Erciyes Universitesi Iktisadi ve Idari Bilimler Fakiiltesi Dergisi, (60), 103-117
ISSN: 1301-3688/e-1SSN: 2630-6409
Arastirma Makalesi / Research Article
Doi: 10.18070/erciyesiibd.758594

DEMIRYOLU HiZMETLERININ OZELLESTIRILMESINE DAIR
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Calisma, demiryolu hizmetlerinin maliye teorisi acisindan hangi kamusal mal ozelligi
tasidigin1 aragtirmakta ve soz konusu hizmetlerin nasil 6zellestirilebileceginin yollarin1 aramaktadir.
Devletin dogal tekel nedeniyle iktisadi regiilasyonla yasal tekele doniistiirdiigii endiistrilerin rekabete
acilmasi iktisadi kuramlara gére miimkiindiir. Bu durum, demiryolu hizmetleri i¢in de gegerlidir.
Buna bagli olarak, demiryolu endiistrisi dikey ayristirmayla alt segmentlerine ayrilarak; dogal tekel
niteligi tasiyan ray déseme ve sinyalizasyon kurulum kismi kamu tekelinde kalarak; diger boéliimlerin
(yolcu ve yik tasimaciligi ile bakim-onarim igleri) serbestlestirilmesi miimkiindiir. Dikey
ayristirmada, altyapr hizmetini kuran kurulus kamu miilkiyeti devam ettirilerek, tasimacilik hizmeti
sunan kismu rekabete agilabilir. Yatay ayristirma yolu ise, demiryolu isletmeciliginde iki nokta
arasindaki birden fazla hatta rekabet yapilmasidir ve genellikle yiik tagimaciliginda kullanilir. Yatay
ayristirmanin bir tliri olan varis noktasi rekabetine gore, demiryolu igletmeciliginde iilkeyi birden ¢ok
cografi yoreye bolerek, olusan segmentlerin isletilmesinin 6zel firmalara birakilmasi saglanabilir.
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A THEORETICAL INVESTIGATION ON PRIVATIZATION OF
RAILWAY SERVICES

ABSTRACT

The study explores the public goods characteristics of railway services in terms of public
finance theory and looks for ways to privatize these services. It is possible, according to economic
theories, to open up the industries to competition that the state has transformed into legal monopoly
by economic regulation due to natural monopoly. This also applies to railway services. Accordingly,
the railway industry is subdivided by vertical separation; rail flooring and signaling installation part,
which has the nature of natural monopoly, remain in the public monopoly; it is possible to liberalize
other parts (passenger and freight transport and maintenance-repair works). In vertical separation, the
establishment establishing the infrastructure service may continue public ownership and the part
providing transportation services may be opened to competition. The need for regulation is
eliminated or the regulation can be reduced in the markets where the units opening up to competition
by vertical division operate. The way of horizontal separation is to compete on more than one line
between two points in railway operations and is generally used in freight transportation. According
to the destination competition, which is a type of horizontal separation, it can be divided into multiple
geographical regions in railway operation, and the operation of the segments formed can be left to
private companies.

Keywords: Natural Monopoly, Railway, Privatization
Jel Codes: L12, L43, L92

GIRIS
Caligma, demiryolu hizmetlerinin maliye teorisi agisindan hangi kamusal

mal oOzelligi tasidigim1 aragtirmakta ve s6z konusu hizmetlerin nasil
ozellestirilebileceginin yollarini1 aramaktadir.

Demiryolu hizmeti, bir ag iizerinde insanlarin ve yiiklerin bir noktadan
diger bir noktaya ulastirilmasini saglayan tagima ve nakliye hizmetidir. Demiryolu
ulagtirmasinin en 6nemli 6zelligi, bir ag iizerinde 6lgek ve kapsam ekonomilerine
sahip olmasidir. Demiryolu hizmetinin esasini, ray yapimi ve sinyalizasyon
sisteminin kurulmasi ile insan tagima ve yiik tasima kismu olusturmaktadir.

Tarihsel olarak bakildiginda sanayi devriminden bu yana, diinyada
demiryolu ulasimina 6nemli bir rol bicilmistir. Ulkelerin en iicra koselerine kadar
dosenmeye calisilan raylarin olusturdugu sebekeler araciligiyla hane halki ve
firmalara ulagim ve nakliye gibi iki 6nemli alanda hizmet verilmeye ¢alisilmigtir.
Sanayi devriminden bu yana iilke ekonomilerinin gelismesine ve rekabet ortaminin
olugmasina demiryolu sektorii biiyiik katki saglamistir. Uluslararasi emek ve meta
hareketlerinin serbest dolasiminda ve nihayet, emek ve meta mobilitesinin
yogunlagmasinda demiryolu aglar basat bir dnciiliige sahip olmustur.

Demiryolu hizmetleri, tiiketicilere diisiik fiyatlarla hizmet sunuldugundan
sosyal boyutu da olan bir endiistridir. Demiryolu ulastirmasinin sahip oldugu
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ozellikler nedeniyle, genellikle demiryolu hizmetleri ulusal kamu isletmecileri
tarafindan gerceklestirilmistir.

1980’lerle birlikte gerek diinyada gerekse iilkemizde Once iktisadi devlet
tesekkiilleri daha sonralar1 da kamu iktisadi kuruluslar1 rekabetci bir yapiya dogru
gelisim gostermeye baslamistir.

Ikinci Diinya Savasi sonrasi yogun bir devletlestirme dénemi yasayan
ulusal ekonomilerde, ortaya cikan kaynak dagiliminda etkinsizligin ve isletme
verimsizliklerinin zaman igerisinde genel iilke endistrisinin verimliligini
diisiirdiigii kamsina varilmistir (Stiglitz, 1999). Ulke ekonomilerinde ortaya ¢ikan
verimsizligin nedeni ise, genelde endiistrideki yaygin kamu miilkiyetine
baglanmigtir (Aktan ve Dileyici, 2005b). Bunun iizerine baslayan arayislar,
devletin ekonomideki miilkiyetinin azaltilmasinin verimlilik artis1 igin ¢oziim
olacag1 Onerisini giindeme getirmistir.

Bu argiimanlarla baglayan 6zellestirme siirecinde, demiryolu hizmeti veren
ulusal kamusal isletmelerin serbestlestirilmesi daha sonraki zamanlara
birakilmistir. Ik asamada oncelikle devletin miilkiyetinde bulunan tipik 6zel mal
ireten isletmeler ile devlet varliklarinin satis1 (denationalization) ©6n plana
¢ikarilmistir. Daha sonraki agsamada deregiilasyon siireci baglamistir. Bu asama,
demiryolu hizmetlerinin de serbestlestirilmesini giindeme getirmistir. Ancak
demiryolu hizmetlerinin &zellestirilmesi, telefon, enerji, havayollar1 gibi sebeke
endistrilerinin serbestlestirilmesinden daha sonralara birakilmigtir. Bunun nedenini
demiryolu tagimaciligimmin kendine 0zgii karakteristiklerinde aramak gerekir.
Avrupa dilkeleri, 90’l1 yillarda isletme ile altyapinin birbirinden ayrilmasi
gerektigini savunarak rekabete acilabilir ve agilamaz kisimlarini tanimlayarak s6z
konusu ayrimi gergeklestirmis ve 2000’li yillarin basinda demiryolu sektoriintin
rekabete agilabilir taraflarini (yolcu tagimaciligi ve yiik tasimaciligi ile bakim-
onarim hizmetleri) tamamen rekabete agmislardir. (Stiglitz, 1999)

Iktisadi doniisiimden &nce demiryolu hizmetinin esasi, yiik ve yolculart
kamusal bir ag icerisinde kamusal isletmelerce diizenli ve programli olarak
dagitmak ve tasimak seklindeydi. Miilkiyetteki devlet tekelinin ortadan kalkmasi
ile birlikte rekabet edilebilir piyasa olusturulmaya calisilmigtir. Ancak liberal
mantalitenin 6n planda olugu ABD’de hem ray doéseme hem de demiryolu
ulastirma hizmeti 6zel sirketler tarafindan yerine getirilmistir (Stiglitz, 1994, s.
226).

Caligmada oOncelikle demiryolu endiistrisinin temel karakteristikleri ve
segmentleri ortaya konularak teorik yapisi incelenmektedir. Ikinci boliimde
demiryolu endiistrisinin rekabete agilmasinda politika segenekleri arastirilmaktadir.

Caligmanin genel hipotezi, demiryolu endiistrisinin dikey ayristirmayla alt
segmentlerine ayrilarak; dogal tekel niteligi tasiyan ray doseme ve sinyalizasyon
kurulum kismi kamu tekelinde kalarak; diger boliimlerin (yolcu ve yiik tasimacilig
ile bakim-onarim isleri) serbestlestirilebilecegi yoniindedir. Dikey ayrigtirmada,
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altyapt hizmetini kuran kurulus kamu miilkiyeti devam ettirilerek, tasimacilik
hizmeti sunan kismi rekabete agilabilir. Yatay ayristirma yolu ise, demiryolu
isletmeciliginde iki nokta arasindaki birden fazla hatta (paralel hatlar iizerinden)
rekabet yapilmasidir ve genellikle yiikk tasimaciliginda kullanilir. Yatay
ayristirmada demiryolu tesebbiisleri, ayni ¢ikis noktasindan gonderilecek iiriinlerin
veya yolcularin ayri1 varis noktalarina ulastirilmasinda oldugu gibi farkli ulasim
giizergahlar icin de birbirlerine rakip olabilmektedir.

I. DEMIRYOLU ENDUSTRISININ TEMEL OZELLIiKLERI VE
SEGMENTLERI

Demiryolu sektorii; yogun ilk yatirirm maliyeti gerektiren, sabit maliyetleri
yiiksek olan ve sebeke gerektiren bir hizmet sektoriidiir. Ote yandan, ulasim
hizmeti verilebilmesi i¢in belirli bir altyapt donanimina sahip olmasi gerektigi i¢in,
altyapr ekonomisi altinda da incelenen bir toplu ulastirma sektoriidiir. En 6nemli
ozelliklerinden biri demiryolu sektdriiniin, dikey biitiinlesik olmasidir! (Tangiil,
2014; Stiglitz, 1999). Buna bagli olarak, demiryollar1 bir sektor olarak ray doseme
ve sinyalizasyon, yolcu ve yiik tagimaciligi ve bakim-onarim hizmetleri olmak
iizere ¢ alt ana dala ayrilmaktadir. Ray doseme ve sinyalizasyonun dogal tekel
ozelligi gostermesi soz konusu endiistriye devlet tarafindan miidahale edilmesine
yol agmistir?. Demiryolu hizmetinin yanlizca kamu kesimi tarafindan insas1 ve
sunulmasina iligkin getirilen kurallar en kat1 iktisadi regiilasyon tiirlerinden biridir.

Demiryolu sektérii hem 6lgek ekonomileri® hem de kapsam ekonomileri
Ozelligi tasir. Demiryollarinda hizmetten yararlananlar arttik¢a ortalama maliyetler
azalma egilimine girmektedir. Ayn1 zamanda iiriin cesitliligi (yolcu tasima-yiik
tagima-yiik tasima) olmasi nedeniyle demiryolunda faaliyet gosteren bir firma veya
kurulus maliyet avantaji elde edebilir. Bu yiizden demiryolu ulagiminin genel
niteliklerinden biri birlesik mal 6zelligi gostermesidir. Demiryolu hizmeti biiyiik
altyapt yatirrmi  gerektirir. Ozel kesimlerce demiryolu altyapisina kaynak
aymrmminin yapilamadigi ekonomilerde, kamunun bu yatirimlar gerceklestirmesi
gerekmektedir (Aktan ve Dileyici, 2005a, s. 18).

Demiryolu hizmeti, sebeke 6zelligi gosterir ve sebeke ag1 ne kadar genis
ise insanlarin ve firmalarin (kurumlarin) o hizmetten yararlanma talebi artar.
Demiryolu hizmetinde kural olarak, bedeli kullanicilar tarafindan karsilanir. Bu
ylizden, demiryolu hizmeti fiyatlandirilabilir veya belirli bir bedel karsiligi

! “Dikey biitiinlesik ag sanayileri, rekabete agilamayan dogal tekel niteligindeki bir bilegen ile bu
bilesenin agag1 ve/veya yukarisinda bulunan rekabete agik bir veya birden ¢ok bilesen ile biitiinlesik
oldugu sektorlerdir” (Emek, 2003, s. 8).

2 [ktisadi regiilasyon, bir piyasanin dgelerine devlet tarafindan miidahale edilerek piyasanin etkinligini
saglama amagli devlet miidahaleleridir (Ardiyok, 2002, s. 15).

3 “Olgek ekonomileri, bir firmada bir iiriiniin {iretimi arttikga ortalama maliyetlerde azalma nedeniyle
ortaya ¢ikan maliyet avantajlaridir” (Akalin, 2003, s. 249-250).

4 “Kapsam ekonomileri ise, bir firmada birden fazla iiriiniin birlikte iiretilmesi durumunda firmanin
saglayabilecegi maliyet avantajlarini ifade eder” (Akalin, 2003, s. 249).
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sunulmasindan dolayi, tiikketimde dislama s6z konusu olmaktadir. Demiryolu
hizmetleri, niifus artigi, kentlesme gibi faktorler dikkate alindiginda yerel bazda da
onemli bir sektordiir. Uretici firmalarin katlanmak zorunda olduklar1 ulasim
maliyetlerinin, demiryolu hizmetinden faydalananlarda daha az oldugu tespit
edilmisgtir (OECD, 1997). Kamusal demiryolu isletmeciliginde sunulan hizmetin
maliyeti sosyal motiflerle alt gelir gruplarinin siibvanse edilmesi i¢in demiryolu
hizmeti veren tiretici birim tarafindan karsilanabilir ya da kamu {ireticisi maliyetin
altinda fiyat belirleyebilir (Tangiil, 2014).

Demiryolu yolcu ve yiik tagimaciligi hizmetinde alinan fayda boliinebilir
ve alinan hizmet fiyatlandirilabilir. Diinya genelinde bireyler 21. yiizyila kadar
demiryolundan ¢ogunlukla ‘“kamusal olarak arz edilen 6zel mal veya hizmet”
olarak bedel &deyerek faydalanmuslardir. Ornegin, 20. yiizyillda Bati Avrupa
iilkelerinde demiryolu hizmetinin tamami kamu girisimciligi ile iiretilirken,
Japonya’da demiryolu hizmetlerinin %75°1 kamu tarafindan gergeklestirilmistir
(Stiglitz, 1994, s. 226). Yalniz ABD’de kamunun demiryolu isletme rolii, sadece
%10 dolaylarinda kalmistir (Stiglitz, 1994, s. 226).

Devletin demiryolu hizmetini yerine getirdigi tekel durumunda iiretim
maliyetleri marjinal maliyet {izerinde seyreder. Bu durumda X-etkinsizliginden s6z
edilir. Tekelin yapisindan ve miilkiyet sorunundan X-etkinsizligi yasanir (Akga,
2007). Ancak iktisadi etkinligi belirleyen ise genel kaniya gore miilkiyet degil
rekabetin durumudur. Miilkiyet 6zel sektdrde de olsa kamuda da olsa tekelin varlig
etkinsizligin  kaynagidir. Marter-Parker miilkiyet anlayisma gore, kamu
miilkiyetinde bulunan ancak rekabetci bir sektdr; 6zel miilkiyette bulunana ancak
tekelci bir sektore gore, iktisadi acgidan daha etkin sonuglar dogurabilir
(Kirmanoglu, 2007). Olgege gore artan getiri saglayan bir demiryolu hizmeti de X-
etkinsizlikleri nedeniyle rekabete agilmasi gerekir. Tekel 6zellige sahip demiryolu
hizmeti serbest ve etkin calisan piyasalar iizerinde tehdit olusturur. Bununla
beraber demiryolu tasimaciliginda fiyatlarin diisiik tutulmas1 ve maliyetlerin altinda
fiyatlandirilmas1 aslinda toplam refahini olumsuz etkileyebilir (OECD, 1997;
Tangiil, 2014).

A.RAY DOSEME VE SINYALIZASYON

Ekonomi ¢evrelerinde, yolcu tagimaciligi ve yiik tasimaciligindan ziyade,
demiryolu altyapisinin olusturulmasinda kamunun aktif olarak iistlenmesi gerektigi
pek tartisma konusu olmamaktadir. Ciinkii ray ve sinyalizasyon altyapisi genellikle
rekabet¢i olmayan faaliyetler olarak tanimlanir (OECD, 2001, s. 8). Dogal tekel
niteligine sahip olmasi ve azalan maliyet kosullar1 nedeniyle demiryolu hizmetinin
gerceklestirilebilmesi i¢in gerekli olan demiryolu hattinin insa edilmesi ¢ogunlukla
kamu yatirimlariyla gerceklestirilmis ya da kamu yeterli gelismis teknolojiye sahip
degilse 6zel sektdrden bu hizmeti satin alarak demiryolu altyapisini olusturmustur.
Sonu¢ olarak, demiryolu hizmetinin altyapist kamu miilkiyetinde olmustur.
Demiryolu ulagimimin gelismis oldugu pek ¢cok Bati Avrupa iilkesi ve Japonya’da
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demiryolu altyapis1 kamu tarafindan finanse edilmis ve kamu miilkiyetine
almmustir (Stiglitz, 1994, s. 226).

Demiryolu endiistrisinde dogal tekel olgusu endiistrinin biitiiniinde degil,
ray doseme ve sinyalizasyon sistemin kurulumunda ortaya ¢ikmaktadir. Demiryolu
endistrisinde iktisadi regiilasyona duyulan ihtiyag, esasen ray ddseme ve
sinyalizasyon sisteminin kurulumunda dogmaktadir. Ray doseme ve sinyalizasyon
konusunda serbest piyasa duyarsiz kaldigindan ve iktisaden etkin olmadigindan
otiirii bu hizmet i¢in kamu, temel iktisadi aktér olmak zorunda kalmaktadir.

Dikey biitiinlesik ag ekonomisi 06zelligine sahip olan demiryollarinda,
rekabete acilamayan dogal tekel niteligindeki bilesen ray ve sinyalizasyon kurulum
hizmetidir. Bu bilesenin iktisadi yapisi, bilesenin rekabete agilmasini
engellemektedir (Tangiil, 2014). Bunun teorideki iktisadi temelini ise oOlgek
ekonomileri ve dogal tekel kavrami olusturmaktadir. Olgegin artmasi durumunda
firmanin maliyetleri azalir. Ikincisi, bu tiir piyasada {iretimin iki veya daha fazla
firmaya gore tek bir firma tarafindan gergeklesmesi iktisadi a¢idan daha etkindir
(Akca, 2007). Bu kavramlarin varligi, devletin dogal nitelikteki tekel piyasasi
icerisinde konumlandirilan ray ve sinyalizasyon kurulumunun hukuksal olarak
kendi tekeline almasina ve yasal tekele doniismesine neden olur. Ayrica, 6zel bir
firma, ilgili demiryolunu nakliye faaliyetlerini gerceklestirmeden yalnizca ray
doseme faaliyetlerini gergeklestirmek istemez.

Demiryollarindaki kapsam ekonomisi nedeniyle o6zel firmanin g¢apraz
siibvansiyona basvurabilecegi diisiincesi (Akalin, 2003, s. 244) ve demiryolu
dosemesinin ulusal birligi sagladigindan hareketle stratejik 6neme sahip oldugu
diisiincesi demiryolu ingasinin yasal tekel 6zelligi kazandirilmasinda sebep olarak
gosterilebilir. Demiryolu hatt1 ingasinda, uzun dénem ortalama maliyetleri iki veya
daha fazla firmanin varhigi halindekinden daha distiktiir (Akga, 2007). Demiryolu
hatt1 ingasinin kapsami arttik¢a ortalama maliyetler azalir. Dogal tekel niteligindeki
ray doseme hizmetinde yasal tekel olusturma segenegi bir zorunluluktur. Bunun
yaninda, rekabete dayali bir ¢dziim getirilmesi veya ortamin pazara girig igin
rekabet unsurlar1 ile donatilabilmesi hizmetin 6zellikleri nedeniyle miimkiin
degildir.

B. YOLCU VE YUK TASIMACILIGI HiZMETi

Yolcu ve yiik tasimacilig1 hizmeti; posta, elektrik, sigortacilik, bankacilik
hizmetleri gibi bir dzel maldir (Stiglitz, 1994, s. 221). Ozel mal niteliginde oldugu
i¢in yolcu ve yiik tasimaciligi 6zel sektor tarafindan sunulabilir. Zira, demiryolu
tasimaciligi hizmetinde tiiketiciler birbiri ile rakip olabilirler ve herhangi bir
titketici, demiryolu hizmetinden mahrum birakilabilir (Kirmanoglu, 2007, s. 118).
Yiik tagimaciligy; parga yiik tasimaciligi, kuru dokme yiik tasimaciligi ve sivi yiik
tagimaciligi gibi farkli hizmetlere ayrilabilmektedir.

Demiryolu ray doseme ve sinyalizasyon hizmeti dogal tekel niteliginde
olmasina ragmen, yolcu ve yiik tasimaciligi hizmetinin iiretim ve arzi rekabete
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agilabilir (OECD, 2001, s. 8). Ciinkii yolcu ve yiik tagimaciligi hizmetinde dogal
tekel niteligi bulunmamaktadir.

Demiryolu endiistrisinin {i¢ farkli hizmetten olusan dikey biitiinlesik sektor
olmasi, dogal tekel niteliginde altyap1 bileseninin bulunmasi ve sebeke gerekliligi;
yolcu ve yiik tagimaciligi hizmetinde iktisadi regiilasyonu beraberinde getirmistir.
Dikey biitiinlesik sektorde islem maliyetlerini diisiirmek, bilgi akisindan
kaynaklanan etkinligi arttirmak ve hakim durumun kétiiye kullanimindan ortaya
cikan fiyat tahribatini engellemek i¢in kamunun aktif rol aldig1 ileri stirGlmiistiir
(Emek, 2003, s. 13). Sosyal oriintiiye sahip yolcu tagimaciliginda biitiinlesik sektor
olma ozelliginden yararlanilarak farkli gelir gruplarina yonelik ¢apraz siibvansiyon
uygulamalar1 ve iilke genelinde tiim kullanicilara uygun fiyat uygulanmasinin
saglanmasinin yolu hizmetleri kamu tarafindan verilmesini gerektirmektedir.

Dogal tekel altyapisi ve dlgek ekonomisinin varligi, bir firmanimn iki veya
daha fazla firmanin etkinliginden daha etkin bir iiretim gergeklestirebilecegi savi
nedenleriyle yolcu ve yiik tasima hizmetinde kamunun tercih edilmesine yol
agmistir. Yine marjinal maliyetin ortalama maliyetin altinda olmasi, marjinal
maliyet fiyatlandirmasini yapabilecek sektoriin, kamu sektorii oldugu gercekligini
dogurmaktadir. Ciinkii bu durumda ortaya ¢ikacak zarar1 ancak kamu
karsilayabilmektedir. Burada da yasal tekel konumundaki kamu isletmeciligi
devreye girmektedir. Dogal tekele dayali altyap: sektorlerinde regiile edilen 6zel
tekel firmanin desteklenmesi, 6l¢ek ekonomilerini tam olarak kullanamayan s6z
konusu tekelde kapasite fazlasinin olugmasina ve kaynak israfina yol acacaktir.
Demiryollarinin  genis bir agdan olusmast ve bu agin o6lgek ve kapsam
ekonomilerine bagli olarak genislemesiyle ortalama maliyetlerin azalmasi s6z
konusu olabilir. Bolgeleraras1 ¢apraz siibvansiyon uygulamalariyla performans
stirekliligi saglanabilir. Uygun fiyatlanduma yontemi kullanilabilir. Kamu
girisimciliginde marjinal maliyet ve ortalama maliyet fiyatlandirilmasi yapilabilir.

Yolcu tagima ve yiikk tasima segmentinde yasal tekel olusturarak kamu
isletmeciligine bagvurma segenegi bir zorunluluk degildir. Rekabete dayali bir
¢cOziim getirilmesi veya ortamin pazara giris icin rekabet unsurlar ile
donatilabilmesi miimkiindiir. Hatta regiillasyona tabi, iktisadi etkinsizligin
minimum oldugu 6zel tekele miisaade edilmesi de se¢enekler arasindadir (Ardiyok,
2005, s. 71; Cakal, 1996, s. 33).

C. BAKIM VE ONARIM HiZMETLERI HiZMETi

Demiryolu bakim ve onarim hizmetleri ile ¢eken ve c¢ekilen araglarin
bakim ve onarimi hizmetleri rekabete acilabilir demiryolu hizmetidir (OECD,
2001, s. 8). Yik ve yolcu tagimaciliginin iktisadi regiilasyona tabi tutulmasina
yonelik gerekgeler ve kamu miidahalesi bu hizmet i¢in de gegerlidir. Genel olarak
bakim ve onarim hizmetleri, kamu tarafindan sunulabilecegi gibi rekabet kosullari
olusturularak 6zel sektor tarafindan da sunulabilir.



110 Erciyes Universitesi Iktisadi ve Idari Bilimler Fakiiltesi Dergisi, (60), 103-117

II. DEMIRYOLU ENDUSTRISININ REKABETE ACILMASI

Demiryolu sektoriiniin rekabete agilmasinda ana hedef iktisadi etkinligi
saglamak olmalidir. Demiryolu sektoriinde de tesebbiis performanslarini
gelistirmek ve kaynak etkinligini saglayabilmek icin deregiilasyon uygulamalar
giindeme gelmektedir. Devletin demiryolu endiistrisinden ¢ekilmesi ve aktif
pozisyonu birakmasi anlamina gelen deregiilasyon politikalar1 birgok iilkede
uygulanmaya baslanmustir.

Demiryolu hizmetlerinin deregiile edilmesi politikasi benimsense de teorik
olarak 6zel sektoriin kamuya gore performans Ustiinliiglinii ileri siiren genel gegici
bir kanit yoktur. Ancak 6zel sektor isletmeciligi verimliliginin kamuya gore daha
yiiksek oldugu ortaya konulmustur (Stiglitz, 1999; Vickers ve Yarrow, 1998;
Kwoka, 1996; OECD, 2001; OECD, 1997). Ingiltere’de yapilan bir calismada, bir
kamu kurumunun 6zellestirilmesinin kurum igi etkinligi arttirdigi ancak bu kurum
regiile edilmezse kaynak tahsis etkinligini bozabildigi ortaya konmustur (Vickers
ve Yarrow, 1998). Diger yandan 6zellestirmenin fiyat {izerindeki etkisinin belirsiz
oldugu belirtilmektedir (Kwoka, 1996). Driessen, Lijesen ve Mulder (2006)
tarafindan yapilan ¢alismada; rekabetin iiretimde etkinligi tesvik ettigi ancak pazar
icinde rekabetin her zaman etkinligi artirmadigi sonucuna ulasilmis, dikey boliinme
ile etkinlik arasinda bir baglant1 bulunamamuistir.

Dikey ayristirma ve yatay ayristirma yaparak ozellestirebilecek hizmetlerin
0zel kesime devredilmesi ana politikadir. Burada dogal tekel niteligindeki
demiryolu hattinin 6zel sektdriin erisimine agilmasi saglanir. Kamu ile 6zel sektor
arasinda erisimin kosullarinin nasil saglanacagina dair antlasma yapilir. Ikincisi,
yapisal diizenlemelerle rekabete agik hizmetlerle rekabete kapali hizmetlerin
sahiplik ayrigtirmast gerceklestirilir. Daha sonra, Ozel isletmelerin dogal tekele
ortak sahiplendirilmesi gergeklestirilir. Buna baglh olarak, dogal tekelin
hizmetlerine simirlama getirilir. Dogal tekel niteligine haiz hizmetler bolgesel
tekellere boliinebilir. S6z konusu politika segeneklerinden pek c¢ogu Avrupa
iilkelerinde demiryollarinin rekabete a¢ilmasinda tercih edilmistir (OECD, 2001).

Tekelci ve rekabetci hizmetlerin ayristirilmasi icin, altyapi ile isletmenin
ayrilmasi gerekir. Buna dikey ayristirma denir. Dikey ayristirma kendi arasinda
tam dikey ayrisik yapilanma ve dikey erisim saglanmasi seklinde iki tiirdiir. Tam
dikey ayrigik yapilanmada altyapr sahibinin demiryolu ulasim hizmetlerini
sunmasina izin verilmedigi durum olarak tanimlanmaktadir (OECD, 2005, s. 6).
Tam dikey ayrisik yapilanmanin, altyapt firmasim ayrimci davranmaya iten
nedenleri ortadan kaldiran ve daha fazla rekabete olanak taniyan bir model oldugu
kabul edilmektedir. Ancak tam dikey ayrisik yapilanma yeni giriglerin yasanmadig1
durumda, demiryolu hizmetlerinde altyap:1 faaliyetlerindeki tekel giiciine bir
yenisinin daha eklenmesi anlamina gelmektedir (Pittman, 2005, s. 191). Boyle bir
durumda kamunun regiilatérliigiine ihtiyag duyulur. Ingiltere tam dikey ayrigik
yapilanmaya giden ve dahasi altyap1 hizmetlerini de 6zellestiren drnek olarak var
olmaktadir (Karamanoglu, 2012, s. 32). Bu model karsit1 goriislerde, altyapi-
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isletme arasindaki etkilesimin koordinasyon sorunlarini ve islem maliyetlerini
artirarak rekabetin getirecegi etkinliklerin 6niine gececegi dile getirilmektedir.

Dikey erisim saglanmasi ise kamunun idaresinde olan altyap1 hattinda 6zel
firmalarin  hizmet vermesi amaciyla 06zel firmalarim raylara erisiminin
saglanmasidir. Bu yontemde, 6zel firmalar yaninda kamu da tagimacilik yapmaya
devam etmektedir. Bagimsiz demiryolu isletmelerine erigsim iicreti karsiliginda
erisim hakki tanmir. Bdylece tam dikey ayrisik yapida karsilasilan etkinlik
kayiplarinin oniine gecilmesi beklenmektedir. Dikey erisimde bagimsiz demiryolu
isletmelerinin pazara girigine izin verilirken yerlesik firmanin dikey biitiinlesik
yapida birakilmasinin islem maliyeti gibi olumsuzluklar1 azaltacagi kabul
edilmektedir. Ayrismanin diizeyi, altyapit ve isletmeye iliskin faaliyetlerin
hesaplarinin ayr1 tutulmasini 6ngéren muhasebe bazinda ayrim, altyapi-isletme
faaliyetlerinin ayn1 holding catis1 altinda farkl tiizel kisiliklerin kontrolii/yonetimi
altinda oldugu organizasyonel ayrim veya tamamen farkli ekonomik biitiinliik
icinde yer aldiklar1 kurumsal ayrim seklinde olabilmektedir (Kurosaki, 2008, s. 90).
Ancak dikey erisim modeline kars1 olan goriisler, biitiinlesik yapida kalan yerlesik
firmanin pazar giciinii yeni girisler sonrasinda dahi korumasinin bagimsiz
demiryolu isletmelerine karst ayrimci davranmasina zemin hazirlayacagini
savunmaktadir. S6z konusu durum, ayrimci uygulamalarin Oniine gecilmesi i¢in
basta erisim fiyatlandirmasi, kapasite tahsisi olmak tizere pek ¢ok konuda detayl
diizenlemelerin yapilmasini gerektirmektedir. Ancak demiryolu sisteminin yatirim
kararlarindan, bakim-onarimlarin zamanlanmasi ve trafigin akisi sirasinda alinacak
onlemlere kadar pek c¢ok karmasik siiregleri iginde barindirmasi ayrimci

davraniglarin tamamen engellenmesini imkansiz hale getirmektedir (Karamanoglu,
2012, s. 39-40).

Demiryollarinda daha ¢ok, bati iilkelerinde kurumsal ayrim ve
organizasyonel ayristirma yontemleri benimsenmistir (8. Bes Yillik Kalkinma
Plani, Demiryolu Ulastirmas1 Alt Komisyonu Raporu, 2001). Ornegin, Avusturya,
Belgika, Yunanistan ve irlanda’da muhasebe bazinda ayrim, Almanya ve Italya’da
organizasyonel ayrim, Danimarka, Finlandiya, Fransa, Hollanda, Portekiz, Ispanya
ve Isve¢’te kurumsal ayrim yapilarak demiryoluna bagimsiz demiryolu
isletmelerinin erigsimine agilmistir (Gomez-Ibanez ve Rus 2006, s. 34-35). Diger bir
ifadeyle, muhasebe bazinda, organizasyonel veya kurumsal ayrimla kamu
boliimlenmis ve bagimsiz isletmelerin rekabetine agilmistir.

Yapilan bir ¢alismada, dikey ayristirmayla rekabet saglandigi ancak
etkinlik ortaya ¢ikmadigi konmustur (Driessen, G., Lijesen, M. ve Mulder, 2006).
Rivea’ya (2004) gore, demiryollar1 hizmetlerinin ayrigtirilarak demiryolu altyapi ve
sinyalizasyon hizmetlerinin 6zel sirketler tarafindan saglanmasi teknik etkinlik
sagladigi ileri siriilmiistiir. Ancak altyapi ve sinyalizasyon hizmetleri de yolcu
tasimaciligiyla birlikte serbestlestirilmelidir. Asmild, vd. (2008)’e gére muhasebe
ayristirmast islem maliyetlerini azaltmakta, organizasyonel ve kurumsal ayrimin
ise etkinlik sonucu bilinememektedir. Avrupa demiryollarinda miilkiyet
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iligkilerinde degisim siireci ile birlikte demiryollarmin hukuki yapisi kamu
kurulusu niteliginden hisselerinin ¢cogunlugunun 6zel oldugu anonim sirket haline
doniigmiistiir. Demiryolu isletmeciliginde kamudan kaynaklanan keyfi ve fiili
uygulamalar son bulmus, tarife diizenlemeleri piyasaya birakilmistir (Tangiil,
2014). Demiryolu isletmeciligini piyasaya birakmadan once, devlet tarafindan mali
altyapist iyilestirilmelidir. Demiryolu sektorii i¢in en uygun yapisal modelin (tam
dikey ayrisik yontem, dikey erisim saglama yoOntemi veya yatay ayristirma
modelleri) hangisi olduguna dair heniiz ortak kaniya ulagilamamistir (Drew, 2006,
s.1).

Dikey ayristirma yapilirken demiryollari, yolcu tasimaciligi, kuru dokme
tagimaciligi, sivi yilkk tagimaciligi, parca yik tagimaciligi, banliyo tasimaciligi,
bakim-onarim hizmetleri ve altyapi hizmetleri olarak ayristirilabilir. Her segment
ayr1 olarak rekabete hazirlanabilir.

Yatay ayrigsma modelinde, farkli demiryolu tesebbiislerinin miilkiyeti veya
kontroliinde birden fazla demiryolu sebekesi bulunmaktadir. Her bir tesebbiis
bilinyesinde altyap1 ve isletme faaliyetleri birlikte yiiriitiildii§iinden dikey ayrisma
s0z konusu degildir. Bu nedenle, yatay yapilanma modeli, dikey yapilanma
modellerinden (dikey erigim-tam dikey ayrisik yapi) farkli olarak dikey biitiinlesik
tesebbiisler arasinda rekabete elverisli bir ortam sunmaktadir (Karamanoglu, 2012,
s. 20). Yatay yapilanmadaki klasik rekabet sekli, paralel hatlar rekabetidir. Bu
rekabet tiiriinde, ¢ikig-varis noktalar1 olan iki sehir glizergdhini birbirine baglayan
ve farkli tesebbiislerin kontroliinde olan en az iki demiryolu hatti bulunmaktadir.
Bu sistem, her bir tesebbiis kendi miilkiyetindeki/kontroliindeki altyap: {izerinde
isletme faaliyetlerini siirdiirdiiglinden dikey anlamda biitiinlesik; hizmetin
sunuldugu cografi alan igerisinde kullanici agisindan birden fazla sebeke
alternatifinin olmasi nedeniyle de yatay ayrisik bir yap1 arz etmektedir (OECD,
2005, s. 36). Paralel hatlar belirli bir noktadan sonra diger ulasim sistemlerine
(cokmodlu rekabet) gegis seklinde de kurgulanabilmektedir. Paralel hat rekabeti ve
cokmodlu rekabet iilkelerin cografi yapilari ve altyapr eksikligi nedeniyle
uygulamaya zor gecirilmektedir. Ancak varis noktasi rekabeti olarak adlandirilan
yatay ayristirma tiirii, uygulamada gerceklestirilebilir,

Yatay ayrigtirmada demiryolu tesebbiisleri, ayni ¢ikis noktasindan
gonderilecek iiriinlerin ayr1 varis noktalarina ulastirilmasinda oldugu gibi farkli
ulagim gilizergdhlar1 icin de Dbirbirlerine rakip olabilmektedir (destination
competition). Demiryolu tesebbiislerin uygulayacaklari tasima fiyati politikalarinin,
gonderimdeki malin varig noktalarindaki fiyat farkliliklarina duyarli olacagi kabul
edilmektedir. Eger farkli noktalara yolcu ulagtirilacaksa, yolcu yogunluguna gére
farkli fiyatlandirma yapabilirler (OECD, 2005, s. 38). Yatay ayristirma; demiryolu
isletmeciliginde iilkeyi birden ¢ok yoreye ayirmak ve yorelerin demiryolu
isletmelerini rekabetci yontemlerle 6zel firmalara vermektir. Yatay ayristirmada
farkl1 yore isletmeciligi istlenen firmalar birbirleriyle fiyat yaris politikalarina
giriseceklerdir. Geri kalmis bolgelerde isletmecilik kamu isletmeciligi tarafindan
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yerine getirilebilir, niifus yogunlugunun fazla oldugu hatlarda 6zel tesebbiislere
isletmecilik hakki taninabilir (Bkz. Sekil 1).

Sekil 1: Demiryolu Hizmetinin Dikey ve Yatay Ayristirilmast (Varis Noktasi
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Kaynak: Yazar tarafindan olusturulmustur.

Iktisadi ve iilkesel gerekgelere bagli olarak yapilan dikey ya da yatay
ayrigtirmada ortaya c¢ikan alt hizmetlerinin rekabete agilmasinda sirketlestirme,
yonetim sdzlesmesi, performans sézlesmesi, yolcu hizmetlerinin 6zellestirilmesi,
imtiyaz, yap-islet-devret, kamu-6zel ortakligi yontemlerinden biri veya birkagi
kullanilarak ekonomi biliminin olmasi gereken olarak addettigi rekabet kosullar
saglanabilir. Demiryolu aglan {izerinde regiilasyona tabi 6zel tekeller, oligopol
piyasalar ya da daha fazla firmanin bulundugu piyasalar olusturulabilir. Bu
secenek, deregiile edilmek istenen sektdrde yapilmak istenene baghdir.
Deregiilasyon, devletin piyasalarda iktisadi regiilasyonlarin kaldirmasi veya
azaltmasi anlamina gelir. Buna bagli olarak dogal tekel bileseni iizerinde ylikselen
demiryolu endiistrisinin de rekabete a¢ilmasi miimkiin hale gelir.

Miilkiyetin degistirilmedigi yontemlerden; sirketlestirme, performans
sO0zlesmesi ve yonetim sozlesmesi yontemlerinden biri kullanilarak yolcu ve yiik
tasimaciliginda rekabet¢i yapilar kurulabilir. Sirketlesme, kamu kurumunu sirket
haline doniistiirerek etkin c¢alismasina olanak verir (Aktan, 1998, s. 68).
Sirketlesme, Gzellestirmeden onceki kamu kurumunu 6zel yonetime hazirlama
stirecidir. Sirketlesmede artik kamu yarar1 degil, kar maksimizasyonu amaglanir.

Ayrigtirma yapildiktan sonra sirketlesme yapmadan veya sirketlesmeye
giderek kamu elindeki demiryollarinin rekabete hazirlanmasi igin performans
sOzlesmesi uygulamasina gidilmesi, demiryolu yoneticilerinin performansa dayali
olarak ¢aligmasi ve demiryolu isletmesinin etkinlik kazanmasi bir bagka rekabetci
yoldur. Bu tiir bir uygulama tercihini, rekabete agabilme i¢in bir adim olarak
gbérmek gerekir. (Aktan ve Dileyici, 2005c, s. 46; Stiglitz, 1994, s. 206-207).
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Yonetim s6zlesmesi ise, demiryolunun tiim miilkiyeti devlette kalmakta,
isletme yonetimi bir donem araligir 6zel sektore aktarilmaktadir. Yatirim karar
halen devlettedir. Amag, 6zel sirketin tecriibelerinden yararlanmaktir. Ozel sektor,
yonetimi gercgeklestirdigi i¢in devletten kazang saglar (Aktan, 1998, s. 64). Ya da
isletme hakkini ve yaninda gelir elde etme hakkini 6zel sektore verme yoluyla
demiryolu hizmeti rekabete hazirlanabilir. Aksi sozlesmeye koyulabilmekle
birlikte, kiralayan firmanin sabit varliklara yatirim yapma sorumlulugu yoktur.

Bu tiir uygulama tercihleri demiryolu yolcu tagimaciligi ve yiik tagimacilig
veya bakim-onarim hizmetlerinin rekabete hazirlama siirecinde kullanilabilir.
Ancak bu tiir yontemlerde, miilkiyet degisimi s6z konusu olmamaktadir.

Miilkiyet devrinin gerceklestirildigi Gzellestirme ydntemine imtiyaz
sOzlesmesi ile devir ad1 verilmekte ve imtiyaz sdzlesmesiyle yolcu tagimaciligi,
yik tasimacilii ve bakim-onarim hizmetleri 6zel firmalara devredilmektedir.
Yatirim yapip yapmama, fiyatlari diisiik tutup tutmama, risk alip almama o6zel
firmanin elindedir. Ancak kamunun regiilatorliigi devam eder. (Pasaoglu, 2003, s.
35). Diger yandan imtiyaz yoOntemi, genel olarak regiilasyona olan ihtiyaci
azaltmas1 gerekir. Imtiyaz sozlesmesi kendiliginden demiryolu endiistrisinin
diizenlenmesini saglamasi gerekir (Kessides, 2004). Rekabete agilan demiryolu
endiistrisinde, kamu regiilatér rolii iistlenir. Kamu, bir taraftan demiryolu
standartlarin1 diizenler; bir taraftan da demiryolu piyasalarinda rekabetci yapiy1
kurgular. Demiryolu enddistrisinin iyi yapilandirilmamasi kamu tekeli yerine 6zel
tekellerin olusmasina neden olabilir ve ekonomik refah kamu iliretiminkinden daha
fazla olabilir.

Rekabet¢i uygulamalarla, demiryolu isletmeciliginin alt gelir gruplarina
yonelik siibvansiyon olusturma politikalarindan vazgegilmektedir. Ancak seyahat
Ozgiirliigiiniin korunmasi, demiryolu aglarin giivenligi, tehlikeli esyalarin nakli,
cevrenin korunmasi ve ulusal kalkinma ve ulusal birlik saglama konularinda ve
giivenlik gerektiren hallerde demiryolu tasimaciliginda kamunun garantisi
istenmektedir (Tangiil, 2014).

SONUC

Liberalizasyon  siireciyle  beraber gelen, demonopolizasyon ve
deregiilasyon reformlar1 altyapi hizmetleri ile devlet arasinda kurulan baglar
sorgulatmaktadir. Devletin dogal tekel nedeniyle iktisadi regiilasyonla yasal tekele
donistiirdiigii endiistrilerin rekabete agilmasi iktisadi kuramlara gore miimkiindiir.
Bu durum, demiryolu hizmetleri i¢in de gegerlidir.

Kar maksimizasyonunun saglanabilecegi modern hatlarin ve bu hatlarin
iizerinde yapilacak ulastirma hizmetlerinin birbirinden ayristirilarak rekabete
acilmasi dinyada en ¢ok uygulanan yontemlerden biridir. Ayristirmanin
saglanmasiyla isletmecilik agisindan varlik ve tesislerin imtiyaz hakki saglayan
sozlesmeler araciligiyla, kamudan 6zele miilkiyet transferi uzun déonemler boyunca
gerceklestirilebilir. Ancak bunun i¢in iilkenin hukuk diizeninin olusturulmasi,
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anayasal, yasal ve diger diizenlemelerle getirilen sinirlamalarin kaldirilmasi ve yeni
bir ekonomik yapiin kurgulanmasi gerekir. Bu kurgu, tam rekabet kosullarinin ve
kaynak tahsisinde etkinligin saglanmasina yonelik hedeflerin gerceklesmesine
yonelik kurumlar olusturma siirecinden baska bir sey degildir.

Buna bagh olarak, demiryolu endiistrisi dikey ayristirmayla alt
segmentlerine ayrilarak; dogal tekel niteligi tasiyan ray doseme ve sinyalizasyon
kurulum kism1 kamu tekelinde kalarak; diger boliimlerin (yolcu ve yiik tasimaciligi
ile bakim-onarim isleri) serbestlestirilmesi miimkiindiir. Dikey ayristirmada,
altyapt hizmetini kuran kurulus kamu miilkiyeti devam ettirilerek, tagimacilik
hizmeti sunan kismi rekabete acilabilir. Yatay ayristirma yoluyla da varis noktasi
rekabeti uygulamasi yoluyla demiryolu isletmeciliginde iilke birden ¢ok ydreye
ayrilarak ve rekabetci ihalelerle 6zel tesebbiislere o yore demiryollarinin isletilmesi
imtiyaz1 verilebilir. Geri kalmig bdlgelerde isletmecilik kamu isletmeciligi
tarafindan yerine getirilebilir, niifus yogunlugunun fazla oldugu hatlarda ¢ok hat
olusturarak 6zel tesebbiislere isletmecilik hakki taninabilir.
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