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SUNUS

15 yili agkin bir siiredir bagimsiz bir idari otorite olarak faaliyetlerini
siirdiirmekte olan Rekabet Kurumu, 4054 sayili Rekabetin Korunmasi1 Hakkinda
Kanun’un uygulanmasimi goézeterek, piyasalarda kartellesme ve tekellesmeyi
engellemek yoniinde 6nemli adimlar atmaktadir. Piyasa ekonomilerinde hayati bir
role sahip olan rekabetin korunmasi ile tiiketicilerin, yasamin her alaninda daha
kaliteli tirlinii, daha ucuza ve daha ¢ok miktarda satin alabilmeleri saglanmaktadir.
Bu basarilar sayesinde de Rekabet Kurumu, yalnmzca Tiirkiye’deki kurumlar
arasinda degil, diinyadaki rekabet otorileri arasinda da hak ettigi yeri almaya
baglamistir. Nitekim Avrupa Birligi Komisyonu ilerleme raporlar1 ile OECD
gbdzden gecirme raporlarinda bu durum ifade edilmekte ve Kurumun ulagmis
oldugu idari kapasite ve mesleki diizey takdirle karsilanmaktadir.

Rekabet Kurumunun ulagmis oldugu bu idari kapasite ve mesleki
diizeyin en dnemli yansimalarindan biri de uzmanlik tezleridir. Rekabet uzman
yardimeilari, ti¢ yili asan mesleki calismalarindan elde ettikleri tecriibeleri,
yogun bilimsel arastirmalarla birlestirerek tez hazirlamaktadir. Rekabet hukuku,
politikas1 ve sanayi iktisad1 alanlarinda hazirlanan ve gerek Rekabet Kurumuna
gerekse diger ilgililere yonelik onemli bir kaynak niteligini haiz olan bu
tezlerden bazilarinda, rekabet hukuku ve politikasinin temel konu bagliklarini
iceren teorik hususlar derin analizlerle irdelenmekte, digerlerinde ise rekabet
hukuku uygulamalar1 bakimindan 6nem arz eden sektdrlere iliskin ¢calismalar yer
verilmektedir. Bu sayede daha dnce ele alinmamis pek ¢ok konuda degerli eserler
ortaya ¢ikmaktadir.

Doktrine katki saglanmasi ve toplumun rekabet konusunda
bilgilendirilmesi amaciyla bu eserlerin yayimlanmasi, rekabet otoritelerinin
en onemli gorevleri arasinda yer alan rekabet savunuculugunun bir pargasini
teskil etmektedir. Boylece Rekabet Kurumu, toplumu bilgilendirme hedefine
yonelik rekabet savunuculugu cergevesinde, tek basimna veya iniversiteler,
barolar ve benzeri orgiitlerle isbirligi halinde yiiritmekte oldugu konferanslar,
sempozyumlar, egitim ve staj programlar1 diizenlemek gibi faaliyetlerine ilave
bir etkinlikte bulunmaktadir.

Vil



Bubaglamdaele alinankonularbakimindan kaynak olarak kullanilabilecek
yerli eserlerin son derece az olmasi nedeniyle degerleri bir kat daha artan tezlerini
tamamlayan ve Rekabet Uzmani unvanini alan biitiin arkadaglarimi goniilden
kutluyor, basarilar diliyorum. Bu cer¢evede, uzmanlik tezlerini, dnemli bir
basvuru kaynagi olacagi inanciyla ilgili kamuoyunun bilgisine sunuyoruz...

Prof. Dr. Nurettin KALDIRIMCI
Rekabet Kurumu Baskam
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Canan KARAMANOGLU

GIRIS

Sherman Yasasi ile perdelerini agan rekabet hukuku sahnesinin karteller
gibi per se ihlal eylemleri ile ilk kotli karakterlerini oynayan demiryollar
zamanla i¢inde yer aldig1 ulastirma piyasasindaki rekabetin bir parcasi olmaktan
uzaklasmisgtir. 20. yy baslarindaki ekonomik krizlerle birlikte gelen talep
durgunlugu gibi digsal ve devletin roliiniin artmasina bagli olarak olusan yonetim
basarisizliklar gibi i¢sel faktorlerin etkisiyle, yeni ekonomiye ayak uydurmaktan
yoksun, mali agiklart artmis, hizmet kalitesi kotiilesmis, yeniliklere kapali kalmis
ve bu siire zarfinda hizla gelisen karayolu, havayolu gibi ulasim alt sistemleri
karsisinda pazar giiciinil yitirmis bir yapiya donlismiistiir.

Ancak sanayilesmenin ilk altin ¢agini yasadigi yillarda ekonominin
lokomotifini yliriitmiis bu sektdriin, 1970’lerden itibaren yeniden yapilandirilip
ulastirma pastasindan daha fazla pay almasini saglamaya yonelik reformlar hayat
gecirilmistir. Sektorii yeniden rayina oturtmak i¢in yapilan bu ¢alismalardaki esas
egilim hem diger ulagim alt sistemleri ile olan rekabetin hem de sektor i¢cindeki
rekabetin saglanmasi yoniinde gergeklesmistir. Reform kapsaminda 6zel sektor
katiliminin artirilmasina yonelik uygulamalar, hizmetlerin imtiyaz/franchising
yoluyla verilmesi ve kamu miilkiyetinin satis1 gibi miilkiyet reformlar1 veya
altyap ile tistyapt hizmetlerinin dikey iliskilerinin diizenlenmesini gerektiren
yapisal reformlar seklinde olusmaktadir. Bu baglamda, “demiryolu” ve “rekabet”
kavramlarii ayni ciimle i¢inde kullanan bu ¢alismada peki ama “hangi rekabet”
sorusunun cevabi, agirlikli olarak ncelikle uygulamaya konulan yapisal reformlar
cergevesinde incelenecek, miilkiyet reformlarina ise gerekligi goriildiigii hallerde
bu ¢alismanin sinirlarinin izin verdigi ol¢lide kisaca deginilecektir.

Tiirkiye’nin ise, demiryolu sektoriiniin bu reform seriivenindeki yerini
almakta geckaldigi goriilmektedir. Herbes yillik kalkinmaplanindademiryollarinin
yeniden canlandirilmasi i¢in konulan hedeflerin higbirine ulasilamamistir. Ancak
sektorlin sorunlari ve yapilmasi gerekenler, yeniden yapilandirma ¢aligmalarinin
adimlarinin atildigr 1995 yilindan itibaren daha ciddi ele alinmaya baglanmus,
serbestlesme stirecine gecis i¢in gerekli kanun taslaklarinin hazirlanmasiyla da
son agamalara gelinmistir.
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Bdylece, bu yolculukta ge¢ de olsa biletini alan Tiirkiye’nin, dnceki
uygulamalardan ders ¢ikararak son gelen avantajini kullanmasi, artik eskisinden
daha hizli giden Avrupa Birligi trenini kagirmadan yapisal doniigiimleri en iyi
sekilde hayata gecirmesi gerekmekte ve beklenmektedir.

Bu nedenle s6z konusu ¢alismanin amaci, demiryolu sektdriiniin iginde
bulundugu rekabet ortam1 ve uygulanan yapisal reformlarin rekabet tizerindeki
etkilerinin ele alinmasi ve Tiirkiye’de bu yonde yapilanlarin veya yapilmasi
gerekenlerin degerlendirilmesidir.

Bu dogrultuda birinci boliimde, genel olarak demiryolu sektoriiniin
gelisimi, faaliyetleri ve yapisi hakkinda bilgi verilecek, yapilanma modelleri ve
rekabet hukuku uygulamalar1 agisindan 6nem arz eden demiryolu altyapisinin
dogal tekel ve zorunlu unsur niteligi ele alinacaktir.

fkinci boliimde, demiryolu reformlarinin amaci, sektoriin diger ulasim
alt sistemleriyle olan rekabet iliskisi ve sektdr i¢inde rekabetin gelistirilmesine
yonelik uygulanan farkli yapilanma modellerinin avantaj ve dezavantajlari
tartigilacaktir.

Uciincii boliimde, Tiirkiye’nin aday olarak uyum siirecinde dikkate
aldig1 AB’nin demiryolu politikalar1 ve sektdre 6zgii diizenlemeler ele alinacak
ve ardindan bu diizenlemeler ile rekabet hukukunun etkilesimini gosteren bazi
ornek kararlar incelenecektir.

Dordiincti ve son boliimde ise, Tiirkiye’deki demiryolu sektoriiniin
mevcut durumu degerlendirilecek ve hazirlanan kanun taslaklariin getirecegi
diizenlemeler oOnceki boliimlerde yer verilen tartigmalar c¢ergevesinde
incelenecektir.
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BOLUM 1

DEMIRYOLU SEKTORUNUN YAPISI

Esya ve kisilerin yer degistirmesini saglayan ulastirma faaliyetlerinin
diinya ekonomisindeki 6nemi sanayilesmeyle birlikte artmigtir. Ulagtirma alaninda
devrim niteligindeki ilk gelisme, yelkenli gemilere kiyasla daha hizli, giivenli ve
biiyiik kitle tagimaciligina izin veren buharli gemilerin icadiyla baslamis, ikinci
onemli gelisme ise demiryollarinin ortaya ¢ikisiyla gerceklesmistir (Demiryol-Is
1995, 9-10).

Sanayi devrimi doneminde, ekonominin ihtiya¢ duydugu hammaddelerin
limanlardan i¢ pazarlara ucuz ve etkin bir sekilde ulastirilmasinda goérev alan
demiryollar1 kitle tasimaciliginin vazgecilmez bir pargasi olmustur. Bir siire
sonra yolcu tagimaciligr hizmetleri de sunmaya baslayan sektor, bu donemlerde
ylizey ulastirmasinda altin ¢agini yasamistir. Daha sonra diger ulagtirma tiirlerinin
gelisimiyle birlikte geri planda kalan demiryollar1 bugiin tekrar eski rekabetgi
gliclinii kazanmak i¢in ugras vermektedir.

Bu boéliimde, oncelikle demiryollarmin gelisimi ve ekonomideki yeri
kisaca ele alinacak ve arkasindan demiryolu faaliyetlerinin nelerden olustuguna
deginilip son olarak sektoriin rekabete acgilma siirecine ve diger ulasim alt
sistemleri ile olan rekabetine etki eden maliyet yapisi ile demiryolu altyapisinin
dogal tekel ve zorunlu unsur niteligine yer verilecektir.

1.1. DEMIRYOLLARININ GELISIiMi

Demiryollariin gelisimiyle etkin hale gelen kitle tagimaciligi, ge¢miste
limanlar veya i¢ su yollan lizerindeki kanallarin etrafinda yogunlasan ekonomik
faaliyetlerin i¢ kesimlere kaymasina imkan tanimig; bdylece kalkinma, niifus
yogunlugu ve gelismislik seviyesi bolgeler arasinda dengelenmistir. i¢ pazarlardaki bu
genisleme etkisi, demiryolu tasimaciliginin ithalat ve ihracat hacminde artisa katkida
bulunmastyla dis piyasalara da yansmmustir (Demiryol-Is1995, 13-17; 22-23).

Demiryollar1 sanayi devriminin onciisii olan Ingiltere’de ortaya ¢ikmus;
Ingiltere’yi Kita Avrupasi’nda Fransa ile Almanya takip etmis, yine ayni ddnemlerde

3
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Amerika Birlesik Devletleri (ABD) ve Kanada’da da demiryolu tagimaciliginin
adimlar atilmistir (Demiryol-is 1995, 19-Demiryol-is 1996, 57-62).

Demiryollarinda, kinci Diinya Savasi yillarma kadar agirlikli olarak
Ozel sektor faaliyet gosterse de; sonrasinda ekonominin genelinde ve sektor
icinde yasanan sorunlarin ve ulusal savunma agisindan ortaya ¢ikan giivenlik
endiselerinin de etkisiyle bazi lilkelerde kamulagtirma, digerlerinde ise siki devlet
miidahalelerine sahne olan bir déneme girilmistir. Sonraki donemlerde, gerek
iiretilen mal ve hizmet cesitliliginin degismesi ve buna bagl olarak tiiketicilerin
ulasim taleplerinde ortaya ¢ikan degisimler gerekse teknolojik ilerlemelerin diger
ulasim alt sistemlerini iyi birer alternatif haline getirmesi vb. etkenler, sektoriin
olumsuz bir tablo ¢izmesine neden olmustur. Bu gelismeler iizerine 1980
sonrasinda sektorde yeniden yapilanma siirecine girilmistir. Yeniden yapilanma
calismalarinin 6ziinde, demiryollarinin hizla gelisen diger ulastirma alt sistemleri
karsisinda kaybettigi pazar payini geri kazanmasi, mali yapisinin diizeltilmesi ve
devlet biitgesine olusturdugu yiiklerin azaltilmasi gibi hedefler bulunmaktadir. Bu
sayilan hedeflere ulagsmak i¢in ise kamu igletmeciligi yerine 6zel sektor katiliminin
tekrar artirilarak sektoriin rekabete agilmasi veya siki devlet miidahalelerinin
kaldirilarak deregiilasyon siirecine girilmesi dogrultusunda farkli politikalar
gelistirilmektedir.

Demiryollarimin ulagtirma politikalarinin giindeminde sik¢a yer almaya
baslamasinda, ¢evre politikalarinin da etkisi bulunmaktadir'. AB’de gelistirilen
yesil ulastirma (green transport) politikalari ile her bir ulagim alt sisteminin yol
actig1 digsalliklarin maliyetinin igsellestirilmesine yoOnelik stratejiler iizerinde
durulmaktadir (EC, 1995). Digsalliklarin® 6l¢iilerek fiyatlara tam yansitilmasiyla
ozellikle karayollarindaki yiik ve yolcu trafiginin bir kisminin daha ¢evre dostu
demiryoluna dogru yonelecegi ongoriilmektedir.

Ote yandan, son yillarda sektdrde yasanan teknolojik ilerlemeler de
demiryollarinin yeniden ulagim alt sistemlerinin etkin bir pargasi olabilecegi
yoniindeki beklentileri artirmaktadir. Giintimiizde saatteki hizi 250-300 km’yi
bulan hizli trenler sayesinde demiryolu ile yolcu tagimaciligi, 800-1000 km’ye
kadarki mesafelerde karayolu ve havayollar1 ile rekabet halindedir. Yiiksek hizl
tren (YHT) tasimaciliginin yani sira ray-tren arasindaki fiziki baglantiy1 keserek
hareket eden manyetik rayl tren (Maglev) ile yapilan tasimacilik® da sektorde
yakin tarihte 6ne ¢ikan diger bir geligsmedir.

! Demiryolu ulasiminin ¢evresel etkilerine dair bilgi igin bkz. UIC ve CER (2008).

2Cevre kirliligi, giirtilt kirliligi, kazalar ve tikaniklik vb. digsalliklar kastedilmektedir.

3 Maglev kavrami manyetik rayl tren “magnetic levitation’dan gelmektedir. Maglev trenlerin
ontindeki en biiylik engel ise yerlesim merkezleri arasinda maliyeti de olduke¢a yiiksek 6zel hatlarin
dosenmesi gerekliligidir.
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1.2. DEMIRYOLU FAALIYETLERI

1.2.1. Altyap: Faaliyetleri

Demiryolu sektorii genel hatlar itibariyla yolcu ve yiik tasimaciligi,
altyap1 hizmetleri ve ¢eken-¢ekilen arag* (rolling stock) iiretimi faaliyetlerinden
olusmaktadir. Demiryolu altyapisi, ¢ogunlukla demiryolu hattini ifade etmek i¢in
kullanilsa da, kavram olarak istasyon ve tesisleri, kopriiler, gecitler, saydingler’,
manevra sahasi®, trafik ve emniyet amagli aydinlatma tesisler ile elektrifikasyon,
sinyalizasyon ve telekomiinikasyon sistemleri gibi pek ¢ok unsuru kapsamaktadir’
(NERA 1998, 14) (Genel Demiryolu Kanun Tasarisi, md. 3(g)).

Demiryolu altyapisinin yiiksek sabit ve batik maliyetlerden olugmasi
nedeniyle iki nokta arasindaki mevcut hatlarin tam kapasiteyle calismadigi
hallerde, ikinci bir hat kurulumu ekonomik agidan rasyonel olmamaktadir (OECD
2005, 26). Bu nedenle, demiryolu trafik hacminin yiiksek oldugu ve altyapiya
gecmiste yeterli sermaye yatirimi yapmis, cografi yapisti itibartyla da paralel hat
insasina uygun ABD, Kanada gibi iilkeler diginda paralel demiryolu aglarindan
olusan demiryolu sistemlerine rastlamak miimkiin degildir.

Demiryolu altyapisinin {ilke icindeki bu niceliksel durumu, sektoriin
rekabete nasil acilacagi noktasinda 6nem kazanmaktadir. Birden fazla altyapinin
bulundugu sistemlerde, her bir altyap: iizerinde tiim demiryolu faaliyetlerini
biitlinlesik sekilde yerine getiren farkli tesebbiisler arasinda rekabete imkan
taninirken, tek bir altyapinin oldugu demiryolu sistemlerinde ise altyapi-isletme®
ayrimina gidilmekte, demiryolu ulastirma faaliyetleri rekabete agilarak altyapiya
erisim birtakim diizenlenmelere tabi tutulmaktadir®.

*Demiryolu tasimaciliginda ¢eken araglar lokomotif olarak tanimlanmakta, ¢ekilen araglar grubunda
ise vagonlar yer almaktadir (Gérgiin O. ve Gorgiin O. 2010, 3).

5 Genellikle, yiikleme ve bosaltma bolgesine giden ve bir ana veya sube demiryolu hattindan ayrilan
kisa hat.

¢ Vagonlarin kullanilmadigi zaman tutuldugu depo veya trenlere baglandig: alan.

7 Altyap ile kastedilen gogunlukla tek bir saglayici tarafindan sunulan ve demiryolu tasimaciliginda
kullanilmast zorunlu olan tesis ve yapilardir. Bu yapilarin miilkiyeti/kontroliiniin tamamu altyapi
yonetimine (infrastructure manager) veya bir kismt demiryolu isletmesine (train operator) ait
olabilmektedir (NERA 1998, 14).

8 Bazi kaynaklarda, altyapt yapim ve bakim-onarim faaliyetleri “alt demiryolu hizmetleri”,
tasimacilik faaliyetleri “iist demiryolu hizmetleri” yerine gececek sekilde kullanilmaktadir. Bu
calismada, isletme ile ifade edilen kavram yolcu ve yiik tasimacilig1 hizmetleridir.

? Altyapinin, isletme faaliyetleri i¢in zorunlu bir girdi olusturmasi altyapiya erisimin diizenlenmesini
gerekli kilmaktadir. Bu miidahale, devletin altyapiya erigsim kosullarmi ve kullanim tcretlerini
belirlemesine dayali dogrudan bir diizenleme seklinde olabilecegi gibi séz konusu hususlar
tizerindeki uzlasi taraflar arasinda karsilikli gériismelere birakilarak, ¢ikacak anlagmazliklarin
¢oziimii i¢in yetkili mahkemeler veya diizenleyici otoritelerin devreye girecegi bir denetim
mekanizmasiyla da yapilabilmektedir.
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Ote yandan, demiryolu sebekelerinin fiziki konum ve teknik standartlar
gibi niteliksel durumlar1 da demiryolu isletmeleri arasindaki iliskiler iizerinde
belirleyici olmaktadir. Bazi hallerde tasiticilarin'® (shipper) belirli ¢ikis-varis
(origin to destination) noktasi arasinda talep ettikleri ugtan uca tagima hizmetinin
(end to end services) sunumu i¢in farkli demiryolu sebekelerinin koordinasyonuna
ve isbirligine ihtiya¢ duyulabilmektedir . Tasiticilar elle¢leme ve aktarma
faaliyetleriyle olusan ek maliyet ve yasanan zaman kayiplarindan kaginmak igin
genellikle kesintisiz (seamless) tasima hizmetini tercih etmektedir (OECD 2005,
26). Ancak kesintisiz hizmet sunumu i¢in hukuki engellerin kaldirilmis olmasi
disinda, komsu sebekelerin ray agikligi, sinyalizasyon sistemleri vb. unsurlar
acisindan teknik uyuma sahip olmasi gerekmektedir'.

1.2.2. Yolcu/Yiik Tasimacihg Hizmetleri ve Diger Faaliyetler

Demiryolu yolcu/yiik tasimaciligi farkli kullanicilara farkli zaman,
giizergah ve kalitede ulasim hizmeti sunarak c¢ok {iriinlii bir yap1 sergilemektedir
(Kessides ve Willig 1995, 32)13,

Her bir demiryolu hizmetinin i¢inde bulundugu rekabet ortami, o
hizmetin sunuldugu bdlgedeki cografi, demografik ve ekonomik kosullara gore
degismektedir. Ornegin ABD, Kanada ve Avustralya gibi yiizol¢iimiiniin biiyiik,
yerlesim merkezleri arast mesafenin uzun ve niifus yogunlugunun diisiik oldugu
tilkelerde demiryollarinin toplam yolcu tasimaciligindaki payi; yiliksek niifus
yogunluguna, dar yiiz 6l¢timiine ve tikanik karayollarina sahip Avrupa kitasindaki
tilkelere kiyasla daha diisiiktiir (OECD 2005, 26)'.

10 Tagitict (shipper) kavrami igin farkli tanimlamalar bulunsa da en genis anlamiyla, tastyici ile
mallarin taginmasi i¢in anlagma yapan ve mallarin taginmasindan ve tagima ficretinin 6denmesinden
tastyiciya karst sorumlu olan kisi anlaminda kullanilmaktadir. Bu mallar kullanicinin kendisine ait
olabilecegi gibi, kullanici bagkasi adina iglem yapan araci firma da olabilmektedir
(http://www.poferriesfreight.com/freight/content/pages/template/_footer terms_and_conditions_
terms_and conditions.htm).

" Cikig-varis noktalari arasindaki giizergdhin farkli demiryolu sebekeleri iizerinde olmasi
durumunda ortaya ¢ikacaktir.

12 Avrupa’da tilkeler arasinda kesintisiz ugtan uca hizmet sunumunda demiryollarinin paymi artirmak
amaciyla iiye tilke demiryolu sebekelerinin entegrasyonuna yonelik politikalar yiiriitiilmektedir
(OECD 2005, 26).

13 Benzer tespit igin bkz. OECD (2005, 25).

4 Uzun mesafe yolcu tasimaciliginda karayolu, demiryolu ve havayolu arasinda ikame iliskisi
bulunabilmektedir. Yolcu hizmetlerinde pazardaki 6lgek ve yogunluk ekonomilerinin birden fazla
firmanimn faaliyetine izin verdigi 6l¢iide sektdr icinde rekabeti saglamak miimkiindiir. Ancak daha
cok tercih edilen yontem, pazar i¢i yerine pazar i¢in rekabetin saglandig1 franchising veya imtiyaz
sozlesmeleri ile yolcu tagimaciligi hizmetlerinin gordiiriilmesidir. Diger taraftan sehir i¢i raylh
ulasim, banliyd gibi yolcu tasimaciligt hizmetleri ise diger ulagim alt sistemlerini tamamlayicr nitelik
gostermekte ve 6lcek ve yogunluk ekonomileri nedeniyle pazarda birden fazla oyuncu bulunmamaktadir
(Pietrantonio ve Pelkmans 2004, 6). Sehir i¢i toplu tasimanin bir kolu olan rayl ulasim ve banliyd
seferleri daha ¢ok yerel yonetimlere devredilmektedir. Bu nedenle ¢aligmanin ilerleyen boliimlerinde
yolcu tasimaciligl, uzak mesafe yolcu tagimaciligini ifade edecek sekilde kullanilacaktir.
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Yik tasimaciligi baglaminda ise demiryollarinin, 6zellikle kdmiir basta
olmak iizere cesitli maden ve kimyasallar ile bazi tarim iiriinleri gibi yilikte agir
pahada hafif olarak nitelendirilebilecek dokme yiiklerin tasinmasinda diger ulagim
alt sistemlerine kiyasla rekabetci avantaja sahip olmasi nedeniyle, dokme yiiklerin
ticaretinin yogun oldugu ABD, Rusya ve Cin gibi iilkelerde demiryollarinin yiik
tasimaciliginda 6nemli bir paya sahip oldugu bilinmektedir (OECD 2005, 26).
Ancak son teknolojik gelismeler ve iyilestirmelerle birlikte dokme yiiklerin yani sira
konteyner ve Ro-La'® tagimacilig1 6n plana ¢ikmakta; boylece katma degeri yiiksek
kimyasal, otomobil, elektronik vb gibi {lirlinler de raylar lizerinde tagmmaktadir.

Sektorde, altyapr ve tasimacilik kadar one ¢ikan diger faaliyet alani
ise c¢eken-cekilen ara¢ iiretimi, bu araclarin bakim-onarimi ve tren giiciiniin
planlanmasindan olusan cer'® (traction) hizmetleridir (Demiryol-is 1996, 127).
Demiryolu tasimacilik hizmetlerinin kalitesi ve emniyeti agisindan altyap1 ve
tasitlar arasindaki teknik uyumun diger ulastirma alt sistemlerine kiyasla daha
fazla 6neme sahip oldugu sdylenebilir'’.

1.3. DOGAL TEKEL NiTELiGi ve SEKTORUN MALIYET
YAPISI

Dogal tekel kavrami piyasadaki oyuncu sayisiyla degil talep ve arz
teknolojisi arasindaki iliski ile ilgili bir kavram olup, piyasada birden fazla
tesebbiis olsa da talebin tamamimin en diisiik maliyetle tek bir firma tarafindan
kargilanabilmesi durumunda, s6z konusu piyasanin dogal tekel oldugundan
bahsedilebilmektedir (Posner 1969, 1)'%. Dogal tekel kavrami tizerinde durulurken
endiistrinin maliyet yapisina vurgu yapilmakta ve yiliksek sabit maliyetler ile
pozitif dlgek ekonomilerinin bulundugu'® ve maliyet fonksiyonun alttoplamsal
(subaddivite)® oldugu sektorler dogal tekel kabul edilmektedir.

15 Ro-La, karayolu yiik tagima araglarinin demiryolunda vagon tistiinde refakatli veya refakatsiz bir
sekilde tasimast bigimidir (http://www.lojistiktr.net/rola_nedir-t546.0.html).

16 Cer hizmetleri, ¢eken-gekilen araglarin ikmal ve bakimi, tren ¢ekim giiciiniin kisa ve uzun vadeli
tagima programlarina uygun sekilde planlanmasi, ¢ceken-gekilen araglarin onarim ve servis hizmet-
lerinin yapilmasi, bu araglarda istihdam edilecek personelin saglanmasi, yetistirilmesi ve ¢ekim
hizmetinin yapilmasi ve bu araglarin parkinin modernize edilmesi bu alanla ilgili etiid arastirma ve
diger faaliyetlerin yiiriitiilmesidir (Demiryol-Is 1996, 127-128).

17 Geligmis bir teknolojik donanima sahip demiryolu tagitlar1 yipranmus altyapi tizerinde istenen perfor-
manst sergileyemeyecegi gibi eski ve kotii durumdaki tasitlar altyapinin bozulmasima yol agabilecektir.

18 Birden fazla tesebbiisiin faaliyet gosterdigi dogal tekel 6zelligine sahip bir pazarda, oyuncularin
bir kisminin birlesmesi veya iflasiyla pazardan ¢ikislar yasanacak ya da iiretim etkin olamayan
kaynak kullanimi ile devam edecektir (Posner 1969, 1).

19 Artan ortalama maliyetlerin oldugu sektorlerin de dogal tekel niteligi gésterebilecegini ortaya
koyan goriisler de mevcuttur (Pasaoglu 2003, 8,13).

2 Subaddivite kavrami, belirli bir endiistrideki tiretim diizeyinin tek bir firmaca iki veya daha fazla
firmaya gore daha etkin sekilde karsilanmasimi saglayan maliyet yapist olarak agiklanmaktadir
(Pasaoglu 2003, 7).
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Newberry (2000, 1 ve 27)*"’e gore demiryollarinin da i¢inde bulundugu
dogalgaz, elektrik, su, telekomiinikasyon gibi sebeke endiistrilerdeki yapilar, tek
bir firmanin en diisiik maliyetle tiim talebi karsilayabilmesine izin vermekte ve bu
yoniiyle dogal tekelin en agik drneklerini olusturmaktadir.

Dogal tekellerin en 6nemli 6zelliklerinden biri mal ve hizmet iiretimine
baglanabilmesi i¢in yiiksek sabit maliyet gerektirmesidir®* (Ardiyok 2002, 33).
Demiryollarinda toplam maliyetler iginde yiiksek oranda bulunan sabit ve batik
maliyetlerin® sektoriin rekabetci yapisi tizerinde dnemli sonuglart bulunmaktadir
(Kessides ve Willig 1995, 32). Sektordeki sabit maliyeti olusturan unsurlarmn
basinda ise altyap1 gelmektedir. Altyapi maliyetlerinin yaklasik %80°1 kisa vadede
sabit oldugu kabul edilmektedir (OECD 1997, 7). Bu sabit maliyetler nedeniyle
alternatif altyap1 kurulumunun ¢ogu zaman ekonomik agidan makul olmamasi,
demiryollarinda dogal tekeli olusturan tarafin altyapi faaliyetleri oldugunu
gostermekte; bu nedenle igletme faaliyetlerinde birden fazla oyuncunun girisine
imkan taninabilirken altyapi hizmetleri ise rekabete acilamamaktadir. Cok {irtinlii
yapiya sahip sektorde maliyet yapisi bakimindan gozden kagirilmamasi gereken
diger bir husus ise bir triinle dogrudan iligkilendirilemeyen genel ve ortak
maliyetlerin varhigidir®®. Bu maliyet ayristirmasi ise daha ¢ok altyapiya erisim
ticretinin belirlenmesinde 6nemli rol oynamaktadir®.

Sektordeki yiiksek sabit maliyetlerin varligimin sonuglarindan bir digeri
Olcek ekonomileridir. Cikti hacmindeki artisin birim basina maliyetleri diisiirdiigi
durumu ifade eden 6l¢ek ekonomisinin demiryollarina yansimasi, demiryolu
sebekesi biiylidiikce her bir demiryolu hizmetinin ton-km basina maliyetinin
diismesiyle agiklanabilir (Ordover ve Pittman 1994, 2).

21 Benzer gorisler igin bkz. Ardiyok (2002, 34).

22 Ekonomik bir bakis agisiyla sabit maliyetler, tiretim miktarindan bagimsiz olan ve firma faaliyet
gostermese de katlanilan maliyetlerdir. Firma faaliyetlerini sona erdirirse sabit maliyetlerin bir
kismi batik maliyet haline gelir. Batik maliyetler, firmanin faaliyetlerine son vermesiyle birlikte
geri kazanilamaz hale gelen maliyetlerdir (Ozdemir 2009, 30). Batik maliyetler ayn1 zamanda
pazara giris engeli olarak da goriilmektedir (Kessides ve Willig 1995, 34-35).

2 Sabit/batik maliyetlere 6rnek verilecek olursa mevcut tiretim teknolojisi altinda gergeklesecek
tagima faaliyeti icin gerekli minimum ¢eken-gekilen araclar sabit bir maliyeti, hizmetin sunulacagi
demiryolu hatt1 ise ayni zamanda batik maliyeti olusturmaktadir. Hizmetin sonlandirilmas: halinde
demiryolu tasitlar1 ikincil piyasalarda satis veya kiralama yontemiyle elden cikarilabilirken,
demiryolu hatt i¢in katlanilan maliyetlerin biiyiik oranda geri kazanilamamasi sabit-batik maliyet
ayrimini gostermektedir (Kessides ve Willig 1995, 34-35).

2 Ortak maliyet, bir iiriin grubunun iretiminden kaynaklanan maliyetlerdir. Ekonomik bir bakis
acistyla, ortak maliyetler bir tirlin grubu her tretildiginde sabit oranlarda katlanilan maliyetlerdir.
Genel maliyetler ise bir firmanin tiim tiriinleri tarafindan paylagilan maliyetlerdir. Genel maliyetler
dogrudan iligkilendirilebilir maliyetlerin ve ortak maliyetlerin disinda kalan maliyet kalemlerini
ierir (Ozdemir 2009, 30).

% Demiryolu altyapt maliyetleri, demiryolu hatlarinin ve hatlar {izerindeki yapilarin (kopri,
tiinel vb.), sinyalizasyon ve elektirifkasyon sistemlerinin bakimi-yenilemesi ile tren seferlerinin
planlanmasi ve idari hizmet kalemlerinden olusmaktadir (NERA 1998, 21).
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Sektoriin diger bir 6zelligi ise demiryolu faaliyetlerinin genel maliyetleri
sonucunda ortaya ¢ikan kapsam ekonomilerinin varligidir. Kapsam ekonomisi,
birbirinden ayri1 iki hizmetin (yolcu/yiik tasimaciligi) birlikte sunumundan
kaynaklanan maliyet avantajlarini ifade etmektedir (Ordover ve Pittman 1994, 2).
Birden fazla hizmet sunan tasiyici (carrier), bu hizmetlerin birlikte iiretiminden
ayr1 ayr gergeklestirilmesine kiyasla daha diisiik bir maliyete katlanmaktadir
(Kessides ve Willig 1995, 36).

Demiryollarinda 6lgek ve kapsam ekonomilerinin yaninda, {izerinde
siklikla durulan bir baska kavram ise yogunluk ekonomileridir. Yogunluk
ekonomisi, trafik yogunlugunun artisina bagli olarak herhangi bir ¢ikig-varig
noktasinda verilen hizmetin ton-km bagma diisen maliyetlerinin azalmasini
ifade etmektedir?®. Birden fazla kullanicinin mallarinin birlikte taginmasindan
dogan maliyet tasarruflar1 yogunluk ekonomisine 6rnek olusturabilir (Ordover ve
Pittman 1994, 2).

Farkli hat uzunluklarma ve sebeke yapilarina sahip demiryollariin
ortalama maliyetlerinin karsilastirilmasi sadece 6l¢ek ekonomileri hakkinda fikir
verecegi i¢in anlamli olmazken; fiyatlama ve/veya yatirim kararlari alinirken
belirli bir rotadaki trafik hacminin ortaya ¢ikardigi yogunluk ekonomileri tizerinde
durulmaktadir (Kessides ve Willig 1995, 37).

S6z konusu ayrimdan yola ¢ikarak, kisa hat uzunluguna ancak yiiksek
trafik hacmine sahip demiryolu firmasinin, uzun hatta diisiik trafikle faaliyet
gosteren firmaya kiyasla disiik maliyetle etkinlik gosterecegi sdylenebilir®’.
Yogunluk ekonomilerinin kayda deger oldugu pazar yapilarinda tek firmanin
faaliyet gostermesi en etkin ¢oziimii getirmekte, dlgek ekonomilerinin olmadigi
durumlarda ise ¢ok sayida kiiciik 6lgekli firmanin bolgesel tekel olarak calistig
bir ulusal demiryolu sistemi de olusabilmektedir (Kessides ve Willig 1995, 37).

Demiryollarmin dogal tekel niteligi ile 6l¢ek, kapsam ve yogunluk
ekonomilerinin varlig1 sektoriin rekabetgi yapiya doniisiimiinde altyapi ve isletme
faaliyetlerinin nasil yapilandirilacag1 (yatay/dikey yapilanma), pazar igi/pazar
i¢in rekabetin mi etkin olacagi sorularina cevap aranirken 6nem kazanmaktadir.

2 Diger bir ifadeyle, bir demiryolu hizmetinin herhangi bir ¢ikis-varg glizergahindaki ton-km bagina
diisen maliyetinin trafik yiikii arttikca azalmasini tanimlamaktadir (Ordover ve Pittman 1994, 3).
Olgek ekonomisi ise demiryolu isletmesinin belirlenen hizmet sepetindeki ¢ikt1 artisimn uzun vadeli
ortalama maliyet egrisinde yol acti81 azalmay1 gostermektedir (Kessides ve Willig 1995, 37).

27 Yogunluk ekonomisi trafik yogunlugu arttikca kapasite kullanimmin artmasma bagh olarak
ortalama toplam maliyetlerdeki diigmeyi yansitmaktadir (Kurosaki 2008, 1-10).
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1.4. ZORUNLU UNSUR NiTELIiGi

Zorunlu unsur en basit ifadeyle, ilgili pazarda mal veya hizmet tedariki
icin zorunlu olan ve pazara yeni girenler i¢in yeniden yapilmasinin (replicate)
ekonomik olarak etkin veya makul olmadigi varlik ya da unsur olarak
tamimlanmaktadir. Bu c¢ercevede limanlar, demiryollar1 (raylar, istasyonlar),
havalimanlan (slot tahsisi, yer hizmetleri, bilgisayarli rezervasyon sistemleri),
hizmet dagitim sebekeleri (elektrik telleri gaz borulari) ve bazi fikri miilkiyet
haklar1 zorunlu unsur olarak kabul edilmektedir (OECD 1997, 71). Zorunlu unsur
kavraminin tizerinde en 6nemli iki nokta, ikamesi bulunmayan?® varliga erisimin
mal/hizmet liretimi i¢in zaruri olmasidir.

Zorunlu unsur doktrini ise bu kavramin rekabet hukukunda alaninda
uygulama bulmus halini ifade etmektedir (OECD 1997, 71)*. Rekabet hukukunda
zorunlu unsur doktrinin ilk uygulandigi1 dava olan Terminal Railroad kararimda
yiiksek mahkeme, fiziksel kosullar nedeniyle alternatif bir ulasim sistemi
kurulmasiin imkansiz oldugunu degerlendirerek, demiryolu altyapisini zorunlu
unsur kabul etmistir*® (Tekdemir 2003, 8).

Demiryollarinda zorunlu unsura iligkin tartismalar ise daha ¢ok hangi
altyap1 6gelerinin zorunlu unsur olusturacagi ve bunlara erisimin reddedilmesinin
sektore iligkin diizenlemeler veya rekabet hukuku ¢ercevesinde nasil ele alinacagi
lizerinde yiirimektedir.

Calismanin ilerleyen boliimlerinde demiryolu altyapisinin dogal tekel
yapist, maliyet Ozellikleri ve zorunlu unsur niteliginden hareketle reformlar
kapsaminda uygulamaya konulan farkli yapilanma modellerinin art1 ve eksileri
incelenecek, ardindan s6z konusu unsurlarin sektordeki regiilasyonlara yansimasi
AB demiryolu politikalar1 iizerinden anlatilacak ve rekabet hukuku bakis agisindan
nasil degerlendirildigine dair 6rnek bazi kararlara yer verilecektir.

2 Zorunlu unsur kabul edilen varhigin ikamesinin bulunmamasi gerekliligi, doktrinin neden daha
cok dogal tekel pazar yapilarinda karsimiza ¢iktigint agiklamaktadir (Giannino 2011, 7). Demiryolu
altyapisini zorunlu unsur olarak goren farkli kaynaklar i¢in bkz. OECD (2005, 26) (Pietrantonio ve
Pelkmans 2004, 9).

2 Zorunlu unsur doktrini uygulamada, iist ve alt olmak iizere birbiriyle dikey iliskide iki pazari
gerekli kilmakta, iist pazar genellikle tekelci (yogunlagmis) bir yapiya sahipken, bu tekelci
tesebbiisiin faaliyet gésterdigi alt pazarin daha rekabetci oldugu ve iist pazarda tekelci tesebbiis
tarafindan kontrol edilen sinirli kaynagin alt pazardaki tesebbiislerin faaliyetini siirdiirmeleri i¢in
zorunlu oldugu durumu ifade etmektedir. Ulagtirma sistemlerinde altyapiy1 olugturan demiryolu,
liman ve havalimanlar {ist pazar olarak nitelendirilirken, tren ve vapur isletmecisi ile havayolu
sirketleri ulasim operatdrii olarak alt pazarda faaliyet gostermektedir (Tekdemir 2003, 1).

30 Doktrin, ilk ortaya atildigi andan itibaren rekabet hukuku alaninda {izerinde ¢ok tartigilan
hususlardan biri olmustur. Bugiin gelinen noktada ise, zorunlu unsur doktrininin rekabet hukuku
baglaminda sdzlesme yapmay: reddetme kavrami iginde yer almasi yoniindeki goriisler agirlik
kazanmaktadir (Demiréz 2009, 5-6).
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BOLUM 2

DEMIRYOLU REFORMU ve REKABET

Devletin demiryolu sektordeki varligi, gegtigimiz son 30-40 yillik
stire¢ zarfinda kamu kesimi basarisizliginin drneklerinden biri haline gelmistir.
Bu nedenle diger ulasim alt sistemlerinden gelen rekabetci bask1 sonrasi pazar
pay1 gittikge gerileyen demiryollarinin mali performansini iyilestirme, hizmet
kalitesini ylikseltme amaciyla baslayan reform ¢aligsmalari pek ¢ok iilkede art arda
devreye girmis; reformlarla gelen serbestlesme, 6zellestirme ve deregiilasyon
uygulamalarinin sektoriin gerek kendi igindeki gerekse diger ulagim alt sistemleri
ile olan rekabetine 6nemli etkileri olmustur.

Bu boliimde oncelikle, demiryolu reformunun nedenleri ve amaglarina
deginilecek, ardindan sektoriin i¢inde bulundugu rekabet ortami ve sektdr igi
rekabetin olusturulmasina yonelik uygulanan farkli yapilanma modellerine yer
verilecektir.

2.1. REFORM IHTIYACI

Demiryollarinin ulastirma alanindaki tistiinliigii karayollari, boru hatlari
ve havayollarindan gelen rekabet¢i baski sonrasinda yerini pazar payr®' ve kar
kayiplarina birakmis; 20. yiizy1l demiryolu politikasi, bu gelismeler 15181inda gelen
reform ihtiyaglar1 dogrultusunda yeniden sekillenmistir (Gomez-Ibanez 2004, 2).

Demiryollarinda devletin varligi, kati regiilasyon uygulamalart veya
hizmetlerin dogrudan kamu kesimi araciligryla yerine getirilmesi seklinde kendini

31 Ornegin, AB’de demiryollarmin yiik tasimacihigida payr 1970 yilindan 2000 yilna kadar
%2,1’den %38,1’e; yolcu tasimaciliginda ise ayn1 dénem icin %10,2’den %6,3’e gerilemistir (Nash
ve Trujillo 2004, 2).
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gostermistir’?. Kamu isletmeciligi®, ana faaliyeti tasimacilik olan demiryollarina
isttihdam, bolgesel kalkinma gibi diger sosyal politikalara araci olacak birtakim
yiikiimliiliikler getirmistir. Sitibvansiyonlarm, asir1 istihdam ve karli olmayan
hatlarda faaliyetlerin siirdiiriilmesi gibi durumlarin yol agtig1 zararlar1 yeterince
karsilayamamasi sonucunda, demiryollarmm mali biinyesi giderek kotiilesmistir.
Birgok sektor gozlemcisi, devletin demiryollarindaki mal sahibi veya diizenleyici
seklindeki varligimin, amacinin aksi yoniinde etki olugturarak sektdriin yeni ekonomik
diizene uyumunu giiclestirdigini diigiinmektedir (Gomez-Ibanez 2004, 3)*.

Thompson (1997, 6-8)’a gore kamu kuruluslar1 yavas hareket eden, risk
almayan, sonuglari degil sorumluluklar1 dikkate alan, bu nedenle hizli karar
alma siireglerinden yoksun ve degisime yeterli derecede uyum saglayamayan
organizasyonlardir. Bdyle bir yapi igindeki demiryollarmin bir taraftan da politik
miidahalelere agik olmasi hem fiyatlama hem de yatirim konularinda yanlis
kararlarin alinmasina sebep olmaktadur. Ihtiya¢ 6nemi ve dnceligi iilkeden iilkeye
degismekle birlikte reformlari; her bir tarafin rol ve sorumluluklarinin yeniden
gbzden gegirilerek demiryollar ile devletin rollerinin ayrilmasi, altyapt ve kamu
hizmeti yiikiimliiliikleri haricindeki diger faaliyetler i¢in demiryollarinin pazar
odakli olacak sekilde yeniden yapilandirilmasi ve demiryolu hizmetlerinin
saglanmasinda kamu ve 06zel sektoér katilimlarmin yeniden belirlenmesi gibi
iic kategoride degerlendirmek miimkiindiir. Buna goére devletin rolii, ulastirma
politikasinin genel hatlarmin belirlenmesi, altyapinin elverisli ve isler halde
tutulmasiyla bunlara ek olarak sektorde olusabilecek pazar giiciiniin kotliye
kullanimint engelleyecek diizenleyici dnlemler almakla sinirli kalmalidir.

Reformlar  kapsaminda  gergeklestirilen yeniden  yapilandirma
(restructuring) calismalarinda genellikle demiryollarinin hem kendi igindeki
hem de devletle olan iliskileri sorgulanmaktadir (Zeybek 1999, 1). Demiryolu
sektoriinde basarili bir yeniden yapilandirma kapsaminda; mevcut demiryolu
kaynaklariin etkin kullaniminin gelistirilmesi, iiriin ve hizmet yeniliklerinin
yaninda ¢eken c¢ekilen araglar ve altyapt yatirimlart i¢in uygun tesvik
mekanizmalar1 saglanmasi, demiryolu tasiticilarinin, pazar giiciiniin kotliye
kullanimindan korunmasi, sektoriin devlet {izerindeki mali yiikiiniin azaltilmast

32 Birinci boliimde agiklananlar disinda OECD (2005, 27) halen devam eden devlet miidahalesinin
nedenlerini, dokme yiik tagimacilig1 ve sehir ici banliyd hizmetleri gibi bazi alanlarda olugan pazar
giicii ve ikame tagima tiirlerindeki eksik fiyatlandirma olarak gostermektedir.

3 Demiryollarinda, bakanlik diizeyinin yani sira kamu iktisadi tesebbiisii veya kamunun pay1 oldugu
sirketler seklinde farkli orgiit yapilar1 goriilebilmektedir (Thompson 2009, 6).

31970 ve 1980’lerdeki lilke deneyimleri, regiile edilen ulusal tekel demiryollarinin pazar pay1 ve
verimlilikte diisiis, hizmet kalitesinde kotiilesme ve eksik altyapi/¢ceken-cekilen tasit yatirimlarryla
karsilastigini gostermektedir (Nash ve Trujillo 2004, 4).
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gibi hedefler giidiilmektedir (Ordover ve Pittman 1994, 1). Bu baglamda reform
caligmalarindan nihai olarak mali agiklarin azaltmasi, etkinligin artirilmasi ve
hizmet kalitesinin yiikseltilmesi amaclanmaktadir. Reform siirecini, tarihsel
gelisim icindeki uygulamalar1 da dikkate alarak iki ana ¢er¢evede siniflandirmak
miimkiindiir. Bunlardan ilkini demiryollarinin yonetiminde devlet miidahalesinin
azaltilmasi; ikincisini ise demiryolu sektoriiniin rekabete agilmasi olusturmaktadir
(Gomez-Ibanez 2004, 1).

Devletin sektordeki agirligini azaltma gabalar1 1960’11 ve 1970’li yillarda
sirketlesmeye gidilmesiyle baslamistir. Sirketlesmedeki beklenti, yoneticilere
karar alma siire¢lerinde esneklik tanimak ve demiryolu faaliyetlerinde hesap
verilebilirligi artirmaktir (Gomez-Ibanez 2004, 3-4). Ticari kaygilarla yonetilen
demiryollarinda, devletin altyapi iizerindeki kontrolii devam etse dahi demiryolu
firmasi piyasa prensipleri dogrultusunda hareket etmektedir. Ancak sirketlesme
cabalari, demiryollarinin gelisen ulastirma sektoriine yeterince ayak uydurmasini
tek basina saglayamamis (Thompson 1997, 8), 1980°li yillarda yerini devletin
sektordeki rolii ve miidahale sinirlarini daha agikga belirleyecek ozellestirme
stireclerine birakmistir (Gomez-Ibanez 2004, 4).

Ozellestirmeler kapsaminda, ticari demiryolu hizmetlerinin (commercial
rail services) yanmda devlet tarafindan saglanan siibvansiyonlar yardimiyla
stirdiiriilebilen kamu hizmeti yiikiimliiliikkleri, banliy6 hizmetleri, bolgesel hatlar
ve sehirigi rayliulagim hizmetleri gibi ticari olmayan demiryolu hizmetleri imtiyaz
veya franchising sozlesmeleri ile 6zel sektore birakilabilmektedir (Thompson
1997, 9). imtiyaz devri veya franchising sozlesmeleri yapacak taraflarin ihale
yontemiyle belirlenmesi durumunda 6zellestirmeyle birlikte ayn1 zamanda pazar
i¢in rekabet ortam1 da olusturulmaktadir.

Reformlar ¢ergevesinde pazar igin rekabetin yani sira sektoriin
serbestlestirilerek pazar i¢i rekabetin saglanmasi yoniinde de adimlar atilmis;
altyapiyla isletmenin faaliyetlerinin ayristirilmasiyla yolcu/ylik tasimacilig
hizmeti vermek isteyen bagimsiz demiryolu isletmelerinin pazara girisine olanak
taninmistir.

Aslinda yukarida belirtilen tiim bu siireclerin gelisimi her zaman
keskin c¢izgilerle birbirinden ayrilamamaktadir. Ulkeden iilkeye degismekle
birlikte reformlar gercevesinde, borglarin yapilandirilmasi, kamu hizmeti
yiikiimliiliiklerinin yeniden diizenlenmesi, sirketlesme ve 6zellestirme ¢aligmalari,
serbestlesme faaliyetleri ile sektdriin denetim ve gdzetimi icin diizenleyici
otorite olusturulmasi gibi farkli pek ¢ok uygulama pesi sira veya es zamanli
gerceklesebilmektedir.
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Reform siireglerinin seyri tilkedeki mevcut demiryollarinin durumu,
iilkenin cografi, ekonomik ve demografik yapisi ile ulasim ihtiyacina gore
farklilik gostermektedir®®. Reformlarin tilkeler bazinda gelisimine bakildiginda,
Avrupa iilkeleri ve Avustralya’da dikey ayrismanin 6zellestirmeden daha fazla
agirlik kazandigi, Latin Amerika ve Japonya’da ise Ozellestirme ve erisim
uygulamalarinin birlikte hayata gecirildigi goriilmektedir (Gomez-Ibanez 2004,
2). Demiryolu hizmetlerinin basindan beri 6zel sektor eliyle yiirtitiildiigii ABD
ve Kanada gibi iilkelerde ise sektoriin diger ulagim alt sistemleri karsisindaki
rekabetci gliciinii geri kazanmasi i¢in bagimsiz karar alma mekanizmalarinin
kurulmas1 gerektiginden hareketle kati regiilasyon uygulamalar terk edilerek
deregiilasyon siireci baglatilmistir.

Reformlarin basarisi, devletin ulastirma politikasinda®® demiryollarina
verdigi agirlik ve onem ile demiryolu finansman agiklarimin biyiikliigline
baglidir (Thompson 1997, 13). Giiniimiize kadar gergeklesen iilke uygulamalari
da dikkate alindiginda, demiryolu reformlar1 hakkinda yapilacak en dogru tespit,
cizilen hedeflere ulasmak icin onerilecek tek bir regetenin bulunmadigidir.

2.2. DEMIRYOLU SEKTORUNDE REKABET

Rekabetin, tekel giiciiniin kdtiiye kullanilmasina etkin ¢ozliim saglayan ve
pazar kosullarina uyumu kolaylastiran bir kurum olarak tekelci regiilasyondan®’
daha iyi sonug verdigi kabul edilmektedir®.

Newberry (2000, 134) de, temel kamu hizmetlerinin yonetimini iceren
regiilasyon uygulamalarinin, bilgi ve ylikiimliiliiklere iliskin sorunlara ve rantlarin
dagiliminda ¢ikar gruplart arasindaki dengesiz pazarlik giiciine sebep oldugu
icin etkinsiz oldugunu diisiinmekte; sebeke endiistrilerinin rekabete agilmasini
saglayan yapisal reformlar ile regiilasyonlarin yarattig1 bu etkinsizligin oniine
gegmenin miimkiin oldugunu savunmaktadir. Buna gore, yapisal reformlarda
kural, miimkiin olan her yerde rekabete; ancak kaginilmaz oldugu durumlarda
regiilasyona izin verilmesi seklinde olmalidir** (Newberry 2000, 134).

Demiryolu sektoriinde rekabetin iki boyutu oldugu sdylenebilir.
Bunlardan ilki, halihazirda tekel konumdaki demiryollarinin da kars1 karsiya
oldugu ulagim alt sistemleri arasindaki rekabeti ifade eden intermodal rekabettir

35 Benzer goriisler i¢in bkz. (Kurosaki 2008, 2).

3¢ Glintimiizde ulagtirma politikalarinda demiryolu tagimacihigina oncelik verilmesinin ekonomik
bliyiimeye ve piyasa sartlarina uygun olmayacagi yoniinde c¢aligmalar oldugu gibi genisleyen
pazarlarda demiryollarinin siirdiiriilebilir ulastirmanin saglanmasina katki saglayacagini savunanlar
da vardir (Pietrantonio ve Pelkmans 2004, 5).

37 Piyasadaki tek bir firmanin regiilasyon altinda faaliyet gosterdigi durumu ifade etmektedir.

38 Benzer goriisler i¢in bkz OECD (2003, 33).

39 Benzer goriisler i¢in bkz. Pietrantonio ve Pelkmans (2004, 4).
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(intermodal competition) ***'. Digeri ise 6zellikle demiryolu sektérii i¢indeki
ulastirma faaliyetlerinde rekabetin olusturulmasini 6ngdren sektor ici rekabettir
(intramodal competition).

Demiryolu sektdriiniin rekabete acilmasi basit bir siire¢ degildir ve
beraberinde getirdigi sorunlarin ¢6ziimii icin yeni ve karmasik diizenlemelerin
hazirlanmasi gerekebilmektedir. Sonugta serbestlesmeyle devlet miidahalesinden
tamamen kurtulamayan demiryolu sektoriiniin rekabetci yapisi, intermodal
rekabet, sektor i¢i rekabet ve regiilasyon* gibi ti¢ farkli faktorin etkisiyle
sekillenmektedir (Ordover ve Pittman 1994, 2).

2.2.1. intermodal Rekabet

Demiryollarinin diger ulasim alt sistemleri ile olan rekabetini ifade eden.
intermodal rekabet diizeyi, demiryolu hizmetinin tiiriine (yolcu-yiik), tilkenin cografi,
demografik ve ekonomik 6zelliklerine gore degismektedir (OECD 2005, 26).

Demiryolu yiik tasimaciligi karayolu, i¢ suyolu, boru hatt1 ve havayolu
tagimaciligiyla rekabet halindedir (OECD 1997, 249). Yiik tagimaciligi agisindan
bakildiginda demiryollarinin, dékme yiiklerin tasinmasinda diger ulagim alt
sistemlerine gore avantajli konumda oldugu kabul edilmekle birlikte (OECD 2005
26)i¢ suyollari, boruhatlari ve karayollarinin 6zellikle bazi dokme yiik cinsilerinde
demiryollar1 karsisinda gegmise nazaran daha giiclii ikdme olusturmaya basladigi
goriilmektedir (Pietrantonio ve Pelkmans 2004, 8). Karayollarindan gelen yogun
rekabet baskis1 dokme yiikler disinda kalan ve katma degeri yiiksek {riinlerin
(hizli ulasim gerektiren, cabuk bozulabilen dayaniksiz mallar vb.) tasinmasinda
cok daha fazla hissedilmektedir (OECD 2005, 26).

Intermodal rekabet diizeyi, reformlarin hazirlanmasi iizerinde de 6nemli
sonuglar dogurmaktadir. Ornegin ABD’de karayolu ve demiryolu yiik tasrmacilig
arasindaki rekabetin tatmin edici seviyede olmasi deregiilasyon siirecine
gecisi hizlandirmigtir (Ordover ve Pittman 1994, 3) (Pittman 2005, 188). Bazi
gozlemciler alt sistemler arasindaki rekabetin, neredeyse tiim mal piyasalari i¢in
Avrupa’daki demiryollarimin tekelci giiciinii kdtilye kullaniminin dniine gegecek
kadar yogun oldugunu diisiinmektedir (Perkins 2002, 6).

4 (Ordover ve Pittman 1994, 2) (AAR 2008, 2).

1 “Intermodal competition” terimi bazi kaynaklarda “cross-modal competition” olarak gegmektedir
(OECD 2005).

# Demiryolu sektorii glivenlik, teknik ve ¢evresel nedenlerden otiirii gesitli alanlarda regiile
edilmektedir. Ancak bu ¢alismada, regiilasyon terimiyle sektdriin rekabet yapisini etkileyen iktisadi
regiilasyonlar kastedilmektedir.
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Demiryolu yolcu tagimacilig ise karayollari, havayollari, feribot seferleri
ve Ozel araglarla rekabet halindedir (OECD 1997, 249). Ancak konvansiyonel
demiryollar1 (conventional railways) ile yapilan yolcu tasimaciliginin diger ulasim
alt sistemleri ile ikame edilebilirligi, demiryolu yiik tagimaciligina kiyasla daha
zay1ftir. Budurum, genellikle yolcularin zamanakarsi duyarli olmasindan, dolayisiyla
kalkig-varis noktalar1 arasinda, kesintisiz hizmeti veya aktarmali yolculuklarda
ise miimkiin oldugu kadar kisa siireli ve mesafeli seferleri tercih etmelerinden
kaynaklanmaktadir (OECD 2005, 32). Ancak bu sonu¢ YHT yolcu tagimaciligi igin
ayni1 gegerlilikte degildir*®. YHT yolcu tasimaciliginin havayolu yolcu tagimaciligt
icin ikame kabul edilip edilmeyecegine dair tartigmalar sik¢a giindeme gelmektedir.
Bu konuda yapilan incelemelerin cogunda, YHT tasimaciligi ile havayollari arasinda
rekabetin bulundugu sonucuna varilmaktadir. Aragtirmalar 4,5-5 saate kadar siiren
tren yolculuklarinda, havayolu ve demiryolu yolcu tagimaciligi hizmetlerinin
yakin ikdme oldugunu ortaya koymaktadir**. YHT tagimaciligimin yayginlagmasi
demiryollarinin yolcu tasimaciligt alanindaki paymi giderek artirmakta; karayolu
ve havayolu ile olan rekabetine canlilik kazandirmaktadir.

YHT yolcu tasimaciliginda, intermodal rekabetin beklenenden daha etkili
olmasi, politika yapicilarin reformlart diizenlemeden once ilgili pazarin tanimi
iizerinde diisiinmeleri ve reformlar1 diizenlerken sektor ici rekabetin artirilmasina
yonelik aldiklar1 6nlemlerin YHT, diisiik maliyetli havayollari ve bayrak tasiyici
havayollar1 arasindaki rekabete etkilerini dikkate almalarmi gerekmektedir
(Antes, Friebel, Niffka ve Rompf 2004, 11-12).

OECD (1997, 249)’nin c¢alismasinda, baz1 istisnalar disinda
demiryollarinin hemen hemen her ¢esit hizmet i¢in intermodal rekabetle karsi
karsiya oldugu ve toplam ulastirma pastasinda hakim duruma gelecek bir pazar
seviyesine ulagmadigi, dolayisiyla demiryolu sektdriinde fazla bir diizenleme
kaygisinin olmamasi gerektigi belirtilmektedir.

4 Demiryollarinin YHT seferlerinin bulundugu bazi hatlarda (Paris-Briiksel, Briiksel-Amsterdam
gibi) havayolu trafiginin yerini aldig1; bir kisim hatlarda ise (Paris-Londra, Briiksel-Londra gibi) iki
ulasim alt sistemi arasinda mevsimsel indirim ve bilet fiyat1 rekabetinin yasandig: belirtilmektedir
(Pietrantonio ve Pelkmans 2004, 31-32).

# Caligmalar hakkinda ayrintili bilgi i¢in bkz. Gleave (2006) Antes, Friebel, Niffka ve Rompf (2004).
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Demiryollar1 diger ulagim alt sistemlerine ikame oldugu kadar
tamamlayic1 hizmetler de sunabilmektedir. Son yillarda yiik tasimaciligindaki
arz ve talep egilimlerinin lojistik® kavramini giindeme getirmeye baslamasiyla
demiryollarinin, kombine tasimaciliktaki*® tamamlayic1 rolii neredeyse diger
ulagtirma alt sistemleri ile olan rekabetinden daha fazla 6n plana ¢ikmaya
baglamistir. Yolcu tagimaciliginda da benzer gelismeler yaganmakta, havaalanlari
ve hizli tren sebekeleri arasinda kurulan baglanti noktalari, kisa-orta mesafede
YHT’nin uzun mesafede ise havayollarinin rekabetci avantaja sahip olduklari
hatlarin  entegrasyonunu saglayarak havayolu ve demiryolu intermodal
tagimaciligim’ geligtirmektedir*.

2.2.2. Sektor I¢i Rekabet

Demiryolu sektoriinde, intermodal rekabetin tek basma demiryolu
isletmeleri {lizerinde yeterli disiplini saglayamadigi, etkin bir demiryolu sistemi
icin sektor i¢i rekabetin olugsmasi gerektigi gortisii agirlik kazanmaktadir. Sektor
ici rekabetle karsi karsiya olmayan tekel demiryollariin regiile edilmesiyle
arzu edilen etkinlik ve verimlilik sonuglarina ulasmak kolay olmamaktadir
(OECD 2005, 31,35). Birgok sektdr uzmani ¢ok iiriinli nitelik gosteren sektdrde
demiryolu tekelinin, tiim tiiketici tabanimin tercihlerine hitap edecek ¢esitlilikte
hizmet sunmasinin zor oldugunu diisiinmektedir (ECMT 1996, 1).

Demiryolu sektorii i¢inde rekabet, pazar i¢i* veya pazar igin rekabet
seklinde gerceklesmektedir. Her iki yontemin de ortak noktasi demiryolu
hizmetlerinde 6zel sektor katiliminin saglanmasidir. Bununi¢in pazaricirekabette,
giivenlik vb. spesifikasyonlar1 saglayan taraflar demiryolu sistemine serbest giris
yapabilmektedir. Ancak kayda deger giris engelleri ve 6l¢ek ekonomilerinden
dolay1 demiryolu hizmetlerinde pazar i¢i rekabetin olusturulmasinin goérece zor
oldugu durumlarda pazar i¢in rekabet secenegi degerlendirilmektedir. Pazar icin

# Lojistik, salt tagimaciliktan daha genis olarak, depolama, paketleme, nakliye, istege 6zgiin islemleme,
dagitim, lojistik bilgi sistemleri vb gibi birgok hizmeti birlikte kapsamakta ve bugiiniin ekonomisinde
tedarik zinciri yonetiminin 6nemli bir halkasini olusturmaktadir. Diger taraftan tasimacilik, lojistik
hizmetlerinin ¢ekirdek faaliyeti olmaya devam etmektedir. Demiryolu yiik trafiginin yogun oldugu
tilkelerde ve dokme yiiklerin nakliyesinde biiyiik demiryolu merkezleri ve manevra garlari, depolari
entegre lojistik merkezi altyapilarmin olusturulmasina uygun alan sunmaktadir. Bunlarla birlikte,
diisiik maliyetli etkin tagima hizmeti sunabilen demiryollarindaki yiik trafiginin 6niimiizdeki yillarda,
lojistik hizmetlerine entegre gelisim gdstermesi beklenmektedir (Jianhua 2001, 33-36).

4 Kombine tagimacilik, hareketli karayolu araglarinin bir bagka ulagim alt sistemiyle taginmasidir
(Gorgiin O. ve Gorgiin O. 2010, 259).

47 [ntermodal tasimacilik, en genis haliyle esyanin daha etkin ve verimli bir tasima operasyonunun
gergeklestirilmesi amaciyla en az iki veya daha fazla tagima tliriiniin kullanilarak baslangi¢
noktasindan varis noktasina kadar tasmmasidir (Gorgiin O. ve Goérgiin O. 2010, 256).

* Ayrintil bilgi i¢in bkz. IATA Air/Rail Intermodality Study

4 Pazar i¢i rekabet ile sektor i¢i rekabet birbirinden farkli kavramlari nitelendirmekte; sektor ici
rekabet, pazar i¢i rekabeti de kapsayacak sekilde kullanilmaktadir.
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rekabette demiryolu sebekesine giris kisitli olmakta ve taraflar, altyap1 ve/veya
isletme faaliyetlerinde, tim sebekede tek hizmet saglayicisi olma veya belirli
hatlarda faaliyet gosterme hakkini almak i¢in yarigsmaktadir®. Bu yaris genellikle
ihale araciligiyla gergeklestirilmekte, kazanan taraflar ile yapilan s6zlesmelerde
hizmet fiyati, kalitesi, glivenligi ve yatirim taahhiitleri gibi unsurlara agikca yer
verilmektedir. Boylece, hizmet sunumu bir siireligine 6zel sektore devredilmis
olsa da devletin gizli eli regiilasyon ile kontroliinii siirdiirmektedir. Hangi
yontemin tercih edilmesinin daha uygun olacagi sorusunun cevabi i¢in asagidaki
tabloda 6zetlenmeye ¢aligildig1 sekilde hem demiryolu sistemindeki faaliyetlerin
teknik entegrasyonu hem de tek tesebbiis faaliyetinin ekonomik olarak ne kadar
rasyonel oldugu dikkate alinmaktadir (UNESCAP 2003, 19-20) .

50 Pazar icin rekabet segeneginde, altyapi hizmetlerinin devrinde ihale sonrasinda uzun dénemli
imtiyaz sozlesmeleri yapilmaktadir. Isletme faaliyetlerinin devrinde ise daha ¢ok franchising
yontemi tercih edilmektedir. Franchising sézlesmeleri dikey ayrisik-dikey bitiinlesik demiryolu
sistemlerinin her ikisinde de uygulanabilmekte; Olgek ekonomileri nedeniyle fazla girisin
beklenmedigi pazarlar i¢in makul bir rekabet ortamini saglamaktadir (OECD 1997, 206). Bu
konu daha ¢ok miilkiyet reformlart ile iliskili oldugundan bu ¢alismada detayli bir sekilde ele
alinmayacaktir. Demiryollarinda franchising sézlesmelerinin yapisi, olumlu-olumsuz yonlerine
iliskin ayrintil bilgi igin bkz. (OECD 2005) (OECD 1997) (NERA 1993) (NERA 1999).
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Sekil 1: Demiryolu Sektdriinde Pazar I¢i-Pazar Igin Rekabet Seceneklerinin
Degerlendirilmesi

Kisa vadede monopol firma, ¢ok firmali yapiya gore
diisiik maliyetle faaliyet gosterebilmekte mi?

Evet Hayir
y A
Rekabete izin Serbest girig-¢ikisa ve pazarici |
verilirse uzun rekabete izin verilmeli
vadede kayda deger
etkinlik kayiplari
yasanir mi?

Evet Hayir

A Pazar icin rekabet
Kisa vadede ciddi zararlara yol
acmadan faaliyetlerin
ayristirilmast miimkiin mii?

Azalan maliyetlere

Evet Hay1r > sahip faaliyetler
monopol yapiy1
¢ desteklemekte

Faaliyetlerin dikey veya
yatay ayristirtlmasi
secenekleri gozden

gegirilmeli

Azalan maliyet
"| yapisina sahip

Kaynak: UNESCAP (2003, 21)



Rekabet Kurumu Uzmanlik Tezleri Serisi

Demiryollarinin serbestlesme siirecinde pazar igi ve pazar igin rekabet
yontemlerinden hangisinin uygulanacagindan daha tartigmali olan bir baska
konu ise sektoriin dogal tekel nitelikte altyap: faaliyetleri ile rekabete agilabilir
isletme faaliyetleri arasindaki dikey iliskilerin nasil yapilandirilacagidir.
Demiryollariin da i¢inde bulundugu sebeke endiistrileri, islem maliyetlerinin
asgariye indirilmesinden dogan kapsam ekonomileri ve sektorde tek bir igleticinin
faaliyetine izin veren 6l¢ek ekonomileri nedeniyle uzun stire dikey biitiinlesik
yapida faaliyetlerini siirdiirmiistiir. Ancak 1980’lerin sonlarina dogru, rekabetin
saglayacagl faydalarin, biitiinlesik yapmin sundugu maliyet kazanimlarini
gecebilecegine dayanan goriisler ortaya atilmis, o tarihten bugiine ¢ok sayida
tilke sebeke endiistrilerinde ayrigtirmaya’' gitmistir (Drew 2006, 1). Bu ayrigma,
sebeke endiistrilerinde dogal tekel nitelik gosteren altyapi faaliyetleri ile rekabete
acilmaya uygun tistyap1 faaliyetlerinin birbirinden bagimsiz yliriitiilmesiyle
hayata gegmektedir. Ayrigmanin seviyesi farkli sekillerde ortaya cikabilmekte;
firmalar aras1 yatay ve dikey iligkilerin her endistride farklilik gdstermesi
konunun sektdr bazinda incelenmesini gerekli kilmaktadir (Pasaoglu 2003, 38).
Ornegin, demiryollarinin diger sebeke endiistrilerinden farkl 6zellikler gosterdigi
ve bu endiistrilerde iyi sonuclar veren dikey ayrismanin demiryollarinin rekabete
acilmasinda uygun bir yapilanma ydntemi olmayacagi yoniinde ortaya atilan
pek ¢ok goriis bulunmaktadir. S6z konusu goriislerin yansimasi pratikte de
hissedilmekte, sektoriin rekabete acilimi {ilkeden iilkeye degisen uygulamalara
sahne olmaktadir. Bu yonde atilan adimlarda, yatay ve dikey yapilanma gibi sektor
ici rekabetin saglanmasina yonelik farklt modellerin gelistirildigi goriillmektedir.

2.2.2.1.Yatay Yapilanma®* (Dikey Biitiinlesik Tesebbiisler Arasi
Rekabet)

Yatay yapilanma modelinde, farkli demiryolu tesebbiislerinin miilkiyeti
veya kontroliinde birden fazla demiryolu sebekesi bulunmaktadir. Her bir
tesebbiis biinyesinde altyapt ve isletme faaliyetleri birlikte yiiriitiildiiglinden
dikey ayrigma soz konusu degildir. Bu nedenle, yatay yapilanma modeli, dikey
yapilanma modellerinden (dikey erisim-tam dikey ayrisik yapi) farkli olarak
dikey biitiinlesik tesebbiisler arasinda rekabete elverisli bir ortam sunmaktadir
(OECD 2005, 39).

Bu model altinda rekabet ¢ok farkli sekillerde karsimiza
cikabilmektedir. Asagidaki kutuda bu rekabet tiirlerinin neler oldugundan kisaca
bahsedilmektedir.

5! Demiryollarinda ayrisma, altyap:1 faaliyetleri ile ¢alismanin bundan sonraki bolimlerinde
“isletme” olarak adlandirilacak tren operasyonlarinin birbirinden ayrilmasini ifade etmektedir.

52 Konuya iligkin g¢esitli kaynaklarda “horizontal restructuring” veya “horizontal separation”
olarak da gegmektedir.
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Tablo 1:Dikey Biitiinlesik Tesebbiisler Aras1 Rekabet Tiirleri

Yatay yapilanmada, ilk akla gelen rekabet sekli, paralel hatlar
rekabetidir. Bu rekabet tiiriinde, ¢ikis-varis noktalar1 olan A-B gilizergahini
birbirine baglayan ve farkli tesebbiislerin kontroliinde olan en az iki demiryolu
hattt bulunmaktadir. Bu sistem, her bir tesebbiis kendi miilkiyetindeki/
kontroliindeki altyap1 {izerinde isletme faaliyetlerini siirdiirdiigiinden dikey
anlamda biitiinlesik; hizmetin sunuldugu cografi alan igerisinde kullanici
acisindan birden fazla sebeke alternatifinin olmasi nedeniyle de yatay ayrisik
bir yap1 arz etmektedir (OECD 2005, 36-42).

Paralel hatlar rekabeti

Cikis Varis
noktasi noktasi

Bagimsiz rakip demiryolu
hatlar1

Dikey biitiinlesik tesebbiisler arasi rekabetin olusmasi i¢in paralel
hatlarin varligi mutlak bir sart degildir. Dikey biitiinlesik tesebbiisler, demiryolu
sebekelerinin, paralel hatlar rekabetinde oldugu gibi dogrudan cakismadigi,
ancak demiryolu tasiticilarina verilecek ugtan uca hizmet sunumu igin
intermodal tasimaciligin demiryolu ayagini olusturacak sekilde birbirleriyle
yaris halinde bulunduklari ¢okmodlu (multimodal) rekabet icinde de yer
alabilmektedir. Cokmodlu rekabetin en 6nemli sonucu, ayni ugtan uca hizmet
sunumunda rakip olan firmalarin tasima hizmet fiyatin1 belirlerken, sadece
birbirlerinin degil tamamlayici ulagim alt sistemlerindeki saglayicilarin fiyat
stratejilerini de dikkate almak zorunda olmalaridir (OECD 2005, 37).

Cokmodlu rekabet

Varig
noktast

Cikis noktasi

Diger ulagim
alt sistemi
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Paralel hatlar ve c¢okmodlu rekabetin ortak noktasi, demiryolu
tesebbiislerinin ayni iki nokta arasindaki hizmet sunumu igin yaris
halinde olmalaridir. Ancak, demiryolu tesebbiisleri, ayn1 ¢ikis noktasindan
gonderilecek {irinlerin ayr1 varig noktalarma ulastirilmasinda oldugu
gibi farkli ulagim giizergahlar1 i¢in de birbirlerine rakip olabilmektedir.
S6z konusu durum varig noktasi rekabeti (destination competition) olarak
adlandirilmaktadir. Varis noktasi rekabetinde mallarin gonderilecegi ¢ikis
noktastyla baglantili iki demiryolu hatt1 oldugu ve bu mallarin ayni cografi
pazarlarda yer alan iki varis noktasina gonderilebilecegi varsayimi altinda,
tesebblislerin uygulayacaklar1 tagima fiyati politikalarin, gonderimdeki
malin A ve B bolgesindeki fiyat farkliliklarina duyarli olacagi kabul
edilmektedir. Boylece, tesebbiisler paralel hatlar ve ¢gokmodlu rekabetteki
gibi dogrudan yaris halinde olmasalar bile tasinan malin A ve B bolgesindeki
fiyatlarinin yakin olmasi her iki tesebbiisiiniin de tasitict karsisindaki pazar
giicti kisith kalmaktadir (OECD 2005, 38).

Varis noktasi rekabeti A Bolgesi

Varis noktasindaki

kullanicinin

alternatif pazarlara

eras 1m1“ . Cikis Noktasi
miimkiindiir.

B Bolgesi

Varig noktasi rekabeti tersten ele alindiginda, benzer bir durum farkl
¢ikis noktalarindan ayni varig noktasina ulasan hatlarda faaliyet gosteren
demiryolu tesebbiisleri i¢in de gegerli olacaktir. Alicinin farkli kaynaklardan
saglayacag tirlinler arasindaki fiyat farki ve bu bolgeler arasindaki rekabet
diizeyi, demiryolu tesebbiisleri arasindaki yarisa etki edecektir. Buna
literatiirde kaynak rekabeti (source competition) denilmektedir (OECD 2005,
38)*. Kaynak rekabeti, varis noktasi rekabetinde oldugu gibi demiryolu
tesebbiislerinin pazar giicli lizerinde paralel hatlar ve ¢okmodlu rekabete
kiyasla kismi bir disiplin saglayacaktir (OECD 2005, 38) (Gomez-Ibanez ve
Rus 2006, 147).

53 Kaynak ve varig noktasi rekabeti birlikte cografi rekabet (geographic competition) olarak da
adlandirilmaktadir (OECD 2005, 38).

22




Canan KARAMANOGLU

Kaynak rekabeti A Kaynagi

Varis noktasindaki
alicilarin birden
fazla alternatif

.. S Varig
bolgeye erisimi

noktasi

B Kaynagi

Uzerinde durulmasi gereken diger bir rekabet tiirii ise lokasyon
rekabetidir. Lokasyon rekabeti, firmanin kurmayi planladigi iiretim tesisinin
konumuyla ilgili tercihini, alternatif yerlesim alanlar1 tizerindeki demiryolu
hatlarini isleten tesebbiisler arasindan kendisine uzun vadede en iyi fiyat
kosullarini sunan firmanin demiryolu hattinin bulundugu bélgeyi segerek
yaptig1 durumda gergeklesmektedir (OECD 2005, 38-39).

Lokasyon rekabeti

@ o
Kullanici, sabit yerleskesini
kurmadan 6nce alternatif
demiryollar ile goriismelerde o o

bulunacaktir.

Lokasyon rekabeti altinda yatirim karar1 sonrasinda tasitict firma,
kurdugu tesisin ekonomik omrii boyunca ayni demiryolu hattina bagimli
kalacaktir. Bu bagimlilik sonucu gelecek fiyat artis1 tehdidi, iiretim tesisinin
kurulumunun yiiksek sabit maliyetler igermesi nedeniyle yer degistirmesinin
miimkiin olmadigi kisa vadede etkili olabilecek; ancak uzun donemde firmanin
lokasyon rotasyonu yapma se¢eneklerinin bulunmasi, demiryolu tarifelerinin
bugiinkii seviyesi iizerinde baski olusturacaktir (Gomez-Ibanez 2004, 12).
Bu baskiyr artirmanin ve kisa donemdeki risklerin azaltmanin diger bir
yolu ise taraflar arasinda yapilan uzun vadeli sozlesmelerle saglanmaktadir.
Boylece, fiyat ve hizmet kosullarina dair belirsizlikler giderilmekte ve
demiryolu tesebbiisiiniin, tasitici kargisinda elde edecegi pazar giicii uzun
vadeli anlagmalarla sinirlandirilmaktadir (OECD 2005, 38).

Dikey biitiinlesik demiryollar1 arasinda rekabetin saglanmasi i¢in birden
fazla altyapmin olmasi ve her bir altyapinin tesebbiislerin miilkiyetinde ve
isletiminde olmasi1 gerekmektedir. Yatay yapilanma, 6zellikle demiryollarinin ilk
kurulmaya basladigi yillarda, sanayi hamlesi i¢inde olan, demiryolu tagimaciligina
uygun lriinlerin tiretiminin ekonomide agirlik kazandig, ihracat-ithalata yonelik
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ticaret potansiyeline sahip, ylizol¢limil genis ve sermaye birikiminin fazla oldugu
iilkelerde sektoriin dogal seyir siirecinde paralel hatlarin insasiyla kendiliginden
gerceklesmistir. ABD ve Kanada’da gorlilen bu yapilanmada ayni giizergah
noktalar1 arasinda bulunan iki veya daha fazla sebeke {izerinde hizmet sunan
birden fazla dikey biitiinlesik demiryolu bulunmaktadir (Pittman 2005, 189)
(OECD 2005, 37).

Paralel hatlar® rekabetinde, tasiticilarin ¢alisabilecegi demiryolu
tesebbiislerinin sayisi arttikca yiik tasima ticretleri diismektedir. Dikey biitiinlesik
demiryolu tesebbiisleri arasindaki rekabet ayni zamanda hem altyapt hem de
iistyapt hizmetlerinde etkin, yenilik¢i ve zamaninda yatirim kararlarinin alinmasi
icin uygun bir ortam sunmaktadir (OECD 2005, 41).

Paralel hatlar rekabeti tagiticii¢cin kisa vadede en iyi ¢6ziim gibi goriinse de,
bir politika tercihi olarak bazi sorunlar olusturabilir. Bunlardan biri, ayn1 noktalar
arasinda rekabet eden iki dikey biitiinlesik tesebbiisiin isletme faaliyetlerinin
yogunluk ekonomilerinden yeterince fayda saglayamamasidir. Bu nedenle, yiik
tagimaciligi agirlikli ekonomilerin oldugu tilkelerde bile paralel hatlar rekabeti
olusturacak sekilde yapilanmaya gitmek giictiir. Paralel hatlarin yaygin oldugu
ABD’de demiryolu firmalari, kimi zaman karsilikli anlagmalar ile hatlar1 entegre
ederek ¢ift hatl demiryolu sebekesi olusturma yoluna gitmektedirler™. Diger sorun
ise her lilkenin tarihsel olarak paralel hatlar seklinde konumlanmis demiryolu
altyapisina halihazirda sahip olmamasi ve bunun insasinin ise giiniimiizde oldukca
maliyetli olmasidir (Pittman 2005, 189).

Yatay ayrisik yapilanma, Latin Amerika bolgesinde oldugu gibi biiyiik
limanlara giden ana trafik koridorlarinda, birden fazla demiryolu baglanti
saglayacak sekilde 6zenli bir yeniden yapilandirma ile dolayli yollardan da
gerceklestirilebilmektedir. Boylece, mevcut demiryolu sebekesi bdliinmiis
(fragmented) yapiya doniistiiriilerek, dikey bitiinlesik tesebbiisler arasinda
kaynak, varig noktasi ve c¢okmodlu bir rekabetinin gerceklesmesine imkan
taninabilmektedir (OECD 2005, 33, 44). Bu alt modelin en iyi 6rneklerinden
birini olusturan Meksika’da demiryolu sebekesi her birinin trafik hacmi yogun
olan Mexico City’e baglantisi olacak sekilde ii¢ bolgeye ayrilmistir. Boylelikle
her ii¢ demiryolunun Pasifik ve Karayip kiyisindaki ana limanlara, ikisinin
gelismis sanayi sehirleri olan Monterrey ve Guadalajara’ya ve kuzeydeki
demiryollarinin ise ABD sinirindaki farkli demiryollarina baglantisi saglanmistir.

5% Paralel hatlar rekabeti olarak adlandirilan ve daha ¢ok Kuzey Amerika bélgesinde (ABD ve
Kanada’da) drnegine rastlanan bu modele “Amerikan modeli” de denilmektedir.

5% Ancak s6z konusu anlagmalar, hatlarin tam entegrasyonuna esit bir ikdime olusturmayacagi gibi
rekabeti kisitlayict etkiler de gosterebilir (OECD 2005, 42).
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S6z konusu sistem Mexico City’deki tasiticilara en az iki demiryolu tesebbiisii
arasindan se¢im yapma sansi tanimaktadir. Benzer bir sistemi uygulamak
isteyen Brezilya’da ise ana hatlarin farkli limanlara baglantili olmasi rekabetgi
bir yapilanmanin gerceklestirilmesinin Oniine ge¢cmis, diger taraftan i¢ ve kiyiya
yakin bolgelerin farkli tesebbiislere devredilmesi i¢ bolgelerden limana ulagim
i¢in gerekli erisimin saglanmasinda iki demiryolunun igbirligini zorunlu kilmistir.
Arjantin’de de, demiryolu sebekesinin ayni liman hinterlandina diisecek sekilde
bolgelere ayrilamamasi ve tagima mesafelerinin kisaligi nedeniyle karayollaridan
gelen yogun rekabetci baski istenen basariy1 getirmemistir (Gomez-Ibanez 2004,
14-16) (OECD 2005, 40).

Latin Amerika bolgesinde benimsenen sistem aslinda cografi rekabetin
saglanmasi tlizerinedir. Ancak cografi rekabet paralel hatlara tam bir ikame
olusturamamaktadir. Ornegin, Meksika gibi demiryolu trafiginin ihracat/ithalat
irtiinleriyle beslendigi bir iilkede, dis ticaret faaliyetlerinde bulunan tasiticilar,
alternatif demiryollar1 tercihlerini degerlendirerek mal alimi ve gonderimini farkli
limanlara yonlendirebilirken, tek bir demiryoluna baglantisiyla karst karsiya
olan ve i¢ bolgeler arasinda ticari faaliyetlerini siirdiiren tasiticilarin ise benzer
tercihlerde bulunmalarina imkan olmayabilmektedir (Pittman 2002, 7).

Bu modelin diger bir olumsuzlugu, kesintisiz u¢tan uca ulasim
hizmetlerinin kapsamin1 smirlandirmasidir. Demiryolu sebekesi ne kadar
boliinmiis olursa altyapr iizerinde faaliyet gosterecek her bir demiryolu
isletmesinin ugtan uca hizmet sunabilecegi glizergahlar o kadar kisith kalacaktir®.
Demiryolu isletmeleri arasinda aktarma yapilmak zorunda kalinmasi, tasiticilarin
hizmetten aldiklar1 fayday1 azaltirken islem maliyetlerini artiracaktir. Ayrica,
her bir demiryolu igletmesinin kendi hatt1 iizerinde pazar giicline sahip olacagi
diisiiniildiigiinde, her bir hat i¢in 6denecek tasima hizmeti fiyatlart toplaminin,
biitlinlesik hatta verilecek tek fiyattan daha fazla olmasi miimkiindiir (OECD
2005, 42-43).

Yukarida bahsedilen bu hususlar tasiticilarin demiryollar1 arasindaki
dolayli rekabetten faydalansalar dahi yiiklerin tasinacagi giizergahlar konusunda
her zaman kayitsiz kalamayacaklari gdstermektedir (Pittman 2005, 189) Bu
durum, dikey biitlinlesik demiryollar1 arasindaki rekabeti saglamanin neden
yolcu tagimacilign alaninda daha zor oldugunu agiklamaktadir. Ozellikle is

% Demiryolu tegebbiisleri kendi aralarinda yapacaklari goniillii erisim anlagsmalariyla da kesintisiz
hizmet sunumunu gergeklestirebilirler. Ancak bu anlagsmalar demiryollar1 arasindaki rekabeti artirict
degil sadece kesintisiz hizmet sunumunu kolaylastirict rol oynamaktadir (OECD 2005, 43).
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(business)”” yolcularmin zaman duyarliliklarinin fazla olmasi, demiryolu ile
yolcu tagimaciliginda alternatif gilizergahlarin birbirleriyle ikdme olusturma
potansiyelini diistirecektir (OECD 2005, 42)3%.

Yatay ayrisik yapilanmada demiryolu tesebbiislerinin biitiinlesik yapida
kalmasiyla hem ayrigik yapida goriilen kapsam ve 6l¢ek ekonomilerindeki kayiplar
ile koordinasyon eksikligi gibi olumsuzluklar yasanmamakta hem de rekabet
ortami1 daha az denetime ihtiya¢ duyulacak sekilde kamuya fazla ek maliyet
yiiklemeksizin saglanmaktadir. Tesebbiislerin kendilerine ait altyapi iizerinde
faaliyetlerini siirdiirmeleri nedeniyle, altyapiya erisim gibi sorunlarla daha az
karsilagilmakta ve altyapiya zorunlu erisimi diizenleyen devlet miidahalelerine
duyulan gereksinim smirli kalmaktadir. Sadece tutsak tasiticilar (captive
shipper)® igin devlet gerekli gordiigii hallerde fiyatlarin ve hizmet kalitesinin
dogrudan kontrolii ile zorunlu erisimin saglanmasi gibi cesitli diizenleyici
Onlemler alabilmektedir (OECD 2005, 41).

2.2.2.2. Dikey Yapilanma®

Sebeke endiistrilerinde dikey yapilanmaya (vertical restructuring)
gidilerek altyapi faaliyetlerinden farkli olarak dogal tekel niteligi gostermeyen
isletme faaliyetlerinin rekabete agilmasi gerektigi bircok iktisatci tarafindan
savunulmaktadir (OECD 1997, 9). Dikey yapilanma modeli altinda, demiryolu
altyapr faaliyetleri tek elden yiiriitiilmeye devam edilirken, sadece tasimacilik
hizmeti verebilecek bagimsiz demiryolu isletmelerinin pazara girisine izin
verilmektedir. Bu isletmeler, altyap1 kullanimi karsiliginda altyap1 yonetimlerine
erisim ticreti 6demektedir.

Dikey ayrisik yapilanmadaki temel amag, isletme faaliyetlerini rekabete
acarak hizmetlerdeki kalite ve etkinligi artirmak olurken, oncelik sirasi tilkeden
iilkeye degisen farkli motivasyonlar da bulunabilmektedir. Ornegin AB, ortak pazar
olusturma politikast dogrultusunda birlik tiyeleri arasinda demiryolu tasimaciligin
kolaylastirarak uluslararasi ticaretin gelisimine katkida bulunmay1 amaglamakta;
Iskandinavya bélgesinde ise demiryollar1 ve karayollar1 igin tiim sosyal maliyetleri

57 “Business” terimi, zaman duyarlilig1 oldukea yiiksek, fiyat duyarlilig: diisiik olan is yolcularimi
nitelendirmektedir. Diger bir yolcu siniflandirmasi ise zaman duyarlilifi oldukca diisiik ve fiyat
duyarlilig1 yiiksek olan “/eisure” yolculardir (Giindogdu 2009, 20).

58 Paralel hatlar rekabetine yiik tagimaciliginda daha sik karsilagilsa da, trafik hacmi destekledigi
middetge iyi bir yeniden yapilandirma caligmasi ile yolcu tasimaciliginda da bu tiir bir rekabetin
olusturulmas1 miimkiindiir (OECD 2005, 41-42).

% Tutsak tasitici, tek bir firmanin faaliyet gosterdigi demiryolu sistemi disinda higbir ulagim
alternatifine sahip olmayan kullanicilar olarak tanimlanmaktadir (Pittman 2010a, 1).

% ABD ve Kanada’da demiryolu isletmelerine rekabetin artirilmasi/kisittanmamasi gibi gerekgelerle
rakiplerine zorunlu erigim saglama yiikiimliiliigii getirilebilmektedir (OECD 2005, 42).

o Literatiirde dikey ayrisma vertical unbundling/vertical separation olarak da gegmektedir.
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icine alan bir erisim {icretlendirmesi yapilmaya ve bdylece ulasim alt sistemleri
arasinda denklik saglanmaya caligilmaktadir (Gomez-Ibanez 2004, 5).

S6z konusu amag¢ farkliliklari, ayrismanm seviyesini etkilemektedir
(Gomez-Ibanez 2004 5). Ayrnismanin diizeyi, altyapr ve isletmeye iliskin
faaliyetlerin hesaplarinin ayri tutulmasini 6ngéren muhasebe bazinda ayrim,
altyapi-isletme faaliyetlerinin ayni holding catist altinda farkl tiizel kisiliklerin
kontrolii/yonetimi altinda oldugu organizasyonel ayrim veya tamamen farkli
ekonomik biitiinliik i¢inde yer aldiklar1 kurumsal ayrim seklinde olabilmektedir
(Kurosaki 2008, 90)%2.

2 Organizasyonel ayrim kismi dikey ayrigik yapilanma (partial vertical separation), kurumsal
ayrim ise tam dikey ayrisik yapilanma (complete vertical separation) olarak kullanilmaktadir.
Daha farkli siniflandirmalar da yapilabilmektedir (Gomez-Ibanez 2004, 3).
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Sekil 2: Dikey Ayrigma Tiirleri

Muhasebe Bazinda Ayrim
(Demiryolu Tesebbiisii) Erisim
Hakki
Bagimsiz
Isletme Altyap1 Demiryolu
faaliyetlerine faaliyetlerine Isletmeleri
iligkin iligkin
hesaplar hesaplar
Erisim
Ucreti
Organizasyonel Ayrim
(Demiryolu Tesebbiisii)
Erisim
Altyap1 Yo6netimi Birimi Hakk1
A Bagimsiz
Erigim Ucreti Demiryolu
(I¢ Odeme) Isletmeleri
»l
Demiryolu Ulastirma Birimi Erigim
Ucreti
Kurumsal Ayrim .
Erisim
Hakk1
Bagimsiz
Altyap1 Y6neticisi Demiryolu
P Isletmeleri
Erigim
Erisim Ucreti Ucreti
Yerlesik Demiryolu Isletmesi

Kaynak: Kurosaki (2008, 91)
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Dikey yapilanma, demiryollarina verilen slibvansiyonlarm hangi
faaliyetlerde kullanildiginin takibini kolaylagtirmaktadir. Bdylece, altyap:
yatirnmlar1 i¢in verilen kamu fonlarinin c¢apraz siibvansiyonla isletme
faaliyetlerindeki zararlar1 kapatmak i¢in kullanilmasmin Oniine gecilmekte,
fonlarin amagclart dogrultusunda kullanilmasi altyapi yatirim planlamalarini
ongoriilebilir hale getirmekte ve bagimsiz demiryolu isletmeleri agisindan adil
rekabet ortami olusturmaktadir. Bu durum, isveg gibi bazi iilkelerde demiryolu
reformunun Oncelikli amagclar1 arasinda yer almaktadir (Kurosaki 2008, 32)
(Pietrantonio ve Pelkmans 2004, 16).

Bunun yanmi sira dikey yapilanma, altyapt ydnetimi ve demiryolu
isletmelerinin her birinin kendi faaliyet alaninda uzmanlagsmasina, boylece teknik
ve idari bilgi birikiminin artmasina katkida bulunmaktadir (Kurosaki 2008, 35).

Altyap1 ve isletmenin ayrismasi demiryolu hizmetlerinin sunumunda
kamu kesimi ve Ozel sektor arasindaki rol ve sorumluluklarin agik sekilde
belirlenmesine de yardimci olmaktadir. Altyapmin kontroli®® genelde kamu
kesimine birakildigindan demiryolu isletmelerinin altyapt yatinm ve diger
maliyetlerine katlanmak zorunda olmamalar1 6zel sektoriin pazara girigini cazip
hale getirmektedir (Kurosaki 2008, 33-34) (Thompson 1997, 2).

S6z konusu durum, dikey yapilanmanin tercih edilmesinde belirleyici rol
oynayan sektoriin rekabete agilmas1 amacina da daha uygun ortam saglamaktadir.
Pazardaki oyuncu sayisinda yasanacak artisla gelen rekabet baskist hem
fiyatlarin diislisiine hem de miisteri odakli ve kaliteli hizmet sunumuna katkida
bulunmaktadir. Ayrica, demiryolu isletmelerinin sebekenin tiimii izerinde faaliyet
gostermesine imkan verilerek kesintisiz hizmet ag1 genisletilmektedir (Kurosaki
2008, 34) (BTRE 2003, 12).

Ancak deneyimler, dikey yapilanma sonrasinda sektore beklendigi kadar
yeni girig yagsanmadigini gostermektedir. Gomez-Ibanez (2004, 6-7) bunun nedeninin
yerlesik demiryolu igletmelerinin etkin faaliyet gosteriyor olmasindan, ¢eken-gekilen
ara¢ ve uzman personel temininde ve teknik standartlar1 diizenleyen regiilasyonlara
uyumda yasanan giicliiklerden kaynaklanabilecegine isaret etmektedir.

Thompson (1997, 4)’a gore de, demiryollarinda uygulanmasi zor ve
maliyetli olan dikey ayrismanin, basarili olacagini garanti etmek giictiir. Bu
baglamda Gomez-Ibanez* bes sebeke endiistirisinde (elektirik, dogalgaz, su,

% Altyapr faaliyetlerinin kamu kesimi tarafindan yiritilmesi gerektigi yoniinde argiimanlar
bulunmaktadir (Thompson 1997, 2).

 Ibanez-Gomez J.A. (2003) “Regulating Inftrastructure: Monopoly, Contracts, and Discretion”
Harvard Universtiy Press’den naklen.
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telekomiinikasyon ve demiryollar1) i¢in dikey ayrismanin maliyetlerini®® ve
sagladigi rekabetin faydalarini karsilastirmis ve bu yapilanmanin maliyetlerinin
demiryollar1 i¢in daha fazla olacagi sonucuna varmistir. Dikey yapilanmanin
demiryolu yiik tagimacilig1 i¢in uygulanabilir olsa da, yolcu tasimaciligr i¢in
disiiniilmemesi gerektigini degerlendirmektedir (Kurosaki 2008, 11-13).

Pittman (2005, 191) da, bu yapilanmanin bazi sektorlerde digerlerine
kiyasla daha basarili oldugu; ancak s6z konusu modelin demiryolu sektorii igin
uygun olmadig goriislinii benimsemektedir. Altyapi erisime agilsa dahi batik
maliyet ve yogunluk ekonomileri nedeniyle yerlesik demiryolunun ilk giren
avantajiyla elde ettigi pazar giiciinii rekabeti kisitlayici sekilde kullanabilecek
olmasini buna gerekge olarak gostermektedir.

Dikey ayrismanin dogurdugu bir baska sorun altyapt yonetimi ve
demiryolu isletmeleri arasindaki iligkilerin karsilikli s6zlesmelerle yiiriitiilmesi
nedeniyle olusan islem maliyetleridir. Islem maliyeti dezavantajina,
taraflarin sorumluluklarinin agik sekilde belirlenmesinde yatan giicliikler de
eklenebilmektedir. Ornegin bir tren seferinin gecikmesi veya kazas1 durumunda
sorumlunun bulunmasi, taraflardan dogru ve yeterli bilgi alinamadig1 hallerde
giiclesmektedir (Kurosaki 2008, 37) (OECD 2005, 51). Oysa ki, dikey biitiinlesik
yapilanmalarda altyap1 yonetimi veya demiryolu isletmeleri sistemin bir biitiin
halinde islerligi hakkinda bilgi sahibi olmakta ve her bir taraf tiim tiretim siire¢leri
tizerinde fiili olarak daha fazla sorumluluk hissetmektedir (OECD 2005, 52).

Demiryollarindaki altyap1 ve igletme faaliyetleri arasindaki teknolojik
bagimlilik dikey yapilanma altinda birtakim koordinasyon sorunlarinin ¢ikmasina
yol acabilmektedir®. Demiryollarinda, telekomiinikasyon ve elektrik gibi diger
altyapt sektorlerinden farkli olarak yatirim, etkinlik ve giivenlik gibi pek ¢ok
husus ceken-cekilen ara¢ ile altyapr arasindaki etkilesime dogrudan baglidir
(Pittman 2005, 185) (Kurosaki 2008, 38). Dikey yapilanmada ise, demiryolu
isletmelerinin altyapinin bakim onarmmina, ayni sekilde altyap: yonetiminin de
¢eken-gekilen araglarin bakim onarimi ve iyilestirilmesine yonelik giidiileri daha
az olmaktadir (OECD 2005, 52).

% Dikey ayrigmanin maliyetleri koordinasyona etki eden dogal tekel altyapinin toplam maliyetler igin-
deki payy, iiriin ¢esitliligi, bagimsiz isletmelerin sebeke tizerindeki trafik akis orani ve ayrisik birimler
arasindaki ortak fonksiyonlarin varligi gibi faktorlere dayanmaktadir (Kurosaki 2008, 12).

% Demiryolu hizmetlerinin saglikl yiirtitilmesinde altyapi, ¢eken-gekilen arag ve kontrol sistemleri
teknolojilerinin birbiriyle uyumu kritik neme sahiptir. Dikey ayrisik yapida bagimsiz tesebbiislerin
kontrolii altindaki altyap1 ve isletme faaliyetleri arasinda teknik uyumu yakalamak diger modellere
kiyasla zor olmaktadir (Kurosaki 2008, 38) Gomez-Ibanez de (bkz. Dipnot 73), kaliteli demiryolu
hizmetleri i¢in altyap1 ve tren operasyonlar1 arasinda olmasi gereken koordinasyonun dikey ayrisik
yapilanma altinda saglanmasinin gii¢ olacagina dikkat ¢ekmistir (Kurosaki 2008, 13).
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Bitzan (2003, 222-224) ABD demiryolu yiik hatlarindaki rekabetin
maliyet yansimalarini inceledigi c¢alismasinda, demiryollarinin sebekeleri
tizerinden verdikleri tasimacilik hizmetleriyle bir biitiin olarak dogal tekel yap1
arz etmesi nedeniyle ¢oklu firma rekabetinin maliyetleri artiracagini belirtmistir.
Ivaldi ve McCullough (2008, 169) demiryolu sektoriindeki alttoplamsal maliyet
yapisini inceledikleri arastirmada, demiryolu yiik tagimaciliginda dikey ayrigmaya
gitmenin %?20-40’lara varan oranda teknik etkinlik kaybina neden olacagi
sonucuna varmistir. Her iki ¢alisma da ABD’de agirlikli olarak yiik tasimaciligi
yapilan demiryolu sebekeleri incelenerek yapildigi i¢in buradaki sonuglardan,
kiiciik olgekli sebekeye sahip ve yolcu-yilik tasimaciligi hizmetlerinin birlikte
sunuldugu diger tlilke demiryollart i¢in kesin yargiya ulasmak dogru degildir.

Mizutani ve Uransihi (2010, 3, 17-18) ise yirmiiic OECD iilkesindeki
demiryollarini incelemis ve dikey ayrismanin maliyetler lizerindeki etkilerinin
tren yogunluguna (tren-km/hat uzunlugu/giin sayis1) bagh olarak farkli
sonuclar verecegini, tren yogunlugunun diisiik oldugu demiryolu yapisinda
dikey ayrigmanin maliyetleri diislireceginden makul, yliksek oldugu yapida ise
maliyetleri artiracagindan dolay1 dikey biitiinlesik yapinin korundugu bir sistemin
kurulmasi gerektigini belirtmistir.

Altyapi iyilestirmelerinden her bir demiryolu isletmesinin elde edecegi
fayda veya katlanacagi maliyetler farklilastigindan, altyapi yatirimlari ve
iyilestirme kararlarinda dair ortak paydada bulusulmasi taraflar arasinda yapilacak
goriismeler veya diizenleyici otoritenin kararina bagli olarak gerceklesebilecektir.
Goriismelerin uzun siirmesi ve fikir birligine varilamamasi ihtimalinin bulunmasi,
diizenleyici otoritenin ise sektdr disindan bir aktdr olarak ihtiyaglar konusunda
piyasa oyuncular1 kadar iyi bir degerlendirme yapamayacak olmasi nedeniyle,
yatirim kararlar1 gecikmeli alinacak ya da kimi zaman hayata gecemeyecektir.
(OECD 2005, 50) (Kessides ve Willig 1995, 25).

Sonug olarak dikey ayrisik yapilanmada, rekabet ortaminin getirdigi
faydalar ile endiistrinin ayrigik segmentleri arasinda yarattigi koordinasyon
problemlerinin bir ddiinlesim i¢inde oldugu sdylemek miimkiindiir (Gomez-
Ibanez 2004, 7).

2.2.2.2.1. Tam Dikey Ayrisik Yapilanma-Dikey Erisim
Karsilastirmasi®’

Tam dikey ayrisik yapilanma, altyapi sahibinin demiryolu ulagim
hizmetlerini sunmasina izin verilmedigi durum olarak tanimlanmaktadir (OECD

¢ Bu ¢aligmada, tam dikey ayrigik yapilanma kavrami kurumsal ayrimi ifade edecek sekilde
kullanilacak, organizasyonel ayrim ise dikey erisim modeli altinda incelenecektir.
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2005, 6). Tam dikey ayrisik yapilanmanin, altyap1 firmasini ayrimer davranmaya
iten nedenleri ortadan kaldiran ve regiilasyon yerine daha fazla rekabete olanak
tantyan bir model oldugu kabul edilmektedir (Pittman 2005, 191).

Trujillo on dort Batt Avrupa demiryolunu degerlendirdigi ¢alismada,
dikey ayrismanin etkinligi azalttigi, ancak sektor i¢i rekabetin ise etkinligi
arttirdigi sonucuna varmigtir. Bu durumda dikey ayrisma altindaki rekabetin
etkinlik iizerindeki toplam etkisi her iki sekilde de gerceklesebilecektir (Gomez-
Ibanez ve Rus 2006, 38)°,

Ote yandan, tam dikey ayrisik yapilanma altinda yeni girislerin
yasanmadig1l durumda, demiryolu hizmetlerinde altyapi faaliyetlerindeki tekel
giictine bir yenisi daha eklenecektir (sequential monopol). Altyapi-isletme
faaliyetlerinin iki ayr tekel firma tarafindan yerine getiriliyor olmasi nedeniyle
tasiticilarin 6deyecekleri nihai tasima hizmeti fiyati, dikey biitiinlesik yapidaki
tekel firmanin belirleyecegi fiyattan yiiksek olacaktir (Pittman 2002, 11-12).

Dikey ayrismanin neden olabilecegi koordinasyon eksikligi ve
yatirim tegvik mekanizmasinin kurulmasindaki giicliikler gibi sorunlar, altyap1
yoneticisinin toplam tasima trafiginde payr azaldik¢a daha fazla olmakta;
dolayisiyla tam dikey ayrisik yapilanma altinda daha fazla hissedilmektedir
(OECD 2005, 50).

Ornegin, tam dikey ayrigik yapiyr benimseyen ve aym zamanda
altyapry1 da ozellestiren Ingiltere’de, bu yéntem, 2000 yilindaki Hatfield ve
oncesindeki li¢ demiryolu kazasinin ardindan yogun elestirilerin hedefi olmus,
kazalarin nedeninin altyapi-igletme faaliyetleri arasindaki koordinasyon eksikligi
oldugu iddia edilmistir (Martin 2002, 3,5). Ancak, yapilan bazi arastirmalar,
Ingiltere’de dikey yapilanma sonrasinda trenlerin kapasitelerinin daha etkin
kullanildigimi ve yolcu-yiik trafiginin arttigini gdstermektedir. Yeni yolcu treni
yatirimlari, enflasyon altinda seyreden yolcu bilet fiyati artislari, hizmetlere
iliskin daha ag¢ik kamuoyu bilgilendirmesi gibi ¢esitli basarilar elde edildigi goz
ardi1 edilmemelidir. Bu durum, Hatfield kazas1 6ncesine kadar iiretim kalitesinin
gelistigini ortaya koymaktadir. Hatfield kazas1 sonrasindaki performans diisiisii
ise altyap1 yoneticisi Railtrack®’in siireci iyi yiiritememesi sonucunda yaptigi
¢ok sayidaki hat kapatmalart ve hiz sinirlamalari nedeniyle kotiilesen hizmet
kalitesinden kaynaklanmaktadir (Martin 2002, 2-3). Ayrica, Martin (2002, 5-6)
olugsan kazalarin degerlendirilmesinde dikey yapilanma modelinin yani1 sira
Ozellestirme siirecinin diizenlenme sekli ve sonrasindaki yanlis uygulamalarin

8 Atif yapilan kisin ¢aligmada Trujillo C.R. (2004) “Measuring the Productivity and Efficiency of
Railways (An International Comparison)”, ITS Thesis, University of Leeds’den alinmistir.

% Bu gelismeler sonrasinda kapatilan Railtrack’in yerini kir amaci giitmeyen bir organizasyon olan
Network Rail almigtir.
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da dikkate alinmasi gerektigini belirtmektedir. Tiim bu elestirilerde, aslinda
Ozellestirme sonrasi risk toleransinin diigmesinin de énemli pay1 bulunmaktadir
(Pollitt ve Smith 2001, 30).

Ingiltere gibi daha 6nce pek gok sektdrde 6zellestirme deneyimi bulunan bir
tilkenin demiryolu sektoriinde karsilastigi bu manzara, demiryolu reform siirecinin
planlanmasinin ne kadar zor oldugunu gostermektedir. Dikey ayrisik yapilanma
modelini benimsemek isteyen iilkeler i¢in altyapi-isletme arasindaki koordinasyonu
stk sekilde yiiriitecek diizenlemelerin veya bagimsiz idarenin kurulmasmin ve
idarenin sorunlarin ¢oziimiinde hizli karar alabilecek yetkilerle donatilmasm biiylik
onem tasidig1 anlagilmaktadir. Ayrica bu durum regiilasyon mekanizmalarmm
yeterince gelismedigi iilkelerdeki demiryollarinda, tam dikey ayrigma modeli
tercihinde bulunulmasini daha tartigmali bir hale getirmektedir. (Pittman 2005, 190)

Bir diger alt model olan dikey erisimde™, yerlesik demiryolu firmasi
altyapi-isletme faaliyetlerini dikey biitiinlesik yap1 igerisinde sunmaya devam
etmekte, altyapinin tekel hali korunurken, isletme faaliyetlerinde pazara girigler
serbest birakilarak rekabet tesis edilmektedir. Bunun i¢in pazara yeni giren
demiryolu igletmelerinin ayn1 zamanda tagimacilik faaliyetlerinde rakibi olduklar1
yerlesik firmadan altyap1 erisim hizmeti almalar1 gerekmektedir.

Dikey erisim modelinin arkasinda yatan diislince, bir taraftan isletme
faaliyetlerini rekabete acilirken diger taraftan biitiinlesik yapinin sagladigi
dikey ekonomilerden faydalanmaya devam edilmesidir. Pittman bu goriisiin
ardindaki en biiylik yanilginin, yeni girislerin dikey biitiinlesik yapist korunan
yerlesik firmada olusan bu dikey ekonomilerinden faydalanamadigi gibi aslinda
bu durumun yeni girisleri dezavantajli konuma diisiirdiigiiniin g6z ardi edilmesi
oldugunu belirtmektedir (Pittman 2005, 190).

Growitsch ve Wetzel (2009, 1-3, 20-21) ise, AB iilkelerindeki birgok
demiryolunda altyapi-isletme faaliyetlerinin birlikte sunumundan dogan kapsam
ekonomilerinin bulundugunu degerlendirmektedir. Tam dikey ayrisma altinda
pazara daha fazla giris yasansa ve ayrimci uygulamalarin oniine gecilse de,
kapsam ekonomileri nedeniyle dikey erisimin daha etkin bir yapilanma oldugu
ileri stirlilmektedir.

" Dikey erisimin pek ¢ok kaynakta dikey buitiinlesik yap1 arz ettigi kabul edilmektedir. Kurosaki,
farkli tlizel kisiliklere sahip olsalar da, altyapr ve isletme faaliyet birimlerinin ayn1 ekonomik
biitiinliik i¢inde yer almalar1 nedeniyle bagimsiz tesebbiis kosulunu saglayan tarafin aslinda holding
sirketi oldugunu, ancak diger taraftan isletme faaliyetini yiiriiten tlizel kisiligin diger bagimsiz
demiryolu igletmeleri gibi erigim ticreti 6demesinin dikey ayrisik yapiyla benzerlik olusturdugunu
belirtmektedir (Kurosaki 2008, 92).
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Dikey erisim modelinin en sorunlu tarafi, yerlesik firmanin altyapiya
erisimde, yeni girenlerin aleyhine olacak sekilde rekabeti kisitlayict bazi
davraniglar sergileyebilecek olmasidir (OECD 2005, 57). Dolayisiyla dikey
erisim modeli altinda ayrimci olmayan erisim’' kosullarinin saglanmasi biiyiik
Oonem tasimaktadir.

Altyapiya erisim kosullari, basta erisim {icretlendirmesi ile kapasite
tahsisi gibi diger uygulamalardan olusmaktadir. Ozellikle, altyapr erisim
iicretlendirmesi, altyap1 yonetiminin, bagimsiz demiryolu isletmelerini diglamak
amaciyla kullanacagi en etkili silahlardan biri haline doniisebilmektedir.

Altyap1 Erigim Ucretlendirmesi

Altyapinin en etkin sekilde kullanimini saglayan marjinal maliyet esaslt
fiyatlamada’, marjinal maliyet 6l¢iitiiniiniin’® her bir degiskene (zaman dilimi-
hattin niteligi) gore ayr1 ayr1 ve zaman i¢indeki degisimlere bagli olarak yeniden
hesaplanmasindaki giicliikkler, s6z konusu modelin pratikte uygulanmasini
zorlagtirmaktadir. Bu fiyatlamaya yoneltilen diger elestirileri ise elde edilen
gelirlerin toplam altyapit maliyetlerinin 6nemli bir kismmmi kargilamada
yetersiz kalmasi™, maliyetlerde gergeklesecek her diisiis dogrudan demiryolu
isletmelerine aktarilacagindan altyapr yoOnetimlerine maliyet minimizasyonu
icin gerekli motivasyonu saglayamamasi, diger kamu politikalar1 dogrultusunda
marjinal maliyetten sapmalarin gergeklesmesi gerekliligi” seklinde 6zetlemek
miimkiindiir (NERA 1998, 2-3).

Marjinal maliyet esash fiyatlandirma disinda kalan diger tiim yontemler,
altyap1 maliyetlerinin erisim gelirleriyle karsilanmasina —maliyet telafisine (cost
recovery)-imkan tanmimaktadir. Bunlardan uygulanabilirlik agisindan en basit

! Ayrimei olmayan erigim, tiim demiryolu isletmelerinin altyapiya erisiminin ayrimcilik yapilmadan
esit kosullarda saglanmasini ifade etmektedir (Pittman 2003, 3).

2 Eger erigim ticreti kisa donem marjinal maliyetin tizerinde ise marjinal maliyetin izerinde bir fiyat
O0demeye razi bazi demiryolu isletmecileri agin disinda kalacak, tersi durumda ise agdan faydalanan
bazi tren isletmeleri tarafindan getirilen hizmetlerin saglayacagi fayda, o hizmetlerin maliyetinin
altinda gerceklesecektir (NERA 1998, 2).

3 Demiryollarinda marjinal maliyeti olusturan unsurlar, trafik yogunlugunun artmasina bagh
olarak olusan hat yipranmasi, ek tren seferi nedeniyle gerceklesen cer hizmetleri, sinyalizasyon
operasyonlari, sefer planlamasi, yonetim ve idari hizmetler, diger tren seferlerinde yasanacak olas1
aksamalar ve giiriiltii ile kirlilik gibi digsalliklardan olugmaktadir (NERA 1998, 23).

* Marjinal maliyetlerin {izerinden erisim fiyatinin belirlendigi bu gibi durumlarda, sabit ve batik
maliyetlerin devlet siibvansiyonlar1 ile finanse edilmesi giindeme gelmekte; diger bir ifadeyle
altyap1 i¢in gerekli yatirimlarin devlet tarafindan yapilmas: gerekmektedir (Pittman 2003, 13).

s Karayolu kullanimmin dogrudan {icretlendirilmemesi nedeniyle karayolu hizmetlerinin eksik
fiyatlandirilmasi, karayollar1 ile rekabet halinde olan demiryollarindaki altyap: kulanim ticretlerinin
marjinal maliyet altinda belirlenmesine neden olabilmektedir (NERA 1998, 32).
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yontem olan tam dagitilmis maliyet (TDM) bazli fiyatlamada’™ hi¢bir maliyet
unsuru digarida birakilmayarak altyapi yapim ve bakim-onarim maliyetlerinin
tamami, erisim iicretlerinden elde edilecek gelirlerle karsilanabilmektedir
(Valetti ve Estache 1998, 28). TDM’de ortak ve genel maliyetler sadece belirli bir
hizmete 6zgii olmadigindan, bu maliyet kalemlerinin hizmetlere dagilimi ¢ikt1
miktar1, dogrudan atfedilebilir maliyetler, gelirler ve fiyatla oranli marjlar gibi
degiskenlerin oranlanmasiyla yapilmaktadir. Bu noktada, TDM bazli fiyatlamaya
getirilen elestiriler ise, maliyet minimizasyonunun tesvik edilmemesi, fiyat
tespitinde talebin dikkate alinmamasi ve genel ve ortak maliyetlerin keyfi
dagilimmin hizmetlerin ger¢ek degerlerini yansitmamasi seklindedir (Kessides
ve Willig, 1995, 8) (Valetti ve Estache, 1998, 28).

TDM bazli fiyatlamadaki bu olumsuzluklari giderecek ve ayni zamanda
altyapt maliyetlerini tam karsilayacak bir diger yontem ise cift tarafli tarife
sistemidir. Ikinci derece fiyat farklilastirmasinin bir cesidi olan cift tarafli tarife,
s0z konusu {iriiniin marjinal maliyetine esit olan bir fiyat ile tiiketicilerin bu tiriinii
satin alirken tiiketim miktarlar1 dikkate alinmaksizin 6demek durumunda olduklar1
belirli bir sabit iicretten olugmakta (Pasaoglu 2003, 19) ve azalan maliyetlerin
bulundugu endiistiriler i¢in maliyet telafisi sorununa ¢6ziim olarak dnerilmektedir.
Bu yontem ile ilgili baslica sorun ise, tarifenin sabit kismin1 6demek istemeyen
bazi tiiketicilerin hizmeti satin almaktan vazgececek olmalaridir (NERA 1998, 87-
90). Bu sorun tarifedeki sabit ve degisken kisimlarin gesitlendirilerek tiiketicilere
farkli kombinasyonlar sunulmasiyla giderilebilmektedir’””. Cift tarafli tarifenin
dogurdugu esas problem, fiyat ayrimeciligi”™ iddialarma yol agmasidir. Her ne
kadar genel kani fiyat ayrimciliginin, retilen ¢ikti miktarii artirdigr siirece
refah artirict nitelikte oldugu yoniindeyse de tiiketici refahi {izerinde de olumsuz
ve etkinligi azaltic1 rekabeti bozucu etkileri bulunabilmektedir (O’Donoghue ve
Padilla 2006, 558-562) (Jones ve Sufrin 2008, 441-442).

Demiryollarinda cift tarafli tarife yontemi, fiyat ayrimciligi tartismalari
nedeniyle rekabet hukuku uygulamalarina konu olmustur. Alman demiryolu
sirketi Deutsche Bahn (DB) 1998 yilinda, altyapiya erigim talep eden demiryolu
isletmelerine TPS 98 ad1 altinda cift tarafi1 tarife sistematiginde olusturulan iki

7 TDM olgiitiinde, firmanin bir {irlinii tiretmek i¢in katlandig1 tim maliyetler direkt-endirekt veya
sabit/degisken olmasina bakilmaksizin, iiretilen {iriniin maliyetinin belirlenmesinde dikkate alinir.
TDM olgiitiinde iirtiniin maliyeti, dogrudan iliskilendirilebilir sabit ve degisken maliyetlerin tamami
ile dogrudan triinle iligskilendirilemeyen ortak ve genel maliyetlerden iirline diisen paydan olusur
(Ozdemir 2009, 54).

77 Bu yontemler farklilastirilmis cift tarafli (differantiated) tarife ile secimlik (self selecting) ¢ift
tarafl1 tarifelerdir (NERA 1998, 88-92).

8 Fiyat ayrimciligi, 6zdes maliyetlere sahip ayni trtintin farkli tiketicilere farkli fiyatlardan
satilmasidir (Jones ve Sufrin 2008, 440).
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farkl1 6deme segenegi sunmustur. Buna gore birinci tarife, altyapi kullanimindan
bagimsiz sabit bir {icret ile kullanim oranma goére degisen iicret kismindan
olusmaktadir. DB, kii¢iik Ol¢ekteki demiryolu isletmelerinin, bu ilk secenekteki
yiiksek sabit iicret nedeniyle altyapi erisiminden yoksun kalmalarint dnlemek
amaciyla tamamen kullanim oranina dayali icretten olusan ikinci bir tarife sistemi
gelistirmigtir”. Ancak bazi demiryolu isletmeleri, DB’nin bu iicretlendirme
politikasinin kiiglik 6lgekteki firmalarin daha yiiksek kullanim {icreti demesine
yol ac¢tig1 ve bu isletmelerin ilk tarife opsiyonu altinda bile ortalama daha fazla
iicret 6dedigi ve bu durumun ayrimcilia neden oldugu gerekcesiyle Alman
rekabet otoritesine bagvurmustur. Alman rekabet otoritesi bu iddialar1 hakli
bulmus ve DB’yi ayrimci olmayan erisim iicretlendirmesi yapmasi konusunda
uyarmistir. Bunun iizerine, DB sadece kullanim oranlar1 izerinden iicretlendirme
igeren yeni bir fiyatlama modelini benimsemistir®® (Pittman 2003, 11).

Pittman’a (2003, 13) goére DB  karar1 rekabet otoritelerinin
demiryollarindaki cift tarafli tarifelere bakis agisini yansitmasi agisindan nemlidir.
Eger ikinci derece fiyat farklilagtirmasi olan cift tarafl1 tarife, tiiketiciler arasinda
ayrimciliga yol agtig1 gerekcesiyle rekabet hukuku acisindan kabul edilemez ise,
tiglincii derece fiyat farklilagtirmasi olan Ramsey fiyatlama®' igin de ayni hitkme
varilmast miimkiindiir. Kessides ve Willig (1995, 2-4) altyap1 yonetiminden altyap1
yenileme maliyetlerini kargilama beklentisi varsa, erisim iicretlendirmesinde fiyat
ayrimceiligina izin verilmesi gerektigini belirtmekte, Ramsey fiyatlandirmay1 da
hem yeterli geliri saglayan hem de marjinal maliyet bazli fiyatlamadan sonra
sosyal refahtan en az 6diin veren yontem olarak gérmektedir.

Ramsey fiyatlamada, her bir tren hattinin fiyat esnekliginin tespit edilerek,
hat bazinda farkli fiyat hesaplanmasi germektedir. Ancak talebin fiyat esnekligine
iligkin bilgiye ulagimin gii¢ olmasi nedeniyle her bir tren hatt1 i¢in farkli erigim
ticretlendirmesi uygulamak neredeyse imkansizdir. Bu sorunun ¢dziimil igin
taraflarin karsilikli gériismelerine dayali bir sistem one stiriilse de, bunun yiiksek
islem maliyeti ile belirsizlikler doguracagi ve ayrica altyap: firmasinin pazar
giiciinii, maliyeti karsilayan seviyenin ¢ok iizerinde iicretlendirme yaparak ve bu
hizmetin kullanicilar1 arasinda ayrimci fiyat uygulayarak kotiiye kullanmasina
neden olabilecegi de dikkate alinmalidir (NERA 1998, 100) .

7 Cift tarafli tariflere konulan yiiksek sabit ticret ile sabit maliyet giderlerinin yeterince kargilanmasi,
diisiik kullanim ticreti ile de kullanimin tesvik edilmesi amaglanir (Pittman 2003, 6).

8 http://www.bundeskartellamt.de/wEnglisch/News/Archiv/ArchivNews2001/2001_03_20.php

81 Ramsey fiyatlama, nihai tiiketicilerin hizmetlere atfettigi degerlerin birbirinden farklilagtigi
kosullarda, kullanicilarin her birine farkli fiyat sunulmasiyla sabit maliyetlerin karsilanmasini
ongormektedir (NERA 1998, 96- 97).
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Bunun yaninda fazla sayida kapasite tahsis edilirken demiryolu
isletmelerine yapilacak toptan indirimler de ayrimei erigim icretlerine benzer
sorunlar ¢ikarabilmektedir. Her ne kadar 6lgek ekonomisinin saglanmasinedeniyle
bu tiir indirimlerin hakli sebep sayilabilecegi ileri siiriilse de yeni giris yapan
tesebbiislerin yerlesik firmalara gore daha az sayida seferle faaliyete baglamalar
onemli bir sorun teskil etmektedir (Weidmann ve Nash 2008, 20-21).

Bir taraftan reformlar dogrultusunda demiryollarinin siibvansiyonlarla
devlet biitgesi lizerinde olusturdugu yiikli hafifletmek amaciyla altyapr yapim,
bakim-onarim vb. faaliyetlerin finansmaninin altyap1 yonetimince karsilanmasi
beklenirken, diger taraftan rekabete agilan sektorde demiryolu isletmeleri
arasinda adil bir rekabet ortami ig¢in ayrimci olmayan fiyatlandirma sisteminin
olusturulmast 6nem kazanmakta; ancak her iki amaci birlikte karsilayan
miikemmel bir fiyatlandirma modeli kurmak pratikte ¢cok gerceke¢i olmamaktadir
(NERA 1998, 1).

Bunun yaninda, demiryolu altyapisina neden ayrimeci olmayan erisim
fiyatlandirmas1 saglanmasina yonelik bir uzlaginin olmasi gerektigi ise anlasilir
degildir. Fiyat ayrimeciligini 6nlemeye yonelik yaptirimlar, ekonomik etkinlik
ve sosyal refah iizerinde yeniligi ve teknolojik gelismeleri engelleyici birtakim
olumsuz sonuglar dogurabilmektedir®. Cift tarafl1 tarife ve Ramsey fiyatlamanin
rekabeti diglayict oldugunun kabul edilmesi durumunda, demiryolunda altyapiya
erisim i¢in en fazla refah arttirict iki politika araci saf dis1 birakilmaktadir. Kalan
diger iki fiyatlama modelinden biri olan TDM bazh fiyatlamada fiyatlarin asirt
gerceklesmesinden dogacak refahi azaltici etkiler goriilmekte; marjinal maliyete
dayali diger yontemde ise siibvansiyonlarin tiim altyap1 yatirmmini karsilamasi
gerekmektedir. Bu durumda, demiryolu reformunda 6zellikle altyap: erisim
ticretlendirmesi mekanizmasini gerektirecek dikey yapilanma modellerini
savunan goriislerin, altyapiin finansmant i¢in gerekli fonlarin nasil saglanacagini
iyi ortaya koymalar1 gerekmektedir (Pittman 2003, 17).

Diger Ayrimct Uygulamalar

Demiryollarinda altyapr tcretlendirmesi disindaki diger erisim
kosullarinda da ayirme1 uygulamalarla karsilasilabilmektedir.

Yerlesik firmanin, kapasite tahsisinde daha cazip sefer saatlerini
dagitilmasinda ya da kapasite sikisikligi altinda gelen yeni kapasite tahsisi
taleplerinin degerlendirilmesinde kendi demiryolu isletmesinin lehine davranmasi
ayrimciligin bir baska tiiriinii ortaya koyacaktir. Bu nedenle, Weidmann ve Nash

82 Benzer gorisler i¢in bkz. (Pittman 2010b, 7).
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(2008, 7-20)’e gore kapasite tahsisi bagimsiz bir organa devredilerek adil bir
uygulama garanti altina alinmalidir. Ancak kapasite tahsisine dair yasanacak
sikintilar hangi slotlar1 kimin alacagi kadar dagitim mekanizmasinin nasil ele
alindigiyla da ilgilidir. Ozellikle, kapasite darbogazinin oldugu demiryolu
sebekelerinde, operasyonel risklerin altyapt giivenligini en az tehlikeye atacak
sekilde diizenlenmesi ve bu sirada demiryolu isletmelerinden gelen taleplerin
adil bir sekilde degerlendirilmesi biiyiik 6nem tagimaktadir (Weidmann ve Nash
2008, 7-20).

Kapasite tahsisinin yani sira demiryollarinin diger planlama ve tiretim
stireglerinde de ayrimci uygulamalarina rastlamak miimkiindiir®. Yerlesik firmalar,
basta yatirimlar olmak iizere altyapi planlama ve iiretim siirelerindeki kararlarini
yerlesik demiryolu isletmesinin, bagimsiz demiryolu isletmeleri karsisinda haksiz
bir avantaj elde etmesini saglayacak sekilde belirleyebilmektedir (Weidmann ve
Nash 2008, 7-8)%. Bunlar, erisim i¢in nesnel olmayan kosullar sunma, bakim-
onarim yapilacak zaman dilimlerini rakip tren seferlerini engelleyici sekilde
belirleme ve gecikmelerin ¢oziime kavusturulmasinda kendi tren seferlerini
kayiracak yontemlere bagvurma seklinde siralanabilir (OECD 2005, 57) .

Dikey erisim altinda, altyapt yOnetiminin erisim fiyatlandirmasi,
kapasite kullanimi, kapasite tahsisi, giivenlik diizenlemeleri ve lisanslama gibi
kosullara iligkin karar alict konumda bulunmasi, bir taraftan rakiplerine kars1 esit
davranmakla yiikiimlii olan diger taraftan da pargasi oldugu ekonomik biitiinliigiin
cikarlarini diisiinerek hareket etme giidiisiine sahip tesebbiis i¢in bir ¢eliski
dogurmaktadir (OECD 2005, 57). Yerlesik firmanin bu tiir ayrime1 davranislarinin
oniine gegcmek icin erigim uygulamalarinin regiile edilmesi gerekmektedir. Ancak
bu durumda, diizenleyicinin piyasadaki aktorlerden daha fazla bilgiye sahip
olmas1 beklenmektedir. Ayrica, demiryolu operasyonlarina daha fazla miidahale
edilmesi gerekliliginin olugmasi, devletin sektordeki varligini azaltmaya
yonelik reform amaglariyla ¢gelismektedir. Diger taraftan, regiilasyon konusunda
deneyimi olmayan gecis ekonomilerinde bdyle bir mekanizma olusturmak kolay
olmamaktadir (Pittman 2002, 8) (Pittman 2005, 11)

Altyapi erisimine yonelik bu tlir ayrimci davraniglarin 6niine gegmek i¢in
altyapi gibi zorunlu unsur varliklariin tarafsiz ti¢iincii kisilerce kontrol edilmesi,
pazardaki oyuncularin ortak miilkiyetine birakilmasi ya da tam dikey ayrisik

8 Demiryolu {iretim zinciri, altyap1 planlama ve gelistirilmesi, altyap1 erigim kosullari, kapasite
tahsis siiregleri, tren operasyonlari, bilgi sistemleri ve personel ihtiyaglarindan olugmaktadir
(Weidmann ve Nash 2008, 11).

8 Buna gore kargilagilabilecek diger ayrimer davranglar igin bkz. Weidmann ve Nash (2008,
7-20).
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yapilanmaya gidilmesi* gibi farkli ¢oziimler gelistirmek miimkiindiir®® (OECD
2005, 58).

Her ne kadar bagimsiz diizenleyici otoriteler diizenlemeler ile biitiinlesik
firmanin ayrimer davraniglarinin 6niine gegmeye calissa da, regiile edilen firma,
elindeki hukuki, teknik ekonomik her tiirlii araci erigim hizmetlerinin kalitesini
diistirmek ya da fiyatlarim artirmak igin kullanmaya ydnelebilecektir (OECD
2005, 58). Diger taraftan yerlesik demiryolu firmasi1 kamu miilkiyetinde kalmaya
devam ettigi miiddetge, devlet pazarda hem bir aktér hem de diizenleyici olarak
yer almaktadir ki bu diizenleme kismimin bagimsizligma golge diisiirmektedir.
Kurulacak bagimsiz sektor diizenleyici otoritenin, ayrimeciligin oniline gegmek
icin yapacag dlizenlemelerin yeni girigleri zorlagtiracak sekilde belirlemesi
mimkiindiir (Weidmann ve Nash 2008, 23-24).

Uygulamada, dikey erisim sonrasinda demiryollarina fazla giris
yasanmadig1 goriilmektedir (Weidmann ve Nash 2008, 6). Ancak reformlarin
basarisin1 sadece pazara yeni giris sayisiyla olgmek dogru degildir¥’”. Her ne
kadar pazara fazla giris gerceklesmemis olsa da, demiryolu hizmetlerine talebin
ve demiryollarinin rekabetci giiciiniin arttigin1 ve verilen siibvansiyonlarin
da distiglinii s0ylemek miimkiindiir (Weidmann ve Nash 2008, 6-7).
Reformlar sonrasinda giris sayisinin beklentileri karsilamamasinin nedeni ise,
yerlesik firmalarin yeni demiryolu isletmelerine karsi yaptiklar1 gayri resmi
ayrimcilik uygulamalarindan kaynaklanabilecegi gibi (Weidmann ve Nash
2008, 7), potansiyel girislerin diizenleyicinin tiim c¢abalarina ragmen, ayrimci
uygulamalardan g¢ekinerek yeni kapasite yatirimi yapmakta tereddiit etmeleri de
olabilmektedir (OECD 2005, 58).

2.3. GENEL DEGERLENDIRME

Demiryolu reformlarina duyulan ihtiyag, sektoriin devlete olan mali
ylkiiniin azaltilmasi, hizmet kalitesinin yiikseltilmesi, ¢evre dostu ve etkin bir
ulastirma sistemi olusturulmasi gibi ¢esitli hedefler dogrultusunda ortaya ¢ikmustir.
Reformlarin zaman igindeki gelisiminde ise diger sebeke endiistrilerinde de

8 Monti, demiryolu sektorii hakkindaki goriisiinde, yeni geligsen rekabetgi piyasalardaki yerlesik
firmalarin yol actig1 sorunlarmn bilindigini, ancak diizenleyici otoritelerin tiim ¢abalarina ragmen
bu sorunlarin 6niine gegmesinin miimkiin olmadigint bu nedenle, bu tiir aksakliklarin expost
rekabet hukuku yaptirimi yerine yapisal reformlarin hayata gegirilmesi ile daha iyi ele alinacagini
belirtmektedir. Yapisal reformlar ile kastedilen, altyap1 ve isletme faaliyetlerinin iki ayr1 tesebbiisiin
sahipliginde yiiriitiilmesidir (Monti 2002, 5-6).

8 Bu ¢6ziim Onerilerinin olumlu ve olumsuz taraflarinin degerlendirilmesi i¢in bkz. OECD (2005, 58).
87 Ayrimeiligin tam olarak oniine gegilse dahi demiryolu sektoriindeki giris zorluklari yeni girigleri
caydirmaya devam edecektir. Bu zorluklar, lokomotif ve bilgi islem sistemlerinin yiiksek sermaye
yatirimi  gerektirmesi, uzmanlasmis personel temini, miisteri kitlesi olusturmasinda yasanan
giicliikler gibi siralanabilir (Weidmann ve Nash 2008, 25).
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oldugu gibi 6zel sektor katiliminin artirilmasi ve sektor ici rekabetin olusturulmasi
egilimi agir basmistir. Altyapr faaliyetlerinin iktisadi 6zellikleri nedeniyle 6zel
sektor katiliminin daha ¢ok isletme faaliyetleri alaninda gergeklesebilecek olmast,
altyapi-isletme ayrismasini giindeme getirmis ve sektor i¢i rekabetin hangi yapisal
reform modelleri altinda daha basarili olacagi hususunda farkli goriisler ortaya
konmustur.

Demiryolu sektoriindeki yapisal reformlari, altyapi-isletme faaliyetleri
arasindaki iliskilerin diizenlenmesi agisindan yatay-dikey yapilanma gibi iki
ana modele dayanmaktadir. Yatay yapilanma modeli, her biri kendi altyapisi
iizerinde tagimacilik hizmeti veren dikey biitiinlesik tesebbiisler arasinda rekabeti
saglamaktadir. Paralel hatlarin bulundugu sistemlerde tesebbiisler arasinda
dogrudan bir rekabet yasanirken, ¢okmodlu ve cografi rekabet tiirlerine gegiste
ise dolayli bir yaris s6z konusudur. Bu modelin en sorunlu tarafi, gelismemis bir
sebeke tizerinde yillarca tekel faaliyet gosteren ulusal demiryollari i¢cin uygulama
alaninin kisith olmasidir.

Bu nedenle yatay yapilanmaya uygun olmayan demiryolu sistemlerinde
dikey yapilanma modelleri tercih edilmektedir. Bunlardan, tam dikey ayrisik
yapilanma, bircok sektdrde alt pazardaki rekabetin artirilmasi i¢in en iyi
yontem olarak gosterilmektedir. Boylece pazara daha fazla giris saglanirken
ayrimc1 uygulamaya neden olacak motivasyonlarin diisilk olmasiyla ayrintili
diizenlemelerin yapilmasindan kaginilmaktadir. Ancak gerek altyapi-isletme
faaliyetleri arasindaki bagimlilik gerekse 6lgek, kapsam ve yogunluk ekonomileri
bu modelinin demiryollarinda uygulanmasini tartismali hale getirmektedir. Bu
model karsiti goriislerde, altyapi-isletme arasindaki etkilesimin koordinasyon
sorunlarimi ve iglem maliyetlerini artirarak rekabetin getirecegi etkinliklerin
oniline gececegi dile getirilmektedir. Diger alternatif olan dikey erisimde ise
s0z konusu sorunlarin oniine gegmek ic¢in yerlesik firmanin dikey biitiinlesik
yapist korunurken ii¢lincii taraflarin-bagimsiz demiryolu igletmelerinin pazara
girisine izin verilmektedir. Boylece tam dikey ayrisik yapida karsilasilan etkinlik
kayiplarinin 6niine gegilmesi beklenmektedir. Ancak dikey erisim modeline
kars1 olan goriisler, biitiinlesik yapida kalan yerlesik firmanin pazar giictinii
yeni girigler sonrasinda dahi korumasmin bagimsiz demiryolu isletmelerine
kars1 ayrimec1 davranmasina zemin hazirlayacagini savunmaktadir. S6z konusu
durum, ayrimc1 uygulamalarin dniine gegilmesi i¢in basta erisim fiyatlandirmasi,
kapasite tahsisi olmak iizere pek cok konuda detayli diizenlemelerin yapilmasini
gerektirmektedir. Ancak demiryolu sisteminin yatirim kararlarindan, bakim-
onarimlarin zamanlanmasi ve trafigin akis1 sirasinda almacak onlemlere kadar
pek cok karmasgik siiregleri i¢inde barindirmasi ayrimer davraniglarin tamamen
engellenmesini imkansiz hale getirmektedir.
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Demiryolu sektorii igin en uygun yapisal modelin hangisi olduguna
dair heniiz ortak kaniya ulasilamamistir (Drew 2006, 1). Bu bdliimde yer alan
degerlendirmelerden, hangi modelin daha basarili olacagi sorusunun cevabinin,
dogal tekel endiistrilerin serbestlesmesindeki iilke deneyiminden, demiryolu
sektorliniin tilke igindeki fiziki ve ekonomik durumu, diger ulagim sistemleriyle
olan rekabeti, yolcu-yiik tasimaciligi hizmetlerinin talep yapisina kadar pek
cok faktoriin etkisiyle sekillenecegi sonucuna ulasilmaktadir. Sifir problemli ve
her duruma uyan bir yapisal reform modeli olmadigi gibi, secilen herhangi bir
yontemin uygulanabilirligi demiryolu sektdriiniin zaman i¢indeki doniisiimiine
bagli olarak da degisebilecektir.
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BOLUM 3

AB DEMIRYOLU REFORMU ve
SERBESTLESME SONRASI REKABET
HUKUKU UYGULAMALARI

Caligmanin bir onceki boliimiinde, demiryolu reformlarmin kapsami,
intermodal rekabetin sektdre yansimalari ve rekabete agilan demiryollarindaki
farkli yatay-dikey yapilanma modellerinin yol acabilecegi rekabet sorunlari ele
alinmistir. Bu sorunlarin dniine gegmek i¢in ex-ante denetim saglayan sektore
0zgl diizenlemeler ve/veya rekabet otoritelerinin ex-post denetim olusturan
kararlar1 kullanilmaktadir. Bu boliimde, sirasiyla Tiirkiye nin demiryolu yeniden
yapilandirmasi siirecinde 6rnek model aldigi AB’deki reform ve regiilasyon
uygulamalarina, ardindan bazi 6rnek rekabet hukuku kararlarma yer verilecektir.

3.1. AB DEMIRYOLU POLITIKASI

AB demiryolu reformunun amaci, rekabet giicii artan, daha az kamu
harcamasia duyan, daha iyi performans sergileyen, siirdiiriilebilir bir ulagtirma
sisteminin dnemli bir halkasi haline gelen ve tim bunlarin yaninda ortak pazar
yapisini destekleyen® bir AB demiryolu sistemi olusturmaktir (Pietrantonio
ve Pelkmans 2004, 4-5). AB bu hedefleri gergeklestirmek igin, 1990’11 yillarin
basindan itibaren sektor ici rekabetin saglanmasina odakli demiryolu politikasi
izlemektedir (Gomez-Ibanez ve Rus 2006, 26-28).

8 AB’deki pazarlarin sinirlar1 geniglerken demiryolu hizmetleri ulusal diizeyde gelismistir (Piet-
rantonio ve Pelkmans 2004, 3). Her bir iilkeye 6zgii farkli demiryolu sebeke sistemlerinin yarat-
t181 uyumsuzluk, demiryolu tagimaciliginin dis ticaret akisindan yeterince yararlanamamasinda en
az etkinsiz regiilasyonlar ve kotli yonetimler kadar etkili olmugtur. Diger ulagim alt sistemlerinde
ise benzer durumlarla fazlaca karsilagilmamistir. Karayollarindaki altyapi ve trafik akisina iligskin
standartlar zaten yeknesak bir goriiniim sergilerken, havayollarinda ise fiziki bir altyapiya fazla
bagimli olunmamasi ve karsilikli ikili anlagmalar ve stratejik ittifaklar ile kitalararasi tagimacilik
daha sorunsuz gelismistir.
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Demiryolu politikasindaki degisimin sinyalleri ilk olarak, Avrupa
Komisyonu®’nun 1989 yilinda yayimladig: bildirimle verilmistir®. Bildirimde,
bagimsiz yonetim altindaki demiryollarinda altyap1 ve isletmenin farkli birimler
halinde orgiitlenmesi, altyapiya erisimin pazara girecek diger isletmelere adil
ve esit kosullarda sunulmasi, kamu hizmeti ylikiimliliiklerinin seffaf sekilde
diizenlenmesi, uyumlastirmanin yapilmasi®' ile hizli tren tagimaciligi ve kombine
tagimacilik icin gerekli finansal yapinin saglanmasi gibi uygulamalarin hayata
gegcirilmesi ongoriilmektedir (Nash ve Trujillo 2004, 4).

Bu politika onerileri, AB demiryollarinin rekabete agilmasinda kritik
onemi haiz 91/440 say1l1 Direktif*? ile somutlastirilmistir. 91/440 say1li Direktif’in
amaci birlik demiryollariin ortak pazar ¢er¢evesinde etkinligini artirmak olarak
tanimlanmis ve buna gore,

i) demiryolu tesebbiislerinin® bagimsiz bir yonetime sahip olmasi,

ii) demiryolu altyap1 ve isletme faaliyetlerinin organizasyonel ve
kurumsal ayrimu iiye iilkelerin tercihine birakilirken muhasebe
bazinda ayrimin zorunlu tutulmasi,

iii) demiryolu tesebbiislerinin mali durumunun iyilestirilmesi,

iv)  demiryolu tesebbiislerinin olusturdugu uluslararasi gruplara,™
yapacaklar1 uluslararasi tagimacilik sirasinda gruptaki tesebbiislerin
kurulduklaritiye iilkelerde erisim ve transit gegis, diger iiye lilkelerde
ise transit gecis hakki taninmasi,

v) uluslararas1 kombine yik tasimacilift yapan demiryolu
tesebbiislerine iiye iilkelerin demiryolu sebekesine erisim hakki
taninmasi

gibi diizenlemeler getirilmistir.

% Caligmanim bundan sonraki bolimlerinde sadece Komisyon olarak gececektir.

% European Commission (1989) “Communication on a Community Railway Policy” COM (89) Final
1 Ortak pazar hedefi gergevesinde hareket eden AB’de, mallarin ve yolcularin serbest gegisi dncelik
olusturmakta, bu ylizden agik ulagtirma sistemlerinin kurulmasi zorunluluk arz etmektedir. Bunun
oniinde en biiylik engel olarak duran tiye iilkeler arasindaki hizli tren ve konvansiyonel hatlardaki
altyapt sistemlerinden kaynaklanan teknik uyumsuzluk, gelistirilen karsilikli isletilebilirlik
standartlari ile ¢oziilmeye ¢alisilmaktadir.

%2 Council Directive 91/440/EEC OJ L 237, 24.8.1991.

% 91/440 sayili Direktif’in 3. maddesine gore, demiryolu tesebbiisii ana faaliyeti yolcu/yiik
tagimacilig1 hizmeti sunmak olan (kendi lokomotifieriyle) 6zel ve kamu tesebbiisleridir.

4 91/440 sayili Direktifin 3. maddesine gore, uluslararasi grup, farkh tiye tilkelerde kurulmus en
az iki demiryolu tesebbiisiiniin iiye iilkeler arasinda uluslararasi tagimacilik yapmak amaciyla
olusturduklar birligi ifade etmektedir.
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Komisyon 91/440 sayili Direktif ile dikey yapilanma yontemini
benimsemektedir. Ancak, yalnizca muhasebe bazinda ayrimi asgari sart olarak
getirerek dikey ayrigmaya yumusak bir gecis saglamakta (Nash ve Trujillo
2004, 5), bunun otesine gececek ayrisma seviyelerini {iye iilkelerin insiyatifine
birakmaktadir. Bu nedenle, AB diizeyinde dikey yapilanma segeneklerinin
tercihinde tilkeler arasinda farkli uygulamalarin hayata gecirildigi goriilmektedir.
Ornegin, Ingiltere tam dikey ayrigik yapilanmaya gidilirken, Almanya
organizasyonel ayrimla dikey erisim yontemi benimsenmektedir. 91/440 sayili
Direktifi, liye iilkelerde lisanslamay1 saglayacak otoriteler kurulmasina ve lisans
kosullarinin belirlenmesine iliskin 95/18 sayili Direktif*”® ile demiryolu altyap1
kapasitesinin dagilimi ve erigsim fiyatlandirmasina iliskin 95/19 sayili Direktif*
takip etmistir. Komisyon ¢ikardigi sonraki diizenlemelerde 6zellikle, tam dikey
ayrigik yapilanma disindaki modelleri uygulayan {iilkelerde ortaya g¢ikabilecek
ayrimel erigim uygulamalarini engellemeye yonelik dnlemlere yer vermektedir.

1996 yilinda Komisyon’un yayimladigi demiryollarina iliskin Beyaz
Kitapta®, sektoriin rekabete acgiliminda fazla bir ilerlemenin kaydedilmedigi
degerlendirilmistir (Nash ve Trujillo 2004, 5). Komisyonu, yeni diizenlemeler
yapmaya yonlendiren bu tespit sonrasinda sirasiyla 2001, 2004 ve 2007 yillarinda
hayata gecirilen {ic demiryolu paketi ile AB demiryolu politikasi bugiinkii seklini
almustir.

% Council Directive 95/18/EC, OJ L 143 , 27.06.1995

% Council Directive 95/19/EC, OJ L 143 , 27.06.1995

7 European Commission (1996) “White Paper of 30 July 1996: A Strategy for Revitalising the
Community’s Railways” COM(96) 421 Final
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Tablo 2: AB Demiryolu Paketleri

Diizenlemeler

Aciklama

Birinci Demiryolu
Paketi®®

2001/12/EC say1l1 Direktif
2001/13/EC say1li Direktif
2001/14/EC say1il1 Direktif

Uluslararas: yiik tasimaciligt yapan
demiryolu isletmelerinin  transit
Avrupa sebekesine ayrimci olmayan
erisiminin saglanmasi ve serbest
yollarin gelistirilmesi

ikinci Demiryolu Paketi

2004/49/EC say1li Direktif
2004/50/EC sayil1 Direktif
2004/51/EC say1l1 Direktif
881/2004 say1l Tiiziik

2001 yilindaki Beyaz Kitap®’m
rehberlik ettigi yonde, giivenligin
artirtlmast, karsilikli isletilebilirligin
gelistirilmesi ve rekabete agilmasina
yonelik diizenlemeler getirilmesi.
Giivenlik ve karsilikli isletilebilirlik
konularindaki ortak politika
ve ¢Ozlim iretmek i¢in Avrupa
Demiryolu Ajanst kurulmasi

Uciincii Demiryolu Paketi

2007/58/EC sayil1 Direktif
2007/59/EC sayilt Direktif
1370/2007 sayili Tuiziik
1371/2007 sayili Tiiziik
1372/2007 say1ih Tiiziik

2010 yilma kadar wuluslararasi
demiryolu yolcu tagimaciliginin
rekabete agilmasi, yolcu haklarma
ve makinistlerin sertifikasyonlarina
dair ortak yaklasim benimsenmesi

2001/12 sayili

Direktif’te!

uluslararasi

yiik tasimaciligi  yapan

demiryolu tesebbiislerine Trans Avrupa Demiryolu Yik Agi (TERFN) ve
15 Mart 2008’den sonra ise tiim sebeke iizerinde acik erisim saglanacagi
diizenlenmektedir. Diger taraftan, 91/440 sayili Direktif’in getirdigi, altyapi-
isletme hesaplariin ayri tutulmasi prensibi genisletilerek, yatay baglamda da
yolcu-yiik tagimaciligi hizmetleri ile kamu hizmeti yiikiimliligii cercevesinde
stirdiiriilen yolcu hizmetlerinin hesaplarimin ayristirtlmasi zorunlu kilinmaktadir.
Bdylece demiryolu sistemin maliyet yapisinda tam seffaflik saglanarak, hizmet
sunumunun ger¢ek maliyetlerinin izlenmesini kolaylasmakta, yonetim tarafindan
daha rekabetci ve dogru fiyatlama ile yatirim ve maliyet azaltici kararlarin
alinmasi tesvik edilmektedir (Pietrantonio ve Pelkmans 2004, 17-20).

% Demiryolu Altyap: Paketi olarak da bilinmektedir.
PEuropean Commission (2001) “White Paper: European Transport Policy for 2010: Time to

Decide” COM(2001) 370 Final.
19 Council Directive 2001/12/EC OJ L 75, 15.3.2001
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95/19 say1l1 Direktifi yiirtirlikten kaldiran 2001/14 say1li Direktif’te'*! ise
altyap1 yonetiminin hukuki yapisi, organizasyon ve karar alma fonksiyonlarinin
herhangi bir demiryolu isletmesinden bagimsiz olmamasi durumunda,
kapasite tahsisinin bagimsiz bir organ tarafindan yapilmasi yiikiimliligi
getirilmektedir. Ayrica altyapt yoOnetimlerinin, altyapi kapasitesinin tahsisi
ve tcretlendirilmesinde dikkate alinan genel ilkeleri igeren sebeke bildirimi
yayimlamalar1 zorunlu kilinmaktadir. Sebeke bildirimleri ile esit ve adil bir
erisimin saglanmasmin oniindeki engellerden biri olabilecek bilgi asimetrisinin
azaltilmas1 planlanmaktadir. lgili Direktif’te ayrica altyap: erisim iicretlerinin
tren igletilmesi sonucu olusan dogrudan maliyetler dikkate alinarak belirlenecegi
hiikiim altina alinmaktadir. Bunun yani1 sira gerekli goriildiigii takdirde, altyapi
tikaniklig1 ile c¢evresel faktorlerden dogan maliyetlerin de hesaplamaya dahil
edilmesine izin verilerek sosyal marjinal maliyet bazl fiyatlandirma yonteminin
uygulanmasina zemin olugturulmaktadir.

Bunun yaninda ikinci demiryolu paketiyle gelen 2004/51/EC sayili
Direktif'®ile demiryolu isletmelerinin yapacaklari uluslararasi yiik tasimaciliginin
1 Ocak 2006 tarihinden itibaren tiim AB demiryolu sebekesi iizerinde serbest
hale gelmesi, 1 Ocak 2007 tarihinden itibaren ise bu erisim hakkinin tiim yiik
tasimacilik hizmetlerini kapsamasi 6ngoriilmektedir.

Ucgiincii demiryolu paketiyle getirilen 2007/58 say1l1 Direktifile demiryolu
isletmelerine, kabotaj dahil uluslararasi yolcu tasimaciligi hizmetlerine 1 Ocak
2010 tarihinden itibaren agik erigim taninmaktadir.

AB demiryolu reformu siirecinde, demiryollarmin rekabet¢i giiciiniin
yeniden kazandirilmasi i¢in birlik diizeyinde ve iiye iilkeler i¢inde oldukga
koklii degisiklikler iceren uygulama ve diizenlemeler yapilmistir. Sadece yapisal
reformlarla sinirli olmasa da Friebel, Ivaldi, Vibes (2005, 16)’in AB {ilkelerindeki
demiryollarini inceledikleri ¢alismanin sonuglari, tam dikey ayrisma, diizenleyici
otorite kurulmasi ve dikey erisim gibi alt basliklarda toplanabilecek reformlarin
hepsinin genel olarak sektordeki etkinligi artirdigi, reformlarm ayni anda
tek bir pakette yiiriirliige girmesi yerine birbirini takip edecek sekilde hayata
gecirilmesinin ise etkinlige daha ¢ok katki sagladigi yontindedir.

19T Council Directive 2001/14/EC OJ L 75, 15.3.2001
192 Council Directive 2004/51/EC OJ L 164, 30.4.2004
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Tablo 3: AB Ulkelerindeki Dikey Yapilanma Modelleri

.. o Yerlesik Demiryolu
Ulke Ayrisma Tiirii . . Altyap1

Isletmesi

OBB  Netz-%10’u  &zel
Avusturya Muhasebe Bazinda OBB- Kamu . Lo
sektor, %90°1 kamu kesimi
Belgika 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-

Almanya Organizasyonel » .

(birimlere ayrilmis) bazi 6zel firmalar
Ingiltere Kurumsal Ozel sektor sirketleri | Network Rail
Yunanistan Muhasebe Bazinda OSE- Kamu OSE -Kamu
Irlanda Muhasebe Bazinda [E- Kamu IE- Kamu
Italya Organizasyonel FS- Kamu RFI -Kamu istiraki
Hollanda Kurumsal NS- Kamu PRORAIL-Kamu
Portekiz Kurumsal CP- Kamu REFER-Kamu
Ispanya Kurumsal RENFE-Kamu ADIF-Kamu
. Kamuya ait demiryolu
Isveg Kurumsal . . Bankverket-Kamu

yolcu ve yiik sirketleri

Kaynak:Gomez-Ibanez ve Rus (2006, 34-35)

3.2. DEMIRYOLU SEKTORUNDEKI SERBESTLESME
SURECININ REKABET HUKUKU UYGULAMALARINA
YANSIMALARI

Demiryolu hizmetlerinde ayrimcilik konusunu rekabet hukuku
cercevesinde ilging ve 6nemli kilan husus, serbestlesme sonrasinda monopol
yapidan styrilarak pazar lideri konumuna gelen yerlesik altyapt ve demiryolu
firmalarinin bazi uygulamalarinin hakim durumun kétiiye kullanilmasi sonucunu
dogurmasidir (Weidmann ve Nash 2008, 20-21).

Serbestlesme  sonrasinda altyapiya ayrimci  olmayan  erisimin
saglanmasina yonelik sektorel diizenlemeler yapilsa da, erisim kosullarinin
ve hangi varliklara erisimin zorunlu unsur kabul edileceginin tam netlik
kazanmamasi nedeniyle kimi zaman rekabet otoriteleri aldiklar1 kararlar ile
sektordeki siireci yonlendirebilmektedir. Rekabet otoritelerinin incelemelerine
konu olan olaylarda, yerlesik firmalarin birtakim demiryolu hizmetlerine erisim
taleplerini reddetmelerinin hakim durumun kétiiye kullanilmasi olarak kabul
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edilip edilmeyecegi lizerinde durulmakta, kararlarda sonucu belirleyici etken
ise erisimi reddedilen hizmetlerin zorunlu unsur niteligi olmaktadir. S6z konusu
hususlar alt basliklar halinde baz1 6rnek kararlar tizerinden aktarilacaktur.

European Night Services (ENS) Karari'"

Komisyon = BR, SNCF, DB ve NS gibi ulusal demiryolu
tesebbiislerinin'* Ingiltere ile Kita Avrupasi arasinda Mans Tiineli iizerinden
yolcu tasimaciligl hizmeti sunmak i¢in olusturduklari ENS ortak girisiminin
igbirligi dogurucu olduguna karar vermistir. Kararda, ortak girisimin ana
sirketlerinin her birinin kendi iilkesindeki demiryolu hizmetlerinde hakim
durumda oldugu, ENS’nin taraflarla yaptigi anlasmalarla dogrudan bu
hizmetlere erisim saglayabildigi, ancak s6z konusu durumun alt pazarda erigim
talep eden bagimsiz demiryolu isletmelerine karsi ayrimci uygulamalara
neden olabilecegi tespiti yapilmistir. S6z konusu anlagsmaya, ana tesebbiislerin
iiclincii taraflara da ENS’ye sagladiklar1 hat, lokomotif ve tren personeli gibi
hizmetleri sunmalar1 kosuluyla izin vermistir!®®. Boylece, altyapinin kendisi
disinda lokomotifier ve uzman tren personeli de zorunlu unsur kapsaminda
ele alinmistir (Giannino 2011, 8).

Genel Mahkeme ise karar1 anlagsmanin rekabeti kisitlayict etkilerinin
yeterli sekilde ortaya konmadig1 gerekcesiyle iptal etmistir. Mahkeme bozma
kararinda, tren hatlarina erisim saglama yiikiimliliigiiniin 91/440 sayili AB
direktifiyle garanti altina alindigini, dolayisiyla anlasma ile {i¢iincii taraflarin
altyaptya erisiminin kisitlandigr sonucuna varilamayacagimi belirtmistir.
Lokomotiflerin ise ancak ENS’nin kullandirmay1 reddetmesi halinde rakiplerin
pazar digma itilmesi veya pazara girisinin engellenmesi gibi etkilere yol
acabilecek olmasi halinde zorunlu unsur olarak kabul edilebilecegi belirtilirken;
Komisyon’un yapmis oldugu pazar tanimlari g¢ergevesinde'®® ENS’nin ilgili
pazarlardaki pazar paylar1 %1-7 arasinda olup hakim durumun varligina isaret

193 European Night Services et al v Commission, Cases T-374/94, T-375/94, T-384/94 and T-388/94
[1998] ECR I1-3141

194 Sirastyla tam adlari, British Rail, Société Nationale des Chemins de Fer Frangais, Deutsche Bahn
ve Nederlandse Spoorwege seklindedir.

15 Taraflar Mang Tiineli tizerindeki demiryolu sisteminde yolcu tagimaciligi hizmeti sunmak i¢in 20
yil siireli leasing anlagmalari ile 6zel nitelikte ¢eken-gekilen arag temin etmiglerdir (A.g.k., para. 13).
1% Komisyon, ENS’nin faaliyet gosterdigi dort giizergdh lizerinden is yolcularina ve leisure
yolculara yonelik yolcu tasimaciligi hizmeti olarak iki ilgili pazar tanimlamustir. intermodal rekabeti
de dikkate alarak ilgili pazar tespitini demiryolu tagimaciligiyla smirlt tutmayan Komisyon, is
yolculari i¢in havayolu, hizli tren tasimaciliginin; /leisure yolcular igin ise ekonomi sinifi havayolu
ucuslari, tren otobiis veya Ozel aragla ulasimm ENS’nin sundugu hizmetlerle ikame edilebilir
oldugunu belirtmistir.
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etmekten ¢ok uzak oldugu dile getirilmistir'®”. Sonugta, ENS’ye benzer hizmetler
sunmak isteyen taraflarin s6z konusu lokomotifleri iirettirerek veya pazardan
kiralama yoluyla tedarik etmelerinde bir engel bulunmadigmna'®, mevcut
durumda bu 6zel nitelikteki lokomotiflere sadece pazara ilk giren ENS’nin sahip
olmasinin gegerli bir argiiman olmadigina bu nedenle, lokomotiflerin zorunlu
unsur olarak kabul edilemeyecegine karar verilmistir. Lokomotifler i¢in yapilan
bu degerlendirmelerin ayn1 zamanda, tren personeli i¢in de gegerli oldugu ifade
edilmigtir'®,

Ilgili kararin demiryolu sektdriindeki rekabet hukuku uygulamalart
bakimindan iki 6énemli sonucu bulunmaktadir. Birincisi, Genel Mahkemenin
demiryolu sektoriindeki zorunlu unsurun taniminda Komisyon’dan dahakati ve dar
bir yaklasim benimsemektedir (Giannino 2011, 9). Ikincisi ise halihazirda sektérel
diizenlemeyle giivence altina alinan erisim haklarinin, ihlal gergeklesmedigi
siirece rekabet hukuku baglaminda bir endise olarak nitelendirilerek herhangi bir
kosul getirilmemesi gerektigidir.

GVG/FS Karari®

Kararda, italya’daki ulusal demiryolu tesebbiisii FS'""’nin, Basel-Milan
giizergahinda uluslararasi yolcu tagimaciligi hizmetini sunmak isteyen Alman
demiryolu firmas1 GVG'?’nin Italya’daki altyapiya erisim, uluslararas1 grup
kurma ve cer''® hizmetlerine erisim talebini reddetmesinin, {ist pazardaki hakim
durumunu kotliye kullanarak demiryolu yolcu tasimaciligi pazarindaki rekabeti
bozdugu sonucuna ulasilmaistir.

Kararin en tartigmali noktasini, cer hizmetlerine erisimin engellenmesine
yonelik verilen hiikiim olusturmustur. Komisyon kararinda, demiryolu
sektoriiniin  serbestlesme siirecinde oldugu donemde, uluslararast demiryolu
tagimaciligi hizmetleri vermek icin gerekli cer hizmetlerinin sunumunun

197 Anlagmanin etkilerinin dl¢iilmesi igin ana pazarin (principal market) alt segmentlerinin (int-
ramodal market) ayr tutularak lokomotiflere erisimin reddinin sadece demiryolu hizmetlerinin
sunumundaki antirekabetci etkilerinin degerlendirilmesine imkan oldugunu, ancak Komisyon'un
kararinda bu ayrimin agik¢a yapilmadigi ifade edilmistir (A.g.k. 213).

198 T okomotif treticileriyle yapilan anlagmalarda miinhasirlik hiikmii bulunmamaktadir (A.g.k.,
para. 215)

19 A.gk.,para. 218

" GVG/FS, COMP/37.685, OJ L11, 16.1.2004.

" Ferrovie dello Stato S.p.A.

112 George Verkehrsorganisation GmbH.

113 Kararda cer hizmetlerinin trenin sebeke tizerinde hareket etmesi igin gerekli lokomotif ve personel
hizmetlerinden olustugu (A.g.k. para. 25), ve makinist saglama, bakim-onarim ve back-up hizmetleri
gibi lokomotif alim-satimindan daha genis anlam ifade ettigi belirtilmektedir (A.g.k. para. 54).
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oniinde birtakim yasal, teknik ve ekonomik engeller bulundugunu ifade
etmektedir. AB demiryollarinda, her bir iilkenin ulusal 6lgekte farkli teknik ve
idari standartlar gelistirdigini ve bunlarin karsilikli isletilebilirligi engelleyerek
serbestlesen demiryolu hizmetlerinde bir teknik giris engeli olusturdugunu
degerlendirmektedir''*. Kararda, cer hizmetleri i¢in zorunlu unsur kavrami agikca
zikredilmese de zorunluluk ve yeniden iiretilebilirlik (duplicability) tizerinden
yorumda bulunulmast Komisyon’un GVG/FS kararinda da ENS’ye benzer bir
yaklasim sergiledigini ortaya koymaktadir (Giannino 2011, 11).

Bu kararin diger bir ilging noktasi ise 91/440 sayil1 direktifle uluslararasi
demiryolu tagimacilik hizmeti sunumu ve erisim elde etmek i¢in 6n kosul
olarak getirilen uluslararasi grup olusturma talebinin reddinin de Avrupa
Birligi’nin Isleyisine Dair Anlasma’nin 102. maddesi kapsaminda ihlal olarak
degerlendirilmesidir.

GVG-DB"™

GVG ile SJ" kurduklari uluslararasi grup Malmo-Berlin arasinda
yolcu tagimaciligi hizmeti sunmak icin DB’den cer hizmetlerine erisim talep
etmektedir. DB s6z konusu hizmet i¢in Once yiiksek bir fiyat belirlemekte,
daha sonra ise hizmeti vermeyi reddetmektedir. Komisyon uyarisinda, DB’nin
GVG’den s6z konusu hatta faaliyette bulunmak i¢in kendi personelini istihdam
etmesini istemesini GVG’nin maliyetlerini artirarak hizmetin sunumunu
ekonomik agidan anlaml olmaktan ¢ikardigimi belirtmektedir. Bunun yam sira,
DB’yi, ilgili hatta cer hizmetlerini sunacak tek operatdr olmasindan dolay1 hakim
durumda bulundugunu belirttikten sonra s6z konusu hizmetler icin GVG’den
diger operatorlere uyguladigindan daha fazla iicret talep etmesinin ayrimei bir
uygulamaya neden oldugu ve cer hizmeti sunumunu reddetmesinin 102. maddeyi
ihlal ettigi konusunda uyarmaktadir (Giannino 2011, 12).

DB-Connex "

Rekabet hukukuna konu olan bir baska olayda, yerlesik demiryolu
igsletmesi ve ayn1 zamanda altyapi yoneticisi DB tek saglayici oldugu uzun
mesafeli yolcu tasimacilig1 pazarina yeni giris yapan rakibi Connex Grup’un tren
seferlerine ve licretlerine ait bilgilere -zaman ¢izelgesinde-tren tarifesinde yer
vermedigi iddiasiyla Alman rekabet otoritesi tarafindan sorusturma baslatilmistir.
En son asamada Berlin temyiz mahkemesi tarafindan verilen kararda; DB’nin

114 A.g k. para. 26

15 Commission Press Release IP/01/1415 http://europa.eu/rapid/pressReleasesAction.do?reference
=[P/01/1415&format=HTML&aged=1&language=EN&guil_anguage=en

116 Statens Jarnvéagar
Whttp://www.bundeskartellamt.de/wEnglisch/News/Archiv/ArchivNews2003/2003_02_17.php
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tren tarifeleri araciligiyla miisteriye bilgi saglama pazarinda hakim durumda
oldugu ve diger demiryolu igletmelerine ait sefer bilgilerine bu tarifelerde yer
vermeyerek rakiplerine karsi ayrimeilik yaptigi sonucuna varilmistir. Ancak
fiyat bilgilerine yer verilmemesi iddias1 agisindan ayni sonuca ulasilmamis, bilet
fiyatlarinin miisterilere duyurulmasi i¢in yerlesik firmanin bilgi sistemlerinin
kullanilmasinin zorunlu olmadig1 belirtilmistir.

3.3. GENEL DEGERLENDIRME

Komisyon’un cer hizmetlerinin rakiplerin erisimine agilmast yoniinde
benimsedigi yaklasim, yerlesik firmalarm yatinm giidiisiinii azaltabilecegi
ve bedavacilik sorununa yol agabilecegi nedeniyle elestiri konusu olmaktadir
(Giannino 2011, 15, 18) (Castaldo ve Nicita 2005 22).

Komisyon’un goriisiinii savunan taraflar ise, rekabet hukukunun yeni
serbestlesen pazarlarda yerlesik firmalarin pazar giiclinii rakiplerinin faaliyetlerini
zorlagtirict sekilde kullanmalarinin 6niine gegmek i¢in vazgecilmez ara¢ oldugunu
savunmaktadir. Bu goriise gore, Komisyon verdigi kararlarla rekabet hukuku ve
serbestlesme politikasi arasinda bir etkilesim olugturmaktadir (Giannino 2011, 13).

Diger taraftan, rekabet politikalarinin getirdigi séz konusu korumaya
sektordeki serbestlegsme siirecinin hiz kazanmasiyla getirilen yeni sektorel
diizenlemeler ve c¢eken-cekilen ara¢ teknolojisindeki gelismeler nedeniyle
gitgide daha az ihtiya¢ duyulmaktadir. Ornegin, AB’de 91/440 sayili Direktif’ten
sonra getirilen yeni diizenlemelerde pazara giris engellerinin kaldirilmasina
ve ayrimcl olmayan erigsimin saglanmasina yonelik daha ayrintili hiikiimler
konuldugu goériilmektedir (Giannino 2011, 19-23). Demiryolu altyapisina
erisim ve iicretlendirme kosullarina iliskin 2001/14 sayili AB Direktifi’nin 5(1)
maddesinde gore, altyap1 yonetimleri “asgari erisim paketi” yer alan hizmetler
ile hizmet tesislerine hat erisimini ayrimci olmayacak sekilde sunmakla yiikiimlii
tutulmakta ve altyap1 yonetimlerinin demiryolu igletmelerinden gelen talepleri ise
ancak piyasada bu hizmetlere alternatiflerin bulunmasi halinde red edebilecegini
diizenlemektedir''®.

Aslinda sektorel diizenlemelerde altyapt yonetimlerinin demiryolu
isletmelerine sunacaklar1 erisim hizmetleriyle ilgili getirilen yiikiimliilik ve
sinirlamalar, rekabet hukukunda hakim durumun kétiiye kullanilmasini yasaklayan
diizenlemelerle benzer amaglar tasimaktadir. 2001/14 sayili Direktifte oldugu
gibi bu hizmetlere erisimin ne zaman zorunlu olacagina iliskin kriterin pazarda

18 Direktifin ekinde, dort madde halinde siralanan hizmetlerin bir kisminin ¢ekirdek altyapi hizmeti,
digerlerinin ise demiryolu iligkili faaliyetler olarak ele alinmas1 miimkiindiir.
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diger alternatiflerin olup olmadigina bakarak belirlenecegi yoniindeki diizenleme,
rekabetci bazli testin kullanilacagina isaret etmektedir.

Ancak, altyapiya erisime iliskin bu sekilde ayrintili sektor
diizenlemelerinin yapilmasi, hangi altyap1 hizmet veya varliklarinin rekabet
hukuku baglaminda zorunlu unsur sayilip sayilmayacagina iliskin tartismalari
bitirmemektedir. Sektor diizenlemelerinde erisime iliskin her hususun agikca
diizenlenemedigi durumlarda hukuki belirsizlik dogmaktadir. Ayrica, erisim
saglanmasi olay bazinda degerlendirilecek bir husus da olabilmektedir. Ornegin
bir demiryolu igletmesine ait trenin ariza yapmast durumunda en yakin ¢eken-
¢ekilen ara¢ bakim tesisine erigimi zorunlu unsur mudur sorusunun cevabi,
s0z konusu bakim-onarim hizmetinin eger mevcutsa alternatif tesislerden
alinmasinin operasyonu bozup bozmayacagiyla ilgilidir (Elzinga, Jutten ve
Niels 2008, 2-4).

Bu nedenle, hakim durumun belirlenmesi ve zorunlu unsur
tespitinde rekabet hukukunda kullanilan testlere bagvurulmasinin ve varsa
sorunun ¢dziimiinde sektor regiilasyonlar1 yerine rekabet hukuku araglarinin
kullanilmasinin faydali olacagi degerlendirilmektedir. Ayrimci davranislar ve
baglama gibi diger hakim durumun kétiiye kullanilmasi ihlalleri i¢in de benzer
degerlendirme yapmak miimkiindiir (Elzinga, Jutten ve Niels 2008, 5).
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BOLUM 4

TURKIYE’DEKI DEMIRYOLU SEKTORU
VE SERBESTLESME SURECI ONCESINDE
POLITIiKA ONERILERI

Demiryolu reformunu tamamlamayan diinyadaki az sayida iilkeden
biri olan Tiirkiye’nin, gerek yurti¢inde daha siirdiiriilebilir bir ulastirma sistemi
gelistirmesi gerekse AB ve uluslararasi ulasim koridorlarinin!'® bir pargasi
olabilmesi i¢in demiryolu sektoriine beklenen rekabet¢i giiclinli kazandiracak
caligmalar1 hizlandirmasi gerekmektedir.

Hem yolcu hem de yiik tasimaciligindaki en biiyiik rakibi karayollari
karsisinda varlik gdsteremeyen, niteliksel/niceliksel agidan kotli bir altyapiya
sahip demiryollarinda bugiine kadar hayata gecirilen somut c¢alismalar altyap1
yapim/iyilestirmeleri ve YHT ile tasimaciliginin gelistirilmesi yoniinde olmustur.
S6z konusu yeniden yapilandirma ¢alismalari, aslinda sektoriin rekabete agilmasi
stirecinin birer 6n hazirligi niteligindedir.

Bu bolimde, Tirkiye’deki demiryolu sektoriiniin i¢inde bulundugu
bu durum ele alinacak arkasindan serbestlesme siirecini baglatacak olan Genel

9 Tiirkiye, demiryolu ayagindaki Trans Avrupa Ulastirma Aglari (TEN-T) projelerinin hi¢birinde
yer almamakta, ancak TEN-T projelerini tamamlayici rol oynayan Orta ve Dogu Avrupa tilkelerinin
AB’ye entegrasyonuna yardimct olacak Pan Avrupa Koridorlarindaki 10 proje i¢inden 4., 8. ve
10. koridorlarda bulunmaktadir. Tiirkiye ayrica, Avrupa-Asya arasinda ulagim koridoru olusturan
Avrupa Kafkasya Asya Tasima Koridoru (TRACECA) projesinde Istanbul-Sivas-Kars-Giimri
demiryolu hatt1 ile yer almaktadir.

http://www.tcdd.gov.tr/home/detail/?id=565
http://ec.europa.eu/transport/infrastructure/european_coordinators/european_coordinators en.htm
http://www.traceca-programme.eu
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Demiryolu Kanun Tasarisi (GDKT) ve TCDD Kanun Tasarisi'? ile getirilen
diizenlemelere yer verilecek ve daha rekabetci bir piyasa olusturulmasina yonelik
onerilerde bulunulacaktir.

4.1. DEMIRYOLLARININ GELiSiMi ve MEVCUT DURUMU

Ulkemizdeki demiryollarinin gelisimi, Cumhuriyet 6ncesi, 1923-1950 ve
1950 sonrasi olarak ii¢ donem altinda incelenmektedir. i1k demiryolu hatt1, 1856
yilinda imtiyaz verilen bir Ingiliz sirketin izmir-Aydin arasinda hattin ingastyla
baslamigtir. Cumhuriyet doneminde, yabanci sirketlerin elindeki demiryolu hatlar
satin alinarak devletlestirilmis, bir kismi da anlagmalarla devralinmistir. 1932 ve
1936 yillarinda hazirlanan 1. ve 2. Bes Yillik Sanayilesme Planlarinda, demir-
celik, komiir ve makine gibi temel sanayilere oncelik verilmis olmasi kitlesel
yiiklerin en ucuz bigimde taginabilmesini saglayan demiryollarindaki yatirimlara
agirlik verilmesini gerektirmistir. 1923-1950 yillar arasinda yapilan 3.578 km.lik
demiryolu hattinin 3.208 km’lik kism1 1940 yilina kadar tamamlanmis, ikinci
Diinya Savasi’nin baslamasiyla yatirimlar yavaslamistir'?!,

1950’lerden sonra ise tarim ve tiiketim mallarina dayali bir sanayilesme
stirecinin iktisadi yapiya egemen olmasi ve Marshall yardimlarinin da etkisiyle
karayollarma agirlik veren devlet politikalari, biiyikk finansman gerektiren
demiryolu yatirimlarinin yeterli kaynaklara ulasamamasina ve buna bagli olarak
demiryolu hizmetlerindeki performansin kotiilesmesine neden olmustur (DPT
1996 13-14, ve UBAK 1998, 18).

Tablo 4: 2009 Y1l Itibariyla Tiirkiye’deki Demiryolu Hat Uzunluklar

Konvansiyonel Hat YHT Hatti Toplam

Anahat Uzunlugu 8.686 394 9.080
Tali Hatlar (Istasyon Hatlari,

. 2.322 3 2.325
Fabrika baglantilar1 vb.)
Toplam 11.008 397 11.405

Kaynak:Demiryolu Istatistikleri 2005-2009

1950 yili itibariyla 7.900 km. olan anahat yol uzunlugunun Tablo-
4’te gosterildigi tizere 2009 yili sonuna gelindiginde ancak 8.686 km olmasi
demiryollarinin ulastirma politikasinda arka plana atildiginin en agik gostergesidir

120 TCDD fsletmesi Genel Miidiirliigiiniin Yeniden Yapilandirilmas: ve Tiirkiye Demiryolu
Tasimaciligt A.S. Kurulmasi ile Bazi Kanun ve Kanun Hiikmiinde Kararnamelerde Degisiklik
Yapilmas1 Hakkinda Kanun

12l www.tedd.gov.tr
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(TCDD 2009, 4). Ulastirma politikasinda olugsan bu degisimin yiikk ve yolcu
trafigine yansimasini gosteren Tablo-5 ve 6’dan lilkemizde karayolu agirlikli bir
tagimaciligin oldugunu goriilmektedir.

Tablo 5: Tasimaciligin Ulastirma Alt Sistemlerine Gore Dagilimi (%)

Yiik Tasimacihi
Yillar Karayolu Demiryolu Denizyolu Havayolu
1950 25 68,2 6,8 0
1960 45 52,9 2 0,1
1970 75,4 243 0,2 0,1
1980 88 11,8 0,1 0,1
1990 81,2 9.8 8,9 0,1
2000 90 5,4 4.4 0,2
2008 91,7 5.1 3 -
Yolcu Tasimaciligi
Yillar Karayolu Demiryolu Denizyolu Havayolu
1950 50,3 42,2 7,5 0
1960 72,9 24,3 2 0,8
1970 91,4 7,6 0,3 0,7
1980 94,7 4,6 0,2 0,5
1990 96,6 2,5 0,1 0,9
2000 96 2,2 0 1,8
2008 97,9 1,7 0,4 -

Kaynak: TCDD 2009, 4

Tablo 6: Ulagim Alt Sistemlerine Gore Dig Ticaret (%)

2010 2009
ihracat ithalat ihracat ithalat
Denizyolu 51,56 60,69 46,16 59,04
Demiryolu 0,87 1,32 0,89 1,22
Karayolu 4036 22.88 415 23.78
Havayolu 0,46 9,38 1,89 8,20
Diger 6.75 5.73 9.56 7,75

Kaynak: www.tuik.gov.tr
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Hem altyap1 hem de ¢eken-gekilen araglara iliskin eksiklikler ilkemizdeki
demiryollarmin rekabet giiclinii engelleyen etkenlerin baginda gelmektedir.
Sebekenin %93’iiniin tek hatli olmasi, %30’unun sinyalizasyona sahip olmasi
demiryolu tasimacilik hizmetlerinin kalitesinin artirilmasi igin altyapi yenileme
ve iyilestirmelerinin 6ncelikli oldugunu ortaya koymaktadir. Ceken ¢ekilen arag
durumuna bakildiginda ise arag yaslarinin yiiksek oldugu goriilmekte ve diga bagiml
yedek parca temininde yasanan giigliikler nedeniyle araglarin kimi zaman faaliyet
diginda kalmasi s6z konusu olabilmektedir'** (TCDD 2009, 8-9). Demiryollarindaki
yol geometrisi ve gabari kisitlamalari ile yiikkleme bosaltma tesislerinin yetersizligi
kombine tagimaciligin yapilmasini engellemektedir (DPT 1996, 5).

Oysa ki Tirkiye uluslararast nakliye hacmini ve siirekliligini arttirma
konusunda, deniz ve demiryolu olanaklarini diger ulastirma alt sistemlerine
baglayan intermodal ¢éziimler tesis etme yoniinde biiyiik bir potansiyele sahiptir.
Ayrica, karayolu ulastirmasina bagimli bir sistem yerine dengeli bir ulastirma
sistemine duyulan ihtiyacin farkindadir'®. Bu yiizden, son yillarda bu dengenin
saglanmasina yonelik kombine tagimacilik imkanlariin gelistirilmesi i¢in oniki
yerlesim biriminde karayolu, demiryolu, denizyolu ve yerine gore havayolu
erisimi olan depolama ve ulastirma hizmetlerinin birlikte sunuldugu farkli
Olgeklerde lojistik merkezleri kurulmaktadir'?4,

4.2. DEMIRYOLU SEKTORUNDEKI KURULUSLAR ve
FAALIYETLERI

Tiirkiye’de kentleraras1 demiryolu ulasimi konusundaki gorev, yetki ve
sorumluluklar, Ulastirma Bakanligi (UBAK) biinyesinde yapimci bir kurulus olan
Demiryollar, Limanlar ve Hava Meydanlar1 Insaati Genel Miidiirliigii (DLH) ile
isletmeci bir kurulus olan TCDD tarafindan yiiriitiilmektedir. (DPT 1996, 2)

UBAK, demiryolu ulasim sistemiyle ilgili genel politikalar
belirlemektedir. DLH yeni hatlarin insasindan, plan ve programlarin
hazirlanmasindan sorumludur. Karayolu Ulastirmasi Genel Midiirligii (KUGM)
ise demiryolu tagimalarinin ekonomik, teknik, sosyal ve ulusal giivenlik ihtiya¢
ve amagclarina uygun olarak yapilmasini ve bu hizmetlerin diger ulastirma
hizmetlerine uyumunu saglayici onlemleri almak ve demiryolu ulastirma
hizmetlerinin gerektirdigi uluslararasiiliskileri yiiriitmekle gérevlidir. TCDD ise
devletce kendisine verilen demiryollarini, liman, rihtim ve iskeleleri isletmek,
genisletmek, yenilemek, bunlari tamamlayici faaliyetlerde bulunmaktadir.

122 Demiryolu altyapisina iligkin diger teknik sorunlar1 igin bkz. TCDD (2009, 8-9).

123 http://www.internationaltransportforum.org/Pub/pdf/09 TurkeySummary TR .pdf
124 hitp://www.tcdd.gov.tr/Upload/Files/ContentFiles/2010/yurticibilgi/lojistikkoy.pdf
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TCDD, tiizel kisilige sahip, faaliyetlerinden 6zerk ve sorumlulugu
sermayesiyle sinirli bir Kamu Iktisadi Kurulusudur. Kurulus, 233 sayili KHK'?
ve ana statii'® hiikimleri sakli kalmak tizere 6zel hukuk hiikiimlerine tabidir.
Kurulusun sermayesinin tamami devlete ait olup, tekel niteligindeki mallar ile
temel mal ve hizmetleri tiretmek ve pazarlamak tizere kurulan ve kamu hizmeti
niteligi agir basan bir kamu iktisadi tesebbiistidiir (TCDD 2009, 6) .

TCDD esasen mevcut demiryolu ag1 iizerinde banliyd, anahat yolcu,
YHT yolcu'?” ve yiik tasimacihigi faaliyetlerini yiriitmektedir'?® Yrirliikteki
yasal diizenlemelerden dolay1 TCDD disinda bir firmanin demiryolu igletmeciligi
faaliyetinde bulunmasi miimkiin degildir'®. UBAK’m ulasim politikalarina
paralellik arz edecek sekilde UBAK’mn yonlendirmesi, Hazine Miistesarliginin
finansal destegi ve garantdrliigiinde, DPT nin yatirim planlamasindaki destegi ile
faaliyetlerini siirdiirmektedir (TCDD 2009, 7) .

Sekil 3: Mevcut Demiryolu Sistemi

UBAK

[ KUGM ][ DLH ][ TCDD ]

125 18.6.1984 tarih ve 233 sayilh Kamu iktisadi Tesebbiisleri Hakkinda Kanun Hiikmiinde Karar-
name

126 Tiirkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollar1 Isletmesi Genel Miidiirliigii Ana Statiisii (28.10.1984
tarihli ve 18559 Sayili RG)

127 Son yillarda, yolcu tagimaciligi alaninda YHT projeleri agirhk kazanmaya baglamigtir. Su
anda, Ankara-Istanbul hattiin bir parcasi olan Ankara-Eskisehir arasinda diizenli YHT seferleri
diizenlenmektedir.

128 TCDD’nin bunlarin diginda liman igletmeciligi, altyapi-geken/cekilen ara¢ bakim onarim, demir-
yolu alt malzemesi liretimi, feribot isletmeciligi faaliyetlerinde bulunmaktadir.

122 TCDD hatlarinda diger sahislara ait vagonlarin igletilmesi miimkiin olup, bu tiir tasimalarda
tagima ticreti, hat isgal ticreti ile tahakkuk edecek diger ticretler TCDD nin ilgili tarifelerine gore,
tahsil edilmektedir. s6z konusu hizmete iliskin usul ve esaslar “TCDD Hatlarinda Diger Sahislara
Ait Vagonlarin Isletilmesine Dair Yonergesi” ile diizenlenmektedir.
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4.3. DEMIRYOLU REFORMU ve YENIDEN YAPILANDIRMA
CALISMALARI ™

Tiirkiye’de demiryolu reform siirecine gotiiren etkenler, diinyadaki
demiryollarinda yasanan gelismelerle paralellik arz etmektedir. 20. yiizyil
baslarindaki teknoloji ile inga edilen mevcut demiryolu aginin geometrik ve fiziki
standartlarinin diigilk olmasi ve tek hat isletmeciligi, modern isletmeciliginin
gelismesine engel teskil etmekte ve iilke boyutlarina ve niifus yogunluguna gore
yeterli hizmet iiretilememektedir (UBAK 1998-15,18) .

1960 sonrasi planli kalkinma doéneminde, toplumsal ve ekonomik
gelismenin gerektirdigi yolcu ve mal akislarini gerceklestirmek iizere ulastirma
alt sistemleri arasinda dengenin saglanmasi hedeflenmis; ancak karayollarina
yapilan yatirimlar agirhigini korumus ve bu hedef higbir plan doneminde
gercgeklestirilememistir (UBAK 1998, 16) .

Gerek yeni yol yapimi gerekse modernizasyon yatirimlarinin gecikmesine
paralel olarak tagima sektoriinde rekabetci giiclinii yitiren demiryolu ulastirmas,
kamu hizmeti gordiigli yoniindeki genel kaninin da etkisiyle artan maliyetleriyle
paralel gelir artis1 yaratamamis ve olusan ag¢igini hemen hemen tiim KiT’lerde
oldugu gibi bor¢lanmayla kapatmak zorunda kalmistir. Ozellikle dis borg, faiz ve
kambiyo giderleri hizla yiikselmis, 1997 yilinda toplam giderlerin yaklasik yarisina
ulagsmistir (UBAK 1998, 20). TCDD’nin 2009 yilindaki tagimacilik faaliyetleri
dolayisiyla olusan gelir gider dengesine asagidaki tabloda yer verilmistir.

Tablo 7: 2009 yili TCDD isletme Faaliyetlerinde Gelir-Gider Dengesi '*'

(Milyon TL)

Anahat Yolcu YHT Yolcu Yiik
Gelirler 110.369 10.995 410.154
Giderler 719.388 16.390 1.351.564
Kar/(Zarar) (609.019) (5.395) (941.410)
Gelirin Gideri Karsilama Oram
%) 15 67 30

Kaynak: Demiryolu Istatistikleri 2005-2009, 97

130 Bu ¢aligmada, demiryollarimin yeniden yapilandirma sektoriin rekabete agilmasima yonelik
geligtirilen politikalara ve bu ¢ergevede hazirlanan kanun taslaklarina deginilecektir.

1312009 yil itibariyle siibvansiyonlarin isletme giderlerini karsilama oran1t %31 seviyelerindedir.
(Demiryolu Istatistikleri 2005-2009, 112)
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Tim bu olumsuz gelismeler karsisinda, TCDD’nin mali yapisini
diizeltmek, etkin ve ticari bir tarzda hizmet vermesini saglamak amaciyla 1995
yilinda baglatilan yeniden yapilandirma ¢aligmalarini ana hedefleri;

1)  Ulastirma sektdriinde demiryollarinin roliinii yeniden tanimlamak,

i)  Demiryollarinin ticari kosullarda hizmet vermesini miimkiin kilacak
bir politika ve yasal ¢erceve olusturmak,

iii)  Hiikiimet ile TCDD arsindaki iliskiyi yeniden diizenlemek,

iv)  Demiryollarinin maliyet-etkin igletmecilik yapmasina imkan veren
bir organizasyon plani ¢izmek

olarak belirlenmistir (UBAK 1998, 23) .

AB uyum siirecinde olan iilkemizde, demiryollarinin yeniden
yapilandirmasinda iilkenin ulastirma alanindaki oncelikleri ve hedefleri kadar
AB’nin sektore iliskin politikalar1 da dikkate alinmaktadir. Tiirkiye’nin AB ile
yapmis oldugu 26 Subat 2008 tarihli Katilim Ortaklig1 Belgesinin'*? miizakere
basliklarinda 14. fasilda yer alan “Tasimacilik Politikas1” altinda, demiryolu
pazarinin kademeli olarak rekabete agilmasi amaciyla ve bu kapsamda “Demiryolu
Cerceve Kanununun” kabul edilmesine dair madde bulunmaktadir. 2008 yili
Ulusal Programi'**’nda ise, yiriirliikteki AB miiktesabatina uyum cergevesinde
hazirlanmasi planlanan taslak kanunlarin kabul edilmesinden sonra ¢ikarilacak
ikincil mevzuat basliklarina yer verilmistir'3,

4.4. YENI KANUN TASLAKLARI

Demiryollarinin yeniden yapilandirilmasi ve AB miiktesabatina uyum
stirecinde hazirlanan GDKT’nin'** amaci demiryolu hizmetlerinin rekabete
dayal1 esaslar ¢ercevesinde siirekli, emniyetli ve uygun iicretlerle kullanicilara
sunulmasini, sektoriin serbestlestirilerek giiclii, istikrarli ve seffaf bir yapinin
olusturulmasini ve bagimsiz diizenleme ve denetim yapilmasini saglamak olarak
belirlenmistir'*. GDKT’nin genel gerekgesinde, sektoriin serbestlestirilmesi
demiryollarinin karayollar1 ile olan rekabet edebilir bir konuma gelebilmesi i¢in
alman bir 6nlem olarak gosterilmekte ve demiryolu tasimacilik fiyatlari ile karayolu

132 Council Decision 2008/157/EC, OJ L 051, 26.02.2008.

133 31 Aralik 2008 tarih ve 27097 sayili RG yayimlanan 2008/14481 sayili Bakanlar Kurulu Karari
134 Tkincil mevzuatlar arasida yer alan “Demiryolu Tasimacihiginda Rekabet Kurallarmna Iligkin
Diizenleme” ‘nin hazirlanmasindan ise Rekabet Kurumu sorumlu tutulmustur.

135 GDKT 2. maddesi uyarinca maden ve fabrika sahalarindaki demiryollar ile ulusal demiryolu
sebekesiyle baglantisi olmayan sehir igi rayli ulasim sistemleri kanunun kapsami diginda tutulmaktadir.
B¢GDKT 1. md.
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tagimacilik fiyatlar1 arasinda dengenin saglanmasina 6nem atfedilmektedir.
GDKT"’ ve TCDD Kanun Tasarisi’nin getirdigi yeni diizenlemeler alt bagliklar
halinde irdelenecektir.

a) TCDD tekelinin kaldirilmasi ve yeni kurumsal yapilanma

Demiryolu sektoriindeki TCDD’nin demiryolu tasimaciliginda sahip
oldugu tekel ayricalig1r kaldirilmakta, serbestlesmeyle birlikte sektdre yeni
demiryolu isletmeleri ve altyap1 yonetimlerinin'*®* girisi beklenmektedir.

TCDD’nin yeniden yapilandirilarak faaliyet alani,

i) devletce yapim gorevi verilen demiryolunu insa etmek/ettirmek,
iyilestirmek, yenilemek, bakim ve onarimini yapmak/yaptirmak,

ii)  demiryolu trafigini diizenlemek, yonetmek ve demiryolu altyapisinin
trafikle ilgili olan alanlarimi tekel olarak isletmek,

iii)  istasyon, gar, yiikleme/bosaltma merkezleri ile benzeri tesislerin
demiryolu trafigi ile ilgili olmayan alanlarini tekel olmamak iizere
isletmek/iglettirmek,

iv)  demiryolu altyapisini demiryolu isletmelerine tahsis etmek, ticretleri
belirlemek ve tahsil etmek

ile sinirlandiriimaktadir'®.

TCDD’nin baglh ortaklig: statiisiinde ticari esaslara gore yiik ve yolcu
tagimaciligi hizmeti yapmakla gorevli anonim sirket olan Tiikiye Demiryolu
Tasimaciligi A.S. (DETAS)’1n kurulmasi planlanmaktadir'®.

S6z konusu kurumsal yapilanma, GDKT’nin altyap1 idaresi ve tagimacilik
hizmetlerine iligkin faaliyetlerin ayr1 tiizel kisilikler altinda yiiriitilmesini
ongordigii diizenleme nedeniyle kurulmaktadir. Altyap: yonetimlerine verilen
altyap1 tahsisi ve licretlendirilmesine iliskin iglemlerin bagimsizligin1 korumak
icin yapilan bu diizenleme ile yapisal olarak organizasyonel ayrim-agik erisim
modelinin benimsendigi goriilmektedir'!.

137 GDKT’nin 48. maddesine gore ligiincii taraflarin erigimine izin veren diizenlemelerinin kanunun
yayimlanmasindan 2 y1l sonra yiiriirliige girecektir.

133 GDKT’nin Genel Gerekgesi’nde demiryollarinin serbestlestirilmesi ile birlikte yeni demiryolu
isletmeleri ve altyapr yonetimlerinin piyasaya girecegi ifade edilmekte; ancak TCDD disindaki
altyap1 yonetimlerine iligkin ayrintili agiklama yer almamaktadir.

139 TCDD Kanun Tasarist 4. md.

10TCDD Kanun Tasarist 5. md.

14 GDKT 8. md.
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Diger bir ayrigsma ise hesaplar diizeyinde olusturulmaktadir. Demiryolu
isletmelerinin ylik ve yolcu tasimaciligi hizmetleri hesaplarinin ayri
tutulmasi, kamu hizmeti yiikiimliiliikleri i¢in alinan yardimlarin hesaplarda
ayrica gosterilmesi zorunlu tutulmaktadir'?. Boylece, farkli nitelikteki
hizmetlerin maliyetleri daha seffaf sekilde tespit edilebilecek, diger taraftan
kamu siibvansiyonlarinin, aktarildigi hizmetler disinda kullaniminin —¢apraz
siibvansiyon- Oniine gegilecek; piyasa kurallari cer¢evesinde etkin fiyatlandirma

yapilabilecektir.

GDKT’nin yasallagsmasiyla birlikte UBAK biinyesinde Demiryolu
Ulastirmast Genel Midiirliigii (DUGEM) adinda ana hizmet birimi kurulacak,
bu birimde demiryolu emniyetini diizenleyen genel yapiyr olusturmak ve
denetlemek, lisans ve emniyet belgelerini vermek iizere Demiryolu Emniyet
Makami (DEM), demiryolu pazarina serbest, seffaf ve ayrimci olmayan bir
sekilde erigilmesini diizenlemek ve denetlemek i¢in Demiryolu Rekabetini
Diizenleme Makami (DRDM), demiryolu sisteminde meydana gelen kaza ve
olaylar1 incelemek ve sebeplerini tespit etmek amaciyla bagimsiz bir Demiryolu
Kaza Arastirma ve Inceleme Kurulu (DEKAK) olusturulacaktir. Séz konusu
birimlerin tarafsizliginin saglanmasi icin DEKAK’m islevsel olarak DEM’den
bagimsiz ¢alisacagi; DRDM’de gorev alan personele de lisans, emniyet sertifikasi
verilmesine veya ¢ikar ¢atigmasina yol agabilecek baska bir gérevin verilmeyecegi
diizenlenmektedir'#.

Sekil 4: Yeni Demiryolu Sistemi

UBAK

142 GDKT 9. md.
14 GDKT 5/2 md. ve 6 /27 md.
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b)Lisanslandirma ve Emniyete Iligkin Diizenlemeler'*

Demiryolu ulastirma hizmeti sunmak isteyen demiryolu isletmeleri ve
altyapt yonetimlerine DEM tarafindan gerekli kriterleri karsilamalar1 kaydiyla
onbes yilligina lisans verilmesi diizenlenmektedir. DEM’in, ayni zamanda
demiryolu igletme faaliyetlerinin emniyetli olarak yiiriitiilmesini saglamak igin
diizenleme ve denetleme yetkileri bulunacak; emniyet standart ve kurallarim
sagladigini gosteren demiryolu isletmelerine emniyet sertifikasi, altyapt
yonetimlerine ise emniyet yetki belgesi verilecektir.

¢) Altyaprya Erigim ve Rekabet

Sektore birden fazla demiryolu isletmesinin girigine izin verilmesiyle
altyapitya erisim kosullara iligkin diizenlemelerin 6nemini artirmaktadir.
GDKT’ye gore altyapt yonetimleri erisim hakkinin'® kullandirilmasindan
ve altyapt Tcretlerinin belirlenmesinden sorumlu tutulmaktadir. Altyap1
yonetimlerinden bu yiikiimliiliiklerini yerine getirirken esit, adil, ayrimct
olmayan sekilde davranmalari beklenmektedir'*. Altyapinin kullandirilmas: ve
ticretlendirilmesine iligkin genel esaslar ise su sekildedir'*’:

i)  Altyapr yonetimleri tarafindan altyap1 tahsisi ve iicretlendirmeye
iliskin genel kurallar1 gosteren sebeke bildirimi sunularak siirekli

giincel tutulmalidir'®,

ii)  Trenlerin isletilmesi sonucu olusan dogrudan maliyet dikkate
alinarak pazar kosullarma gore ve demiryollarinin karayollar ile
rekabetine imkan verecek altyapi tlicreti belirlenmelidir'®,

iii)  Altyapr kapasitesi bir calisma donemi i¢inde (bir yil) altyapi
yonetimi tarafindan bagkalarina devredilmeyecek sekilde demiryolu

isletmelerine tahsis edilecektir!*,

14 GDKT 32-36 md.

145 Altyapiya erisim hakki kanunla giivence altina alinmakta, erisim hakkina sahip demiryolu
isletmelerine gegerli bir lisans ve emniyet sertifikasina sahip olmalar1 kaydiyla altyap1 kapasitesini
kullanma hakk1 taninmaktadir. Erisim hakk: Tiirkiye nin AB’ye tam {iye oldugu tarihe kadar, Tiirk
Mevzuatina gore kurulmus kamu/6zel demiryolu isletmelerine her tiirlii tagimacilik, AB iiyesi
iilkelerin demiryolu isletmeleri ile uluslararasi gruplara transit tasimacilik, uluslararasi gruba bir
Tiirk demiryolu isletmesinin katilmasi halinde ise Tiirkiye-AB arasindaki tagimacilik hizmetleri
icin taninmaktadir (GDKT 23 md.). Bu erisim hakkinin kullandirilmasi ise altyapr kapasitesinin
tahsisi ile gergeklesmektedir.

1% GDKT 24 md.

147 Altyapi erisimine iliskin usul ve esaslar yonetmelikle diizenlenecektir (GDKT 23/4 md.).

148 GDKT 25 md.

14 GDKT 26 md.

150 GDKT 27 md.
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iv)  Altyapt yonetimi ve demiryolu igletmeler arasinda bir c¢alisma
donemini asan siirelerde altyapi kapasitesinin kullanimina iliskin en
fazla on y1l siireli ger¢eve anlagsmasi yapilmasina imkan verilmekte;
genis Olcekli ve uzun vadeli yatirimlar ve bunlara bagh riskler s6z
konusu ise on yili agan siireli anlasmalar da yapilabilmektedir'>'.

Tim bu erisim kosullarinin ayrim yapilmaksizin uygulanmasini
gozetme gorevi ise DRDM’ye verilmektedir. DRDM, adil rekabeti saglayacak
diizenlemeleri yapma ve uygulamalari denetleme yetkilerine haiz olacak ve
altyap1 yonetimleri ile demiryolu isletmeleri arasinda sebeke bildirimi'*?, sebeke
bildiriminde yer alan 6l¢iitlerin uygulanmasi, kapasite tahsil usulii, ticretlendirme
plani altyapr kullanim {icretlerinin tutar1 ve kapsami konusunda ¢ikabilecek
uyusmazliklar1 ¢ozecektir.

d) Altyapr Yatirimi, Finansmant ve Kamu Hizmet Yiikiimliiliikleri'>

Taslak Kanun’da altyapr yatirimlarini kolaylastiracak ve demiryolu
isletmelerini ticari olmaya faaliyetlerden kurtaracak birtakim diizenlemeler de
getirmistir. Buna gore,

1) Kamuya ait demiryolu yapim ve iyilestirme maliyetlerinin tamami
devlet tarafindan karsilanacak,

i) Kamuya ait mevcut demiryolu altyapisinin bakim ve onarim
maliyetlerinin altyap1 kullanim ticretleri ile karsilanamayan miktari
devlet tarafindan altyap1 yonetimlerine 6denecek,

iii)  Kamu altyap1 yonetiminin kapatmay1 veya kapasitesini azaltmay1
planladig1 hattin isletmesinin ti¢lincii sahislara devri yapilabilecek
ya da isletmeye agik tutma maliyeti devlet tarafindan karsilanacak,

iv) Kamu hizmeti yilikimliligi kapsamindaki demiryolu yolcu
tagimaciligi hizmetlerinin bir sdzlesme ile bedeli devlet tarafindan
O0denmek tizere demiryolu isletmelerin tarafindan yerine getirilmesi
saglanacaktir.

51 GDKT 28 md.

152 Sebeke bildirimi, tasarida altyapi kapasite tahsisi ve tcretlendirmeye iliskin genel kurallari,
izlenecek yontemleri ve tahsis i¢in gerekli diger bilgileri ayrintili olarak gdsteren bildirim seklinde
tanimlanmaktadir (GDKT 3 (r) md.).

153 GDKT 37-40 md.
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4.5. POLITiKA ONERILERIi

Bu baslikta, oncelikle, agik erisim modeli tercihinin Tiirkiye’deki
demiryolu sektorii i¢in uygunlugu caligmanin ikinci boliimiinde incelenen
yapilanma modelleri iizerinden tartigilacak ve ardindan yeni demiryolu sisteminin
kurumsal orgiitlenmesi ve kanun taslaginda yer alan altyapi erisim regiilasyonu
irdelenecektir.

Dikey Erisim Modeli Secimi

Yapilanma modellerini se¢iminde sebekenin dagilimi, demiryolu trafik
hacmi ile iilkedeki intermodal rekabet diizeyi gibi etkenler rol oynamaktadir.
Tirkiye’deki duruma bakildiginda, demiryolu sebekesi ABD’deki ¢cogu yerlesim
birimini birbirine baglayan paralel hatlar benzeri bir yap1 sergilemekten oldukca
uzaktir. Ancak, demiryollarimin [zmir, Mersin, Iskenderun ve Samsun Tiirkiye’nin
onemli limanlarma baglantis1 bulunmaktadir. Bu baglamda demiryollarini
ilgilendiren kismi ise limanlardaki hinterland trafigine'™* yonelik rekabettir.
Bahsi gegen limanlarin hinterland trafigine bakildiginda ise izmir Limani’nin ve
Samsun, Mersin ve Iskenderun limanlaridan farkli cografi pazarda yer almas1'**,
bunun yani sira Samsun Liman1’na baglanan tek bir demiryolu hattinin bulunmasi,
Iskenderun-Mersin limanlarinin her ikisine yakin mesafedeki tasiticilarin sadece
tek bir demiryolu hatti tizerinde bulunmalari ve benzer bir durumun iilkemizin
en Onemli sanayi merkezlerinin toplandigi Marmara Bolgesi i¢in de gegerli
olmasi nedeniyle cografi rekabetten faydalanarak ortaya ¢ikan Latin Amerika
Bolgesi’ndekine benzer bir yatay yapilanma modelinin tilkemizde uygulanmasi
gii¢ durmaktadir'*®,

Diger taraftan, Tiirkiye’nin yapilanma modeli tercihine etki edecek
politik yaklasimlar da bulunmaktadir. Bu nedenle, dikey yapilanmanin katilim
miizakereleri kapsaminda yiiriitilen AB Miiktesabatina Uyum Programi
cergevesinde AB demiryolu mevzuatiyla esdeger bir hukuki yap1 saglamak i¢in
yapilan zorunlu bir se¢im oldugunu séylemek de miimkiindiir. Ancak Tiirkiye bu

154 Sesli E. 2008, 49

155 15.9.2005 tarih ve 05-58/855-231; 20.10.2005 tarih ve 05-70/967-261; 5.6.2007 tarih ve 07-
47/507-182 sayili RK kararlari

13 ABD ve Latin Amerika bolgesindeki modellerin uygulanamamasinin en énemli nedeni demiryolu
sebekesinin iilke igindeki dagilimi ve konumudur. Ulkemizdeki demiryolu hatlari, ekonomik
ve toplumsal rasyonalite yerine askeri ve giivenlik kriterlerine gore seg¢ilmistir. Demiryollarinin
kurulmasinda yol se¢iminin bu kriterlere gére yapilmis olmast TCDD’nin baslangigtan bugiine
kadar gelen ve halen degistirilememis olan dezavantajidir (Demiryol-Is 1996, 14-15).
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zorunlu se¢im iginde kendi inisiyatifine birakilan alandaki goniillii tercihini ise
dikey erisim modelinden yana kullanmay1 diistinmektedir'™’.

Dikey erisim modeli, yerlesik firmanin dikey biitiinlesik yapist
korunurken'*® diger taraftan diger demiryolu isletmelerinin pazara girigine izin
veren bir yontemdir. Dikey biitiinlesik yapi ile tam dikey ayrigik yap1 arasinda
ara bir model oldugu, bu nedenle tam dikey ayrisik yapiya kiyasla daha az
kapsam ekonomisi kaybina ve koordinasyon sorununa yol acacagi kabul
edilmektedir. S6z konusu modelin dogurabilecegi en biiyiik sakinca, yerlesik
firmanin altyap1 hizmetleri pazarindaki hakim durumunu ayrimci davranislar
yoluyla kotliye kullanmasina yol agabilecek olmasidir. Bu durumda, 4054
say1li Kanun’un 6. maddesinde diizenlenen hakim durumun kétiiye kullanmasi
ihlalleriyle karsilagilmasi muhtemeldir'>’.

Dikey yapilanmanin diger ucunda yer alan tam dikey ayrisik yapilanma
da ise, ayrimci davraniglara sebebiyet verecek giidiiniin olmamasi daha sorunsuz
bir rekabet¢i ortama zemin hazirlayacaktir. Ancak, altyapi-isletmenin tam
ayristirilmasiyla olusacak kapsam ekonomileri kayiplari, artan islem maliyeti
ve koordinasyon sorunlar1 gibi konularin da eklenmesiyle birlikte s6z konusu
modeli uygulanabilir olmaktan ¢ikarmaktadir. Bu noktalarin yani sira, dzellikle
karayollar1 ile olan intermodal rekabetindeki zayif konumunu dikkate aldiginda,
Tiirkiye’deki demiryollarinin sektdr i¢i yogun rekabet yerine intermodal rekabetin
artirllmasina oncelik taninmasi da dikey erisim modelinin benimsenmesi igin
makul gerek¢e olusturmaktadir. Sonraki yillarda sektoriin teknik ve ekonomik
gelisimi yeniden degerlendirilerek DETAS’in 6zellestirilmesiyle tam dikey
ayrisik yapilanma yoluna gidilmesi de miimkiindiir.

Kurumsal Yapilanma

Dikey erisim modeli altinda, yukarida bahsedilen rekabeti bozucu
uygulamalarin  Oniine gegmek ve seffaf ve tarafsiz pazara giris kosullar
olusturulmak i¢in denetim mekanizmasina ihtiyag duyulmaktadir. Bu

57 Avrupa Birligi Genel Sekreterligi’nin Rekabet Kurumuna gonderdigi AB Demiryollari
Mevzuatina uyumuna yonelik hazirlanan Tiirk Demiryollar1 Kanunu ve Genel Demiryolu Cergeve
Kanunu Taslaklar1 hakkinda verilen mesleki daire goriisiinde, altyapi-isletme arasinda muhasebe
bazinda ayrim yerine kurumsal ayrimin daha rekabetci olacagi degerlendirilmektedir. S6z konusu
taslak metinlerin, yeni kanun taslaklarindan farkl diizenlemeler igcerdigi anlasilmaktadir 17.10.2006
tarih ve 862 sayili 4. Daire Bagkanlig1 yazisi).

158 Bkz. dipnot 76

159 Onceki yillarda, TCDD hakkinda hakim durumda oldugu demiryolu isletmeciligi pazarnda diger
sahislara ait vagonlarin isletilmesi faaliyetlerinde taraflar arasinda ayrimcilik yapmak suretiyle
4054 sayili Kanun’un 6. maddesini ihlal ettigi iddiasi lizerine yiiriitiilen sorusturma sonucunda ihlal
olmadigina karar verilmistir (17.9.2003 tarih ve 03-61/748-352 sayil1 RK karart).
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denetim, erigim kosullarinin diizenlenmesi gibi ex-ante uygulamalarla kendini
gosterebilecegi gibi ¢ikacak anlasmazliklarin ¢6ziimiinde ilgili otoritelerin
yaptirim uygulamalar ile ex-post sekilde de kurulabilmektedir. Kimi zaman bu
durumun tersi de olusabilmekte ve yapilan diizenlemelerin yerlesik firmanin lehine
birtakim sonuglar dogurmastyla rekabetin kisitlanmasi s6z konusu olabilmektedir.
Bu durum daha c¢ok devletin sektoriin her alaninda bulundugu hallerde
gerceklesmektedir. Yeni demiryolu sisteminde devlet, piyasada politika yapici,
oyuncu ve diizenleyici olarak birlikte rol almaktadir. Ulagtirma genel politikalarina
yon veren UBAK, TCDD ve dolayistyla bagli ortakligt DETAS 1n ilgili bakanlig1
olacak, bir taraftan UBAK’a, bagli ana hizmet birimi olacak DUGM ise DEM
ve DRDM araciligiyla sektorii diizenleme gorevini yerine getirecektir. Rekabetin
tesisinin gii¢ oldugu dikey erisim modeli altinda serbestlesme siirecine giren
demiryolu sektoriinde yukarida belirtilen risklerin azaltilmasi igin DUGM nin
islevlerinde daha tarafsiz ve seffaf bir yapiya doniistiiriilmesi, gegmiste havayolu
sektoriinde yapildig1r gibi UBAK’in ana hizmet birimi olmaktan ¢ikarilarak
Sivil Havacilik Genel Midiirliigii gibi 6zerklige kavusturulmasi daha uygun bir
kurumsal yapilanma semasi ortaya ¢ikaracaktir.

Altyap Erigim Regiilasyonu ve Diger Diizenlemeler

DETAS’a demiryolu isletmelerinin almalari gereken lisans ve emniyet
sertifikalarindan 5 yil siireyle muafiyet taninmasi ve yatirimlarimin finansmani
ve isletme biit¢esindeki agiklarin 10 yil siireyle devlet tarafindan karsilanacak
olmasi, Kanun’un yiirlirliige girmesiyle birlikte ilk giren avantajina sahip olan
bu yerlesik firmanimn, hakim durumunun giiclendirilmesine yol acabilecek ve
girisleri caydirict olabilecektir. Halihazirda tasimacilik faaliyetlerin elde edilen
zararin sektoriin rekabete acilmasiyla birlikte artacagi endisesiyle DETAS 1n
yeni piyasa yapisina uyumu i¢in gecis siiresi taniarak bdyle bir giivence verme
yolunu gidilmektedir. Ancak, DETAS 1n 6zellikle isletme biitgesindeki agiklarinin
hangi durumlarda ve nasil karsilanacaginin iyi belirlenmesi gerekmektedir. Aksi
halde bu durum, DETAS’1n fiyat rekabeti i¢cinde oldugu rakiplerini, yikici fiyat
uygulamalartyla pazardan dislama gibi eylemlerine mahal verebilecektir.

Devlet, altyap1 faaliyetlerinde de birtakim yiiklenimlerde bulunacaktir.
Kamuya ait demiryollarinin yapim ve iyilestirme masraflarinin devlet tarafindan
karsilanacagi teminat altina alinmakta, yillik bakim ve onarim masraflarinin
ise altyap1 kullanim ticretleriyle karsilanamayan kismi i¢in de devlet katkisinin
yapilacagi belirtilmektedir. Boylece mevcut durumda karayollarindaki
isleticilerin yol-bakim onarim masraflarina katilimi sinirli iken demiryolu
ulagiminda yol bakim onarim masraflarinin TCDD tarafindan karsilanmasinin,
ulasim alt sistemleri arasinda dengenin saglanmasina engel teskil ettigi (DPT
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2001, 28) dikkate alinmaktadir. Demiryolu sektoriinde, yiiksek oranda batik
maliyet gerektiren 6zel sektoriin ilgi duymadigi dogal tekel nitelikteki altyapi
yatirimlarinin devlet tarafindan finanse edilmesi makul bir yaklasim olup; bdylece
altyapmin her daim ¢aligabilir seviyede tutulmasi, ulastirma hizmetlerine girisi
cezbetmesi agisindan olumludur.

GDKT’ye gore altyapr kapasitesinin tahsisi ve altyapr kullanim
iicretlerinin belirlenmesi gorevi altyapt yonetimlerine verilmektedir. Altyap1
kullanim {icretlerinin trenlerin isletilmesi sonucu dogrudan olusacak maliyet
dikkate alinarak pazar kosullarma gore belirlenecegi, bu durumda tam maliyet
telafisinin zorunlu tutulmadigi anlasilmaktadir. Buradan, demiryolu ile karayollari
arasindaki intermodal rekabet dikkate alinarak, demiryolu tasima iicretlerinin
karayollariyla rekabete imkan verecek sekilde belirlenmesinin amaglandigi
anlasilmaktadir'®. Diger taraftan, altyapi kullanim ticretlerinin fiyat regiilasyonu
ile tespit edilmesi yerine, serbest piyasa kosullarina gore sekillenmesini 6ngoren
bir sistem rekabetc¢i kosullarin olugmast agisindan da yerindedir.

GDKT’de ayrica, hakim durumda bir altyapi yoneticisinin ulastirma
hizmetlerinin oldugu pazardaki rekabet¢i yapiyr bozucu sekilde ayrimer ve
dislayict davranislar sergilemesi risklerini azaltmak amaciyla alinan onlemler
bulunmaktadir. Altyap1 yonetimlerinin asgari erisim paketine dahil hizmetleri
ve hizmet tesislerine hat erisimini adil ve ayrimc1 olmayacak sekilde demiryolu
isletmelerine sunmalar1 kanunla teminat altina alinmaktir. Diger taraftan, sebeke
bildirimlerinin yayimlanmasi 6ncesinde, 10 yili asan g¢er¢eve anlagmalarin'®'!
yurtirliige girmesinde, 6zel tahsisli altyapinin belirlenmesinde DRDM’nin onay1
aranmaktadir. DRDM’nin s6z konusu uygulamalarin demiryolu isletmelerini
dislayici etkiler gdstermesini engellemek adma yapacagi bu ex-ante denetimler
disinda ex-post denetim yetkileri de bulunmaktadir. Altyapt yonetimleri ile
demiryolu isletmeleri arasinda sebeke bildirimi altyap1 kullanim iicretlerinin
tutar1, kapsami ve kapasite tahsisi konularinda dogacak ihtilaflarin ¢oziilmesinde
gorev alacak ve baglayici nitelikte kararlar alacaktir. Dolayisiyla, DRDM’nin hem

10 Kanun taslaginin genelinde bu hususa siklikla vurgu yapilmakta; 1950’lerden sonra izlenen
ulastirma politikalar1 sonrasi karayollari lehine olugan yapinin demiryollari lehine iyilestirilmesinin
saglanmasi1 amaglanmaktadir. Demiryolu sektoriiniin rekabete agilmasinin ise bu amaca yonelik
alinacak onlemlerin basinda geldigi belirtilmektedir.

161 Altyap1 yonetimi ve demiryolu isletmeleri arasinda yapilacak uzun donemli gerceve anlagmalar,
RKHK’nin 4. ve 6. maddeleri kapsaminda inceleme yapilmasini gerektirecek sekilde rekabeti
bozucu etkiler gosterebilecektir. 10 yillik slirenin uzun bir zaman dilimi olmasi nedeniyle bu siireyi
asan anlasmalara ancak risk barindiran biiyiik 6l¢ekli, uzun vadeli yatirimlarin yapilmasi durumunda
izin verilebilecegi gibi siki kosullar getirilmesi, bu tiir istisnai haller disinda anlagsmalarm makul
stiresinin 2001/14 say1l1 Direktif’te diizenlendigi gibi ortalama 5 yilla sinirlandirilmasi daha uygun
olacaktir.
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diizenleme hem de denetim yetkileriyle donatilmis diizenleyici otorite sifatina
haiz olacagi anlasilmaktadir.

Burada agikliga kavusturulmasi gerekecek husus, altyapr erisim
uygulamalarinda olusabilecek olas1 rekabet ihlallerinde hangi otoritenin devreye
girecegi, sektdr diizenleyici otorite ile rekabet otoritesi arasinda bir yetki
catismasmin dogup dogmayacagidir. GDKT’de DRDM’ye verilen yetkilerin
olas1 rekabet ihlallerine karst RKHK hiikiimlerinin uygulanmayacagi seklinde
yorumlanmasi dogru bir yaklasim olmayacaktir. Her iki tarafin da eszamanlh
yiirlitecegi incelemeler sonucunda farkli kararlara varmasi durumunda ise mevcut
taraflar ve potansiyel girisler agisindan hukuki belirsizlik olusacaktir. Bu nedenle,
taslak kanun metnine “4054 sayili Kanun hiikiimlerinin uygulanmasi sakli kalmak
kaydiyla” ifadesinin eklenmesiyle sonradan ¢ikabilecek yetki tartigmalarinin
Oniine gecilebilecektir.

Ote yandan, RK tarafindan yiiriitiilecek sorusturmalarin uzun zaman
dilimini kapsayacak olmasi ve kimi zaman s6z konusu uyusmazliklarin ¢éziimiinde
daha ¢ok teknik sektor bilgisine ihtiyag duyulmasi nedeniyle, sektor diizenleyici
otoritenin rekabeti koruyucu yonde bu tiir yetkilerle donatilmasinda fayda
goriilmektedir. Ancak, sektor diizenleyici otoritenin bu yetkilere sahip olmasi tek
basina yeterli goriilerek Rekabet Kurumu’nun yukarida bahsedilen olasi rekabet
ihlallerindeki deneyimi ve bilgisi goz ard1 edilmemelidir'®®. Bu noktada, iki otorite
arasinda imzalanacak protokolle saglanacak resmi bir isbirligi, yetki ve miidahale
onceligi tartismalarini sona erdirilmesine temel bir ¢oziim getirebilecektir. Bu
igbirliginin genel cercevesinde, altyapiya erisimine dair gelen bagvurularin
birlikte 6n degerlendirmeye alinmasi, sorunun sektore 6zgii yapisal ve teknik
sorunlar ile hukuki diizenlemeler nedeniyle ortaya ¢iktigina kanaat getirilmesi ve
diizenleyici otoritenin elindeki araglarla kisa siirede ¢oziime kavusturulmasinin
miimkiin oldugu hallerde rekabet hukuku araglarinin kullanilmamasi, bunlarin
disinda kalan hallerde ise RK tarafindan islem baslatilmasi, rekabetin korunmasi
fonksiyonunun yerine getirilmesi ve kamu kaynaklarimin etkin kullanilmasi
acisindan yerinde bir yontem olacaktir. Isbirliginin bir pargas: olarak, Rekabet
Kurumu’nun ayrintili inceleme/sorusturmayi gerekli gormesi halinde diizenleyici
otoritenin de yetkilerini kullanarak uygulamadan dogacak zararlarin Oniine
gecilmesi icin ihtiyari tedbir benzeri karar almasimi saglamak gibi benzeri ek
onlemler alinabilecegi gibi ve iki otorite arasinda sektore 6zgli bilgi akisini
saglayacak diizenlemeler de yapilabilir.

102 Atiyas’a gore (1999, 64), diizenleyici otoritelere kurulug yasalarinda rekabet hedefini gézetme
gorevi verilmis olsa bile, bu kuruluslar kaginilmaz olarak sektoriin teknik dzelliklerine daha yakin
olacak ve rekabeti en 6n planda dikkate alan bir bakis agisina sahip olmayacaktir.
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Taslak kanunda sik¢a vurgulanan esit, adil ve ayrimci olmayan erigimin
saglanmasina yonelik hiikiimler genel nitelikte olup, rekabetin korunmasina
yonelik temenniyi ortaya koymaktadir. Erisime iliskin ayrintili diizenlemeler
esasen yonetmelikler ile belirginlik kazanacaktir. Bu nedenle, ikincil mevzuat
icin de Rekabet Kurumu’nun goriis bildirmesi ve hatta diizenlemelerin
hazirlanmasinda daha aktif rol edinmesinde fayda bulunmaktadir. Boylece
Rekabet Kurumu, RKHK 27/g ve 30/f maddeleri geregince verecegi gorisleriyle,
demiryolu sektdriinde serbestlesme sonrasinda daha diizgiin isleyen bir rekabet
ortaminin olusumuna 6n katki bulunarak rekabet savunuculugu misyonunu da
yerine getirmis olacaktir.

Son olarak GDKT’de belirtilen kamu hizmeti yiikiimliiliiklerinin
acilacak ihale sonrasinda en az siibvansiyon talep eden kurulus tarafindan “kamu
hizmeti sozlesmeleri” araciligiyla yerine getirilmesinde daha rekabetgi bir
piyasa olusturulmast agisindan fayda goriilmektedir. Kamu altyap1 yonetiminin
kapatmay1 veya kapasitesini azaltmay1 planladig1r hattin isletmesinin iiclincii
sahislara devrinde de yine ihale usuliiniin benimsenmesi olumlu olacaktir.
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SONUC

Kiiresellesmeyle birlikte sinirlart  genisleyen pazarlar intermodal
tasimaciligl yaygin hale getirmektedir. Cevre duyarliligimin arttigi gliniimiiz
ulastirma ekonomisinde, demiryollarmin kitlesel ve uzun mesafeli tagimalarda
intermodal tagimaciligin 6nemli bir parcasini olusturacagi Ongdriilmektedir.
Diger taraftan yolcu tagimaciliginda agirligr gittikce artan YHT tagimaciligi ve
demiryollarini tanimlayan “celigin celikle bulustugu yer” kavramini degistiren
Maglev tren teknolojisi ile demiryollarinin karayolu ve havayolu gibi diger
ulagim alt sistemleriyle olan rekabeti hiz kazanmaktadir.

Bu nedenle, demiryolu tagimaciligit son yarim ylzyildir ulastirma
politikalarinin 6ncelikli konular1 arasinda yer almaktadir. Ulagilmak istenen nihai
ama¢ demiryollarinin diger ulagim alt sistemleri karsisinda kaybettigi rekabetci
giiclinii yeniden kazanmasidir. Bu dogrultuda halihazirda ¢oklu firma rekabetinin
yasandigr iilkelerde, demiryollarinin performansini olumsuz etkiledigi diistiniilen
devlet miidahalelerinin kaldirilmasina yonelik diizenlemeler yapilmistir. Demiryolu
hizmetlerinin tekel kamu tesebbiisii tarafindan sunuldugu iilkelerde ise bu rekabetci
giiclin, sektor i¢inde rekabetin artirilmasi araciligiyla elde edilebilecegine dair
goriis, yeniden yapilandirma siireglerinin gelistirilmesine neden olmustur.

Sektor i¢i rekabetin olusturulmasina yonelik reformlar, devletin
demiryollarindaki roliiniin azaltilmasi ve demiryolu faaliyetlerinde 6zel sektor
katiliminin saglanmasi gercevesinde gelismektedir. Bu ¢caligmada agirlikli olarak
ele alinan yapisal reformlar biitiinlesik yapidaki demiryolu tesebbiisleri arasinda
rekabete izin veren yatay yapilanma modelleri veya altyapi-isletme faaliyetlerinin
ayrigtirilarak bagimsiz demiryolu isletmelerinin alt pazara girisini 6ngoéren
dikey yapilanma modelleri altinda degerlendirilmektedir. Sebeke yapisinin izin
vermedigi durumda rekabetin tesis edilememesi yatay yapilanmanin uygulama
alanmin kisith olmasma neden olmaktadir. Dikey yapilanmada ise dogal tekel
niteligindeki altyapi hizmetlerinin rekabete agilmasi miimkiin olmadigindan,
yalnizca isletme faaliyetlerinde saglanabilen c¢oklu firma rekabeti tam dikey
ayrigsma-dikey erigim gibi farkli alt modeller altinda gerceklesmektedir.

Tam dikey ayrisma, diger sektorlerde oldugu gibi demiryollarinda da
alt pazardaki rekabetin artirllmasi bakimindan daha sorunsuz bir yontem olarak
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goriilmektedir. Ancak demiryollarinda altyapi-isletme faaliyetleri arasindaki
teknolojik bagimlilik ve buna bagli olarak ortaya cikabilecek koordinasyon
sorunlarinin getirecegi islem maliyetlerinin rekabetin getirecegi etkinliklerin oniine
gecebilecek olmast s6z konusu modelin demiryollarinda uygulanabilirligini tartismali
hale getirmektedir. Dikey erisimde ise bagimsiz demiryolu isletmelerinin pazara
girisine izin verilirken yerlesik firmanin dikey biitiinlesik yapida birakilmasinin bu tiir
olumsuzluklart azaltacagi kabul edilmektedir. Diger taraftan dikey erisim modelinde,
yerlesik firmanin alt pazardaki rakiplerinin faaliyetlerini zorlagtirmaya yonelik ayrime1
uygulamalar ile altyap: faaliyetlerindeki pazar giiclinii kétiiye kullanabilecek olmasi
gibi olast riskler bulunmaktadir. Bu durum, ayrimci uygulamalarin 6niine gecilmesi
icin basta erigim fiyatlandirmasi, kapasite tahsisi olmak iizere pek ¢ok konuda ayrintili
diizenlemelerin yapilmasini gerektirmektedir.

Dikey yapilanma modelini benimseyen AB’de ortak pazarin
gelistirilmesine yonelik hedefler dogrultusunda yiik ve uluslararast yolcu
tagimaciligi hizmetlerinin iiye iilkeler arasinda serbestce yapilmasini 6ngdren
ekonomik ve teknik diizenlemeler yapilmistir. Teknik diizenlemeler daha ¢ok
tiye llkelerin demiryolu sebekelerinin entegrasyonuna yonelik olup ekonomik
regiilasyonlar ise rekabetin olusumunda kritik 6neme sahip altyapiya erisimin
esit, adil ve seffaf sekilde saglanmasina yoneliktir. Ayrimci1 olmayan erisim
kosullar1 sektorel diizenlemeler ile korunmaya caligilsa da, taraflar arasinda
cikacak anlagsmazliklarin ozellikle sektorel diizenlemelerin yeterli gelmedigi
durumlarda rekabet hukuku araglarimin kullanilarak ¢dziime kavusturulmasinin
daha etkin olacagi degerlendirilmektedir.

Tiirkiye 6rnegine bakildiginda, demiryolu reformunu tamamlanmasinda
birgcok diinya iilkesine gore ge¢ kalindigi goriilmektedir. 1950’lerden sonra
yavaglayan demiryolu yatirimlari sonrasinda gittik¢e kotiilesen demiryolu sektoriinii
yeniden yapilandirmaya yonelik gelismeler ancak 1990’1 yillarin ortasinda
baslamistir. Reform calismalart demiryolu sektoriinde serbestlesmeyi baglatacak
kanun taslaklarinin hazirlanmasiyla devam etmektedir. AB uyum siirecinde olan
Tiirkiye’nin su anki asamada dikey erisim modelini benimsedigi goriilmektedir.
Buna gore yeni bir kurumsal yapilanmaya gegecek demiryolu sisteminde, devletin
diizenleyici ve oyuncu rollerinin daha agik sekilde ayrilmasi i¢in Demiryolu
Ulastirmasi1 Genel Miidiirliigii’niin 6zerk bir kurum haline doniistiiriilmesi yerinde
olacaktir. Rekabet Kurumu’nun ise rekabet savunuculugu araci ile dzellikle ikincil
mevzuatlarin hazirlanmasinda daha aktif bir sekilde miidahil olmasi rekabetgi bir
piyasa yapismin olusturulmasina énemli katki saglayacaktir.

Son olarak, Rekabet Kurumu ve Demiryolu Ulastirmasi Genel Mudiirliigii
arasinda bir igbirliginin gelistirilmesinin, serbestlesme sonrasi ¢ikacak olasi
rekabet sorunlariin ¢oziimiine yardimeci olacagi degerlendirilmektedir.
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ABSTRACT

In the last half of the century, the change in consumer pattern demanding
more door-to-door transportation service and production process towards
technological and fast moving consumer goods, have led the roadway and airways
to gain a great pace over railways. Despite the increasing passenger and freight
traffic volume, railways share in the transportation market has declined sharply
over the time. However, in recent decades, two important factors played crucial
role in creating an incentive for adopting radical reforms in the sector. These are
respectively, an increasing environmental awareness by the Governments with
respect to transportation policies together within the new technological advances
in providing railway services, and a desire to give an end to interventionist role
of the government.

The main objective pursued in these reforms is to strengthen railways by
introducing competition in the sector. To achieve this goal, countries have taken
steps to commercialize, privatize, liberalize or deregulate the sector. The most
controversial dispute has been on the structural reforms which design the vertical
relationships in providing infrastructure and transportation services. The presence
of strong interface within these two services, make the vertical separation option
more debatable in railway sector, which have been generally accepted more
competitive modal in liberalizing other sectors. Finding an appropriate form of
structural reform process, depends on the intermodal competition that railways
already facing from other modes, the existing network condition and countries
own transportation needs with economic and legal situation.

This study aims to analyze different structural reform methods and their
effects to competition by mentioning the theoretical grounding and reviewing
European Union policy. In the light of all these considerations, policy implications
are driven for Turkey’s continuing railway liberalization process.
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