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OZET

Modern ¢agin baslangicini temsil eden sembollerinden biri olan demiryollarinda teknik ilerlemelere bagli olarak gelistirilen yiiksek
hizli demiryolu hatlari yolcu tagimaciliginda yeni bir donemi baslatmistir. Tiirkiye’de, yakin ve orta vadede hem ulusal hem de
uluslararasi baglantilarla yiiksek hizli tren hizmetleriyle ekonomik ve sosyal firsatlardan yararlanabilmek icin yatirimlar devam
etmektedir. 2009 yilindan itibaren yiiksek hizli demiryollarini hizmete agan Tiirkiye’de 1.213 km hat bulunmakta olup 2023 yilina
kadar bu hatlarin da 1.900 km’ye ¢ikarilmasi planlanmaktadir. Bu calismada Tiirkiye’de yiiksek hizli demiryolu tasimaciliginin
mevcut durumu ortaya konularak, yiiksek hizli demiryollarinin kapasite ve isletme maliyetleri ile gelir-gider durumu incelenmistir.
Mevcut durumda Tiirkiye’de yiliksek hizli demiryollarinin ekonomik olarak karli olmadigi ve kamu kaynaklar ile desteklendigi
anlagilmakla birlikte, hedeflenen yatirimlar tamamlandiginda ve basarili bir isletmecilik anlayisiyla yakin ve orta vadede karli hale
gelebilecegi degerlendirilmektedir.

Anahtar Kelimeler :Demiryolu, Yiiksek Hizli Demiryolu, Yatirim, Kapasite, Maliyet.

ABSTRACT

High-speed railway lines, which are one of the symbols representing the beginning of the modern age, developed depending on the
technical advances in railways, started a new era in passenger transportation. In Turkey, both nationally and in the near and medium-
term economic and social opportunities to take advantage of the high-speed train services are continuing links with international
investment. Since 2009, the high-speed rail service is located 1,213 km pipeline opens in Turkey is 1,900 kilometers removal of these
lines is planned until 2023. In this study, in the case of high-speed rail transportation in Turkey were examined. management of high-
speed railways in Turkey as of the end of the study the current situation has been shown to be economically profitable and supported
with public funds. This, the most important reason in the world examples of high-speed railways in Turkey is not quite the time to be
able to hear the new requirements are expected to be the continuation of benefits and investments. It has been observed that high-
speed railways can become profitable in the near and medium term when the targeted investments are completed and with a
successful operation.

Keywords: Railway, High Speed Railway, Investment, Capacity, Cost.

1. GIRIS

Medeniyetin gelisiminde dnemli bir paya sahip olan ve modern ulagim araglarinin onciisii
olan demiryollari, glinlimiizde teknolojik gelismelere bagli olarak 6nemli bir degisim gegirmistir.
[k 6rnekleri Japonya’da goriilen ve 1960’11 yillardan bu yana diinyada gelismis ve gelismekte olan
pek cok iilkede kullanilmaya baslanan yiiksek hizli demiryollar iilkelerin ulasim politikalarinda
onemli bir yere sahiptir. Uluslararasi Demiryolu Birligi (UIC), Yiiksek Hizli Demiryolu’nu (YHD)
250 km/saat ve lizeri hiza ulasan, yiiksek hizlarda konforu, giivenligi saglayacak altyapisi,
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sinyalizasyon sistemi ve tren setleri olan hatlar olarak tanimlamaktadir. Diinyada yiiksek hizli
demiryollarinda; sadece yiiksek hizli isletilen hatlar, karma isletim yapilan hatlar ve konvansiyonel
hatlarda karma isletim yapilan hatlar seklinde kullanilan modeller s6z konusudur. Bu modeller
arasindaki tercihler iilkelerin yatirim ve ulasgim politikalarina gére degisim gosterebilmektedir.

Alt yap1, teknik ve teknoloji bakimindan hizli sistem demiryolu isletmeciliginde; tipki hava
yolu tagimaciliginda oldugu gibi 1960’11 yillardan bu yana gelisme gdsteren uluslararasi standartlar,
yonergeler ve normlar gecerlidir. Diinyada hizli sistem demiryollar1 genel olarak (1) Yiiksek Hizli
Tren (YHT), (2) Yalpali Sistem ve (3) MAGLEV Sistem olmak {izere ii¢ tiire ayrilmaktadir.
Isletmecilik bakimindan diinyada Yalpali Sistem, konforu azalttign icin c¢ok fazla tercih
edilmemektedir. Manyetik levitasyon itis teknigine dayali MAGLEV sistemi ¢ok yiiksek maliyeti
olmas1 nedeniyle daha az tercih edilmektedir. En ¢ok kullanilan sistem ise celik tekerler ve elektrik
motorlari ile ¢alisgan YHT ve bunlara uygun YHD hatlaridir. Genel noktada ortaya ¢ikabilecek bir
kavram karisikliginin da giderilmesinde fayda vardir.

Yiiksek hizli demiryolu isletmeciliginin maliyeti, kendine has ozellikleri ve beklenen
faydaya gore yatinm karar1 verilmesi siirecinde iki yaklasim {izerinden bir degerlendirme
yapilabilir. Birincisi basit fayda maliyet yaklasimi ile bu sistemlerin kurulmasi ve elde edilen gelirin
yatirim maliyetini makul siirede karsilayarak ekonomik bir katma deger yaratmasidir. Bu
yaklasimda birim yatirimin kendini karsilamas: beklenmektedir. ikinci bakis acisma gore hizli
sistem demiryolu ulasimi bir kamu hizmeti olarak goriilmektedir ve bu sistemden elde edilen getiri
yetersiz kaldiginda kamu kaynak veya destekleri ile siibvanse edilerek sosyal fayda yaratilmasi
iizerinde durulmaktadir.

Birinci yaklasima gore degerlendirmeler yapan Lee, vd. (2006), Campos, vd. (2007),
Kiziltag (2013), Codur (2017), Zhu, vd. (2018), EESI (2020) gibi arastirmaci ve kurumlara gore
hem konvansiyonel hem de hizli sistem demiryolu isletmeciliginin rasyonel ve karli ekonomik
sonuglar ortaya ¢ikarmasi oldukga giictiir. ikinci yaklasima gore degerlendirmeler yapan Pelkmans
ve Pietrantonio (2004), Efe (2008), Servantie (2015), INEA (2019)’a gore demiryollari, 6teden beri
bir kamu hizmetidir ve kar amacglh olarak insa edilmesi s6z konusu degildir. Zira demiryollari,
stratejik amaclar basta olmak iizere ¢evre, emisyon, maliyet, kapasite, ulasim vb. gibi kamu hizmeti
fonksiyonlarini igermektedir. Bundan dolay1 da ticari isletme gibi degerlendirilmemektedir. Her iki
goriisiin de kendi igerisinde tutarli dayanaklari oldugu goriilmekle birlikte hizli demiryolu
yatirimlarmin ilkelerin gereksinimleri ve mali kapasiteleri ile orantili olmasi gerektigi ifade

edilebilir.

2. TURKIYE’DE YUKSEK HIZLI DEMIRYOLU GELISIMI

Tiirkiye’de YHD’nin gelisimine genel olarak bakildiginda diinyadaki Orneklerine gore
oldukea yeni oldugu sdylenebilir. Kisa kronolojik gelisimine bakildiginda 1924 yilinda demiryollar1
millilestirilmis (4.000 km), 1927 yilinda Devlet Demiryollar1 ve Limanlari idare-i Umumiyesi teskil
etmis (5.500 km), 1984 yilinda Devlet Demiryollar1 Kamu Iktisadi Kurulusu olmus (10.263 km),
2003 yilinda demiryolu isletmeciligi 6zel sektdre agilmistir. (10.991). Daha sonra 2009 yilinda ilk
hizli tren hatt1 tamamlanarak Tiirkiye’nin ilk hizli treni olan Yiiksek Hizli Tren (YHT) adiyla ilk
seferini 197 km’lik Ankara-Eskisehir hattinda yapmustir (Afsar, vd, 2015; TCDD, 2017).

Tirkiye’de 2000'li yillarin sonlarindan itibaren, demiryollarinda hatlarin bakim ve yapimi,
(ulusal ve uluslararasi) yiik tagimaciliginin gelistirilmesi YHD hatlarinin insasina ve Yiiksek Hizli
Tren (YHT) seti alimlarma biiyiik yatirrmlar yapilmis ve yapilmaya devam etmektedir. Ornegin
2000 yilinda yolcu tasimaciliginda karayollarinin pay1 %96 iken bu oran 2019 yilinda % 85’lere
kadar geriye gelmistir (Afsar, vd, 2015; TCDD, 2017).Tiirkiye’de demiryollar1 anahat toplami 2020
yil bast itibariyle 12.803 km’ye ve YHT mevcut hat uzunlugu da 1.213 km’ye ulagmis durumdadir.
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Tiirkiye’de YHT ile taginan yolcu sayilarina bakildiginda 2016 yilinda 5.9 milyon, 2017 yilinda 7,1
milyon, 2018 yilinda 8,1 milyon ve 2019 yilinda 8,3 milyon oldugu goriilmektedir (TCDD, 2017;
(TCDD, 2018).

Yillara gore YHT yolcu tagimaciliginda sayilarin siirekli arttigi dikkat ¢cekmekle birlikle
gelecek yillarda isletmeye alinmasi planlanan ve yapi devam eden hatlarin eklenmesi ile bu sayinin
cok daha yiiksek olmasi beklenmektedir. Tiirkiye’de konvansiyonel demiryollarinda tagiman yolcu
sayist ile YHD hatlarinda tasman yolcularin hatlara gore ylizdelik dagilimlart ise Grafik 1°de
gosterilmistir.

Grafik 1. Tasinan Yolcularin Hatlara Gore Dagilimlar: (2009-2019) (%)
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2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016 | 2017 | 2018 | 2019
e YHT 7% | 14% | 17% | 31% | 40% | 46% | 50% | 57% | 61% | 59% | 55%
=== Konvansiyonel | 93% | 86% | 83% | 69% | 60% | 54% | 50% | 43% | 39% | 41% | 45%

-
Kaynak: (Statista, 2020; Global Railway Review, 2020).

Grafik 1’de goriildiigi tizere 2009 yilinda konvansiyonel hatlarin toplam demiryolu yolcu
tasimaciligl igerisinde payr %93 iken bu sayr 2019 yilinda %45’e kadar gerilemistir. Bununla
birlikte YHT hatlarinda taginan yolcularin pay1 2009 yilinda %7 iken bu say1 2019 yilinda %55’e
kadar ytikselmistir. YHT-Konvansiyonel hat oranlarinda en biylik aciklik 2017 yilinda
goriilmektedir. 2018 ve 2019 yillarinda bu agiklik gorece daralmistir. Bununda baslica nedeni
Tiirkiye’de her ne kadar dncelikli hedef YHT olarak belirlense de konvansiyonel hatlarda da konfor
ve hat bakimindan iyilestirmeler yapilmasidir (TCDD, 2017; TCDD, 2019; Statista, 2020; Global
Railway Review, 2020). Diger yandan tamamlanmasi planlanan yeni YHT projeleri ile toplam YHT
aginin 12 bin km’ye ulasmasi durumunda yakin donemde yilda yaklasim 10 milyon yolcu taginmasi
hedeflenmektedir (TCDD, 2019). Tiirkiye’nin 2023-2035 yillarin1 kapsayan hedeflerinde, 1.213 km
olan yiiksek hizli ve hizli tren hatlarin1 12.915 km’ye, 11.497 km olan konvansiyonel demiryolu
hatlarint da 12.293 km’ye ¢ikarmak bulunmaktadir (Tablo 1).

Tablo 1. Tiirkiye’de YHT Hat Uzunluklari (2019)

Hat Kesimi 1. Hat 2. Hat Toplam istasyon Yolu Toplam (Km)
Anahat

Sincan - Eskigehir 221 221 442 3 445

Eskisehir - Pendik 155 151 306 13 319

Polatli - Konya 212 213 425 13 438

Eskisehir-Konya (Uggen) 6 5 11 - 11

Toplam (Km) 594 590 1.184 29 1.213

Kaynak: (TCDD, 2019).

Tablo 1°deki verilere ek olarak 2023-2035 yillart arasinda da 6.000 km ilave hizli demiryolu
yaparak, demiryolu tagimacilik paylarinin yolcu tagimaciliginda %15 ve yiik tasimacilifinda %20
seviyesine ¢ikarilmasi hedeflenmektedir. Mevcut hatlar bakimindan Tiirkiye yiliksek hizli tren
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isletmeciliginde diinyada sekizinci, Avrupa’da altinci iilke konumundadir (TCDD, 2019; UAB,
2019). Tirkiye’de yiiksek hizli demiryolu hatlarinda son yillarda goriilen 6nemli 6l¢iideki artigin ve
bu hatlara yapilan yiiksek maliyet iceren yatirimlarin en temel sebebi bu ulagtirma yonteminin diger
ulastirma sistemlerine kolay entegre edilebilmesidir.

Son yillarda hizin giderek artmasiyla 6nem kazanan giivenlik ve konfor gibi parametreleri
list seviyede saglamast ile talep goren gilizergahlarda yolcularin tercihlerini bu hatlara yonlendirmesi
sonucunda yapilan yatirnmlarin geri doniislerinin kisa siirede olmasi, yiiksek hizli demiryolu
hatlarinin artmasini saglayan bir faktordiir (Emnet, 2018: TCDD, 2017). Havayolu ve karayolunda
meydana gelen yogunluklar ve bazi bolgelerin jeolojik olarak yiiksek hizli demiryollarina uygun
olmas1 bu hatlardaki artig saglayan diger dnemli sebeplerdendir. Demiryolu ulasgiminda yatirimlar
ve projelerde politika hedeflerine bakildiginda Tiirkiye’de demiryollarina iliskin yatirim
politikalarina kalkinma planlarinda yer verilmekle birlikte 6zellikle 2009 yilindan sonra kaydedilen
gelismelerin politika dayanagi 9. Kalkinma Plani’dir (2007-2013). Daha sonraki planlarda bu
konuya yer verilmekle birlikte 6zellikle 11. Kalkinma Plani’nda YHT ve YHD konusuna 6zel bir
verildigi goriilmektedir (SBB, 2019).

2.1. Projesi Devam Eden YHT Hatlar

Projesi devam eden YHT hatlarina bakildiginda ise Tiirkiye’nin en biiyiik ikinci ve ii¢lincii
kentlerini birbirine baglayacak olan Ankara-izmir YHT hatti halen insaat asamasindadir. Hattin
toplam uzunlugu 624 km, sefer siiresi 3 saat 30 dakika olarak projelendirilmistir. Hattin giizergahi
Ankara (Polath)- Afyon-Usak-Manisa-izmir (Menemen) istasyonlar1 iizerinden gegirilmistir.
Toplam hat uzunluguna Manisa-Salihli-Turgutlu (62 km) ve Esme-Salihli (74 km) baglantilar1 da
dahil edilmistir. Proje insaat calismalar1 baz1 kesimlerde ¢ift hatli baz1 kesimlerde ii¢ hatli olarak
devam etmektedir. Yapim ¢aligmalar1 devam etmekte olan diger YHT projesi Ankara-Sivas yiiksek
hizli demiryolu projesidir. Mevcut Ankara-Sivas demiryolu hatti 603 km olup seyahat siiresi 12
saattir. Ancak yapilmakta olan YHT hatt1 tamamlandiginda, iki kent arasi seyahat siiresi 2 saate
inecektir. Maksimum 250 km/saat hiza elverisli olarak yapilan hat 405 km uzunlugunda, c¢ift hatli,
elektrikli ve sinyalli olarak insa edilmektedir (TCDD, 2017, TCDD, 2019; UAB, 2019).
Tiirkiye’nin dogusu ile batisi1 arasinda saglanacak yiiksek hizli demiryolu baglantisinin 6nemli bir
pargast olacaktir.

Tirkiye’nin 6nemli sanayi sehirlerinden biri olan Bursa ile Bilecik arasinda insa edilen 109
km’lik yiiksek hizli demiryolu hattiyla Bursa ilinin; Istanbul, Ankara, Eskisehir ve Konya’ya
entegrasyonu saglanmis olacaktir. Proje iki kesimden olugsmaktadir. Bursa-Yenisehir ve Yenisehir-
Osmaneli olmak iizere iki kesimden olusan projede c¢aligmalar devam etmekte olup, proje
tamamlandiginda Ankara-Bursa ve Bursa-istanbul arasi1 2 saat 15 dakikaya Bursa-Eskisehir arasi 1
saat 15 dakikaya inecektir. Kayseri-Yerkoy arasinda maksimum isletme hizi1 250 km/saat olan 142
km’lik ¢ift hath, elektrikli ve sinyalli yiliksek hizli demiryolu hatti yapilmasi planlanmaktadir.
Kayseri-Yerkdy YHD projesinin  Ankara-Sivas YHD hattiyla entegrasyonu Yerkdy’den
saglanacaktir. Kayseri-Yerkdy YHD hattinin proje ¢aligmalar1 devam etmektedir (TCDD, 2017;
TCDD, 2019; UAB, 2019).

Yapimi devam eden Ankara-Sivas (393 km), Ankara-Izmir, Bursa-Bilecik ve proje
asamasinda olan diger hatlarin tamamlanmasiyla bir¢cok il, YHD agiyla entegrasyonu saglanarak
hem yolcu tasimaciliginda yiiksek hizli demiryollarinin paymnin artirilmasi hem de sehirlerin
kalkinmasina katkida bulunulmasi hedeflenmektedir. Tiirkiye’de ortaya koyulan 2023 hedefleri
dogrultusunda, 1,213 km olan yiiksek hizli demiryolu hat uzunlugunun 12,915 km’ye, 11,319 km
konvansiyonel demiryolu hattinin ise 12,115 km’ye yiikseltilmesi hedeflenmektedir. Bu hattin
Sivas-Erzincan, Erzincan-Erzurum-Kars ve Bakii-Tiflis-Kars demiryolu projeleri ile baglantili
yapilmasit hedeflenmistir. YHD hizmetleri ile ana hedef, 6nemli istikametler arasinda kisa ve
rekabetci seyahat siireleri elde etmektir. Buna ulasmak i¢in, maksimum hiz, tek 6nemli faktor

Year: 2021 Vol:7 Issue: 43 2054




ATLAS INTERNATIONAL REFEREED JOURNAL ON SOCIAL SCIENCES

olmayip daha da onemlisi, yliksek bir ortalama hiz elde etmektir (TCDD, 2017; TCDD, 2019;
TCDD, 2020; Yavuz, 2019). Tablo 2’de 2020 yili basi itibariyle yapimi devam yiiksek hizli
demiryolu projeleri ile bunlarin son durumlari gosterilmistir.

Tablo 2. Yapimi Devam Eden Yiiksek Hizli Demiryolu Projeleri*

Hat Ad1 Giizergih Toplam Hat isin Niteligi ilerleme (%)
Uzunlugu (km) Uzunluk (km)

Ankara-Sivas 393 786 Altyapi+Ustyap1 97
Kayas-Yerkoy 24
Yerkdy-Sivas 50

Ankara-Izmir (Polath-Izmir) Menemen- 508 1.035 Altyap1 Yapim 37

Manisa Dahil

Ankara-istanbul Dogangay Ripaji 1 14 28 Altyap1 Yapimi 100

Ankara-Istanbul Dogangay Ripaji 2 12 24 Altyapi+Ustyap1 7

Ankara-Istanbul T26 Tiineli 8 16 Altyapt Yapim 35

TOPLAM 935 1.889

* Veriler TCDD’nin (2019-2020) rapor ve istatistiklerinden ¢ekilerek olugturulmustur.

Edirne’den Kars’a uzanan dogu bat1 hizli demiryolu koridorunun énemli bir pargasi olan
Ankara Sivas YHT hattinin tamamlanmasi ile Ankara-Sivas arasinda 12 saat olan seyahat siiresi
YHT ile 2 saat olacaktir. Ankara-Sivas Yiiksek Hizli Demiryolu Projesinde 281 km’lik kesiminde
altyapr calismalar1 tamamlanmis, 112 km.lik kesimde ise %97 fiziki ilerleme saglanmistir. Ustyap1
ve elektromekanik yapim islerinde Kayas-Yerkdy (148 km) kesiminde % 24, Yerkdy-Sivas (45 km)
kesiminde ise % 50 fiziki ilerleme saglanmistir. Toplam 445 km ray serimi yapilmistir (TCDD,
2019; TCDD, 2020).

2.2.  Planlanan YHT hatlan

Antalya-Eskisehir Hizli Tren Hatti; Antalya-Burdur/Isparta-Afyonkarahisar-Kiitahya
(Alayunt)-Eskisehir hizli tren projesi gelistirilmistir. 412 km giizergdh uzunluguna sahip proje
Eskisehir-Afyonkarahisar, Afyonkarahisar-Burdur, Burdur-Antalya kesimlerinden olugmaktadir.
Tiim kesimlerde proje c¢alismalarina baslanmistir. Antalya-Kayseri Hizli Tren Hatti; Kayseri-
Aksaray, Aksaray-Konya, Konya-Seydisehir, Seydisehir-Antalya kesimlerinden olusmakta olup
tim kesimlerde proje g¢alismalart devam etmektedir. 556 km uzunluga sahip Antalya-Konya-
Aksaray-Nevsehir-Kayseri hizli tren projesiyle hem yiik hem de yolcu tasimaciligi yapilacak
sekilde 200 km/sa hiza uygun cift hatli, elektrikli ve sinyalli olarak planlanmistir (TCDD, 2017,
TCDD, 2019; TCDD, 2020).

TCDD verilerine gore 2003-2023 arasinda tamamlanan mevcut hatlar ile onaylanan ve
devam eden yiiksek hizli tren ve demiryolu projelerinin alt ve st yapi ile birlikte yaklasik maliyetin
45 milyar dolar oldugu tahmin edilmektedir. 2023 Hedefleri kapsaminda YHT hatlarinin mevcut ve
devam eden projeler ile birlikte programa alinan projeler i¢in performans hedefleri belirlenmistir.
Bu kapsamda temel performans gdstergesi olarak mevut hatlara yenilerinin eklenmesi yakin vadede
1.213 km olan YHT hat uzunlugunun 1.900 Km’ye ¢ikarilmasi benimsenmistir (TCDD, 2017,
TCDD, 2019; TCDD, 2020; SBB, 2019). Ankara-Sivas (Kayac-Sivas), Ankara-izmir (Polatli-izmir)
Menemen- Manisa dahil, Ankara-istanbul Dogancay Ripaji 1, Ankara-Istanbul Dogancay Ripaji 2,
Ankara-Istanbul T26 projeleri icin performans gostergeleri ve ek kaynak gereksinimi ayrimtili
olarak Tablo 3’te gosterilmistir.
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Tablo 3. 2020-2021 Yili Performans Hedefleri [142]

Faaliyet Oran Hedef Kaynak
Ihtiyaci
Altyap1 %18 Yiiksek hizli tren aginin tamamlanmast amaciyla | 4,02 Milyar TL

faaliyetteki hatlara ek olarak 1.900 km YHT hattinin
altyapisinin %18 oraninda gerceklestirilmesi

Ustyap1 %1 Yiiksek hizli tren aginin tamamlanmasi amaciyla | 1,14 Milyar TL
faaliyetteki hatlara ek olarak 1.900 km YHT hattinin
iistyapisinin%]1 oraninda ger¢eklestirilmesi

Elektrifikasy | %43 | Yiksek hizli tren aginin tamamlanmasi amaciyla | 0,6 Milyar TL
on faaliyetteki hatlara ek olarak 1.900 km YHT hattinin
elektrifikasyonunun %43 oraninda gergeklestirilmesi

Sinyalizasyon | %43 Yiiksek hizli tren aginin tamamlanmasi amaciyla | 0,48 Milyar TL
faaliyetteki hatlara ek olarak 1.900 km YHT hattinin
sinyalizasyonunun %43 oraninda ger¢eklestirilmesi

EK Hat 802 Yiksek hizli tren aginin tamamlanmasi amaciyla -/-
Km faaliyetteki hatlara ek olarak 802 km YHT hattinin
tamamlanmasi

Kaynak: (Cansiz ve Unsalan, 2019).

3. TURKIYE’'DE YHT GELIiR GIDER DURUMU VE MALIYET
KARSILAMA KAPASITESI

3.1. Demiryollarinda Kapasite

YHT hatlar1 yatinm ve isletmeciliginde kapasite konusunda oldukga sinirli bir literatiir
vardir. Az sayida yapilan arastirma ve ¢alismalarda da YHT hatlarina iligkin olarak alt yapinin yiik
potansiyeli, elektrik kullanimi, yipranma, hiz, makine dayanimi vb. gibi 6zel teknik ve istatistiksel
degerlendirmelerin yapildig1 goriilmektedir. Bu nedenle maliyet ve c¢iktt bakimindan bir
degerlendirme yapilabilmesi i¢gin YHD yatirimlarinda; tren hattinin insa edilmesi, bakimi ve
isletilmesinin yaklasik maliyeti nedir sorusunun yanitlanmasi giigtiir (Liu, vd., 2018; Jie, 2018;
Zhan, 2015). Zira yatirnmin omrii, beklenen fayda, insa ve isletme maliyeti, talep, kapasite, cografi
kosullar, alt-iist yap1 unsurlari, politikalar vb. gibi sayisiz degisken bu sorunun yanitlanmasinda
giicliik yaratmaktadir.

Bir YHT projesinin maliyet yapisi, temel olarak altyap: ile iliskili maliyetler, demiryolu
tagitlar1 ve bunlara iligkin isletme ve bakim maliyetleri olmak iizere iic ana baglik altinda
gruplandirilabilir. Alt yapi1 maliyetleri; hatlar, garlar/terminaller, enerji ve besleme birimleri,
sinyalizasyon, trafik yonetimi, ray bakim ve yapimi vb. gibi unsurlardan meydana gelmektedir (Liu,
vd., 2018; Gao, Zhou ve Chen, 2017). Ust yap1 maliyetleri tasitlar, raylarin zemin insas1, koprii,
tiinel, istimlak vb. gibi insaat maliyetlerinden meydana gelmektedir. Isletme maliyetleri ise
personel, bakim, onarim, sarf malzeme, amortisman vb. gibi maliyetlerden meydana gelmektedir.

3.2.  YHT Tasima Kapasitesi

Tirkiye’de YHT tasimalarinda, 2019-2020 yillarinda pandemi oncesinde kis doneminde
giinliik ortalama toplam 49 sefer yapilirken, yaz déneminde bu sayinin 70’e kadar yiikselmektedir.
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TCDD tarafindan aciklanan verilerin kaynagindan dogrulanmasi ve giivenilir bilgiler
aktarilabilmesi amaciyla 2019 yilinda Sayistay Baskanlig1 tarafindan yaymlanmis olan “Ulastirma
ve Altyap1 Bakanligi, Sayistay Denetim Raporu (2019)” sonuglarina bakilmigtir. Buna gore
Tiirkiye’de Aralik 2017-Aralik 2018 doneminde YHT tasima kapasitesi Tablo 4’te aktarilmistir.

Tablo 4. Tiirkiye’de YHT Yolcu Tasima Kapasitesi [154]

isletme Doneminde Tasmnan .
Gergeklesen Yilhk } Kapasite Kl‘l,“amm
Sefer Sayst Yolcu Sayisi Oram (%)

Hat 2017 2018 2017 2018 2017 2018 Artis
Ankara - istanbul
Ankara - Eskisehir 3.878 3.647 1.338.850 1.426.304 71 76 5
Ankara - Konya 6.773 6.606 2.046.705 2.242.870 60 67 7
Konya - istanbul 1.848 2.190 904.913 1.166.554 80 87 7
Toplam 17.811 18.060 7.163.102 8.104.363
Giinliik Ortalama 48,8 49,5 19.625 22.204 74 81 7

Kaynak: (Sayistay Baskanligi, 2019).

Tablo 4’te goriildiigi lizere, yiiksek hizli trenler yliksek doluluk oranlari ile isletilmekte ve
bu oranlar da yildan yila artis gdstermektedir. Bu rakamlar, yiiksek hizli trenlere olan ilgiyi ve talebi
acik bir bicimde ortaya koymaktadir. TCDD verilerine gore, Tiirkiye’de Haziran 2020 itibariyle
halen 1.213 km uzunlugundaki YHT hatlarinin her birinde 419 yolcu kapasiteli toplam 19 adet
YHT seti bulunmakta olup bu setlerde giinliik ortalama karsilikli 46 sefer yapmaktadir. Kapasite
kullanim orani 2019 yili itibariyle yaklasik %90 oraninda olup giinliikk yaklasik 23 bin yolcuya
hizmet verilmektedir (TCDD, 2019; TCDD, 2020). Tiirkiye’de YHT bilet fiyatlari, hatlara gore
olmak iizere yolcularin engelli, sehit yakini, cocuk, 65 yas istii vb. gibi durumlarina degisim
gostermektedir. Ekim 2020 itibariyle mevcut hatlarda standart bilet fiyatlar1 Istanbul-Eskisehir
hattinda 45 TL, Istanbul-Konya hattinda 85 TL, Istanbul-Ankara hattinda 70 TL, Ankara-Konya
hattinda 30 TL, Eskisehir-Konya hattinda 38,5 TL dir.

Tren seti kapasitesi bakimindan doluluk oran1 2019 yilinda yaklasik %89 olmustur. Son ii¢
yillik periyoda bakildiginda 2017 yilinda giinliik tasinan yolcu sayis1 ortama 6 bin iken 2019 yilina
gelindiginde bu sayr %17,2 oraninda artmistir. Gelecek bes yil i¢in taginan yolcu sayilarinin
(pandemi Oncesi tahminlere gore) %38 kadar artacagi tahmin edilmektedir. Yeni hatlarin da
eklenmesi ile birlikte beklenen talep artisini karsilamak iizere yeni YHT setlerinin alimi siireci
devam etmektedir. Bununla birlikte talep arttikga kamu yatirimlarinda 2019 yilinda ulastirma
sektorline 20,3 milyar TL pay ayrilmistir (Ugur, 2019; TCDD, 2020; Kose, 2020).

3.3. Maliyet Karsilama Kapasitesi

YHT maliyetleri ile beklenen gelirlere genel olarak bakildiginda sunlari ifade etmek
miimkiindiir. Maliyetler ayaginda proje siirecinden baglamak {izere, ihale siireci, insaat, finansman,
personel, alt-yap1 isletme, bakim-onarim, yedek par¢a vb. uzun bir listeden s6z edilebilmektedir.
Bununla birlikte bir YHT hattinin proje asamasindan hizmete agilmasi, serviste kalmasi ve
stirdiirilmesinde {ilkeden {ilkeye degisim s6z konusu oldugundan yapilacak hesaplamalarda
mekanik yapilar (6rn. tren seti maliyeti) hari¢ standardize bir teknik ileri siirilememektedir. Ancak
genel bir goriis ortaya koyabilmek i¢in Kabasakal ve Solak’in (2010: 129) aktarimiyla;
“demiryollarinda altyap1 bakim-onarim maliyetlerine; hatlarin bakim ve onarimi, elektrikifasyon,
sinyalizasyon, telekomiinikasyon ve diger maliyetler dahil olmaktadir. Ayrica Ulkelerin geneline
bakildiginda toplam altyapi bakim ve isletme maliyetlerinin yaklasik % 40-65’ini hat bakim
maliyeti, %15-40’m1 sinyalizasyon maliyeti olusturmaktadir. Bu maliyet kalemleri igerisinde
personel maliyeti dnemli paya sahiptir. Ornegin yapilan bir calismada sadece hat bakim ve isletme
maliyetleri tek yon icin, hizli tren hatlarinda Belgika i¢in 32.000 €/km, Fransa i¢in 28.000 €/km,
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Italya 13.000 €/km, Hollanda 72.000 €/km, ispanya’da 33.000 €/km; konvansiyonel tren hatlarinda
Belcika icin 38.000 €/km, Fransa icin 42.000 €/km, Italya i¢in 20.000 €/km, Hollanda i¢in 60.000
€/km olarak belirlenmistir.” Goriildiigii gibi YHT isletmeciliginde hizmet ve personel gibi birimler

disarida birakildiginda tren ve hat bakim maliyetleri hem oldukca yiliksek hem de oldukca
degiskendir (Kabasakal ve Solak, 2010; Codur, 2017; Aydemir ve Cubuk, 2019).

Tiirkiye’de YHT yatirimlart ve tren setleri aliminda ilan edilen proje bedelleri daha dogrusu
thale bedelleri disinda hat/km, personel, enerji, bakim, yedek parca, amortisman, bina-donati,
finansman maliyet vb. konularinda bazi temel veriler disinda ayrintili resmi bir rapor, istatistik
calismaya ulasilamamistir. Calismanin hazirlanmasi siirecinde elde edilen smirli verilere gore,
Tiirkiye’de TCDD’nin yayimnladigi “2019 Yili Faaliyet Raporu” nda YHT hatlarinin 2019
rakamlariyla yillik bakim, onarim ve isletme (personel hari¢) maliyeti 2018 yilinda 310,2 milyon
TL iken bu rakam 2019 yilinda 353,3 milyon TL olarak gerceklestigi belirtilmektedir. Raporun gelir
tablosunda ise “Yolcu Treni Altyapt Trafik ve Erisim Isletme Gelirleri” kisminda elde edilen
gelirlere yer verilmektedir. Ancak hem gelir hem de gider kalemlerinde ayrintili bilgilerin yer
almamasi1 net ve acgik sonuglar ortaya konulmasinmi sinirlandirmaktadir. Diger yandan TCDD
verilerine genel olarak bakildiginda YHT o6zelinde hat basina yillik toplam isletme maliyeti, hat
basina yolcu tasimalarindan elde edilen gelir, amortisman vb. gibi ayrintili bir istatistik gostergenin
olmadig1 veya boyle bir ¢alisma yapilmadigi goriilmektedir. Bu belirsizlik ilgili Sayistay raporunda
da yer bulmus ve “Bakanlik Tarafindan Net Maliyetin Hesaplama Yonteminin Belirlenmemis
Olmas1” seklinde ifade edilmistir (Sayistay Baskanligi, 2019; TCDD, 2019; TCDD, 2020).

Bir isletmenin faaliyetleri esnasinda ortaya koydugu satis ve elde ettigi gelir arasindaki iligki
o isletmenin maliyetlerini karsilayip karsilayamadigini konusunda ideal gostergelerden biridir. Bu
kapsamda Oncelikle ilgili yillarda YHT hatlarinda “gerceklesen (net) bilet gelirleri” ne bakilmig ve
briit gelir ortaya c¢ikarilmistir. Bu kapsamda mevcut veriler itibariyle 2017-2018 yillarinda
Tiirkiye’de YHT isletmeciliginin maliyet karsilama kapasitesinin ortaya konulabilmesi i¢in ilgili
yillara ait Sayistay raporlarina dayanilarak su sekilde bir ¢calisma yapilmstir;

Saglanan Gelir Toplami [(A) +(B)]=(C)
Isletme Gider Toplami (D)
Gelir Fazlasi/Noksani (C)-(D)=(E)

(A) Gergeklesen (Net) Bilet Gelirleri

(B) Tahakkuk Eden Kamu Hizmeti Bedeli
(C) Tahakkuk Eden Toplam Gelir

(D) Gergeklesen Toplam Isletme Maliyeti
(E) Gelir Fazlasi/Noksani

Calismada oncelikle ilgili yillarda YHT hatlarinda “gerceklesen (net) bilet gelirleri” ne
bakilmis ve briit gelir ortaya cikarilmistir. Daha oncede ifade edildigi iizere Tiirkiye’de YHT
isletmeciligine kamusal destek verildiginden bilet gelirlerine kamusal destek pay1 eklenerek toplam
briit gelir ortaya ¢ikarilmistir. YHT isletmeciliginin toplam maliyeti ile toplam briit gelir arasinda
fark alinarak gelir fazlasi/noksani belirlenmistir. Elde edilen sonuglar Cizelge 5’de gosterilmistir.

Tablo 5. YHT Bilet Gelirleri, isletme Giderleri ve Hizmeti Bedelleri [154]

isletme Gergceklesen (Net) Tahakkuk Eden Tahakkuk Eden Gergeklesen Gelir
Bilet Gelirleri Kamu Hizmeti Toplam Gelir Toplam isletme
Yih . L Fazlahgr*
Bedeli Maliyeti
2017 188.680.608,96 103.741.471,06 292.422.080,02 239.305.207,21 53.116.872,81
2018 238.179.613,29 133.168.938,03 371.348.551,32 324.878.457,46 46.470.093,86

* Gelir fazlahigy; YHT isletmeciliginden kar saglanamadigindan kamu kaynaklarinin eklenmesi ile ortaya ¢ikan bir degerdir.
Kaynak: (Sayistay Baskanligi, 2019).
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Tablo 5’de yer alan verilerden, yiliksek hizli tren isletmeciliginde bilet satiglarindan elde
edilen gelirlerin, hizmet iiretim giderlerini karsilama oraninin 2018 yilinda, 2017 yilindaki %79
seviyesinden %73’e geriledigi anlasilmaktadir. Bu diisiliste, bilet iicretlerine seyahat sigortasi
nedeniyle 2018 yilinda yapilan 1 TL’lik artis disinda artisa gidilmemesinin 6nemli etkisi olmustur.
Bu rakama, kamu hizmeti yiikiimliiligii s6zlesmesi geregi tahakkuk eden kamu hizmeti bedellerinin
eklenmesi halinde, isletmecinin iki yillik s6zlesme dénemi sonunda, bu hatlarin isletilmesinden elde
ettigi toplam gelirin, maliyetlerini ortalama olarak %18 astig1 goriilmektedir. Kamu hizmeti bedeli
O0demelerine esas net maliyetin hesabinda, isletmecinin tahmini maliyetlerinin %10’u kadar bir
makul kar elde edildigi goriilmektedir. Buna gore demiryollar1 genel olarak zarar etmekle birlikte
YHT isletmeciliginde kapasite kullanim oranlarinin %90’la yaklastigi ve zarar edilmedigi gibi
ortalama % 10 oraninda kar saglanmaktadir. Genel olarak demiryollarindaki gelir-gider
tablosundaki zarar sonucu Tiirkiye’de demiryollarinin modernizasyonu ve gelistirilmesi ¢abalarinin
bir neticesi olup 20+20 yil isletmecilik silirecinde zarardan kara gecis saglanabilecektir (Sayistay
Bagkanligi, 2019; TCDD, 2019; TCDD, 2020).

Ote yandan YHT olan talep yapisi itibariyle ticari olarak isletilmesi rasyonel olarak
yerindedir denilebilir. Yukarida verilen ¢izelgelerde goriildiigii iizere YHT sefer bilgilerine iliskin
tabloda da goriildiigli lizere, yiiksek hizli tren isletmeciliginde tasinan yolcu sayis1 2018 yilinda
8.104.363’¢ ulagsmistir. 2017 yilinda bu rakamin 7.163.102 oldugu dikkate alindiginda, hizh
trenlerle tasinan yolcu sayisinda 2018 yilinda 2017 yilina nazaran %13,14’liik bir artis yasanmustir.
YHT tasimaciliginda tasinan yolcu sayilarinda yukarida belirtilen artislar yasanmis olmasina karsin,
2017 yili basinda imzalanan kamu hizmeti yiikimliligi sozlesmesinde 2017 yilinda bilet
satiglarindan elde edilmesi beklenen gelir 242.000.000 TL olarak 6ngodriilmiisken bu rakam 2018
yilt i¢in 234.958.336 TL olarak gerceklesmistir (Sayistay Baskanligi, 2019; TCDD, 2019; TCDD,
2020)

Ancak hem Tablo 5’de goriildigii iizere hem de TCDD resmi verilerinde beyan edildigi
haliyle YHT hatlarinda kapasite kullanimlari yiiksek oranda olsa da ortaya ¢ikan gelir-gider
hesaplarinda 1iizerinde durulmasi gereken olduk¢a Onemli bir husus vardir. Zira YHT
isletmeciliginin devreye alinmasindan itibaren “Kamu Hizmeti Yiikiimliiligi” mii rasyonel ticari
faaliyet mi oldugu konusunda genis bir tartisma alami vardir. Politika yapicilarin tutumlarina
bakildiginda YHT dahil olmak {izere Tiirkiye’de pek c¢ok alanda kamu hizmeti anlayisinin soz
konusu edilmesinden dolayr YHT isletmeciliginde de bu anlamda desteklemeler vardir. Ornegin
TCDD’nin personel, yatirirm vb. maliyetleri merkezi biitceden karsilanirken faaliyetlerden dolay1
ortaya gelirler ve giderler kurum biitgelemesinde yer almaktadir. Her ne kadar muhasebe-finans
disiplininin uzmanhginda degerlendirilmesi gerekiyor olsa da YHT isletmeciliginde “Kamu
Hizmeti Yikiimliligi (KHY)” desteklemeleri c¢ikarilarak netlestirilmis sonuglara bakildiginda
aslinda zarar durumu oldugu goriilmektedir. Clinkii KHY uygulanmasi Y6netmeligi’nde belirtildigi
iizere net maliyet, s6zlesmeye esas bedel olup “bir trenin g¢alistirilmasi i¢in hesaplanan tahmini
maliyetlerden, trenden elde edilmesi beklenen bilet gelirlerinin ¢ikarilmasi sonucu bulunan miktar
iizerine makul kar eklenmesi suretiyle deger tespit komisyonunca belirlenen ihaleye esas kamu
hizmeti bedeli,” dir (Sayistay Baskanligi, 2019; TCDD, 2019; TCDD, 2020)

Avrupa Komisyonu tarafindan da kullanilan KHY modeli, “gok yolcu tasimasini
desteklemek i¢in daha cazip ve kaliteli hizmet vermeye yonelik tesvik mekanizmasi” dir. Bu
mekanizma Tiirkiye’de de isletilmekte olup YHT tasimalarinda “hak edis” adiyla kamusal
kaynaklardan desteklenmektedir. Buna gére YHT hatlarinda hakedisler olarak KHY bedeli olmadan
gelir-maliyet kiyaslamasi durumu Tablo 6’da aktarilmistir.
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Tablo 6. YHT Hatlarinda KHY Bedeli Olmadan Gelir-Maliyet Durumu [154]

isletme Yil Gergeklesen (Net) Bilet Gelirleri (TL) Gerceklesen Toplam Zarar (TL)
Maliyet (TL)

2017 188.680.608 239.305.207 50.624.598

2018 238.179.613 324.878.457 86.698.844

Kaynak: (Sayistay Baskanligi, 2019).

Tablo 6°’da goriildiigii lizere Tiirkiye’de YHT isletmeciligi neticesinde, kamu destegi s6z
konusu olmayan eger normal bir ticari isletme olsaydi 2018 yili itibariyle 86,6 milyon TL zarar
edilecegi acikga ortadadir. YHT setlerinin bakim-onarim islemleri i¢in dévize baghh maruz kalinan
maliyet artiglari, enerji fiyatlarindaki stirekli artislar nedeniyle isletmecilik maliyetleri artmig YHT
trenleri de bugiine kadar KHY kapsaminda kalmistir. Bununla birlikte 2019 yili ve ozellikle
pandemik etki nedeniyle yariya diigiiriilen kapasiteler bakimindan s6z konusu zararin tutarinin ¢cok
daha fazla olabilecegi ifade edilebilir.

3.4. Gelir-Gider Durumu

Tiirkiye’de YHT isletme maliyetleri ile bu hatlardan elde edilen gelirler, giderleri giiniimiiz
itibariyle karsilamamaktadir. TCDD’nin 1ilgili donem veri, rapor ve diger dokiimantasyonlarinda
elde edilen verile gore diizenlenen Tablo 7°de aktarildigi tlizere 2003-2019 yillar1 arasinda
TCDD’nin gelirlerinin giderlerini kargilayamadig goriilmektedir.

Tablo 7. TCDD’nin Gelir-Gider Durumu (2003-2019) (Milyar TL)*

Gelir/Gider Karsilama
YIL GELIR GIiDER FARK Oram

2003 1.119 1.615 -496 69,3%
2004 1.244 1.615 -371 77,0%
2005 1.863 2.076 -213 89,7%
2006 1.548 2.052 -504 75,4%
2007 1.643 2.273 -630 72,3%
2008 1.754 2.566 -812 68,4%
2009 2.108 2.624 -516 80,3%
2010 2.007 2.873 -866 69,9%
2011 2.661 3.394 -733 78,4%
2012 2.563 3.340 -777 76,7%
2013 2.540 3.821 -1.281 66,5%
2014 1.973 3.847 -1.874 51,3%
2015 2.213 4.312 -2.099 51,3%
2016 2.089 4,595 -2.506 45,5%
2017 1.027 3.029 -2.002 33,9%
2018 1.239 3.797 -2.558 32,6%
2019 1.957 4.504 -2.547 43,5%
Toplam 31.548 52.333 -20.785 Ort. 63,6%

* Veriler TCDD’nin yayinladigi rapor ve istatistiklerinden g¢ekilerek olusturulmustur.

Tablo 7’ye gore YHT devreye alindigindan itibaren gelir-gider araligi siirekli agilmustir.
Gelirlerin giderleri karsilama oran1 2003-2019 déneminde ortalama %63,5 olarak gerceklesmistir.
Gider merkezlerinde ise ortalama %60 oraninda igletme ve bakim maliyetlerinin pay1 oldugu tespit
edilmistir. Bu verilere gére TCDD 2003-2019 yillar1 arasinda toplam 31,5 milyar TL gelir elde
etmis buna karsin 52,2 milyar TL gider {iretilmis olup toplam zarar 20,7 milyar TL olmustur. Diger
yandan altinin dnemle ¢izilmesi gereken husus; demiryollarina yapilan yatirimlar genel biitgeden
karsilanmakta olup Cizelge 4.8’de yer alan gelir-gider dengesi tamamen kurumun yatirim dis1 yani
olagan isletme faaliyetlerini gostermektedir. Diger yandan Tiirkiye’de demiryolu isletmeciliginde
2003-2012 yillarinda s6z konusu olan zarar durumu 2013 yilindan itibaren ciddi bir yiikselise
geemistir. Bu durum Grafik 2’de daha agik bir sekilde gosterilmistir.
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Grafik 2. TCDD’nin Zarar Durumu (2010-2019) (Milyar TL)*
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* Veriler TCDD’nin yayinladig: rapor ve istatistiklerinden ¢ekilerek olusturulmustur.

Grafik 2’de goriildiigii tizere 2013 yilinda 1,28 milyar TL olan zarar artarak devam etmis ve
2019 yilinda 2,54 milyar TL’ye ulagmistir. 2003-2019 yillarinda Tiirkiye’de demiryollarinin toplam
zarar ise 20,78 milyar TL olmustur. Bu durum gelir/gider karsilama oranlarimi da yansimistir.
Nitekim Tiirkiye’de demiryollar1 genelinde yapilan her 100 TL’lik masraf/harcama karsiliginda
ortalama 36,4 TL geri kazanabilmekte, kalan kisim zarar olarak gerceklesmektedir.

Zararin temel nedenleri demiryolu kullanimi ve isletilmesinde basabas noktasinin
gecilememis olmasi, altyapi, isletme, personel vb. maliyetlerin karsilanamamasidir. Altyapi
kullanim tarifesinin maliyetlere gore diisiik kalmasi nedeniyle finansman ihtiyac1 ortaya
cikmaktadir. TCDD’nin mali tablolarinda zarar gdstermesinin en 6nemli nedeni demiryollarinda
yik ve yolcu tagimaciligi bakimindan gelismis ve gelismekte olan {ilkelere gore oldukca diisiik
kapasite kullanimindan ileri gelmektedir. Uluslararas: karsilastirmalara bakildiginda yiik ve yolcu
tasimaciliginda demiryolunun pay1 %2,7 iken bu oran Avusturya’da %11,5 oraninda, Hollanda’da
%11,4, Fransa’da %10,8 oraninda, Ingiltere’de %8,8 oraninda, Macaristan’da %,8,9, Almanya’da
%38,7 oraninda olup AB genelindeyse ortala % 8,1 oranindadir. Tiirkiye, hem AB geneline gore
hem de diger gelismis iilkelere bu oranlarin oldukca gerisinde oldugundan basabas noktasinda sabit
maliyetlerini karsilanmas1 miimkiin olmayip zarar s6z konusu olmaktadir (European Commission,
2015).

SONUC

Tiirkiye’de, yakin ve orta vadede hem i¢ dolagimda hem de uluslararast baglantilarda ytiksek
hizl1 tren entegrasyonu ile ekonomik ve sosyal firsatlardan yararlanabilmek i¢in yatirimlar devam
etmektedir. 2003 yilindan giiniimiize 1.213 km’lik YHD hatlarinin yapimi i¢in ise TCDD verilerine
gore 2003-2023 arasinda tamamlanan mevcut hatlar ile onaylanan ve devam eden yiiksek hizli tren
ve demiryolu projelerinin alt ve iist yap1 ile birlikte yaklasik maliyetin 45 milyar dolar oldugu
tahmin edilmektedir. 2021 yili i¢in ise ¢esitli kalemlerde toplam 6,24 milyar TL ek kaynak
gereksinimi olmus, 2023 yilina kadar da yeni ek kaynak gereksinimi olacagi beklenmektedir.

Tiirkiye’de sadece yolcu tagimaciliginda kullanilabilen YHD’nin ¢ok yiiksek yatirim
maliyetlerine neden olmasi bazi tartigmalart da beraberinde getirmektedir. Bu tartigmalarin
odaginda ise YHD’nin katlanilan maliyetlere karsin beklenen faydayi saglayip saglayamadigi
sorusu yer almaktadir. Bu konuda net bir yanit verilmesi giictiir. Zira demiryollari, ilkesel olarak
kamu hizmeti kapsaminda degerlendirilmekte olup rasyonel tercih ve karar metodolojilerine gore
fayda-maliyet yoniinden ele alinmasi tekcil bir bakis agisidir. Kamu hizmeti bakis agisina gore
demiryollar1 hem konvansiyonel hem de YHD bakimindan egitim, adalet, saglik vb. gibi bir kamu
hizmetidir. Ancak her hizmetin bir maliyeti oldugundan kamu kaynaklarinin da etkili kullanilmas1
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gerektiginden yapilan yatirimlarin sonuglarinin da buna uygun olmasi, YHD yatirimlarinda kamu
hizmeti ilkesi ile etkinligin birlikte gozetilmesi gerekmektedir. Diger yandan YHD yatirimlari
hakkinda fayda-maliyet baglaminda saglikli bir degerlendirme yapilabilmesi i¢in tiim diinyada
oldugu gibi projelerin tamamlanmasi ve faydali émiir olarak kabul edilen ortalama 25-30 yillik bir
periyodun geride birakilmis olmasi gerekmektedir. Bu agidan bakildiginda Tiirkiye’de mevcut YHD
hatlar1 1.213 km olup hedeflenen 4.500 km’ye ulasildiginda yatirnmlar hakkinda daha saglikli bir
degerlendirme yapilabilmesi miimkiindiir.

Tiirkiye’de halen hizmette bulunan YHD hatlarinin igsletme maliyetleri bakimindan kapasite
durumuna bakildiginda, teorik kapasitenin ortalama %80 oraninda gergeklestigi goriilmektedir.
Bununla birlikte karayolundan g¢ekilen yolcu sayisi ile konvansiyonel hatlardan gekilen yolcu
sayisinda YHD’nin pay1 yillara gore siirekli olarak artmaktadir. Ancak diger modlardan cekilen
yolcu sayilarinda olmasi gereken oranlara heniiz ulagilamamistir. YHD isletmecili§inde basabasg
noktas1 olarak diger modlardan ¢ekilen yolcu oraninin %6,3 olmasi onerilmekte iken Tiirkiye’de
%2,7°de kalmig, demiryollarinda karlilig1 saglayan Almanya’da ise bu oran yaklasik %8 dir.
Dolayist ile Tiirkiye’nin genel anlamda YHD isletmeciliginde kar saglama hedefine uzak oldugu
ancak yukarida verilen gerceklesmelere (%80’lik kullanim orani) ve projelerin tamamlanma
durumuna gore diger modlardan cekilecek yolcu sayilarinda artis olmasi beklenmektedir. Ornegin
Tiirkiye’nin Dogusu ve Batis1 arasinda baglant1 saglayacak olan Istanbul-Eskisehir-Ankara-Sivas-
Erzincan hatlar1 isletmeye alindigin hem kullanim sayist hem de kullanim oraninin artmasi
muhtemeldir. Boylece bagabas noktasinin yakalanmasi yakin vadede miimkiin olabilecektir.

Tiirkiye’de YHD isletmeciliginde; bilet gelirleri ve kamu destegi olmak iizere iki tiir gelir
vardir. Ancak bilet gelirleri ile toplam giderleri karsilamamakta aradaki negatif fark kamu destegi
ile finanse edilmektedir. Yatirnm ve proje maliyetleri ise tiimiiyle kamu kaynaklarindan
karsilanmaktadir. Baska bir agindan YHD isletmeciliginden elde edilen gelirler giderleri
kargilamadigi gibi TCDD’nin maliyet karsilama ve yeni yatimlar i¢in kamu destegine gereksinimi
vardir. Ornegin bilet satiglari isleme maliyetlerinin yaklasik %73’iinii karsilayabilmektedir.
TCDD’nin proje, yatirim, tesis, insaat, personel, vb. maliyetleri merkezi biitceden karsilanirken,
faaliyetlerden elde edilen gelirler ve giderler kurum biitgelemesinde yer almaktadir.

YHD isletmeciliginde “Kamu Hizmeti Yikiimliligii (KHY)” desteklemeleri ¢ikarildiginda
aslinda siirekli olarak bir zarar durumu oldugu goriilmektedir. Nitekim TCDD, YHD
isletmeciliginde 2013-2019 yillar1 arasinda ortalama yillik olarak ortalama 2,12 milyar zarar
etmistir. TCDD 2003-2019 yillar1 arasinda toplam 31,5 milyar TL gelir elde etmis buna karsin 52,2
milyar TL gider iretilmis olup toplam zarar 20,7 milyar TL olmustur. Zararin temel nedenleri
demiryolu kullanim1 ve isletilmesinde basabas noktasinin gecilememis olmasi, altyapi, isletme,
personel vb. maliyetlerin karsilanamamasidir. Altyap1 kullanim tarifesinin maliyetlere gore diisiik
kalmasi nedeniyle finansman ihtiyaci ortaya c¢ikmaktadir. TCDD’nin mali tablolarinda zarar
gostermesinin en 6nemli nedeni demiryollarinda yiik ve yolcu tagimaciligi bakimindan gelismis ve
gelismekte olan iilkelere gore oldukea diisiik kapasite kullanimindan ileri gelmektedir.

Tirkiye’de YHD yatirimlart heniiz devam etmektedir. Demir yollarindaki gelir-gider
tablosundaki zarar ve eksik karsilama durumu, Tiirkiye’de demiryollarinin modernizasyonu ve
gelistirilmesi c¢abalarinin bir neticesi olup 20+20 yil isletmecilik siirecinde zarardan kard gecis
saglanabilecektir. Bu kapsamda calismadan elde edilen sonug¢ ve kazanimlara gore su Onerileri ileri
siirmek mimkiindiir;

e YHD hatlarinin karli hale gelmesi veya en azindan yatirimlar disindaki isletme
maliyetlerini karsilayabilmesi i¢in planlanan hatlarin gecikmeden hizmete agilmasi gerekmektedir.
Ozellikle 2021 yilinda devreye almmas beklenen Ankara-Sivas hatt1 kapasite artis1 saglanmasinda
onem arz etmektedir.
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e Fiyat, hizmet kalitesi ve erisim noktalar1 bakimimdan YHD’ nin cazibesinin artirilmasi ve
diger modlardan daha fazla yolcu cekilmesi gerekmektedir. Ayrica YHD baglantilarinin diger
modlarla entegrasyonundaki eksiklikler giderilme veya daha etkin hale getirilmelidir.

e Proje ve yatirnm maliyetlerinin kamu kaynaklarindan karsilanmasi kamu hizmeti olarak
makul bir yaklagim olmakla birlikte bilet ve isletme maliyetlerinde kamu destekleri azaltilmalidir.
Tren setlerinin sefer basina olusturdugu yiiksek maliyetlerin azaltilmasinda %20’yi asan atil
kapasitenin optimize edilmesi gerekmektedir.

e YHD tren setlerinde uygun tasarim ve donanimla parsiyel kargo tasimaciligi hizmetinin
devreye alinmas1 gerekmektedir. Ugak kargo modellerinde oldugu bir planlama ile nihai tiiketicilere
yonelik kargo tagimaciligi yapilabilir. Bu konuda yine bir kamu kurumu olan PTT Kargo ile ortak
bir pilot proje denenebilir ve YHD hatlarinda kargo tasimaciligi da yapilabilir. Ornegin Ankara-
Sivas hatti tamamlandiinda, Istanbul-Sivas arasinda transit YHD servisi hizmete gireceginden
yaklasik 700 km’lik mesafede oldukga etkili sonuglar elde edilebilecegi diisiiniilmektedir.
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