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DEMIRYOLLARINDA TOPLAM FAKTOR URETIM ANALIZi

Menekse, Yasemin
Yiisek Lisans Tezi, Insaat Miihendisligi ABD
Tez Yoneticisi: Dog. Dr. Halim CEYLAN

Eyliil 2006, 45 Sayfa

Ulastirma ekonomik, toplumsal ve kiiltiirel etkinliklerin kilit 6gesi niteligindeki bir sistem
olarak tanimlanabilir. Bu nedenle, bir iilkenin kalkinmasinin temel kosullarindan bir tanesi
iyi isleyen bir ulagtirma sistemi ve bunlarin iyi koordinasyonu ile gerceklestirilebilir. Her
organizasyonun yasamini siirdiirebilmesi ve gelecege yonelik planlarin uygulamaya
gecirilmesi i¢in planlama, orgiitleme, denetim ve yatirim fonksiyonlarini yerine getiren bir
yonetim ve koordinasyona ihtiyact vardir. Bu sistemlerden gelismislik gostergelerinin
Ogelerinden bir tanesi olan demiryollar1 tiim gelismis tilkelerde oldugu gibi gelismekte olan
iilkelerde de bazi sorunlar igerdigi bilinmektedir. Sorunlarin giderilebilmesine yonelik
olarak bu ¢alisma kapsaminda demiryollarindaki faktdr verimliligi arastirilmistir.
Demiryolu ulagiminin  girdi-¢ikti  verimliligi i¢in etkili parametrelerin performans
degerlerine bakilmistir. Girdiler genellikle ortalama isletme maliyetleri, ¢iktilarsa km
basina yolcu ve yiik hareketleridir. Tiirk demiryollarinin biiylime hizin1 degerlendirmek i¢in
endeksleme metodu kullanilmistir. Faktor analizi icin ii¢ regresyon modeli gelistirilmistir.
Birinci model yiik tasimaciligindaki ortalama tagima mesafesi ve yolcu-km’nin ton-km’ye
orani kullanilarak iscilik verimliliginin elde edilmesi icindir. Ikincisi is¢ilik verimliliginin
yolcu tagimaciligl i¢in tahmin edilmesi, sonuncusu da ton-km ve yolcu-km i¢in tagima
mesafesine bagli gelir verimliligi icindir. 1985 yilinda personel rejiminin degismeye
baslamasiyla, is¢ilik verimliligi 1985-2004 yillar1 arasinda arag-km basina %27 artmustir,
fakat personel basina gelir seviyesi 2004’te %70 civarinda diismistiir. Ayrica yiik
tasimaciligina verilebilecek bir oncelik sektordeki biitce acigini orta vadede dnemli dlglide
azaltacaktir.

Anahtar Kelimeler: Demiryollari, yeniden yapilanma, toplam faktor {iretimi, performans
analizi

Dog. Dr. Halim CEYLAN
Yrd. Dog. Dr. Murat ERGUN
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TOTAL FACTOR PRODUCTIVITY ANANLYSIS ON RAILWAYS
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Transportation can be defined as the collection of economic, social, and cultural facilities to
serve people benefits. Thus, transportation system is one of the key factors in development
of any country. Good coordination is required among the transportation systems. Any
system requires a planning, enforcement and investment in order to sustain its functions.
Railways as one of the most important transportation systems contains many problems and
their income do not usually meet their expenditures. Those expenditures are mainly
depended on the output of the system and they require productivity analysis. Therefore, this
study deals with the estimation of factor productivities in Turkish Railways (TR). The
effective parameters for the input and output productivities on rail transport are obtained.
The inputs are usually the average operating costs and the outputs that are the passenger
and freight movements per km. In order to evaluate the growth rate of the TR, index
number approach is used. Three regression models are developed. The first model is for
obtaining the labour productivity with respect to the average stage lengths on freight
transport and the ratio of pass-km to the tone-km. The second is for estimating the labour
productivity for passenger carriage and the last one is for income productivity subject to the
stage lengths for tone and passenger km. It is obtained that the labour productivity is
increased by about 27% between 1985 and 2004 per veh-km since personnel regime started
to change in 1985, but the income level per personnel are decrease by about 70% in 2004.
Results showed that if concentration on freight transport is given, the deficit on the railways
may decrease with medium run.

Keywords: Railways, deregulation, total factor productivity, performance analysis
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1. GIRIS

1.1. Giris

Ulastirma ekonomik, toplumsal ve kiiltiirel etkinliklerin kilit 6gesi niteligindeki bir
sistem olarak tanimlanabilir. Bu nedenle, bir iilkenin kalkinmasinin temel kosullarindan
bir tanesi 1iyi isleyen ulastirma sistemleri ve bunlarin koordinasyonu ile
gerceklestirilebilir. Her organizasyonun yasamini siirdiirebilmesi ve gelecege yonelik
caligmalarin uygulamaya gecirilmesi i¢in planlama, orgiitleme, denetim ve yatirim
fonksiyonlarin1 yerine getiren bir yonetim ve koordinasyona ihtiyact vardir. Bu
sistemlerin gelismislik gostergelerinden bir tanesi olan demiryollarinin tim gelismis
ilkelerde oldugu gibi gelismekte olan iilkelerde de bazi sorunlar igerdigi bilinmektedir.
Bu sorunlardan en 6nemlisi gelirlerin giderleri karsilamamasi sorunudur. Bir¢ok tilkede
Kamu iktisadi Tesekkiilii (KIT) olarak isletilen demiryollarina siirekli disaridan parasal
kaynak aktarilmaktadir. Bu amagla bazi iilkeler yeniden yapilandirma, Ozellestirme
hatta ekonomik olmayan bazi demiryolu hatlarin1 kapatma yolunu se¢mislerdir. Bu
yontemlerden hangisinin tercih edileceginin kararinin verilebilmesi i¢in yOnetim
sisteminden baslanilarak demiryollarinin verimlilik analizlerinin yapilmasina ihtiyag

duyulmaktadir.

Ulastirma  sistemlerinde kurumsal gelisim bugilin  uluslararast  koordinasyon
programlarinda bir mihenk tas1 olarak goriilmektedir. Kurum ve kuruluglar faaliyet ya
da faaliyetsizlikleriyle, devlet teskilatlariysa politikalar, kanun ve yasalar ile gelisme

stirecini dogrudan etkilemektedir.

Diinyanin smirli kaynaklar1 yonetmek i¢in alternatif yollar aradigi bu zamanda, eski
kurumlar da yeniden yapilanmali ve ¢agdas kurumsal yapilanma yonetim ilkeleri ile

yenilenmelidir. Kurumsal yapilanma, kuruluslarin goérevlerini yerine getirebilme,



hedeflerine ulagabilme, degisen ihtiyaclara ve kosullara uyum saglayabilme
yeteneklerinin gelistirilmesi i¢in gereklidir. Bir sistemin hedef ve amaglara uygun
olarak kurulabilmesi, sistem igindeki problemlerin ¢oziilebilmesi, c¢esitli kosullarda
sistemdeki olas1 degisimlerin tahmin edilebilmesi ve sisteme zamaninda miidahale
edilebilmesi i¢in Oncelikle sistemi ve c¢evresini olusturan bilesenlerin birbirleriyle olan

iligki ve etkilesimlerinin tanimlanmasi gereklidir.

Demiryollarinin pazar paymnin yillar itibari ile 6nemli diisiis gostermesinin arkasinda,
hiikiimetlerce uygulanan ulagtirma politikalarindaki yanhligliklar ve farklilasmalar
yatmaktadir. Bir yandan, 20. yiizyill baslarindaki teknoloji ile insa edilen mevcut
demiryolu aginin geometrik ve fiziki standartlarmin diisiik olmasi ve tek hat
isletmeciligi, modern isletmeciligi imkansiz kilan sorunlar yaratmakta, bir yandan da
1950’li yillardan sonraki ulastirma politikalar1 nedeniyle gelismelere paralel olarak
yeteri kadar demiryolu insa edilmedigi i¢in, mevcut demiryolu agi ile iilke boyutlarina

ve niifus yogunluguna gore yeterli hizmet {iretilememektedir.

1.2. Problemler

Ulkemizde ulastirma sistemlerindeki yonetim yapisi koordinasyonu saglamakta yetersiz
kalmis, birbirleriyle entegre calismasi gereken demiryolu ,karayolu, denizyolu ve
havayolu sistemlerinin her biri kendi hedefleri dogrultusunda ilerleyerek birbirlerinin
rakibi konumuna gelmislerdir. Cesitli kuruluslar tarafindan pargact bir yaklasimla ele
alinan ulagim sorunlar1 ¢6ziime ulasamamakta, kapsamli ve bir biitlin olarak yapilmasi
gereken caligmalar yetersiz kalmaktadir. Bu sebeple en ¢ok sorunlu olan ve pazar payi
diger sistemlere gore zaman gectik¢e azalan demiryollarinin verimli hale getirilebilmesi

icin yeni ¢aligmalara ihtiya¢ duyulmaktadir.

Ulasim sorunlarinin belirlenmesinde ve ¢oziilmesinde ilk gorev sorumlu kisi ve
kurumlara diismektedir. Ancak ulasim ile ilgili planlama, uygulama, yonetim ve
denetim faaliyetlerinde bir gorev ve yetki karmasasi, koordinasyon zayiflig1, ulagtirma
sistemlerine ilisgkin kararlarin  alinmasin1  ve uygulanmasimmi  giiglestirmekte,
geciktirmekte ve dolayisiyla yonetim etkinligini ortadan kaldirmaktadir. Sistemde rol
oynayan bazi kurum ve kuruluslarin gorev ve yetkileri birbiriyle g¢elismekte ve

cakismaktadir. Kimi hallerde alinan bazi kararlarin hangi kurumlar i¢in baglayici



oldugu bilinmemekte, kararlara uyulmamasi durumunda yaptirim uygulanamamaktadir.
Yapilan tiim kalkinma planlarinda ulagtirma sektorii ile ilgili belirlenen hedefler, strateji
ve planlar, sektoriin mevcut sorunlarin1 ¢6zmeye ve gelecekte karsilagilacak problemleri
onlemeye yonelik kararlar icermekle beraber, uygulama alaninda yeterli basariya
ulagsmadig1 goriilmektedir. Bu nedenle, yapilan kalkinma planlarinda sektorle ilgili
belirlenecek hedeflerin uygulamaya yonelik yasal ve yonetsel diizenlemelerle birlikte

kimlik bulmasi dogru olacaktir.

1.3. Amaclar

Calisma kapsaminda Tiirkiye ve gelismis iilkelerdeki demiryolu sistemleri incelenerek
sistemin verimli hale getirilebilmesi igin Toplam Faktér Uretim (TFU) analizi
yapilacaktir. Bu analiz yapilirken Demiryollar1 alt birimlere ayristirilacak ve her bir
birimin toplam faktor liretiminin katkisinin ne olacagi arastirilacaktir. Calismada ayrica;
Konu ile ilgili literatiir taramas1 ve TFU indeksinin tanimlanmast,

Verilerin baz1 Avrupa Birligi (AB) tiyesi iilkeler ile karsilagtirilmasi,

TFU analizinin Tiirkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollarina (TCDD) uygulanmasi,
Personel bagina diisen ortalama yiik ve yolcu gelirleri verimliligi arastirilacaktir.

1.4. Veri Derlenmesi

TFU analizi igin gerekli olan veriler TCDD Istatistik Yilligi, Tiirkiye Cumhuriyeti
Merkez Bankasi ve UIC(Uluslararas1 Demiryollar1 Birligi) istatistikleri ile Internet
ortaminda mevcut olan veri tabanlarindan elde edilecektir.

1.5. Beklenen Sonuglar

Bu caligmada iilkemizin 1 milyon kisi basina diisen demiryolu bakimindan AB

ilkelerinden biri olan Hollanda’y1r 6rnek almasi, personel verimliligi bakimindan

Fransa’y1 ornek almasi gerekliligi beklenebilir. Demiryollarinin alt birimlere ayrildigi



zaman ylik tasimaciliginin daha etkin ve verimli hale getirilebilecegi bulunabilir. Yolcu
verimliligi agisindan ise daha uzun vadeye ihtiya¢ bulundugu beklenmektedir. Ortalama
yiilk tasima uzakliklarmnin da TFU indeksine etki ettigi, fakat yolcu-km/ton-km

parametresinin personel verimliligi lizerindeki modellere etki etmedigi goriilebilir.

1.6. Kapsam

Tezin II. Boliimiinde demiryollarinin yeniden yapilandirilabilmesi i¢in organizasyon
sekilleri ve bazi lilkelerde yapilan degisiklikler incelenmistir. Demiryollarinda gézlenen
finansman, altyap:1 yetersizligi, rekabet ortaminin uygunsuzlugu, oOrgiitsel, personel ve
yonetimden kaynaklanan sorunlar agiklanmistir. Diinyada demiryollarinda yeniden
yapilandirma calismalari ile TFU analizi agiklanarak bu metotla ilgili yapilan ¢alismalar

irdelenmistir.

III. Boliim, demiryollarinin AB ve diger gelismis iilkelerle karsilastirmali olarak birim
performans parametreleri belirlenip performans verilerinin analiz edilmesini
icermektedir. Veriler, performans gosterge c¢iktilar1 olan yiik, yolcu ve tren-km
degerlerinden olugmaktadir. Ayrica Bazi AB iilkelerindeki personel verimliligi de

irdelenmis ve iilkemiz demiryollari ile karsilastirmalar yapilmistir.

IV. Boliim TFU analizi ile ilgili olup personel verimliliginin artirilmasina ydnelik
gelistirilen modelleri kapsamaktadir. Son boélim ise sonuclar ve oOneriler kismini

igermektedir.



2. LITERATUR CALISMASI

2.1. Giris

Bu Boliimde demiryollariin yeniden yapilandirilabilmesi i¢in organizasyon sekilleri ve
bazi iilkelerde yapilan degisiklikler incelenmistir. Demiryollarinda gozlenen finansman,
altyap1 yetersizligi, rekabet ortaminin uygunsuzlugu, orgiitsel, personel ve yonetimden
kaynaklanan sorunlar agiklanmigtir. Diinyada demiryollarinda yeniden yapilandirma

calismalari ile TFU analizi agiklanarak bu metotla ilgili yapilan calismalar irdelenmistir.

2.2. Demiryollar

Tiim diinyada, ticari havayollar, sehirlerarasi ve uluslararasi karayollar sistemlerindeki
gelismelerle tasimaciligin geldigi bugiinkii noktada demiryolu tagimaciliginin roliiniin ne
olacag1 sorusunu, bircok gelismis iilke, bu rolin ¢ok Onemli olacagi bigiminde

cevaplamaktadir.

Bilindigi gibi ulagim sorunlar asilmay1 bekleyen bir engeldir ve giin gectikge artan niifusla
beraberde komplike bir hal almaktadir. Karayollarinda meydana gelen ara¢ trafigindeki
titkanmalar ve trafik kazalari ile motorlu araglarm yarattigr hava kirliligi ve giiriiltiiniin
giderek artan toplumsal maliyeti, giinlimiizdeki ulastirma sistemlerinin, ozellikle de
karayolu tagimaciliginin yeniden sorgulanmasini gerektirmistir. Avrupa Birligi ¢ergevesinde
yapilan bir arastirmaya gore, ulastirma sistemlerinde meydana gelen trafik sikisikligi ve
kazalarla, neden olunan hava kirliligi ve giiriiltiiniin toplumsal maliyeti, Birlik iiyesi
iilkelerin GSYIH'larnm yiizde 4,1'i diizeyindedir ve bu maliyetin yiizde 901 da karayoluyla
yapilan ulastirmadan kaynaklanmaktadir ( Gok ve Goker, 1996 ) Avrupa ve Asya'nin
bir¢ok iilkesinde bu durumu degistirmek i¢in demiryollarina 6zel 6nem verilmistir ve ilk

olarak Japonya'da otuz yil once kullanilmaya baglanan ileri teknoloji tirlinti yiiksek-hiz



trenleri 1980'lerden itibaren tiim Avrupa'da yayginlagmistir. Yiiksek-hiz trenlerinin
hizmet verdigi iilkelerde 200—-600 kilometre arasindaki mesafelerde demiryolu ile

ulasim havayolu ulagimina tercih edilmektedir.

Demiryolunun yayginlagsmasi II. Diinya Savasindan sonra baglamis ve hizla gliniimiize
kadar gelmistir. Otomotiv sektorii, motorlu tasitlarin artis1 demiryolunu takip eden hizla
gelismistir. Buna bagli olarak, yogunlugun fazla olmasindan dolayi, trafik sorunlari,
karayolunun aglarmin yetersizligi, kent iginde trafik sorunun dogmasina neden
olmustur. Bu sorunun ¢oziilmesi amaciyla bir takim ¢alismalar ve planlamalar yapilmasi
geregi ortaya ¢cikmustir. Bir¢ok iilkede yapilan ulasim caligsmalarinin ortak fikri rayh

ulasim sistemlerinin gelistirilmesidir.

Tiirkiye’de demiryolu ulasimi1 konusundaki gorev, yetki ve sorumluluklar, Ulastirma
Bakanlig1 biinyesinde yapimer bir kurulus olan Demiryollari, Limanlar ve Hava
Meydanlar: (DLH) insaati Genel Miidiirliigii ile isletmeci bir kurulus olan ve Kamu
Iktisadi Tesebbiisleri hakkindaki 233 sayili KHK esaslarma bagh olarak faaliyet
gosteren TCDD Isletmesi Genel Miidiirliigiine verilmistir. TCDD Isletmesi Genel
Midiirligliniin - Hiikiimet diizeyindeki gozetimi, koordinasyonu ve iligkileri ise
Ulastirma Bakanligi kanali ile yiiriitiilmektedir. Demirbilek (1999) yilinda yapmis

oldugu calismasinda demiryollarimizda gézlenen sorunlar1 s6yle 6zetlemektedir.

1950’lerden sonra karayollarmin hizli gelisimi, demiryollarimin ekonomik sikintilar
igerisine girmesine neden olmustur. Sonucta demiryollarinin tekel donemlerindeki
gicleri ve tasimaciliktaki paylari azalmistir. Tiim diinyada yasanan bu gelisme,
ilkemizdeki dengeleri alt list etmis, ulastirma sistemi neredeyse yalnizca karayoluna
dayandirilmistir. Bu durum bir kisir dongli yaratmis, trafik kaybedildik¢e ekonomik

durum bozulmus artan ekonomik sikintilar yeniden trafik kaybina neden olmustur.

Gergekte finansman yetersizliginin bir sonucu olarak hat, tasitlar ve sabit tesisler olarak
altyap1 gliniimiiziin demiryolu teknolojisinin gereklerine nitelik ve nicelik olarak yanit
vermekten ¢ok uzaktir. Yeni yatirimlarin yapilamamasinin yaninda, bakim-onarim da
yeterince yerine getirilememektedir. Ornegin, demiryolu i¢in en uygun kitlesel yiikleri
olusturan demir cevheri, komiir ve benzeri yiikleri tasima talepleri vagon yetersizligi

nedeniyle karsilanamamaktadir.



Ulagtirma tiirleri i¢in uygun bir rekabet ortami olusturulacak big¢imde esit islem
kosullar1 saglanamamstir. Ornegin altyapr yapimi ve bakimi, vergi yiikiimliiliikleri,
kamu hizmeti gerekleri ve benzeri acilardan ulastirma tiirleri i¢in farkli igslemler sz
konusudur. Ithalden saglanan demiryolu ceken ve ¢ekilen araclar ile yedek parcalar igin
%80’e varan glmriikk vergisi odenmesi geregi, bir yandan finansman sikintisini

arttirmakta 6te yandan calismalarin aksamasina neden olmaktadir.

Orgiit yapisi, cagdas gereklere yanit verememektedir. Bu sorunu ¢6zmek iizere yillardir
bircok ¢alisma yaptirilmistir. Son olarak TCDD Isletmesi Genel Miidiirliigiiniin yeniden
yapilanma caligmas1 slirmektedir. Bu calismanin yonetimce saglikli kararlar igin
gereksinim duyulacak bilgileri saglayacak yonetim bilisim sistemi ile tamamlanmasi

gerekmektedir.

Agir sorunlarin ¢o6ziimii ve saglikli bir igletmenin yiiriitiilmesi i¢in nitelikli, yeter sayida
personele gereksinim oldugu agiktir. Ucret politikas1 ve demiryolunun kamuoyundaki

imaj1 ve calisma kosullar1 istenen personelin saglanabilmesi i¢in uygun degildir.

Personel ve orgiitsel yapiya iliskin sorunlarin dogal sonucu olarak yOnetim sorunu
ortaya ¢ikmaktadir. Buna {ist diizey yoneticilerinin ¢ok sik degisimini, altin1 ¢izerek
eklemek gerekir. Bu durum yonetimde siirekliligi bozmakta ve belirli iyilestirici

Onlemlerin kararl bigimde yiiriitiilmesini olanaksizlastirmaktadir.

Maden cevheri, komiir ve benzeri yiiklerin tagimaciliginda kullanilan vagonlarin
otomatik bosaltmali olmamas1 genelde vagonlarin otomatik kosum takimina sahip
olmamasi ve bu nedenlerle kapasite alti kullanilmalarindan baglayarak modern
pazarlama yontem ve tekniklerinin kullanilmamasina kadar sorunlart g¢ogaltmak
miimkiindiir. Ancak olayin 06ziinii sergilemek acisindan verilen Ornekler yeterli

sayilabilir.

Yukarida sayilan sebeplerden dolayr demiryollarimizin gelirlerini, verimliligini ve
konforunu artirabilmek amaciyla sistemin alt birimlere boliinerek her bir birimin ¢ikt
performanslarinin 6l¢iilmesi gerekliligi ortadadir. Bunlarin yapilabilmesi i¢in oncelikle

sistemin organizasyon ve/veya yeniden yapilandirma ¢aligmalarini irdelemek gerekir.



2.3. Yeniden yapilanma ve verimlilik artirilmasi

Avrupa’da demiryolu sisteminin uzun sliren yeniden yapilanma déneminden sonra
(1950-1990’1ar) sirketler verimlilik seviyelerini ylikseltmislerdir. Buna paralel olarak
finansal durumlar1 6nemli 6l¢iide bozulmustur. Bunu agiklamak i¢in Cantos ve Maudos
(2001) giderdeki yetersizlikler oldugu kadar gider ve gelirdeki yetersizlikleri birlikte
hesaplayarak kayiplar1 gider ve gelir sinir fonksiyonlar ile degerlendirmislerdir. Elde
edilen sonuglar bu déonemdeki gii¢lii politika diizenlemeleriyle agiklanan 6nemli olasi
gelir kayiplarmin varligimi gosterir. Eger sirketlerin finansal sorunlari azaltilirsa,
Avrupa demiryolu politikasinin gelecegi i¢in daha iyi bir ticari politika ve piyasa

kosullarina uygun hizmet ka¢inilmaz iki zorunluluk olarak goziikiiyor.

Abbas (2004) Misir ulusal ulastirma sektoriiniin mevcut durumunu ve bu sektdrden
sorumlu devlet organlarinin kurumsal gelisimini ortaya koymustur. Bu analiz bazi
onemli etkilesimleri ve mevcut iligkilerin zayifligim1 tanimlamanin yaninda sistemin
birlesenleri arasindaki ana iliskiyi ortaya ¢ikarmak amacindadir. Misir’in dort ana
ulastirma alt sektoriiniin; karayolu , demiryolu, nehir ve hava ulagtirmasinin 31 faktorii
kullanilarak  ayrica daha kapsamli bir degerlendirme yiiriitiilmistir. Bu
degerlendirmelere dayanarak, Misir ulusal ulagtirma sektoriiniin mevcut performansinin
ana sebepleri ve problemlerin tanimi ortaya konulmustur. Misir ulastirma sektoriiniin
zay1f performansina bagli olarak ¢esitli faktorler tanimlanmis ve siniflandirilmistir. Bu
faktorler, genel sorunlarin yani sira, organizasyonel, finansal, insan giicli ve caligma
kosullar1 olarak listelenmistir.Bu calisma Misir ulusal ulastirma sektorii igin stratejik
plan ¢atis1 olusturur. Bu plan Ulastirma Bakanlig: i¢in vizyon, gorev durumu ve stratejik
adimlar ile ilgili karar verme ve sonug¢ olarak gerekli stratejilerin, politikalarin
devamliligini tanimlama ile ilgilenir. Stratejik adimlar {i¢ seviyede tanimlanmistir;

devlet, sektor ve organizasyonel seviyeler.

Petersen ve Taylor (2001) Kuzey ve Giliney Brezilya’y1 birbirine baglayan, mevcut
giiney ulastirma sistemlerini engin tarim arazileriyle birlestiren yeni demiryolunun
optimum zamanlama ve ekonomik fizibilitesini belirlemek icin bir metot bulmuslardir.
Mevcut karayolu, demiryolu ve su ulasimi sistemi ile birlikte olas1 yeni demiryolu
baglantilarin1 ag olarak modellemislerdir. Nakliyeciler giderlerini minimize etmek igin

rotalarini ag tizerinden gegirirler, demiryolu yatirimcisi da kazanci maksimize eden yeni



baglantilarin siras1 ve zamanlamasini secer. Problem karigik bir integral programlama
problemi olarak tanimlanabilir. Bu ¢alismada problem yaygin olarak uygulanabilecek
dinamik programlama modeli ile formiile edilmistir. Bu modellerin avantaj1 herhangi bir

veri degistiginde optimum sonuglarin otomatik olarak tekrar hesaplanmasidir.

Casson (2004) ingiliz demiryollarim1 inceledigi c¢aligmasinda Ingiliz demiryolu
sisteminin Ozellestirmede basarisizlikla sonuglanan cesur bir ideolojik deneyin 6rnegi
oldugunu soyler. Caligmada kamu desteginin on yilda {i¢ kattan daha fazla arttig1, yeni
elektrikli trenlerin onlar1 calistiracak giic olmadigindan stokta bekledigi ve Ingiliz
demiryolu sisteminin glivenilirlik ve dakiklik agisindan Avrupa’nin en disiik
seviyelerinin arasinda bulundugunu savunulmaktadir. Ayrica basarisizligin en 6nemli
nedenleri arastirilmistir. Altyapr ve isletmenin birbirinden ayrilmasindan kaynaklanan
bilinen problemlerin 6tesinde genis capta miilkiyetin par¢alanmasindan kaynaklanan
ters etkileri analiz eder. Calisma emir komuta zincirine, agin ¢ogaltilmasi igin
biitlinlestirilmis bir programa ve ise alma ve yoOneticilerin egitimindeki radikal

degisimlere geri donmeyi savunur.

Almanya'da demiryollar1 diger ulagtirma modlarinin bir kamu kurumu olmasi nedeniyle
ticari esaslara gore faaliyet gosterememesi, yogun rekabete maruz kalmasi, ve politik
kontrole tabi tutulmasi sonucu mali olarak ¢okme noktasina gelmis, pazar payi
azalmistir. 1960 ile 1993 yillar1 arasinda yolcu tasimasi i¢inde demiryollarinin payi
%36'dan %6'ya; ylk tasimaciliginda ise %62'den %21'e diismiistiir. Sonugta,
demiryollar1 zarar eden bir kamu sektorii haline gelmistir. 1970 ile 1990 yillar1 arasinda
Bati Alman Demiryollarinin bor¢ yiikii 13.9 milyar DM'den 47 milyar DM'ye
yiikselmistir. Almanya'nin birlesmesi ile mali durum daha da kotiilesmistir.
Demiryollarinin giderek kotlilesen mali ve ekonomik durumunu diizeltmek amaciyla

"Demiryolu Reformu" baglatilmistir.(Demirbilek 1999)

ABD ulagtirma faaliyet ve hizmetlerinin yoOnetilmesinde ve organize edilmesinde
onemli sorunlarla karsilagsmaktadir. Miisteri odakli ve performans: hedefleyen
organizasyonlarin olusturulmas: gerekmektedir. Fakat bu iki organizasyonel niteligin
birlikte basarilmasi zordur. Gifford ve Stalebrink (2002) bu ikilemi ¢d6zmek igin
ulagtirma organizasyonlarinin organizasyonel 6grenmeyi kolaylastiracak ve daha c¢ok

esneklik ve adaptasyon saglayabilecek goniillii bir konsorsiyumda paylasilmasi
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gerektigini aciklayan bir ¢alisma yapmislardir.

Jahanshahi (1998) ABD’de nakliyecilerin demiryolu faaliyetlerinde gegis hakki elde
etmek icin basarisiz girisimlerini arastirmustir. Ingiltere, Almanya ve Isvigre’deki
demiryolu yapilanma deneyimleri ABD demiryolu endiistrisinin durumu ile ele
alimmistir. Ekonomik diizenleme analizine dayali altyapinin isletmeden ayrilmasinin

gecis hakkinin saglanmasinda ve etkinligin arttirilmasinda 6nemli oldugu goriilmiistiir.

Kuzey Amerika demiryollar1 yiik agirlikli olup diinyanin en etkin ve verimli ¢alisan
demiryolu sirketlerini bilinyesinde bulundurmaktadir. Amerikan demiryollarinin temel

ozelligi devlete ait degil 6zel olmalaridir.

2.4. Tiirk Demiryollarinin Mevcut Durumu

Tiirkiye'de ilk demiryolu, 1856 tarihinde bir ingiliz sirketine verilen imtiyazla, Izmir -
Aydin arasinda insa edilmis, 130 km. uzunlugundaki bu hattin yapimi 1866'da
tamamlanabilmistir (Tiirkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollart Istatistik Yilligs,

TCDDIY 1994).

Imtiyaz verilen baska bir Ingiliz sirketi tarafindan yapilan Izmir - (Kasaba) Turgutlu -
Afyon hatti ile Manisa - Bandirma hattinin 98 km’lik kismu da 1865 yilinda
tamamlanarak isletmeye a¢ilmisg, hat-tin kalan boliimleri ise sonraki yillarda tamamlan-
mistir. 1869 yilinda yapim imtiyaz1 Baron Hirsch'e verilen 2000 km.lik sark
demiryollarmin milli siirlar iginde kalan 336 km.lik Istanbul - Edirne ve Kirklareli -
Alpullu kesiminin 1888'de bitirilerek isletmeye agilmasiyla da Istanbul Avrupa
demiryollarma baglanmustir (TCDDIY 1994).

Anadolu'da yapimu tasarlanan demiryollarinin devlet eliyle insaati diislintilmiis ve 1871
tarihinde ¢ikarilan bir irade ile Haydarpasa - Izmit hattinin yapimina baslanilmis ve
emaneten li¢ bolimde yapilan 91 km.lik hat 1873 yilinda bitirilmistir. Ancak bundan
sonra mali imkansizliklar nedeniyle yapimina devam edilemeyen Anadolu Demiryollar
ile Bagdat ve Cenup Demiryollarinin yapimlart Alman sermayesi ile
gergeklestirilmistir (TCDDIY 1994).

Bu sekilde Cumhuriyet doneminden 6nce ¢esitli yabanci sirketler tarafindan inga edilerek
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isletilen demiryollarinin yaklagik 4000 km.lik kismi1 Cumhuriyetin ilan1 ile ¢izilen
milli sinirlar igerisinde kalmistir. 24.5.1924 tarihinde ¢ikarilan 506 Sayili Kanun'la bu
hatlar millilestirilmis ve "Anadolu-Bagdat Demiryollan Miidiiriyeti Umumiyesi"
kurulmustur. Demiryollarinin yapimi ve isletilmesinin bir arada ylriitiilmesi ve daha
genis calisma imkanlar1 verilmesini saglamak amaciyla ¢ikarilan 31.5.1927 tarih ve
1042 Sayili Kanun'la "Devlet Demiryollar1 ve Limanlar1 Idare-i Umumiyesi" admi

almistir (TCDDIY 1994).

1953 yilina kadar katma biitceli bir devlet idaresi seklinde yonetilen Kurulusumuz,
29.7.1953 tarihinden itibaren 6186 Sayili Kanun'la "Tiirkiye Cumhuriyeti Devlet
Demiryollar1 Isletmesi (TCDD) adi altinda Kamu Iktisadi Devlet Tesekkiilii
haline getirilmistir. Son olarak uygula-maya konulan 233 sayili KHK ile "Kamu lktisadi
Kurulusu" hiiviyetini almistir (TCDDIY, 1994).

2.4.1. TCDD’nin mevcut durumu

21. yiizyilda diinya pazarlarindaki rekabet ortaminin temelinde ticaret yatmaktadir.
Tiirkiye bu rekabet ortaminda, hem kendi i¢inde artan ihtiyaclar1 en iyi bigimde
karsilamak hem de diinya piyasasinda endiistriyel mamul ihracatg¢ist olarak kalic1 bir yer
almak durumundadir. Bu hedefe ulasabilmek i¢in, oncelikle, dis ticaretin lokomotifi
olan ulastirma sistemleri bu hedefe uygun hale getirilmelidir. Ulastirma, {iretimi
tilketime baglayan bir koprii olmasi nedeniyle ekonomik faaliyetlerin yiirlimesinde
baglica itici gligtiir. Dogal cevrenin korunmasi, dogal kaynaklarin siirdiiriilebilirligi,
ulastirmada maliyet ve gilivenilirlik gibi unsurlari géz oniinde bulunduran Bati Avrupa
ve Uzak Dogu’nun pazar ekonomisi iilkeleri, Tiirkiye nin, demiryolu ulasimini pazar
ekonomileri disinda kalan {ilkelerin tercih ettigi bir ulagim bi¢imi olarak gordigi

1980’11 yillarda; demiryolu ulasimina azami 6nem vermislerdir.

Ulkemizde cumhuriyetin ilk yillarinda benimsenen kendi kendine yeterli bir ekonomi
olusturulmasi politikast dogrultusunda iilkenin temel ulastirma sistemi konumunda olan
demiryollari, sanayinin yurt diizeyine yayilmasi ve modern Tiirkiye’nin yaratilmasinda
en Onemli rolii oynamistir. 1950’lerden sonra, 6zellikle ABD’nin Marshall yardimiyla
ekonomimiz iizerinde etkin oldugu donemde karayollarina dayali bir ulasima agirlik
verilmig, demiryolu-denizyolu sistemleri ihmal edilmistir. Giiniimiizde, ulastirma

politikalarindan kaynaklanan yanligliklarla beraber; yonetim yapisindaki yetersizlikler,
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nitelikli insan glicli eksikligi, finansman darbogazi TCDD’nin sorunlarini

Ozetlemektedir.

TCDD 1995 yilinda Tiirkiye'de yolcu tagimaciliginin % 4'linii, yiik tasimaciliginin ise %
7'sini gerceklestirmistir (Devlet Istatistik Enstitiisii, DIE 1995).

TCDD bugiin 8452 km'si ana hat, 1934 km'si de tali hat olmak iizere toplam 10.386
km'lik demiryolu ag1 tlizerinde hizmet vermektedir. Mevcut ana hatlarin halen 1472
km'si elektriklidir. 9 Kasim 1996 tarihli Resmi Gazete'de yayimlanan 1997 Yili
Programi'na gore, 1997 yilinda eklenecek 189 km'lik elektrikli hatla birlikte elektrikli
ana hatlarin toplam ana hat i¢indeki oran1 % 18 dolayinda olacaktir. Cift hatli demiryolu
uzunlugu 288 kilometredir ve bunun 225 kilometresi elektriklidir. Elektrikli ¢ift hatlarin
toplam ana hat i¢indeki pay1 % 2.6'dir. (Gok ve Goker 1996).

Tirkiye’nin mevcut demiryolu sistemi 2004 yilinda toplam uzunlugu ortalama 9500 km
olan devlete ait-tekel bir sistemdir. Yurti¢i tasimacilik piyasa yapisinda yeni
karayollarinin tamamlanmasi ve 1983’ten beri 6zel ara¢ sahipligindeki artis ile birlikte
onemli degisimler meydana gelmistir. Bunun yani sira deregiilasyon ve/veya
ozellestirme c¢abalar1 sozde kalmistir. Finanssal kayiplar artmaya devam etmektedir.
Gelismis ve gelismekte olan {ilkelerde demiryolu endiistrisinin diisiise gecmesi
beklenirken yolcu tagimaciliginin %2.7’sinin, yiik tasimaciliginin %4.5’inin karsilandigi
Tiirkiye’de demiryolu endiistrisi hala énemli bir rol oynamaktadir (TCDDIY 2004). Bu

endiistri ayn1 zamanda en biiylik kamu biit¢e acig1 olan tekellerdendir.

Tiirk demiryollarinin isletme yapisi rijittir ve sektdrdeki personel sayisini azaltma gibi
girisimler olsa da isletme giderleri siirekli artmaya devam etmektedir. 2004 yilinin
sonuna kadar personel giderleri toplam giderlerin %40’ olusturmakta idi. 2004
yilinda diger giderler toplam giderlerin %45’ini olusturmaktadir. Sonugta personel
giderleri Tiirk demiryollar1 i¢in en biiylik finansal engellerden biridir. Donanim
hizmetleri i¢in yeterli yatirrm yapilmamustir. Ustelik mekanik ekipmanlar ve elektronik
pargalar dmriinii tamamlamistir. 2004 yili itibariyle 30 yilin1 tamamlamis raylarin orani
%25’tir (TCDDIY 2004). Bakim giderleri boylelikle her gegen yil artmaktadir. Artan
finansal kayiplar nedeniyle Tiirk demiryollar1 yaglanmis ekipmani degistiremediginden
sadece bakimlarin1 yapmakla yetinmektedir. Bu da ¢ok ciddi gilivenlik sorunlarina yol

acabilir. Tirk demiryollar1 ayn1 zamanda yakin gelecekte “Yiiksek Hizli Trenler”
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nedeniyle giiclii bir rekabet ile yiizlesecektir.

Demiryollarinin mevcut durumunun incelenebilmesi i¢in verimlilik analizi ¢alismasinin

yapilmasi kac¢inilmaz olup bu analize bir 6rnek bu calisma kapsaminda yapilmistir.

2.5. Faktor Uretim Analizi

Toplam Faktdér Uretim (TFU) &lgiimleri ekonometristlerin yaklasik 40 yildan beri
ilgisini ¢ekmektedir. Uretim &lgiimleri ekonomik analizin cesitli alanlarinda gereklidir.
Uretim degerlerinin hesaplanmasinda analizin amaglarina dayanan secimle birgok metot
uygulanabilir. Bu 6l¢limler degisim oranlarinin belirlenmesinden ekonomik biiylime
kaynaklarini incelemeye kadar siralanir. Bu yontemde arastirmaci temel olarak maliyet
veya iiretim fonksiyonuna bagl olarak etkili parametreleri tahmin ederek TFU indeksi
olusturur. Bu indisler herhangi bir {initenin iilkeleraras1 karsilagtirmalarini, sistemin

kendi igerisindeki karsilastirilmalar i¢in kullanilir.

Loizides ve Tsionas (2002) Avrupa demiryollarini inceledigi ¢aligmasinda Avrupa
demiryollarinin teknik degisime dayali gider yapisini verimliligi komple ele alarak
inceleyen bir model gelistirmistir. Bu model panel veri i¢in iilkelerdeki benzer teknik
parametreleri ele alarak demiryolu ekonomilerinde ve genel endeks model literatiiriinde
onceki yontemlerin yerine heterojenlige izin veren degisken gider fonksiyonuna

dayanir.

Indeks sayr formiiliiniin segiminde ekonomik ve aksiyomatik olmak iizere iki ana
yontem bulunur. Daha onceki yontem {ireticinin lretim teknolojisinin altinda yatan
indeks formiil secimine dayanir ve dahasi teorik mikroekonomik destekleri vardir.
Aksiyomatik yontem indekslerin olmasi gereken ideal ozelliklerdeki indeks formiil
secimine dayanir. Indeks formiilii bir kez segildiginde karistk agirlik indeksleriyle

birlestirilmis kullanimin1 azaltmak i¢in liretim indeksi zincirlenmelidir.

Glivenilir iiretim 6l¢iimleri elde etmek icin girdi ve c¢iktilarin iyi 6l¢iilmesi gerekir. Bu
calisma fiziksel sermaye ve kaliteli iscilik girdilerini dlgmek igin bu girdileri iiretim
analistleri icin mevcut 6zel tekniklerle Olgerek 6zel onem gosterir. Fiziksel sermaye

girdilerini 6lgmek ge¢cmis yatirimlardan {iretim sermaye stoklarinin ve farkl
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degerlendirme tipleri i¢in kira bedellerinin olusumunu gerektirir. Bu ekonomik
parametrelere ve sermayenin kullanim maliyetine bagli degerlendirme {iretim
kapasitesindeki kayiplarin bulundugu entegrasyon catisi kullanilarak basarilmistir.
Kaliteli 1iscilik girdilerinin Olglimii ¢alisan karakteristikleri ve iscilik piyasa

kazanglarinda zengin bilgi gerektirir.
2.5.1.Faktor iiretim indeksi

Uretim dlgiimleri ¢iktry1 saglayan girdileri aynen almaya ¢alisir. Genelde iiretim indeksi

¢iktr miktar indeksinin girdi miktar indeksine orani olarak tanimlanir:

4= 2.1)

t=0,...,T i¢in A; iiretim indeksi, Q; ¢ikt1 miktar indeksi ve X; girdi miktar indeksidir.

Her indeks 0.periyottan z.periyoda kadar kiimiilatif biiyiimeyi verir.

X tekil girdiden olustugunda, 6rnegin is¢ilik ve fiziksel sermaye gibi, 4; kismi liretim
indeksidir. iki iyi bilinen iiretim indeks dl¢iimii is¢ilik ve fiziksel sermaye iiretimidir.
Uretimdeki degisikliklerin ihmal edilmis girdilerin etkisini yansitabilmesi kismi {iretim
dlgiimlerine bir smirlamadir. Ornegin iscilik iiretimindeki artislar is¢ilik iiretiminin
temelindeki artistan ziyade calisan basina fiziksel sermayenin uygun olan miktarinda

artisa neden olabilir.

X; 1ki ya da daha fazla girdiden olustugunda, 4; ¢ok faktorlii iiretim indeksidir. Baz1
iiretim caligmalar1 envanter ve alan gibi ek degiskenler icerse de en sik ¢ok faktorlii

iiretim is¢ilik ve fiziksel sermaye kullanilarak olusturulur (Diewert ve Lawrence 1999).

Uretim indisleri girdi ve ¢iktilarm miktar1 ve ayristirilmis fiyatlar kullanilarak yapilir.
Ciinkii girdi ve ciktilar heterojendir. Biitiin ¢iktilar1 ¢ikt1 miktar indeksi olusturmak i¢in
toplamak ya da biitiin girdileri girdi miktar indeksi olusturmak i¢in toplamak miimkiin
degildir. Girdi ve ¢iktilarin miktarindaki ayristirilmis veri ¢ikti ve girdi miktar
indislerini olugturmak i¢in 6l¢iilmelidir. Cikt1 ve girdi maliyetleri ya da nominal ¢ikt1 ve

girdi oranlart tipik 6l¢timler olarak kullanilmastir.
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2.5.2. Indeks say1 formiilii

Uretim indislerinin olusum asamasinda cikt1 ve girdi miktar indislerini olustururken
cikt1 ve girdi miktarlarini 6lgmek i¢in hangi 6lglim prosediiriiniin kullanilmasi ve 6l¢ltim
yapisinin hangi tabanda secilmesi gerektigi agik degildir. Girdi ve ¢ikti indislerini
olusturmak i¢in birgok indeks formiilii vardir. Laspeyres, Paasche, Fisher ve Tornqvist
indeksleri bunlardan en yaygin kullanilanlaridir.

t =0,...,T i¢in maliyet hakkinda bilgi sahibi oldugumuzu ve M ¢ikt1 miktarinin uygun

oldugunu varsayalim. ¢ periyodunda ¢ikt: maliyeti ve miktar vektorlerini p, = (p',....p")
ve ¢ = (¢, ...,¢"™") olarak agiklayarak Laspeyres ¢ikti miktar indeksi (QF) asagidaki gibi

tanimlanir:

M
zpo% M qm

o/ = i Zw&”q—;, (2.2)
piqy T

P/
M
> plq"
m=1

¢ikt1 miktar indeksini gosterir.

Burada, w" = m ¢iktisinin nominal ¢ikti payidir. Denklem (2.2) Laspeyres

Paasche ¢ikt1 miktari (Q,P ) indeksi agagidaki gibi tanimlanmistir:

Zpt qz M -1 -
of =ml {Z ( H (2.3)
Zptm(ﬁ nt o

m=1

Paasche ¢ikti miktar1 indeksi agirlik olarak t periyot maliyetlerini kullanir.

Fisher c¢ikti miktar indeksi (QIF ) Laspeyres ve Paasche c¢ikti miktar indekslerinin

geometrik ortalamasi alinarak bulunur:
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o' =(0r0r ) 2.4)

Son olarak Térnqvist gikt: miktar1 Q] indeksi agagidaki gibi tanimlanmigtir:

(2.5)

Girdi miktar indeksleri girdi maliyetleri (c;) ve girdi miktarlar1 (x;) benzer sekilde

kullanilarak bulunmustur.
2.5.3. TFU i¢in 6rnek uygulama

Uretim 6lgiimlerini olusturmak icin, varsayima dayanan maliyet ve miktar verisi
kullanilarak Denklem (2.2)’den (2.5)’e kadar indeks formiiliiniin kullanim1 6rneklerle

aciklanmustir.

iki girdi, x” ve x’, kullanarak ekonominin dogurdugu iki ¢ikt1 ,q’ ve ¢”, olan bir
durum diisiinelim. (Hem ¢ikt1 degerlerinin ( p ve p/) hem de girdi degerlerinin(c,” ve
c¢/) belirlenmistir) Bunun yaninda ii¢ periyot igin ¢=0,1,2 girdi-¢ikt1 miktarlarmin ve

maliyet bilgilerinin uygun oldugunu varsayalim. Veriler Tablo 2.1°de goriilmektedir.

Tablo 2.1 Girdi ve ¢iktilarin miktar1 ve maliyeti

Ciktilarin miktar1 ve maliyeti Girdilerin miktar1 ve maliyeti
A o x x;
=0 3 6 3 5 2 6 3 7
=1 7 4 6 3 5 3 10
=2 4 8 6 8 6 4 4 14

Denklem (2.2)’den (2.5)’e kadar kullanarak ¢ikti miktar indekslerini olusturmak igin ilk
once nominal ¢ikti oranlarini olusturmaliyiz. Y ve Z yiikleri i¢in nominal ¢ikti oranlari
Tablo 2.2’in I. Panelinde (1) ve (2)’inci siitunlarda gosterilmistir.

Ayni zamanda her iki yiik i¢in periyot t’nin miktarinin periyot 0’1 miktarina oranini
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hesaplamak gereklidir. Bu miktar orani nispi miktar olarak bilinir. Cikt1 Y ve Z igin

nispi miktarlar Tablo 2.2’in I. Panelinde (3) ve (4)’{incii siitunlarda verilmistir.
Laspeyres miktar indeksi ilk 6nce 0’inci periyottaki nominal ¢ikti oranlarinin her
periyottaki uygun miktar oranlartyla carpilmasiyla olusturulur. Agirlikli miktar oranlari

Laspeyres miktar indeksini olusturmak i¢in her periyot icin toplanir.

Paasche ¢ikti miktar indeksi nominal ¢ikti oranlarii her periyot i¢in karsilikli miktar

oranlariyla carparak bulunur.

Fisher c¢ikti miktar1 Laspeyres ve Paasche c¢ikti miktar indekslerinin geometrik

ortalamasi alinarak bulunur.

Tablo 2.2 Laspeyres, Paasche, Fisher ve Tornqvist ¢iktt miktar indeksi

Panell (1) 2 3) @
Y z
W W o s
q, qo
t=0 0.545 0.455 1.000 1.000
t=1 0.467 0.533 1.167 1.200
t=2 0.400 0.600 1.333 1.600
Panelll  (5) (6) 7 ) ) (10)
Y z N N\
S ] 18 s '
9, 4y 9, 9
t=0 0.545 0.455 1.000 0.545 0.455 1.000
t=1 0.636 0.545 1.182 0.400 0.444 1.184
=2 0.727 0.727 1.455 0.300 0.375 1.481
Panel Il (11) (12() | (13() | (14)
v \ 050wt +w] 7\ 05w +w/
O I
qy 4o
t=0 1.000 1.000 1.000 1.000
t=1 1.183 1.081 1.094 1.183
t=2 1.468 1.146 1.281 1.468

Tornqvist ¢ciktt miktar indeksini hesaplamanin birinci adimi periyot 0 ve periyot t’deki
nominal ¢iktt oranlarinin aritmetik ortalamasina miktar oranlarini almaktir. En son
agirliklt miktar oranlart Tablo 2.2°in (12) ve (13)’lincii siitunlarda verilmistir. Tornqvist
cikti miktar indeksini hesaplamada en son adim agirlikli miktar oranlarmin tiretimini

alarak bulunmustur. Her periyot i¢in 12. siitun ile 13. siitun c¢arpilarak 14. siitunda
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verilmistir.

Girdi miktar indisleri Tablo 2.1°de verilen girdi miktar1 ve maliyet verisi kullanilarak
benzer sekilde olusturulabilir. Uretim indisleri ¢ikt: miktar indeksinin kendi girdi miktar
indeksine orani alinarak bulunmustur. Girdi miktar1 ve iiretim indisleri Tablo 2.3’te

verilmistir.

Tablo 2.3.te verilen ¢ok faktorlii liretim indisleri liretim biiylimesinde varsayimli

ekonomi i¢in hangi indeks sayr formiiliiniin kullanildigina dayanan goze ¢arpan
farkliliklar gosterir. Ornedin Laspeyres iiretim indeksi( A" ) ¢ok faktorlii {iretimin 0.
periyot ve 2. periyot arasinda %4 diistiigiinii belirtirken Paasche ¢ok faktorli iiretim
indeksi (A") iiretimin %18.5 arttidini belirtir. Fisher iiretim indeksindeki( 4" ) artis
Laspeyres (A4") ve Paasche (A) iiretim indislerindeki artigmn arasinda yer alir.
Tornqvist indeksi Fisher indeksine ¢ogunlukla yaklastigindan Tornqvist liretim indeksi

(A") Fisher iiretim indeksine benzer bir artis gdsterir.

Tablo 2.3 Girdi ve lretim indisleri

Girdi Indisleri Uretim Indisleri
Xt X! xr X/ Al AP AF Al
1.000 1.000 1.000 1.000 1.000 1.000 1.000 1.000

1.212 1.154 1.183 1.184 0.975 1.026 1.000 0.999
1.515 1.250 1.376 1.389 0.960 1.185 1.067 1.057

N‘\li\N
N~ D

2.6. Sonuclar

Bu boélimde demiryollarimizin mevcut durumlart ve bazi Avrupa Birligi (AB)
iilkelerinin yeniden yapilandirilma ¢alismalari verilmistir. Ayrica TFU analiz metodlar
ile indeksler incelenerek ornek bir uygulama c¢oziilmiistiir. Indeks uygulamasinin
Demiryolu sistemlerie uygulanabilecegine yonelik calismalr yapilmistir. Gelecek

boliimde ise performans analizleri i¢in veriler irdelenecektir.
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3. VERILER

3.1. Giris

Bu Boliim’de demiryollarinin birim performans parametreleri belirlenerek tilkemiz ve
bazi AB iilkelerinin demiryollarinin performans verileri analiz edilmistir. Veriler,
performans gosterge ciktilar1 olan yiik, yolcu ve tren-km degerlerinden olugmaktadir.
Ayrica Bazi AB iilkelerindeki personel verimliligi de irdelenmis ve iilkemiz

demiryollar ile karsilagtirmalar yapilmstir.

3.2. Veriler

3.2.1. Tasimacihk

Sekil 3.1’de TCDD’nin 1970-2003 yillar1 arasinda yolcu-km degerleri ile tren-km
degerleri verilmistir. Sekil 3.1°den de goriildiigii iizere yolcu tasimalarinda istikrarl bir
artisin yakalanamadigi ortadadir. Yolcu-km degerleri 1970-1982 arasinda neredeyse hig
degismemis 1982-1988 arasi bir artis gostermis, fakat 2000°li yillardan sonra tekrar

diisiis trendine girmistir.
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Sekil 3.1 1970-2003 yillar1 arasindaki yolcu-km degerleri
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Sekil 3.2°de yillar itibari ile ton-km degerleri verilmis ve yiik tasimalarinda bu periyot
icerisinde bir artma egiliminin oldugu fakat bu artisin ¢ok az miktarda kaldig
goriilmektedir. Tren-km degerlerini inceledigimizde yiik tagima talebinin 2000 yilina

kadar sabit kaldig1 ve bu tarihten sonra ise hizla diistiigli goriilmektedir.
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Sekil 3.2 Yillara gore demiryollarinda ton-km degerleri

Sekil 3.3’te 1970-2003 yillar1 arsindaki tren-km degerleri goriilmektedir. Yaklagik son

35 yildir tren-km degerlerinde herhangi bir degismenin olmadigi sdylenebilir.
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Sekil 3.3 TCDD’de tren-km degerleri



3.2.2. Finansal yap1

TCDD isletmelerinin gider kalemlerini demiryollari, limanlar ve Van Golii isletmesi
giderleri olusturmaktadir. Demiryollari, limanlar ve Van Goli isletmesi gider
kalemlerinin her biri memur {icretleri, sozlesmeli personel iicretleri, isci iicretleri,
malzeme giderleri, yakit ve enerji giderleri ve diger giderlerden olusmaktadir

(TCDDIY, 2004). Tablo 3.1’de 2000-2004 yillar1 aras1 TCDD ve isletmelerinin

giderleri verilmistir.

Demiryolu giderlerinin 2004 yili itibariyle %38’1 personel giderleri, %14’i yakit ve

enerji giderleri, %4’li malzeme giderleri ve %43’ bakim ve onarim, malzeme alimi vb

giderleri kapsayan diger giderlerden meydana gelmektedir.

Tablo 3.1 TCDD’nin 2000-2004 yillar1 aras1 genel gider ytlizdeleri

YILLAR

2000
2001
2002
2003
2004

TCDD GIiDER YUZDELERI

DEMIRYOLLARI

0,88
0,88
0,86
0,87
0,87

LIMANLAR
0,12
0,12
0,14
0,12
0,12

VAN GOLU
0,00
0,00
0,00
0,01
0,01

Tablo 3.2, TCDD’nin gider kalemlerinin yiizdelerini vermektedir. Gider kalemlerinden

en biiylik pay1 personel giderleri ile diger gider kalemleri teskil etmektedir.

Tablo 3.2 Demiryolu gider kalemlerinin ytlizdeleri

YILLAR

2000
2001
2002
2003
2004

TOPLAM PERS.

GID.

0,40
0,33
0,40
0,40
0,38

MALZEME
GiD.

0,04
0,03
0,03
0,04
0,04

YAKIT VE
ENERJI GID.
0,13
0,10
0,14
0,15
0,14

DiGER GIiD.
0,43
0,53
0,44
0,40
0,43

Tablo 3.3’te ise TCDD’de ¢alisan personel sayilar1 verilmistir. Demiryollarinda 1985

yilindan itibaren sozlesmeli statiide personel alimima gidilerek sabit is¢i maliyetleri
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diistiriilmeye c¢alisilmistir. 1970 yilinda yaklasik 66000 personel gorev alirken bu say1
2003 yilinda yaklasik 39000°e diistiriilmiistiir.

Tablo 3.3 TCDD’de personel sayist

PERSONEL
YILLAR SOZLESMELI MEMUR isci TOPLAM
1970 - 28441 37433 65874
1980 - 28387 34480 62867
1981 - 27375 36046 63421
1982 - 27527 40755 68282
1983 - 28091 39965 68056
1984 - 27943 37021 64964
1985 170 27122 38860 66152
1986 811 26346 38770 65927
1987 7018 21056 35752 63826
1988 10403 17200 34185 61788
1989 18520 9687 31116 59323
1990 19388 9365 28499 57252
1991 24123 4236 27952 56311
1992 24135 2872 26297 53304
1993 23448 3040 28735 55223
1994 22412 2699 26924 52035
1995 21394 2721 26454 50569
1996 21492 1784 25767 49043
1997 21039 1521 25736 48296
1998 21612 1465 24551 47628
1999 22997 1431 23738 48166
2000 22524 1453 23235 47212
2001 22088 1442 21645 45175
2002 21291 1395 19292 41978
2003 20068 1308 17647 39023

Personel harcamalari ve harcama yiizdeleri Tablo 3.4’te goriilmektedir. Personel
giderlerinde dolar bazinda personel sayisinda azalma olmasina ragmen artiy devam

etmektedir.

2003 y1l1 itibar1 ile TCDD isletmesinin giderlerinin yaklasik %75’ini faaliyet ici giderler
olusturmaktadir. Faaliyet dis1 giderler %9’unu olusturmakta, bu da faiz ve komisyon ile
kambiyo zararlarindan olugmaktadir. Personel giderlerinin toplam harcamalar
igerisindeki paylar1 Tablo 3.5°de verilmistir. Tablo 3.6’da gider tiirlerinin toplam gidere

icindeki paylar1 verilmistir.

TCDD isletmelerinin gelir kalemlerini ise faaliyet ici gelirler, siibvansiyonlar ve faaliyet

dis1 gelirler olusturmaktadir. Faaliyet ici gelirleri yolcu ve bagaj gelirleri (banliy6 yolcu,
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ana hat yolcu, bagaj, yemekli ve yatakli, 6zel tren tur ve diger), yiik tasima gelirleri
(yurtici, uluslar arasi, yatirrm malzemesi ve limanlar idare gelirleri ve diger), liman
gelirleri ve Van GoOlii isletmesi gelirleri olusturmaktadir. Siibvansiyonlar, yol bakim ve
onarimi i¢in, ekonomik olmayan hatlar i¢in, ekonomik olmayan ekspres trenler i¢in ve
Van Golii isletmesi i¢in olan gelirlerdir. Faaliyet dis1 gelirleri ise ulagtirma altyapi

hizmetleri, tasinmaz mallar, saglik hizmetleri ve diger gelirlerden olugsmaktadir.

Tablo 3.4 Demiryollarinda Personel Giderleri

DEMIRYOLLARI PERSONEL GiDERLERI 10° ($) TOPLAM

YILLAR GIDERLER
SOZLESMELI MEMUR isci TOPLAM 10° ($)
2000 176 12 203 391 969
2001 131 9 145 285 856
2002 146 11 142 299 756
2003 196 14 192 402 994
2004 204 14 194 411 1.081

Tablo 3.5 Demiryollarinda personel giderlerinin toplam harcamalardaki paylari

DEMIRYOLLARI PERSONEL GIiDERLERININ TOPLAM

YILLAR HARCAMALARDAKI PAYLARI
SOZLESMELI MEMUR isci TOPLAM
2000 0,18 0,01 0,21 0,40
2001 0,15 0,01 0,17 0,33
2002 0,19 0,01 0,19 0,40
2003 0,20 0,01 0,19 0,40
2004 0,19 0,01 0,18 0,38

Tablo 3.6 TCDD giderlerinin paylari

T.C.D.D. GIDERLERININ PAYLARI

GIDERLER 1999 2000 2001 2002 2003 2004
Faaliyet i¢i giderler 0,65 0,72 0,59 0,71 0,72 0,75
Genel idare giderler 0,09 0,09 0,07 0,10 0,10 0,09
Faaliyet dis1 giderler 0,27 0,20 0,34 0,19 0,18 0,16

TCDD’de gelirin gideri karsilama oran1 2001 yilinda %51 iken 2004 yilinda %66’ya
yiikselmistir. Sonug¢ olarak toplam gelirler toplam giderlerin ancak % 66’sin1

karsilayabilmistir. 2000 ile 2004 yillar1 arasinda gelirin gideri karsilama oranlar1 Tablo
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3.7°de verilmektedir. 1959 yilinda %100°e kadar ulagan gelirin gideri karsilama orani
son 15 yilda hizla gerilemistir. Bunda yogun olarak uygulanan KiT lerin kendi kendine
yeterli olmalar1 yoniindeki ekonomik politikalar 6nemli rol oynamistir. Gerek yeni yol
yapimi ve gerekse modernizasyon yatirimlarinin gecikmesine paralel olarak ulastirma
sektoriinde rekabet giiclinii yitiren demiryolu ulagtirmasi, kamu hizmeti gordigi
yoniindeki yaklasimin da etkisiyle artan maliyetleriyle paralel gelir artig1 yaratamamas,
olusan acigim1 hemen hemen tiim KiT’lerde oldugu gibi borglanmayla kapatmak
zorunda kalmistir. Ozellikle dis borg, faiz ve kambiyo vb. giderleri hizla yiikselmistir.
Ayrica karayolu isletmeciliginde denetim yetersizligi nedeniyle maliyetlerde dnemli bir
yer tutmayan kanuni kesintiler (stopaj, gelir vergisi, SSK ve Emekli Sandig1 ddentileri
vb.), TCDD Isletmesinin giderlerinde &nemli yere sahiptir. Finansman yetersizligi
nedeniyle zamaninda 6denemeyen s6z konusu kesintilerin gecikme faizleri de TCDD
icin ayr1 bir sorun olmaktadir. Tablo 3.7°de gelirlerin giderleri karsilama oranlar

goriilmektedir.

Tablo 3.7 TCDD’de gelir gider dengesi ve gelirin gideri karsilama oranlari

TCDD'DE GELiRIiN GIDERi KARSILAMA ORANI (10° YTL)

2000 2001 2002 2003 2004

Gelirler 365 596 834 1.119 1.243
Giderler 694 1.167 1.366 1.615 1.872
Gelir-Gider -329 -571 -532 -496 -629
Gelir / Gider 0,53 0,51 0,61 0,69 0,66

Toplam gelir i¢inde gelir gruplarinin payini inceledigimizde ise, kompozisyonunun
tamamen degistigi goriilmektedir. Asli gorevler olarak anilan yolcu ve yiik tasima gelir
paylar1 1980°1i yillara kadar 6nemini korurken, 1980’li yillarda siibvansiyonlarin hizla
arttigl, 1985’ten itibaren ise liman gelirlerinin biiylik agirlik kazandig goriilmektedir.
1990’11 yillarda talep edilen siibvansiyonlarin hazinece verilememesine de bagli olarak
liman gelirleri en 6nemli gelir kalemini olusturmaya baslamistir. Bu anlamda yapilan

hizmetin siibvanse edilmesi biiyiik 6nem tagimaktadir.

Demiryollarinda personel maliyetleri Tablo 3.8’de verilmektedir. Bununla birlikte
Tablo 3.9°de verilen personel verimliliklerini incelendiginde bu degerlerin Avrupa
iilkelerine kiyasla oldukca koti durumda oldugu goriilmektedir. 2000 yilinda bir

personelin ortalama maliyeti 8290 dolar iken bu rakam 5 yillik bir zaman diliminde
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yaklagik %30’luk bir artigla 10629 dolara ulagsmistir. Bu siiregte personel maliyetlerinin
personel bazinda artisinin da dolar kurundaki diisiisiin de etkisi bulundugu

unutulmamalidir.

Tablo 3.8 Demiryollar1 personel maliyetleri

Demiryollar1 personel maliyetleri ($/pers)

Yillar Sozlesmeli Memur Isci Toplam
2000 7829 8406 8730 8290
2001 5913 6528 6683 6301
2002 6864 7609 7383 7128
2003 9771 10702 10895 10310
2004 11073 11460 10148 10629

Demiryollar1 ¢ikt1 gostergeleri olan yolcu-km, ton-km ve tren-km degerlerinde Tablo
3.9°da gorildiigii gibi 1970-1980 aras1 personel basina bir degisim olmamustir. Fakat
1985 yilindan sonra personel politikasinin degismesi iizerine gostergelerde 2003 yili
itibari ile Yolcu tasimaciliginda %50, yiik tagimaciliginda %80 ve tren-km’lerde %50
gecen degisimler bulunmustur. Bu gostergelerin saglikli bir sekilde incelenebilmesi i¢in

AB iiyeleri ve diger bazi gelismis tlilkelerin durumlarinin incelenmesi gerekmektedir.

Tablo 3.9 Demiryollarinda personel verimliligi

Yol-km/pers.

YILLAR (10%) Ton-km/pers. (10% Tren-km/pers. (10%
1970 5,23 9,25 0,06
1975 5,17 8,22 0,06
1980 5,65 8,00 0,06
1985 9,81 12,03 0,07
1990 11,20 14,03 0,08
1995 11,46 17,07 0,09
2000 12,35 20,96 0,10
2001 12,33 16,74 0,09
2002 12,40 17,21 0,09
2003 15,06 22,22 0,11

3.3. Avrupa iilkelerinde demiryollar:

Ulkemiz demiryollarmin anahat uzunlugu 8697 km’dir. Niifuslar1 iilkemizin niifusundan
daha az olan Fransa’nin demiryolu hat uzunlugu 29269 km, Italya’min 16288 km,
Ingiltere’nin 17052 km’dir. Halbuki yiizdl¢iimiimiiz Fransa’nin 1.4, Italya’nin 2.6,

Ingiltere’nin ise 3.1 katidir (Demirbilek, 1999) Bu degerler demiryolu uzunlugumuzun
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cok yetersiz oldugunu gostermektedir. Ulkemizin de icinde bulundurulmasiyla
hazirlanan Tablo 3.10°da, bu Avrupa iilkelerine ait niifus ve ¢esitli fiziksel durum
degerleri verilmektedir. Bahsi gecen iilkeler ile Tiirkiye’nin demiryollarinda yapilan km
acisindan karsilastirilmasi ise Tablo 3.11 de yapilmistir. Sekil 3.4’te goriildiigii gibi 1
milyon kisiye diisen hat uzunlugumuz incelenen Avrupa iilkelerinin tiimiinden daha

diistiktiir.

Tablo 3.10 Avrupa iilkelerinde ¢esitli demiryolu degerleri (Demirbilek, 1999)

Niifus Yiiz Ol. Niifus Hat Personel
(milyon)  (km?) yogunlugu Uzunlugu  Saysi (bin)
1000kisi/km? (km)
Fransa 59.8 552 108 29269 175.3
Almanya 82.6 357 231 36044 249.3
Belgika 10.4 31,0 335 3521 41.9
ftalya 57.2 302 189 16288 104.4
ingiltere 59.2 245 242 17052 24.3
Hollanda 16.2 41 395 2812 25.7
Yunanistan 11.0 132 83 2414 8.9
Tiirkiye 71.2 776 92 8697 34.5

Baz1 AB iilkeleri ile tilkemiz karsilagtirildigi zaman, tiim gdstergeler Yunanistan harig
bu iilkelerin ortalamalarindan yaklagik 10 kat daha azdir. Diger gostergelerde benzer

sekilde oldukca diistiktiir.

AB iilkeleri incelendiginde 1 milyon kisiye diisen hat uzunlugu Fransa’da 489 km iken
bu rakam iilkemizde sadece 122 km’dir. 1 milyon kisiye diisen demiryolu bakiminda
iilkemize en yakin {ilke Hollanda’dir. Bu durumda TDDD’nin hedeflerinden birisi

Hollanda’y1 yakalamak olmalidir.

Sekil 3.5’e gore tren-km basina diisen personel verimliligi incelendiginde 2003 yili
itibari ile en etkin demiryollarinin BR oldugu sdylenebilir. Bu rakam Fransa’da 2.99 ve

tilkemizde ise 1.20’dir. Personel verimliligi agisindan da tilkemiz Fransa’daki durumu

hedef alabilir.

Sekil 3.6’dan da goriilebilecegi lizere yolcu ve ylik tagimaciligi acisindan iilkemiz AB
ortalamasimnin olduk¢a altindadir. Sadece Yunanistan ile rakamlar Ortiismektedir.

Elbetteki AB demiryollari ile tasinan yolcu karakteristikleri ile tilkemiz demiryollarinda
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taginan yolcu karakteristikleri arasinda oldukca biiyiik farklarin oldugu goézden
kagirilmamalidir. Ulkemiz demiryollarini genellikle diisiik gelir gruplar tercih ederken
AB demiryollarini yiiksek gelir gruplar tercih etmektedir. Bu sebeple ililkemiz demir

yollarinda konfor ve hiz artirilarak yolcu tercihlerinde degisikliklere gidilebilir.

Tablo 3.11 Avrupa iilkelerinde tren-km, yolcu-km ve vyiikk-km degerleri (UIC
istatistikleri, 2003)

Tren-km (milyon)  Yolcu-km (milyon)  Yiik-km (milyon)

Fransa 524.4 71937 46835
Almanya 882.6 69535 73951
Belgika 100.3 8265 8306
Italya 330.1 46374 20772
Ingiltere 537.8 41130 19824
Hollanda 114.9 13848 4026
Yunanistan 16.4 1574 456
Tiirkiye 41.6 5878 8612
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Sekil 3.4 Avrupa iilkelerinde 1 milyon kisiye diisen hat uzunlugu (UIC istatistikleri,
2003)
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Sekil 3.5 Avrupa iilkelerinde personel verimliligi (UIC istatistikleri, 2003)
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Sekil 3.6 Avrupa iilkelerinde yolcu ve yiik tasimaciligi degerleri (UIC istatistikleri,
2003)

Tablo 3.11.°de bazi AB iilkeleri i¢in demiryollarinin durumu ve bunlarin sayisal

degerleri verilmistir. Ulkemiz her bir ¢ikt1 gdstergesi igin 5 iilkenin altindadir.

Tablo 3.12.’de 5 AB iiyesi ve Tiirkiye i¢in personel basina diisen ortalama tren, yiik ve

yolcu km miktarlar goriilmektedir. Tiirkiye’de personel basina diisen tren-km degerleri
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5 AB iilkesinden yaklagik olarak 3 kat daha diisiik, yiik-km degerleri yaklasik esit ve
yolcu-km degerleri ise 1 kat daha diisiiktiir. Bu durumda iilkemiz demiryollarinda
personel verimliligini 5 AB iilke ortalamasina tren-km ve yolcu-km agisindan orta
vadede yaklastirmak gerekmektedir. Bu gostergelerin performans degerlendirmeleri

Bolim IV’ de bulunabilir.

Tablo 3.12. 2003 yili itibari ile bazi AB iilkelerindeki demiryolu gdstergelerinin

durumu
Niifus
Nifus  Yizolgimid  Yogunlugu H‘}t . Pgrsonel Tlf’“' Ylglcu Yiik-Km
(Milyon) (Km?) 1000 Zuniugy aylst nm > (Milyon)
Kisi/Km’ (Km) (Bin) (Milyon)  (Milyon)

Fransa 59.8 552 108 29,269 175.3 524.4 71937 46835
Almanya  82.6 357 231 36044 249.3 882.6 69535 73951
Belgika 10.4 31.0 335 3521 419 100.3 8265 8306

ftalya 572 302 189 16288 104.4 330.1 46374 20772
Hollanda 162 41 395 2812 25.7 114.9 13848 4026
Tiirkiye 712 776 92 8697 34.5 41.6 5878 8612
Tablo 3.13 Ortalama tren, yiik ve yolcu-km degerleri ve Tirkiye

Tren-Km/Per Ton-Km/Per Yolcu-Km/Per
10* 10* 10*

FRANSA 0.30 26.72 41.04
ALMANYA 0.35 29.67 27.90
BELCIKA 0.24 19.83 19.73
ITALYA 0.32 19.90 44.42
HOLLANDA 0.45 15.67 53.88
ORTALAMA 0.33 22.36 37.39
TURKIYE 0.12 24.94 17.02

3.4. Sonuclar

Bu boliimde demiryollar: ile ilgili veriler ve bunlarin Avrupa birligi ile kiyaslamalar
yapilmustir. Veriler incelendiginde iilkemiz demiryollarinin AB iilkelerine gore ¢ok kotii
durumda oldugu s6ylenebilir. Bu sebeple demir yollarimizin verimli hale getirilebilmesi
icin TCDD yonetici ve personelinin yasam boyu egitim anlayisi geregi stirekli egitime
tabi tutularak yenilik¢i, arastirici, degisime acik ve uyumlu hale getirilmesi
gerekmektedir. Ote yandan, eksikligi duyulan faal personelin takviyesi gerekmektedir.
TCDD’de personel sayisinda bir azalma egilimi goriilmekte fakat personel maliyetleri

de bunun aksine artmaktadir. Personel maliyetleri daha verimli ve az miktardaki
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personel sayisi ile giderilebilir.
AB iilkeleri ile karsilagtirmalar yapildiginda 1 milyon kisi basina demiryolu agisindan
hedef Hollanda’y1 yakalamak ve personel verimliligi agisindan ise Fransa’y1 yakalamak

olmalidir.  Gelecek  bolim  ¢ikti  performans  analizleri ile  ilgilidir.
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4. PERFORMANS ANALIiZi

4.1. Giris

Bu béliimde TCDD’nin mevcut durumu ile TFU indeksi bulunmustur. Demiryolu

sistemi is¢ilik ve yiik tasimaciligr alt birimlerine bagl olarak analiz edilmistir.

4.2. Demiryollarinin Mevcut Durumu

Tiirk demiryollarinin isletme yapisi rijittir ve sektdrdeki personel sayisini azaltma gibi
girisimler olsa da isletme giderleri siirekli artmaya devam etmektedir. 2004 yilinin
sonuna kadar personel giderleri toplam giderlerin %40’mn1 olusturmakta idi. 2004
yilinda diger giderler toplam giderlerin %45’ini olusturmaktadir. Sonugta personel
giderleri Tiirk demiryollar1 i¢in en biiyiik finansal engellerden biridir. Donanim
hizmetleri i¢in yeterli yatirim yapilmamistir. Bakim giderleri boylelikle her gecen yil
artmaktadir. Artan finansal kayiplar nedeniyle Tiirk demiryollar1 yaslanmis ekipmani
degistiremediginden sadece bakimlarini yapmakla yetinmektedir. Bu da ¢ok ciddi
giivenlik sorunlarina yol agabilir. Tiirk demiryollar1 ayn1 zamanda yakin gelecekte

“Yiiksek Hizli Trenler” nedeniyle giiclii bir rekabet ile yiizlesecektir.

Demiryolu tasimacilifinda genellikle verimliligi 6lgmek icin kullanilan ¢ikt1 dl¢iimii,
yolcu kilometre ya da yiik ton kilometre gibi toplam miktar tarafindan gidilen
mesafedir. Bu ol¢iim alternatif olana gore ulastirma sektorii tarafindan saglanan iki
hizmet, yolcu sayis1 ya da yiikiin tonu, alindigindan daha ¢ok tercih edilir. (Ornegin
yolcu veya yiikiin verilen yerden hareketi ve degisen mesafelere tasinmasi). Ancak bu
mesafenin iki katina c¢ikmasmin ¢iktiyr da iki katina ¢ikaracagini varsaydigindan
saglanan hizmetlerin kaba bir ol¢iimiidiir. Fakat ulastirma gidilen mesafeye gore

degismeyen bir terminal 6gesi (yiikleme-bosaltma) gerektirir. Bu yiizden ¢iktinin dogru
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Olctimii mesafelerdeki farkliliklar1 dikkate almalidir. Boylelikle yolcu-km’nin yiik-
km’ye oranm1 bagimsiz bir parametre olarak kullanilmistir. Hatta yiikleme ve bosaltma

sadece hareket parametreleri lizerinde duruldugundan dikkate alinmamaistir.

Mizutani ve Uranishi (2003) o6zellestirmenin TFP biiylime hizina etkilerini ve Japon
Ulusal Demiryollarin (JNR) sermaye yapisint ¢alismislardir. Mizutani ve Uranishi
TFP biiylime hizinin 6zellestirmeden sonra 6zellestirmeden onceki peryota oranla daha

1yi oldugunu bulmuslardir.

Tiirk demiryollari i¢in en kritik konu isletme etkinligi nasil optimize edilir ve verimliligi
nasil iyilestirilir konusudur. Ayrica Tiirk demiryollarinin TFP degeri 1985’ten sonra
yapilan personel rejiminin re-organizasyonunun toplam {iiretime 6nemli bir etki yapip
yapmadiginin anlasilmasi i¢in hesaplanmalidir. Bu ¢aligmanin amaci boylelikle girdi ve
¢iktt verimliliklerinin tahmin edilmesi ve c¢iktilardaki ortalama tasima mesafelerine
bagli personel basina gelir etkinliginin bulunmast igin bir model gelistirilmesidir. Is¢ilik
verimliligi ve gelir verimliliginin tahmini ayni1 zamanda yapilacaktir. Bu amag igin
oncelikle verimlilik bliylime hizinin etkili faktorleri ve faktdr kullanimi analiz edilmis
ve sonra yiik, yolcu ve gelirlere iscilik etkinliginin tesirini bulmak i¢in {i¢ regresyon

modeli gelistirilmistir.

Tiirk demiryollarinin piyasa yapist Sekil 4.1°de verilmistir. Rekabet¢i piyasa baskisi
demiryollarin1 alt birimlerin avantajlarin1 tanimlamak amaciyla her bir c¢iktiya
odaklanmaya, piyasa kosullarini diizeltmeye ve her birinin karliligin1 arttirmaya zorlar.
Bu yontem ii¢ ylik ve bir yolcu alt birimini kapsar. Yiik birimleri kiitle, ihracat ve
dagitim yiikleridir. Yolcu birimi ise sadece ulasim zamami ve ulasim deneyimi

parametrelerini iceren sehir i¢i yolcularindan olusur.

Her alt kisim kendi karakteristikleri (mesafe/hacim faktorleri, tasima mesafesi vb.) ile
tanimlanirken, her birimin gider karakteristikleri ve finansal performans: biiytlik
farkliliklar gosterir. Tiirk demiryollarinin hacimsel biiyiime ve/veya piyasa paylagimi
veya karlilik i¢in yiik tasimaciligi gelistirmek gibi oldukc¢a temkinli olarak o6zel
kisimlart hedeflemeye ihtiyaci vardir. Ornegin Tiirk demiryollar1 kiitle yiiklerini,
yiiklerin talep dongiisiinde savunmasiz oldugundan kapidan kapiya hizmet seklinde

gelistirmelidir.
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Tirk demiryollarmin toplam biitge acigr 591 milyon$ civarindan (Tablo 4.1) 2004
yilinda %5 biiylime oraniyla 736milyon$ seviyesine yiikselmistir. Biit¢e agiginin 6nemli
bir boliimii yaklasik %401 personel isletme giderlerinden olusmakta ve diger isletme

giderleri 2000-2004 periyodu i¢in %44 civarindadir.

Girdinin gider agisindan en biiyiik kalemi iscilik, Onemli degisimler gostermistir.
Personel sayis1 1985°te yaklasik 66000 iken 2004’te 39000°e diismiistiir(gecici isgiler
de dahil). Toplam calisan sayisindaki biiyiime 1985’ten bu yana -%59’dur (TCDDIY
2004)

Personel sayisindaki azalma 1985°te baglamis, is¢ilik giderlerinin biiyiime hizinda,
2001°de %15 azalma (Sekil 4.2) olmasina ragmen, 1999-2004 periyotlar1 arasinda
biiylik degisimler goriilmemistir. Fakat 2004 te is¢ilik maliyeti %25 artmistir.

Tirk demiryollarmin toplam biit¢e agigi 591milyon$ civarindan (Tablo 4.1) 2004
yilinda %5 biiyiime oraniyla 736 milyon$ seviyesine yiikselmistir. Biitce agiginin
onemli bir boliimiinii yaklasik %40°1 personel igletme giderlerinden olugmakta ve diger

isletme giderleri 2000-2004 periyodu i¢in %44 civarindadir.

Tablo 4.1 Biitge aciginin yillar itibari ile degisim oranlari

Biitce aci81 Degisim oram
Yillar
Milyon $ 2000 fiyatlariyla

2000 591.24 1.00
2001 421.90 0.71
2002 483.16 0.82
2003 614.14 1.04
2004 735.92 1.24

4.3. Verimlilik Ol¢iimii

Toplam faktdr iiretimi (TFU) toplam cikti miktarmin toplam girdi miktarina oraninin
endeksi ve ekonomik etkinligin énemli bir gostergesidir. TFU indislerini farkli ¢iktilar
icin kiyaslamak onlarin etkinlikleri hakkinda bilgi saglar. Girdilerin minimal maliyet ile

kombine edildigi etkinlik ve paylastirilmis etkinlik ana determinantlardir.
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Sekil 4.2 Personel giderleri/tren-km

Ciktidaki degisiklikler girdideki degisiklikler anlamini tasimadigindan verimliligi
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dlemek icin ¢ikt1 ve iiretim faktorleri arasindaki iliskinin analiz edilmesi gerekir. TFU

toplam ¢iktinin toplam girdiye orani (Q)i, (Fi) asagida gosterildigi gibi:
TFU =Q/F, i=1,2,...,N 4.1)
Burada N girdilerin sayisidir.

Hem toplam ¢iktt hem de girdi toplam olmayan ¢ikti ve girdilerin endeksi olarak

asagidaki gibi tanimlanmistir:

j=1, M ve =1, Tigin 0=>b,q,, 4.2)
J

i=1, Nvet=1, Ticin F= Zaitxit (4.3)

buradab, ¢iktinin g; toplam gelire pj, degeriyle orani olan gelir payidir.

P4

p o=—tidi
P,
J

ve a, girdinin x; toplam gidere w; degeriyle oran1 olan gider payidir.

Wit ‘xit

a., = ————

it
2 Wik,
i

Biitiin girdiler ve c¢iktilar demiryolu endiistrisinde siireksiz degiskenler oldugundan
stirekli degiskenlerin siireksiz degiskenlere yaklasimi Divisia endeksine gore sirasiyla
yapilmalidir(McLellan,2004), fakat burada verimliligi bulmak i¢in alternatif bir endeks

metodu gelistirilmistir.

girdi;,

TFU . =1-——2'_
o > girdi,,
J

(4.4)



36

g, =l (4.5)

Hesaplarda  kullanilan ~ veriler — Tiirkiye  Cumhuriyeti Devlet Demiryollari
Istatistiklerinden almmustir. Yabanci degisim oranlar1 Tiirkiye Merkez Bankasi’ndan
almmustir. Girdi giderleri sadece 1999 ile 2004 yillar1 arasindaki isletme giderlerine
sahip olmamiz nedeniyle toplam giderlerin bu yil icerisindeki herhangi bir gidere
indekslenmesi ile tahmin edilir. Toplam personel, malzeme, enerji i¢in tahmin edilen

isletme giderleri Sekil 4.3’te verilmistir.

Girdideki en biiylik artis %13’liik pay ile malzeme ve enerji giderleri, ikinci biiyiik
gider 1999 ile kiyaslandiginda 2004’te %?27°lik artis ile personel giderlerinden
olusmustur. Enerji giderleri toplam giderlerin az bir boliimiinii olustursa da diger
giderlerden daha yiiksek oranda artis hizi bulunmaktadir. Diger ara giderler toplam
giderlerin  %48’ini olusturmaktadir. Fakat bu giderler baz1 rotalardaki yolcu
tasimaciligindan vazgegilip sadece yiik tasimaciligina yogunlasarak yeni Olciimlerle

dizenlenmelidir.

Tablo 4.2°de Sekil 4.3. 3°de edilirken kullanilan veriler dolar bazinda verilmistir. Tiim
analizler 1999 yili baz alinarak yapilmigtir. Cilinkii bu tarihten dnce personel sayisindan

baska personel maliyetleri ile ilgili herhangi bir istatistik bulunamamastir.

Sekil 4.3°te goriildiigii gibi, gelir verimliligi 6énemli dl¢giide azalirken iscilik verimliligi
1985°ten beri personel rejimindeki degisikliklerden sonra artmaktadir. Iscilik verimliligi
2004 yilinda ara¢ basma %50 seviyesine ulasirken gelir verimliligi 2004 yilinda %75
seviyesine inmistir. Her iki gosterge de 1985-2004 yillar1 arasinda dalgalanan bir trend

gostermesine ragmen gelir organizasyonel diizenlemelerle arttirilmalidir.

Gelir ve iscilik verimliligi toplam yolcu-km ve ton-km’yi arag-km (6rnegin tren-km)’ye
boliinerek bulunur. Gelir verimliligi toplam gelirin toplam ¢alisan sayisina

boliinmesiyle elde edilir. Iscilik ve gelirin biiyiime hiz1 Sekil 4.4’te verilmistir.

Benzer olarak yolcu-km, ton-km ve trafik-km i¢in iscilik verimliligi 1985-2004 yillari

arasinda ortalama %50 oraninda artmis fakat en iyi kullanim 2004°te %100°den fazla
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degerle ton-km de saglanmistir. Personel basina hareket gostergelerindeki Ol¢limler

Sekil 4.5’te gosterilmistir.

Tablo 4.2 Yillar itibari ile indekslemede kullanilan veriler

Yoleu Yik yolcu-km Net-ton- Toplam  Gelir/pers Tren-

Yillar gelérl gel61r1 106 krgl 106 km/pers.
10°$ 10°$ 10°$

1985 24.21 101.43 6489 7958 125.64 18992.05 688.67
1986 25.88 115.02 6052 7396 140.90 21371.95 687.61
1987 29.40 91.56 6173 7404 120.96 18951.07 685.38
1988 36.14 111.02 6707 8149 147.16 23817.61 704.64
1989 41.16 129.76 6844 7706 170.92 28811.37 746.96
1990 62.02 195.72 6414 8030 257.74 45017.65 787.69
1991 59.92 167.68 6048 8093 227.60 40418.63 782.05
1992 61.40 154.03 6259 8383 215.44 40416.34 823.99
1993 50.12 120.82 7147 8517 170.94 30955.29 802.00
1994 36.63 59.44 6335 8338 96.07 18463.05 856.62
1995 40.58 77.88 5797 8632 118.46 23425.18 864.36
1996 45.42 84.75 5229 9018 130.18 26543.14 917.09
1997 48.35 108.20 5840 9716 156.55 32414.45 960.58
1998 46.56 103.49 6160 8446 150.05 31505.09 930.04
1999 59.53 96.63 6146 8446 156.16 32420.29 912.80
2000 66.74 109.80 5832 9895 176.53 37391.7 972.80
2001 52.86 81.25 5568 7561 134.11 29687.1 923.81
2002 53.59 100.30 5204 7224 153.90 36661 931.08
2003 77.87 156.81 5878 8669 234.69 60140.51 1071.42
2004 81.43 191.49 5236 9417 272.92 70502.71 1185.04
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Sekil 4.3 Girdilerin verimliligi

Toplam ¢ikt1 verimliligi Sekil 4.6’te yolcu-km/gelir, ton-km/gelir ve toplam gelir/tren-
km olarak verilmistir. Yolcu-km ve ton-km’deki gelir 1985-2004 periyodu igin
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azalmistir fakat 2004°te tren-km bagina gelir %100 artmistir. Bu miktardaki gelir hala
Tiirk demiryollarinin toplam isletme giderlerini karsilamamaktadir. Demiryollar1 farkli

yollara ihtiya¢ duymaktadir.
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Sekil 4.4 1985-2004 yillar1 arasinda Tiirk demiryollarinda gelir ve is¢ilik verimliligi
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Sekil 4.5 Personel basina arag¢ hareketlerinin verimliligi

4.4. Uretim Analizi

Dogru iiretimi Olgcebilmek amaciyla tasima mesafesindeki farkliliklar elde edildi ve
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ekonomik analiz kullanildi. Tagima mesafesi yolcu-km’nin tasinan yolcuya bolimiidiir.
Personel basma ton-km i¢in asagidaki regresyon tahmin Ongoriilmiistiir (parantez

igindekiler standart sapmalardir).
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Sekil 4.6 Gelir gostergeleri i¢in toplam ¢ikt1 verimliligi

In(ton — km personel basi) =1(}2. 484%)5— 0.068In(tasima mesafesi)—1.365In( yolcu — km/ ton — km)

(0.612) (0.196)

N=20; R°=0.74

Yolcu-km/yiik(ton)-km orani yiikk ve yolcu oranlarindaki fark nedeniyle eklenmistir.
Katsay1 beklenildigi gibi negatiftir. Tasima mesafesindeki negatif katsayr %5
giivenilirlik seviyesinde, ikiye katlanan tasima mesafesinin tlretimi (20‘06) = 1.04
faktoriinde yani %4 diisiirdiiglinii gosterir. Benzer olarak iiretim regresyonu, calisan

basina yolcu-km i¢in asagidaki gibi elde edilmistir:

In(yolcu — km personel basi)=9. 57f§+ 0.497 In(tasima mesafesi)+0.005 In( yolcu —km/ton —km)

(10.542 (0.144) (0.0.185)

N=20; R°=0.51
Tasima uzakligindaki pozitif katsay1, %5 giivenilirlik seviyesinde, tasima uzakliginin iki
katmna ¢ikmasimin verimliligi (2°%7=) 1.41 faktoriinde yani %41 ile arttirdigini gosterir.

Calisan basina gelir i¢in verimlilik tahminleri asagidaki gibidir:
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In(toplam gelir personel basi)=0.777In(yolcu— km icin tasima mesafesi)+
(0.452)

1.1801In(ton — km icin tasima mesafesi)—0.720In(yolcu— km/ton — km)
0.429 0.447

N=20; R’=0.99

Yolcu-km ve ton-km i¢in tagima mesafesindeki pozitif katsayi, %5 giivenilirlik
seviyesinde, ikiye katlanan tasima mesafesinin tiretimi yolcu-km icin 2°""’= 1.71, yani
%71 ile ve ton-km igin 2''¥=2.26, yani %126 ile attirdigimi gésterir. Uretim biiyiime
hiz1 tasima mesafesi yiik tasimaciligi i¢in arttiginda daha da yiikselir. Vass (1996) ve
O’Mahony vd (1997)’deki ekonometrik tahminler tasima mesafesine bagl iiretimin

elastisitesinin daha uzaga tasinmasini onerir.

Demiryolu biitge aciklar1 sadece yiik tagimacilifi kisa vadede birinci onceligi alirsa
azaltilabilir. Clinkii yiik tasimaciliginin etkinligi yolcu tasimaciligindan daha fazladir.
Ustelik personel giderleri demiryolu hizmetlerinin iiretiminde biiyiik bir girdidir.
Isletme giderlerinin orani olarak personel giderleri demiryolu ydnetimi gelirlerinin
tamamina yakinini tutar. Bu personel kaynaklarinin kullaniminin nasil dikkatli goézden

gecirilmesi gerektigini gosterir.
4.5. Sonuclar

Bu boliimde demiryollar performans gostergelerinden yolcu ve yiik tagimaciligi Divisia
indeksleme yontemi kullanilarak analiz edilmistir. Demiryollarinin alt birimlere
ayrilarak her bir birimin kendine 6zgii hedef ve strateji gelistirmesi gerekliligi ortaya

konmustur.
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5.SONUCLAR VE ONERILER

5.1. Sonuglar

Bu caligmanin 1. Boliimiinde ¢alismanin amaci ile ilgili giris anlatilmis ve II. Boliimde
calisma kapsaminda demiryollarinin durumu, verimlilik parametreleri ve toplam tiretim
faktori ile ilgili caligmalar hakkinda gerekli literatiir taramasi yapilmigtir. III: Boliimde

faktor analizi ile ilgili gerekli veriler ve AB iilkeleri ile karsilastirmalar incelenmistir.

Calismanin 1V: Boliimiinde endeksleme yontemi yoluyla mevcut Tiirk demiryolu
sistemi ve buna iliskin verimlilik faktorleri degerlendirilmistir. isletme giderleri ve
ciktilar hesaplanmistir. Hangi parametrenin daha etkili oldugunu bulabilmek i¢in ii¢
regresyon modeli uygulanmistir. Regresyon analizi yiik ve yolcu tasimaciligina baglh
personel etkinligini bulmak i¢in yapilmistir. Logaritmik model bagimli ve bagimsiz
degiskenler arasinda c¢ok biiyiik farkliliklar oldugu i¢in gelistirilmistir. Bu amag igin

ortalama tasima mesafesi hesaplanmistir. Calismadan asagidaki sonuglar elde edilmistir.

Yiik iscilik verimliligi sadece ortalama tasima mesafesi %4 olarak diisiiniildiigiinde

diisiiyor fakat yolcu is¢ilik etkinligi %41 artiyor.

Kapsamli is¢ilik verimliligi arag-km olarak %27 artmistir fakat gelir seviyesi son 20 yil

i¢inde %70 civarinda diismiistiir.
Eger sadece yiik tasimaciligi dikkate alinirsa ¢alisan basina gelir etkinligi %100’den,
eger sadece yolcu tasimaciligi dikkate alinirsa ¢alisan basina gelir etkinligi %70’den

daha fazla arttirilmali.

Iscilik verimliligindeki gelisme fazla personelin ¢ikarilmasiyla sinirli olmamali ayni
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zamanda yatirnmlar acisindan da ele alinmalidir. Yonetim isgiici verimliligini
arttirmada da onemli bir rol oynar. Iscilik verimliligi iki fazin kiyaslanmasiyla ortaya
konulmalidir. Birinci faz fazla personelin azaltilmasi, hizmetlerin yeniden diizenlenmesi
ve isgiiciiniin azaltilmasiyla ilgilidir. Ikinci faz iscilik verimliligini daha uzun periyotta

stirdiirecek iggliciinde daha kapsamli degisiklikleri igerir.

Bu ¢alisma isletme verimliligini arttiran giderleri azaltacak bir determinasyon iceren bir
strateji olusturur. Sonu¢ olarak demiryolu hizmet kalitesinde Oncelikle giivenilirlik

olmak {izere hala biiyiik gelismelere ihtiyag vardir.

Bu caligma demiryolu yonetiminin etkinligi maksimize eden arastirmalarina ozellikle
yik tasimaciligi icin daha fazla Onem vermeleri gerektigini savunur. Ayrica
demiryollarinin kamu yada 6zel diger isleticilerin kullanimina agilmasi gerektigini

belirtir.

Yeterli veri bulunmadigindan degisken gider analizi bu ¢calismada uygulanmamistir ama
veri elde edildiginde Tiirk demiryollarinin isletme etkinligini 6l¢mek i¢in ileriki

caligmalarda uygulanacaktir.

5.2. Oneriler

Cikt1 performans gdstergelerinden olan personel basi yiik, yolcu ve tren km degerleri
AB ortalamast hedef gosterilerek kisa, orta ve uzun vadeli senaryolar bu calisma
kapsaminda analiz edilmemistir. Gelecek calismalarda bu senaryolar veri eksiklikleri

tamamlandiktan sonra yapilmalidir.

Toplam tiretim faktor analizlerinde sadece divisia indeksleme metodu kullanilmis ve
diger metotlar irdelenmemistir. Ayrica istatistiklerde uzun siireli genel giderler ile 1lgili
veriler olmadigindan gider maliyet fonksiyonlar ile ilgili bir ¢calisma yapilamamistir.
Verilerin saglanmasi durumunda gelecek calismalarda her bir sistem altsegmani igin
dinamik maliyet fonksiyonlar1 gelistirilmelidir. Ayrica gelecek calismalarda maliyet
fonksiyonlarmin belirlenmesinden sonra 6zellestirme durumunda TFU indeksinin nasil

degisim yaptigi da irdelenmelidir.
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