 
sorunu <;:ozecek hem de Ti.irkiye'nin otomotiv ithal eden iilkelere bagrmhhgm1 
azaltacaktlr. Toplu ta~Imaclltgm yetersizligi bireysel ula~1m1, bireysel 
ula~Imm yaygmla~mas1 yerli ve ithal otomobillere olan talebi artt1rmaktadJr. 
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8. Trajik kazalarma etkisi 

Guvenlik aylSlndan incelendiginde tabla daha karkutucu bir hal almaktad1r. 
Karayallannda meydana gelen kazalarda can ve mal kay1plan onlenemez 
bayutlara ula~m1~tlr. Yllhk istatistikler, karayallannda meydana gelen 
kazalarda 7.000 ki~inin can kaybma ugrad1gm1 ve 100 bin ki~inin ise sakat 
kald1gm1 gostermektedir. Etkin demiryalu ula~1m1 trafik kazalanm onlemede 
onemli bir ral aynamaktad1r. 

9. Turizmde artl!j saglamasz 

AB, demiryalu ula~1m1yla turizmi canland1rmaya hedeflemektedir. Bu 
sebeple kurulan demiryalu ag1, turistlerin rum iilkeyi gezmelerine irnkan 
tammakta ve daha uzun sure kalmalanm saglamaktad1r. Bu nedenle turistlere 
uygulanan ozel indirimlerle (gunliik ve haftahk biletler) tren ula~1mma alan 
talep arttmlm1~tlr. Turistler, ula~1m masraflan azald1gmda diger harcamalanm 
arttlrarak iilke ekanamisine katk1da bulunmaktad1rlar. Demiryallan ula~1m1 
A vrupa iilkeleri arasmda da te~vik edilmektedir. 16 A vrupa ulkesinin 
uygulad1g1 "Eurail Pass" A vrupa' da seyahat edecek turistlere daha ucuz 
irnkanlarla ula~1m temin etmektedir. 

3.4.TCDD'de Ya~anan Sorunlar 

"DemiryollanmLZZn teknik degeri dii~iik, fakat buna kar~zhk antika degeri 
yiiksektir." (1. Uluslararasz Demiryollarz Konferansz (1997), s. 217) 

Turkiye' de ula~tlrma palitikalan, demiryalu ag1rhkh don em (1923-1950) 
ve karayalu ag1rhkh donem (1950- ... ) alarak ikiye aynlmaktad1r.25 

Karayallanna verilen onem Marshall yard1mlanyla h1z kazanm1~ ve diger 
ula~1m altematiflerini unutturan bir anlay1~ ile gunumuze kadar gelmi~tir. 
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Tablo 3: Ula~tJ.rma Tiirlerinin Ula~Ima Aynlan Kaynaktan Aldigi 

Paylar 

Ula~tirma Ula~Ima Aynlan Kaynaktan Aldigi Pay(%) 
Tiirii 1983 1988 1994 1997 
Karayolu 54,0 60,4 72,5 71,6 

Demiryolu 21,7 11,0 7,2 7,4 

Havayolu 8,0 15,4 12,4 15,2 

Denizyolu 14,6 5,8 1,8 1,3 

Boru 1,4 7,3 5,6 3,6 
Hath 

Kaynak: Ara~tmna Dairesi 
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Tabla 3, Tiirkiye'de ula~tmna tiirlerinin ula~1ma aynlan kaynaktan 
aldlklan paylan gostermektedir. 1997'de ula~hrma yatmmlanndan 
derniryaluna dii~en pay %7.4 iken karayallanna dii~en pay ise %71.6'dlr. Bu 
dengesizligin sebebi, 1960'h y11lardan bu yana uygulanan yanh~ devlet 
palitikaland1r. Tabla 4, Tiirkiye'de uygulanmakta alan planh ula~t1rma 

sektorii yatmmlannm karayalu ve demiryaluna dag1hmllll gostermektedir. 
Tum 5 y1lhk kalklnma planlannda yatmmlar karayallan ag1rhkh 
yap1lmaktad1r. Bu tabla, demiryallannda yalcu ve yiik ta~1mac1hgmdaki 
dii~ii~iinii ve karayallannm tek sektor durumuna gelmesini a9lklamaktadrr. 
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ITablo 4: Ula~brma Sektorii Yatmmlan 

Genel Yahnmlarda Ula~. Sek. Ula~. Sek. 
Ula~hrma %'si Karayolu % 'si Demiryolu % 'si 

I. 5 Y1lhk 13,7 71,3 17,5 
Kalkmma Plam 
II. Be~ Yllhk 16,1 72,1 18,8 
Kalkmma Plam 
III. Be~ Yllhk 14,5 52,1 13,9 
Kalkmma Plam 
IV. Be~ Yllhk 16,3 60,7 10,6 
Kalkmma Plam 
V. Be~ Yllhk 25,4 35,4 16,0 
Kalkmma Plam 
VI. Be~ Yllhk 26,5 62,6 7,2 
Kalkmma Plam 

Kaynak: 2. Ulusal Demiryolu Kongresi (1997), s. 57 

Yukanda belirtildigi gibi, Tiirkiye'de demiryollannda ya~anan sorunlann 
ba~mda uygulanan yanh~ ula~tlrma politikalan gelmektedir. 1950'lerden bu 
yana geli~mekte olan karayollannm aksine mevcut demiryollannm bozuk 
fiziki ve geometrik yaptsJ ile dii~iik standartlan uygulanan yanh~ politikalann 
ka9mllmaz sonu9land1r. Tabla S'de, planh donem boyunca (Be~ Yllhk 
Kalkmma Planlan) toplam yatmmlar i9ersinde 9e~itli ula~tmna sektorlerinin 
planlanan ve ger9ekle~en yatmm oranlan gosterilmektedir. Karayollannda 
planlanan ve ger9ekle~en yatmm oranlan diger ula~un tiirlerinde ger9ekle~en 
yatmm oranlanndan daha fazladtr. Ozellikle son iki donemde demiryollanna 
aynlan pay %18'lerden % 7'lere kadar dii~mii~tiir. AB 'nin son ytllarda 
demiryollanm one 91kartan projelerine kar~m Tiirkiye'de demiryollan kendi 
kaderine terk etmi~tir. 
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Tablo 5: Ula~tlrma Sektoriinde Alt Sistemler itibariyle Planlanan 
Yatlnmlar ve Ger~ekle~melerin Toplam i~ersindeki Paylan (%) 

KARAYOLU DEMiRYOLU DiGER 
Planlanan Gerceklesen Planl anan Gerceklesen Planlanan Gen;ekle~en 

I. BYKP 71,2 71,2 17,5 17,5 17,3 11,3 
II. BYKP 72,7 72,7 18,8 18,8 8,5 8,5 
III. BYKP 52,0 74,6 22,4 13,9 25,6 11,4 
IV.BYKP 60,7 74,6 24,6 10,6 11,4 14,7 
V.BYKP 49,2 43,3 21 ,9 16,0 28,9 40,7 
VI.BYKP 78,9 82,7 8,5 7,2 40,7 12,6 
VII.BYKP 71,9 66,0 9,0 7,5 20,0 26,5 

Kaynak: VIII. Be~ Y1lhk Kalkmma Plam, Demiryolu Ozel ihtisas 
Komisyonu Raporu, 2000, s. 11 

Ula~tlrma politikalannda yap1lan adaletsizliklere ek olarak, TCDD'de 
ya~anan diger sorunlar i~letmecilikten kaynaklanmaktad1r. 1999 y1h cari 
fiyatlanna baklld1gmda TCDD zaran yakla~1k 250 Trilyon TL'yi 
bulmaktadrr.26 i~letme giderlerinin yakla~1k %30'u faiz ve komisyon ile 
kambiyo zararlanmn olu~turdugu faaliyet d1~1 giderlerden 
kaynaklanmaktad1r.27 Buna ek olarak personel giderlerinin pay1 ise %37'dir. 
VIII. BYKP'da, 1998 y1h faaliyet gelirlerinin % 52.34'ii faaliyet i9i gelirler 
ile kar~1land1g1 belirtilmi~tir. Faaliyet i9i gelirlerin % 55 .5'ini limanlar 
olu~tururken SUbvansiyonla beraber tiim faaliyet giderlerinin geJiri kar~1lama 
oram sadece %51 'dir. Mali sorunlara ek olarak, TCDD'de ya~anan bir diger 
sorun yonetim ve organizasyon yaplSlnda ya~anan bozukluklard1r. 
Hantalla~an yonetim ve koordinasyon eksikligi bunlara verilecek en guzel 
omektir. 16 Daire Ba~kanhg1 ve 7 Bolge Mi.idiirliigii'nde yakla~1k 90 
Ba~kan-Ba~miidiir YardimClSl, 350 Miidiir olmak i.izere 400'iin i.izerinde orta 
kademe yonetici ile geni~ bir organizasyon yap1s1m olu~turmaktad1r. Dikey 
bir organizasyon yap1s1, karar alma mekanizmasm1 yava~latmakta ve 
etkinligi azaltmaktadu (Bkz ek 3). 

Ti.irkiye'de, yolcu ve yi.ik ta~unacihgi ag1rhkh olarak karayollanndan 
yap1lmaktad1r. Tablo 6, 1989-2000 y1llan arasmda Tiirkiye'de yolcu ve yi.ik 
ta~1mac1hgmda yi.izde dag1lumm gostermektedir. Buna gore, yolcu 
ta~1mac1hgmm yakla~1k %95 ' i, yiik ta~1mac1hgmm ise yakla~lk %85'i 
karayollan tarafmdan yapllmaktadrr. Demiryollannda bu oran yolcu 
ta~1mac1hgmda %3 'den az, yi.ik ta~1mac1hgmda ise yakla~1k %10'dur. 
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I Tablo 6: Yolcu ve Yiik Ta~Imacihgmda Yiizde Dagiiimi 

1989 1994 2000 
Yolcu Yiik Yolcu Yiik Yolcu Yiik 

Karayolu 95,2 71,09 95,4 87,95 95,5 82,48 
Demiryolu 3,5 8,0 2,9 8,19 2,4 10,02 
Denizyolu 0,1 8,77 0,02 0,60 0,03 0,81 
Havayolu 1,3 1,12 1,7 0,2 2,03 0,27 
Boru hatti - 15,83 - 8,32 - 13,45 

Kaynak: Tiip Ge<;:it Projesi ile 3.cii Bogaz Kopriisii Kar~Ila~tmnas1, ~ener, 0. 
(1997) (IIPF Konferans1, Kyoto, Agustos 25-28, s. 2) 

1960' lardan beri TCD D' de herhangi bir koklii degi~iklik yap1lmam1~trr. 

Demiryollanmn geometrik yap1s1 hatah ve diinya standartlannm <;:ok 
altmdad1r. Ray hattl yetersiz oldugundan %50'sine varan ek ray hattl 
gerekmektedir. 1994 yll1 itibariyle raylann %28.5'i 30 ya~m iizerinde, 
%44'iiniin ya~1 da 21 'den fazladu.Z8 Demiryollan, h1zh tren, elektrik1i tren ve 
sinyal sistemleri gibi diger teknolojik geli~melerden de uzak kalm1~tlr. 

Guniimuzde, trenlerin sadece %20'i elektrik1i ve tren yollannm da %23 sinyal 
sistemine sahiptir. 29 Tren yolculuklan zaman a<;:lSlndan uzun ve servisler 
yetersizdir. V agonlar i<;:in aynlan park yerleri yetersizdir. Kotii yapllanma 
sonucu, tren istasyonlan iilke genelinde etkin bir hizmet sunamamaktad1r. 
Mevcut limanlann yiikleme kapasiteleri yetersiz oldugundan, verimliligi 
arttmnak i<;:in, limanlara ek binalar gerekmektedir. Yukanda belirtilen tiim bu 
olumsuzluklar demiryolu kullammma olan talebi azaltmaktad1r. 
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jTablo 7: Demiryollarmm Yiik ve Yolcu Ta~Ima Paylan 

Y1llar Yiik Ta~Ima Pay• (%) Yolcu Ta~Ima Pay• (%) 

1955 53,0 24,0 

1970 19,8 8,0 

1980 10,4 3,1 

1990 11,6 4,9 

1994 11,7 4,0 

Kaynak: Demiryol-i~ age. Tb.l9 

Tabla 7, 1955-1994 y11lan arasmda derniryollanyla yapllan yolcu ve yiik 
ta~1mac1hgmda ki dii~ii~ii gostermektedir. Demiryollarmm yiik 
ta~1mac1hgmda pay1 1955'de %53'den 1994'de %11.7'ye, yolcu 
ta~1mac1hgmdaki pay1 1955'de %24'den 1994'de %4.1 'e dii~mii~tiir. 
Demiryollanmn tek yonlii i~letmeciligi ve yanh~ yap1lanmas1 ula~1mm 
zaman ac;lSlndan daha uzun bir siirede yap1lmasma neden olmaktad1r. 
Japonya'da 600 kilometrelik Osaka-Tokyo hath h1zh trenlerle 2 saatte 
ahnmaktad1r. Fransa'da yakla~1k aym mesafeye sahip Paris-Lyon aras1 ise 
TGV ile 2 saate indirilmi~tir.30 Tiirkiye'de ise, 577 kilometrelik istanbul­
Ankara hattl 7.5-8 saatte ahnmaktadu. 

3.5. TCDD ile ilgili Projeler & Oneriler 

TCDD'de ilk ozelle~tirme projesi 1986 yllmda 'The Morgan Bank' 
tarafmdan haz1rlanm1~tlr. Birinci, ikinci ve iic;iincii oncelikli ozelle~tirilmesi 
gereken kurulu~lar olarak aynlan KiT'ler aynca dort alt grupta toplanm1~tlr. 
TCDD, dordiincii alt grupta iic;iincii oncelikli ozelle~tirilmesi gereken kurum 
olarak belirlenmi~tir.31 Bu kategorinin ozelligi, ozel sektor tarafmdan cazip 
bulunmayan kamu hizmetlerinin klsmen ozelle~tirilmesini ongormektedir. 
Bunun yam Slra, demiryollan hakkmda herhangi bir on c;ah~ma yapllmaml~ ve 
k1smi ozelle~tirilme hakklnda herhangi bir detay verilmerni~tir. 'The Morgan 
Bank' tarafmdan hazulanan rapor, TCDD'nin ozelle~tiri1mesi konusunda 
herhangi detayh bir bilgi sunmamakla beraber c;ah~ma c;ok yiizeysel 
yap1lm1~tlr. 
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idari, mali ve teknik organizasyon sorunlanm c;ozmek ic;in onerilen 
projelerden en c;arpiCl olam 1997' de yap1lm1$tlr. Booz-Allen & Hamilton Ltd. 
isimli Amerikan $irketinin hazirladigl yeniden yap1lanma etiit c;ah$mas1 10 
y1lhk bir donemde yeniden yapllanmay1 ve organizasyon yap1smm 18 ayda 
dlizeltilmesini ongormektedir. 

TCDD'nin yeniden yap1lanma projesi idari, mali ve teknik yap1da biiyiik 
c;aph degi$iklikler yap1lmasm1 onermektedir. Bu degi$ikliklerden en onemlisi, 
devlet tekelinde olan tren i$letmeciliginin ozel sektore verilmesidir. Yap1lan 
ara$tlrrnalarda, TCDD'nin ana gelir kaynagmm yiik ta$Imacihgi oldugu tespit 
edilmi$tir. Yiik ta$1mac1hgmda ozel sektore belli hatlarda blok tren 
i$letmeciligi yapma olanagmm saglanmas1 kararla$tlnlmi$tlr. Yiik 
ta$Imac1hgmda yap1lan diizenlemeleri yolcu ta$1macihg1 takip etrnektedir. 
Yeniden yap1lanma ic;in onerilen diger diizenlemeler32

; 

==> Yiik-yolcu-altyap1 fonksiyonlanmn aynlmas1, her fonksiyonun 
teknolojik ihtiyac;lannm belirlenmesi ve istasyonlann yeniden diizenlenmesi, 

==> TCDD'nin zarar etmesine yol ac;an birikmi$ borc;lann konsolide 
edilmesi, kurumun fmansmam ic;in yurtdi$mdan kaynak bulunmas1, 

==> TCDD limanlannm i$letme haklanmn ozelle$tirilmesi ve daha sonra 
projenin Ozelle$tirme idaresi Ba$kanhg1 tarafmdan yiiriitiilmesi, ve 

==> Zarar nedeniyle verimsiz hatlann tasfiye edilmesi ve aynca hiikiimet 
politikalanna gore, i$letilmesinden zarar edilen verimsiz hatlar ic;in TCDD'ye 
gorev zaran verilmesidir. 

1997'de sunulan TCDD ozelle$tirme projesi konusunda 1999'a kadar 
herhangi bir geli$me saglanamami$tlr. 1999 'da atllan ilk ad1m, Y olcu 
Ta$Imalan, Yiik Ta$Imalan ve Atolyeler Daire Ba$kanhklan kurularak 
hizmetin tek elden sunulmas1 saglanmi$tlr.33 Son giinlerde, KiT'lerin 
finansman a<;1klanm denetlemek ic;in yapllan toplantllarda TCDD'nin 'k1smen 
ozelle$tirilmesi' iizerinde durulmaktadJr.34 

Oniimiizdeki donemde yap1lmasi gereken en onemli at1hm, TCDD 
organizasyon yap1smm kii<;iiltiilmesidir. TCDD'nin tamamlayici gorevleri; 
tamamlayiCI nitelikteki, feribot dahil her tiirlii deniz ve kara i$lerini yapmas1, 
bunun yam s1ra c;eken ve c;ekilen ara<; ve gerec;ler ile benzerlerini yapmak. veya 
yaptlrmak ve gorevlerinin gerektirdigi ambar, antrepo, depo ve benzeri tesisler 
ile yolcu ihtiyac;lan i<;in gerekli tesisleri kurup i$letmektir. TCCD'nin bir c;ok 
alanda faaliyet gostermesi, faaliyet alam geni$ledikc;e ba$ansm1 
dii$iirmektedir. Buna bagh olarak, mali i~lerin bagimSIZ bir kurum tarafmdan 
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yiiri.itiilmesi gerekmektedir. Ancak bu ~ekilde hantalla~an yapmm yeniden 
canlandmlmas1 miirnkiindiir. 

Su a~amada, ozelle~tirmenin gerc;:ekle~tigi tek alan yiyecek ic;:ecek 
servislerinin ozel sektOre verilmesidir. Bundan sonra hedeflenen TCDD'nin 
limanlar ve diger ek kurulu~lanndaki faaliyetini durdurup, sadece belirli 
alanlarda ihtisasla~masm1 saglamakhr. Hem Devlet Planlama Te~kilatJ (DPT), 
hem de TCDD yetkilileri oncelikle organizasyon yaplSlm verimli hale 
getirmeli, daha sonra ozelle~tirme projesinin gerc;:ekle~tirmelidirler. Burada 
iizerinde durulmas1 gereken en onemli iki kriter; nas1l bir ozelle~tirme olmas1 
gerektigi ve ozelle~tirmenin sonunda ne elde etmek istenildigidir. ileride 
ya~anabilecek sorunlan ve olumsuz di~salhklan engellemek ic;:in oncelikle 
ozelle~tirme kanunu titizlikle hazirlanmahdir. Bu sebeple, gerek ihaleler ile 
ilgili konular gerekse diger servis uygulamalan ile altyap1 ic;:in ozel sektoriin 
devlete odeyecegi odenekler net ve detayh incelemeler sonunda 
hesaplanmahd1r. Devlet kontrolii ic;:in yetkili bir merci, ozelle~tirme masmda 
ve ozellikle ozelle~tinne sonrasmda kurulmahd1r. 

Simdiye kadar AB 'nin derniryollan ile ilgili gori.i~leri, TCDD tarihi, 
karayollan ile kar~Ila~tlrmah fayda maliyet analizi, TCDD'de ya~anan 

sorunlar ve ozelle~tirme ag1rhkh yeniden yapllanma projeleri incelenmi~tir. 
Ozelle~tirmenin TCDD'ye etkilerini incelemek It;:m, demiryolu 
ozelle~tirmesini gerc;:ekle~tiren ilk iilke alan ingiltere'yi incelemek 
gerekmektedir. Bir sonraki boliim, ingiliz demiryollanm, demiryollannm 
ozelle~tirilmesini ve ozelle~tirmenin sonuc;:lanm inceleyecektir. Yap1lacak 
analiz, TCDD'nin ozelle~tirilmesinin olas1 sonuc;:lanm gormek ve yerinde 
degerlendirrne yapabilmek ic;:in iyi bir referans olu~turacaktlr. 

4. ingiltere'de Demiryollan ve Ozelle~tirmenin Etkileri 

4.1 Giri~ 

Biitiin ozelle~tirmeler zordur, fakat baz1 ozelle~tirmeler digerlerinden daha 
zordur. 35 ingiliz Demiryollan ozelle~tirme projesi buna en giizel ornektir. 
Ozelle~tirmenin zorlugu, ozelle~tirilen iiri.iniin homojen olmamasmdan 
kaynaklanmaktad1r. ingiliz Demiryollan'nm ozelle~tirilmesinde ya~anan 
zorluklar sadece endiistrinin karma~1khgmdan ve uzun siiredir devlet tekelinde 
bulunmasmdan degil demiryollan kullammmdaki h1zh dii~ii~ten ve bunun 
toplum iizerinde etkisinden kaynaklanmaktadu.36 
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ingiliz Demiryollan'nm ozelle~tirilmesinin incelemnesi, ozelle~tirmenin 
pazar ve tliketiciler lizerinde ki etkilerinin belirlenmesinde onernli bir rol 
oynamaktadtr. Fayda maliyet analizi ile ozelle~tirmenin ekonomik, sosyal, 
politik ve yevresel etkileri incelenip ne derece ba~anh oldugu tespit 
edilecektir. 

4.2. British Rail (BR) Ozelle~tirmesi 

Kara ve denizyollarmda ya~anan geli~meler tiim di.inyada oldugu gibi 
ingiltere' de de demiryollan aktivitelerini etkilerni~tir (Bkz. Ek 1, 193 7-1997 
aras1 BR'nin yolcu ve yi.ik ta~tmacthgmdaki pay1). ingiltere'de, 1980'lerin 
sonunda, demiryollarma yaptlan yatmmlarda bir artl~ gori.ilmi.i~ti.ir. Bunu takip 
eden ytllarda ise, yatmmlarda bir azalma gozlenmi~tir. A vrupa Altyap1 
<;::ah~malan Merkezi 'nin aytklamasmda belirtildigi lizere, bu artl~m ya~and1g1 
zamanlarda bile BR'nin yolcu ta~tmacthgmdaki payt yakla~1k %5 olmu~tur. 
Bu oran, diger AB i.ilkelerine gore oldukya di.i~i.iktiir. Bunlann yam ma, 
ingiltere'de, demiryollannm diger AB i.ilkelerinde oldugu gibi borcunun 
olmamasmm sebebi sert ingiliz Hazine Bakanhg1 kurallandtr. Boylece, 
BR'nin finans piyasalarma borylamnast onlemni~tir. Ozelle~tirme listesinin en 
sonunda yer alan BR ozelle~tirme projesinin temelleri 1990'lann ba~mda 
atllrm~tlr. Hazine kurallannm yumu~atllmastyla geryekle~tirilen ozelle~tirme, 
demiryollanm ozel sektore devretmi~ ve bu sayede ozel sektor finansmamm 
kamusal projelerde kullanmayt hedeflemi~tir. 

ingiltere'de, derniryollan tarihi boyunca devlet onemli bir rol oynamt~tlr. 
Demiryollanmn yetersizliginden dolayt her 12 senede bir donernin hiiki.imeti 
kokli.i degi~imin gerekliligini savunan yeni kanunlar ytkarrm~tlr. Mevcut 
oneriler 1992'de aylidanrm~ ve 12 sene boyunca yi.iri.irli.ikte kalmasma karar 
verilmi~tir. 

Ozelle~tirmenin temelleri 1993 yth Demiryollan Kanunu ile at1lm1~ ve tiim 
altyap1 ve tren servislerini etkilerni~tir. Demiryolu ozelle~tirmesi, diger AB 
i.ilkeleri iyinde ozel sektori.in demiryollan gibi kamusal mallardaki etkilerinin 
incelemnesi aytsmdan omek olu~turmaktadrr. Yi.iri.irliige giren kanunla, devlet 
elinde bulundurdugu servisleri 60 farkh ~irkete devretmi~tir. Bu ~irketlerin 
faaliyetlerini kontrol eden yeni boli.imler olu~turulmu~tur. Demiryollan 
altyaptsl ise, 'Railtrack' admda tek bir ~irket tarafmdan yonetilmeye 
ba~lartmt~trr. 
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1994' de kurulan ve ingiltere' de 'ozel sektoriin i~lettigi en biiyiik 
monopo1'37 olan Railtrack, ti.im i.ilke genelinde 16.000 km raya, 2.500 
istasyona ve 9.000 kopriiye sahiptir. Altyapmm ozelle~tirilmesinden sonra, 
yolcu ula~1m servislerinin kullamm haklan, 7 ile 15 y11lan arasmda degi~en 
siirelerle ozel ~irketlere verilmi~tir. Boylelikle, demiryollannm organizasyon 
yap1s1 tamamen degi~tirilmi~tir (bkz. Ek 2, ozelle~tirmeden once ve sonra 
derniryollannm yaplSl). Kullamm haklannm smmm tespit eden ve minimum 
servis kalitesinin uygulamp uygulanmad1gm1 kontrol eden 'Franchising 
Director' admda yetkili bir merci kurulrnu~tur. Bunlara ek olarak, tiim 
demiryollan kontroliinii iislenen 'Stratejik Demiryollan Otoritesi' kurulmu~tur. 
Fiyatlann denetlenrnesine ek olarak, bu kurulu~un gorevi kullamcllann 
haklanm korumak, demiryollan kullammm1 desteklemek, ekonomik 
verirnliligi saglamak, rekabeti desteklemek, ve kullamm haklanna sahip 
~irketlere yard1mda bulunrnaktlr. 

BR'nin yiik ta~Imac1hgi, 1995 y1lmda ozel sektore satilm1~tlr. Arahk 
1995'de, posta servisini sunan Ekspres Tren Sistemi, Wisconsin Central adh 
Amerikan ~irketine £20m kar~1hgmda satllrru~trr. Bir ay sonra aym Amerikan 
~irketi 225m sterlin odeyerek toplu yiik ta~1ma sistemini de satm alm1~t1r. 

Demiryollan ozelle~tirmesinin etkili ve h1zh bir ~ekilde gerr;ekle~mesinde 
Londra borsasmm onemi biiyiiktiir. Karma~1k bulunan ve fazla tutulrnayan 
satl~, halkm, muhalefetteki partilerin ve hatta yonetimdeki baz1 gruplann 
ele~tirisine ugram1~hr. Ele~tiriler, r;ogunlukla yetersiz tren seferleri, artan bilet 
fiyatlan ve ozel ~irketlerin yatmmlanm belirli bolgelere yogunla~m1~ 
olmasma yoneliktir. Biitiin bunlara ragmen, hiikiimet yiik ta~rrnac1hgmm 
ozelle~tirilmesi gibi biiyiik bir projeyi gerr;ekle~tirmi~ olmaktan dolayl gurur 
duymaktadrr. 

4.3. BR Yatmmlan 

ingiltere'de hlzh ozelle~tirmeye paralel olarak ya~anan problemler, 
ozelle~tirmenin kamu finansmanma etkisi iizerine olmu~tur. Ozel sektore 
uygulanan vergi uygulamalan kadar, hisse senetleri satl~lan ve biitr;eden ahmp 
finans yatlrrrn prograrruna konan gereksinimler de kamu finansmamm 
etkilerni~tir. Devlet, ozelle~tirmede kullamm hakkm1 alan ~irketleri vergiden 
muaf tutmay1p bu ~irketlerin ge1ecekteki kar marjmm ii9te birinden faz1asma 
da ortak olrnu~tur.38 
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ingiltere, planh serbestle~tirme politikalanndan dolay1 Avrupa'da en etkili 
endustriyel dag1hma sahip olan Ulkelerden biridir. Buna kar~m, demiryollan 
kalitesi ve altyap1 yatmmlanyla ilgili konularda kayg1 duyulmaktad1r. 
ingiltere'nin demiryollanna yapt1g1 yatmmlar, Avrupa geneli goz onunde 
bulunduruldugunda listenin ((Ok a~ag1smda yer almaktad1r.39 Tablo 7, 
demiryollanna aynlan pay1 gostermektedir. Buna gore, demiryollarma aynlan 
pay 1985'de %14'den 1994'de sadece %18'e ((Ikrm~tlr. Karayollan 1se 
yakla~1k % 70'le demiryollanna oranla daha fazla yararlanm1~tlr. 

Tablo 7a:Ula~Imda Yatmm Paylan (1985) Tablo 7b:Ula~Imda Yatmm 
Paylan (1994) 
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Kaynak: European Centre for Infrastructure Studies (1996), The State of 
European Infrastructure "United Kingdom", s. 215. 

4.4. Demiryollan Ozelle~tirmesinin Fayda Maliyet Analizi 

A) Ozelle~tirmeden Beklenen Endirekt Faydalar 

1. (izel sektorle tuketici ihtiyar;larmm kar$1lanmas1 

Avrupa Komisyonu'nun belirttigi uzere, tuketicilerin ihtiya((lanmn etkin 
bi((imde kar~Ilanmas1 ancak ozel sektoriin katkllanyla ger((ekle~mektedir. Bu 
sebeple, hukumetler belirli anla~malar yen;;evesinde hatlann kullammm1 ozel 
sektore devretmeli ve bu sayede yagda~ ve yuksek kalite hizrnet sunmahd1r. 
Devletin gorevi, ozel sektor kanyla toplu ta~Imac1hgm gerektirdigi 
ihtiya((lann kar~1lanmasm1 saglamak i((in zemin haz1rlamaktlr. 
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2. Rekabetin ve verimliligin arttmlmast 

Devletin uygulamas1 gereken politika, demiryollannm kullamm hakkm1 
~irketlere devretmeli ve bu ~irketler arasmda rekabet ortam1 yaratmahdu. 
Sonu9 olarak, iiretimin artmasm1 ve kalitenin yiikselmesini saglamaktlr. Bu 
uygulamanm ba~anh omeg1, Londra Otobiis i~letmeciligi'nin 
ozelle~tirilmesidir. Kullamm haklanmn ozel ~irketlere devri, demiryollanna 
mali destek saglanmas1 aylSlndan rasyonel bir yoziim yolu olarak 
gosterilmektedir. Rekabetle arttmlan kalite, daha etkin bir demiryolu ula~1m 
sisteminin kurulmasmda onemli bir yere sahiptir. 

3. Altyapmm yenilenmesi ve modern teknoloji getirilmesi i{:in yeni 
finansal alan/arm yarattlmast 

Ozelle~tirme programmm kalbi, altyap1 ile tren servislerinin aynlmasmda 
yatmaktad1r. bnceki plantar, altyapmm par9alanarak ozel sektore sat1lmas1 ve 
bu sayede sava~ sonras1 in~a edilen altyapmm yeniden yap1lanmasmm 
saglanmasm1 hedeflemekteydi. Devlet, tum bu altyapmm degi~tirilmesi i9in 
gerekli mali giice sahip olmad1gmdan, hatlarm kullamm hakkm1 belirli 
siirelerle ozel sektore devretmeyi amaylam1~t1r. Oradan elde edecegi geliri de 
altyap1 onanmma ay1rm1~hr. Ozel sektoriin 'kar maksimizasyonu' yakla~nm, 
servis kalitesini arttlrmak i9in her ti.irlii masraf1 kar~1layacagmdan, yasal bir 
finans kaynag1 olu~turmaktayd1.40 

Ozelle~tirmenin bir diger amac1 ise, yeni enformasyon teknolojisinin ozel 
sektor vas1tas1yla getirilip degi~en ko~ullara adaptasyonun saglamaktlr. 
Y enilikler, biiyiik ekranlardan geli~mi~ telefon baglantllanna kadar ye~itli 

teknolojik aletleri kapsamaktad1r. 

4. Giri!j pkt!jlarm kolay saglandtgt yerlerde yatmmlarm artmast 

Bolgesel ekonomilerin kalkmmasmda ozel sektori.in onemi biiyiikti.ir. 
Kolay ula~1m saglanan bolgelerde, yatmm potansiyeli fazla oldugundan gayri 
menkul degerleri de artmaktad1r. Buna en giizel omek, Londra' daki 
Docklands bolgesidir. 1980'lerin sonunda ve 1990'lann ba$mda uygulanan 
projede yatmmc1lar ile Londra Ula~1m Hizmetleri'nin yapt1g1 anla~ma 

sonucunda bolgeye giri~ 91kl~lann artmasm1, baz1 bolgelerin arazi fiyatlannm 
degerlenmesine ned en olmu~tur. Y a~anan ekonomik durgunluk arazi 
fiyatlannda dii~i.i~e neden olduysa da, ozel sektori.in toplu ta~1mac1hga 

katklsml gosteren bir omektir. 
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5. Mevcut altyapmm kullamlmaszyla revreye verilecek zarm onlenmesi 
ve araba kullammm azaltzlmasz 

Geytigimiz ylllarda, devletin ula~t1rma politikas1 biryok yevreci ve meslek 
gruplan tarafmdan ele~tirildi. Etkili protestolarla, <;evre Kirliligi Komisyonu 
1994' de haztrladtgl raporla tlkamkhgm ve yevre kirliligin onlenmesi iyin 
demiryollannm onemini belirtmi~tir. 1996'da ise mevcut demiryolu 
altyaptstyla en iyi ~ekilde hizmet vermesinin saglanmas1 iyin tiim onlemlerin 
ahnmas1 iizerinde durulmu~tur. Etkin demiryolu ula~1m1, araba kullammma 
olan talebi azaltarak karayollan trafigini ve trafik kazalanm onemli olyiide 
azaltmaktadtr. 

B) Ozelle~tirmenin Saglad•g• Endirekt Maliyetler 

1. Bilet fiyatlarmdaki artz~ ve bunun toplum refahz uzerindeki olumsuz 
etkisi 

Yaptlan ara~tlrmalar, ingiltere'de tren biletlerinin pahah oldugunu 
gostermektedir. Belirli bir grup iizerinde yaptlan ara~tlrmada, Reading­
Gatwick hattmda gosterilen maliyetin as1l maliyetten yakla~1k %50 daha fazla 
oldugu tespit edilmi~tir.41 Diger bir ara~tlrmaya gore ise Stratejik Demiryolu 
Otoritesi 'nin denetirn d1~1 bolgelerinde, son ii¥ sene iyinde bilet fiyatlannda 
%30'u a~an oranlarda art1~ goriilmii~tiir.42 Bu sebeple, demiryolu 
ozelle~tirmesinden bu yana ilk kez bilet fiyatlanmn Stratejik Demiryolu 
Otoritesi 'nce sabitlenmesi ongoriilmii~tiir. Stratejik Demiryolu Otoritesi'nin 
miidahalesiyle bilet fiyatlannm belirli oranlara sabitlenmesi yasal engellerden 
dolay1 2003 ythna kadar ertelenmi~tir. 

Tren bileti fiyatlannda ya~anan art1~ toplum refahtm olumsuz yonde 
etkilemektedir. Marjinal birimin toplam sosyal maliyetini ge~en fiyat etkin 
olmayan fiyattrr. Etkin olmayan fiyat uygulamas1 da ekonomik aytdan 
savurganhktrr. Bilet fiyatlannm belirlenmesi sadece demiryolu maliyetlerini 
kapsamaz. Kirlilik ve tlkamkhk gibi konular da bilet fiyatlarma yanm. Bu 
ye~it dt~salhklar, bilet fiyatlanmn belirlenmesini zorla~tlrmaktadtr. Bilet 
fiyatlanmn belirlenmesinde kar~tla~tlan diger bir sorun raylann farkh 
ekonomik ve kiiltiirel degerlere sahip olmastdtr. Mesela, Kuzey Galler' de 
bulunan bir metrelik ray ile Londra'da bulunan bir metrelik ray kullamm1 
farkh ekonomik degerler ta~rmaktadtr. Adaletli fiyatlandtrma onemli bir konu 
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oldugundan bu tiir servislerin i:izel sekti:ir yerine kamu kurulu~u tarafmdan 
yiiriitiilmesi daha uygun bulunrnaktad1r.43 

2. Ozelle!jtirmeden sonra ya!janan tren gecikmeleri ve artan kazalar 

ingiliz demiryollannm i:izelle~tirilmesiyle en bi.iyi.ik tepki, tren 
gecikmelerinde ve kazalardaki artl~ta gi:iriihni.i~ti.ir. Ozel sekti:iriin toplu 
ta~Imac1hk ihtiya<;lannda ba~ans1z olmas1yla tren gecikmelerinde artl~ 

olmu~tur. Ozelle~tirme i:incesi demiryollan tek bir kamu kurulu~u tarafmdan 
yi:inetilmekte ve tiim demiryolu gi.ivenliginden bu kurulu~ sorumlu 
tutulmaktayd1. Ozelle~tinneyle kontroli.in bir<;ok ~irkete dag1lmas1 gi.ivenlik 
kriterlerinin yerine getirilmesinde yetersiz kalm1~t1r. Bir<;ok gi:irii~e gore 
i:izelle~tirmeden sonra tren kazalannda artl~ olmu~tur.44 

3. Ozel sektoriin verimsizligi 

Ozelle~tirmenin beraberinde getirdigi en i:inemli tart1~malardan biri, i:izel 
sekti:iriin kar getiren alanlara yogunla~mas1 ve yatmmlann Midlands ve gi.iney 
ingiltere gibi alanlara yogunla~mas1du. Ozel sekti:iri.in gi:iz i:ini.inde bulundugu 
kriterler; gelecekle ilgili beklentilerin cazip ve risk faktortintin minimum 
olmas1d1r.45 Ozel sekti:iri.in i.izerinde durdugu bir diger konu ise kar 
maksimizasyonudur. Yatmmlar, temel hatlardan <;ok Jubilee hath gibi daha 
karh alanlarda yap1lmaktad1r. Ozel sekti:ir tarafmdan ger<;eklqmi~ yada 
ger<;ekle~ecek olan yatmm projeleri, ni.ifusun fazla oldugu gi.ineydogu ve 
endi.istrinin merkezi olan kuzeybatl ve kuzeydogu bi:ilgelerinde 
yogunla~maktad1r. Buna kar~1hk, ni.ifusun seyrek oldugu gi.ineybatl bi:ilgesi ile 
Galler ve isko<;ya'da i:izel sekti:ir talebi azd1r. Omek olarak 'Arriva' ~irketini 
ele alabiliriz. Arriva ~irketi kuzey bi:ilgede hizmet veren en bi.iyiik tren 
i~letmeciliginden biridir. 2001 senesinde, karh bulmad1g1 bir<;ok servise son 
vermi~tir. Yolculan uzun ve zahmetli otobi.is yolculuguna mahkum ettigi i<;in 
Stratejik Demiryolu Otorite'si Arriva ~irketine £2 milyon ceza vermi~tir.46 

Sonu<; olarak, demiryolu ula~1mmm belirli bi:ilgelerde yogunla~mas1, diger 
bi:ilge ekonomilerini olumsuz yi:inde etkilemekte ve karayollanna olan talebi 
artt1rmaktad1r. 
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4. Ozelle:jtirmenin politik olmasl 

AB iiyesi iilkeler, sosyal olarak ihtiyac;: duyulan ve zararda olan ~irketleri 
desteklemektedirler. ingiltere'de yaymlanan 1974 yll1 Ula~tlrma Kanunu'nda 
zararda olan fakat sosyal degeri bulunan kurum ve kurulu~lann desteklenrnesi 
iizerinde durulmaktad1r. Soz konusu sosyal degerin hesaplanrnas1, dogas1 
geregi politik oldugundan, sonuc;:lar da politik kararlardan etkilenmektedirler. 
Politikac1lann kar~Ila~t1g1 sorun ise halkm demiryollanna olan talebinin 
artmas1d1r. Zarar eden hattm kapat1lmas1 soz konusu olamayacagmdan, 
servislerin kimlere verilecegi ve elde edilecek gelirin ne ~ekilde kullamlacag1 
politikac1lar arasmda en c;:ok tart1~1lan konudur.47 

5. Ozelle:jtirmenin demiryolu t;all:janlarl uzerindeki etkisi 

ingiltere'de demiryolu endiistrisi 1980'lerdeki kamu politikalanndan 
oldukc;:a etkilenrni~tir. Yarrow'a (1993) gore bu etkiler sadece ozelle~tirmeye 
bagh degildir. Bu etkilerin diger bir sebebi, donemin mali politikalanna 
gosterilen ilginin artmasmdan kaynaklanmaktad1r. Ozelle~tirme politikalan 
toplumun ihtiyac;:lannm degi~iminde onemli bir rol oynam1~t1r. Ozelle~tirme 
sonras1, i~c;:i iicretlerinde azalmalar ya~anm1~tlr. Yan zamanh (part-time) 
i~c;:ilerdeki art1~, performansa gore iicretlendirme politikasmm uygulanmas1 ve 
list diizey yetkilileri maa~lanndaki art1~lar adil olmayan bir iicretlendirme 
mekanizmas1 getirmi~tir. 

Ozelle~tirmenin c;:ah~anlara etkisini belirtmek ic;:in sendikalan incelemek 
gerekmektedir. Ozelle~tirmeyle kamu sendikalann giicii azalm1~, kamu 
c;:ah~anlan arasmda huzursuzluk ve korku yarat1lm1~t1r.48 Ozel sektor 
sendikalan 1980'lerde hiikiimet tarafmdan desteklenmi~, fakat hiyerar~ik 
diizen kurduklan ve monopolistik toplu sozle~melere neden olduklan ic;:in 
ele~tirilmi~tir. BR ozelle~tirmesi oncesi sendikalar ve i~ verenler ortak 
c;:Ikarlanm korurken ozelle~tirme sonrasmda 91kar c;:atl~malan olu~mu~tur. 

Sendikalar, iiyelerinin i~ giivencesini, maa~ ve c;:ah~ma ko~ullanm korurken, 
i~letmeler, hisse senetleriyle kiir maksimizasyonu saglamakla me~guldiiler. 

Ozelle~tirmenin demiryolu c;:ah~anlanna etkisini incelemek ic;:in daha 
onceden incelenen Arriva ~irketini omek gosterebiliriz (bkz. 4.4.B3). Belirli 
siireligine i~letme hakkm1 elinde bulundura Arriva ~irketi, smuh say1da 
istihdam irnkanlan sunrnu~ ve i~ giiciine yeteri kadar yatmm yapmam1~tlr. Bu 
nedenle, Arriva'ya, 600 makinistini Ocak 2000'de 682, Kas1m 2002'de 703 ve 
Arahk 2002' de 829' a 91karma zorunlulugu getirilmi~tir.49 Aksi taktirde, 
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Stratejik Demiryolu Otoritesi tarafmdan ceza kesilmesi kararla~tmlm1~t1r. Bu 
omek, demiryolu ~irketlerinin ozelle~tirme sonunda beklenen yatmm ve 
istihdam olanaklanm saglamad1gmi gostermektedir. 

4.5. Ozelle~tirmenin Sonu.;lan 

BR'nin ozelle~tirilmesi sonucunda yap1lan ara~tlrmalar, ozel sektoriin 
devlet sektoriinden daha ba~anh oldugunu ispatlayamam1~tlr. Bunun sebebi, 
ozelle~tirmenin paryalanma iizerinde etkisi ve ozel sektoriin klsa vadeli 
yatmmlara yonelmesidir. Ozelle~tirme oncesi tiim sorumluluk birden fazla 
~irkete aitken, ozelle~tirme sorumlulugu biryok ~irkete dag1trru~tu. ~ok 

say1daki kiiyiik ~irketlerin ara~tlrma ve geli~tirme programlanm kar~1layacak 
mali yap1da olmamalan ve aralannda ki koordinasyon eksikligi ozelle~tirmeyi 
verimsiz hale getirmi~tir . 

Demiryollarmm ozelle~tirilmesinde altyap1yla servislerin aynlmas1 
derniryolu profesyonelleri tarafmdan destek gormemi~tir. Ozelle~tirmenin 
nedeni, yolcu ve yiik ta~Imac1hklarmda aym altyap1y1 kullanan ye~itli 

i~letmelere ait servislerle rekabet ortammm yarat1lmas1drr. Altyapmm tarafs1z 
miilkiyet haklanmn verilmesi halinde rotalann tahsisatmda, zaman 
yizelgesinde ve giinliik kararlarm ahnmasmda tarafSlZ davranacak ozel 
i~letmelerin demiryollannda giivenligi saglamalan beklenmekteydi. Yapllan 
ara~tlrmalar sonucunda, rekabetin servislerden yok demiryollarmm kullamm 
hakklmn payla~1lmasmda goriildiigii gozlemlenmi~tir.5° Kullamm hakkma 
sahip olan i~letmeler hirer monopol durumuna gelmi~ olduklanndan, 
ozelle~tirme sonucunda beklenen rekabet ortarru olu~marru~trr. DolaylSlyla, 
ozel sektore devredilen i~letmeler onceki durumdan daha ba~anh bir tablo 
yizememi~lerdir. 

Ozel i~letmeler, yap1lan itibariyle toplumun kar maksimizasyonundan yok 
i~letmenin kar maksimizasyonunu hedeflemektedirler. Azalan maliyet 
ko~ullannm getirecegi faydalar sadece kamu sektorleri vas1tas1yla 
saglanmaktad1r. Ozelle~tirme sonras1 artan bilet fiyatlan dii~iik gelir diizeyli 
tiiketicileri etkilerni~tir. Fiyat esnekliginin azalmas1 diger altematiflere olan 
talebi artt1rrru~tlr. ingiltere'de demiryolu kullamrru orta ve ozellikle yiiksek 
gelir dlizeyi tliketicilere cazip gelmektedir. 

Jackson ve Price (1994), demiryollan ozelle~tirmesiyle ulusal diizeydeki 
miikarelerden (anayasals1 yakla~rm) endiistriyel ili~kilere kayan bir yakla~1m 
gozlemlemi~, bu sayede kamu sendikalannm giiciiniin azald1gm1 
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belirtmi~lerdir (Bkz. 4.4B.5. Ozelle~tirmenin demiryollan c;;ah~anlanna etkisi) . 
Kamu sendikalan, merkezi kontrol sistemiyle denetlenrnektedir. Kamu 
sendikalan anla~malannm etkinliginin azalmas1 yonetimsel sorunlara ve 
c;;ah~ma ortammda yap1lmas1 gereken kontrollerin yetersiz kalmasma sebep 
o lmaktad1r. 

Son donem tartl~malan ozellikle Railtrack iizerinde yogunla~m1~hr. Biiyiik 
oranda devlet destegine ragmen Railtrack'm hedeflerini gerc;;ekle~tiremedigi 
gozlemlenmi~tir.51 Oniimiizdeki altl ayhk donemde Railtrack tekrar gozden 
gec;;irilecektir. Bu siire sonunda Railtrack ba~ans1z bulunursa ya kar amac;;h 
olmayan ba~ka bir ~irkete devredilecek ya da en yiiksek teklifi veren ozel 
~irkete satllacakt1r.52 Demiryollanyla ilgili tart1~malann bir diger ayagm1, 
ozelle~tirme sonras1 demiryolu agmm modernle~mesinin ba~ans1z bulunmas1 
olu~turmaktad1r5 3 . Bu da, ozelle~tirmenin en onemli sebeplerinden biri olan 
yatmmlann yap1lmadig1m gostennektedir. 

BR'nin ozelle~tirilmesi diger ozelle~tirme projeleriyle kar~Ila~tmld1gmda 
ba~anSlZ bulunmu~tur. ingiltere ba~bakam Tony Blair, ozel ~irketlerin 
demiryollan endiistrisi ic;;in bir felaket oldugunu soylemi~tir. Bu sebeple, 
gelecek 10 yll ic;;in yakla~1k £60 trilyon demiryollannm yeniden yaplland1rma 
prOJeSme aynlml~tlr.54 Yeniden yapllandmna projeleri, ozellikle 
demiryollannm yeniden entegrasyonu iizerinde durmaktad1r. Y ap1lacak 
radikal degi~ikliklerin bir ayagm1 kontrol mekanizmasmm kamu kurulu~lan 
tarafmdan yiiriitiilmesi diger ayagmi da ozel ~irketlerin durumu 
olu~turmaktad1r. Ozel ~irketlerin dii~iik performans1, denetim eksikligi ve 
sonuc;; olarak ba~arlSlz bulumnasl demiryollan ozelle~tirmesinin, hatta 
1980' lerden giiniimiize SUre gel en oze!le~tirme politikalanmn, tart1~1lmaS1 

gerektiginin bir kez daha altm1 c;;izmi~tir. 

5. Ozelle~en BR ve TCDD 

Yiizolc;;iimleri ac;;1smdan kar~Ila~tmld1gmda Tiirkiye ingiltere'den yakla~1k 
3.5 kat daha biiyiiktiir. Tiirkiye'de demiryollannm toplam ana hat uzunlugu 
8607 km'yken yakla~1k aym niifusa sahip ingiltere'de 16564 km'dir.55 

Tiirkiye'de mevcut demiryollanmn %17.7'si elektrikli, ingiltere'de ise bu oran 
%31'dir. Tiirkiye' de hat uzunlugu ba~ma dii~en lokomotif saylSl 80'ken 
ingiltere'de bu say1 sadece 36'dir.56 Tiirkiye'de demiryollanyla yllda 5.9 
milyar yolcu-km'lik yolcu ta~1mas1 gerc;;ekle~tiri1irken ingiltere'de daha az 
lokomotif o1masma ragmen 29.2 milyar yolcu-km'lik yolcu ta~1mas1 

yap1lmaktad1r. 57 
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ingiltere ve Turkiye' deki ula~tm fiyatlanna baktldtgmda, ingiltere' de en 
pahalt ula~tm havayollanndan yaptlmaktadtr. Bunu, demiryolu ve karayolu 
takip etmektedir. Turkiye'de en pahalt ula~tm havayollanndan ve onu takip 
eden karayollanndan yaptlmaktadtr. Demiryollan en ucuz ula~tm altematifini 
olu~turmaktadtr. 1996' da yaptlan bir ara~ttrmada, demiryollannda yuksek 
hizmet kalitesi vermek uzere sefere konulan mavi trenlerin kullammmda 
%41.7 oranmda bir du~u~ oldugu tespit edilmi~tir.58 Son ytllarda bu tabla daha 
da dramatik bir hal almt~tlr. ingiltere' de demiryollan altyaptst buyuk ol9ude 
yenilenmi~tir. TCDD'nin yol yenileme kapasitesi ytlhk 400 km olmasma 
ragmen son 5 ytlda ytlltk ortalama 150 km'lik yol yenileme projesi 
ger9eklqmi~tir. 

ingiliz demiryollanm kullanan yolcu saytst Turkiye'den yakla~tk 8 kat 
daha fazladtr.59 Yolcu ta~tmacthgmda ise ingiltere, demiryollanyla 
Turkiye'den yakla~tk 10 kat daha fazla yuk ta~tmaktadu . Turkiye'nin yuk 
ta~tmactltgt agtrh olarak demiryollanndan yaptlmaktadtr. TCDD'nin yuk 
ta~tmactltgmdaki payt %8 oranmdadtr. Bunun 90gunlugunu hayvan ve 
tanmsal uriinler olu~tunnaktadtr. Trenlerin yava~ seyretmesi yuzunden son 
ytllarda yuk ta~tmactltgt hissedilir derecede azaltm~ttr.60 Btittin bunlara ek 
olarak, Turkiye'de derniryollan subvansiyonu %64'u bulmaktadtr.61 

Tum dunyada etkin ve kolay ula~tm sisteminin iilke turizmi uzerine olumlu 
bir etkisi oldugu anla~tlmt~ttr. Bu sebeple, ingiltere gibi geli~mi~ iilkeler 
demiryolu altyaptsmt iilke genelinde kullamhr hale getirerek gelen turistlerin 
tiim ulkeyi rahat9a dola~malanm saglanmaktadtr. Bu tarz bir yakla~tm iilke 
ekonomisinin geli~mesinde onemli bir rol oynamaktadtr. Turkiye, ytllardtr 
sure gelen yanlt~ ula~tm ve yatmm politikalannm sonucunda boyle bir 
olanaktan yoksun kalmt~tlr. Ytllardtr milyonlarca dolar yatmlarak 
ger9ekle~mesi beklenen, dunyamn en buyuk tanmsal projesi olan, GAP 
Projesi kitlesel tanm urunu ta~tmactltgmt gerektirmektedir. GAP Projesi 
modem bir demiryolu sistemiyle birle~tirilmedigi surece proje eksik kalmt~ 
olacakttr. Ula~tm yetersizliginden dolayt tum illerde ula~tm maliyetlerine gore 
farkh ucretlendirme politikalan uygulanmakta bu nedenle de illerde ya~anan 
enflasyon bolgelere gore degi~mektedir.62 ingiliz demiryollannm 
organizasyon yaptst ek 2' de gosterilmi~tir. Gerek ozelle~tirmeden once 
gerekse sonra organizasyon yaptsmm basit o1masma onem verilmi~tir. TCDD 
organizasyonuna baktldtgmda (Bkz. Ek 3) faaliyet alam 90k geni~ ve 
kapsamltdtr. TCDD'de ya~anan iki onemli sorun gecikme ve iptallerdir. 
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Gecikmelerin %46'st, iptallerinde %32 'si i~letme kusurlanndan 
kaynaklanmaktadtr. 63 

TCDD 'yi canlandtrmak ic;in ozelle~tirmenin demiryallannda bir diizelme 
saglayamayacagt savunulmaktadtr.64 Yaptlan ara~ttrmalar, ozel ~irketlerin 
ba~anh almadtgmt gostermektedir. <;ak saytda kiic;iik ~irketler denetirni 
zarla~ttrmaktadtr. Bu sebeple, TCDD'nin ozelle~tirilmesiyle ile ilgili tiim 
yeniden yaptlandtrma prajelerinin uzun vadede sarunlar 91karmas1 alastdtr. 
Y eniden yaptlanmada astl onemli alan kararhhkla yaptlan planlann 
uygulanmastdtr. TCDD mademizasyanunda ilk a~ama demiryallannm ozerk 
bir i~letme haline sakulmast ve mevcut yapmm biirakratik karakterinin 
artadan kaldmlmastdtr. Ozerkl1k a~amasmdan sanra, yonetimin kamu ile 
kurum c;ah~anlan arasmda payla~tlmasm1 saglayan 'katmah yonetim 
bic;imi' dir. 65 

Ula~rm sistemlerinin ozelle~tirilmesi, diger ozelle~tirme projeleri gibi 
ba~anh bulunmamt~tlr. Bunun en giizel omegi ingiltere 'de ya~anmt~tlr. 
ingiltere'nin kuvvetli ekanarnisi ve saglam barsast bile boyle biiyiik bir 
prajenin ba~anh almasma yetmemi~tir. BR'nin ozelle~tirilmesi , kullamctlar ve 
demiryalu profesyanelleri tarafmdan ba~anstz bulunmu~tur. Tren gecikmeleri 
ve kazalar artm1~ bilet fiyatlan yiikselmi~tir. Tren i~letmecileri karh alanlara 
yagunla~mt~lardtr. Bu sebeple, endiistriyel bolgelerde ve niifusun fazla aldugu 
yerlerdeki hatlarda yenilenme almu~ diger alanlarda ise beklenen degi~iklik 
gerc;ekle~memi~tir. Ozel ~irketleri denetleyen Stratejik Demiryalu Otaritesi 
(SRA) uygun gordiigii taktirde tren ~irketlerinin servis hatlanm i~letmeciligini 
devralma hakkma sahiptir. Onceden belirttiginiz Arriva omegi ic;in bu 
alasthgm zar goriinmesinin sebebi, SRA'nm Arriva'dan i~letme hakklm alsa 
bile yerine kayacagt ba~ka bir servts saglaytcmm bulunmamasindan 
kaynaklanmaktadrr. 66 

Demiryallan ozelle~tirilmesi su, dagalgaz ve elektrik idarelerinden 
ozelle~tirmesinden farkh bir yaptya sahiptir. Bu sebeple, pazitif dt~salhklan 
fazla alan demiryalu ula~tmmdan maksimum faydanm saglanmas1 ic;in 
derniryalu ula~tmmm tek kanaldan ve ozellikle devlet tarafmdan hizmet 
vermesi gerekmektedir. TCDD'de soz kanusu alan yeni yapllanmanm 
ozelle~tirilerek degil ula~tlrma biitc;esinde demiryallanna aynlan paym 
arttmlarak demiryallarmm c;agda~ standartlara ula~tmlmast gerekmektedir 
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6. Sonu~ 

Demiryollannda ya~anan negatif d1~salhklar, kaynaklann etkin 
dag1lmamasmdan ve gelir dag1hmmdaki diizensizlikten kaynaklanmaktadrr. 
Bu olumsuzluklar Tiirkiye ekonomisini y11lardrr olumsuz yonde 
etkilemektedir. Yanh~ ula~1m ve yatmm politikalarmm sonucunda ula~tmna 
biit9esinin hemen hemen tiimii karayollarma aynlmaktad1r. Bunun sonucunda, 
karayollarmm uzunlugu her ge9en giin artarken demiryollan kendi kaderine 
terk edilrni~tir. Karayollannda otomobil saylSl giin ge9tik9e artarak traflk 
sorununu Tiirkiye'nin degi~meyen bir sorunu haline getirrni~, buna ek olarak 
Tiirkiye'nin diger iilkelere olan bagrmhhgm1 arttmm~tlr. Etkin derniryolu 
sisteminin eksikligi, enflasyondan sosyal dengesizlige kadar Tiirki ye' de 
mevcut sorunlann bir9ogunun 96ziimlenmesini engellemektir. 

Demiryollan modemizasyonu 19m c;;e~itli altyap1 9ah~malan ve 
organizasyon degi~ikligi gerekmektedir. Bunun i9in yeni kanunlar, yeni 
stratejik yonetirn ~ekli, geli~rni~ teknoloji ve yeni kontrol mekanizmalan 
gerekmektedir. Bu yolla devlet, sosyal faydalann Tiirkiye'de 9ah~an ve 
ya~ayan c;;e~itli gruplara en adil ~ekilde dag1trnahd1r. Demiryolu kullamc1lan 
a91smdan incelendiginde, etkin toplu ta~Imac1hk sistemi, gerek yolcu gerekse 
yiik ta~Imac1hgmm ucuz bir ~ekilde ger9ekle~mesini saglay1p Tiirkiye'nin tiim 
bolgelerinde ekonomik kalklnmanm ger9ekle~mesini saglamaktadrr. 

Sonu9 olarak, ula~trrma politikas1 diger tiim sektorleri yatay olarak kesen 
bir sektordiir. Bir iilkenin ula~tlrma politikas1 o iilkede bulunan sektorlerin 
geli~melerini h1zland1ran bir fonksiyona sahip oldugu gibi bu sektorleri 
yava~latan veya engelleyen bir etkiye de sahip olabilmektedir. DolaylSlyla, 
geli~mi~ligin gostergesi etkin ula~rm politikasma dayanmaktad1r. 
Demiryollanm, karayollanm ve denizyollarm1 birbirinden bag1ms1z dii~iinrnek 
irnkans1zd1r. Bu tarz bir dii~iince Tiirkiye'nin uluslararas1 rekabetini ortadan 
kald1rmaktadrr. Bu sebeple, sosyal d1~salhklan fazla olan derniryollan tek bir 
kurulu~ tarafmdan yonetilmesi ve etkinligin arttmlmas1 i9in de bunun kamu 
kurulu~u olmas1 tercih edilmelidir. 

*** 
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Summary 

Turkey has a railway network 6 times shorter than the EU average. 
Transportation in Turkey is dominated by the road transportation both in 
urban and rural areas. Insufficient railway system spoils the Turkish economy 
in terms of misallocation of resources and inefficient income distribution. The 
share of the railway investments from the budget is very low compared to the 
share for the motorway investments . Lack of adequate railway system causes 
social imbalance. Everyday, the lengths of the motorways are increased and 
coach-based transportation system makes citizens price inelastic. The 
increased car ownership requires priorities on building more roads that makes 
Turkey more dependent on foreign countries. Restructuring and re­
organisation programmes are needed to improve railways. Thus, new 
legislation, new strategic management, improved technology and new control 
mechanisms are required. Most of the proposed schemes are based on the 
privatisation of railways. The critical issue is how effective can privatisation 
be in Turkish railway system. Thus, the first example of the railway 
privatisation -the British Railways (BR)- is analysed. 

BR was privatised in early 1990s by separating the infrastructure and the 
operating services held by the private sector. Basic aim was the renewal of the 
infrastructure and the creation of competition between different operators. 
This would increase the efficiency both for passenger and freight 
transportation. The expected advantages were to create competition that would 
benefit consumers, promote railway as the primary transportation, create 
opportunities for development and investment and protect the environment. 

Privatisation of BR is completed and the results have highly been 
criticised by different groups. Private sector concentrates on special areas, 
train tickets are expensive and there is an increase in train delays and 
accidents. It is argued that the competition, the basic aim of the privatisation, 
is not achieved by the operating services. Due to the short-term contracts, 
private sector avoids making any investment on technology and recruitment. 

Railway privatisation is different from water, gas and electricity. BR case 
is found unsuccessful in achieving the expected advantages of privatisation. It 
is a good example for showing the expected gains and losses before 
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privatlsmg the Turkish Railways. Railway transportation is advised to be 
provided by a single entity, preferably by the national authority for optimum 
efficiency. 
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Ek: 1 ingiltere'de Demiryollan Pazar Pay1 

iNGiLTERE'DE DEIViRYOLLARI P/iZAA PAYI 

Yolcu Kilometre Yuk Ton Kilometre 

Toplam (milyar) Pay(%) Toplam (milyar) Pay(%) 

1935 34 31 27 43,7 
1938 35 27,6 28 41 ,2 
1947 39 27,6 34 49,1 

1952'1 39 20,7 36 45,6 
1952 39 18 37 42 
1957 42 17 34 37 
1962 37 12 26 25 
1967 34 9 21 17 
1972 35 8 21 15 
19n 34 7 20 12 
1982 31 6 16 9 
1987 40 7 17 9 
1992 38 6 15 7 
1997 37 5 1994 13 6 

Nd: a Hesaparra taknigi 1952'de deQi$mi~i r. 
Kaynak' Qzginin Ostu, C?oorvish (1986); Qzginin alt1 , Transrx>rt StatisticS 

-1007 



AVRUPA ARA$TIRMALARI DERGiSI 

Ek 2: ingiliz Demiryollan Organizasyon ~emas1 

Demiryolu 
Denetleyicis i 

H&SE 

0ZELLE~TiRME ONCESi 

H & S W Kanunu 

BSI 
IEC 

Ulusal & 
Uluslararasr 
Standartlar 

QZELLE~TiRME SONRASI 

Railtrack I 
(STDS Grubu) ' I UIC 

' ' ' ' ' ' ' ' 
Franchise \ 

' ' ' Otoritesi ' ' ' ' ' ::> ·- ' ' ' ' - (/) 

' ' ' 0 QJ 

' ' >- - ' ' ' ~ ·- ' ' 
~ - Franchise ' ' ·- ' E 0 ' ' ' ' QJ - ' 

0 0 ' 
Leasing 

I 
BSI 

$irketi IEC 

Ulusal & Uluslararasr 

IH&SE: 
Standartlar 

Servis Saglayrcr 

Kaynak : Engineering : A Key Aspect of Railway Privatisation , 1993, 
s . 80-81 
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9<3: TCOOQ-ganizasyon ~mas1 

Kaynak: TCDD lstatistik Yitll(;t, 1994-1998, sf 3 
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