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Ozet

Turk demiryolu sektériniin rekabete aciimasi iEdulgim tirleri ile rekabet edebilir bir yapi kazanmaduysal
ulastirma hizmetlerinin gele@® acisindan buyuk énem arz etmektedir. Sektoriabete agilabilmesi icin ilk olarak
altyap! ve gletmenin ayrilmasi ve daha sonra mevcut kamu kgwalun sirketlestiriimesi gerekmektedir. Bu
asamadan sonra, pazar iginde rekabet ve pazar ikabet uygulamalarindan birine veya her ikisine deverilerek
sektdre rekabetci bir yapi kazandiriimahdir.

Anahtar Kelimeler: Demiryolu sektéri, rekabet, ytama hizmetleri, dikey bélinme

Competition In The Railroad Industry

Abstract

Opening Turkish railroad transportation servicescémpetition is crucial for its future. Competitiom railroad
services may include both obtaining and maintairtimg competitive market structures starting frora thilroad
transportation industry to the transportation seet a whole, including but not limited to trangption through
highways and waterways.

Obtaining and maintaining a competitive marketcttree in the railroad transportation services; hawveimplies a
set of stages: First, separation of ownership aamhtenance of the infrastructure from businessesctfally doing
the transportation activities should be done. Thestablishing independent corporations that focospoofit
maximizations on each separated activities is redgi@ally by means of choosing either competitionmarket or
competition in market or both methods, competitharket structure may be maintained in the industry.

Key words: Railroad industry, transportation services, contiogtj vertical separation

GIRis

Son yillarda, Avrupa Birfli Ulkelerinin de dahil oldgu diinyanin bir¢cok geiimis lkesinde, demiryolu sektdriinin
ulastirma hizmetlerindeki payinin arttirimasi ve deyolu sektériinin rekabete aciimasi yodniunde sipeliar
yapiimaktadir. Ulkemizde ise demiryolu sektoriingkabete agiimasi konusu yillardir tattnakta ancak sektoriin
ekonomik yapisl, rekabete acilmasinda hangi yomérténecgi, rekabete acildiktan sonrasi gibi hususlarsidgah
konular arasinda yer almamaktadir.

Bu makalede, demiryolu sektériiniin ekonomik yapisirekabete agiimasinda izlenilecek yontemler konusu
incelenmeye cajilmistir.

DEMIRYOLU SEKTORU
Demiryolu Ulagim Sistemine Genel Baki

Insan ve gyanin, ihtiyaglari gidermek amaciyla zaman ve mefd@masi sglayacaksekilde yer dgistirmesini
mumkin kilan faaliyetler (Barda, 1964: &klinde tanimlanan ujaairma hizmetleri, ekonomik, sosyal ve Kkiiltiirel
faaliyetlerin kilit unsurudur. Uldirma; talebi bgka sektorler tarafindan yaratilan bir hizmet eikinblup, sanayi,
ticaret, tarim ve turizm bu anlamda gtlama talebi dguran en énemli sektérlerdir (DPT, 2004: 255).

Sanayilgme sirecinde uretimin kitlesedlmesi sonucu yeni bir ujarma bigimi olarak ortaya c¢ikan demiryollari,
Ozellikle kémdir, demir ve celik gibigar ve hacimli mallarin daha ucuz, daha hizh ve aaltizenli birsekilde
tasinmasinda 6nemli rol oynagtir (Kaynak, 2002: 24).

1 Yrd. Dog. Dr. , Sakarya Universite$iBF, iktisat Bélumii Gretim Uyesi
2 sakarya Universitesi, Sosyal Bilimler Enstitiidltisat Bolimii doktoragrencisi
Insaat Miihendisi, Bolu Uklirma Bélge Mudiirlgii
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Demiryollarinin taimaciliktaki @irligi ikinci Diinya Savg’na kadar siirmgj bu dénemden sonra gah otomotiv
sanayisi ve karayolunun esneklik ve kapidan kapagama yetengi, demiryollarinin taimaciliktan aldi payi
oldukc¢a azaltmtir (Kaynak, 2002: 25).

Gunumuzde ise karayolu trgiinin neden oldgu tikaniklik, kazalar, gurilti ve hava kirdii gibi digsalliklar
karsisinda cevreye uyumlu gstineleri yonlendirecek “surdirilebilir ufiarma politikalar” 6nem kazanmaktadir. Bu
baglamda; bircok tlkede karayolunun ylksek orandirtea payinin, demiryolu ve denizyolu/i¢ suyolunadkaymasi
ybnunde cadmalar yapiimaktadir (UAPS, 2004: 2-3). Yuksek hi@nlerin ge§mesi ve yayginlik kazanmasi da,
Ozellikle orta mesafgehirlerarasi yolculuklarda demiryolunu, karayoluhavayoluna gére tercih edilir bir alternatif
haline getirmektedir.

Demiryolu Sektériniinisletmecilik Yapisi

Demiryolu tgimacilginin temel altyapi bikenleri, rayli sistemler ve donanim Urtnleri (elékttesisati ve

sinyalizasyon vb.), ceken ve cekilen araclar, aktaistasyonlari ve terminallerdir. Demiryolwitaacilginda bu

altyapi yatirnmlari olduk¢a maliyetli olup arazipyaina gore maliyetler ggmektedir. Yiksek altyapr maliyetleri
nedeniyle ayni giizergahta birden fazla hattin bukst ekonomik agidan etkin olmagndan ve batik maliyet riski
fazla old@gundan demiryolu sektori dal tekef dzelligi gostermektedir.

Demiryolu tgimacilgl, ekonomistler ve dizenleyiciler icin kismergel tagima tirleri ile paylailir kendine 6zgu
sorunlari barindirmaktadir. Bunlar; sektdrin cokniiityapisi, demiryolwirketlerinin 6zel maliyet yapisi (hat ve
sinyalizasyon yapim ve bakim maliyeti, ceken c¢ekilga¢c amortisman ve bakim maliyeti, terminal w@sigon
maliyetleri, sletme maliyetleri gibi), altyapisinin ekonomik etkigirdi ve ciktilarin boélinmedi, kamu hizmeti
boyutu ve bir bitiin olarak ufarma sisteminde gsalliklardir (Cantos ve Campos, 2005: 1)

Yakin zamana kadar pek cok Ulkede, demiryolu altyggtirimlari kamu tarafindan gerceitielmis ve oOzel
isletmecilere gig engelleri koyularaksletmecilik faaliyetleri yine kamu tarafindan telabrak yerine getirilmir.
Kamu gletmeciliginin tercih edilmesinde yiksek altyapi maliyetlémniryani sira demiryolu yolcu gamacilginin
kamu hizmeti oldgu anlaysinin da etkisi olmgtur. Rekabet ortaminin aimamasi nedeniyle verimlisletme
yapisina ulgamayan demiryollari,sietme zararlari nedeniyle kamu tarafindan sirektivanse edilen bir sektor
konumunda olmgtur (Ozcan, 2006: 1058).

Kamunun slettigi kuruluglarin siibvansiyon ihtiyacinin giderek artmasi, yeatirimlar igin kaynak sikintisi
cekilmesi ve demiryolu sektdriniingdr tagima sistemleri karsinda azalan pazar payi, devletleri yapisaisita
politikalari uygulamaya zorlamive son 30 yil boyunca bircok llkede demiryolu éektde 6nemli reformlara
gidilmistir. (Ozcan, 2006: 1058; UAPS, 2004: 2-5).

Yapilan reform uygulamalari ulkeler arasinda féulklarz etmekle birlikte genel olarak birbirini fgkeden ¢ ayri
asamaseklinde ortaya ¢ikmtir. Kamunun §lettigi bircok kurulu sirasiyla; blnyesel sorunlarini gideregekilde
yeniden yapilandirilng) ticari hedeflerin yonetim anlayna dahil edilmesini sgamamak icinsirketlestirilmis® ve
0zel girsimin esneklik ve ataklik gibi 6zelliklerinden yal@mmak ve kamu kaynaklarinin tiiketimini en azarimeik
icin 6zellatirilmi stir (Duman, 2006: 1042).

3 Gidis-gelisli hatlar harig.

4 Posner (1999, s.1.) gal tekeli, “belirli bir piyasadaki talebin en gik maliyetle ancak tek bir firma tarafindan
karsilanabildigi durum” olarak tanimlamaktadir. @al tekeller genellikle buyik miktarlarda ilk yatmgerektiren,
dolayisiyla sabit maliyetleri yiksek olan gaz, @&k dogalgaz, susebekeleri ve demiryolu gibsebeke
endustrileridir. Bu endistrilerde birden fazla fimma faaliyet gdstermesi kaynak israfina neden giddan bu
hizmetler tek bir firma tarafindan@anmaktadir.

5 Sirketlestirme burada, kamu iktisadi kurglarinin ézel hukuk hiikiimlerine tabi ve ticari easslgore faaliyet
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Avrupa Birliginde Demiryolu Politikalar

Avrupa Birliginde, demiryolu ulgtirmasinin rekabete acilmasi, demiryollarinin yeniccanlandirilabilmesi igin
oldukc¢a oncelikli bir konudurS@hbaz ve Yiksel, 2006: 43). Biiin demiryolu politikalari; demiryolu kurullarinin
Ozerkligi, isletme ile altyapinin birbirinden ayrilmasi, yegletmecilere hatlara aim hakki sglanmasi, altyapi
kullanim bedellerinin ayrimci olmayan Biekilde belirlenmesi, demiryolu kurularinin mali yapisinin dizeltilmesi
esaslarina dayanmaktadir (DPT, 2001b: 6). Altyapiisletmenin ayrilmasi; sektére yeni girecelkeimecilerin,
yerlssik isletmeci ile ayni keullarda rekabet edebilmesi weffafligin salanmasi agisindan asgari bir gereklilik
olarak gorulmektedir (DPT, 2001a: 118).

Uye devletlerdeki deneyimler gostermektedir ki, efilz rekabet daha etkin ve cazip demiryolu hizmitie
beraberinde getirmektedir. Rekabetin en yaygin klgiaiildigii iki tilke olanisveg veingiltere’de, demiryolu yolcu
hizmetleri 1990’larin ortalarindan itibaren hizir gelisme gostermiir (Sahbaz ve Yiiksel, 2006: 118).

AB demiryolu yik pazari, 15 Mart 2003 itibariyle tseAvrupa demiryolu yillkebekesinde, 1 Ocak 2006 itibariyle
uluslararas! yuk tamacilgl icin ve 1 Ocak 2007 tarihinde ise tum ylksiaacilgl icin rekabete acilarak
serbestlgtirilmi stir. AB Komisyonu, 3 Aralik 2007 tarihinde yurtigé giren “Ugiincii Demiryolu Paketi” ile
uluslararasi yolcu gamacilginin 1 Ocak 2010'dan itibaren rekabete agilmasenefiemektedir (TCDD, 2009: 5).
Yeni igletmecilerin pazara girmesiyle glacak endustri ici gkl bir rekabetin, gelien pazarlarda endustriyi daha
rekabet edilebilir bir duruma getirmesi beklenmektéSahbaz ve Yiiksel, 2006: 118).

Tirkiye’de Demiryolu Sektériniin Mevcut Durumu

TCDD, ulkemizdeki demiryolu tamacilgini diizenleyen sieten ve kontrol eden resmi kurum olup, ayni zaraand
sektdrde faaliyet gOsteren teketmeci olma 6zelfiini tasimaktadir.

TCDD, 2007 yili sonu itibariyle 8.697 km.si anah& 2.294 km.si tali hat olmak Uzere toplam 10.991likm
demiryolu hattinda hizmet vermektedir. Bu hatlar@i72 km.si elektrikli ve 3.098 km.si sinyallidiriryalli hat orani
anahatta %30, tali hatta %19'dur. Elektrikli hator ise anahatta %22, tali hatta %15'dir. Toplartiiha/aklaik
%50’sini 20 yaindan buyik raylar ojturmaktadir (TCDD, 2008: 15,18 ve 33).

TCDD'nin isletme faaliyetleri incelenginde; demiryollarinin gerek yolcu gerekse ylifn@acilginda aldg payin
yillar itibari ile surekli digus gosterdgi gorilmektedir. 2006 yilinda demiryollarinin yuei yolcu tgimacilginda
aldigi pay %2, yurt i¢i yik tamacilginda ise %5 oranindadir (TCDD, 2008: 108 ve 109).(#lerinin cgunda
Ozellikle yuk tgimacilginda demiryolunun alg@h pay aagidaki tablodan da gorulegielizere ilkemize nispetle daha
fazladir.

Ulkelere ve ulatirma sistemlerine gore yiik ve yolcu tamalari (%) 2006

KARAYOLU DEM iRYOLU
Yuk Yolcu Yuk Yolcu
TURKIYE 92 97,5 5 2,5
INGILTERE 82,7 94 11,6 6
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: TCDDistatistik Yilligi 2003—2007, s. 110 ve 111.
(Tablodaki istatistikler havayolu ve denizyolu lgaverilerdir.)
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TCDD'ye mali acidan bakildinda ise son yillarda surekli ve buylk miktarlamirar eden bir kamuletmesi
oldugu gorilmektedir. 2007 yilinda TCDD'ye, personel gi@anin ve sosyal sigorta primlerinin 6denebilmegtn
1,1 milyar TL, gorev zarari i¢in de 200 milyon Tlmak izere Hazine Mustarliginca toplam 1,3 milyar TL 6denek
aktarilmgtir (Hazine Mustgarligi, 2008: 70).

TCDD'nin, geliri giderini kagilayamayan bir kuruluhaline gelmesinde ve ylarma pazarindan algh payin oldukca
az olmasinda, kendi gal aksina terk edilerek yurtiile gelen plansizsutana politikalarinin ve giinubirlik hiikiimet
mudahalelerinin biyuk payr vardir. Ulkemizde demilgrinin ulgtirma sektorii icindeki payini artirabilmek icin;
demiryolu sektdriiniin hizmet kalitesi, hiz, konfer glivenlik gibi konularda ger ulgim tirleri ile rekabet edebilir
bir hizmet sglamasi gerekmektedfr.

DEMIRYOLU SEKTORUNUN REKABETE AGILMASI

Demiryollarinda Sektorici Rekabet (Intramodal Competition)

Kamu tarafindan tekel konumunda yirutilen demiryoizmetlerinin serbestériimesi ve rekabete agilmasinda
oncelikli konu, mevcut kamu kurwunun sirketlestiriimesi ve gerekirse en uygun yontemlerden béiyl

Ozellsstiriimesidir. Bu yolla demiryolu kurulgu, gerek sektor ici gerekse gtiama alt sektorleri arasi rekabete hazir
hale getirilmg olmaktadir.

Demiryollarinda sektor icinde (¢ farlgkekilde rekabetten s6z etmek mimkundur (OECD, 20P05: 7

* Bu rekabet tirlerinden biri olan pazar icinde rekalgenellikle dikey butinkgk (vertically-integratedl
demiryolu sirketleri arasinda gercekie. Bunun igin yatay olarak boélinmien az iki ayri altyapida farkh
guzergahlarda rekabet s6z konusudur. ABD'de yigkaciliginda yaygin olan rekabgeklidir.

* Pazar icinde rekabetin e sekli ise ayni altyap! Uzerinde birden fazigeimecinin rekabet efii sekildir.
Ozellikle yiik tgimacilginda Avrupa’da ve Avustralya’nin bilyiik kisminda gayolan rekabet tiriidir.

« Pazar icin rekabet ise alt yap! wietmecilik icin veya sadecalétmecilik icin sletmecilerin kendi aralarinda
yarismasidir. Bu rekabet tirti genellikle yolcgitaalarinda Avrupa’da yaygin olan bir yoldur.

Demiryolu sektérinun serbestlieiimesi ve rekabete acilmasi icin Ulkeler tardan yaygin olarak tercih edilen yol,
altyapi ile sletmeciligi ayirarak (dikey boélinmeertical separatioly isletmecilere altyapidan serbestce yararlanma
imkani s@lamaktir. Bununla beraber, ayni hat izerinde birfkerta trenin hareket etmesindesgraan zorluklar,
girisin tamamen serbesgl&ilmesine imkan vermemektedir. Bu nedenle yapiliilzenlemelerde belirli sayida
tesebbiise gletme izni verilmekte, dolayisiyla sinirli bir rddet s6z konusu olmaktadir. Demiryollarinin yatay
boélinme forizontal separationyolu ile rekabete agilmasinda ise, bolinen kemda gletmecilerin tekel konumu
devam etmekte ve birbirleriyle goreli rekabeti &6nusu olmaktadir.

Demiryolu altyapisiningletmecilere aciimasi halinde, piyasaya yeni giraégkeitmecilerin sabit maliyetleri icerisinde
yeni hat yapim maliyetleri bulunmamakta v@rhkli olarak ¢eken ve cekilen aragolling-stock maliyetleri yer
almaktadir. Bu durumda piyasadan gukibelirli bir maliyeti olsa da tamamen batik maliysunk cogts6z konusu

5 Son yillarda demiryollarinin yatirim édenekleddi anlamda artirilngtir. 1999 yilinda yakkak 73 milyon TL olan
yatirim ddengi, 2007 yilinda yaklak 1.67 milyar TL olarak gerceldmistir. Tirk demiryolu sektdriinin, AB
muiktesebatina uyumlu yasal ve kurumsal ¢ercevesigiurmak tizere; Demiryolu Cergeve Kanunu, TCDD Kanunu
ve ikincil mevzuat taslaklari hazirlargrolup ¢alsmalar devam etmektedir (Ukarma Bakanigl, 2007: 10 ve 12).
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olmamaktadif. Piyasadan cikia batik maliyetin olmamasi, girrisklerini azaltarak gisin serbestlgmesinde de
onemli rol oynamaktadir.

Altyapiya girs engelleri kaldirildiinda, hicbir §letmecinin sektdre girmemesi ve tekel durumununadeetmesi
ihtimali olmakla birlikte, potansiyel rekalSesgslanms olmaktadir. Potansiyel rekabet, yaikefirmanin yeni bir
giris olabilecegini gbz 6nine alarak giii cazip kilmayacalgekilde davranmasini ifade etmektedir. ©iengelleri
bulunmadginda, yerlgik firma daha kati bir rekabeti engellemek icin abkt varmy gibi davranmak zorunda
kalmaktadir. Bu duruma, rakip veya ikame hizmetlerekabeti de eklenince hissedilir bir rekabet bsski
dogmaktadir (Turkkan, 2002: 53).

Ulastirma Alt Sektorleri Arasi Rekabet (Intermodal Compt&tin)

Yasal tekellerin oldgu bir¢ok alan, piyasanin yeteri kadar buylik olmamayga dgal tekel gibi nedenlerle, gergek
anlamda rekabete acilamayabilir. Bu tir durumlardeajanilabilecek mekanizmalardan birisi de modieaisi
rekabet intermodal competitionadi verilen rekabet tiriidir. Bir mal veya hizmetfternatif arz yontemleri arasinda
rekabetin s6z konusu olgu bu rekabet tiruinde, bazi hallerde rekabet baskdsik¢ca fazla olmaktadir (Turkkan,
2002: 52).

Ulastirma alt sektorlerinin arasinda, yakin ikamelikkisi nedeniyle ciddi bir rekabet s6z konusu @duodan; bu alt
sektorler dgal tekel Ozelliklerine sahip olsa da serbegilderek rekabete acilabilirler. ABD'de demiryolu
ulastirmasinin serbest#riimesinde, demiryoluyla ger sektorler arasindaki gon rekabetin dnemli etkisi vardir
(Cakal, 1996: 35).

Ulkemizde de, ulgirma alt sektorleri arasinda hissedilir 6lciideatst gorilmektedir. TCDD’nin, demiryolu
sektdriinde tekel olmasinasraen zarar eden bir kurglwimasinda, karayolu sektérigteolmak izere der ulaim
turlerinin rekabet baskisinin ¢cok dnemli etkisiburhaktadir (Kabasakal ve Solak, 2008: 141). TCDDmievcut
kamu kurulgu yapisiyla, bu ygun rekabet yagini sirdirebilme ihtimali kalmagindan, siyasi iktidardan Bamsiz
ve ticari olarak yonetilen bigirket haline donitiiriilmesi gereklilsi dogmustur. Sirketlestirme? demiryolu
sektériiniin serbestlirilmesi ve kendi icinde rekabetci bir yapiya katerulmasinin da illgartidir (Turkkan, 2002:
29-30).

Dunya Genelinde Yapilan Uygulamalar ve Sonuglari

Rekabet agisindan demiryolu sektdriiniin diinya geteelapisal durumuna bagtmizda ¢ok farkli uygulamalar
gorulmektedir (OECD, 2005: 29-30).

Kanada, Meksika ve Birfgk Devletlerin icinde bulundgu Kuzey Amerika’da yuk tamacilginda demiryollari
agirlikh olarak kullaniimakta olup sektor dikey binésik yapidadir. Demiryolusietmecileri, istisnalari olmakla
birlikte kendi hattina sahip bulunmakta ve bazmiealler ortak kullaniimaktadir. Ancak son yillardeBD’de
‘demiryolu kullanim hakkr’ {rackage righty cercevesinde yapilan duzenleyici midahaleler ydikéttnlgik
yapilarin hatlarina eiim zorunlulyu getirmitir. Yolcu hizmetlerinde de genelde dikey ayrimumrhakla birlikte
ABD ve Kanada'da dikey butini& yapi da gorulmektedir. Kanada'da yolcwitaacilginda franchise sistemi

7 Batik maliyetin olmamasi, firmanin piyasaya giekkatlandil sabit maliyetleri, piyasadan cikarken kullanim
maliyetleri ve amortisman ginda herhangi bir kaybastamadan alabilmesini veyagia bir alanda kullanabilmesini
ifade etmektedir (Train, 1994: 303). Demiryolgitaacilginin yayginlamasi halinde; ikinci el varlik piyasalarinin
gelismesi ve ceken-cekilen araglarin kiralanabilmésaging imkani dg@acaindan batik maliyet riski azalacaktir
(Kabasakal ve Solak 2008, 143).

8 Potansiyel rekabeti konu alan “yakabilir piyasalar’ €ontestable marketgeorisi, temel olarak der firmalarin
pazara gig ihtimalinin piyasada mevcut olan tekelci firmayaski yaparak, tekelci davraninleyecgini ve bu
nedenle potansiyel rekabetin g@o tekellerde dahi en etkin ¢ozimigksyacagini dne strmektedir. Yaulabilir
piyasalar teorisi konusunda ayrintili bilgi icinzbBBaumol, Panzar ve Willig (1982), Baumol (1982).

® Kamu tekelleriniirketlestirmenin faydalar konusunda bkz: Tiirkkan 2002.
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uygulanmaktadir. Meksika’da kamuya ait entegre dgohi kurulwu G¢ blylk demiryoluna bélinmiidaha sonra
bu hatlarda ézeligiriime ve uzun vadeli kiralama yoluna gidilgtii.

Arjantin’de, 1990'larin banda demiryolu @& 6 dikey entegre yikgna bolinerek her bélim franchise sistemi ile 30
yil gibi uzun bir zaman dilimi icin ihale edilsiir.

Japonya'da, 1990'larda yeniden yapilandirmamalari balatiimis ve yolcu taimacilginda boélgelere ayrilmniyedi
dikey bitunlgik demiryolusirketinden olgan yeni bir yapi ortaya ¢ikstir. Bu sirketler arasinda uzun mesafelerde
isbirligi s6z konusudur. Yk gamacilginda ise bu bélgesel tabasirketlerin sahip oldgu altyapi tzerinden hizmet
veren tek bir ulusal demiryolu yikslétmecisi bulunmaktadir. Japonya’da ABD’nin aksinemityolu yolcu
hizmetleri icin dikey butuinkgme, yuk hizmetleri igin dikey ayrim vardir.

ingiltere’de jletmecilik 6zel sirketler tarafindan, altyapi yonetimi ise dizenlénnizel sirketler tarafindan
sgglanmaktadir. Belgika, Yunanistairlanda, Ispanya,isvigre ve Liksemburg'da altyapi veetmecilik iki ayri

sirketin farkli bolumleriseklindedir.ispanya’da ise ayrim yapilmasi planlagtmi Aimanya veitalya'da ise altyapi
yonetimi ve gletmecilik ayni holdingin aysirketleri konumundadir.

Portekiz, Norveg, Hollanddsveg, Danimarka ve Finlandiya'da, altyapi yonetirai isletmenin farklisirketlerde
oldugu yapi mevcuttur. Bgirketlerin sahibi devlet oldiu gibi 6zelsirketlerde olabilmektedir. Bu lkelerin bazisinda
ise yuk ve yolcu tamacilgl hizmetlerinde de ayrim bulunmaktadir.

Fransa ve Avusturya'da ise yapisal agidan yukasagaan farkli organizasyogekillerini barindiran karma bir yapi
bulunmaktadir.

Diinya genelinde yapilan uygulamalarin sonuglarilddi ekonomistler tarafindan pek cok gaha yapilmstir.
Driessen vd (2006: 35 ) tarafindan yapilansgahda; rekabetin Uretimde etkigilitesvik ettigi ancak pazar iginde
rekabetin her zaman etkigii artirmadgl sonucuna ulalmis, dikey bélinme ile etkinlik arasinda bir ghanti
bulunamamgtir. Bu ¢alsmaya gore, yerkk demiryolu sirketine yonetimde daha fazla 6zerklik verilmesikabet
veya regulasyon/diuzenleme olmadan etkinlik igiregieblmamaktadir.

Friebel vd’'nin (2003: 16) yagh calsmanin sonucuna goére; demiryolunda yapilan reformulamalari, tlkeler
arasinda farklihk gostermekle beraber genel ij@rolumlu etki yapmytir. Rekabete agma uygulamalarinin bir
paket halinde d&l de sirayla yapilmasi etkiigii artirmaktadir. Bu ¢agmada kiciik demiryolgirketlerinin biyuklere
oranla daha etkin olgw sonucuna da wdmistir. Tam olarak sonugclarinin tespit edilebilmesnidaha fazla veri
ihtiyacinin bulundgu ifade edilmektedir.

Rivera (2004) tarafindan yapilan gatanin sonugclari, alt yapi vdaétmeciligin ayrilmasinin teknik etkinlik tzerinde
negatif etki yapgi, altyapiya egimin serbestlgtiriimesinin pozitif etki yaptt yénindedir. Bu ¢cajmada altyapiya
erisimin serbestlgtiriimesinin arzu edilir, altyapi ile sietmeciligin ayrilmasinin ise sorgulanir olgiuna yer
verilmektedir.

Asmild vd (2008: 25), muhasebe bazinda ayrigletim maliyetleri Uzerinde pozitif etkisi olgu, ancak alt yapi ile
isletmenin tamamen ayrilmasinin etkilerinin él¢ulengedonucuna ukaniglardir.

Cantos and Maudos (2000) tarafindan yapilansmpaliise finansal ve yodnetimsel 6zegiti artmasinin etkinlik
artisina neden oldgu yonindedir.

SONUC

Ulkemizde demiryolu sekt6riniin gdir ulgim tirleri ile rekabet edebilir bir yapi kazanmasi ulgimdan aldg
payin artirimasi ukdirma hizmetlerinin gele@ acisindan buyik énem arz etmektedir. Bunun ickitsde reform
uygulamalarina gidilerek, demiryolu hizmetleri sestietiriimeli ve rekabete acilmahdir. Yapilacak refdamda
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oncelikli konu; altyapr ve sletmenin ayriimasi ve mevcut kamu kurudoun sirketlestirilerek 6zerklginin
artirlmasidir. Bu yolla demiryolu kurwu, gerek sektor ici gerekse stlama alt sektorleri arasi rekabete hazir hale
getirilmis olacaktir. Diinya genelindeki uygulamalarda, altyapisletmeciligin ayrilmasinin, etkingiin artiriimasina
cok fazla pozitif katkisi olmargtir. Ancak, altyapinin egime agilmasi igin ayirim gerekli olmaktadir. Ulkenabeki
cografi sartlar ve sektdriin yapisi dagintlerek yapilacak reform uygulamalarinda, pazedes rekabet ve pazar
icin rekabet uygulamalarinin her ikisine de yeiileeek sekttre rekabetci bir yapi kazandiriimaldir

KAYNAKCA

ASMILD, M., HOLVAD, T., HOUGAARD, J.L. and KRONBORG, D. (28). “Railway Reforms: Do They
Influence Operating Efficiency?Discussion Papers 08-05, University of Copenhagen.

BARDA, S. (1964)Munakale Ekonomisi. 1.U. iktisat Fakiiltesi Yayini, No:154stanbul: Akgiin Matbaasi.

BAUMOL, W.J., PANZAR, J.C. and WILLIG, R.D. (1982 ontestable Markets and Theory of Industry
Structure. Harcourt Brace Javonovich, New York.

BAUMOL, W.J. (1982),“Contestable Markets: An Uprising in the Theory ofdustry Structure] American
Economic Review 72(1), 1-15.

CANTOS, P. and CAMPOS, J. (2005Recent Changegn The Global Raillndustry: Facing The Challenge Of
Increased Flexibility; European Transport, N:29, pp: 1-21.
http://www.istiee.org/te/papers/N29/tutto%2029,d#lfisim Tarihi: 21.07.2009.

CANTOS, P. and MAUDOS, J. (2000)Efficiency, Technical Change and Productivity Ine€eTlEuropean Rail
Sector: A Stochastic Frontier ApproagHhternational Journal of Transport Economics, 27, N: 1, pp: 55—
75.

CAKAL, R. (1996).Dogal Tekellerde Ozellgtirme ve Regiilasyon Ankara: DPT Yayin No:2455.

DPT (Devlet Planlama Tkilat)) (2001a). Sekizinci Be Yilik Kalkinma Plani, Ulastirma Ozel ihtisas
Komisyonu Raporu Demiryolu Ulastirmasi Alt Komisyonu Raporu, Ankara.

DPT (Devlet Planlama Tkilat)) (2001b), Sekizinci Bg Yilik Kalkinma Plani, Ulastirma Ozel ihtisas
Komisyonu Raporu, Ankara.

DPT (Devlet Planlama Fkilat) (2004),2004 Turkiye iktisat Kongresi Calsma Grubu Raporlari - I, Ankara.

DRIESSEN, G., LJESEN, M. and MULDER, M. (2006¥The Impact of Competition on Productive Efficieriny
European Railways CBP Discussion Paper, N:71.

DUMAN, I. (2006). ‘Demiryollarinin Yeniden Yapilanméntiyaci ve TCDD'deki Gelimeler, Uluslararasi
Demiryolu Sempozyumu Bildiriler Kitabi, Cilt. 2, 13-15 Aralik 2006, Ankara.

FRIEBEL, G., IVALDI, M. and MBES, C. (2003). Railway (De) Regulation: A European Efficiency Congmn’,
IDEI Report No 3 on Passenger Rail Transport, Unitsecd Toulouse.

HAZINE MUSTESARLIGI (2008), Kamu iktisadi Tesebbiisleri Genel Mudirliigli 2007 Kamu isletmeleri
Raporu, Ankara.

KABASAKAL, A. ve SOLAK, A.O. (2008),“Evrensel Hizmet Yukiumligiinin Uygulanmasi ve Turk Demiryolu
Sektorii”,Bilgi Ekonomisi ve Yonetimi Dergisi, Cilt: Ill, Sayi: II.

KAYNAK, M. (2002). “Yeni Demiryolu C&i, Yiksek Hizli Trenler ve TurkiyeEkonomik Yaklasim, Cilt:13 Sayi:
42-43, Ankara.

OECD (2005) Structural Reform in the Rail Industry . Paris.

OZCAN, 1.C. (2006). Demiryolu Ulgtirmasinda Kamu-Ozelsbirligi Modeli ve Turk Tecriibesi Uluslararasi
Demiryolu Sempozyumu Bildiriler Kitabi, Cilt. 2, Ankara.

33



Demiryolu Sektériiniin Rekabete Acilmasi A.KabasakdD.Solak

POSNER, R.A. (1999Natural Monopoly and Its Regulation. Cato Institute, Washington.

RIVERA, C. (2004). Measuring the Productivity and E&ffncy of Railways (An International Comparison),
Unpublished PhD thesis, University of Leeds.

SAHBAZ, R.P. ve YUKSEL S. (2006)Avrupa Birli g'nde Demiryolu Ulastirmasi, Standartlar, Politikalar,
Hedefler. Ankara: Seckin Yayincilik.

TCDD (Tiirkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollarisletmesi Genel Midiiri) (2008), Tiirkiye Cumhuriyeti
Devlet Demiryollari istatistik Yilli §1 2003—2007http://www.tcdd.gov.tr/genel/tcddist2007. péfisim Tarihi:
27.02.20009.

TCDD (Tiirkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollaisletmesi Genel Midiirgii) (2009),Demiryolu Sektor Raporu.
http://www.tcdd.gov.tr/kurumsal/2008rapor.périsim Tarihi: 21.07.2009.

TRAIN, K.E. (1994).0ptimal Regulation: The Economic Theory of Natural Monopoly, Cambridge, MA: MIT
Press.

TURKKAN, E. (2002), Kamu Tgebbiisleri, Yasal Tekeller ve Etkinlik Sempozyumuali, s: 49-54, Rekabet
Kurumu, Ankara, _http://www.rekabet.gov.tr/dosyadskinlikkitap/etkinlikkitap10.pdf Erisim  Tarihi:
15.11.2008.

UAPS (Ulatirma Ana Plani Stratejisi) (2004), I. Rapor (Mev&urum), Ulatirma ve Ulaim Araclari UYG-AR
Merkezi, Haziran.

ULASTIRMA BAKANLI Gl (2007),Ulasimdan iletisime Kalkinan Tirkiye 2003—2007 Ankara.

34



