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Bu ¢alisma, Tiirkiye demiryolu tasimacilik faaliyetlerine yonelik olarak
2013 yiinda yapilan serbestlestirmeyi ele almas ve serbestlesmenin etkileri
baglaminda  sektoriin  gelecegine yonelik  ongoriilerde  bulunmugstur.
Serbestlesme sonrasi sektoriin yeniden yapilandirilmasinda, Almanya
modeli benimsenerek dikey ayristirma yoluna gidilmis ve bu modele wygun
yeni kurum ve kurullar ihdas edilmistir. Oniimiizdeki yillarda, yiiksek
hizlt tren ve banliyo hatlarinda ozel sektoriin yolcu tagimaciligs yapacag
ongoriilmektedir. Konvansiyonel trenler ise ozel sektor agisindan yolcu
tasimaciligy icin cazip degildir. Yiik tasimaciligi pazarida faaliyet gosteren
tren igletmecilerinin sayisinin ve rekabetin artacagr ongoriilmekredir.
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Abstract

This study focuses on Turkish railways liberalization adopted in 2013
and predicts for the future of the industry in the context of the effects of
liberalization. After the liberalization, the industry was restructured, the
German model was adopted and vertical separation was carried out, and
new models and institutions were established. It is expected/predicted that
private train operators will operate on high-speed trains and suburban
lines for passenger transportation in the coming years. Conventional trains
are not attractive for the private sector in terms of passenger transport. The
number of private train operators in the freight market and competition
will increase.
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Tirkiyede demiryolu tasimacilik faaliyetleri, 1 Mayis 2013 tarihinde
yuriirlige giren 6461 sayili “Tiirkiye Demiryolu Ulastirmasinin
Serbestlestirilmesi Hakkinda Kanun” ile serbestlestirilmistir. Kanun,
temelde Avrupa Birligi (AB)’ ne uyum hedefi gozetilerek hazirlanmig
olup demiryolu tagimacilik sektorii icin bir doniim noktasi olmustur.
Bu makale, s6z konusu serbestlesmeyle ilgili olarak temelde su iki
sorunun cevabini aramaktadir. Birincisi, serbestlesme siireci ve
sonrasinda olusan kurumsal yap1 nasil olmustur? Ikincisi, piyasadaki
firma sayisi ve rekabet agisindan sektor gelecekte nasil olur? Diger
tilkelerdeki serbestlesme siirecini ve serbestlesmenin etkilerini ele
alan oldukga genis bir literatiir olusmus olup bu literatiire ikinci
boliimde yer verilmigtir. Bu makale, Tuirkiye'de serbestlesme siirecini
ve heniiz erken olsa da serbestlesmenin kisa donem etkilerini' ele
almasi agisindan literatiirdeki ilk makalelerden biri olup makalenin bu
anlamda literatiire katki saglamasi beklenmektedir.

Makalenin yapist su sekildedir. Takip eden birinci béliimde, serbest
piyasa ve kamu miidahalesini gerektiren durumlarla ilgili olarak teorik
arka plana ve ilgili literatiire yer verilmis; ikinci bolimde, 6461 sayili
Kanun ve sonrasinda getirilen diizenlemeler AB miiktesebatina uyum
hedefi gozetilerek hazirlanmis oldugundan, AB demiryolu mevzuatina
yer verilmig; G¢lincii boéliimde, Tirkiye demiryolu sektdriiniin
serbestlestirme Oncesi goriintimii resmedilmis; dordiincti bolimde,
Tirkiye demiryolu sektoriinde serbestlestirme sonrast olusturulan
kurumsal yapi, sektore yonelik giris, altyapiya erisim, kamu hizmeti
yukiimliligt, finansal destek konularindaki diizenlemeler ve
tasgimacilik pazarina girisler ele alinmig; besinci bolimde, Turkiye
demiryolu sektoriiniin gelecegine yonelik 6ngoriilerde bulunulmus;
sonug boliimiinde ise genel bir degerlendirme yapilmuistir.

1. TEORIK ARKA PLAN VE iLGILI LITERATUR

Piyasalarin serbestlestirilmesinin, dolayisiyla da rekabet artisinin
tiretimde ve kaynak dagiliminda etkinligi artirdigy, yenilik ve teknolojik

! Serbestlesmenin uzun donem etkilerini rekabet, hizmet kalitesi ve fiyat gibi parametreler
agisindan degerlendirmek icin heniiz cok erken olup bu degerlendirmeyi yapabilmek i¢in
aradan belirli bir zaman ge¢cmesi gerekir.
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iyilesmeyi 6zendirdigi iktisat teorisinin temel kabullerinden biridir.
Kamu miidahalesini gerektiren durumlar, piyasa basarisizliklart ve
piyasa mekanizmasinin refah dagilimi a¢isindan adil olmayan sonuglar
tretmesiyle sinirlidir* Bu durumlarda kamu miidahalesi, mal ve
hizmetlerin kamu tarafindan {retilmesi veya 6zel sektdr tarafindan
tiretilen mal ve hizmetlerin diizenlenmesi seklindedir. Bu diizenlemeler,
fiyat ve miktar diizenlemeleri, kalite ve performans diizenlemeleri,
piyasaya giris-cikis diizenlemeleridir.

Ulastirma sektériinde kamu miidahalesi, genellikle, dogal tekellerin
ve digsalliklarin varligindan dolayidir. Bunun yani sira 6zellikle yolcu
tasitmaciliginda, sosyo-politik agidan piyasanin {irettigi sonuglardan
memnun olunmamasi nedeniyle nispeten giiclii kamu miidahalesi
gorillmektedir.’

Demiryolu tasgimaciliginda, piyasa yapist ve kamunun rold, tilkelere
gore farklilik arz etmektedir. Bazi iilkeler pazari ¢ok erken donemde
serbestlestirmis, bazi {ilkeler ise halen kamu tekeli olarak isletmecilik
yapmaktadir. Son yillarda basta AB tilkeleri olmak tizere bir¢ok tilkede,
demiryollarinin  performansinin  arurilmasi icin demiryollarinda
rekabetin artirilmasi gerekli goriildiigiinden dolayi; demiryolu pazari
farkls seviyelerde de olsa serbestlestirilmis ve yeniden yapilandirilmistr.

Ulkeler agisindan demiryolu tasimaciligindaki serbestlestirme siireg
ve uygulamalarini ve serbestlesmenin sonuglarini ele alan akademik
caligmalar 6nemli saytya ulagmistir. Bu galigmalarda: Charanwanitwong
veFraszezyk (2018), EC(2016), Boskovi¢ve Bugarinovi¢ (2015), Holvad
vd. (2015), Finger (2014), Beria vd. (2012), IBM (2011), Nash (2008,
2010), Ludvigsen ve Osland (2009) Avrupa tilkelerindeki; Obermauer
(2001) 15 AB tiyesi tilke ve Japonyadaki; Kurosaki (2017) ve Mizutani
(2005) Japonyadaki; Link (2012) Almanyadaki; Di Giulio (2016)
Almanya ve Italyadaki; Tomes vd. (2014) Cek Cumhuriyeti'ndeki;
Grushevska vd. (2016) Ukraynadaki; Laurino vd. (2015) diinya geneli
farkls tilkelerdeki; Busu ve Busu (2015) Romanyadaki; Alexandersson
ve Rigas (2013) [svec’teki; Santos vd. (2010) Portekizdeki; Campos
(2008) Ispanyadaki; Everett (2006) Avustralyadaki; Campos (2001)

2 ATIYAS, 1. ve B. ODER (2008), Tiirkiyede Ozellestirmenin Hukuk ve Ekonomisi,
TEPAV, Ankara, s.18-19.

3 SOLAK, A.O. (2016), “Regulations in Scheduled Intercity Coach Transport Sector in
Turkey”, International Journal of Economics and Finance, No: 8(8), s.33.




/' Rekabet Dergisi

Brezilya ve Meksikadaki; Jones (2000) Ingiltere'deki serbestlestirme
stireg ve uygulamalarini ele almuglardur.

AB ilkelerinde farkli serbestlestirme uygulamalari s6z konusu
olup bunlari temelde Ingiltere, Almanya, Fransa modeli olmak
tizere i¢ gruba ayirmak miimkiindiir. Ingiltere, Isvec, Finlandiya,
Danimarka, Portekiz, Norveg, Hollanda, Slovakya, Litvanya ve
[spanya tarafindan benimsenen Ingiltere modelinde, altyap: yonetimi
ve tagtmacilik faaliyetlerinin farkli sirketler tarafindan yerine getirildigi
yapt mevcuttur. Bu sirketler kamu veya 6zel sektor miilkiyetinde
olabilmektedir. Almanya, Avusturya, Belgika, Italya, Letonya, Polonya
ve Yunanistan tarafindan benimsenen Almanya modelinde, altyap: ve
isletmecilik ayn1 holding catist altinda bulunan iki ayri sirket tarafindan
isletilmektedir. Fransa, Estonya, Cek Cumhuriyeti, Macaristan,
Slovenya ve Liitksemburg tarafindan benimsenen Fransa modeli ise
rekabetin olmadigi, finansman, muhasebe, planlama gibi anahtar
kistmlarin ayrildigi ve kismen de karma diyebilecegimiz bir modeldir.*

Avustralya, Brezilya, Arjantin, Meksika, Kanada, Amerika Birlesik
Devletleri (ABD), Japonya gibi tilkelerde -yiik ve yolcu tagimaciligina
gore farklilik arz etmekle birlikte- demiryolu isletmeleri agirlikli
olarak dikey biitiinlesik yapida olup sektorde yatay ayristirma yoluna
gidilmis ve bu yolla kismen de olsa “paralel rekabet”/”cografi rekabet”
yaratilmaya calisgilmistir.

Literatiirde serbestlesmenin sonuglarini ele alan akademik calismalar
da bulunmaktadir. Tomes$ (2017), Bougna ve Crozet (2016), Kleinova
(2016), Sdnchez vd. (2012), Cantos vd. (2010, 2012), Friebel
vd. (2010) ve Asmild vd. (2009) Avrupa iilkelerindeki demiryolu
reformlarinin sonuglarini; Vigren (2017), Jensen ve Stelling (2007)
[svec’teki demiryolu reformlarinin sonuglarini; Tome§ (2016) Cek
Cumbhuriyeti demiryollarindaki rekabetin sonuglarini; Bergantino vd.
(2015) Italya demiryollarindaki serbestlesmenin sonuglarini; Preston ve
Robins (2013) Ingiltere demiryollarindaki serbestlesmenin sonuglariny;

* CHARANWANITWONG, T. ve A. FRASZCZYK (2018), “Rail Liberalisation in
Europe and Lessons for Thailand: Policy Makers vs. Academic Views”, Transportation
Research Part A: Policy and Practice, No: 113, 5.427-429; EUROPEAN COMMISSION
(EC) (2016), Report from the Commission to the European Parliament and the Council - Fifth
Report on Monitoring Developments of the Rail Market, Brussels, s.16; NASH, C. (2008),
“Passenger Railway Reform in the Last 20 Years - European Experience Reconsidered”,
Research in Transportation Economics, No: 22(1), 5.62.
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Sharipov (2010) Kazakistan demiryollarindaki rekabetin etkilerini;
Williams vd. (2005) Avustralya ve Yeni Zelandadaki demiryolu
ozellestirmelerinin ~ sonuglarint  incelemislerdir. Bu  calismalarin
sonuglarina gore, {lilkelere gore serbestlestirmenin etkileri farklilik
gostermekle beraber, genel itibariyle bakildiginda serbestlestirmenin
pazardaki firma sayisini fazla artirmadigi, bununla birlikte kismen
de olsa pazart biiyiittiigli, tiretim etkinligini ve hizmet kalitesini
artirdigy, az da olsa fiyatdar distrdigi gortlmekeedir. Altyapiya
erisimin serbestlestirilmesi, pozitif etki yapmaktadir; ancak alt yap1 ve
isletmeciligin ayrilmasinin gerek etkinlik tizerinde gerekse talep artisi
tizerinde etkisi olmamugtir. Serbestlestirmenin ayni anda tek bir pakette
yuriirlige girmesi yerine, birbirini takip eden uygulamalar seklinde
hayata gegirilmesi, etkinlik artisina daha fazla katk: saglamaktadir.

2. AVRUPA BIRLIGI DEMIRYOLU MEVZUATI

6461 sayili Kanun ve sonrasinda getirilen diizenlemeler, AB ile yiiriitiilen
miizakereler gercevesinde, AB miiktesebatina uyum hedefi gozetilerek
hazirlanmis oldugundan, Tiirkiye demiryollarinin serbestlestirilmesine
yer vermeden 6nce AB demiryolu mevzuatina yer verilmistir.”

AB'de, serbestlestirmeyoluylademiryollarinda rekabetin ve etkinligin
artirtlmasi amacina yonelik olarak getirilen ilk diizenleme, 1991 yilinda
Avrupa Komisyonu tarafindan ¢ikarilan 91/440/EEC sayili direktiftir.®
Bu direktif, AB’nin konuyla ilgili sonraki diizenlemelerine de temel
olusturmugtur. Direktif, ortak pazar cergevesinde demiryollarinin
etkinliginin arturilmast amaciyla, demiryolu isletmelerinin yonetim
bagimsizlig1 ve finansal yapilarinin iyilestirilmesi, altyap: ve isletme
faaliyetlerinin muhasebesinin ve organizasyonel yapisinin ayrilmasi
gibi konularda diizenlemeler getirmistir. Direktif ayrica uluslararasi
demiryolu tasimaciligt yapan isletmelere, diger iiye devletlerin
altyapisina erisim hakk: getirmistir.

Avrupa Komisyonu 1995 yilinda iki yeni direktif daha ¢ikarmistr.
95/18/EC sayili direktif’ demiryolu sirketlerinin yetkilendirilmesi/

> Tiirkiye AB’ye girebilmek icin 3 Ekim 2005 tarihinden itibaren miizakerelere baslamig
olup yasal diizenlemelerini AB miiktesebatina uyumlu hale getirmeye ¢aligmakeadir.

¢ Council Directive 91/440/EEC, O] L 237, 24.8.1991.

7 Council Directive 95/18/EC, O] L 143, 27.06.1995.
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ruhsatlandirilmast ile ilgilidir. 95/19/EC sayili direktif® ise demiryolu
altyap1 kapasitesinin tahsisi ve altyap1 kullaniminin ticretlendirilmesine
yonelik kurallari belirlemektedir.

Komisyon 1996  yilinda, “Toplulugun  Demiryollarinin
Canlandirilmast I¢in Bir Strateji” (A Strategy for Revitalising The
Communitys Railways) bashikli bir Beyaz Kitap (White Paper)
yayimlamistir.” Kitapta, sektdriin rekabete agilmasinda fazla bir ilerleme
kaydedilmedigi yoniinde degerlendirmelere yer verilmis, demiryolu
kullanimini artirmak i¢in yeni bir demiryolu hizmetine ihtiya¢ oldugu
ifade edilmis ve bunun icin atilmasi gereken adimlar saptanmugtur.

Komisyon 2001 yilinda, AB ortak ulasurma politikasinin
olusturulmas: kapsaminda “2010 yili i¢in Avrupa Ulasturma Politikasi:
Karar Zamani” (European Transport Policy for 2010: Time to Decide)
baslikli diger bir Beyaz Kitap yayimlamugtir.'® Kitapta, demiryollariyla
ilgili olarak, uluslararasi yiik tasimaciligi yapan demiryolu isletmelerinin
Avrupa demiryolu sebekesine erisimi, giivenligin artirilmasi, kargiliklt
isletilebilirligin gelistirilmesi ve politika ve ¢6ziim tiretmek i¢in Avrupa
Demiryolu Ajanst kurulmasi gibi konularda 6neriler getirilmistir.

Komisyon, 2001 yilindan itibaren demiryolu kullanimin: artrmak,
karayolu tikanikligini ve karbon emisyonlarini azaltmak, rekabeti
ve demiryolu hizmetlerinin kalitesini artirmak ve siibvansiyonlari
azaltmak amaciyla “demiryolu paketi” olarak adlandirilan diizenlemeler
yapmuistir. Demiryolu Paketlerine Tablo 1'de yer verilmistir. 2001, 2004
ve 2007 yillarinda ¢ikarilan paketlerde, 91/440/EEC, 95/18/EC ve
95/19/EC sayili direktiflerin bazt maddelerinde degisiklik yapilmistir.
Bu demiryolu paketleriyle; demiryolu yiik pazari, 15 Mart 2003
itibariyla Trans-Avrupa demiryolu yiik aginda, 1 Ocak 2006 itibartyla
uluslararas yiik tasgimaciligy icin ve 1 Ocak 2007 itibariyla tiim yiik
tasimaciligy icin rekabete agilarak serbestlestirilmigtir. 1 Ocak 2010
itibartyla uluslararasi yolcu hizmetleri serbestlestirilmis ve ayrica ulusal
veya uluslararasi yolculuk yapan tiim yolculara esit haklar taninmigtir."!

8 Council Directive 95/19/EC, OJ L 143, 27.06.1995.

? EUROPEAN COMMISSION (1996), White Paper: A Strategy for Revitalising the
Communitys Railways, COM(96) 421, Final.

" EUROPEAN COMMISSION (2001), White Paper: European Transport Policy for
2010: Time to Decide, COM(2001) 370, Final.

" TCDD (2017b), Demiryolu Sektir Raporu 2016, s.10.
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Tablo 1: AB Demiryolu Paketleri

Diizenlemeler Paketin Amac1

Uluslararast demiryolu pazarinin agilmas,

Bir.incil 2001/12/EC sayili direktif ylik ta51magh%1 yapan isletmelerin
Demiryolu 5,01 /13/5C sapils direkeif AV7up2 demiryolu sebekesine erigiminin
Paketi TV saglanmasina yonelikdir. Kapasite tahsisi
(2001) 2001/14/EC sayili direkeif ve altyapinin ticretlendirilmesine yonelik

politikalar tanimlanmistir.

Avrupa demiryolu gebekesinin biitiiniiniin

. . 1. ulusal ve uluslararasi yik tagimaciligina
Ikinci 2004/49/EC saytl direkeif acilmasi, giivenligin arurilmasi, kar§§1kh

Demiryolu 2004/50/EC sayil direktif igletilebilirligin ~ gelistirilmesine ~ yonelik
Paketi 2004/51/EC sayili direktif diizenlemeler getirilmistir. Giivenlik ve
(2004) - karsilikl iﬂetile%ilirlik konularindaki ortak

881/2004 say1l: tiiziik leik PP .
politika ve ¢oziim iiretmek icin Avrupa
Demiryolu Ajansi kurulmast énerilmistir.

N 2007/58/EC sayih direkeif 2010 yilina kadar uluslararast demiryolu

Ugiincii  2007/59/EC sayili direktif yolcu tastmaciligmnin rekabete agilmasina,

Demiryolu 370/2007 sayils tiiziik yolcu haklarina ve tasima personelinin

Paketi sayt tuzd sertifikasyon prosediirlerine, kamu hizmeti

(2007) 1371/2007 saylt tiiziik yikiimliliklerine ydnelik diizenlemeler
1372/2007 sayili tiizilk ~ getirmekeedir.

Altyapt  yoneticileri  ve  demiryolu

Birinci isletmecileri arasindaki ayrim, demiryolu
Demiryolu sisteminin finansmant, sektordeki
Pake'tlmn 2012/34/EU sayils direkeif diizenleyici birimlerin rolii, demiryolu
Yeniden hizmetlerine erigim kurallari, altyapiya

Diizenlenmesi erisim {icretleri, giiriiltii ve Avrupa Tren

(2012) Kontrol Sistemine (ETCS) yénelik kurallar
konusunda diizenlemeler icermektedir.

Tek Avrupa Demiryolu Alani hedefini
tamamlayict  diizenlemelerden  olusur.
Givenligin artirilmast, karsilikli
iﬂetilebi%irligin gelistirilmesi,  ulusal
yolcu tagimaciliyi  pazarinin  rekabete

2016/796 saylt tiiziik acilmast, pazara yeni irislert

Dérdiincii 2016/797 sayili direktif kolaylastirilmasi, altyap: yéneticiﬁeri ve
Demiryolu 2016/798 sayil direktif demiryolu isletmeleri arasindaki ayrimin
Pakre};i 6/ 1 tiiziik derinlegtirilmesi, isletmecilerin  yonetim
(2016) 2016/2337 sayilt eitzii maliyetlerinin azaltilmast, kamu ~hizmeti

2016/2338 sayili tiiziik yiikimliiliiklerinin ihale edilmesi,

2016/2370 sayili direkeif demiryolu  ceken-gekilen ~ araclarin
yetkilendirilmesi ve emniyet sertifikalarinin
verilmesi konusunda Avrupa Demiryolu
Ajansinin  yetkili tek merci  haline
getirilmesine  yonelik  diizenlemeler
getirmekeedir.

Kaynak: EC (2018)'? ve Karamanoglu (2012)"

2 EUROPEAN COMMISSION (2018), https://ec.europa.eu/transport/modes/rail/
packages_en, Erisim Tarihi: 01.07.2018.

13 KARAMANOGLU, C. (2012), Demiryolu Sektoriinde Yapisal Reformlar ve Rekaber:
Serbestlesme Oncesi Tiirkiye Igin Oneriler, Uzmanlik Tezi, Rekabet Kurumu, Ankara, s.45.
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Komisyon, 2012 yilinda, altyapiya erisim, lisans ve demiryollarinin
gelisimi konularindaki mevzuati, ortaya cikan ihtiyaglar ve belirlenen
hedefler dogrultusunda yeniden diizenleyen 2012/34/EU sayil1 direktifi
cikarmistr.'* 91/440/EC, 95/18/EC ve 2001/14/EC sayilt direktifleri
yurirlitkten kaldiran direktif, altyapr yoneticileri ve demiryolu
isletmecileri arasindaki ayrima iligkin ihtiyaglar, demiryolu sisteminin
finansmani, demiryolu sektoriindeki diizenleyici kurumlarin rold,
demiryolu hizmetlerine erisim kurallari, demiryolu altyapisina erisim
ticretleri, giiriiltii ve Avrupa Tren Kontrol Sistemi (ETCS)’ne iliskin
hiikiimler icermektedir.

Avrupa Komisyonu, 28 Mart 2011 tarihinde “Tek Avrupa
Tasimacilik Alanina Iliskin Yol Haritasi-Rekabetgi ve Etkin Kaynakli bir
Tasimacilik Sistemine Dogru” (Roadmap to a Single European Transport
Area - Towards a Competitive and Resource Efficient Transport System)
isimli bir Beyaz Kitap daha yayimlamisur.” Kitap, 2050 yilina kadar AB
genelinde rekabetci ve etkin kaynakli bir tagimaciligin temin edilmesini,
AB’nin kiiresel taahhiitleri ¢ercevesinde, sektérden kaynaklanan sera
gazi emisyonlarinin azalulmasini ve Avrupa demiryolu isletmelerinin
gereksiz teknik ve idari engeller olmaksizin hizmet saglayabilecekleri
bir demiryolu pazarinin olusturulmasini 6ngérmektedir.'®

Komisyon, 2016 yilinda dérdiincii demiryolu paketini ¢ikarmugtir.
Paket, tek Avrupa Demiryolu Alan:i hedefine yonelik olarak 6nceki
diizenlemeleri tamamlayict diizenlemelerden olusmaktadir. Paket,
altyapinin yonetilmesi, ulusal yolcu pazarinin agilmasi ile karsilikls
isletilebilirlik, emniyet ve Avrupa Demiryolu Ajansinin yetkilerinin
genigletilmesi konularinda diizenlemeler getirmistir.

Genel olarak bakildiginda AB  diizenlemelerinin; demiryolu
isletmelerinin 6zerkligi, altyapive isletmecilik faaliyetlerinin birbirinden
ayrilmasi, yeni isletmecilere altyapiya erisim hakk: saglanmasi, sektore
yeni girecek isletmecilerin, yerlesik isletmeciyle ayni kosullarda rekabet
edebilmesinin  saglanmasi, altyapi kullanim bedellerinin ayrimeci
olmayan bir sekilde belirlenmesi esaslarina dayandig goriilmekeedir.
AB mevzuati, rekabet edebilirligi ve acik pazari destekleyecek sekilde

14 Council Directive 2012/34/EU, OJ L 343, 14.12.2012

> EUROPEAN COMMISSION (2011), White Paper: Roadmap to a Single European
Transport Area - Towards a Competitive and Resource Efficient Transport System, COM(2011)
144, Final.

16 TCDD 2017b, 5.12.
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onemli olctide gelistirilmis ve diizenlemelerle, entegre bir Avrupa
demiryolu sistemi amacina yonelik olarak Avrupa sebekesinin
biitiintinde ulusal ve uluslararasi yiik ve yolcu hizmetlerinin rekabete
agilmast hedeflenmistir.

3. TURKIYE DEMIRYOLU SEKTORUNUN SERBESTLESME
ONCESi GORUNUMU

Tiirkiye demiryolu sektdriiniin serbestlesme 6ncesi genel gortiniimiine
ve piyasa yapisina yer vermeden once, kargilagtirma olmasi agisindan
karayolu ve havayolu tagimaciligina kisaca yer verilmistir.

3.1. Karayolu ve Havayolu Tasimacilig:

Tirkiyede sehirlerarasi tagimacilikta en fazla kullanilan tagima sistemi
karayoludur. 2016 yili itibariyla gehirlerarasi yolcu tagimaciliginin
yaklagtk 9%89,9’u, yik tagimaciliginin yaklasik %90,2’si karayolu
ile yapilmisur."” Karayolu ile yapilan yolcu tagimaciliginin yaklasik
%68,8’1 6zel otomobillerle, %31,2’si tasimacilik isletmeleri tarafindan
otobiislerle tarifeli ve tarifesiz seferler diizenlenerek gergeklestirilmistir.'®
Otobiislerle tarifeli ve tarifesiz tasimacilik yapan ticari firma sayist
2018 yili itibariyle 22.005tir. Bu firmalarin 342’i sehirlerarasi
tarifeli tagimacilik yapmaktadir.” Otobiis tagimaciligi, biitiin gehir
merkezlerine ulasan sebeke yapisina sahiptir. Sehirlerarasi otobiis
tastmaciligy, ilk gelisiminden itibaren ozel sektdriin miilkiyetindeki
firmalarla, devletten tegvik almadan, serbest piyasa sartlart icinde
rekabet¢i bir ortamda yiiriitiile gelmistir.

Tiirkiyede otomobil kullanimi yillar itibariyle artmistur. 2000
yilinda 100 kisiye diisen otomobil sayist 6,5 olup otomobille 79,0
milyar yolcu-km tagimacilik yapilmig iken, 2015 yilinda bu rakamlar
13,4e ve 199,9 milyar yolcu-km.ye yiikselmigtir.?”

17 KARAYOLLARI GENEL MUDURLUGU (KGM) (2018), Karayolu  Ulagim
Istatistikleri 2016, s.7-8.

'8 EUROPEAN COMMISSION (2017), EU Transport in Figures, Statistical Pocketbook
2016, 5.50-51. Otomobil ve otobiis kullanimina ait oranlar icin 2015 yili verileri
kullanilmistir.

1 Bkz. http://www.kugm.gov.tr, Erisim Tarihi: 02.07.2018. Verilen rakamlar 01.03.2018
tarihi itibartyladir.

2 Bkz. hetp://www.tuik.gov.tr, Erisim Tarihi: 21.06.2018; EC 2017, 5.50.
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Karayolu ile yurtigi ticari yiik tasgimaciligi yapan K1 yetki belgesine
sahip firma sayist 2018 yili itibariyle 96.573 olup?' yiik tagimacilig
pazart da rekabet¢i bir ortamda 6zel sektor tarafindan yiiriitile
gelmistir. Karayolu ile biitiin il ve ilge merkezlerine tasimacilik yapmak
miimkiindiir.

Havayolu tagimaciliginda, Turk Hava Yollar1 (THY), 2003 yilina
kadar yasal tekel olarak faaliyet gdstermistir. 2003 yilinda havayolu
tasimactliginin  serbestlesmesi  ve rekabete agilmasiyla beraber
pazardaki firma sayist ve tagimacilik yapilan yurt ici hatlarin sayisi
artmugtir. Pazarda 2018 yili itibariyle tarifeli ve tarifesiz olmak tizere
12 havayolu isletmesi bulunmaktadir.”> Serbestlesme 6ncesi pahali
olan ugus tcretleri, serbestlesme sonrasinda artan rekabetin etkisiyle
ucuzlamistur. Serbestlesmeyle beraber havayolu yolcu tagimaciliginin
payt da artmug; 2003 yilinda yaklagtk %1,6 olan payr 2016 yilinda
%9,5’e yiikselmigtir.”®

3.2. Demiryolu Tagimacilig1

Demiryolu tasimaciliginda, Tiirkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollar:
(TCDD), kurulusundan 2013 yilina kadar yasal tekel olarak faaliyet
gostermigtir. TCDD’nin ana faaliyet alani demiryolu ile yiik ve yolcu
tasimactligi olmakla birlikte kurulus, liman isletmeciligi, Van Gola
feribot isletmeciligi gibi faaliyetleri de siirdiire gelmistir.
Demiryollarinda 2009 yilina kadar tamamen konvansiyonel trenlerle
yoleu tagimaciligi yapilmistur. Konvansiyonel demiryolu sebekesi
bircok sehir merkezine ulasmakta yetersiz kalmistir. Konvansiyonel
trenler, hizlarinin yavas ve hizmet kalitesinin diisiik olmast nedeniyle
-ticretlerinin otobiis tasimaciligina kiyasla daha ucuz olmasina ragmen-
tercih edilmemistir. Konvansiyonel trenlerin tercih edilmemesi ve uzun
yillar yasal tekel olarak faaliyet gosteren TCDD nin miisteri taleplerini
kargilamakta yetersiz kalmasi, demiryollarinin yolcu tasimaciligindan
aldig1 payin yillar itibartyla karayollar: lehine siirekli diigmesine yol

! Bkz. htep://www.kugm.gov.tr, Erisim Tarihi: 02.07.2018. Verilen rakamlar 01.03.2018
tarihi itibarryladir.

2 Bkz. http://web.shgm.gov.tr/tr/havacilik-isletmeleri/2063-hava-tasima-isletmeleri,
Erisim Tarihi: 02.07.2018.

» KGM 2018, 5.7-8.
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agmistir. Demiryollarinin yolcu tagimaciligindan aldigr pay 1950
yilinda %42,2 iken, 1970 yilinda %7,6’ya, 2000 yilinda %2,2’ye
ve 2013 yilinda %1,0’a kadar digmistir. 2009 yilindan itibaren
yiiksek hizli tren (YHT)ler de tasima yapmaya baglamis, 2013 yilt
sonu itibartyla YHT hat uzunlugu 888 km’ye ulagmis ve 2013 yilinda
1.185.377.000 yolcu-km tagimacilik yapilmistir.*

Yitk tagimaciliginda, demiryollariyla agirlikli olarak; kati mineral
yakitlar, cevher, metal artklar, tiretilmis mineraller, ingaat malzemeleri,
ara¢ ve makine tasinmigtir. TCDD, 2004 yilindan itibaren blok tren
[sletmeciligine gegmis ve daha énceleri tasimast yapilmayan otomobil,
sanayi triinleri, ingaat malzemeleri, gida maddeleri gibi egyalar blok
trenlerle taginir hale gelmistir.

Demiryollari, yolcu tasimaciliginda oldugu gibi yiik tasimaciliginda
da misteri ihtiyaglarina cevap verememistir; demiryolu sebekesi ve
bu sebekenin tiretim merkezleri ve liman baglanular yetersiz kalmis;
tasima kolayligi ve isletim ucuzlugu olan konteyner tagimaciligina,
diger tlkelere kiyasla ge¢ basglanmisur. Dolayisiyla, demiryollari, yiik
tasimaciiginda da pazar kaybetmistir. Demiryollarinin payr 1950
yilinda %68,2 iken, 1970 yilinda %24,3’e, 2000 yilinda %4,3’e ve
2013 yilinda %4,4’e gerilemistir.”

TCDD, iglettigi trenlerde ozel firmalarin kendilerine ait
vagonlarla yiik tagimasina imkin tanimisur. Bu uygulama, sektére
ozel tesebbiislerin girmesine yonelik olarak serbestlesme 6ncesi atilan
onemli adimlardan biri olmustur. 2013 yilinda sahibine ait vagonlarla
yapilan tagimanin toplam tasima icindeki pay1 %36,2’ye ulagmigtir.?

TCDD’nin yillar itibariyla koltuk ve vagon kullanimi Tablo 2'de
yer almaktadir. Tablodaki rakamlarin ortalamasina gére; banliy6 yolcu
vagonlarinin %33’4, anahat yolcu vagonlarinin %62’si ve anahat yiik
vagonlarinin %61i kullanilmistir. Yolcu trenlerinin doluluk orant
banliyode ortalama %61, ana hatta %67, yiik vagonlarinin doluluk orani
ise %62 olarak ger¢eklesmistir. Bu rakamlar yolcu ve yiik vagonlarinin
kullanim ve doluluk oranlarinin disiik oldugunu, TCDD’nin yillar
itibariyle diisitk verimlilikle ¢alistigini gostermektedir.

2 TCDD (2014), 2009-2013 Lstatistik Yillig1, Ankara, s.15 ve 113; TCDD 2017b, 5.23.
2 TCDD 2014, 5.113; TCDD 2017b, s.23.
26 TCDD 2014, 5.65.
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Tablo 2: TCDD’nin Koltuk ve Vagon Kullanimi

Tasima Cinsi 2000 2005 2010 2013
Banliy6 Yolcu Vagonu Kullanimi % 36 33 54 103
Anahat Yolcu Vagonu Kullanimi % 55 48 60 84
Anahat Yiik Vagonu Kullanimi % 50 52 66 75
Banliy$ Koltuk Dolulugu % 59 54 80 49
Anahat Koltuk Dolulugu % 64 58 70 77
Anahat Yiik Vagonu Dolulugu % 63 60 63 63

Kaynak: TCDD 2005, 5.97 ve 99; TCDD 2010, 5.105 ve 107; TCDD 2014, 5.99
ve 101.

TCDD mali agidan yillar itibariyla stirekli ve 6nemli miktarlarda
zarar etmistir. Asagida TCDD’nin kar/zarar tablosu yer almaktadir.
Kurulusun cari giderlerinin finansmani amaciyla diizenli olarak Hazine
Miistesarligindan kaynak transferi yapilmistir. Bu anlamda Kamu
[ktisadi Tesebbiisleri (KIT) igerisinde en fazla transfer yapilan kurulus
olmugtur. Kurulus liman hizmetleri digindaki biitiin faaliyetlerinden
stirekli zarar etmistir. 2009-2013 yillar1 arasinda gelirin gideri kargilama
orani anahat yolcu tagimaciliginda ortalama %16,8, banliy yolcu
tasgimaciliginda ortalama %59,8, anahat yiik tagimaciliginda ortalama
%29,2 olmustur.”

Tablo 3: TCDD’nin Kir Zarar Durumu

Yillar  Gelirler Toplam: (TL)  Giderler Toplami (TL) KAr / Zarar (TL)

2000 364.814.061 693.560.731 -328.746.670
2005 1.863.434.741 2.075.904.287 -212.469.546
2010 2.007.205.090 2.873.541.856 -866.336.767
2013 2.540.099.821 3.820.654.209  -1.280.554.388

Kaynak: TCDD 2005, 5.90; TCDD 2010, s.98; TCDD 2014, 5.90.

¥ TCDD 2014, 5.90.
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4, TURKIYE DEMIRYOLU SEKTORUNDE SERBESTLESME
SONRASI KURUMSAL YAPI, DUZENLEMELER VE
ISLETMECI SAYISI

6461 sayili Kanunun?®® getirdigi diizenlemelerle TCDD’nin demiryolu
tasgimaciliginda sahip oldugu tekel ayricaligi kaldirilmus, tagimacilik
piyasast serbestlestirilerek kamu ve ozel sektore ait yeni sirketlerin
demiryolu altyapisi insa etmesine ve bu altyapiyr kullanmasina,
demiryolu altyap: isletmeciligi ve demiryolu tren isletmeciligi
yapabilmesine izin verilmistir.

Kanunla demiryolu hizmeti altyapi isletmeciligi ve tren igletmeciligi
olarak bolinmiis; bu dogrultuda TCDD altyapr isletmecisi olarak
yeniden yapilandirilmis ve TCDD Tasimacilik A.S. (TCDD TAS)*
adiyla tren isletmecisi olarak miilkiyeti kamuya ait yeni bir sirket
kurulmugtur. TCDD, kamu iktisadi kurulusu olmaktan ¢ikarilarak
iktisadi devlet tesekkiiliine doniistiiriilmiistiir. Sektoriin serbestlesmesi
sonrasinda olugan kurumsal yapi, daha 6nce basarilt bir serbestlesme
deneyimi yasamis Tiirk havacilik sektoriiyle bityiik 6lgiide paralellik/
benzerlik gostermektedir.

KanunlaTCDD vebagli ortakliklarinin personel sayisinin azaltilmast
da amaclanmig; buna yénelik olarak, yas haddinden emekliligine bes y1l
ve daha fazla kalanlarin emekli olmasi halinde emekli ikramiyelerinin
% 40, ti¢-bes y1l arasi ve ti¢ yil kalanlar i¢in ise sirastyla % 35 ve % 30
fazla 6denmesi hitkme baglanmustr.

28 Kanun, 2013 yilinda yasalasmis olmakla birlikte, TCDD’nin yeniden yapilandirilmas:
ve demiryollarinin serbestlegtirilmesi konusu ilk defa 1995 yilinda giindeme gelmistir.
1995 yilinda Japonya ve Diinya Bankasi tarafindan finanse edilen ve Booz Allen &
Hamilton danigmanlik sirketince yiiriitillen “TCDD’nin yeniden yapilandirilmast”
projesi 1996 yilinda tamamlanmigur. Proje sonucunda sektore iliskin Kanun Tasarist
hazirlanmis, ancak yasalasmamusur.

Bu proje sonrasinda, bugiinkii serbestlesme siirecine zemin hazirlayan, gerek AB ve
Diinya Bankast kaynakli hibe ve kredilerle finanse edilen gerekse &z kaynakla finanse
edilen teknik yardim projeleri gibi bir¢ok calisma ortaya konulmustur. Bu calismalar
sonucunda raporlar ve kanun tasarilart hazirlanmistir. Kanun Tasarilart yasalasmamus,
ancak hazirlanan raporlarda teklif edilen onerilerden bir kismi hayata gecirilmistir.
Nitekim 2013 yilindan énce gergeklestirilen, TCDD’ye ait limanlarin ézellestirilmesi,
personel sayisinin azaltilmasi, ekonomik olmayan hat, istasyon ve trenlerin kaldirilmast/
kapatilmasi gibi uygulamalar biiyiik 6l¢ciide bu kapsamda yapilmustir.

¥ Bu kisaltma resmi olmayip yazar tarafindan kolaylik olmasi amaciyla kullanilmisur.
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Kanun 2013 yilinda yasalagmis®™ olmakla birlikte uygulanmasi ve
ikincil mevzuatun ¢ikarilmasi fiili olarak zamana yayilmisur. Gegis
donemini miiteakip 1 Ocak 2017 itibartyla TCDD ve TCDD TAS
ayrilmistr. Kanunun uygulanmasina yonelik olarak; “Demiryolu Altyap:
Erisimve Kapasite Tahsis Yonetmeligi”, “Demiryolu Emniyet Yonetmeligi”,
“Demiryolu Isletmeciligi Yetkilendirme Yonetmeligi”, “Demiryolu Yolcu
Tagimaciliginda Kamu Hizmeti Yiikiimliiligic Yonetmeligi”, “Demiryolu
Koordinasyon Kurulu Yonetmeligi” gibi ikincil mevzuat ¢ikarilmistr.”!
2018 yili itibartyla ikincil mevzuat diizenlemeleri biiyiik o6l¢iide
tamamlanmustir.

4.1. Serbestlesme Sonras1 Kurumsal Yap:

655 sayilit KHK ve 6461 sayili Kanun sonrasi olusan kurumsal yapida,
Demiryolu Diizenleme Genel Miidiirligii (DDGM) diizenleyici otorite
olarak yetkilendirilmisti. TCDD mevcut altyapinin isletilmesinden
sorumlu kurum olmustur. Ancak 6zel isletmeciler de kendi inga
ettigi altyapida ve/veya kendisine devredilen mevcut altyapida altyapi
isletmeciligi yapabilecektir. Yeni yapida Kaza Arastirma ve Inceleme
Kurulu ve Demiryolu Koordinasyon Kurulu ihdas edilmistir. TCDD
TAS’1n ve pazara yeni girecek 6zel sektore ait firmalarin tren igletmecisi
olarak faaliyet gostermesi ongorilmiistiir.

Demiryolu Diizenleme Genel Miidiirliigii
DDGM, altyapr isletmecileri, tren isletmecileri ve demiryolu

tasimaciligi alaninda faaliyette bulunanlarin yetkilendirmesi ve
denetlenmesinden sorumludur. DDGM’ye serbestlesme sonrasinda

% Demiryolu tagimaciliginin diizenleyici kurumu olan Demiryolu Diizenleme Genel
Midiirlig (DDGM), bu kanun ¢ikmasindan once, 1 Kasim 2011 tarihli ve 655 sayili
“Ulasurma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanhigr'nin Tegkilat ve Gorevleri Hakkinda
Kanun Hitkmiinde Kararname” (655 sayih KHK) ile kurulmustur. DDGM’nin
kurulmasi sektoriin serbestlegtirilmesinin 6n isareti olmus ve 6461 sayili Kanunun
hazirlanma asamasinda DDGM 6nemli rol oynamistir.

3! Bu yénetmeliklerin yani sira “Demiryolu Hemzemin Gegitlerinde Alinacak Tedbirler
ve Uygulama Esaslari Hakkinda Yonetmelik”, “Demiryolu Araglari Tescil ve Sicil
Yonetmeligi”, “Demiryolu Araglari ve Ana Aksamlari Tip Onay Yonetmeligi”, “Tren
Makinist Yonetmeligi”, “Demiryolu Emniyet Kritik Gérevler Yonetmeligi”, “Demiryolu
Egitim ve Sinav Merkezi Yonetmeligi”, “Yolcu Haklart Yonetmeligi” gibi teknik
yonetmelikler de ¢ikarilmigtr.
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saglikli bir rekabet ortaminin tesisi i¢in altyap1 kullanimu, tahsisi, erigimi
ve lcretlendirmesine iliskin olarak demiryolu altyap: isletmecileriyle
demiryolu tren isletmecileri arasinda olusabilecek ihtilaflarin ¢oziimii
icin yetkilendirilmistir.

DDGM’ye demiryolu ulagimini gelistirmek ve serbest, adil,
strdiiriilebilir bir rekabet ortam: saglamak amaciyla sinirli olmak
tizere; altyapt kullanim  cretleri ile tagimacilik faaliyetlerine
ilisgkin gerektiginde taban ve tavan ticret tespit etme, kamu hizmeti
yikiimliligiine iliskin usul ve esaslart belirleme yetkisi de verilmistir.

DDGM, ayni zamanda demiryolu sektdrii igin Ulusal Emniyet
Otoritesi olmustur. Bu kapsamda; altyapr ve geken-gekilen araglar
icin emniyet sinir ve sartlarini belirlemek, altyapr isletmecileri ve tren
isletmecilerine ilgili emniyet belgelerini vermek veya verebilecekleri
yetkilendirmekle gorevlidir. Bunlarin yani sira demiryolu araglarinin
standartlarinin belirlenmesi, tescil-sicil islemleri ile bakim onarimlarinin
yapilmasina dair usul ve esaslarin belirlenmesi de kurumun gorevleri
arasindadir.

Tiirkiye Cumburiyeti Devlet Demiryollar:

TCDD, devletin tasarrufundaki demiryolu altyapisinin kendisine
devredilen kismi tizerinde demiryolu altyap: isletmecisi olmustur.
TCDD, ayni zamanda tasarrufunda olsun ya da olmasin, ulusal
demiryolu altyapr ag1 tizerindeki demiryolu trafigini tekel olarak
yonetmekle de sorumlu tutulmusgtur. Dolayisiyla da tasarrufunda olan
demiryolu altyapist tizerindeki tren igletmecilerinden ve tasarrufunda
olmayan demiryolu altyapisini isleten altyap: isletmecilerinden trafik
yonetimi ticreti almast 6ngoériilmistiir.

TCDD, teskilat olarak 8 Bélge Miidiirliigiinden olusmaktadir.
Emniyet Yonetim Sistemi Miudirlikleri, TCDD’nin 8 Bolge
Midirligiinde de mevcut olup dogrudan Boélge Midiiriine bagli
olarak gorev yapmakradir.

TCDD’nin 4 bagli ortakligi (TCDD TAS, Tirkiye Vagon Sanayi
A.S., Tirkiye Demiryolu Makinalari Sanayi A.S., Tiirkiye Lokomotif ve
Motor Sanayi A.S.) ile 5 fabrikast (Ankara Demiryol Fabrikasi, Ankara
Uzun Ray Kaynak ve Yol Mekanik Araglart Onarim Fabrikasi, Sivas
Yapt Travers Fabrikasi, Afyon Beton Travers Fabrikasi, Cankiri Makas
Fabrikasi) bulunmaktadir. Ayrica Haydarpasa Limani, Izmir Limani
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ve Van Golii Feribot Islermeciligi TCDD tarafindan isletilmekete;
daha 6nce TCDD tarafindan isletilen ve simdi 6zel sektore isletme
hakk: devredilen Derince Limani, Bandirma Limani, Samsun Limani,
Mersin Limani ve Iskenderun Limanlarindaki gozetim ve denetim
faaliyetleri de bu limanlardaki Kontrol Miudirlikleri araciligiyla
TCDD tarafindan yiiriitilmektedir.

Demiryolu Koordinasyon Kurulu

Kurulun gorevleri sunlardir: (a) Demiryolu altyap: isletmecileri,
demiryolu tren isletmecileri ve diger demiryolu isletmecileri ile DDGM
arasinda uyum ve isbirligini saglamak, bunun igin gerekli kararlar
almak, (b) Demiryolu politikalar1 gelistirmek ve Bakana sunmak, (c)
Demiryolu sektdriinii izleyerek siirdiiriilebilir bir yapt kazanmast i¢in
teklif hazirlamak ve Bakana sunmak, (d) Demiryolu sektorii yatirim
ihtiyaciyla ilgili ¢alismalar yapmak ve Bakana sunmak.

Kaza Aragtirma ve Inceleme Kurulu

Kurul, ulagtirma alaninda meydana gelen ciddi kazalari arastirmak ve
incelemek tizere siirekli bir kurul olarak kurulmustur.

TCDD TAS

TCDD TAS, yiik ve yolcu tren isletmecisi olarak kurulmustur. Sirketin
personeli, tasinmazlari ve tasimacilik faaliyetlerinde kullandig araglar:
TCDD’den aktarilmisur. TCDD TAS; lojistik, yolcu tagima ve arag
bakimi olmak {izere {i¢ ana birim olarak yapilandirilmis ve 1 Ocak
2017 tarihi itibariyle faaliyetlerine baglamistir. Yitksek hizli trenler,
konvansiyonel trenler, kent i¢i banliy6 trenleri, Marmaray, Baskentray
Sirket tarafindan isletilmektedir.

4.2. Serbestlesme Sonrasi Diizenlemeler
4.2.1. Giris Diizenlemeleri

Giris diizenlemeleri, “Demiryolu Isletmeciligi Yetkilendirme Yonetmeligi”
ve “Demiryolu Emniyer Yonetmeligi” ile yapilmisur. Buna gore,
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demiryolu altyap: isletmecisi, yolcu ve yiik tren isletmecisi olarak
faaliyet gostermek isteyen isletmelerin, DDGM'den sirasiyla DA,
DB1 ve DB2 yetki belgesi almalar1 gerekmekredir. Yetki belgesi alan
demiryolu altyapr isletmecisinin faaliyetlerine baglayabilmesi igin
emniyet yonetim sistemi kurmasi ve emniyet yetkilendirme belgesi
almasy; yiik ve/veya yolcu tren isletmecisinin altyapiya erisim hakki
alabilmesi i¢cin emniyet yonetim sistemi kurmasi ve emniyet sertifikasi
almasi gerekmektedir.

[sletmelerin, DB1 yetki belgesi alabilmeleri i¢in, en az 6 adet yolcu
vagonu ve 2 adet lokomotif veya 2 adet tren seti 6z mal veya kiralik
olarak, ayrica 10.000.000 TL kayutli isletme sermayesine sahip olmalari
gerekmektedir. DB2 yetki belgesi alabilmeleri icin, en az 1.500 ton yiik
tasima kapasiteli vagonlarile en az iki adetana hatlokomotife 6z mal veya
kiralik olarak, ayrica 10.000.000 TL kayitli isletme sermayesine sahip
olmalar gerekmektedir. Yetki belgesi ticreti 2018 yil1 igin 118.854 TL
olup yetki belgesinin on yilda bir yenilenmesi gerekmektedir. Yenileme
ticreti, ilk ticretin %10’udur. Emniyet sertifikasi ticreti, 2018 yili igin
286.175 TL olup sertifikanin bes yilda bir yenilenmesi gerekmektedir.
Yenileme ticreti, ilk {icretin %5’idir.

TCDD TAS, 6461 sayili Kanun ile demiryolu tren igletmecisi olarak
gorevlendirildiginden, bir defaya mahsus olmak tizere ve yetki belgesi
siiresince DB1 ve DB2 yetki belgeleri ticretsiz verilmistir. Ayrica
TCDD TAS’a gerekli olan emniyet sertifikasint almak icin ti¢ yil siire
taninmigtir.

Degerlendirme:

Yapilan diizenlemelerde, demiryolu tasimaciligt pazarina giriste
dogrudan birengel bulunmamaktadir. Yetki belgesi ve emniyet sertifikas
licreti, pazara girmek isteyen isletmeler icin giris maliyetini artirarak
dolayli giris engeli olusturabilecek niteliktedir. Bununla birlikee,
pazara girmek isteyen igletmelerin sahip olmasi gereken asgari isletme
sermayesi ve demiryolu araglari, dolayisiyla da 6zsermayeleri ve/veya
akdif buytikliikleri dikkate alindiginda, s6z konusu ticretler caydirici
miktarda olmayip isletmeler agisindan karsilanabilir diizeydedir.
TCDD TASa, demiryolu isletmelerinin almalari  gereken
yetki belgelerinin ticretsiz olarak verilmesi, rekabet agisindan risk
tasimaktadir. Bu uygulama, her ne kadar bir defaya mahsus ve TCDD
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TAS uzun yillardir tasimacilik yapiyor olsa da, TCDD TAS’a pazara

yeni girecek firmalar kargisinda rekabet avantaji saglamaktadir.
4.2.2. Altyapi Erigim Diizenlemeleri ve Erigim Ucretleri

Altyapr erisim diizenlemesi “Demiryolu Altyap: Erisim ve Kapasite
Iabsis Yonermeligi” ile yapilmisur. Yonetmelige gore, altyapiya iliskin
gerekli tiim bilgilerin demiryolu altyap: isletmecileri tarafindan
hazirlanarak yillik sebeke bildiriminde yayimlanmasi gerekmektedir.
Sebeke bildirimi, her yil altyapi kapasite tahsis talepleri icin son
bagvuru tarihinden en az dort ay once yayimlanir. Bir gebeke
bildirimi déneminden daha uzun bir dénem boyunca ilgili demiryolu
altyapust tizerinde kapasite kullanimi igin, altyapi isletmecileri ile tren
isletmecileri arasinda bir ¢ergeve anlagmasi yapilir. Birden fazla tren
isletmecisinin ayni kogullarda, ayni kapasite icin bagvurmast halinde
daha o6nceden cerceve anlagsmasi imzalamis olan tren isletmecisi,
digerlerine gore oncelikli olacakur. Cerceve anlasmalari, en fazla
bes yillik bir dénemi kapsar ve anlasma siiresinin bitiminden 6 ay
once yenilenebilir. Altyap: erisim ticretleri sebeke bildiriminde arz
edilmektedir. Altyapr fiyatlamasinda, pik zaman, hatlarin yogunlugu,
talep zamani, ¢evresel etkiler de dikkate alinmigtir. Yani kismen bir
marjinal maliyet fiyatlamasi da soz konusudur. TCDD, altyapinin
belirli bir kismina yogun talep olmast durumunda, sikigikliktan dogan
ilave bir altyapr erisim ticreti belirleyebilecektir.

Altyapiya erisim ticretleri ile ilgili olarak tilke ekonomisi ve/veya
kamu yarari aleyhine sonug vermesi ve/veya asir1 ticret uygulanmasi ve/
veya rekabet ortaminin bozulmast hallerinde ve gerektiginde belirli bir
siireyle Bakanlik (DDGM) tarafindan sinirli taban ve/veya tavan iicret
tarifesi uygulamasi getirilebilecektir.

Degerlendirme:

Altyapr erisim ticretlerinin kismen de olsa marjinal maliyet fiyatlamast
ile belirlenmesi, etkinlik acisindan yerinde olmustur. Tespit edilen
altyapr tcretlerinin, yapim maliyetlerini karsilamasa bile en azindan
altyap1 bakim-onarim ve isletme bedelini karsilamasi yerinde olacakr.
Bununla ilgili olarak, TCDD tarafindan tren isletmecilerinden alinan
toplam altyap: erisim bedelleri ve TCDD’nin giderlerine iliskin
rakamlar yayimlandiginda daha saglikli bir degerlendirme yapabiliriz.



Turkiye Demiryollarinda Serbestlestirme |

Taban veya tavan ticret uygulamasi, serbest, adil ve siirdiiriilebilir
rekabet ortaminin saglanmasi amaciyla celismektedir. Ancak, altyapi
sunumunun dogal tekel niteligi nedeniyle tam anlamiyla bir rekabet
ortami olugsmayacakur; altyapr isletmecisinin/igletmecilerinin agiri
ticret uygulamasi s6z konusu olabilir. Dolayistyla, DDGM’ye verilen
altyap: erisim ticretlerine taban ve/veya tavan ticret tarifesi uygulama
yetkisinin, -yonetmelikte belirtilen “lilke ekonomisi ve/veya kamu
yarart aleyhine sonug¢ vermesi, agir1 ticret uygulanmasi, rekabet
ortaminin bozulmast” gibi hallerle sinirli olmak kaydiyla- yerinde
oldugu soylenebilir.

4.2.3. Kamu Hizmeti Yiikiimliiliigii

Kamu hizmeti yiikiimliliklerine iliskin diizenlemeler, “Demiryolu
Yolew Tagimaciliginda  Kamu Hizmeti  Yiikiimliligii  Yonetmeligi”
ile yapilmistr.®* Yonetmelige gore, kamu hizmeti yikimlaligi
kapsaminda desteklenecek hatlarin  Bakanlar Kurulu tarafindan
belirlenmesi ve ihtiyag duyulan finansmanin Bakanlik tarafindan
karsilanmasi 6ngorillmistiir.

Kamu hizmeti yiikiimliisii se¢ciminde genel kural olarak agik ihale
usulii benimsenmigtir. Ancak ihale sonucunda teklif ¢ikmamasi
halinde, ortalama yillik 300.000 tren-km’nin altindaki kamu
hizmeti yiikiimlilikleri icin ve diger istisnai hallerde demiryolu
tren isletmecisinden dogrudan temin yoluyla hizmet alinabilecegi
ifade edilmektedir. Dogrudan temin veya agik ihale usuliinde kamu
hizmeti sozlesmesinin uzatilma siiresi iki yil ile sinirlandirilmigtir.
Kamu hizmeti yiikiimliligiiniin, 1 Mayis 2018’e kadar TCDD TAS
tarafindan yerine getirilmesi 6ngériilmistiir.

Degerlendirme:

Kamu hizmeti yikiimliligiinii yerine getirecek tren igletmecilerinin
ihale yontemi ile belirlenmesi, ticari olmayan hizmetler i¢in de en

2 Kamu hizmeti ytikiimlaligi; belirli bir hat tizerinde herhangi bir demiryolu tren
isletmecisinin ticari sartlarda veremedigi bir demiryolu yolcu tagimaciligt hizmetinin
verilmesini saglamak amaciyla ve hizmetin siiresini, tastmacilik yapilacak hat boyunu,
yapilacak tren sefer sayilarini, uygulanacak yolcu tagimaciligt bilet ticretleri ile 6deme
usullerini belirleyen bir sozlesmeye dayali olarak Bakanligin gorevlendirmesi {izerine
yerine getirilen demiryolu yolcu tasgimaciligi hizmet yiikiimliligiinii ifade etmekeedir.
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azindan pazar igin rekabet ortami saglamistir. Ayrica sozlesmelerin
stiresinin iki yilla sinirlanmasi da rekabet agisindan faydali olmustur.
Kamu hizmeti yiikiimliliigiiniin 1 Mayis 2018’¢ kadar TCDD TA$
tarafindan yerine getirilmesi, rekabet agisindan arzu edilmeyen bir
durum olsa da, uygulamanin gecis dénemine mahsus oldugu ve bu
donemde yolcu tagimacilifs piyasasinda 6zel isletmelerin tagimacilik
yapmaya baglamadigi distintldigiinde bu durum ihmal edilebilir
diizeyde kalmaktadir.

4.2.4. Finansal Destek (Siibvansiyon) ve Diizenlemeler

6461 sayili Kanunla, TCDD’nin yapacagi demiryolu altyap1 yatrimlari,
tasarrufundaki demiryolu altyapisinin yenilenmesi, gelistirilmesi ve
iyilestirilmesine iligkin yatirimlarin kamu biitgesinden finanse edilmesi
ongortilmistiir. Bu yaurimlar diginda kalan yaurimlarin, bakim
ve onarim biitgesindeki aciklarin, TCDD TAS’a sermaye transferi
nedeniyle dogan agiklarin da bes yil siireyle (2018 yili sonuna kadar)
kamu biit¢esinden kargilanmasi 6ngoriilmiistiir. Ayrica TCDD TAS 1n
yaturim programlarinda yer alan yaurimlarinin finansmani, isletme
biitgesinde yer alan finansman agiklary, fiili finansman agig ile igletme
biitgesinde 6ngoriilen arasindaki farkin bes yil siireyle (2018 yili sonuna
kadar) TCDD tarafindan dolayisiyla kamu tarafindan karsilanmasi
ongorilmustir.

Diizenlemelerde, tren isletmecilerinin yiik, yolcu ve kamu
hizmeti yiikiimliligiinden kaynaklanan gelir ve gider hesaplar: ile
muhasebelerinin ayr1 tutulmast 6ngériilmiistiir.

Degerlendirme:

Demiryolu sektoriinde, yitksek oranda bauk maliyet gerektiren
ve oOzel sektor icin cazip olmayan altyapt yaurimlarinin kamu
tarafindan finanse edilmesi makul bir yaklagim olup piyasaya tren
isletmecilerinin girisini caziplestirmesi agisindan olumlu olmustur.
Bununla birlikte TCDD’ye verilecek finansal desteklerin sozlesme
cercevesinde, karsilanmasi gereken performans kriterleri de tespit
edilerek belirlenmesi daha etkin olacaktir. Bunun yani sira TCDD
TAS'1n isletme biitgesindeki agiklarinin hangi durumlarda ve nasil
karsilanacag acikca belirlenmemistir. Bu durum, serbestlesme sonrasi
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yerlesik firma avantajina sahip olan TCDD TAS’in hakim durumunu
giiclendirici ve sektore yeni girisler i¢in caydirict olabilecek potansiyel
tasimakta; dolayisiyla da rekabet agisindan risk olusturmakeadir.
Finansal desteklerin 5 yil siireyle sinirlanmis olmasindan, TCDD ve
TCDD TAS’a yeni piyasa yapisina uyum i¢in gegis siiresi tanindigt
anlagilmakradir.

Yiik, yolcu ve kamu hizmeti yiikiimliliginin muhasebesinin
ayristirilmasiyla, farklr nitelikteki hizmetlerin maliyetleri daha dogru
bir sekilde tespit edilebilecek; boylece etkin fiyatlandirma yapilabilecek
ve kamu siibvansiyonlarinin aktarildigi hizmetler diginda kullaniminin
(capraz siibvansiyonun) 6niine gegilecektir.

4.3. Serbestlesme Sonrasi Pazara Girigler

Serbestlesme sonrasinda, TCDD TAS haricinde yiik tasimaciliginda
Korfez Ulagtirma ve OMSAN Lojistik olmak tizere 2 isletme, yolcu
tasimaciliginda IZBAN Banliy6 Tagimaciligr ve Kayseri Ulagim olmak
iizere 2 isletme yetki belgesi almustir. Korfez Ulastirma, %100 TUPRAS
istiraki olup kiralik 5 dizel lokomotif ve 6zmal 491 vagonla tasimacilik
yapmaktadir. Sirket, TUPRAS icin Izmit ve Kirikkale rafinerileri
arasinda akaryakit tagimaktadir.”> OMSAN Lojistik, 82 adet 6z mal
vagon, 430 adet kiralik vagon, 15 adet kiralik lokomotifle tasimacilik
yapmaktadir. Sirket, Denizli Cimento i¢in Tungbilek (Kiitahya) -
Kaklik (Denizli) arast ve Tungbilek (Kiitahya) - Aliaga (Izmir) arasi
dokme cimento tagimaktadir.’* IZBAN, TCDD ile Izmir Biiyiiksehir
Belediyesi'nin yiizde 50 ortakliklariyla 2010 yilinda kurulmus olup
Aliaga-Selguk (Izmir) arasindaki banliyd hattinda hizmet vermektedir.
Kayseri Ulagim, Kayseri Biiytiksehir Belediyesi tarafindan kurulmustur.
Kayseride sehirici rayli toplu tasimacilik yapmakta olup heniiz banliy
veya sehirlerarasi tagimacilik yapmamaktadir. Yapim asamasindaki
banliyé hatlarinin tamamlanmasinin ardindan tagimacilik yapmaya
baslayacakur.

TCDD TAS, serbestlesme sonrasinda demiryolu araglari kiralamaya
baslamugtir. Nitekim piyasaya yeni giren Kérfez Ulagtirma ve OMSAN

3 http://www.rayhaber.com/2017/12/tupras-ulkemizin-ilk-ozel-demiryolu-isletmecisi-
oluyor/, Erisim Tarihi: 04.06.2018.

3% http://www.omsan.com/lojistik/hizmetlerimiz/demiryolu-tasimaciligi, Erisim Tarihi:
04.06.2018.
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Lojistik, TCDD TAS’tan arag kiralamigtir. TCDD TAS’1n lokomotif
kiralama segenegi, 6zel tren isletmecileri icin, pahali ve teslimi uzun siire
alan lokomotiflerin satin alinmasina ciddi bir alternatif olusturmustur.
Boylece, TCDDTAS, elindekiatil durumdabulunanaraglari kiralayarak
gelir elde ederken, 6zel isletmeciler de satin alma maliyetleri yiiksek
olan bu araclari kiralayarak piyasaya giris maliyetlerini diistirmiisler ve
bilinmeyen bir pazarda, ara¢ yaturimi -6zellikle de lokomotif yatirimi-
yapma riskini azaltmiglardir. Arag kiralama yeni oyuncularin pazara
girisini kolaylagtirmis ve hizlandirmistr.

Diger taraftan, TCDD TAS’1n kiralik araglari, filosunda bulunan
atll durumdaki araglarla sinirlt olup bu araglart piyasaya 6nce giren
tren isletmecileri kiralayabilecektir. Tiirkiyede demiryolu araglar
kiralayan sirketlerin olmadig: distintildiigiinde, pazara 6nce giren tren
isletmecileriyle sonradan girecekler arasinda bu anlamda 6nemli bir
fark olusacaktir.

5. TURKIYE DEMIRYOLU SEKTORUNUN GELECEGINE
YONELIK ONGORULER

6461 sayili Kanunun ¢tkmasinin tizerinden yaklagik 5 yillik bir siire
gecmistir. Bu siire sektdr icin bir gegis donemi olmustur. Sektorde,
TCDD TAS’a verilen finansal destek ve ayricaliklarin sona erecegi 31
Aralik 2018'den sonra, rekabetin tam anlamiyla baslayacag: soylenebilir.
Genel olarak, serbestlesme sonrasinda 6zel sektoriin katilimi, rekabetin
ve etkinligin artmasi beklenmektedir. Bu gelismeler nihai olarak ulagim
sistemleri arasindaki rekabetin artmasina katki saglayacakuir. Sektordeki
rekabeti artmasi beklenmekle birlikte, sektordeki gerek yiik gerekse
yolcu tastyacak tren igletmecilerinin en 6nemli rakibi diger tagima
sistemlerindeki tagimacilar olmaya devam edecektir. Bunun yani sira
altyapiya erigimin artmasiyla birlikte isletmeciler arasinda anlagmazlik
ve uyusmazliklarin da artmasi beklenmektedir.

5.1. Yolcu Tagimaciligs - Artan YHT Talebi

Yolcu tasimaciliginda demiryollari, tagima hatlarinin bircogunda basta
otobiis tastmaciligt olmak tizere diger tasima modlarindan gelen rekabet
baskust ile kargt kargtyadir. Otobiis tasimaciligy, gerek YHT gerekse
konvansiyonel trenler igin en 6nemli rakip olup gelecekte de olmaya
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devam edecektir. Orta ve uzun mesafelerde (300 km tizeri), YHT ler i¢in
havayolu tagimaciligindan da rekabet baskisi gelmektedir. Havayolu
tastmactliginda hat sayisinin artmast ve bilet fiyatlarinin ucuzlamast,
yasanan rekabeti daha da arturmigtir. Otomobil kullaniminin artmast
da demiryolu tagimaciligini etkilemektedir. Tiirkiye'de artan bir trend
izleyen otomobil sahipligi, hentiz doyum noktasina ulagmamis olup
oniimiizdeki yillarda daha da artacakuir.

2009 yilinda tagimaciliga baglayan YHT lere talep artarak devam
etmektedir. 2016 yilinda anahatta taginan toplam yolcunun %57,3’t
(1.871/3.268 milyon yolcu-km) YHT lerle taginmustir.*® Tagimacilik
yapilan hatlarda YHT ticretleri, otobiis iicretlerinden yiiksek olmakla
birlikte, YHT lerin otobiislere gore daha hizli ve konforlu hizmet
sunmast nedeniyle yolcular YHT leri tercih etmektedir. Bu hatlardaki
otobiis tagimaciligt 6nemli Slgiide azalmistir. Ornek olarak, Ankara-
Eskisehir hatunda YHT o6ncesinde konvansiyonel trenlerle giinde
ortalama 572 yolcu taginirken, YHT sonrasinda bu sayr giinlitk
ortalama hafta i¢i 6.000, hafta sonu 7.500 kisiye ulagmistir. Bu hatta
daha 6nce %8 olan tren tagima payr (YHT+ Konvansiyonel tren)
%72’ye ulagmustir. Son dénemde yeni YHT hatlart yapilmakta ve bir
kistm hatlarin da yapimi planlanmaktadir.’” Oniimiizdeki yillarda,
gerek mevcut hatlardaki talep artist gerekse yapim asamasindaki
hatlarin tamamlanacak olmast nedeniyle, YHT tren tasimaciliginin
artmast beklenmektedir. Dolayisiyla YHT tasimaciligs 6zel sektor
agisindan cazip hale gelmekte; 6zel tren isletmecilerinin YHT hatlarinda
tasimacilik yapmasi beklenmektedir.

Konvansiyonel hatlarda yapilan yolcu tagimaciliginda, meveut
ve yapim asamasinda olan az sayida kisa ve orta mesafe hat diginda,
demiryolu trafiginin fazla artmasi beklenmemektedir. Nitekim son
doénemde, bazi hatlarda yolcu yetersizligi nedeniyle tren seferleri
kaldirilmisur.® Her ne kadar son yillarda, yeni konvansiyonel
demiryolu hatlari yapilmis ve bir kismi da yapim agamasinda olsa da,”

3 Solak 2016, s.36-37.

36 TCDD 2017a, s.59.

% Yapimi devam eden ve éniimiizdeki yillarda yapilmasi planlanan huzli tren projeleri igin
bkz. ULASTIRMA DENIZCILIK VE HABERLESME BAKANLIGI (UDHB) (2017),
Ulasan ve Erisen Tiirkiye 2017, Ankara.

38 Kaldirilan tren seferleri icin bkz. TCDD 2017, 5.50-51.

% Yeni yapilmis, yapim asamasinda olan ve yapimi planlanan konvansiyonel hatlar i¢in
bkz. UDHB 2017, 5.224-234.
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bu hatlarda da genel olarak 6nemli 6l¢tide bir talep beklenmemektedir.
Bununla birlikte yeni yapilan ve yapilacak olan bu hatlardaki tren
tasgitmaciliginin -hizmet kalitesi (6zellikle hiz ve sefer saatleri) ve fiyata
bagli olarak- otobiis tasimaciligini azaltmasi s6z konusudur.

Konvansiyonel hatlar, 6zel sekt6r agisindan cazip degildir; dolayisiyla
ozel sektoriin konvansiyonel hatlarda, -az sayida hat disinda- tagimacilik
yapmast beklenmemektedir. Ancak, kamu hizmeti yiikimliligi
bulunan konvansiyonel hatlarda, zarar riski olmadigindan dolay1 6zel
isletmecilerin tagimacilik yapmasi beklenebilir.

5.2. Yiik Tagimacilig1 - Artan Rekabet

Son yillarda, tasima modlari arasinda entegrasyonu artiran konteyner
tasimaciligt artmaktadir. Bu kapsamda 2003 yilinda 658 bin ton/yil olan
demiryoluyla yapilan konteyner tasimaciligt 2016 yilinda yaklagik 16
kat artarak 10,5 milyon ton/yila ¢tkmistir.* Konteyner tagimaciligt ve
beraberinde kombine tasimaciligin artmast, gelisen lojistik sektoriindeki
firmalar1 icin demiryolu tagimaciligini caziplestirmektedir. Nitekim
serbestlesme sonrasi piyasaya giren OMSAN Lojistik bu goriisii
desteklemektedir. Ayrica TCDD TAS’1n yeniden yapilandirilmasinda
lojistik boyutu ihmal edilmemis ve sirket buna gore yapilandirilmistir.
Sirkete ait 7 adet lojistik merkezi (Istanbul (Halkal), [zmit (Kosekdy),
Samsun (Gelemen), Eskisehir (Hasanbey), Balikesir (Gokkdy), Usak,
Denizli (Kaklik)) bulunmaktadir.*!

Diger taraftan, son doénemde firmalarin kendi vagonlariyla yiik
tastmast artmigtir. 2016 yilsonu itibariyle, 54 firmaya ait 4.146 adet
sahis vagonu faaliyet gdstermis;** TCDD’nin yapug: tagimalarin
yaklasik %47,5’i sahibine ait vagonlarla gerceklestirilmistir.> Bu vagon
sahiplerinden bir kisminin, ilerleyen zamanda, Kérfez Ulastirma ve
OMSAN Lojistik 6rneginde oldugu gibi, yetki belgesi alarak tasimacilik
yapmast beklenmektedir.

Lojistik firmalarinin ve vagon sahibi firmalarin pazara girmesiyle,
pazardaki {i¢ olan tren isletmecisi sayisinin artacagi ve pazarin
biiyliyecegi 6ngoriisiinii yapmak miimkiindiir. Isletmeci sayisinin

4“0 TCDD 2017b, s.40.
4 TCDD 2017b, s.40.
“2 TCDD 2017b, s.40.
4 TCDD 2017a, s.61.
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artmast ve pazarin biiylimesi, beraberinde isletmelerin daha fazla
altyapr yatirimi ve altyapt yenileme talebini doguracakur. Ciinkii
isletmecilerin sunacaklari hizmetin hizi, mikear1 ve ara¢ teknolojisi,
altyapinin sundugu imkanlarla sinirlidir. Tiirkiye'de toplam ana hatlarin
%88’1 tek hat olup elektrikli ve sinyalli hat oranlari sirastyla %35 ve
% 44’tiir.* Bu hatlarda trafigin artmasi, 6nemli problem yaratacakuir.
Bu nedenle hatlarin yenilenmesi, iyilestirilmesi ve gelistirilmesi daha
onem kazanacakur.

Oniimiizdeki yillarda sektoriin teknik ve ekonomik gelisimine baglt
olarak TCDD TAS§1n yiik tasimaciligt kismi tamamen ozellestirilebilir.
Ciinkii yiik tasimaciliginin yoleu tasimaciligs gibi kamu hizmet boyutu
bulunmamaktadir. Cevresel etkilerinin ve kaza oranlarinin dastik
olmasi gibi pozitif digsalliklar nedeniyle, demiryollarinin desteklenmesi
gerekse de, tagimaciligin kamu eliyle yapilmasina gerek yoktur. Bu
noktada, TCDD TAS’1n ve ozel isletmecilerin yiik tasimaciligindaki
performanst 6nemli olacaktir. Ozel isletmelerin sayisinin ve rekabetin
artmast durumunda, TCDD TA$’in yiik tasgimaciligt kisminin kamu
miilkiyetinde kalmasina gerek olmayabilir. Sirket ayri bir lojistik
firmasi gibi yapilandirilarak 6zellestirilebilir.

5.3. DDGM ve Rekabet Kurumu Iligkisi

Biiyiik bir kismi tek hat olan demiryolu agina erigsimin serbestlesmesi,
trenigletmecileriarasindaanlagmazliklaryaratacaktir. Ornegin, bir trenin
gecikmesi, ayni hattaki diger trenleri etkileyecektir. Dolayisiyla giiglii
bir anlagmazlik ¢6zme mekanizmasinin devrede olmasi gerekmektedir.
Bunun yani sira serbestlesme sonrasi piyasada hikim durumda olan
yerlesik kamu igletmesinin faaliyetlerinin altyapiya erisim bakimindan
rekabeti kisitlayict etkilere yol agmamasi icin etkili bir regiilasyon
mekanizmasinin  olusturulmasi  gerekmektedi. DDGM’ye gerek
anlagmazliklarin ¢oziimiinde, gerekse rekabetin korunmasinda énemli
rol diisecektir. AB tecriibesi, diizenleyici kurumlarin serbestlesme
stirecinde -ozellikle de pazardaki firma sayisinin artmasi durumunda-
onemli rol oynadigini gostermektedir.

#“TCDD 2017b, 5.32.

“ DE FRANCESCO, E ve G. CASTRO (2018), “Beyond Legal Transposition:
Regulatory Agencies and De Facto Convergence of EU Rail Liberalization”, Journal of
European Public Policy, No: 25(3), 5.369-388.
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Sektorde cikabilecek uyusmazliklarin ayni zamanda 4054 sayili
Kanun ¢ergevesinde bir rekabet ihlali olusturdugu hallerde; DDGM ve
Rekabet Kurumu tarafindan eszamanl: incelemelerin yiiriitiilmesi soz
konusudur. Yetki ¢atsmasindan kaynaklanabilecek belirsizliklerinin
onlenmesiamaciylaendiistrideki rekabetdenetimlerineiliskin yontemin
actk bicimde ortaya konmasi gerekmektedir. Her iki kamu otoritesi
tarafindan farkli kararlar alinmast hukuki belirsizlige yol agabilir. Bu
belirsizlikler, piyasaya yeni girisleri engelleyerek serbestlesme siirecine
zarar verebilir. Bu noktada, yetki ve miidahale 6nceligi tartismalarini
onlemek icin iki otorite arasinda isbirligi gerekebilir.* Karamanoglu
(2012, 5.68) bu isbirliginin genel gercevesini, altyapiya erisim icin
yapilan bagvurularin birlikte 6n degerlendirmeye alinmast, ¢ikabilecek
sorunun diizenleyici otoritenin elindeki araglarla kisa siirede ¢oziime
kavusturulmasinin - miimkiin  oldugu hallerde rekabet hukuku
araglarinin kullanilmamast, bunlarin disinda kalan hallerde ise Rekabet
Kurumu tarafindan islem baslatilmasi olarak tarif etmektedir.

SONUC

Tirkiye demiryolu tasimaciliginda, uzun yillardir tarugilan -2011
yilinda ¢ikan 655 sayili KHK’yla zemini hazirlanan- TCDD’nin
yeniden yapilandirilmasi ve demiryollarinin serbestlestirilmesi, 2013
yilinda yasalasan 6461 sayili Kanunla gergeklestirilmistir. TCDD’nin
sahip oldugu tekel ayricaligi kaldiridmug; kamu ve ozel sektore
ait sirketlerin demiryolu altyap: isletmeciligi ve tren isletmeciligi
yapabilmesine izin verilmistir. Sektoriin  serbestlestirilmesinde,
Almanya, Avusturya, Belgika, Italya, Letonya, Polonya, Yunanistan ve
Litksemburg tarafindan uygulanan “Almanya modeli” benimsenmis
ve dikey ayristirma yoluna gidilmistir. Serbestlesme sonrasi olusan
kurumsal yapi, daha once bagarili bir serbestlesme deneyimi yasamus
Tiirk havacilik sekeoriiyle biiyiik 6l¢iide benzerlik gostermektedir.
Demiryollarinin yeniden yapilandirilmasinda secilen model 6nemli
olmakla birlikte, serbest piyasa kosullarinin olusturulmast ve rekabetin
artirllmast daha onemlidir. Turkiyede olusturulan kurumsal yapida,
diizenleyici kurum olan DDGM’nin 6zerk olmamasi, dikey ayristirma
sonrast olugturulan TCDD TAS'in TCDD’nin bagli ortaklig

% Karamanoglu 2012, 5.68.
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olmasi, rekabet agisindan sorun olusturma potansiyeli tasimaktadir.
Serbestlesme sonrasinda saglikli bir rekabet ortaminin tesisi icin, bu
kurumlar arasindaki baglar miimkiin oldugunca azalulmalidir. Bu
noktada, uygulamalar ve sektoriin gelisimi yakindan izlenmelidir.

Serbestlesme sonrasinda, herhangi bir 6zellestirme uygulamast
yapilmamugtir. Zaten bunun icin 6zel sektor agisindan cazip bir ortam
heniiz olusmamistir. Kamunun ve 6zel sektoriin bu anlamda bir siire
daha sektordeki gelismeleri izlemesi beklenmektedir. Oniimiizdeki
yillarda, sektoriin gelisimine bagli olarak 6zel isletmelerin sayisinin
artmast halinde, TCDD TA$’1n yiik tasimaciligt kisminin ayrigtirilarak
ozellestirilmesi giindeme gelebilir. Ciinki yiik tasimaciliginin yolcu
tasgimaciligt gibi kamu hizmet boyutu bulunmadigindan kamu eliyle
yapilmasina gerek yoktur. Yiik ve yolcu tasimaciliginin muhasebesinin
ayristirilmis olmasi, ayni zamanda yiik tasimaciliginin 6zellestirilmesi
icin de zemin hazirlamistr/hazirlayacakur.

Serbestlesme sonrasinda, TCDD TAS haricinde yiik tasimaciliginda
2 isletme yetki belgesi alarak tagimacilik yapmaya baslamustir. Yeni
tasimacilar, hentiz bagka firmalarin yiikiinii tastmamakta, sadece ait
oldugu grubun/holdingin yiikiinii tasimaktadir. Yolcu tagimaciliginda
da 2 igletme yetki belgesi almis olup bu isletmelerden biri banliys
tastmaciligt yapmakta, digerinin de ayni sekilde banliyd tagimacilig:
yapmast beklenmektedir.

Serbestlesme sonrasi, TCDD TAS$’1n demiryolu araglari kiralamast,
ozel tren igletmecileri igin, 6zellikle teslimi uzun siire alan ve yiiksek
maliyetli olan lokomotiflerin satin alinmasina ciddi bir alternatif
olmugtur. Arag kiralama, yeni oyuncularin pazara girisini kolaylastirmis
ve hizlandirmisur.  Ancak, TCDD’nin kiralayabilecegi araglar
filosundaki aul araglarla sinirhdir. Tiirkiyede, demiryolu araglar
kiralama isi, TCDD TAS ile sinirli olup bu sektér heniiz gelismemistir.
Demiryolu araglari kiralama isinin, TCDD TAS ve/veya baska firmalar
tarafindan daha da gelistirilmesi, piyasaya girisleri kolaylastiracaktir.

Demiryolu tagimaciliginda yasanan son yillardaki gelismeler, 6zel
sektoriin yiik ve yolcu tasimaciligl pazarina girmesi agisindan gelecek
yillardaki muhtemel gelismelerle ilgili olarak bize sunlar1 sunmaktadir:

Yolcu Tasimaciliginda: YHT tagimaciligina ve niifusun yogun oldugu
schirlerde banliy6 tagimaciligina talep artmaktadir. Artan talep, bu
tasimalari 6zel sektor agisindan cazip hale getirmekte olup 6niimiizdeki
yillarda, 6zel sektoriin YHT hatlarinda ve banliy hatlarinda tasimacilik
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yapmast beklenebilir. Konvansiyonel hatlarin 6zel sektor agisindan
cazip olmamasi nedeniyle; 6zel sektoriin konvansiyonel hatlarda,
tasimacilik yapmasi beklenmemektedir.

Yiik Tagimaciliginda: Tirkiye'de lojistik sektorii gelismektedir. Son
yillarda konteyner tasgimaciliginin ve beraberinde kombine tagimaciligin
artmasi, lojistik firmalari icin demiryolu tagimaciligini cazip hale
getirmistir/getirmektedir. Ayrica, firmalarin kendi vagonlariyla yik
tagimast da artmustir. Bu vagon sahiplerinden bir kisminin ilerleyen
zamanda yetki belgesi alarak tasimacilik yapmasi beklenmektedir. Bu
gelismeler, yiik tasimaciligl pazarindaki tig olan tren isletmecisi sayisini
ve rekabeti artiracakuir.
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