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EVRENSEL HiZMET YUKUMLULUGUNUN UYGULANMASI VE TURK
DEMIRYOLU SEKTORU
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Ulkemizde demiryolu sektdriiniin rekabete acilarak, diger ulasim tiirleri ve kendi igerisinde rekabetci bir yapi
kazanmasi ulagtirma hizmetlerinin gelecegi acisindan biiyiikk 6nem arz etmektedir. Bunun iginde altyap: ve
isletmenin birbirinden ayrilarak alt yapiya erisimin serbestlestirilmesi gerekmektedir. Demiryolu sektorii
rekabete acildiktan sonra evrensel hizmet ylikiimliiliigii istenilecekse bu yiikiimliiliigiin hangi hatlarda olacagimin
tespiti ve finansmani dnem kazanmaktadir. Evrensel hizmetin finansmaninin biitiin ulastirma tiirlerinin katilacagi
evrensel hizmet fonu vasitasiyla olmasi, rekabet agisindan en uygun sekil olarak 6ne ¢ikmaktadir.

APPLICATION OF UNIVERSAL SERVICE OBLIGATION AND THE TURKISH RAILROAD
INDUSTRY

ABSTRACT

For the future of transportation services in Turkey, the existence of a healthy competition in the railroad industry
from within the sector as well as from other modes of transportation is crucial. Towards this objective,
infrastructure and services has to be managed separately so that service providers have free access to the
infrastructure. The next steps after the introduction of competition are the selection of routes and financing, in
case a universal service obligation is applied. The most appropriate format for competition is to finance the
universal service through a universal service fund for all transportation modes.

“Hi¢ kimse, kamu hizmetinin tartisilmaz bir tanimini yapamamistiv. Yasama, bunu kendine
tasa edinmemis, yargi, yapmak istememis, ogreti ise, basaramamigtir.”  D.Truchet

GIRiS

Avrupa Birligi tilkeleri arasinda son yillarda demiryolu sektoriinlin diger ulasim tiirleri
karsisinda rekabet giiciinii arttirmaya ve birden fazla isleticinin faaliyetine imkan vererek
sektdr iginde rekabet yaratilmaya calisiimaktadir. Ulkemizde ise yillardir demiryolu
sektoriinlin rekabete acilmasi konusulmakta ve siirekli TCDD’nin 6zellestirilmesi giindeme
gelmektedir. Ancak, kamu hizmeti literatiiriine giren yeni kavramlardan olan “evrensel

hizmet”in demiryolu sektoriinlin rekabete agilmasiyla nasil uygulama alani bulacagi ve
finansmani konusu tlilkemizde ¢ok tartisilmayan konular arasindadir.

Bir ¢aligmalar dizisinin ilki olan bu makalede demiryolu sektoriinde rekabet imkanlar1 ve
alternatif yontemler arasinda evrensel hizmet uygulamasi konularinda literatiir taramasi
ozetlenmis ve bazi Oneriler sunulmustur. Oncelikle evrensel hizmet yiikiimliiliigiiniin
tanimlamasina deginilmis ve sonrasinda ulastirma hizmetleri sektoriinde bu terimin kapsam
alan1 incelenmistir.

1. Evrensel Hizmet Yikiimlilligiiniin Tanimi ve Ekonomik Gerekgesi

Avrupa Birligi’nde, sosyal ve ekonomik alanlarda yasanan gelismelerin etkisiyle kamu
hizmeti literatiiriine yeni kavramlar girmistir. Bunlardan baslicalar1 “genel ekonomik yarar
hizmetleri”, “evrensel hizmet”, “minimum hizmet”, “ek hizmetler”, ‘“kamusal yarar
hizmetleri” gibi kavramlardir (Ulusoy 2004, 272). Cesitli faktorlere bagl olarak degisen ve
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olduk¢a dinamik olan bu kavramlar uygulamada ve kuramda heniiz yerlesik nitelik
kazanmamistir (Akillioglu 2005, 23). Bu kavramlardan belki de en 6nemlisi olan “evrensel
hizmet” kavrami, dnceleri sadece posta ve iletisim hizmetlerinde s6z konusu iken, 2003/54
sayili AB Direktifi® ile elektrik piyasasina da girmistir.

Ulkemizde ise “evrensel hizmet” kavrami, 5369 sayili “Evrensel Hizmetin Saglanmasi ve
Bazi Kanunlarda Degisiklik Yapilmast Hakkinda Kanun” ile hukukumuza girerek elektronik
haberlesme sektoriinde kendine yer bulmustur.

Ulke ve sektorlere gore degisen dzellikler igermekle birlikte genel olarak “evrensel hizmet”
kavrami, istisnasiz herkese makul kalite ve fiyattan, siirekli ve diizenli olarak sunulmak
zorunda olunan ve ¢agdas bir insan i¢in vazgecilmesi miimkiin olmayan asgari/temel ortak
ihtiyaclar olarak tanimlanabilir.

Erdemli/degerli mal (merit goods) olarak adlandirilan ve kamusal niteligi agir basan su,
kanalizasyon, elektrik ve telefon gibi daha ¢ok dogal tekel piyasalarinda iiretilen zorunlu mal
ve hizmetlerden her vatandasin yararlanmasini saglamak hemen hemen biitiin devletlerce
gorev kabul edilmistir. S6z konusu bu mallar; toplum tarafindan zorunlu ihtiya¢c maddesi
olarak goriilmesi, toplumu birbirine baglamasi ve demokrasinin islerligine katkida bulunmasi
(Milgrom 1996, 4) gibi nedenlerle dislanabilirlik ve tiiketimde rekabetin olup olmadigina
bakilmaksizin kamusal mal gibi degerlendirilebilmektedir.

Pek c¢ok kaynakta, evrensel hizmet ylkiimliliigiiniin (universal service obligation) ortaya
cikis sebebi olarak sosyal refaha katki amaci gosterilmektedir. Sosyal refah kavramu,
toplumsal hedefler ve/veya gelir dagilimina iliskin hedefler icerecek sekilde tanimlandiginda;
piyasa mekanizmasinin iirettigi sonuglar, iktisadi anlamda etkin olduklar1 halde sosyal refahi
maksimize eden sonuglar olmayabilirler (Atiyas ve Oder 2008, 18-19). Evrensel hizmet
yukiimliiliigii ile serbest piyasa mekanizmasinin hakim oldugu diizenlerde amaci kar
maksimizasyonu olan firmalarin, yatirim yapmay1 karli bulmadiklar1 ve bu nedenle de hizmet
gotiirmek istemedikleri alanlara, kamu hizmeti niteligini haiz hizmet sunumu amaclanmistir.
Ayn1 zamanda evrensel hizmet “genel ekonomik yarar” kavrami gercevesinde inhisari
haklarin mevcudiyetini hakli gdsteren en yaygin argiimandir (Ege 2002, 12). Evrensel hizmet
yiikiimliiliikleri, ama¢ bakimindan kamu hizmeti ylikiimliliiklerinden farkli olmamakla
birlikte; kapsam bakimindan “sinirli” ve belirlenme bakimindan da “takdir yetkisine yer
birakmayan” bir nitelik gostermektedir (Akillioglu 2005, 57).

Tarihsel olarak incelendiginde evrensel hizmet yiikiimliliigii ya bir kamu tekeli ya da
diizenlenmis 6zel tekel tarafindan yerine getirilmis ve finansman sistemi de buna uygun
olarak diizenlenmistir. Bu siireci takip eden liberalizasyon doneminde ise rekabet¢i ortamda
evrensel hizmetin saglanmasi ve finansmani ile ilgili yeni problemler giindeme gelmis,
karsilagilan bu problemlerin ¢6ziimii i¢in farkli uygulamalara yer verilmistir (Karakurt 2005,
3).

Evrensel hizmet ylikiimliiliigii uygulamalarinda sosyal refah amac1 6ncelikli olsa da, 6zellikle
sebeke (telefon, su, elektrik, posta, ulastirma vb.) endiistrilerine iliskin uygulamalarda kamu
otoritesinin sebeke digsalliklar1 ve Slgek ekonomilerinden yaralanilmasi amacini tagidigl da
goriilmektedir. Baz1 durumlarda evrensel hizmet ylikiimliiliigi, gelirin yeniden dagitimi ve
bolgesel gelisim politikasi aract olarak da uygulama alan1 bulmustur (Emek 2003, 33).

3 Direktive 2003/54/EC of The European Parliament And Of The Council of 26 June 2003, concerning common
rules for the internal market in electricity and repealing Direktive 96/92/EC, OJ L176, 15/07/2003, Brussels
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2. Evrensel Hizmet Yiikiimliiliigii ve Genel Olarak Ulastirma Hizmetleri

Insan ve esyanm ihtiyaclar1 gidermek amaciyla, zaman ve mekan faydasi saglayacak sekilde
yer degistirmesini miimkiin kilan faaliyetler (Barda 1964, 5) seklinde tanimlanabilen
ulagtirma hizmetleri, ekonomik, toplumsal ve kiiltiirel faaliyetlerin kilit unsuru olarak iktisadi
kamu hizmeti niteligi tasimaktadir.

Ulastirma hizmetlerinin yerleri, insanlar1 ve esyalar1 genis bir ag tizerinde iliskilendirmesi;
bunu yaparken de iilke kaynaklarin1 en uygun seviyede, verimli, etkin olarak kullanarak insan
ihtiyaclarini giivenli ve kesintisiz olarak gidermesi biiylik 6nem tasimaktadir (Nalgakan 2003,
147).

Kamu hizmetlerine egemen olan siireklilik, diizenlilik ve esitlik ilkelerinin, iktisadi kamu
hizmetleri i¢in de gegerli oldugu gz oniine alindiginda, ulastirma hizmetlerinin de kamunun
ihtiyaglar Slgiisiinde siirekli ve adil bir sekilde karsilanmasi zorunlulugu ortaya ¢ikmaktadir.
Ulastirma hizmetlerinin, 6zel isletmeler tarafindan ticari olarak ihtiya¢ duyulan sekilde yerine
getirilmedigi durumlarda, kamu iktisadi kuruluslar1 marifetiyle veya 6zel bir tesebbiise
sozlesme kapsaminda karsilig1 6denerek yaptirilmasi devletin gorevleri arasindadir.

Ulastirma alt sektdrlerini inceledigimizde, havayolu sektorii de rekabete acik olup evrensel
hizmet yiikiimliliigii bulunmamaktadir. Zaten, altyapi sorunlarindan dolayi iilke i¢inde biitiin
sehirlere ulasimin miimkiin olmamasi ve sunulan hizmetin bedelinin yiiksek olmasi gibi
nedenlerle evrensel hizmet tanimina/kapsamina giren bir sektor 6zelligi gostermemektedir.

Karayolu sektorii tamamen rekabete agik olup sektoriin genelinde evrensel hizmet
yikiimliiliigli bulunmamakta, bununla beraber 6zel tesebbiisler tarafindan makul kalite ve
fiyatta hizmet sunumu yapilarak biitiin sehirlere ulagim saglanmaktadir.

Sehirleraras1 yolcu tasimaciligi anlaminda, ulagtirma sektoriiniin genelinin iktisadi kamu
hizmeti olarak da tanimlayabilecegimiz evrensel hizmet yiikiimliligli bulunmaktadir. Bir
diger ifadeyle insanlarin ulagim tiirlerinden herhangi biriyle bir sehirden bagka bir sehre
hareket etme/gitme ihtiyacinin karsilanmasi gerekmekte ve bu gorev acik bir sdzlesme ile
olmasa bile zimni olarak ulagtirma sektdriinlin geneline yiiklenmis bulunmaktadir. Ancak bu
gorevin alt sektorlerin her biri tarafindan mi1 yoksa belirli bir sektor tarafindan m
karsilanacagi belirsizdir. Uygulamada ise, evrensel hizmet yiikiimliiligiiniin ulasim alt
yapisinin tamamlanmasiyla ger¢ceklesmis oldugu varsayilabilmektedir.

3. Demiryolu Sektoriinde Evrensel Hizmet Yiikiimliiligiiniin Uygulama ve Finansmam

Tiirk demiryolu sektoriinde, yasal tekel konumunda bir kamu iktisadi kurulusu olan
TCDD’nin kamu hizmeti ylikiimliligii bulunmaktadir. Ekonomik olmayan bazi hatlar
isletme zorunlulugu bulunan TCDD, fiyat ve kalite anlaminda kabul edilebilir bir hizmet
sunumu saglasa da, alt yapi yetersizligi nedeniyle biitiin sehirlere hizmet gotiirememektedir.

Bu cercevede, sehirlerarasi yolcu tagimaciliginda evrensel hizmet yiikiimliigiiniin karayolu
tagimacilig1 sektorii tarafindan yerine getirilmesi nedeniyle demiryolu tasimaciligr sektoriinde
evrensel hizmet yiikiimliigiine gerek olmadig1 sdylenilebilir. Evrensel hizmet ylikiimliigii ile
ayni zamanda bir hizmet sunumu amaglandigindan, demiryoluna alternatif bir ulastirma tiirii
ile ihtiyag duyulan hizmetlerin sunumu yapiliyorsa evrensel hizmet yiikiimliligii yerine
getiriliyor demektir (Laffont 1998, 7). Evrensel hizmet yiikiimliigii, mevcut yasal tekel yapisi
ile veya rekabete agildiktan sonra demiryolu sektoriiniin genelinden degil de, diger ulagim
tiirlerinin talebi karsilayamadigi hatlar veya ticari agidan karli gérmeyerek hizmet vermedigi
bolgelerdeki hatlardan istenilmelidir.

Karayollar1 sektorii tarafindan ihtiya¢ duyulan olgiilerde hizmet verilerek talebin karsilandigi
bolgelerde, demiryolu isletmecilerine evrensel hizmet yiikiimliigii verilmesi ve finansmaninin
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devlet tarafindan siibvanse edilmesi, karayollarinda hizmet veren tasimacilar aleyhine rekabeti
bozucu bir etki doguracaktir. Diger taraftan, karayollarinda talep yetersizliginden dolay1
hizmet veren firmanin bulunmadigr veya yiiksek fiyatlarda hizmet verdigi bolgelerde
yapilacak demiryolu isletmeciligi ise 6zel sektor agisindan ekonomik olmayacaktir. Bu hatlara
evrensel hizmet ylikiimliigii verilmesi durumunda ise zaten az olan talep, iki sektor arasinda
paylasilarak etkin olmayan bir yap1 ve kaynak israfina dolayisiyla refah kaybina sebebiyet
verebilecektir.

Yiiksek altyapr maliyetleri nedeniyle ayni giizergahta birden fazla hattin bulunmasi (gidis
gelisli hatlarin haricinde) ekonomik olmadigindan demiryolu sektorii dogal tekel o6zelligi
tasimaktadir.

Yakin zamana kadar pek cok iilkede demiryolu yolcu tasimaciligi hizmetlerinin kamu hizmeti
oldugu anlayis1 hakim olmus, altyap: kamu tarafindan insa edilmis ve 6zel isletmecilere giris
engelleri koyularak isletmecilik faaliyetleri kamu tarafindan tekel olarak yerine getirilmistir.
Rekabet ortaminin olugsmamasi nedeniyle verimli isletme yapisina ulasamayan demiryollari
isletme zararlari nedeniyle kamu tarafindan siirekli siibvanse edilen bir sektér konumunda
olmustur (Ozcan, 2006: 1058).

Demiryolu tagimaciligi piyasasi incelenirken piyasadaki firma sayisi ve dolayistyla piyasanin
rekabetci yapisi, evrensel hizmet ylikiimliiliigiiniin uygulanmasinda ve finansmaninda farkl
bakis agilarini barindirmaktadir.

3.1. Piyasadaki Tek Bir Isletmecinin Olmas1 Durumu

Sektorde altyap1 ve igletmeciligin ayrilarak igletmeci firmanin 6zellestirilmesi ve isletmecilik
hakkinin sadece bu firmaya verilmesi veya altyapiya erisim serbestlestirilmis olsa bile baska
bir firmanin girmemesi nedeniyle 6zel sektor elindeki firmanin tekel olarak devam etmesi
durumudur.

Piyasada bir tek 6zel sirketin olmas1 durumunda bu sirket karli gordiigii hatlarda isletmecilik
yapacak karli gormedigi hatlarda ise isletmecilik yapmak istemeyecektir. Bu durumda
evrensel hizmet yiikiimliligii verilecek hatlar daha c¢ok firmanin isletmecilik yapmak
istemedigi hatlar olacaktir. Tespit edilen bu hatlarda evrensel hizmet ylikiimliiliigii ‘capraz
siibvansiyon’ veya ‘transfer’ yontemi gibi iki alternatif yolla finanse edilebilir (Cremer vd
1998, 11).

Capraz silibvansiyonda s6z konusu isletmeden, diger hatlardan elde ettigi kardan evrensel
hizmet yiikiimliligli bulunan ve zarar eden hatlara siibvansiyon yapmasi istenir. Ayni
zamanda bu hatlarda hizmet kalitesi ve sefer sayisi1 gibi nitelikler belirlenir. Ancak tekelci
isletmenin evrensel hizmet yiikiimliligi bulunan hatlardaki zarari biitliniiyle capraz
siibvansiyon yolu ile karli hatlara yiiklediginde biit¢ce dengesine ulasamama ve genel anlamda
zarar etme durumu olabilir ayrica capraz siibvansiyon belirli bolgelerdeki evrensel hizmet
maliyetinin bagka bdlgelerdekilerin sirtina yiiklenmesi demektir ki bu kamuoyunda rahatsizlik
yaratabilir. Ikinci bir alternatif olan kamu transferinde ise evrensel hizmet yiikiimliiliigii olan
hatlarin zararinin kamu tarafindan siibvanse edilmesi durumudur. Kamu transferi s6z konusu
oldugunda ise temel sorun, transfer edilecek miktarin tespitinde kullanilacak veriler yoniinden
diizenleyici kurulus ile tekel konumdaki hizmet saglayici arasindaki bilgi asimetrisidir.
(Joskow 1998, 38)

3.2. Piyasada Birden Fazla isletmeci Olmasi Durumu

Piyasada birden fazla isletmeci olmasi durumunda, isletmecilerin girmeyi karli bulmadigi
hatlarin tamaminda veya tespit edilecek hatlarda hizmet sunumu, isletmenin ihale yontemi ile
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sozlesme kapsaminda bir demiryolu isletmesine yiliklenmesi seklinde olacaktir. Kamu
kuracagi fon vasitasiyla (evrensel hizmet fonu) finansman ihtiyacini karsilayacaktir.

Ihale yonteminde az sayida firmanm ihaleye katilmasi muhtemel oldugundan diizenleyici
kurum, evrensel hizmet ylikiimliiliigiiniin temel 6zelliklerini, evrensel hizmet isletmecisinin
muhtemel maliyetlerini, evrensel hizmet fonundan karsilanacak miktar1 ve tavan veya taban
olarak belirli bir fiyat diizeyini tespit eder. Evrensel hizmet yiikiimliiliiglinii en diislik fiyatla
yerine getirmeyi taahhiit eden isletmeciye isletme hakki verilir. Bu sayede evrensel hizmet
yiikiimliiliiglinlin en etkin firma tarafindan yerine getirilmesi saglanmis olur. Ayn1 zamanda
alternatif yontemlere nazaran daha az bilgiye ihtiyac¢ duyulur.

3.3. Demiryolu Sektoriiniin Rekabete Acilmasi

Demiryolu isletmeciligi, geleneksel olarak kamu tarafindan tekel konumunda yerine getirilen
ve igletme zararlari nedeniyle yine kamu tarafindan siirekli siibvanse edilen bir sektor
konumunda olmustur. Rekabet ortaminin olugsmamasi nedeniyle sektoriin verimli isletme
yapisina ulasamamasi ve sektorii ayakta tutmak icin aktarilan kamu kaynaklarinin
stirdiiriilebilir olmaktan ¢ikmasi, devletleri sektdrii rekabete agmaya ve Ozel girisimlerin
sektdre girmesini saglayacak diizenlemeleri hayata gecirmeye itmektedir (Ozcan 2006, 1058).

Ulkeler arasinda son yillarda demiryolu sektoriiniin yapisinda yeni gézlenmekte olan gelisim
farkli uygulamalar seklinde olsa da genel olarak birbirini takip eden ii¢ ayr1 asama seklinde
ortaya ¢ikmaktadir. Bu asamalar su sekilde listelenebilir(Duman 2006, 1042):

¢ Degisen diinyadaki ulastirma pazart kosullarina uygun bigimde demiryollarinin
yeniden yapilandirilmasi. Bu yapilandirma biinyesel sorunlar1 gidermelidir.

0 Hizla gelisen karayolu tagimacilii ile rekabet edebilme olanaklarini gelistirebilmek
icin ticarilesme ve bu rekabet icinde Ozel girisimin esneklik ve ataklik gibi
ozelliklerinden yararlanmak.

¢ Kamu kaynaklarinin tiikketimini en aza indirmek i¢in 6zellestirmektir.
3.3.1. Ulastirma Alt Sektorleri Arasi Rekabet (Intermodal Competition)

Yasal tekellerin oldugu birgok alanda gercek anlamda rekabete agma s6z konusu olmayabilir.
Rekabeti saglama giicliigii piyasanin yeteri kadar biiyilk olmamasi veya dogal tekel gibi
nedenlerden kaynaklanmaktadir. Bu tiir durumlarda rekabete agmak icin yararlanilabilecek
mekanizmalardan birisi “Intermodal Competition” denilen rekabet tiiriidiir. Ikame ve rakip
mallar arasi rekabetin s6z konusu oldugu bu rekabet tiiriinde bazi hallerde rekabet baskisi
oldukga fazla olabilmektedir (Ttlirkkan 2002, 52).

Edward Chamberlin’in tekelci rekabet teorisi; bir hizmetin alternatif arz yontemleri arasinda
rekabet oldugu varsayimina dayanmakta ve ulastirma sektoriinde alternatif ulastirma bigimleri
arasindaki rekabet ile agiklanmaktadir. Teori, demiryolu, karayolu, boru hatt1 ve denizyolu (i¢
sular dahil) gibi degisik tasima tiirleri arasinda bir miicadele varsa bu alt sektorlerin her
birinin/tamaminin dogal tekel Ozelliklerine sahip olsa da serbestlestirilerek rekabete
acilabilecegini 6nermektedir. ABD’de demiryolu ulagtirmasinin serbestlestirilmesi, demiryolu
ve diger sektorler arasindaki yogun rekabetten kaynaklanmistir (Cakal 1996, 35).

Ulkemiz demiryolu sektdriinde, yasal tekel konumunda olan tek bir isletme olmasina ragmen,
diger ulasim modelleriyle 6zellikle de karayoluyla arasinda ciddi bir rekabet yaganmaktadir.
Tablo 1’deki yolcu tagima paylar1 incelenirse, karayolu yolcu tasimamaciliginin tartisiimaz
bir bicimde demiryolu yolcu tagimaciligini geride biraktig1 bulunacaktir. Karayolu tasimacilik
sektoriiniin kendi i¢indeki rekabetci yapis1 ve kamunun karayolu alt yapisina agirlik vermesi
gibi nedenlerle rekabete yarisinda demiryolu sektorii geride kalmistir.
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Tablo 1: Ulkelere Gére Karayolu ve Demiryolunun Toplam Ulastirma Sistemleri
icindeki Yiik ve Yolcu Tasimalar Paylari(%) 2006

Karayolu Demiryolu
Yiik Yolcu Yiik Yolcu
Tiirkiye 92,0 97,5 5,0 2,5
Ingiltere 82,7 94 11,6 6,0
Yunanistan 97,2 98,4 2,5 1,6
Almanya 59,9 92.6 21,1 7.4
Fransa 71,5 90,6 16,5 9.4
Romanya 47,7 89,9 30,9 10,1

Kaynak: TCDD Istatistik Y1ll1ig1 2003—2007, sayfa 110 ve 111°den faydalanilmistir.

Ulastirma hizmetlerinde, o6zellikle de karayolu ve demiryolu arasinda rekabetin etkin bir
sekilde saglanabilmesi i¢cin kamunun sektorlere miidahalelerini ciddi bir sekilde gbézden
gecirmesi gerekmektedir. Ulkemizde karayollarmni kullananlar, bu yollarm yapim, bakim ve
onarimi i¢in hi¢ bir bedel 6demezken, demiryolu tagimacilik fiyatlariin belirlenmesinde
onemli rol oynayan demiryolu yapim, bakim ve onarim maliyetlerinin tamamint demiryolu
isletmesi finanse etmektedir. Karayollari ile demiryollar1 arasinda adil bir rekabet olabilmesi
icin devletin her iki alanda da sosyal yararlar 6lgiistinde altyap1 yatirimina katkida bulunmasi
gerekmektedir.

3.3.2. Giris Engellerinin Kaldirilmasi

Demiryolu sektoriiniin rekabetci bir yapr kazanabilmesi i¢in, demiryolu altyapisinin ayr1 bir
birim haline getirilmesi ve altyapiya erisimde tekelin kaldirilarak isletmecilerin altyapidan
serbestge yararlanma imkaninin saglanmasi bir diger Onemli husustur. Giris engelleri
kaldirildiginda, higbir tesebbiisiin o sektdre girmemesi ve tekel durumunun devam etmesi
ihtimali olmakla birlikte, potansiyel rekabet saglanmis olacaktir.

Potansiyel rekabeti konu alan, “yarisilabilir veya girisli-gikish piyasalar” (contestable
markets) teorisi, temel olarak diger firmalarin pazara giris ihtimalinin piyasada mevcut olan
tekelci firmaya baski yaparak, tekelci davranisi Onleyecegini ve bu nedenle potansiyel
rekabetin dogal tekellerde dahi en etkin ¢oziimii saglayacagini 6ne siirmektedir (Baumol,
Panzar ve Willig 1982).

Potansiyel rekabet, yerlesik firmanin yeni bir giris olabilecegini géz oniine alarak girisi cazip
kilmayacak sekilde davranmasini ifade etmektedir. Giris engelleri bulunmadiginda yerlesik
firma daha kat1 bir rekabeti engellemek igin rekabet varmis gibi davranmak zorunda
kalacaktir. Bu duruma, rakip veya ikame hizmetlerin rekabeti de eklenince hissedilir bir
rekabet baskis1 dogmus olacaktir (Tiirkkan 2002, 53).

Ilgili pazardaki yerlesik rakiplerin kapasite genisletme ihtimalleri/olanaklar1 da, potansiyel
rekabetin kaynaklar1 arasinda yer almaktadir. Mevcut olmayan bdyle bir kapasite, piyasanin
cazip olmasi durumunda devreye girerek pazara yeni bir giris olmusgasina etki gosterecektir.
Demiryolu sektorii i¢in bu durumu ele alirsak, sadece demiryolu sektoriindeki tagimacilarin
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degil ayn1 zamanda karayolu sektoriindeki tagimacilarin da mevcut kapasitesini genisletmeleri
s6z konusudur. Bu durumda da rekabet baskisi ciddi anlamda artacaktir.

Yarigilabilir piyasalar1 Baumol (1982, 3); giris-¢ikisin serbest ve maliyetsiz oldugu piyasalar
olarak tanimlamaktadir. Burada serbest giris, yasal bir engelin olmamasi ve yeni firmanin
mevcut firmaya gore bir maliyet dezavantajinin bulunmamasi varsayimina dayanmaktadir.
Cikisin maliyetsiz olmasi ise batik maliyetin olmamasini yani firmanin piyasaya girerken
katlandig1 sabit maliyetleri, piyasadan ¢ikarken kullanim maliyetleri ve amortisman diginda
herhangi bir kayba ugramadan alabilmesini veya bagka bir alanda kullanabilmesini ifade
etmektedir (Train 1994, 303). Cikisin serbest ve maliyetsiz olmasi girig risklerini azaltmakta
ve girisin serbestlesmesinde de 6nemli bir rol oynamaktadir.

Demiryolu sektoriinde alt yapi ile isletmeciligin ayrilmasi ayn1 zamanda batik maliyet (sunk
cost) riskini azaltacak dolayisiyla rekabetin artmasina katkida bulunacaktir. Demiryolu
altyapisi igletmecilere acildig1 takdirde, piyasaya yeni girecek isletmecilerin sabit maliyetleri
icerisinde agirlikli olarak ¢eken ve cekilen arag (rolling-stock) maliyetleri yer tutacaktir. Bu
durumda piyasadan ¢ikigin maliyetsiz oldugundan s6z etmek zor olmakla birlikte tamamen
batik maliyet de olmayacaktir. Demiryolu tasimaciliginin yayginlasmasi ile ikinci el varlik
piyasalar gelisecek, ¢eken-cekilen araglar kiralanabilecek (leasing) dolayisi ile tam bir ¢ikis
serbestisi olusacak ve rekabet baskisi artacaktir.

3.3.3. TCDD’nin Ticarilestirilmesi ve Ozellestirilmesi

Kamu tekellerini rekabete agma yollarindan bir digeri de ilgili kamu kurumunun
sirketlestirilerek bir iktisadi tesebbiis haline doniistiiriilmesidir. Sirketlesme, ayni zamanda
ilgili kamu kurumunun yonetimini, siyasi iktidardan bagimsiz kilmanin ve rasyonellesmeyi
saglamanin da bir 6n kosuludur (Tiirkkan 2002, 51).

Tablo 2: Yillar itibariyle Zarar Tablosu (TL)

1999 2001 2003 2005 2007

Toplam 11672339 | 1614873.1| 2.0750042 | 22734409
Giderler 450.307.432 44 52 87 06
Toplam 1118.6664 | 18634347 | 1.643.174.0
coplam 229.666.710 | 595.781.773 9 " >
Zarar 220.640.722 | 571452171 | 496.206.732 | 212.469.546 | 630.266.880

Kaynak: TCDD Istatistik Yillig1 2003-2007, sayfa 90’dan faydalanilmustir.

TCDD, iilkemizdeki demiryolu tasimaciligini diizenleyen, isleten ve kontrol eden resmi
kurum olup, ayni zamanda sektorde faaliyet gOsteren tek isletmeci olma Ozelligini
tasimaktadir. Ulkemizde, demiryolu sektdriinii diizenleyen AB miiktesebatina uyumlu bir
“Cerceve Kanun” ile “TCDD Kanunu” ve bu kanunlar1 tamamlayici nitelikte yonetmeliklerin
hazirlanmasina yonelik calismalar devam etmektedir. Mevzuat diizenlemelerinde 6ngoriilen
demiryolu altyapisinin igletmecilere agilmasi durumunda, biitiin hatlara olmasa da 6zellikle
bazi karli hatlara yeni isletmecilerin girmesi s6z konusu olacaktir. Diger ulagim tiirleri ile
rekabet etmekte zorlanan TCDD’nin, mevcut yapisiyla sektdr i¢i rekabet yariginda basarili
olmas1 ¢ok zordur. Tablo 2’den de anlasilacagi gibi TCDD, yillar itibariyle ciddi dalgalanma
gosterse de daima zarar etmekte olan bir kamu igletmesidir. Hatta 2007 yilinda personel
maaslarinin ve sosyal sigorta primlerinin édenebilmesini i¢in 1,1 milyar YTL, gorev zarari
icin de 200 milyon YTL olmak {izere Hazine Miistesarliginca toplam 1,3 milyar YTL &denek
aktarilmistir (Hazine Miistesarligi 2008, 70). Bu yiizden TCDD’nin bagimsiz ve ticari olarak
yonetilen bir demiryolu girisimi seklinde yeniden yapilandirilmasi ve sonra da en uygun
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yontemle Ozellestirilerek piyasanin tamamen rekabetc¢i bir yapiya kavusturulmasi énem arz
etmektedir.

3.4. Evrensel Hizmet Yiikiimliiliigiiniin Finansmammna Ulastirma Alt Sektorlerinin
Katilmasi

Ulastirma sektoriinde evrensel hizmetin karsilanmasi igin sektoriin genelinde sorumluluk
oldugundan, evrensel hizmet fonu kesintilerine sadece demiryolu sektorii degil alt sektorlerin
tamami dahil edilmelidir. Evrensel hizmet ylikiimliiliigliniin finanse edilmesinde sadece
demiryolu sektoriindeki firmalarin vergilendirilmesi diger ulagtirma modelleri ile demiryolu
sektorii arasinda haksiz bir rekabete yol acacaktir. Alt sektorlerin tamamina getirilen bu
parasal yiikiimliilik, finansmanin daha genis tabana yayilmasini1 saglayacaktir. Karli
bolgelerde sektorler arasi ve sektor i¢i rekabetci bir ortam olusturarak refah kaybinin ortadan
kaldirilmasi saglanmis olacaktir.

SONUC

Tiirk demiryolu sektoriiniin rekabete acilarak diger ulasim tiirleri ve kendi igerisinde rekabetci
bir yap1 kazanmasi ulastirma hizmetlerinin gelecegi acgisindan biiyiik dnem arz etmektedir.
Bunun i¢inde altyap1 ve isletmenin birbirinden ayrilarak alt yapiya erisimin serbestlestirilmesi
gerekmektedir. Diger ulagim tiirleri ile rekabet etmekte zorlanan TCDD nin, mevcut yapisiyla
sektor i¢i rekabet yarisinda basarili olmasi ¢ok zordur. Bu ylizden TCDD’nin bagimsiz ve
ticari olarak yonetilen bir demiryolu girisimi seklinde yeniden yapilandirilmasi ve sonra da en
uygun yontemle Ozellestirilerek piyasanin tamamen rekabet¢i bir yapiya kavusturulmasi
zorunluluk arz etmektedir.

Demiryolu sektorii rekabete acgildiktan sonra evrensel hizmet yiikiimliiliigii istenilecekse
bunun hangi hatlarda olacagmin tespiti ve finansmani 6nem kazanmaktadir. Evrensel
hizmetin finansmaninin biitlin ulagtirma tiirlerinin katilacagi evrensel hizmet fonu vasitasiyla
olmasi rekabet agisindan en uygun olan sekil olarak 6ne ¢ikmaktadir.

Demiryolu agimnin ekonomik etkinligi ve hem sektor ici hem de gerekirse sektorler arasi
rekabet¢ci konumu ve yapmin neden olabilecegi sonuglar daha sonraki c¢alismalara
birakilmistir. Bu metnin yazarlar1 Tiirk demiryolu sektoriindeki sorunlara sayisal cevaplar
sunabilmek igin ¢alismalarini siirdiirmektedir.
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