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Oz

Rekabet ginimiUzin is yagsaminin bir gercegidir, her alan-
da oldukga yogun bir sekilde gérinmektedir. Her gecen gin
Uretim sistemlerinde degisiklikler olmakta, yeni teknolojiler gelis-
tirilmekte ve her sektérde mevcut firmalar ve kuruluglar icin yeni
rakipler ortaya ¢ikmaktadir. Bu ¢alismanin amaci da; ulagtirma
sektérinde kamu yénetiminin rekabet gicini ve rekabet kosul-
larinin sektér Uzerindeki uygulama &érneklerini ele alarak 6zel
sektére 6zgU oldugu disinilen rekabet kavraminin kamu sekis-
ro icin de gecerli olabilecegini ortaya ¢ikarmaktir. Calismada,
rekabet ve rekabet gicinin saglanmasi ile ilgili literatir aragtir-
masi yapilmig ve elde edilen veriler 1siginda kamu sektérinin de
rekabet edebilecegi ve 6zellikle ulashrma sektérinde surdirdle-
bilir rekabet avantajinin iyi bir kimelenme sistemi ile saglanabi-
lecedi sonucuna ulagilmigtir.

Anahtar Kelimeler: Rekabet Giic, Kamu Sektérs, Kamu Is-
letmeleri Yénetimi, Rekabet Analizi

Analysis of competitive power of public enterprises and
example of transportation sector
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Abstract

Competition is reality for today’s business life and inten-
sively seen in every area today. Production systems are chang-
ing, new Technologies are being developed, new competitors
appearing in almost every sector of business life. So, the basic
aim of this study is to explain that the concept of competition
considered as specific to the private sector can be applicable for
the public sector by dealing with the competitive power of public
administration in the transportation sector and examples of prac-
tices of competition conditions in the sector. Literature regarding
competition and ensuring competitive power was searched in the
study and it was concluded that public sector could compete and
especially the advantage of sustainable competition in the trans-
portation sector could be achieved by a good clustering system.

Keywords: Competitive power, Public sector, Public enter-
prises administration, Competition analysis

1. Girig

Kamu Yénetiminde reform tartismalari, son yirmi yilda gele-
neksel paradigmayi ve onun parametrelerini yeniden tanimlamays
ve degistirmeyi hedef almaya baslamigtir. Uluslararasi borg krizi-
nin de etkisiyle, tOm Ulkelerin gindemindeki konu yapisal uyarla-
ma politikasi ve serbest pazara dénik reformlar olmustur. Hizli ve
devaml bir degisim sureci iginde bulundugumuz ginimizde dev-
letin konumu, rol0, iglevleri ile kamu yénetiminin yapisal, iglevsel,
yonetsel ve igletme yoénlerinin kokli bir bicimde yeniden yapilandi-
rilmasina odaklanilmigtir. Kamu yénetimi literatirinde tartisilan
New Public Management (Yeni Kamu isletmeciligi), Public Man-
agement (Kamu Isletmeciligi), Neue Steuerungsmodell (Yeni Y&-
netim Modeli), Wirkungsorientierte Verwaltung (Etkinlik Odakl
Yénetim), gibi calismalar kamu yénetiminde rekabet kavraminda
bir bitin olarak ele alinmustir. Yeni Kamu Isletmeciligi ile perfor-
mans kalitesinin artirlmasi ve maliyet disiplinin saglanabilmesi
icin kamu sektérinde rekabet dusincesi gelistirilmesi ile 6zel sek-



Yil: 28 Sayi: 102 Ekim 2014 25

térde denen ydénetim metodlari kamu sektérinde de kullanilmasi
gibi hedefler gerceklestiriimek istenmektedir. Kamu kurumlarinin
icinde bulundugu finansal kriz, toplumun degisen beklentileri di-
ger yandan da kamu hizmetlerinin yerine getirilmesinde verimsiz-
lik, kalitesizlik, iglerin gecikmesi ve kaynaklarin rasyonel kullanil-
mamasi gibi nedenler rekabetin gindeme gelmesine neden ol-
mustur.

Bu calismada, rekabet toplumun isteklerini kargilamak ve
kaliteyi artirmak icin énemli bir arag olarak gértlmektedir. Ca-
lismanin amaci, Ulkemizin rekabet giicine ve toplumun yasam
kalitesinin yUkseltilmesine katki veren; givenli, erisebilir, ekono-
mik, konforlu, hizli, cevreye duyarli, kesintisiz, dengeli, cagdas
hizmetlerin sunuldugu, strdirilebilir bir ulagim sektérine yeni
yonetim anlayisiyla isik tutmaktir.

2. Rekabet Guci ve Elmas Modeli ( Diamond Model)

Rekabet gict kavramina konuya farkh agilardan yaklagan
cok cesitli tanimlar getirilmis ve Uzerinde tam bir mutabakata
varilamamigtir. Rekabet gicy igin getirilen tanimlardan biri bu
alanda en cok ismi gecen Harvard Universitesi Isletme Bslumo
(Harvard Business School) ekonomi ve yénetim profeséri, ayni
zamanda Strateji ve Rekabefcilik EnstitisU (Instute for Strategy
and Competitiveness) baskani Michael Porter tarafindan yapil-
mistir. Porter, rekabet gicinin dinamik bir konsept oldugunu ve
kamu kurumlarinin kalitesi, teknolojik gelisme potansiyeli, egitim
ve makro ekonomik cevre gibi bir ¢ok faktérden etkilenen bir
kavram olarak rekabet gconin Glkelere miras olarak kalmadi-
gini kendileri tarafindan olusturuldugunu séylemektedir(Leyda &
Rasodo 2006,96).

Michael Porter uluslarin rekabet gicini agiklamak igin El-
mas Modelini (Diamond Model) geligtirmistir. Bu modele gére,
rekabet avantajini olusturan 4 faktér vardir ve bunlar elmasin
dért kdsesini olusturmaktadirlar. Bu faktérler; faktér kosullarr,
talep kosullari, firma yapisi ve stratejisi ve ilgili ve destekleyici
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endUstrilerdir. Ayrica devlet roli ve sans diye iki dolayli faktér de
belli bir Glkenin ya da sektérin rekabetciligi etkiledigi belirtilmis-
tir. Sans unsuru savas, dogal afet ya da pazar yapisinin degis-
mesi gibi kontrol edilemeyen durumlar kapsamaktadir. Porter
devletin rolinU ayn faktdr olarak degil de diger faktérlerin Oze-
rinde yer alan bir unsur olarak degerlendirmistir. Porter’'a goére
devlet, sirketlerin hedeflerini bUyitmeye ve performanslarini art-
tirmaya yoéneltmelidir. Ayrica, htkimet dolayli bir rol Gstlenmeli
ve rekabet gicini temsil eden elmasi biyutecek sekilde dav-
ranmalidir. Yapilan bu rekabet arastirmalari sonucunda ulusla-
rarasi rekabet gicinde belirleyici olan dért ana faktérin ve bu
dért ana faktéro destekleyen 2 ek unsurun analiz edilmesi gerek-
tigi saptanmigtir. Bu gcercevede Porter’in Elmas Modeli sektérlerin
rekabet gicinin bu dért ana faktér ve iki destekleyici unsur
kapsaminda géreceli olarak degerlendirilmesine dayanir (Porter,
1990).

o Faktér Kosullari: insan kaynaklari, fiziki altyapi, bilgi
kaynaklari, sermaye ve diger altyapi unsurlari.

o Talep Kosullar:: ic talep, potansiyel pazarlar, talebin ni-
teligi, alicilarin talep karh@i, kullanicinin (misterinin) se-
ciciligi, genis ve blyUyen i¢ pazar

o llgili ve Destekleyici Endustriler: Rekabetci avantaja sa-
hip tedarikcilerin ve ilgili firmalarin mevcudiyeti (Loko-
motif ve Vagon Isletmeleri, makine tedarikgileri)

e Firma Yapisi ve Stratejisi: Bolgesel sartlar, sektérde diger
faaliyet gosteren diger firmalarin yapisi, kurulma neden-
leri ve amaglari, bulunduklar cevrede rekabet olup ol-
madidi, yerli-yabanci sermaye, firmalarin inovasyon ka-
pasiteleri, rekabete yaklasimlari, sirdirilebilir rekabetci
avantaj olusumuna ve gelisimine elverigli ortam ve yerel
rekabet.

e Devlet ve Uyguladigi Politikalar: Kamunun Uzerine du-
sen gorevler ise; gelistirilmis standartlar ile isletmeleri
performanslarini yUkseltmek icin cesaretlendirmek, talep
goérecek Urinlerin &énceden tespit edip modellemek,
ozellestirilmis girdi Uretimine odaklamak, bélgesel re-
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kabeti engelleyecek dogrudan birliktelikleri (tekellesme)
kisitlandirmaktir.

o Kargilagan Firsatlar ve sanslar: Sans faktérleri ise, kont-
rol edilemeyen ama yine de sektéri etkileyip rekabet or-
tamindaki goéreceli pozisyonlarn degistirebilen olaylar
olarak gérilmektedir. (Ornegin, savaslar, dogal afetler,

vb.)

Bu noktada modelin sistematik &zelligi vurgulanmasi gere-
ken bir konudur. Buna gére rekabet gicinin belirleyicileri olan
bu dért ana faktér birbirlerini kargilikli olarak etkilemektedir.
Porter'in ElImas Modeli, asagida sekil Uzerinde 6zetlenerek gdste-
rilmigtir. Sekilde de géruldugu gibi, modeldeki 4 ana fakiér olan
firma yapisi ve stratejisi, faktdr kosullari, talep kosullari ve ilgili
ve destekleyici endustriler birbirleriyle karsilikl etkilesim halinde
olmakta, devlet ve sans ise destekleyici unsurlar olarak yer al-
maktadir.

Firma Yapist
ve Stratejisi

e Talep
Kosullart

Faktor
Kosullan |

ilgili ve Destekleyici
Endiistriler

Sekil-1: ElImas Modeli

Kaynak: Porter, 1990: 127.

3. Demiryolu Ulagiminda Rekabet

Temel kamu hizmetlerinin yénetimini iceren duzenlemele-
rin, bilgi ve yOkomlGltklere iligkin sorunlara ve rantlarin dagili-
minda ¢ikar gruplar arasindaki dengesiz pazarlk gicine sebep
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oldugu icin etkinsiz oldugunu dUsinmekte; sebeke endustrileri-
nin rekabete acilmasini saglayan yapisal reformlar ile dizenle-
melerin yarathdi bu etkinsizligin 6nine gegmenin mimkin oldu-
gunu savunmaktadir. Buna gére, yapisal reformlarda kural,
mUmkUn olan her yerde rekabete; ancak kaginilmaz oldugu du-
rumlarda  regilasyona izin  verilmesi  seklinde olmalidir

(Newberry 2000, 134).

Demiryolu sektérinde rekabetin iki boyutu oldugu séylene-
bilir. Bunlardan ilki, halihazirda tekel konumdaki demiryollarinin
da karsi kargiya oldugu ulagim alt sistemleri arasindaki rekabeti
ifade eden intermodal rekabettir. Digeri ise 6zellikle demiryolu
sektéri icindeki ulastirma faaliyetlerinde rekabetin olusturulma-
sini dngdren sektor ici rekabettir.

Demiryolu sektérinin rekabete agilmasi basit bir sire¢ de-
gildir ve beraberinde getirdigi sorunlarin ¢6zOmU igin yeni ve
karmagsik dUzenlemelerin hazirlanmasi gerekebilmektedir. So-
nucta serbestlesmeyle devlet midahalesinden tamamen kurtu-
lamayan demiryolu sektérinin rekabetci yapisi, intermodal re-
kabet, sektér ici rekabet ve regUlasyon gibi Ug farkli faktérin
etkisiyle sekillenmektedir (Ordover ve Pittman 1994, 2).

3.1. intermodal Rekabet

Demiryollarinin diger ulagim alt sistemleri ile olan rekabeti-
ni ifade eden. intermodal rekabet dizeyi, demiryolu hizmetinin
torine (yolcu-yUk), Ulkenin cografi, demografik ve ekonomik
ozelliklerine gore degismektedir (OECD 2005, 26). Demiryolu
yUk tagimacih@i karayolu, i¢ suyolu, boru hatti ve havayolu tasgi-
macihiyla rekabet halindedir (OECD 1997, 249). YUk tasimaci-
g1 agisindan bakildiginda demiryollarinin, dékme yUklerin ta-
sinmasinda diger ulagim alt sistemlerine gére avantaijli konumda
oldugu kabul edilmekle birlikte (OECD 2005 26) i¢ su yollari,
boruhatlari ve karayollarinin 6zellikle bazi dékme yUk cinsilerin-
de demiryollari kargisinda gegcmise nazaran daha guiglt ikéme
olusturmaya basladigi gérilmektedir (Pietrantonio & Pelkmans
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2004, 8). Karayollarindan gelen yogun rekabet baskisi dékme
yUkler disinda kalan ve katma degeri yiksek Grinlerin (hizli ula-
sim gerektiren, cabuk bozulabilen dayaniksiz mallar vb.) tagin-
masinda ¢ok daha fazla hissedilmektedir (OECD 2005, 26).

3.2. Sektér ici Rekabet

Demiryolu sektérinde, intermodal rekabetin tek basina de-
miryolu igletmeleri Uzerinde yeterli disiplini saglayamadigi, etkin
bir demiryolu sistemi icin sektdr ici rekabetin olusmasi gerektigi
gorust agirlik kazanmaktadir. Sektor ici rekabetle karsi karsiya
olmayan tekel demiryollarinin regule edilmesiyle arzu edilen et-
kinlik ve verimlilik sonuglarina ulasmak kolay olmamaktadir
(OECD 2005, 31). Birgok sektér uzmani ¢ok Gronlo nitelik géste-
ren sektérde demiryolu tekelinin, tOm tiketici tabaninin tercihleri-
ne hitap edecek cesitlilikte hizmet sunmasinin zor oldugunu du-
sinmektedir (ECMT 1996, 1). Demiryolu sekiori icinde rekabet,
pazar igi veya pazar igin rekabet seklinde gerceklesmektedir. Her
iki yéntemin de ortak noktasi demiryolu hizmetlerinde 6zel sektdr
katiiminin saglanmasidir. Bunun igin pazar ici rekabette, givenlik
vb. spesifikasyonlari saglayan taraflar demiryolu sistemine serbest
giris yapabilmektedir. Ancak kayda deger giris engelleri ve dlcek
ekonomilerinden dolayr demiryolu hizmetlerinde pazar igi rekabe-
tin olusturulmasinin gérece zor oldugu durumlarda pazar igin re-
kabet secenegi degerlendirilmektedir.

3.2.1. Yatay Yapilanma (Horizontal Restructuring) Dikey
Butunlesik Tesebbusler Arasi Rekabet

Yatay yapilanma modelinde, farkli demiryolu tesebbuslerinin
mUlkiyeti veya kontrolinde birden fazla demiryolu sebekesi bu-
lunmaktadir. Her bir tesebbs binyesinde altyapi ve isletme faali-
yetleri birlikte yOritildogiunden dikey ayrisma séz konusu degildir.
Bu nedenle, yatay yapilanma modeli, dikey yapilanma modelle-
rinden (dikey erisim-tam dikey ayrisik yapi) farkli olarak dikey bu-
tOnlesik tesebbUsler arasinda rekabete elverigli bir ortam sunmak-
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tadir (OECD 2005, 39). Yatay yapilanmada, ilk akla gelen reka-
bet sekli, paralel hatlar rekabetidir. Bu rekabet tGrinde, demiryolu
guzergéhini birbirine baglayan ve farkli tesebbislerin kontrolinde
olan en az iki demiryolu hath bulunmaktadir. Bu sistem, her bir
tesebbUs kendi mulkiyetindeki/kontrolindeki altyapi Uzerinde is-
letme faaliyetlerini sirdird0ginden dikey anlamda bitinlesik;
hizmetin sunuldugu cografi alan icerisinde kullanici agisindan bir-

den fazla sebeke alternatifinin olmasi nedeniyle de yatay ayrigik
bir yapi arz etmektedir (OECD 2005, 36).

Dikey butunlesik tesebbusler arasi rekabetin olugsmasi icin
paralel hatlarin varhgr mutlak bir sart degildir. Dikey bitunlesik
tesebbusler, demiryolu sebekelerinin paralel hatlar rekabetinde
oldugu gibi dogrudan cakismadigi, ancak demiryolu tagiticilari-
na verilecek ugtan uca hizmet sunumu igin intermodal tagimaci-
igin demiryolu ayagini olusturacak sekilde birbirleriyle yarig ha-
linde bulunduklarn cokmodlu (multimodal) rekabet icinde de yer
alabilmektedir. Cok modlu rekabetin en 6nemli sonucu, ayni
uctan uca hizmet sunumunda rakip olan firmalarin tagima hiz-
met fiyatini belirlerken, sadece birbirlerinin degil tamamlayici
ulagim alt sistemlerindeki saglayicilarin fiyat stratejilerini de dik-
kate almak zorunda olmalandir (OECD 2005, 37). Paralel hat-
lar ve cokmodlu rekabetin ortak noktasi, demiryolu tesebbUsleri-
nin ayni iki nokta arasindaki hizmet sunumu igin yarig halinde
olmalaridir. Ancak, demiryolu tesebbusleri, ayni ¢ikis noktasin-
dan yapilacak yolcu ve yik tagimaciliginin ayri varig noktalarina
ulastirlmasinda oldugu gibi farkli ulagim gUzergdhlar igin de
birbirlerine rakip olabilmektedir.

Paralel hatlar rekabetine yuk tagimaciliginda daha sik kar-
silagilsa da, trafik hacmi destekledigi middetce iyi bir yeniden
yapilandirma c¢alismasi ile yolcu tasimacihginda da bu tir bir
rekabetin olusturulmasi momkindior (OECD 2005, 41).
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3.2.2. Dikey Yapilanma (Vertical Restructuring)

Dikey yapilanmadaki temel amag, isletme faaliyetlerini re-
kabete acarak hizmetlerdeki kalite ve etkinligi artirmak ve demir-
yollarina verilen sGbvansiyonlarin hangi faaliyetlerde kullanildi-
ginin takibini kolaylaghrmaktadir. Béylece, altyapi yatirimlari igin
verilen kamu fonlarinin capraz stbvansiyonla isletme faaliyetle-
rindeki zararlar kapatmak icin kullanilmasinin 6nine gegilmek-
te, fonlarin amaclar dogrultusunda kullanilmasi altyapi yatinm
planlamalarini 6ngérilebilir hale getirmekte ve bagimsiz demir-
yolu isletmeleri agisindan adil rekabet ortami olusturmaktadir.
Bu durum, isve¢ gibi bazi tlkelerde demiryolu reformunun &nce-
likli amaglarn arasinda yer almaktadir (Kurosaki 2008, 32)
(Pietrantonio ve Pelkmans 2004, 16).

Altyapi ve igletmenin ayrismasi demiryolu hizmetlerinin su-
numunda kamu kesimi ve 6zel sektér arasindaki rol ve sorumlu-
luklarin acgik sekilde belirlenmesine de yardimar olmaktadir. Alt-
yapinin kontroli genelde kamu kesimine birakildigindan demir-
yolu igletmelerinin altyapi yatinm ve diger maliyetlerine katlan-
mak zorunda olmamalari ézel sektérin pazara girigini cazip ha-
le getirmektedir (Kurosaki 2008, 33;Thompson 1997,2).

S6z konusu durum, dikey yapilanmanin tercih edilmesinde
belirleyici rol oynayan sektérin rekabete agilmasi amacina da
daha uygun ortam saglamaktadir. Pazardaki oyuncu sayisinda
yasanacak artigla gelen rekabet baskisi hem fiyatlarin dUstsine
hem de musteri odakh ve kaliteli hizmet sunumuna katkida bu-
lunmaktadir. Ayrica, demiryolu igletmelerinin sebekenin tOmU
Uzerinde faaliyet gdstermesine imkén verilerek kesintisiz hizmet
agr genigletiimektedir (Kurosaki 2008, 34; BTRE 2003, 12).
Thompson (1997, 4)'a gére de, demiryollarinda uygulanmasi
zor ve maliyetli olan dikey ayrismanin, basarili olacagini garanti
etmek guUgtir. Bu baglomda Gomez-lbanez bes sebeke
endustirisinde (elektirik, dogalgaz, su, telekominikasyon ve de-
miryollan) icin dikey ayrismanin maliyetlerini ve sagladigi reka-
betin faydalarini karsilagtirmis ve bu yapilanmanin maliyetlerinin
demiryollari icin daha fazla olacagr sonucuna varmigtir. Dikey
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yapilanmanin demiryolu yiUk tagimaciligi icin uygulanabilir olsa
da, yolcu tagimaciligi icin dUsinilmemesi gerektigini degerlen-
dirmektedir (Kurosaki 2008, 11). Pittman (2005, 191) da, bu
yapilanmanin bazi sektérlerde digerlerine kiyasla daha basarili
oldugu; ancak séz konusu modelin demiryolu sektéri igin uygun
olmadigi gérisini benimsemektedir. Altyapi erisime agilsa dahi
batik maliyet ve yogunluk ekonomileri nedeniyle yerlesik demir-
yolunun ilk giren avantajiyla elde ettigi pazar gicini rekabeti
kisitlayici sekilde kullanabilecek olmasini buna gerekce olarak
goéstermektedir. (OECD 2005, 52).

Yukarida bahsedilen bu hususlar cercevesinde Turkiye'nin
demiryollarinda rekabet gicOnU artirmasi ve sirdirilebilir bir
rekabet gicine sahip olmasi, rekabet gici géstergeleri baki-
mindan gelismis Glkelerin sahip oldugu verilere ulagmasi kime-
lenme ile mimkUn olacaktir.

4. Torkiye de Demiryollari Kimelenmesi Ornegi

Kimelenme, belirli bir alanda mekansal olarak yakin kisi-
sel iligkiler ve bu iligkileri tamamlayici bélgesel unsurlar vasitasiy-
la birbirine baglanmig sirketler ve ilgili kurumlar grubu olarak
tanimlanmaktadir. Kimelenmeler ¢ogunlukla; nihai Grin veya
hizmet sirketleri, uzmanlasmig girdi, ara parca makine tedarikgi-
leri ile hizmet ve finansal kurumlari ve ilgili endUstrilerdeki firma-
lari kapsamaktadir. Bununla birlikte uzmanlagmis egitim sunan,
bilgi ve arastirma yapan, teknik destek saglayan (Universiteler,
dUsUnce gruplari, mesleki egitim saglayicilar gibi) ve standartlari
belirleyen birimleri de kapsamaktadir. Bir kimelenmeyi etkileyen
hikiomet birimleri, kimelenmenin Uyelerini destekleyen ticaret
birlikleri ve diger toplu 6zel sektér de kimelenmenin bir parcasi
olarak gérilebilmektedir.

Kiresellesmeyle birlikte artan rekabet sireci donyanin bir-
cok Ulkesinin ekonomik anlamda gelismesi igin sektérel kimeleri
olmazsa olmaz hale getirmistir. Yerel sanayi organizasyonlarinin
kiresel oyuncu olabilmesi icin makro ekonomik bir politika éne-
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risi olarak kargimiza ¢ikan kimelenme, bir kamusal politika nite-
ligi de tagimaktadir. Hatta uygulanacak olan kamusal tegvik poli-
tikalari “iyi bir kime” olusturmayr amaglamaktadir. Nitekim
sektdrel kime modeli, tm oyuncular (deger zinciri) bir araya
getirerek etkilesim icinde bulunmalarini hedefleyerek, rekabet
gUciU yUksek ve surdorulebilir kér marji elde edebilecek ve kire-
sel oyuncu olma &zelligine sahip sektérel firmalari ortaya cikar-
maktadir (Porter, 1998: 199).

Kimelenmeler, kimelenmeye dahil olan igletmelere, kendi
esnekliklerinden feragat etmeden, biyUk élcekli ya da diger is-
letmelerle ile resmi baglantilara sahip isletmeler gibiymis gibi
fayda elde etmelerini saglar. Bir kiUmelenmenin Uyesi olmak,
girdilere sahip olmada; bilgiye, teknolojiye ve gerekli kurumlara
erismede; iligkili sirketleri koordine etmede ve gelisimi 6lgmede
ve tesvik etmede daha verimli calismalarini saglamaktadir. Bu
isletmelerin ise alimlardaki arama ve islem maliyetlerini dUsire-
cek ve zamani kisaltacaktir. Kimelenme ¢esitli firsatlar sunar ve
calisanlarin farkl yerlerde istihdam riskini dusirir, hatta diger
bélgelerdeki yetenekli calisanlari kendine ceker. lyi gelismis bir
kimelenme ayrica diger énemli girdilerin saglanmasinda da
etkin bir yol saglar. Béyle bir kimelenme derin ve 6zellesmis bir
tedarik¢i tabanina sahiptir. Uzaktaki bir tedarikciden kaynak
saglamak yerine yerel tedarikgileri kullanmak islem maliyetlerini
dUsUrecektir. Bu yapi, envanter ihtiyacini minimize edecek, itha-
lat ve gecikme maliyetlerini ortadan kaldiracaktir. Yakinhk ileti-
simi gelistirecektir, dogal olarak bu durum, tedarikgiler icin satig
sonrasi hizmetlerini saglamalarini kolaylagtiracaktir. Diger yan-
dan pazar, teknik ve rekabet bilgilerinin tamami kimelenme
icinde birikir, Gyeler bu bilgileri kullanmak isterler. Ayrica, kisisel
iliskiler ve topluluk baglari guveni tesis eder ve bilgi akigini hiz-
landinir. Bu kosullar bilgiyi daha akici bir hale getirir. Kimelen-
me Uyeleri karsilikli olarak bagimlidirlar ve birisini gésterecegi iyi
performans digerlerini de iyi yénde etkileyecektir. Yine, altyapi
ya da egitim programlari gibi hUkUmet ya da diger kamu kuru-
luglari tarafindan yapilan yatinmlar, isletmelerin performanslari-
ni gelistirebilir. ise alinan calisanlarin yerel programlarda egitil-
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meleri, egitim maliyetlerini dUsUrecektir. Sadece hikimetin de-
gil, ozel sektér icindeki igletmelerin egitim programlari, altyap:,
kalite merkezleri, test laboratuvarlari gibi yapmis olduklari yat-
nmlarda kimelenme igindeki diger sirketlerin performanslarini
arttiracaktir.

Ote yandan, yerel rekabet oldukca motive edicidir. Benzer
sirketlere olan yakinhigin olusturdugu baski, rekabet¢i olmayan
ya da dogrudan rekabet etmeyen sirketler arasinda olmaya na-
zaran rekabetci bir baski olusturur. Gurur ve toplum iginde iyi
gozle bakilmak arzusu kimelenme igindeki sirketlere digerlerini
yarigsta geride birakma istegi kazandinr. Kimelenmeler ayrica,
isletme performanslarinin degerlendirilmesini kolaylashrir. Yerel
rakipler, benzer is gict maliyetleri ve yerel pazarlara erigim im-
kéni gibi genel kosullara sahiptirler ve kimelenme icindeki is-
letmeler benzer faaliyetler gerceklestirmektedirler. Kimelenme
icindeki isletmeler tipik olarak kendi tedarikgilerinin maliyetleri
konusunda ayrintili bilgilere de sahiptirler. Yeni igletmelerin bir-
birinden uzak ve yeni yerlesim yerleri yerine, mevcut kimelen-
meler icinde kurulmalar beklenmelidir. Yeni ve 6zellesmis teda-
rikcilerin sayisi, kimelenmeler icinde hizla artacaktir. Yogunlos-
mig bir mUsteri tabani riskleri minimize edecektir ve pazar firsat-
larini gérmek daha da kolaylagtiracaktir. Ayrica, kimelenmelerin
ilgili endUstrileri kapsiyor olmalari, tedarikgilere genisleyen firsat-
lar yaratmaktadir. Kimelenmeler, bircok nedenden dolay yeni is
bicimine kaynak olmaktadir. Kimelenme icinde bulunan girigim-
ciler, Uron veya hizmetlerdeki bosluklar kolayca saptayabilirler.
Bunun &tesinde sektére giris problemleri diger yerlere gére daha
dUsUktir. Gerekli varliklar, beceriler, girdiler ve personel, yeni
isletmeye montaj edilmeye hazir bir halde kimelenme yerlesi-
minde bekler. Kimelenmeye aliskin olan finansal kurumlar ve
yatinmcilar daha az risk alirlar. Ayrica, kimelenmenin kendisi
genellikle 6nemli bir i¢ Pazar olusturur, girisimciler zaten kurulu
olan ilikilerden kolayca faydalanabilir. Tum bu faktérler sirketle-
rin basarisiz olmalarina neden olan riskleri azaltacaktir. Kime-
lenme icindeki yeni ig bigimi pozitif bir geri besleme déngisinin
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de parcasidir. Sonug olarak kimelenme, tim Uyelerine fayda
saglayan kaynak havuzlarinin biyimesini saglar.

Yukarida belirtilen hususlar daha ¢ok baolgesel gelismislik
seviyesinin azalmis oldugu Ulkeler igin séz konusudur. Dolayisiy-
la, bolgesel gelismislik probleminin yUksek oldugu lkelerde,
daoha az avantajli bélgelerde kimelenme sirecine dogrudan
gecmek yerine daha farkli yéntemler uygulanabilir. Avantaji az
olan bélgelerde kimelenme sirecinin yol haritasinin iyi hazir-
lanmasi ve uygulamanin buna gére yapilmasinin énemi daha
fazladir. Ozellikle sanayisi “emek yogun sektérlerde” yogunlas-
mis Ulkeler, kesinlikle Gretim sayilarini arttirma, mevcut is glcinG
koruma ve kimelenme faaliyetlerini uygulama yollarina gitmeli-
lerdir. Diger bir ifadeyle sirec, mevcutta bulunan sanayi kimele-
rinin 1slahi, rekabet altyapisinin saglamlastirilmasina, pazar ek-
sikliklerinin giderilmesine ve avantaj saglayic diger faaliyetlerin
yapilmasiyla basarili olacaktir (Rosenferd 2002).

Demiryolu tagimaciliginda strdurilebilir rekabetin saglan-
masi, 24.04.2013 tarihinde Resmi Gazetede yayimlanan 6461
Sayili Turkiye Demiryolu Ulastirmasinin Serbestlestirilmesi Hak-
kindaki Kanun ile amaglanmaktadir. Kanunun 6zinde, sektérin
devlete olan mali yOkUnin azaltilmasi, hizmet kalitesinin yUksel-
tilmesi, gevre dostu ve etkin bir ulastirma sistemi olusturulmasi
yatmakta ve bu sistem icin ézel sektér ile rekabet faktéri kulla-
nilmaktadir. Bu kanun cercevesinde demiryolu tagimaciliginin
rekabet gicinU ve yenilikcilik kapasitesini arttirmak icin sektérel
yogunlagsmanin saglanmasi gerekmektedir.

Sektorel yogunlagmanin saglanmasinda birbirine deger ya-
ratma zinciri ile bagl olan hizmetler sektérd + sanayi sektory
zincirinin olusturulmasi ve buradan yola ¢ikilarak demiryolu ta-
simaciliginda bir kimelenme modeli ile rekabet ve kalitenin hari-
tasi ¢tkartilmalidir.

Asagidaki model de agikca gorilecedi gibi, demiryolu sek-
térundn ticari ve diger etkileri ktmelenme merkezi olusturmada
esas alinmaktadir.
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Kaynak: Mr.Sven Ullring, presented to M.LT.

5. Turkiye de Demiryollari Kimelenmesinde Rekabet Guci
ve Avantailar

Kumelenmeye aligkin olan finansal kurumlar ve yatirmcilar
daha az risk alirlar. Ayrica, kimelenmenin kendisi genellikle
oénemli bir i¢ Pazar olusturur, girisimciler zaten kurulu olan iligki-
lerden kolayca faydalanabilir. Tom bu faktérler sirketlerin basa-
rsiz olmalarina neden olan riskleri azaltacaktir. Komelenme
icindeki yeni ig bicimi pozitif bir geri besleme déngiUsinin de
parcasidir. Sonug olarak kimelenme;

o Isletmelerin Gretkenligini ve verimliligini arthrir.

Ozellesmis girdilere, hizmetlere, isgiicine, bilgiye olan
erisimi gUclendirir.

Sirketler arasi koordinasyonu kolaylastirir.

Islem maliyetlerini dosorir.

En iyi uygulamalarin sirketlere hizli difizyonunu saglar
(yazihm, donanim vb.)

Surekli bir bicimde performans mukayesesi sagdlaya-
rak, yerel rakiplere oranla gelismek igin isteklendirme
yaratir.
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¢ Yenilik¢iligi ategler ve gelistirir.

- Gelecekte verimliligi yUkseltecek ve yeni hizmetlerin
olusmasini saglayacak firsatlari algilamay: kolaylasti-
rr.

- Sirketlerin birbirleriyle olan iletisimleri (cogu zaman
gayri resmi) sektérin ihtiyaglarini ve egilimleri yakin-
dan ve daha énceden gérmelerini saglar.

- Bir ¢ok tedarikginin ve kurulusun varh@ bilgi Gretilme-
sine yardim eder.

- Yerel kaynaklarin géreli bollugu yeni hizmet ve dene-
melerin maliyetini dusiror.

¢ Ticarilegtirme surecini hizlandirir.

- Kimelenmenin kendisini genisgleten ve giglendiren ye-
ni is alanlarinin ortaya ¢ikmasini tegvik eder.

- Mevcut olan isgUcu, tedarikgiler vb. sayesinde yeni hiz-
metleri tficarilestirmek ve yeni sirketleri kurmak kolay-
lagir.

¢ Maliyet avantaij
e Farkhhk avantaj
6. Sonug ve Degerlendirme

Kimelenme modelinin basarili oldugu Glke modellerinde
en dnemli unsur, “politika yapiclar ile potansiyel kime firmala-
n”nin etkilesiminin en Ust dizeyde olmasidir. Yani kime strateji-
sinin birlikte olusturulmasi, éncelikli sektérlerin rekabet gucine
gore belirlenmesi, uygulanacak tegvik sisteminin enstrOmanlari-
nin irdelenmesi gibi bircok noktada kamu 6zel sektor igbirliginin
olusturulmasidir. Rekabetin degisen yuzoU ile birlikte isletmelerin,
sehirlerin, bélgelerin ve hatta Glkelerin hayatta kalabilmeleri bu
yeni rekabet kosullarina ayak uvydurmalariyla miomkin olabil-
mektedir. Bu yarnsta yok olmamak, strdirtlebilir bir rekabet
avantaji olusturmakla es anlamlidir. Béyle bir avantajin olustu-
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rulmasi ancak kaynaklarin etkin ve yerinde kullanimi, var olan
potansiyelin hayata gecirilmesi ve daha rasyonel stratejik kal-
kinma planlarinin olusturulmasi ile mimkindar. Surdurulebilir
kalkinmanin olmazsa olmazi niteligindeki saglkl “strdurilebilir
ulastirma” bir tlke icin yasamsal énem tagimaktadir. Ulkemizde
dengesiz, bozulmus sagliksiz ulastirma sistemini amaca uygun
olarak iyilestirmek zorunlu bulunmaktadir. Bu baglamda, amag-
larin iyi tanimlanmasi, éngdrilen hedeflere erisebilmek igin sis-
temin mevcut durumunun analizine dayanarak stratejilerin belir-
lenmesi gerekmektedir. Demiryollarimizi istenen yapiya ve ge-
rekli dizeye erigtirebilmek icin kokli ¢ézimlere gereksinim bu-
lunmaktadir. Yeniden yapilanmadan ve cagdas yonetim ve Ust
dUzey personelden baslayarak altyapi, tasitlarda iyilestirmeler ve
yeni yatirmlara, yeni isletme politikalarina, finansman modelle-
rine kadar ¢ok yénli dizenlemelerin kapsamli bir plan bagla-
minda gergeklestirilmesi zorunludur.

Bu calismaya goére, 6461 Sayilh Turkiye Demiryolu Ulastir-
masinin Serbestlestirilmesi Hakkindaki Kanun da g6z 6éninde
bulundurularak, rekabetci, gtvenli, erisebilir, ekonomik, konforlu
ve hizli bir demiryolu ulagimi icin demiryolu tasimacihginda ko-
melenme yapilanmasinin olusturulmasi sektérin gelecegi Uze-
rinde dnemli fayda ve etkileri olacaktir.

Demiryolu tagimacihgi kimelenmesinin olusturulmasi ve
uygulanabilirliginin saglanmasi ile demiryolu sektérinde kanun-
la 6ngérilen sartlarda kamu ve 6zel tm demiryolu isletmelerine
isletme lisansi verilmeli, isletme lisansi alan bu isletmeler kendi
personeliyle kendilerine ait lokomotif ve vagonlardan olusan
trenleri ile yUk ve yolcu tagimaciligyi yapabilmelidir. Birden fazla
demiryolu isletmesinin sektérde faaliyet géstermesine imkan veri-
lerek 6ncelikle demiryolu sektérinin kendi icinde serbest ve adil
sartlarda rekabet etmesi amaclanmalidir. idari ve mali acidan
birbirinden bagimsiz, ayr tizel kisiliklere sahip Altyapi Yénetimi
ile Tren Isletmesi icin (yik ve yolcu tasimaciligi) Turkiye Demiryo-
lu Kimelenmesi 6rneginde belirtilen birimlerinin kurulmasi ve bu
birimlerin rekabet¢i ortamda faaliyetlerinin strdirmesi hedef-
lenmektedir.
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Demiryolu sektérinin serbest ve adil sartlarda rekabete
acilmasini, daha kaliteli ve emniyetli demiryolu hizmetinin daha
uygun Ucretle kullanicllara sunulmasi saglanacaktir. Bu sistemin
sUrdUrdlebilir olmasi icin de bagimsiz ve seffaf bir dizenleme ve
denetim yapisi tasarlanmalidir.

Ayrica, Demiryolu tagimaciligi kimelenmesine bagh olarak
demiryolu paralel hatlari ile 6zellikle Antalya ilindeki sebze ve
meyve tagimacihginin karayoluna bagiml olmaktan kurtaracak,
yolcu tagimacihigi ile turizme katkida bulunacaktir.

Turkiye'de demiryolu sektérinin tekrar canlandiriimasi ve
etkin ulasim aglar icerisine dahil edilmesi agisindan son derece
énemlidir. Bu durumda devletin gerekli altyapi yatirrmlarini bas-
latarak 6zel sektér girisimcilerini srece dahil ederek demiryolu
kullamimini tegvik edici yasa ve dizenlemelerle demiryollarindaki
serbestlestirme politikalarina bir an énce islerlik kazandirmasi
gerekmektedir. Bu noktada dizgin kurulacak demiryolu enteg-
rasyon agi sayesinde Ulkemiz, jeopolitik konumunun getirdigi
avantajlardan faydalanabilen, ekonomisini ulastirma  sektdri
Uzerinden de biUyitme imkanina sahip giglo bir Glke konumuna
gelebilecektir.
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