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ABSTRACT

Railways are in the human life for over 200 years and they are directly related to the socio-economic conditions of the country. The
transport sector has played a key role until the end of the Second World War. With the development of machinery industry, motor vehicles
created an alternative way for the transportation and it putted and end to the superiority of railways. However, countries try to revive
railway sector due to the economic reasons. This studying discussed the scope of the industry's restructuring efforts and examined the
work carried out reforms. In line with these studies, opening the Turkey’s railway sector into competition and presents views on the
creation of a suitable model were investigated.
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DEMIRYOLU iSLETMECILIGi REKABET MODELLERININ TURKIYE’ YE UYARLANMASI UZERINE
BiR CALISMA

OZET

Demiryollari, iki yliz seneyi agkin bir stredir insan hayatinin igindedir ve tlkelerin sosyo-ekonomik kosullari ile dogrudan ilintilidir. Sektor
ikinci diinya savasinin sonuna kadar tasimacilikta kilit rol Gstlenmistir. Lakin makine endustrisinin gelismesi ile birlikte motorlu tasitlar
demiryollarinin tagimacilik alanindaki konumuna alternatif olusturmus ve demiryollarinin bu alandaki istinligiine son vermistir. Bununla
birlikte demiryollarinin karayollarina oranla daha ekonomik bir ulastirma tiiri olmasi nedeniyle, llkeler sektéri yeniden canlandirma
girisimlerine baglamiglardir. Bu galisma kapsaminda sektoriin yeniden yapilandiriima galismalari ele alinmis, yiratilen reform galismalari
incelenmis, bu ¢alismalar dogrultusunda Tirkiye’ de demiryolu sektériniin rekabete agilmasi ve uygun modelin olusturulmasi konusunda
gorusler sunulmustur.

Anahtar Kelimeler: Demiryollarinda rekabet, demiryolu isletmeciligi, dikey yapilanma
JEL Kodlari: L90, L91, L92,P21, P25

1.GIRiS

Turkiye gerek cografi gerekse fiziki konumu nedeniyle ulastirma etkinliklerinde stratejik bir konuma sahiptir.
Ulastirma etkinliklerinde 2014 yili verilerine gore yik tasimacihiginda karayolu % 89,5 denizyolu % 5,9,
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demiryolu % 4,6, yolcu tasimaciliginda ise karayolu % 89,8, denizyolu % 0,6, demiryolu % 1,1 ve havayolu % 8,5
degerinde tasima hacimlerine sahiptir.

Yukaridaki rakamlardan da gorilecege Uizere tasimacilik sektoriinde karayolunun bariz bir GstlnlGgi
bulunmaktadir. Bu durum gecmisten bu yana gelen yanhs ulastirma politikalari ve uygulamalarindan
kaynaklanmaktadir. Cumhuriyetin ilk yillarinda demiryolu agirlikli ulastirma politikasi birakilmis 1950 li yillardan
itibaren karayolu endeksli ulastirma politikasina gecilmistir. Demiryoluna oranla daha pahali bir ulastirma
sistemini merkezine alan Tirkiye, sanayi ve ekonomi alandaki biliyiimesi yavaslamis, insanlarin yasam
kalitesinde dususler gozlemlenmistir.

ikinci diinya savasindan ¢ikan Avrupa da ayni sonuglar gdzlemlenmis demiryolu sektdrii orada da gittikce
Onemini yitirmistir, savastan cikan Avrupa devletlerindeki arz — talep dengesindeki bozulmalar ve karayoluna
endeksli politikalar yiziinden demiryollarinin hizmet diizeyinde disusler yasanmistir. Demiryolu sektoérd,
bliyliyen Avrupa ekonomisinin isteklerine cevap verememis ve ¢agin gereksinimlerine ayak uyduramamistir.

1960 I yillara gelindiginde petroliin insan hayatindaki etkisi o kadar biylk olmustur ki; ulastirmadan temel
gidalara kadar petroliin varil fiyatindaki artis ve azalislar Glke ekonomilerini ciddi sekilde etkilemis, Glkelerin
kendi ulastirma politikalarini yeniden godzden gecirmelerine neden olmustur. Bu anlamda devletler
demiryollarina tekrar 6Gnem vermeye baslamis ve sektorde belirli yeniden yapilanmaya gidilmistir.

Sektordeki bu yapilanma kapsaminda 06zel sirketlerin sektore girisi tesvik edilmis bu sayede demiryollarinin
diger ulastirma tirleri ve kendi icindeki rekabeti saglamasi hedeflenmistir.

Turkiye deki demiryolu sektoriiniin yeniden yapilandirilmasina yoénelik planlama calismalari Devlet Planlama
Teskilatinin her bes yillik kalkinma planlarinda yapilmis fakat gerceklesme oranlari ¢ok disik seviyelerde
kalmistir. 1995 yilindan itibaren AB Miktesebatina Uyum Programi cercevesinde AB demiryolu mevzuatiyla
esdeger bir hukuki yapi saglamak icin yasa taslaklari hazirlanmaya baslanmistir. Bu kapsamda serbestlesmesi
planlanan demiryollari igin diizenleyici kurum olarak Bakanlar kurulunca 26.09.2011 tarihinde alinan karar ile
Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanhgi’'nin Teskilat ve Goérevleri Hakkinda Kanun Hikmiinde Kararname
ile Demiryolu Dluzenleme Genel Mudurligd’ nin (DDGM) kurulmasina karar verilmis 01.11.2011 tarihli ve
28102 sayili resmi gazetede yayimlanarak yirirlige girmistir. Daha sonra 1.5.2013 tarihli ve 28634 sayili Resmi
Gazete’ de yayim-lanarak, 24.4.2013 tarihli 6461 sayil Turkiye Demiryolu Ulastirmasinin Serbestlestirilmesi
Hakkinda Kanun vyirirlige girmistir. Boylece demiryollarinin rekabete acilmasi igin hukuki alt yapi
tamamlanmis, uygulama asamasina gegilmeye baslanmistir.

Bu calisma kapsaminda; Diinya genelinde demiryolu sektériiniin yeniden yapilandiriimasi amaciyla yapilan
calismalar ve yontemler incelenmis, sektoriin rekabete agilabilmesi igcin mevcut modeller ele alinmig ve Tirkiye
icin en uygun modelin secimi yoniinde goris beyan edilmistir. Ayrica Diinya ve Tirkiye demiryolu yilik
tasimacihgi sektortiiniin mevcut yapisi incelenmis, gelecek senelerdeki olasi senaryolar ele alinmistir.

2. LITERATUR TARAMASI

2.1 Demiryolu isletmeciligi

Demiryolu tasimaciliginin ana altyapi bilesenleri, rayl sistemler ve donanim drinleri ile ceken ve gekilen araglar,
aktarma istasyonlari ve terminallerdir. Demiryolu tasimaciliginda bu altyapi araclari bir hayli maliyetlidir ve de
arazi yapisina gore maliyetler degismektedir. Yiksek altyapi maliyetlerinden dolayi ayni glizergahta birden fazla
hattin bulunmasi ekonomik agidan verimli olmadigindan ve batik maliyet riski fazla oldugundan demiryolu
sektorl dogal tekel 6zelligi arz etmektedir(Kabasakal ve Solak,2009).

Demiryolu tasimaciligl diger tasima modlari ile kiyaslandiginda kendine 6zgi sorunlarinin oldugu gorilecektir.
Bunlar; sektoriin ¢ok Grinli yapisi, demiryolu firmalarinin 6zel maliyet yapisi, altyapisinin ekonomik tesiri, girdi
ve ciktilarin bélinmezligi, kamu hizmeti boyutu ve bir bitin olarak alinan ulastirma sisteminde dissalliklar
olarak karsimiza ¢ikmaktadir (Cantos ve Campos,2005).

Yakin zamana kadar pek ¢ok devlette, demiryolu altyapi yatirimlari kamu tarafindan gerceklestirilmis olup 6zel
isletmecilerin sektore girisine izin vermeyecek sekilde isletmecilik etkinlikleri yine kamu tarafindan tekel olarak
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diizenlenmistir. Kamu isletmeciliginin tercih edilmesinin nedeni yiiksek altyapi maliyetleri ile birlikte demiryolu
yolcu tasimaciliginin  kisa bir zamana kadar kamu hizmeti oldugu anlayisidir. Rekabet ortaminin
olusmamasindan dolay! verimli isletme yapisina ulasamayan demiryollari, isletme zararlari nedeniyle kamu
tarafindan surekli desteklenen bir sektér konumundadir (Ozcan,2006).

Kamu kuruluslarinin islettigi demiryolu sektériiniin desteklenme ihtiyacinin giderek artmasi nedeniyle yeni
yatirimlar icin sermaye sikintisi ¢cekilmeye baslanmistir. Demiryolu sektoriniin diger tasima tirleri karsisinda
azalan pazar payi, devletleri yapisal degisim politikalari uygulamaya yonelmis ve 1960 li yillardan bu yana birgok
Ulkede demiryolu sektériinde yeniden yapilanmaya gidilmistir (Kabasakal ve Solak,2009; Ozcan,2006).

Gelismis Ulkelerde sektori serbestlestirme c¢alismalari devam etmek ile birlikte 06zel girisimcilerin
demiryollarindan etkin bir bicimde yararlanmalari amaclanmaktadir. Ornegin sirketler kendi demiryolu hatlarini
insa ederek lretim noktalar ile dagitim noktalari arasinda baglanti kurmaktadirlar. Birlesme hatlari ile yik
vagonlari, isletmelere veya depolarin iclerine kadar ulasmaktadir. Bu sayede sevk edilecek mallar, trenlere
Uretildikleri noktada yliklenebilmekte; fabrika, firma ve organize sanayi bodlgelerinin lretim ve hammadde
sevkiyatinda ara nakliye yollari ortadan kaldiriimaktadir bu sayede gerek zaman gerekse maliyet agisindan
kazanim saglanmaktadir (Bayraktutan ve Ozbilgin, 2014).

Kamu kaynaklari tarafindan yapilan altyapi yatirimlarinda 6zel sirketlerin isletmecilik faaliyetleri, sirketlerin
kendi vagonlari ya da kiraladiklari vagonlarla demiryollarinda yik tasimaciligi yapilmasi ile olmaktadir
(Bayraktutan ve Ozbilgin, 2014).

Kanada, ABD, Meksika gibi Ulkelerde firmalar demiryolu altyapilarini kendileri insa etmektedirler. Bu sayede
Uretim noktalari ile dagitim noktalari arasinda baglanti kurarlar. iltisak hatlari ile yiik vagonlari, isletmelere veya
depolarin iglerine kadar ulastirlmaktadir, boylece sevk edilecek mallar, trenlere (retildikleri noktada
ylklenebilmekte; fabrika, firma ve organize sanayi bolgelerinin Gretim ve hammadde sevkiyatinda ara nakliye
yollari ortadan kaldiriimakta; demiryollarinin kazanimlar glglendirilmektedir (Kabasakal ve Solak,2009;
Bayraktutan ve Ozbilgin, 2014).

2.1.1. Demiryolu Tagimaciliginin Diger Tasima Tiirlerine G6re Avantajlari
= Demiryolu tasimaciliginin saglayacagi avantajlar asagida belirtilmistir. Bunlar:
= Ulasimda 6zel araglara olan egilimi azaltmasi,
= Kentlerde trafik akisindaki sikisikligi gidermesi,
= S{irdurdlebilir kent ici ulasimini saglamasi,
=  Kentlerde yasam kalitesini ve kentlerin gekiciligini artirmasi,
=  Tasimacilikta emniyet ve giivenligi artirmasi,
= Yurtici tagimalarda karayolu tasimaciliginin aldigi payi azaltmasi,
=  Karayolunda arag yogunlugunun zayiflatmasiyla ¢evre lizerindeki olumsuz etkileri azaltmasi,
=  Tasimacilikta enerji tiiketimini en aza indirmesi,
= Ulastirma tzerindeki kontrol ve denetim faaliyetlerini kolaylastirmasi,
= Yk aktarma ve teslim slrelerini rekabetgi boyutlara diislirmesi,
= Lojistik sektorinln rekabetgi gliciini artirmasi,
=  Tasimaciligin disiik maliyetli ve giivenli olmasi,
= Tasima hacminin yiksek olmasi,
= Trafik sorununun olmamasi,

= Olumsuz hava kosullarindan en az oranda etkilenmesi,
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= Cevreye duyarh bir tasimacilik tiri olmasi,
=  Diger tagima tirlerinin aksine uzun dénem sabit fiyat garantisi vermesi,
= Sefer sirelerinin sabit olmasi,

= Uluslararasi gegislerde kara yolunda gecis sinirlamalari bulunurken transit Ulkelerin tercih ettigi bir
tasima turi olmasindan dolayi gegis tstlnltga verilmesidir. (MEB,2011).

Karayolu ile tasinmasi olasi olmayan 500 ton ile 3 000 ton arasi yiikler blok trenler ile tasinabilmektedir. Ornek
verilecek olursa 100 araghk bir kamyon konvoyunun yiikiinii tasiyabilen yik trenleri, ayni zamanda kaza riskini
de azaltmaktadir (Bayraktutan ve Ozbilgin, 2014).

Tasimacilik hizmeti veren firmanin igsel maliyetleri ile gurultla, cevre kirliligi, trafik tikanikhg gibi dissal
maliyetlerin toplamina bakacak olursak, demiryolu tasimaciligi diger tasimacilik tiirlerine oranla daha az
marjinal maliyete yol actigi goriilecektir. Tablo 1 de, ayni glizergah (izerinde hareket halindeki bir tren ve bir
kamyonun 346 km boyunca tasima faaliyeti esnasindaki marjinal maliyetlerinin karsilastirilmasi
gosterilmektedir (Bayraktutan ve Ozbilgin, 2014; McCullough,2006).

Demiryolu yiik tasimaciliginda ilk yatinm maliyetleri yiksek olmakla beraber, isletme maliyetleri karayolu
tasimaciligina oranla daha dislik, tasima kapasitesi ve kullanim émri daha yliksek; kaza riskleri, enerji tiiketimi,
trafik sikisikligi ve personel istihdami ise daha azdir. Demiryolu yiik tasimacihginin iktisadi fayda yaratma
potansiyelinin oldukga yliksek oldugu bilinmektedir (Senlik,2013).

Tablo 1: Kamyon ve tren marjinal maliyetleri (Bayraktutan ve Ozbilgin, 2014)

Kategoriler Kamyon  Tren

Tikaniklik 6,25 0
Kaza 26,11 9,19
Cevre kirliligi 6,75 1,43
Enerji Tuketimi 3,63 0,39
Gurulta 0 0,78
Altyapi yipranma pay!i 61,02 0
Taslyicl maliyeti 427,94 113
Toplam 531,7 124,87

2.1.2 Demiryolu Tagimaciliginin Diger Tasima Tiirlerine Gére Dezavantajlari

Demiryolu tasimaciliginin avantajlari oldugu gibi ayni zamanda dezavantajlari da vardir fakat bunlar avantajlari
ile kiyaslandiginda oldukca az seviyede kalir.

Demiryolu tasimaciliginin dezavantajlari asagida belirtildigi sekildedir:

=  Transit sureleri bazi teslim boélgelerinde kara yolu ve deniz yoluna gore daha uzun zaman
alabilmektedir,

= Qzellikle Turkiye icindeki parkurda, teslimat daha uzun siirelerde yapilabilmektedir,

= Kapidan kapiya teslimlerde Avrupa’da cogu yerlerde fabrika igine kadar ray baglantisi
olmasina ragmen, Tirkiye’de bu imkan yok denecek kadar azdir,

=  Kapidan kaplya teslimlerde ¢ogu yerde tren en yakin istasyona kadar gelebilmekte, fakat
teslim adresi icin ayrica kamyon aktarmasina gereksinim duyulmaktadir,

= Tasinacak yik miktari, vagon sayisi ve vagon blyukliginin yani sira yerylzi sekillerine bagh
olarak belirlenmektedir,
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=  Demiryolu tasimaciliginin glizergah degistirme konusunda esneklige sahip olmamasi ile
baslangi¢c noktasindan varis yerine kadar aktarmasiz bir tasimaya olanak vermemektedir
(MEB,2011).

2.2 Demiryollarinda Rekabet ve Reform Calismalari

Demiryollari zamanla icinde bulundugu ulastirma piyasasindaki rekabetin bir pargasi olmaktan uzaklasmistir.
20. yy baslarindaki ekonomik krizlerle birlikte gelen talep duraganhgi gibi dissal ve devletin roliiniin artmasina
bagli olarak olusan yonetim basarisizliklari gibi icsel etkenler sebebiyle, yeni ekonomiye ayak uydurmaktan
yoksun, mali agiklari artmis, hizmet kalitesi kotllesmis, yeniliklere kapali kalmis ve bu siire icinde hizla gelisen
karayolu, havayolu gibi ulasim alt sistemleri karsisinda pazar gliclinii kaybetmis bir sektor durumuna diismustar
(Karamanoglu,2011).

Demiryollarinin ulastirma alanindaki Ustiinligl karayollari, boru hatlari ve havayollarindan gelen rekabetgi
baski sonrasinda yerini pazar pay! ve kar kayiplarina birakmis; 20. ylzyil demiryolu politikasi, bu gelismeler
dogrultusunda gelen reform ihtiyaclari sonucunda yeniden tasarlanmistir (Gomez ve Ibanez,2004).

Demiryollarinda devletin varhg), kati regiilasyon uygulamalari veya hizmetlerin dogrudan kamu kesimi
vasitasiyla yerine getirilmesi biciminde sekillenmistir. Kamu isletmeciligi, asil faaliyeti tasimacilik olan
demiryollarina istihdam, bdlgesel kalkinma gibi diger sosyal politikalara araci olacak bazi mikellefiyetler
getirmistir. Desteklerin, asiri istihdam ve karli olmayan sebekelerde faaliyetlerin siirdiiriilmesi gibi durumlarin
yol actigi zararlari yeterince karsilayamamasi nedeniyle demiryollari, ekonomik anlamda oldukga biylk zarara
ugramistir (Gomez ve lbanez, 2004).

Demiryolu sektoriinde basarili bir reformun igerisinde; mevcut demiryolu kaynaklarinin aktif kullaniminin
gelistiriimesi ve Uriin ve hizmet yenilemeleri ile birlikte ceken cekilen araglar ve altyapi yatirmlari icin elverisli
isteklendirme isleyisinin olusturulmasi, demiryolu isletmecilerinin, pazar giliciinin kotlye kullanimindan
sakinilmasi, sektoriin devlet Uzerindeki mali ylkiiniin azaltiimasi gibi amaglar vardir. Bu dogrultuda yeniden
yapilandirma galismalarinda kesin olarak cari agiklarin distrilmesi, etkinligin artirilmasi ve hizmet kalitesinin
yikseltilmesi hedeflenmektedir (Karamanoglu,2011; Ordover ve Pittman,1994).

Reform sireclerinin ilerleyisi Glkedeki bulunan demiryollarinin durumu, {lkenin cografi, ekonomik ve
demografik yapisi ile ulasim ihtiyacina goére farkhlik arz etmektedir. Reformlarin llkeler diizeyinde gelisimine
baktigimizda, Avrupa devletleri ve Avustralya’da dikey ayrismanin 6zellestirmeden daha fazla agirlik kazandig,
Latin Amerika ve Japonya’da ise 6zellestirme ve ulasim uygulamalarinin beraber hayata gecirildigi gorulecektir.
Amerika kitasinda demiryolu hizmetleri eskiden bu yana 6zel sektor aracihigiyla yaratilmektedir. ABD ve
Kanada gibi Ulkelerde ise sektériin diger ulasim alt sistemleri karsisindaki rekabetci glclini geri kazanmasi
amaci ile bagimsiz karar alma mekanizmalarinin kurulmasi gerektiginden dolay kati regiilasyon uygulamalari
birakilarak deregtilasyon uygulamalarina gecilmistir (Karamanoglu,2011; Gomez ve Ibanez,2004).

Reformlarin basarisi, devletin ulastirma politikasinda demiryollarina verdigi agirlik ve 6énem ile demiryolu
finansman aciklarinin baylkliga ile ilintilidir. Ginimize kadar gerceklesen Ulke uygulamalari da dikkat ile
incelendiginde gorulecektir ki, demiryolu reformlari hakkinda yapilacak en dogru saptama, belirlenen hedeflere
ulasmak icin onerilecek tek bir ¢6ziim yolunun bulunmadigidir (Karamanoglu,2011;Thomson,1994).

2.2.1. Rekabet Tirii Modelleri

Demiryolu sektoriinde rekabetin iki tlirt oldugu sdylemek yanlis olmayacaktir. Bunlardan birincisi, suanda tekel
konumdaki demiryollarinin da karsi karsiya oldugu ulasim alt sistemleri arasindaki rekabeti izah eden
intermodal rekabet. ikincisi ise bilhassa demiryolu sektérii igindeki ulastirma etkinliklerinde rekabetin
olusturulmasini 6ngéren sektor ici rekabettir. Bu calisma kapsaminda sektor ici rekabet modeli incelenecektir.

2.2.1.1. Sektor ici Rekabet

emiryolu sektori icinde rekabet, pazar ici veya pazar icin rekabet seklinde olmak (izere 2 tiirdedir. Pazar igi
rekabet ile sektor ici rekabet birbirinden farkli kavramlari nitelendirmekte; sektor ici rekabet, pazar ici rekabeti
de icine alacak bicimde kullanilmaktadir. Pazar ici ve pazar icin rekabet sistemlerinin ortak noktasi demiryolu
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hizmetlerinde 6zel sektor katihminin  uygun zemin olusturmaktir (Kabasakal ve Solak,2009;
Karamanoglu,2011;0ECD,2005;0ECD;1997;ESCAP,2003)

2.2.1.2. Yatay Yapilanma Modeli

Yatay yapilanma modelinde, farkli demiryolu girisimleri milkiyeti veya kontroliinde birden fazla demiryolu agi
mevcuttur. Her bir girisim icinde altyapi ve isletme etkinlikleri birlikte yuratildiginden dolayl dikey ayrisma
mimkin degildir. Bu sebeple, yatay yapilanma modeli, dikey yapilanma modellerinden farkli olarak dikey
butinlesik girisimler arasinda rekabete olanak saglamaktadir (OECD,2005).

2.2.1.3 Dikey Yapilanma Modeli

Demiryolu sebekelerinde dikey yapilanma modeline yonelilerek altyapi etkinliklerinden farkl olarak dogal tekel
niteligi gostermeyen isletme etkinliklerinin de rekabete agilmasi gerektigini belirtmekte yarar vardir. Dikey
yapilanma modeli altinda, demiryolu altyapi etkinlikleri tek elden yonetilmeye devam etmekte, sadece
tasimacilik hizmeti verebilecek bagimsiz demiryolu isletmelerinin pazara girisine olanak saglanmaktadir.
isletmeler, altyapryt kullanabilmek amaci ile altyapi isletmecilerine kullanim  hakki  {creti
vermektedirler.(Karamanoglu,2011;0ECD,1997).

Dikey yapilanma modellerinden organizasyonel ayrim modelini irdelenecek olursak; organizasyonel ayrim
modelinde, bagimsiz demiryolu isletmelerinin pazara girisine izin verilirken yerlesik firmanin dikey bitlinlesik
yapida birakilmasi ile rekabet ortami saglanmaya calisiimaktadir. Ancak organizasyonel ayrim modelinde,
yerlesik firmanin alt pazardaki rakiplerinin faaliyetlerini zorlastirmaya yonelik ayrimci uygulamalar ve altyapi
faaliyetlerindeki pazar gliclinii rakip firmayr olumsuz yonde etkileyecek sekilde kullanmasi gibi olasi riskler
bulunmaktadir. Bu durumun oniine gecilebilmesi icin erisisim Ucretlendirmesi ve kapasite tahsisi gibi ¢ogu
konuda ayrintili bicimde diizenleyici 6nlemlerin alinmasi gerekmektedir. Bir diger tir olan kurumsal ayrim
modeli irdelendiginde ise; kurumsal ayrim modeli, altyapi sahibinin demiryolu ulasim hizmetlerini sunmasina
izin verilmedigi durum olarak tanimlanmaktadir. Kurumsal ayrimin, altyapi firmasini ayrimci davranmaya iten
sebeplere imkan vermeyen ve regiilasyon yerine daha ¢ok rekabete imkan taniyan bir model oldugu gérisi
hakimdir. Diger taraftan, kurumsal yapilanma altinda yeni girislerin yasanmadigi durumlarda, demiryolu
hizmetlerinde altyapi etkinliklerindeki tekel glicline bir yenisi daha eklenmesi olasiligi da bulunmaktadir.
Altyapi-isletme etkinliklerinin iki ayri tekel firma tarafindan ylrutiliyor olmasi dolayisiyla tasiticilarin
O0deyecekleri tasima hizmeti fiyati, yatay yapidaki tekel firmanin belirleyecegi fiyattan yiksek olacaktir
(Pittman,2005;Pittman,2002).

2.2.2. Tiirkiye Agisindan Demiryolu isletmeciligi Rekabet Uygulamalari

Turkiye’de demiryollarinda serbestlesme ve yeniden yapilanma siireci uzun yillardan beri siiregelen bir tartisma
konusu olmustur. Uzun sire gelen calismalardan sonra, son olarak 1.5.2013 tarihli ve 28634 sayili Resmi
Gazete’ de yayimlanarak, 24.4.2013 tarihli 6461 sayili Turkiye Demiryolu Ulastirmasinin Serbestlestirilmesi
Hakkinda Kanun yurirlige girmistir.

6461 sayili Tirkiye Demiryolu Ulastirmasinin Serbestlestirilmesi Hakkinda Kanun sonucunda 6nceden altyapi
isletmecisi olan TCDD ye, Altyapi Yapim, Altyapi Bakim ve Sebeke YOnetimi gorevleri verilmistir. TCDD’nin
demiryolu altyapi isletmecisi olarak yeniden yapilandirilmasi, TCDD Bagli Ortakhgi olan TCDD Tasimacilik A.S’nin
kurulan yik ve yolcu tasimaciligl yapilmasi ile 6zel sektoriinde yiik ve yolcu tasimaciligl yapmasinin 6niiniin
acilmasi, demiryolu altyapi isletmecisi veya tren isletmecisi olarak kamu tizel kisileri ile sirketlerin
yetkilendirilmesi gibi hususlar diizenlenmistir (6461 sayili kanun).

6461 sayih Turkiye Demiryolu Ulastirmasinin Serbestlestirilmesi Hakkinda Kanun’a gére TCDD’nin bagli ortakhgi
statlslinde ticari esaslara gore yik ve yolcu tasimacihigl hizmeti yapmakla goérevli anonim sirket olan TCDD
Tasimacilik A.S, Lojistik, Yolcu Hizmetleri ve Ara¢ Bakim olmak lizere Ui¢ ana is birimine ayrilmaktadir (6461 sayili
kanun).

Erisim kosullarini diizenleme ve uygulamasini denetleme gorevi ise 655 sayili KHK’'ya gére DDGM’ ye verilmistir.
655 sayili KHK’ye goére, DDGM ayrica demiryolu altyapi erisim Ucretleri ile tasimacilik etkinliklerine iliskin
gerektiginde taban ve tavan Ucretlerinin belirlemek ve uygulamasini teftis etmek ile yukimltdur.
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Bu yapilanma calismalari ile altyapi idaresi ve tasimacilik hizmetlerine iliskin etkinlikler ayri tiizel kisilikler
tarafindan yonetilecektir. TCDD dikey bitlnlesik yapida birakilarak organizasyonel ayrim yontemi ile sektorde
rekabet ortami olusturabilmek icin yukarida adi gecen kanunlar ve KHK’ ler cikarilmistir.

3. SONUC VE ONERILER

Bu calisma kapsaminda gliniimiizde giderek bir ihtiyac haline gelmis olan demiryolu sektériindeki rekabet
modelleri incelenmis ve Tiirkiye'ye uyarlanmasi degerlendirilmistir.

Tirkiye Cumhuriyetinde 2014 yil verilerine gore yik tasimacihigl hacminin %89,5 lik bir kismini karayolu
olusturmaktadir, bunun yaninda demiryolu %4,6 denizyolu ise %5,9 luk kismini olusturmaktadir. Ulkemizde ki
yuk tasimacihgr bakimindan demiryolunun diger ulastirma tirlerine gore olduk¢a disiik paya sahip olmasinin
nedeni gecmisten bu yana gelen plansiz uygulamalardan kaynaklanmaktadir. Ayni sekilde Tirkiye
Cumhuriyetinin dis ticaret hacmine bakildiginda demiryolunun diger tasima tirleri yaninda en disiik hacime
sahip oldugu gorilecektir. Nitekim Devlet Planlama Teskilatinin her bes yillik kalkinma planlarinda bu duruma
deginilmis fakat ne yazik ki slire gelen yanlis diizeltilememistir.

1983-1993 yillarini kapsayan Ulastirma Ana Planinda ( UAP), 1980 yilinda % 68,5 civarinda olan karayolu yik
tasimacihiginin 1993 yilina gelindiginde %36 ya dislrilmesi, %9,9 olan demiryolu yik tasimaciliginin ise %27,5 a
¢ikarilmasi planlanmistir. Ulastirma sistemimizin iyilestiriimesi yéniinde bir milat olarak ongériillen UAP 1986
yilindan sonra da uygulamadan anlasilamaz bir neden ile kaldirilmistir.

2035 yilina kadar 31 000 km hattin tamamlanmasi planlanmakta ve demiryolu yiik tasimaciligi hacminin %15
mertebesine ulastiriimasi hedeflenmektedir. Lakin Tirkiye’nin cografi ozelliklerine bakildiginda AB (ilkeleri ile
cok benzer olmasi sebebiyle planlama calismalarinin da benzerlik gosterecegi asikardir. Bu sebeple hedeflenen
bu % 15 lik degerin, AB de oldugu gibi en az % 25 - %30 lar seviyesine g¢ikartiimasi gerekmektedir. Nitekim
demiryolu yik tasimacihginin Glke iginde vyaratabilecegi katma deger potansiyeli distnuldiginde bu
calismalara vakit kaybetmeden baslaniilmasinda yarar vardir.

Tirkiye Cumhuriyetinin cografi ol¢iitlerine gore dikey yapilanma modelini tercih etmesi daha dogru olacaktir.
Nitekim hukuki alt yapisi 2013 yilinda tamamlanmasi ile birlikte dikey yapilanma modeline gegcilmistir. Lakin
dikey yapilanma modellerinden kurumsal ayrim ( tam dikey ayrisik yapi) yerine organizasyonel ayrim ( dikey
erisim) modelini secilmistir. Organizasyonel ayrim modeli kapsaminda yerlesik firma olan TCDD’ nin dikey
bitlinlesik yapisi korunmakla birlikte diger demiryolu firmalarinin pazara girmesi planlanmaktadir. Bu model,
yatay yapilanma ile kurumsal ayrim modeli arasindaki bir model tiridiir. Bu modelin secilmesindeki asil neden
yukarida da bahsedildigi Uzere iletisim sorunlarindan kaynakh ekonomik kayiplarin giderilebileceginin
disuniulmesidir. Fakat bu modelin tercihindeki en biyiik sorun, hakim firma olan TCDD ye yonelik ayrimci
faaliyetlere yénelebilme olasiligidir. Bu durum sektoére disaridan girecek firmalari olumsuz yonde etkileyecek ve
uzun bir siire telafisi miimkin olmayan ekonomik zararlara yol agacaktir. Bu alglyl daha bastan kirmak ve
ayrimci davranislara yonelebilecek unsurlari tamamen devre disi birakmak icin esasen Tirkiye'nin kurumsal
ayrim modeline yonelmesinde fayda vardir.

Kurumsal ayrim modelinin hayata gecirilebilmesi icin isletmeden kaynaklanan koordinasyon sorunlari
giderilmeli, isletme faaliyetlerini ylritmesi planlanan TCDD Tasimacilik A.S 6zellestirilmelidir. Bununla birlikte
Demiryolu Dizenleme Genel MiudirlGginin, Tarkiye Cumhuriyeti Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme
Bakanligina bagh bir kurum olmaktan ¢ikarihp iliskili bir Gst kurul olmasi yéniinde ¢alismalar baslatiimalidir. Bu
sayede diizenleyici bir kurum olarak sektore yénelik daha bagimsiz karar alma mekanizmasi olusturulacaktir.

Tabi ki bu bahsedilen modellerden hepsinin avantajli yonleri oldugu gibi dezavantajh yonleri de vardir, lakin bu
modellerden Tirkiye’ nin rasyonal ve ekonomik sartlarina gére en uygun olani segmesi gerekmektedir ve uzun
vadede rekabet ortaminin tam anlamiyla saglanabilmesi distintimelidir. Bu perspektifte bakildiginda kurumsal
ayrim modelinin Tiarkiye icin daha dogru bir model oldugu goriilecektir ve demiryollarindan elde edilen
verimlilik artacaktir.
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