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OZET

TURKIYE'DE DEMIRYOLU SEKTORUNUN REKABETE ACILMASI VE
REGULASYON

Melek Oz

Yuksek Lisans Tezi, Maliye Anabilim Dah
Damsman: Dog. Dr. Hasim AKCA
Arahk 2017, 136 sayfa

Devletlerin iktisadi ve sosyal amagclar: vardir ve amagclarin gerceklestirilebilmesi
icin farkli yontemler kullanilabilir. Bu yontemlerden birisi de regulasyondur.
Regulasyonla devlet dogal tekel niteligindeki havayolu, demiryolu ulasiminda, finansal
piyasalarda, enerji ve telekomiinikasyon alanlarinda ekonomik diizenlemeler yapmistir.
Duzenlemeler ile ekonomilerin daha acgik hale gelmesi, maliyetlerin azalmasi, artan
verimlik, rekabetin ve blytmenin tesvik edilmesi, Ulkeleri daha rekabetci bir yapiya
sahip olmasidir. Ciinkii rekabet, iktisadi etkinligin gerceklesmesini saglayarak;
toplumsal refaha katkida bulunmaktadir.

Ulastirma hizmetleri ekonomik, sosyal ve kulttrel faaliyetlerin Kkilit unsurudur.
Sanayilesme surecinde dretimin kitlesellesmesi sonucu yeni bir ulastirma bigimi olarak
ortaya ¢ikan demiryollar: 6zellikle kdmdar, demir ve celik gibi agir ve hacimli mallarin
daha ucuz, daha hizl bir sekilde tasinmasinda énemli bir rol almistir. Ancak otomotiv
sanayisi ve karayolunun gelismesi ile demiryolu tagimaciliginin aldigi pay gittikce
azalmastir.

Ulkemizde TCDD’nin isletme faaliyetlerine bakildigi zaman gerek yolcu
gerekse yuk tasimaciliginda aldigi payin yillar itibari ile strekli disls gosterdigi
gortulmektedir. TCDD’ye mali agidan bakildiginda ise son yillarda surekli ve buyuk
miktarlarda zarar eden kamu isletmesi oldugu gérilmektedir. Ulkemizde demiryolu
sektérinun rekabete agilmasi konusu yillardir tartisilan bir konu olmustur. Tlrk
demiryollar1 20 Haziran 2016 yilinda rekabete acilmistir. Rekabete acgilma sirecini
Demiryolu Dizenleme Genel Mudurlugu yirtutmektedir. Demiryolu Dlizenleme Genel

Madarlagu; sektoriin serbestlesme stirecinin altyapisinin olusturulmas: ve demiryolu



tasimacilhigr alaminda komisyonculuk ve organizatorlik yapanlara karsi genis bir yetki
kullanilmasi, hizmet esaslar1 ve mali yeterlilikleri belirleme gdrevleri yiritecektir.

Bu yuksek lisans tezinde kapsaminda demiryolu sektortiinde dnemli bes (lke
bakilmistir. Bu bilgiler 1s1ginda, Tirkiye’de demiryolu ulasimi kapsamli bir sekilde
incelenmis; demiryolu sektorinin ekonomik yapisi, rekabete acgilmasinda hangi
yontemler izlenecegi gibi konularda tartigilmistar.

Demiryolu sektorinun ekonomik yapisi, Avrupa olgeginde yeniden yapilanma
sureci geciren Ulkelerin tercih ettikleri modeller incelenecek, Ulastirma Denizcilik ve
Haberlesme Bakanligi ile TCDD’nin demiryollarinin rekabete agilmas: konusunda
yaptigi calismalar ve demiryollarinin rekabete acilmasinin avantajlari/dezavantajlari,

meydana gelebilecek sorunlar ve bu sorunlara ¢6ziim onerileri sunulacaktir.

Anahtar Kelimeler: Regiilasyon, Dogal Tekeller, Rekabet, Demiryollari, Serbestlesme.
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ABSTRACT
MARKETISATION OF RAILWAY SECTOR AND REGULATION IN TURKEY

Melek Oz

Master Thesis, Department of Public Finance
Supervisor: Assoc. Do¢.Dr. Hasim Akca
December 2017, 136 page

Governments have fiscal and social purposes. In order to realise these purposes,
the governments may use different methods. Regulation is one of these methods.
Nowadays, it is hard to provide perfect competition due to existence of free market
economy. Governments have made economical regulations in some areas especially in
airway, railway and highway transportation; financial markets, energy and
telecomunication. Regulations in these areas have ‘natural sole trade’ qualification and
obliged to be so due to their strategical importance. Open economies, decreasing costs,
increasing productivities, promoted economical growths force countries to play the role
of more competitive structure. It is simply because competition makes contribution to
social welfare by realisation of economic efficiency.

Transport services are key elements of economical, social and cultural activities.
Railways, which shown up as a new way of transportation as a result of massification of
productivity during industrialisation period, has played an important role in quicker and
cheaper transportation of weighty and bulky products such as coal, iron, steel. However,
with development of automotive industry and highways; participation of railway
transportation has decreased day by day.

Organized structure of railway transportation show differences from country to
country. 5 important countries in railway transportation are investigated in this study. In
light of these informations, railway transportation in Turkey is handled in a detailed
way. In our country, considering TCDD’s operating activities; it has been observed that
participation in either passenger or burden transportation has been constantly decreased.
When analysed financially, it is seen that TCDD is a constant loss maker public
enterprise in large amounts. Marketization of railway sector in our country has been a
matter of discussion by years. These discussions are generally originated about

economical structures of railway sector, methods to be followed during marketization



vii

and so on. The institution which will manage marketization period is Highway
Regulation Head Office (Demiryolu Duzenleme Genel Mudirligi) Usage of wide
range of authorities during liberalization (deregulation) period of the sector against
agent middlemans and organizators taking part in infrastructure & train industry,
highway transportation; tasks of determination of service essentials and financial
sufficiency are under Highway Regulation Head Office’s roles and responsibilities.
Marketisation of Turkish highway started on 20/06/2016.

In this dissertation, economical structure of highway sector, models preferred by
reengineered countries under Europan scale studies done by TCDD and Ministry of
Transport, Maritime Affairs and Communication in marketization of railways, the
position of Turkish railway sector in marketization shall be investigated. Moreover,
answers and solutions will be proposed for questions such as what are advantages and
disadvantages of marketization of Turkish railway, what kind of problems are

accompanied due to marketization.

Key words: Regulation, Natural Monopoly, Competition, Railways, Liberalization
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Tasimacilik faaliyetlerin artmasi sonucu trafik sikisikligi, trafik kazalari, cevre
ve gurdltd kirliligi gibi olumsuz etkileri nedeniyle daha ekonomik, gtvenli, hizli ve
cevreye dost ulastirma sistemlerine gereksinim duyulmaktadir. Bu gereksinimleri birden
fazla ulastirma sistemlerini bir araya getiren intermodali ulastirma sistemleri
gelistirilmeye cahsiliyor. Turk demiryolu sektori yeniden ayaga kaldirmak igin,
rekabete acarak diger ulastirma modlari ile entegre etmeyi amaclamstir.

Tez calismamin hazirlanmas: sirecinde degerli bilgilerini, tecribelerini ve
anlayisini benden esirgemeyen tez danismanim degerli hocam Dog.Dr. Hasim Akga, her
zaman yardim ve manevi destegini esirgemeyen degerli hocalarim Yrd. Do¢.Dr.Volkan
Yurdadog ve Doc.Dr. Neslihan Coskun Karadag, Dog. Dr. ilter Unliikaplan degerli
bilgilerini aktaran abim Yiiksek Kimyager Hasan Oz’e, Cukurova Universitesi Iktisadi
ve idari Bilimler fakiltesi bittn degerli hocalarina, Katkilarindan dolay: ilker Uzun ve
Ismail Uysal’a, tavsiyelerde bulunan, hicbir zaman yardim ve manevi destegini
esirgemeyen sevgili arkadaslarim; Gelir Uzman Yardimcisi; Hatice Uzun ve Gelir
Idaresi Baskanhg iktisadi ve Mali Yap: Analizleri Mudurligi’nde calisan bitiin
arkadaslarima, Canim arkadasim Bahar Demir’e, Canim arkadasim Mehmet Onur
Yildinm’a, her zaman yanimda olan, maddi manevi desteklerini higbir zaman
esirgemeyen sevgili annem Fatma Oz’e sonsuz tesekkirlerimi sunarim.

Son olarak, bu galisma Bu calisma, SYL-2016-7690 numaral: proje kapsaminda
Cukurova Universitesi Bilimsel Arastirma Fonu tarafindan desteklenmistir.

MELEK Oz
ADANA, 2017



ICINDEKILER
Sayfa
O ZE T ottt e e e e e e iv
A B S T R A T e e e e e et e e e et a e e rt e e e nraeearraeas Vi
(0] 1T TR viii
KISALTIMALAR ..ottt sttt sttt b et ne et neene s XV
TABLOLAR LISTESI ..ottt XVi
SEKILLER LISTEST ..ottt ene sttt XVvii
GRAFIKLER LISTESI ..ottt xviii
BOLUM I
GIRIS
1.1, CaliSMANIN ONEMI c..vveeeiieececececececcce ettt s s s b s s e e s er s st es et eseseseees 3
1.2, CaliSMANIN AIMACI....ccviiiii ittt e et s et e s e e b e e st eesbeesraeenbeesraeenree s 6
1.3. CaliSManIN YONTEMI c..oveiiiiiiieieeeie ettt 6
1.4, CaliSMAaNIN PIANT ..ottt 7
BOLUM II
PIYASA MEKANIiZMALARI
2.1. Tam Rekabet Piyasasinin OZellKIE i...........ccocovvivivieieeieeeeeeee e, 8
2.1.1. Kaynak Tahsisinde etkinliK .........ccccoiiiiiiiiiie e 9
2.1.2. Uretimde etKinIIK ..........c.ccoveuereieieeeccee ettt 10
2.2. AKSaK ReKabet PIYaSAlars ..........ccocoiiiiiiiieieiese s 10
2.3. Piyasa BasariS1ZIIG1 ......cueviiiiiii i 12
2.3.1. Piyasa BasarS1ZIKIari..........ccccooiieiiiiiii it 13
2.3.1.1. D1SSAIIIKIAr ... s 13
2.3.1.2. ASIMELITK BIlGi c..ovevieiiiiiiciceee s 13
2.3.1.3. Kamusal Mallar...........cccoovoiiiiiiec e 14
2.3.1.4. SUNTTEKEL ..o 15
2.3.1.5. D0Zal TEKEIIET ....ceeeiiie e s 15

2.4. Devletin Ekonomik Hayata MUdahalesi ..o 16



2.3.1. D0ZAl TEKEIIEK ... 17
2.3.1.1. Dogal KiSttlamalar..........c.ccooviiiiiiiiieiccesieee s 19
2.3.1.2. Yasal Stntrlamalar..........coooviiiiiiniiie e 19

2.3.1.2.1. Devletin Verdigi Isletme Imtiyaz ...........cccccocoveereeireiccnnnn 19

2.3.1.2.2. Devletin Verdigi LiSanS ..........ccocviririninieene e 20

2.3.1.2.3. PAtENT ..o 20

2.3.1.2.4. Telif HakK1...cocooiiiiiieee e 20

2.3.1.3. Dogal Tekellerin OzZelliKIEri ..........ccccveveiueieieieceeeeeeeee e 20

2.4. Dogal Tekellerde COZUM ONEIIETT........ccoveveiieeieiceecce e, 21
2.4. 1. REQUIASYON. ..ottt bbb 22
2.4.2. KaMU TSIEIMEIETT ...ttt 22
2.5. RegUIasyOn KaVIamiI........ccvoiiiiiiiiie et 23

2.5.1. ReguIaSyONnUN TANIML..c..ciuiiiiiiiiesiieiieieieie ettt 23

2.5.2. Regiilasyonun Onemi Ve TUFIErT.........ccc.cuevevcueiieereiecee e 25

2.5.3. Regulasyonun AMaGIari.........c.cccceiiiiiii i 26

2.5.4. iktisadi Regilasyonun Tarini GeliSimi .........cccevveveeeeeeisseeeeeeee e, 27

2.6. Regulasyonun ATGIAIT .........cocoiiiiiiiiiiiicee s 29

2.6.1. FIYat KONTIOI ... ..eiiiiiiiiiie e 29

2.6.2. MIKEar KONEIOIU ..o 30

2.6.3. Piyasaya Giris ve Cikis KONrolU.........cccoovviiiiiiiiiiii e 30

2.6.4. Diger Degiskenlerin KONtrolU .........coovoviiiiiniiisneeee e 31

2.7. REQUIASYON SUIECH ...c.vviviiiiiieiteie sttt bbb 31

p N R - 1 4 - TP UR ORI UURTPPRPPRTORN 32

2.7.2. UYQUIAMA......coiiiiiii ettt sttt e e sbe e e e e ree s 32

2.7.3. DEregUIASYON .....cvviiiee ettt e 33

2.8. Requlasyon YONEMIETT .....cc.oieiiiiiiiiseeee e 33

2.8.1. Maliyet Art1 ( Getiri Orani ) Regulasyonu..........ccocoovviriiienenene s 34

2.8.2. Tavan Fiyat RegUIASYONU .........ccveiiieiie i 35

2.8.3. GOreli Rekabet YONTemI ......coveiiiiiiiie s 37

2.8.4. Kar- Zarar Paylasimi YONTEMI......c.ccuuiiiiriieiesisesesee e 37

2.8.5. Ramsey Fiyatlandirmast .........ccocoiiiiiiiiiieieese e 38

2.9. Dogal Tekellerin Regiilasyonunda Optimal Fiyatlandirma Yontemleri.................. 38

2.9.1. Ramsey FiyatlandirmMast .......ccvvoieeiieiiic e 39

2.9, 2, KISTMIL T A T . e ssssnessnseensnnnnnnen 39



Xi

2.9.3. Kademeli Fiyatlandirma ..........ocoiiiiiiiiiieesseee e 40
2.9.4. Kapasite Kullanimina Gore ( Zirve- Zirve Disi1) Fiyatlandirma..................... 40
2.10. Dogal Tekel Piyasalar icin Rekabetci Cozim Onerileri..................cc.ovvene, 40
2.10.1. Demsetz ReKabet TEOFISH .......ovveiiiieiieieee st 41
2.10.2.Yar1sabilir PiyaSalar............ccoiiiiiiiiiiice e 41
2.10.3. Chamberlinian Tekelci Rekabet TEOrISI .......ccvevveierieriiie e 42
2.11. Reglilasyon Ve OZellEStiMME ............ccovveveveeeieeeee e 42
2.11.1. Regiilasyon Ozellestirme THsKiSi .........cocvvvvveiieescieeeeee e, 43
2.12. Deregllasyon TarinGeSI ........ooviiiiiiiieieiee e 44
2.12.1. DeregulasyOn SUMECH ........ccuiiiiiiiieieienie ettt 45
2.12.2. Deregllasyonun Sartlart .........cccceoeeiiiiieiic e 46
2.12.2.1. Regulasyon Ortaminin Olusmas: ve Deregiilasyonun Zamanlamasi . 46
2.12.2.2. Evrensel Hizmetlerin Strdirtlebilirligi.........cccccoovviniiniiiiiiii 46
2.12.2.3. Regiilasyonun Yarattigi Maliyetin Ortadan Kaldirilmasi................... 47
2.12.2.4. Fiyat Farklilastirmasinin Sonuclarinin Analizi..........ccccceevieeiveinnnn, 47

BOLUM I
DEMIRYOLU SEKTORUNUN DUZENLENMESI VE UYGULAMA

ORNEKLERI
DEMIRYOLU SEKTORUNUN DUZENLENMEST .......cooiiiieeeeeeeeeeeeeeis 48
3.1. Demiryolu SeKLOrUNUN YaPIST ..c.eiviiieiiiiiieieieie ettt 48
3.2. Demiryolu Sektoriniin Isletmecilik Yapist ......cococeveveveeeeeeeese e, 50
3.3. Demiryolu Faaliyetleri.........ccoveiiiiiiiii e 51
3.3.1. Altyapr FAalYEIEr ..c..ceiveeiie e 51
3.3.2. Yolcu/ Yik Tasimaciligi Hizmetleri ve Diger Faaliyetler.............c.ccocvvvnnnnne. 52
3.4. Demiryolu Sektorinin Maliyet YapiSt......cccceieiereniieiisiseeeeee s 53
3.5. Demiryolu Sektoriiniin Ekonomideki Yeri ve ONemi ..........cocoevveeeveeeeeieenne, 54
3.6. Avrupa Birliginde Demiryolu Politikalar ...........ccccoveiioiiiiiniii e 56
3.7. Turkiye’de Demiryolu Sektorinin Meveut DUIrUMU .......ccvevvreerreie e 60
3.8. Demiryolu Sektoriniun Rekabete AGIMAST .......ccovveviiiiiiiniccee s 63
3.8.1. Intermodal REKADEL.............cccviveieieececree ettt 64
3.8.2. SeKLOF 1T REKADEL. .......vcvevevceevcecteeteee ettt 65

3.9. Almanya Demiryolu SEKLOIU ..........coviiiiiiiieieie s 66



Xii

3.9.1. Demiryolu Sektorinin Genel YapiSi......ccooeveieienininieieiee s 66
3.9.2. Deutsche Bahn Grubun YapiS1 ......coeeveeeieieneiesesesesee e 67
3.9.3. Demiryolu Sektoriinde Dlizenleyici Otoriteler.........ccoovvvviiieieciiciie e, 67
3.9.4. Demiryolu Mevzuatinda DegisiKIKIEr ... 67
3.9.5. Rekabet ve Reguilasyonun ROIEr...........ccoeiiiiiiniiineeee s 68
3.9.5.1. Intermodal REKADEL..........c.ceveveeeeeeeieeeieieeete ettt 68
3.9.5.2. SEKLOr ICi REKADEL........c.cvevivieeveieeeeeieieete ettt 68
3.9.5.3. Ayarls SEKLOFIET.........ccuveiieeie st 69
3.9.6. Dikey YapiSal SOMUN ........ccoiiiiiiiiiiiiiiee s 69
3.9.6.1. Ayrimci Olmayan Erigim IIKESi...........coceuereiiiiicceciecccee s 69
3.9.6.2. Deutsche Bahn Tren Yolu Fiyatlandirma Sistemi...........ccccceeeiveiinnnn, 69
3.9.6.3. EBA Mudahale YetKileri ........cccccoviiiiiiiiiiiiiec e 70
3.9.7. Rekabet HUKUKU Uygulamast ...........ccoviiriiiiieiesineseeeeee s 70
3.9.7.1. Birlesme KONtroll........c.cooueieiieiieenree e 70
3.9.7.2. Kotiye Kullanma Kontroll .........cccociviiiiiiiiiicceccec e 70
3.9.8. 2009 Yilinda Alman Demiryolu Tasimaciligi Pazarlarindaki Rekabet ve
U] 0] =TSSR 71
3.10. Ingiltere DeMiryolu SEKIOIU ..........ccovveiuirereiiiiceeic et 72
3.10.1. Demiryolu Sektorinin Genel YapiSi......cccviveieeiieeiie e see e 72
3.10.2.Ulusal Emniyet OtoriteSI(NSA) ....ccovieiiiiieeiie et 74
3.10.3.Ulusal Kaza Arastirma KUrulu(RAIB) .......cccooviiiiiiniiceeesc e 75
3.10.4. ingiltere Devlet DEMIrYOllari............ccococvvviiveveriiieicree e 76
0 N - 0T 1) AT RPUPRPIN 77
3111 KIS TAMNT cveiiieiie et 77
3.11.2. Demiryolu Politikasina Genel BaKis...........ccccovveiieiiiiiie e 78
3.11.3. Rayli Sanayi REFOIMMU..........coiiiiiiiiieiceee s 80
3.11.4. Japon Demiryolu Sektorinunde Dikey Ayrilma ........cccccoovveveniieniicnenn 81
3.11.4.1. Altyap: Gelistirme Maliyetini yilestirmek icin Dikey Ayirma.......... 83
3.11.4.2. Kamu Sektoru Altyapisinin Gelistirilmesi Dikey Ayirma.................. 83
312, RUSYA .ttt ettt 84
3.12.1 RUSYA DEMIIYOHAIT .....ccuviiiiiiiiiicsie e s 85
3.12.2. Rusya Demiryolu Reform Programi.........ccccovveiieiiiiiie e 86
3.12.2.1. Yeniden Yapilandirmanin On-Asamasl...........ccceeeeerereeeeereeeeenns 87

3.12.2.2. Birinci Asama: Yasal ve Kurumsal Cerceve, Varlik Degerlemesi..... 88



3.12.2.3. Ikinci Asama: GOrevlerin Ayrilmast..........cccovvceeveieeeccreeinieeeenans 89
3.12.2.4. Ugiincli Asama: Rekabetin GeliSmeSi...........covveeveveveveceeeerisineeeiennns 90

3.12.3. Demiryolu GUVENTZE ......covviiiiiiiiiiie et 90
3.13. Amerika Birlesik Devletleri Demiryolu SeKtOrl.........cccovvveiieiie i 91
3.13.1. Demiryolu Sektorintn Tarihsel SUrECH ........ccoovvvvriviiiiiiec 91
3.13.2. Amerika Birlesik Devletleri Demiryolu Sektoriniin Mevcut Yapist ........... 92
3.13.2.1. YOICU HIZMEIEI ... 92
3.13.2.2. YUK HIZMELIEIT ..o 95

BOLUM IV
TURK DEMIRYOLU SEKTORUNDE SERBESTLESME, YAPILANMA VE

REKABET
4.1. Turkiye’de Demiryolu Sektoriniin Meveut DUrUMU ......c..covvireinineneinecesees 98
4.1.1. Sektorel BUYUKIUKIEE .......oooiiiieiecee e 102
4.2. Turkiye’de Demiryollarinda Serbestlesme Sonras1 Mevcut Kurumsal Yapi ........ 104
4.3. TCDD’nin Yeniden Yapilanmasl ........cccocereieieieiininineeieieesie e 105
4.3.1. Ulusal EMNIYEt OTOMTEST .......evviriiiieieieiiesie et 113
4.3.2. Demiryolu Araclart Tescil ve SIiCIli.........ccoeviiiiiiiiii e 113
4.3.3. Demiryolu Araclari ve Ana Aksamlar: Tip ONnayt........cccccceevviviieiiiieiinenninens 114
4.3.4. Demiryolu Isletmeciligi Yetkilendirme SUIECi...........cccocvvvevevivieevererieenene, 115
4.4.Turkiye’de Demiryollarinin Serbestlesmesinden Sonra TCDD’nin isletme
FAAITYELIEIT ... s 116
441X UK TASIMACIHIZI...cuviiiiiieieiice e 116
4.4.2. YOICU TaSIMACIIIZI..cuviiviiiiiii ittt 121
4.4.3. Altyap ISIEtMECIHIZI ......cveveviiiceeeecce e, 123
4.4.4. Fiyat Sistemi ve Erisim Ucretlerinin DUZEYi ..........cc.ocoeevecuereecrereeeereienen, 124

BOLUM V
SONUC VE ONERILER

ST Yo T oSSR PS 125
LI 0 =T 1 =] ST SRS RSUURRRRRRRN 128



Xiv

KAYNAKGCA ettt s e bbb e bt e sre e e beesreeebeesnee e 129
EK 1 — Yetki Belgesi (OMMEKLIr) ........covevevcueiiecieieeee e, 135
(@ Y4 €] =01 Y| 1SRN 136



AB
AEG
BNA
CIAF
BR
CYS
DB
DB AG
DDGM
EBA
EYS
JFR
JR
KHY
NSA
ORR
RAIB
RZD
SRA
TCDD
UDHB
YHT

KISALTMALAR

: Avrupa Birligi

: Almanya Genel Demiryolu Kanunu

: Almanya Federal Sebeke Kurulusu

: Demiryolu Kazalar: Inceleme Komisyonu
: British Rail

: Cok Yillik Sozlesme

: Deutsche Bahn

: Almanya Demiryolu Kurulusu

: Demiryolu Duizenleme Genel Mudurlugu
: Almanya Federal Demiryolu Otoritesi

: Emniyet Yonetim Sistemi

: Japonya Yk Demiryolu

: Japon Demiryolu Sirketi

: Kamu Hizmeti Yukumlalagi

: Ulusal Emniyet Otoritesi

: Demiryolu Diizenleme Ofisi

. Ingiltere Demiryolu Kaza Arastirma Ofisi
: Kamu Iktisadi Tesebbisii

: Ingiltere Stratejik Demiryolu Otoritesi

: Turkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollar:
: Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanlig:
: Yuksek Hizli Tren

XV



Tablo 1.
Tablo 2.
Tablo 3.

Tablo 4.
Tablo 5.
Tablo 6.
Tablo 7.
Tablo 8.
Tablo 9.

Tablo 10.
Tablo 11.
Tablo 12.
Tablo 13.
Tablo 14.
Tablo 15.

XVi

TABLOLAR LISTESI

Sayfa
AB Ulkelerindeki Dikey yapilanma modelleri ...........cccoceveeeeeeeeenne, 60
Tasimaciligin Ulastirma Sistemlerine gore % Dagilimi..........ccocovvvviinnee. 61

Secilmis Avrupa Ulkelerinde ve Turkiye’de 2015 Y:l: Demiryolu Yolcu

ve YUK Tagimalar: ( MIIYar) ... 63
REFOIM SUFECH. ... s 87
Amerika Yiksek Hizl: Demiryolu VIizyonu ..........ccoccovviiiiiininenciescsenins 94
Sinuf 1 YUk Demiryolu Sistemi Profili..........coovviiiiiii, 96
Yk Tagzmaciliginin Ulastirma Sistemlerine Gore % Dagilim................... 99
Yolcu Tagimac:liginin Ulagt:irma Sistemlerine Gore % Dagilima................ 99

Demiryolu Sektdrinde 2003-2016 y:llar: aras:nda yat:r:mlar. (Bin TL) .. 101

Demiryolu Hat Uzunlugu(Km)........cccooiiiiiniiiiineeeese e 103
Yiksek Hzzl: ve Konvansiyonel Hat Uzunlugu(Km).........cccocovviviniennenncns 104
YUK Tasimas: V& ROTASYON.........ccviiiiiiiiiiee et 116
Madde Cinsleri ftibariyle 2015 Yzlinda Tasinan ToN .......cccceeeveveveeeennen. 118
Belli Bagl: Msterilerin Yaptig: Tagimalar.........cccocevveveiieeiinniesieeseennn 118

Anahat Yolcu Tagimalarz(Bin) ..o 123



Sekil 1.
Sekil 2.
Sekil 3.
Sekil 4.
Sekil 5.
Sekil 6.
Sekil 7.
Sekil 8.
Sekil 9.

Sekil 10.
Sekil 11.
Sekil 12.

Sekil 13.

XVil

SEKILLER LISTESI

Sayfa
Ulastirma ve Haberlesme Yatirimlarinin Sektorel % Dagilimi................... 62
Ingiltere Demiryolu Kurumlar: Sematik GOSterimi..........c.cocovevcveverenennene, 72
Ingiltere Ulastirma Bakanligi Organizasyon SEmast..........cco.veeevevevenennnn, 73
Ingiltere Demiryolu Grubu Genel Midirii SEMASs! ........ccceeveveveveeeveeeieeennne, 74
ORR OrganizasyOn SEMASI.........cciuieiueiiieeiiieasieesieesieesreesseesresssessnesssesssns 75
RAIB OrganizasyOon SEMAST ........ccuuieierienierienieniesiesieseeeesee e sseenes 76
Network Rail Organizasyon SEMASI ........ccccveiireririeiieiienesie e 77
Ayriima ve Ozellestirme OMEKIEr..........coceeveeeeeeeeeee e, 82
Rusya Demiryolu Yk Trafiginin Gelisimi(1988-2010) ..........cccocevvvervennns 86
Yeniden Yapilanma Sonrasi Demiryolu SeKtOri..........cccovvveiiieniinnnnnn. 109
Demiryolu Diizenleme Genel Mudurligl Teskilat Semasi.........c.ccccevee... 111
655 Sayili KHK ve 6461 Sayili Serbestlesme Kanunu Sonrasi
KUIFUMSAL YAPI cutiiiiiiii ettt 112
Yolcu Tagimaciliginda Is AKis SEMAST ........ccocoveveveveveeeeeeee e, 122



XViil

GRAFIKLER LISTESI

Sayfa
Grafik 1. Yillara Gore YHT Yolcu Sayisindaki Artis ......cccovevveiieineeiiieenee e 65
Grafik 2. Demiryolu Yillar Itibariyle Tasimalar: .........cccccccvvvieeeeiieeiceeeceeeas 100
Grafik 3. 2003’den 2014’e Demiryolu Sektorii OdenekIeri...........ccocovvveveverreicennnee, 102

Grafik 4. YUK Tasimalari.........ooouiiiiiii ettt 117



BOLUM I

GIRIS

Neo-Klasik iktisada gore kamu sektoriinin ekonomiye midahalesini, kaynak
tahsisini etkin bir sekilde gerceklesmemesidir. Kaynak tahsisi etkin degilse, hizmetlerde
aksamalar olusarak toplum refahin azalmasina neden olur. (Aktan,2009,s.1)

Tam rekabet piyasasinda ¢ok sayida alici ve satici bulunmaktadir. Bu alic1 ve
saticilarin hig biri tek basina veya gruplasarak fiyatlara yon veremezler. Malin fiyati
piyasada olusan arz ve talebe gore sekillenir (Kevik,2006,335). Tam rekabet
kosullarinin mikemmel bir sekilde isledigi bir ortamda piyasa mekanizmasi araciligiyla
Pareto optimal bir kaynak tahsisinin teorik olarak gergeklestirilebilecegi kabul
edilmektedir. Piyasalarin basarisi Uretimde, tiketimde ve toplam etkinlik anlamina
gelen bu tahsis edici etkinligin varligina baglidir(Durmus,2008,s.63). En ¢ok bilinen
piyasa basarisizliklari; dissallik, asimetrik bilgi, kamusal mallar ve eksik rekabet
piyasalardir.

Digsallik; yapilan bir tiketim veya Uretim faaliyet sonucu uglnci Kisilerin
olumlu veya olumsuz bir sekilde etkilenmesidir. Asimetrik Bilgi; piyasada alic1 ve
saticilarin mal ve hizmetlerin maliyet ve kar getirileri hakkinda ayni ve yeterli bilgiye
sahip olmamas: potansiyel olarak piyasanin aktif bir sekilde calismamasidir. Kamu
mallar; bir kamusal malin iki ana unsuru vardir. Bunlardan ilk olarak kamusal mallari
tiketiminde rekabeti olmamasi, ikinci olarak bireylerin o mallarin tliketmekten
dislanamamasidir. Dogal tekeller; Olcege gore artan getirilerin bir sonucunda ortaya
cikar ( Yiksel,2006,s.14).0lcege gore artan getirilerin yiiksek oldugu ve bunun da
sadece bir firmanin ylksek giris sermaye maliyetleriyle bir sanayi ya da sektdrde
faaliyet gosterebildigi sanayilere dogal tekellerdir.

Devlet dogal tekel Ozelligi gosteren piyasalara tek bir firmanin Gretim
yapmasina imkan saglayarak dretimde etkin olarak galismasini ve bdylece fiyatlamada
sosyal optimal: yakalamay: amaclar. Bunu da dogal tekel 6zelligi gosteren pazarlarda
iki farkli ¢6zim vyollar1 uygulayarak gerceklestirir. Bunlar; regilasyon ve kamu
isletmeciligidir.

Regiilasyon kelimesi Ingilizce literatirde  “regulation” iken, dilimize
duzenleme olarak cevrilmistir. Regiilasyonun amaci, piyasada olusacak etkinsizlikleri
yok etmek, sunulacak mal ve hizmetleri en dusik maliyetle ve kaliteli bir sekilde



sunulmasi, tim bolge ve gelir gruplara mal ve hizmetleri gotirmek, piyasada olusacak
rantlar1 engellemektir (Aktan ve Yay,2016,5.117).

Dogal tekel ozelligi tasiyan piyasalarda baska bir ¢dzum yolu olarak kamu
isletmeciligi o6nerilmektedir. Kamu isletmeleri; milkiyeti devlete ait olup, yani
sermayesinin yiizde yiz veya ylzde ellisinden fazlasinin devlete ait oldugu
isletmelerdir.

Deregulasyon regulasyon surecinin son asamasi olarak endustrinin deregule
edilmesidir. Deregilasyon dar anlaminda serbestlestirme yani kamu tesebbuslerine
saglanan butin ayricaliklarin ortadan kaldirilarak bozulan piyasa mekanizmalarin
yeniden onarilmasidir. Genis anlamda ise daha 6nce kamunun ya da 6zel sektore verilen
bir takim imtiyazlari kaldirarak giris ve c¢ikislarin serbest birakilmas: sekilde
aciklanabilir.

Bu bilgiler cercevesinde tasimacilik faaliyetlerine ve demiryolu sektorindn
yapist incelenmistir. Tasimacilik faaliyetlerinde gerek diinya da gerekse Turkiye’de
artmasi sonucu trafik sikisikhigi, trafik kazalar, cevre ve guraltu kirliligi gibi olumsuz
etkileri de artmistir. Bunun sonucu olarak, ulastirma sistemlerinin daha ekonomik,
givenli, hizlh ve c¢evre dostu olmasina ihtiyag duyulmustur. Bu ihtiyaglar
dogrultusunda intermodali ulastirma sistemlerine yonelme olmustur. Intermodal
sistemi iginde demiryolu tasimaciligi da mevcuttur. Demiryolu tagimac:lig:, daha az
enerji gerektirmesi ve cevre dostu olmas: nedeniyle 6zellikle ¢ok yayg:n kullan:lan
karayolu tagimac:lig: kaynakl: sorunlar: azaltmak icin 6nemli bir alternatif olarak
kabul edilmektedir. Bu nedenle, son zamanlarda intermodal demiryolu tagimacilig:
kullanim: hem AB’de hem de Tirkiye’de de artmaktad:r. (Deveci ve
Cavusoglu,2013,5.93).

Tuarkiye’de ulastirma modlari arasinda en ¢ok tercih edilen karayollar
olmustur. Ancak demiryollart yuksek tonajli yiklerde, karayolu tasimaciligina gore
maliyet avantaji saglar(MUSIAD, 2015,5.45).

Demiryolu tasimacilik sektort Turkiye’de dogal tekel niteligindeyken, 2016
yilinda gerceklesen serbestlesme ile birlikte rekabete acilmistir. Serbestlesme ile
birlikte demiryolu tasimaciligi ilerlemesine Onemli bir firsat olmustur. Ancak
serbestlesme asamasinda ve sonrasinda birtakim risk ve tehditleri de beraberinde
getirmistir. Bu arastirma ile demiryolu sektoriindeki 6nemli bes Ulkenin demiryolu
yapisina bakilmistir.  Bu cercevede Tirk demiryolunun serbestlesme 6ncesi,

serbestlesme agamasi ve sonras: incelenmistir.



1.1. Calismanin Onemi

Piyasa aksakliklart nedeniyle hem gelismis hem de gelismekte olan ulkelerde
devlet piyasaya miudahale ederler. Devletin piyasaya midahale ya kamu isletmeciligi
yada regulasyon seklindedir. Kamu isletmeciligi ve regulasyonun temel gerekgesi,
enerji, gaz, su ve demiryolu gibi baz: endstrilerin dogal tekel 6zellikleri tasimasidir.
Dogal tekel 6zelligine sahip olan sektorlerde rekabetin olusamayacag: ve toplum refahi
azalir( Altinok, Ay ve Acet,2002,5.42).

Pareto optimumunun saglanmasini engelleyen sebep piyasa basarisizligidir. Bu
nedenle piyasa basarisizligin varligi sonucu devlet ekonomiye miidahale etme gerekgesi
olusur. En ¢ok bilinen piyasa basarisizliklari; dissallik, asimetrik bilgi, kamusal mallar
ve eksik rekabet piyasalardir(Kayiran,2013,5.170).

Piyasa basarisizligina neden olan en 6nemli sorunlardan biri de kamusal
mallardir. Kamusal mallarin tiiketiminde digslama olmaz. Tiketilen mal ve hizmetler
birlikte ve esit bicimde olur. Kamusal mallarin tlrini ve miktarini: belirlenmesi kamu
tercihinin tespiti ile olmaktadir (Kitapc1,2017,34). Dissallik; yapilan bir tuketim veya
uretim faaliyet sonucu ugtnci kisilerin olumlu veya olumsuz bir sekilde etkilenmesidir.
Dissalligin ortaya ¢ikmast ile birlikte piyasa dis1 bir varlik olarak tanimlanan devletin,
piyasaya midahale ettigi disuntlmustir (Basturk,2014,s.144). Dogal tekeller; 6lgek
ekonomilerinde Uretim azalan maliyetlerle yapilmakta, piyasada ekonomik olarak tek
firma faaliyette bulunur. Bazi endustrilerde optimal Gretim tesisi Olcegi daha blyuktdr.
Uretim tesisi Olcegi blyudikce parca basina maliyet azalir. Boylece bir firma tiim
piyasa talebini karsilayacak bir Uretim kapasitesine erisebilmekte ve dogal tekel
yapisina kavusur (Oztiirk ve Bayraktar,2009,86). Asimetrik Bilgi; piyasada alict ve
saticilarin mal ve hizmetlerin maliyet ve kar getirileri hakkinda ayn: ve yeterli bilgiye
sahip olmamasi potansiyel olarak piyasanin aktif bir sekilde calismamasidir. Eksik bilgi
dusuncesinin temelinde gerceklestirilmistir(Alp ve Karakas,2008,5.218).

Devlet dogal tekel 0zelligi gosteren piyasalara tek bir firmanin Gretim
yapmasina imkan saglayarak firmanin etkin olarak ¢aligmasint ve boylece fiyatlamada
sosyal optimal: yakalamay: amaclar. Bunu da dogal tekel 0zelligi gosteren pazarlarda
iki farkli ¢6zum vyollar1 uygulayarak gerceklestirir. Bunlar; regilasyon ve kamu
isletmeciligidir.

Regulasyon devletin ekonomik ve sosyal amaclarint gerceklestirmek igin

yaptigi diizenlemelerdir. Regulasyon diizenleme, denetleme ve yonlendirme islevlerini



kapsamaktadir (Avci,2014,5.126). Kamu isletmeleri; mulkiyeti devlete ait olup, yani
sermayesinin yiizde yiz veya ylzde ellisinden fazlasinin devlete ait oldugu
isletmelerdir.

Gunlik yasantimizin vazgecilmez bir parcas: olarak gorilen ulastirma sistemi;
gerek ekonomik gerekse sosyal girdileriyle toplum lzerinde 6nemli bir etkiye sahiptir.
Ulastirma sektéri, ekonominin her asamasinda 6nemli bir parcasini olusturmas: ve
ulastirma sektériine yapilan yatirimlarla da ekonomik agidan énemlidir. Esya ve insani
en kisa zamanda daha ucuz ve emniyetli bir sekilde tasimak ulasimin temel amacidir (
TMMOB, 2016, s.1).

Tasimacilik faaliyetlerin artmasi sonucu trafik sikigikhigi, trafik kazalari, cevre
ve gurdltd kirliligi gibi olumsuz etkileri nedeniyle daha ekonomik, guvenli, hizli ve
cevreye dost ulastirma sistemlerine gereksinim duyulmaktadir. Bu gereksinimleri birden
fazla ulastirma sistemlerini bir araya getiren intermodali ulagtirma sistemlerini
gelistirilmeye calisihyor. Intermodal sistemi icinde demiryolu tasimaciligi da
mevcuttur..Demiryolu tasimacil:g:, daha az enerji gerektirmesi ve ¢evre dostu olmas:
nedeniyle ozellikle cok yaygin kullanzlan karayolu tasimacilig: kaynakl: sorunlar:
azaltmak icin Onemli bir alternatif olarak kabul edilmektedir. Bu nedenle, son
zamanlarda intermodal demiryolu tagimac:lig: kullanim: hem AB’de hem de Tirkiye’de
de artmaktadir(Deveci ve Cavusoglu,2013,5.93).

Dinya tasimacilik sektoriinde artan ve degisen tasima talepleri dogrultusunda
konteynerlesme ve buna bagli olarak gerceklesen teknolojik gelismeler sonucu dis
ticaret ve tasimacilik zincirinin etkin bir sekilde birbirine baglanmasini saglamayi
amaclayan intermodal tagimacilikla bittin ulasim modlarin baglanmasidir. Devletler bu
dogrultuda ulastirma politikalarini olusturmaya baslamislardir(Deveci,2010,s.16).

Kuresellesme sonucu uluslararas: ticaretin gelismesine paralel olarak kiresel
ulastirma koridorlari olusturulma calismalarina baslamistir. Demiryollari da bu
kiresellesmenin yarattigi etkiyle 6nemli bir yapisal ve teknik degisim sirecinden
gecmektedir ( TUBITAK,2003, s.6).

Tarkiye’de yurt i¢ tasimacilikta demiryollari ve denizyollarinin yeterince
kullanilmadigi, bu nedenle dengesiz ve pahali bir ulastirma sistemi mevcuttur.
Turkiye’de tasimacilik sistemi son yillarda 6nemli asamalar kaydetmis olsa da hala geng
bir sektdrdur(Deveci ve Cavusoglu,2013,s.95).

Demiryolu sektoriinde rekabet ortam: olusmas: igin gerek diger ulastirma

sistemleri arasinda gerekse demiryolu alt yapisi Gzerinde faaliyet gosteren isletmeler



arasinda duizenlemeler yapilmasi, demiryolu altyapisinin kullanimi kurallarin alkeler
arasinda uyum saglanmas icin calismalar yapiimaktacir (TUBITAK,2003,s.6). Teknik
donisum surecinde demiryollarinin  uluslararast entegrasyonu amaciyla teknik
altyapinin birbirine uyum saglanmasi amaciyla ¢aligmalar strddrilmektedir.

Turkiye demiryolu sektori diger ulastirma modlar: ile entegrasyonu ve sektor igi
rekabetini saglamak i¢in yasal altyap: ¢alismalara baslamistir. Ulagtirma, Denizcilik ve
Haberlesme Bakanliginin kurulus, gorev, yetki ve sorumluluklarini diizenleyen ve
01/11/2011 tarihinde yurdrltge giren 655 Sayili Kanun Hukmiindeki Kararname ile tim
ulastirma (karayolu, denizyolu, demiryolu, havayolu) ve haberlesme birimleri bir
bakanhk altinda toplanmistir. Bu kararname ile butunlesik tasimacilik ve demiryolu
ulasiminin serbestlestirilmesi konularinin 6ni acilmistir (TOBB,2014,5.63).

Demiryollarinin ~ yeniden  canlandirilmas:  ve  tasimaciliktaki  rolinin
giclendirilmesi tlkemizin kalkinmas: agisindan dnemlidir. Bunun i¢in demiryollarinin
serbest, rekabetci, ekonomik ve sosyal acilardan sdrdirllebilir bir yapiya ve AB
mevzuatina uyumlu bir demiryolu sektértiinun olusturulmasi icin rekabete acilmstir.

Demiryolu tasimacihik sistemini intermodal ulastirma sistemi icerisinde en iyi
sekilde faydalanmak istiyorsak, demiryolu sektoriniin dogal tekel yapisini kirmak
gerekmektedir. Dogal tekel yapisi serbest, seffaf, adil ve strdurulebilir bir rekabet
ortaminin saglanmasi ile kaldirilabilir. Bu sayede demiryolu alanindaki mevcut ulke
kaynaginin daha verimli kullanilmas: saglanarak atil kapasite olusmayacaktir. Sektorin
tekelin kirilmasi, serbestlesmesi ancak AB demiryolu mevzuatina uyumlu hale
getirilmesi ile mumkandr.

Sektortn serbestlestirilmesinde Demiryolu Diizenleme Genel Mudurlugiine
verilmistir.  Bu kapsamda serbestlestirilmesi icin demiryolu altyap:r ve tren
isletmecilerinin ayri tuzel kisiliklerden olusmasi gerekliligini ortaya ¢ikarmistir.

01/05/2013 yihinda 6461 sayili Tirkiye Demiryolu  Ulastirmasinin
Serbestlestirilmesi Hakkinda Kanun yurtrliige girmistir. 02/05/2015 tarihte Demiryolu
Altyap1 Erisim ve Kapasite Tahsis YoOnetmeligi yayinlanmistir. Kanun kapsaminda
yayinlanan diger yonetmeliklerle hukuki altyapisi hazirlanmistir. Tekel olarak devlet
tarafindan isletilen demiryolu tasimacilig1 6zel sektére acilmistir. Ozel sektor bu kanuni
duzenlemeler sayesinde artik kendi lokomotif, vagon ve personeli ile altyap: ve tren
isletmeciligi yapabilir duruma gelecektir ve demiryolu sektorii daha da verimli olacaktir
(TOBB,2014,5.63).



Demiryolu sektorl icin hangi modelin daha uygun oldugu konusunda ortak bir
gorus yoktur. Hangi modelin sektor icin daha basarili olacagi asamasinda sektoriin
serbestlesmesinde Ulke deneyimi, demiryolu sektorinun Ulke icindeki fiziki ve
ekonomik sartlari, diger ulasim modlariyla olan rekabeti, yolcu-yik tasimacilig
hizmetlerinin talep yapisina baglidir. Secilen yapisal reform modeli sifir problemli ve
her duruma uyum saglayan yapida olamaz. Ancak uygulanabilirligi demiryolu
sektoruinun zaman igindeki donusimune bagli olarak degisebilecektir.

Turkiye’de demiryolu sektorinin kapsamli bir sekilde incelenmistir. Rekabete
acilma sureci ve sonrasinda ne gibi adimlar atilmas: gerektigi konusunda oneriler
sunulmustur. Demiryolu sektorunin rekabet agilmas: ve regiilasyon tezimiz gerek
sektor i¢ rekabete gerekse diger ulastirma modlari ile butlinlesmesi icin yapilacak

calismalara ve uygulayicilara yol gosterme bakimindan dolay: 6nem arz etmektedir.

1.2. Calismanin Amaci

Demiryolu sektoriiniin yeniden canlandirilmas: ve tasimaciliktaki rolndn
guclendirilmesi tlkemizin kalkinmasi agisindan 6nemlidir. Hantal bir yapiya sahip olan
demiryolu sektorlnin yeniden canlanmasi igin rekabete acilmasi gerekmektedir. Bu
calismada, Turkiye’de demiryolu sektdriintin rekabete acilmas: ve sonrasinda olusacak
riskler ve tehditler ile firsatlarin belirlenmesi amaglanmastir.

Birden fazla ulastirma sisteminin birlikte kullanildig: intermodal ulastirma sistemlerinin

6nemini gostermek arastirmanin bir diger amacidir.

1.3. Cahismanin Yontemi

Aragtirmada  amaclar  dogrultusunda  genel  bir literatir  taramasi
gerceklestirilmistir. Bu kapsamda Tirk Demiryolu sektorinin rekabete acilmasina
iliskin mevzuat taramas: yapilmistir. Demiryolu sektori icin 6nemli olan bes Ulke
incelenerek Turk demiryolu sektori ile karsilastirilmistir. Ayrica gesitli arastirmacilarin
konu ile ilgili yayinlarindan da yararlanilmistir. Bu bilgiler 1s1ginda da gerekli dneriler

sunulmustur.



1.4. Cahsmanin Planm

“Demiryolu sektoriinlin rekabete acilmas: ve regulasyon” baslig altinda toplam
bes bolumden olusmaktadir. Calismanin birinci boéliminde; calismanin 6nemine,
amacina, calismada izlenen yontem ve c¢alisma planina yer verilmistir.

Calismanin ikinci bolumunde; piyasa mekanizmalarina, dogal tekellere,
regulasyon ve deregiilasyon kavramlarina genis bir sekilde yer verilmistir.

Uciincii boliimiinde; demiryolu sektériiniin yapisi, faaliyetleri ve ekonomideki
yeri ve Onemi, Avrupa Birliginde demiryolu politikalari, Turkiye’deki demiryolu
sektorinin mevcut durumu, demiryolu sektériinin rekabete acilmasinda hangi
yontemlerin kullanildigi agiklanmistir. Demiryolu sektoriinin diizenlenmesinde diinya
genelinde yapilan Ornek uygulamalara verilmistir. Bu 6rnek uygulama dlkeleri;
Almanya, Ingiltere, Rusya, ABD ve Japonya’dur.

Dordinct  bolimde Tirk demiryolu sektorinin serbestlesmesi, yeniden
yapilanmasi ve rekabet konular: incelenmistir.

Son bolumde gerekli sonug ve 6neriler sunulmustur.



BOLUM 11

PIYASA MEKANIZMALARI

2.1. Tam Rekabet Piyasasimin Ozellikleri

Iktisat insanoglunun siirsiz  ihtiyaglannnin - simirlh - kaynaklarla  nasil
karsilanacagini inceleyen bir bilim dal olarak tanimlanir. Sinirli olan bu kaynaklarla
ihtiyaclarin karsilanmasi konusunda, iktisadin temel sorulari olan;

Ne uretilecek?

Nasil uretilecek?

Kim icin Uretilecek? sorularak kisinin ya da toplumun, tatmin dlzeyini en
yuksek seviyeye cikarmay: amaclar (Akca, 2007, s.1).

Temelinde mdlkiyetin yattigit bu sorulara verilen cevaplara gore iktisadi
orgutlenmeler; 6zel mulkiyet temelli piyasa ekonomisi, 0zel mulkiyete hi¢ yer
vermeyen veya Ozel milkiyetle kamu miulkiyetine birlikte yer veren mudahaleci
ekonomik sistemler seklinde ortaya ¢ikar.

Piyasa ekonomisi bireylerin yaptiklar: islemlerde tamamen Ozgir bir bigimde
anlastigr ve islerin piyasada olusan fiyatlar ile gerceklestigi bir ekonomik yapidir.
Piyasa ekonomisinin gonulli isbirligi amaciyla es gidumu saglamasini, gerceklestirilen
islemlerin her iki taraf acisindan seffaf olmasi ve taraflarin bu islem sonucunda bir
fayda saglamasi1 gerekmektedir. Devletin gorevi piyasalara direkt midahale etmeyerek,
sadece kanuni diizenlemeler yapmak suretiyle piyasalarin dogru bir sekilde islemesini
saglamaktir. (Akga, 2007,s. 4)

Piyasa ekonomisinin temel dayanag: rekabettir. Rekabet gerek tlke ekonomisi
gerekse uluslararas: ticaret ile diinya ekonomisinde kaynaklar: daha etkin tahsis ederek
toplumsal refahin artirilmasinda 6nemli rol oynar (Erol,2003,s.13).

Rekabetin  gelismis (lkeler tarafindan ginimizde tercih edilmesinin
nedenlerinden birisi optimum kaynak tahsisini saglayacagi ve bu sayede toplumsal
refahi artiracagi disuncesine dayanmaktadir.

Rekabet, mal ve hizmetlerin fiyatlarinin tamamen arz ve talebe gore
sekillenecegi ve higbir sekilde disaridan bir midahale edilmemesi ile aciklanir. Yani bir
piyasada rekabetin gerceklesmesi icin; alici ve saticilarin sayisinin ¢ok fazla olmas: ve

bu sayede mal ve hizmetlerin fiyatlarin1 ve miktarlarini etkileyememesi, malin yapisi



itibariyle bolunebilir ve homojen olmasi, piyasanin seffafligi ve piyasaya giris-Gikis
engellerin olmamasidir (Cakal, 1996,s.5).

Rekabet ortaminin belirlenebilmesi i¢in gerekli sartlar1 sOyle siralayabiliriz.

- Cok sayida alic1 ve saticinin olmast,

- Tam bilgiye sahip olma,

- Homojenlik,

- Rasyonellik,

- Faktor hareketlerinin serbestisi,

- Giris-gikis engellerinin olmamasi,

- Kamunun kamusal mal disinda piyasaya midahalesinin olmamasi(Unsal,
2010,316)

Ekonomik etkinlik optimum kaynak tahsisi ile gerceklesir. Bu durumun
gerceklesmesi icin iki kosulun yerine getirilmesi gereklidir. . Piyasada olusan fiyatlar
kaynaklar: etkin olarak tahsis etmeli ve Uretim etkin olarak gerceklestirilmelidir. Belli
bir piyasada ekonomik etkinligin saglanabilmesi icin her iki etkinligin ayn: anda
saglanmas: gerekir. (Cakal, 1996, s.5).

2.1.1. Kaynak Tahsisinde etkinlik

Bir ekonomide kaynaklarin dagiliminda etkinlik amacina ulasilmasina ifade
eder. Bagkasinin durumunu kotulestirmeden hi¢ kimsenin durumunun dizeltilememesi
seklindedir. Diger bir deyisle, kaynak tahsisi etkinligi, mevcut kaynak dagiliminda
kimsenin durumunu kotulestirmeden bazi insanlarin durumunu iyilestirme olanaginin
bulunmamasidir(Akga,2011,181).

Fiyat marjinal maliyete esit oldugu zaman olusacak tahsis optimal tahsisi ifade
eder. Olusan bu esitlik tlketicinin 6dedigi fiyatin o mal ve hizmetin Gretimde kullanilan
faktorlerin( sermaye, emek, faiz ve toprak) degerini gosterir. Tam tersi durumda ise,
yani fiyat marjinal maliyetin altindaki alanlarda ise Uretim kaynaklari bu alanlarda
tahsis edilemeyerek hizmetlerde aksamalar olusarak toplum refahin azalmasina neden
olur.( Cakal, 1996,s.6).
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2.1.2. Uretimde etkinlik

Uretimde etkinlik; kit kaynaklarla birlikte en diisiik maliyetli iretim modelleri
ile Gretilen mallar1 ifade eder (Unsal, 2010, s.13). Kisaca, rekabet piyasalarinda uzun
donemde, maliyetleri en aza dustrerek Uretimde etkinligi, tuketici talebine gore
belirlendiginden girdilerin hangi malin tretiminde daha ¢ok kullanilacag: da tiiketici
talebine bagl: olacaktir.

Uretimde etkinlik tretim faktorleri(emek, sermaye vs.) tretimde kullanilan bir
birim girdi basima Gretilen mal ve hizmet miktarin: ifade eder. Firmalar maliyetlerini
yeni Uretim teknolojileri, daha iyi organizasyon yapisi ve daha ucuz Uretim girdileri
kullanarak disurmeye cahsirlar. Eger firmalar maliyetlerini distirmezlerse piyasada
olusan fiyattan Gretimlerini surdiremeyecekleri icin karsiz hale gelecekler ve
piyasadan c¢ekilmek zorunda kalacaklardir(Cetin,2007,5).

Kisaca tam rekabet piyasalarinin amaci, belirli kosullar altinda, kaynaklarin
etkin dagihminin saglanmasi ya da kit olan kaynaklarin en verimli bir sekilde

kullanilarak toplumsal refahin arttiriimasidir.

2.2. Aksak Rekabet Piyasalan

Tam rekabet piyasa sartlarinin tamaminin gergeklestigini soylemek mimkin
degildir. Bu nedenle aksak rekabet piyasalari gercek hayatta karsimiza g¢ikmaktadir.
Baska bir anlatimla, mal veya hizmet piyasalarinda olusacak fiyatin tek tarafl: olarak
alici veya satici tarafindan belirlenmesi veya degistirilmesi aksak rekabet piyasalar:
olarak ifade edilir ( Dinler, 2006, s.198).

Aksak rekabet piyasasinin ortaya ¢ikis nedenleri sdyle siralanabilir.

Mobilite ve atomisite kosullarinin aksamasidir. Atomisite kosulu, alici ve
saticilarin piyasa fiyatin1 tek baslarina etkileyemeyecek kadar ¢ok sayida olmalarin
ifade etmektedir. Mobilite kosulu ise, gerek Ureticilerin gerekse tlketicilerin ve de
uretim faktorlerinin hicbir engel olmadan piyasaya girip cikabilmeleridir. Mobilite
kosulu aksarsa yani piyasaya giriste engeller varsa piyasadaki firma sayisi daha az
olacak ve piyasadaki fiyati etkileyecektir.

Piyasaya giris engelleri arasinda mutlak maliyet avantaji, dogal kaynaga sahip
olma avantaji1, sermaye avantaji, 6lcek avantaji, limit fiyat uygulamasi, yasal engeller ve

mekan engeli siralanabilir (Dinler, 2006, 5.199).
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Aksak piyasa kosulunun olusmasinin bir diger nedeni homojenlik kosulunun
saglanamamasidir. Alici, satici ve 6zellikle aligverise konu olan malin birbirine tam
anlamiyla benzemesi halini ifade eden homojenlik, gercek ekonomik hayatta en fazla
aksayan kosullardan biridir (Dinler, 2006, s.199).

Aksak rekabet piyasasinin 6zelliklerinden bir tanesi de piyasadaki tiim bireylerin
tam bilgiye sahip olmadiklaridir. Bunu agiklik kosulu ile agiklayabiliriz. Eksik bilgi ve
bilgiye erisim maliyeti gibi nedenlerden dolay: hem Ureticiler hem de tiketiciler dogru
karar almada zorlanacaklardir. Ancak mallarin heterojen hale geldigi guinimuzde, alict
ve saticilarin piyasadaki her tirlt bilgiye sahip olmalari neredeyse imkansizdir. Bu
nedenle bir mal satanlarla satin alanlarin, s6z konusu malla ilgili bilgilerinin ayn:
seviyede olmamasi asimetrik bilgi olarak adlandirilir. (Dinler, 2006, s.202).

Asimetrik bilgi mal veya hizmetin satin alinmasindan 06nce meydana
gelebilecegi gibi, satin alinma esnasinda ve mal veya hizmeti satin alindiktan sonra da
meydana gelebilir. Burada dikkat edilmesi gereken husus satictnin tam bir bilgiye
sahipken alict ancak bu mal veya hizmeti satin alip kullandiktan sonra aldigi mal veya
hizmet hakkinda bilgi sahibi olur (Unsal, 2010,5.590). Asimetrik bilginin boyutlar:
piyasalara gore degismektedir. Piyasalarda ne kadar ¢ok drlin varsa o kadar Grinin
kalitesinde farklilik gostermektedir. Tiketicilerin alacag: trlnin niteligi hakkinda ¢ok
fazla bir sey bilmemesi aksak rekabet piyasalarinin en 6nemli sorunudur(Unsal, 2010,
5.590).

Aksak rekabet piyasa tiirleri sunlardir(Unsal,2010,580);

A. Tekel Piyasalar: Piyasada olusacak fiyati bir alic1 ve/ veya satici tarafindan
belirleyebiliyorsa veya degistirebiliyorsa, bu tur piyasalar tekel piyasalardir. Tekel
piyasalar birkag tire ayrilir

Monopol piyasas; bir tek satici tarafindan fiyatin belirlemesidir.

Monopson piyasast; tek bir alici tarafindan bir malin fiyat: veya miktarin tayin

edilmesidir.

ikil Tekel ve iki Yanh (Zincirleme); bazi sektorlerde hem alict hem de satic

konumunda tek bir firma vardir. Bu tir sektore iki yanh veya zincirleme tekel

denir.

Tekelci rekabet piyasasi; tam rekabet sartlarinin bazi mal ve hizmet

piyasalarinda tam olarak gerceklesmez Ozellikle tam rekabet sartlarindan olan

akiskanlik ve homojenlik kismen veya tamamen gerceklesmeyebilir. Bazi

firmalar cesitli yontemler kullanarak bu iki sartt kendi c¢ikarlart dogrultusunda
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degistirebilir. Bu yoéntemler yogun reklam uygulamalari, musteriler edinerek

onlara farkli davranmalar: gibi uygulamalar gosterilebilir.

B. Oligopol Piyasalar; saticilar az, alicilar ¢ok oldugu mal veya hizmet
piyasalarina denir. Bir veya birkag satictnin fiyati belirleyebilmeleri veya
degistirebilmeleri imkanlarina sahip oldugu piyasalardir.

C. Oligopson Piyasalar; Alic1 sayis1 az, satici sayis1 fazla olan ve fiyati alici
tarafindan belirlenen ve saticilarin bu fiyati kabul ettigi piyasalardir.

Eksik rekabet oldugu durumlarda devletin piyasalara midahale etmesi gereken
durumlar olusabilir. Tekelci piyasalarda satici piyasada suni bir Griin darlig: yaratabilir.
Bunun sonucunda fiyatlar yikselir ve sosyal refah kaybina yol acar. Oligopol
piyasalarda acik ve zimni anlasmalarla Grtin darligi olusturularak fiyatlar yikseltilir,

sosyal refah kaybina yol acilabilir.

2.3. Piyasa Basarisizhgi

Genel anlamda piyasa basarisizligi, bir piyasada mal veya hizmetin sunumunun
hi¢c yada ekonomik acidan en uygun sekilde gerceklesmemesi olarak tanimlanabilir.
Piyasa basarisizh@: tahsis de etkinligi acisindan 6nemlidir. Ornegin, Piyouvian bir bakis
acisindan bakildigi zaman marjinal sosyal maliyetin belirli bir mal veya hizmetin
marjinal sosyal faydanin esitlenmedigi zaman piyasa basarisizligi meydana cikar.
Piyasa basarisizhiginda Ureticiler mal veya hizmetleri ya daha az Uretir yada daha fazla
uretir, bu nedenle kaynak tahsisinde etkinlik ortadan kalkar (Dollery ve
Wallis,2001,s.9).

Bir baska degisle piyasa basarisizhigi; piyasalarin etkin bir sekilde galismasin
saglayan kosullarin ya hi¢ ortaya ¢ikmamas: ya da bir bicimde ters yonde c¢alismasini
ifade eder. Bu nedenle piyasalar kendi baskalarina birakildiginda etkin islememektedir.
Bazi1 mallarin ¢ok fazla, bazilarinin da yetersiz Gretimi s6z konusu olabilir.

En cok bilinen piyasa basarisizliklary; digsallik, bilgi yetersizligi veya asimetrik
bilgi, kamusal mallar ve eksik rekabet piyasalaridir. Bu tir piyasalara devlet midahalesi

ancak toplumsal refah: artirtyorsa etkin olur ve basariya ulasir(Unsal, 2010, s.574).
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2.3.1. Piyasa Basansizhklan
2.3.1.1. Dissallhiklar

Bir kisin veya firmanin yapilan tiketim veya Uretim faaliyet sonucu Ugunci
Kisilerin olumlu veya olumsuz bir sekilde etkilenmesidir. Baska bir deyisle Gretim
islemi sonucu veya tiketim faaliyeti sonucu ortaya c¢ikan negatif veya pozitif
etkilerinden diger Ureticiler veya tiketicilerin etkilenmesine dissallik denir Uglincii
kisilere etkisi fayda sekillinde ya da maliyet sekilde gerceklesebilir(Unsal, 2010,
5.575).

Geleneksel digsallik tartismalari, bir Kisinin veya sirketin faaliyetleri sonucu
baska bir kisiyi veya sirketi dogrudan etkiledigini vurgulamistir ve bir kisinin veya
sirketin fiyatlar: ile baska fiyatlar: etkilemesine de maddi digsallik olarak tanimlanir(
Grenwald ve Stiglitz,1986,5.229).

Digsallik kaynak dagiliminda etkinligin bozulmasina yol agar. SOyle ki; olumsuz
digsalliklarda marjinal sosyal maliyetin marjinal 6zel maliyete esit olmadig1 ve buyuk
olmasi neticesinde fazla Gretim, olumlu dissalliklarda ise marjinal sosyal faydanin
marjinal 6zel faydadan buyik olmasindan 6tirl eksik Gretim ortaya gikacaktir. Kisaca
dissal ekonomiler de optimum olmayan tiuketim veya Uretim kararlarinin alinmasi
neticesinde piyasa dengesinin bozulmasi sonucu hem bireysel bazda hem de toplumsal
bazda etkilenir (Cakal,1996,s.9).

Dissal ekonomilerin var oldugu piyasalarda iktisadi etkinligi artirici farkli ¢oziim
yollar1 gelistirilmistir. Bunlar negatif dissalligin olusmasi durumunda gesitli araglarla
mudahale edilir. Ornegin; miktar kisitlamalar1 ve standartlar, dissal ekonomileri icsel
ekonomi haline donusturen vergiler konmasi (Pigovian taxes), milkiyet haklarinin tesis
edilmesi (alimp satilabilen kirletme haklarinin devlet tarafindan satilmasi) gibi
dizenlemelerdir. Pozitif digsalligin meydana gelmesi sonucu, miilkiyet tesis edilmesi
haklarinin ~ (Patent ve  Fikri  haklar) ve  subvansiyon gibi  araclar
kullanilmaktadir(Cakal,1996,s.9).

2.3.1.2. Asimetrik Bilgi

Piyasada alic1 ve saticilarin mal ve hizmetlerin maliyet ve kar getirileri hakkinda
ayn1 ve yeterli bilgiye sahip olmamasi potansiyel olarak piyasanin aktif bir sekilde

calismamasidir (Erdem, 2008, s.92).
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Piyasanin basarisizligina sebep olan asimetrik bilgiyi soyle agiklayabiliriz.
Butln bilgiye sahip olmasi imkansiz olan bir tiketici tiketmek istedigi mal ve hizmetin
kendisine saglayacag: fayday: tam olarak bilemez ve bu nedenle aldigi mal ve hizmetler
icin dogru bir deger bicemez. Bu yuzden de her iki tarafinda fayda saglayacaklari
saglikli bir mibadele gerceklesmez ve bu durum piyasa basarisizligina neden olur (
Cakal, 1996, s.9).

Asimetrik bilgiyi giderici ¢6zim vyollar1 olarak tiiketici organizasyonlar1 ve
mallarin sertifikalandirilmas: gosterilebilir. Kalitesinden 6din vermeyen ve marka
yaratan firmalar piyasada gliven olusturarak asimetrik bilgiyi ortadan kaldirabilirler.
Acikladigimiz bu ¢6zim Onerileri piyasa basarisizligini azaltsa da netice itibariyle tam
olarak sonlandirmaz. Daima piyasa da olusacak guveni kotuye kullanacak birileri
olacaktir. Bu sebeple; devletin tuketici haklarini korumak icin asimetrik bilgiye karsi
piyasaya standartlar getirerek ve mal ve hizmetler hakkinda tiiketicileri bilgilendirerek
bagimsiz enformasyon piyasalarimin olusumunu desteklemesi gereklidir (Unsal,
2010,5.590).

2.3.1.3. Kamusal Mallar

Kamu mallart bir kez dretildiginde, ek bir tliketici tarafindan ek bir Ucret
O6demeden tlketebildigi bir maldir. Kamu malinin tiketiciler retildikten sonra
tiketimden dislanmazlar. Kamu mallari disinda toplu tiketim mallari yada rakipsiz
tiketim mallar1 denir(Holcombe, 1997,s.2).

Bir kamusal malin iki ana unsuru vardir. Bunlardan ilk olarak kamusal mallari
tiketiminde rekabeti olmamasi, ikinci olarak bireylerin o mallarin tlketmekten
dislanamamasidr.

Ozel mallar tek kisi tarafindan tiketilebilir ve baskas: faydalanamaz. Bunun
sonucunda tiketim rekabet olusmakta ve 0zel mallarda bir bireyin tiiketmesi baska
bireylerin tiketmesini engellemektedir. Baz1 mallarinda da ayni anda birden fazla Kisi
tarafindan (ortak olarak) tiketilmesi o malin miktar ve kalitesinde bir bozulma veya bir
azalmaya neden olmaz. Fakat bazi mallarda ise, belirli bir kapasiteye erisildiginde
tiketimde rekabet baslar. Bu kamusal mallar i¢in s6z konusu degildir. Sadece devlet
tarafindan dretildigi icin diglama o6zelligi yoktur. Kamusal mallar tuketimi sonucu
faydadan kimse mahrum kalmaz. Ornek olarak; savunma, diplomasi, yarg: ve giivenlik
gibi(Cakal, 1996,s.10).
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Piyasa mekanizmas: iginde kamusal mallarin arzini belirlemek oldukga zordur.
Clnku kamusal mallarda tiketiciler tercihlerini dogru bir sekilde bildirmezler bu
yuzden de mal ve hizmetlerin optimal arzinin belirlenmesinde gugclikler yasanir. Bunun
nedeni olarak da, kamusal mallarda tlketimde dislanamama Ozelligi tasidigi igin
bedavacilik sorunu ortaya ¢ikar. Sonug olarak kamusal mallar miktar ne olursa olsun
herkes tarafinda esit miktarda tuketilir (Cakal, 1996, s.13).

2.3.1.4. Suni Tekel

Suni tekel, bir firma, stratejik davranis yoluyla, veya siyasi rant-aramayla,
rakiplerinin piyasaya girigini engellemesiyle ortaya c¢:kmaktad:r. Suni tekellerin
varligin: surdiirebilmesi icin devlet tarafindan desteklenmesi gerekmektedir. Devletin
destegi olmaks:zin higbir suni tekel uzun donemli olarak varlig:n: surdiremez. Piyasay:
dinamik bir sure¢ olarak gordugumiizde dogal tekellerin de, ancak yasal devlet
destegiyle uzun donemde Kkarl:l:klar:n: koruyabileceklerini stylemek mimkindr.
Uygulamada, ¢apraz-siibvansiyonlar ¢cogu zaman suni tekelleri desteklemektedir( Oguz,
2011,5.133).

2.3.1.5. Dogal Tekeller

Bir endistride belirli bir mal sadece bir firma Urettiginde maliyetler minimize
oluyorsa, o endstrinin dogal tekel oldugu kabul edilir. Bunun en yayg:n 6rnegi, tek bir
mal icin uzun donem ortalama maliyetin( LRAC) her Gretim biriminde azald:g:
durumdur. Bu durumda uzun dénem marjinal maliyet (LRMC) de her durumda onun
alt:nda yer alacakt:r(Oguz,2011,s.134).

Tek bir firmanin Uretebilecegi bir endistrilere dogal tekeller denir. Dogal
tekeller, iki yada daha fazla firmanin karsilayabileceginden daha dustk bir maliyetle
piyasaya Urtn sunar. Dogal tekellere 6rnek olarak, telefon endustri, elektrik ve su boru
hatti gosterilebilir. Bu tlr endustriler nispeten yiksek sabit maliyetli yapilardir. Az
miktar da Uretim yapsalar bile, yiksek maliyetli ilk yatirim yapmalar1 gerekir. Buna
karsilik, baslangigtaki yapilan yatirnmlardan sonra Uretilen her birimle birlikte ortalama
maliyetleri diser(Depoorter,1999, s.498).

Baska bir deyisle, endistrideki talebin tek firma tarafindan birden ¢ok firmaya
gore daha etkin ve daha az maliyetle karsilamasidir. Dogal tekeller ileride daha ayrintih
aciklanacaktir
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2.4. Devletin Ekonomik Hayata Mudahalesi

Devletin, iktisadi politika araclariyla piyasa isleyisine midahale ederek,
yonlendirmeye ¢alismas: cesitli kanun ve kurumlar araciligiyla aksayan piyasalara tek
tek midahale etmesi; aksamaya sebep olan sorunlari bularak dizeltmeye calismasi,
ekonomik verimliligi ve toplumsal refah: artirmanin olmazsa olmaz kosullarindan kabul
edilmektedir (Erol, 2003, s.7-8).

Bir Ulke icin 6nemli olan elektrik, gaz, telekominikasyon ve ulastirma sektorleri
dogal tekel niteligi tasirlar. Bu sektorler 6lgek ve kapsam ekonomileri yiiziinden, tek bir
firma tarafindan sunulmasi ile daha ucuza mal edilebilmektedir (Erol, 2003, s.8).

Toplumda refah kaybina neden olan faktorler arasinda tekelci rekabet piyasasi
yer almamaktadir. Bu piyasalardaki firmalar refah kaybini azaltmak icgin Grin
farklilastirma, yenilikcilik, piyasaya yeni Urin tamtimlart yaparak veya var olan
urdinlerini kalitesini artirarak telafi etmeye calisirlar (Cakal, 1996, s.16).

Yasanan teknolojik gelismeler ile durum daha da karmasik hale gelmistir.
Teknolojik gelismeler ile s6z konusu sektorlerin bilinyesindeki maliyetlerin yapilari
farklilasmis ve Olgek ekonomisi olmaktan ¢ikmis, dogal tekel yapisi ortadan kalkmistir.
Uretim teknolojilerinin degismesi ve ilerlemesi, artik daha kiiciik olgekli firmalarin
rekabet edecek konuma gelmesine imkén sagladi. Bu sayede dogal tekellerin olusmasi
zorlasmistir (Erol, 2003,s. 9).

Devletin ekonomiye miidahale etmesine sebep olacak bazi unsurlar yani piyasa
basarisizliklarin varligi olmasi gerekir. Bunlar; piyasada tam rekabetin gergeklesmedigi,
piyasada ‘serbestlik’ sartinin ve seffafligin olmamasi, digsal ekonominin varligi, 6lgek
ekonomilerin varligi, cografi ve sektdrel dagiliminda dengesizlik( kaynak dagiliminda
etkinsizlik) olarak siralayabiliriz( Erol, 2003,s.9).

Piyasa basarisizliklarini ortadan kaldirmak icin devletin elinde su enstriimanlar
vardir. Devlet bu enstrimanlar ile piyasada olusan aksamalari dizeltmeye calisir
(Akca,2007, s.13).

- Merkezi/ yol gosterici planlama,
- KiT’ler,

- Para ve maliye politikalari,

- Regilasyon,

- Gelir ve fiyat politikalar,
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- Sosyal refah devlet hizmetleri,
- Gumrukler ve kotalar,
- Borglanma,

- Fonlar.

Piyasa basarisizligin1 gidermek igin segilecek enstrimanlarin dogru ve yerinde
olmasi gereklidir. Bu sayede miidahalenin basariya ulasmasi mumkiindur. Basarili bir
mudahalenin temel noktasi mudahalenin sonucu saglanan faydanin gerceklesen
maliyetten fazla olmasi gerekmektedir. Piyasalara midahalede bulunan devletin temel
gerekgesi piyasa aksakliklarini ortadan kaldirarak kaynak kullanimini ile kaynak tahsisi
saglanir (Erol,2003,s.10).

2.3.1. Dogal Tekeller

Dogal tekellerin ortaya ¢ikis noktasi, kamu hizmeti oldugu dustnildigi igin
devlet tarafindan yasal tekeller haline donlstrilmustir. Bu tur endustrilerde rekabete,
hem kaynaklar:n israf: hem de tlketicilerin as:r: fiyatlar 6demesine yol agmas:
nedeniyle izin verilmez(Oguz,2011,5.131).

Bu anlayis, dogal tekelin tanimi konusunda iki farkli gorlis karsimiza
¢ikarmaktadir:

Geleneksel Gorus: Dogal tekel yapisin genis ¢apl 6lgek ekonomisinin varlig
ile ifade edebilir. Dogal tekeller belirli sektorlerde teknolojiler ve hizmetin yapisi
geregi, hizmetlerin tuketiciye en az maliyet ve en fazla net fayday: sadece bir firma ve
belirli secilmis vasitalarla saglanmasi durumunda ortaya ¢ikan yapidir. Yani hizmetlerin
tek bir firma tarafindan gerceklestirilmesi halinde daha az maliyetin ortaya ¢ikmasi
durumudur. Olcek ekonomilerinde sadece tek uriin tretilmesi dogal tekellerin olusmasi
icin yeterlidir. Fakat kapsam ekonomilerinden s6z edebilmek icin bir tesis de birden
fazla uruin Gretilmesi gerekmektedir ( Cakal, 1996, s.17).

Cagdas GOrus: Teknolojin gelismeler Uretim tekniklerinin degismesine sebep
olmustur. Endustriyel organizasyon yapilarinda dondstmler yasanmistir. DOnusiim
sonucunda alt maliyetlerin toplam1 (subadditivity of costs) kavrami ortaya ¢ikmustir.
Geleneksel gorusten farkli olarak artik kapsam veya 6lgek ekonomisi degil birden fazla
firmanin toplam maliyetlerinin azalmasi1 sonucu dogal tekeller ortaya ¢ikmasi seklinde
tanimlanir(Cakal, 1996, s.17) .
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Dogal tekel kavrami piyasadaki kag¢ uretici tarafindan sunulduguna bakmaz,
talep ve arz teknoloji arasindaki iliskiye ve en az maliyet ile Uretilmesine bakar. Burada
dikkat edilmesi gereken husus tek bir firmanin piyasadaki tim talebi karsilayabilme
yetenegidir. Eger piyasada birden fazla firma varsa, piyasadaki bazi firmalar birleserek
tek bir firma haline gelerek piyasadaki kiicuk firmalari pazar disinda birakmalaridir.
Tesebbusler gerek birlesme ile gerekse anlasmayla atil kapasite ile calisarak kaynak
israfina neden olacaktir. Bu sebeple dogal tekeller kisa vadede rekabeti uzun vadede
kaynak tahsisinde bozulmalar olusturma. Bu gibi olumsuzluklar1 asag: ¢cekebilmek icin
fiyatlandirma yapisi, hizmetin kalitesi ve guvenligi, hizmetin verilecegi alanlar,
piyasaya girislerin kontroli gibi dogrudan bir mudahale yapilmas: gerekmektedir
(Posner, 1999,s.1).

Dogal tekeller genelde hizmet sunar ve sunulan hizmetler mallar gibi
stoklanamaz. Bu sebeple tlketicilerin talebi zirvedeyken taleplere cevap verebilmek igin
kapasitenin fazla olmasi gerekir. Dogal tekeller hizmetlerini tlketiciye ulastirmak icin
bir boru hatti, bir ray Uzerinden veya tel araciligiyla yapar. Burada 6nemli nokta ise, bu
tir piyasalarda sebekelerde dublikasyon ve neticesinde kaynak israfinin ortaya
cikmasidir. Bu nedenle bu tur hizmetlerin tek bir firma tarafindan yudratilmesi en
mantiklidir (Cakal, 1996, s.18).

Dogal tekel piyasalari diger piyasalar gibi degillerdir. Devlet dogal tekel
piyasalara giris engelleri koyarak veya fiyatlar1 regiile ederek hizmetlerin etkin bir
sekilde verilmesini amaglar. Devlet bu islemleri KiT’ler aracihigiyla ya da fiyat
regllasyonlar: yaparak gerceklestirir. KIT’ler yurittigt faaliyetlerde sosyal amaci
gbzetmek zorundadir.

Dogal tekeller yapisi itibariyle ilk yatirim gerektiren, sabit maliyeti ylksek olan
sebeke veya tek altyap: gerektiren sanayilerdir. Konuya agiklik getirmek acisinda 6rnek
olarak demiryollari, dogalgaz, su sebekeleri, elektrik gibi buyik butgeli yatirimlardir
(Cakal, 1996, s.18) .

Dogal tekellerin varhiginda tek bir firmanin tercih edilmesinin sebebi Olcek
ekonomilerinden kaynaklanmaktadir. Olgek ekonomilerinin  olusmas: ise dogal
tekellerde marjinal maliyet fiyatlandirmasinin islemesini engelleyici bir etmendir (
Akga, 2007, s.32).Dogal tekeller genellikle biyuk miktarlarda ilk yatirrm gerektiren
sebeke endustriler oldugu icgin batik maliyet ortaya ¢ikmaktadir. Batik maliyet( sunk
cost) uretim faaliyeti tamamen duruldugunda dahi elimine edilmeyen maliyetlerdir.

Baska bir deyisle batik maliyetler hichir zaman kurtarilamayan maliyetlerdir. Bu tir
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maliyetler, bir kez katlanildiktan sonra artik dretimin firsat maliyetinin‘bir parcast
olmaktan cikarlar. Sabit maliyetler’gibi 6lcek ekonomilerine neden olabilir( Giinalp ve
Ozel, 2005, s.67). Demiryollar: gibi dogal tekellerde biyiik miktarlardaki ilk yatirim
gerektiren sebeke endustrilerde batik maliyetin fazla oldugundan dolay: 6zel sektor
yatirim yapmak istemedigi icin devletin tekelinde olabilir.

Dogal tekel piyasasina diger firmalarin girmesine engel olan argiimanlar asagida

aciklanmastr:

2.3.1.1. Dogal Kisitlamalar

Dogal kisitlamalarin temel dayanag: 6lgek ekonomileridir. Olgek ekonomisi bir
firmanin bir dUretim bandinda iki veya daha fazla firmaya gore daha ucuz maliyetle
uretim yapmas ve Uretilen mal piyasaya sunmasidir (Ertek, 2009, s.200) .

Tek bir mal veya hizmet ureten dogal tekellerde 6lgek ekonomileri terimleri ile
olcege gore artan getiri ifade edilir. Olgek ekonomileri, ortalama maliyet diiserken
uretimin artmasi halinde ortaya c¢ikar ya da toplam maliyet diiserken de gerceklesebilir.
Kisaca firmanin girdi oranlarindaki degisme ile ¢iktt oranlarindaki degismeyi
gosterir(Ertek,2009,s.200).

2.3.1.2. Yasal Simirlamalar

Devlet tarafindan yapilan yasal sinirlamalar dogal tekel piyasalarina girmeyi
engelleyen argumanlardan bir digeridir. Devlet kanuni sinirlamalart su sekilde yapar;

isletmelere verdigi imtiyazlar, lisans, patent ve telif hakkidir(Ertek,2009,s.200).

2.3.1.2.1. Devletin Verdigi Isletme imtiyaz

Imtiyaz, bir isletmedeki 6zel haklarin tammladig: ortakhik paylarini ya da
devletin cesitli kamu hizmetlerini cesitli kuruluslara devretmesi seklinde olabilir. Yine
devletin bazi1 sektorlerde ya da bolgelerde fabrika agmak, Uretim izni vermek yada

maden isletmek icin verdigi 6zel izinler (haklar) de imtiyaz denir( Ertek,2006, s.164).

! Firsat maliyeti; bir tretim faktériinin bir mal veya hizmetin tretimde kullanabilmek igin, baska bir mal
ve hizmetin tretiminde kullanmaktan vazge¢cme maliyetidir(Bulmus,1994, s.170)

2 Sabit maliyet; firmanin tretim yapsa da yapmasa da édemek zorunda oldugu
giderlerdir(Bulmus,1994,5171)
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2.3.1.2.2. Devletin Verdigi Lisans

Lisans genelde bir diplomaya veya bir sertifikaya bagh olarak verilir. Ornegin;
doktorluk, avukatlik, eczacilik gibi bazi meslek gruplari mensuplari gorevlerini

yapabilmek icin lisans almak zorundadir (Ertek, 2009, s.201) .

2.3.1.2.3. Patent

Patent, bir firmaya yada kisiye yeni bir mal veya hizmet Gretimiyle ilgili olarak
belli bir sure icin yalniz kendisinin bunu Uretip satabilecegine iliskin verilmis yasal bir
hak olup belli bir streyi kapsar(Ertek,2006,163).

2.3.1.2.4. Telif Hakka

Kigilerin her turlt fikri emegi ile meydana getirdigi Grinleri icin hukuken
saglanan bir haktir. Ornek olarak; bir kitabin yazarini veya bir ressamin sanat eserini
gosterebiliriz. Telif hakki, ¢cogunlukla, o alanda faaliyette bulunan bir firmaya satilir ve

firma o eserin basim veya ¢ogaltma isini gerceklestirir (Ertek, 2009, s.2004) .

2.3.1.3. Dogal Tekellerin Ozellikleri

1. Dogal tekeller genellikle blyik miktarlarda ilk yatirim gerektiren ve dolayisiyla
sabit maliyetleri ylksek olan sebeke endustrilerdir

2. Dogal tekellerin hemen hemen tamami hizmet sunarlar ve hizmetlerin bir mal
gibi stoklanmasi mumkun degildir.

3. Tiuketici talebinin zirvede oldugu zamanlarda talebi karsilamak Uzere kapasite
fazlasina ihtiyag vardir.4.Hizmetler tiketiciye ulastirmak icin bir boru hatt: veya
tel araciligiyla sunar (Cakal,1996,s.18).

4. GOz Onunde bulundurulmas: gereken tek bir tesebbis olmasindan dolayi,
tesebbusler arasindaki etkilesim analizi yapilmaz.

1. Yukandaki saydigimiz maddeler dogrultusunda ilk yatirimlari blyik butgelere
mal olan ve sabit maliyetler oldukca fazla olan sebeke yada altyap: olusturan
endustrilerdir (Oguz,2011,s.134-140).
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2.4. Dogal Tekellerde C6zum Onerileri

Dogal tekellerin ortaya c¢ikardig: etkinlik problemlerini ¢6zmek icin gelistirilen

farkli 6neriler vardir. Bunlar;

- Hicbir sey yapilmasin; Milton Friedman tarafindan dile getirilen bu 6neri ile
patentler veya baska yasal imtiyazlarla monopollerin koruma saglanmayarak
uzun vadede baska firmalarin piyasaya kolayca girmelerinin saglanarak
monopol pozisyonlarinin kirilmas: (Ertek, 2009, 208) .

- Dogal Tekeller birbirleriyle rekabet eden iki veya daha fazla sayida firmaya
bolinmeli.

- Dogal tekellerin ekonomik karlarinin bir kismi veya tamami vergilendirilmeli.

- Dogal tekellerin drettigi mal miktarlar: ve uyguladig: fiyatlar diizenlenmeli.

Devlet dogal tekel 06zelligi gosteren piyasalara tek bir firmanin varlik
gostermesini mantikli goérmektedir. Dayanak noktas: ise, tek bir firmanin Uretimde
etkinlik saglayacagi ve fiyatlama konusunda sosyal optimali yakalayacagidir.
Uygulamada dogal tekel piyasalarinda iki ¢6zim yolu karsimiza c¢ikmaktadir. Ya
regilasyon yada kamu isletmesi ile diizenlenebilir. Bu iki ¢6ziim yolunu ayn: anda da
uygulanabilir (Cakal,1996,s.18)

Dogal tekellerin var oldugu piyasalarda verimsizlik nasil duzeltilecektir?
Sorusuna verilecek cevaplara bakildiginda, birinci olarak devlet higbir sey yapmamasi
ilk olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Diger segeneklere baktigimizda tekel imtiyazi
verilirken teklif verenler arasinda rekabetin saglanmas: veya tuketicilerin refah kaybini
Onleyecek dizenlemelerin yapilmasi, uygulanabilecek ¢6ziim yollar: olarak karsimiza
cikmaktadir (Erol, 2003, s.17).

Ozetle devlet dogal tekel ozelligi gosteren piyasalara tek bir firmanin tretim
yapmasina imkan saglayarak tretimde etkin olarak calismasini ve bdylece fiyatlamada
sosyal optimali yakalamay: amagclar. Bunu da dogal tekel 6zelligi gosteren pazarlarda
iki farkli ¢O6zim yollar1 uygulayarak gerceklestirir. Bunlar; regllasyon ve kamu
isletmeciligidir(Erol, 2003,s.18).
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2.4.1. Regllasyon

Regulasyon bagimsiz diizenleyici kurumlar tarafindan sektoriin diizenlemesi ve
denetlemesidir. Bagimsiz dlzenleyici kurumlarin, o6ncelikleri ekonomik etkinligi
saglamak degildir. Oncelik olarak ayrimci olmayan ve toplam gelirin toplam maliyetleri
karsiladig: fiyatlarin tespiti konusunda ¢alismalarda bulunurlar (Erol, 2003,s.19).

Regtle edilen firmalar cogunlukla hem i¢ piyasada hem de dis piyasada faaliyet
gosterirler. Firmalar dis piyasalardaki faaliyetleri toplum refahini ile ilgili olmadig: igin
regulatorlerin ilgi alanlarina girmez. Sonu¢ olarak, dis piyasalarda faaliyet gosteren
firmalar regulatorler asimetrik bilgilerin varligindan dolayr firma davranislarinin
stratejik pozisyonlar: igin ek politika secenekleri sunar. Dis piyasalarda faaliyet
gostermeyen firmalar asimetrik bilgiden kaynaklanan 6zendirici bir maliyet sunar ve
sonug olarak optimal politika i¢in birinci en iyi seviyesinin altinda bir i¢ Gretime zorlar.
D1s piyasalarda sunulan kar firsatlarini bir kismini devre disi kalabilir, bu yiiziinden i¢
piyasalardaki miktar ¢arpitmalarina karsi regiilasyon gerekli olabilir(Anton ve Gertler,
1988,5.243).

Tekelleri 6zel sektore devreden Ulkelerin bu sekilde fiyatlar1 kontrol ederek
tiketicileri korumak ve ekonominin daha etkin bir sekilde islemesini amaclamislardir (
Gakal, 1996, s.21).

2.4.2. Kamu Isletmeleri

Dogal tekel ozelligi tasiyan piyasalarda baska bir ¢ozim yolu olarak kamu
isletmeciligi  Onerilmektedir. Kamu isletmeleri; milkiyeti devlete ait olup, yani
sermayesinin yuzde yuz veya yiizde ellisinden fazlasinin devlete ait oldugu isletmelerdir
(Erol,2003, s.28).

Kamu isletmeciligi; kamu veya devlet bir firma gibi mal ve hizmet Ureterek
tiketiciye satmasi ve Uretilen mal ve hizmetlerin bitiin kaynaklarinin devlet tarafindan
karsilanmasidir. Burada amag iktisadi degil toplumsal fayday: saglamaktir.

Kamu igletmeler farkli amaglar: gergeklestirmek tzere kurulabilirler. Bunlardan

bazilarin: sGyle siralanabilir:
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- Kamu isletmeleri belirli bir toplum yarari nedeniyle sinirlandirilmis kar elde
ederler burada asil amag kamu yararidir,

- Ulke refahin1 yiiksek tutabilmek adina fiyatlarr mumkiin oldukca disik
tutulmas,

- Ozel sektoriin olmadig1 veya Tekellesmeyi 6nlemek amact,

- Sermayeyi hizlandirmak adina yeni yatirim yaparak tlke kaynaklarini en etkin

sekilde kullanmak.

Dogal tekel piyasalarinda glnumize baktigimizda gerek Ulkemizde gerekse
gelismekte olan Ulkelerde KiT’ler vasitasi ile hizmet verilmistir. Devletin bu tir
piyasalara girmesinin altinda yatan temel ekonomik sebep olan dogal tekellerin varlig
olmakla birlikte; 6zel sektorin blylk miktarli yatinmlart karsilayacak sermaye
birikiminin olmamasi, kalkinmanin en buylk ayagi olan alt yap1 hizmetlerin en iyi
sekilde sunulmasi ve diger sektorlerle entegre etme gorevini Ustlenmesi gibi diger
ekonomik gerekgeleri vardir. Devletin bu tir piyasalara girmesinin baska bir nedeni de
kamu yarandir. Hizmetin evrenselligi ilkesi geregi her vatandasin icin hayati 6neme
sahip hizmetlere isteyen her vatandasa sunulmasi gerekir. Ornek vermek gerekirse; icme
suyu, elektrik gibi hizmetlere ulasmas: gerekmektedir. Burada 6deme guicli yada yer
dikkate alinmaz. Bu tlr hizmetler sosyal yanit oldugu icin kamunun tekelindedir.
KiT’ler tarafindan sunulan hizmetlerin bedellerinin direkt hiikimetlerce belirlenecegi
gibi hikimetler tarafindan verilen yetkiler dogrultusunda KIT yo6netimi de
belirlemektedir. Sunulan hizmetlerin bedelleri sosyal amaglari gdz Oniine alinarak
olusturulmustur(Cakal, 1996, s.20).

2.5. Regulasyon Kavrami
2.5.1. Regulasyonun Tanmm

Regulasyon tarihini inceledigimizde regulasyon konusundaki ilk caligmalarin
1887 yilinda A.B.D’ de Eyaletler arasi Ticaret Komisyonun(ICC) kurulmas: ile
basladigi gorilur. Ancak yukarda acgikladigimiz gibi regiilasyon piyasa aksakliklarin
gidermek icin devletin kullandig1 bir yontem olarak karsimiza ¢ikmistir. Bu nedenle
regulasyon ¢ikis tarihi olarak 1887 yilin1 kullanmak tam dogru degildir. (Akca, 2007,
s.15). Regiilasyon kavrami devletlerin ortaya ¢iktigi zamana kadar gider. Regulasyonun
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temel felsefesi gerek kamu gerekse 0Ozel tesebbuslerin faaliyetlerini kontrol altina
almaktir. (Mufttoglu, 2001, s.1).

Ingilizce “regulation ” anlamina gelen regilasyon diizenleme, tanzim etme,
kural vd. anlamlara karsilik gelmektedir. So6zluk anlamini inceledigimiz zaman
diizenleme yani mudahale anlamina gelmektedir(Akga, 2007, s.18) .

Regulasyon, devletin bir hakem gibi davranarak 0zel sektdriin piyasadaki
pozisyonlarint go6zlemlemesi ve gerektiginde midahale etmesine imkan veren
politikalar: ifade eder(Tepe, Ardiyok, 2004, s.3).

Regulasyon ana fikri kurallari koyarak( duzenleme) ve konulan bu kurallara
riayetin saglamp saglanmadigint denetlemektedir. Bunu yapabilmek icin cesitli
enstrimanlar vardir. Bu enstrimanlar su sekilde siralanabilir; hukuksal normlara
bagvurmak, deontolojik® kullarina gére hareket etmek, ekonomik yaptirimlar ve
onlemler alinmasidir. (Ardiyok, 2002, s.3).

Regulasyon, devletin esitligi saglamak igin birey veya Orgutlere uyguladig: ve
yaptinmlara bagladigi sinirlamalar olarak tanimlamaktadir (Erol, 2003, s.29).

Ag sanayileri cercevesinde regulasyonun, firma faaliyetleri, bir takim toplumsal
fayda icin hukuksal kurallara baglanarak sinirlanmasi olarak tanimlanir, ancak bu
tanimin da yeterli olmayacagindan, net bir tanimi yoktur. Dizenleyici kuruluslar
tarafindan yapilan dizenlemeye regilasyon olarak degerlendirilirken, bakanhk ve
bakanlar kurulu yada yasama organ: bir diizenleme yaparsa bunun ad: regtilasyon degil
politika olur (Atiyas, 2001, s.46).

Regulasyon kavrami dilimize dizenleme ya da yasa alti kural koyma sekilde
cevrilmistir. Regllasyon uygulama agisindan her dlke farklilik gosterebilir (Akillioglu,
1999, 5.99).

Ozetlersek, yasanan déntsumle artik devletler dogrudan piyasada faaliyet
gOstermezler. Bunun yerine piyasanin dogru bir sekilde islemesi i¢in hakemlik gérevini

Ustlenir.

3 Deontoloji: Bir meslegi uygularken uyulmas: gereken ahlaki deger ve etki kurallari inceleyen
bilim dahdir(https://tr.wikipedia.org/wiki/Deontoloji).
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2.5.2. Regtilasyonun Onemi ve Tiirleri

Yasadigimiz gelismeler ve donlsmeler cercevesinde devlete yeni roller
bicilmistir. Devlete bigilen bu roller piyasanin isleyisi icin kurallar koymak ve hakemlik
gorevidir. Bu noktada regilasyon énemli hale gelmistir (Tepe, Ardiyok, 2004, s.3).

20. yuzyil icinde meydana gelen gelismeler 1s1ginda diizenleyici devlet anlayisi
endustri 4.0 ve ekonomik biyume icin dnemli goérilmustir. Yasadigimiz teknolojik
gelismeler ve kiresellesme sonucu gerek toplumsal gerekse ekonomi de degismeler ve
donustmler yasanmistir. Bunun sonucunda rekabetin zirveye ulastigi cagimizda
menfaatlerin dengelenmesi yada dissalliklarin yonetilmesi acisindan regllasyon ortaya
cikmistir. Devletlere yiklenen bu yeni rolle gerek ekonomi gerekse sosyal degerlerin
korunmasi konusunda kapsami genislemistir (Tepe, Ardiyok, 2004,s. 4).

Regilasyonun 6nemi, gerek toplumun gundelik islerinde gerekse ekonominin
etkin ve verimli bir sekilde ¢alismasi1 konusunda énemli hale gelmistir (Erol, 2003,s.33).

Regulasyon faaliyetleri ti¢ genel baslikta toplanabilir.

U Ekonomik Regulasyon: Hukiumetler rekabetci 6zel sektort, arz diizenlemeleri
ve paranin elde edilebilirligi, sOzlesmelerin giclendirilmesi, mulkiyetin
korunmasi, bilgi akisimin saglanmasi, destekleme ve korunmasi, paketleme
standartlarinin getirilmesi, Urtn igeriginin belirtilmesi v.d. yollarla etkiler (
Akca, 2007, s.19).

Hiklmetin kamusal direktiflerle yonettigi kamu kolayliklarin ekonominin diger
sektorlerinden ayiran bes temel diizenleyici bilesen vardir:

- Giris kontrolu,

- Fiyat belirlemesi,

- Servis sartlar1 ve hizmet kalitesi,

- Hizmetin uygun sartlarda her isteyene sunulmas: zorunlulugu,

- Devletin fiyat, miktar, kalite, giris- ¢ikis engelleri (Akca, 2007,5.20) .

Baska bir deyisle, ekonomik regllasyon yasama gucl elinde bulunduran
hikimet, ekonomik ajanlarin kararlarini kisitlamaya calismasidir. Bu kisitlama giris,
cikis, girdilerin kullanimi, Uretim miktarlari, Uretilen ciktilar ve fiyatlar (zerinde

olabilir. Bu kisitlamalarin emek ve (rin pazarlarinin isleyisinde 6nemli Olcude
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etkiler.Sonug olarak ekonomik regiilasyon toplam tahsis ve tretimde etkinlik tzerinde
onemli etkileri olmasi beklenir(Boeri, Nicoletti ve Scarpetta,2000,s.2).

U Sosyal Regulasyon: Cevre koruma, Urlin kalitesi, saghk, is guvenligi gibi
konular: icermektedir (Akga, 2007, s.21) . Daha genis anlamda aciklamak
gerekirse, toplumsal
haklarin1 korumaya ve refah artirmaya yonelik regilasyon faaliyetleridir (Tepe,
Ardiyok, 2004, s.5) .

U Idari Regiilasyon: idari regilasyonlar” ya da “siire¢ regiilasyonlar:” kamusal
regulasyon sirecinde ortaya ¢ikan birokratik zorunluluklar: ve idari maliyetleri
ifade etmektedir. Devletin islemlerinin daha karmasik bir hal almasiyla birlikte
ortaya ¢ikan form doldurmak, rapor sunmak, kayit tutmak, bildirimde bulunmak
gibi islemler halk dilinde genellikle *“bilirokrasi ve kirtasiyecilik” olarak
adlandiriimaktadir (Aktan ve Yay,2016, s.126).

Calismamiz boyunca ekonomik reguilasyon tizerinden incelemeler yapilacaktir.

2.5.3. Regulasyonun Amaglari

Regulasyonun amaci, piyasa basarisizliklarini ortadan kaldirarak, piyasalari daha
etkili ve verimli sekilde ¢calismasini saplamaktir.

Regulasyonun amaglarini su sekilde agiklayabiliriz:

-Hizmetlerin tlketiciler arasinda en iyi sekilde dagitilmas: ve var olan hizmet
dagiliminda etkisizligi Oonlemek. Buna fiyatlama etkinligi veya dagilim etkinligi
(allocative efficiency) olarak agiklanur.

- Firmalarin maliyette verimliligi yakalamak icin sundugu hizmetleri en duslk
maliyette sunmasini saglamak (Erol, 2003, s.33).

Hem fiyat etkinligi hem de maliyet verimliligi toplumsaldir. Gelir dagilimina
iliskin amaclar1 dogrultusunda yapilir:

-Hizmette evrenselligi yakalamak, bazi bolge veya gelir gruplarin temel
hizmetleri karsilayacak durumda olmaya bilirler. Boyle durumlarda hizmetin gitmeyen

yerlere veya Kisilere hizmetin gétirilmesidir.
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- Firmalar faaliyet gosterdikleri alanlarda asir1 kar elde etmelerini engellemek.
Yani tiketicilerin tikettikleri mallart makul fiyatlarda almasini saglamaktir (Erol, 2003,
s.33).

Ayrica 0zel kesimin bazi sektorlere yatirim yapmalar: icin daha cazip hale

getirilmesini hedefler.

- -Rekabetci bir ortamda yatirimcilara faaliyet gostermeleri amaglamak.

- -Teknolojik gelismeleri yakindan takip edecekleri imkanlar saglamak.

- 1Ilerde konulan kurallarin  sabit kalacagini ve kendi aleyhlerine
degistirilmeyecegine  iliskin ~ kurumsal  taahhiitlerin  olmas:  (taahhit
mekanizmalari) (Erol, 2003, s.33).

Yukarida sayilan bu hedefleri ¢ogu kez birbiriyle catisabilir, bu nedenle
regulasyon tasarimim kacinilmaz olarak bir takim dengeleri goéz ardi edilebilir
Regulasyon kurallarin ve kararlarinin amaclarina uygun sekilde islemeyebilir. Bu
sebeple, regllasyon ikinci yada tgtncu en iyi olabilir. Boyle olusacak yapida da optimal
coziimler yaratilmasi ¢ok zordur. Yani tam olarak istedigimiz gibi regilasyon
hedeflerini hayata geciremeyebiliriz (Atiyas, 2001, s.51-52).

Regulasyon, kurallarin muglak olmasi, skor yonteminin tartismaya agik olmasi
ve her seyin tam olarak net olmamasi sistemin dogru bir sekilde islememesine neden
olabilir. Bunu bir oyuna benzemektedir. Oyuncular ile izleyiciler ayrimin muglak olan
bir oyun gibidir. Iyi bir regilasyon uygulanmasinda kural koyucularin emirlerini
esneterek katilimcilarin haklarini ihlal edebilir olmasi1 sebebiyle tartismalara agiktir.
Baska bir sorun da duzenleyiciler birbirinden farkli fonksiyonlar: bir arada yurutebilir

ve bunlar arasinda ¢catismalar yasanabilir (Reel, 2010, s.200).

2.5.4. iktisadi Regiilasyonun Tarihi Gelisimi

Idari ve sosyal regilasyon toplumsal yasam acisindan énemliyse de, kapsami ve
6nemi bakimindan fikir ayriliginin en ¢ok oldugu regtlasyon iktisadi regulasyon olup,
diger iki regilasyona kiyasla devletler tarafindan en fazla usttine dustilen ve 6nemsenen
regulasyon cesididir (Tepe, Ardiyok, 2004, s.5).

Regulasyonun isleyisi Avrupa’da ve ABD ‘de farkli sekillerde uygulanmastir.

Avrupa regulasyonun isleyisi, tretim faaliyetlerinin kamunun elinde olmasi nedeniyle
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devlet dogrudan regiilasyon uygulanmasina dahil olmustur. ABD’de ise bu sure¢ daha
farkli olmustur. Uretim faktorleri 6zel sektoriin elinde olmasi nedeniyle regiilasyon 6zel
olarak kurulmus federal ve yerel komisyonlar tarafindan icra edilmistir (Tepe, Ardiyok,
2004, s.5).

Iktisadi regulasyon teriminin ilk olarak ABD’ de 1870 ‘lerde bahsedilmeye
basladigin1 goriiyoruz. O tarihlerde regilasyon alaminda iki gelisme yasanmustir ilk
olarak federal mahkeme karariyla tekellerin regulasyonunun temelleri olusturulmustur.
Bir digeri de demiryollar: sirketlerinin iktisadi regulasyona tabi kilinan ilk endistri kolu
olmasidir. Ancak regulasyon acisindan donim noktas: Illinois kararidir. I1llinois
eyaletine kamu yarari agisindan tahil tasiyict ve ambarlarinin uyguladiklar fiyatlari
duzenleme hakki verilmistir (Ardiyok,2001, s.14).

Regulasyona iliskin ilk yasal mevzuat 1870 ve 1880’ li yillarda demiryolu
ucretleri konusunda yasanan fiyat savaslar: ve tiketiciler arasinda ayrimcilik yapilmasi
neticesinde tuketicile idareyi tedbir almaya cagirmislar ve idare baskilara
dayanamayarak Interstate Commerce Act of 1887 adli yasa ¢ikarmistir ve demiryolu
fiyatlarinin regile edilmesi amaciyla Eyaletlerarasi Ticaret Komisyonu (Interstate
Commerce Commission —ICC) kurulmustur. (Erol, 2003, s.27-28).

1887 yilinda ABD’de "Eyaletler aras: Ticaret Kurulu’nun kurulmasi, federal
duzeydeki ilk kuruldur. Eyalet dizeyinde benzer kurullarin New York, Wisconsin ve
Massachusetts gibi eyaletlerde daha 6nce olusturulmustur. Ornegin, telgraf, tasimacilik
hizmetleri ve elektrik alanlarindaki duzenlemelerden sorumlu bulunan Massachusetts
Eyalet Komisyonu (Massachusetts State Commission) 1885 yilinda kurulmustur ( Erol,
2003, 5.28).

Yasama faaliyetlerine bakildiginda iktisadi regulasyon alaninda yapilan
calismalari U¢ ana evrede toplanabilir. Bunlardan ilk iki evresi 1909-1916 ve 1933-1940
yillar1 kapsar. ABD’ de birgok kritik sektorlerin tizerinde federal diizenleyici kurumlarin
yetkisi oldugu gorilmektedir. Uglincii ve son evrede ise 1973-1980 yillar: inceledigimiz
de sektorleri deregile edilmeye yonelik calismalar oldugunu gorilmektedir. Kisacasi
regulasyondan deregulasyona dogru bir gecis s6z konusudur (Ardiyok,2001, s.16).

Avrup da ise regiilasyon kavrami, ABD’ye gore daha yeni bir kavramdir. Bunun
nedeni ise, ekonomik isleyisi bakimindan milkiyetin 6zel sektoriin elinde olmas: ve
piyasalara sadece aksaklik gosterdigi ABD’ de oldugu gibi midahale edilmesi
Avrupa’da yoktu. Ancak son zamanlarda Avrupa’da da aksakliklari gidermek igin
miudahaleler yapilmaktadir (Erol, 2003,s. 31).



29

Avrupa kamuoyunun biyuk bir cogunlugu 6zellikle 1873-1896 biylik buhran
ile 2.dunya savasinin sonu arasindaki dénemde yasanan krizlerden piyasa ekonomisinin
kendini koruyabilme yeteneginin olmadigina iliskin inanglara sahiplerdi. Bu nedenle,
Avrupa devletlerinin  ¢ogunun tepkisi aynm oldu. Karsilasilan cesitli piyasa
aksakliklarina karsi regilasyon yerine kamulastirma/millilestirme yoluna gidilerek
aksakliklar1 kontrol altina almaya calistilar. Bunun nedeni Avrupa gelenegindeki
merkezi Dbirokratik yapidan kaynaklanmaktadir. Avrupa’da regilasyon yerine
kamulastirmay tercih edilmistir(Erol, 2003, s.31).

Yukarida agiklanan regiilasyonun gelisim sirecinde, ¢ikis noktasi kamu
yararidir. Teknolojideki hizli gelismelerle birlikte endistrilerdeki yapisal donlsim

sonucu regulasyon kavrami hayatimiza girmistir. (Posner, 1999,s.2).

2.6. Regulasyonun Araclan

Iktisadi regulasyonla firmalarin karalar: dort temel degisken ile kontrol edilir.

Bunlar;

2.6.1. Fiyat kontrolu

Yasa koyucu piyasada yapilan 6zel s6zlesmelerin olusumunu diizenleme yapar.
Regulasyon araclarindan biri olan fiyat kontroli U¢ sekilde ifade edebiliriz. (Cetin,
2009, s.10).

@ Ozel sozlesmelerde fiyatlarla olan maddelerde diizenleme yapilir. Burada amag
gelir dagilimini esit bir sekilde dagilimini saglamak.

@ Fiyat kontrollerinde vergisel veya slbvansiyon gibi devlet destek alma veya
devlete gelir transferleri s6z konusu degildir.

@ Fiyatlarda manipdlasyonlarini icermez. Yani direkt kamu tarafindan alimlar veya
satislar ya da regile edilen fiyatlar da devlet tarafindan destekleme anlamina

gelmez.

Regulator, fiyatlari ister rakamsal olarak isterse asgari ve azami fiyat sinirn
koyarak belirleyebilir. Bazen de regulator, kurallar koyarak fiyat belirlemesine gidebilir

ve firmalar bu kurallar 1s1ginda kendi fiyat listelerini olustururlar (Cetin, 2009, s.10).
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Regulator fiyat regilasyonu ile endistri kari Uzerinde dogrudan bir etki
yapabilirler. Ancak diizenleyicileri firmalarin normal kar elde etmesini istedikleri igin
fiyat regllasyonunu da bu amaca gore dizenleyebilirler. Kamu kolayliklarinin
regulasyonunda normal kar elde edilmesini saglayacak makul bir fiyatin belirlenmesi
standart uygulamadir. Firma karinin cesitli girdilerle Dbelirlenmesi sebebiyle,
diizenleyicilerin kendi hedefi olan normal kar: gercgeklestirmede oldukga sinirl zarari
vardir. Burada 6énemli olan nokta su, fiyat kontrol yapilirken regilasyon gecikmeleri
yasanmasidir. Yani yeni maliyetler eklenmesi ve talep degisiklerine Kkarsilik
dizenleyiciler fiyat degisikliklerine hemen cevap vererek yeniden ayarlama yapmasi
zaman alir ve bu yuzden firmalarin oldukga disuk veya oldukga yiiksek getiri oranlari
ile kars1 karsiya kalmasina neden olabilirler(Akc¢a, 2007, s.24-25).

Fiyat regulasyonu farkli sekillerde yapilabilir; tavan fiyat, taban fiyat ve
kademeli fiyattir. Fakat hangi amac i¢in olursa olursun, piyasa dis1 yollarla belirlenen
fiyat, piyasa temizleyici fiyat olan tam rekabet fiyatinin gérdugi islevi yerine getiremez
(Akca,2007,s.25).

2.6.2. Miktar Kontroli

Sunulan mal veya hizmetin yapist itibariyle fiyat regiilasyonuna gerek kalmadan
miktar Gzerinden bir midahale yapilmasidir. Gerek firmalari gerekse tiketicilerin
tercihlerine bir miidahale s6z konusudur (Akga, 2007,s. 25).

Regulator kaynaklar:n, as:r: israfin: Onlemek amacwyla ilgili mal:n Uretim
miktarzn: kisitlayabilmektedir. Tar:mda Uretime konan kotalar bunun ac:k drnekleridir.
Bazen, duzenleyici otorite talebi firmaya baglayabilmektedir. Ornegi elektrik
endustrisinde, Gretici firmalar Urettikleri butin elektrigi devlete satabilmektedirler(
Oguz,2011, s.49).

2.6.3. Piyasaya Giris ve Cikis Kontroli

Dizenleyicilerin kontrol ettikleri iki temel degisken vardir. Bunlar: fiyat ve
firma sayilaricir. Firma sayilar piyasaya giris ve ¢ikis tizerindeki kisitlamalardir. Uretim
ve kaynak tahsis etkinliginin temel belirleyicileri fiyat ve firma sayilaridir. Piyasaya
girisleri cesitli yollarla regile edilebilir. Birincisi piyasaya yeni firma girisi kamu
kolayliklarinin regulasyonunda oldugu gibi kontrol edilebilir. Aslinda regtilasyonlarin
ortaya ¢ikma nedeni piyasa basarisizligi olarak nitelendirilen, piyasanin etkin kaynak
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tahsisini gerceklestirmede yetersiz kaldigi durumlardir. Bu nedenle, regilasyonla
rekabetin tesis edilmesi amaclanarak rekabetin 0Onundeki engellerin kaldiriimasi
gerekmektedir.

Firmalarin piyasalar1 ani olarak terk etmelerini Onlemek icgin piyasa c¢ikis
regulasyon uygulanir. Burada ama¢ mal ve hizmetlerin evrensel niteliginde olmasidir.
Yani piyasa ¢ikiglarini sinirlandirarak tiiketicileri magdur edilmesine izin vermemektir (
Akca, 2007, 5.26).

2.6.4. Diger Degiskenlerin Kontrolu

Ekonomik regulasyonun temeli fiyat, miktar, piyasaya giris ve piyasadan
cikiglarda firma davraniglarinin sinirlandirilmasidir. Bununla birlikte firmalar diger
bircok karar degiskenleri secebilir. Bunlardan bir tanesi firmalarin Grettikleri mal ve
hizmetin kalitesidir. Duzenleyici kurum, bir hizmetin givenilebilirligi icin minimum
standartlar belirleyebilir (Akga, 2007, s.26).

Kalite regilasyonunun fazla uygulanmamas:n:n nedeni regiilasyonun uygulama
maliyetidir. Herhangi bir degiskeni kontrol etmek icin ilgili ekonomik birimler
istedikleri degisken (zerinde kendi aralar:nda kolaylikla, anlasarak regulasyonla
ugrayacaklar: zarar: azaltabilirler. Fiyat ve miktar konular:nda bu oldukca kolayd:r.
Ancak kalitenin tanzmlanabilmesi veya gozlemlenebilmesi kolay degildir. Reglilasyonlar
sonucu kalitenin denetlenmesi ancak sinirl: sekilde ortaya c¢:kmaktad:r. Bu nedenle
duzenleyiciler firma yada endustri ile ilgili regulasyonlar uygularken, asgari
standartlar: dikkate almal:dir (Akga,2007,5.27).

Bir bagka regulasyon seklide firmalarin yapacag: yatirimlarin regiile edilmesidir.
Firmalar Gretim surecinde kullanacag: teknolojiden girdilere kadar idare mudahalesi ile
karsilasabilir ve firmalara ¢esitli yukumlultkler yuklenebilir (Erol, 2003, s.39).

Ozetle, dogal tekel 6zelligi tasiyan bir endustri, fiyatlarin ve piyasaya giris ve
cikistnin diizenlenmesindeki asil amag sosyal refahin artirilmasidir. Uygulamada bu
amacin gerceklesip gerceklesmemesi ise endustriye ve diizenleyicinin karsilastigi baski
ve zorluklara baghdir (Erol, 2003, s.39).

2.7. Regulasyon Sireci

Regulasyon yapilabilmesi icin ilk olarak duzenleyici kurumun olusturulmasi
gerekmektedir. Ancak bagimsiz bir dizenleyici kurum olmadan da regiilasyon
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yapilabilir, fakat bu sekilde uygulanacak regilasyonlar her tlrli midahaleye agik
olacaktir (Akca, 2007,5.27).
Regilasyon sureci ¢ ana baslikta incelenebilir: Yasama, Uygulama ve

Dereguilasyon.

2.7.1. Yasama

Bir endustrinin reglle edilmesinde iki 6nemli asama vardir. Ilk olarak,
regiilasyon etkisi olusturacagimiz piyasa icin yasal diizenlemenin yapilmasidir. ikinci
olarak, toplumun farkli kesimlerini etkileyecegi icin regilasyon asamasina dahil
edilmesidir Clnku regulasyon firma Kkararlarint kisitlamakta, firmanin karini ve
tiketicilerin refah seviyesini etkilemektedir. Bu nedenle firmalarin ve tlketicilerin
yasanin igeriginin ne sekilde olmasina yonelik olarak yasama organini etkilemeye
calismasi beklenir. Yasa koyucularin verecegi karar, onlarin dreticilerin mi, tiiketicilerin
mi yoksa segcmenlerin mi tercihlerini yansittigin1 gosterecektir. Ayrica sektorln regule
edilmesinden sektorde calisan iscilerin de etkilenmesi s6z konusu olacagindan, onlar da
Ozellikle sendikal yapiya sahiplerse sirecte etkili olmaya c¢alisacaklardir Kisacasi, yasal
duzenleme vyapilmas: asamasinda (Greticiden tiketiciye, se¢cmenden siyasetciye,
calisandan sendikaya kadar toplumun her kesiminden insani etkilenmektedir (Erol,
2003, 5.46).

Ozetle, regiile edilen bir endistrinin iki temel asamadan gegmesi gerekir. Birinci
asama yasa koyucunun regule edecegi endistri Uzerinde gugc tesis etmesidir. Birinci
asamada c¢ok sayida birim dahil olur. Clnku regilasyonla firma kararlari tzerinde
kisitlama gelir, firma kari ve tiketicinin refahi gibi bircok konuda etki yaratir.
Regulasyon sirecinde her kesim bu nedenle daha fazla yarar saglamak icin(firmalar,
tiketiciler, baski-cikar gruplari, mesleki oOrgutler v.d.) kendi aralarinda rekabete
gireceklerdir. ikinci asama olarak, regiilasyonun nasil sekil alacagidir. Regiilasyonun
son asamasinda politikacilar ve burokraside surece dahil olunca regilasyon yapisinda
cikarlarin birbirini dengelenmesi ile sekillenecektir(Akca, 2007, s.28).

2.7.2. Uygulama

Yasama organlarinca hazirlanan kurallar kanun haline getirildikten sonraki
asamada uygulamasidir. Bu asamada uygulama yetki ve sorumluluk dizenleyici

kurumun Gzerindedir. Bu sebeple, uygulama asamasinda diizenleyici kurum yasama
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organinca kendisine verilen yetkileri kullanarak yasa organinin yerine gecer. Yasama
stirecinde oldugu gibi uygulamada da tiiketici ve Greticinin etkilesimi devam etmekle
birlikte regile edilen sektére girmeyi planlayan tesebbuslerinde uygulamaya etkileri
vardir. Yani uygulama asamasinda rekabet devam etmektedir (Ardiyok, 2001, s.75).

Sistem kisaca su sekilde isler. Once kanun cikarilarak yasal altyapr olusturulur.
Ardindan ¢ikan kanun uygulanir. Burada dikkat edilmesi gereken husus kanun gikaran
ile uygulayan ayn1 makam degildir. Kanunlari kanun koyucu yaparken, uygulamayi
duzenleyici kurum uygular. Temel aktorler; tiketiciler, Greticiler, yasa koyucu ve
diizenleyici kurumlardir (Akga, 2007, 5.28).

2.7.3. Deregiilasyon

Ileride detayl: bir sekilde incelenecegi gibi, deregiilasyon regiilasyon sirecinin
son asamasi olarak endustrinin dereglle edilmesidir. Deregulasyon dar anlaminda
serbestlestirme yani kamu tesebbislerine saglanan butlin ayricaliklarin ortadan
kaldirilarak bozulan piyasa mekanizmalarin yeniden onarilmasidir. Genis anlamda ise
daha 6nce kamunun yada 6zek sekttre verilen bir takim imtiyazlar: kaldirarak giris ve
cikislarin serbest birakilmasi sekilde aciklanabilir.

Rekabet ortami saglanmasindan sonra regilasyonu ortadan kaldirmak igin
deregllasyona gidilir. Dereglilasyona gecerken bazi zorluklar yasanabilir. Bu zorluklar
kanun yapici yada duzenleyici deregilasyona karsi ¢ikabilir veya regllasyondan fayda

saglayan firmalar engellemelerde bulunabilir (Ak¢a, 2007, s.29).

2.8. Regulasyon Ydntemleri

Regulasyon ig¢in nasil bir yontem uygulanmalidir? Sorusuna verilecek cevap
regulasyon acisindan 6nemlidir. Uygulanacak yontemde en 6nemli nokta regilasyon
endlstrinin yapisina gore belirlenmelidir. Cunki endustrinin yapis1 hakkinda bilgi
sahibi olmadan uygulanan regilasyon amaci olan refah kaybini ortadan kaldiramadig:
gibi aksine refah kayb1 daha da arttirilabilir (Akc¢a, 2007, s.85).

Dogal tekelerde regtlasyon yontemlerini uygulamak igin bazi sartlarin olusmasi
gereklidir. Bu sartlardan ilki 6lcek ekonomisinin varligidir. Olgek ekonomilerinin
varlig: biylk miktarda batik maliyetler meydana geldigi igin piyasaya girisi engelleyici
bir rol oynamaktadir (Akga, 2007, 85).
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Ikincisi ise, dogal tekeller tarafindan uretilen mal ve hizmetlerin talebinin
inelastik olmasidir. Yani Uretilen Grtnlerin yakin ikamesi olmadig icin fiyatlarin artsa
bile tlketicilerin almak zorunda olmasidir. Bu sebeple, tekelin keyfi fiyat artiglarinin
Online gecebilmek icin regulasyona ihtiya¢ duyulur (Akga, 2007, s.85).

Uciinciisii, dogal tekellerin tiretmis oldugu mal ve hizmetlerin elde edilmesinde
tiketiciler ureticilere fiziki olarak bagl:d:r. Dordlncu bir kosul dogal tekelin Grettigi
mal ve hizmetin Ulkenin her taraf:na goéturulmesi yani evrensel hizmet, bazen bélgeler
aras: kalkinma diizeyi nedeniyle Ureticiler taraf:ndan istenmez (Akca, 2007, s.86).

Dogal tekellerde en ¢ok kullanilan regiilasyonu yontemleri sunlardir.

- Maliyet Art1 ( Getiri Oran1) Reguilasyonu,
- Tavan Fiyat Regulasyonu,

- Goreli Rekabet Yo6ntemi,

- Kar- Zarar Paylasim: Ydntemi,

- Ramsey Fiyatlandirmasi

2.8.1. Maliyet Art1 ( Getiri Oram ) Regulasyonu

Maliyet art1 kar yontemi, dretimde verimliligi saglamak yerine kaynak
optimizasyonunu esas alir. Bu yéntemde, amag girisimcinin yatirnmlar i¢in harcadig
paralarin Kkarsiligint almasidir. Yani belli bir oranda kar elde etmesine imkéan
saglar(Erol, 2003,s.39).

Regulasyon maliyet arti kar yontemi ile iki sekilde gerceklesir. Birincisi birim
maliyet Gizerine maktu bir kar belirlenir ve fiyatlama bu kapsamda yapilir. Ikincisi ise
maliyetin belli bir orani/ yuzdesi cinsinden karin hesaplanmasidir. Maliyet art1 kar
yonteminin isleyisinde ilk olarak firma isletme giderlerini ve sermaye maliyetini
duzenleyicilere bildirir. Dlzenleyici kurum firmanin bildirmis oldugu maliyet yapisina
uygun olarak tuketicilerin 6deyecegi fiyat belirler (Akca, 2007,s. 95).

Yontemin isleyisindeki mantik, diizenleyicinin dogal tekellerin bildirdigi maliyet
uzerinden belirlenen karlilik oran1 ile mal ve hizmetlere uygulanacak fiyatlarin
belirlenmesidir. Adil bir getiri oran: tizerinden bir anlasmaya varan diizenleyici kurum
ile firmalar, maliyetlerini ve oranlarini hesaplayarak baz aldigi fiziksel sermayenin

degerini belirler. Bu yapi su sekilde formile edilebilir (Ardiyok, 2001,s.58).
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pi= Hizmet fiyati
gi= Hizmet miktar
r= Adil getiri oran

RB= Fiziksel sermaye

Ancak bu yonteme yonelik elestiriler vardir. Oncelikle maliyeti belirlemek igin
duzenleyici sistemin iyi bir muhasebe ve denetim sistemine ihtiyag vardir. Denetim igin,
teknolojik alt yapiya sahip olmak ve firma veya endustri yoneticileri tarafindan
kullanilabilmesi gereklidir. Bu sebeple maliyet arti kar yonteminin etkin bir sekilde
uygulanmasi gugtar.

Maliyet arti kar yontemine yonelik onemli bir diger elestiri de 0zellikle
enflasyonist donemlerde maliyetlerin strekli degismelerine karsin diizenleyicilerin bu
degismelere aninda cevap veremeyerek gecikmelere neden olmas: ile firmanin zarara
ugramasidir (Akca, 2007, s.96).

Baska bir elestiri ise, duzenleyici kurumun regule edilen firma ya da
endustrilerin maliyet yapist hakkinda tam bir bilge sahip olmadigi ve firma ya da
endustriler daha fazla kar elde etmek icin maliyetlerini oldugundan daha fazla
gostererek dizenleyiciler bu maliyetlere gore fiyatlar: yiksek dizeyde belirlenmesine
sebep olur.

Sonug olarak regilasyona tabi olan tesebbis, etkin olmayan sermaye ve isci
kullanarak tretim maliyetlerini artirarak daha az Gretim yapar. Eger regulasyona tabi
olmasaydi sermayesini ve iscisini daha etkin kullanarak maliyetini azaltmaya c¢alisacak
ve Uretim miktarini artmasina neden olabilir. Bu yontem tesebbisi verimli bir sekilde
uretim yapmasini desteklememektedir. Bu yizinden maliyet art kar yontemi disik

basarili bir yontem olarak da nitelendirilebilir (Erol, 2003, s.40).

2.8.2. Tavan Fiyat Regulasyonu

Bir mal icin hukimetler tarafindan belirledikleri en ylksek fiyattir ve belirlenen
fiyatin Ustlinde satis yapmak yasaktir. Tavan fiyat olarak adlandirdigimiz bu yontemin
asil amaci tiketicileri korumak ve yiksek fiyatlardan tiketicilere mallarin satilmasini
engellemektir. Tavan fiyat uygulamasinin en 6nemli sonucu ise karaborsa piyasasi
olusmasidir. Hukumetlerin tavan fiyat uygulamasinin bir diger nedeni ise ekonomik
istikrar1 yakalamaktir (Akca, 2007, s.96).
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Bu yontem regiilasyonun basari saglamasi icin tesvik bazlidir. Maliyet art1 kar
yonteminde oldugu gibi kaynak optimizasyonu saglamak yerine tretimde verimliligi
esas alir. Uygulanacak regilasyon surecinde tesebbislerin maliyet tahminlerine gore
fiyatlar: belirlenir. Enflasyonist dénemlerde fiyatlar1 revize edebilmek icin fiyatlar
enflasyona endekslenir. Bu sayede yasanan gecikmeler yiziinden olusan zararlar en aza
indirilir. Tesebbuslerde verimlilik artis1 hakkinda bilgiler alinarak regtlasyon strecinin
basarisi 6lculiir(Erol, 2003, s.42) .

Maliyet arti1 kar( getiri oran1) regllasyon yontemine alternatif olarak sunulan
tavan fiyat regulasyonu, regile edilen firmanin maliyetinden bagimsiz olarak belirlenen
fiyatla, maliyetin minimizasyonunu 6zendirir (Akga, 2007, s.97).

Littlechield tarafindan ortaya konulan tavan fiyat regulasyon yontemi amacina
ulasmasi icin bes onemli kriteri yerine getirmesi gerekir ve bu sekilde yapilan

regulasyon basariya ulasir (Akca, 2007, s.97).

-Etkinlik ve yeniligin tesvik edilmesi,

- Regulasyon maliyetinin azaltilmas,
-Ozellestirmeden baslayarak firmaya yol gosterilmesi,
-Rekabetin 6zendirilmesi,

-Tekele kars1 koruma.

Tavan fiyat regllasyonu yada fiyat tavan: regulasyonu olarak isimlendirilen bu
yontemin igleyisi, firman:n Urettigi mal ve hizmet sepeti endeksinin tuketici fiyatlar:
endeksinin tiketici fiyatlar: endeksinden verimlilik kat say:sinin ¢ikarzimas: ile elde
edilen orandan daha fazla olmamas:d:r. Kisaca firman:n Grettigi mal ve hizmetlerin
ortalama fiyat: en az verimlilik katsay:s:n:n yiizdesi kadar azalmal:d:r veya verimlilik
katsay:s: negatif ise en fazla verimlilik katsay:s: ylzdesi kadar artmal:d:r (Akca, 2007,
5.98).

Birden fazla mal veya hizmet Gretilmesi durumda tavan fiyat mal ve hizmetlerin
agirhikli ortalama fiyati ile belirlenebilir. Bu yontemde yillik fiyat artiglart X gibi bir
katsayr ( verimlilik katsayi) ile tilketici fiyatlar: endeksi ( TUFE) gibi bir endeks
arasindaki farkin baz fiyat ile carpilmasi ile belirlenir (Ardiyok, 2001,s.60).

Fiyat Artisi= Baz ( 6nceki) fiyat X ( TUFE- X)

Tavan fiyat regiilasyonun zayif noktas: ise, diizenleyicilerin firma veya endistri

tarafindan ele gecirilme tehlikesi ile karsi karsiya kalmasidir. Firmalar veya
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endustrilerin bu sekilde davranarak tavan fiyat artisinin belirlenmesinde agirliklarin
artiracaklardir.  Sonug  olaraktan, duzenleyicilerin  hareket etme kabiliyetleri
azalmasindan dolayr tavan fiyat regulasyon yontemi etkinlikten uzaklasarak amacindan
sapacaktir (Akca, 2007, s.100).

2.8.3. Goreli Rekabet Yontemi

Goreli rekabet regle edilen firmanin ayn: sektorde faaliyet gosteren bir baska
firma ile kiyaslama yapilmasina dayanir. Bir baska deyisle, firma maliyetini, diger
firmanin maliyeti ile karsilastirma yapar ve dusuk c¢ikarsa kar elde edecektir, aksi
takdirde firma zarar edecektir (Akga, 2007,5.103).

Goreli rekabet yonteminin asil amaci verimlilik artisini1 desteklemektir. Firmalar,
rakiplerinin  performansin1  yakindan takip ederek, kendi pozisyonlarinin
belirlenmesinde yardimci olacaktir. Bu sayede rekabet olusarak daha cok kar elde etmek
isteyen firmalar performanslarint artirmaya calisacaktir. Bu da firmalarin verimliliginin
artmasina tesvik olacaktir Boylece fiyatlarin maliyet seviyelerine yaklasmasi
saglanmaya calisir (Erol, 2003, s.43).

Goreli rekabette dogal tekellerdeki performanslara bakilir. Dogal tekellerin
performanslar1 igin bazi hedefler belirlenir. Bu hedefler dogrultusunda ulkede ayni
sektorde faaliyet gosteren diger bolgelerdeki tekellerle endistri ortalamas: alinir veya
firma orani ve ortalama maliyetlerine bakilir (Ardiyok, 2001, s.61).

Goreli rekabetin olusabilmesi icin en az dort kosulun karsilanmasi
gerekmektedir Bu kosullar: Piyasa basarisizligi, karsilastirilabilirdik, kisisel bilgi ve
kanitlanabilirliktir. Bu dért kosullun olmas: halinde goreli rekabet uygulanabilir (Akca,
2007, 5.103).

2.8.4. Kar- Zarar Paylasimi Yontemi

Bu yontem maliyet art1 kar ve tavan yontemlerindeki eksik yanlarin giderilmesi
icin yapilan calismalar 1s1ginda ortaya c¢ikmistir. Hedeflenen seviyelerin (zerinde
gerceklesen kar/ zararin tesebbis ile tlketiciler arasinda paylasilmas: esasina dayanir.
Yontemin uygulama sekli, karin paylasilacak olmasi tesebblsin verimlilik artisina
yonelik calismalarinda olumsuz bir sekilde etkilenmesi, zarar paylasimin da ise maruz

kalacag: risk faktorleri azalacaktir(Erol, 2003, s.44).
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2.8.5. Ramsey Fiyatlandirmasi

Ramsey fiyatlandirilmas: genellikle birden fazla mal ve hizmet Ureten dogal
tekellere Onerilmektedir. Ramsey’in 1927 yilinda yayinlanan makalesinde Ramsey
fiyatlart ~ vergilemenin  fiyatlandirmaya  uygulamasi  seklinde  agiklamistir
(Akca,2007,s.89).

Ramsey modeline gore, eger sosyal refah minimize edilmek isteniyorsa, mallarin
fiyatlarin1 talep elastikiyetine gore ters orantili artirmak gereklidir. Ramsey
fiyatlandirmasinda, talep elastikiyeti dustik olan hizmetlerde marjinal maliyetin oldukca
Uzerinde, talep elastikiyeti yuksek olan hizmetlerde ise marjinal maliyetlere daha yakin
fiyatlar belirlenerek ortalama maliyetleri kKkarsilayacak bir ortalama fiyata
ulasiimaktadir(Cakal,1996,s.23).

Kamu kolayliklarini kullanarak birden fazla mal ve hizmet Uretilmektedir. Bu
mal ve hizmetlerin fiyatlandirmasi birinci en iyi ¢6ziim olan fiyatin marjinal maliyete
esitlenmesidir. Ancak tek bir mal ve hizmet treten dogal tekellerde gegerli olan birinci-
en iyi ¢6zumi veren fiyatlandirma dogal tekellerde refah kaybina yol agmaktadir.
Olusan refah kaybinin ortadan kaldirilabilmesi igin ise stbvansiyona gerek vardir.
Slbvansiyon olmamas: halinde ise ikinci-en iyi ¢cozimine basvurularak fiyatin ortalama
maliyete esitlenmesi ile sifir kar elde edilecektir. Ozetle, birinci-en iyi fiyat: marjinal
maliyet fiyat: olurken ikinci-en iyi fiyati da ortalama maliyet fiyati olacaktir (Akca,
2007, s.89).

2.9. Dogal Tekellerin Regulasyonunda Optimal Fiyatlandirma Yontemleri

Toplum refahint maksimize ettigi marjinal maliyet fiyatlandirmas: tam rekabet
piyasalarinda agiklanmistir. Ancak dogal tekel niteligindeki sektorlerde baslangigta ¢ok
biylk sermaye gerektiren yatirnm yapilmas: sonucu sabit maliyetlerinin yuksek
olmasina, karsin marjinal maliyetler cok dlslk veya bazen sifira yakin olmaktadir. Bu
durumda uzun vade de baktigimiz da marjinal maliyet fiyatlandirma tekelin ortalama
maliyetlerini karsilamayip zarar ile sonuglanmasina neden olarak hizmetlerin aksamasi
ile sonuclanir (Cakal, 1996, s.31).

Bu nedenle, regulatorler tekel konumundaki mal ve hizmet Ureten firmanin
fiyatinin marjinal maliyete esitlemesi ve zarar eden tekelci firmaya sibvanse ederek
toplum refahinin maksimizasyonuna gahsir. Fakat bu ¢6zim yollar: istenen ve pratigi

olmayan bir durumdur ikinci en iyi ¢6zim ortalama maliyeti fiyata esitlenerek sifir
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zararla( sifir ekonomik kar) firmanin refahint maksimize eden kisit kosuluyla olusur.
Regulasyonun temel amaci da sifir ekonomik kar kosulluyla toplum refahin1 maksimize
etmektir. Fiyatin ortalama maliyete esitlenerek sifir zarar kosulu sadece tek bir mal ve
hizmet Ureten tekeller icin gecerlidir (Cakal, 1996,5.32).

Ayni anda birden fazla mal veya hizmet treten tekellerde ise ortalama maliyeti
fiyata esitlemek optimal bir ¢6ziim olamaz. Bu tir yapilarda retilen her mal veya
hizmet icin marjinal maliyet fiyatlandirmas: yaparak ele alinmasi gerekmektedir. Clnkd
tiketicilerin tercihleri g6z o©nlne alinarak bir fiyatlandirma yaparak optimal
fiyatlandirma olusturmay: amaclanir. Bu dogrultuda uygulanan cesitli fiyatlandirma
mekanizmalar: asagida agiklanmistir (Cakal, 1996, s.32).

2.9.1. Ramsey Fiyatlandirmasi

Dogal tekeller birden fazla mal ve hizmet (Urettiginde marjinal maliyet
fiyatlandirmas: yaparak tiiketici tercihlerini en az etkileyecek bir tarife yapisi meydana
getirerek talebin elastikiyetlerini gbz oniine alarak yapilan fiyatlandirma yontemidir.
Ramsey fiyatlandirma baska bir ifade ile, eger talep esnekligi disuk ise marjinal
maliyetin Ustlinde, ancak talep esnekligi ylksekse marjinal maliyete yakin bir fiyatta
belirlenir ve ortalama fiyat elde edilir (Cakal, 1996, s.32).

Kisacasi Ramsey fiyatlandirmasinda bakilacak iki nokta vardir. Bakilmasi
gereken ilk nokta, her iki Griin miktari, marjinal maliyet fiyatlandirmasina bagl olarak
aym oranda azaltilmahdir. ikinci noktas: ise, esnekligi diisiik mahin fiyatimin arttirilmas:
ve esnekligi yuksek malin fiyatinin ise marjinal maliyete esitlenmesidir (Akga, 2007,
s.91).

2.9.2. Kisimh Tarife

Kisiml: tarifede hizmetin niteligine gore tekelin basa basnoktasina varabilmesi
icin; hizmete erisim (sebekeye baglanti) ,hizmet verilebilir durumda bulundurma
(bakim-onarim) ve tiketimin bdle bole tarifelendirilmesi yontemidir. Bu yontemde
mantik su sekilde islemektedir. Sabit maliyetleri olan tekellerin erisim bedeli ile
karsilarken, marjinal fiyatlandirma ile tiiketim bedelleriyle sifir zarar kisitin1 karsilar.
Tek tarife yerine iki kisimli tarife uygulamas: hem tiiketici hem de Gretici rantinin

toplamindan daha yuksek olmakta yani refah artmaktadir (Cakal, 1996, s.32).
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2.9.3. Kademeli Fiyatlandirma

Tuketicilerin kullanim miktarlarina gore farkl: fiyat uygulanmasini esas alir.
Belli miktara kadar tek fiyat uygulanmakta, bu miktar: asan tiiketim miktarlarinda fiyat
kademeli bir seklinde dusurilerek marjinal maliyete yaklastirilmaktadir. Bu yéntemin
basaril1 olabilmesi icin, buyuk tlketicilerin olmasi gerekir. Bu sayede maliyetleri

dustren firmalar tahsiste etkinligi arttirmis olur (Cakal, 1996, s.32).

2.9.4. Kapasite Kullamimina Gore ( Zirve- Zirve Dis1) Fiyatlandirma

Bircok hizmetin talebinde zaman zaman artislar veya azalislar yasanir. Talebin
azaldigi donemlerde sistemde kapasite fazlasi olusurken, talebin doruga ¢iktig
donemlerde ise kapasite zorlanmakta ve sistemden yararlanmak isteyen tiiketicilerin bir
kismi yapr disinda kalabilir veya sunulan hizmet kalitesinde azahslar meydana
gelmektedir. Talebin boyle degisken oldugu piyasalarda kapasite boslugunun oldugu
donemlerde (off peak demand) marjinal fiyatlandirma uygulanmalidir. Ancak,
kapasitenin son noktasina varildigir durumlarda yontemin isleyisinde bir kullanici baska
bir kullaniciyr yontemin disinda birakiyorsa, sistem disinda kullanicinin kabullendigi
maliyet sistem icinde kalan kullanicinin kabul ettigi 6deme ile sekillenir. Boylece
kullanicilarin  6demek istedigi fiyat  sekillenecektir. Bu sekillenme cercevesinde
hizmetin daha fazla fayda saglamak isteyen kullaniciya tahsisi ile etkinlik saglanacaktir
(Cakal, 1996, s.33).

2.10. Dogal Tekel Piyasalar igin Rekabetci Coziim Onerileri

Dogal tekel sorununa yoénelik ¢oziimlerden bir tanesi olan devlet muidahalesinin,
yasanan tecribeler 1siginda yetersiz kaldigi gozlenmistir. Bu sebeple, ekonomistler
firmalarin davraniglarini tekrardan inceleyerek zamanla yeni teoriler gelistirmislerdir.
Bunun yant sira, teknolojik gelismeler ile dogal tekel piyasalarin varhgina iligkin
sorunlarin yeniden degerlendirilmesi konusunda fikir birligine varilmigtir. Daha optimal
cozimler sonucu yeni teoriler, dogal tekellerin rekabete acilmasi konusunda bizlere
yenilikgi fikirler sunar. Son yillara kadar dogal tekellerin rekabete acgilmasi amaciyla
gelistirilen baslica (¢ teori asagida kisaca bilgi verilmektedir (Cakal,1996,s.33).
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2.10.1. Demsetz Rekabet Teorisi

Demsetz(1968), dogal tekellerde rekabet mimkiin degilken, piyasada rekabet
yaratilarak rekabetci ¢6zim sunar. Demsezt teorisinin temel tezi, 6lgek ekonomisinde
faaliyet gostermek igin rekabetin saglanmasidir (Cakal,1996, s.33).Demsetz, regulasyon
yerine imtiyaz ic¢in acik ihale yontemini ileri sirmektedir. Bu sistemde, devlet dogal
tekel olan piyasada imtiyaz hakkini tek bir firmaya verir. Hangi firmanin bu hakka sahip
olacagi, eksiltme( ve bazen de artirma) yontemiyle belirlenmektedir. S6z konusu mal
veya hizmeti en dusuk fiyatla saglamay: taahhit eden firma imtiyaz hakkina sahip
olmaktadir. Devlet, regiilasyon otoritesinin fiyat belirleme, sekt6ri izleme ve benzeri
faaliyetlerinin getirdigi maliyet yikinden kurtulmus olacaktir(Oguz,2011,s.195).
Ozetle, rekabetgi bir ihale sistemi ile asir1 kar olanaklarim ortadan kaldirarak tekel giicii
kirilmas: ve optimal bir ¢6ziime kavusturmaktir. Bu yéntemin bazi aksakliklar: vardir.
Bunlardan ilki regulasyonda da onemli bir sorun teskil eden mal veya hizmetin
kalitesinin geregi gibi denetlenememesidir. ikinci olarak, sozlesmelerde piyasada
olusabilecek bitin sartlarin belirlenmesi imkéansizdir. Son olarak, dogal tekellerin
yarattigi olumsuzluklar igin uzun vadeli s6zlesmeler (imtiyazlar) ile gercekci ¢oztimler
Onermez. Bu teori kisa vadeli s6zlesmelerde yani ¢cop toplama veya cadde ve sokak

temizligi gibi hizmetlerde basar1 gosterir (Cakal, 1996, s.33).

2.10.2.Yansabilir Piyasalar

1980'lerin basinda Baumol, Panzar ve Willig tarafindan ortaya atilmis ve eksik
rekabet piyasalarinda da tam rekabete yaklasilabilinecegini, tam rekabete yakin sonuclar
elde edilebilecegini savunmaktadir. Yarigilabilir piyasalar teorisi, esas olarak “tam”
rekabet modelinin idealize edilmis varsayimlarina yonelik elestiriler cergevesinde
formile edilmektedir. Bu bakimdan yarisabilir piyasalar teorisi rekabetin isleyisinde
cok sayida kugik firmanin gerekliligini sorgulamakta ve “aksak” rekabet kosullarinda
bile tam rekabet modelinde 6ngorilen sonuclarin, esas olarak fiyatin marjinal maliyete
esit oldugu sonucunun, bu varsayim olmadan da nasil ortaya konabilecegini
irdelemektedir. Giris ve ¢ikiglarin goreli olarak hizli ve rahat oldugu, bitun firmalarin
ayni uretim teknolojilerine erisiminin mimkun oldugu, batun firmalarin ve tiketicilerin
fiyatlar konusunda tam bilgi sahibi oldugu bir piyasadir. Tam rekabetten farki firma

sayisinin birkag, hatta tek olabilmesidir (www.ekonometriknotlar.wordpress.com.tr).
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Yarisabilir piyasalara gore, piyasa tekel durumunda olsa bile giclenebilecek
diger sirketleri tehdit eder. Bu yontemle bu tir tehditlere kars: rekabetci ¢ézimler sunar.
Piyasaya giris buyuk 0Olcekli sermaye gerektirmedigi ilk yatirrm maliyetleri veya batik
maliyetlerin olmadigi sermayenin mevcut oldugu icin potansiyel sirketler tekel
piyasalara girmesiyle rekabetci bir ortam olusur (Ardiyok, 2001, s.68).

Teori dogal tekelci firmayr potansiyel firmalar piyasaya girmekle tehdit eder.
Potansiyel firmalarin vur kag taktikleri ile tekelci firmanin maliyetlerine yakin bir fiyat

politikas: belirlemeye zorlar (Ardiyok, 2001, s.68).

2.10.3. Chamberlinian Tekelci Rekabet Teorisi

Chamberlinian modelinde firmalarin aldiklar: kararlarin yanhs ¢ikmasindan ders
aldiklar1 ~ (firmalarin  aralarindaki  karsilikli  bagimhgin ~ farkinda  olduklari)
varsayilir(Unsal,2010,s.452).

Chamberlinian tekelci rekabet teorisi, sunulacak hizmetin alternatifleri varsa,
alternatifleri arasinda bir rekabet olusacag: distincesine dayanmaktadir. Teori ulastirma
uzerinde yogunlasmistir. Demiryolu, karayolu ve denizyolu veya alt sektorleri arasinda
bir rekabet olmasidir. Bu tir piyasalar: deregule ederek rekabete acilir. Rekabete a¢ilma
sirecinde alternatif ikamesi olup olmamasi gibi pazardaki gucu 6nemlidir. Ancak
alternatifleri tarafindan verilen hizmetlerin tam ikame olup olmamasi belirli sektorlere
pazar gucine gore degisebilir. (Cakal, 1996,s.35).

Sonug olarak bir sektorde teknolojiye bagli olarak uygulama alani bulan
rekabetci ¢oztimler sayesinde dogal tekel diye degerlendirdigimiz birgok sektor rekabete
acilmstir. Regulasyon sirecinde yukarida agiklanan (¢ teoride kendilerine uygulama
alanm1 bulmustur. Teknoloji sayesinde birgok altyapi hizmetleri rekabete agilarak
piyasaya bir¢ok firmanin girmesi ile 6lgegin kigllmesi saglanarak piyasa daha etkin
hale gelmistir (Cakal, 1996, s.35).

2.11. Regiilasyon ve Ozellestirme

Ekonomi yapisinin iginde kamunun giictinin en aza indirilmesi ya da tamamen
kaldiriimasidir. Ozellestirmenin temel felsefesi devletin elini piyasadan tamamen
cekmesi disimda piyasay: rekabet kosullarina hazirlamasidir. Ozellestirme tam olmas:

icin KIT’lerin elindeki %51 hissesini 6zel sektére aktarmasi ile gerceklesir.
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Ozellestirme, bir yandan kamunun elinde bulundurdugu varliklarin milkiyetinin
tamami veya bir kisminin 6zel tesebbuslere birakilmasi, diger yandan kamu hizmetin
diye adlandirilan bazi altyap: hizmetlerinin 6zel sektor imtiyaz sozlesmeleri ile
devredilmelidir(Erol, 2003, s.23).

Ozellestirme hukuki acidan ticaret kanunla amacina gore isleyen sirketin
hisselerini 6zel veya tiizel Kisilere satislaridir. Ozellestirmenin piyasanin yapisi
gelistirmek, pazara girisleri kolaylastirmak, rekabeti desteklemektir(Ardiyok, 2001,
s.40).

Ozellestirme ii¢ bicimde olabilir:

1. Rekabetci firmalarin 0Ozellestirilmesi- rekabetci piyasalarda faaliyet gosteren
devlete ait isletmelerin 6zel sektdre transferi

2. Tekellerin 6zellestirilmesi- énemli 6lctide piyasa giiciine sahip olan devlete ait
isletmelerin 6zel sektore gegisi

3. Daha 6nce kamu kurumlar: tarafindan gerceklestirilen, kamu tarafindan finanse
edilen hizmetlerin ihalesi sekilde gerceklesir (Alexandersson ve Hulte,
2006,5.7).

2.11.1. Regiilasyon Ozellestirme iliskisi

Ozellestirme kamu mulkiyetinde bulunan iktisadi tesebbiisleri 6zel sektore direkt
yada kademeli olarak devredilmesi sekilde tanimlanabilir. Ozellestirmenin ana amaci,
rekabetci serbest piyasa ekonomisini guiclendirerek ekonomide verimliligi yikseltilmesi
ve sermaye piyasasini gelistirilmesidir. Ayrica kamu sektérinin dis finansman
ihtiyactm1  azaltilmasi ve hazineye ek fon saglanmasi diger bir amacidir.(
Erol,2003,s.23).

Ozellestirme ve Regiilasyon kavramlar: arasinda bir paralellik vardir. Sistem su
sekilde islemektedir. Devlet elindeki iktisadi tesebbisleri 6zel sektore devretmektedir.
Uygulanan 0Ozellestirme programlart neticesinde devlet regulasyon kurumlar: ile
duzenleme ve denetleme faaliyetleri ile piyasada yerini almaktadir (Avc1,2014,5.131).

Nitekim OECD ekonomilerinde, birgcok onemli sektor stratejik acidan gerek
sektorel bazda gerekse sosyal bazda devletin mulkiyetinde olmayan dogal tekellerdir ve
regulasyon kurallar cercevesinde faaliyet gosterirler (Ardiyok, 2001, s.41).
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Chicago okulunun olusturdugu doktrinde, kamunun elindeki ticari ve iktisadi
tesebbusleri gorev tamimlari acisindan birbirleri arasinda tutarsizlik vardir ve bunun
neticesinde verimli calismayarak goérev zararlari olusur. Sonu¢ olarak ilk asamada
Ozellestirme yapilarak piyasay: etkinlestirmek ve olusabilecek aksakliklar: regule
ederek piyasanin diizenli isleyisini saglanacaktir (Ardiyok, 2001, s.42).

Ozellestirmede ile mumkiin oldugunca rekabetin saglanmas: ve 6zellestirilecek
tesebbusun bircok parcaya ayrilmasi gerekiyor. Bu islemin &zellestirme 06ncesi
yapilmas: yerinde olacaktir. Ozellestirmede izlenecek birgok yontem vardir. Rekabetin
saglanmasi icin 6zellestirme yapilacak tesebbusler 6nce pargalara bolunar, béltnen her
bir parca tek tek Ozellestirir. Bu sayede piyasaya baska firmalarin girmesi saglanir ve
rekabet gerceklesir (Ardiyok, 2001, s.42).

2.12. Deregulasyon Tarihgesi

Regulasyonun yarattigi olumsuz etkileri bu dénemin tartisma konusu olmustur.
Devletlerin ekonomiye mudahalesinin basarisiz olduguna dair teorik gelismeler yardimi
ile desteklenmeye calisilmistir. Ozellikle Friedrich Hayek ve Ludwig Von Mises’in
devletin ekonomiyi olumsuz etkiledikleri ve yasanan yeniliklerin yavasladig: ileri
strerek deregllasyon sirecinin hizlanmasina katkida bulunmusglardir  (Oguz ve
Cakmak, 2002, s.3).

1970’lerin sonundan itibaren deregiilasyon reformlari arkasinda biyuk oOlcekli
teorik siyasi ekonomi argumanlari yatmaktadir. Bir yandan deregllasyon isgiler,
ureticilerin ve hizmet saglayicilar icin olusturulan regilasyonlar azaltilir. Bu gorus,
Stigler (1971), Posner (1975) ve Peltzman(1976) siyasal ¢alismalarindan bu yana,
akademisyenler ve politika yapicilar arasinda yaygin bir popularite kazanmis ve
regulasyonun siyasi ekonomisinin anlasilmasinda katkida bulunmuglardir. Diger
yandan, deregilasyon run, emek ve sermaye piyasalar: arasindaki kira transferlerinin
kazananint belirmek icin yeni yaratilan rekabete izin verir. Boylece verimlilik ve
etkinlik kazanimlarini artirarak, ekonomik deregilasyon sonunda ekonomik buyiimenin
genel artisina katkida bulunur, ilave biyimenin oncelikle istihdam ve reel Ucretlerin
artmasiyla saglanir; bu da hem dretim hem de tuketimin yan sira, sermaye stokunun
yarattig1 yatirimin artmast ile gergeklesir (Stankov, 2010,s.4).

Deregulasyonu hizlandiran etkenlerden  birisi  teknolojidir.  Bilgisayar

teknolojilerinde yasanan gelismeler ile birlikte telekominikasyon alanlarinda( uydu
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sistemleri, internet vs) ilerlemeler sayesinde bilgiye ulasma, bilgi analizi ve dagitimin
kolaylastirmistir. Bu sayede yeni mal ve hizmetlerin sunulmasini kolaylastirirken, daha
dustik maliyetler, 6lcek ve kapsam ekonomilerinin s6z konusu oldugu tekelci yapilarin
son ermeye baslamistir.

Deregulasyonu hizlandiran bir diger etken ise kiresellesmedir. 1980°lerden
sonra yasanan teknolojik gelismelere paralel olarak kuresellesme ile tilkeleraras: ticaret
onem kazanmstir. Ulkelerde yasanan serbestlesme hareketleri tlke sinirlarini asmis
kiresel bir hal almistir. Bu sirecte deregulasyon hiz kazanmistir. Basta finans sektori

olmak tzere sektorler kuresellesmistir(Cetinkaya,2005,s.51).

2.12.1. Deregulasyon Sureci

Regulasyon siireci U¢ asamadan meydana gelir. Regtlasyonun birinci asamasi
yasama, ikinci asamasi uygulama ve son asamasi ise deregulasyondur.

Deregulasyon dar anlamda serbestlestirmedir Yani kamu tesebbuslerine taninan
bitiin ayricaliklara son verilerek piyasa mekanizmasinin daha saglikli islemesidir. Genis
anlamda ise, sadece kamu ya da 0Ozel sektorun belirli imtiyazlarla faaliyet gosterdigi
alanlarda giris ve ¢ikiglarin serbest birakilarak rekabete agilmasidir. (Erol, 2003, s.56).

Deregulasyon regulasyonlarin azaltilmas: veya tamamen ortadan kaldirilmasi
olarak tanimlanabilir. Bu sure¢ farkli bir regilasyon yontemi olarak algilanabilir. Bu
yeniden regulsayon olarak adlandirilir (Akca, 2007, s.142).

Deregllasyon bes asama sonucu gerceklesir ve bu asamalar asagida

aciklanmastr.

1) Piyasadaki devasa bir sirketin bulunmasindan kaynaklanan teknik faktorler

2) Rekabetin varligi olmamasindan kaynaklanan i¢ dinamiklerin kaybedilmesinde
olusacak aksakliklar

3) Regiilasyon sonucu maliyet yapisindan uzak bir fiyatlandirma yapilmasi

4) Rekabetsiz bir ortamda yeniligin olmamasi sonucu gelisme gosterilememesi

5) Regulasyon sonucu yapilan maliyetlerin beklenen faydalardan fazla olmasi
(Ardiyok, 2001, s.19).

Regulasyon ve deregilasyon kavramlart birbirlerinin tez-antitezi degildir.

Deregilasyon regulasyonun Kkarsiti degil, tamamlayicisidir. Dereglilasyon, tim
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regilasyon c¢alismalarinin ortadan kaldirilmas: degil, kamu miidahalesine imkan veren
sinirsiz regulasyon yetkisi yerine, piyasalara daha otomatik ve daha yumusak bir
muidahale anlayisini savunur. Kati regilasyon kurallar: ile piyasanin diizgin isleyisine
engel olmamay:r amaclar. Deregilasyon somut olarak, ekonomik aktorlerin
davramiglarini etkileyecek kisitlamalarin gevsetilmesi ve bazi durumlarda ortadan
kaldirillarak piyasa aktorlerinin hareket alanlarinin genislemesini saglar(Erol, 2003,
5.58).

2.12.2. Deregulasyonun Sartlar:

Deregulasyon surecinde regilasyonlarin hemen kaldirilmast mimkuin degildir.
Regulasyonlarin bitirilmesi icin deregllasyon asamasinda bazi sartlari yerine getirilmesi
gerekir. Deregulasyon icin gerekli sartlar: Rekabet ortaminin olusmas: ve
dereglilasyonun zamanlamasi, evrensel hizmetlerin strdurdlebilirligi, regilasyonun
yarattigi maliyetlerin ortadan kaldirilabilmesi ve fiyat farklilastirmas: ihtimali g6z
onunde bulundurularak sonuglarin analizidir(Akca,2007,s.143).

2.12.2.1. Regulasyon Ortaminin Olusmasi ve Deregiilasyonun Zamanlamasi

Dogal tekeller sahip olduklari avantajlari kaybetmek istemezler. Bu nedenle
tekelci guclinl kullanarak piyasaya girisi engelleyebilirler. Rekabetin bu yuzden
yaratilmas: uzun surebilir. Dergulasyon ile tekel firmalarin sahip oldugu avantajlari
kaldirilmas: ve rekabet ortami yaratilmas: konusunda garanti vermez. Rekabet
ortaminin  olugmasinda bir diger unsur ise, teknolojik gelismelerdir. Teknolojik
gelismeler ile tekelci firmanin sahip oldugu avantajlar kendiliginden ortadan
kalkacaktir(Akca, 2007, s.144).

Dereguilasyon igin zamanlamanin iyi ayarlanmas: gerekir. Bunun icinde Once
regulasyonlarin kaldirilmadan rekabet ortamini gézden gecirilmesine ihtiya¢ vardir.
Eger rekabet ortami saglanmazsa yapilan deregllasyon sonucunda firma hareket
serbestisi kazanarak piyasaya girecek potansiyel rakipleri kolayca bertaraf edecektir (
Akca, 2007, s.144).

2.12.2.2. Evrensel Hizmetlerin Strdurulebilirligi

Deregulasyona karsi olanlarin savundugu gorislerden bir tanesi de regulasyonla

olusturulan capraz stibvansiyonlarin ortadan kaldirilacagidir. Deregilasyon sonucu
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reglilasyon kurallarinin kalkmasiyla birlikte firmalar daha karli gordukleri bolge ve
sehirlere daha da yogunlasarak kirsal bdlge ve sehirlere hizmet goétirmek istemezler.
Bunun sonucu olaraktan, bir yerin daha gelismis, her turlii hizmetten faydalanirken,
diger yerin az gelismis ve her hizmette faydalanamadig: bir dengesizlik yasanir. Bu ise,

evrensel hizmet ilkesine aykiridir (Akga, 2007, 5.145).

2.12.2.3. Regulasyonun Yarattign Maliyetin Ortadan Kaldirilmasi

Deregulasyonla birlikte hala regilasyonun meydana getirdigi maliyetin varlig:
devam ediyorsa deregllasyonun pek fazla ©nemi olmayacaktir. Onun igin
deregllasyonun onceligi regulasyon maliyetini ortadan kaldirilmas: ve rekabet
ortaminin saglanmasidir. Regulasyonlarin firma Uzerinde yarattigit maliyetler X-
etkinsizligi, asgari Ucretin yarattigit maliyetler ve uygulamas: ile dnceden tesis edilen
rekabet ortaminda kendiliginden ortadan kalkacak maliyetlerdir. Dregtilasyonun
avantajlart sunlardir; rekabet ortaminda firmalar Uretim etkinligini saglayarak X-
etkisizligini ortadan kaldirir. Asgari tcretin yarattig: isgtici maliyetlerini rekabetci bir
¢6zume kavusturulur ve boylece maliyetlerin azalmasiyla hizmet fiyatlarinin dismesi ve
hizmetlerin cesitlendirilmesi saglanir. Ancak iscilerin islerini kaybetme tehlikesi ile
karsilasabilir (Akga, 2007, s.145).

2.12.2.4. Fiyat Farkhlastirmasimin Sonuglarinin Analizi

Piyasanin serbestlestirilmesi neticesinde, piyasaya giren firmalarla mevcut
firmalar arasinda yasanan fiyat miicadelesi dnceden tahmin edilerek ¢ézim yollarinin
saptanmasi gerekmektedir. Firmalar arasinda yasanan fiyat savaslarinin asil amaci kar
pastasindan daha cok pay alabilmektir. Bunu gerceklestirmek icin fiyatlarin disdren
firma karsisinda diger firmalar segici fiyat politikast uygulayarak pozisyonlarini
belirlerler. Mevcut firmanin bu tepkisiyle birlikte fiyat savaslarin igcinden c¢ikilmaz bir
hal alabilir. Bu tlr olaylarin 6niine gecebilmek icin deregtilasyon sirasinda ¢ok iyi bir
analiz yapilmas: sarttir. Piyasaya yeni giren firmalar mevcut firmay: yagmaci fiyat
uygulayarak yikici rekabete basvurmakla suclarlarken, mevcut firma piyasaya yeni
giren firmalari piyasanin kaymagini topladiklarini(cream skimming) ithamda
bulunur(Akc¢a,2007, s.146).

Fiyat farkhlastirmasinin ©6nceden belirlenmeden deregiilasyon uygulamasi,
yaratilan rekabet ortaminin kalkmasina neden olur (Akga,2007, s.146).
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BOLUM III

DEMIRYOLU SEKTORUNUN DUZENLENMESI VE UYGULAMA
ORNEKLERI

DEMIRYOLU SEKTORUNUN DUZENLENMESI

3.1. Demiryolu Sektorindn Yapisi

Ulastirma hizmetleri ekonomik, sosyal ya da kulttrel faaliyetlerin temel
unsurudur. Zaman ve mekandan faydalanmak icin esya ve insanlarin ihtiyaglarina gore
yer degistirmesine ulastirma denir. Dunya ekonomisinin her gecen gin daha da
buyumesi ulastirma sektorinin 6nem kazanmasina neden olmaktadir. Ulastirmanin
daha kisa sirede, daha guvenli ve daha konforlu olmas: talep edilmektedir. Bilim ve
teknolojideki gelismeler sayesinde bu gereksinim ve istekleri dogrultusunda ulastirma
sistemleri tasarlanmaktadir(UAPS,2005,s.1).

Ulastirma sistemlerinde yeni bir mod olan demiryollar: ilk olarak Bati’daki
ekonomik gelisme ile 6nem kazanmistir. Endistrinin 1.0’na gegilmesi ile el ile
uretiminden fabrikalarda retime gecilmistir. Seri tretim sonucu mallar bollagsmstir.
Uzak mesafelerdeki insanlara bu mallarin tasinmasi icin Kitlesel ulastirma dénemine
gecilmistir. Enddstrinin 1.0. devrimi ile demiryollar1 da yeni bir déneme girmistir.
Demir-gelik sanayisi icin demiryollari 6nemli yer tutmaktadir. Cunku karayollarina gore
daha ucuz, daha ¢ok ve daha hizli bir sekilde agir ve hacimli maddeleri tasir (Kaynak,
2001, s.2).

Demiryollar1 yirminci yuzyila kadar tekel konumunda iken, yanma motorunun
ve jet motorunun ortaya c¢ikmas: sonucu karayollari ve havayollari ile gicli bir
rekabetle kars: karsiya kalmistir(Esveld,2001,s.1). Icten yanmali motorlarin kesfedildigi
20.y.y. baslarinda ulastirma alaninda yeni bir doneme girilmistir. 1900’larin basi
otomobil ¢agi olarak damgasini vurmustur. Bu dénemin en 6nemli gelismesi Henry
Ford’un seri Gretim yontemi ile yeni bir soluk gelmistir. T modeli Uretim sistemi denilen
bu Uretim sistemi ile otomobiller daha uygun fiyatla, seri ve kaliteli bir sekilde piyasaya
strtlmesi, karayollarinin gittikce mikemmellesmesi ve motorlu araclarin gelismesi,
demiryollar1 ile karayollari arasinda biyik bir rekabetin baslamasina neden
olmustur(Kaynak, 2001, s.3). Demiryollarimin tasimaciliktaki agirligi ikinci Diinya

Savasi’na kadar surmustir. Karayollari tasimaciligi kapidan kapiya tasima olanagi
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vermesi, gereksinime uygun karayollar1 yapilmasiyla birlikte otomobil insanlarin
yasamlarinda dnemli bir parca olmustur. Boylece ulastirma sisteminin yapisi kokten
degismistir. Bu nedenle, demiryollarinin tasimacilikta aldigi pay: oldukga dusmdastur.

Kuresellesmeyle birlikte ulastirma sistemlerini birlestirme talepleri artmustir.
Bunun nedeni olarak tasima hacimlerin artmasi, ekolojik degerlerin artmasi; karbon
ayak izi dunyada bilinen bir 6l¢l haline gelmesidir. Avrupa Birligi ve diger topluluklar
cevreyle dost tasimaciliga 6nem vermektedirler. Karayolu tasimaciliginda olasi bir
tikaniklig1 azaltmak ve emisyon seviyelerini distrmek icin demiryolu tasimaciligina
dikkat gekilmistir(Laisi,2009,s.3).

Kiresellesme olgusu ile ekonomideki gelismeler neticesinde, dinyanin cesitli
bolgelerinde c¢ok sayida batiunlesme hareketi ortaya cikmistir. Pazar ekonomisi
yayginlagsmasi sonucunda serbest ticaretin yayginlik kazanarak gerek bolgesel gerekse
daha uzak Ulkelerle ticari anlasmalar yapilmasi, ticari isbirligi yapilarak pazar payinin
arttirilmas: saglanmistir. Yasanan bu dénusiim sonucu yeni ulasim koridorlar: ve yeni
ulasim modelleri gelistirilmistir (UAPS, 2005, s.2).

Ulastirma alaninda gunumizde karayolu yani otomobiller hakimdir. Ancak
karayolu cevreye zarari diger ulastirma modlardan fazladir. Bu nedenle daha dengeli ve
daha akilci bir ulagtirma politikasi ve uygulamas: yapilmahdir. Bunun igin de
demiryolu, denizyolu, havayolu ve boru hatlar1 karayoluna en iyi sekilde entegre
edilmelidir (UAPS, 2005, s.2).

Nifus oranlarindaki artis sonucu, trafigin sikismasina, trafik kazalarina, motorlu
araclarin olusturduklar1 hava kirliligine ve guraltust sebebiyle karayollarina alternatif
ulasim yontemlerine yonelmek gerekir Bu ylzden karayolu tasimaciliginin yeniden
sorgulanmasi gerektirmistir(Kaynak, 2001,s.4).

Demiryollar1 glinimuizde ulasim sistemleri arasinda en givenli ve en ekonomik
yolcu tasima sistemidir. Son yillarda sektorde yasanan teknolojik ilerlemelerle yiiksek
hizli trenlerin gelismesi ve yayginlasmas: ile karayollar1 ve havayollar: ile rekabet
halindedir.

Hizli trenle birlikte tekrar canlanan demiryollar: bircok avantaji da beraberinde
getirmistir. Bunlardan birincisi, tasimacilik sektoriinde karayollar1 ve havayollarindaki
trafik yogunlugundan kurtarmasi, ikincisi; daha az zaman da daha ¢ok yolcu ve yiki
daha ucuz ve givenli tasiyabilmesi, Uclinclsl, cevreye daha az zarar vermesi,
dordlncust; hizli tren tasimaciliginda meydana gelen bas dondirict teknolojik

gelismeler. Bu sebeple demiryollu tasimacilik 6n plana ¢ikmustir (Kaynak,2001,s.4).
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Sonug olarak, guiniimiizde zaman kavrami énem kazanmstir. Ozelliklede yolcu
tasimacilikta, en kisa zamanda ve en guvenli sekilde sunulmahdir. Teknolojinin
gelismesiyle yiksek hizli trenler ve kentsel rayli sistemler ile toplu tasma farkli bir
boyut kazanmisgtir. Bu gelisim yuk tasimaciligin1 da etkilemistir. Tek tur tasimacilik

yerine kombine bir tagimaciliktan faydalaniimistir (UAPS, 2005,s.2).

3.2. Demiryolu Sektoriinun Isletmecilik Yapis

Tasimacilik agisindan demiryollar: rayl sistemler ve donanim uriinleri( elektrik
tesisati ve sinyalizasyon vb.), aktarma istasyonlari, terminaller, ceken ve cekilen
araclardan meydana gelir. Arazi yapisina gore demiryolu tasimacihiginda altyap:
yatirimlarinin maliyeti farklilasmaktadir. Bununla birlikte, altyapt maliyetinin oldukga
yuksek olmasi ile batik maliyet riski de artmakta ve demiryolu sektorii yapisi itibariyle
ayni guzergahta birden fazla hattin olmasi1 ekonomik acisindan etkin olmamaktadir. Bu
sebepten dolay1 dogal tekel yapisi ortaya ¢cikmistir (Kabasakal ve Solak, 2009, s.28).

Gunimuze kadar pek cok ulkede, demiryolu altyap: yatirimlarinin maliyeti fazla
olmas1 nedeniyle isletmecilik kamu eliyle gerceklesmistir. Demiryolu isletmeciliginin
kamu tarafindan gercgeklestirilmesinin nedeni hem yiksek altyapr maliyeti hem de
demiryolu yolcu tasimaciliginin bir kamu hizmeti olarak goériilmesidir. Demiryollar:
yapist itibariyle rekabetin olmamasi nedeniyle etkin sunulamamasi, isletmeleri strekli
olarak kamu zararlari meydana getirmesine neden olmustur Bu zararlar kamu tarafindan
stbvanse edilerek kapatilmistir. Bu yiizden, demiryolu sektérii hantal bir yapiya
birinmustur( Kabasakal ve Solak, 2009, s.28).

Ulkelerin demiryolu sektériinde reforma gitmesinin altinda yatan sebepleri su
sekilde siralayabilir; kamu tarafindan stibvanse edilen demiryollar1 baska yatirimlar igin
kaynak bulmada sikinti yasanmasi, diger tasimacilik sistemler arasindaki payinin
giderek azalmasi gosterilmektedir.

Gerceklestirilen reformlar tUlkeden (lkeye farklilik gosterse de U¢ ayr1 asama
sekilde olmustur. Kamunun islettigi bircok kurulus sirasiyla; birinci asama olarak
yeniden vyapilandirmanin altyapisini - olusturmak, ikinci asama ticari hedefler
dogrultusunda sirketlesme ve Gglincl asama olarak 0zellesme ile kamu kaynaklarini en
aza indirmektir. (Kabasakal ve Solak, 2009, s.28).
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3.3. Demiryolu Faaliyetleri

Demiryolu sektoru yol ve yuk tagimacilig, altyapr hizmetleri, geken ve ¢ekilen
arag( Rolling Stock) tretim faaliyetleri koordine eder.

3.3.1. Altyap Faaliyetleri

Altyap istasyon ve tesisleri, kbpruler, gecitler, saydingler, manevra sahasi, trafik
ve emniyet amagh aydinlatma tesisler ile elektrifikasyon, sinyalizasyon ve
telekomunikasyon sistemleri gibi genis bir yelpazeyi igine alir (Karamanoglu,2012,s.5).

Rayl sistem altyapisini akilli ve guvenli olacak sekilde tasarlanmalidir. Bu
konuda diger sektorlerin kullandiklar: altyap: teknolojilerinden faydalanmalhidir. Akill:
altyapt asinmaya karst dayanmikli ve enerji agisindan verimli olacak sekilde
tasarlanmalidir. Yeni operasyonel ve par¢a muhendisligi tekniklerinin ag genelinde
kullanilmasi, midahaleci bakim gereksinimini azaltacak ve tekerlek/ ray ara yizu gibi
klasik ve  yiksek hizlarda tren/ altyapr  etkilesimi  6nemli  o6lgude
artirilmahdir(IRRB,2015,s.23)

Demiryolu sektoriinin rekabete acilmasiyla birlikte tlke icinde altyapisinin
niceliksel durumu 6nem kazanmaktadir. Entegre olmus birden fazla altyap: (zerinde
farkl: tesebbislerle rekabet ortami yaratilir. Tek bir altyapida ise altyapi- isletme
seklinde ayrilarak erisimde diizenlemeye gidilir. Devlet burada bir hakem gdrevini
ustlenir. Diizenleme kosullarini ve kullanim Gcretlerini belirler. Denetim mekanizmasi
duzenleyici otoriteler tarafindan gergeklestirilir (Karamanoglu,2012, s.5).

Demiryolu altyapisini dcretlendirmek icin en ©6nemli hedeflerden biriside
demiryolu aginin etkin bir sekilde kullanimin: tesvik etmektir. Tek bir agi ve altyapidan
sahip demiryolu, ¢ok sayida trenler hizmet vermektedir. Bu yizinden kit olan bu
kapasiteyi farkli tren operatorleri arasinda en verimli bir sekilde tahsis edilmesi gerekir.
Bu hedefle, her tren icin kullandig: tren aginin karsiliginda tcret alinir (Nera, 1998,s.1).

Demiryolu altyapr Ucretlendirmesinde demiryolu altyapisinin verimli olmasi
tesvik edici bir rol oynamaktadir. Ozellikle, hizmetin gecikmeden strdriilmesi, maliyet
verimliligini gelistirilmesi icin altyapiy1 yonetenlere 6dil sistemi uygulanmas: ve
demiryolu agint genisletme veya gelistirmek i¢in yatirimlarin yapilmasidir(Nera, 1998,
s.1).

Ucretlendirme gergevesinde diger bir olas1 amagta, demiryolu sektériinin diger
parcalarla etkinliginin saglanmasidir. Ozelliklede tren operatérler arasinda bu etkinlik
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saglandiginda daha verimli bir yapiya kavusacaktir. Tren operatorleri arasinda
altyapinin Gcretlendirilmesi yapisi ve seviye rekabetinin olusmasi agisindan énemli bir
etkiye sahiptir. Yani tren operatorler tarafindan iyi performansin 6dullendirilmesi ve
koti performansin cezalandirilmas: sekilde tcretlendirme yapilabilir (Nera, 1998,
s.1).Burada dikkat edilmesi gereken husus, bir ¢catisma meydana gelmeyecek sekilde ve
diger politika araclarina uygun bir altyap ticretlendirmesine gidilmesidir. Ucretlendirme
dogru bir fiyat politikas: ve tesviklerle desteklenmelidir.

Demiryolu isletmeleri icin demiryolu aginin fiziki konumu ve teknik sartlari iyi
calismas: oldukca Onemlidir. Tasiyicilar icin belirli ¢ikis-varis noktalart ve farklh
demiryolu agilar: Uzerinde hizmet verebilmek icin altyap: tarafi ile isbirligine gitmelidir.
Bu surecte ellecleme ve aktarma faaliyetlerinde olusacak ek maliyet ve zaman kayiplar:
icin onlemler alinarak kesintisiz tasimacilik hedeflenmektedir. Sunulan hizmetin
kesintisiz bir sekilde ydrimesi icin teknik altyapt ile uyum saglanmalidir
(Karamanoglu,2012,s.5).

3.3.2. Yolcu/ YUk Tasimacihg Hizmetleri ve Diger Faaliyetler

Farkli Urlin yelpazesini iginde bulunduran demiryolu yolcu/ yik tasimacilig
farkli kullanicilara, farkli zamanlarda hizmet vermektedir ( Karamanoglu, 2012,s.6).

Farkli demiryolu hizmetlerinin diger ulasim modlari ( hava, su ve kara
tasimaciligi) rekabeti farkl duzeylerde gerceklesmektedir. Bu rekabetin boyutu, cografi
ozellikler, farkh tlke ve bolgelerin demografik ve ekonomik yapisina baglidir. Ornegin
ABD, Kanada ve Avustralya gibi yuzolcimi buyik tlkeler buyuk kentsel alanlara
sahip, uzak mesafeleri fazla ve nufus yogunlugunun fazla oldugu yerlerde demiryolu
yolcu tasima hizmetleri pazar pay: yiksektir. Avrupa gibi daha disuk nifuslu, daha az
kalabalik, mesafeler daha kisa yerlerde demiryolu yolcu tasimaciliginin Pazar pay: daha
kicuktlr(OECD, 2005, s.26).

Tahil, kdmdir, petrol, mineraller ve kimyasallar gibi mallarin blyuk miktarlarda
tasinmas: gerekmektedir. Demiryolunun bu tir mallarin tasinmasinda karayolu
tasimacilig1 Uzerindeki rekabet avantajlari vardir. Demiryolu yik tasimacilig: ile bu tur
mallar daha fazla, daha az maliyetle ve daha az zamanda tasinarak etkinlik
saglanmaktadir. Rusya, Cin ve ABD gibi toplu mal reten tlkeler demiryolu yuk
tasimaciligina blyuk onem vermektedir. Yuk tasimaciliginda pazar payinin giderek
arttigin1 gérmekteyiz(OECD, 2005,s.26).



53

Demiryolu tasimaciliginda altyap: ve yolcu/ yik tasimacihigi disinda diger bir
onemli faaliyet ise, ceken-cekilen araclarin tretimi ve bu araglarin bakim ve onarimidir.

Ayrica trenlerin guclnd planlayan cer (traction) hizmetidir. (Karamanoglu, 2012,s.7).

3.4. Demiryolu Sektortnin Maliyet Yapisi

Birinci bolimde ayrintili bir bigimde agiklanan dogal tekeller demiryollarinin
yapisint olusturmaktadir. Demiryollari maliyet yapisina baktigimiz zaman toplam
maliyet icinde sabit ve batik maliyetlerin oraninin ylksek oldugu gozlenmistir. Bu da
sektorin rekabetci yapisi Gzerinde 6nemli bir rol oynamaktadir. Sabit maliyetin biyuk
bir kismini altyapt hizmetleri olusturmaktadir. Bu maliyetin % 80 lik kismi kisa
vadelidir. Altyap: hizmetlerin de maliyeti en aza indirmek igin alternatifi olmadigindan
dolayr dogal tekel yapisina sahiptir. Bunun yaninda, isletme faaliyetlerine birden fazla
aktor girmesine imkan saglanirken, altyapi hizmetleri ise rekabete agilamamaktadir.
Sektor ¢ok drtinli bir yapiya sahip olmasi nedeniyle maliyet yapisinda bakmamiz
gereken bir diger husus ise 0Urtnle dogrudan iliskilendirilmeyen genel ve ortak
*maliyetlerin varligidir.

Sabit maliyetlerin yiksek olmas: sektordeki bir diger nedeni ise, Olcek
ekonomilerinin  varhgini karsimiza ¢ikarmaktadir. Olgek ekonomiler de cikti
miktarindaki artis ile birlikte birim basina maliyetin dismesi demiryollar1 agisinda
sebeke bulyldikce ton-km basina dusen maliyetin azalmasiyla ifade edilir (
Karamanoglu,2012,s.8).

Demiryolu faaliyetlerinde bulunurken ortaya ¢ikan baska bir 6zellik de kapsam
ekonomilerinin varligidir. Kapsam ekonomisi kisacasi, birbirinden ayr iki hizmet olan
yolcu ve vyuk tasimaciligint birlikte sunarak maliyetten biylk avantajlar
yakalamaktadir. Yani birden fazla hizmeti birlikte sunmak, ayrn ayn
gerceklestirilmesinden daha az maliyetli ve daha kisa siirede olmasi nedeniyle tercih
edilmektedir( Karamanoglu,2012,s.8).

Demiryollar1 sektoriiniin Olcek ve kapsam ekonomilerinin yaninda bakilmasi
gereken bir diger noktas:1 da yogunluk ekonomileridir. Yogunluk ekonomisi, trafigin
yogunlugunun artistna bagli olarak, herhangi bir cikig-varis noktasinda verilen

hizmetlerin ton-km basina disen maliyetlerin azalmasini ifade etmektedir. Demiryolu

* Ortak maliyet, bir iiriin grubunun Uretiminden kaynaklanan maliyetlerdir.
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hizmetinden faydalanan birden fazla kullanicinin mallarini birlikte tasitmalar: sonucu
maliyet tasarrufu saglamas: yogunluk ekonomisine 6rnek teskil etmektedir(Ordover ve
Pittman, 1994,s.2).

Demiryollarinin ortalama maliyetlerine bakarken hat uzunluklarinin farklilig: ve
sebeke yapisi kiyaslanarak Olcek ekonomisi hakkinda fikir elde edilebilir. Ancak
fiyatlama ve/ veya yatinm kararlari alinirken sebeke ustiindeki trafik yogunluguna
bakilmahdir (Karamanoglu, 2012, s.9).

Yogunluk ekonomisi gergevesinde kisa hat uzunluguna ancak trafik yogunlugu
fazla olan demiryolu firmasi, uzun hatta trafik yogunlugu disik olan demiryolu
firmasina kiyasla daha diustik maliyetle etkinlik gosterebilir. Burada dikkat edilmesi
gereken husus, yogunluk ekonomilerinin 6nemli oldugu pazarlarda tek bir firmanin
faaliyette bulunmas: daha etkin olurken, dlgek ekonomilerin olmadigi durumlarda ¢ok
sayida kucluk Olcekli firmanin bolgesel tekel olarak faaliyette bulundugu ulusal
demiryolu sistemi de olusabilmektedir (Karamanoglu,2012, s.9).

Demiryollarinin dogal tekel yapisi 6lgek, kapsam ve yogunluk ekonomilerinin
varligi sektoriin rekabete acilmasinda altyap: ve isletme faaliyetlerinde nasil bir yol
izlenecegi konusunda, yasanabilecek aksakliklarda nasil bir ¢ozim Uretilecegi gibi

onemli sorulara cevap aranirken dikkate alinmalidir.

3.5. Demiryolu Sektériiniin Ekonomideki Yeri ve Onemi

Bir ekonomik sistemin ana amaci toplumlarin ihtiyaclarini karsilayabilmek icin
var olan kaynaklarin en iyi sekilde kullanilarak mal ve hizmet Gretmektir. Bunun igin
ulasim sistemlerine ihtiya¢c duyulmustur. Ulasim Uretilen mal ve hizmetleri insanlara
ulasmas: acgisindan o6nemli rol oynar. Ayrica ulasim ekonomik yo6ninun disinda
haberlesme ve sosyallesme yoninden de énemlidir (Kurt, 2012,s.8).

Ulastirma sektortl, gerek tretim asamasinda ¢ok énemli bir unsur teskil etmesi
bakimindan gerekse yapilan 6nemli yatinmlarin ekonomi Uzerindeki etkisi agisindan
onemli rol oynamaktadir. Yolcu tasimacihiginda gelirin artmas: ile Kisilerin hareket
kabiliyeti artarken, yuk tasimaciliginda ekonominin yapis1 sekillenir(Gergek, 1997,s.1).

Ulasimin ekonomik fonksiyonlar: su sekilde siralanabilir:

1. Ulastmin sagladigi en 6nemli fayda zamandir. Uretim asamasinda kullanilan

kaynaklar: bir araya getirerek nihai mallar1 piyasaya sunarak, alici1 ve saticilar
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acisindan zaman ve mekéan faydas: yaratmaktadir. Clnkd insanlarin ve mallarin
istenildigi zaman da istenildigi yerde olmasin: saglar.

2. Uretim siirecinin icerisinde yer alan ulasim giderlerinin toplam maliyetler iginde
oldugu icin, tasima sisteminde yapilacak bir iyilesme ulastirma maliyetini
azalmasina neden olacaktir. Bu sayede ekonomik kaynaklarin etkinligini arttirip
nihai  Grinin maliyeti de azalacaktir. Bdylece fiyat istikrarina katki
saglanacaktir.

3. Uretimin her asamasinda ulastirma sektori yer aldig: icin sektorler arasinda ileri

ve geri baglantilar: vardir (Erdogan,2016, s.3-4).

Demiryollar1 ilk baslarda agir sanayide uzun mesafelerde kullaniimstir.
Kentlesme ile birlikte kentlerde artan nlfus oranlari ulasim maliyetlerinin artmasina
neden olmustur. Demiryollarinin tercih edilmesinin nedenleri; cevreye daha az zarar
vermesi, hizlh ve konforlu olmasi, kaza oraninin karayollarina gore daha dusik
olmasidir. Bu nedenle gunimizde anakent konumundaki sehirlerde cok etkin bir
bicimde tasarlanmis rayl sistem altyapilart mevcuttur(Kurt,2010, s.46).

Demiryollarinin ulastirma sektoriindeki pay: gelismis tlkelerde sanayilesme ile
birlikte kritik bir noktaya gelmistir. Sanayinin gelismesi sonucu demiryollarinin
ekonomideki 6nemi artmistir. Ozelliklede koémir, demir ve celik gibi sanayide temel
olan Urtnlerin tasinmasinda demiryollari 6nem kazanmistir. Tirkiye ‘de ise
demiryolunun ekonomideki yeri ve Onemi 0Ozellikle 1930-1940 ddénemine rast
gelmektedir. Turkiye bir yandan sanayi atilimlari yaparken diger yandan da Ulkeyi
demiryolu insa etmistir. Ozellikle hazirlanan sanayilesme planlarinda yer verilen celik,
komur ve makine gibi agir sanayilere yer verilirken; bu tir Kitlesel yuklerin en ucuz
bicimde tasinmas: amaciyla demiryollar: yapimi hiz kazanmistir(Gergek,1997,s.1).

Demiryollarinin en biyuk sorunu altyapidaki eksikliktir. Ayrica teknolojinin
hizli gelisim sonucu mallarin yapisi da degismistir. Artik agir sanayiden endistrinin
4.0’na dogru bir gecis vardir. Mallar artik agirliklart azalmis ve bunun sonucunda yuk
tasimacilik karayollarina kaymistir. Sanayide yasanan donustmle beraber teknolojinin
ilerlemesi sonucu tasimacilik da bir donlsim gecirmistir. Yani artik hammadde
cikarmak veya ara mal Gretimden gok son mallarin dretimine kaymstir. Hacim olarak
kiculme yasanmis ve bunun sonucunda karayollarinda artis yasanmistir. Kiresellesme
ile birlikte uluslararas: tasimacilik agisindan kombine tasimacilik énem kazanmustir.

Kombine tasimacilikla en kisa zamanda en az maliyetle ve bu sayede gelirleri arttirmay:
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amaclanmistir. Uluslararas: tasimacilikla hem yik hem de yolcu tasimaciligin mega
boyutlara  ulagmistir.  Demiryolu ile  yapilan  yik  tasimaciligi(ton-km)
azalmistir(Gergek,1997,4). 2015 verilerine gore Turkiye’de yurtici yuk tasimacilhig
%89,38karayolu, %6,3 denizyolu, %3,9 demiryolu,%0,0 havayoluna aittir. Yurtici
yolcu tasima oranlari; % 89,2karayolu, %0,6 denizyolu, %1,1 demiryolu, %09,1
havayoluna aittir(UDH,2003-2015 istatistikler, s.9).

Turkiye’nin demiryolu politikas: yuksek hizli demiryolu agina entegre olarak
Avrupa ile baglanmaktir. Ozetle demiryollarimin ekonomide yeri ve onemi fazladur.
Clnkd gunumuzde firmalarin kiresel pazarda var olmas: ve varliklarint devam
ettirmeleri icin malh pazara en kisa sirede gondermesi ve misteri memnuniyetine
baghdir. Bu durum firmalar icin ulastirmada cok turli(kombine) tasimaciliga
yoneltmistir. Ulastirmada tek bir ulastim sistemine énem vermekten ziyade hepsini

birbirine entegre edilmesi zorunlu olmustur.

3.6. Avrupa Birliginde Demiryolu Politikalar:

Avrupa Birligi 1985°ten beri demiryolunun canlanmas: igin ortak Avrupa
nakliye politikas: olusturmak icin Beyaz Kitab: yayinlamistir. Takibinde dort mevzuat
yayinlanmistir. Ilk mevzuat iletisim konulu iken, diger Ggli demiryolu paketidir.
Demiryolu paketinde asamali olarak liberalizasyon yoluyla Avrupa demiryollarinda
verimliligi ve rekabet giicunu artirmayr amaglanmistir (Butcher, 2013,s.1).

Avrupa birligi ilk kurulduklarindan bu yana tek bir Avrupa demiryolu alan
olusturmak icin Uye Ulkelerin ulusal mevzuatlarinda degisiklikler yapmistir. Bu
cercevede i¢ ana bashk ortaya ¢ikmistir. Oncelikle altyap: finansmani ve fiyatlandirma,
ardindan rekabetin saglanmasi igin engellerin kaldiriimas: ve son olarak diizenleyici
kurumlarin olusturulmasidir (IKV, 2015, 3).

Avrupa Birligi demiryolu tasimaciliginin serbestlesmesi, demiryolu sirketlerinin
demiryolu altyapisinin tasimacilik hizmetlerinden ayirmas: gerektiren 91/440/ EEC
sayili direktif ile baslamistir. Bu sekilde demiryolu piyasasini rekabete agarak
operasyonel verimlilik ve seffafligi artirarak piyasayr daha etkin sekilde calismasi
amaclanmistir (Erdés,2011,5.152).

Avrupa Birligi demiryolu ulastirmasinin  rekabete acilarak  yeniden
canlandirabilmesi dnemli konulardan bir tanesidir. Avrupa Birligi’nde bu konu igin

isletme ve altyap: kuruluslarinin birbirinden ayrilmasi, piyasaya yeni girecek firmalar
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hat erisimi saglamak, altyapi kullaniminda ayrimci olmayan bir mali yapisi
diizenlenmistir (Kabasakal ve Solak, 2009, s.29).
AB demiryolu politikasini uygulanirken zorluklar gikmstir.

Bunlar sunlardir:

U Ekonomi agisindan: Trafik akisini iyilestirme yapilarak yerel baglant: alanlart
uretim alanlarina acilabilir.

O Imaj agisindan: Demiryolu ulasim aginin gelismesi Avrupa teknolojisinin ne
kadar gelismis oldugunu gostermesi agisindan dnemlidir.

U Insan acisindan: Avrupa Birligi icerisindeki butiin vatandaslarin serbest
dolasiminin saglar (IKV, 2015,4).

AB’deki demiryolu sektorindeki reformlar 1990’larda birtakim cesitli
yonergelerle 21’inci ylzyihin baslarinda baslamistir. Kaza dalgalar: ile birlesen hizli
liberallesme ve fiyatlardaki artisi 6nlemek icin AB yasa paketleri ile ¢cok kademeli
olarak liberallesmeyi( serbestlesmeyi) tercih etti (IKV,2015,4). Bu cercevede 2001
yilinda pazara agilmasi ve sirketlere iligkin adimlari belirleyen 2001/12-14 sayil
direktifler tamamlanmistir. Bu yonerge, olustural yasal cerceveyi takiben lye devletler
ve tim AB demiryolu sirketleri beklenen eylemleri belirtmek icin ¢ikarilan demiryolu
paketlerinin temelini olusturur (European Parliament, 2015, 22). Demiryolu sektori icin
dort tane kanun paketinden olusan bir diizenleme yapilmistir. Birinci paket(2001), ikinci
paket(2004), tclinci paket(2007), dérdlncl paket(2014) uygulamaya konulmustur.

Hukuki Strec

Birinci Paketin iki temel amac: vardir:

Demiryolu hizmetini higbir ayrnnm olmaksizin yik tasimaciligina ve yolcu
tasimaciligina agmak;

Demiryolu altyapisinin yoénetimi, bakim ve isletiminden sorumlu idare ile yik
tasimaciligi ve yolcu tasimaciligi saglayan demiryolu sirketi arasinda yasal bir
ayrima gitmek

Birinci paket ti¢ 6nemli yonerge de icermektedir: 26 Subat 2001 tarihli yonerge
2001/12/EC yik tasimacihginin, Trans-Avrupa demiryolu agi Uzerinden rekabet
acilmasini saglar, 26 Subat 2001 tarihli yonerge 2001/13/EC demiryolu sirketlerine
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lisans verilmesini, 26 Subat 2001 tarihli yoénerge 2001/14/EC demiryolu altyap:
kapasitesinin  tahsisini, demiryolu altyapisimin  fiyatlandirilmasint  ve guvenlik
sertifikasyonu kapsar (IKV,20015, s.5).

ikinci Paketin iki temel amaci vardir:

Avrupa demiryolu tasimacihig: sektorinu rekabete agmak;

Avrupa demiryolu ajansini olusturmak.

29 Nisan 2004 tarihi dizenleme 2004/8881/EC’nin amact glvenlik kurallarinin
uyumunu saglamak olan Avrupa Demiryolu Ajansint kurdu. 29 Nisan 2004 tarihli
yonerge 2004/49 ozellikle her Uye Ulkede yerel guvenlik uzmanhklart kurularak
demiryollarinin glvenligini saglamaya yoneliktir. 29 Nisan 2004 tarihli yOnerge
2004/50 Trans-Avrupa demiryolu sisteminin isbirligi icinde calisabilirliginin
giiclendirilmesine kapsar. 29 Nisan 2004 tarihli yonerge 2004/51 yik tasimaciligin
bitiin demiryolu ulasim ag: bilesenlerininde katilabilecegi bir rekabete agmay1 amaglar.
Ayrica AB’ye 10 yeni lye devletin katilmasiyla ilgili paketler Avrupa ve Trans-Avrupa
demiryolu agina ulagsma hakkin1 da kapsayarak bu (lkelerde de uygulanmaya
konuldu(iKV,2015, s.5).

Uclincii paketin iki amaci vardar:

Uluslararas: demiryolu hizmetini rekabete agmak;

Avrupa demiryolu aginin teknik ve yasal entegrasyonun hizlandirmak

Uluslararas: yolcu tasimaciligini rekabete agmaya imkan vermeyi amaglayan 23
Ekim 2007 tarihli yonerge 2007/58/EC, tren surlculeri icin Avrupa sertifikasyonunu
(ruhsatlandirmasini) kuran 23 Ekim 2007 tarihli yonerge 2007/59/EC ve demiryolu
yolcular icin birlestirilmis hak ve yukimlulikler sistemini hayata geciren 23 Ekim 2007
tarihli diizenleme 2007/1371/EC(IKV,2015,s.6).

Dordiincu paket iki temel amaci vardir:

Yerli yolcu tasimaciligi hizmetini rekabete agmak;

Altyapi idaresi ile demiryolu sirketinin ayrimini derinlestirmek.
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Buna ek olarak 4’tnci paket ayrica Avrupa demiryolu ajansinin giclendirilmesi
ve guvenlik sertifikalar1 ile ilgili prosedirlerin uyumlu hale getirilmesi gibi hiikiimleri
de icermektedir(iKV,2015,s.7).

Yukarida agiklanan paketlerin hepsinin amaci ortak Pazar ile AB’de mallarin ve
yolcularin serbest dolasimini saglayacak bir ulastirma agi kurmaktir. Ancak yapilan
duzenlemelerde bazi sorunlar ile karsilasiimistir. Bu sorunlarin en énemlilerinden birisi
tiye tlkeler arasinda mevcut durumlar: her tilkede farkli olmasidir. Ornek olarak, hizh
tren ve konvansiyonel hat altyapilari farkli olmasi, teknik uyumsuzluklar gibi.
(Tangul,2014, s.23).

Avrupa komisyonu, 91/440 say:l: Direktif ile dikey yap:lanma yontemini
uygulamzstir. Ancak, yalnizca muhasebe baz:nda ayr:m: asgari sart olarak getirerek
dikey ayrismaya yumusak bir gecis saglamakta, bunun Otesine gececek ayrisma
seviyelerini uye Ulkelerin insiyatifine b:rakmaktad:r. Bu sebeple, AB dizeyinde dikey
yapzlanma seceneklerinin tercihinde tlkeler aras:nda farkl: uygulamalar:n hayata
gecirildigi gorulmektedir . AB demiryolu reformu surecinde, demiryolu rekabetci
yapisina tekrar kavusmas: icin birlik dizeyinde ve Uye (Ulkeler iginde radikal
degisiklikler iceren uygulama ve duzenlemeler yapdmustir. AB Ulkelerindeki
demiryollar:n:n incelendigi ¢alzsman:n sonuclarz, tam dikey ayrzsma, diizenleyici otorite
kurulmas: ve dikey erigim gibi alt bagl:klarda toplanabilecek reformlar:n hepsini genel
olarak sektordeki etkinligi artzrd:g:, reformlar: ayn: anda tek bir paket sekilde degil,
kademeli olarak hayata gecirerek yasanacak sorunlar: ag:ilmaya calistzg: goriulmektedir
(Tangul, 2014, s.24-27).
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Asagidaki Tablo 1°de AB tlkeler farkli dikey yapilanma modelleri kullanmastir.

Tablo 1
AB Ulkelerindeki Dikey yapzlanma modelleri
Ulke Aynisma Turd Yerlesik Demiryolu isletmesi Altyap:
OBB Netz%10 6zel kesimi,%90
Avusturya | Muhasebe Bazinda | OBB-Kamu o
kamu kesimi
Belcika Muhasebe Bazinda | SNCB-Kamu SNCB-Kamu
Danimarka | Kurumsal DSB-Kamu Banedanmark-Kamu
Finlandiya | Kurumsal VR-Kamu RHK-Kamu
Fransa Kurumsal SNCF-Kamu RFK-Kamu
) DB AG-Kamu DB Netz AG Kamu sirketi bazi
Almanya Organizasyonel o r )

(Birimlere ayrilmas) Ozel firmalar
ingiltere Kurumsal Ozel Sektor Sirketleri Network Rail
Yunanistan | Muhasebe Bazinda | OSE-Kamu OSE-Kamu
Irlanda Muhasebe Bazinda | IE-Kamu IE-Kamu
Italya Organizasyonel FS-Kamu RFI-Kamu istirakleri
Hollanda Kurumsal NS-Kamu PRORAIL-Kamu
Portekiz Kurumsal CP-Kamu REFER-Kamu
Ispanya Kurumsal RENFE-Kamu ADIF-Kamu
) Kamuya ait demiryolu yolcu-yuk
Isveg Kurumsal . . Bankverket-Kamu

sirketleri

Kaynak: Tangiil, Omer (2014, s.28)

3.7. Turkiye’de Demiryolu Sektériiniin Mevcut Durumu

Turkiye’de demiryolu sektoric Cumhuriyet Oncesi ve sonrasi seklinde ikiye
ayrilir. Osmanli devletinden kalan demiryolu uzunlugu 4136 km’dir. Cumhuriyet
sonrast 1924 yilinda baslayan demiryolu insaat faaliyetleri ile 3764 km yeni yol agi

yapilmigtir. 2016 yili itibariyle 3.500 km yiksek hizli demiryolu, 8,500 km hizh



61

demiryolu ve 1.000 km konvansiyonel toplam 25.000 km demiryolu uzunluguna
ulasiimigtir (TCDD,2016,5.162).

Tablo 2
Tasimacil:gin Ulagt:rma Sistemlerine gore % Dagilim:
YUK YOLCU

= E: E = = E E E
Yillar % § % % % E" % %
1950 | 25,0 | 68,2 | 6,8 0,0 50,3 42,2 7,5 0,0
1960 | 45,0 | 52,9 | 2,0 0,1 72,9 24,3 2,0 0,8
1970 | 754 | 243 | 0,2 0,1 91,4 7,6 0,3 0,7
1980 | 88,0 | 11,8 | 0,1 0,1 94,7 4,6 0,2 0,5
1990 | 81,2 | 9.8 8,9 0,1 96,6 2,5 0,1 0,9
2000 | 90,0 | 54 44 0,2 96,0 2,2 0,0 1,8
2008 | 91,7 | 51 3,0 - 97,9 1,7 0,4 *
2010 | 89,9 | 53 5,0 0,0 97,8 1,6 0,7 -
2015 | 89,8 | 3,9 6,3 0,0 89,2 1,1 0,6 9,1

Kaynak: Demiryolu Sektér Raporu(2015)
*Havayolu yuk tasimalar: i¢ hat yolcu ve yik (postat+kargo) tasimalaridir. Yikte bagaj
tasima hari¢ tutulmustur.
**Sehirici tasimacilik dahil degildir.

Yukarda Tablo 2°de hem yuk tasimaciligis hem de yolcu tasimaciligi 1950’den
sonra karayolu pay1 surekli artarken, demiryolunun pay: surekli distugi gorilmektedir.
Bunun sebebi olarak; ulastirma politikasinin degismesi ve Ford T modeli ile otomobil

sektorinin gelismesi gosterilir.
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2003-2015 Gergeklesen ulastirma ve haberlesme
yatirnmlarinin sektorel dagilimi

T e
T
i
0%
0%
30%; 19%
20% .y 1%

0

161.1 MILYAR 46,8 MILYAR 16 MILYAR 3.4 MILYAR 26 MILYAR
FARAYDILLI CHE VITRYOLL HAVAYDILLY DEMMIZYOLL HABERLE»ME
Sekil 1. Ulastirma ve Haberlesme Yatirimlarinin Sektorel % Dagilimi
Kaynak: UDH(2016,s.6)

Sekil 1’de demiryollar: ulastirma sistemleri icerisindeki payinin 2003 yilindan
sonra arttirmigtir. TCDD’nin yatinm 0denegini arttirilmas: ulagtirma politikamizin
demiryollarinin yeniden devlet politikas: haline geldiginin gostergesidir.

Ulastirma sistemleri icerisinde demiryolu payimn 2003 ile 2015arasinda
arttirnlmasindaki amaclar1 sdyle siralayabiliriz; hizli, ekonomik ve glivenli bir demiryolu
tasimaciligr ile diger ulastirma modlar ile entegre edilerek yolcu ve yuk
tasimaciligindaki payin: arttirmaktir.

Demiryollarin: daha ileri seviyeye cikarmak icin bes ana hedef belirlenmistir
(TCDD,2015,12):

1. Huzl: tren hatt: insa ederek Tirk halkin: hizl: trenle tanzstirmak.

2. Mevcut hatlar:n ve arag parkinin iyilestirilerek trenlerimizi hizland:rmak

3. Demiryollar:nz, diinya demiryollar:nda oldugu gibi yeniden yap:land:rarak daha
etkin ve verimli bir kurulus haline getirmek

4, Ozel sektériin demiryolu isletmeciligi yapabilmesini saglamaktir

5. Yerli ve Milli demiryolu sanayisini gelistirmek.
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Tablo 3
Secilmis Avrupa Ulkelerinde ve Turkiye’de 2015 Y:l: Demiryolu Yolcu ve Yk
Tagimalar: ( Milyar)

ULKELER Yolcu-km Ton-km
Almanya 89,0 112,6
Ispanya 23,8 9,3
Fransa 87,4 32,0
Italya 48,7 19,0
Ingiltere 62,0 22,4
Turkiye 3,8 10,8

Kaynak: TCDD (2015, s.41)

Tablo 3” de 2010 yili itibariyle segilen Avrupa ulkeleri ve Turkiye’nin demiryolu
uzunluklar1 karsilastirmas: yapildiginda, Turkiye’nin Avrupa Ulkelerine gore geride
oldugu gorulmustir. Tablo 3 ’da demiryolu uzunlugu en fazla Almanya olmasinin
nedeni, sanayinin gelismis olmas: ve teknolojisinin diger Ulkeler arasinda en ilerde
olmasidir.

Tark demiryolu sektorini yeniden yapilandirma calismalart cercevesinde
mevcut demiryolu sebekesini iyilestirmek ve gelistirmek icin yatirimlari arttirmanin

yaninda AB mevzuatina uygun olarak yasal diizenlemeler yapilmastir.

3.8 Demiryolu Sektdrinin Rekabete Agiimasi

Rekabet, tekel glictnin yaratigi olumsuzluklar: gidererek daha etkin bir ¢ozim
Onerileri sunmasi ve pazar kosullarina daha kolay adapte olmaya yardimci olur.

Demiryollarinin diger ulasim modlar: icerisindeki payinin arttirmak adina pek
cok tlkede demiryollarinin mali yapisin iyilestirmek, hizmet kalitesini yikseltmek gibi
reform calismalarina baslanmistir. Reform kapsaminda serbestlesme, Ozellestirme ve
deregulasyon calismalari strddrtlmektedir. (Tangtl,2014,s.3).

Demiryolu sektoriinde rekabetin iki boyut olarak inceleyecektir. Demiryollarinin
diger ulasim modlar1 arasindaki rekabeti intermodali( intermodal competition) ve
demiryolu sektorinun kendi icerisindeki rekabeti sektor ici rekabettir(intramodal

competition).
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Rekabete acilma sirecinde cesitli sorunlar ortaya c¢ikmaktadir. Cikan bu
sorunlari ¢ozmek icin yeni diizenlemeler yapilmas: durumu daha karmasik bir hale
gelebilir. Demiryolu sektériiniin rekabetci yapisi, intermodal rekabet, sektor ici rekabet

ve regulasyon gibi U¢ farkl: faktoriin etkisiyle olusturulmaktadir(Tangul,2014,s.6).

3.8.1. intermodal Rekabet

Demiryollariyla diger ulasim modlari arasindaki rekabete intermodal denir.
Demiryollarinin yapist diger ulasim modlarindan farkhidir. Hizmetinin turtne(yolcu-
yuk), ulkenin cografi, demografik ve ekonomik ozelliklerine gore farklilik
gostermektedir(OECD,2005,26).

Intermodal tasimacilik, tasima sekilleri degistirilirken yik (zerinde herhangi bir
islem yapmadan birden fazla noktaya yukun birden fazla tasima modeliyle tasinmasi
yontemidir. Intermodal tasimacilik kapsaminda, drlnlerin treylerden cikarilmasina
gerek olmadan dogrudan bir tasima modelinden digerine ge¢mesini saglayan 6zel
treylerler kullanilmaktadir(http://www.ekol.com/tr/tasimacilik/intermodal).

Demiryolu yik tasimaciligi karayolu, i¢ suyolu, boru hatti ve havayolu
tasimaciligiyla rekabet i¢indedir. YUk tasimaciligi agisinda incelendiginde demiryollari,
dokme vyiklerin tasinmasinda diger ulasim alt sistemlerine gore daha avantajh
durumdadir. Ancak glnlimuzde i¢ suyollari, boru hatlar1 ve karayollari dékme yuk
cinsinde demiryollarina ikame teskil etmektedir(OECD,2005,26).Karayollarinda
rekabetin yogunlasmasi sonucu demiryolu dokme yukler disinda kalan ve yuksek
katma degere sahip Urtnlerin(hizli ulasim gerektiren, ¢abuk bozulabilen dayaniksiz
mallar vb.)tasinmasinda daha fazla tercih edilmektedir(Tangul,2014,s.6).

Demiryolu yolcu tasimaciligina baktigimizda diger ulasim modlar: arasinda daha
yogun bir rekabet vardir. Konvansiyonel demiryolu(conventional railways) ile yap:lan
yolcu tagimaciliginin diger ulasim alt sistemleri ile ikame edilebilirligi, demiryolu yik
tasgzmaciligina kiyasla daha zay:ftir (Karamanoglu,2012,s.16). Burada onemli olan
nokta, yolcularin zamana karsi duyarli olmasi, yani kalis-varig noktalari arasinda,
kesintisiz hizmet veya aktarmali yolculuklarda ise en kisa slirede ve daha az masrafl
seferl tercihlerinden kaynaklanmaktadir (OECD,2005, s.32).

Teknolojinin gelismesiyle birlikte yiiksek hizli trenlerle yolcu tasimacilikta yeni
bir boyuta ulagsmistir. Artik YHT yolcu tasimacilikta havayolu tasimacilikla rekabetini

arttirmistir. YHT yolcu tasimacihiginda 4,5-5 saate varan sireler tren yolculuklarinda
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havayoluna yakin ikamesi oldugunu ortaya koymaktadir. Yayginlasan YHT tasimaciligi
sayesinde demiryollar: yolcu tasimaciliginin diger ulasim alt sistemleri karsisindaki payi
giderek artmistir. Yolcu tasimacil:ginda da benzer durum yasanmaktad:r. Havaalanlar:
ve hizl: tren gsebekeleri aras:nda kurulan baglant: noktalar:, kisa-orta mesafede
THY’nin uzun mesafede ise havayollar:n:n rekabetci avantaja sahip olduklar: hatlar:
entegrasyonun saglayarak havayolu ve demiryolu intermodal tagimaciligin:
gelistirmektedir ( Tangil,2014,s.7).

Ll JO1A 11 A0012 2005 S04 1S

Grafik 1. Yillara Gore YHT Yolcu Sayisindaki Artis
Kaynak: TCDD(2015,5.32)

Demiryollarinin diger ulagim alt sistemleri arasinda tamamlayici hizmetlerde
vermektedir. Gunlimiizde yuk tasimaciligi agisindan zaman kavrami 6n plana ¢ikmastir.
Emtialari en kisa sirede ve en dusuk maliyetler ulastirmak acisindan kombine
tasimacilik ile tamamlayici1 hizmetler verir. Bu sayede demiryollari diger ulastirma

sistemleri ile batunlesmistir (Tanguil,2014,s.7).

3.8.2. Sektor ici Rekabet

Demiryolu kurulusu sektor ici rekabete hazir hale gelmesi icin oncelikle
demiryolu hizmetlerinin serbestlesmesi, rekabete acilmasi ve kamu kurulusunun
sirketlesmesi gerekir (Kabasakal ve solak,2009, s.30).

Sektor igi rekabet demiryollart acgisindan Gg¢ farkli bigimde gergeklesir (OECD,
2005,s.7):
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1. Dikey bitunlesik(vertically-integrated) demiryolu sirketleri arasinda genellikle
gerceklesen bir rekabet tiirQi olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Bu rekabet tlrindn
olusabilmesi i¢in vyatay olarak bolinmis en az ayn altyapida farkh
glizergahlarda faaliyet gostermek gerekmektedir. ABD’de yiik tasimaciligi buna
en guzel ornektir.

2. Ayni altyapiy1 kullanan birden fazla isletmecinin rekabet ettigi bir diger Pazar ici
rekabet sekildir. Bu rekabet turt ozellikle yuk tasimacihiginda gortlmektedir.
Avrupa’da ve Avustralya’nin biiyuk bir alani uygulanir.

3. Bir diger rekabet tlrli ise, ya alt yapi1 ve isletmecilik icin yada sadece
isletmecilik icin sirketler kendi aralarindaki rekabettir. Bu tlrl rekabet
genellikle yolcu tasimaciliginda karsimiza cikmaktadir. Avrupa’da  yolcu

tasimaciliginda bu rekabet tlrl uygulanmaktadir.

Serbestlesme ve rekabete agilma siirecinde demiryolu sektérinde altyap: ve
isletmeciligi ayrilmas: olan dikey bolinme ( vertical separation) tercih edilmekte ve
altyap: faaliyetlerini isletmelere serbestce kullanma imkan: vermektedir. Ay hat
Uzerinde birden fazla trenin hareket etmesi imkéansiz olmas: sebebiyle serbestlesme
tamam olarak gergeklesemez. Bu nedenle yapilacak dizenlemelerde belirli sayida
tesebbuse isletme izni verilmesiyle sinirli bir rekabet olusmaktadir. Yatay boélinme ise,
demiryollar1 ( horizontal separation) rekabete acilmasiyla bolinen kisimlarda
isletmecilerin  tekel yapisi devam etmekte ve bu nedenle goreli rekabet
gerceklesmektedir (Kabasakal ve solak,2009,s.30).

3.9. Almanya Demiryolu Sektori
3.9.1. Demiryolu Sektérunin Genel Yapisi

Almanya’ da demiryolu sektoriiniin koklu degisikliklerin yapildig: tarih olarak
1994’0 gormekteyiz.
1994 demiryolu reform hedeflerini sdyle 6zetleyebiliriz:

1. Deutsch Bundesbahnin degistirilmesi ve Deutsche Reichsbahn (Kamu Iktisadi
Tesebblst sekillendirmesi GDR) bir anonim ortalik sekilde yasal diizenleme

yapilarak kar amaci giiden bir yapiya donistirmesi
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2. Demiryolu sistemi ile baglantili olan Alman vergi mukellefiyeti tarafindan
yapilan mali yukimlultgin azaltilmasi

3. Demiryolu trafik sektoriiniin daha fazla pazar payi kayiplarin 6nlenmesi igin
yolcu ve esya tasimaciliginda ulagim diger araclari ile

4. Diger demiryolu sirketleri igcin demiryolu agina erisim de higbir ayrimcilik
olmayacak sekilde Avrupa hukuki sartlarina uygun hale getirilmesi
(OECD,2005,5.163).

3.9.2. Deutsche Bahn Grubun Yapisi

Dogrudan federal idaresi altinda yonetilen Deutsche Bundesbahn ve Deutsche
Reichsbahn disinda, Deutsche Bahn demiryolu sektorii 1994” de 6zellestirmesinden beri
0zel hukuka gore organize edilmistir. Ancak devlet hala Deutsche Bahn (AG)’ in tim
hisselerine sahiptir (OECD,2005,5.163).

3.9.3. Demiryolu Sektdrinde Duzenleyici Otoriteler

Federal demiryolu Birosu (Eisenbahn-Bundesamt, EBA) demiryolu reform
surecinde  kurulmustur.  Ulastirma, 1Imar ve Iskdn Federal Bakanhgina
(Bundesministerium fir Verkehr, Bau- und Wohnungswesen) bagl yiiksek bir federal
otoritedir. EBA, demiryolu parca yapimi icin yasal prosedurler konusunda denetim
fonksiyonuna sahiptir. EBA, demiryolu parca insaati, teknik emniyet standartlarina
uygun olup olmadigina, yasal prosedirlere ve demiryolu sirketleri icin igletme ruhsati
verme gibi gorevleri vardir. Buna ek olarak EBA demiryolu sebekesine ayrimcilik

olmayacak sekilde erisimin saglanmasinda yardimci olur (OECD,2005,5.163).

3.9.4. Demiryolu Mevzuatinda Degisiklikler

Altyapisinda AB direktiflerinin uygulanmas: bakimindan Alman demiryolu
sektorunun regilasyon kapsaminda mevzuatinda U¢ degisiklikte bulunmustur. En ¢ok
etkili olan genel demiryolu kanunu (Allgemeines Eisenbahngesetz, AEG) ve demiryolu
altyapi kullanim (Eisenbahninfrastruktur-Benutzungsverordnung, EIBV)
yonetmeligidir. Degisiklikle altyap: kullanimini daha iyi olmast icin rekabete agilmistir.
Bu amacla demiryolu altyapisinin tanimi ve ayrimci olmayan bir erisim saglanmasi,
yukleme ve bosaltma tesisleri gibi demiryolu tasimaciligi hizmetleri ”son mil* asamada

tesislerine uzatilmasidir. Demiryolu sirketlerini tren baglantilari hakkinda bilgi
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saglamast icin bir bilgi sistemi kurulmasina iligskin dizenlemeler vardir (OECD, 2005,
164).

3.9.5. Rekabet ve Regulasyonun Rolleri

Demiryolu reformu ve demiryolu sektoriinin serbestlestirilmesi icin, demiryolu
hizmetlerinin rekabet ilkelerine uymas: zorunludur. iki bicimde rekabet vardir. Yolcu
tasimaciliginda intermodal rekabet ve bireysel demiryolu sirketleri arasinda gerceklesen
sektor ici rekabet uygulanir (OECD, 2005, s.164).

3.9.5.1. intermodal Rekabet

Toplu tasima diger araclarla birlikte intermodal rekabete iliskin bir butlin olarak
nakliye sektdriine verilen devlet yardimlar: kapsar. Bunlar farkli vergi oranlari, enerji ve
yakitin belli tirlerinde gecerli olan vergi avantajlar1 ve/ veya toplu tasima icin verilen
dezavantajlar araciligiyla saglanabilir. Ornegin; demiryolu tasimaciligi maden yag
vergisi ile vergilendirilirken, hava trafik ve i¢ su tasimacihigi bu vergiden muaftir.
Anayasada yer alan altyapr sorumluluklari nedeniyle, federal hukumet, federal
demiryolu sirketleri, federal karayollar: ve federal suyollarinin demiryolu parca da dahil
olmak Uzere federal trafik yollar1, insaat ve bakiminda sorumludur. Bu temelde, federal
hikumet 1994 ve 2004 yillar: arasinda demiryolu altyapisi i¢in yaklasik 41 milyon Euro
yatirim yapmistir (OECD, 2005, s.165).

3.9.5.2. Sektor Ici Rekabet

Sektor ici rekabet, piyasaya yeni gireceklerin hem yik hem de yolcu tasimaciligi
pazarlarina erisimini nitelenmektedir. Almanya’da basarili bir sekilde pazara girislerini
yasal engelleri kaldirmistir. 2005 yilinda DB AG’nin rakipleri, demiryolu yuk pazarinda
tren-km bakimindan %13,7 be bolgesel yolcu tasimacilik pazarinda tren-km bakimindan
%13,2’lik Pazar payina ulasmistir. 2005-2009 déneminde sektor ici rekabet daha da
hizlanmistir. DB AG’nin rakipleri, bolgesel yolcu tasimacilik pazarinda %20,3’1ik bir
paya ulasmistir. Rakiplerin pazardaki payindaki artisin nedeni, distk tcret seviyelerde
bolgesel pazarlardaki rekabete dayali birgok ihalelerdir(Cer,2011,s.78-79).
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3.9.5.3. Ayarh Sektorler

Demiryolu tasimaciligi sektoriinde is yapmak isteyen sirketler EBA tarafindan
verilen bir genel isletim lisansina ihtiyaci vardir. Yolcu tasimaciligi ve yik tasimacilig
icin belirlenecek Ucretler resmi olarak 6nceden belirlenmesi icin yetkilendirilmesi
gerekir. EBA ayrica teknik kalite ve glvenlik gibi hususlarinda incelemeler yapar ve

uyum saglama sureclerini izler (OECD, 2005, s.165).

3.9.6. Dikey Yapisal Sorun

Alman demiryolu sektorunde tek dnemli altyap: saglayici vardir. Deutsche Bahn
yaklasik 36.000 parca kilometre demiryolu agi, sadece birka¢ bolgesel ve yerel
demiryolu agilart liman veya sanayi siteleri vardir. Deutsche Bahn, boyle tim
demiryolu hizmetler sektorlerinde buyik agi saglayicisidir. AEG degisikligi
cercevesinde, ag ve operasyon sektdrleri arasinda tam bir ayrilik olmustur. DB Netz
AG’nin bagimsizhigint kurarak telafi edilecek, ag ve operasyonlart DB Netz AG ve
diger DB grup sirketleri arasinda hizmet iliskileri icerisinde seffaf bir sekilde tren yolu
fiyatlandirmas: ve muhasebe agisindan siki bir ayrilik ile tahsisi edilir (OECD, 2005,
5.165).

3.9.6.1. Ayrimci Olmayan Erisim Tlkesi

Demiryolu reformu hedefleri dogrultusunda demiryolu sirketleri demiryolu
agina ayrimci olmayan bir erisimine acgik olunmalidir. Erisim demiryolu sirketlerinin
bireysel giizergah kesitlerinde kullanim haklarint DB Netz AG tarafindan saglanir.
Erisim hakkini hem 6zel demiryolu sirketleri hem de Deutsche Bahn grup igindeki
sirketler yararlanir. Bu amacla gecici 6zel operator sozlesmeleri ile dikey entegre
franchising operasyonlarina karsilik gelecektir.Altyap: transferi sadece kullanimi
icermeyen ¢zel altyap: segmentleri ile sonuglanir. Yani altyap: bolimlerinin bakim ve

servis saglayici olarak DB Netz AG sorumlulugu devam eder (OECD, 2005, s.166).

3.9.6.2. Deutsche Bahn Tren Yolu Fiyatlandirma Sistemi

Demiryolu sirketleri, Deutsche Bahn tren yolu fiyatlandirma sisteminde en (st
duzeyde guncellenmis bir stirim UGzerinden tren yolu Ucreti 6demek zorundadirlar.

1999-2000 yilinda Bundeskartellamt 1998 yilinda bu yana vyerinde tren yolu
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fiyatlandirma sistemi(TPS98)incelemis ve DB istiraki DB Regio AG tarafindan yapilan
masraflar, rakiplerine gore %40 daha distk oldugunu tespit etmistir. Bunun nedeni
olarak, parca kilometre bas1 hesaplanan iki asamali azalan tarife yapis: ve tren kilometre
basi hesaplanan bir fiyati kapsar. Tren kilometre basi fiyati tren sikligina bagl olarak
artmis veya azalmistir (OECD, 2005, s.166).

Deutsche Bahn, 2001 yilinda yeni bir tren yolu fiyatlandirma sistem (TPS 01)
tanitti. TPS 01 farkl glizergah kategorilerinde( rota kalite) ve tasima tarleri icin farkl
bir tren yolu fiyatin1 saglanan dogrusal bir tarife ile karakterize etti. Dogrusal tarifenin
temel Ozelligi belirli bir zamanda, belirli bir rotada faaliyet gosteren her bir tasima
sirketi tren kilometre basi1 aym fiyat 6denmesi olmustur (OECD, 2005,s.166). 2003
yilinda Deutsche Bahn, bu tren yolu fiyatlandirma sistemine bdlgesel faktort de dahil
edildi.

3.9.6.3. EBA Midahale Yetkileri

Yukarida belirtildigi gibi, EBA ayrica demiryolu agina ayrimci olmayan erigim
saglamak icin yetkinlige sahiptir. Aga erisim genellikle demiryolu sirket ve sebeke
operatoriiniin arasinda miuizakere edilerek sonuca baglanir. Demiryolu sirketi ve
demiryolu altyap: operatorii arasinda anlasmaya varilamamasi EBA tarafindan
mudahale ederek taraflar anlagmalarint saglar. Ge¢miste, EBA defalarca demiryolu

agina ayrimci olmayan erisim alaninda yetkilerini icra etmistir (OECD, 2005, s.166).

3.9.7. Rekabet Hukuku Uygulamasi
3.9.7.1. Birlesme Kontrollu

Artan birlesme faaliyetleri sadece ana demiryolu tasimacilig: sektorlerinde degil,
yerel toplu tasima sektoriniin de disuntlmesi gereklidir. Bu nedenle yerel demiryolu
toplu tasimalari da dikkate alinmistir. Bu sayede pazarda belirli bir diizenleyici ve
rekabetci kosullar: ile birlesmeler (suan icin) terk edildi ve bazilar1 sadece piyasaya

acilmasina yonelik yakamlulikleri kontroll altina alinmistir (OECD, 2005, s.167).

3.9.7.2. Kotuye Kullanma Kontroli

TPS 98 tarafindan olusturulan ayrimci olmayan rekabet engellenmesinden sonra

cikarmis ve Deutsche Bahn ve bagli ortakliklarin potansiyel olarak kotuye kullanma ile
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uygulamalar: hakkinda 6zel demiryolu sirketlerinin sikayetleri diger alanlara kaymistir.
Bunun nedeni Budeskartellant tarafindan sorusturma sirasinda, bireysel durumlarinda
dostane anlasma ile taraflar arasinda sorunlarin ¢ézilmesidir. Bu yiikleme, bosaltma ve
manevra tesislerine 0zellikle erisimde yani demiryolu yik tasimaciligi sektérinde ‘son
mil” ayrimci olmayan erisim sorununa iliskin sikayetleri incelenmistir (OECD, 2005,
s.167).

3.9.8. 2009 Yihnda Alman Demiryolu Tasimacihgr Pazarlanindaki Rekabet ve

Dizenleme

Alman demiryollarinda yik tasimaciliginda 2008’de %17,3” lik bir oranda
dusls goralmektedir. 2009 yilinda toplam yik tasimaciligr igerisindeki mod payi % 16,3
olmustur. Bunun sebebi, 2009 yilinda dinya genelinde yasanan ekonomik kriz,
karayolu tasimacilhigina kiyasla demiryolu tasimaciliginda taginan yukin yapisinin farkl
olmasi nedeniyle daha gok etkilenmistir (Cer, 2011, s.79).

Almanya’da demiryolu yolcu tasimaciligina bakildigi zaman 2009 yilinda mod
payr %9,9’a ulagsmistir. Bunun altinda yatan neden olarak, demiryolu tasimaciligina
uzun mesafe ve bolgesel yapilan yatirimlarla kalite ve konforun daha iyi hale getirilmesi
sOylenebilir (Cer, 2011, s.79).

2005-2009 willar1 arasinda Avrupa demiryolu tasimacilik pazarina iliskin
duzenlemeler yapilmigtir. Avrupa’nmin genelinde yuk tasimacihigi pazarlara 1 Ocak
2007’den itibaren acilmistir. Boylece karayolu yik tasimaciligi ile rekabet eder duruma
gelinmistir. Ozellikle uzun mesafelerde demiryolu yilk tasimacihginda daha fazla
yararlanir duruma gelmistir. Demiryolu tasimaciliginda yapilan son duzenlemeler ile
birlikte hem mod payini artis1 hem de mod ici rekabeti saglamistir (Cer, 2011, s.80).

1 Ocak 2010 tarihinden itibaren mimkin kil:nmaszyla sinir Otesi demiryolu
yolcu tagimac:liginin liberalizasyonu, 6nemli; ancak yine de yeterli olmayan ad:mlar
atmzgtzr. Uglincii Demiryolu Paketi, uluslararas: yolcu trafigi icin erisim haklar:
saglamaktad:r. Almanya, ilgili direktifleri kabotaj:n kisitlanmas: ve O6denek verilen
paralel ulusal kamu demiryolu hizmetlerinin korunmas: imkan:nda riicu arama
olmaks:zin Genel Demiryolu Kanuna yap:lan dérdincu tadilat ile ilgili direktifleri
degistirmigtir. Avrupa Birligi’nin diger lye devletleri, AB paketi kapsam:nda yasal

ac:dan mimkun olan k:sitlamalardan faydalanmzs ve dolay:siyla yabanc: sirketler icin
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siner Gtesi yolcu demiryolu hizmetlerinin karl:ligin: etkilemigtir. Su an bu Uye devletlerin
yasal ac:dan izin verilenden 6teye gecip gecmedikleri net degildir (Cer, 2011, s.80).

3.10. ingiltere Demiryolu Sektori
3.10.1. Demiryolu Sektériniun Genel Yapisi

Ingiltere’de demiryolu sektoriiniin yapisi su sekilde dizayn edilmistir. Ulastirma
Bakanlig1 blnyesinde olusturulan iki tane diizenleyici kurum ve altyap: hizmetlerinden
sorumlu sirketten olusur. Ozel sirketler tarafindan da demiryolunun isletilmesi
gerceklesir. (Tangul, 2014, s.61).

Ingiltere’de demiryolu sektériinde 2008 yili itibariyle yolcu tasimacihg mod
payr %6,7 iken, yuk tasimaciligindaki mod payr %11,9 dir. Yolcu tren hizmetleri
isletim hakki, 6zel sektore franchise sekilde verilmistir. Franchise sayisi, kapsami, kar-
merkez yapisi British Rail tarafindan belirlenir( Cer, 2011, s.97-98).

Bakanlik
Ulashrma Bakanhg

Ulusal Kanun Diizenleyici ve Ulusal Kaza Kurulu(NAIB) Devlet Demiryollar

Ulusal Ermniyet Dtﬂrltﬁl{NS{ij DemiryoluKaza Aragtirma
Demiryolu Ditzenlerne Ofisi Subesi(RAIB)
(ORR)

Network Rail Ltd.

Sekil 2. Ingiltere Demiryolu Kurumlar: Sematik Gosterimi
Kaynak: Tangil, Omer( 2014,s.62)

Ulastirma Bakanligi organizasyon yapist bes grup maddrligiinden meydana

gelmektedir. Demiryolu Grubu Mudarligun ayri bir birimden olusur.
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Endlstriden bagimsiz  olarak  kurulan Railtrack, dizenleyici gorevi
bulunmaktadir. Demiiryolu Yolcu Franchise Verme Ofisi ( OPRAF) gorevlerini su
sekilde siralayabiliriz; demiryolu Duzenleyici Ofisi( ORR) ve franch ise hakki vermek,
stibvansiyonlar1 6demek, Ucret seviyelerini diizenlemek ve franchise stzlesmelerinin
kosullarina Kkars1 tren isleten sirketlerin devrini denetlemekten sorumludur. Stratejik
gelismeler sonucu OPRAF yeni bir yapiya dontsmistlr. Strateji Demiryolu Otoritesi
(SRA) olarak faaliyetlerine devam etmektedir ( Cer, 2011,5.98).

Ulaghrma

Bakanlhig
Yirnitme Kurlu

Uluslararas: Karayolu

Giivenlik ve Cevre Trafik ve Yerel

Grubu

Sekil 3. Ingiltere Ulastirma Bakanlig1 Organizasyon Semasi
Kaynak: Tangul, Omer (2014, s.62)

Ulastirma bakanlgi yiritme kurulu bes ana gruptan olusur. Sekil 3’de
gosterildigi gibi Demiryolu Grubu Genel Mudirligii ingiliz demiryolu endistrisi,
altyapinin isletimden ayrilmasi ve yolcu hizmetlerinin franchise olarak verilmesi ile yiik

isletimlerinin pesin satis1 gibi gorevleri koordinasyon gorevi vardir.
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Sekil 4. Ingiltere Demiryolu Grubu Genel Miidiirii Semasi
Kaynak: Tangiil, Omer (2014, s.62)

Demiryolu grubu genel muduarligt sekil 4’de goruldugu gibi bes grubu
ayrilmistir. Strateji ve Yatirim demiryolu yatirnmlarini ve stratejilerini belirler. Ticari
Demiryolu ve Program Ofisi yik ve yolcu tasimaciligindan sorumludur. Ulusal Ticari
Tavsiye demiryolu sektorini izler ve tavsiyelerde bulunur. Buyik Projeler ve Bliylime
grubu demiryolunun buytk butceler gerektiren altyapilar icin finansman saglar.

Demiryolu Bayiligi franchise verme ile sorumludur.

3.10.2.Ulusal Emniyet Otoritesi(NSA)

Ingiltere’de bagimsiz olarak emniyet ve ekonomik diizenleyici gérevini yiiriiten
Demiryolu Diuzenleme Ofisi( ORR) Ulastirma Bakanligina bagl: olarak ¢alismaktadir.
Saglik ve emniyet kanunlari kapsaminda demiryolu isletmelerinin faaliyetlerini
denetler. Ayrica demiryolu altyap: sirketinin Network Rail faaliyetlerini ve finansal
gereksinimlerini  planlar ve demiryolu sirketlerinin  altyapr  hizmetlerinden
faydalanabilmesi icin emniyet sertifikas1i ve lisanslama verme yetkisine sahiptir
(Tangal, 2014, s.63).

Demiryollarinin  rekabetini saglayan dizenleyici bir kurum olan ORR,
tiketicinin haklarin1 korumaktan sorumludur. ORR’nin yonetim kurulunu Ulastirma
Bakanlig: tarafindan atanir ve faaliyetlerini G¢ daimi komite tarafindan izlenir. (Tangul,
2014, 5.63).
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ORR Yonetim Kunilu

!

fera Kurulu Bagkam

Strateji ve Politika Demiryolu Planlama ve

Midiirliigi Performans Midinlagi

Sekil 5. ORR Organizasyon Semasi
Kaynak: http://www.rail-reg.gov.uk/server/show/nav.76(03.08.2016)

3.10.3.Ulusal Kaza Arastirma Kurulu(RAIB)

Demiryolu Kaza Arastirma Ofisi(RAIB) bagimsiz bir sekilde demiryollarinda
meydana gelen kazalar1 arastiran bir yapidir. Demiryolunun emniyetini gelistirmek igin
kaza ve olaylar1 ana nedenlerini arastirarak ilerde olusabilecek tehlikelere kars1 6nlemler
alinmasi icin calismalar yapmaktadir(Tangul, 2014, s.65).

Organizasyon yapist bakimindan Ulastirma Bakanhgina bagli olsa bile islevsel ve
operasyonel acisindan bagimsiz olarak calisir. Kaza raporlari basmifettis tarafindan

hazirlanarak dogrudan bakana sunulur (Tangil, 2014,s.65).


http://www.rail-reg.gov.uk/server/show/nav.76(03.08.2016)
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Bag Miifeths

Personel Hizmetlen [

Bas Mﬁﬂ‘:ttiq Bas Teknik Milfettis Ofis Yoneticisi
Yardimeisi

Sekil 6. RAIB Organizasyon Semasi

Kaynak:http://www.raib.gov.uk/cms_resources.cfm?file=/110901_BasicOrgCht.pdf,
(03.08.2016)

3.10.4. ingiltere Devlet Demiryollar

Ingiliz demiryolu sektorii 1994-1997 willari arasinda Kokl bir degisim
goOstererek tamamen Ozellestirmeye gitmistir. Bu sire¢ altyapinin isletimden ayrilmasi
ve yolcu hizmetlerine franchise verilmesi ve yik tasimaciliginin pesin satilmasi ile
tamamlanmistir( Cer, 2011,5.97).

Ozel Railtrack sirket 1994-2002 yillar1 arasinda altyap: hizmetini tistlenmistir.
2000 yilinda meydana gelen demiryolu kazas: sebebiyle iflas eden sirket, 2002 yilinda
Network Rail Ltd. sirketi devletin destegiyle Railtrack sirketini satin alarak Ingiltere
Demiryolu altyap: hizmetlerini Gstlenmistir. Kar amaci giitmeyen bir devlet kurulusu
olan Network Rail Ltd. sirketi, tek gorevi demiryolu altyapidan sorumludur. Amaci;
demiryolu emniyetini ve givenliligini saglamak, verimliligi arttirmak icin caligmalar
surdirmektir. Network Rail Ltd. sirketi ayrica yolcu veya yik tasimaciligi hizmeti
vermemektedir. (Tangul, 2014, s.65)


http://www.raib.gov.uk/cms_resources.cfm?file=/110901_BasicOrgCht.pdf
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Sekil 7. Network Rail Organizasyon Semasi
Kaynak: Tangil, Omer (2014,5.66)

Network Rail Ltd. organizasyon yapisi yonetim kurulu sekillenmistir. Yonetim
kurulu bir baskan ve baskana bagli yedi grup mudurliginden meydana gelmistir.
Network Rail Ltd, sirketin ana amaci olan emniyet ve gulvenlik nedeniyle Emniyet ve
Sarduralebilirlik Mudarligh dogrudan baskana bagl olarak calismaktadir.

Sonug olarak, Ingiltere demiryolu sektériinde yapilan reformlar dikey ayrilma ve
rekabete acilma ile sinirli kalmamistir. Hem altyapr hem de isletimin 0zellestirilmesi ile
sonuclanmigtir. Ancak altyapinin 6zellestirmesinde basarisizhik yasanmistir. Bunun
sonucunda, Railtrack iflas etmis ve altyapi hizmetini devletin finanse ettigi Network
Rail Ltd. sirketi tstlenmistir( Cer, 2011, s.108).

3.11. Japonya
3.11.1. Kisa Tarihi

Ikinci Diinya savasindan Once Japonya’daki demiryollari,  Demiryollar
bakanhg: sekilde hiktmetin bir bolimua sekilde isletilmistir. Savas sonrasinda isgal
kuvvetleri Japonya’daki kamu kurumlarindan yeni bir orgitsel yapiya gecilmistir.

1949’da JNR bir kamu sirketi olarak orgutlenmistir. Yeni yapilanmanin amaci, JNR
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yOnetimine daha fazla 6zerklik saglamaktir. Bununla birlikte, bu yeni dizenlemeye
ragmen onemli kararlar, Ucretler, yatinm planlamas: ve ilgili diger kararlarda dahil
olmak uzere yonetimin kontroll disinda kalmistir. Bu 6nemli parametreler, isletmenin
finansal performans: dogrudan etkilemistir. Bu nedenle meclisin ve hikimetin
kontrolline gecmistir. Zamanla, JNR siyasi nufuza son derece duyarl: hale gelmistir
(Kopicki& Thompson, 1995,5.75).

JNR’nin yeniden yapilanmasi ve 0zellestirilmesine neden olan kriz yavas yavas
ilerledi. Demiryollari, rekabet ettigi 6zel demiryollarina ve diger modlara kars1 pazar
payin1 kaybetmeye 1950’lerin sonlarina dogru baslar. 1960 ve 1970’li yillarda devam
etti ve JNR yonetimi isletme maliyetlerini azaltmay: basaramadi ve sonraki yillarda
artarak devam etmistir. 1964°te ilk kez JNR zarar vermeye baslamistir. 1985 yilinda
JNR yilda 20 milyar dolarlik kayip yasadi. Hikimet, bu acgiklar: tahvillerle finanse
etmeye calisti. 1987 yilinda gelindiginde, 300 milyar dolari asan bir borcu vardi.
Hikiumetin - yilhk 5 milyar dolarlik sibvansiyonu bile borcu kapatmaya
yetmemistir.1987°de yeniden yapilanma calismas: tamamlandi ve JNR kamu kurulusu
feshedildikten sonra yedi sirket kuruldu. JNR’nin Ozellestirilmesi ¢cok asamal: olarak
gerceklestirildi. JNR’den ortaya c¢ikan isletme birimleri, ekonomik toparlanmasinin
ardindan halka arz edilmesi Gzerine tasarlamistir. JRS (Japon Demiryollari) arasindaki
onemli mali gelisme gOstermesi ve Japon hazinesine yillik 5 milyar dolarin Uzerinde
nakit akisi sagladi. 1991°de 3.1 milyar dolar net nakit akisi ve JR’lerin mulkiyet devri
konusunda énemli ilerlemeler kaydedilmistir.1993’de JR East’in hisselerinin yiizde 62,5
Tokyo Menkul Kiymet Borsasinda deger kazandi(Kopicki& Thompson, 1995,s.75).

3.11.2. Demiryolu Politikasina Genel Bakis

Demiryolu enddstrisi igin Japon hikimetinin politikasinin temel amaclarint su

sekilde dzetlenebilir:

1. Uygun ve yuksek kaliteli hizmet saglayacak demiryolu aginin gelistirilmesi
2. Toplumun yeni taleplerini karsilamak (izere tasarlanmis demiryolu gelistirme

3. Demiryolunu gelistirmede oncelikle verimliligin arttirilmasidir.

Yukaridaki politika hedeflerinin amaciyla, Japon hikimeti benimsedigi

politikalar cercevesinde demiryolu sirketlerinin insaat projelerini desteklemek Uzerine
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tasarlanmis 6nlemler veya kentsel demiryolu gelistirmek tzere stibvansiyon rejimi ya da
yasal dizenlemeler ve finansal diizenlemeler ile engelli ve 6zirlu yolcular igin daha
ulasilabilir demiryolu tesislerinin yapimini desteklemektir (OECD, 2005, s.189).

1987 yihinda Japon Ulusal Demiryollari(JNR) 6zellestirilmistir. Ozellesme
sonucu Japon Railways veya yaygin olarak bilinen adi JR Group yedi demiryolu
sirketine ayrilmistir. Alti tanesi yolcu tasimacihiginda hizmet veren sirketler; JR
Hokkaido, JR East, JR Centrol, JR West, JR Shikoku, JR Kyushddur. Bir tane yik
tasimaciligi hizmet veren JR Freight. Ayrica arastirma Orgitt olan Railway Technical
Research Institute (RTRI) ve IT hizmetleri Railway information Systems (JR system)
vardir . JNR’nin 6zellestirme sireci diger bircok tilkeden 6nce yapmistir ve bu alanda
ornek teskil etmistir (Cer, 2011, s.25).

Japonya’da demiryolu sirket yapisina baktigimiz zaman 205 tane sirketin
faaliyette oldugunu gormekteyiz. JR grubu igerisinde yedi tane sirket faaliyette
bulunmaktadir. Japonya demiryolu anahat uzunlugu (km) elektrikli 11.544 ve toplam
19.203( TCDD,2015,42). Japonya’da demiryolu sirketlerinin hem tren isletmeciliginde
hem de altyap: hizmetlerinde Avrupa llkelerine kiyasla siireci daha basaril bir sekilde
gerceklestirmislerdir (Cer, 2011, s.25).

Japonya’daki goreceli olarak buyuk Olcekte yolcu hizmetlerini saglayan

demiryolu sirketleri ti¢ kategori de toplanabilir.
U Altr eski-ulusal demiryolu sirketleri (JR sirketleri)
Ulusal demiryolu 1987 yilinda Ozellestirilmistir. Yolcu hizmetleri alti bolgesel
sirketler seklinde ayrilmistir. JR Hokkaido, JR Dogu Japonya, JR Central Japonya, JR
Bat1 Japonya, JR Sikoku ve JR Kyusyu

U Buyik kentsel demiryolu sirketleri

On bes Ozel sirketler Tokyo-Yokohama, Nagoya, Kyoto-Osaka-Kobe and
Fukuoka dort blyuk metropollerde yolcu hizmetlerinde faaliyet gosteriyor.

U Biyuk sehirlerde metro sistemleri
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Buyuk sehirlerde on metro sistemleri vardir. Bunlardan dokuzu belediyeler
tarafindan isletiliyor ve daha ©6nce hukiumet tarafindan finanse edilen sirket son
zamanlarda Tokyo metrosu 6zellestirilmistir (OECD, 2005,s.189).

Japonya yuk demiryolu (JFR), JR sirketlerin alt1 bolgesel sirketlerine ait raylar
kullanarak ulke genelinde nakliye hizmeti veren tek sirkettir. JFR ulusal demiryolu
tasimaciligi hizmetleri biriminin 6zellestirilmesi ile kurulmustur.

Bu demiryolu sirketleri Arazi, Altyapr ve Ulastirma Bakanligi tarafindan ydrttilen
duzenlemelere tabidir (OECD, 2005, s.189).

3.11.3. Rayh Sanayi Reformu

Japon Ulusal Demiryollar1 (JNR) tarihsel olarak baktigimizda ¢ ddneme
bolebiliriz. Ilk donem ikinci diinya savasi sonrasit 1949 yilindan itibaren yurtici
tasimacilik pazarina hakim olmasidir. ikinci donem 1960’l yillardan itibaren motorlu
araglarin yavas yavas piyasaya girmesi sonucu yurtici tasimacilik pazar pay1 %51 yolcu
km degerine sahipken, tigunci donem diye kabul edilen 1987 yilindan sonra motorlu
araclarin iyice gelismesi ve piyasaya hakim olmas: sonucu %22’ye kadar yolcu km
degeri dismustir. JINR, motorlu araglarin gelisimleri ile birlikte tasimacilik sektoriinde
yasanan donusiime ayak uyduramamasi ve yasanan gecikmelere tedbirler alamadig icin
basarili bir sure¢ yonetememistir. Finansal yapist JNR’nin 1964 yilindan itibaren hizla
bozulmaya baslamis ve 1986 yilina artan zararlar ve borclar 30 milyar yene ulasmistir
(Cer, 2011, s.27).

JNR’1n 1980-1986 yillar: arasinda mali yapisint incelendigi zaman, her yil bir
trilyon yen’den fazla agik vermistir. Japon hikumeti JNR agigi, hukiimet tahvillerine
esdeger bir faiz oramyla JNR’ye bor¢ vererek kapatmistir. JNR’ye yilda 600-700
milyon yen devlet yardimi almistir. JNR ¢okusunu 1986 yilina rastlar ve sebep olarak
25 trilyon Yen’e ulasan uzun vadeli borca girmesidir (Cer, 2011, s.27).

JNR’nin iflasinin nedenlerini su sekilde aciklanabilir:

1. Diger tasimacilik modlar1 arasinda yasanan sert rekabete cevap verememesi ve
merkezi hiukumet tarafindan hazirlanan bitgeleri ylzunden hantal bir yapiya
kavusmalar:

2. Ozerk bir yapis1 olmamas: yoénetim sorumluluklarinda belirsizlik yasanmasina

yol agmistir. Bunun sonucu olarak isveren ile isci arasinda kopukluk olmustur.
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1986 mali y:l:nda (1985 y:l: ile karsilast:rzild:ginda) Tokyo ve Kansai’de (bat:
Japonya) metropoliten alanlarda hem tren igsletimi hem de altyap:sin: bagaran 14
onemli 6zel demiryolu sirketi isletme gelirlerinde %3 artis kaydetmistir. Bu isletim
gelirleri 1.65 trilyon Yen degerinde olurken bunun %48’i demiryollar: disindaki is
alanlar:ndan kazan:imst:r. Bu 6nemli 6zel demiryolu sirketleri, is bolgelerinde oldukga
yer etmig Ozerk yonetimleri ve demiryollar: disindaki is cegitliligi sayesinde 6nemli
Olcude basar:l: olmugstur (Cer, 2011, s.28).

Yukarida incelenen JNR yapisi ve c¢Okisl neticesinde 0Ozel demiryolu
sirketlerine basvurulmasi geregi sonucu ortaya ¢ikmistir.

JNR’nin iflasinin ana nedeni olarak kamu kurulusu sistemi ve tlke genelinde
tekel konumunda olmasi gosterilmistir. Bu nedenle JNR’nin tekrar canlanmas: ve daha
iyi hizmet sunabilmesi acisindan 6zellestirilmesi kacinilmaz olmustur (Cer, 2011, s.29).

JNR, alt1 yolcu demiryolu sirketi ve bir yik demiryolu sirketi olarak ayrildi.
JNR’ nin reform sonrasinda JR sirketlerinin her biri igin saglam sonuglar vermistir.
Hiklmetin tahmin ettigi kazanclar, yillik Ucretlerinden daha fazla artis saglanmastir.
Guvenlik diizeyleri ve hizmetleri iyilestirilmistir. Bu konuda kapsamli personel egitimi
ile birlikte guvenlik techizati ve tesislerini saglanmasi, demiryolu kazalarinin sayisinin
sirketlerin yeni kuruldugu sirasinda meydana gelen sayiya kiyasla azalmasina neden
olmustur. Kurulus aninda, yeni sirketlerin her biri buytk miktarda uzun vadeli borgclarla
devir almglardir. Bununla birlikte, bu sirketler reform sonrasi borglari azalmistir. JNR
ile karilastirildiginda, yeni sirketlerin organizasyon yapisint basitlestirildi ve boylece
daha hizli karar verme ve daha genis cevredeki degisme tepki saglama olanagi
sagladi(OECD,1997,5.99-100).

3.11.4. Japon Demiryolu Sektorininde Dikey Ayrilma

Japon hukimeti bolgesel sube sistemini gelistirerek tren isletimi ile altyap:
yonetimini ayirmistir. Bolgesel sube sistemi yolcu demiryollar1 bolgesel kosullara gore
dizenlenmis ve yolcu mobilete akisini saglamistir. Sistemin saglikli bir sekilde islemesi
icin son kullanicilara yonelik sorumlulugu belirlemek amaciyla tren isletimlerini ve
altyapinin bir bittn olarak yonetilmesine karar vermistir (Cer, 2011, s.30).

Yik demiryolu faaliyeti lojistik sektoriinde siki rekabete karsilik vermek ve
nihai kullanicilara karst sorumluluklar: netlestirme adina yolcu demiryolu sirketlerinden

bagimsiz olarak tek bir sirket halinde kurulmustur. Tek bir sirket olarak kurulmasinin
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sebebi, uzun mesafelerde faaliyet gosterilmesinden dolay: yiik demiryolu, tlke ¢apinda
tek bir sirket olarak kurulmasi ve ayrica yuk tren isletimlerinin altyap: yénetiminden de
ayrilmasina karar verilmistir. Bu yap1 altinda yuk trenleri, yik isletimlerinden ortaya
cikan ek maliyetleri karsilamak icin kurulan yolcu demiryolu sirketlerine yol kullanim
ucretleri 6demek sureti ile yolcu demiryolu altyapis: Gzerinde faaliyet gostermektedirler
(Cer, 2011,s. 30).

(1)Model olarak 6nemli 6zel demiryollarinin toplum kokenli gesitli is faaliyetleri

(2) Yolcu mobilitesi ve tren isletimlerindeki bolgesel farkliligin tam olarak dikkate
alinmasi

(3)Uygun ydnetim buyiikligi ve sorumluluklarint netlestirerek rekabetci bilincin
aelistirilmesi

Yolcu Demiryollar Yiik Demiryolu

Bolgesel aynm Tren igletimi ve altyap: yonetiminin

ayrilmasi

Bolgesel ayrimi duzenlemeye yonelik
yonetim ve altyap ile tren isletiminin
koordinasyonu

Yik tasimaciligina iligskin
Ozelliklerin tam olarak dikkate
alinmasi ve volcu demirvollarindan

Not: Yolcu ve YUk tasimacihgina has ozellikleri dizenlemeye yonelik ayrima
yontemleri kullanilmistir.

Sekil 8. Ayrilma ve Ozellestirme Ornekleri

Kaynak: Cer ( 2011,s. 29)

Japon hiikiimeti demiryolu altyapisinin gelistirilmesi konusunda ‘dikey ayirma’
kavramindan yararlanmistir. Dikey ayirmanin arkasindaki temel fikir incelenmis ve
onemli politika konularinda Ulastirma Bakan onerileri yapmak icin Ulastirma Politikasi
Danisma Komitesi 2000 yilinda politika 6nerisi sunmustur (OECD, 2005, 190):

1. Ozel sektér demiryolu altyapisini insa ve iyilestirmek icin projelerde 6nciiliik
yapmalidir. Ancak hiiklimet politikalari dogrultusunda onceliklere gore projeler
kamu ve 0Ozel sektor birlikte calismaktadir. Kamu sektéri, mali yardim yoluyla

0zel sektorun girisimini tamamlamasini beklenir.
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2. Yukarida tarif edilen yaklasim iyi sonug vermezse, demiryolu altyap: gelimi igin
dikey ayirmaya gidilebilir. iki sekilde olabilir. Altyap: gelisme maliyetinin
iyilestirmek icin dikey ayirim ya da kamu kesiminin altyapisini gelistirilmesi

dikey ayirimdir.

3.11.4.1. Altyapr Gelistirme Maliyetini Tyilestirmek icin Dikey Ayirma

Dikey ayirma uyarinca, kamu kurum veya kamu sektort tarafindan finanse
edilen bir kurulus bir demiryolu altyap: insas1 ve tamamlanmasindan sonra, insaat
maliyeti geri kazanmak icin 0deme karsihginda Ozel sirket tarafindan tren servis
islemleri igin altyap: hizmeti saglanir. Altyap: maliyeti geri kazanmak igin kamu ya da
kamu tarafindan finanse edilen bir kurulus olmasina ragmen 6deme plan1 bittigi zaman
miilkiyeti isleten sirket sahip olur. Insaat projelerinde kamu tarafindan finanse edilen
organizasyonlarda tim kosullar1 projeyi ylrutecek sirket ile bastan belirlenir(OECD,
2005,5.190).

3.11.4.2. Kamu Sektori Altyapisinin Gelistirilmesi Dikey Ayirma

Dikey ayirma uyarinca, kamu sektort kendi mali kaynaklar1 kullanarak bir
demiryolu altyapis: insas1 ve tamamlanmasindan sonra, ucret karsiliginda 6zel bir girket
tarafindan tren servis islemleri icin altyapi hizmeti verir. Bu Ucret tamamen insaat
maliyetini bitirmek icin tasarlanmis ve insa edilen altyap: kamu kurulusunundur. Insaat
projesi, sadece kamu tarafindan finanse ediliyorsa, organizasyon sirketi tim kosullar
bastan belirtilir(OECD, 2005, s.191).

Demiryolu altyap: insasi icin mali planlar iki sekilde Japonya’da insaat
projelerinde  kullanilmistir.  Ornegin  Osaka bélgesinde kentsel demiryollarinin
uzatilmasi icin yukarida agiklanan mali diizen kapsaminda tesvik edilmistir (OECD,
2005, 5.191).

Ozetle, JNR Reform kanunu ve JR kanunu cercevesinde JNR alt1 yolcu demiryolu
sirketi ve bir yik demiryolu sirketine ayrilmigtir. Ayrilan sirketler 6zel kanun
hiklUmlerine tabidir. Her bir sirketin yatinm yapisi 6zel-kamu ortaklasa
olusturulmustur. Onceden belirlenen kurallar cercevesinden faaliyet gosteren sirketler
belirli sayida calisanint JNR’ den edinmislerdir. JR Hokkaido, JR Shikoku ve JR

Kyushu’nun (¢ ana sirketin faaliyetleri sirasinda bir bitce acikligin  olusmasi
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beklendiginden 1.3 trilyon yen degerinde bir “Isletme istikrar Fonu”, kurularak yatirim
kéarlar1 ile zararin karsilanmasi: amaglanmistir (CER, 2011, s.30).

Hizmet kalitesi reformlar1 icin orta vadeli vizyonu icin hedefleri sunlardir:

1. Givenilir ulasim hizmetleri sunmak

2. Nakliye hizmeti kesintileri sirasinda bilgi sunumunu gelistirmek

3. Musterilerin demiryolu hizmetlerini dogru bir sekilde kullanabilmesi igin
uygulamalar gelistirmek

4. Musterilerin rahatca kullanabilecekleri demiryolu hizmetleri gergeklestirmek

5. Etkileyici bir misteri hizmeti saglamak (JR,2015,s.28)

Japonya demiryolu sektoriinde gerek altyapisini gerekse hizmet kalitesini artmak

uzere caligmalarina devam etmektedir.

3.12. Rusya

Rus demiryolu sistemi 6lct olarak diinya standartlarinda bir sisteme sahiptir.
Orta Avrupa’dan Orta Asya’ya, Baltik Denizi’nden Kaliningrad, Japon Denizi’nden
Sakhailn’e ve kuzeydeki Barents Denizi’nden Murmansk’ta gineyde Karadenize
uzanan sekiz zaman diliminde faaliyet gostermektedir. Bu nedenle sebeke ve naviun
ton-km yonunden ABD ve Cin’den sonra dinyanin en buyuk dclinci demiryolu
sistemine sahiptir. Yolcu Kilometresi bakimindan Cin, Hindistan ve Japonya’dan sonra
dordunct sirada yer almaktadir. Trafik agisindan Cin’den sonra ikinci siradadir.
Demiryolu sektdriinde istihdam acisindan Cin ve Hindistan’dan sonra t¢uincti sirada yer
almaktadir( Murray,2014,s.8).

Rusya demiryolu ait sektorinde 0zel sirketler nakliye hizmet vermelerine
ragmen, sermayesinin tamami devlete olan anonim sirket olarak kurulan Rossiyskie
Zeleznye Dorogi( RZD) ve yan kuruluslari Rusya demiryolunun en buyik sirket
grubudur. RZD Grubu, demiryolu altyap: hizmetlerini yoneten, neredeyse tim ana hat
lokomotiflerini saglayan ve dikey olarak entegre eden bir sirkettir. RZD ayrica navlun
ve yolcu servislerini ylrutmekte, demiryolu altyapisini insa etme, arastirma gelistirme
ve diger yan hizmetler vermektedir. Demiryolu tasitlarinin bakim ve onarim

hizmetlerini saglayan bagl ortakliklar: vardir. RZD’nin yik tasimaciligi sektoriindeki
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pazar payint 0zel operatdrlerde hizmet vermeye basladig: igin azalmistir ( Murray,
2014,5.7).

RZD dinyanin en buyuk ulastirma sirketlerinden biridir, geliri itibariyle
Rusya’nin en biiyuk sirketlerinden biridir ( 2013 yilinda 1.762.8 milyar Rb) ve varliklar
ile 3,800 milyar Rb’dir. 2013 yilindan itibaren 934.000 kisiye istihdam saglayarak
Rusya’nin en buyuk ticari isveren konumundadir(Murray,2014,s.8).

3.12.1 Rusya Demiryollan

Rusya demiryollart tarihi Sovyetler birligi zamanina kadar uzanmir. Rus
demiryollart  Sovyetler birligi zamaninda demiryolu bakanligina bagli olarak
calismaktadir. Sovyetler birligi zamaninda demiryolu sistemi 17’si Rusya sinirlart
icerisinde 32’si de bolgesel olarak faaliyetlerini surdirmusttr (Cer, 2011, s.35).

Sovyetler Birligi en parlak doneminde diinyadaki demiryolu yik ve yolcu
trafiginin blyuk bir miktarina sahip olmustur.

Rusya Demiryolu Bakanligi (RDB), 1992 yilinda Rusya’da bulunan 17 bolgesel
demiryolu ve demiryolu ile alakali kurum ve kuruluslardan meydana gelmektedir. RDB,
isletim boltmleri, arastirma birimleri, is¢i saglik ve yardim birimleri ve bazi Uretim
kapasiteleri ile kabine duzeyinde bir bakanhk yapisina sahiptir. RDB, yaklasik olarak
1.1 milyon galisan istihdam eden genis bir organizasyon yapisina sahiptir (Cer, 2011,
5.36).

RDB genis bir alanda faaliyet gosterdigi icin 17 bolgeye ayrilmistir. Bolgesel
olarak isletilen demiryollar1 tasimacilik hizmetlerinden sorumludur. Her boélge bir amir
atanir ve gelir beyanindan bilancoya kadar bitiin finansal kayitlari tutma sorumlulugu
vardir (Cer, 2011, s.36).

Arastirma ve test birimleri sayesinde RDB, bdlgesel demiryollar: taraf:ndan
kullanzlan cegitli ekipman ve malzemelerle ilgili teknik standartlar:; altyap:, ¢ceken-
cekilen arag, guc dag:t:mq, sinyalizasyon ve tren kontrol ekipmanlarzna iliskin gtvenlik
standartlar:n: belirlemistir. Ayr.ca RDB, muhasebe, miihendislik, denetim ve planlama
calisanlarindan olusan bir merkezi yonetim tegkilat:na da sahipti. Yeni ¢eken-cekilen
araclar, Rus demiryollar:n:n herhangi birinde kullanzimak i¢in onaylanmadan once
RDB standartlar:n: saglamak zorundayd: (Cer, 2011, s.36).

Sovyetler Birliginin ¢oklsunun ardindan yeni kurulan devletlerin ekonomik

yapist tam olarak oturmadig: icin demiryolu yik ve yolcu trafiginde bir gerileme
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yasanmistir. Rusya da yeni donemde demiryolu yik trafigi dibe vurmasina neden
olmustur. Rusya da demiryolu yuk trafigi gelisimini asagidaki sekilde gosterilmistir
(Cer, 2011, s.36).
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Sekil 9. Rusya Demiryolu Yuk Trafiginin Gelisimi(1988-2010)
Kaynak: Cer (2011,s.36)

Sekil 9’de goruldugu gibi Rusya demiryolu yik trafiginde milyon/ton ve milyar
ton-km 1988-1993 yillar1 arasinda disls yasanmistir. Yik trafigi 1994-1998 yillar
arasinda sabit bir seyir izlemistir.1999 yilindan sonra yik trafigi canlanmistir. Rusya
demiryollarinda yasanan bu dalgalanma demiryollarina yapilan yatirnmlarin diismesi,
yolcu ve yiik tasimaciliginin zararlarini gapraz siibvansiyonlarla kapatilmaya galisiimasi
sonucunda yasanan aksakliklar ile agiklanabilir. Bunun sonucunda Rusya demiryolu

sektorinde reforma gitmistir (Cer, 2011, 5.37).

3.12.2. Rusya Demiryolu Reform Program

Rusya Hukumeti, demiryolu sektéruniin yeniden yapilandiriimasiyla ilgili
calismalarda bulunmustur. Birkag esaslar reform programlarinin temelini olusturmustur.
Demiryolu sektortine yapilacak yatirimlar biyik miktarlarda ve kisa zaman icinde
yapilmas: gerektigi icin RDB’nin bunlart karsilayacak finansmani yoktur. Cunki
enflasyon, enerji maliyeti ve trafigin artmasi nedeniyle zarar eden tasimacilik
hizmetlerinin ¢apraz stibvansiyonla kapatiimaya calismalari sonucu maliyet yapisinin

bozulmasi gosterilebilir. Hukimetin yaptigi arastirmalar sonucu, sektoriin rekabete
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acilmasi maliyetlerin azalmas: ve hizmetin kalitesinin arttigin1 gozlenmistir. Rekabete
acilma konusunda ciddi reform programlari hazirlanmis ve uygulamaya konulmustur.
Hiklmetin hazirladigi reform programinda belirledigi hedefler asagida siralanmistir
(Cer, 2011, s.37):

Demiryolu hizmetlerinin kalite ve gtvenliginin istikrarli hale getirilmesi

U Tek bir Pan-Rusya tasimacilik kurulusunun korunmas: ve ekonomik
kalkinmanin saglanmasi

U Demiryolu tasimacilik sisteminin karsilikli isletilebilirliginin saglanmasi
Demiryolu tasimacilik maliyetlerinin azaltilmasi

U Tasimacilik hizmetlerine iligkin artan talebin karsilanmasi

Tablo 4

Reform Siireci

Asama Hedeflenen Basamaklar

Zaman Cergevesi

Sosyal hizmetlerin ayrilmasi
On Asama 2001 Oncesi Baz1 demiryolu tedarik endiistrilerinin ézellestirilmesi

Ozel vagon sahipliginin tesvik edilmesi

Asama Bir 2001-2003 Reform icin yasal ¢ercevenin olusturulmasi
Asama ki 2003-2006 Is hatlarinin kurumsal ve yasal ayrimi
Asama Ug 2006-2010 Rekabetin gelistirilmesi

Kaynak: Cer(2011, s.38)

3.12.2.1. Yeniden Yapilandirmanin On-Asamasi

Reformun 6n asamasi olarak demiryolu sektériintin tretim kuruluslarini bunlarin
icerisinde lokomotif ve vagon dUretim tesislerini de kapsayan bir 0Ozellestirmeye
gidilmistir. Ayrica RDB bunyesinde bulunan birgok sosyal tesisi (6rnegin hastane, okul,
dinlenme alanlar1) de satilmistir. Bu reformlar, 6zel tesebbisler demiryolu sektdriinde
yer almaya baslamiglardir (Cer, 2011, s.38).

2001 yilindan o6ncesi 0n calismalarla yeniden yapilandirmanin 6n c¢alismasi
yapilmistir. 1995 yilinda 153 sayil Federal kanunla Federal Demiryolu Tasimaciligr ile
sektoér organizasyonu icin yasal temeli ve cesitli kuruluslar arasindaki yasal iliskileri
dizenlenmigtir. 1997°de 426 sayili Cumhurbaskanhg: karari ve 1998°de 448 sayil

Hiklmet karari ile demiryolu tasimaciliginda rekabetin tesvik edilmesini kapsayan
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hedefler belirtilmistir. Milkiyet sekline bakilmaksizin (6rnegin 6zel sektor kuruluslart
dahil olmak Uzere) kullanicilarin demiryolu altyapisina erisiminin saglanmasi, ¢apraz
stbvansiyonlarin sona ermesi, kamu hizmeti gerekliliklerinin hikimet bitcelerinden
finanse edilmesi, tarife diizenlemeleri hususundaki hikimet gozetiminin artirilmas: ve
demiryolu sektoriindeki finansal akiglarin daha seffaf olmasini desteklemistir (Cer,
2011, s.38).

3.12.2.2. Birinci Asama: Yasal ve Kurumsal Cerceve, Varhk Degerlemesi

Reform sdrecinin ilk basamagi ana mevzuatini cikartilarak yasal sinirlar
belirlenmistir. 2001-2003 vyillar1 arasinda kabul edilen mevzuat ve destekleyici
duzenlemeler ile demiryolu reform programi igin yasal gerceve olusturulmustur. 384
sayili Hikumet Karari (2001) “Demiryolu Tasimaciliginin Yapisal Reformuna iliskin
bir Program”, 2001’de 10 reform programin ¢ asama seklinde belirlenmistir. Bu
kararnameye dayanarak, demiryolu tasimacihigi ve demiryolu sektoriinin yeniden
duzenlenmesi icin yasal dayanak saglayan Demiryolu Tasimacihigi Federal Kanunu
(Aralik 2002) ile ilgili Federal yasa onaylanarak reform surecin baslatilmistir(Murray,
2014,5.18).

19 Mayis 2003 tarihinde “Rusya Federasyonunda Demiryolu Tasimaciligina
iliskin Federal Kanun” ve “Rusya Federasyonunda Demiryolu Tasimaciligina iliskin
Federal SOzlesme” yarlrlige girmistir. Kanun, demiryolu sektoriinlin teskilatlanmas ile
ilgili yeni bir yasal dayanak ve demiryolu varliklar: sahipleri, yikleyici ve hikimet
arasindaki iligkiler icin yeni bir duzenleme sunmaktadir. Kanun, altyap: hizmetleri ve
tren isletimleri olarak ikiye ayrilmakta ve bunlar arasindaki yasal iliskileri
belirlemektedir. Mevzuat kapsaminda demiryolu tasimaciligini dizenlemesi ve
demiryolu “tasima sirketleri” i¢in altyapiya acik erisim yer almaktadir (Cer, 2011, s.39).

2003 yili basinda, "Rusya Federasyonu'ndaki Demiryolu Tasimaciligina Dair
Federal Kanun" vydrlrlige girmistir. Bu yasa, Demiryollari Bakanhgini Federal
Demiryolu Tasimacilik Ajanst (FRTA) ve Rossiyskie Zeleznye Dorogi (RZD). FRTA
bir demiryolu tagimaciligin1 diizenleyen Ulastirma Bakanligi ajansi ve RZD, devlete ait
demiryolu altyapisindan sorumlu sirket ve tren operasyonlari ic¢in yik ve yolcu
tasimaciligindan  sorumludur. Kanun demiryolu altyapist arasindaki iliskiyi
tanimlamistir. RZD’nin gorevi Demiryolu isletmecileri ve tasiyicilari belirlemek ve

demiryolu altyapisina acik erisimi saglamaktir. RZD altyap1 Ucretlerini vagon ve
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lokomotif (cretlerinden ayirmistir. 2003 yilinda Demiryolu tasimaciligi federal
sOzlesmesi ile is modellerini ve yasal demiryolu altyapi servis saglayicilarin
sorumluluklar: belirlenmistir (The World Bank,2011,5.394).

Rusya Demiryollari( RZD) yuzde ylz devlete ait olan bir anonim demiryolu
sirketidir. 1EKkim 2003 tarihinde tim MPS varliklarint ve isletme sorumlugunu
devralmis ve tescil ettirmistir. RZD genis bir yelpazede hizmet vermektedir. Demiryolu
altyapilarinin ve ilgili hizmetlerin tek sorumlusu ve ¢ogu lokomotif, yuk vagonlari,
yolcu antrendrleri, tamir tesisleri, demiryolu altyap: ingaat birimleri, cakil reticiligi
olan dikey entegre sekilde hizmetler vermektedir. Ayrica yuk ve yolcu demiryolu
hizmetleri saglayicisidir. Balast, traversler ve bazi demiryolu teghizati, arastirma
gelistirme enstitileri ve daha bir¢cok yan hizmet vermektedir(Murray,2014,s.19).

Ozel demiryolu sektoriine reform siirecinde iki is modeli uygulanmistir. ilki, yiik
forward® sekilde demiryolu isleticisi ve vagon filosu sahipleri ya da yonettikleri
vagonlar1 kullanarak( RZD yuk vagonlarinin ¢cogu baska isletmecilere kiralik vermistir)
yukleme ve bosaltma hizmetlerini saglayarak lojistik agidan koordine etmislerdir (
Cer,2011,5.39).

Ikinci is modeli, ceken-cekilen arag kiralayan sirketlerle ilgilidir. Rusya’da bir
stiredir var olan kiralama sirketleri yakin bir zamana kadar sinirli olarak faaliyette
bulunmuslardir. Kiralama ile ilgili 2002 yilinda c¢ikarilmis yasa kapsaminda 0zel
isleticilerin vagonlar: teminat gostererek ve hizlandirilmis amortisman 6ne siirerek yeni
vagon alimlarint finanse etmesine izin verilmistir. Vergi kanununda yapilan
degisikliklerle birkaci yili kapsayacak sekilde, ekonomik blyume, gittikge artan uygun
ceken-cekilen arac eksikligi ve cogalan demiryolu isletici sayisi1 kiralama sektorinu
finansal agidan iyi konuma getirilmistir. Diger 6nemli bir firsat da 6zel ¢eken-cekilen
araglar igin agik ve 6nemli indirimlerin yapildig: revize demiryolu tarifeleridir (Cer,
2011, s.40).

3.12.2.3. ikinci Asama: Gorevlerin Ayriimasi

Ikinci asamada yeniden yapilandirma kapsaminda RZD demiryolu faaliyetleri

cercevesinde kismen Ozellestirme ihtimali olan bagli ortakliklara bollstiraImustdr.

® Yilk Forward:( 1) yikiin takip ve tasima masraflari harig fiyati.(2) tasima parast ve naviun
varista ddenecektir.
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RZD gecmis birkag yilda, ikinci asama kisminda gereken cesitli tesebbisleri kurmakla
ilgilenmistir (Cer, 2011, s.40).

RZD’nin 2003 yili sonunda 585 sayili kararname ile kurumsal faaliyetleri
birbirinden ayirnilmistir. RZD, JSC TransContainer, Rail TranAuto, Rayli Yolcu
Mudarligt, Rus Troika, TransGroup ve Ref Servis gibi 63 yan sirkete bélinmustir. Bu
nedenle RZD’ nin sahiplik yapisi degismistir. Bazi yan sirketin halka arzi s6z konusu
olmustur. 2008 yilinda TransContainer hisselerinin yiizde 15’ini halka arz etmistir.2010
yilindan itibaren hisselerinin yiizde 35’ini halka arz etmeyi planlamistir (The World
Bank, 2011,s.395).

3.12.2.4. Ugtincui Asama: Rekabetin Gelismesi

RZD, rekabeti gelistirmek icin First Freight Company’yi (FFC) kurmus ve
200.000 vagonla harekete gecirmistir. Diger bir calisma da Second Freight Company’yi
(SFC) kurmus ve 217.000 vagonla hizmete girmistir. Her iki sirketin hisselerini halka
arz edilmesi planlanmstir. Kurulan iki sirket de Global trans gibi bagimsiz operatorler
ve Gazprotrans gibi 0zel sirketlerle rekabete karsi karsiya kalmiglardir. 2009 yilinin
sonuna kadar bagimsiz 6zel mulk sahipleri Rusya demiryolu filosunun yuzden 42,3’line
sahiptir (The World Bank, 2011,s.395).

Vagon sahiplik yapisinin degisimi sonucu RZD daha az bakim tesislerine
ihtiyaca duymustur. Haziran 2010’dan itibaren RZD 18 adet ylk vagon tamir deposunu
Ozel sirkete satmis ve kalan onarim depolarini da iki rakip sirket seklinde ayirarak
rekabet ortamini olusturmay: amaclamistir (The World Bank, 2011, s.395).

Uzun-Mesafeli Yolcu Hizmetleri Sirketi, statisu digerlerine gore farkhdir.
Isletimleri ve sermaye artinm programlarim finanse etmek icin direkt stibvansiyona
gerek duyabilirler. Uzmanlar Uzun-Mesafeli Yolcu Hizmetleri Sirketinin hisselerinin
yakin gelecekte satilip satilamayacagi hususunda net bir agiklama yapamiyorlar; su an
RZD kurumsal yapisi igerisinde capraz- siibvansiyonlara devam edilmektedir (Cer,
2011, 5.41).

3.12.3. Demiryolu Guvenligi

Demiryolu sektériiniin  yeniden yapilandirilmasinin ardindan bazi Ulkelerde
demiryolu guvenligi sorunlar1 ortaya ¢ikmistir. Rusya demiryolu kaza istatistikleri ve
demiryolu guvenligi, kazalar ve olaylar hakkinda bir gdzden gecirme calismasi
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yapilarak reformlarla demiryolu giivenliginin bozulmadigina isaret edilmistir. iki
gOsterge, emniyetin arttigin1 gostermektedir.(i) tren kazalarinda etkilenen insan sayisi
2004’ten bu yana yilda ylzde 11’e dusmustdr.(ii) guvenlik ihlali yilda yuzde 2,5
azalmistir. RZD demiryolu guvenligini arttirmak icin (uydu teknolojisi kullanarak
demiryolu  kontrol sistemleri  gelistirmesi) programlara yatirrm  yapmistir(
Murray,2014,s.28).

3.13. Amerika Birlesik Devletleri Demiryolu Sektori
3.13.1. Demiryolu Sektérinin Tarihsel Sireci

Amerika Birlesik Devletlerde(A.B.D) demiryolu agi, hikimetten dogrudan
herhangi bir destek almadan 6zel sermaye yatirimlar: ile 100 yil (1825’den baslayarak)
insa edilmistir (Alexandersson, 2010,55). Demiryollar:1 sisteminin en biyuk eksikligi
intermodal rekabetin saglanamamasi ve finansal spekilasyonlardan kaynaklanan
kapasite fazlaligidir (Cer, 2011, s.51).

Demiryolu sisteminin hacmi 1920’lerde zirve yapmistir. Ancak kamyonlar,
mavnalar ve 06zel otomobillerden kaynaklanan rekabet ortami sistemi kigllmeye
itmistir. Bu stire¢ ikinci Diinya Savas1 esnasinda durmustur. Fakat hizli otobanlarin
yapimi, 6zel otomobil miulkiyetindeki artiglar,1950’lerin ortalarinda sivil jet ugaginin
tanmitilmas: ile havayollari ekonomisinde olusan gelismeler neticesinde demiryollari
sistemi 1950’ lerin basinda disls gostermeye baslamistir (Cer, 2011, s.51-52).

Demiryollar yuk tasimaciliginda devlet tarafindan desteklenen kamyonlara ve
mavnalara: yolcu tasimaciliginda ise karayolu ve havayoluna kaptirmistir. Bu
dogrultuda Eyaletler arasi Ticaret Komisyonu(interstate Commerce Commission)
mevzuatlara dayanarak kamyonlar ve mavnalari korumak icin demiryollar: tarifelerini
kisitlamis, demiryollarinin  nakliyecilere anlasma teklif etmesini sinirlamis  ve
demiryollarini kar getirmeyen yol veya yolcu hizmetleri terk etmesini de engellemistir.
1970’e kadar butin demiryolu sistemi finansal acidan zayiflamistir. Uzmanlarin
tahminine goére demiryollar1 yolcu tasimacihigi yaklasik olarak 470 milyon dolar
kaybetmis ve bu yuk tasimaciliginin kazandigi karin yaklasik olarak yarisina denk
gelmektedir. Bunun bir sonucu olarak, yolcu hizmetlerinin kalitesi dismdastiir. Yolcu
hizmetlerinin savunucularina goére yik tasimaciligindan dolay: yolcu tasimaciligina

gereken 6nem verilmedigine inanmslardir (Cer, 2011, s.52).
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Demiryolu tasimaciligi sektériinde ekonomik regulasyonlar hakimdi. Ancak
1970’lerin ortalarinda alti 6nemli demiryolunun iflas etmesiyle kriz yaratmasiyla federal
hikimet mudahale etmek zorunda kalmistir. Alt1 demiryolu, 1976 yilinda hikimetin
finanse etmesi ile yeni bir sirket olan Conrail ile birlestirildi. 4R yasas: ile ekonomik
regilasyonu azaltmak icin yapilan cabalar elestirilmistir. Bu cabalara ragmen, daha
fazla demiryolu tasimacihigr sirketi biyuk kayiplara neden olmasiyla birlikte daha fazla
demiryolu yiku sirketi iflas etti ve bu da 1980°de Stagger yasasini yurlrlige girmesi ile
sonuclandi. Bu kanunla ABD demiryollarinin serbestlestirilmesi olarak biliniyor. Ozel
demiryolu isletmecilerine tarifeler ve hizmet sartlariyla ilgili daha fazla 6zgurluk
verilmesi asil amacini olusturuyor. Stagger yasas: sonrasinda isgucl ve yatirimlarin
verimliligi artmas:1 ve demiryolu sirketlerin karlilik oranlarini artirmigtir. 1987°de
Conrail satilmistir (Alexandersson, 2010,5.56-57).

3.13.2. Amerika Birlesik Devletleri Demiryolu Sektérintn Mevcut Yapisi

A.B.D yasasinda demiryolu endistrisi makul fiyat, adil tcret, kamu saglhg: ve
guvenligi, enerji tasarrufu igin ihtiya¢ kars: dengeli demiryolu sanayisinin verimliligi ve
canliligi hedeflenmistir. Amerika Birlesik devletlerinde dort blyik yuk demiryolu

sirketi ve bir sehirleraras1 yolcu demiryolu sirketi mevcuttur (OECD, 2005,s.281)

3.13.2.1. Yolcu Hizmetleri

Yolcu hizmetler ile ilgili olarak artan maliyetler yiziinden demiryollar: alaninda
calismalar yapilmistir. 1970 yilinda Kongre’de sehirleraras: yolcu hizmeti sunmak igin
Ulusal Demiryolu Yolcu Anonim Sirketi (Amtrak) kanunla kurulmustur. 2011 yilinda
Amtrak sirketi 40’inc1 yilina girmistir. Amtrak tlke ¢apinda bir sebeke de yaklasik 29
milyon yolcuya hizmet vermektedir ve 46 eyalette ve Kanada uc¢ ilinde 500
destisnasyona gitmektedir(Mcintosh,2013,s.40).

Amtrak yapisi itibari ile ticari bir sirket olmasi ragmen kisa mesafede sundugu
hizmetler karsihginda eyaletlerden yaklasik olarak bir milyar dolar almaktadir.
Washington ve Boston arasinda koridoru(NEC) bolgesel(210 Km/s) ve Acela
Ekspresini(sinirli kesimlerde 250 Km/s) hizmet vermekte ve altyapisini1 yonetmektedir
(Cer, 2011, s.52).

Amtrak yapisi itibariyle 40.000 Km’de faaliyet de bulunmaktadir. Bunun yik
agindan yaklasik olarak 39.000 km’sinde kiraci durumda ve NEC’ de sadece 1000
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km’lik kisminda kendi hattina sahibidir. Amtrak bunyesinde sekiz banliyo acentesi ve
uc yik demiryolu vardir. Bunlar Amtrak’a erisim Ucreti 6deyerek kiraci olarak NEC’ de
faaliyette bulunurlar (Cer, 2011, s.52).

Ulusal sistem denilen bir organizasyon yapisina sahip olan Amtrak biinyesinde
Norheast Corridor( NEC),Devlet Destekli Hizmetler ve Uzak Mesafeli Hizmetler
olusmaktadir. NEC banliyd demiryolunda faaliyet gostermektedir. 2016 yilinda 11.9
milyon yolcuya hizmet vermekyedir. Devlet Destekli Hizmetler kisa mesafe de hizmet
vermektedir. 21 acenta,29 rotada ve 1.132.978 km(704 mil) faaliyet
gostermektedir.2016 yilinda 14.7 milyon yolcuya hizmet vermistir. Uzak Mesafeli
Hizmetler 15 farkli giizergahta faaliyetini strdirmektedir. 2016 yilinda 4.6 milyon
yolcuya hizmet vermektedir( Amtrak,2016, s.4-5-7).

2008 yilinda yapilan calimalar sonucu yolcu demiryolu yatirimi ile ilgili
lyilestirme kanunu(PRIIA) c¢ikarmistir. PRIIA ¢ikarilmasinin amaci Amtrak verdigi
hizmetlerde yasanan hosnutsuzluklar ve maliyet yapisidir. Bu ama¢ dogrultusunda bir
dizi raporlar hazirlanmistir. Amtrak’in maliyet yapisini belirlemek ve standartlastirma
saglanmas: ile devlet destegi tam olarak saglanmak istenmistir. Amtrak verdigi
hizmetleri eyaletler de baska isleticiler de verilebilir. Sonug¢ olarak PRIIA, 1)
lyilestirilmis konvansiyonel demiryolu koridorlar: icin kamu idarelerine, 2) Tasimac:lik
Departman: taraf:ndan daha once belirlenen on tane yuksek h:zl: demiryolu koridoru
icin Amtrak ya da kamu idarelerine 3) Sehirleraras: yolcu tasiyan mevcut hatlar
uzerindeki sikisiklzgr rahatlatmak icin Amtrak ve kamu idarelerine olmak zere ¢ adet
yeni sermaye yard:m program:na izin vermistir (Cer, 2011, s.52-53).
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Tablo 5
Amerika Ylksek H:zl: Demiryolu Vizyonu
ORTABATI
Eyalet Glzergéh Tutar($ mil.) Aciklama
L ) . Gilizergahin baz: kisimlarinda hizin saatte
Illinois Chicago-St Louis 1,102 ]
100 mile ¢ikariimasi
) ) ) ) Madison’dan Milwaukee’ye kadar saatte
Wisconsin Madison-Milwaukee 810 . .
110 mil hizda hizmet saglanmasi
) ) ] ] Baglanti kapasitesinin iyilestirilmesi ve
Wisconsin Milwaukee-Chicago 12 ]
saatte 110 mil hiza ¢ikarilmasi
Cleveland-Colombus Hattin yenilenmesi ve saatte 79 mil hizda
Ohio 400 . . N
Cincinnati(3C) hizmet i¢in kapasitenin artirilmas: (3C
o Detroit- A o . .
Michigan _ ) 40 Michigan’daki istasyonlarin yenilenmesi
Pontiac/Chicago
o Detroit- IL"deki istasyonlarin yenilenmesi ve yol
Illinois . : 133 .
Pontiac/Chicago kapasitesinin artirilmasi

Kaynak: Cer(2011,s.54)

ABD kongresi 2008 ve 2009 yillar1 arasinda 6denekler yasasi: 2008’de Yolcu
Demiryollart Yatirim ve lyilestirme Yasas: (PRIIA) ve 2009’da Amerika Kurtarma ve
Yeniden Yatirrm Yasasi (ARRA) ile mevcut yiksek hizli demiryolu programi
cercevesini kurmustur. PRIIA, 2008 yilinda %20 federal olmayan esleme gerektiren
hizl1 sehirleraras: yolcu tren isletmeciligin sermaye iyilestirmelerini finanse etmek icin
uc yeni hibe programi olusturmustur. ARRA, 2009’da planlama ve insaat fonlari icin
devletlere 8 milyar dolar ayirmistir (Feigenbaum,2013,s.6).

Federal Demiryollari idaresi(FRA), t¢ farkli yasaya gore fon saglamstir.
Sehirlerarasi  yol hizmetlerinin sermaye yapisin1 iyilestirmek amaciyla hibe
saglanmistir.2008’de  6denekleri yasasi devlet yardimlarina sermaye destegi
kapsaminda, FRA sehirlerarasi yolcu demiryolunun iyilestirmesi amaciyla sermaye
maliyetinin %50’ sini desteklemek icin rekabetgi bir baz da 30 milyon dolar federal fon
saglamistir. 30 milyon dolarin neredeyse %10’u demiryolu koridorunu planlamak igin

hibe olarak kullanilmistir( Feigenbaum,2013,s.7).
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Daha da 6nemlisi YHD yat:rimz, YHD programlar:na yap:lan 7.92 milyar dolar
ile ekonomik tegvik program:n:n (Amerikan Kurtarma ve Yeniden Yat:irzm Kanunu-
ARRA, 2009) ana hatt:n: olusturmustur. ARRA finansman:, 32 projeyi kapsayan 24
eyalete paylast:r:imustir. Toplam finansmandan 3,5 milyar dolar’lik miktarz, California
ve Florida’da iki YHD Ekspres projesine gitmigstir. Ek olarak 1,9 milyar USD, mevcut
hiz: 110 mil/s’e ¢ikarmay: hedefleyen iki YHD Bolgesel projesine (Chicago- St. Louis ve
Madison-Milwaukee) verilmistir. Geri kalan ise bir¢ok pazarda konvansiyonel hiz
kapasitesinin art:rzlmas: ve kapasite sorunlarzn:n giderilmesine yonelik 28 projeye
dagitilmgtir (Cer, 2011, s.55).

3.13.2.2. YUk Hizmetleri

Demiryolu yuk tasimaciligi karayolu tasimaciligi ile ciddi bir rekabet igindedir.
Ozellikle de motorlu tasitlarin gelismesiyle rekabet daha da artmistir. Bu siirecte ABD
federal hikimeti tarafindan demiryolu tasimaciligi geri birakildigr inanci vardir.
Ozellikle federal diizenleyici otoriterler olan Devletleraras: Ticaret Komisyonu (ICC)
tarafinda duzenlenen fiyatlarda daha net gorilebiliyordu. Karayolu tasimaciligi lehine
asirt veya ayrimcr bir navlun oranlari belirlenmesi ve demiryolu acgisindan rekabet
kisitlanmistir(DIOMIS,2009,s.4).

1980 yilinda ABD kongresi Staggers Yasas: ile demiryolu yuk tarifelerinde ve
hizmetlerindeki devlet midahalesini azaltmay: amaclanmistir. ICC yetkisi biyik 6l¢tide
azaltilmistir. Demiryollar1 piyasaya ihtiyaclarina gore bir Ucrete talep etmesine izin
verilmistir. Ayrica musteriler farkli oranlarda ticret verilmesi ve ICC tarafindan gézden
gecirilmeden kesin sozlesmelere izin verilmesi gibi yenilikler getirilmistir.(
DIOMIS,2009,s.6).

ABD’deki demiryolu yik tasimacilig:r diizenlemesinden sorumlu olan federal
birim olan Yizey Tasima Kurulu(STB) tarafindan gelirlere gore siniflandirilmistir. Her
yil  dizenlenen gelir esikler vardir. 2007 yili icin  asagidaki  gibi
belirlenmistir(DIOMIS,2009,s.9).

Sinif I: > 359.6 milyon (77 milyon €)
Sinif I1: > 28.8 $ (22 milyon €) - 359.6 milyon $
Sinif 111: <28.8 milyon $
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Tablo 6
Sinif 1 YUk Demiryolu Sistemi Profili
1980 1985 1990 1995 2000 2005 2008 Oran;
1980-
2008
Paydaslarin Ozkaynak 6.0 6.8 8.2 7.9 8.0 9.1 13.3
Karhhgi (%)
isletilen Yol(Mil) 178,629 | 160,737 | 133,189 125,072 120,597 120,565 119,3838 | 0,67
Ortalama istihdam 458,332 | 301,879 | 216,424 188,215 168,360 162,438 164,439 0,36

. . 918,958 | 876,984 | 1,033,969 | 1,465,690 | 1,696,425 | 1,777,236 | 1,777,236 | 1,93
Gelir ton-mil(000,000)

Gelir/Ton- 0,0699 | 0,0554 | 0,0412 0,0329 0,0285 0,0295 0,0345 0,49
mil(2008,USD)

Kaynak: Cer ( 2011, s.57).

Sinif | demiryollarinin - Burlington Kuzey Santa Fe (BNSF), Kanada Ulusal
(CN), Kanada Paci fi (CP), CSX, Kansas City Southern (KCS), Norfolk Southern (NS )
Ve Union Paci fi (UP) konsolidasyon asamalarinda ortaya ¢ikti. Konsolidasyon streci,
ABD ylk demiryolu endustrisini "buyuk" ve "kucuk" sirketlere acikca kutuplasti ve
bunun sonucunda yeni bir is bélimune yol acti. Her birlesmeden sonra, hayatta kalan
Sinif | demiryolu sirket olarak eskisinden daha fazla techizat, daha fazla personel ve
trafik hacmi sahibi olmakla kalmadi, ayn1 zamanda hizmet alanlarin1 da genisletti.
Boylece 1980'den 6nce cogunlukla cografi olarak sinirli bir kapsamda isletilen
demiryollar: buyik aglara donusmdastur. Halen higbir demiryolu gercekten tlke ¢apinda
bir hizmet vermeseler de, biylik doért BNSF, UP, CSX ve NS'nun her biri ABD
ekonomik ve nufus mega bdlgeleri igin hizmet veren bir ag saglamistir. Mississippi
nehri kabaca ayrim cizgisi olarak BNSF ve UP Amerika Birlesik Devletleri'nin bati
kismina h&dkimken CSX ve NS aglari agirlikli olarak yogun niifuslu Dogu'ya hizmet
vermektedir( DIOMIS,2009,s.10).

ABD'deki yik demiryolu endustrisinin konsolide edilmesi 6nemli verimlilik
artiglart  saglamistir.  Boylelikle biyik aglarin  olusturulmasi, 0Olgek ekonomileri
kazandirarak demiryollarinin altyapiy: daha etkin bir sekilde yonetilmesini saglanmistir.

1980 ve 2008 y:llar: arasinda gercgeklesen gelismeler, olduk¢a olumludur.
Kisitlamalar:n kald:rzimas:n:n en beklenmeyen sonucu, yuk tarifelerinde reel anlamda
(sabit 2008 $) yuzde elliden fazla disis yasanmas:dir ki bunun sebebi biytk olctde
hem iggicl hem de yat:irim verimliliginde meydana gelen buyik artislardan dolay:

maliyetin azalmas: ve kamyonla tagimac:l:k yapan sirketlerin daha kat: rekabetine yol
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acan kamyonculukta k:sitlamalar:n kald:rzimas: olmugstur. Demiryolu iggtcl verimliligi
5.4 kat, yuk vagonu verimliligi 2.3 kat ve lokomotif verimliligi 2.2 kat artmustir.
Demiryolu yuk trafigi %93 artis gosterirken yiz pazar pay: %37°den %43’e yikselmis
ve bu seviyede kalmustir; kaza oranlar: ise %80’in Uzerinde bir digsls gostermistir.
Demiryollar: karl: duruma gecmistir ve baz: tasima gsirketleri sermaye maliyetlerini
birkag y:lda kazanabilmektedir (Cer, 2011, s.57).

Amerikan demiryolu ylk tasimaciligi hangi tur emtia tasimaktadir? Amerikan
Demiryollar1 Birligi (AAR) verilerine gore, trenler sehirlerarasi tagimaciligin yizde
43'Un0 tagirlar. Tasinan en Onemli esyalar; komirle calisan elektrik santrallerinde
elektrigi Uretmek igin kullanildigr kémir, endustriyel kimyasallar ve gubreler, hububat,
gida, celik, orman urdnleri, motorlu tasitlar ve atik ve hurda malzemeleri yer almaktadir
(Mcintosh,2013,s.41).

Sonug olarak, uzun stren bir dizenlemeler sonucu Amerikan demiryolu yik

tasimacihigr verimligi arttirilmis ve demiryollar: k&rl duruma gegmistir.
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BOLUM IV

TURK DEMIRYOLU SEKTORUNDE SERBESTLESME, YAPILANMA VE
REKABET

4.1. Turkiye’de Demiryolu Sektértunin Mevcut Durumu

Ticari olarak 1830’lu yillarda isletilmeye baslayan demiryollari modern
dinyanin sekillenmesinde 6nemli bir rol oynamistir. Avrupa’daki en dnemli aglarin
gelisimde Ingiliz teknolojisi daha agirlikli olmustur. Cin ve Hindistan’da devasa
boyutlarda demiryolu sistemleri kurulmustur. ABD’de ise kitalari asan demiryolu
hatlar: yapilmistir (Ulasan ve Erisen Tirkiye,2016, s.163).

Trenler ilk baslarda buharli olarak galisirken, gelisen teknoloji ve manyetizma
sayesinde daha hizli bir yapiya kavusmustur. Yiksek hizli trenlerle hizli ve konforlu bir
ulasim haline gelen demiryollari, yolcular tarafindan daha ¢ok tercih edilir duruma
gelmistir. YUk tasimaciligi acgisindan demiryollart kombine tasimacilikta sagladig:
avantajlardan faydalanarak daha ¢ok tercih edilmistir(Ulasan ve Erisen Tirkiye,2016,
5.163).

Turkiye’de demiryolu sektorii diinyadaki gelismelere ayak uyduramamustir. Ilk
demiryolu calismas: Osmanl: Imparatorlugu’nda, Avrupali mihendisler tarafindan
yapilmigtir. Cumbhuriyetin ilanindan sonra demiryolu sektoriine énem verilmistir. Kisith
kaynaklarla altyap: calismalarina hiz verilmistir.1923-1959 dénemleri arasi yaklasik
3.764 km yeni yol yapilabilmis ve isletmeye acilmistir. Cumhuriyetin ilk yillarda
ulastirma politikasinin temelinde karayolu ve demiryollarinin bir plan dahilinde
gelistirilmesi yatiyordu. Ancak 1950 yilindan itibaren otomotiv sektdriiniin gelismesine
paralel olarak karayollarinin yapimi da hizlanmasi sonucu diger ulasim modlarin yok
sayilmistir. Bunun bir sonucu olarak 1951-2003 déneminde sadece 945 km yeni yol
yapilabilmistir( TCDD,2016,s.22-24).
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Tablo 7
Yik Taszmac:l:ginin Ulastirma Sistemlerine Gore % Dagilim:
Yillar Yuk (Net ton-km)
Karayolu Demiryolu Denizyolu Havayolu

1950 25,0 68,2 6,8 0,0
1960 45,0 52,9 2,0 0,1
2000 90,1 5,4 6,4 0,1
2010 89,9 53 5,0 0,0
2015 89,9 39 6,3 0,0

Kaynak: TCDD(2015, s.11)

Tablo 8
Yolcu Tagimaciliginin Ulastirma Sistemlerine Gore % Dagilim:

Yillar Yolcu(Yolcu-km)

Karayolu Demiryolu Denizyolu Havayolu

1950 50,3 42,2 7,5 0,0
1960 72,9 24,3 2,0 0,8
2000 96,0 2,2 0,0 1,8
2010 97,8 1,6 0,7
2015 89,2 11 0,6 9,1

Kaynak: TCDD(2015, s.11)

Yillar itibariyle gerek yik tasimaciliginda gerekse yolcu tasimaciliginda
karayollar1 en ylksek paya sahiptir. Tablo 7 ve Tablo 8’de yillar itibariyle karayolu
sektori hem yuk tasimaciliginda hem de yolcu tasimaciliginda en yiksek paya sahiptir.
Diger ulasim modlar1 adeta yok sayilmistir. Son yillarda ulastirma politikalarinda
degisimler sayesinde diger ulasim modlarinin pay: az da olsa artmistir.
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Grafik 2. Demiryolu Yillar itibariyle Tasimalar
Kaynak: TCDD(2015,s.11)

Grafik 2°de 1930 ile 2015 yillar1 arasinda demiryollar1 tasima cesitlerine gore

elde edilen gelir tutarlari gosterilmistir. Banliyd tasimaciliginda yillar itibariyle

dalgalanma gorulse de en yuksek tutarlar Cumhuriyetin ilk yillarinda elde edilmistir.

Demiryolu yolcu tasimaciliginda 2015 yillina geldiginde dusen gelirinde yeniden bir

artis yasandigr gorulmustir. Ana hat ve yik tasimaciliginda ise, yillar itibariyle ¢ok

fazla bir dalgalanma yasanmamistir. Hatta ana hat ve yik tasimaciligindaki fark 2015

yilinda kapanmustir. Yani yillar itibariyle demiryollar: ile tasinan yik miktar: artmasi

sonucu elde edilen kazang da artmastr.

o g > w DN E

Ulastirma sektoriinde 1950’den sonra karayollarina daha fazla yatirim yapilmasi
TCDD’de baz1 yapisal problemleri de beraberinde getirmistir. Bu problemleri
sOyle siralayabiliriz( TCDD, 2015,5.12);

Demiryolu aginin yetersizligi,

Altyap standartlarinin disuklugu,

Demiryolu araglarinin say: ve nitelik olarak yetersizligi,
Sinyalli ve elektrikli hatlarin azligi,

Uzman personel eksikligi,

Diger ulagtirma tirleri ile bitiinlesme ve rekabette yasanan sikintilar
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Demiryolu tasimaciligint diger ulastirma modlar: ile yeniden rekabet edebilmesi

icin 2003-2015 yillar1 arasinda TCDD’de saglanan Odenekler arttirilmistir. Bu sayede

yolcu ve yuk tasimaciligindaki payinin aritilmas: hedeflenmistir ( TCDD, 2015,5.12).

Demiryollarint yeniden ayaga kaldirmak amaciyla ¢alismalara baslanmistir. Bu

cercevede asagidaki ¢alismalara baglanmastir.

a)
b)
c)
d)
€)

f)

Yuksek hizli demiryolu hatti yapmak ve yayginlastirmak,

Mevcut hatlarin tamamini yenilemek,

Tum demiryolu agin: elektrifikasyonlu ve sinyalizasyonlu hale getirmek,

Yerli ve milli demiryolu sanayisini gelistirmek,

Lojistik merkezlerin sayisini artirmak ve sanayi

saglayacak

bolgeleriyle baglantiy:

Demiryolu sektéruniin serbestlestirilmesini saglamak ( TCDD, 2015,s.12).

Tablo 9

Demiryolu Sektoriinde 2003-2016 y:llar: arasinda yat:r:mlar. (Bin TL)

YILLAR
2003
2004
2005
2006
2007
2008
2009
2010
2011
2012
2013
2014
2015
2016

Toplam

TCDD
485.540
827.215
967.186

1.648.400
1.518.898
1.761.509
2.184.797
3.898.518
3.792.049
3.130.254
4.515.567
4.406.124
3.928.745
4.457.536

AYGM
143.415
529.919
283.708
526.698
864.282
1.186.806
1.161.669
2.212.128
1.713.437
2.256.572
3.851.582
1.418.490
612.828
2.280.489

37.522.338  19.042.023

Kaynak: TCDD( 2016, s.24)

TUVASAS
3.767
6.793
8.613
6.361
10.148
12.804
18.216
17.963
9.324
11.726
5.823
11.896
9.878
12.415
145.727

TUDEMSAS
1.285
5.337
4.429
4.905
5.143
5.620
5.910
6.400
4.972
5.925
6.363
5.951
7.408
6.490

76.138

TULOMSAS
4.143
4.714
6.892
6.073
5.842
4.406
4.401
4.737
11.197
10.423
9.491
8.079
12.709
11.121
104.228

DDGM
0
0
0
0
0
0
0
0
0
0

421
807
682
132
2.042

TOPLAM
638.150
1.373.978
1.270.828
2.192.437
2.404.313
2.971.145
3.374.993
6.139.746
5.530.979
5.414.900
8.389.247
5.581.347
4.572.250
6.768.183
56.892.496

Tablo 9’da demiryolu sektoriine hangi birimlere ne kadar ddenek ayrildigini

gosterilmistir. Ilk sirada TCDD ve AYGM gelmektedir. Yatirimlarin énceligi altyapiy:
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lyilestirmek ve gelistirmektir. Yillar itibariyle TCDD 6denek artisi en fazla oldugu
4.515.567 TL ile 2013 y1li olmustur

9000 8515
7693 7652

8000

7000 6119

5000 5574

5000

4000 3361 3193 3099

3000 1787 1911 2302

2000 - 1025

- gl

0 < :

2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014

B Odenek Tutarlar( Milyon TL)

Grafik 3. 2003’den 2014’e Demiryolu Sektorii Odenekleri
Kaynak: TCDD (2014,s.13)

Grafik 3’ de 2003 ile 2014 arasinda demiryolu sektori icin ayrilan ddenekler
gosterilmektedir. Ayrilan 6denekler yillar itibariyle dalgali bir seyir izlemistir. 2010
yilindan sonra ulastirma politikalar1 gergevesinden demiryolu sektdriniin payinda artis
olmustur. Demiryolu sektorl serbestleme dogrultusundan en fazla 6denegi 8.515 milyon

TL ile 2013 yilinda ayrilmistir.

4.1.1. Sektorel Bayuklukler

Demiryollar1 Turkiye Cumhuriyeti’nin kalkinma strecinde lokomotif gorevini
ustlenmesine ragmen, 1950’den sonra ihmal edilmistir. Ancak 2003 yilina geldiginde
tekrar yatirimlara baslanmistir. 2003 ile 2014 yillar: arasinda 2014 fiyatlar: ile 52 milyar
TL kaynak aktarilarak demiryolu sektorinin rekabet eder hale gelmesi igin
calisiimistir( Ulasan ve Erisen Tirkiye,2016,5.165).

Tarkiye hizli demiryolu projeleri ile demiryolu sektoriini daha modern yapmayi
amaclanmastir. Bunun bir sonucu olarak; Ankara-Eskisehir, Ankara-Konya, Eskisehir-
Konya ve Ankara-Istanbul yiiksek hizli demiryolu hatlari tamamlanmis ve hizmete
sunulmustur(TCDD,2015,s.29).
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Baku-Tiflis-Kars Demiryolu ve Marmaray Bogaz Tup Gegisle Modern ipek
Demiryolu hayata gecirilmis ve bu sayede Uzak Asya-Bati Avrupa demiryolu koridoru
islevsel kilinmistir(TCDD,2015,s.24).

Tablo 4.11°de goruldugt UGzere 2003 yilindan buglne kadar 360 km ilave
konvansiyonel hat ve 1.213 km yiiksek hizli tren hatti isletmeye alinarak tlkemizin
demiryolu ag1 12.532 km’ye yikseltilmistir.

Tablo 10
Demiryolu Hat Uzunlugu(Km)

Konvansiyonel

Konvansiyonel ) ) Konvansiyonel Yuksek Hizlh Toplam Hat
(Ana Hatlar) (Iltisak+Istasyon Hat Toplam Tren Hatlan Uzunlugu
Hatlar)

2003 8.697 2.262 10.959 10.959
2004 8.697 2.271 10.968 10.968
2005 8.697 2.276 10.973 10.973
2006 8.697 2.287 10.984 10.984
2007 8.697 2.294 10.991 10.991
2008 8.697 2.306 11.005 11.005
2009 8.686 2.322 11.008 397 11.405
2010 8.716 2.332 11.052 888 11.940
2011 8.770 2.342 11.112 888 12.000
2012 8.770 2.350 11.120 888 12.008
2013 8.846 2.363 11.209 888 12.097
2014 8.907 2.363 11.270 1.196 12.466
2015 8.949 2.370 11.319 1.213 12.532
2016 8.949 2.370 11.319 1.213 12,532
Evylil

Not: Sokulip yeniden yapilan 233 km’lik demiryolu hatti, toplam demiryolu hattina
dahil edilmemistir.
Kaynak: TCDD(2016,5.166).
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Tablo 11

Ylksek H:zl: ve Konvansiyonel Hat Uzunlugu(Km)

Cumbhuriyet Oncesi 4.136
Cumhuriyet Donemi 1923-1950: 3.764 4.709

2016 Sonu Toplam Konvansiyonel Anahat Uzunlugu

2016 Sonu 2. 3. ve 4. Anahatlar 1.181
2016 Sonu iltisak+Istasyon Yollar 2.401
Toplam Yol Uzunlugu 12.532

Kaynak: TCDD( 2016,5.32)

TCDD’nin, 2016 yihi sonu itibariyle 8.950 km’si konvansiyonel anahat ve 2.401
km’si tali hat, 1.181 km 2’inci, 3’linci ve 4’lncl anahat yollart olmak (zere toplam
12.532 km’lik demiryolu hatti bulunmaktadir. Mevcut demiryolu hattimizin toplam
1.213 km’si yuksek hizli tren hattindan olusmaktadir(TCDD,2016,s.31).

Yapilan calismalarin amaci; tren hizlari, hat kapasitesi ve kabiliyeti arttirilarak yolcu ve

yuk tasimaciligi daha konforlu, guivenli ve hizl bir sekilde gergeklesmektedir.

4.2. Turkiye’de Demiryollarinda Serbestlesme Sonras1 Mevcut Kurumsal Yapi

Gelismis Ulkeleri demiryollarini inceledigimiz zaman degisen sartlara ve
ihtiyaclara gore yeniden yapilandirilmaya gitmislerdir. Turk demiryollarinda degisen bu
kosulara adapte olmak icin calismalara baslamistir. Tlrk demiryollarinda serbestlesme
ve yeniden yapilan caligmalar son yillarda ortaya c¢ikmis bir dislince degildir.
Serbestlesme sirecine zemin hazirlayan son 20 vyildir bircok c¢alisma ortaya
konulmustur. Bu calismalarin asil amaci, Tirk demiryollarinin gelismesinin ivme
kazanarak devam etmesi, tasimacilikta demiryolu endustrisine, egitime, AR-GE’ ye yan
sanayide musavirlik hizmetlerine, altyap: insaatindan sertifikasyon buttn alanlarda 6zel
sektdriinde isin iginde oldugu efektif bir mekanizmay: olusturarak sistemi gicli bir
yapiya kavusturmaktir (Ulasan ve Erisen Tlrkiye,2016,s.171).

Demiryollarin yeniden yapilandirma sireci yasal altyap: olusturmakla ise
baslamistir. Demiryolu ulasim faaliyetleri tlkemizde daha etkin olmasi igin 26.09.2011
tarihinde Bakanlar Kurulu tarafindan kararlastirilan ve 01/11/2011 tarihli 28102 sayili
Resmi Gazete ’de yayimlanan 655 sayili "Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme

Bakanliginin  Teskilat ve Gorevleri Hakkinda Kanun Hikminde Kararname
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yayinlanmistir. Yasal altyapinin temel amaci ticari, ekonomik, sosyal ihtiyaclara ve
teknik gelismelere bagli olarak, serbest, adil ve sirdurtlebilir bir rekabet ortaminda
yapiimasint ve bu faaliyetlerin diger ulasim tirleriyle birlikte wve birbirlerini
tamamlayici olarak hizmet verilmesidir.

A)Demiryolu Duzenleme Genel Mudurlugu;

Emniyet duizenlemeleri makami
Isletmecileri yetkilendirme makami
Rekabeti diizenleme makami

Kamu hizmet sdzlesmeleri yoneticisi olarak

B) Tum tasima turlerini icine alan ve bir diizenleme ve denetim otoritesi olarak,
tehlikeli mal ve kombine tasimacilik diizenleme genel madarltgi

C) Kaza arastirma ve inceleme kurulu

Tum tasima tarleri igin Bagimsiz inceleme ve Tavsiye birimi olarak kurulmustur

4.3. TCDD’nin Yeniden Yapilanmasi

1/ 5/ 2013 tarihli ve 28634 sayili Resmi Gazete ’de yayimlanarak ydrirlige
giren 24/ 4/ 2013 tarihli ve 6461 sayih* Turkiye Demiryolu Ulastirmasinin
Serbestlestirilmesi Hakkindaki Kanun” un yururluge girmistir.

Bu kanunun amaci (6461 sayili kanun, madde 1);

a) Demiryoluyla yolcu ve yuk tagimaciliginin hizmet kalitesi agisindan en uygun,
etkin ve olabilecek en dusuk fiyatla sunulmasini,

b) Turkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollar: Isletmesi Genel Mudurlugi’niin
demiryolu altyapr isletmecisi olarak yapilandirilmasini,

c) Turkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollar1 Tasimacilik Anonim Sirketi adiyla
demiryolu tren isletmecisi olarak bir sirket kurulmasini,

d) Demiryolu altyap: isletmecisi ve demiryolu tren isletmecisinin hukuki ve mali
yapilari, faaliyetleri ve personeline iliskin hikimler ile ilgili diger hususlarin

dizenlenmesini
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e) Kamu thzel kisileri ile ticaret siciline kayith sirketlerin demiryolu altyapisi insa
etmesini ve bu altyapinin kullaniimasini,
f) Kamu tizel kisileri ile ticaret siciline kayitli sirketlerin demiryolu altyap:

isletmeciligi ve demiryolu tren isletmeciligi yapabilmesidir.

6461 sayili kanunun amacina gore; TCDD’ nin yeniden yapilandirilacak faaliyet
alan1 demiryolunu insa etmek veya ettirmek, iyilestirmek, yenilemek, bakimi ve onarimi
yapmaktir. Demiryolu trafigini duzenlemek, yonetmek ve demiryolu altyapisinin
trafikle ilgili olan alanlarini tekel olarak hizmet vermektedir. Ayrica tren isletmecisi
olarak tasgimacilik faaliyetlerinde bulunabilecektir. Bu cercevede TCDD’nin bagh
ortahg: statlsiinde ticari esaslara uygun olarak; TULOMSAS, TUDEMSAS,
TUVASAS ve en son kurulan TCDD Tasimacilik A.S olmak dort adet bagh ortaklig:
bulunmaktadir.

TCDD’nin dordiincu bagl: ortakligi olarak en son kurulan TCDD Tasimacilik
A.S dir. Turkiye’de demiryolu sektorinln serbestlesmesiyle ilgili 6461 sayili kanunu
kapsaminda demiryolu tren isletmecisi olarak, yolcu ve yik tasimacilig: ile lokomotif
ve vagonlarin bakim ve onarimlarini yapmak icin kurulmustur (TCDD,2016,5.26-29).

6461 sayilik kanunun 2’ci maddesinde yer alan bazi énemli kavramlar asagida
aciklanmastir.

Madde 2: (1) Bu Kanunun uygulanmasinda;

C) Demiryolu altyapisi: Demiryolunun olusturan zemin, balast, travers ve ray ile
elektrifikasyon, sinyalizasyon ve haberlesme tesisleriyle bunlarin tamamlayicisi her
trli sanat yapisi, tesis, gar ve istasyonlar: lojistik ve yiuk merkezleri ve bunlarin
eklentileri ile iltisak hatlarin,

C) Demiryolu altyap: isletmecisi: Tasarrufundaki demiryolu altyapisini givenli bir
sekilde isletmek ve demiryolu tren isletmecilerinin hizmetine sunmak hususunda
bakanlikca yetkilendirilmis kamu tuzel Kisilerini ve sirketleri,

D) Demiryolu tren igletmecisi: Ulusal demiryolu altyap: agi Uzerinde yuk ve/veya yolcu
tasimaciligr yapmak Gzere bakanlikca yetkilendirilmis kamu tizel kisilerini ve sirketleri,
E) Kamu hizmeti yukamldligt: Belirli bir hat tzerinde herhangi bir demiryolu tren
isletmecisinin ticari sartlarda veremedigi bir demiryolu yolcu tasimaciligi hizmet
verilmesini  saglamak amaciyla ve bir sozlesmeye dayali olarak bakanlig:
gorevlendirmesi lzerine yerine getirilen demiryolu yolcu tasimaciligi hizmet

yukumlaltging,
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H) Ulusal demiryolu altyap:r agi: Tirkiye sinirlart igerisinde bulunan il ve ilge
merkezleri ile diger yerlesim yerleri ile limanlar, hava meydanlari, organize sanayi
bolgeleri, lojistik ve yuk merkezlerini birbirine baglayan kamuya veya sirketlere ait
bitinlesik demiryolu altyapisi agini ifade eder.

C, ¢, d, e ve h bentleri yeniden yapilanma acisindan 6nemlidir. Yukarida
acikladigimiz  diizenlemeler ile demiryolu sektorindeki TCDD’nin demiryolu
tasimaciliginda sahip oldugu tekel ayricaligi kaldirilmis ve serbestlesmeyle birlikte yeni
demiryolu altyap: ve tren isletmelerine kavusmustur.

S6z konusu kanunun uygulamasina yonelik olarak TCDD’nin izleyecegi strateji
ve yapisal eylem planina gore (TCDD,2014,s.13);

a. TCDD Tasimacilik AS’nin 2014 yili sonuna kadar tescil edilmesi ve 2015 yih
basinda faaliyete gegmesi planlamistir.

b. TCDD ve TCDD Tasimacilik A.S’ nin merkez ve tasra teskilat yapilari, is birimi
anlayisina gore yeniden diizenlenecektir.

c. Bunun yaninda TCDD’de halen uygulanmakta olan mevzuat ile kurumsal

yOnetim sistemleri yeni yapiya uygun hale getirilecektir.

6461 sayili kanunun madde 5’de; TCDD yatirimlarin finansmaninda;

a) Yiksek hizli ve hizli tren tasimaciligr igin yaptigi demiryolu altyap: yatirimlari,

b) Tasarrufundaki hatlarin ¢ift veya coklu hat haline getirilmesi ve iltisak hatlar
yapimi ile bunlarin elektrifikasyon, sinyalizasyon ve telekomiinikasyon
tesisleriyle donatilmasi yatirimlari,

¢) Tasarrufundaki demiryolu altyapisinin yenilenmesine ve iyilestirilmesine iliskin
yatirimlari, yili yatirim programi ile iliskilendirilir ve Bakanlik bltcesinde s6z
konusu yatirimlarin  finansmanint  karsilamak amaciyla gerekli  ddenek

ongoralur.

Diger bir iltisak hatti yapimi talep edilmesi halinde; yapilacak iltisak hattinin
gerektirdigi tasinmazlar, kamulastirma bedeli talep edenden tahsil edilerek TCDD
tarafindan kamulastirilir ve 49 yili gegmemek (izere talep edenin lehine bedelsiz olarak
irtifak hakki tesis edilir. Kullanim stresinin sonunda s6z konusu tasimazlar tzerinde

insa edilmis batun varhiklar bagka bir isleme gerek kalmaksizin TCDD’nin mulkiyetine
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gecmis sayilir. Bu varliklar icin TCDD tarafindan herhangi bir bedel veya tazminat
6denmez(6461 sayili kanun, madde 5)

6461 sayili kanun madde 6’da Kamu tuzel kisiler ve sirketlerin yetki alanlari,

1. Kendilerine ait demiryolu altyap: insa etmek,
2. Kendilerine velveya baska sirketlere ait demiryolu altyap: Uzerinde
demiryolu altyap: isletmecisi olmak,

3. Ulusal demiryolu altyapi agi tizerinde demiryolu tren isletmecisi olmaktir.

Yukarida sayilan faaliyetleri yapabilmek icin kamu tuzel kisileri ve sirketlere
bakanlik tarafindan yetkilendirilebilirler.

Kamu tlzel kisileri ve sirketler, kendilerine ait veya tasarruflarindaki demiryolu
altyapisinin kullanim (Gcretlerini batin tren isletmecileri igin esit sartlar iceren ve
ayrimcilik olusturmayan bir sekilde belirler ve uygular(6461 sayili kanun, madde 6).

Yukarida agikladigimiz 6461 sayili kanununda is birimlerine dayali yeni bir
organizasyon vyapist olusturarak hesaplarin ayristirilmas: ve bu sayede takibini
kolaylastirilmas: amacglanmaktadir. Mevcut finans kaynaklari yonetim sistemini yeni
yapiya uyarlanarak sistemi daha gucli hale getirilmesi hedeflenmektedir.

Yeni yapida yapilacak kar ve maliyet merkezleri sayesinde gelirler ve giderler
daha etkin bir sekilde izlenebilecektir. Yeni yapida TCDD bunyesinde; altyap: yapimi,
altyap1 bakimi ve sebeke yonetimi olmak Uzere ¢ ana is birimi olusturuldu. TCDD
Tasimacilik A.S. binyesinde ise; yolcu tasimaciligi, yik tasimaciligi ve ara¢ bakim
olmak (zere ¢ ana is birimi olusturuldu. TCDD ve TCDD Tasimacilik AS’nin merkez

ve tasra olmak Uzere teskilat yapisindan meydana gelmistir( TCDD,2016,5.26-27).
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Sekil 10. Yeniden Yapilanma Sonrasi Demiryolu Sektorii
Kaynak: TCDD(2016,s.27)

2015 yili itibariyle tesekkiliin dort adet bagh ortakhigi( TULOMSAS A.S,
TUVASAS A.S, TUDEMSAS A.S ve TCDD Tasimacihk A.S) ve dort adet istiraki(
[ZBAN A.S, HYUNDAI EUROTEM, VADEMSAS, SITAS) bulunmaktadir (TCDD,
2015,5.14)

Yurticinde ceken ve cekilen arac retimi ve agir bakimlari TULOMSAS
(Eskisehir), TUVASAS (Adapazari) ve TUDEMSAS’ ta ( Sivas) yapilmaktadir. TCDD’
nin s6z konusu bagh ortakliklar sektordeki en 6nemli imalatcisidir. Ulkemizde
uretilmeyen her tlrli konvansiyonel ve yiksek hiza uygun makaslarin Gretimini
gerceklestirmek Uzere istirak kurulmasi calismalar: kapsaminda; Adapazari’nda kurulan
Hizli Tren fabrikast model alinarak, 26.05.2010 tarihinde Voestalpine Kardemir
Demiryolu Sistemleri San ve Tic A.S ( VADEMSAS) kurulmustur(TCDD,2015,s.15).

2011 yihinda TCDD ile izmir Blyiksehir Belediyesi tarafindan %50 istirak
sirketi olarak (IZBAN A.S) Cumaovasi-Aliaga arasinda banliyd isletmeciligine
baslamistir.14.02.2016 tarihinden itibariyle iZBAN A.S’ nin Aliaga-Cumaovasi
guzergahi Tepekdy’e kadar uzatilmistir (TCDD, 2015, s.15).

Demiryolu sektdrinin serbestlestirilmesi ve bu dogrultuda TCDD’nin yeniden
yapilandirilmas: amaciyla“ Tarkiye Demiryolu Ulastirmasinin  Serbestlestirilmesi
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Hakkinda Kanun” 2013 yili Mayis ayinda cikartilmistir. Yeniden yapilandirma
calismalar1 2016 yili Haziran ayinda tamamlanmistir. Demiryolu sektdrli 21 Hazirandan
itibariyla 0zel sektor gerekli sartlari yeni getirmesi ile birlikte bir yilligina tren ¢izgisi
kullanimi tahsis edilecektir.

Serbestlesme siirecinde en 6nemli rol 1 Kasim 2011 tarihli 655 sayili Ulastirma,
Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi’nin Teskilat ve Gorevleri Hakkinda Kanun
Hikmunde Kararname ile Demiryolu Duzenleme Genel Mudurlugindedir

(www.ddgm.gov.tr)

Demiryolu Diuzenleme Genel Mdudirligu( DDGM) gorevlerini su sekilde
siralayabiliriz ( 655 KHK, Madde 8);

1. Demiryolu ulastirma faaliyetlerinin ticari, ekonomik, sosyal ihtiyaclara ve teknik
gelismelere bagli olarak ekonomik, seri, elverisli, gtivenli, kaliteli, cevreye kot
etkisi en az ve kamu yararini1 gozetecek sekilde tasarlamak

2. Diger ulastirma tirleriyle birlikte ve birbirlerine tamamlayici olacak sekilde
serbest, adil ve strdurulebilir bir rekabet ortaminda hizmet verilmesini saglamak

3. Demiryolu ulasim sektérinde hizmet edeceklerin yetkilendirilmesi, emniyet
belgelerinin verilmesi, demiryolu araclarinin standartlarinin belirlenmesi, tescil-
sicil islemleri ile bakim onarimlarinin yapilmasina dair usul ve esaslarin
belirmesi

4. Demiryolu ulagim sektéruniin uluslararas: iliskilerinin diizenlenmesi ile lojistik
merkez yer secimi ve kurulmasi, isletme usul ve esaslarinin tespit edilmesidir.

5. Sektor serbestlesmesi ile birden fazla demiryolu isletmesinin girisine izin
verilmesiyle altyap: erisim kosullarin diizenlemeler yapmak ve altyapiya erisim
ucretlerinin belirlenmesinde esit, adil, ayrimci olmayacak sekilde diizenlenmesi

6. Tum bu erisim kosullarinin ayrim yapilmaksizin uygulanmasini gézetme gorevi

ve uygulamalarin denetleme yetkilidir.


http://www.ddgm.gov.tr)
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Sekil 11. Demiryolu Diizenleme Genel Mudurligi Teskilat Semasi

Kaynak: www.ddgm.gov.tr

Sekil 11’de gorulecegi Uzere Demiryolu Diizenleme Genel Mudurligl teskilat
yapist iki genel mudur yardimcisinin altinda daire baskanhg: seklinde yapilanmastir.
Daire baskanhg: altinda da sube madurlikleri vardir. Bes daire baskanligi ve on sube

muddrluginden olusur.


http://www.ddgm.gov.tr
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655 SAYILI KHK ve 6461 SAYILI SERBESTLESME KANUNU
SONRASI KURUMSAL YAPI

Demiryolu Diz enieme Kaza Aragtrma ve hceleme Kunulu
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Sekil 12. 655 Sayil1 KHK ve 6461 Sayili Serbestlesme Kanunu Sonrasi Kurumsal Yapi
Kaynak: TCDD

Sekil 12°de goruldugu Uzere serbestleme Kanunu sonrasinda olusacak yeni
yapida Demiryolu Dizenleme Genel Mudurlugi’ne 6nemli gorevler dismektedir.
Demiryolu Duzenleme Genel Mudurlugi en 6nemli gorevi demiryolu politikalarini
gelistirmek ve yatinm ihtiyaclarina gore cahsmaktir. Ayrica AY-DTI arasinda
ishirligini saglamaktir. Kaza Arastirma ve Inceleme Kurulu, olusabilecek kazalar
arastirarak emniyete iliskin 6nlemler almaktir. Serbestlesme sonrasi rekabetin
olmasinda; Altyap: Isletmecisi(TCDD) ,TCDD Tasimacihk A.S ve Ozel Isletmeciler
onemli gorevler dismektedir. Altyapinin igletilmesi, bakim ve onariminin TCDD
sorumludur. TCDD Tasimacilik A.S ise, yik ve yolcu tasimaciligini ¢ikarilacak
mevzuata uygun sekilde yapmaktadir. Ozel Isletmeciler altyap: ve tren isletmecisi

olabilir. Mevcut altyapiy: isletmesi TCDD ait iken, 6zel isletmeciler kendilerine ait
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demiryolu altyapisi insa edebilirler. Altyap: finansmanini 6zel isletmeciler kendileri
karsilar.

4.3.1. Ulusal Emniyet Otoritesi

Ulusal emniyet otoritesi Turkiye sinirlari iginde demiryolu tasimaciliginda
emniyetin gelistirilmesi ve gerekli iyilestirme Uzerine c¢ahisir.19 Kasim 2015 tarihli
Demiryolu Emniyet YoOnetmenligi ile ulusal emniyet otoritesinin amag, kapsam,
dayanak ve tanimlar1 belirlenmistir.

Ulusal Emniyet Otoritesinin amaci (Demiryolu Emniyet Y0Onetmenligi, madde
1);

1. Demiryolu Uzerindeki emniyetin yoOnetimi, duzenlenmesi ve denetlenmesi
konularinda ortak ilkelerin tanimlanmasini yapmak.

2. Demiryolu altyap: isletmecilerine, demiryolu tren isletmecilerine ve sehir igi
rayl toplu tasima isletmecilerine emniyet sertifikas: verilmesi ve/veya emniyet
yetkilendirmesini yapmak.

3. Ortak emniyet hedefleri, ortak emniyet gostergeleri ve ortak emniyet

yontemlerinin gelistirilmesine iliskin usul ve esaslarin diizenlenmesidir

4.3.2. Demiryolu Araglar Tescil ve Sicili

Ulusal demiryolu altyap: agi Uzerinde ¢alisacak olan demiryolu araglarin tescil
ve sicil edilmesi gerekmektedir. Bunun iginde 16 Temmuz 2015 tarihli Demiryolu
Araglart Tescil ve Sicil Yonetmeligi cikarilmistir. Yonetmenligi 9.5.1980 tarihli
Uluslararast Demiryolu Tasimalarina Iliskin Soézlesme (COTIF)’de degisiklik yapan
3.6.1999 tarihli protokole dayanilarak hazirlanmustir.

Turkiye’de uretilmis veya yurirlukteki mevzuata gore ithal edilmis demiryolu
araclarinin ulusal demiryolu altyap: aginda kullanilabilmesi igin tescilinin yapilmasi
mecburiyeti vardir. Ulusal demiryolu altyap: aginda kullanilmak tzere yurt disindan
kiralama sozlesmesi kapsaminda bir yil icinde bir kez 3 aydan kisa sureli olarak
getirilen RIV, RIC veya RID sartlarina haiz yolcu ve yiik vagonlarinda tescil edilme
sarti aranmaz. Ancak, ylik vagonlarinda, vagonlarin bakiminin bakimdan sorumlu
kurulus tarafindan yapilmasi sartt aranmaktadir. Ulusal demiryolu altyapi aginda
kullanilmak Uzere yurt disindan kiralama sozlesmesi kapsaminda bir yil icinde bir kez



114

Uc aydan kisa sureli olarak getirilen yik ve yolcu vagonlari haricindeki demiryolu
araglar icin TSI/UTP’lere uygun dretildiklerine dair belgenin ibraz etmeleri halinde
tescil edilme sart1 aranmaz. Yabanc: Ulkelere ait uluslararas: trafikte kullanilan TEN,
RIV, RIC veya RID isaretli yiik ve yolcu vagonlarinda tescil edilme sarti aranmaz.
Ancak, yik vagonlarinda, vagonlarin bakimmnin bakimdan sorumlu kurulus tarafindan

yapilmasi sart1 getirilmistir(Demiryolu Araclar: Tescil ve Sicil Yonetmeligi, madde 4).

4.3.3. Demiryolu Araglari ve Ana Aksamlarn Tip Onayi

18 Kasim 2015 tarihli 29536 sayil: demiryolu araclar: ve ana aksamlar: tip onayi
yonetmeligi ile demiryolu araclari ve ana aksamlar: tip onayi belirlenmistir. Ana aksam,
bir demiryolu aracinin bir veya birkag fonksiyonunu yerine getiren en kii¢iik demiryolu
arac1 bileseni veya bu bilesenlerden tesekkiil eden sistemler butinadur. Tip, bir
demiryolu aracinin temel tasarim 6zelligini belirler. Tip incelemesi, bir demiryolu
aracinin ve/veya ana aksaminin teknik olarak isletilmesi icin UTP/TSI sartlarina ve
gerekli oldugu yerde RID hikumleri ile ulusal yeterliliklere gore gerekli testlerin
yapilmas: gerekir. Tip incelemesi bittikten sonra tip onay belgesi verilir. Bu belge, bir
demiryolu araci ve/veya ana aksaminin yapim tipinin Yonetmelige uygun olduguna dair
Bakanlik tarafindan diizenlenen belge verilir. Tip onay numaras: verilir. Tip onay seri
numarasi ise, bir tip onay belgesine gore seri Uretimi yapilan bir demiryolu aracina
ve/veya bir ana aksamina tip onay belgesi numaras: basa gelecek sekilde imalat¢: veya
yetkili temsilci tarafindan verilen numaray: ifade eder(Demiryolu Araglari ve Ana
Aksamlar1 Tip Onay: Y6netmeligi, madde2).

Tip incelemesi, onaylanmis kuruluslar tarafindan yapilir. inceleme sireci
imalatci veya yetkili temsilci, tip incelemesi igin bir onaylanmis kurulusa basvurur.
Basvuruda tip incelemesi yapilacak demiryolu araci ve/veya ana aksamiyla ilgili teknik
dosya sunulur(Demiryolu Aracglari ve Ana Aksamlar: Tip Onayi YOnetmeligi, madde 5).

Onaylanmis kuruluslar, tip incelemesi yapacaklari demiryolu araci ve/veya ana
aksamin demiryolu sistemi ile karsilikli isletilebilirligini, UTP/TSI sartlarina
uygunlugunu ve gerekli oldugu yerde RID hukimlerine uygunlugunu degerlendirmek
amaciyla éncelikle kendisine sunulan teknik dosyayi inceler. inceleme sonras: olumsuz
bir bulgu ile sonuglaniyor ise, onaylanmis kurulus dosyay: basvuru sahibine iade eder.
Eger olumlu sonuclaniyorsa asagidaki islemleri yapar (Demiryolu Araclart ve Ana
Aksamlari Tip Onay1 Yonetmeligi, madde 5);
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1. UTP/TSI sartlarimin ve gerekli oldugu yerde RID hikiimlerinin dogru sekilde
uygulanip uygulanmadigini kontrol etmek igin gerekli testleri uygular veya
uygulatir,

2. Ozellikle UTP/TSI sartlart ve/veya uyumlastirilmis standartlarin  tamamen
uygulanamadig1 yerlerde, teknik tasarim ¢ozumunin yeterliligi igin gerekli
aciklamalar1 inceler ve bunlarin dogru sekilde uygulanip uygulanmadigin

kontrol etmek i¢in gerekli testleri uygular veya uygulatir.

4.3.4. Demiryolu Isletmeciligi Yetkilendirme Suireci

19.08.2016 tarihli demiryolu isletmeciligi yetkilendirme yo6netmeligi ile
diizenlenmistir. Ulke sinirlar: icinde demiryolu altyap: isletmecisi ve demiryolu tren
isletmecileri ile demiryolu tasimacilig:r alaninda organizator, acente, komisyoncu, gar
veya istasyon isletmecisi faaliyetlerinde bulunacak gercek kisilerin, kamu tizel Kisilerin
ve sirketlerin yapacaklari faaliyetlere uygun olan yetki belgesini/belgelerini Bakanliktan
almalar1 gerekmektedir(Demiryolu Isletmeciligi Yetkilendirme Ydnetmeligi, madde 1).

Yetki belgesi tirlerti;

DA vyetki belgesi: Yurt icinde demiryolu altyap: isletmeciligi yapacak kamu
tizel kisilere ve sirketlere verilir.

DB1 yetki belgesi: Ulusal demiryolu ag: lzerinde yolcu tasimaciligi yapacak
kamu tlzel Kkisilerine ve sirketlere verilir (bkz. Ek1).

DB2 yetki belgesi: Ulusal demiryolu agi Uzerinde yuk tasimaciligi yapacak
kamu tuzel Kisilerine ve sirketlere verilir.

DC yetki belgesi: Demiryolu altyap: isletmecisi yonetimi disinda kalan yerlerde
kamu tlzel Kisileri ve sirketler tarafindan kendilerine ve/veya baska sirketlere ait
Gar/istasyon isletmeciligi yapacak kamu tiizel Kisilerine ve sirketlere verilir.

DD yetki belgesi: Ticari amagla demiryolunda yuk tasimaciligi alaninda tasima
isleri organizatorliigli yapacak kamu tiizel kisilerine ve sirketlere verilir.

DE vyetki belgesi: Ticari amagla yolcu veya yik tagimaciligi alaninda acente
hizmeti verecek gercek kisilere, kamu tizel Kisilerine ve sirketlere verilir. DE yetki
belgesi sahibi acenteler ayn1 zamanda tren isletmecisi degil ise kendi nam ve hesabina
tasima yapamaz.

DE1 yetki belgesi: Yolcu tasimaciligi alaninda acentelik yapacaklara verilir.

DB1 yetki belgesi alan yolcu treni isletmecileri sadece kendi isletmeleri icin acente
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isleri yapacaklarsa DE1 yetki belgesini almig sayilir; ancak diger demiryolu tren
isletmecileri icin acente isleri yapacaklarsa ayrica DE1 yetki belgesi almak zorundadir.

DE2 yetki belgesi: Yk tasimaciligi alaninda acentelik yapacaklara verilir. DB2
yetki belgesi alan yuk treni isletmecileri sadece kendi isletmeleri icin acente isleri
yapacaklarsa DE2 yetki belgesini almis sayilir; ancak diger demiryolu tren isletmecileri
icin acente isleri yapacaklarsa ayrica DE2 yetki belgesi almak zorundadir.

DF yetki belgesi: Ticari amagla yuk tasimaciligi alaninda komisyoncu olarak
hizmet verecek gercek Kkisilere, kamu tuzel kisilerine ve sirketlere verilir. DF yetki
belgesi sahibi komisyoncular organizatorlik veya kendi nam ve hesabina tasima

yapamaz.

4.4.Turkiye’de Demiryollarimn Serbestlesmesinden Sonra TCDD’nin Isletme
Faaliyetleri
4.4.1.Yuk Tasimacihgi

Yuk tasimada TCDD anlayisint degistirerek 2004’den itibaren blok tren
isletmeciligine gecilmistir. Bu sayede yuk tasimalari 6nemli oranda artmis ve kaynaklar
daha etkin kullanilmistir. Boylece tasima maliyetlerinde saglanan azalma ve musteri
memnuniyetindeki artis saglamistir. Blok tren isletmeciligine gecilmesi, alt ve (st
yapinin  yenilenmesi ile g¢eken-cekilen ara¢ parkinin genclestirilmesi, rotasyon

surelerinin dusdrtlmesinde 6nem arz etmistir.

Tablo 12
Yik Taszmas: ve Rotasyon

2003 2014 2015
Ton( Milyon) 15,9 28,7 25,9
Ton-Km( Milyon) 8.666 11.992 10.474
Ortalama Tasima Mesafesi(Km) 544 417 405
Rotasyon (Giin) 15,4 9,8 12,1

Kaynak: TCDD(2015,5.19)

Tablo 12°de yillar itibariyle yik tasimacihigi ton(milyon) dalgali bir seyir
izlemistir. YUk tasimaciligindan ton olarak en fazla tasima 8 milyon ton ile 2014 yilinda
gerceklesmistir. Demiryolu yik tasimalarinda, 2015 yilinda 2014 yilina gore % 10

oraninda azalis olmustur. Nedeni ise, TCDD hedefleri dogrultusunda yapilan yol
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yenileme ve bakim-onarim c¢alismalart nedeniyle, demiryolu sebekesinde bircok
noktada yol kapatmalar1 yapilmis olup, oOzellikle yuk trafigi olumsuz etkilenmistir.
Sebeke genelinde yol yenileme calismalar: nedeniyle, 2015 yilinda 35 ayr1 hat kesimi
belirli strelerle veya tamamen isletmeye kapatiimasidir( TCDD,2015,s.19).

281 adet ylk merkezinin (Fabrika-Organize sanayi gibi) ana demiryolu agina
baglantisini saglayan 432 km iltisak hattt mevcuttur. YUk tasimalarimizin %55’ iltisak
hatlarimizdan yapilmaktadir(TCDD,2015,s.21).Rotasyonun dusustinde ortalama tasima
mesafesindeki azalmalar da etkili olmustur. Yk tasimalarinda ortalama tasima mesafesi

giderek azalmustir.

160, LEG

12.500 Yiik Tasimalari( Milyon Ton)
11.992
anieie 11.677 11.670
11.462 ks
e 11177
- e

0 2011 2012 013 2014
Grafik 4. Yuk Tasimalar
Kaynak: TCDD

Blok-tren® tasimaciligina gecilmesi ile Turkiye-Avrupa, Turkiye- Ortadogu,
Tirkiye-Orta Asya (lkeleri arasinda karsilikli blok yuk trenleri calistinlmaktadir(
TCDD,2015,5.19).

Tasimalarda madde cinslerine gore inceledigimizde; kati mineral yakitlar,
cevher, metal artiklar, Uretilmis mineraller, insaat malzemeleri, konteyner tasimalar
kapsayan ara¢ makineleri tasimalar: toplam tasimanin % 79’unu olusturmaktadir. 2002
yilinda tagimasi yapilmayan otomobil, sanayi 0rinleri, insaat malzemeleri, gida

maddeleri gibi esyalar blok trenlerle tasinir hale gelmistir.

® Baska bir vagon eklenmesini beklemeden, belirlenen plan dahilinde hareket ettirilen vagon
dizisi. Minimum 600 net ton, minimum 950 br(it ton (vagon daralar1 dahil) ile blok tren
olusturulur. Maksimum brit agirlik rotasina gére 1200-1300 brit ton, max dizi uzunlugu 520
metredir.



Tablo 13.

Madde Cinsleri itibariyle 2015 Yilinda Tasinan Ton

Dolu Konteyner

Metalurji Uriinler

Cevher ve Metal Artiklar

Gida Maddeleri

Diger Tasima

Ara¢ Makine

Uretilmis Mineraller, insaat Malzemeler
Kimyasal Maddeler

Kati1 Mineral Yakitlar( Kémdr, Linyit, Kok)
Idari Tasima

Tar.Uriin ve Canli Hay Giibre

Kaynak: TCDD(2015,s.20)
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TCDD’ nin yuk tasimalarint misteri profili bazinda inceledigimizde; 2015

yilinda toplam tasimanin %79’u 48 firma ile yapilmistir.2003 yilina gére 2015 yilinda,

100.000 ton Gzeri tasima yaptiran firma sayis1 %14 oraninda, tasinan yik ise %125

oraninda artmastir.
Tablo 14
Belli Bagl: Musterilerin Yaptig: Tagimalar

2003 2014 2015
Firma Sayisi 42 57 48
Ton(Bin)* 9.148 23.332 25.878
TCDD( Sebeke) Toplam: (Bin)** 15.760 26.764 25.878
Oran 58 87 79

*(1100.000 ton (izeri tasima yapilan musteriler)
** Jdari tasimalar harig

Kaynak: TCDD (2015,21)
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Serbestlesmeden sonra altyapiya erisim dcretlerinin devreye girmesiyle tim yik
tasimacilig: sirketleri altyap: igin erisim Ucreti 6deyeceklerdir. Dislk bir erisim (creti,
yuk tasimaciliginda verimliligin artmasina ve karli isletmecilige izin verecek sekilde
sektorin ihtiyacglarina uygun bir tarife yapisi olusturmaktir(TCDD,2015,s.15).
Demiryolu tasimaciligini serbestlesmeden sonra her firma tasimacilik faaliyetinde
bulunamayacaktir. Ulastirma Bakanligi’ndan yapacaklari faaliyetleri ile ilgili yetki
belgesini almalar: zorunludur(Demiryolu Isletmeciligi Yetkilendirme Yonetmeligi,
madde28).

Yetki belgeleri sunlardir (Demiryolu Isletmeciligi Yetkilendirme Yonetmeligi, madde
6);

1. DB2: Turkiye demiryolu ag:i Uzerinde kendi trenini isletmek isteyen tum
firmalarin DB2 yetki belgesi almasi gerekmektedir.

2. DD: TCDD ve diger tren isletmecileri araciligiyla yiik tasitacak firmalarin DD
yetki belgesi almas: gerekmektedir. DD yetki belgeli firmalar kendi nam ve
hesaplarina navlun faturas: kesebiliyor. Yk tasimaciliginda en ¢ok bu belgenin
satin alinmasi bekleniyor.

3. DE: Tren isletmecisi veya organizator firmanin acentesi olacak firmalarin DE
yetki belgesi almasi1 gerekmektedir. Bu firmalar, acentesi olduklar: firma adina
belge duzenliyorlar. Acentelerin daha ¢ok yolcu tasimacihiginda kurulmasi
bekleniyor.

4. DF: Yk sahibi adina tim tasimay: organize edip, bunun icin komisyon faturasi
kesen firmalarin DF yetki belgesi almasi gerekmektedir. DF yetki belgeli
firmalar, tasima faturast kesemiyor. Komisyoncular tasimanin dogru

organizasyonundan sorumlu, ancak tasimanin kendisinden degil.

Yik tasimaciliginda gercek rekabet sadece, TCDD Tasimacilik A.S, ticari
prensiplerle siibvansiyonsuz olarak isletmecilik yapmaya gecildiginde s6z konusu
olabilecektir. Bu durum 31.12.2018 tarihinden sonra mimkun olabilecektir. Kanunun
ilgili maddesi asagidaki gibidir:

TCDD Tasimacilik A.S.’nin desteklenmesi icin 6461 sayili kanunun gegici
madde 4 eklenerek mali yapis: guclendirilmistir

GECICI MADDE 4 : (1) Bu Kanunun yiriirliige girdigi tarihten itibaren besinci
yilin sonuyla sinirli olarak TCDD Tasimacilik A.S. nin;
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a. Yatinnm programlarinda yer alan yatirrmlarinin finansmani,

b. Isletme biitgesinde yer alan finansman aciklari,

c. Fiili finansman acgig1 ile isletme butcesinde Ongorulen arasindaki fark,
sermayesine mahsuben TCDD tarafindan karsilanir( 6461 sayili kanun).

b) TCDD Tasimacilik A.S hem wyurtici hem de yurtdist tasimacilik hizmeti
vermektedir. Yurtici tasimacilikta hammaddeden mamul maddeye, yedek
parcadan otomobile, gidadan beyaz esyaya kadar cesitli yelpazede hizmet

vermektedir.

Yurtici  yuk tasimacihiginda ilgili  uyguladiklari esaslar su sekildedir
(http://www.tcddtasimacilik.gov.tr/yurtici) :

1. Tim tasimalarda tasima belgesi bir gonderici ve bir alict adina dizenlenir.
Tasima belgesine yazilacak isim ve adreslerin noksan veya yanlisligindan
dolayi, teslimatta meydana gelebilecek gecikmelerden TCDD TASIMACILIK
A.S. sorumlu degildir.

2. Gonderici, tasimaya verdigi esyanin cinsini ve agirligint dogru olarak bildirmek
zorundadr.

3. Tasima sirasinda esyanin  kirilmamasi, bozulmamas: veya kiymetinden
kaybetmemesi icin, yeterli ambalaj icinde olmasi gerekir.

4. Tasimaya verilen bazi esyanin (6rnegin, tasit araci vb.) korunmasi amac ile,
esyanin yaninda goénderici veya gondericinin tayin edecegi bir kisi (refakatci
olarak) ayn1 trende bulunabilir.

5. GOnderici, tasima belgesi dizenlendikten sonra veya esya yolda iken, ya da
esyanin varis yerine ulasmasindan sonra, tasima belgesi tUzerinde kayitl: alicisin
degistirme hakkina sahiptir.

6. Tasimaya kabul edilen esya TCDD TASIMACILIK A.S. tarafindan, kiymet

pirimi alinmak suretiyle, sigortalanmaktadir.

Yurtdis1 yik tasimaciliginda Avrupa tlkelerine, Ortadogu tlkelerine ve bagimsiz
devletler toplulugu Ulkelerine hizmet vermektedir. Dogrudan uluslararas: yuk
tasimacilig asagidaki sinr gecisleri ile

olmaktadir(http://www.tcddtasimacilik.gov.tr/uluslararasi, erisim).
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U Kapikule sinir baglantili, Bulgaristan'a ve Bulgaristan (zerinden diger
Avrupa ulkelerine,
Uzunkopri tzerinden, Yunanistan'a ve Yunanistan ilerisindeki tilkelere,
Kapikdy sinir baglantil, fran‘a ve Iran ilerisindeki Orta Asya tilkelerine,
Islahiye simir baglantis: ile Suriye'ye ve Suriye tizerinden Irak'a, (ikinci bir
bildirime kadar kapali)

U Nusaybin sinir baglantisi ile yine Suriye'ye ve Suriye Uzerinden lrak'a.

(ikinci bir bildirime kadar kapali) .

Demiryolu yik tasimaciliginda transit tasima kombinasyonlari énemli bir yere
sahiptir. Demiryolu tasima sistemi kullanilarak diger tasima modlariyla baglantili olarak
da tasima yapilmas: miumkiindur. Demiryolu baglantisi bulunan limanlardan denizyolu
+ demiryolu, karayolu + demiryolu baglantili kombine transit tasimacilik
yapilabilmektedir. Bu sayede demiryolu yik tasimaciliginda islem hacmi artar.

Diger bir konu ise, demiryolu isletmelerinin yiik ve yolcu tasimaciligi hizmetleri
hesaplarinin ayri tutularak, kamu hizmeti yukdmlulikleri icin alinan yardimlarin
hesaplarda ayrica gosterilmesi oldukga 6nemlidir. Bu sayede farkli nitelikteki
hizmetlerin maliyetleri daha seffaf sekilde belirlenir, diger taraftan kamu
stibvansiyonlarinin, aktarildig: hizmetler disinda kullaniminin capraz siibvansiyon’
Online  gecilecek; piyasa  kurallart  c¢ercevesinde  etkin  fiyatlandirma
yapilabilecektir(Tangul,2014,s.89).

4.4.2. Yolcu Tasimacihgi

Tum yolcu tasimaciligi sirketleri demiryollarinin serbestlesmesiyle altyapiya
erisim Ucretleri devreye girmesiyle birlikte kullanim Ucretleri 6deyeceklerdir. Yolcu
hizmetleri igin bir zarar meydana gelmisse Kamu Hizmet Yukumlullgl cercevesinde
karsilanmasi  6ngorilmastir. Kamu Hizmet Yukomlaligu belli sartlar altinda
gerceklesebilir. Bu sartlar; belirli bir hat Gzerinde demiryolu tren isletmecisinin ticari
sartlarda veremedigi bir demiryolu yolcu tasimaciligi hizmeti vermesi ve sfzlesmeye

dayali olarak bakanhgin yetkilendirdigi demiryolu yolcu tasimaciligi hizmeti

! Capraz stibvansiyon bir tesebbiisiin bir alandaki faaliyetlerinden elde ettigi geliri baska bir alandaki
faaliyetini finanse etmek icin kullanmasidir. Boylelikle tesebbis bir alanda sahip oldugu iktisadi ve
hukuki avantajin getirdigi pazar giciinl baska bir pazarda kullanmaktadir.
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vermesidir(Tangul,2014,87).Kamu Hizmet Yukumldlikleri, bakanlik ile demiryolu tren
isletmecileri arasinda yapilacak bir sozlesmeye dayanilarak meydana gelir. Bu
sOzlesmenin iceriginde, s6zlesmenin suresi, tasimacilik yapilacak hat, yapilacak tren
sefer sayilari, uygulanacak yolcu tasimacilig: bilet Ucretleri ve 6deme sekilleri agikca
belirtilir(Demiryolu Yolcu Tagimaciliginda Kamu Hizmeti Yukamlilugl Yonetmeligi,
madde 6).

Serbestlesmeden Once TCDD, altyapr bakim: karsiliginda devlet destegi ile
yolcu trenlerinin gorev zararlarin1 karsilayan siibvansiyon almaktadir. S6z konusu her
iki desteginde giderler yapilan ardil( ex-post) hesaplamalar karsiliginda verilmekte olup,
yolcu tren stibvansiyon hesabi ise ¢cok sayida varsayima dayali olarak uygulanmaktadir.
Geriye kalan tutar ise donem ici zarar olarak 6z sermayeye aktarilarak karsilanir.
Gelecekte yapilacak sozlesmelerde ise Onceden( ex-ante) yapilacak hesaplamalara
dayanarak bir Ucret tahsis edilmektedir. Bu Ucret, yapilacak s6zlesme siiresince gecerli
olacaktir (Tangiil, 2014,5.87).

YyOLCU |

b——y

[ Cok Yillik sﬁzlagme]

DEVLET

—

Kamu Hizmeti |

Yiakdmidldgo
Sdézrzlesmesi

s = I

Dewviet Yalcu Ozel Yolcu Altyam
isletmecisi Isletmecisi isletmecisi

I Hizmet Plam I

I I Altyapr Plam +Ynllrlm]

| Misteri |

Sekil 13. Yolcu Tagimacihiginda Is Akis Semasi
Kaynak: TCDD

Yolcu tasimaciliginda anahat yolcu tasimacihigi seklinde gerceklesmektedir.
Anahat yolcu tasimaciliginda sehirlerarasi yolcu hizmeti yurtici, uluslararast ve

YHT+Otobis, YHT+Tren kombine yolcu tasimacilig: seklinde sunulmaktadr.
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Tablo 15
Anahat Yolcu Tasimalarz(Bin)
2003 2014 2015
Yurtigi 27.342 17.761 17.452
Yuksek Hizh Trenler | - 5.086 5.693
2003 2014 2015
Toplam 27.471 23.003 23.277

Kaynak: TCDD (2015,s.29)

Farkli sekillerde sunulan hizmetler sayesinde demiryolu tasimaciligi diger
ulasim modlar: ile rekabet eder hale gelmistir. Misterilerin taleplerine en iyi sekilde
cevap veren demiryollar: her gecen yil daha fazla musteriye hizmet vermektedir.

4.4.3. Altyap Isletmeciligi

Altyapr isletmeciligi, 2/05/2015 tarihli Demiryolu Altyap: Erisim ve Kapasite
Tahsis yonetmenligi ile duzenlenmistir.

Altyapr isletmeciligi su sekilde isleyecek (Demiryolu Altyap: Erisim ve Kapasite
Tahsis yonetmenligi, madde 1);

1. Serbest, adil, seffaf ve sirdurdlebilir bir rekabet ortaminda ulusal demiryolu
altyap1 agina erisimin saglanmak,

2. Demiryolu altyap: erisim ucretlerinin belirlenmesi

3. Diger hizmetler verilecektir. Ornegin; yakit istasyonlar1 veya belirli tesislerin

kullanilmasi gibi.

Altyap: isletmecisi giderlerini erisim (Gcretleri ile karsilayamadigi zaman
stbvansiyonla desteklenecektir. Stibvansiyonun tutarin: ise, ¢ok yillik s6zlesme( CYS)
ve AB kurallar1 cercevesinde belirlenecektir. Bu sozlesme ile altyap: isletmecini 3-5
yilligina desteklemek amaciyla tutarin belirlenmesi ve altyapt isletmecisinin
performansi ve kapasite kriterleri etkili olacaktir( Tangiil,2014,5.90).

Demiryolu altyap: isletmecileri, kendi tasarruflarindaki altyap: aginin disinda bir
demiryolu aginin kullanimini da bulunan demiryolu tasimacilik faaliyetlerine iliskin
altyap: kapasite tahsisi etmek icin diger demiryolu altyap: isletmecileri ile isbirligi

yaparlar. Demiryolu altyap: isletmecileri, Avrupa Birligi’ne yonelik demiryolu
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tasimacilik faaliyetlerini; Trans-Avrupa demiryolu tasimacilik sebekesi kullanim
kurallarina gore diizenlemede bulunurlar ve bunu saglamak i¢in uygun olan surecleri
olustururlar. Demiryolu altyap: isletmecileri, uluslararasi demiryolu tasimacilik
faaliyetlerine yonelik altyap: kapasite tahsislerini 0nceden garanti edilmis isbirligi
kurallar1 kapsaminda yapar ve kullandirirlar(Demiryolu Altyap: Erisim ve Kapasite
Tahsis yonetmenligi, maddel3).

4.4.4. Fiyat Sistemi ve Erisim Ucretlerinin Duzeyi

Altyapr isletmeciligi, 2.05.2015 tarihli Demiryolu Altyap: Erisim ve Kapasite
Tahsis yonetmenligi madde 5’e gore:

“Demiryolu altyap: igsletmecileri gsebekenin benzer bir parcasinda ayn:
nitelikteki hizmetleri gerceklestiren farkl: demiryolu tren isletmecileri igin esdeger,
ayrimc: olmayan bir Ucret tarifesini uygular ve uygulanan (cretlerin sebeke
bildiriminde belirtilen kurallara uygun olmas: 6nemlidir. Ucretlendirme sistemi,
demiryolu tren isletmecilerinin verim artislarin: destekleyecek sekilde dizayn edilmistir.
Sebeke bildirimi yay:mland:ktan sonra, doénemi icinde Ucretler ile oynanmaz. Kisacas:
ucret art:rzm: ve indirimi yapzlamaz”.

Demiryolu altyapr isletmecileri, altyapiy: ve trenleri kategorilere ayirarak altyap:
erisim Ucretlerini sebeke bildiriminde belirterek farkl: olabilir.

Erisim Ucretlerinin belirlenmesinde en basit ve en verimli “Tren-Kilometredir.
“Tren-Kilometre” cinsinden Ucretlendirme ayrica, trenin nihai tegkil kogsullarznin
onceden bilinmedigi durumlarda bile ORER planlamas:ndan elde edilebilecek giderlere
dogrudan kat:labildiginden, tim tren isletmecileri icin tahmin etmesi ve hesaplamas:
kolayd:r (Tangl, 2014, s.91). “Tren-Kilometre”, altyap: isletmecisi tarafindan “satilan”
kapasiteyle direkt iligskili oldugundan, altyap: isletmecisinin “Urinu”nd en iyi sekilde
aktarilmasidir. Bu sebeple gelecekte demiryolu hat kapasitesi bir fiyat indikatori haline
gelecek olursa, bu tir bir faktor dogrudan tren km maliyetleri ile iliskilendirilebilir.
Ayni zamanda “Tren-Kilometre” tarifeye dayandig icin altyapr isletmecisinin en disiik
ucretlendirme ihtiyacini karsilayacaktir (Tangul, 2014, s.91).
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BOLUM V

SONUC VE ONERILER

5.1. Sonug

Demiryolu sektoriinde rekabet ortam: olusmas: icgin gerek diger ulastirma
sistemleri arasinda gerekse demiryolu alt yapisi Uzerinde faaliyet gosteren isletmeler
arasinda dizenlemeler yapilmasi, demiryolu altyapisinin kullanim: kurallarin Glkeler
arasinda uyum saglanmasi icin calismalar yapilmaktadir. Teknik dénlsum sirecinde
demiryollarinin uluslararas: entegrasyonu amaciyla teknik altyapinin birbirine uyum
saglanmasi1 amaciyla ¢alismalar strdurulmektedir.

Tasimacilik sektortindeki rolunt guclendirmek igin demiryolu tasimaciligin:
yeniden canlandirmak adina galismalar yapilmaktadir. Canlanan demiryolu sektori
ulkemizin kalkinmasinda 6nemli bir rol oynayacaktir. Demiryolu sektOriini yeniden
canlandirmak icin; serbest, rekabetci, ekonomik ve sosyal acilardan surdirulebilir ve
AB mevzuati ile uyum bir yapiya kavusmasi igin sektor rekabete acilmastir.

Butilinlesik Ulastirma sistemi iginde, demiryolu tagimacilik sisteminin avantajli
yonlerinden daha fazla faydalanabilmesi icin ilk olarak demiryolu sektoriindeki tekeli
kirilarak serbest, seffaf, adil ve sirddrilebilir bir rekabet ortaminin olusturulmas:
gerekmektedir. Bunun igin yasal altyap: calismalar: yapilarak sektorin tekel yapisini
kirmak ve serbestlesmesi amaclanmistir. Bu da ancak AB demiryolu mevzuatina
uyumlu hale getirilmesi ile mimkandr.

Sektortn serbestlestirilmesinde Demiryolu Diizenleme Genel Mudurlugtine
yetki verilmistir. Bu kapsamda serbestlestirilmesi icin demiryolu altyapi ve tren
isletmecilerinin ayr tuzel kisiliklerden olusmasi gerekliligini ortaya ¢ikarmistir.

TCDD’nin altyap: isletmecisi ve tren isletmecisi olarak ayrilmasinin nedeni
demiryolu sektoriiniin rekabet agilmasi ve AB mevzuatina uyumlu hale getirmesi
icindir. Bu dogrultu da Kamu iktisadi Tesebblsi(KIiT) mevzuat gercevesinde, Kamu
Iktisadi Kurulusu(KIiK) ve bagh ortakhik modeli kullanilmasina karar verilmistir. Bu
modelle, isletmeciler arasinda uyum ve koordinasyon ile emniyetin temin edilmesi, idari
yapilanma, personelin 6zlik haklar1 ve statisi bakimdan kolaylik ve kamu destegi
saglanmasi hedeflenmistir.

Demiryolu sektor( icin hangi modelin daha uygun oldugu konusunda ortak bir

kabul yoktur. Hangi modelin sektor icin daha basarili olacagi asamasinda sektoriin
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serbestlesmesinde (lke deneyimi, demiryolu sektoruniin Ulke igindeki fiziki ve
ekonomik sartlari, diger ulasim modlariyla olan rekabeti, yolcu-yuk tasimacilig
hizmetlerinin talep yapisina baglidir. Segilen yapisal reform modeli sifir problemli ve
her duruma uyum saglayan yapida olamaz. Ancak uygulanabilirligi demiryolu
sektdriiniin zaman igindeki doniisimine bagl olarak degisebilecektir.

Inceledigimiz AB ulkelerinde, 2004/49/AT sayili Avrupa Birligi Demiryolu
Emniyet Direktifi’'nin sart kostugu Emniyet Yonetim Sistemi’ni(EYS) direkt yonetime
bagl olarak olusturulmustur. Tirkiye’ de AB miktesebatina uyum noktasinda EYS
birimi TCDD btinyesinde direkt yonetime bagl olarak kurulmustur.

AB lkelerinin  ¢ogunda dikey yapilanma modeli uygulanmaktadir.
Organizasyon semalarinda demiryolu dizenleyici makamin Bakanlik merkez teskilati
icerisinde degil de, Bakanliga bagli bir kurulus olarak karsimiza ¢ikmaktadir.

Secilecek modellerde, sebekenin dagilimi, demiryolu trafik hacmi ile Ulkedeki
intermodel rekabet diizeyi gibi etkenler rol oynamaktadir. Calismamizda inceledigimiz
ABD’deki ¢ogu yerlesim birimini birbirine baglayan paralel hatlar benzeri bir yapiya
sahip olmadigimiz gorulmektedir. Tirkiye tercih ettigi model AB muktesebatina uyum
programi cergevesinde AB demiryolu mevzuatina uygun bir hukuki yapi segimi
yapmistir.

Turkiye’de demiryollar1 serbestlesme sureci intermodal rekabetin artirilmasi
amaciyla dikey erisim secilmistir. ilk siirecte tekel yapiyr kirmak, sonraki yillarda
sektoriin teknik ve ekonomik gelisimi yeniden degerlendirilerek TCDD Tasimacilik
A.S’ nin Ozellestirilmesiyle tam dikey ayrisik yapilanmaya gidilmesi ile mimkindir.

Dikey erisim modeli uygulanirken, rekabeti bozucu uygulamalarin 06niine
gecmek ve seffaf ve tarafsiz pazar giris kosullari olusturulmak icin denetim
mekanizmasina ihtiyag vardir.

Devlet yeni demiryolu sisteminde, politika yapici, oyuncu, dizenleyici ve
denetleyici olarak rol almaktadir. Turkiye’de ulastirma politikalarina yon veren UDHB,
TCDD ve dolayisiyla bagh ortakligt TCDD TASIMACILIK A.S’ nin ilgili bakanlhg:
olurken, UDHB’ ye bagli ana hizmet birimi olan DDGM araciligiyla demiryolu sektori
diizenleme ve denetleme gorevlerini Gstlenmistir.

Sektorinin rekabetin guclenmesi icin dikey erisim modelini se¢ilmesi, olusacak
riskleri en aza indirmek icin DDGM yapisim1 Ozerklige kavusturulmustur. Bu sayede
AB Ulkelerindeki yapiya da daha uygun bir kurumsal yapilanma semasi meydana

gelmistir.
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TCDD Tasimacilik A.S’nin yapacagi yatirrmlarinin finansmanin: ve isletme
bltcesindeki finansman aciklarimi TCDD tarafindan 5 yil sireyle karsilanacag:
belirlenmistir. Bu durum serbestlesme sonrasi demiryollarinda faaliyet gosteren diger
firmalart olumsuz yonde etkileyebilir. Bu agidan TCDD Tasimacilik A.S’nin hangi
durumlarda isletme butce agiklarinin karsilanacaginin iyi belirlenmesi gerekmektedir.
Aksi takdirde, TCDD Tasimacilik A.S’nin fiyat rekabeti agisindan rakiplerine yikici
fiyat uygulamalariyla pazardan dislanmasi ile sonuclanabilir ( Tangul, 2014, s.94).

Dikey erisim modelini secilmesi, intermodal rekabetin artirilmas: ve sektér igin
yogun rekabetin ortadan kaldirilmas: gerekgesidir. Sektori teknik ve ekonomik
gelismeye bagli olarak sonraki yillarda yeniden degerlendirilerek TCDD Tasimacilik
A.S’nin 6zellestirilmesiyle tam dikey ayrisik yapilanma yoluna gidebilir.

6461 sayili Turkiye Demiryolu Ulastirmasinin Serbestlestirilmesi Hakkinda
Kanun’a gére TCDD’ na altyapr kapasitesinin tahsisi ve altyap: erisim Ucretlerinin
belirlenmesi gorevi verilmistir. Ucretler belirlenirken, demiryolu ile karayollar
arasindaki intermodal rekabet dikkate alinir, demiryolu tasima Gcretlerinin
karayollariyla rekabet edecek sekilde belirlenir. Altyap: erisim (Ucretlerinin fiyat
regulasyonu ile belirlenmesi yerine, serbest piyasa kosularina goére sekillenmesini
ongoren bir sistem olusturulmas: 6nem arz etmektedir.

Demiryolunun yeniden yapilanmasinda, taraflardan bir olan 6zel demiryolu tren
isletmecilerinin yasa ve yonetmelik calismalarina katilarak goéris sunmalar1 faydal
olacaktur.

Kamu hizmeti yukidmlaliginG yerine getirecek taraflarin ihale yontemi ile
belirlenmesi daha uygun olacaktir. Bu sayede ticari olmayan hizmetlere iliskin de en
azindan pazar icin rekabet ortami saglanmis olur. ihalelerinde belirlenen yil araliklar ile
tekrarlanmasi daha yararl: olacaktir.

655 sayilh KHK’ ya gére DDGM hem dizenleme hem de denetim yetkileri
verilerek dizenleyici otorite gibi calismaktadir. DDGM altyapi isletmecisi ile demiryolu
isletmecileri arasinda sebeke bildirimi, altyap: erisim Ucretleri tutari, kapsami ve
kapasite tahsisi konularinda dogacak ihtilaflar: ¢ozilmesi gibi gérevleri vardir.

Bu bilgiler 1s1ginda, Demiryolu sektoériniin yeniden canlandiriimas: ve
tasimacihiktaki roliiniin guglendirilmesi Glkemizin kalkinmas: agisindan Onemlidir.
Hantal bir yapiya sahip olan demiryolu sektoriinin yeniden canlanmasi i¢gin rekabete

acilmas: gerekmektedir. Bu calismada, Turkiye’de demiryolu sektorinin rekabete
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acilmas: ve sonrasinda olusacak riskler ve tehditler ile firsatlarin belirlenmesi

amaclanmistir.

5.2. Oneriler

Serbestlesme sonrasi igin uzun, orta ve kisa vadeli " Ulastirma Ana Plani”
yapilarak plan gercevesinde hedefleri ve stratejileri hayata gecirilmelidir.
Kombine Tasimaciligina daha fazla 6nem verilmelidir. Karayolu/ denizyolu/
demiryolu/havayolu arasinda entegrasyonu saglayarak tek bir tasima zinciri
olusturmalidir.

Yk ve yolcu tasimaciliginda ulasim modlar: arasinda uyumu saglayacak altyap:
olusturulmalidir.

Eski altyapilart " slrat demiryolu™ projeleri cercevesinde eski altyapilarin
yenilenmesi ve bakimi yapilmahdir. Ayrica yeni yapilacak hatlarin yapimini
hizlandirilmahdir.

Ulasimda enerji verimliligini saglamak ve cevresel etkilerini dikkate alinarak
demiryolu politikalar: olusturulmalidir.

Lokomotif ve vagonlarin bakim ve tamir atOlyeleri ve diger butln tesislerin
yenilenmesi saglanmalidir.

Lokomotif ve vagon tretimi teknik diizeye ¢ikartilmasi igin montaj degil, Uretim
esasli bir yapiya kavusturmak icin TUDEMSAS, TUVASAS, TULOMSAS gibi
TCDD baglh ortaklarin yapisi yenilenmelidir. Ayrica demiryolu yan sanayisine
de (ray, tekerlek Vb.) yatirrmlar yapilmalhdir.

TCDD calisacak nitelikli personel yetistirmek icin Universiteler ve meslek
odalartyla isbirligi yapilmalidir. Bunun icin Gniversiteler bilinyesin de Rayh
Sistemler Muhendislik boéltmleri kurulmahdir. Ayrica sanayi rayl sistem
araclarin1  Gretim teknolojisinin  gelisimi i¢in, AR-GE ve yenilik¢ilik
calismalarini devlet tarafindan desteklenmelidir.

Politik/ dlizenleyici cercevesinde demiryolu operasyonlar: ayrilmalhidir.

Ozel sirketlerin yik ve vagonlarina yatirrm yapma firsati vermek icin navlun
tarifelerini bu cerceveden diizenlenmelidir.

Yeni teknolojileri kullanarak filo ve diger ekipmanlarin yenilenmesi

En 6nemlisi finansal seffafligin arttiriimas: gereklidir.
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1L .
Ulastirma Denizcilik ve DE'YIFIF?E(NO HU
Haberlesme Bakanlif ISLETMECILIGI

YETKI BELGESI

YETKI BELGESI DUZENLEYEN KURUM

DDGM
DEMIRYOLU DUZENLEME
GENEL MUDURLUG

Kurum | DEM/RYOLU DUZENLEME GENEL MUDURLUGU

BELGE NUMARASI ‘ 001

DEMIRYOLU TREN iSLETMECISi BILGILERI

Ticari Unvam

Isletme Ad1

Ticaret Sicil No

Kisaltma

Vergi No

YETKI BELGE TiPI [J DB1 - Yolcu Tren Jsletmecisi Yetki Belgesi

(] DB2 - Yiik Tren Isletmecisi Yetki Belgesi

YETKILENDIRME iLE iLGIiLi BELGELER

Belge Duzenleme Sebebi [ 71k Yetkilendirme
1 Yenileme
L] Degisiklik
Verilis Tarihi:

Gegerlilik Tarihi:

“Demiryolu isletmeciligi Yetkilendirme Yénetmeligi”’ne gére DB1 ve DB2 Yetki Belgeleri ile

Yolcu ve YUk tren igletmeciligi yapmak Uzere yetkilendirilmistir.

.......120...
(Imza)

Genel Mudir
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