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Ozet

Tiirk demiryolu sektoriiniin rekabete acilmasi ve diger ulasim tiirleri ile rekabet edebilir bir yap1 kazanmasi, ulusal
ulastirma hizmetlerinin gelecegi agisindan biiyiik 6nem arz etmektedir. Sektdriin rekabete agilabilmesi igin ilk olarak
altyapt ve igletmenin ayrilmasi ve daha sonra mevcut kamu kurulusunun sirketlestirilmesi gerekmektedir. Bu
asamadan sonra, pazar i¢inde rekabet ve pazar igin rekabet uygulamalarindan birine veya her ikisine de yer verilerek
sektore rekabetgi bir yapt kazandirilmalidir.

Anahtar Kelimeler: Demiryolu sektorii, rekabet, ulastirma hizmetleri, dikey bdlinme

Competition In The Railroad Industry

Abstract

Opening Turkish railroad transportation services to competition is crucial for its future. Competition in railroad
services may include both obtaining and maintaining the competitive market structures starting from the railroad
transportation industry to the transportation sector as a whole, including but not limited to transportation through
highways and waterways.

Obtaining and maintaining a competitive market structure in the railroad transportation services; however, implies a
set of stages: First, separation of ownership and maintenance of the infrastructure from businesses of actually doing
the transportation activities should be done. Then, establishing independent corporations that focus on profit
maximizations on each separated activities is needed. Finally by means of choosing either competition for market or
competition in market or both methods, competitive market structure may be maintained in the industry.

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

GIRIS

Son yillarda, Avrupa Birligi iilkelerinin de dahil oldugu diinyanin birgok gelismis iilkesinde, demiryolu sektoriiniin
ulastirma hizmetlerindeki paymnin arttirilmast ve demiryolu sektoriiniin rekabete agilmasi ydniinde calismalar
yapilmaktadir. Ulkemizde ise demiryolu sektoriiniin rekabete agilmas1 konusu yillardir tartisilmakta ancak sektoriin
ekonomik yapisi, rekabete acilmasinda hangi yontemin izlenecegi, rekabete acildiktan sonrasi gibi hususlar tartisilan
konular arasinda yer almamaktadir.

Bu makalede, demiryolu sektoriiniin ekonomik yapisi ve rekabete agilmasinda izlenilecek yontemler konusu
incelenmeye caligilmigtir.

DEMIRYOLU SEKTORU
Demiryolu Ulasim Sistemine Genel Bakig

Insan ve esyanm, ihtiyaglar gidermek amactyla zaman ve mekan faydasi saglayacak sekilde yer degistirmesini
miimkiin kilan faaliyetler (Barda, 1964: 5) seklinde tanimlanan ulastirma hizmetleri, ekonomik, sosyal ve kiiltiirel
faaliyetlerin kilit unsurudur. Ulastirma; talebi baska sektorler tarafindan yaratilan bir hizmet etkinligi olup, sanayi,
ticaret, tarim ve turizm bu anlamda ulastirma talebi doguran en 6nemli sektorlerdir (DPT, 2004: 255).

Sanayilesme siirecinde iiretimin kitlesellesmesi sonucu yeni bir ulastirma bigimi olarak ortaya ¢ikan demiryollari,
ozellikle komiir, demir ve gelik gibi agir ve hacimli mallarin daha ucuz, daha hizli ve daha diizenli bir sekilde
tasinmasinda dnemli rol oynamustir (Kaynak, 2002: 24).

' Yrd. Dog. Dr. , Sakarya Universitesi, [IBF, Iktisat Boliimii Ogretim Uyesi
% Sakarya Universitesi, Sosyal Bilimler Enstitiisii, iktisat Bolimii doktora dgrencisi
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Demiryollarinin tasimaciliktaki agirlig: fkinci Diinya Savasi’na kadar siirmiis, bu dénemden sonra gelisen otomotiv
sanayisi ve karayolunun esneklik ve kapidan kapiya tagima yetenegi, demiryollarinin tagimaciliktan aldigi payi
oldukga azaltmistir (Kaynak, 2002: 25).

Giliniimiizde ise karayolu trafiginin neden oldugu tikaniklik, kazalar, giiriiltii ve hava kirliligi gibi digsalliklar
karsisinda ¢evreye uyumlu gelismeleri yonlendirecek “siirdiiriilebilir ulagtirma politikalar1” énem kazanmaktadir. Bu
baglamda; birgok tilkede karayolunun yiiksek oranli tasima payinin, demiryolu ve denizyolu/i¢ suyoluna kaydirilmasi
yoniinde calismalar yapilmaktadir (UAPS, 2004: 2-3). Yiiksek hizli trenlerin gelismesi ve yayginlik kazanmas: da,
ozellikle orta mesafe sehirlerarasi yolculuklarda demiryolunu, karayolu ve havayoluna gore tercih edilir bir alternatif
haline getirmektedir.

Demiryolu Sektoriiniin Isletmecilik Yapist

Demiryolu tagimaciligmin temel altyap: bilesenleri, rayli sistemler ve donanim driinleri (elektrik tesisati ve
sinyalizasyon vb.), ¢ceken ve ¢ekilen araglar, aktarma istasyonlar1 ve terminallerdir. Demiryolu tagimacilifinda bu
altyap1 yatirnmlar oldukg¢a maliyetli olup arazi yapisina gore maliyetler degismektedir. Yiiksek altyapi maliyetleri
nedeniyle ayni giizergahta birden fazla hattin bulunmast® ekonomik agidan etkin olmadigindan ve batik maliyet riski
fazla oldugundan demiryolu sektorii dogal tekel* dzelligi gostermektedir.

Demiryolu tasimaciligi, ekonomistler ve diizenleyiciler igin kismen diger tagima tiirleri ile paylasilir kendine 6zgii
sorunlart barmdirmaktadir. Bunlar; sektoriin ¢ok iiriinlii yapisi, demiryolu sirketlerinin 6zel maliyet yapisi (hat ve
sinyalizasyon yapim ve bakim maliyeti, ¢eken g¢ekilen ara¢ amortisman ve bakim maliyeti, terminal ve istasyon
maliyetleri, isletme maliyetleri gibi), altyapisinin ekonomik etkisi, girdi ve ¢iktilarin boliinmezligi, kamu hizmeti
boyutu ve bir biitlin olarak ulastirma sisteminde digsalliklardir (Cantos ve Campos, 2005: 1)

Yakin zamana kadar pek cok iilkede, demiryolu altyap: yatirimlari kamu tarafindan gergeklestirilmis ve &zel
isletmecilere giris engelleri koyularak isletmecilik faaliyetleri yine kamu tarafindan tekel olarak yerine getirilmistir.
Kamu isletmeciliginin tercih edilmesinde yiiksek altyap: maliyetlerinin yani sira demiryolu yolcu tasimaciliginin
kamu hizmeti oldugu anlayiginin da etkisi olmustur. Rekabet ortaminin olusmamasi nedeniyle verimli isletme
yapisina ulagamayan demiryollari, igletme zararlari nedeniyle kamu tarafindan siirekli siibvanse edilen bir sektor
konumunda olmustur (Ozcan, 2006: 1058).

Kamunun islettigi kuruluglarin siibvansiyon ihtiyacinin giderek artmasi, yeni yatirimlar i¢in kaynak sikintist
cekilmesi ve demiryolu sektdriiniin diger tasima sistemleri kargisinda azalan pazar payi, devletleri yapisal degisim
politikalar1 uygulamaya zorlamis ve son 30 yil boyunca bir¢ok iilkede demiryolu sektoriinde onemli reformlara
gidilmistir. (Ozcan, 2006: 1058; UAPS, 2004: 2-5).

Yapilan reform uygulamalan {ilkeler arasinda farklilik arz etmekle birlikte genel olarak birbirini takip eden ii¢ ayr1
asama seklinde ortaya ¢ikmistir. Kamunun islettigi bircok kurulus sirasiyla; biinyesel sorunlarmi giderecek sekilde
yeniden yapilandirilms, ticari hedeflerin yonetim anlayisma dahil edilmesini saglamamak igin sirketlestirilmis® ve
Ozel girisimin esneklik ve ataklik gibi 6zelliklerinden yararlanmak ve kamu kaynaklarinin tiiketimini en aza indirmek
igin ozellestirilmistir (Duman, 2006: 1042).

® Gidis-gelisli hatlar harig.

* Posner (1999, s.1.) dogal tekeli, “belirli bir piyasadaki talebin en diisik maliyetle ancak tek bir firma tarafindan
karsilanabildigi durum” olarak tanimlamaktadir. Dogal tekeller genellikle biiyiik miktarlarda ilk yatirim gerektiren,
dolayisiyla sabit maliyetleri yiiksek olan gaz, elektrik, dogalgaz, su sebekeleri ve demiryolu gibi sebeke
endiistrileridir. Bu endiistrilerde birden fazla firmanin faaliyet gdstermesi kaynak israfina neden oldugundan bu
hizmetler tek bir firma tarafindan saglanmaktadir.

5 Sirketlestirme burada, kamu iktisadi kuruluslarinim dzel hukuk hiikiimlerine tabi ve ticari esaslara gore faaliyet
gosteren iktisadi tesebbiis haline doniistiiriilmesi anlaminda kullanilmusgtir.
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Avrupa Birliginde Demiryolu Politikalart

Avrupa Birliginde, demiryolu ulastirmasinin rekabete agilmasi, demiryollarinin yeniden canlandirilabilmesi icin
oldukga 6ncelikli bir konudur (Sahbaz ve Yiiksel, 2006: 43). Birligin demiryolu politikalar1; demiryolu kuruluslarinin
ozerkligi, isletme ile altyapinin birbirinden ayrilmasi, yeni igletmecilere hatlara erisim hakki saglanmasi, altyapi
kullanim bedellerinin ayrimci olmayan bir sekilde belirlenmesi, demiryolu kuruluglarinin mali yapisinin diizeltilmesi
esaslarina dayanmaktadir (DPT, 2001b: 6). Altyapt ve isletmenin ayrilmasi; sektdre yeni girecek isletmecilerin,
yerlesik isletmeci ile ayni kosullarda rekabet edebilmesi ve seffafligin saglanmasi agisindan asgari bir gereklilik
olarak goriilmektedir (DPT, 2001a: 118).

Uye devletlerdeki deneyimler gostermektedir ki, diizenli rekabet daha etkin ve cazip demiryolu hizmetlerini
beraberinde getirmektedir. Rekabetin en yaygin olarak goriildiigi iki iilke olan Isveg ve Ingiltere’de, demiryolu yolcu
hizmetleri 1990’1arin ortalarindan itibaren hizli bir gelisme géstermistir (Sahbaz ve Yiiksel, 2006: 118).

AB demiryolu yiik pazari, 15 Mart 2003 itibariyle trans-Avrupa demiryolu yiik sebekesinde, 1 Ocak 2006 itibariyle
uluslararast yiik tasgimaciligt i¢in ve 1 Ocak 2007 tarihinde ise tim yiik tagimacilifi icin rekabete agilarak
serbestlestirilmistir. AB Komisyonu, 3 Aralik 2007 tarihinde yiiriirliige giren “Ugiinci Demiryolu Paketi” ile
uluslararast yolcu tagimaciliginin 1 Ocak 2010’dan itibaren rekabete agilmasini hedeflemektedir (TCDD, 2009: 5).
Yeni isletmecilerin pazara girmesiyle olusacak endiistri i¢i saglikli bir rekabetin, gelisen pazarlarda endiistriyi daha
rekabet edilebilir bir duruma getirmesi beklenmektedir (Sahbaz ve Yiiksel, 2006: 118).

Tiirkiye’de Demiryolu Sektoriiniin Mevcut Durumu

TCDD, iilkemizdeki demiryolu tasimaciligint diizenleyen, isleten ve kontrol eden resmi kurum olup, ayni1 zamanda
sektorde faaliyet gosteren tek isletmeci olma 6zelligini tasimaktadir.

TCDD, 2007 yili sonu itibariyle 8.697 km.si anahat ve 2.294 km.si tali hat olmak {izere toplam 10.991 km.lik
demiryolu hattinda hizmet vermektedir. Bu hatlarin 2.274 km.si elektrikli ve 3.098 km.si sinyallidir. Sinyalli hat oran1
anahatta %30, tali hatta %19’dur. Elektrikli hat orani ise anahatta %22, tali hatta %15°dir. Toplam hattin yaklasik
%350’sini 20 yasindan biiyiik raylar olusturmaktadir (TCDD, 2008: 15,18 ve 33).

TCDD’nin isletme faaliyetleri incelendiginde; demiryollarinin gerek yolcu gerekse yiik tagimaciliginda aldig1 payin
yillar itibari ile siirekli diisiis gosterdigi goriilmektedir. 2006 yilinda demiryollarinin yurt i¢i yolcu tagimaciliginda
aldig1 pay %2, yurt i¢i yiik tasimaciliginda ise %5 oranindadir (TCDD, 2008: 108 ve 109). AB iilkelerinin ¢ogunda
ozellikle yiik tagimaciliginda demiryolunun aldig1 pay asagidaki tablodan da goriilecegi iizere lilkemize nispetle daha
fazladir.

Ulkelere ve ulastirma sistemlerine gore yiik ve yolcu tasimalar (%) 2006

KARAYOLU DEMIRYOLU
Yiik Yolcu Yiik 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: TCDD Istatistik Y1illig1 2003-2007, s. 110 ve 111.

(Tablodaki istatistikler havayolu ve denizyolu harig verilerdir.)
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TCDD’ye mali acidan bakildiginda ise son yillarda siirekli ve biiyiik miktarlarda zarar eden bir kamu isletmesi
oldugu goriilmektedir. 2007 yilinda TCDD’ye, personel maaslarinin ve sosyal sigorta primlerinin 6denebilmesini i¢in
1,1 milyar TL, gorev zarari igin de 200 milyon TL olmak {izere Hazine Miistesarliginca toplam 1,3 milyar TL 6denek
aktarilmistir (Hazine Miistesarligi, 2008: 70).

TCDD’nin, geliri giderini karsilayamayan bir kurulug haline gelmesinde ve ulastirma pazarindan aldig1 payin olduk¢a
az olmasinda, kendi dogal akisina terk edilerek yiiriitiile gelen plansiz ulastirma politikalarinin ve giiniibirlik hiikiimet
miidahalelerinin biiyiik payr vardir. Ulkemizde demiryollarmin ulastirma sektérii igindeki payim artirabilmek igin;
demiryolu sektoriiniin hizmet kalitesi, hiz, konfor ve giivenlik gibi konularda diger ulasim tiirleri ile rekabet edebilir
bir hizmet saglamas: gerekmektedir.’

DEMIRYOLU SEKTORUNUN REKABETE ACILMASI

Demiryollarinda Sektor I¢i Rekabet (Intramodal Competition)

Kamu tarafindan tekel konumunda yiiriitiilen demiryolu hizmetlerinin serbestlestirilmesi ve rekabete agilmasinda
oncelikli konu, mevcut kamu kurulusunun sirketlestirilmesi ve gerekirse en uygun yontemlerden biriyle
ozellestirilmesidir. Bu yolla demiryolu kurulusu, gerek sektor igi gerekse ulastirma alt sektorleri arasi rekabete hazir
hale getirilmis olmaktadir.

Demiryollarinda sektor i¢inde ti¢ farkli sekilde rekabetten s6z etmek miimkiindiir (OECD, 2005: 7):

e Bu rekabet tiirlerinden biri olan pazar icinde rekabet, genellikle dikey biitiinlesik (vertically-integrated)
demiryolu sirketleri arasinda gergeklesir. Bunun igin yatay olarak bolinmiis en az iki ayri altyapida farkli
giizergahlarda rekabet s6z konusudur. ABD’de yiik tasimaciliginda yaygin olan rekabet seklidir.

e  Pazar i¢inde rekabetin bagka sekli ise ayni altyapi iizerinde birden fazla isletmecinin rekabet ettigi sekildir.
Ozellikle yiik tasimaciliginda Avrupa’da ve Avustralya’nin biiyiik kisminda yaygin olan rekabet tiiriidiir.

e  Pazar icin rekabet ise alt yap1 ve isletmecilik igin veya sadece isletmecilik i¢in isletmecilerin kendi aralarinda
yarigsmasidir. Bu rekabet tiirii genellikle yolcu tasimalarinda Avrupa’da yaygin olan bir yoldur.

Demiryolu sektdriiniin serbestlestirilmesi ve rekabete agilmasi igin iilkeler tarafindan yaygin olarak tercih edilen yol,
altyapi ile isletmeciligi ayirarak (dikey boliinme-vertical separation), isletmecilere altyapidan serbest¢e yararlanma
imkani saglamaktir. Bununla beraber, ayni hat iizerinde birden fazla trenin hareket etmesinde yasanan zorluklar,
girisin tamamen serbestlestirilmesine imkadn vermemektedir. Bu nedenle yapilan diizenlemelerde belirli sayida
tesebbiise isletme izni verilmekte, dolayisiyla sinirli bir rekabet soz konusu olmaktadir. Demiryollarinin yatay
boliinme (horizontal separation) yolu ile rekabete agilmasinda ise, boliinen kisimlarda isletmecilerin tekel konumu
devam etmekte ve birbirleriyle goreli rekabeti s6z konusu olmaktadir.

Demiryolu altyapisinin isletmecilere agilmasi halinde, piyasaya yeni girecek isletmecilerin sabit maliyetleri igerisinde
yeni hat yapim maliyetleri bulunmamakta ve agirlikli olarak ¢eken ve cekilen arag¢ (rolling-stock) maliyetleri yer
almaktadir. Bu durumda piyasadan ¢ikigin belirli bir maliyeti olsa da tamamen batik maliyet (sunk cost) s6z konusu

® Son yillarda demiryollarinin yatirmm édenekleri ciddi anlamda artirilmistir. 1999 yilinda yaklagik 73 milyon TL olan
yatirim ddenegi, 2007 yilinda yaklasik 1.67 milyar TL olarak gergeklesmistir. Tiirk demiryolu sektdriiniin, AB
miiktesebatina uyumlu yasal ve kurumsal ¢er¢evesini olusturmak iizere; Demiryolu Cergeve Kanunu, TCDD Kanunu
ve ikincil mevzuat taslaklar1 hazirlanmis olup ¢aligmalar devam etmektedir (Ulastirma Bakanligi, 2007: 10 ve 12).
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olmamaktadir.” Piyasadan ¢ikista batik maliyetin olmamasi, giris risklerini azaltarak girisin serbestlesmesinde de
6nemli rol oynamaktadir.

Altyapiya giris engelleri kaldirildiginda, higbir igletmecinin sektdre girmemesi ve tekel durumunun devam etmesi
ihtimali olmakla birlikte, potansiyel rekabet® saglanmis olmaktadir. Potansiyel rekabet, yerlesik firmamn yeni bir
giris olabilecegini gz Oniine alarak girisi cazip kilmayacak sekilde davranmasi ifade etmektedir. Giris engelleri
bulunmadiginda, yerlesik firma daha kati bir rekabeti engellemek igin rekabet varmis gibi davranmak zorunda
kalmaktadir. Bu duruma, rakip veya ikame hizmetlerin rekabeti de eklenince hissedilir bir rekabet baskisi
dogmaktadir (Tiirkkan, 2002: 53).

Ulastirma Alt Sektorleri Arast Rekabet (Intermodal Competition)

Yasal tekellerin oldugu bir¢ok alan, piyasanin yeteri kadar biilyiik olmamasi veya dogal tekel gibi nedenlerle, gercek
anlamda rekabete agilamayabilir. Bu tiir durumlarda yararlanilabilecek mekanizmalardan birisi de modlar arasi
rekabet (intermodal competition) ad1 verilen rekabet tiiriidiir. Bir mal veya hizmetin alternatif arz yontemleri arasinda
rekabetin s6z konusu oldugu bu rekabet tiiriinde, bazi hallerde rekabet baskis1 oldukg¢a fazla olmaktadir (Tiirkkan,
2002: 52).

Ulastirma alt sektdrlerinin arasinda, yakin ikamelik iligkisi nedeniyle ciddi bir rekabet s6z konusu oldugundan; bu alt
sektorler dogal tekel oOzelliklerine sahip olsa da serbestlestirilerek rekabete agilabilirler. ABD’de demiryolu
ulagtirmasinin serbestlestirilmesinde, demiryoluyla diger sektorler arasindaki yogun rekabetin 6nemli etkisi vardir
(Cakal, 1996: 35).

Ulkemizde de, ulastirma alt sektorleri arasinda hissedilir lgiide rekabet goriilmektedir. TCDD’nin, demiryolu
sektoriinde tekel olmasina ragmen zarar eden bir kurulus olmasinda, karayolu sektorii bagta olmak tizere diger ulasim
tiirlerinin rekabet baskisinin ¢ok 6nemli etkisi bulunmaktadir (Kabasakal ve Solak, 2008: 141). TCDD’nin mevcut
kamu kurulusu yapisiyla, bu yogun rekabet yarisin: siirdiirebilme ihtimali kalmadigindan, siyasi iktidardan bagimsiz
ve ticari olarak yonetilen bir sirket haline donistiiriilmesi gerekliligi dogmustur. Sirketlestirme,’ demiryolu
sektoriiniin serbestlestirilmesi ve kendi iginde rekabetci bir yapiya kavusturulmasinin da ilk sartidir (Tiirkkan, 2002:
29-30).

Diinya Genelinde Yapilan Uygulamalar ve Sonuclart

Rekabet agisindan demiryolu sektoriiniin diinya genelinde yapisal durumuna baktigimizda ¢ok farkli uygulamalar
goriilmektedir (OECD, 2005: 29-30).

Kanada, Meksika ve Birlesik Devletlerin iginde bulundugu Kuzey Amerika’da yiik tasimaciliginda demiryollari
agirlikli olarak kullanilmakta olup sektor dikey biitiinlesik yapidadir. Demiryolu isletmecileri, istisnalar1 olmakla
birlikte kendi hattina sahip bulunmakta ve bazi terminaller ortak kullanilmaktadir. Ancak son yillarda ABD’de
‘demiryolu kullanim hakki’ (trackage rights) gergevesinde yapilan diizenleyici miidahaleler dikey biitiinlesik
yapilarmn hatlarina erigsim zorunlulugu getirmistir. Yolcu hizmetlerinde de genelde dikey ayrim bulunmakla birlikte
ABD ve Kanada’da dikey biitiinlesik yap1 da goriilmektedir. Kanada’da yolcu tagimaciliginda franchise sistemi

7 Batik maliyetin olmamasi, firmanin piyasaya girerken katlandigi sabit maliyetleri, piyasadan ¢ikarken kullanim
maliyetleri ve amortisman disinda herhangi bir kayba ugramadan alabilmesini veya baska bir alanda kullanabilmesini
ifade etmektedir (Train, 1994: 303). Demiryolu tasimaciliginin yayginlasmas: halinde; ikinci el varlik piyasalarinin
gelismesi ve c¢eken-cekilen araglarin kiralanabilmesi (leasing) imkani dogacagindan batik maliyet riski azalacaktir
(Kabasakal ve Solak 2008, 143).

¥ Potansiyel rekabeti konu alan “yarisilabilir piyasalar” (contestable markets) teorisi, temel olarak diger firmalarin
pazara giris ihtimalinin piyasada mevcut olan tekelci firmaya baski yaparak, tekelci davranigi dnleyecegini ve bu
nedenle potansiyel rekabetin dogal tekellerde dahi en etkin ¢6ziimii saglayacagini one siirmektedir. Yarisilabilir
piyasalar teorisi konusunda ayrintili bilgi i¢in bkz. Baumol, Panzar ve Willig (1982), Baumol (1982).

® Kamu tekellerini sirketlestirmenin faydalar1 konusunda bkz: Tiirkkan 2002.
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uygulanmaktadir. Meksika’da kamuya ait entegre demiryolu kurulusu {i¢ biiyiik demiryoluna bdliinmiis, daha sonra
bu hatlarda 6zellestirilme ve uzun vadeli kiralama yoluna gidilmistir.

Arjantin’de, 1990'larin basinda demiryolu ag1 6 dikey entegre yiik agina béliinerek her boliim franchise sistemi ile 30
yil gibi uzun bir zaman dilimi i¢in ihale edilmistir.

Japonya'da, 1990'larda yeniden yapilandirma ¢aligmalar1 baslatilmis ve yolcu tagimaciliginda bolgelere ayrilmis yedi
dikey biitiinlesik demiryolu sirketinden olusan yeni bir yap1 ortaya ¢ikmustir. Bu sirketler arasinda uzun mesafelerde
isbirligi s6z konusudur. Yiik tasimaciliginda ise bu bolgesel tabanli sirketlerin sahip oldugu altyapi lizerinden hizmet
veren tek bir ulusal demiryolu yiik igletmecisi bulunmaktadir. Japonya’da ABD’nin aksine demiryolu yolcu
hizmetleri igin dikey biitiinlesme, yiik hizmetleri i¢in dikey ayrim vardir.

Ingiltere’de isletmecilik 6zel sirketler tarafindan, altyapi ydnetimi ise diizenlenmis ozel sirketler tarafindan
saglanmaktadir. Belgika, Yunanistan, irlanda, Ispanya, Isvicre ve Liiksemburg’da altyap: ve isletmecilik iki ayri
sirketin farkl1 boliimleri seklindedir. Ispanya’da ise ayrim yapilmasi planlanmustir. Almanya ve Italya’da ise altyap:
yonetimi ve isletmecilik ayni holdingin ayr1 sirketleri konumundadir.

Portekiz, Norveg, Hollanda, Isve¢, Danimarka ve Finlandiya’da, altyapr yonetimi ve isletmenin farkli sirketlerde
oldugu yap1 mevcuttur. Bu sirketlerin sahibi devlet oldugu gibi 6zel sirketlerde olabilmektedir. Bu iilkelerin bazisinda
ise ylik ve yolcu tagimaciligi hizmetlerinde de ayrim bulunmaktadir.

Fransa ve Avusturya’da ise yapisal agidan yukarida sayilan farkli organizasyon sekillerini barindiran karma bir yap1
bulunmaktadir.

Diinya genelinde yapilan uygulamalarin sonuglariyla ilgili ekonomistler tarafindan pek ¢ok calisma yapilmustir.
Driessen vd (2006: 35 ) tarafindan yapilan ¢alismada; rekabetin {iretimde etkinligi tesvik ettigi ancak pazar iginde
rekabetin her zaman etkinligi artirmadigi sonucuna ulagilmig, dikey boéliinme ile etkinlik arasinda bir baglanti
bulunamamistir. Bu ¢alismaya gore, yerlesik demiryolu sirketine yonetimde daha fazla 6zerklik verilmesi, rekabet
veya regiilasyon/diizenleme olmadan etkinlik i¢in yeterli olmamaktadir.

Friebel vd’nin (2003: 16) yaptig1 ¢aligmanin sonucuna gore; demiryolunda yapilan reform uygulamalari, iilkeler
arasinda farklilik gostermekle beraber genel itibariyle olumlu etki yapmustir. Rekabete agma uygulamalarinin bir
paket halinde degil de sirayla yapilmasi etkinligi artirmaktadir. Bu ¢alismada kiigiik demiryolu sirketlerinin biiyiiklere
oranla daha etkin oldugu sonucuna da ulasilmigtir. Tam olarak sonuglarinin tespit edilebilmesi i¢in daha fazla veri
ihtiyacinin bulundugu ifade edilmektedir.

Rivera (2004) tarafindan yapilan ¢alismanin sonuglari, alt yap1 ve isletmeciligin ayrilmasinin teknik etkinlik tizerinde
negatif etki yaptig1, altyapiya erisimin serbestlestirilmesinin pozitif etki yaptig1 yoniindedir. Bu ¢aligmada altyapiya
erisimin serbestlestirilmesinin arzu edilir, altyap: ile isletmeciligin ayrilmasmin ise sorgulanir olduguna yer
verilmektedir.

Asmild vd (2008: 25), muhasebe bazinda ayrimin isletim maliyetleri lizerinde pozitif etkisi oldugu, ancak alt yapi ile
isletmenin tamamen ayrilmasinin etkilerinin dlgiilemedigi sonucuna ulasmislardir.

Cantos and Maudos (2000) tarafindan yapilan ¢alisma ise finansal ve ydnetimsel 6zerkligin artmasinin etkinlik
artisina neden oldugu yoniindedir.

SONUC

Ulkemizde demiryolu sektoriiniin diger ulasim tiirleri ile rekabet edebilir bir yap1 kazanmasi ve ulasimdan aldig
payin artirilmasi ulastirma hizmetlerinin gelecegi agisindan biiyiik dnem arz etmektedir. Bunun i¢in sektdrde reform
uygulamalarina gidilerek, demiryolu hizmetleri serbestlestirilmeli ve rekabete agilmalidir. Yapilacak reformlarda
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oncelikli konu; altyapi ve isletmenin ayrilmasi ve mevcut kamu kurulusunun sirketlestirilerek 6zerkliginin
artirilmasidir. Bu yolla demiryolu kurulusu, gerek sektor ici gerekse ulastirma alt sektorleri arasi rekabete hazir hale
getirilmis olacaktir. Diinya genelindeki uygulamalarda, altyap1 ve isletmeciligin ayrilmasinin, etkinligin artirilmasina
cok fazla pozitif katkis1 olmamistir. Ancak, altyapmin erisime agilmasi icin ayirrm gerekli olmaktadir. Ulkemizdeki
cografi sartlar ve sektoriin yapisi da disiiniilerek yapilacak reform uygulamalarinda, pazar i¢inde rekabet ve pazar
icin rekabet uygulamalarmin her ikisine de yer verilerek sektore rekabetgi bir yap: kazandirilmalidir.
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