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OZET

Ulastirma, ekonomik gelismenin ve bolgeler arasi dengesizlikleri gidermenin
en oOnemli aracglarindan biridir. Teknolojinin gelismesine paralel olarak dinya
kigulmls, dinyanin tek bir pazar haline doénismesi neticesinde ulastirma
hizmetlerinin 6nemi daha da artmistir. Tasimacillk mal ve hizmetin Uretiimesi,
dagitiimasi ve tiketilmesi asamasinda blylk 6neme sahiptir. Ulasim talepleri
ekonominin blyumesi, ¢ogalan nufus, Ulkeler arasi ticaretin gelismesi ve hizh
sehirlesme gibi nedenlerle her gecen giin artmaktadir. Tasimacilik hizmetlerinin
bitin mal ve hizmet gelisiminin en énemli unsurlarindan olmasi, ekonomik biyime
ile ulasim sektéri arasinda karsilikh bir bagimlilik olusturmustur. Son yillarda
demiryolu sektoru Turkiye ve dunyada buyuk degisimlerle birlikte zorlu ve firsatlarla
dolu bir sidregten gegcmektedir. Kiresel ticaretin gelismesi neticesinde
demiryollarinda da édnemli bir yapisal ve teknik degisim sireci gegciriimektedir.

Tarkiye’ de demiryollarinin gelismesi ve buyumesi icin, oncelikle personelin
istihdam siirecinde kuruma adaptasyonu ’'nu saglamak, istihdam siirecinden sonra
ise calistigi isten memnun olmasini saglamak blylk dnem arz etmektedir. Kurumsal
hedeflerin gergeklestiriimesi icin kurum politikalar gelistirecek, ¢alisan icin iyi bir is
ortami olusturacak, calisan ise kendisine verilen imkanlar neticesinde verimli bir
calisma gerceklestirecektir. Oniimizdeki yillarda demiryolu sektériiniin gelismeye
devam etmesi tasimaciligin karayollarindan demiryollarina kaymasi beklenmektedir.
Demiryollarinin bu gelismeye ayak uydurabilmesi igin nitelikli isgtclune ihtiyac¢ vardir.

Bu yuksek lisans tezinin amaci, ulkemiz demiryollarinin genel yapisini ana
hatlariyla incelemek ve uygulanan istihdam slrecinde Kkarsilasilan sorunlara
odaklanarak ¢6zum onerileri getirmeye calismaktir.

Anahtar Kelimeler: Ulastirma, TCDD, Demiryolu, istihdam, iktisat Okullari,

insan Kaynaklari



SUMMARY

Transportation is one of the most important means of removing the
imbalances between economic development and regions. Parallel world has
become smaller and the development of technology in the world, the importance of
transport services as a result of conversion into a single market has increased.
Transport of goods and services produced, distributed and consumed in the stage
has a great importance. Transport demand growth of the economy, growing
population, the development of trade between countries and for reasons such as
rapid urbanization is increasing every day. To be one of the most important
elements of the development of all goods and services, transportation services, has
created a mutual dependence between the transport sector and economic growth. In
recent years, Turkey and the railway sector is going through a challenging process
and deals with major changes in the world. An important structural and technical
change process in the development of the railways as a result of global trade is
passed.

In Turkey, for the development and growth of the railways, primarily in the
recruitment process of staff adaptation institution’s to provide, after the recruitment
process to ensure that the work is not satisfied with the work of great importance.
Institutions to develop policies for the realization of corporate objectives, to create a
good working environment for employees, employees will perform the work in an
efficient opportunities given to him as a result. The continuing development of the
railway sector in the coming years is expected to shift freight from the roads to the
railways. Railways in order to keep pace with these developments, there is a need
for qualified labor.

The purpose of this thesis is to examine the overall structure of our country
and focus on the main line of railway problems in the employment process is to try
to apply solutions.

Key words: Transportation, TCDD, Railway, Employment, Schools Of

Economics, Human Resources
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GiRiS

Tarih 6ncesinden buglne insanoglunun en ilkel iktisadi eyleminden
baslayarak ulasim basat rol Ustlenmistir. Avci toplayici insandan modern cag
insanina ihtiyaclarin gideriimesi daima bir yerden bir yere hareketle mimkin
olabilmistir. Bitki toplamak ve avlanmak icin yola ¢ikan insanoglu, buglin karada,
denizde ve havada yolculuguna devam etmektedir. Bir yerden bagka bir yere
hammadde, yari mamul ve mamullerin tasinmasi daima iktisadi hayatin merkezinde
ola gelmistir. Uretim faktorlerinin ve Griinlerin kisa siirede, giivenli ve ucuz bigimde
nakledilmesi arz ve talebin nicelik ve niteligini de dogrudan etkilemistir.

GlnUmuzde arz ve talep bilimsel ve teknolojik gelismelere bagh olarak
artarken, pazar da ulusal sinirlari agip uluslararasi hale gelmigtir. Blylyen rekabet
ve talep ise mal ve hizmet arzi Uzerinde giderek daha da belirleyici olmaktadir.
iletisim teknolojisindeki olaganiistii gelisim, sermayeye olabildigince genis hareket
alani acarken tuketiciyi de belirli kaliplara sokarak yine sermayenin talebi
dogrultusunda hareket etmeye yoénlendirmektedir. Degisim dinamigi iktisadi faaliyet
olan tim toplumlar, ister goénulll isterse zorunlu olarak kurumlarini degisime
uyarlayarak gelisme ya da ayakta kalma micadelesi vermektedir.

Tdm diger Ulkeler gibi Ulkemiz ve kurumlarimiz da gelismelerden muaf
degildir. Oteki sektorlerin yani sira ulasim sektdrii de degisime ve yeni formlara
birtinen ihtiyag ve taleplere cevap vermek zorunluluguyla karsi karsiyadir. Uretim
faktorlerinin bir birine denk oldugu durumlarda, fark yaratan tek unsurun emek
oldugu gercedinden yola gikarak, rekabet ve artan talepleri gdégusleme yariginda bir
adim O6ne gegmenin ancak emegin niteligiyle mimkun olabilecegi agiktir.

Ulkemizde de iktisadi faaliyetin vazgeciimezi olan ulastirma sektérinin
alanlarindan biri olan demiryollari da degisim talebini dikkate almak ve ihtiyaclara
olumlu kargilik vermek amaciyla son vyillarda adimlar atmaya girismis, yasal ve
yapisal duzenlemelerle adimlarini desteklemeye baglamistir. Degisim taleplerinin
nasil anlagildigi, nasil degerlendirildigi ve nasil kargilanacagi oncelikle siyasal ve
yonetsel bir faaliyet gibi gbzikse de tim hizmet sektdrlerinde oldugu gibi
demiryollarinda da amagclara ulasiimasi ancak c¢alisanlarin inanci ve c¢abasiyla
gerceklegtirilebilecektir. Yeni yatirimlar, modernizasyon ve yerinde yodnetsel
uygulamalar kadar, ¢alisgan motivasyonu da demiryollarinin gelecedinde belirleyici
olacagindan, demiryollarinda insan kaynaklari ydnetiminin de ayrintih olarak

incelenmesine ihtiya¢ bulundugu asikardir.



BiRINCi BOLUM

IKTISAT OKULLARINA GORE iSTIHDAM POLITIKALARI
1.1. KLASIK IKTISAT
Adam Smith’'in “Uluslarin Zenginligi” adh kitabinin yayimlanmasi (1776)
klasik iktisadin dogusunda, sanayi devrimi de gelismesinde dnemli bir yere sahiptir.
CunkU sanayi devrimi ile birlikte Homo Economicus ve Laissez Faire ilkeleri kabul
gbrmeye baglamis, ilk defa bireysel Uretim yapan mitesebbis fikri ile serbest disg
ticaret uygulamalari giindeme gelmistir™.

20. yy. In ilk ¢ceyregine kadar hakim olan Klasik iktisat goérisu tam istihdami
saglayan bir piyasa mekanizmasina dayali rekabetin esas oldugu bir iktisadi
sistemin teorisi Uzerine kurulmustur. Umulmadik gelismeler (harpler, darbeler, dogal
felaketler vb.) sistemi sarssa dahi bu soklarin yarattigi sapmalarin, kendi kendini
ayarlayan piyasa mekanizmasi tarafindan duzeltilecedine inaniimaktadir.
Ekonomiye bdéylesine bir bakis kuskusuz, en dogru politikanin devletin ellerini bu iyi
dengelenmis, hassas ayarli mekanizmadan ¢ekmesi olarak tanimlanmistir?.

Nitekim bu daslincenin s6z konusu oldugu yuzyilda W. Petty 'nin bilimsel
dediksiyon (timdengelim) yontemini kullandigi, mallarin degerini icerdikleri emek
miktarinin belirledigi, ona gére mallarin dogal ve siyasal iki fiyatinin oldugunu, dogal
fiyatinin maliyetler, siyasal fiyatinin ise, pazar fiyati oldugunu belirtmistir. Emegin
fiyatinin ise pazar fiyati oldugunu belirtmistir®.

1.1.1. Klasik iktisatin Temel Ozellikleri

Smith, ulusal zenginlik ve bu zenginligin nasil arttirilacagi konusu utzerinde

o ey

durmustur. Smith “Uluslarin Zenginligi” adli kitabinda, ulusal zenginligin ana
kaynaginin Fizyokratlarin ileri surdigu gibi “doga” olmadigini, “insan emegi”
oldugunu savunmustur.

Smith’e goére verimliligin ve ekonomik bulydmenin itici gucind is bolimu
olusturmaktadir. is bélimdi, Uretim artisina, teknik ilerlemeye ve sermaye birikimine
yol agmaktadir’,

Fiyat mekanizmasi duzgun isledigi sirece (piyasalarin temizlenmesi, yani
ucretin ve faizin esnekligi), ekonomide tam istihdam dengesi saglanacaktir. Bu
denge fikrine goére, her arz (Uretim) kendi talebini (tlketimini) yaratacagindan,

(digsaridan higcbir midahale olmamasi durumunda piyasa fiyatinda) alici bulamayan

! Osman Z. Orhan ve Seyfettin Erdogan, Para Politikasi, Avci Ofset, 2003, s., 122

2 Sevgi Guran, Makroekonomik Analize Giris Ulusal Gelir-Faktér Kullanimi, DER Yayinevi,
istanbul, 1989, s., 115
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mal ve istihdam edilmeyen (retim faktérii bulunmayacaktir (Say Kanunu)®. Bu
durumda ekonomide agsiri (iretim veya eksik tilketim sorunu ortaya gikmayacaktir®.
Tam istihdam saglandiginda, tum Uretim faktorleri Gretime kosulmus olacagindan,
ekonomide issizlik olmayacad! gibi, toplam uretim ve dolayisiyla milli gelir, en
yuksek dizeye erisecektir.

Ekonomi dogal olarak dengeye yoneliktir. Dengeyi saglayan gug, fiyat
mekanizmasidir. Ekonomiyi dengeye getiren ana kosul ise rekabettir. Eger bir
ekonomide rekabet tam olarak saglanirsa, piyasa mekanizmasinin igleyisi dengeyi
otomatik olarak saglayacaktir. Bu nedenle klasik iktisatgilar devletin ekonomiye,
piyasa mekanizmasinin isleyisini bozabilecek nitelikteki her tirli mudahalelerini
yasaklamislardir’.

Unsal'a gére: gére goérinmez el prensibinin iktisattaki yeri ve dénemi, yer
¢ekimi kavraminin fizikteki yerinden ve oneminden farkli degildir. Gorinmez el
prensibi, toplumcu bir sistem olmayan kapitalizmde, piyasa mekanizmasi sayesinde
kisisel ve sosyal yararlarin hir bir ortamda bagdastiriidigini ve dolayisiyla da
kapitalist sistemde hikimetlerin piyasanin isleyisine muidahale etmemeleri
gerektigini ifade eder®. Onlara gére eger devlet ekonomiye miidahale ederse,
ekonomik etkinligin saglanmasini engelleyerek, kaynak dagilimini olumsuz yénde
etkileyecektir. Devletin asli gorevi, rekabeti saglayici duzenlemeleri yapmak ve
rekabeti 6nleyici her tiirlii engeli ortadan kaldirmaktir®.

Klasik iktisatcilar, devletin ekonomik hayata gereksiz mudahalelerde
bulunmamalarini, sadece alt yapi yatirmlari ve &6zel tesebbisin ilgilenmedigi
yatirnm alanlarina ydnelmesini istemislerdir. Fakat bazi durumlarda mudahale
edilebilecedini de gérmuslerdir. Bu baglamda, bitce, maliye, dis ticaret, hazine ve
para, kadinlarla ¢ocuklarin calisma ve Ucret kosullarinin dizenlenmesi, spekdilatif
faaliyetler yolu ile asirn kazanglarin édnlenmesi gibi, alanlarda da kimi zaman devlet
miidahalesinin kaginiimaz oldugunu sezmislerdir™.

Ayni zaman da Klasik iktisatcilar, deger teorisini para teorisinden ayirirlar.
Analizlerini 6nce, ekonomik mekanizmanin igleyisine parasal iligkileri g6z onlne
almadan, “reel” iligkiler yoninden aciklarlar. Daha sonra analizlerine parayi katarlar.
Onlara goére para sadece bir mubadele aracidir, ekonomik olaylar Uzerinde higbir

etkide bulunmamaktadir. Bir bagka deyisle, mibadeleye araci olmaktan 6te bir islevi

>Zeynel Dinler, iktisada Girig, Ekin Basin Yayin Dagitim, Bursa, 2012, s., 325-326
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olmayan para, mallar Gzerine 6rtliimuUs tllden baska bir sey degildir. Gergekte mallar
birbiriyle miibadele edilmektedir'*.

1.2. KEYNEZYEN IKTIiSAT

Keynezyen Iktisat, 1929 Dinya Ekonomik Buhran’’ nin ortaya cikardigi
issizlik ve toplam talepteki yetersizlikleri gidermek amaciyla gelistiriimis iktisadi bir
dusuncedir. . Dlinya Savasi sonrasinda toplam arzdaki dasus, belirli dl¢llerde
giderilmeye calisiimis olmasina ragmen basarili olunamamistir. Bu durum, Klasik
iktisadi dusiincenin aksine devletin diizenleyici ve midahaleci fonksiyonlar
tistlenmesini savunan talep yonlii iktisadin ortaya ¢cikmasina neden olmustur'?.

Keynes ekonominin kendiliginden ve her zaman tam istihdam dengesine
ulasamayacagini, ekonomi kendi isleyisine birakilirsa issizlik ve duraklama gibi
bunalimlarin surekli olabilecegini ileri sirmustur. Keynes’e gore bunalimin nedeni,
Ozel tuketim ve yatinm harcamalarinin yetersizligidir. Dolayisiyla devlet depresyon
dénemlerinde toplam talep Uzerinde uyarici yonde etki etmelidir.

Devletin toplam talep Uzerinde uyarici yonde etkide bulunabilmesi 6zel
sektoriin karakteristik yapisina baghdir. Ozel sektérde meydana gelebilecek
olumsuz bir durumda devletin ekonomiye mudahale etmesi gereklidir. Dolayisi ile
ekonomideki istikrari devam ettirebilmek igin, 6zel sektdriin olumsuz sartlar altindaki
hareketsizligi nedeniyle, kamu harcamalarinin arttirlmasi gerekir. Kamu
harcamalarinin arttirilmasi ile birlikte, toplam piyasa talebindeki azalis, kamu
ekonomisi talebindeki artigla telafi edilmis olur. Ayni sekilde piyasa talebinin canl
oldugu bir durumda ise kamu harcamalarl azaltilarak toplam talep dengede
tutulabilir'®.

1.2.1. Keynes ve Genel Teori

Keynes Genel Teoride “efektif talep” kavramini yenilik olarak bulmustur.
Keynes Neoklasik iktisatgilarin aksine reel Ucretlerin dusurilmesinin ¢6zim
olmadigini, hatta bu durumun krizi daha da derinlestirecegini ileri sirmusgtur.

Keynes’e gore krizin temel sebebi, talep yetersizligidir ve krizin asilmasi
efektif talebin genisletiimesini gerektirir. Keynes, efektif talebi cari istihdam
dizeyinde girisimciler tarafindan satilacagi dusindlen, yani talep edilecegi
disundlen tdketim ve yatirm mallari toplami olarak tanimlamaktadir. Bu tanima

gore, efektif talep bir beklenti blyukligidir'.
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Keynes'in analizinde, parasal bir ekonomide tasarruf sahiplerinin parasal
fonlari para, tahvil vb. finansal varliklar olarak ellerinde tutmalari, iradi olmayan
issizligin varhgi icin gerekli ve yeterli kosulu saglamis olur. Tasarruflarin yatirim
harcamasina donigsmemesi anlamina gelen bu durum efektif talep yetersizligine
neden olur. Efektif talep yetersizligi ise gayri iradi igsizligin ortaya ¢ikmasina ve
ekonominin tam istihdam diizeyinin altinda ¢alismasina yol acar™.

Keynes’in yaklasimindaki degiskenler arasindaki iligkiler tek yonli degil,
aksine oldukca karmasik ve birbirlerini karsilikli etkilemektedir. Ornegin Keynes'te
gelir tiketim harcamalarini belirlerken, tiketim harcamalari da gelir dizeyini
etkilemektedir.

Yatirnm hacmi, bir yandan faiz oranina diger yandan da sermayenin marjinal
etkinligine baghdir. Bu iki bayuklik dogrudan belirsizligin etkisi altinda oldugundan,
yatirnrm hacminin zaman zaman 6nemli dlcide dalgalanmalar gostermesi dogaldir.
Buna goére, ekonomide tam istihdami saglayacak efektif talep ancak tesadifen
gerceklesebilir. Daha da dnemlisi, tam istihdami saglayan efektif talep gerceklesse
bile sistem tam istihdam duzeyini surdiremeyecektir.

Keynes'e gore yaygin olan bu durum, ekonomilerin toplam talepten
kaynaklanan eksik istihdamda dengeye gelmeleridir. Yani mal ve hizmet (bu arada
para) piyasalarinda denge saglandigi halde, emek piyasalarinda arz fazlasi ortaya
cikabilir'®.

Ekonomide eksik istihdam dizeyinde de dengenin olabilecegini éne slren
Keynes, tam istihdamdan uzaklasmis olan ekonominin yeniden tam istihdam
dengesine ddnmesini saglayabilmek icin, devletin ekonomiye mudahalesini
ongormastir. Devletin, talep yetersizligini ortadan kaldirabilmek igin ekonomiye para
ve maliye politikalariyla miidahale etmesi gerektigi diisiincesini savunmustur®’.

Sonug olarak Genel Teori, ilgiyi Uretim seviyesindeki bir degismenin
nedenleri Uzerine yapilan analiz yerine, Uretim seviyesindeki bir degismenin
sonuglart konusunda yapilan analiz Uzerinde yogunlastirmistir. Bu baglamda
Keynes, Genel Teori’ de talebin arzin gerisinde kalmasi durumunda, Uretimin arz ile
talep arasindaki dengeyi saglamak (izere kisilabilecegini géstermistir'®.

1.3. MARKSIST IKTISAT

Marksist Teori kavrami, ¢ok yonllu bir sistemi ifade etmek igin kullaniimigtir.
Bu sistem igerisinde cesitli fikirler, bakis agilari ve tahlil yéntemleri yer almaktadir.

Ancak, genel olarak Marksist teori (¢ ana kaynaktan olusmaktadir. Bunlardan ilki,

B age.s., 65
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Marks’'in 1790’ ler de Fransa’da meydana gelen devrim ve bu devrimi takiben 19.
Yizyilin sinif miicadelesine iliskin analizi, ikincisi, Marks’in ingiltere’de gelistirdigi
kapitalizm analizi, Ugiinclisii ise, Marksizm’in tarihsel olarak iizerinde durdugu
“Alman Felsefesi” dir'®.

Marksist teorinin temelini olusturan ana unsur “materyalizm” dir. Marksist
teoriye gore, tum gercekligin 6zinde madde vardir ve dusunceler (biling) maddeyi
degil madde dustinceyi olusturmaktadir. Bu teoriye gore, duslinceden kaynaklanan
ahlak, sanat, politika, hukuk vs. gercekte maddi kaynaklidir. Boéylece din, ahlak,
metafizik ve tim ideolojiler bagimsiz gorindmlerini kaybederler. Boylece, bir
materyalist maddi olgular i¢in bir aciklama ararken, Tanri ve metafizik guclere degil
sadece maddi nedenlerine bakar®.

1.3.1. Emek-Deger Teorisi

Marks bir malin degisim degerini belirleyen unsuru, o malin Gretimi igin
gerekli olan emek miktari olarak ifade etmistir. Marks'a goére mallarin Gretimi igin
harcanan emek miktari mallarin degerini belirler. Emek degeri, o malin fiyatina
esittir. Marks sermaye mallarini stok edilmis emek olarak gérmiistir?.

Marks, emek-deger teorisini aciklarken oncelikle mallarin tanimini yapmistir.
Mallari fayda dizeylerine gére ayirmistir. Bir malin fayda dizeyi o malin kullanim
degerini belirlemektedir. Marks'in tanimladigi kullanim degeri, mallarin emek
degerlerinden farkli bir deger olarak ortaya c¢ikmaktadir. Kullanim degeri mallarin
maddi varhgiyla ilgili olarak ortaya ¢cikmaktadir. Mallarin degisim degerini ise, nicelik
yonleri belirler. Bu durumun nedeni, kullanis dederi olan mallarin, kullanis degeri
olan bagka mallarla degistiriimesidir.

Marks kullanim ve degisim de@erlerini “Kullanis degeri olarak bakildigi
zaman, mallarin nitelik bakimindan birbirinden farkli oldugu gérilir; muibadele
degeri olarak bakilinca ise onlar ancak nicelik bakimindan fark gésterirler. Clnka bu
g6ris acisindan onlarin higbir kullanis degeri yoktur. Mallarin kullanis degerleri bir
kenara birakilacak olursa, hepsinde ortak olarak bulunan bir tek vasif kalir ki, o da
mallarin emek uriinii olmalari vasfidir’ seklinde tanimlamistir®.

1.3.2. Arti Deger Teorisi

Emek-deger teorisi arti deger teorisinin temelini olusturmaktadir. Arti deger
dogrudan ¢ etkene baghidir; Bunlar is gininin uzunludu, reel Ucrete giren mal

miktarlari ve emegin verimliligidir. Arti deger orani, g¢alisma suresi (is gunul)
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uzatilarak, emegin verimliligi arttirillarak, ya da reel Gcret azalttirilarak arttirilabilir. Bu
lic etken bir arada da arttirilabilir®.

Bunu bir érnekle agiklamak gerekirse; isveren 6dedidi Ucret karsiliginda bir
isciyi gunlik 12 saat calistirma olanagina sahip olsun. S6z konusu emek faktérindn
gunlik degerinin 6 saatlik calismaya denk oldugu dustndlirse, ya da is¢i ve aile
bireylerinin yaptiklari tiketimler 6 saatlik emege esitse. EJer bu is¢i 6 saat ¢aligirsa,
ona ddenen Ucret ile Uretim degeri esit olacagindan isveren herhangi bir kar elde
edemeyecektir. Burada 12 saatlik bir calisma s6z konusu oldugundan 6 saatlik bir
“arti deger” olusacaktir. Emek faktérinin ilk 6 saatlik calismasi karsihigindaki
Uretimine “deger” ikinci 6 saatlik calismasina ise “arti deger” adi verilmektedir.
Dolayisiyla iscinin hakki olan geliri isveren kendisine almakta ve bu sekilde servetini
arttirmaktadir. Marks’ a gore isverenlerin is¢i calistirmasinin temel amaci arti deger
elde etmektir. isveren acisindan iscilerin istihdami ancak onlara édenen Uicretten
yiiksek miktarda bir deger Uretmeleriyle miimkiin olabilmektedir®.

1.3.3. Kar Teorisi

Marks’ a gore girisimci kar oranini stirekli olarak arttirmak icin piyasaya daha
¢ok surim yaparak Uretim miktarini arttirmalidir. Ancak, fazla Uretim ekonomik
buhrana yol acacaktir. isci ticretlerinin azligi ise talep yetersizligine yol agacaktir. Bu
durum “kitlesel issizlige” yol acacaktir®.

1.4. MONETARIST IKTISAT

Monetarizm (Parasalcilik) Milton Friedman tarafindan gelistiriimis bir iktisat
teorisidir. Monetarizm esas itibariyle enflasyonu konu almaktadir. Enflasyonun temel
nedeni para arzinin hukumetler tarafindan gereksiz ve asiri yere arttirilmasi olarak
belirtiimektedir. Ekonomideki istikrarsizligin biiyiik bir kismi parasal kékenlidir®.

Monetaristlere gore enflasyonu kontrol altina almanin en etkili araci para
politikasidir. Para arzindaki degismeler, para talebinden bagimsiz olarak para
otoritesince belirlenmektedir. Ancak para otoritesinin bu gucunun sik sik degisen
para artis hizlari seklinde uygulanmasi istikrar degil istikrarsizlik getirmektedir.
Monetaristler, bu istikrarsizliklari énlemek icin para arzinin belirli bir oranda ve
ekonomideki gelismelere bagli olarak kademeli bir sekilde artiriimasini
savunmaktadirlar?’.

Monetarizm esas itibariyle klasik iktisadin temel ilkelerini benimsemekle

birlikte klasik iktisatgilardan iki noktada ayriimaktadir. Birincisi miktar teorisinin
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yetersiz oldugunu, ikincisinin ise her Ulkenin her zaman tam istihdam dizeyinde
dengede olamayacagidir®®.

1.5. NEO-KLASIK IKTISAT

Yeni Klasik iktisat yaklasimi iktisadi yasamda goézlenen sorunlarin piyasanin
kendiliginden igleyen mekanizmalar araciligiyla ortadan kalkacagini ileri
surmuglerdir. Bagka bir ifade ile piyasa dinamikleri hasila dizeyindeki sapmalari
Onleyerek, ekonominin dogal dizeyine ulasmasini saglar. Devletin ekonomiye
miidahale etmesine gerek yoktur®®.

Neo-Klasik yaklagim, ekonomide genel dengenin olusumunu incelerken
“rasyonel beklentiler hipotezinden” hareket etmektedir. Bu hipotez, kisilerin gerekli
bilgileri kullanarak beklentilerini ok ¢cabuk degistirdiklerini varsaymaktadir. Rasyonel
beklentiler gérusu, kisilerin her tull bilgiyi kullanarak, sadece ge¢gmis deneyimlerine
dayanarak degil, ayni zamanda simdiki ve gelecekteki politika beklentilerine goére
hareket edeceklerini savunmaktadir.

Neo-klasik iktisatcilar Keynezyen iktisadin tam anlamiyla basarisiz oldugunu,
makroekonominin mikro temeller araciligiyla yeniden insa edilmesi gerektigini iddia
etmektedirler®.

Adam Smith’ in uluslarin zenginligi aslh eserinin yayinlanmasi iktisatin
dogusu olarak nitelendiriimektedir. Ayni zamanda bu eserin yayinlanmasi klasik
iktisatin da baslangici sayilimistir. Klasik iktisat 1929 Diinya Ekonomik Buhraninin
cikmasi neticesinde farkh bir bakis acisiyla Keynezyen iktisatla varhdini
stirdiirmistir. iktisat kurami, Marksist iktisat, Monetarist iktisat ve Neo-klasik

iktisatla devam etmis ve buglnku halini almigtir.
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iIKINCi BOLUM

iISTIHDAM VE TURKIYE’DE UYGULANAN iSTIHDAM POLITIKALARI

issizlik ve istihdam birbiriyle ic ice olan kavramlardir. Istihdam kavrami
sadece calismak veya cgalistirmak anlamina gelmedigi gibi, her ¢alismayan kisi de
issiz degildir. Her iki kavraminda gesitli tirleri vardir. Issizlik sorununu asmak ve
istihdam yaratmak amaciyla isglici piyasasina yapilan mudahaleler genel olarak
istihdam politikasi olarak tanimlanir. Farkl issizlik ve istihdam dizeyleri, istihdam
politikasinin icerigini de belirleyebilmektedir®:.

Dinyanin ve Turkiye’nin gindemdeki en oOnemli sorunu issizlik ve
istihdamdir. issizlik ve istihdam ekonomik, sosyal ve politik bircok degisken
tarafindan etkilenmektedir. 1973 Petrol Krizi sonrasinda istihdam ve igsizlik Glkelerin
glndemlerinde temel bir sorun alani olarak yerini almigtir. 1970’lerin basindan bu
yana artmakta olan igsizlik, OECD ulkelerinin gogunda ekonomik ve sosyal yonden
baslica sorunlardan birisi oimustur. OECD’de ortalama issizlik orani 1973’te sadece
% 3 Iken, bu oran 1994'te % 7,8’e, 2009 yilinda ise % 8,2’ye ve 2010 yilinda da %
8,6'ya yiikselmistir®.

1973 yilindaki agir bunalim sonrasinda ekonomik ve sosyal yapida koklu
degisimler yasanmistir. Bu agir ekonomik bunalimdan ¢ikmak igin yeni politika
arayiglarina girilmistir. Bu kapsamda 1970 yili dncesindeki korumaci politikalar yerini
mal ve hizmet piyasalarinda serbestlesmeye birakmigtir. Kiresellesme, dolayisiyla
rekabetin artmasi ve teknolojik degisimler issizlik artisinda dnemli etkenler olarak 6n
plana ¢cikmaktadir.

Rekabetin artmasina bagh olarak maliyeti en aza indirme faaliyetleri
kapsaminda Uretim birimleri isgucinin ucuz oldugu ve kurallarin daha az oldugu
Ulkelere yonelmistir. Bu durum gelismis ulkelerdeki igsizligin boyutlarini daha da
arttirmistir®.

Kiresellesme ve teknolojik degisimler tium piyasalari temelden etkilemistir.
Mal ve hizmet piyasalari degisimlere hizli cevap verebilmekte iken, temelde insana
dayanan isglclu piyasalari degisime c¢ok daha vyavas bigimde uyum
saglayabilmektedir. S6z konusu gelismeler is ve is érgltlenmelerini dnemli dl¢lide
degistirmistir. Bu durum gerekli isgtict niteliginin farklilagsmasina neden olmustur.

isgiictiniin yeni nitelikler kazanmasi ve degisimlere uyum saglamasi zaman almistir.
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Bu surecgte isgucl talebi ile isglclu arzi arasinda nitelikten kaynaklanan
dengesizlikler ortaya ¢ikmistir. Bu durum issizler ve bos iglerin bir arada var
olmasina neden olmustur. Yani hem isverenler aradiklari nitelikteki isgucinu
bulamamakta hem de igsizler cari Gcret dizeyinde calismak istemelerine ragmen is
bulamamaktadirlar. Bu degisimler yapisal issizligin atmasina neden olmustur®.

istihdam stirecini etkileyen bir baska faktérde Kellecinin ifade ettigi gibi:

Fordist® kitle (iretim dénemlerinde daha gok sanayi sektériinde yogunlasan
ve mavi yakali (beden) iscilerden olusan isgucli giderek hizmetler sektériinde
yogunlasan ve buylk boélimli beyaz yakal (fikir) iscilerden olusan bir yapiya
doéniismiistiir®®.

Diger yandan teknolojinin gelismesiyle beraber bilgi teknolojileri de temelde
isglcuna etkilemistir.

Bunlar®":

- Bilgi teknolojilerinin yayginlagmasi: Rutin iglerin bir kisminin makineler
tarafindan yapilmasina ve 6zellikle niteliksiz ve az nitelikli isgliciinin islerini
yitirmesine yol agmistir. isini kaybedenlerden gérece yash olanlarin yeniden
istihdam edilme oranlari ¢cok zayiflamistir.

- Uretim birimlerinin kiigiilmesi: Bu durum Uretim siirecindeki isgiictiniin bir
kisminin isini kaybetmesine neden olmaktadir. Geriye kalan isglcinidn ise
niteliklerinin ve degisimlere uyum kabiliyetinin yiksek olmasi iste kalmalarini
saglayacaktir.

-  Kurumsal diizeydeki yeniden yapilanmalar: Bu kapsamda yodnetici
kademesi, yani yuksek egitimli ve yuksek becerili kisiler de dahil olmak tuzere
bazi sektdrlerde isini kaybetme riskini ortaya ¢ikarmistir.

Bu durum uygun nitelikleri olmayanlar icin uzun sureli igsizligi getirmektedir.
Bu cercevede iggucunin yeni sureclere uyumunun hizli bigimde gerceklestiriimesi
ve bu alandaki nitelik arzinin talebe yetismesinin saglanmasi gerekmektedir.

2.1.igSiZLIK

issizlik, calisma yaslar arasinda olup (15-65) herhangi bir saglik engeli
bulunmayan insanlarin ig bulamamalari nedeniyle ya da kendi istekleri ile
¢alismama durumudur. Ya da baska bir ifadeyle ¢alisma ¢aginda olan, ¢alismak igin

yeterli zihinsel ve fiziksel glice sahip olan ve calisma arzusu ve iradesini gdsteren
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insanlarin her hangi bir nedenle ¢aligmamasi, yani bosta olmasi durumudur. issizlik
orani ise ekonomideki issiz sayisinin, isgiicli sayisina oranlanmasidir®®.

Burada 6zellikle, bir kisinin calismak istemesine ve bu ydnde c¢aba sarf
etmesine ve her turli UGcret haddini kabul etmesine ragmen bir is bulamamasi
durumu vurgulanmaktadir. Bir kisinin igsiz olmasi, is piyasasina hi¢ girmemis
olmaktan kaynaklanabilece@i gibi, mevcut isini kaybetmesi seklinde de olabilir.
Dolayisiyla is hayatina girme yasina geldigi halde ve is bulmak istek ve arzusunda
olmasina ragmen is bulamamis ve is piyasasina girememis kisilerden igsiz diye s6z
etmek mimkin olabilecegi gibi, mevcut isini kaybeden ve yeni bir is arayisinda
bulunanlarda issiz olarak tanimlanmaktadir®.

isglicti ise, ¢alisanlar (istihdam edilenler) ile is arayanlarin (igsizlerin) toplami
olarak ifade edilmektedir®®. Is giicii terimi bazen Ulkenin aktif niifusu ile es anlamli
olarak da kullanilabilmektedir. Aktif nifus belli bir yasin Ustindeki nifusun kazang
saglamak amaciyla dogrudan dogruya veya kendilerine bakan yakinlarina yardimci
olarak fiilen calisan veya is arayan kismi ifade etmektedir. Calisilabilir yastaki nifus
is guciine ek olarak hasta ve sakatlar ile cari Ucret haddini yetersiz bularak veya
calisma saatlerini begenmeyerek galismayanlari da kapsamaktadir®.

2.1.1. igsizlik Tiirleri

issizlik trleri agik issizlik ve gizli issizlik olmak Uzere iki gesittir. Agik issizlik;
Calisma arzu ve iktidarina sahip oldugu halde, piyasadaki cari Ucret dizeyi
tizerinden is bulamama durumudur. Gegici issizlik (Friksiyonel ve Konjonktiirel
(Dénemsel) issizlik), Yapisal igsizlik, Teknolojik Issizlik, Mevsimlik igsizlik gibi tiirlere
ayrilir*?. Gizli issizlik ise calisma hali mevcutken verim diisiikligii sonucu ortaya
¢ikan issizlige denilmektedir. Bir baska anlatimla, ¢alisir gériinen, fakat elinde olsun
ya da olmasin herhangi bir sebeple normalin altinda ¢alisma veya verim dusukIigu
durumudur®,

2.2. iSTIHDAM

Genis anlamiyla istihdam kavrami, bir ekonomide Uretim faktdrlerinin gelir

saglamak amaciyla mal veya hizmet Uretimi stirecine dahil edilmesidir. Dar tanimiyla

%% Sema Ay, Tiirkiye’de issizligin Nedenleri: istihdam Politikalari Uzerine Bir Degerlendirme, Celal
Bayar Universitesi Iktisadi ve idari Bilimler Fakaiiltesi, Cilt:19/2, 321-341, Manisa, 2012, s., 322

*Metin Erk, Dogrudan Yabanci Sermaye Yatirimlarinin Tiirkiye’'de istihdam Politikalari Uzerine Etkileri,
Cumbhuriyet Universitesi, Sosyal Bilimler Enstitiisii, Sivas, 2007, s., 69, (Yayimlanmamig Yiiksek
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istihdam ise bir ekonomide ¢alisma ve gelir elde etme arzusu ve yeteneginde olan
kisilerin sUrekli olarak ¢alismasi veya ¢alistiriimasidir.

istihdam ve galisma kavramlari birbirinden farklidir ve bu kavramlari birbirinden
ayiran temel nokta gelir elde amacidir. Su halde istihdam belirli bir getiri (Ucret, kar
gibi) karsihginda calismayi tanimlarken, calisma kavrami ise daha genel bir
kavramdir ve taniminin icinde parasal bir karsilik yer almamaktadir (ev kadininin
calismasi, 6grencinin ders galismasi gibi)*.

2.2.1. istihdam Tiirleri

istihdam; tam, eksik ve asiri istihdam olmak lizere (¢ kisma ayrilimaktadir.

2.2.1.1. Tam istihdam

Tam istihdam, genis anlamiyla eldeki tiim Uretim faktdrlerinin tretim slrecine
sokulmasi, cari Ucret dizeyinde c¢alismak isteyen herkesin is bulabilmesidir. Bu
durumda emek piyasasinda arz ve talep birbirine esit olacaktir®.

Eger bir ekonomide Uretim faktorlerinin timu calisiyor ve Uretime katiliyorsa bu
ekonominin tam istihdam durumunda oldugu ya da tam istihdama ulastigi
sdylenmektedir. Tam istihdamin gerceklesmis oldugu bir ekonomide, mevcut
¢alisma kosullarinda g¢alismak isteyen tim emek sahipleri is bulabildigi gibi Glkenin
mevcut sermaye mallari, stoku ve tabiat faktori de tamamen Gretime katiimis
durumdadir®®.

2.2.1.2. Eksik istihdam

Eksik istihdam kavrami genelde U¢ durumu gdstermektedir. Bunlar: Daha
uzun surelerde calismaya uygun olduklari halde haftada 40 saatten az calisanlar,
meslegi disinda baska islerde calisanlar ve ¢alistigi halde isinden memnun olmayip
is arayanlardir®’.

Eksik istihdam, genellikle glivencesiz, disik verimlilik dlizeyine sahip, dislk
gelir getiren, resmi duzenlemelerin disinda kalan isler i¢in kullanilirken, gelismekte
olan ulkelerde kentlere go¢ eden, kentlerde surekli bir is ve gelir kaynagindan
yoksun olarak korunmasiz, guvencesiz durumdaki nufus gruplarini da ifade
etmektedir. Yapilan ¢alismalar eksik istihdam kavraminin kayit digi ekonomi sektorl
istihdamiyla ilgili oldugunu ortaya koymaktadir. Dasuk verimlilik, diguk gelir dizeyi

ve giivencesiz galisma kayit disi ekonomik sektoriin tipik 6zellikleridir*®.

* Yavas, a.g.e., s., 3
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Turkiye de eksik istihdam rakamlari incelendiginde eksik istihdam edilenlerin
baylk bir cogunlugu (% 70-80) “gelir azligi nedeniyle is arayanlar” in olusturdugu,
onu “ekonomik nedenlerle 40 saatten az caliganlar” in izledigi (% 20) gorulmektedir.
Esas mesleginde calismadigi icin is arayanlari orani % 2-3’' ler civarinda
kalmaktadir. Bu U¢ gruptan daha fazla ¢alismak istedigi halde ekonomik nedenlerle
40 saatten az calisanlar “gercek eksik istihdam” olarak nitelendirmek mimkdnddr.
Egitim dlzeylerine gore istihdam oranlarina baktigimiz zaman bu istihdam tirindn
daha c¢ok egitim dizeyi dusik kisilere has oldugunu (% 80) gérmekteyiz. Eksik
istihdam daha ziyade hizmetler sektdriinde sosyal guvencesi ve duzenli gelir
garantisi olmayan alanlarda yogunlasmistir.

2.2.1.3. Asiri istihdam

Asiri istihdam kavrami, bir ekonomide mevcut Uretim faktérlerinin tima
calistigi halde dretilen mal ve hizmet miktarlarinin, toplam talebi karsilayamamasi
durumunu anlatmak igin kullaniimaktadir. Bu durumda istihdam hacmi arttirilamadigi
icin kisa ddénemde toplam reel hasilanin arttirilmasi da imkansizdir. Uretim
Ogelerinin maksimum kapasite ile kullaniimasiyla Uretim gecici olarak artacaktir.
Ancak bu surekli olmayacagi icin kisa bir stire sonra Uretim eski diizeyinin de altina
diisecektir®.

2.3. TURKIYE’DE UYGULANAN iSTIHDAM POLITIKALARI

2.3.1. Tiirkiye’de isgiicii Piyasasinin Yapisi

Tarkiye geng ve dinamik bir isglcu yapisina sahiptir. Bu durum ekonomik
buyuime agisindan bir firsat olarak goérulmektedir. Turkiye yeteri kadar yeni is ve
istihdam yaratamamasi ve gen¢ nlfusu isglicl piyasasiyla buatinlestirememesi
nedeniyle bu firsattan tam olarak yararlanamamaktadir.

Tarkiye’nin insan kaynaklari potansiyelini eksiksiz bigcimde
degerlendirebilmesi, istihdam performansini artirabilmesi igin, ihracata dayal
biylme stratejisi ¢cercevesinde kapsaml bir milli istihdam politika ve programinin
yurdrlige konulmasi gerekmektedir. S6z konusu programin ertelenmesi/ételenmesi,
sahip olunan mevcut kaynaklarin ve potansiyelin etkin olarak kullanilamamasina
neden olur>.

2.3.1.1. Demografik Yapi

Bir ulkenin demografik yapisi iggucu piyasasini sekillendiren en 6nemli

unsurlardan birisidir. TUrkiye'de galisma ¢agdi nufusunun yaklasik doértte biri 15-24

* Bicerli, a.g.e., s., 255

*Erk, a.g.e., s., 56

*! Selahattin Bulut, Tiirkiye'de Aktif istihdam Politikasi Araci Olarak Diizenlenen isgiicii Egitim
Kurslarinin istihdam Agisindan Belirleyiciligi, Gazi Universitesi, Sosyal Bilimler Enstitiisii, Ankara,
2010, s., 38, (Yayimlanmamis Yiksek Lisans Tezi)
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yas grubundan olusmaktadir. Bu durum ylksek bir geng isglici potansiyeline sahip
ulkemizde ILO’nun duzgun is olarak tanimladigi insan onuruna yakigir nicel ve nitel
olarak yeterli islerin yaratiimasini gerektirmektedir>*.

Yapisal olarak geng bir ntfusa sahip olan Turkiye’nin ilerleyen yillarda nifus
artis hizinin azalmasi beklenmektedir. TUIK in niifus projeksiyonlarina gére 1990
yilinda yuzde 1,8 olan yillik dogal nifus artis hizinin, 2020 yilina gelindiginde binde
8,6’ ya, 2050 yilinda ise binde 0,3’ e disecegi tahmin edilmektedir. Niufus artis
hizindaki azalmaya karsin, 1990 yilinda yizde 60 seviyesinde olan c¢alisma
c¢agindaki nufusun toplam nifusa oraninin 2015 yilinda ylizde 69 civarinda olmasi
beklenmektedir. 2025 yilindan itibaren ise toplam nifusta azalmasinin baglayacagi
beklenmektedir. Geligsmis Ulkelerde ise toplam nufus icindeki yasli niifus orani hizla
artmaktadir. Geng¢ nifusun toplam nidfus igindeki payr gelismis Ulkelerle
kiyaslandiginda Turkiye’de c¢ok daha yilksek seviyelerdedir. Bu olgu dogru
politikalarla yonlendirildiginde Turkiye’nin kalkinmasi igin esi bulunmaz bir firsat
sunacak, aksi durumda ise geng¢ bir issizler ordusu ve bunun sonucunda ortaya
cikacak ciddi problemler ile basa ¢ikmak zorunlu olacaktir®.

TUIK’ in yapmis oldugu baska bir projeksiyonda ise 2050’li yillarda ortanca
yasin 40 olmasi beklenmektedir. Ortanca yasin geng¢ nifus grubunda olmasi, o
ulkedeki cocuk ve gen¢ nufusun fazla oldugunu gostermektedir. 2010 yih
tahminlerine gore diinya ndfusunun ortanca yasi 29,2 iken Turkiye'nin ortanca yasi
28,9 olarak 180 ulke iginde 80. sirada yer almaktadir. 2050 yilinda dinya nufusunun
ortanca yasinin 38 olacagi, Turkiye'nin ise 40,2 olarak 180 llke arasinda 89. sirada
yer alacagi tahmin edilmektedir®.

2.3.1.2. Galigma Gagi Nifusu

Tarkiye’de nifus artisina badli olarak calisma ¢agi nufusu da artmaktadir.
Hane halki igglici anketi verilerine goére Tlrkiye’de 1990-2010 déneminde ¢alisma
¢agi nufusu yillik ortalama % 2, isglclne dahil olmayanlar % 2,8, isguci % 2,2,
istihdam % 1 ve issiz sayisi da % 3,2 oraninda artmistir. Bu durum son 20 yildaki
Tarkiye’nin isglci ve istihdam performansinin ¢ok da basarili olmadigini
g6stermektedir®>.

Calisma ¢agi nufusunun 1990 yilinda % 87,7’si lise alti, % 8,9'u lise ve %
3,4’U ise lise Ustl egitim seviyesinde iken, 2010 yilinda % 671’i lise alti, % 17,4°G lise

ve % 21,6’si lise Ustl egitim seviyesindedir. Bu durum g¢alisma ¢agi nifusunun

*2 Diriéz, a.g.e., s., 109

> ag.e.,s., 109

> T.C Kalkinma Bakanligi, Onuncu Kalkinma Plani 2014-2018, istihdam ve Galisma Hayati Ozel
intisas Komisyonu Raporu 2023, Ankara, 2014, s., 29

> Diridz, a.g.e., s., 110
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egitim duzeyinin yillar itibariyla yukselmekle birlikte hala ¢ok disik oldugunu
goOstermektedir. Egitim seviyesinin disukligu Tadrkiye isglcl piyasasinin en énemli
problemlerinden birisidir>®.

2.3.1.3. iggiiciine Dahil Olmayanlar

is piyasasindaki durgunluklar ve kotii is kosullari is arayanlari yildirmakta ve
is glcunin diginda kalmaya itmektedir. Dolayisiyla, igsizlik oraninin yaninda
isglictine katilmayanlarda énemli bir kesimi temsil etmektedir®”.

Tablo 2.1: Nedenlerine Gére isgiiciine Dahil Olmayanlar (Yiizde)

is bulma . |Evisleri| _ ... .
t.).UIfmfl Diger Mevsimiik ile EgltlrpIOg Emekli Calisamaz Diger |Toplam
umidi calisan mesgul retim halde
yok

2004 1,2 31 15 51,1 13,4 12,2 11,3 2 100
2005 19 4,2 15 49 13,3 12 12 24 100
2006 2,4 49 1,3 a7 13,6 12,3 12,5 24 100
2007 2,3 4,2 1,1 45,1 13,7 13,1 12 3,4 100
2008 2,3 4,6 1,2 45,2 13,9 12,9 12,7 2,6 100
2009 2,8 4,8 0,3 44,9 14,7 13,4 12,6 0,9 100
2010 2,7 4,8 0,3 44,3 15,3 13,3 12,6 1,2 100
2011 25 47 0,2 441 15,7 13,8 12,6 6,4 100
2012 25 47 0,2 43,7 16,1 14 12,6 6,1 100
2013 2,3 52 0,1 41,9 16,3 13,8 13,4 6,5 100
2014 2,1 52 0,2 42,2 17,4 13,4 12,7 6 100

Kaynak: TUIK, Hane Halki isgiicii Aragtirmasi

2004-2014 yillari arasinda isgucune dahil olmayanlar icerisinde en buyuk
grup ev kadinlaridir. Bu grubun payi s6z konusu dénem icerisinde azalmakla birlikte
hala yiiksektir. issizlik agisindan ¢ok énemli bir grup da is bulma imidi olmayanlarin
isgucine dahil olmayanlar icindeki pay! ise O6zellikle 2009 ve 2010 yillarindan
itibaren artis gostermis daha sonra tekrar dusme egilimi gostermistir. Bu grubun
payindaki artis ise acik issizligin daha da yiikselmesi anlamina gelmektedir®®.

2.3.1.4. isgiiciine Katilma ve istihdam

istihdam oranlarinda 2010 yilina kadar ciddi bir degisim yasanmamistir.
2010, 2011, 2012 yillarinda 6nemli bir artis meydana gelmistir. Kent/Kir ayrimina
goére istihdam oraninda, kentteki erkek istihdam orani kirdaki istihdam oranina
nazaran daha disik olmakla birlikte, kentteki kadin istihdam orani kirdaki istihdam
oranina nazaran daha dusuktir. Hem kent, hem kirsal istihdam orani agisindan

bakildiginda en disiik istihdam kentli kadinlardir®.

*ag.e.,s., 110

" Hacer Ansal, Suat Kiiciikgifci, Ozlem Onaran, Benan Zeki Orbay, Tiirkiye Emek Piyasasinin Yapisi
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S6z konusu oranin dislik olmasi kadinlardan, Ozellikle de dusuk egitimli
kadinlardan kaynaklanmaktadir. isgiiciine katiima oranlarinin diisiikk olma nedenleri
arasinda; yiksek nifus artis hizi, tarimsal istihdamin artmasi sonucu artan kente
gbgiun 6zellikle kadinlarin sosyo-ekonomik ve sosyo-kultirel sebeplerle isglctiinden
cekilmesine neden olmasi, yasanan ekonomik krizler, yeni igglcune yeterince ig
yaratilamamasi, ortalama egitim siresinin uzun olmasi, yiksek issizlik ortaminda
kisilerin, 6zellikle kadinlarin, is bulmaktan Umitlerini kesip is aramamalari, erken
emeklilik ve isgiiciiniin egitim seviyelerinin diisiikl(i§ii gibi nedenler sayiimaktadir®.

Tablo 2.2: Kent-Kir ve Cinsiyet Ayriminda isgiiciine Katilma Oranlari (Yiizde)

1990 | 1995 | 2000 | 2001 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010

Tirkiye | 52,1 50 46,7 456 444 432 413 415 415 415 41T 412 43

Erkek 35 71,7 689 665 639 629 627 632 629 627 626 607 627
Kadin 312 287 249 251 253 239 208 27 21 21 216 223 24

Kent 415 403 402 389 381 3I7 Il B/5S 389 39 392  3B/2 401
Erkek 695 674 654 633 607 603 605 619 617 618 615 592 615
Kadin 131 137 152 145 155 151 146 156 163 166 173 177 193
Kir 636 626 564 559 543 519 514 488 48 a4 417 48 49,6
Erkek 78 74 141 714 69 671 683 665 66 651 654 643 654
Kadin 502 481 394 41 402 314 HB6 326 318 32 34 R U7

Kaynak®: T.C. Kalkinma Bakanligi, Onuncu Kalkinma Plani, Ankara, 2014

Halen % 26,5 seviyesinde olan kadinlarin isgticine katilma orani ile Tarkiye,
30 OECD lilkesi igerisinde en diisiik orana sahip (ilkedir®.

2.3.1.5. igsizlik ve istihdam

Tirkiye'nin en temel sorunlarindan birisi olan issizlik O6zellikle kiresel
ekonomik krizinde etkisiyle 2009 yilinda rekor dizeye ulasmistir. Turkiye’'de issizlik
orani 1990 yihinda % 8 iken 2001 krizinin etkisiyle yukselerek 2004 yilinda % 10,5
seviyesine tirmanmistir. 2006 ve 2007 yillarinda azalma egilimi gdsteren igsizlik
orani kuresel krizin etkisiyle de 2008'de % 13,1'e yukselerek rekor duzeyi
gbérmastir. 2010 yilinda ise gergeklesen ylzde 9 dizeyindeki ylksek blylime orani
ve son U¢ yildir uygulamaya koyulan istihdam dizenlemelerinin de etkisiyle kriz
ortaminda artmasi beklenirken igsizlik oraninda énemli bir dlisis gdézlenmistir.

Tablo 2.3: Tarim Disi igsizlik Orani ve igsizlik Orani (15+ Yas Yiizde)
1990 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014

Issizlik Orani 8 105 95 9 92 10 131 11 91 84 9 101
Tanm Digt Igsizlik Orani| ... 2 11 U2 123 1 137 13 103 109 123

Kaynak: TUIK, Hane Halki isglicti Aragtirmasi

% Dirioz, a.g.e., s., 111

®. Not: Tablo 2.2.” de 2014 yili verilerine ulagilamamistir.

%2 Erdal Tanas Karagol ve Tekin Akgeyik, SETA ANALIZ Raporu, Tiirkiye’de Istihdam Durumu:
Genel Egilimler, Sayi:21, Ankara, 2010, s., 10
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Kirsal yerlerde tarimsal faaliyetlerde Ucretsiz aile isgiliginin yaygin olmasi
kisilerin issiz goérilmemelerine neden olmaktadir. Bu durum hesaba katildiginda,
issizlik daha da ylkselmektedir. Bu durum Tarkiye’de mevcut durumda yuksek olan
issizlik oraninin ¢ok daha énemli bir problem olarak algilanmasi gercegdini ortaya
¢cikarmaktadir.

Tarkiye’de geng issizlik ylksek olan issizlik oraninin yaklasik iki katidir. 2010
yilinda genel igsizlik orani % 11,1 iken, geng issizlik orani % 21,7°dir. Turkiye’de 15-
24 yas grubunun 2010 yilinda iggucune katilma orani % 38,3’tir. Genglerin
isglicine katilma orani Tirkiye ortalamasi olan % 48,8'in altindadir®®.

Egitim sistemi ile isglici piyasasi arasindaki bagdin etkin bir bicimde
kurulamadigi ekonomilerde genclerin isglici piyasasinin ihtiyaclarini karsilayacak
bicimde egitim almamalari da geng issizligin temel nedenlerindendir. Turrkiye’de AiP’
lerin 6zellikle de en etkin AIP kabul edilen is istihdam hizmetlerinin hem kamu hem
de dzel sektdrde sinirli olmasi da bir baska neden olarak siralanabilmektedir®*.

istikrarsiz biiyime, ekonominin is yaratma kapasitesinin azliji, sermaye
birikimi artis1 ve yatirnmlarin isguclt arzini karsilamaya yetmeyen duzeyde olmasi
gibi nedenlerden dolay! istihdam azalmakta ve issizlik artmaktadir®.

Tablo 2.4: istihdamin Sektérel Dagilimi (Yiizde)

1988 | 2000 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014

Tarim 465 36 255 283 25 24 Bl 283 283 21 22 21
Sanayi 158 177 26 219 28 2 203 211 208 205 27 2
Hizmetler | 37,7 463 473 483 496 495 504 491 487 502 509 505
Toplam 100 100 100 100 1200 100 100 100 100 100 100 100

Kaynak: TUIK, Hane Halki isgiicti Aragtirmasi

Tarkiye’de 1988-2014 vyillari arasinda istihdamin sektdrel dagilimi
incelendiginde tarim sektérinden sanayi ve hizmetler sektdrleri lehine bir degisim
gorilmektedir. 1988 yilinda % 46,5 olan tarim sektérinin istihdam igerisindeki payi,
2014 yihna gelindiginde % 22,1’e gerilemigtir. Bu azalisin ¢esitli nedenleri
bulunmaktadir. Turkiye gelistikce sektdrel transformasyonun hizlanmasi ve
sehirlesme bu durumun gerisinde yatan en énemli faktérdiir®®.

2010 yihnda sanayi sektdri GSYH blylime hizi % 12,6 iken, bu sektérdeki
istihdam artis hizi % 10,2 olarak gergekleserek istihdam esnekligi % 1e
yaklagmistir. insaat sektéri GSYH blyime orani % 17,1 iken bu sektordeki

® Diriéz, a.g.e., s., 113

“age.,s., 114

® Verda Canbey Ozgiiler, Avrupa Birligi ve Tiirkiye isgiicii Piyasalarinin Karsilastirmali Analizi,
Cinius Yayinlari, 1. Baski, istanbul, 2013, s., 727

% Diridz, a.g.e., s., 115
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istihdam artis hizi % 9,6 olmustur. Hizmetler sektériinde ise sirasiyla GSYH ve
istihdam buyidme oranlar % 8,5 ve 3,1 olarak gergeklesmistir. S6z konusu sektdrde
blylme orani % 2,4 olurken, istihdam artis hizi % 8,5 olarak kaydedilmistir. Tarim
sektoriiniin istihdam igerisindeki payi da artis géstermistir®’.

2.3.1.6. isgiiciiniin Egitim Diizeyi

Tarkiye'de istihdam ve egitim arasinda etkin bir iliskinin kurulamamasi iggucu
piyasasinda talep edilen ve arz edilen beceriler arasinda dengesizliklere yol
agmaktadir. Ekonominin ihtiya¢ duydugu alanlarda ara eleman temininde zorluklar
yasanmaktadir. Bununla birlikte, mesleki egitim mezunlarinin issizlik oranlar da
yuksektir. Bunun nedenleri, mesleki egitimin isgucu piyasasinin ihtiyaglari
dogrultusunda verilememesi, igverenlerin talep ettikleri nitelikte isgtici bulamamasi,
isverenlerin talep ettikleri isgici niteliklerini isgicl piyasasina tam olarak
yansitamamasidir®.

Tablo 2.5: iggiiciiniin Egitim Diizeyi (Yiizde)

isglicii istihdam Igsiz  IKO  lIstihdam Orani lgsizlik Orani
Toplam 100 100 100 51,2 46,1 10,1
Okur-Yazar Olmayanlar 57 4.8 5,2 194 18,4 5,2
Lise alti egitimler 59,3 59,4 98 48,7 443 9
Lise 10,6 10,2 12,1 534 46,9 12,2
Mesleki ve Teknik Lise 9,8 9,6 10,6 65,1 58,1 10,7
Yiiksekogretim 15,8 16 12,7 78,9 68,8 12,8

*Kaynak: TUIK, Hane Halki isglici Arastirmasi

Tablo 3.5. incelendiginde Turkiye’de 2010-2014 yillari arasinda isglcinin
yuzde 65’ i istihdamin ylzde 64,2’ si ve issizlerin ylizde 15’ i lise alti seviyesindekiler
ve okur-yazar olmayanlardan olusmaktadir.

Egitim seviyeleri itibariyla yuksekogretim mezunlari diginda kalan gruplarda
egitim seviyesi yukseldikce igsizlik orani da yukselmektedir. Ancak egitim seviyesi
yukseldikge ozellikle ylksekodgretim mezunlari i¢in isglcune katilma ve istihdam
oranlari da artmaktadir.

Tarkiye'de lise egitimi bir is vasfi kazandirmamaktadir. Fakat lise
mezunlarinin dcret seviyesi ve is kalitesi beklentileri daha duguk egitimlilere gore
oldukca ylksektir. Bu nedenle lise mezunlarinin is bulma olasiliklari daha dusuk

olmaktadir®®.

ag.e.,s., 115

*TUIK’ in 2010 ve 2014 verileri baz alinarak hazirlanmistir.
® Dirivz, a.g.e., s., 116

% Ansal, Kiglikgifci, Onaran, Orbay, a.g.e., s., 113
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2.3.2. Tiirkiye’de isgiicii Politikalari

issizlikle miicadelede farkli politikalarin izienmesi mimkindur. Bu politikalar,
pasif isglicu politikalari ve aktif isglict politikalari olmak Gzere iki ana baslik altinda
toplanabilir. Bu politikalar birbirinin  ikamesi degil, aksine tamamlayicisi
durumundadir ve gerektiginde bir kaginin birden uygulanmasi s6z konusu olabilir.
igsizlik oranlarini azaltmak yerine igsizligin birey, ailesi ve toplum (zerinde neden
olabilecedi olumsuzluklari gidermeye yonelik politikalara “Pasif isgtcli politikalar’”
denir. issizlik oranlarini azaltmaya, emek arzi ve talep ydnlerinden issizligin
sebeplerini ortadan kaldirmaya yonelik olan ve genelde belirli gruplarin hedeflendigi
politikalara da aktif isgiicii politikalari denir’.

OECD’ ye gore ise issizlere sadece gelir destegi yapilmasina ydnelik
politikalar pasif, emek piyasasindaki isleyis bozukluklarini iyilestiren, mesleki
becerileri gelistiren ve emek piyasalarinin etkinligini arttiran politikalara da aktif
istihdam politikalari denilmektedir.

Tlrkiye’'de aktif ve pasif isglcu politikalari nitelik ve nicelik olarak OECD
tlkelerine gore cok zayiftir. Pasif istihdam Politikalarinin (PiP) varligi daha eskilere
dayanmakla birlikte, Aktif istihdam Politikalari (AiP) son 15-20 yil igerisinde
gelismistir. Tirkiye'de PIP denince akla, daha ¢ok kidem ve ihbar tazminati
gelmektedir. issizlik sigortasinin olmadigi dénemde, calisanlarin issiz kalmalari
sonucunda ortaya ¢ikacak olumsuz etkilerin giderilmesi amaciyla isten ¢ikarilanlara
isverenler tarafindan 6denen bu tazminatlar Tlrkiye’de en eski gegmise sahip pasif
politikalardir. Bunun yani sira, erken emeklilik uygulamalari da Turkiye’deki bir diger
PiP’ tir. 1999 yilinda igsizlik sigortasi sisteminin kurulmasiyla birlikte, gelismis
iilkelerde asil PiP olan bu sistem Tirkiye icin de énemli bir politika halini almistir.
Yesil Kart sistemi ve ayrica Ozellestrme Sosyal Destek Projesi (OSDP)
kapsamindaki politikalar da pasif politikalardir.

Tirkiye'de kurumsal anlamda AIP ilk olarak is ve is¢i Bulma Kurumunun
(IiIBK) 1946 vyilinda is ve isci bulma konusunda aracilik hizmeti vermeye
baslamasiyla birlikte uygulanma alani bulmustur’.

2.3.2.1. Pasif istihdam Politikalar

Pasif istihdam politikalari, is piyasalarina iligkin yapilan dizenlemeler
sonucunda dengenin olusmadigl durumlarda isgliclinin maruz kalacagi zararlari ve

olumsuz etkileri ortadan kaldirmaya yonelik politikalardir. Bunlar genellikle belirli bir

" Erk, a.g.e., s., 90
' Bigerli, a.g.e., s., 46
7 Diriéz, a.g.e., s., 117

19



iktisadi glvence saglamaya yonelik olup tarihsel sire¢ igerisinde uygulanan ilk
istihdam politikasi tiiriin{i olusturmaktadir™.

Pasif istihdam politikalari gelismekte olan Ulkelerden daha ¢ok gelismis
Ulkelerde uygulanan istihdam politikalaridir. Bu politikalarin temel amaci istihdami
artirarak igsizlik oranlarini azaltmak yerine issizleri maddi acidan destekleyerek
issizligin neden olabilecegi bireysel ve toplumsal zararlari en aza indirmektir’.

2.3.2.1.1. igsizlik Sigortasi

Tirkiye'de igsizlik sigortasi sistemi 8 Eylil 1999 tarihinde 4447 sayli issizlik
Sigortasi Kanun'u ile kurulmustur.

issizlik sigortasinin ki temel amaci vardir. Birincisi issizligin bireyler
Uzerindeki olumsuz etkilerinin en az dizeyde tutulmasi yoluyla toplumsal dengeyi
bozucu sonuglarin ortaya c¢ikmasini engellemektir. ikincisi ise piyasada igsizlik
dolayisiyla meydana gelecek olan satin alma glcinin dismesinin engellenerek
iiretimin daha da azalmasinin ve issizligin artmasinin énlenmesidir”.

issizlik sigortasi bir yandan issizlerin sikintilarini hafifletirken, éte yandan
iradi issizligi ve arama issizligini (is arama esnasinda issiz kalinmasi) artirarak
issizlige katkida bulunabilmektedir’®. Nitekim kaza, hastalik, yashlik gibi diger sigorta
dallarina gore c¢ok daha zor ortaya cikmis ve kabul edilmistir. Sigortadan
faydalanma stresi ve miktarinin dizgiin hesaplanamamasi issizligi artiran birincil
faktordir. Faydalanma slresi ve miktarina bagli olarak iscilerin is ararken daha
secici davranmalari licret ve issizlik siirelerini artirmaktadir””.

Tuarkiye'de issizlik sigortasi kanunu 1 Haziran 2000 tarihinde yururlige
girmistir. Bu kapsamda ilk 6deme Mart 2002’ de gerceklesmistir. 2014 yili itibariyle
issizlik sigortasindan 510.943 kisi yararlanmistir. Turkiye'’de 2014 yilinda 2.805.000
Kisinin issiz oldugu dusunulurse issizlik sigortasindan yararlanan kisilerin sayisinin
ciddi sekilde az oldugu ve bu sigortanin kapsaminin ¢ok dar oldugunu sdylemek
mamkindir. Gelismis Ulkelerde hemen hemen tim igsizler issizlik sigortasindan
yararlanabilmektedirler’®.

2.3.2.1.2. igsizlik Yardimi

issizlik yardimi, ihtiyagh igsizlere asgari bir gelir glivencesi saglayan bir

yardim sistemidir. Finansmani tamamen devlete aittir. Nakit ya da ayni yardim

7 Sertag Demirci, Tlrkiye'de istihdam Aracilik Hizmetlerinde Ozel istihdam Biirolarinin Rolii, Gazi
Universitesi, Sosyal Bilimler Enstitlisti, Ankara, 2011, s., 31, (Yayimlanmamig Yiiksek Lisans Tezi)

" Erk, a.g.e,. s., 91

™ Recep Vargin, istihdam ve isgiicii Piyasasi Politikalan, Siyasal Kitabevi, Ankara, 2004, s., 10

’® Richard G. LIPSEY, Peter O. STEINER, Douglas D. PURVIS, Paul N. COURANT, (Ceviren: Ahmet
CAKMAK), Iktisat 2, Bilim Teknik Yayinevi, istanbul, 1990, s., 326

7 Durak, a.g.e., s. 20

’® Calisma ve Sosyal Giivenlik Bakanligi, 2014 Yili Faaliyet Raporu, Ankara, 2014, s., 56
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seklinde de olabilmektedir. Amaci issizlere asgari bir gec¢im standardi
saglamasidir’.

2.3.2.1.3. Kidem Tazminati

Kidem tazminati uygulamasi Tlrkiye’'deki en eski PIP oldugu sdylenebilir.
1936 tarihli ve 3008 sayili is Kanunu ile diizenlenen bu PIP tiirli glinimiizde de
varhgini sirdirmektedir. Kidem tazminati, is yerinde bir is glvencesi araci olarak
disinilmektedir. iscinin ise basladigi tarihten itibaren hizmet akdinin devami
suresince gecen her tam yil i¢in isverence isgiye 30 gunluk Ucreti tutarinda kidem
tazminati 6denir®.

Kidem tazminati; isverenin hakli bir sebep olmadan isten ¢ikartmasi, is¢inin
hakli bir sebeple isi birakmasi, erkek ¢alisanlarin askerlik igin isi birakmasi, emekli
olmak amaciyla is¢inin isi birakmasi, emeklilikle ilgili diger sartlari tamamlayip,
emeklilik yasini evinde beklemek amaciyla is¢inin isi birakmasi, kadin isginin
evlendikten sonraki bir yil icinde isi birakmasi, iscinin 6lmesi gibi durumlarin
gerceklesmesi sonucunda calisana 6denir®.

2.3.2.1.4. ihbar Tazminat

isverenin isten cikartacagi isciye is aramasi icin kidemine gére verecegi
sureye iliskin verdigi pesin Uicrete “ihbar tazminati” denir®.

Ya da is¢inin isten haber verilmeksizin veya ihbar suresi bitiminden énce
cikarilmasi durumunda isveren tarafindan isciye 6denmesi gereken tazminata
denmektedir®,

4857 sayil Is Kanununun 13. Maddesine gére belirsiz sireli i akitlerinde
isverenin isciyi ¢ikaracagini isgiye dnceden haber vermesi yasal bir zorunluluktur.
Bu sureler icerisinde isveren isgiye is arama izni vermek durumundadir. Bu sartlari
yerine getirmeyen igveren ise bu surelerle orantili olarak hesaplanacak bir ihbar
tazminati 6demek zorundadir®.

2.3.2.1.5. Erken Emeklilik

Erken emekKlilik ile yash isgucinun istihdam disina ¢ikariimasinin saglanmasi
isyerlerinde aksi takdirde isten atilmakla karsi karsiya kalabilecek geng isglcunun
istihdaminin devami amaglanmistir. Ancak uygulamada belirli bir is tecribesine
sahip olan emeklilerin yeniden is piyasasina girdikleri ve geng igsizlerin is bulma

imkénlarinin  bu nedenle daraldigi gorulmustur. Erken emeklilik genellikle

” Muslu, a.g.e., s., 38

¥ Dirivz, a.g.e., s., 118

81 http://tr.wikipedia.org/wiki/Kidem_Tazminati, (Erisim tarihi: 01.07.2014)
¥ Durak, a.g.e., s., 21

8 http://tr.wikipedia.org/wiki/ihbar_tazminati, (Erigim tarihi: 02.07.2014)
® Dirivz, a.g.e., s., 118
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ekonominin koétiye qittigi ddnemlerde ya da zarar edilen dénemlerde uygulanan bir
pasif istihdam politikasidir®.

1992 yilinda 3774 sayili kanun ile 1986 yilinda sosyal guvenlik sistemine
getirilen minimum emeklilik yasina iligkin dizenlemeler kaldirilarak emeklilik igin,
kadinlarda 20, erkeklerde 25 sigortalilik yilinin yeterli gérinmesi saglanmigtir. Bu
durum vyalniz sosyal sigorta kuruluglarinin mali durum agisindan degil ulusal
ekonomi agisindan da buylk sorun ve sakincalar dogurmustur. Erken emeklilik
uygulamasi 1999 yilinda 4447 sayili kanun ile sona erdirilmistir®.

2.3.2.2. Aktif istihdam Politikalar

Aktif istihdam Politikalari igsizlerin is bulmalarina aktif olarak yardimda
bulundugu programlardir. Bu programlar ilk kez I. Diinya Savasli ve Il. Dinya Savasi
arasinda kalan dénemde (1918-1939) gelismis Ulkelerde asiri ylksek seyreden
issizlik oranlarini agagiya gekmek amaciyla uygulamaya konulmustur. AiP’ larinin
etkileri kisa vadeli, dar kapsamli ve gecicidir®’.

Aktif istihdam politikalar iki bélumden olusur; ilk bélimde isgicl talebini
arttirmaya ve issizligi dnlemeye yonelik iktisadi tedbirler, ikinci bolimde ise, mesleki
egitim, meslege yoneltme ve gerekli ve yeterli isglcu hareketliliginin saglanmasi ile
ilgili politikalardir.

Kisaca is piyasalarini dizenleyici, is piyasalarinda dengeyi saglayici tedbirler
aktif istihdam politikalari olarak adlandiriimaktadir®.

Tirkiye’nin bir ulusal istihdam stratejisi ve politikasi yoktur. istihdam
politikasinin yoklugu 6zellikle 15-24 yas grubundaki gengleri etkilemektedir. Clnku
bu yas dbénemi isgicl piyasasina ilk defa giris dénemi oldugu igin istihdam
konusunda Onemli sorunlar yasayan Turkiye'de o6zellikle bu yas grubundaki
gengclerin saglikh bir ydnlendirme siireclerine ihtiyaglari vardir. isgiici talebi ve arzi
arasindaki nitelik uyumsuzlugu da aktif istihdam politikalarini gerekli kilmaktadir.
Ozellikle is piyasasi ve egitim baglantisinin saglkli kurulamamig oldugu Tirkiye'de
egitim slrecinin ardindan is hayatina geciste yasanan sorunlar en ¢ok gengleri
etkilemekte, son derece kiymetli isglici potansiyelleri degerlendirilememekte ve

genglerin  Umitlerini tlketmektedir. Bu baglamda mesleki egitim c¢alismalari,

® Durak, a.g.e., s., 21

¥ Dirioz, a.g.e., s., 119

¥TCMB, http://www.tcmb.gov.tr/wps/wcm/connect/TCMB+TR/TCMB+TR/Search+Results/, (Erisim tarihi:
02.03.2014)

% ida Boduryan, Kiiresellesme ile Artan issizlik ve Avrupa Birligi ve Tiirkiye'de istihdam Politikalari,
istanbul Universitesi, Sosyal Bilimler Enstitusu, istanbul,2004, s., 129, (Yayimlanmamig Yiiksek
Lisans Tezi)
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danigsmanlik hizmetleri, girigsimcilik alaninda egitim ve tesvikler son derece 6nemli
uygulamalar olarak ortaya ¢ikmaktadir®®.

Avrupa ulkelerinde, 1960’ I yillarda tam istihdam politikasinin tamamlayici bir
unsuru olarak goérilen ve isgict sunumunu artirmayi emek arz ve talebini meslek,
igyeri, sektor ve bolge bazinda uyumlu hale getirmeye calisan aktif istihdam
politikalari 1980’ lerde issizligin artmasi ile popUller hale gelmeye baslamistir. Ancak,
gunimuzde aktif istihdam politikalarinin etkinligi 6zellikle de bazi araglari sorgulanir
hale gelmistir. Ornegin 2007 — 2010 yillari arasinda OECD {ilkelerinde aktif istihdam
politikalari i¢in yapilan harcamalar % 21 oraninda artmasina ragmen issizlik orani %
54 artmistir. Yapilan analizler sonucunda aktif istihdam politikalarinin yapisal
issizlikte daha iyi sonu¢ verdigi ancak Konjonktirel issizlikte daha az etkili oldugu
goriilmektedir®.

Aktif isguict politikalarinin Turkiye’deki temel uygulayicisi ISKUR’ dur. Aktif
isglicl politikalari kapsaminda yapilan harcamalarin GSYiH’ ya orani AB ortalamasi
olan % 0,7’ nin ¢ok altindadir®.

2.3.2.2.1. Ucret ve istihdam Siibvansiyonlari

isverenleri yeni is¢i almaya veya desteklenmediginde isletmeden
kaynaklanan nedenlerle isten ¢ikarilma ihtimali olan c¢alisanlari korumaya tesvik
eden subvansiyonlardir. Bu programlar genellikle gencleri ve uzun sureli issizleri
hedeflemektedir. Devlet isverenlere, stibvansiyon programi ile desteklenen gruptaki
issizleri ise almalari karsiliginda vergi indirimi veya Ucret katkisi saglamaktadir.

Ozellestirme ya da diger ekonomik gerekgelerle igyerlerini kapatmay! ya da
calistirdidi igsgucunun beceri ve yeteneklerinin yeni teknolojilere uygun olmadigi
disuncesiyle isten ¢ikarma yapmayi dislnen isverenlere uygulanacak Ucret ve
istihdam subvansiyonlari issizligin artisinin engellenmesinde 6nemli bir politika
aracidir. Yapilan destek, isyerlerini de bazi yukimlilikler altina sokmaktadir. Bu
yukUmluUlikler kapsaminda devlet, Ucretlerini destekledigi calisanlarin destek
sonrasi belirli bir sire isyerinde galismalarini ya da igyerlerine destek sona erdiginde
yeni caliganlar almalarini zorunlu tutabilmektedir. Bu programlar genelde iyi
hedeflendiklerinde basarili sonuglar vermektedir. Ancak; bazi durumlarda

subvansiyon programlari ikame, etkinlik kaybi, isten c¢ikariima ve damgalanma

¥ Yavas. a.g.e., s., 84

% M. Engin Sanal, Aktif istihdam Politikalari, Trakya Universitesi, iktisadi ve idari Bilimler Fakiiltesi,
Sayi: 99, Edirne, 2013, s., 1

1 Ozgliler, a.g.e., s.,668
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etkileri nedeniyle katilimcilarinin istihdam firsatlarini gelistirmek yerine daha da
kétilestirmektedir®.

Ucret ve istihdam slspansiyonlarinin temel mantigi isglclti maliyetini
ucuzlatmak ve istihdam artisini tesvik etmektir. Maliyetlerdeki bu disus fiyat
baskisini azaltarak fiyatlarin digmesini saglayacak, bu ise mal ve hizmet talebini
arttiracagindan istihdamin genislemesini saglayacaktir®.

2.3.2.2.2. Kendi igini Kuranlara Yardim Programlari

Kendi isini kurmak isteyen Kkigilere yani girisimcilere yapilan yardimlar ile
issizligi azaltmaya ve sonraki slrecgte; istihdam yaratma ve rekabet glcunu
arttirmaya yonelik uygulanan programlardir. Bu programlarin yeni isler yaratiimasina
olanak saglamasi; birgok Glkede bu politikalara olan ilgiyi arttirmistir. Bu politikalarin
temel amaci bireylerin issizlikten kurtulmasini saglamaktir. Ayni zamanda kurulan
yeni iglerin bagkalarina istihdam saglamasini da amaglamaktadir.

Kendi isini kuranlara yardim programlari ile rekabet gucu artacak ve bu
durum ekonomik kalkinmaya olumlu etki edecektir. Rekabet artisi verimlilik artisina
neden olacaktir. Bu etkilesim sayesinde girisimciler Ulkenin ve toplumun refahini
arttiracaklardir. Bu nedenle girisimcilik faaliyetlerinin desteklenmesi, hali hazirda
faaliyet gosteren firmalara kolaylik ve blylime imkanlari saglayacaktir. Bu
programlar lkemizde yeni dikkate alinan fakat hizla ilerlenen bir istihdam yaratma
ve is kurma stratejisidir®.

2.3.2.2.3. Dogrudan Kamu Sektérii istihdami

issizlere kamu sektériinde istihdam imkani saglayan programlari genellikle
yaygin ve biiyiik dlgekli issizlik problemi ile basa ¢ikmak lizere uygulanirlar®. Bu
programlarin temel amaci; uzun sireli igsizler, emek piyasalarindaki dezavantajli
kesimleri (egitim ve vasif duzeyi dusuk isciler, kadinlar, gencler, eski hiktumluler,
madde bagimlilari gibi) normal piyasa islerine ydnlendirmektir®®.

Kamu c¢alisma programlarinin kisa donemde issizligin azaltilmasi ve
istihdamin arttirimasinda olumlu etkisi varken, uzun doénemde ise, issizligin
azaltiimasinda énemli bir etkisi bulunmamaktadir.

Dogrudan kamu istihdam programlarinin katihmcilarinin normal istihdama
dahil olamamasinin bir baska sebebi de bu programlarin igsizlik sigortasindan

yararlanma suresi dolan iscilerin bundan tekrar yararlanmalarini saglamak amaciyla

%2 Ozlem Kiipeli, Pasif isgiicii Politikalari Uygulanan Kisilerin Aktif isgiicii Politikalar1 Yolu ile
Istihdama Yénlendirilmesi: Segilmis Ulke Ornekleri, T.C. Calisma ve Sosyal Giivenlik Bakanhgi
Tarkiye is Kurumu Genel Muduarlagu, Ankara, 2014, s., 21

* Bigerli, a.g.e., s., 74

* Kiipeli, a.g.e., s., 24

* Erk, a.g.e., s., 96

% Bigerli, a.g.e., s., 122
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bir “ara ¢6zUm” olarak kullaniimalaridir. Ayrica bu programlar damgalanma etkisine
de neden olabilmekte, bu ise programlarin basarisini olumsuz ydnde
etkilemektedir®”.

2.3.2.2.4. Mesleki Egitim Programlari

Gunumuzde hizhi bilimsel ve teknolojik geligmelerin Uretim sureglerine
uygulanmasi isgicu piyasasinin talep kesiminde hizli degismeler yaratmakta, fakat
bu hizli degisimlere emek arz kesimi, hemen tepki gdsterememektedir. Arz kesimi
orgun egitimle sinirlandinidigindan, o6rgun egitim kurumlarinin, talep kesiminin
ihtiyaglarini  dogrudan karsilayabilecek nitelikte isglcu Uretebilme olanagi
bulunmamaktadir. Nufusun hizli artigi da egitim sistemi Uzerinde ciddi bir baski
olusturmaktadir. Dolayisiyla geng isgictnin ydneliminin ve uygunlugunun tespitinin
yaninda, tercih edilecek islere yonelik olarak mesleki egitim programlari son derece
onemli hale gelmektedir. Nitelikli insan guci ihtiyacini karsilamak amaciyla
olusturulmus mesleki egitim sisteminin koordineli olarak uygulanmasi, talep edilen
nitelikte isglict arzini saglayacaktir. Turkiye’de uygulanan aktif istihdam politikalari
icerisinde en genis paya sahip olan mesleki egitim programlaridir. Turkiye'de
kamusal ve 6zel egitim kurumlari, ISKUR, MEB, KOSGEB, belediyeler, vakiflar, sivil
toplum érgltleri gibi kuruluslar mesleki egitim programlari uygulamaktadirlar®.

Kurslarin igerigi kamu kesimi ile 6zel kesim ya da sivil toplum Kkuruluslari
(STK) tarafindan birlikte belirlenmekte, iISKUR kurs hizmetlerini bu kuruluslardan
temin etmekte ve kurslara, ISKUR a kayitl issizler katiimaktadir. Anlasma
cergevesinde bu kurslara katilanlarin en az yizde 60'inin birlikte ¢alisilan kurulus
tarafindan istihdam edilmesi gerekmektedir®.

Genel Egitim Programlari; gelismis yorelerde % 80, normal yorelerde % 90
ve kalkinmada oncelikli yorelerde % 100 oraninda desteklenmektedir. Normal
yorelerde ve gelismis yorelerde yer alan isletmeler igin; egitim slresi 6 saate kadar
olan genel egitim programlari % 100 desteklenmektedirler'®.

ISKUR, istihdamin artirilmasi ve isglicii piyasasinin nitelikli isgiicii ihtiyacinin
karsilanmasi amaciyla, Aktif isglici Programlari gergevesinde, isgiicii yetistirme
faaliyetleri ylritmektedir. ISKUR’a kayitli igsizlerin egitim durumlarina bakildiginda,

bagvuranlarin % 48,5’i ilkdgretim mezunu, % 17,5'i, meslek lisesi mezunu, % 17’si

7 Kiipeli, a.g.e., s., 23

% Yavas, a.g.e., s., 86

% Seyhan Tas ve Giilferah Bozkaya, Avrupa Birligine Uyum Siirecinde Tiirkiye’de Uygulanan
Istihdam Politikalar, Kahramanmaras Sitcti imam Universitesi, iktisadi ve Idari Bilimler Fakiiltesi
Dergisi, Sayi: 10, 151-176, 2012, s., 165

% yavas, a.g.e., s., 87
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genel lise mezunu, % 8’i yuksekokul mezunu, % 6,9'u lisans ve lisansustl mezunu

ve % 2,1’ini ise okur-yazar olmayanlar olusturmaktadir'®.

Tablo 2.6. iISKUR Meslek Edindirme Kurslari ve Katihmci Sayisi

Kurs Tiurii Kurs Sayisi  Kursiyer Sayisi
Calisanlarin Mesleki Egitimi 177 3640
isbas1 Egitim Programi 15.324 38.013
Meslek Egitim Kursu 2.658 61.195
Girigsimcilik Egitim Programi 675 16.299
Engelli Kursu 134 1.380
HUkimIG ve Eski HUkUimld Kursu 16 281

Kaynak: ISKUR, 2014 Y1l isgiicii Piyasasi Aragtirmasi Sonug Raporu

Tablo 2.6. da gériilecegi gibi ISKUR 2014 yili Ocak-Adustos dénemlerinde
toplam 18.958 kurs agmistir. Bu kurslardan toplamda 120.948 Kisi yararlanmistir.
ISKUR 2009 yilindan sonra bu kurslara aktardigi kaynagi arttirmistir. Bu vesileyle
kursiyer sayisinda kayda deger bir artis gorilmuistiir*®2.

2.3.2.2.5. is ve Meslek Danigsmanhg:

is ve meslek danismanligi; kisilerin 6zellikleri ile mesleklerin gerektirdigi
nitelik ve sartlari kargilastirarak, bireyin istek ve durumuna en uygun is ve meslegi
secmesi, sectigi meslekle ilgili egitim imkanlarindan yararlanmasi, ise yerlestiriimesi,
ise uyumunun saglanmasi ile ilgili sorunlarin ¢ézimuine sistemli olarak yardim
edilmesi siireci olarak ifade edilmektedir'®,

Tablo 2.7: Yillar itibariyle is ve Meslek Danismanhg: Faaliyetleri

Yillar s Yeri Ziyaretleri is Danismanhgi Meslek Danismani
2008 2.758 265 65

2009 5.188 558 245

2010 6.277 3.925 413

2011 4.479 14.336 269

2012 15.738 120.574 4.032

2013 35.426 129.054 4.427

2014 40.128 253.129 3.823

Kaynak: ISKUR, is ve Meslek Danigsmanligi Hizmetleri
Tablo 2.7 de de gorilecegi gibi en yogun yuritilen faaliyetin igsizlere yonelik
danismanlik faaliyeti oldugu goértlmektedir. 2008 yilinda 265 kisiye danigsmanlhk
hizmeti verilmigken 2014 yili sonu itibariyle 253.129 kigiye is danigsmanlgi hizmeti

NSKUR, http://www.iskur.gov.tr/isarayan/kursarama.aspx, (Erisim tarihi: 03.09.2014)

122 CSGB, IS ve isci Bulma Kurumu, 2014 Yili isgiicii Piyasasi Arastirmasi Sonug Raporu, Ankara,
2014, s., 30

1% Alpaslan Karabulut, Tiirkiye'deki issizligi Onlemede Aktif istindam Politikalarinin Rolii ve
Etkinligi, T.C. Calisma ve Sosyal Giivenlik Bakanh@i Tirkiye is Kurumu Genel Midirligi, Ankara,
2007, s., 83
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verildigi goérilmektedir. Sayinin bu kadar buiylk artis géstermesindeki en 6nemli
etken 2012 ve 2013 yillarinda gerceklestirilen is ve meslek danismani alimlaridir.
Buyuk miktarda artis gosteren bir diger faaliyet ise isyeri ziyaretleridir. 2008 yilinda
2.758 igyeri ziyareti gerceklestirimisken 2014 yili sonunda bu sayi 40.128 e
yikselmistir'®.

is ve Meslek Danismanlik Hizmetleri 2014 yili itibariyle ISKUR biinyesinde
hizmet veren 3.823 is ve Meslek Danismani aracih@iyla yuritiimistir. ISKUR’a
kayith tim issizler yas, 6grenim seviyesi, sosyal durum, isglcli ve is arama
durumlari dikkate alinarak Is ve Meslek Danismanlarina esit olarak

105

dagitiimaktadir=—.

104
a.g.e, s., 59
1% Ferhat Atar, Isveren Taleplerine Dayali Aktif isgiicii Piyasasi Programlari Uygulama Bigimleri

ve Bir Model Onerisi, T.C. Calisma ve Sosyal Giivenlik Bakanhgr Tirkiye Is Kurumu Genel
Muadurlagu, Ankara, 2014, s., 58
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UCUNCU BOLUM

TURKIYE’ DE VE DUNYADA ULASTIRMA SEKTORUNUN GELIiSimi

3.1. ULASTIRMANIN TANIMI

Ulastirma tarihten glinimize kadar insan hayati i¢cin vazgecilmez hatta
zorunlu bir unsur olmustur. ilk zamanlarda medeniyetlerin gelismesi, daha sonra ise
teknolojinin gelismesiyle beraber ulastirma insan hayatina daha fazla girmis, gerek
sosyal gerek ise ekonomik anlamda toplumu etkilemistir. Ulastirma diger tim
faaliyetlerle cift yonlU bir etkilesime sahiptir: Bir yandan kendi yapisi itibari ile diger
faaliyetlerin gelisimini ve yapisini bigimlendirirken diger yandan bu faaliyetlerin
dzelliklerine gére kendisi de degismektedir®.

Ulastirma kelime anlami itibariyla tarihten glinimize kadar herhangi bir
degisim gerceklestirmemistir. Sadece gecen zaman, insanin ve teknolojinin
gelismesiyle birlikte farkli ulastirma sekilleri ortaya ¢cikmis ve ulastirma kelimesine
bir takim eklemeler meydana getirmigtir.

Ulastirma: insanlarin, mallarin, haberlerin ulagilmasini saglayan islerin ve
araclarin tiimi, miinakalat'®’.

Aciklamadan anlasilacagi Uzere ulastirmanin gerceklesebilmesi icin
tasinmasi igin bir mal ve yer degistirmesini saglayan bir ara¢ olmak Uzere iki unsur
gereklidir. Ayrica ulastirmanin en kisa slrede, givenli ve ekonomik tasinmasi
ulagtirmanin diger unsurlarini meydana getirmektedir.

Bir bagka ifadeyle ulastirmayl tanimlamak gerekirse, ulastirma; mal ve
hizmetlerin, zamaninda, degerini, karakteristik 6zelliklerini ve durumunu koruyarak
yer degistirmesidir'®.

3.2. DUNYADA ULASTIRMA SEKTORUNUN GELIiSiMmi

Ulastirma, sirasiyla insanligin gégebe toplumdan tarim toplumuna ve sanayi
toplumuna gegisi ile gelisme gdstermistir. Ulastirma bir Ulkenin kalkinmasinin ve
uygarlasmasinin temelidir. Rudyard Kipling “ulastirma medeniyettir’ diyerek
ulastirma ve toplumsal gelisim arasindaki iliskiyi 6zetlemistir.

Ulastirma tarihi endustri devrimine kadar olan insan, hayvan ve rizgéar
glicine bagimli olunan ve endistri devriminden sonraki buhar, celik, elektrik ve
makinelerin kullanildigi olmak Uzere iki ayri dénem olarak karsimiza ¢ikmaktadir.

Ulastirmanin bilinen tarihi M.O. 7000 yillarina uzanmaktadir. insanoglu ilk olarak

196 cihan Kurt, Turkiye’de Ulastirma Sektoru icerisinde Lojistigin Yeri ve Onemi, istanbul Universitesi,

Sosyal Bilimler Enstitiis(, iktisat Anabilim Dali, istanbul, 2010, s.,8, (Yayimlanmamis Yiiksek Lisans
Tezi)

97 Tiirk Dil Kurumu SézIiigi, (01.02.2014)

1% Akinyemi Edward Olatunji, A Policy-Oriented Model System For Transportation Regions or
Corridors, State University of New York at Buffalo, University Microfilims International, 1980, s., 1
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hayvanlari tagimacilikta bir ara¢ olarak kullanmigtir. M.O. 2000°de atlarin
evcillestirilerek tagimacilikta kullanildigi bilinmektedir.

M.O. 3000 yillarina ait arastirmalarda ulastirmada 6nemli bir icat olan
tekerlege rastlanmistir. Nasil bir ihtiyacin bu icada yol agtigi bilinmemekle birlikte,
cesitli varsayimlara goére, Yontma Tas ¢agindan baslayarak insan, avladigi hayvani
ve kaya pargalari gibi bazi geregleri tasima ihtiyaci duymustur. Simerlere ait
kazilarda M.O. 3.000'den kalma kizaklar ve arabalar bulunmustur. Tekerlegin
icadini, araba icadinin izledigi kesindir. M.O. 3000 yillarindan kalma Simer
kalintilarinda tekerlekli arabalara rastlanmistir. Bunu izleyen vylzyillarda araba,
savas alanlarinda fetih araci olarak kullaniimistir. Tagsimaciligin gelisiminde yollarin
da blylk 6nemi vardir. Ornegin Romalilar yollari merkezi otoritenin bir gdstergesi
olarak gérmuslerdir'®.

M.O. 4000 vyillarinda Misirlilar tarafindan Nil nehrinde basit tekneler
kullanilarak ulagsim saglanmistir. M.O. 3000 yillarinda ise tekerlegin icadi ile insanlar
basitte olsa bir ara¢ kullanmayl becermislerdir. 18. yuzyila gelinceye kadar,
gemilerin haricinde, ulastirma fazla etkili olmamistir. Buhar gutcindn, elektrigin ve
petrolin tasima araglarinda kullaniimaya baslanmasi ile ulastirma alanlarinda
yenilikler ortaya ¢ikmis ve hizli bir gelisme kaydedilmistir'™.

1776 yihnda Mr. Watt Buhar Makinesini bulmustur. Bu Buhar Makinesi
oncelikle Bloomfiel Colliery madeninde c¢alistiriimig, bunu takiben 30 kémur
madeninde, 22 bakir madeninde, 28 doékimhanede, 17 bira fabrikasi ve 84 pamuklu
imalathanesinde kullaniimigtir'**.

1783 yilinda ise ilk sicak hava balonu Joseph ve Etienne Montgolfier
tarafindan kullanilmig, 1903 yilinda ise Wright kardeglerin ilk motorlu ucagi
kullanmaya basglamalari da havacilik sektorindeki gelismeleri baglatmistir.

1814 yihinda George Stephenson ilk buharl lokomotifi yaparak demiryolu
ulasimi baslamistir. 19. ylzyilin ilk yarisinda gemiler demirden duretilip pervane
kullanilimaya baslanmasi ile denizyolu ulagiminin gelismesi saglanmistir**?,

Son yuzyilda teknolojinin hizla ilerlemesi ulastirma sektorini olumlu
etkilemis; ulasim araclarindaki hizhlik, tasima kapasitesi, ulasimin guvenli ve
ekonomik olmasi sonucu insanlarin ulagimdan faydalanmalari saglanmigtir. TUm bu

gelismeler sayesinde kuresellegsme ile sinirlar adeta ortadan kalkarak dinyanin dort

% TUSIAD, www.tusiad.org.tr/rsc/shared/file/ulastirma.pdf, (Erisim tarihi: 02.02.2014)

10| okman Aslan, Turkiye'de Ulastirma Sektoriiniin Gelismesinde Devletin Yeri ve Onemi, Dokuz
Eylul Universitesi, Sosyal Bilimler Enstitiisii, Maliye Anabilim Dali, 2009, s., 4, (Yayimlanmamis
Yuksek Lisans Tezi)

1) e0 Huberman, Feodal Toplumdan Yirminci Yiizyila, Cev. Murat Belge, iletisim Yayinlari,
istanbul, 1976, s., 194

2 pslan, a.g.e., s., 4
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bir yaninda bulunan hammaddelerin degerlendiriimesi sonucunda Ulkelerin
ekonomik gelismesi saglanmistir. Ulastirma ayni zamanda yeni cografyalarin kesif
edilmesi, yeni kaynaklarin bulunmasini hizlandirmigtir. Ulastirma aginin bulundugu
noktalar hizla gelismis, ulasim aginin disinda kalan bélgeler fakir kalmistir'*2.
Tasima turlerinin Ozelliklerine baktigimiz zaman Demiryolu, Karayolu,
Havayolu, Suyolu ve Boru hatti gibi turlerin farkli 6zelliklerinin oldugu gorulmektedir.

Tablo 3.1. Ulagtirma Tiirlerinin Ozelliklerine Gére Karsilastiriimasi

Hizmet Verilen Gesitli Mallari  Tarifeli Tarifelerin
Tagima . Ulastirma . N .
- Maliyet Yerlerin Kullanma  Yiiklemelerin Uygulanmasinin
Tiiri Hizi . . ..
Sayisl Becerisi Sikhg Giivenligi
Karayolu Yiiksek Hizli Cok Genis Yiksek Yiiksek Yiksek
Denizyolu GokDisik  Yavag Sinrrli Gok Ylksek  Cok Disiik Orta
Havayolu ~ Gok Yiksek Gok Hizll Genis Sinrlh Yiiksek Yiksek
Demiryolu Disik Yavas Sinrlh Yiksek Dustik Yiksek
Suyolu Disik Yavas Sinrrlh Yiksek Duistik Orta
BoruHatti  Distik Yavas Cok Sinirli Cok Sinrli Orta Yiksek

Kaynak: http://bilgilojistik.webnode.com.tr (Erisim Tarihi: 14.02.2014)

Tablo 3.1’ i inceledigimizde en ylksek maliyetli ulastirma tlrinin karayolu
ulastirmasi oldugunu, buna karsin hizmet alanlarinin genis, ulastirmasinin hizl ve
cesitli mallar tagima becerisi oldugundan demiryolu, denizyolu, havayolu, suyolu ve
boru hatti tagimaciliklarina goére daha tercih edilebilir bir ulagtirma sektori olmustur.
Bunun yani sira karayolu tasimaciliginin esnek olmasi, kapidan kapiya hizmet
verebilmesi, yikleme ve bosaltma islemlerinin kolay olmasi, kisa sevk slresi gibi
nedenlerde karayolu tasimacihiginin tercih edilme sebeplerindendir'**.

3.3. TURKIYE’DE ULASTIRMA SEKTORUNUN GELISimi

Tarkiye de ulagim sektorunin gelisimini Osmanh dénemi, 1923-1945
dénemi, 1945-1960 ddénemi, 1960-1980 ve 1981’dan ginimize olmak Uzere bes
donemde incelemek yerinde olacaktir.

3.3.1. Osmanh Dénemi

ingiliz Ticaret Anlasmasi (1838) ve Tanzimat Fermani (1839) sonrasinda
Osmanl disa acilinca ve piyasa mekanizmasinin kurallari islemeye baslayinca,
Ozellikle Osmanl’'nin hammaddelerinin dis pazarlara akitilabilmesinde geleneksel
kervan sistemi yetersiz olmaya baslamis, yeni tasima taleplerinin karsilanabilmesi
icin Rumeli’de bulunan araba, Anadolu’da da yayginlasmaya baslamistir. Arabanin
girisi beraberinde araba icin gerekli araba yollarinin yapimini gerektirmistir. ilk sose

Bursa-Gemlik arasinda 1850 yilinda yapilmistir. 1856 yilinda kurulan Nafia

113
a.g.e,s., 4
" hitp://bilgilojistik.webnode.com.tr/news/lojistiktetagima-modlari, (Erisim Tarihi: 14.02.2014)
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Nezareti'nden (Bayindirhk Bakanligi) sonra araba yollari ve soselerin yapiminin
hizlandi§i goértlmustir. 1860°h yillarda Trabzon-iran, Samsun-Sivas gibi Karadeniz
limanlarini ig Anadolu’ya baglayan yollar yapilmig, 1866'da da kabul edilen Turuk-u
Maabir (Yol ve ingaat) Nizamnamesiyle yol yapim teknigi standartlagtiriimis, bagka
bir deyisle Mc Adam (Makadam)** tiirii yol yapimi Osmanli cografyasina girmistir'*®.

Osmanl imparatorlugu'nun son dénemlerinde demiryolu sektéri, ekonomik
gelismenin go6stergesi olarak kabul edilmistir. Bu nedenle de ekonomik gelismenin
saglanmasi igin blylk cabalar harcanmis ve demiryolu yapimina hiz verilmistir.
Ozellikle yabanci sermaye yatirimlarinin % 68 gibi bilyiik bir kisminin demiryollarina

17 Yabanci

ayrilmasi, demiryollari yatirnmina verilen 6nemin bir gdstergesidir
sermaye Osmanli imparatorluju’nda 1914 yilina kadar demiryolu yapimi igin 46,9
milyon sterlin yatirrm yapmistir. Bu yatirmlarin % 46,9 Fransizlar, % 36,8 Almanlar,
% 9,8ini ingilizler olusturmustur''®. Osmanlilarin Anadolu’daki ilk demiryolu olan
izmir-Aydin Hatti 1866’da bir ingiliz sirketine yaptiriimistir. Osmanlida demiryolu
yaplimasinin asil nedenleri, Ulkede sik sik gorulen i¢ karisikliklarin zamaninda
bastirilmasi, hizli asker sevkiyatinin gerceklestirimesi, demiryolunun géturaldigu
bdlgelerden tarimsal drlnlerin diger bdlgelere tasinarak pazarlamasinin temin
edilmesi, Hac ibadetini yerine getirmek icin Mekke ve Medine’ye Hicaz demiryolu
sayesinde kolayca ulasiimasini saglayarak, Muslimanlar arasinda birlik, beraberlik
ve dayanismay! arttirarak islam’in giicli ile Halife olarak sultaniginda giiciini
arttirmak, demiryollarini Kizildeniz’e kadar uzatarak Siveys kanalini ele gegirerek
misir Uzerinde tekrar otorite kurmak, tarimsal bélgelerde Uretimi arttirarak daha fazla
vergi toplama imkanlarini gerceklestirmektir'®®. Ayrica, tarimdan alinan vergilerin
arttirlmasini saglamanin yaninda, ticareti gelistirecek olan demiryolu ile ticaret
gelirlerinin vergilendiriimesini, ithalat ve ihracattan alinan gumrik vergilerinin
arttirlmasi sonucu devlet hazinesine saglanacak katki projesinin saglanmasi da
hedeflenmistir. Ancak ingilizlerin Anadolu’yu ve Ortadogu’yu sémiirme politikalarinin
neticesi olarak demiryolu yapimi ekonomik olmamis ve zikzakli ddésenmesi

nedeniyle de yiiksek maliyetle gergeklestirilmistir'?°.

5 iskogyall mihendis John L. McAdam’in adiyla bilinen yol déseme teknigi. Mc Adam, yolun esas

agirhginin yizeyde degil, altta désenecek tabanda oldugunu bularak, en alta granit gibi sert tasla
doseme yontemini gelistirdi. Buglin ise alt doseme katran veya sicak asfaltla karigtirlmis micirla
yapilir.

% jlhan Tekeli ve Selim ilkin, Cumhuriyetin Harci-3: Modernitenin Altyapisi Olusurken, istanbul
Bilgi Universitesi Yayinlari, 2004, s., 434

" Serdar Altinok, SU iiBF Sosyal ve Ekonomik Arastirmalar Dergisi, Tirkiye de Ulastirma
Politikalari, Karayollari ve Demiryollarinin Mukayesesi 2001, 72-87, s., 1-2

" Hiiseyin Sahin, Tiirkiye Ekonomisi, Ezgi Kitabevi Yayinlari, Bursa, 2012, s., 20

9 Fettullah Akin ve Filiz Sultanoglu, 1856'dan 2006'ya demiryollarinin 150 yili, Demir yol-is / Tiirk-is
Yayinevi, 2006, Ankara, s., 40

20 Altinok, a.g.e., s., 76
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Denizyollarinda ise 1843 yilinda ilk Osmanl gemisi Seyri Bahri sefere
konulmustur. Daha sonra kurulan Fevaidi Osmaniye ve Sirket-i Hayriye’nin gemi
igletmeciligi ve yabanci gemilerin artan trafigi 1860’da Osmanli’'nin deniz trafiginin
emniyetini saglama yolunda tedbirler almaya zorlamistir.

1860’li yillarda ortaya ¢ikan, Osmanli imparatorlugu’nun ulagim altyapisini
gelistirme egilimleri, o6zellikle 1881'de Duyun-u Umumiye idaresinin kurulmasi
sonrasinda, yabanci sermayenin éncuiliginde devam etmistir. Ortaya ¢ikan ulagsim
semasi tipik bir yari-sémiirge semasidir*?*,

Bu ulasim semasina go6re amaglanan, Ulkenin i¢ pazar butunligunu
saglayacak bir ulasim sisteminin kurulmasindan cok, Ulkenin etkisi altinda oldugu
dis glcin ekonomisiyle butlinlesmesini saglayan bir ulasim sisteminin kurulmasi
olmustur. imparatorlugun bélgesel merkez niteligindeki kentlerinin limanlari yabanci
sirketlere verilen imtiyazlarla yaptirimistir. Ornegin izmir Limani 1875te Gifret
Sirketi’ne, Istanbul Limani Fransiz M.Marius Michel'e yaptiriimistir. Bu biyik
limanlar denetledigi hinterlanda adag¢ seklinde bir demiryoluyla baglanmistir. Bu
hinterlant iki yarigan sermaye grubu tarafindan bélistlmustir: izmir-Aydin Hatti ve
uzantilarinin ingiliz sermayesince, izmir-Kasaba Hatti ve uzantilarinin Fransiz
sermayesi tarafindan yapilmasi ve isletimesi 06rnegdinde oldugu gibi. Bu
demiryollarinin uglari ve énemli istasyonlari gevresine kervanlarla ya da karayollari
ve arabalarla badlanmistir. Demiryollarinin gelistigi bdlgelerde araba yollar ya da
soseler uzun mesafe tagima hizmetlerini gérerek, demiryolu ile yarismaktan ¢ok kisa
mesafeli tasima ve demiryolunu tamamlamaya calismaktadir'#.

3.3.2. 1923-1945 Donemi

Kurtulug Savasl sonrasindan ikinci Diinya Savagl sonuna kadar gegen
doénem ulasim politikasi bakimindan oldukga homojen bir nitelik gdstermektedir. Bu
dénemin ulasim politikasinin, blylk 6l¢cide demiryoluna dayanmasi, ulasim
sisteminin Ulkenin disariyla bitlinlesmesini saglamaktan ¢ok, i¢ pazar butinligina
saglamaya donlk olmasi, yabancilar elindeki altyapi sirketlerinin satin alinmasi,
devlet isletmeciliine agirhik  verilmesi nitelikleriyle  6nceki ddnemden
ayrilmaktadir'?,

ismet inéni’'niin "Bir an evvel memlekette bir karig fazla demiryolu yapmak
ne vasita ile kimin tarafindan olursa olsun... Sirketler mi yapacak, ben mi

yapacagim, o mu igletecek velhasil kim yapacaksa yapsin..." Soézlyle Turkiye
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Tekeli ve ilkin, a.g.e., s., 435
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B ag.e.s., 437-438

32



Cumbhuriyeti icin demiryollarinin ne kadar acil ve buyldk bir ihtiyag oldugu
anlasilmaktadir*®,

Cumbhuriyet doéneminin ilk yillarinda ulastirma politikasinin esasini
demiryollarinin  kamulastirimasi  ve yeni demiryolu yapimi olusturmustur.
Cumbhuriyetin kurulusunda Turkiye’'nin elinde 1.734 km ve yabanci ortakliklarin
elinde de 2.352 km demiryolu vardi. On bes yillik sure zarfinda yabancilarin elindeki
demiryollari millilestirilmis, buna ek olarak demiryolu uzunlugu % 66,6 arttirilarak
6800 km’ yi asmistir'?®>. 1945 yilina kadar olan dénemde de toplamda 3.383 km yeni
demiryolu yapilmis, bdylece demiryolu uzunlugu 7.521 km ye ulasmistir'®.

Cumbhuriyet dénemi Demiryolu politikasina baktigimiz zaman:

a) Turkiye’'nin dogal kaynaklarina ulagmak,

b) Tiketim ve Uretim merkezlerini birbirine baglayarak, limanlarla ard
bdlgeler arasindaki iligskiyi demiryolu ile saglamak,

c) Ulkede ekonomik kalkinma ile birlikte sosyal kalkinmayi da saglamak,

d) Milli gavenlik ve batinligu saglamak amaciyla, tim Ulke genelinde
demiryolu yapimina baslaniimistir'?’.

Yeni hatlarin yapilmasinda Ug ilkenin egemen oldugu gorulmektedir.

a) Demiryolu bulunmayan dogu kesimini “ana hatlar” ile Orta Anadolu’ya ve
batiya baglamak.

b) Birbirinden ayri girketlerin yaptidi var olan hatlari ag haline dénusturen
“Iitisak hatlar” ‘ni yapmak.

c¢) Orta Anadolu’da gelisen demiryolu agini limanlara baglama ilkeleridir.

1923 yilinda hazirlanan Umur-u Nafia Programi’nda demiryollarinin yabanci
imtiyazlarla yaptirilmasi éngértlmastir. Bu dogrultuda doguda biylk bir demiryolu
agi kurmak igin bir ABD sermayesine Chester imtiyazi verilmistir'®®. Bu politikada
donusim ilk olarak 24 Mayis 1924'te Anadolu-Bagdat, Haydarpasa-Ankara,
Eskisehir-Konya, Arifiye-Adapazari hatlari satin alinmistir. Ancak, Anadolu Hattr'nin
satin alinmasi 1928 yilinda gergeklestiriimigtir. 1937 yilinin sonuna gelindiginde ise
yabanci sirketlerin elinde bulunan demiryollarinin timdnin devlete gegisi

tamamlanmistir'®.

12 http://kentvedemiryolu.com/icerik.php?id=832, (Erisim tarihi: 11.01.2014)

1% Yakup Kepenek ve Nurhan Yentiirk, Tiirkiye Ekonomisi, Remzi Kitabevi, istanbul, 1994, 9. Bask,
s., 39-40

1% Tekeli ve ilkin, a.g.e., s., 438

ismet Ergiin, Tiirkiye’nin Ekonomik Kalkinmasinda Ulastirma Sektorii, Hacettepe Universitesi
iktisadi ve Idari Bilimler Fakiiltesi Yayinlari No: 10, Ankara, 1985, s., 72

1% Tekeli ve ilkin, a.g.e., s., 438

' Leyla Sen, Tiirkiye’de Demiryollari ve Karayollarinin Gelisim Siireci, Tesav Yayinlari, Ankara,
2003, s., 54
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Bu donemde demiryollari 23 Mayis 1927 tarihinde kurulan Devlet
Demiryollari ve Limanlari idaresi'nce isletilmistir. Yeni demiryollarinin yapildigi ve
ekonomik bunalim sonucunda dinya genelinde demiryollarinin ziyan edildigi bir
dénemde Tiirkiye’de demiryollari karlihgini koruyabilmistir'®.

1923-1945 ddéneminde Osmanl imparatorlugu'ndan devralinan karayolu
uzunlugu 18.335 km’lik bozuk bir yol agidir. Bu durum karayollarinda atli araba
kullaniminin  énemini arttirmistir. Bu doénemde, ilk kez Birinci Dinya Savasi
oncesinde Ulkeye giren motorlu araglar 6nemli oOlclide yayginlasma egilimi
gOstermistir, hatta 1929 yilinda Istanbul’da olusturulan serbest bir bdlgede Ford bir
montaj fabrikasi kurmus ve imalata ge¢mistir. Ekonomik bunalim fabrikanin
kapanmasina neden olmus, motorlu araglarin yayginlagsmasini da engellemigtir.
Demiryolunun gelismesi ile demiryoluna yakin bdlgelerde i¢ pazarin bliyumesi ve
pazar icin Uretim yapar hale gelmesi saglanmis olup, Cumhuriyet déneminin esas
ulasim sistemi olan demiryollarinin her yere varamamasindan dolay! karayollari
tamamlayici bir fonksiyon tistlenmis ve demiryollarinin etkinligini arttirmistir'>.

Genel olarak Cumhuriyetin ilk yillarinda karayolu ulastirmasi oldukga ilkeldi.
Kurtulug savas! yillarinda seyahat sdreleri buglin ile kiyaslanamayacak kadar
uzundu. Ornegin Istanbul-Ankara 79 saat, Ankara-Bursa 67 saat, Ankara-Samsun
96 saat, Erzurum-Trabzon 57 saat, Diyarbakir-iskenderun 102 saat idi. Bu durum
ulastirma sistemimizin ne kadar geri kaldigini ve nasil bir ulastirma sisteminin
devralindiginin bir géstergesidir'*?.

Karayollari aracglarinin gelisimi sinirli kalinca yol yapimindaki gelismelerde
sinirli kalmistir. Yol yapiminin finansmani buylk élgtide halkin bedel ya da ¢alisarak
O6deyecedi yol mikellefiyetine bagh kalmig, 19 Ocak 1925’de “Muikellefiyeti Bedeniye
Kanunu” gikariimistir. Bu kanuna gore 18-60 yas arasi erkekler yol mukellefiyetine
tabi tutulmustur. Bu kanunla il yollarinin yapimi ve bakimi icin kisith olanaklar
saglanmis ise de 1926 yilindan sonra demiryoluna verilen agirlik nedeniyle
bitceden yeterli 6denek ayrilamamis ve karayolu yapiminda buayuk ilerlemeler
saglanamamistir'®?,

ikinci Diinya Savasgi iginde yol yapiminda bir atilim vardir. Bir yandan Alman
deneyinden esinlenerek yol yapmak icin askeri amele birlikleri olusturulmus, ote
yandan istanbul ve Cenup Yollari Mintika Mudirlikleri olusturularak merkezi

yonetim karayolu yapimina girigmistir. Yol teknolojisinde de makadam yollardan

130 Tekeli ve iIkin, a.g.e., s., 439

Blag.e., s., 440

32 Besim Darkot, Tiirkiye iktisadi Cografyasi, istanbul Universitesi Yayinlari Cografya, istanbul,
1972, s., 165

3 Ergiin, a.g.e., s., 74
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stabilize yol yapimina gegis igin ilk adimlar atiimig, Cukurova’da stabilize yol

yapimina baslanmistir®*,

Tablo.3.2. Karayollarinin Gelisim Evreleri

Karayollarinin Geligimi

1923  Erisilebilirligi Saglayan Yollar

1950 Yaz-Kis Gegit Veren Yollar

1960 Asfalt Sathi Kaplamali Yollar

1970 Bitumld (Asfalt) Sicak Karigim Kaplamali Yollar
1985  Otoyollar

2003  Bolunmus yollar

2013  Akilli Yollar

Kaynak: www.kgm.gov.tr

Tablo 3.2' de géruldiagu gibi 1923 ile 2013 yillar arasindaki yol gelisimleri
incelendiginde ilk zamanlarda sadece erisebilirligi saglayan yollar ginumuze kadar
gecirdigi evrelerden sonra akilli yollar olarak aniimaktadir'®.

Deniz ulagimindaki gelismelere baktigimiz zaman Cumhuriyet bu dénemde
deniz ulasiminda korumaciliga ¢ok erken girmistir. Yabanci sirketlere gecici olarak
taninan iki yillk isletme imtiyazi kaldirimig, kabotaj isletmeciligi tam olarak
ulusallastirniimistir. Bu koruyuculuk ilk yillarda 6zel ve kamu kesim gemileri tonajinin
hizla ylkselmesine sebep olmustur. Cumhuriyet Tirkiye’si 1923 yilinda 35.000
tonluk filo devralmistir. Yaklasik on yilda filonun tonaji hemen hemen Ug¢ kat artarak
99.500 tona g¢ikmistir. 1932 yillarina ulasildiginda ortaya ¢ikan filo ¢ok yaslh olan
gemilerden meydana gelmis ve yabanci ulkelerin limanlarina giriste onemli
sorunlarla kargilasiimistir. Bir yandan buhran nedeniyle talebin dismesi, 6te yandan
sektor icindeki yarisma gemiciligi krize itmig, 1933 yilinda Devlet Denizyollarinin
kurularak deniz ulasimindaki filonun modernlestirimesinde devlet sorumluluk
almistir. 1936 tarihinde hazirlanan Il. Sanayi Plani iginde yeni gemi alimina dnem
verilmistir. 1926-1938 yillari arasinda devletin denizyolu tasimaciliyinda yik ve
yolcu tasimaciliyi karma olarak yapilmis, ilk kez 1938 yilinda 3 silep satin alinarak
yolcu ve yik tagimacihginda uzmanlasmaya gidilmistir. ikinci Dinya Savasi
oncesinde Alman tezgahlarina 10 gemi ismarlanmis, bunlardan Etrisk, Kades, Tan,
Tirhan, Marakaz, Sus ve Trak gelmis, dburleri savas nedeniyle alinamamigtir. Bu
dénemde hizmete giren yeni gemilerde deniz ticaret filosu 1939 yilinda 260.170
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tona, 1945 yilinda ise 318.907 tona ulasmistir~™.Bu ddénemde yabanci sirketler

elindeki liman igletmeleri, kurulan Tirk Liman inhisarlari 'na ya da Demiryollari
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idaresi’ne gegmistir. Deniz ulagiminin glvenligini saglamak lzere yabanci sirketlere
verilen imtiyazla kurdurulan Fenerler idaresi, Gemi Kurtarma igletmeleri 1930’lu
yillardan sonra devletlestirilmistir'®’.

Cumbhuriyetin ilk 15 yilinda daha c¢ok demiryolu ingsaatlarinin malzeme
tasimalari icin Samsun, Mersin, Filyos, Bandirma | ve Derince de klguUk iskeleler
yapilmig, 1939 yilindan sonra askeri gerekcelerle Maltepe(istanbul) Zeytinburnu
Mudanya, Gemlik, Tekirdag, Bandirma Il, Marmara Eredlisi, Silivri, Sarkdy, Lapseki,
Erdek, Canakkale, Mersin II, iskenderun iskeleleri yapilmistir'®.

Sivil havacilik konusunda da ise ilk adimlar bu dénemde atiimistir. 1925
yilinda Alman Junkers Marke ve Lufthansa firmasina Ankara-istanbul arasinda ilk
ucus izni, 1926 yilinda italyan Havacilik Sirketine istanbul-Brindizi arasinda yolcu
ve posta tasima izni verilmistir. Ama ilk énemli gelisme 1933 yilinda 2186 sayili
kanunla Havayollari Devlet isletme idaresinin kurulmasi ve aldigi De Havilland tipi
alti kisilik ucaklarla istanbul-Ankara seferlerini baslatmasi olmustur. Daha sonra
seferler istanbul-izmir, Ankara-Adana’ya kadar uzatiimistir™®. 1945 vyilina
gelindiginde ise filodaki ugak sayisi 52’ ye, koltuk kapasitesi 845’ e, li¢ kente yapilan
sefer sayisi ise 19 kente yiikselmistir'“.

3.3.3. 1945-1960 Donemi

ikinci Diinya Savas! sonrasinda kurulan yeni uluslararasi diizende, Tirkiye
yerini secerken dis iligkiler bigimini, siyasal rejimini ve ekonomik gelisme
politikalarini 6nemli degisikliklere tabi tutmustur. Kalkinma seg¢meleri arasinda
onemli degisiklikler geciren politikalardan biri de ulagim politikasidir. Savas
Oncesinin demiryolu gelistirme politikasi yerini karayoluna birakmigtir. TUrkiye'de
Karayollarinda makineli ¢alisma devri bu dénemde baslamistir. Motorlu tasitlarda
blaylk bir gelisme olmus ve bu gelisme demiryollarinin tekelini yikarak karayolu
ulasimina olan talebin artmasina neden olmustur. Ayrica bu dénemde petrol
fiyatlarinin  disik olmasi ve motorlu tasitlarin yayginlagsmasi neticesinde
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demiryoluna olan ragbet azalmistir***. Ozellikle 1950-1954 yillari arasinda demiryolu
tasimaciliginda sinirli bir iyilesme saglanmis ve bunun sonucunda tasinan yolcu
sayisi 53 milyondan 62 milyona (% 17), yuk miktari 8,7 milyon tondan 11,3 milyon

tona (% 30) cikmistir**?,

%7 Havva Tuba Erdogan, Tirkiye'de Ekonomik Kalkinma Perspektifinden Ulastirma Sektorii ve
Politikalarin Evrimi: Avrupa Birligi'ne Uyum Sirecinde Sektbrel Swot Analizi, Marmara Universitesi,
Sosyal Bilimler Enstitlist, Istanbul, 2009, s., 275, (Yayimlanmamis Yiiksek Lisans Tezi)

8 Tekeli ve ilkin, a.g.e., s., 442

¥ ag.e.,s., 442

140THY, http://www.turkishairlines.com/tr-tr/lkurumsal/tarihce, (Erisim tarihi: 14.03.2014)
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Tarkiye’nin yeni karayolu politikasinin esaslari 1947 yilinda Amerikan
Federal Yollar idaresince hazirlanan bir raporla saptanmistir. Bu rapor (izerine
Tuarkiye 23.000 km’ lik bir devlet karayolu agi kabul ederek 9 vyillik bir program
hazirlamigtir. Tim yol agi, devlet yollarina ek 26.000 km’lik il yolu ve 15.000 km’lik
kdy yoluyla 200.000 km olacaktir. Bu yol yapimi 11 Subat 1950’de 5539 sayili
kanunla kurulan Karayollari Genel Muadurligu’'ne birakilmistir.  Karayollarinin
finansmaninda da artik geleneksel “yol vergisi” sistemi birakilmig, akaryakittan
dolayli vergi alinmasi ve biitceden dogrudan tahsis yapilmasi yoluna gidilmistir'*.

Karayollari Genel Midirligi’nin kurulmasi neticesinde karayollari yapimina
blaylk dnem verilmistir. Ayrica Tlrkiye’de demiryollarini besleyecek yerde ve onlara
paralel giden ya da birbirleriyle yarisan uzun mesafeli karayollarinin yapimi,
gelismisligin degil, az gelismisligin en belirgin gdstergelerinden biri olup, yapilan
telkinler dogrultusunda diger gelismekte olan Ulkelerde de karayollari demiryollarina
gore oldurtct bir dinamizmle gelismistir. Bu dinamizme badgli olarak Amerikan
kokenli araclarin sayisi artmis, yollar aginin saglamis oldugu iktisadi yayllma sonucu
ticaretin hizli bir sekilde gelismesine Amerikan kaynakli mallarin Ulkenin en Ucra
kdselerine kadar ulasmasi saglanmistir**,

il ve K8y yollarinin yapimi ilk asamada illere birakilmigtir. Karayollarinin
basarisi il yollarinin yapimi, 1955-1966 arasinda TCK’ ya, kdy yollarinin yapimi da
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1965 yilinda kurulan YSE Genel Mudurligid’ne birakilarak merkezilestiriimistir=>.
Tablo.3.3. Karayollar Ara¢ Sayisi

Otomobil Otobiis ve Minibiis Kamyon ve Kamyonet
1950 13.405 3.755 15.404
1970 147.014 37.581 126.817
1981 746.506 99.680 341.713

Kaynak: Tekeli ve ilkin, a.g.e., s., 443
Tabloda gorilecegi tzere 1950 yilindan 1981 yilina kadar Otomobil, OtobUs,
Minibus, Kamyon ve Kamyonet sayilarinda karayollari gelisimine paralel olarak bir
artis olmustur.
1950 yilinda yuk tasimalarinin yizde 32,5'i karayollarinda, ylzde 63U
demiryollarinda yapilirken, 1970 yilinda yik tasimalarinin yizde 73,9u

karayollarinda, ylzde 25,8'i demiryollarinda yapilmaya baglanmistir. 1981’e
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gelindiginde karayollarinin payi yuzde 83’e ulagsmigtir. Yolcu tasimalarinda ise
karayollarinin pay1 1950'de yiizde 59 iken, 1978'de yiizde 91,4’e yiikselmistir'*°.

Karayollarinda yapilan buaylk atilima ragmen yine de diger Ulkelerle
kiyasladigimizda gok gerilerde oldugumuz sdylenebilir. Ornegin Turkiye’de 1975
yilinda 1000 km2’ ye digen karayolu uzunlugu 77 km iken, bu rakam Bulgaristan’ da
352 km, Romanya’ da 327 km, Yunanistan’ da 270 km ve ispanya’ da 280 km dir'*’.

Bu dénemde OPEC'in petrol fiyatlarini arttirmasi ve Turkiye’nin ekonomik
bunalima girmesi Uzerine karayoluna dayanan tasimacilik politikasi sorgulanmaya
baslanmis ve tekrar demiryollarinin gelistirimesi onerileri ortaya ¢ikmigssa da, bu
konuda yapilanlar sinirli kalmistir. ikinci Dinya Savasi sonrasinda ise yeni hat
yapimi yavaslamistir'®®.

izlenen ulagim politikasi ve bu gelismeler sonucu karayollarinin yolcu ve yiik
tasimasindaki payi hizla artmistir. Karayollari, toplam yolcu tasimaciliginda,1950’de
% 46, yuk tasimaciliginda % 17’lik bir paya sahipken, 1960 yilina gelindiginde yolcu
tasimaciliginda % 67, yiik tasimaciliginda ise % 37’lik bir paya ulagmistir'*®.

Bu dénemde yeterli gelisme gosteremeyen sektdrlerden biri de denizyolu
tagimaciligi olmustur. ikinci diinya savasi sonrasinda Tirkiye’nin liman yapiminda
bir atilima girdigi goériimustar. 1948’de Eregli I, 1949'da Trabzon Limani ihale
edilmis, ayni yillarda inebolu ve Amasra barinaklarinin ingasina baslanmistir. 1948-
1949'dan itibaren biylk ticaret limanlarinin yapimi planlanmigtir. Bu planda
Alsancak, Samsun, Mersin, iskenderun, Giresun, Haydarpasa, Salipazari-Tophane
limanlarinin yapilmasi éngérilmuasttr. Bu limanlarin ingaatlarinin birinci kismi 1952-
1954 vyillari arasinda yabanci firmalarca gergeklestirilmistir. Obir agamalar 1959-
1969 yillari arasinda adim adim tamamlanmistir. Bu dénemde Bartin ve iskenderun
limanlarinin ~ yapimi, inebolu ve Amasra’nin limana  donlstirilimesi
gerceklestirilmistir™.

ikinci Diinya Savasi sonrasinda 1952 yilinda Denizyollarinin 196,148 tonluk
bir filosu vardir. Bu filonun yasl olmasi ve yuk tasimaciliginda uzmanlagsmamis
olmasi neticesinde 1953’te filo genclestirilerek kirk yedi gemiye indirilmistir. Filo
1950 ve 1952'de italya ve Hollanda’ya ismarlanan Samsun, iskenderun, Ayvalik,
Gemlik gibi yolcu gemileriyle modernlestirimeye c¢alisiimig, fakat yolcu
tasimaciliginda bir gelisme olmamistir. Deniz tasimacihgi daha ¢ok yuk

tagimaciliina dénmastir. 1955 yilinda Denizyollari igletmeciliginde yolcu ve yik
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filolarinin ayriimasina gidilerek DB Deniz Nakliyatt TAS Genel Mudurligu
kurulmustur. Bu yildan sonra gelisme daha ¢ok bu yénde olmustur. Bir yandan
Tarkiye’nin ekonomik gelismesine paralel olarak artan ithalat ve ihracat miktari, yik
gemilerine olan talebi arttirmig, 6te yandan ulke icinde artan akaryakit tiketimi ve
kurulan yeni rafineriler tanker tasimacili§ina olan talebi yiikseltmistir'".

Deniz ticaret filosu, 1945-1950 arasinda % 70 artmistir. Biyime daha ¢ok
Ozel sermayenin dis ticarette kullanilan deniz ulastirma araclarini satin almasiyla
gerceklesmistir*>2,

Tlrkiye’de 6zel sektor 6zellikle koster tasimaciliginda uzmanlasmis buna
ragmen Turk ticaret filosu 1980’li yillara gelindiginde tum yuk talebinin ancak %
2,5'lik bir kesimini tasiyabilmistir*>>.

Bu donemin karayolu tasimaciligindan sonra en hizli gelisme gosteren
ulastirma kesimi havayolu tasimaciliyi olmustur. ikinci Diinya Savasi sonrasinda
Turkiye hem hava meydanlarini hem de ucgak filosunu gelistirmek icin atihimlar
gerceklestirilmistir. Tlrkiye, daha ikinci Dinya Savasi slrerken, 1944 vyilinda
Uluslararasi Sivil Havacilik Teskilat’na (ICAO) kurucu Uye olarak katiimig, 1949
yilinda Bayindirlik Bakanligi icinde Hava Meydanlari Bdrosu’nun kurulmasiyla
modern havaalanlarinin yapimina baglamistir. 1949-1957 yillari arasinda Yesilkdy,
Esenboga, Adana, Trabzon, Van meydanlari igletmeye acgilmistir. 1957-1965 yillari
arasinda Turkiye'de yapilan on sekiz NATO havaalanlarinin dnemli bir kismindan
sivil havacilik amaciyla da yararlanilmigtir**,

Hava meydanlarinin isletiimesi ve ugus emniyetinin saglanmasi igin 28 Subat
1956'da 6686 sayili kanunla Devlet Hava Meydanlari isletmesi kurulmustur. Bu
isletme ucus emniyetini saglamak icin iki havalimani Yesilkdy ve Esenboga’yi
isletmistir. Bunlarin yonettigi iki ugus haber merkezi FIR vardir. Ugaklarin inisi icin
bes terminal kontrol sahasi ve 12 havaalani kontrol kulesi igletilmistir. Ulusal ve
uluslararasi uguslari emniyete almak icin 7233,14 km lik bir havayolu sebekesi
olusturulmustur. Ikinci Dinya Savasinin hemen sonrasinda Devlet Hava Yollari
Umum Muadarlagu DC-3 ve C-47 ugaklari getirerek igte on dokuz havaalanina sefer
yapmistir. 1947 yilinda bu ugaklarla 6nce Atina, daha sonra Beyrut ve Kahire hatlari
aciimistir. 1954 yilinda filoya on doérder Kisilik yedi Heron ugagi katilmigtir. 1955
yilinda Devlet Havayollari 6623 sayili yasa ile Turk Hava Yollari AO’ ya
donustarulmustir. Artan havayollariyla yolculuk talebini kargilamak icin 1958’ de kirk

sekiz kisilik bes adet Viscount ucagi, 1960’ ta da onar tane kirkar kisilik F-27 ugag
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sefere konulmustur. Viscount ugaklari Avrupa’ya uzanan uzun mesafe disg hatlarin
aglimasina imkan saglamistir'>>.

3.3.4. 1960-1980 Donemi

1960 yilinda 91 sayili kararla DPT kurulmustur. Planlama tim sektorleri
kapsayan makro plan niteliginde olmustur. Bu baglamda toplumsal ve ekonomik
gelismenin goésterdigi yolcu ve mal akiglarini gerceklestirmek Gzere ulastirma alt
sistemlerinde koordinasyon saglanmasi hedeflenmigtir. Bu nedenle Birinci Kalkinma
Planinda o zamana kadar diizensiz olan ulastirma hizmetlerinin de dizenlenmesi
ongorulmustur. Demiryollarinda alt yapi eksikligi, fiziksel ve geometrik standartlarin
duguklugu vb. sorunlar devam etmistir. 1940 yilindan 6nce yilda ortalama 200 km
yeni demiryolu yapilirken 1950-1980 yillari arasinda yilda ortalama 30 km yeni
demiryolu yapilmistir*®,

Genel olarak 5 yillik kalkinma planlarinda ulastirma sektérinde 6n gdértlen
yatirim hedeflerine varilmis hatta bazen asilmistir. Ornegin 1. Plan déneminde plan
hedefi % 13,7 iken % 15,6, 2. Plan doneminde % 16,1 iken % 16, 3. Plan
doneminde ise % 14,5 iken % 20,6 olarak gerceklesmistir. Ancak ulastirma
yatirimlarinin alt sistemlere dagilimini inceledigimiz zaman (Tablo: 1.3) kesin bir
sekilde karayolu tasimaciligina énem verildigini géririz™’.

Tablo.3.4. Ulagstirma Sektoru Yatinmlari (% olarak)

1.Plan 2.Plan 3.Plan
Donemi Donemi Donemi
1963-1967 1968-1972 1973-1977

Karayolu 72 73 52
Demiryolu 17 19 22
Denizyolu 9 5 12
Havayolu 2 3 14

Kaynak: Erglin, a.g.e., s., 83
Tablo 3.4 de gorulecegi gibi ulastirma sektérindeki dengesiz yatirim
politikasinin bir sonucu olarak yuk ve yolcu tagsimalarinin alt sistemlere gore dagilimi
da dengesiz olmustur'®. Kalkinma planlarinda ulastirma sektoriine yaklasik % 20
oraninda yatirnm yapilacagi planlanmig; ancak ulastirma sektértine ayrilan payin %
70-75'i karayollarina verilerek sektorun kendi igindeki dengesi bozulmustur.
Karayollarina agirlik verilmesi neticesinde demiryollarinin yolcu tasimaciligindaki

payl % 3’e, yuk tagsimaciliyindaki payi % 7’ye dusmustir. Buna karsin karayollarinin
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yolcu tagimadaki payl % 95’e, yuk tagimaciligindaki payi ise % 93’e ylkselmistir. Bu
sonugta gosteriyor ki karayollari planli dénemler boyunca ulastirma sisteminde tek
sektér konumundadir'®®.

Demiryollarinda ise 1963 ve sonrasi donemde Van-Kotur, Gebze-Arifiye Cift
Hatti, Keban Varyanti, Edirne-Pehlivankdy Hatlari yapilmistir'®.

Deniz ticaret filosunda yolcu gemisi sayilarinda bir azalma gérulirken yuk
gemisi ve tanker sayilarinda énemli artislar olmustur. Ozellikle tanker sayisi 1950
yihinda 13 iken 1970 yilinda 82'ye 1980 yilinda 137’ye yukselmistir. Deniz yollari
tasitlarinda gros ton olarak bir artis yasanmistir*®*.

1963 yilindan sonra Turkiye'den Avrupa’ya buyldk sayilarla dig gogin
baslamasi, dis yolculuk talebini hizla arttirmistir. 1968’den sonra Turk Hava Yollari
blylik modern jetler alarak filosunu dis yolculuklara hazir hale getirmistir. 1968
yilinda 2 DC-9 ugaginin alinmasiyla baslayan atilim daha sonra DC-10, Boeing 707,
Boeing 727’lerin alinmasi ve kiralanmasiyla stirmistiir*®2. Hava ulasiminda THY KiT
biciminde yeninden orgltlenmesine ragmen donem suresince tasima ikiye
katlanmakla birlikte havayollariyla yolcu ve yik tasinmasi toplam ulasim icinde % 1
gibi cok diisiik bir diizeyde kalmigtir'®?,

1960-1980 arasinda Havayollarinda ugak sayisin da bir dusids goriimus
1980 sonrasi donemde ise 6nemli bir gelisme goérulmustar. 1950 yilinda 33 olan
ucak sayisi 1980 yilinda 21’e diismiis 1992 yilinda ise 40'a yiikselmistir'®.

3.3.5. 1981 ve Sonrasi Donem

Bir yandan 1980 kararlariyla ekonomisini diga a¢gmak isteyen Turkiye icin
ulagimdaki darbogazlar dnemini arttirirken, éte yandan iran-lrak Savasinin siirmesi
Turkiye’'ye onemli transit tagimaciligi iglevleri ylklemistir. Bu durumda Tarkiye’'nin
ulagim altyapisini gelistirme sorunu gundeme gelmistir. 1981 yilinda DPT’nin
koordinasyonunda tim ilgili sektorlerin katildigi Ulastirma Ana Plani c¢alismalari
baslatiimisgtir. Turkiye’ de yapilmis tek ulusal ulastirma plani olan, ulastirma
sistemimizin iyilestiriimesi yéntinde bir adim olarak gérilen, karayolu ulagim payinin
% 72' den % 36' ya dusurtlmesini hedefleyen "1983-1993 Ulastirma Ana Plani" da
uygulanmamis ve 1986 yilindan sonra uygulamadan kaldirilmistir*®®.

1950' li yillardan sonra uygulanan karayolu agirlikli ulasim politikalari

sonucunda, 1950-1997 yillari arasinda karayolu uzunlugu % 80 artarken, demiryolu
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uzunlugu sadece % 11 artmistir. Ulastirma sektorleri igindeki yatirim paylari ise;
1960'li yillarda karayolu % 50, demiryolu % 30 pay alirken, 1985'den bu yana
demiryolunun payi % 10" un altinda kalmistir'®.

Bu ulasim politikalarinin dogal sonucu olarak Turkiye ulagsim sistemi adeta
tek bir sisteme dayandinimigtir. Tarkiye yolcu tagima paylarina bakildiginda,
karayolu yolcu tasima payi % 96, demiryolu yolcu tagima payi ise yalnizca % 2' dir.
Demiryollarinin, mevcut altyapi ve isletme kosullarinin iyilestirimemesi ve yeni
koridorlar agilamamasi nedeniyle yolcu tasimaciligindaki payi son 50 yilda % 38
oraninda gerilemistir.

Diger taraftan, 2002 yilinda yaklasik 14 milyon ton yik tasimaciligi
gerceklestiriimistir. Tarkiye’nin ulasim sistemi icerisinde karayolu, demiryolu ylk
tasima paylarina bakildiginda, karayolu yuk tasima orani % 94, demiryolu yuk
tasima payi ise % 4' dur. Demiryollarinin yuk tasimaciligindaki payi son 50 yilda %
60 oraninda gerilemistir'®’.

1981’den itibaren izlenmeye baslanan yeni ulasim politikalari icinde en hizli
gelisme deniz ulastirmasinda goértlmustir. Deniz ticaret filosu 1980 yilinda 1,7
milyon grostondan, 1984 yilinda 4,9 milyon grostona yukselmistir. O dénemde
saglanan Diinya Bankasi kredisiyle Limanlari lyilestirme Projesi uygulamaya
konulmus; limanlardaki ara¢ ve gerecler gelistirilerek ylkleme ve bosaltma
kapasiteleri gelistiriimeye calisiimistir'®,

Bu yillar icinde demiryolu tasimaciiginda TCDD sebekesinde yeni hatlar
eklenmesinden ¢ok, var olan hatlarin yenilenmesine, darbogaz olan yerlerde yeni
paralel hatlar kurulmasina, elektrifikasyona ve sinyalizasyona 6nem verilmistir.
Buharli lokomotifler yerine dizelli ve elektrikli lokomotifler konularak tasima
kapasiteleri arttirilmaya calisiimigtir. 1984 yilinda hat yenilemelerinde 240 km
yenileme ile son yillarin en yuksek degerine ulagiimig, yuk tagsimada da yluzde 29’

169

luk bir artis gerceklesmistir™". Demiryollarinin yolcu tasima payinin disusune
ragmen, tasinan yolcu sayisinin 1980’ lerin sonuna kadar arttigi gorilmektedir.
1990’ larin bagindan 2004 yilina kadar gegen suregte, yolcu sayisinda yaklasik 143
binlerden 75 binlere yaklasik % 50’ lik bir diisiis yagamistir™.

Havayollarinda ise 1982 yilinda filoya dort adet B-727 alinmis ve 1983
yilinda kisa inis ve kalkis mesafeli ugaklar kiralanarak hizmet aliminda bir gelisme

olmustur. 1983 yilinda Ulke iginde on bes ile Avrupa’da on sekiz, Asya ve Afrika'da
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dokuz merkeze dizenli uguslar yapar hale gelmigtir. Bu dénemde havaalanlarinda
gelismeler saglanmigtir. Dalaman havaalani tamamlanmig, gece ve gindiz
uguslarina aciimig; Antalya Havaalani gece uguslarina agiimig; Adana Havaalanrnin
bayldk onarimi yapiimig; Cuma Ovasi Havaalanrnin gelistiriimesine baslanmis;
Yesilkdy Dig Hatlar Terminali’nin yapilmasi tamamlanmigtir. TUrkiye hava sahasini
radarla kaplama projesi ihale safhasina gelmistir*’.

2012 yiina gelindiginde ise sivil hava trafigine agik 52 tane havalimani,
Askeri meydanlar dahil toplam 71 adet havalimani mevcuttur. Tlrkiye’ de hava
limanlari yolcu trafigi 1980-2003 yillari arasinda % 10,5 artis yasamisken, 2003-
2012 yillari arasinda ise bu oran yolcu trafiginde % 16, ucak trafigine % 11 ve kargo
tasimaciliginda ortalama % 9 oraninda artmistir’%,

Bu dénemin Uzerinde durulmasi gereken bir baska gelismesi, boru hattindaki
gelismelerdir. CUnku Tuarkiye dinya petrol rezervlerinin % 73’ Une sahip bolgelere
komsudur. Bu konumundan dolay! boru tasimaciligi daha da énem kazanmistir.
Turkiye’deki mevcut petrol ve dogal gaz boru hatlarinin uzunlugu yaklasik 15,5 bin
km olup bunun 3332 km’ si petrol boru hattidir. Mevcut boru hatlari kullanilarak,
2011 yiinda tuketilen petroliin yaklasik % 13’ U dogal gazin ise % 84’ U boru

hatlariyla tasinmistir'”>.
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DORDUNCU BOLUM

DUNYADA VE TURKIYE’ DE DEMIRYOLU SEKTORUNUN DURUMU

4.1. DUNYADA DEMIRYOLU SEKTORUNUN DURUMU

Ulastirma sektorinin, mal ve hizmetlerin Uretimi, dagitimi ve tuketimi
asamalarinda olduk¢a dnemli pay! bulunmaktadir. Ginimuzde, Dinyanin baydk bir
pazar haline dénidsmesi sonucunda ulastirma hizmetlerinin nemi daha da artmistir.
Ulastirma, ekonomik gelismenin, ozellikle bolgeler arasi dengesizligi gidermenin
onemli bir araci konumuna gelmistir. Ulasim sektériine olan talep, ekonomik
blaylime, nifus artisi, dis ticaret hacminin artisi ve kentlesme gibi nedenlerle her
gecen gun artmaktadir. Tasimacilik hizmetlerinin, mal ve hizmet Uretim
sektorlerindeki gelisimin vazgecilmez bir parcasi olmasi, ekonomik blylime ile
ulasim sektorl arasinda karsilikli bir bagimhilik olusmasina neden olmakta, Ulkelerin
ekonomik buyUmelerine paralel olarak ulasim sektorine olan taleplerini de
artirmaktadir. Turkiye’de de buna paralel olarak ekonomik blylimedeki her ylzde
1lik artisa karsilik olarak, ulasim talebinin ylizde 1,43 oraninda arttig
gérilmektedir' .

Ulkelerin ekonomilerinin  blyimesi, ic ve dis pazarlar igin Uretim
yapabilmeleri ve bdlgesel fiyat farkhliklarinin giderilmesi, ulastirma sektérinin
gelisimine baglidir. Bir bolgenin refahinin artirilmasi, Ulke iginde dengeli bir gelir
dagiliminin saglanmasi, boélgesel kaynaklara hareketlilik kazandirilmasi, pazarlarin
birbirine entegrasyonunun gercgeklestirimesi, ulastirma sektérinin gelisimi ile
mamkin olabilmektedir. Gerekli yatirimlari yapamadiklari igin ulagsim sektoérlerini
gelistiremeyen Ulkelerin uluslararasi rekabet gucl goéreli olarak azalmakta ve
ekonomik biiyiimeleri sinirli diizeyde kalmaktadir'”.

Demiryollarinin gelisiminden énce tasima karayolu ile yapilmakta ancak,
karayolu ile taginan Urunlerin fiyatlari tagsima maliyetlerinin yUksekligi nedeniyle iki
katina c¢ikmaktaydi. Demiryollarinin gelisimi tagsimacilik maliyetlerini dusurerek,
ticaret hacmini hizla arttirmig, pazar igin dretim yapma, dolayisiyla sanayilesme
surecine gegmenin basariimasini saglayan en onemli faktorlerden biri olmustur.
Demiryollarinin gelistigi bolgelerde, isletmelerin tagsima maliyetleri ve pazara ulasma
olanaklari arttigi igin bu bélgelerde sermayenin verimliligi daha da yiikselmistir'"®.

Demiryolu tagimaciligi, Dinyada ilk defa isletiimeye baglandigi 1825 yilindan

sonra en onemli tasimacilik turt haline gelmistir. Ancak 1960l yillardan itibaren
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karayolu tasimaciliginda yasanan gelismeler nedeniyle Onemini yitirmeye
baglamistir. Ikinci Diinya Savasrndan sonra otomotiv sanayinin geliserek
yayginlasmasi sonucunda demiryolunun ulastirma sektérindeki Gstinligl de sona
ermistir. Bu siiregten tiim (lkelerin demiryollar etkilenmistir'””. Yolcu tasimacilig
acisindan demiryolu sektorindeki en 6nemli gelisme, 1959 yilinda ilk defa hizli tren
yapimina baslanmasidir. 1964 yilinda tamamlanan Japonya’ nin Tokaido-
Shinkansen hizli treni, Tokyo-Osaka arasindaki denemelerde 250 km/h hiza
ulasmistir. Daha sonra, Fransa, italya, Almanya, ispanya ve Giiney Kore gibi

tilkelerde de hizli demiryolu hatlari yayginlasmaya baslamistir*’®.

Teknolojik
gelismelerle, demiryollarinda karayollarindan ¢ok daha fazla hiz ve konfor farki
yaratilabilmesi sonucu, yolcu tasimaciligina talebin yiksek oldugu bélgelerde hizh
tren yolu hatlarinin yayginlastiriimasi ile demiryolu sektorinun diger ulastirma turleri
karsisinda toplam sektordeki payinin artiriimasi mimkun olmaya baslamistir. Ayrica
teknolojik gelismeler neticesinde trenlerin hizlarinin artmasi diger tasima tirleri
karsisindaki dezavantajli durumu buyluk Olcide gidermis sadece karayolu ile dedgil
havayolu ile de rekabet edebilir seviyeye getirmistir'’”®.

Tablo 4.1. Hizli Trenlerin Pazar Payi

Hizli Tren Mesafe (km) Pazar Pay1 %
" 500 80
" 680 65
825 49-51
1075 10

Kaynak: Teker ve Camci, a.g.e., s., 55

Tablo 4.1° de gorllecegi Uzere hizli trenlerin 500 km’ ye kadar olan
mesafelerde tagsima orani % 80, 680 km’ ye kadar % 65, 825 km’ ye kadar % 49-51
ve 1075 km’nin Uzerinde eger gece yolculugu da yapiliyorsa % 10’ luk bir pazar
payina sahip oldugu gorulmektedir. Bu durumda 1000 km’ ye kadar olan yolcu
tasimalarin da hizl trenin rakipsiz oldugu gériilmektedir'®.

Dinya’ da 2025 yili hedeflerine baktigimiz zaman 22.954 km’ si yapimda,
4.459 km planlanmis, 12.754 km’ si yapim asamasinda, 14.382 km’ si uzun vadede,
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toplamda 54.550 km yuksek hizli tren yolu yapimi planlanmaktadir=-.
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4.1.1. Amerika’da Demiryolu Sektériiniin Durumu

Amerika Birlesik Devletleri'ne baktigimizda demiryolu sistemi ¢ok farkl ve
kendine 6zgu bir sistemdir. Kurulusundan beri yik tasimaciiginda 6zel sektor
agirhikh bir faaliyet gostermistir. Yolcu tasimaciligi hizmeti ise “Amtrak” (Amerika
Ulusal Demiryolu Yolcu Sirketi) adli bir kamu sirketi tarafindan verilmektedir'®.

Amerika Birlesik Devletleri 2013 yil itibari ile 228,2 bin km demiryolu

uzunlugu ile gelismis bir demiryolu sebekesine sahiptir'®®

. Amerika Birlesik Devletleri
demiryolu politikalarini gelistirirken arazi yapisi nedeniyle yolcu tagsimaciligindan ¢ok
yuk tasimaciligina énem vermigtir. Bunun neticesinde A.B.D.” de sehirlerarasi ylk
tasimacilii % 45,2 gibi bir orana sahipken'®, Yolcu tagimaciliginda bu oran sadece
% 0,2 gibi gok diisiik bir oranda kalmistir'®*. Bunun baslica nedenleri arasinda:
dogal, yapisal, cografi farkhliklar, tasima mesafeleri, trln c¢esitliligi, bir kismi da
yolcu tagsimacihgi, sinirlarda goklu igletim yoksunlugu, hizmet kalitesi ve degerleri ve
demiryolu isletimi tesvikleri dahil “kamu politikalari degisimi” baslica nedenleridir.

A.B.D. ‘de demiryollari uzun mesafe tasimaciligi tirlara oranla daha
rekabetgidir. Bunun en buylk nedeni ortalama nakliye maliyetlerinin disuk
olmasidir. 2000 yih itibariyle karasal yik tasimaciliginda 0-50 km arasi mesafelerde
% 3, 500-1000 km arasi mesafelerde % 38, 2000-6000 km arasi mesafelerde % 72
oraninda bir tasima gerceklesmistir. Tasima oranlarina ve mesafelerine bakildiginda
mesafeler arttikgca tasima oranlari da artmistir. Bu da gosteriyor ki uzun mesafe
tasimaciliginda demiryollari karayollarina gore rekabet edilemeyecek derecede bir
tagima ustiinliigiine sahiptir*®.

4.1.1.1. Yolcu Hizmetleri

Bir kamu sirketi olarak 1971 yilinda kurulan Amtrak yolcu tagimaciliginin
yaklasik yarisini Ustlenmistir. Geri kalan kisminin goguna da son verilmigtir. Amtrak
Washington ve Boston arasinda daha yuksek hizdaki Kuzeydodu Koridoru (NEC)
Bolgesel (210 km/s) ve Acela Ekspresini (sinirli kesimlerde 250 km/s) yonetmektedir
ve altyapinin sahibidir.

Amtrak toplamda 40,000 km demiryolu agina sahiptir. Amtrak yik aginda
yaklasik 39,000 km’ de kiracidir ve NEC ’de sadece 1000 km’ lik kendi hattini

isletmektedir. Sekiz banliyd acentesi ve U¢ ylk demiryolu, Amtrak’ a erisim Ucreti
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Odeyerek kiraci olarak NEC’ de isletim yapmaktadir. NEC, Amtrak’in yolcularinin %
37 ’sini tasimakta ve gelirinin % 47 ’sini Uretmektedir. Uzun mesafeli trafik,
seyahatlerin % 15 ’ine tekabul etmesine karsin 6zellikle de daha dusuk ortalama
Ucretlerden 6tirl daha fazla ortalama mesafeye ragmen (995 km) gelirin sadece %
25 ’ine karsilik gelmektedir'®’.

4.1.1.2. Yuk Hizmetleri

Amerika Birlesik Devletleri 1980’ lerde devlet kisitlamalarinin azaltiimasi ve
kaldirlmasi sonucunda tesebbuslere karli olmayan alanlardaki hizmetlerin
sonlandiriimasiyla ilgili imkan tanimistir. Ancak bu énlemler demiryollarindaki krizi

¢ozememistir'®

. Bu kriz neticesinde Penn Central ve bes kucik yik sirketinin
cokisiiyle Kuzey Dogu’'daki demiryolu sisteminin cogdu iflas etmistir. iki Orta Bat
demiryolu sirketi de iflas etmistir. iflas etmeyen demiryollari bile dengesiz finansman
ve kisitlayici dizenlemelerden ¢ok gcekmis ve birgogu birlesme yoluna gitmistir.

1980’ den gunumuze kadar gergeklesen gelismeler olduk¢a olumludur. 1981
yilinda demiryollarindaki kisitlamalarin kaldiriimasi “Staggers YasasI” demiryolu yuk
tarifelerindeki ve hizmetlerindeki hikimet midahalesini blyuk olclide azaltmistir.
Kisitlamalarin kaldirilmasinin beklenmeyen bir sonucu da yuk tarifelerinde reel
anlamda ylzde elliden fazla dislis yasanmasidir ki bunun sebebi bliytk dlgclide hem
isgicu hem de yatirrm verimliliinde meydana gelen buylk artiglardan dolayi
maliyetin azalmasi ve kamyonla tasimacilik yapan sirketlerin daha kati rekabetine
yol acan kamyonculukta kisitlamalarin kaldiriimasi olmustur. Demiryolu isgucu
verimliligi 5,4 kat, yuk vagonu verimliligi 2,3 kat ve lokomotif verimliligi 2,2 kat
artmistir. Demiryolu yik trafigi % 93 artis gosterirken ylz pazar payl % 37’ den %
43 e yukselmis ve bu seviyede kalmistir; kaza oranlari ise % 80’ in Uzerinde bir
dusus gostermistir. Demiryollari karli duruma gegmistir ve bazi tasima sirketleri
sermaye maliyetlerini birkac yilda kazanabilmistir'®°.

4.1.2. Japonya’ da Demiryolu Sektorinin Durumu

Japonya da ilk tren 14 Ekim 1887 yilinda Tokyo-Yokohama arasinda sefere
baslamistir. Japonya toplam 27.268 km’ lik bir demiryolu agina sahiptir. Bu aglarda
yilda ortalama 22.63 milyar yolcu tasimaktadir*®.

Japonya Ulusal Demiryollari (JNR)’ nin uzun vadeli bor¢lanmasi ve diger
tasima turlerinden o6zellikle havayolu tasimaciligi ile rekabet edemeyisi sebebiyle

1986 yilinda sirket iflas etmistir. Japonya’ da JNR’ nin iflasindan sonra 1986 yil

87 Drew ve Ludewig, a.g.e., s., 52-53
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itibariyle gerceklestirilen yeniden yapilanma neticesinde 6 boélgesel demiryolu yolcu
sirketi ve 1 adet demiryolu yuk sirketi kurulmustur. Japonya’ da 7 igletme ile
baslayan demiryolu sirket sayisi son yillarda 205 e kadar yikselmistir. Bu sirketler
tren igletmeciliginin yani sira altyapi ingasi, satin alma, bakim ve onarim gibi
hizmetleri de vermektedirler™*,

Dinyada ilk defa hizh tren yapmi 1964 yilinda Japonya da
gerceklestirilmistir. Tokaido-Shinkansen hizli treni 250 km/h hiza ulasmistir'®2,
Japonya da 2014 yih itibariyle 2.118 km’ si kullanima acgik 377 km’ si yapim
asamasinda olmak Uizere toplam 2.495 km hizli demiryolu hatti bulunmaktadir'®.

4.1.3. Gin’ de Demiryolu Sektorunun Durumu

Cin’ de demiryollari uzun bir sure devlet tarafindan igletilmistir. Cin’ de
demiryolu agi 14 bolgesel isletmeye ayriimistir. 100.000 km demiryolu agiyla
Amerika’ dan sonra en blylk demiryolu agina sahip ikinci tlkedir. Cin’ de Kkisi
basina disen demiryoluyla seyahat etme uzunlugu ortalama 134 km’ den 431 km’
ye yukselmigtir. Diger lke demiryollariyla kiyaslandiginda Cin’ de demiryollari daha
kisa mesafeli seyahatler i¢in kullaniimaktadir.

Cin'deki demiryolu tasimaciligi hizmetleri ile ilgili son yillarda buyuk
gelismeler kaydedilse dahi demiryolu tasimaciliginin toplam ulastirma sistemleri
icerisindeki payi yildan yila diismektedir. Ornegin, 1980 yilinda toplam yolcu
tasimaciligindan demiryolunun aldigi pay % 60,6 iken bu oran 2000 yilinda % 37’ ye
dusmaustar. Ayni sekilde toplam yuk tasimaciliyinda demiryolunun payi 1989 yilinda
% 48 iken 2000 yilinda % 31,3’ e gerilemigtir. Sivil havaciligin ve karayollarinin
gelisimine bagli olarak demiryollarinin geri planda kalabilecegi diistiniilmektedir'®*.

Cin’ de hizli tren igletmeciligi yakin bir zamanda baslamistir. Cin’ de 2014 yili
itibariyle 6.158 km’ se kullanima acgik 14.160 km’ si yapim asamasinda olmak Uzere
toplam 20.318 km hizli demiryolu adi bulunmaktadir*®. 2020 yil itibariyle yaklasik
12.900 km hizli tren hatti insa etmeyi planlamaktadirlar'®°.

4.1.4. Avrupa’ da Demiryolu Sektoriiniin Durumu

Demiryolu ulastirma hizmetleri farkh dilimlerin bulundugu heterojen bir pazar

Ozelligi gostermektedir. Avrupa Birliginde her yil 6 milyar yolcu banliydler, sehirler ve

1 Meltem Yavuz, Rekabet Stratejilerinin Demiryollarindaki Uygulamalari: Serbestlesme Stirecindeki

Tarkiye icin Durum Analizi Ve Oneriler, istanbul Universitesi, Sosyal Bilimler Enstitusa, istanbul, 2014,
s., 74, (Yayimlanmamis Yiksek Lisans Tezi)
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bélgeler arasi seyahatlere katilarak ulagim hizmeti almaktadir*’. Bu durum Avrupa’
da demiryollarinin potansiyel rolintin belirlenmesinde blylk role sahiptir.

Avrupa’ da demiryolu ile ilgili mevcut duruma 19. Ylzyilin ilk yarisinda
ingiltere’ de Stockton ile Darlington arasindaki ilk demiryolu ingaati ile baglayan ve
glnimuze kadar uzanan uzun bir slregten sonra gelinmistir. Demiryollari ulusal
ekonomilerin gelismesinde ve kalkinmasinda 6nemli bir rol oynadigindan, yillar
itibariyle biriken teknolojik ve 6rgltsel sorunlara yénelik ¢ézimler, temelde ulusal
ihtiyaglari karsilayamamistir.

Avrupa birligi Ulkelerine bakildigi zaman bazi uygulama farkliliklari goze
carpmaktadir. Bu nedenden dolayi demiryolu tasimaciligi hizmetlerinin tim Avrupa
Ulkelerinde islerlik kazanmasi mumkin degildir. Buna ilaveten sinir gecislerindeki
gecikmeler ve buna bagl olarak ortaya ¢ikan ilave maliyetler, demiryollarinin diger
ulastirma tiirleri karsisindaki rekabet giiciinii azaltmaktadir'®®.

Avrupa’ da genel itibariyle demiryolu hatlarinin uzunlugunda azalma
gozlemlenmektedir. AB ulkelerinin 1970 yilinda 235,5 bin km olan demiryolu
uzunlugu 2005 yilinda 215,4 bin km’ ye 2007 yilinda ise 209,8 bin km’ ye
dismiistiir'®®. Daha sonrasinda atilan adimlar neticesinde 2013 yili itibariyle toplam
ana hat uzunlugu 224,4 bin km olmustur®®.

Avrupa’ da son 30 yilda tasinan esyalarin genel hacmi artmis olmasina
ragmen demiryollari ile tasinan esyalarin pazar payr % 21,2 den % 84 e
dusmustlr. Avrupa’ da demiryolu tagsimaciligi azalirken, ABD’ de artmigtir. ABD’ de
demiryollariyla taginan yuk toplam taginan yikun % 40’ ni olustururken bu oran

201

Avrupa’ da % 8 olarak gerceklesmistir™". Bu sire zarfinda karayollariyla tagsima
orani % 30,8 den % 43,8 e ylkselmistir. Bu durum demiryollarindaki distsin
kaginilmaz oldugunu gostermektedir.

Avrupa’ da duslis goOsteren tek ulasim sekli demiryollari olmustur. Diger
sektorlerin hepsi performanslarini arttirmiglardir. Demiryollari ile seyahat eden yolcu
orani nakliye orani kadar olmasa da 30 yillik dénem itibariyle % 10,2’ lik orandan %
6,3’ IUk orana dismustir. Bunun temel nedeni demiryollarinin karayollari kadar

rekabetci olmamasidir’®,
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Avrupa birligi Gyesi bazi Ulkeler de basarnli yeniden vyapilandirma
¢alismalarina ragmen demiryollarinin pazar payindaki distis devam etmektedir.
CUnklu demiryollarinda sunulan hizmet kalitesi tatmin edici olmaktan uzaktir.
Demiryollarinin yuk tagima hizmetlerindeki ortalama hizi batun gecikmeler dahil 18
km/h’ dir. Avrupa’ da demiryolu hizmetlerinde giderek artan bir tikaniklik
gorulmektedir. Bu durum demiryollarinin tercih edilmeme nedenlerinden bir
tanesidir®,

4.1.4.1. Avrupa’da Demiryolu Sektoriiniin Yeniden Canlandiriimasi

AB’ nin demiryollarini 6ne ¢ikarmasinin nedenleri; Karayolu ve hava yolu
tasimaciliginda giderek artan trafik ttkkanmalarinin Avrupa’nin tagimacilik sistemlerini
tehdit etmesi, demiryolu sektorunin cevre ve enerji sorunlarina kargi en uygun
tasima modu olmasi, tasima sistemlerinin Uye Ulkeler duzeyinde entegrasyonu,
olarak sayilabilir. Bu nedenlerden dolayi demiryolu igletmeciligi kamu ve 6zel ayrimi
yapillmaksizin acilmaktadir. Bunun hizlanmasi icin AB’ de demiryollarinin
canlandiriimasi gerekmektedir®®.

Avrupa birliginde demiryollarinin yeniden canlandirilmasi adeta bir zorunluluk
haline gelmis AB ortak ulastirma politikasinin en dnemli 6nceligi haline gelmistir.

Avrupa demiryollariyla ilgili en énemli dizenleme Avrupa Konseyi karariyla
onaylanan 91/440/EEC sayili karardir. Bu kararla birlikte demiryollarinin bazi
alanlarinda belirli bir diizeyde serbestlik saglanmis ve demiryollarindaki tim unsurlar
rekabete odakli hale getirilmistir. Bunu takiben 2001, 2004 ve 2007 yillarinda hayata
gegirilen U¢ adet demiryolu paketi ile AB demiryolu politikasi buginki seklini
almistir®,

1991 yilinda 91/440/EEC sayili konsey karariyla;

- Demiryolu igletmeciliginde bagimsiz bir yonetim,

- Demiryolu ulastirma igletmeciligi ile demiryolu altyapi igsletmeciliginin
birbirinden ayriimasi,

- Demiryolu isletmeciliginde mali sartlarin iyilestiriimesi,

- Demiryolu hatlarinin ortak kullaniimasi,

Gibi hususlarda gerceve sayilacak bir politika belirlenmistir®®.

2001 yiinda Avrupa konseyi gercek bir demiryolu pazari olusturmak igin
ilave tedbirler ortaya koymustur. Paket igerik olarak genel cikarlarla ilgili gorevler ile

ekonomik ve topraksal kaynasmayi dikkate almis ve su hususlara yonelmistir.
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- Ulusal yuk tagsima pazarlarinda kabotaj hakkinin kaldiriimasi,

- Yuksek emniyet standartlarinin olusturulmasi,

-  Birlikte igleyebilirlik yonergelerinin guncellenmesi,

- Uluslararasi yolcu tagsimaciliginin kademeli olarak serbestlestiriimesi,

- Demiryollari hizmetlerinin kalite ve kullanici haklarinin korunmasi,

- Emniyet ve birlikte isleyebilirik noktasinda bir topluluk yapisinin
olusturulmasi,

Bunlara ek olarak demiryolu tagimaciliginin % 13’ U dizel yakitli trenlerle
gerceklestirildiginden otomobil sektoéri ile igbirligine gidilmesi ve bu dogrultuda hava
kirliligi ve guraltd Kirliliginin azaltlmasinin yollarinin arastiriimasi hususunda bir
mutabakata variimistir®®’.

Avrupa komisyonu 3 Mart 2004 yilinda demiryollari ile ilgili dort tekliften
olusan uguncu bir paket hazirlamistir.

- Avrupa birliginde yUk ve yolcu tasimaciliinda istihdam edilen makinistlerin
sertifikasyonuna dair ortak bir yaklasimin benimsenmesi,

- Uluslararasi demiryolu yolculari ile ilgili bir karar tasarisi hazirlamak,

- Demiryollar’ nin rekabete agilmasi,

- Demiryollarinda tagima kalitesinin yukseltilmesi,

Kararlari alinmigtir®®,

Son zamanlarda 2020 vyilina kadar Avrupa demiryolu sisteminin
olusturulmasina ydnelik ortak bir strateji tanimlanmigtir.

Bu dogrultuda 2020 yilina kadar;

- Demiryollarinin Pazar payinin yolcu tagimalarinda % 6’ dan % 10’ a, yuk
tasimalarinda ise % 8 den % 15’ e cikariimasi,

- Demiryollarinda insan gucu uretkenliginin G¢ katina ¢ikariimasi

- Enerji verimliliginde % 50 kazanim,

- Cevreyi kirleten gaz emisyonlarinda % 50 azalma,

- Trafik hedefleri ile orantil altyapi kapasitesinin arttirilmasi gerekmektedir’®.

2004-2030 yillar1 arasinda ulastirma sektérinden kaynaklanan karbon
emisyonlarinin artacagr tahmin edilmektedir. Avrupa (Ulkelerinde sera gazi
karbondioksit salinimin % 28 i ulastirma sektérinden bunun % 1 i ise
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e ucgakla yolculuk eden bir kisi, bu yolculugu trenle gerceklestiren bir kisiye gbre 9
kat daha fazla sera gazi emisyonuna maruz kalmaktadir®*.

Avrupa’ da gerek duyulan demiryolu tagimaciliginin ulastirma sistemleri
icerisinde 6ncul olabilmesi icin yeterli rekabet glictine sahip olmasi, bunu engelleyen
sorunlarin ¢ézilmesi, tasimacilia uygun altyapilarin yapilmasi, aglar ve sistemler
arasinda birlikte isletilebirlik olusturulmasi, yenilik¢i UGretim tekniklerinin gelistiriimesi,
maliyetlerin seffaflastiriimasi ve glivenlik noktasinda tedbirlerin bir an dnce alinmasi
gerekmektedir®?.

4.1.4.2. Avrupa’ da Hizli Tren Sektoéri

Tam dinyada, karayolu agirlikli mevcut tasimacilik sisteminin sebep oldugu
kirlenme, kazalar ve trafik tikanikhgi ile ekonominin gelismesinde blyuk rol oynayan
hareketliligi sinirlamaktadir. Avrupa ve Asya'nin birgok Ulkesinde bu durumu
degistirmek igin demiryollarina 6zel dnem verilmistir ve ilk olarak 1964 yilinda
Japonya'da kullaniimaya baslanan ileri teknoloji Granu hizli trenler 1980'lerden
itibaren Avrupa'da da yayginlasmaya baslamistir?*®. Japonya’dan sonra Avrupa’ da
Fransa ve italya hizli trenle tanismis, onlari Almanya, ispanya, Avusturya, Belgika,
Cek Cumhuriyeti, isve¢ gibi Ulkeler takip etmis en son ise buna Turkiye
eklenmistir?*.

Dinya’ da ve Avrupa’ da hizl trene gegme nedenlerine bakildiginda; zaman,
cevre, enerji tasarrufu ve givenilirlik 6n plana cikmaktadir®®®.

Hizl tren’ in oldugu Ulkelerde ortalama 200-600 km arasindaki mesafelerde
demiryolu diger ulastirma turlerine gore tercih edilmektedir. AB’ de ve diger gelismis
Ulkelerde 600 km’ ye kadar, hatta bazi boélgelerde 800 km’ ye kadar olan
mesafelerde en uygun tasima araci olarak hizli trenler gériilmektedir®*®.

Avrupa’ da en yuksek hiza 1990 yilinda Fransa’nin TGV adli trenleri 515,3
km hiza ulasmistir’’. Diinya’ da ise Japonya’nin Sinkansen adl hizli treni 575 km
hiza ulasarak bu alandaki en yiiksek hizi gerceklestirmistir®*®.

Hizli trenlerle gergeklestirilen tasimacilik, 1990 yilinda toplam demiryolu

tasimaciliginin %4,2’ sini olustururken, 2004 yilinda bu pay %21,6’ ya yukselmistir.
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1994 yilinda agllan Mansg Denizi Tineli ile ingiltere ve Fransa arasinda Eurostar hizli
tren seferleri baglamistir. Eurostar'in yolcu sayisi 2007 yilinda 8,26 milyona
ulasmistir™. 1996 yilinda faaliyete gegen Fransa, Hollanda ve Alman
demiryollarinin ortak iglettigi hizli tren Thalys' in yolcu sayisi 2013 yili itibariyle 6,9
milyona ulasmistir®®.

Avrupa Bakanlar Konseyince planlanan orijinal 14 TEN-T projesi i¢cinde 9
proje demiryollari ile ilgilidir ve bu 9 projeden 4'U ise yiksek hizli demiryolu
projesidir®’. Avrupa 2025 yili hedeflerine baktigimiz zaman 7.351 km’ si yapimda,
3.200 km’ si planlanmisg, 2.929 km’ si yapim asamasinda, 7.615 km’ si uzun vadede
olmak (izere toplam 21.095 km yiiksek hizli tren yolu yapimi planlanmaktadir?®.
Avrupa’ da yilda ortalama 375 km hizli demiryolu hatti yapildigi disundlirse bu
yollarin yapilmasi zor géziikmektedir??.

4.2. TURKIYE’ DE DEMIRYOLU SEKTORUNUN DURUMU

“Osmanli imparatorlugundan devir alinan ve Tirkiye sinirlari icerisinde
kalmis olan Demiryollarinin uzunlugu 4.136 km' dir. Turkiye’ nin kurulusundan sonra
demiryolu ingsaat teknolojisinin olduk¢a geri oldugu bir dénemde (1923-1950)
yaklasik 3.764 km demiryolu yapiimis ve igsletmeye aciimistir. 1950 yilindan sonra
karayolu ag ve araclarinin gelisimine paralel olarak diger ulasim modlarinda dengeli
bir blyime olmamis, bunun sonucu 1950-2002 doneminde ancak 945 km demiryolu
yapilabilmistir’??*.

2003 yili itibariyle ulastirma sistemleri icerisinde demiryolu yatirimlarina
oncelik verilmesi sonucu 2004-2013 vyillari arasinda 1.724 km yeni demiryolu
yapilmistir’®. Béylece 1950-2003 yillari arasinda yilda ortalama 16 km olan vyol
yapimi, 2003- 2011 yillari arasinda yilda ortalama 121 km’ ye ¢ikmistir®.

1950 yilindan sonra ulastirma politikasinda meydana gelen degisim sonucu
Tarkiye’ de hem yolcu hem yik tasimacihiginda karayolu agirlikh bir tagsimacilik

gerceklesmigtir.

Y Calik, a.g.e., s., 33

2% https:/len.wikipedia.org/wiki/Thalys, (Erisim Tarihi: 17.02.2014)

2 age.,s., 34

2 http://www.uic.org/IMG/pdf/20140901_high_speed_lines_in_the_world.pdf, s., 8, (Erisim tarihi:
18.05.2014)

2 Teker ve Camcl, a.g.e., s., 52

Y UDHB, TCDD isletmesi Genel Miidirliigl, 2011 Yili Sektér Raporu, Ankara, 2011, s., 8

> UDHB, TCDD isletmesi Genel Miidiirliigli, 2013 Yili Sektér Raporu, Ankara, 2013, s., 10

226 UDHB, TCDD isletmesi Genel Miidurliigl, 2011 Yili Sektér Raporu, Ankara, 2011, s., 8
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Tablo:4.2.Tagimaciligin Ulagtirma Sistemlerine Gore % Dagilimi

Yillar Yiik ( Netton-Km) Yolcu ( Yolcu-Km)
Petrol
Karayolu Demiryolu Denizyolu Havayolu Boru Karayolu Demiryolu Denizyolu Havayolu
Hatt
1950 25 68,2 6,8 0 0 50,3 42,2 7,5 0
1960 45 52,9 2 0,1 0 72,9 24,3 2 0,8
1970 75,4 243 0,2 0,1 0 91,4 7,6 0,3 0,7
2000 71 43 6,4 0,1 18,2 96 2,2 0 18
2010 75 4,5 5 15,6 97,8 1,6 0,7
2012 76,8 4,1 5,8 13,3 96,3 11 0,6 6,97
2013 88,7 4,4 6,9 90.5 1.0 0,56 7,88
2014 89,5 4,6 59 89.8 11 0,59 8,52

Kaynak: TCDD 2010-2014 istatistik Yilligi

Tablo 4.2’ ye bakildiginda 1950 yilindan sonra dengeli bir ulastirma politikasi
yurutulmediginden demiryollarinin ulastirma sistemleri i¢erisindeki yolcu tasima pay!
1950 yilinda % 42,2 iken 2014 yilinda % 1,1 seviyesine, ylk tagima pay! ise % 68,2’
den 2014 yilinda 4,6 seviyesine diismustiir®®’.

GUnumuzde ulagtirma alaninda istikrarli bir bluyime ancak tim ulastirma
sistemlerinin bir buttn olarak dusunulmesi, birbirleriyle entegre edilmesi ve ¢evresel
etkilerin en aza indirilmesiyle miimkiindiir®?®,

1945-2002 yillari arasinda ulastirma sektdriine yapilan yatirimlar karayolu
agirhikl olmusgtur. Bunun neticesinde demiryollarinda;

- Demiryolu aginin yetersiz olmasi,

- Altyapi standardinin disiklGga,

- Demiryolu araglarinin say! ve nitelik olarak yetersizligi,

- Sinyalli ve elektrikli hat sayisinin azhgi,

- Nitelikli personel sayisinin azhgi,

- Diger ulastirma sistemleriyle entegrasyonda ve rekabette meydana gelen
sikintilar,

Gibi sikintilar meydana gelmigstir. 2002 yilindan sonra demiryoluna yapilan
yatirimlar ve atilimlar neticesinde bu durum azda olsa duzeltiimis fakat diinya ve
Avrupa Ulkelerindeki gelisimleri yakalamak zorlagmistir®®.

Son vyillardaki blylume egilimlerinin sirmesi durumunda, 2020 yilinda
Turkiye’ de yolcu trafiginin buglnkid 164 milyon yolcu/km dizeyinden yaklasik 3,3
katina, yuk trafiginin ise 120 milyon ton/km’ den 2,5 katina ¢cikmasi beklenmektedir.

Tarkiye’ de surekli artma egilimi gésteren tasima talebinin karayolu ile kargilanmasi

7 UDHB, TCDD isletmesi Genel Mudiirlii§u, 2013 Yili Sektér Raporu, s., 11

8
a.g.r., s, 11
?% UDHB, TCDD isletmesi Genel Miidirligi, 2011 Yili Sektér Raporu, s., 11

22
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surdurdlebilir bir politika degildir. Artan tasima talebinin karsilanmasi ancak
demiryolu aginin genisletilmesiyle miimkiin olabilir®*.

TCDD’ de demiryollarinin gelisimini hizlandirmak igin bir takim yasalar
¢lkarmis ve bu dogrultuda dncelikle 2023 yili hedef olarak segilmistir. 2023 yilina
kadar demiryollart;

- 3.500 km yuksek hizli demiryolu, 8.500 km hizli demiryolu, 1.000 km
konvansiyonel demiryolu olmak Uzere toplam 13.000 km demiryolu yapilarak
toplamda 25.000 km demiryolu uzunluguna ulasmak,

- 4.400 km uzunlugundaki eski hatlari yenileyerek tim hatlari yenilemek,

- Demiryollarinin tagimaciliktaki paylarini yolcu tagimaciliginda % 10’ a yuk
tasimaciliginda % 15’ e ¢gikarmak,

- Demiryollarinin serbestlesmesini saglamak,

Gibi hedefleri gerceklestirmektir. Bu hedeflere ulasildi§i takdirde 2035 yilina
kadar da;

- Mevcut hizli tren agina 6.000 km hizli demiryolu ilave edilerek toplamda
31.000 km hizli demiryoluna ulagmak,

- Demiryollarinin tagimaciliktaki paylarini yolcu tagimaciliginda % 15 e yuk
tasimaciliginda % 20’ ye gikarmak,

- Demiryollarini diger ulastirma sistemleri ile entegre ederek akilli ulagim
altyapi ve sistemlerini gelistirmeye calismak,

- Bogaz ve korfez gecislerinde demiryolu hat ve baglantilarini tamamlayarak
Asya-Avrupa-Afrika kitalari arasinda Tuarkiye' yi dnemli bir koridor haline
getirilmesini,

Hedef olarak koymustur. Bu hedefler yakalandigi takdirde Turkiye hem
Avrupa’ da hem de Dinya’ da ulastirma alaninda s6z sahibi bir ilke konumuna
getirilecektir. Bu durum ayni zamanda ekonomik olarak Turkiye’ yi kiresel bir gug
haline getirecektir®*,

2023 ve 2035 yili hedeflerine ulasiimasi yatinm programlarinda da kendini
gostermistir. 2003 yilinda 509 milyon TL*? olan demiryolu &denegi, 2014 yili

233 «

sonunda toplamda 52 milyar TL olmustur®®>. “Demiryoluna ayrilan bu ddeneklerle

hizli, ekonomik ve glvenli bir demiryolu tagimaciliginin saglanmasi, diger ulastirma

% Hirrem Cansevdi, Avrupa Birligi’ nin Enerji ve Ulagtirma Politikalari ve Turkiye’ nin Uyumu,

iktisadi Kalkinma Vakfi Yayinlari, istanbul, 2004, s., 129

#! Ulastirma Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi, Demiryolu Sektérii Ulasan Erisen Tiirkiye 2014,
www.udhb.gov.tr/images/faaliyet/c19d85352980eaf.pdf, (Erisim Tarihi: 24.06.2014), s., 128

2 UDHB, TCDD isletmesi Genel Miidiirliigli, 2013 Yili Sektér Raporu, s., 11

3 UDHB, Demiryolu Sektérii Ulasan Erisen Tiirkiye 2014, a.g.e., s., 131
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modlari karsisinda TCDD’ nin rekabet guicu artirilarak yolcu ve yik tagimaciligindaki
payinin yikseltiimesi amaclanmistir’>*. Bu édeneklerle;
- Hizh tren hatlari inga edilmistir.
- Mevcut hatlar ve arag¢ parklar iyilestirilerek ve gelistirilerek trenler
hizlandiriimisti.
- Demiryollari yeniden yapilandirilarak daha etkin ve verimli bir kurulus haline
getirilmigtir.
- Ozel sektoriin  demiryolu igletmeciligi yapabilmesi icin diizenlemeler
yapilmistir’,

2002-2014 yillari arasinda 311 km yeni demiryolu ile 1.196 km hizh
demiryolu hatti yapilarak demiryollarinin toplam hat uzunlugu 12.466 km’ ye
cikarilmasi yine bu 6deneklerle gergeklestirilmistir®®.

4.2.1. TCDD’ nin Yasal Yukumluliikleri

TCDD; Tuzel Kisilige sahip, faaliyetlerinde o6zerk ve sorumlulugu
sermayesiyle sinirli bir iktisadi Devlet Tesekkiliidir. TCDD 233 sayili KHK ve Ana
Statl hdkimleri sakl kalmak Uzere 6zel hukuk hikimlerine tabidir. Kurulusun
sermayesinin tamami devlete aittir.

TCDD yukumlaliga Ana Statusunde; konvansiyonel, hizli ve yuksek hizli
yeni demiryollari inga etmek ve devlet¢ce kendisine verilen demiryollarini, Liman,
Rihtim ve iskeleleri isletmek, genisletmek, yenilemek, bunlari tamamlayici
faaliyetlerde bulunmak olarak belirlenmistir®’.

Yurticinde g¢eken ve gekilen arag Uretimi ve agir bakimlari TULOMSAS
(Eskisehir), TUVASAS (Adapazari) ve TUDEMSAS'ta (Sivas) yapilmaktadir. TCDD
mevcut demiryolu agi Uzerinde anahat yolcu ve yik tasimacihigi, Ankara ve
istanbul’da banliyd hizmeti vermektedir. Ayrica, Haydarpasa, izmir ve Derince
limanlarinin igletmeciligini yiriitmektedir. istanbul Bogazi ve Van Géli Tren-Feribot
isletmeciligi de TCDD tarafindan gergeklestiriimektedir. Cankir’ da makas, Afyon ve
Sivas’ta ise travers uretimini gergeklestirmektedir. TCDD cesitli isyerlerindeki atolye
ve depolarda ceken-cekilen araglarin bakim onarimlarini da kendi blnyesinde
gerceklestirmektedir®®,

TCDD Ulastirma Denizcilik ve Haberlesme Bakanliginin ulasim politikalarina
paralel olacak sekilde Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanliginin

yonlendirmesi, Hazine Mustesarliginin finansal destegi ve garantérliginde,

2% UDHB, TCDD isletmesi Genel Miidiirliigl, 2013 Yili Sektér Raporu, s., 12
235

a.g.r.,s., 12
% UDHB, Demiryolu Sektérii Ulasan Erisen Tiirkiye 2014, a.g.e., s., 132
*’UDHB, TCDD isletmesi Genel Mudurligii, 2013 Yili Sektoér Raporu, s., 13
28 a.9r.,s., 13
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Kalkinma Bakanlidinin yatinm planlamasindaki destedi ile faaliyetlerini
yurdtmektedir.

TCDD’ nin merkezi Ankara’dadir. TCDD’ nin nominal sermayesinin tamami
hazineye aittir. TCDD sermayesi ilgili Bakanligin teklifi Gzerine Yuksek Planlama
Kurulu ile degistirilebilir. ilgili oldugu Bakanlik, Ulagtirma, Denizcilik ve Haberlesme
Bakanligidir. ilgili oldugu Bakanlik, Bagbakanh@in teklifi ve Cumhurbaskanligi'nin
onayi ile degistirilebilir?.

TCDD 6085 Sayili Kanun ile Sayistay'in denetimine tabi olup, 3346 sayili
Kanun uyarinca da TBMM tarafindan denetlenmektedir.

TCDD’ nin Adapazar’ ndaki bagh ortakhgi TUVASAS’ in kullaniimayan bos
arazileri Uzerinde, Tlrkiye’de teknolojisi bulunmayan her tirll elektrikli tren dizisi ve
hafif rayli araclar ile hizli tren setleri ve hizli tren yolcu vagonlarinin Gretimini
yapmak Uzere; HACO (Turkiye), ASAS (Turkiye), Hyundai ROTEM (Guliney Kore) ile
TCDD isletmesi Genel Miidirligu arasinda 2007 yilinda HYUNDAI EUROTEM adli
bir istirak sirketi kurulmustur?*.

Tarkiye’ de Uretiimeyen her turli konvansiyonel ve yuksek hiza uygun
makaslarin  Uretimini  gerceklestirmek Uzere istirak kurulmasi c¢alismalari
kapsaminda; Adapazari'nda kurulan Hizli Tren fabrikasi model alinarak, 26.05.2010
tarininde VOESTALPINE KARDEMIR Demiryolu Sistemleri San. Ve Tic. A.S
(VADEMSAS) kurulmustur.

Tarkiye ve gevresinde faaliyet gosteren rayl sistem insa ve igletmecilerinin
ihtiyac duyacagi beton travers Uretimini gerceklestirmek (izere; KOLSAN insaat
Otomotiv Sanayi ve Ticaret A.S. (Turkiye), MARGARITELLI S.p.A. (italya), ESER
Beton insaat Taahhiit Miihendislik Makine Nakliyat ithalat ihracat Ticaret Ve Sanayi
A.S. (Tlrkiye) ile TCDD igletmesi Genel Midurliigl arasinda 2011 yilinda SITAS
(Sivas Travers imalat Sanayi ve Ticaret Anonim Sirketi) isimli bir igtirak sirketi
kurulmus ve 2012 yili Haziran ayinda retime baslamistir®**.

izmir Banliydsiiniin izmir Blylksehir Belediyesi ile ortak isletiimesi igin
gerekli YPK karari gikarilmis olup, bu amagcla Belediye’yle % 50’ ser hisseli bir igtirak
sirketi (IZBAN AS) kurulmustur. Bu sirket Cumaovasi-Aliaja arasinda EGERAY adi
altinda 06.03.2011 tarihinden itibaren banliyé isletmeciligine baslamistir®*?,

Demiryolu  sektdrinin  serbestlestirimesi ve  TCDD’nin  yeniden

yapilandiriimasi amaciyla Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanhgi tarafindan

2% UDHB, TCDD isletmesi Genel Miidiirliigl, 2012 Yili Sektér Raporu, s., 13
240

a.g.r.,s., 14
' UDHB, TCDD isletmesi Genel Miidirliigl, 2013 Yili Sektér Raporu, s., 14
* agr.,s., 14
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Turkiye Demiryolu Ulastirmasinin  Serbestlestiriimesi Hakkinda Kanun (6461)
24.04.2013 tarihinde kabul edilmistir***.

4.2.2. TCDD’ nin Mevcut Durumu

4.2.2.1. TCDD’nin Yol Durumu

“Turkiye’ de 2014 yili sonu itibariyle 8.907 km’ si konvansiyonel anahat,
2.363 km' si tali hat (iltisak hatti ve istasyon yollari) olmak (zere toplam 10.103 km
konvansiyonel hat, 1.196 km’si Yuksek Hizli Tren hatti olmak Uzere toplam 12.466
km demiryolu hatti bulunmaktadir. Mevcut ana hatlarin % 97’i tek hattir. Toplam
hatlarin 3.304 km’ si elektrikli, 4.035 km'si sinyallidir. Toplam yol uzunlugu
»244

icerisindeki elektrikli hat orani % 27,3, sinyalli hat orani ise % 33,4’ tur
Tablo 4.3. TCDD Demiryolu Hat Uzunluklar

Demiryolu Yapimlari (2.3, ve 4. hatlar dahil) Km
Cumhuriyet Oncesi 4.136
Cumhuriyet Donemi
1923-1950 3.764
1951-2003 945
2014 Sonu Toplam Konvansiyonel Anahat Yol Uzunlugu 8.907
2014 Sonu Hizli Tren Hat Uzunlugu 1.196
Toplam (Hizli+Konvansiyonel) Anahat Uzunlugu 10.103
2014 Sonu litisak Hatti ve istasyon Yollari 2.363
Toplam Yol Uzunlugu 12.466

Kaynak: Ulasan Erisen Tirkiye 2014 ve TCDD 2013 yili sektdr raporu®*®

4.2.2.2. TCDD’ nin Geken-Gekilen Arag Durumu

Tablo 4.4. de bakildiginda TCDD’ de 2014 yih sonu itibariyle ¢eken arag
parkinda 80 adet elektrikli loko, 434 adet anahat dizelli loko, 106 adet manevra loko,
117 adet elektrikli dizi seti, 80 adet dizelli dizi seti, 12 set yuksek hizli tren, ¢ekilen
arac parkinda ise 944 adet yolcu, TCDD’ ye ait 18.167 adet, sahibine ait 4.066 adet
olmak Uizere toplam 22.233 adet yiik vagonu bulunmaktadir®*®. Son olarak 12 adet
Acil Kurtarma ve Miidahale Araci ile 3 adet Derayman Vinci alinmistir®’.

Ayrica 2 adet Marmaray Kurtarma Araci ve Marmaray Coklu Elektrikli
Uniteleri 34 adet 10’lu vagon ve 20 adet 5li vagondan olusan, tren seti

seklinde toplam 440 vagondan olusan bir ara¢ grubu daha bulunmaktadir®*®,

3 Resmi Gazete, Say 28634, 1 Mayis 2013

2 TCDD Arastirma Planlama ve Koordinasyon Dairesi Baskanhgi istatistik Subesi, 2009-2013
Istatistik Yilligi, Ankara, 2013, s., 24-25

3 Ulasan Erisen Turkiye 2014 ve TCDD 2013 yili sektdr raporu verilerinden derlenmistir.

*%® UDHB, TCDD isletmesi Genel Miidiirliigli, 2013 Yili Sektér Raporu, Ankara, s., 16

* UDHB, Ulastirma Denizcilik ve Haberlesme Surasi, Demiryolu GCalisma Grubu Raporu, Ankara,
2013, s., 27

8 MARMARAY, http://www.marmaray.gov.triicerik/marmaray/Marmaray-Araglari/47, (07.09.2014)
*Marmaray Coklu Elektrikli Uniteler Marmaray internet sitesinden eklenmistir.
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Tablo 4.4. TCDD Ceken-Cekilen Arag Durumu

Ceken Araglar (Adet) Mev cut Faal
Elektrikli Loko 80 72
Anahat Dizelli Loko 434 339
Manevra Loko 106 75
Elektrikli Dizi 117 109
Dizelli Dizi 80 60
Yuksek Hizli Tren Seti 12 11
*Marmaray Coklu Elektrikli Uniteleri 34 (10'lu) +20 (5'li) 54
*Marmaray Kurtarma Araci 2 Adet 2
Cekilen Araglar
Yolcu Vagonu 944 835
Yuk Vagonu 18.167 16.833
Kapali Vagon 5.243 4.794
Acik Vagon 6.294 5.889
Sarnich Vagon 824 716
Platform Vagon 6.606 6.133
3.Sahis Vagonlari 4.066 4.026
idari Hizmet Vagonu 1.745

Kaynak: TCDD 2010-2014 istatistik Yillgi
4.2.2.3. TCDD’ nin Personel Durumu
Tablo 4.5’ e bakildiginda TCDD’ de 2009 yilinda 33.998 personelle faaliyet
2014 yilina

yuratilmektedir.

yuratarken, gelindiginde ayni  hizmetler 29.829 personelle

Sinyalizasyon, elektrifikasyon, telsiz kullanimi gibi teknolojik

yenilikler, yatirnmlar ve Demiryolu Kanunu ile saglanan emeklilie tesvik sistemi
sonucu personel sayisinda 6énemli bir diisiis meydana gelmistir®®.

Tablo:4.5. TCDD Personel Durumu

Yillar Memur Soézlesmeli Daimiiggi Gi: c:‘}iici T-I;)CF:)II:;[r)n o rtBaiﬁ::Iar OS:IgIIlIIﬂ
TCDD Toplami
2009 858 15.613 11.993 1275  29.739 4.259 33.998
2010 818 15.271 11.025 1428  28.542 4.100 32.642
2011 955 15.021 11.218 1.577 28.771 4.031 32.802
2012 970 15.105 11.089 909 28.073 3.784 31857
2013 870 13.432 11.019 863 26.184 3.717 29.901
2014 1057 14.499 13.408 865 25.957 3.872 29.829

Kaynak: TCDD 2010-2014 istatistik Yilligi

 UDHB, Ulastirma Denizcilik ve Haberlesme Surasi, Demiryolu Galisma Grubu Raporu, s., 37
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“TCDD 2013 yilinda bazi hizmet kollarindaki personel agigini hizmet alimi
yontemi ile kapatmigtir. 2013 yilinda hizmet alim yoéntemi ile 3.077 Kisi
cahstirimistir®®.

“TCDD personel mevcudunu, diger Ulkeler ile kiyasladigimizda, 2011 ve
2012 yil verilerine gore 1 km demiryoluna dusen personel sayisi; Almanya'da 3,3,
ingiltere’de 3,5, italya’da 4,4, Bulgaristan’da 5,7 iken Tirkiye’ de bu oran 2,7 olarak
1251

gergeklesmistir
Tablo:4.6. TCDD Personel Egitim Durumu

Toplam Toplam igindeki Yiizdesi
Miihendis 1.259 9
Doktor 24 0
Avukat 73 1
Mimar 33 0
Diger Yiiksekokul 7.211 50
Lise ve Dengi 4,958 35
Ortaokul 744 5
ilkokul 0 0

Kaynak: TCDD 2013 Yih Faaliyet Raporu, s., 40

Tablo 4.6.’y1 inceledigimizde TCDD’de istihdam edilen personelin egitim
durumlarina bakildiginda 744 kisinin ortaokul, 4.958 kisinin lise ve dengi okul, 7.211
kisinin ise ylUksekokul ve Uzeri egitim seviyesine sahip oldugu gorulmektedir.
istihdam edilen personelin toplam personel icindeki ortalamasina bakildiginda ise
personelin % 5’ inin ortaokul, % 35’ nin lise ve dengi okul, % 60’ nin ise ylksekokul
ve lisans diizeyinde bir egitime sahip oldugu goriilmektedir®?.

4.2.3. TCDD’ nin igletme Faaliyetleri

4.2.3.1. Yik Tagsimacihgi

TCDD demiryolu yik tagimalarinda 2013 yilinda 2012 yilina gére % 4, 2012
yilinda 2011 yilina gére de % 1,2 oraninda artis meydana gelmistir®®°.

“Yol yenileme ve poz ¢alismalari nedeniyle 2012 yilinda 21, 2013 yilinda ise
31 ayri hat kesiminde yollar belirli ve aralikli surelerle veya tamamen isletime
kapatiimistir. Bu nedenlerden dolayi tasimalar agirlikli olarak yurt icinde yapiimaya
baslanmisg, yurtici ve uluslararasi uzun mesafeli tasimalarin yerine daha kisa
mesafeli tasimalar yapilmak zorunda kalinmistir. Bu nedenle ortalama tasima

mesafesi 2012 yilinda 454 km iken 2013 yilinda 429 km’ye dismustir. Ancak,

0 UDHB, TCDD isletmesi Genel Miidiirliigl, 2013 Yili Sektér Raporu, s., 17
251
a.g.r.,s., 17
2 UDHB, TCDD isletmesi Genel Miidiirliigli, 2013 Yili Faaliyet Raporu, Ankara, 2013, s., 40
23 UDHB, TCDD isletmesi Genel Miidirliigl, 2012 Yili Sektér Raporu, Ankara, 2012, s., 19
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yasanan sikintilara ragmen 2013 yilinda 26,5 milyon ton yuk taginarak, 2003 yilina

gore yiik tagima miktarinda % 67 oraninda artis saglanmistir’®>*.

Tablo: 4.7. TCDD Yiik Tagima Tablosu

Yiik Tagimalan ( Milyon ) 2012 2013 2014
Ton 25,6 26,5 28,7
Ton-Km 12 11 11,9
Ortalama Tasima Mesafesi 454 429
Rotasyon (Giin) 10.1 10,4 9,8

Kaynak: TCDD 2010-2014 istatistik Yilhg:
“TCDD 2004 yilindan itibaren yuk tasima anlayisini degistirmis ve blok tren
isletmeciligine gegmistir. Blok tren isletmeciligine gecilmesi sonucu yiik tagimalar

énemli oranda artmis ve kaynaklar daha etkin kullaniimigtir’®®,

Tasima
maliyetlerinde dnemli oranda bir disus yasanmistir.

“Blok tren igletmeciligine gecilmesi, alt ve Ust yapinin yenilenmesi ile ¢ceken-
cekilen ara¢ parkinin gencglestiriimesi rotasyon surelerinin dusurtlmesinde etkili
olmustur. 2013 yilinda rotasyonda 2003 vyilina goére % 32 oraninda iyilesme
saglanmistir’®*®.

11. Ulastirma surasi sonug raporunda ise 2035 yili hedefi olarak demiryolu
yuk tasimaciliginda halen % 4,1 olan yik tasima oranini % 20’ ye ulastirma hedefi
koyulmustur®®’.

Tablo: 4.8. TCDD Uluslararasi Yuk Tagima Oranlari

Uluslararasi Yiik Tagimalan ( Bin Ton) 2012 2013 2014
ihracat 883 578 675
Avrupa Yonu 481 419 429
Asya Yonu 402 159 246
ithalat 1229 1113  1.350
Avrupa Yonu 1.091 1.015 871
Asya Yonu 138 98 105
Transit 11 21 28
Toplam 2.123 1.712 1.679

Kaynak: TCDD 2010-2014 istatistik Yillig:
“Turkiye cografi konum itibariyle transit tasimacilik agisindan elverisli bir
konumda bulunmasina ragmen transit yik tasimaciigi toplam uluslararasi yuk

tasimaciliginin % 1,2’ si civarindadir.

?>* UDHB, TCDD Isletmesi Genel Miidirliigi, 2013 Yili Sektdr Raporu, s., 18
255
a.g.r.,s., 18
»%a.g.r.,s., 19
»7 T.C. Ulastirma Bakanligi, 11. Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Surasi, 5-7 Eyliil, istanbul,
2013
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YUk tagsimacihginda ulke genelinde % 91’ lere varan karayolu agirlikl tagima
etkisini azaltmak igin, tasima modlar arasinda entegrasyonu saglamak hem de
ulastirma sektdrinidn saglkh bir yapiya kavusturulmaya yoénelik kurulug olarak
kombine tagimaciligina yonelik yatirimlar yapilmakta, projeler Uretiimekte ve
uygulamaya konulmaktadir’®®,

Tarkiye cografik konumu nedeniyle, kombine tasimacilik konusunda blyuUk
bir potansiyele sahiptir. TCDD’nin bu potansiyeli degerlendirmek icin 2003 yilindan
beri baslattigi projeler ve uygulamalar ise;

- Blok tren tagimaciliina gegilmesi,

- Uretim merkezlerinin demiryollarina baglanmasi,

- Kombine tagimacilik yapilmasi,

- Ozel sektdriin vagon sahibi yapilmasi,

- Otomobil tagimaciliginin yapilmasi,

- Lojistik koylerin kurulmasi,

- Liman baglantili demiryolu tasimaciliginin yapilmasi,

Seklindedir. Bu projeler kapsaminda 2012 yilinda 135 adet yurt icgi, 14 adet
yurt digi olmak Uzere gunde toplam 149 adet karsihkh yUk treni tasimaciligi
gerceklestirilmistir. Mevcut trenlerin % 95’ i blok trendir®*®.

2002 yihnda 281 adet ve 382 km olan iltisak hatti 2013 yili sonunda 339
adede ve 483 km’ ye cikartilmistir. Tasimalarin % 55 i iltisak hatlarindan
yapilmaktadir.

Kombine tasimacilikta ise 2003 yilinda 658 bin ton/yil olan demiryoluyla
yapilan konteynir tagsimaciligi 2013 yilinda yaklasik 15 kat artarak 9,9 milyon ton/yila
ctkmistir®®,

TCDD hatlarinda igletilen 6zel sektore ait vagon sayisi 2003 yilinda 771 adet
iken, 2014 yili itibari ile bu say1 4.066 adet vagona yiikselmistir®".

4.2.3.2. Yolcu Tasimacihligi

4.2.3.2.1. Banliy6 Tagimaciligi

TCDD kent i¢i ulasim hizmetlerini istanbul’ da Ayrilikgesme-Kazlicesme
hattinda Marmaray, Ankara’ da Sincan-Kayas hattinda Baskentray ve izmir' de
Aliaga-Cumaovasi hattinda % 50 istirak ile izban A.S. ile Tiirkiye’ de banliyd hizmeti

vermektedir®®?,

8 UDHB, TCDD isletmesi Genel Miidiirligii, 2013 Yili Sektér Raporu, s., 21

»9 UDHB, TCDD isletmesi Genel Miidiirligii, 2012 Yili Sektér Raporu, s., 19

% UDHB, TCDD isletmesi Genel Miidiirliigli, 2013 Yili Sektér Raporu, s., 22-23
1 TCDD 2010-2014 istatistik Yillig

*UDHB, TCDD isletmesi Genel Miidiirligi, 2012 Yili Sektér Raporu, s., 27

62



Tablo 4.9. TCDD Banliy6 Yolcu Tagsimalari

Banliy6 Yolcu Tasimalari (Bin Kisi) 2012 2013 2014
Sirkeci (ist. Avrupa Yakasi) 24.341 4.868
Haydarpasa (ist. Anadolu Yakasi) 26.020 125.478
MARMARAY (istanbul) 3.693 43.651
Ankara 4343  11.749
izmir
izmir (ZBAN A.S.) 50.361 61.205 75.196
Toplam 100.722 86.656 130.596

Kaynak: TCDD 2010-2014 istatistik Yillig

Tablo 4.9. incelendiginde banliyd tagimaciliginda 2013 yilinda, 2012 yilina
gore ise % 14 oraninda bir azalis olmustur. 2012 yilindaki azalisin nedeni Ankara’
da Sincan-Kayas, Istanbul da Haydarpasa-Gebze ve Halkali-Sirkeci banliyd
hatlarinin Baskentray ve Marmaray calismalari kapsaminda kapatiimasidir. 2014
yilinda ise bu hatlarin acilmasiyla beraber tekrar bir yiikselis olmustur®®.

4.2.3.2.2. Anahat Yolcu Tagimacihgi

TCDD’ de bir bagka yolcu tasima seklide anahat yolcu tasimacihigidir.
Anahat vyolcu tasimaciigi Ekspres trenler ve Yuksek Hizli Trenlerle
gerceklestiriimektedir.

Tablo 4.10. TCDD Anahat Yolcu Tasimalari

Anahat Yolcu Tasimalari (Bin) 2012 2013 2014
Yurtici 16.449 16.685 17.762
Yiksek Hizli Trenler 3.350 4.207 5.086
Uluslararasi 125 99 156
Toplam 19.923 20.991 23.004

Kaynak: TCDD 2010-2014 istatistik Yilligi

Tarkiye’ de Yuksek Hizli Trenlerle 40, diger anahat yolcu trenleriyle 258 adet
yurt ici ve 6 adet uluslararasi olmak Uzere gunde toplam 304 adet seferle tagimacilik
hizmeti vermektedir.

“‘Anahat yolcu tasimacihiginda, konvansiyonel trenlerde 2013 yilinda, 2012
yilina gore % 1, 2014 yilinda 2013 yilina gére % 6, hizli trenler de ise % 26 oraninda
artis, uluslararasi trenlerde ise % 21 oraninda azalis olmustur. Toplam anahat yolcu

tasimaciliinda ise % 5 oraninda artis olmustur’®*,

*3 UDHB, TCDD isletmesi Genel Miidiirliigli, 2013 Yili Sektér Raporu, s., 27
24 UDHB, TCDD isletmesi Genel Miidirligu, 2012 Yili Sektér Raporu, s., 30
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Tarkiye'de 2014 yih itibariyle hizl tren tagimaciligina ragmen demiryollarinin
yolcu tasimaciligindaki payi ulastirma sistemleri igerisinde ancak % 1,1 gibi bir
orana sahip olmustur®®,

5-7 Eylul 2013 yilinda gergeklesmis olan 11. Ulastirma surasi sonug
raporunda 2035 yili hedefleri arasinda demiryollarinin yolcu tasimada ki oranini
halen % 1,1 oranindan % 15 ulasmasini saglamak olarak belirtiimistir®®®. Demiryolu
yapiminin yavas ilerlemesi ve Turkiye’ nin demiryolu ulasimina gec¢ yatirim yapmasi
neticesinde 2035 yili hedefi olan % 15 oraninin yakalanmasi zor gézukmektedir.

“Hizl trenler saatte 250 km/s ve Uzeri hiz yapan trenlerdir. Elektrikli EMU
setleri ile sehirlerarasi direkt yolcu tasimacili§i yapmaktadirlar’®’.

Yuksek hizli tren yolcu sayisi 2010 yihinda 2009 yilina gére % 100, 2011
yilinda % 35, 2012 yihinda % 31 ve 2013 yilinda % 26 ve 2014 yilinda % 20
oraninda bir artis gdstermistir?®.

11. Ulastirma surasi sonug¢ raporunda 2035 yili hedefi olarak 60 milyon
nifusun oldugu 15 ilde hizli ve yilksek hizli tren baglantisini gerceklestirmektir®®.

4.2.3.3. Liman isletmeciligi

4.2.3.3.1. Ellegleme Hizmetleri

Ellecleme; gumruk gobzetimi altindaki egyanin  asli niteliklerini
degistirmeden istiflenmesi, yerinin dedistiriimesi, blylk kaplardan kiguk kaplara
aktarilmasi, kaplarin yenilenmesi veya tamiri, havalandiriimasi, kalburlamasi,
karistirilmasi ve benzeri islemleri ifade etmektedir?”®. TCDD’ de ellecleme hizmetleri
2013 yili itibariyla liman baglantilari bulunan Haydarpasa, Derince ve izmir
limanlarinca verilmektedir.

TCDD' ye bagh Mersin, Samsun, Bandirma ve iskenderun limanlari
Ozellestirme Yiiksek Kurulu'nun 30.12.2004 tarih ve 2004/128 sayilh karari ile
dzellestiriimiglerdir. Haydarpasa hari¢ izmir ve Derince limanlari da 6zellestirme

kapsamina alinmislardir®™.

*> UDHB, TCDD isletmesi Genel Miidirliigli, 2013 Yili Faaliyet Raporu, s., 40
%6 T.C. Ulastirma Bakanligi, 11. Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Surasi, 5-7 Eyliil, istanbul,
2013
7 UDHB, TCDD Isletmesi Genel Miidirligl, 2013 Yili Sektér Raporu, s., 34
268
a.g.r.,s., 34
% T.C. Ulastirma Bakanligi, 11. Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Surasi, 5-7 Eyliil, istanbul,
2013
7 https://tr. wikipedia.org/wiki/Ellecleme, (Erisim tarihi:15.06.2014)
1 UDHB, TCDD isletmesi Genel Miidiirliigl, 2013 Yili Sektér Raporu, s., 43
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Tablo: 4.11. TCDD Liman Ellegleme Miktarlan

Liman Hizmetleri (Bin Ton) 2012 2013 2014

Yukleme 7.182 8.978 9.434
Bosaltma 5.752 7.096 8.324
Toplam 12,934 16.074 17.758
Kaynak: TCDD 2010-2014 istatistik Yillig
Tablo 4.11 i inceledigimizde ellegcleme miktarlari 2013 yilinda toplam

yuklemelerde 2012 yilina gore % 25, 2014 yilina gére % 5, toplam bosaltmalarda ise
% 23 oraninda bir artis géstermistir.

Toplam Liman ellegleme miktarlarinda, 2013 yilinda, 2012 yilina gore;
Haydarpasa Limaninda % 120, Derince Limaninda % 20, izmir Limaninda ise % 8
oraninda bir artis gerceklesmistir?’?.

Lojistik koyler faaliyete basladiklari zaman lojiktik sektoriinde ve ellegleme
miktarinda yillik bazda toplam 27 milyon ton tasima, 9 milyon metre kare konteyner
stok ve ellecleme sahasi kazandiriimasi umulmaktadir®™.

4.2.3.3.2. TCDD Feribot Hizmetleri

TCDD feribot tasimaciigi Haydarpasa-Sirkeci, Tatvan-Van ve Murath-
Derince limanlari arasinda saglanmaktadir. Tatvan-Van arasinda 4, Haydarpasa-
Sirkeci arasinda 2 ve Muratli-Derince arasinda 2 olmak Uizere toplam 8 adet feribotla
Turkiye’de feribot tagsimacili§i yapiimaktadir.

Tablo: 4.12. TCDD Feribot Tagimaciligi

Vangolu-Haydarpasa Feribot Hizmetleri 2012 2013 2014

Sefer Sayisi 3.058 1.840  2.390
Yuk (Ton) 425 185.204 283.505
Vagon Sayisi 169 14,707 20.960

Kaynak: TCDD 2010-2014 istatistik Yilligi
Tablo: 4.12” yi inceledidimiz zaman Haydarpasa-Sirkeci feribot
tasimaciliginin 2013 yilinda durdurulmasi sonucu 2003 yilinda taginan vagon sayisi
40,448 iken bu sayi 2014 yilinda 20,960 vagona diismustiir’™.

72 ag.r.,s., 111
#agr.,s., 103
7 UDHB, TCDD Isletmesi Genel Miidirligl, 2013 Yili Sektér Raporu, s., 44
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4.2.3.4. TCDD’ nin Mali Durumu
Tablo: 4.13. TCDD Mali Durum

TCDD'nin Mali Durumu ( Milyon TL)| 2005 2006 2007 2008
Gelir 1863 1548 1643 1754
Gider 2076 2052 2273 2566

Kar/Zarar 213 504 -630  -812

2873 3394 3440 3821

2014

1972

3.847

-1875

Kaynak: TCDD 2010-2014 istatistik Yilligi

TCDD’ nin mali durumuna baktigimiz zaman 2005 yilinda 1.863 milyon TL

olan gelirlerinin toplami 2014 yil itibariyle 1.972 milyon TL’ ye yukselmistir. Ayni

donem icerisinde TCDD’ nin giderleri 2.076 milyon TL’' den 3.847 milyon TL’ ye

yukselmigtir. S6z konusu dénemde toplamda demiryollari k&r yapamamis 2014

yilindaki zarari ise 2013 yilina gore % 46’ lk bir artisla 1.875 milyon TL olarak

275

gerceklesmistir=".

2003 yilinda 1.025 milyon TL olan demiryolu sektéri 6denegi, yildan yila

katlanarak artmis ve 2014 yilinda 7 Milyar 652 Milyon TL'ye ulagsmistir

> a.g.r., s., 32-44
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BESINCi BOLUM
TCDD’ DE UYGULANAN iSTIHDAM POLITIKALARI

TCDD'de istihdam politikalarina bakildiginda demiryollarinin  Osmanli
imparatorlugu dénemi ve Cumhuriyet déneminde istihdam edilen personel
durumunda gerek zaman, gerek bulunulan dénemler itibariyle strekli bir degisim ve
gelisim goézlemlenmistir. Ozellikle Cumhuriyetin ilk yillarinda istihdam edilen
personel genellikle okuma yazma bilmeyen veya ilkdgrenimi tamamlayanlardan
olusurken, TCDD personel yodnetmeliginin 38. Madde/ c*’’ bendinde TCDD
personelinin egitim durumunun en az ilkokul mezunu olarak belirtimesine ragmen,
2015 yilina gelindiginde personelin Lise, Yuksekokul veya Fakilte mezunu oldugu
gorulmektedir. Uzun yillara bagh degisim personelin egitim dizeyinin giderek
artmasi seklinde gergekleserek bu alanda atilim sayilabilecek dizeye gelmistir.

5.1. INSAN KAYNAKLARI YONETIMI

insan kaynaklari ydnetimi kabul gérmis ihtiyaclar hiyerarsisi kapsaminda
TCDD acisindan; yasayla verilen gorevlere ve belirlenen hedeflere ulasabilmek igin
karar alma, uygulama ve rekabetci UstlnlUkler saglamayi da icerecek sekilde;

- Ihtiyag duyulan is giciinin niteliksel ve sayisal temini, personeli kurumda
tutabilmek,

- Personelden ust duzeyde verim saglamak,

- Degisen teknoloji ve sektdrel kosullara goére isglici planlamasi yapmak ve
personel acigini ve fazlasini optimal (en uygun, en ekonomik)
degerlendirmek,

- Personel maliyetini kontrol altinda tutmak ve gereksiz maliyet olusmasini
engellemek,

- Etkin planlama ile denetim sadlamak, amacina hizmet etmelidir.

Amaglarin gercgeklestirilebilmesi igin tim kurumlarda oldugu gibi TCDD’ de
insan kaynaklari yonetimi konusunda uygulamalar genel kabul gormis asagidaki
ilkeler temel alinarak gercgeklestiriimelidir:

5.1.1. Liyakat ve Yeterlilik

Liyakat, bir gérevi basari ile yapabilme gicl olarak tanimlanir; layik olma,
hak edis kavramini da igermektedir. Dar anlamda yeterlik ilkesi her goérev icin en
yetenekli elemanin secilmesidir. Genis anlamda ise “etkin ve verimli bir personel
sisteminin kurulmasina olanak veren kural ve uygulamalarin bitini” demektir®’®. Bu

anlamiyla yeterlilik ilkesi ile yalnizca kuruma giris degil, kuruma girdikten sonra da

77 TCDD Personel Yonetmeligi, Madde 38/c

% Bashar M. Sattar, insan Kaynaklari Yonetiminde Performans Degerlendirmesi: TCDD Genel
Midirligi Ornegi, Gazi Universitesi, Sosyal Bilimler Enstitiisii, Ankara, 2010, s., 33, (Yayimlanmamig
Yuksek Lisans Tezi)
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etkinligi saglayici uygulamalari igerir. Kuruma giriste ve kurumda yukselme de
yalnizca igin gerektirdigi bilgi, beceri, yetenek ve basarinin dikkate alindigi bir sistem
saglanmali; esit ise esit Ucret anlayisi benimsenmelidir. 657 sayih DMK’ da devlet
kamu hizmetleri gorevlerine girmeyi, siniflar i¢cinde ilerleme ve yukselmeyi, gorevin
sona erdirilmesini liyakat sistemine dayandirmak ve bu sistemin esit imkanlarla
uygulanmasinda Devlet memurlarini glvenlige sahip kilmak olarak ifade
etmektedir?”®. Benimsenen ilkelerden biri olan liyakat ilkesi, kamu hizmetleri yerine
getirme gorevinin ehline teslimi olarak tanimlanmaktadir. Bir baska deyisle liyakat,
kamu gorevine girisin ve hizmet icinde yikselisin ise uygunluk ve performans
Olcitine baglandidi, Ucret ve diger g¢alisma kosullarinin, hizmetin etkinliligine ve
surekliligine katkida bulundugu bir personel sistemidir?®°.

5.1.2. Esitlik ilkesi

Esitlik ilkesi, “ise girmede ve yukselmede dil, din, Irk, cinsiyet, siyasal
dusunce, felsefi inang gibi ayriliklarin dikkate alinmamasi ve higbir kisiye, aileye
veya ziimreye ayricallk taninmamas!” anlamina gelmektedir. Ozellikle kurumlarda
ise alma ve iste ilerleme konularinda firsat esitligi tanimak; personelin bilgi, beceri,
teknik donanim, kisilik ve yeteneklerinin disinda baska kriterlere yer verilmemesini
icermektedir. istihdam asamasinda dis baskilarin etkisinde kalinarak “ise gére adam
yerine adama gére is” politikasi izlenirse bu durumda nesnellik ve esitlik ilkesinden
uzaklasiimis olur®®'. Kamu yénetimi s6z konusu oldugunda; esitlik ilkesinden, kamu
hizmetlerine girmede her vatandasin bu hakka sahip olmasi anlagiimalidir. Hizmete
alinmada hizmetin gerektirdigi gerekgeli niteliklerden bagka higbir ayrim gozetiimez,
ayni niteliklere sahip kisiler arasinda esitlik s6z konusudur®®.

5.1.3. Kariyer ilkesi

Kariyer ilkesi insanlarin gen¢ yasta yukselme umidi ile baglanilan ve emekli
oluncaya kadar devam eden bir durumdur®®.

Kamu kesiminde kariyer ilkesinin anlami, memurlugun bir meslek haline
getirilmesine odaklagmaktadir. Amaci, yetenekli kisileri memurluk hizmetine cekmek
ve onlari hizmette tutmaktir. Buna gore, yeterlik (liyakat) ilkesine gbre en yetenekli
kisileri hizmete almak yetmez, ayni zamanda bu kigilere hizmet icinde kariyer yapma

olanagi da tanimak gerekmektedir®®*.

7 TCDD, http://mevzuat.meb.gov.tr/html/657_12056.html, Madde, 2/C

%0 gattar, a.g.e., s., 33

8! Sabuncuoglu, a.g.e., s., 21

*% gattar, a.g.e., s., 32

http://www.merakname.com/kamu-personel-yonetiminin-ilkeleri-nelerdir/, (Erisim Tarihi: 25.07.2014)
Sattar, a.g.e., s., 33
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5.1.4. Giivence ilkesi

Bu ilke, 6zellikle kamu gérevilileri icin gecerlidir. Kamu gérevililerinin, istenen
verimlilik diizeyine ulasabilmeleri icin, agir bir kusur islemedikleri middetce iglerini
ve buna bagli haklarini yitirmemeleri temeline dayanmaktadir.

ilke kamu yonetimi alaninda iki sekilde gortilebilir; bunlardan birincisi mevki
glivencesi olup, belirli mevkilerden uzaklagtirlamama séz konusudur. Ikincisi ise
hizmette kalma ig guvencesidir. Kamu gorevlilerinin kazaniimig haklari ile memurluk
statllerinin korunmasi s6z konusudur ve bu gekilde kamu gorevlileri korumali bir
statiiye tabi kilinmaktadirlar. Ozel sektoérde is glivencesi ise, ¢alisanlarin giivenlik
ihtiyaclarinin  sonucu olarak ortaya c¢ikmistir. Kigiler, higbir hakl neden
bulunmuyorsa, ancak belli bir sire o©nceden haber veriimek suretiyle isten
cikarilabilirler®®.

Gulvence ilkesinin, orgutsel baghligi arttirmasi gibi faydalarinin yaninda;
orgutun giderek kapall bir sistem haline gelmesi ve dnlenmesi gug bir burokrasiye
neden olmasi gibi sakincalari da mevcuttur.

5.1.5. Tarafsizlik (Yansizlik) ilkesi

Yansizlik ilkesi, genelde siyasi amaclh atamalardan korunmayi
amaclamaktadir. Yonetimin siyasal iktidarlara bagimliigi ile 6zellikle kamu
kesiminde bir sorun olarak karsilasilmaktadir. Bu nedenle kamu kesiminde
galisanlara; siyasi partiye Uye olma, secim kampanyalarina katilma, siyasi amacl
gazete ¢cikarma, memurluk dolayisiyla elde edilen bilgileri siyasi amaclarla sizdirma
gibi alanlarda cesitli yasaklar ve kisitlamalar getirilmigtir. Bu sekilde, kamu
gorevlilerinin yansiziginin saglanmasi amaglanmaktadir?®®.

5.2. INSAN KAYNAKLARI YONETIMI’NIN ONCELIK ve AMAGLARI

ilkeler ve amaglar dogrultusunda olusturulan insan kaynaklari uygulamasinin
kisa ve uzun vadeli planlanmasinda 6ncelik ve amaglari soyledir:

- Personel ihtiyacinin belirlenmesi (Gérevler, amaglar ve 6ngoéru ve beklentiler
dogrultusunda personel planlamasi)

- Personel temini ve segimi ( istenilen nitelikte elemanin kurum igi veya
disindan, objektif degerlendirme ve yontemlerle segimi)

- Performans degerlendirmesi (Goérevilendirilen personelin isin geregini ne

Olcude yaptiginin, ise katki ve gelistirme becerisinin objektif yontemlerle,

tarafsizca denetlenmesi)

% a.g.e.,s., 34
286
a.g.e,s., 32
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Ucretlendirme (isin zorluk ve énemine, galisanin yarattigi katma degere,
¢alismaya yonlendirmeye ve insan gereksinimlerine goére Ucret, 6dul vs.
nakdi 6demelerin belirlenmesi)

Gelistrme (Caliganlarin  beceri, nitelik ve Uretkenliklerini artiracak
programlari belirleme ve uygulama, hizmet i¢i egitim, saglk ve guvenlik
onlemlerinin gelistiriimesi)

Etkili is ortami yaratimasi ve surdurilmesi (istenilen nitelikte personelin
devamhliginin temini igin Ucret ve sosyal haklarin taninmasi, érgitlenme ve
toplu pazarlik haklarina saygi goésterilmesi) olmalidir.

insan kaynaklari ydnetiminin gercevesini, uygulanabilirligini ve sonuglarini

belirleyen etmenler (dis ve i¢) sunlardir:

5.2.1. Dig Etmenler

insan Kaynaklar Yonetimi dis etmenleri yasalar, isgiicti niteligi, Toplumsal

talepler, Sendikalar, Musteri, Teknoloji, Ekonomik durum gibi basliklardan olusur.

Yasalar ve mevzuat (Demiryollari Kanunlari, 657 Sayili DMK, is yasasi, 399
saylll KHK, Tuzik, yonetmelik ve toplu is sdzlesmelerine ek olarak taraf
olunan uluslararasi s6zlesmeler)

isglici niteligi (toplumdaki is glicliniin egitim, yas, cinsiyet vb. 6zellikleri)
Toplumsal talepler (Kamu kurumu olan TCDD’ den toplumun giderek
degisen ve 6nem kazanan ihtiyag ve beklentileri)

Sendikalar (Calisanlarin hak ve taleplerinin dogrudan temsilcisi olarak en
onemli belirleyici)

Musteriler (TCDD’ den yolcu ve yik tasimaciligi, igletmecilik talebinde
bulunun Kigi ve kurum talepleri)

Teknoloji (Bilgisayar ve otomasyon sistemleri)

Ekonomi (Gerek Ulkenin genel ekonomik gérinimu gerekse TCDD’ nin mali

durumu)
5.2.2. ic Etmenler

insan kaynaklari yénetiminin i¢ etmenleri gérev ve amaglar, iky politikalari,

kurumsal ortam (calisilan ortam), yodneticiler, personel gibi basliklar altinda

incelenmektedir.

- Gérev ve amaglar (Kurumun yikimliliikleri ve amaglarina uygun IKY

uygulamalari)

IKY Politikalari ( Personelin verimliligini, bagarisini ve memnuniyetini

amaglayan tesvik ve uygulamalar)
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Kurumsal ortam (Calisilan ortamin guvenilirligi, samimiyet, karar alma

sureclerine katihm vb.)

insan kaynaklari yénetimi agisindan TCDD personelini ti¢ sinifa ayirmak

gerekir:

Ust, orta ve alt diizey yoneticiler

idari (yoneticiler disinda idari gérevleri yiiriiten) ve teknik (teknik hizmetleri
yuriten mihendis, tekniker, teknisyen, makinist vb. ) personel

isciler (Uretim, tamirat, bakim, servis islerini ve bunlara yardimci diger isleri
goren personel)

Tim kamu kurumlarinda oldugu gibi TCDD' de ust dizey yodneticiler

cogunlukla kurum digsindan atamayla gorevlendiriimektedir. Atamalarda kurumsal

amagclar ve liyakatin belirleyici olup olmamasinin yani sira bu durum;

a)

b)

d)

Eski personelle yeni personel arasinda neredeyse kusak farki olusturarak
teknik, kadlturel ve sosyal olumsuzluklarin ortaya c¢lkmasina neden
olabilmektedir.

idari personel aliminin yetersiz olusu nedeniyle halen birgok idari is teknik
personel veya is¢i personele gérduriimektedir.

Memur/ sézlesmeli personel unvaninda isci personel alinmasi ayni isi yapan
personel arasinda stati ve Ucret farki yarattigindan olumsuz rekabete yol
agmaktadir. (MUihendis, mimar, makinist, tren teskil, yol bakim onarim, ving
operatord vb.) Uygulamanin vyayginlasmasi halinde hizmetin yerine
getirilmesini de glglestirecek ¢ekismelerin ortaya ¢gikmasi olasidir.

Ote yandan memur/ sdzlesmeli personel gérev taniminin, ayni unvandaki
isci personel igin genigletilerek yapiimasi esitlik ilkesi agisindan tartismalidir.
Kimi unvanlarin ortadan kaldiriimasi, kimi yeni unvanlar yaratiimasi bir baska
personel uygulamasidir. Bilgisel ve teknolojik modernizasyon, otomasyon
sonucu insan emegi ile gorulen kimi iglerin makinelerle goérulmeye
baslanmasi bazi unvanlari dogal olarak ortadan kaldirirken, ayni
gerekgelerle yeni unvanlari yaratmasi kaginilmazdir. Atil kalan personelin
degerlendiriimesi, ortaya c¢ikan yeni is ve faaliyetlerin sahiplendiriimesi
acgisindan uygulama olumlu goérulmektedir. Ayni uygulamanin olumsuz
sayilabilecek yani ise ortadan kaldirilan birden gok unvana ait gorevlerin yeni
yaratilan bir unvanda toplanmasidir. Birlestirilen unvanlarin bazilari bir Ust
unvanla Dbirlestirilirken bazilari da bir alt unvanla birlestiriimigtir.
Birlestirmelerde bir (st unvanla birlestirmelerde her hangi bir sikinti
yasanmazken alt unvanla birlesmelerde maas dusukligid nedeniyle bir sikinti

meydana gelmistir. Birlestirmeler neticesinde meydana gelen baska bir
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f)

sikintida ¢ok sayida unvanin bir ¢ati altinda birlesmesi sonucu personel
Uzerinde meydana gelen ig yogunlugudur.

Kuruma alt ve orta dizey yonetici ve teknik eleman yetistiren Demiryolu
Meslek Lisesinin kapatilmasi sonucu, kurum kalttiriinden haberdar, nitelikli
eleman temininin 6nemli bir yolu da ortadan kalkmigtir. Mevcut kadrolar
icerisinde bu sekilde gelenlerin sayisi ve nitelikleri incelendiginde konunun
onemi anlagilacaktir. Demiryolu okulu kapandiktan sonra personel temini
teknik okullar mezunlari arasindan segilmis hizmet ici egitim programlariyla
da is hayatina entegre edilmiglerdir.

isci istihdaminda KPSS ve gegcici is¢i (yilda alti ay ve daha az calisan)

uygulamasi halen surdurilmektedir.

a)

b)

d)

Uzun suredir is¢i alimi olmamasi, Ozellikle teknik igleri gboren sanatkar
kadrosunda ciddi bir daralmaya yol agmistir. Sanatkar isci ihtiyaci yine
kurum icerisinden, egitim dizeyi ve niteli§i dislik sanatsiz personelden
temin edilerek giderilmeye calisiimig, bu durum isin niteligini dusurdugu gibi
maliyeti arttirmis ve nitelikli personele daha ¢ok yUk binmesine neden
olmustur.

Sanatkar is¢i alimi ancak son yillarda sinirh sayida, memur/ sézlesmeli
unvan ikamesi sayllmazsa, elektronik isciligi gibi yaygin olmayan isler icin
gerceklestiriimektedir.

TCDD’ nin sanatkar, nitelikli is¢i ihtiyacini karsilayan Pratik Sanat Okullarinin
kapatiimasi sanatkar aciginin en énemli nedeni olup hizmeti miktar ve
kalitesinin diismesinin en dnemli etmenlerinden biridir.

Sanatkar kadrosu acgiginin sanatsiz iscilerle kapatiimasi yoluna gidildiginden
bu defa da sanatsiz iscilik isleri gorilemez hale gelmistir. C6zUm olarak ise
hizmet alimi (taseron) uygulamasi benimsenmisg, temizlik, kalorifer yakimi vb.
isler devredilmistir. Bu uygulama da baska birgok sikintiya neden olmustur.
Ornek vermek gerekirse is yerlerinde kadrolu galisan isciler baska isleri de
taseron iscilere yaptirmaya calismakta taseron iscilerde isten c¢ikariima
endisesiyle verilen igleri yapmaktadirlar. Bu durum is ahlaki ve guvenligi
noktasinda zaaflara neden olmaktadir.

5.3. TCDD’ DE INSAN KAYNAKLARI YONETIMI

5.3.1. Personel Hukuki Statiisiinii Belirleyen Yasal Cerceve

Tirkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollari isletmesi Genel Muduirligi, 233

sayill Kamu Iktisadi Tesebblsleri Hakkinda Kanun Hilkmiinde Kararnameye tabi

Kamu Iktisadi Kurulusu (KIK) iken, 2013 yilinda yapilan yasal diizenlemeyle
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organizasyonuna TCDD Tagimacilik A.S.’nin eklenmesiyle IDT olarak tanimlanmig
olup personelin yasal siniflandirmasi su sekilde belirlenmistir:*%’

“1 - Kadrolu Personel (Memur): 657 Sayili Devlet Memurlari Kanunu’ na
tabi olarak gérev yapan ve genel idare hizmetlerine gére yurutilen asli ve surekli
isleri géren personeli kapsar. 2014 yili verilerine gére TCDD’de 1057 memur
personel gérev yapmaktadir.

2 - Sozlesmeli Personel (Memur): 399 Sayili Kanun Hikminde Kararname’
ye tabi olarak gdérev yapan, genel idare esaslari disinda ydritilen ve Iigi KHK' ye
go6re akdedilen bir sézlesme ile gorevlendirilen, is¢i statlisiinde olmayan personeli
kapsar. 2014 yili verilerine géren halen TCDD’de 14.499 s6zlesmeli memur gorev
yapmaktadir.

3 - isci Personel: 4857 Sayili is Kanunu’ na tabi olarak gérev yapan, icret
ve ¢alisma esaslari is s6zlesmesiyle belirlenen belirsiz sureli (daimi) ve gorev suresi
yilda alti ay1 gecmeyen belirli streli (gecici) personeli kapsar. 2014 yili verilerine
go6re halen TCDD’de 13.408 daimi isci, 865 tane de gecici is¢i olmak lUzere toplam
11.468 isci personel calistirilmaktadir’®®,

4 - Hizmet alimi yoluyla, kurulus igslerinde ve igyerlerinde c¢alistirilan, alt
isvereni degisebilmesine karsin Ust isvereni TCDD olan ve is akdi devamlilik arz
ettigi halde kurulus personeli sayllmayan taseron elemani istihdami da bir bagka
personel statisi yaratmaktadir. “2013 yili itibari ile TCDD’de hizmet alimi
ybéntemiyle toplam 3.077 kisi calistirilmistir’®.

Hizmet alim ydntemleriyle TCDD’de temizlik isleri, kalorifer yakimi, bilet
satigl, hemzemin gecit bekgileri, YHT bilet konduktora, 6zel guvenlik hizmetleri, ray,
yol bakim onarim igleri gibi gérevlerde c¢alistiriimaktadirlar.

5.3.2. TCDD’de Hizmetlerinin Yirutilmesi

“TCDD’ nin kurulus amaglari, gérev tanimi ve faaliyet konulari igerisinde
sayllan:

1. Konvansiyonel, hizli ve yuksek hizli yeni demiryollari ingsa etmek, Devletce
kendisine verilen Demiryollarini, Liman, Rihtim ve iskeleleri isletmek,
genigletmek, yenilemek, bunlari tamamlayici faaliyetlerde bulunmak.

2. Kanun, Tuzik, Yonetmelik, Kalkinma Plani ve yillik programlar ¢ergevesinde
muesseselerini, bagl ortakliklarini ve igtiraklerini yonlendirmek ve bunlar

arasindaki koordinasyon ve igbirligini saglamak.

*” UDHB, TCDD Genel Midiirligl, 2014 Yili Performans Programi, Ankara, 2014, s., 3
?%% UDHB, Tiirkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollari, 2010-2014 Istatistik Yilligi, Ankara, 2014
% UDHB, TCDD isletmesi Genel Miidiirliigl, 2013 Yili Sektér Raporu, s., 17
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d)

f)
9)

Kanun, Tazik ve bunlarin uygulanmasina iligkin yonetmelikler ile kendisine
verilen diger gorevleri yerine getirmek.

Tamamlayici igler olarak gerektiginde;

Demiryolu tagimaciligini tamamlayici nitelikteki feribot ve tesisleri dahil, her
tiirll deniz ve kara tagima islerini yapmak ve Vangoll isletmesini igletmek,
Bakim, onarim ve yenileme icin kurulan tesislerin fazla kapasitelerini
degerlendirmek; ceken, cekilen ara¢ ve gerecler ile benzerlerini yapmak
veya yaptirmak,

Gorevlerinin gerektirdigi ambar, antrepo, depo, sundurma, silo, akaryakit
depolari ile benzeri tesisler ve umumi magazalar kurup isletmek; yolcu
ihtiyaclari icin emanet odalari, otel, lokanta, gazino, blfe, blvet ve benzeri
yerleri kurup isletmek veya isleticiligini vermek,

Gorevleri ile ilgili olarak yurticinde ve disinda acentelikler ve temsilcilikler
kurmak,

Yabanci Ulke Demiryollari ile anlasmalar yapmak ve demiryolu tasimaciligi
ile ilgili olan uluslararasi birliklere katiimak,

Sigorta acenteligi yapmak, sigorta sirketlerine ortak olmak,

Yurticinde veya disinda yapilmakta veya yapilacak olan demiryolu ve
tesisleri ingaati, isletmeciligi, bakim, egitim, danismanlik ve benzeri igleri
yalniz basina veya ortaklik halinde birinci veya ikinci yuklenici olarak
Ustlenmek,

Devletce kendisine verilen liman, iskele ve rihtimlarda tekel olarak;

Yukleme, bosaltma, aktarma ve hamaliye iglerini yapmak ve bu igler igin
gerekli tesisleri kurup isletmek.

Gemilere su vermek, yakitlarini yiklemek, bosaltmak, aktarmak ve bu igler
icin gerekli tesisleri kurup isletmek.

Deniz kiyisinda veya geri sahalarda, antrepolar, ambarlar, sundurmalar,
hangarlar, acik sahalar, yolcu salonlari kurup isletmek,

Her cins yakit ve akaryakit depolama, yukleme, bosaltma, aktarma ve
hamaliye iglerini yapmak ve bu igler icin gerekli tesisleri kurup isletmek,
Palamar samandiralari kurup igletmek.

Kilavuzluk, rémorkoérculik ve palamar iglerini yapmak.

Gazino, lokanta ve blfe emanet odasi gibi yolcu ihtiyaclarini kargilayacak
tesisler ve servisler kurup isletmek,

Faaliyet konular ile ilgili olarak Bakanlar Kurulu tarafindan verilen gorevleri

yapmak,
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7. Kurulmus ve kurulacak kuglik ve orta buyudklikteki 6zel Kuruluglara idari ve
teknik alanlarda rehberlik yapmak,

8. Demiryolu araglarinin yapim ve kullanma bakimindan demiryolu yapisina ve
isletme guvenligine uyma zorunlulugunu yerine getirmek Uzere; yapim ve
isletmeye kabul asamasinda, 3. sahislarca yurticinde dretilen yik
vagonlarinin yapim tipi kabul sertifikasi ile isletmeye kabul sertifikasini
vermek, buna dair usul ve esaslari belirlemek”*°.

Gibi hizmetlerin yerine getirilmesi yukarida cergevesi ¢izilen; kadrolu ve
s6zlesmeli memur, daimi ve gegici isci personeli ile hizmet alimi yoluyla is géren
(taseron) firma elemanlarinca saglanmaktadir. Yasal cerceveye ek olarak tlzik,
yonetmelik, yonerge ve genel emirlerle gorev, hizmet ve istihdamin esaslari
belirlenmektedir.

Memur/ sézlesmeli personel statlisi gérev, yetki ve sorumluluk gergevesinin
¢izildigi unvanlardan olugsmaktadir. Her bir unvanin galisma birimi/ alt birimi/ isyeri ve
igsyerindeki gorev ve sorumluluklari ile kurum hiyerarsisindeki konumu mevzuatla
belirlenmis, calisandan beklentiler de bu kapsamda olusturulmustur. Mevzuatta
anilmayan hususlarda ise insancillik ve etik ilkelerin (guvenilirlik, mesleki yeterlilik,
sorumluluk bilinci ve sorumluluk alma, baskasinin hakkina riayet ve refahini
dusinme, cevreye ve topluma karsi sorumluluk duyma vb.) belirleyici olmasi
umulmaktadir. TCDD’ de halen 151 adet kadrolu (657’ ye tabi), s6zlesmeli memur
(399’ a tabi) unvani bulunmaktadir. Bu unvanlarin bir kismi teknik bir kismi ise genel
idari hizmetler sinifindadir®®*.

TCDD iscileri ise bulunduklari sanat kollarinda; uzman usta, usta, isci, adi
altinda Akimulatorciliik, Elektrikgilik, Elektronik isgiligi, Haberlesme Cihaz Telefon
Havai, Hassas Dakik Alet Tamir, Hat Bakim Onarim/ Yol Posta Bashg!, insaatcilik,
Kalorifer ve Su Sihhi Tesisat, Kaynakgilik, Lokomotif Tamirciligi, Makinist/ Makinist
isciligi, Mekanik Elektrik Sinyalizasyon ve Kumanda, Mekanik Vasitalar Tesis Cihaz
Operatorii, Mekanik Vasita Tesisler Cihaz Tamir, Motor Tamirciligi, Sanatsiz Isgilik,
Tezgah Makine Ve Talagli, Tren Teskil isciligi, Vagon imal ve Tamirciligi, Vagon
Teknisyeni/ Vagon Bas Teknisyeni/ Vagon Muayene Bakim Onarim isciligi, Vasita
Siiriiciisii, Yol Bakim Onarim Isciligi, Yol ve Gegit Kontrol isciligi, Yiksek Gerilim
Tesisat Isciligi gibi unvanlarla siniflandiriimistir?®2. Her ana sanat kolunda yer alan
bir unvanin gdrev gercevesi yine mevzuatla ve ek olarak da toplu is sézlesmeleri ile

belirlenmistir. Memurlar i¢in oldugu gibi isciler icin de mevzuatta ve toplu is

0 TCDD http://www.tcdd.gov.trrhome/detail/?id=222, (28.08.2014)
' UDHB, TCDD Genel Miidiirligli, Norm Kadro Kitabi, Ankara, 2013
%2 UDHB, TCDD Genel Midiirligi, Norm Kadro Kitabi, Ankara, 2013
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sOzlesmesinde aniimayan hususlarda vyine etik ilkelerin belirleyici olmasi
beklenmektedir.

5.3.3. Gorev ve Beklentiler

TCDD’ nin ve TCDD Tasimacilik A. $.” nin gorev tanimi icerisinde, yapmakla
yukimlU oldugu gdérevileri memur/ sdzlesmeli/ isci/ taseron personel eliyle yerine
getirmekte olup dncelikli beklenti (en az) standart kalitede hizmet sunumu olmalidir.
Standart hizmetten anlagiimasi gereken, TCDD’ nin goérev tanimiyla
cercevelendirilen; demiryolu altyapisi isletmeciligi ile yuk ve yolcu tagimaciliginin
sure, maliyet, emniyet... gibi unsurlarin timdnd vaat edilen ve beklenen sekilde
gerceklestirmesi olarak tanimlanabilir. Demiryollarinda islerin personel tarafindan
yurutulmesi neticesinde gerek kurumdan kaynaklanan gerekse personel kaynakli
birgok sorun mevcuttur. Ornek vermek gerekirse bir trenin tehir etmesi o trenin sefer
numarasi degigtirilerek tren tehirinin telafi edilmesi cihetine gidilmektedir. S6z
konusu tehir icin hicbir sey yapiimamaktadir. Ayni sorun devam etmektedir. Kurum
personelinin g¢alisma kosullarini iyilestirme cihetine gitmemekte kurum personeli
sagliksiz sartlarda tamamen bireysel bir ¢abayla isleri yurutmektedir. Hem kurum
hem personel bircok konuda Uzerlerine dusen goérevleri yerine getirmedikleri igin
gerek kurum gerekse personel kaynakli sorunlar neticesinde vyillar itibariyla kurum
bircok konuda geri kalmistir.

S6z konusu hizmet sunumu calisanlar eliyle gerceklestirildiginden;

1. Hizmetin niteliklerini belirleyen en 6nemli faktérlerden birincisi kurulusun
gorevin yerine getirilmesi icin sagladigi;

- Bilgi (Genel idari bilgi teknolojileri, haberlesme, sektdrel kurumsal bilgi
teknolojilerinin giincellenmesi, uygulanmasi, denetlenmesi, aksakliklarinin
takibi ile yeniden Uretilmesi ve uyarlanmasi...)

- Teknoloji (¢ceken- gekilen ve yol bakim, yenileme vs. demiryolu araglarinin
gunin kosullarina gére yenilenmesi, verimli kullaniimasi ve arag Uretiminin
de bu kapsamda degerlendiriimesi...)

- Arag¢ gere¢ (demiryolu araglari diginda, hizmetin devamhhdi ve hizmet
kalitesinin arttirlmasi amaciyla kullanilan araglarin tretimi, yenilenmesi ve
verimli sekilde kullanim...)

- Ekipman (Bakim, tamir ve hizmet geregi kullanilan ekipmanlarin teknolojik
degisim ve gelismeler dogrultusunda, amacina uygun ve verimli sekilde
kullaniimasi ve yenilenmesi...)

- lgyeri (idari ya da teknik olarak demiryolu iizerinde yiritilmeyen tim isleri
icin uygun bina, gar, atélye, fabrika... gibi alanlarin amaca uygun ve ihtiyaci

karsilayacak sekilde donatilmasi...)
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- Diger hizmet unsurlan (Baslangi¢ta 6ngoérilemeyen, zamanla isin ve
¢alisanin ihtiyacglari dogrultusunda ortaya ¢ikan...), cagin gereklerine uygun
olmaldir.

Finans ve karar alma mekanizmalarinin bagimsiz ve verimli ¢alistiriimasi
yukarda sayilan unsurlar bakimdan yasamsal 6nemdedir.

2. Diger en 6énemli unsur ise kurulugun yukudmlulGklerini yerine getiren insan
kaynagi olarak calisanlarinin niteligidir. Personelin standart ve standart tst
is gérmesi dogrudan hizmetin kalitesini belirlediginden,

- Kigi nitelikleri (genel ve 0Ozel yetenekler, kKigilik ozellikleri ve fiziksel
Ozellikler, degerler sistemi ve tutumlar, ilgi ve motivasyon, egitim, yas,
cinsiyet -ayrimcilik icermeyecek-, mesleki deneyim, sosyokiiltirel cevre vb.)

- Orgiitsel ve sosyal degiskenler (gorev, sorumluluk ve unvan dagitiminda

ehliyet, liyakat vs. unsurlarin géz oOnlne alinmasi, mesleki egitim ve

degerlendirme, Ucret, 6dillendirme ve diger parasal uygulamalar)

5.3.3.1. TCDD Personelinin Kargilagtigi Sorunlar

Calisan memnuniyeti, is gorenin isinden ve is ortamindaki diger sartlardan
tatmin ve hosnut olmasini ifade eder®®.

Bazi meslek gruplari, gorev islevleri ve rolleri geregi (¢carpisma, trenin raydan
¢lkmasi, ucak dusmesi, tren tahliyesi, istasyon tahliyesi, yangin, terorist eylemler,
tehlikeli maddeler, tren yolu Uzerinde intiharlar, deprem, sel gibi dogal afetler,
elektrik kesintileri, 6zellikle Marmaray’'da sel kapaklarinin kullaniimasi vb.) diger
meslek gruplarina kiyasla daha tehlikeli ve streslidir. Ornegin Tren makinistligi, OCC
¢alisanlari (tren trafik kontrolorligl, stpervizdr vb.) gibi islerde istihdam olunanlar
biro galisanlari, bakim igleri, alim, satim gibi islerde istihdam olanlara oranla daha
fazla stres altindadirlar. Stressiz bir is ortami ¢calisan memnuniyeti ve motivasyonu
tizerinde olumlu bir etkiye sahiptir®®*.

Diger mali, teknolojik ve vyapisal gerekliliklerin yerine getirildigi verili
kosullarda TCDD’ nin hizmet kalitesini ve hizmet surekliligini saglayan belirleyici
unsur olarak insan kaynaklari yénetimi; buna bagli olarak da ¢alisan memnuniyeti
one ¢ikmaktadir. Calisan memnuniyeti; yapilan isin g¢esitli yonlerine kargi beslenen
tutumlar toplami ve g¢alisanin isinden duydugu haz ve mutluluk olarak tanimlanabilir

(kisinin yaptidi isin inang¢, degder ve yargilarina uygunlugu). Bilgi ve egitim dizeyi

2% Reyhan Cabukel, Calisan Memnuniyeti Analizleri, istanbul Universitesi, Sosyal Bilimler Enstitiisi,
Calisma Ekonomisi ve Endiistri iligkileri Ana Bilim Dali, istanbul, 2008, s., 4, (Yayimlanmamis Yiiksek
Lisans Tezi)

%% Barbaros Bozaci, Rayli Sistemlerde insan Kaynaklari Yonetimi'ni Etkileyen Unsurlar ve Niceliksel
i§chU Belirleme Yé&ntemi, istanbul Gelisim Universitesi, Sosyal bilimler Enstitisu, istanbul, 2014, s.,
16, (Yayimlanmamis Yiiksek Lisans Bitirme Projesi)
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arttikca personel taleplerinin arttigi, memnuniyeti belirleyen unsurlarin gesitlendigi
bir gercek olmakla birlikte, calisan memnuniyeti su basliklarda agiklanabilir:

5.3.3.1.1. Ucret Politikasi

Calisanin  kuruma alinmasi, surekliliginin saglanmasi, gudilenmesi ve
sistemin etkin bir yapiya kavusturulmasi igin iyi bir tGcretlendirme sistemi gereklidir.
Cunku galisanlarin bayik bir gogunlugu yasamlarini bu édemelerle strdirmektedir.
Odeme yalniz emegin, edimin karsihdi olarak degil isteki basarinin da karsiigi
olarak gorilmektedir. Odemenin az gérilmesi isten memnuniyetini azalttigi gibi
denklik duygusunu da azaltmaktadir. Calisan iginde bulundugu kurumda, egitimine,
yaptigi ise, sorumluluguna, isin gugligine ve kendi ve diger kurumlardaki benzer

2% Ornegin “ Ben hem (niversite mezunuyum, hem iki dil

islere gore degerini belirler
biliyorum. Arkadasim ise lise mezunu ama ayni parayi aliyoruz. Bu haksizlik” diye
dugunen biri ne kadar ¢ok kazanirsa kazansin aldigi Ucret konusunda doyumsuz
olacaktir®®. Ucretin yeterli olmasi isin niteligi, zorlugu gibi kriterlere gore belirlenirse;
ikramiye, prim, sosyal 6deme vb. ne kadar tatminkar olursa galisanlarinda kuruma
baglihg! o derece artacaktir.

Bu nedenle Ucret sistemi ne kadar adil ve ¢alisanin beklentilerini ne kadar
cok karsiliyorsa o kadar fazla calisan memnuniyetine neden olmaktadir®’.

5.3.3.1.2. Yukselme/ Terfi

Kurum hiyerarsisi igerisinde bulunulan yerin ve yikselme/ terfi kosullarinin
adilane, objektif ve seffaf olarak belirlenmesi, gérevlendirme, terfi ve yiukselmede
liyakatin belirleyiciligi ile stbjektif uygulamalardan kaginilmasi ¢alisan memnuniyetini
etkileyen énemli bir unsurdur. CUnku terfi kisinin basarili oldugunun ve ilerde basarili
olacaginin tahmin edilmesinin bir géstergesidir’®. Eger istihdam edilen bir ¢alisan,
kuruma girer girmez oninde yukselme olanaginin bulunmadigi duygusuna kapilirsa
bu her turli cabanin gereksiz olduguna inanarak ise karsi olumsuz bir duygu
geligtirecek ve isten duyulan doyum dusecektir.

Bir kurumda ylukselme konusunda ylksek beklentisi olan g¢alisanlar, bunu
sagladiklarinda daha fazla c¢alisan memnuniyeti elde edeceklerdir. Genellikle
yonetici duzeyindeki terfilerde fazla tcret artigi s6z konusu olacadindan calisanlara

gore yoneticilerde ¢alisan memnuniyeti yiksek olmaktadir.

25 Giltekin Gllakan, Kamu Hizmet Sektérinde Calisan Memnuniyeti, Yalova Universitesi, Sosyal

Bilimler Enstitlisti, Yalova, 2013, s., 35, (Yayimlanmamis Yiiksek Lisans Tezi) )

26 Nursel Telman ve Pinar Unsal, Calisan Memnuniyeti, Epsilon Yayinlari, 1.Baski, Istanbul, 2004, s.,
40
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Gllakan, a.g.e., s. 35
%8 Telman ve Unsal, a.g.e., s., 42
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5.3.3.1.3. Calisma Kosullari

is ortaminin ve is gérme kosullarinin galismaya uygun olmasi (tehlike, soguk,
asiri sicak, karanlik, glrultl, isyerinin eve yakinhdi ile ulasim vb.); yoneticilerin
tutumlarinin galismayi destekler nitelikte olmasi, isyerinin mesleki agidan ¢alismaya
uygun olmasi gerekmektedir. Calisanlar 6zellikle en ¢ok bunlara 6nem vermektedir.
Calisma kosullar calisanlarin is disi yasamini da etkilemektedir. Ornegin, fazla
mesailer veya uzun ¢alisma saatleri ¢alisanlarin aile ve arkadaslarina fazla zaman
aylramamasina ve kendilerini yenileyememesine yol acabilmektedir. Goéreli olarak
calisma saatleri veya calisma gunundeki azlik, ¢alisanlarin kendilerine daha g¢ok
zaman ayirmasina neden olacaktir®®,

Kurumun sahip oldugu kotu ¢alisma kosullarinin memnuniyeti azaltacagi, iyi
kosullarin ise memnuniyeti artirabilecegi dustnilebilir. Ancak, calisanin kendi
c¢alisma kosullari ile toplumsal kosullari karsilastirarak yapacagi degderlendirmeler
sonucundaki farkin memnuniyeti etkileyecegdi séylenebilir. Calisan toplumsal ¢alisma
kosullarinin kotd oldugu bir ortamda, kendi calisma kosullarini iyi gorlyorsa
memnuniyeti yiikselecektir*®.

TCDD’ de ise gerek is kosullar1 gerekse personel azligindan dolayi istem digi
fazla mesaide calisiimasi hem performans disukligine hem de calisan
memnuniyetsizligine neden olmaktadir.

5.3.3.1.4. is Giivencesi

is glivencesinin olmasi calisanlar icin ayri bir memnuniyet faktoriidir. insan,
dogasi geregi maddi ve manevi varligini tehdit eden risklerden arinmis saglikh ve
guvenli bir ortamda calismak ister. Her an igini kaybetme endisesi iginde olan kisi
verimli bir calisma gergeklestiremez®®.

is glvencesine sahip olmak, hakli bir gerekge olmaksizin ise son
verilememesi ve hataya hukuka uygun yaptirimla karsilik verilmesi, ayrica igin
fiziksel agidan guvenceli olmasi, ¢alisan da hem sosyal hem de psikolojik olarak bir
memnuniyet olusturur.

Asiri gurdltt, yiksek ya da disuk 1s1 kosullari, asiri beden guci kullanimi,
tehlikeli calisma sartlar en fazla doyumsuzluk yaratan fiziksel ¢alisma kosullaridir.
Bunun temel nedeni olumsuz sartlarin ayni zamanda stresin meydana ¢ikardigi
vicut tepkilerine, yasanan gerginlikte is doyumsuzluguna neden olmaktadir.

Ornegin, gurGlthlu bir ortamda ¢alisan kisilerde 6zellikle karmasik bir is yapisinda

299

Gllakan, a.g.e., s., 37
a.g.e,s., 37
Zeyyat Sabuncuoglu, Insan Kaynaklari Yénetimi, Beta yayinlari, 5. Baski, Istanbul, 2011, s., 22
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calisiliyor ise bu durum kan basincinda yikselme ve is doyumunda azalmaya neden
olmaktadir®®,

5.3.3.1.5. Asiri is Yiikii

Organizasyonlarda is tatminsizligi, dolayisiyla da is stresi olusturan faktorler
arasinda asiri is yiikii 5nemli bir yer tutmaktadir®®,

Asiri is yuklemesi ¢ok sayida isin yapilmasi ya da isin ¢ok kisa sirede
bitirilmesinin istenmesi seklinde sayisal olabilecedi gibi, kisinin yetenek ve
becerilerinin tamaminin kullaniimasinin istenmesi seklinde niteliksel de olabilir. Bu
durumun tersi dusuk is ylklemesi de can sikintisina ve ilgisizlige yol acar ve bunun
sonucunda kaygi ve gerilim olusabilmektedir. Ozellikle birgok karari ayni anda
vermesi gereken personel yiksek performans beklentisinden kaynaklanan buyuk bir
baski altindadirlar. Bu psikolojik baski nedeni ile kendilerini kisa zamanda ¢ok is
yapmaya adayarak A tipi kisilik sergilemeye baslarlar ve pisikofizyolojik bozukluklar
yasarlar. Yapilan arastirmalarda insanlardan sorumlu olmanin, gayrimenkul, menkul
ve esyalardan sorumlu olmaya gore daha ylksek oranda basta fiziksel (kalp, vs.
hastaliklar) ve A tipi kisilik rahatsizliklarina neden oldugu ortaya cikarmistir®®.

Demiryollarinda ve Marmaray’da yasanan saglk sorunlarini bu kapsamda
degerlendirebiliriz. Asiri is ylku, stres, ayni anda birden fazla isin yapilacak olmasi
kisi Uzerinde baski ve strese neden olmakta bu durum neticesinde bireylerde saglik
sorunlari meydana gelmesi muhtemeldir.

5.3.3.1.6. Yoneticilerin Tutumu

Yonetici, bireyin isten tatmin olup olmamasinin saglanmasinda 6nemli bir
faktordar. Yapilan arastirmalar géstermistir ki, tGcret gibi dGnemli bir tatmin kaynaginin
yetersiz oldugu is ortamlarinda bile sirf yonetici ve yonetim tarzinin iyi olmasi
galisanlarin is tatminini artirici etkiye sahip olabilmektedir®®.

intiyag duyulmasi halinde yoneticilere ulasma kolayligi, fikirlerin korkmadan
sOylenmesi; isle ilgili yardim ve geri besleme saglanmasi, hata yapildiginda
gOsterilen tepki, calisana duyulan glven ve inisiyatif (6ncelik) kullanabilme
ozgurliga veya yetki verme, yoneticilere duyulan saygi isin yapilabilmesi agisindan
dnemlidir. idarecilerin yapmasi gereken galisanlarin rahatca fikirlerini sdylemesi,
basarilarinin édlllendiriimesi gibi bir ¢alisma ortami saglamaktir. Clnkd ¢aliganlar
fikirlerinin alindigi, kendilerine deger verildiginin hissettiriimesi gibi ortamlarda

calismayi severler.

%% Telman ve Unsal, a.g.e., s., 40

Haluk Tanriverdi, Sanayi Isletmelerinde Calisanlarin Is Tatminsizligi Sorunlari Uzerine Bir
Arastirma, Ekonomik ve Sosyal Arastirmalar Dergisi, Bahar, 2006, 1-29, s., 3

%% Bozacl, a.g.e., s., 17

% Cabukel, a.g.e., s., 17
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5.3.3.1.7. Mesai Arkadaslari

Calisan personel cogu zaman aileleriyle gecirdikleri zamandan fazlasini is
yerinde gecirmektedir. is disinda goériismelerin oldugu da duslndlirse en yakin
arkadaslarin is arkadaslari oldugu goértilmektedir. iletisim, takim calismasi, isbirligi
ve yardimlasma, ortak karar alma, uyumlu c¢alisma, yerlesik kurum Kkultard vb.
nedenler calisanlarin is performanslarini etkilemekte ve memnuniyet acisindan
onemli bir etken olmaktadir.

5.3.3.1.8. TCDD’de Personel Memnuniyeti

Personel uygulamalarinin belirleyicisi olan yoneticilerin atanma sekli ve
hiyerarsik konumu nasil olursa olsun TCDD’ nin “vizyonunu ve misyonunu”
belirlemeleri nedeniyle; kurum kadltdrind, gelenegini, toplumsal konumunu,
amaclarini ve vizyonunu bilen, onaylayan ve destekleyen, nitelikli ve liyakatli
kisilerden secilmesi kurumsal basarinin olmazsa olmazidir. Yoneticiler tarafindan
uygulanan “yonetsel” fonksiyonlardan biri olarak insan kaynaklari yonetimi ¢alisan
memnuniyetinin de en énemli gbstergesidir. Calisan memnuniyeti agisindan TCDD’
ye bakildiginda;

1. Kurumda ydnetici, memur/ sézlesmeli ve is¢i Ucretleri arasinda dnemli farklar
oldugu gibi gesitli unvanlar arasinda da farklar mevcuttur.

- Ogzellikle idari unvanlarda bulunan personelin teknik unvanlara gére daha
dusuk Ucret almasi sorun olmaktadir. Unvan birlestirmelerine ragmen c¢ok
sayida unvan bulunmasi, unvanlar arasindaki Ucret farklari kafa karisikligina
neden olmaktadir.

- Ucretlerin genel seviyesi kimi personel tarafindan iyi bulunurken, bir kisim
personelce sikayet sebebi sayiimaktadir.

- Diger kamu kurumlariyla karsilastirildiginda Gcretin  yani sira sosyal
o6demeler de kimi personel tarafindan yetersiz bulunabilmektedir.

- Son yillarda uygulanan memur/ sézlesmeli personel yerine ayni unvanli isgi
istihdami da bir diger Ucretten sikayet nedeni olmaktadir. Aylara goére
degiskenlik gosteren, hatta kimi aylarda hi¢ olmayan ek édemeler (manevra
tazminati, km 6édemesi, fazla mesai, harcirah vb.) disindaki temel Ucretler ve
maas farklari personel arasinda giderek énemli bir sorun ve rekabet nedeni
olma potansiyeli tasimaktadir.

- Memur/ sdzlesmeli ve isgi Ucretleri arasindaki farklliklar da personelin
karsilikh sikdyetine konu olabilmektedir.

- Personelin verimliligi, yarattigi katma deger, is kosullari vb. kisiye 6zgu

etmenleri degerlendirecek nesnel d&lgutler uygulanamadigindan, ayni
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b)

c)

unvanda bulunan kisilerin ayni Gcreti almalari da sorun olabilmektedir. (ise
devamliligi olmayan personelle digerlerinin ayni maagi almasi vb.)

Ucreti yeterli veya yetersiz bulmada, sosyokiiltiirel var olug, tiiketim ve
davranis aligkanliklari da 6nemli bir belirleyici olmaktadir.

Gorevde yukselme, terfi imkaninin sinirli olmasi; yukselme ve terfi etmenin
egitim, gobrev siresi, norm kadro vb. birden fazla sarta baglanmasi nedeniyle
¢ogu personel icin nerdeyse imkansiz olmasi memnuniyetsizlik nedeni olarak
dne ¢ikmaktadir. Ozellikle hizmet siresi az, egitimli personelin kurumda
gbrev yapma isteginde gozle gorilir azalmaya neden olmaktadir.

Is glivencesi konusunda ciddi bir sorun yasanmamakla birlikte, isten
¢ilkarmanin mevzuatta bulunmasi, zaman zaman 6zellikle idari ceza olarak
uygulanmasi en azindan cezaya maruz kalan personelin sikayetine yol
acabilmektedir.

TCDD’ de yoneticilerin tutumu calisan memnuniyeti agisindan Ucretten sonra
en buylk etmendir. Uygulamalarindan daha evvel; yoneticinin bulundugu
konuma gelig/ getirilis bigimi, ifa ettigi géreve layik olup olmadigi, kisisel
nitelikleri, ¢alisan tarafindan (gorev, yetki veya sorumlulugunda olmasa dahi)
degerlendiriimektedir. Dolayisiyla bir baslangi¢c olarak yoneticiye saygi ve
inancin olumlu ya da olumsuz olmasi énem arz etmektedir.

Personelin atanma, terfi etme ya da goérevden alinmasi gibi konulardaki
uygulamalar gesitlilik géstermektedir. Kimi unvan ve gérevler sinav sonucu
elde edilirken, kimi unvanlar ise atama yoluyla elde edilmektedir. Buna
ragmen Ozellikle ydnetici kadrolari her zaman tartismaya acgik olmustur.
Kuruma tepeden yapilan midahaleler de bu egilimi arttirmaktadir.

Yonetici kadrolari disindaki gorevlendirmelerde liyakat ilkesinin ne denli
dikkate alindigi da bir baska sorundur. Kurum i¢i goérevlendirmelerde
isyerinde veya igyeri diginda avantajli gorevlendirmelerin yonetime yakin
kisilere, dezavantajli gorevlendiriimelerin ise yonetime mesafeli personele
verildigi iddialar1 stregelmektedir. Gérevlendirmelerde kurum cgikari yerine
kisi ya da grup ¢ikarlarinin belirleyici oldugu ise bir bagka iddiadir. iddialarin
dogrulugunu kanitlayacak nesnel veriler bulunmadigi sirece, iddiadan 6te bir
sey sayllmayacaktir.

Kimi personelin is yukinun ¢ok fazla, kimilerinin ise ¢gok az olmasi bir bagka
sorun olarak gézikmektedir.

Personel dagihminin is ylkiyle orantili olmamasi: Bazi kisimlarda is ¢ok
personel yetersiz iken bazi kisimlarda is az personel yogun olabilmektedir.

Bir bagka husus ise isyeri icerisinde is yiikiiniin adil paylastiriimamasidir. ise
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devam, is yapma istegi, sorumluluk alma gibi konular dikkate alinmadan is, is
yapma isteginde olan personele verilmektedir. Yetersizligin herhangi bir
yaptirirmi olmadigi gibi gereginden c¢ok galismanin da herhangi bir sekilde
takdir edildigi gosterilememektedir. Bu durum is yapan, durdst, iyi niyetli
personelin haksizliga ugradigina inanmasina yol a¢gmakta, motivasyonunu
olumsuz etkilemekte ve is yerinde memnuniyetsizlige neden olmaktadir.
Personel arasindaki yas, egitim ve saglik farklari da is dagitimindaki bir
baska olumsuz belirleyici olmaktadir. Hizmet slresi fazla personel, is
yukinin hizmet slresi az personele yuklenmesi gerektigine inanmakta ve
talep etmektedir. Kimi personel egitim durumunu 6ne slrerek is yapmakta
yetersiz oldugunu veya isin daha dusuk egitimde birine verilmesi gerektigini
iddia edebilmektedir. Saghgr unvandaki gérevi yapmaya uygun olmayan
personel, unvan degisikliginin Ucret kaybina yol acgmasi halinde buna
yanasmamakta, “idare edilmeyi” talep etmektedir. Kimi personel ise yine gelir
kaybi kaygisiyla saghgi elvermedigi halde gorevini strdirme konusunda
Israr edebilmektedir.

Kuruma uzun sure personel alinmamis olmasi nedeniyle bugln ortaya ¢ikan
personel profili G¢e ayriimis gdézikmektedir. Birinci grup personel hizmet
siresini doldurmus, emekliligi hak etmis personel. ikinci grup hizmet siiresini
doldurmus emeklilik icin yas bekleyen personel ve Uglincl grup da nispeten
yeni diye nitelendirilecek personel. Kurumun uzun sidre ihmal edilmesi
nedeniyle 6zellikle birinci grup personelde “gittigi yere kadar” inanci hakim
olmus, emeklilik dilekg¢esinin cebinde oldugunu iddia ederek rahat bir calisma
talep etmesi, emekligi hak etmenin rahathdiyla adeta koyuvermigtir. Kurumun
gelecedine inancin kaybedilmesi, sorumluluk alma ve is yapma istegini
torpulemis, is ve isyeri emeklilik dncesi bir sosyal faaliyet alani olarak
algilanmaya baslanmistir. Yeni sayilabilecek personelin is deneyiminin sinirli
olusu, ait oldugu kusagin de@erleri ve sosyokultirel davranis sekilleri ise
kurumun geleneksel, kultirel yapisiyla catismakta, bu da motivasyon
kaybina neden olabilmektedir. Gézlemsel olarak tespit edilebilecek gergek
ise kurumun ig yukandn halen buyuk oranda ikinci grup personel Uzerinde
bulundugudur.

Yoneticilerin tutumlarindan kaynaklanan veya yoneticilerce gerceklestirilen
olumsuz uygulamalarin tim sorumlulugunun yoneticilere yuklenmesi
haksizlik olacaktir. Clnkl birokrasinin  yonetime muidahale egilimi ve
aliskanligi da 6nemli bir sorun olarak 6éne g¢ikmaktadir. Haksizliktan g¢ikar

saglandiginda haksizligin desteklenmesi veya en azindan gérmezden
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gelinmesi; zarar goruldugunde ise haksizligi kargi ¢ikilmasi veya sdylenme
maalesef toplumumuzun bir gergegi olarak dnimuize ¢gikmaktadir.

is ortami ve mesai arkadaslarinin tutumu TCDD galisanlarinin memnuniyeti
agisindan belirleyici olmayi surdirmektedir. Eski/ yeni, emekliligi hak etmis/
etmemis, sendika uyesi/ degil vb. ayrimlar ig ortami, iletisim ve igbirliginde
sorunlar yaratan unsurlar olarak 6ne ¢ikabilmektedir.

Eski personel hizmet slresinin ve yasinin fazlaligi nedeniyle gerek kusak
farki gerekse mesleki deneyim ve birikiminin ¢ok olusundan kibirli, bos
vermis ya da isbirliinden kaginan tutumlar sergilemektedir. Yeni personel
ise egitim duzeyi, sosyokiltirel fark ve kusak farkini kendi lehine
yorumlayarak iletisim ve igbirliginde sorunlar yasayabilmektedir. Yerlesik
kurum kualtdrinin kurumsal ve toplumsan etmenlerle giderek térpulenmesi
sorunu daha da derinlestirmektedir.

Emekliligi hak etmis personel, istisnalari olmakla birlikte, kurumu, isi ve
isyerini emeklilik 6ncesi bir hazirlik alani olarak gérdigtunden, sorumluluk
almaktan ve isbirligi yapmaktan kacginabilmektedir. Kurumdan umudunu
kestigi halde disuk emekli maasina katlanmama distncesiyle ise devam
etmekte, ise ve igyerine ait sorunlarin diger personel tarafindan ¢ézutlmesi
gerektigi inanci tagsimaktadir. Diger personel ise is ylkinun artmasindan ve
maas alan bu personelin is paylasimina goénulli olmamasindan sikayet
etmektedir.

Siyasal tutum ve davranis da maalesef igyerinde iletisim ve igbirligi icin bir
engel olarak 6ne ¢ikmaktadir. Dogrudan isin ve igyerinin konusu olmamakla
birlikte Ulkemizin uzun yillara dayanan siyasal bélinmugsliga ve cephelesme
kurum personelini de etkilemekte, 6zellikle yoneticilere mesafe, isyerindeki
konumu da belirleyebilmektedir.

Sendika Uyeligi de bir bagka sorun olarak iletisim ve isbirligini engeller hale
gelebilmektedir. Siyasal benzerlik ve yonetime yakinlhk ya da karsitlik
sendikal tutumun ve sendikalara karsi yodnetimsel tutumun belirleyicisi
olabilmektedir. Bazi sendikalar yonetim tarafindan makul goérilip
“desteklenirken” digerleri makul sayilmamaktadir. Yonetimler “makul
saymay!” siddetle reddettikleri halde; géreviendirme, atama ve terfilerde belli
sendika Uyeliklerinin ezici ¢ogunluk olusturmasi dikkat cekmektedir. Ote
yandan sendika yodneticilerinin Uye kazanmak icin “ydnetime yakinhgi” éne
surmeleri de bir baska gergeklik olarak ortaya ¢ikabilmektedir.

Yukarida sayilmasa da siyasal, bolgesel, etnik ve dinsel (mezhep, tarikat)

gerekgeler de zaman zaman yonetici- personel ve personel- personel
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iliskisinde sorunlara neden olabilmekte, tim bu sorunlar iletisim, igbirligi,

ortak karar alma, yardimlasma, sorumluluk alma, dzveri vb. unsurlarla verimli

is yapmayi ve nitelikli kurum kultdrid olusumunu ve gelistiriimesini maalesef
engellemektedir.

Calisan memnuniyetinin karmasik bir stre¢ oldugu asikardir. Yukarida
saydiimiz gerekcelerden de cikarilabilecegi gibi TCDD c¢aliganlari agisindan
memnuniyetten ¢ok, memnuniyetsizlikten s6z etmek olasidir. Yine de c¢alisan
memnuniyetini bilimsel, gercekci ve nesnel ydntemlerle arastirilmasi gerekmektedir.

Ancak TCDD’ de son yillarda ise giren personel arasindaki istifa oranlari
¢alisan memnuniyetsizligi agisindan anlaml bir drnek olusturmaktadir.

TCDD’ye uzun yillar personel alinmadiktan sonra 2007 vyilinda tekrar
personel alinmaya baslanmigtir. 2007 yilinda alinan personelle birlikte bir dizi sikinti
aciga cikmistir. 2007 ve sonrasinda ise giren personel sayisi 3040 iken bu

personelden istifa edenlerin sayisi 663’ tir®®

. Yani ise girip istifa edenlerin sayisi %
21,8’ dir. Ulkemizde mevcut ekonomik kosullar ve issiz sayisi gdz éniine alindiginda
istifalar dikkate deger orandadir. Kisi agisindan istifa kurum agisindan personeli
kurumda tutamamak anlamina gelmekte olup kisisel ve kurumsal nedenlerin varligi
aciktir.
istifa yoluyla kurumdan ayrilan personel profiline bakildiginda ortak dzellikleri

su sekilde siralanabilir;

- Yasl, ortalamanin altinda, geng

- Egitim duzeyi ortalamanin Gstinde

- Yeni mezun veya halen 6grenci

- Hizmet suresi az

- Ucret, kariyer, sosyal beklenti ve tiiketim aliskanliklari ortalamadan farkli

- Kurum kultirine yabanci ya da degisim talep ediyor

istifa gerekgeleri incelendiginde ise;

- Kariyer olanaklarinin sinirli olmasi: Unvan degistirmenin sinirli olusu veya

hic olmamasi, hiyerarsik olarak yukselme segeneklerinin yetersiz olusu veya hi¢

olmamasi, unvanin hiyerarsik yerinin muglak ya da belirsiz olusu,

- Ucret yetersizligi: Ucretin az bulunmasi, egitimli- nitelikli is giictinin

piyasada daha yuksek Ucret elde edebilmesi veya yuksek ucret elde edebilme

inanci,

- Galisma kosullarinin zorlugu: Ulkemizin biyik bir kisminda, kentlerden

kirsala cesitli cografi alanlara faaliyet yuriten TCDD’ nin hizmet cesgitliliginin

3% BIMER, (bilgi@udhb.gov.tr), 12.09.2014 tarih, 116643 numarali basvuru
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yaninda hizmet verilen alanlarin bina, tesis gibi fiziki, iklim ve yerylzu gibi
cografi, sosyolojik ve klltlrel insani 6zellikleri nedeniyle karsilasilan zorluklar.
Kurumun kendi igleyiginden kaynakli teknik, yonetsel ve insani zorluklar vb.
- Yoneticilere ulagsma, sorunlarin ve taleplerin iletiimesi, yodneticilerin
personele, personel taleplerine ve sorunlara yaklagimi, saygr gorme ve
sorunlarin ¢ézima vb.
- Kurumun ve kisinin gelecegine iligkin belirsizlikler, kaygilar ve
beklentiler, kurum ile personel beklentilerinin uyusmamasi,
- Yonetsel olarak; liyakat, esitlik, adalet, tarafsizlik vb. unsurlarin tam olarak
gercgeklestiriiememesi,
- Mesai arkadaslariyla iletisim sorunlari, isbirligi ve yardimlasmadaki
aksamalar, deneyim aktariminin sinirh olusu, kurum kultGrinin yeniden
Uretilmesi ve gelistiriimesindeki zorluklar, sayilabilir.
5.3.3.2. TCDD Personelinin Motivasyonunu Etkileyen Unsurlar
5.3.3.2.1. Motivasyon
Motivasyon sezgisel ve potansiyel olarak i¢cten gelen itici glglerle belirli bir
hedefe yonelen; belirli bir amaci olan davranigi kapsar ki bu kisinin bir isi yapmak
icin duydugu istek olarak da tanimlanabilir. Davranigi hedefe yonlendiren ve amag
ugrunda devamlilik saglayan insanin daslnceleri, umutlari, inanglari; kisaca, istek,
ihtiyac ve diger igsel gereksinimleridir. insanin bireysel gereksinimleriyle
gudulenmesi olagan ve yasamin devami agisindan zorunludur. Birey motivasyonu
ile kosullara bagh olarak bireye 6zgun tembellik unsurlarinin ortadan kaldiriimasi ve
gonulll olarak sorumluluk almayi kabul etmesi, gidileme ile saglanabilir. Ancak
kisinin is ortaminin gereksinimleri dogrultusunda gudidlenmesi yapaydir ve ise
baslama ve c¢alismanin devamhligini saglayacak etmenlerin yaratilmasina
memnuniyet ve memnuniyetsizlik faktorlerinin iyi belirlenmesine ihtiya¢c vardir.
Motivasyonla performans ve verimlilik arasinda dogrusal bir iligki bulundugundan
kurumsal amaglarin gerceklestiriimesi de buna baghdir.
5.3.3.2.2. Motivasyonu Saglayan Unsurlar
5.3.3.2.2.1. igsel Motivasyon
icsel motivasyon bireylerin ihtiyaglari, beklentileri, inanglari, onu yapma
nedenleri ve zevkleri ile ilgili hedefleridir. icten glidillemenin en belirgin 6zelligi,
bireyin kendisini herhangi bir digsal faktorin etkisinden bagimsiz olarak harekete
gegirebilmesidir. igten glidilemenin bir diger belirgin 6zelligi ise yapilacak igin
sonunda elde edilecek hazzin ve derecesinin bireyin kendisi tarafindan belirlenmis

ve tamamen i¢sel olmasidir.
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icsel motivasyon ayni zamanda kisilerin duygusal motivasyonuyla da ilgilidir.
Duygusal motivasyon faktorleri uzaklasma ve yakinlasma bagliklari altinda
toplanmaktadir. Buradaki uzaklagsma, motivasyonunun azalmasi sonucu kisinin isine
duydugu ilginin azalmasi dolayisiyla da kKisinin isten uzaklagsmasini belirtmektedir.
Yakinlasma ise motivasyonun artmasi sonucu Kiginin isine ilgisinin artmasi ve bunun
sonucunda da isine gereksiz daha ¢ok yakinlagmasini ifade etmektedir. Bu duygusal
motivasyon faktérleri asagida siralanmistir®®’.

icsel motivasyon unsurlari olumlu ve ya olumsuz olabilir. Olumlu igsel
motivasyon mutluluk, heyecan, tutku, kendisi ile gurur duyma, kararhlik, sevgi gibi
kavramlari barindirirken, olumsuz i¢gsel motivasyon ise can sikintisi, hayal kirikhgi,
yasamin bosa gectigi duygusu, aile de meydana gelen huzursuzluk, isteklerini
gercgeklestirememe duygusu igsel motivasyonun unsurlarini olusturmaktadir.

5.3.3.2.2.2. Digsal Motivasyon

Dissal motivasyon ise Kisinin disindan kaynaklanir, kisinin gevreden gelen bir
pekistirme ya da o&dullendirme ile bir sey yapmasini saglar. Digsal motivasyonun
etkisi gecici, yapilan davranisin kalicihgr ve yogdunlugu dusuktar. Dissal
motivasyonda i¢sel motivasyon gibi olumlu ve olumsuz unsurlari barindirir. Olumlu
digsal unsurlar not, mikafat, odil, sertifika, kupa, madalya, kulip veya dernek
uyeligi, tasdik edilme ve begenilme duygusu, arkadas baskisi gibi unsurlari igerirken
olumsuz unsurlar ise alay etme, asagilama, s6zli olarak incitme, saldirma,
cezalandirma, haklarini geri alma gibi unsurlari icerir*®.

icsel ve digsal motivasyon unsurlarina bakti§gimiz zaman igsel motivasyonda
kisinin ihtiyagc ve mutlulugu 6n plana c¢ikarken, dissal motivasyonda bagkasinin
ihtiyac ve mutlulugu én plana ¢ikmaktadir.

Her calisanin farkl 6zelliklere sahip olmasina ve timini kapsayacak tek bir
motivasyon stratejisi belirlenememesine karsin, personeli; verimli ¢alismaya,
sorumluluk almaya, inisiyatif kullanmaya ve sorun ¢ézmeye ydnlendirecek, basariyi
odullendirecek bir is ortami énceliklidir.

insanin sosyokdiltirel bir varlk olmasi nedeniyle, kisiyi calismaya
dzendirmek karmasik nitelikli bir kavramdir. insan ihtiyaglarinin bir karsilastiriimasi
yapildiginda benzerliklerinin yani sira pek c¢ok farkhliklarinin da bulundugu
gorilecektir. Dolayisiyla motivasyon araci olarak hangi ara¢ alinirsa alinsin (tcret
de dahil) tatmin olma ve gudilenme duygulari arasinda esitlik saglamak olanakli

olmayacaktir. Kigisel 6zellikler ve yasanilan gevrenin varhgini hissettirdigi ihtiyaglar

% Seyhan Korkmaz, Hastanelerde Doktor, Hemsire ve Ebelerin Motivasyonunu Etkileyen Faktorler,

Cag Universitesi, Sosyal Bilimler Enstitiisii, Mersin, 2008, s., 21, (Yayimlanmamig Yiiksek Lisans
Tezi)
% a.g.e.,s., 23
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karsilamak c¢alisan igin oncelikli amag olup is gérme ve sorumluluklari yaninda bu
intiyaclarin karsilanmasini bekler. Kurum agisindan ise dncelik; mali, fiziki ve insan
kaynaklari ile belirlenen hedeflere ulasmaktir. Calisanlardan da kurumsal hedefler
dogrultusunda yapilan planlama, organizasyon ve c¢alisma esaslarina uyumlu
hareket etmeleri beklenir. Personel ve kurum 6nceliklerinin uyumlu hale getiriimesi
ve taraflar agisindan amaclarin gergeklestiriimesi akilci ve etkin bir insan kaynaklari

yonetimi ile olanaklidir.
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SONUG

Ulasim tarihten ginimize karada atlarla, Nil nehrinde basit teknelerle
denizde, buhar makinesinin icadiyla demiryolunda, ilk sicak hava balonunun
bulunmasiyla havada baslamistir. GUnumuzde ise karada liks ve asiri suratli
arabalar, denizde slirat motorlari, devasa yolcu ve yik gemileri vb., demiryollarinda
575 km hiza ulasan yuksek hizl trenler, havada yolcu ucgaklari veya savas, jet
ucaklari ile yolculuklarina devam etmektedir.

Ulastirma turlerini birbirleriyle kiyasladigimizda karayolu tasimacihigi diger
ulastirma turleri karsisinda en yaygin ve avantajli ulasim tartdir. Bu tasima tlrindn
tercih edilme sebeplerine bakildiginda; kapidan kapiya hizmet verebilmesi, yikleme
ve bosaltma islemlerinin kolay yapilabilmesi, sevkiyat siresinin kisa olmasi gibi
nedenlerden dolayi tercih edilmektedir. Karayolu tagimaciliginin dezavantajlarini ise
tasima maliyetlerinin ylUksek olmasi, cevresel kosullardan ve trafikten c¢abuk
etkilenmesi gibi nedenler olusturmaktadir.

Demiryolu tagsimaciliginda ise tasima maliyetleri dislk fakat ilk yatirrm ve
bakim maliyetleri ylksektir. Ulasim sirelerinin uzun olmasi, hizmet verilen noktalarin
sinirh olmasi, karayoluyla rekabet etmekten ¢ok karayollari tarafindan tamamlanan
yerler gbz onune alinarak demiryolu projelerinin hazirlanmasi demiryollarini
karayollarina kargl dezavantajli konuma getirmektedir.

Havayolu ulasimina bakildiginda ise daha c¢ok uzun mesafeler icin
kullanilmasi, hizmet noktalarinin genis olmasi, tasimaciiginin gutvenli olmasi,
havayollarinin sagladigi hiz sayesinde depolama maliyetlerinin dusuk olmasi bir
avantajken, tasima maliyetlerinin yiuksek olmasi diger ulagtirma tdrleri karsisinda
havayollarini dezavantajh bir konuma getirmektedir.

Denizyolu tagimacilidi ise uluslararasi tasimacilikta en ¢ok kullanilan ve
dinyada en cok tercih edilen ulasim taradar. Ulastirma tarleri igerisinde en dusuk
maliyetli ve guvenli tasima turi olmasi bir avantajken, hizmet verilen noktalarin
sinirll olmasi, duguk hizla hizmet verilmesi diger ulastirma turleri karsisinda
denizyolunu dezavantajli bir konuma getirmektedir.

Boru tasimacihgi da demiryollarinda oldugu gibi ilk yatinm maliyeti ylksek
fakat tasima maliyeti duguktiur. Daha ¢ok ham petrol, dogalgaz gibi likit ya da gaz
seklindeki drlnlerin  tasinmasi igin kullaniimaktadir. Guvenli, drin tasima
kapasitesinin ylksek olmasi avantajken, esnekliginin dasik, hizmet verilen
noktalarin sinirli, ulasim hizinin disik olmasi gibi nedenler boru tasimaciligini diger

ulagtirma turleri karsisinda dezavantajli bir konuma getirmektedir.
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istihdam alaninda Adam Smith’'in  “Uluslarin  Zenginligi” adh kitabinin
yayimlanmasi klasik iktisadin dogusunu saglamis, devaminda Neo-Klasik iktisat,
Keynezyen iktisat, Marksist iktisat ile iktisat alanindaki ¢caligmalar gunumuze kadar
devam etmigtir.

Dunyada ve Turkiye'deki istihdam politikalarina baktigimiz zaman pasif
istihdam politikalari ve aktif istihdam politikalari olmak Uzere iki ¢esit istihdam
politikasi uygulanmaktadir. Pasif istihdam politikalarinin amaci igsizleri maddi agidan
destekleyerek issizligin neden oldugu bireysel zarari en aza indirmektir. Aktif
istihdam politikalarinin amaci ise igsiz kalan bireylerin is bulmalarina katkida
bulunmaktir.

TCDD ile ilgili literatir taramasi yapildigi zaman genel itibariyle TCDD’ de
personel ve performans degerlendirme uygulamalarinin yeterince gelismedidi,
demiryolu hat uzunlugunun kisa olmasi ve bunun neticesinde yUk ve yolcu
tasimaciliginda istenilen seviyelerin yakalanamadigi, hukuki yapisinin ve igletmecilik
anlayisinin degistiriimesi gerektigi, Ulastirma sistemlerinde yatirimlarin dengesiz
oldugu ve uzun yillar demiryollarinin en duisik payi aldidi, Avrupa demiryollarina
gbre Turkiye demiryollarinin ¢ok geri oldugu, atilan adimlarin genelde olumlu
bulunmasina ragmen uygulamalarinin yavas olmasi, rekabetin sinirli olmasi,
demiryollarinin gectigi bdlgelerde ekonomik olarak bir hareketlilik getirmesi,
iyilestrme ve modernizasyonunun saglanmasi ve reform hareketlerinin
hizlandiriimasi, gurdltd kirliliginin - fazla, karbon emisyonunun dusik olmasi,
meydana gelen karayolu kazalarinin temel nedeninin demiryollarina verilmeyen
6nemin neticesi oldugu, yolcu ve ylUk tasimaciliinda kolay, hizli ve ekonomik
tasima firsatlarinin tepildigi, Avrupa ulkeleriyle ortak bir ulastirma sisteminin
olmamasi neticesinde uluslararasi ticarette yasanan sikintilar, demiryollarinin
emniyetli ve c¢evresel bir ulastirma sistemi oldugu sonuclarina ulagiimasi
muhtemeldir.

Dunyada demiryollarinin durumuna baktigimiz zaman ise belli Ulkeler
demiryollarinda ¢ok ilerlemigken belli Ulkeler cok geri kalmig, bazi ulkeler ise henuz
demiryolu ile tanisamamistir. Demiryolu sektori Dinyada ve Turkiye’ de ¢ok buyuk
bir yapisal surecten gegcmektedir. Bu suregte ulastirma sektoranin istihdam oraninin

dinyada % 5’ lerde®® Tirkiye ve Avrupada % 7’ lerde oldugu bir ortamda
TCDD’deki istihdam politikalarinin énemi bir kat daha artmaktadir. Gelinen nokta
itibari ile personel segme surecinde ve secildikten sonra kurumda istihdam

edilmesinde bir takim sikintilar meydana gelmektedir. TCDD’ nin disa kapal olusu,

3% UBAK, Tiirkiye Ulasim ve iletisim Stratejisi Hedef 2023 Raporu, Ankara, 2011, s., 14
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istihdam surecinde personeli kurumda tutmak igin her hangi bir ¢abanin sarf
edilememesi ve bu surecin sonunda genel itibariyla kurumdan ayrilmalarin olmasi
surecin bir parcasini olusturmaktadir. Bu durum kurumu maddi acidan zarara
ugratmakta, slrekli bir personel sirkilasyonunun olmasi sonucunda kurumda bir
istikrar ortami da maalesef gorulememektedir.

TCDD’ de insan kaynaklarina baktigimiz zaman personel sayisinin ve
unvanlarin fazla, yapilan is nevi’ nin az oldugu goértlmektedir. Bu durum personel
dagilimin bdlgeler arasinda homojen olmamasindan ve asil yapilan ise destek
birimlerindeki personel fazlaligindan kaynaklanmaktadir. TCDD’nin kisa vadede
istisnalar olmak kaydiyla Genel Mudurluk ve Bolge Merkez ofislerinde % 20 - % 25’
lere varan oranlarda destek birimlerinde genel bir isglici azaltimina gitmesi olagan
gorulse de, kurum kaltiru olan bu personele nitelik ve nicelik kazandirilarak asil ise
yonlendirilmesi ve bu unvanlarda istihdam ettiriimeleriyle mimkuandur.

Belli alanda personel fazlaligi varken belli alanlarda da personel kithigi had
safhadadir. Bolgeler arasi personel eksikligi ya vekalet yéntemiyle ya da personel
sayisinin fazla oldugu unvanlarda calisan personele diger islerin yaptiriimasiyla
¢ozllmeye calisiimaktadir. Calismak igin sirekli vekalete gidiimesi ailesine fazla
zaman ayrilamamasi gibi nedenler c¢alisan memnuniyetsizliginin  baslica
sebeplerindendir.

TCDD’ de baska bir sorunu da oOzellikle kuruma yeni girmis gelecek
beklentileri yiiksek olan personel olusturmaktadir. ise girme siirecinde birgok insanin
tam olarak ne is yapacagi ayrintili olarak belirtiimedigi igin kisi ise girdikten sonra
bircok hayal kirikli§i yagsamaktadir. Bu personel igerisinde idealist olanlar Universite
editimlerini  tamamladiktan sonra kurumdan genelde istifa yontemleriyle
ayrilmaktadirlar. Bazi unvanlarda is yukinan agirligina ragmen maas durumunun iyi
olmasindan dolayi personel kurumda kalmakta Universite egitimini tamamladiktan
sonra baska bir kuruma gecmektedir. Personelin neden baska bir kuruma gittigi
demiryollarinin galisani (hizmet igi egitimlerden sonra) neden kurumda tutamadigi
Uzerinde Onemle durulmasi gereken konulardan biridir. Yagi ilerlemis personel
acisindan bodyle bir sorunun olmadigdi, yapilan incelemeler neticesinde insanlarin
yasi ilerledikge kurumsal baglihgi arttid1 sonucundan hareketle séylenebilir. TCDD’
de de bu durum goézlenmekte yasi ilerlemis personel yasi geng personele goére
kuruma daha bagh ve kurumdan ayriimalari genelde emeklilik yontemiyle
olmaktadir.

TCDD’ de personel uygulamalarina bakildigi zaman faal personelin is
yukunun ve sgartlarinin agirligina ragmen gerek alinan Ucret gerekse sosyal

imkanlarin kisith olmasi, emeklilik yasinin fazla olmasi, herhangi bir fiili hizmet
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zamminin olmamasi (yipranma), fazla isin az personelle yapilmasi gibi nedenlerden
dolayr is ortaminda bir takim sikintilarin oldugu go6zlenmektedir. Bu durumun
¢6zime kavusmasi icin yasal dizenlemelerin yaninda idari olarak da amirlerin
tutumlarinin degismesi yikici olmaktan ¢ok yapici olmasi gerekmektedir. Bunun
tahsis edilmesi iginde ydneticilerin kurum icerisinde tahsil durumlari da dikkate
alinarak terfi edilmesi yerinde olacaktir. Bunu yaparken de sadece belli is kollarinda
degil tim is kollarinda gérevde ve kurumda yikselmeyi sadlayacak dizenlemeler
yapiimaldir.

TCDD’ de son zamanlarda istihdam ettirilen personel durumlarina bakildigi
zaman ayni unvanda onceden memur personel calismasina ragmen yeni alinan
personelin is¢i statlisinde alindi§i goriimektedir. Ornek vermek gerekirse daha
once kurumda tren teskil memuru unvanina, tren teskil iscisi, makinist unvanina,
makinist is¢isi gibi unvanlarda personel alimi olmustur ve alinmaya da devam
etmektedir. Ozlik haklarina baktigimiz zaman yapilan is ayni olmasina ragmen
gerek alinan maas gerek mesai Ucretleri vb. 6demelerde farkliliklar goéze
carpmaktadir. Iscilerin mesai (cretleri fazla oldugu igin fazla galistirlmamakta,
memur mesai Ucretleri dusik oldugu igin daha fazla calistirimaktadir. Bu durumun
esit ise esit licret uygulamasina 666 sayili Kanun Hikkmiinde Kararnameye>'° aykiri
oldugu ve personel arasinda bir takim sikintilara neden oldugu asikardir.

Rayli sistemlerde emek yogundur. isletmelerin mimari yapilanmasi is
kompleksi seklinde olup genellikle 7/24 (7 gun, 24 saat), 365 gun genis bir insan
glclu yelpazesi, esnek gruplar ile elektrosok ve pisikofizyolojik etkileri olan
ortamlarda calismayi gerektirir. Rayli sistem calisanlarina verilecek egitimlerle,
isletmelerin ve calisanlarinin uluslararasi ¢alisabilirliginin kazandirilmasi gereklidir.
IKY stratejik sorunlar, taktiksel sorunlar ve operasyonel sorunlar ile bas etmek
zorundadir. iK'nda disiplinli, iyi egitimli yetismis insan giiclinden, gelismis
teknolojilerden, inovatif gelismelerden, psikologlardan faydalanmak zorundadirlar.

Sonu¢ olarak TCDD’ de yillar itibariyla stre gelen sorunlar ¢b6zime
kavusturulamamis, strekli olarak artmis ve icinden cikilmaz bir hal almistir. Son
zamanlarda maddi anlamda en fazla destegi alan kurum olmasina ragmen maalesef
ayni oranda bir verimlilik artisi gosterilememistir. 2023 hedeflerine bakildigi zaman
yuk tasimaciligindaki payin % 15 e yolcu tasimaciliyindaki payinin da % 10’ un
Uzerine, 2035 hedeflerine bakildigi zaman ise yuk tasimaciligindaki payin % 20’ ye

yolcu tasimaciligindaki payinin da % 15’ in lizerine cikilmasi hedeflenmektedir®*.

319 Resmi Gazete, Sayi 28103, 2 Kasim 2011
e, Ulastirma Bakanli§i, 11. Ulagtirma, Denizcilik ve Haberlesme Surasi, 5-7 Eyliil, istanbul,
2013
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Mevcut yapiyla bunun gergeklesmesi zor goértulmektedir. Yapilmasi gereken
siyasiler, yoneticiler, ¢calisanlar vb. bir komisyon olusturup kurumun sorunlarini dile
getirip ortak bir ¢6zim gelistiriimesidir. Demiryollari her Ulke igin farkli bir gelisme
alani buldugu icin ulusal alanda Avrupa ile butinlesmis bir demiryolu politikasi

gelistiriimesi gerekmektedir.
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