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Öz

AB entegrasyonu esasen mallar›n, hizmetlerin, sermayenin ve kiflilerin serbest
dolafl›m›n›n sa¤land›¤› bir iç pazar hedefine dayanmaktad›r. ‹ç pazar hedefinin
gerçekleflmesi aç›s›ndan daha önceleri kamusal tekeller taraf›ndan sunulan
hizmetlerin serbestlefltirme ile birlikte rekabet ortam›nda sunulmas› önem
kazanmaktad›r. Bu nedenle enerji ve telekomünikasyon gibi sektörlerde bafllayan
regülasyon ve serbestlefltirme süreci son y›llarda demiryolu tafl›mac›l›¤›
pazar›nda devam etmektedir. Çal›flmam›zda da demiryolu tafl›mac›l›¤›nda
serbestlefltirme konusu, bu alanda önemli bir yeri olan Almanya örne¤i
çerçevesinde ele al›nm›flt›r.

Demiryolu tafl›mac›l›¤› genellikle dikey bütünleflik bir yap›n›n oldu¤u bir
pazard›r. Dolay›s›yla reform ve serbestlefltirme çal›flmalar› aç›s›ndan bu dikey
bütünleflik yap›n›n ayr›flt›r›lmas› önem kazanmaktad›r. Her ne kadar reform ve
serbestlefltirme aç›s›ndan ayr›flt›rma bir zorunluluk olmasa da, ayr›flt›rman›n bu
konuda bir yöntem olarak kullan›ld›¤›n› söyleyebiliriz. Ayr›flt›rma ve rekabet
aç›s›ndan demiryolu altyap›s› ile demiryolu tafl›ma faaliyetlerini yürüten
teflebbüslerin farkl› olmas› önemlidir. Bu durumda demiryolu raylar›n› da
kapsayan demiryolu altyap› iflletim hizmeti genellikle kamusal veya özel bir
teflebbüs taraf›ndan yerine getirilirken, üçüncü taraf demiryolu tafl›ma
teflebbüslerinin de bu altyap›dan ayr›mc› olmayan bir eriflim hakk› kapsam›nda
yararlanmas› öngörülmektedir. 

Eriflim yükümlülü¤ü kapsam›nda altyap› aç›s›ndan ayr›mc› olmayan bir eriflim
hakk› ayn› zamanda serbestlefltirme ile öngörülen etkin ve iflleyen bir rekabet
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hedefinin gerçekleflmesi aç›s›ndan da önem kazanmaktad›r. Bu süreçte bir di¤er
önemli husus ise sektöre özel eriflim hükümleri ile genel rekabet hukuku
hükümleri aras›ndaki iliflkiler ve ayn› zamanda sektör düzenleyici kurumlar ile
rekabet otoritelerinin iliflkileridir.  

Anahtar Kelimeler: Ayr›flt›rma, Ayr›mc›l›k Yasa¤›, Demiryolu Tafl›mac›l›¤›,
Demiryolu Altyap›s›, Eriflim Hakk›. 

Abstract

As it is already known, European Union integration bases on the integral market
concept aiming the free movement of persons, goods, services and capital. To
provide the services which were previously provided by public monopolies, in a
competitive environment become more important in realizing the integral market
concept. Therefore the regulation and liberalization process commenced
particularly in energy and telecommunication markets is still continuing with the
rail transport market. This paper deals with the liberalization in rail transport
market in the framework of German experience which took common attention and
a leading position in this field. 

Vertical integration is the structure of the rail transport market. For regulation
and liberalization, it is important to separate the vertical integration structure as
a former step. In this case while public oriented undertakings providing the
infrastructure services including railway track construction, third party rail
transport undertakings are predicted to use same infrastructure and relevant
services regarding to right of access without any means of discrimination.

Practicing the right to access in anti-discriminatory way with in the scope of
accession responsibility is also important to realize the active and effective
competition aim predicted by liberalization. In this process another crucial issue
is the relation between regulatory bodies and competition authorities, confusion
deriving from the application priority between special provision for a particular
sector and general provisions of competition law.       

Keywords: Unbundling, Prohibition of Discrimination, Rail Transport, Railway
Infrastructure, Right-of-way (Right of Access).

G‹R‹fi

Avrupa Birli¤i (AB) entegrasyonu, “iç pazar” (Binnenmarkt) hedefinin
gerçeklefltirilmesi aç›s›ndan temel ekonomik alanlarla ba¤lant›l› sektörlerde bir
serbestlefltirmeyi de kaç›n›lmaz hale getirmektedir. Bu alanlarda daha önceleri
kamusal nitelikli tekeller taraf›ndan sunulan hizmetlerin serbestlefltirilmesi ve
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rekabet ortam›nda bu hizmetlerin farkl› teflebbüsler taraf›ndan da verilmesi önem
kazanmaktad›r. Bu anlamda demiryolu tafl›mac›l›¤› sektöründe yap›lan
serbestlefltirmenin de bu aç›dan de¤erlendirilmesi gerekmektedir. Bu düflüncenin
temelinde, demiryolu sektöründe reform ve serbestlefltirme ile birlikte demiryolu
tafl›mac›l›¤›n›n kapasitesinin yükseltilmesi ve ayn› zamanda etkin bir rekabetin
sa¤lanmas› da öngörülmektedir. Demiryolu teflebbüsleri aras›ndaki rekabet, ayn›
zamanda fiyat etkinli¤i yönündeki bask›y› da art›raca¤›ndan, maliyetlerde de
düflme yönünde zorlay›c› bir etki yaratacakt›r. Bu durum üretim ve kalite art›fl›
yan›nda, yeni pazarlama ve sunum modelleri aç›s›ndan da yenilikçi bir geliflme
sa¤layacakt›r. Bu sonuçlar›n gerçekleflmesi ayn› zamanda demiryolu
tafl›mac›l›¤›n›n di¤er tafl›mac›l›k sektörleri karfl›s›ndaki rekabet yetene¤ini de
art›racakt›r1. Bununla birlikte, demiryolu tafl›mac›l›¤›nda serbestlefltirme
aç›s›ndan rekabetin tek bafl›na bir amaç olmad›¤›, serbestlefltirme aç›s›ndan kamu
yarar› düflüncesi de hesaba kat›lmak suretiyle demiryolu tafl›mac›l›¤› pazar›n›n
güçlendirilmesi amac›n›n da bulundu¤u söylenebilir. 

Öte yandan bu konuda as›l sorun rekabetçi ve etkin bir pazar yap›s›na nas›l
ulafl›laca¤› veya bunun nas›l baflar›laca¤›d›r. Serbestlefltirme ve reform
çal›flmalar› ba¤lam›nda farkl› ülkeler taraf›ndan farkl› yöntemlerin benimsenmesi
mümkündür. Uygulamada ise a¤›rl›kl› olarak dikey yap›n›n ayr›flt›r›lmas› veya
dikey yap› korunmakla birlikte bu yap›n›n kullan›m›n›n di¤er tafl›mac›l›k
teflebbüslerine de aç›lmas› ve bu flekilde rekabetin sa¤lanmaya çal›fl›ld›¤›
görülmektedir. Teorik aç›dan bak›ld›¤›nda ise mevcut demiryolu hatlar›na
alternatif hatlar da aç›lmak ve her özel hat münhas›ran bir teflebbüse ait olmak ve
onun taraf›ndan iflletilmek suretiyle de rekabetin sa¤lanmas› mümkündür.
Bununla birlikte, böyle bir çözüm aç›s›ndan mevcut hatlara paralel yeni
demiryolu hatlar› açman›n hukuksal ve ekonomik aç›dan çeflitli sorunlara yol
açma ihtimali söz konusudur. Özellikle ekonomik aç›dan olaya bak›ld›¤›nda
nüfus yo¤unlu¤u ve co¤rafi etkenler de hesaba kat›ld›¤› zaman, birçok yerleflim
bölgesinde yeni demiryolu hatlar›n›n getirece¤i yüksek ekonomik ve sosyal
maliyetler nedeniyle, günümüz koflullar›nda bu ifllevsel bir proje veya çözüm de
olmayacakt›r2.    

Dolay›s›yla bu konuda mevcut demiryolu alt yap›s›n›n gelifltirilerek
kapasitesinin art›r›lmas› ve tafl›mac›l›k faaliyetlerini yürütecek özel teflebbüslerin
de eriflimine aç›lmas› daha yerinde bir çözüm olacakt›r. Bu tam dikey ayr›fl›k bir
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yap› ile mümkün olabilece¤i gibi dikey eriflim fleklinde de olabilir. Bununla
birlikte dikey ayr›flt›rma reform ve serbestlefltirme için bir zorunluluk olmay›p,
sadece bu konuda uygulanan yöntemlerden birisidir. Nitekim çal›flmam›zda
üzerinde durulan Almanya uygulamas› da bu ayr›flman›n dikey eriflim fleklinde
benimsenmesi suretiyle serbestlefltirme ve rekabetin sa¤lanmaya çal›fl›ld›¤› bir
örnektir. Bu anlamda çal›flmam›z kapsam›ndaki de¤erlendirmelerin de bu model
esas al›nmak suretiyle yap›ld›¤› göz önünde tutulmal›d›r.

Bilindi¤i üzere, dünyan›n birçok yerinde demiryolu tafl›mac›l›¤› genellikle
kamusal tekeller taraf›ndan yerine getirilen bir hizmettir. Dolay›s›yla kamusal bir
hizmetin serbestlefltirilmesi ile birlikte ortaya ç›kabilecek çeflitli sorunlar yan›nda,
bu yönde toplumda oluflan alg›n›n de¤ifltirilmesi de ayr› bir konudur. Bu durumda
demiryolu tafl›mac›l›¤›nda reform ba¤lam›nda yap›lacak serbestlefltirme
soncunda beklenen genel toplumsal refah ve bunun tüketicilere yans›yan boyutu
ayr› bir önem kazanmaktad›r. Özellikle dikey eriflimin benimsendi¤i
serbestlefltirme sürecinde ortaya ç›kan yeni pazar yap›s›nda, daha önceki kamusal
tekellerin ve özellikle de altyap›y› iflleten teflebbüslerin rekabet aç›s›ndan birçok
avantaj› olacakt›r. Dolay›s›yla bunlar›n rakip teflebbüslerin demiryolu altyap›s›na
eriflim hakk›n› ayr›mc› veya d›fllay›c› davran›fllarla engellememesi, etkin bir
rekabetin sa¤lanmas› aç›s›ndan önemlidir. Öte yandan ilgili sektörde
serbestlefltirmeden beklenen sonuçlar›n gerçekleflmesi ve bu anlamda pazarda
etkin bir rekabetin sürebilmesi için sektör düzenleyici kurumlar yan›nda, bu
kurumlar›n rekabet otoriteleri ve di¤er kurumlar ile iflbirli¤i içinde çal›flmalar› da
ayr› bir önem kazanmaktad›r. 

1. DEM‹RYOLU TAfiIMACILI⁄NDA SERBESTLEfiT‹RME
BA⁄LAMINDA BEL‹RLEY‹C‹ KAVRAMLAR

1.1. Demiryolu

Demiryolu tafl›mac›l›¤›nda serbestlefltirme ve reform çal›flmalar› ba¤lam›nda
yap›lan yasal düzenlemeler aç›s›ndan belirleyici olan baz› kavramlar
bulunmaktad›r. Bu kavramlar›n bafl›nda ise hiç flüphesiz “demiryolu”
gelmektedir. Demiryolu kavram›, Alman demiryolu tafl›mac›l›¤› düzenleyici
hükümleri aç›s›ndan belirleyici olan Genel Demiryolu Kanunu (Allgemeines
Eisenbahngesetz, AEG)’nun bu konudaki uygulama ve geçerlilik alan› olarak da
tan›mlanm›flt›r3. AEG § 1(2) hükmüne göre Kanun, demiryollar› ba¤lam›nda
uygulama alan›na sahiptir. Burada demiryolu kavram› ile anlafl›lmas› gereken

3 Bkz. HERMES, G. ve D. SELLNER (2006), Beck’scher AEG Kommentar, Allgemeines
Eisenbahngesetz, 1. Auflage, Verlag C. H. Beck, München, § 1 Rdnr. 13 vd.  

Rekabet Dergisi 2013, 14(1): 41-109 Hasan KARAKILIÇ

44



hususun ise genellikle tekerlek-ray teknik kombinasyonu ile karakterize edilen bir
tafl›ma sistemi oldu¤u belirtilmifltir4. 

AB yasal düzenlemeleri aç›s›ndan bak›ld›¤›nda ise “demiryolu” kavram› ile
neyin anlafl›lmas› gerekti¤i tart›flmal›d›r. Çünkü demiryolu kavram›, ilgili yasal
düzenlemeler kapsam›nda aç›kça tan›mlanm›fl de¤ildir. Bunun nedeni ise AB
düzenlemelerinde üzerinde durulan as›l hususun, demiryolu tafl›mac›l›¤›nda s›n›r
aflan bir altyap›ya eriflim hakk› sa¤lamak için, ulusal s›n›rlar› geçen bir demiryolu
tafl›mac›l›¤›n›n öne ç›kmas›d›r5. Baflka bir anlat›mla, di¤er alanlarda oldu¤u gibi,
demiryolu tafl›mac›l›¤›nda da Transit A¤lar›n (Trans-European Networks)
oluflturulmas›d›r. Bu anlamda yap›lan faaliyetin niteli¤inden çok bunun nas›l ve
hangi amaçla yap›ld›¤› önem kazanmaktad›r. Demiryollar› aç›s›ndan böyle bir
de¤erlendirme veya böyle bir sonuca ulafl›lmas› ise ancak klasik anlamda
demiryolu hatlar› ile mümkündür. Baflka bir anlat›mla, vagon tekerlerinin
üzerinde hareket etti¤i demir raylardan oluflan ve teknik aç›dan özel demiryolu
hatlar› ile de uyumlu olan eski ve devlete ait hatlardan oluflan demiryollar›d›r.
Dolay›s›yla AB düzenlemeleri aç›s›ndan demiryolu kavram›n›n sadece bu klasik
anlam›ndaki demiryollar› kavram› ile belirtilen somut durumlar ba¤lam›nda ele
al›nmas› gerekti¤i söylenebilir. Bu nedenle, klasik demiryolu hatlar› ile uyumlu
olmad›¤› için teknik olarak da daha farkl› de¤erlendirilen demiryolu hatlar› bu
düzenlemelerin kapsam›nda de¤ildir. Bu türden demiryolu hatlar›na örnek olarak
tramvay (Straßenbahn), banliyö-flehir (Stadtbahn) ve da¤ veya teleferik
(Bergbahn) hatlar› veya fabrika alanlar› içindeki demiryolu hatlar› verilebilir6.

Öte yandan AB hukukunda “demiryolu” kavram›n›n içeri¤i konusundaki
sorunlu durumun Genel Demiryolu Kanunu (AEG) aç›s›ndan da geçerli oldu¤u
söylenebilir. AEG düzenlemeleri aç›s›ndan “demiryolu” kavram›ndan neyin
anlafl›lmas› gerekti¤i veya bu kavram›n AB hukuku kaynakl› kavramlar› kapsay›p
kapsamad›¤› da tart›flmal›d›r. AEG §1(2) cümle 1 hükmüne göre, AEG
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demiryollar› (Eisenbahnen) için geçerlidir. Öte yandan kavramlar konusunda
AEG §2’ye bak›ld›¤›nda burada öncelikle paragraf 1’de demiryolu tafl›ma
teflebbüsleri ve demiryolu altyap› iflletim teflebbüsleri tan›mlan›rken, bu
tan›mlama aç›s›ndan merkezi kavram demiryolu (Eisenbahn) olmas›na ra¤men,
bu konuda aç›k bir tan›mlamaya gidilmemifltir. Ancak AEG §1 paragraf 2 cümle
2 düzenlemesinde yer alan “Schienenbahnen” (demiryollar›) kavram›na esasen
“demiryollar›” (Eisenbahnen) kavram›n›n karfl›l›k geldi¤i söylenebilir.
Düzenlemeye göre Schienenbahnen kavram›, “s›k› bir iz b›rakarak geçip giden,
ancak bununla birlikte bu s›k› iz veya belirtinin zemin veya yerde olmas›n›n da
bir zorunluluk olmad›¤› bütün demiryollar›” anlam›nda anlafl›lmal›d›r. Ayn›
zamanda bu hükümde yer alan ve AEG’nin tramvay ve kendi infla ve hareket tarz›
olan demiryolu, teleferik ve di¤er kendine özgü yap› flekli olan di¤er demiryollar›
(Schienenbahnen) kapsamad›¤› fleklindeki ifade de demiryolu kavram›n›, bu
tan›ma girmeyen örnekler üzerinden hareketle tan›mlamak aç›s›ndan önemlidir7.

Bununla birlikte, bütün bu tart›flmalar aç›s›ndan ö¤retideki görüfllere göre, her
fleye ra¤men AEG anlam›nda genel olarak demiryolu kavram›n›n AB hukuku
ba¤lam›nda sahip oldu¤u içerikte ele al›n›p bu flekilde kullan›ld›¤› ve bu anlamda
Alman hukuku ile AB hukuku düzenlemeleri aç›s›ndan kavramsal aç›dan bir
birliktelik bulundu¤u belirtilmektedir8.      

1.2. Demiryolu Teflebbüsleri/Demiryolu Tafl›mac›l›¤› Teflebbüsleri

Demiryolu teflebbüsleri kamu veya özel sektör teflebbüsleri olabilir. Bunlar ayn›
zamanda as›l faaliyet alanlar› demiryolu ile kiflilerin veya mallar›n tafl›nmas›
olmak üzere faaliyet gösteren teflebbüsler (91/440/EWG m.3, 2001/14 m.2/k)
olarak tan›mlanmaktad›r9. Bununla birlikte, tafl›mac›l›k hizmetlerinin sunumu
aç›s›ndan bir teflebbüsün hem yük hem de insan tafl›mac›l›¤›n› da kapsayan bir
ticari faaliyet alan›n›n olmas› oldukça s›k rastlanan bir durum oldu¤undan,

7 Bkz. Hafner 2011, s. 24.
8 Hermes ve Sellner 2006, AEG § 1, Rdnr. 15; Hafner 2011, s.24.
9 Ancak demiryolu teflebbüsleri konusunda AB düzenlemelerinde yer alan tan›mlama aç›s›ndan
“as›l faaliyet alan›” kavram› fleklinde bir s›n›rlaman›n ayn› zamanda bu konuda bir belirsizlik de
oluflturdu¤u belirtilmektedir. Bu anlamda bir faaliyetin “as›l faaliyet” olup olmad›¤› konusunda
neyin ölçüt al›naca¤› aç›k ve net de¤ildir. Öte yandan bir di¤er sorunlu nokta ise demiryolu
teflebbüsü için yap›lacak tan›mlamada, demiryolu tafl›ma faaliyetlerinin asli olarak sunulmas›
gere¤idir. Ancak 91/440/EWG say›l› Direktifin m.6/2 hükmünde ise hem tafl›ma faaliyetlerinin
demiryolu teflebbüsleri taraf›ndan yerine getirilmesi ve hem de altyap› iflletimi faaliyetinin ayn›
teflebbüsün faaliyet alan› içinde yerine getirilmesi de söz konusu oldu¤undan, bu durum bir çeliflki
olarak da de¤erlendirilmifltir. Bkz. Hafner 2011, s. 26.
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demiryolu tafl›mac›l›¤› aç›s›ndan bir teflebbüsün as›l faaliyet alan› gibi bir durum
da tart›flmal› hale gelmektedir. 

Bu durum karfl›s›nda, demiryolu ulafl›m›nda ayr›mc› davran›fllar›n önlenmesi
ve rekabetin sa¤lanabilmesi hedefinin gerçeklefltirilmesi aç›s›ndan, bu tarz bir
kavramsal s›n›rlaman›n gereklili¤i ise tart›flmal› görünmektedir. Çünkü
ayr›mc›l›k potansiyeli, demiryolu tafl›mac›l›k hizmetlerini as›l faaliyet alan›
çerçevesinde sunmayan teflebbüsler aç›s›ndan da geçerlidir. Dolay›s›yla bu
teflebbüslerin de ayr›flt›rmay› düzenleyen hükümler kapsam›nda yer alan
teflebbüsler ile ayn› flekilde de¤erlendirilmesi zorunludur. 

Bu de¤erlendirmeler kapsam›nda, demiryolu tafl›mac›l›k hizmetleri sunan her
teflebbüsün, “as›l faaliyet alan›” kriteri olmadan dahi, AB hukuku düzenlemeleri
karfl›s›nda demiryolu teflebbüsü oldu¤u varsay›labilir. Böyle bir sonuç için
mant›kl› bir gerekçe ise, düzenleme yap›l›rken kanun koyucu bir anlamda, e¤er
bir teflebbüs esasen demiryolu tafl›mac›l›k hizmetleri sunmakla birlikte, örne¤in
karada veya denizde mallar›n tafl›nmas› suretiyle kargo veya lojistik faaliyeti de
yürütüyor veya ayn› zamanda demiryolu altyap›s› iflletimi ile de u¤rafl›yorsa, bu
teflebbüsün de bir demiryolu tafl›ma teflebbüsü oldu¤unu aç›k bir flekilde
vurgulama iste¤idir.10 Bu nedenle de demiryolu teflebbüsü kavram›n›n,
demiryolu altyap›s› iflleten teflebbüsleri de kapsayacak flekilde bir üst kavram
olarak düflünülmemesi gerekmektedir. Ayr›ca altyap› iflleticisi ve demiryolu
teflebbüsü aras›ndaki ayr›m aç›s›ndan, 2001/14/EG m.4/2 ve m. 14/2
düzenlemelerinde yer alan ifadeler de bu farkl›l›¤› aç›kça göstermektedir. E¤er
demiryolu iflletimi ile u¤raflan her teflebbüs, altyap› veya tafl›ma faaliyetleri
sunma kriterinden ba¤›ms›z olarak, “demiryolu teflebbüsü” kavram› kapsam›nda
de¤erlendirilseydi, bu durum karfl›s›nda hükmün getirdi¤i ayr›m›n da bir önemi
kalmayacakt›11.    

Demiryolu tafl›ma teflebbüsü ile demiryolu teflebbüsü aras›ndaki bu farkl›l›¤›n
Alman hukuku aç›s›ndan da geçerli oldu¤u söylenebilir. AEG § 2(1)’e göre,
demiryollar›, demiryolu ulafl›m faaliyetleri veya demiryolu altyap› hizmetleri
sunan kamu veya özel teflebbüslerdir. AEG § 2(2)’ye göre ise demiryolu
tafl›ma/ulafl›m faaliyetleri kiflilerin veya mallar›n tafl›nmas›ndan oluflmaktad›r.
Dolay›s›yla AB hukuku kaynakl› demiryolu teflebbüsleri kavram› ile AEG’de yer
alan demiryolu tafl›ma teflebbüsleri kavramlar›n›n asl›nda ayn› anlama geldi¤i ve
bu flekilde anlafl›lmas› gerekti¤i belirtilmifltir. Her iki düzenlemeye göre de söz
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11 Hafner 2011, s. 27.



konusu teflebbüslerin faaliyet alan›, demiryolu ile kiflilerin veya mallar›n
tafl›nmas›ndan oluflan faaliyetlerinin sunulmas›ndan ibarettir12. Dolay›s›yla
çal›flmam›z kapsam›nda da demiryolu teflebbüsü kavram› dikey ayr›flt›rman›n söz
konusu oldu¤u bir pazar yap›s›nda demiryolu tafl›mac›l›k faaliyetlerini yürüten
teflebbüsler anlam›nda kullan›lm›flt›r. 

1.3. Demiryolu Altyap›s›/Demiryolu Altyap› Teflebbüsleri

Demiryolu tafl›mac›l›¤› alan›ndaki düzenleyici kurallar en baflta “demiryolu
altyap› iflletim teflebbüsleri” aç›s›ndan uygulama alan› bulacakt›r. Bu nedenle
demiryolu sektörü düzenleme kurallar› ve bu konuda özel düzenleme olan
AEG’nin merkezi önemdeki AEG § 14(1) cümle 1 hükmüne göre, bütün
“demiryolu altyap› iflletim teflebbüsleri, “demiryolu tafl›ma teflebbüsleri”nin kendi
altyap›lar›na eriflimlerini, yani bu altyap›dan yararlanmalar›n› ve bu altyap›
iflletenleri taraf›ndan sa¤lanan hizmetleri, ayr›mc›l›k yapmadan sunmak
zorundad›rlar. Öte yandan düzenleyici kurallar›n uygulama alan› ayn› zamanda
“demiryolu altyap›s›”  kavram› ile de önemli ölçüde ba¤lant›l›d›r. Bu durum ayn›
zamanda dikey yap›n›n ayr›flt›r›lmas› ba¤lam›nda da geçerlidir. AEG’de yer alan
bu kurallar ayn› zamanda kamusal altyap› iflleticileri aç›s›ndan da uygulama alan›
bulacakt›r. 

91/440/EWG m.3 aç›s›ndan demiryolu altyap›s› kavram›, demiryolu ulafl›m
yollar› (raylar) aç›s›ndan söz konusudur. Ancak bak›m atölyeleri, demiryolu
iflletme/tesis/fabrika atölyeleri veya lokomotif hangarlar› bu kapsamda de¤ildir.
Devam›nda da demiryolu altyap›s› kavram› kapsam›nda de¤erlendirilen unsurlar
da ayr›nt›l› olarak say›lm›flt›r. Demiryolu yap›s›n›n ayr›lmaz parçalar› olarak
sinyalizasyon ve iletiflim ekipmanlar›, yolcu peronlar›, yükleme rampalar›, köprü
veya tünel gibi yap›lar yan›nda, yolcular taraf›ndan kullan›lan ba¤lant› eriflim
yollar› dahil istasyonlara eriflim yollar› bu kapsamdad›r. Demiryolu ulafl›m› için
gerekli enerjinin sa¤land›¤› ekipmanlar›n yan› s›ra, hizmet binalar›n›n ulafl›m
hizmeti sunan bölümleri ve bu anlamda klasik bilet sat›fl yerleri veya giflelerin de
buna dahil oldu¤u söylenebilir13. Bununla birlikte, 2001/14/EG say›l› direktife
göre, altyap› iflleticisi özellikle demiryolu altyap›s›n›n kurulmas› ve bak›m› için
yetkili olan kurum veya kurulufltur. Bu anlamda altyap› iflletimi
kontrol/sinyalizasyon sistemleri yan›nda, altyap› ulafl›m/güvenlik sisteminin
iflletimini de kapsayabilir14.   

12 Hafner 2011, s. 27.
13 Hafner 2011, s. 28.
14 Hafner 2011, s. 56.
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Alman hukuku aç›s›ndan demiryolu altyap› hizmeti sunan teflebbüsler AEG §
2(1) hükmüne göre demiryolu altyap› faaliyeti ile u¤raflan kamusal kurulufllar
veya özel teflebbüslerdir.  AEG § 2(3) hükmüne göre “demiryolu altyap›s›”
kavram› demiryolu enerji iletim hatlar› da dahil olmak üzere demiryolu iflletim
tesislerini de kapsamaktad›r15. Demiryolu iflletiminde kullan›lan tesis ve araç ve
gereçler AEG § 3(c) hükmünde ayr›ca servis hizmetleri kapsam›nda da
belirtilmifltir. Servis hizmetleri kapsam›nda say›lan araç ve gereçler aras›nda ise
binalar› da dahil olmak üzere yolcu istasyonlar›, yük tafl›mac›l›¤› için kullan›lan
istasyonlar, yak›t alma ekipmanlar›, bak›m-onar›m ekipmanlar› ile di¤er teknik
araç ve gereçler ile limanlardaki teknik ekipmanlar da bu kapsamdad›r16. 

AEG’deki hükümler aç›s›ndan demiryolu iflletim tesisleri ve demiryolu
altyap›s› aç›s›ndan ayr›ca gerekli enerjinin kesintisizli¤ini sa¤layan sistemler de
bu kapsamda de¤erlendirilebilir. Burada söz konusu olanlar›n demiryolu iflletimi
için gereken ekipmanlar oldu¤u söylenebilir17. Bunlar ray veya hatlar üzerindeki
havai hatlar yan›nda, do¤rudan hatlara ba¤l› olan trafo veya enerji merkezlerini
de kapsamaktad›r. Ancak demiryoluna elektrik iletimi sa¤layan hatlar bunlardan
ay›rt edilmelidir. Bunlar örne¤in bir enerji santralinden demiryolu enerji iletim
hatt›na elektrik sa¤layan hatlard›r18. 

Bu konuda son olarak, Alman hukukunda yer alan hükümler ile AB hukuku
düzenlemelerinin birbiri ile uyumlu olup olmad›¤› konusundaki sorunun yan›t›n›n
olumlu oldu¤unu belirtmek gerekir. Hatta bu konuda Alman hukukunda yer alan
düzenlemelerin daha ayr›nt›l› oldu¤u ve bu anlamda AB hukuku düzenlemelerini
de aflt›¤› söylenebilir. Örne¤in Alman hukukunda, AEG § 2 paragraf 3(c)’de
demiryolu altyap›s› kavram› kapsam›nda de¤erlendirilen bak›m-onar›m araçlar›
ve demiryolu limanlar›ndaki teknik malzemeler AB hukuku düzenlemelerinde
yer almamaktad›r. Di¤er yandan ise, AB düzenlemelerinde kullan›lan demiryolu
altyap›s› kavram› ile yetersiz iliflkilendirildi¤inden, demiryolu iflletim araçlar›
aras›nda say›lmayan tesisat veya unsurlar Alman hukukundaki düzenlemeler
aras›nda yer almam›flt›r. Bu durum özellikle de demiryolu istasyonu alanlar›na
eriflimi sa¤layan ulafl›m yollar› ba¤lant›lar› için geçerlidir19.
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15 Bkz. LERCHE, C. (2010), “Anwendungsbereich der Regulierungsvorschrfiten”, T.Schmitt ve E.
Staebe (der), Einführung in das Eisenbahn-Regulierungsrecht içinde, s. 38, Rdnr. 66.
16 OVG Münster, Beschluss vom 22.02.2008, 13 B 68/08, Netzwirtschaften und Recht, 2008, s.
152; OVG Münster, Beschluss vom 19.11.2008, 18 L 1371/08,  Netzwirtschaften und Recht, 2009,
s. 68-69.
17 KUNZ, W. (2006), Eisenbahnrecht (Kommentar), Nomos Verlag, Baden-Baden, § 2, Rdnr. 11.
18 Kunz 2006, § 2, Rdnr. 16.
19 Hafner 2011, s. 28.



2. DEM‹RYOLU TAfiIMACILI⁄INDA SERBESTLEfiT‹RME SORUNU

AB hukukunda daha önceleri enerji ve telekomünikasyon pazarlar›nda bafllat›lan
serbestlefltirme süreci ile ortaya ç›kan tart›flmalar son dönemde demiryolu
tafl›mac›l›¤› alan›na kaym›fl durumdad›r. Bu durum ço¤u zaman AB organlar› ile
üye ülkeler aras›nda yeni tart›flmalara da neden olmaktad›r20. Ancak demiryolu
tafl›mac›l›¤› bu alanda yap›lan reformlar aç›s›ndan belki de en zor sektörlerden
birisi konumundad›r. Çünkü demiryolu tafl›mac›l›¤› eski ve yayg›n olmas›
yan›nda, ekonomik düzen aç›s›ndan önem arz eden bir sektördür. Ayn› zamanda
demiryolu tafl›mac›l›¤› aç›s›ndan, sektörde altyap› ve üstyap› faaliyetleri aras›nda,
di¤er tafl›mac›l›k sektörlerine göre daha yüksek bir teknolojik ba¤›ml›l›k
bulunmaktad›r21. Altyap› aç›s›ndan ortaya ç›kabilecek kapasite sorunlar› da
düflünüldü¤ünde, bu alanda yap›lacak bir serbestlefltirme aç›s›ndan pazar
kat›l›mc›lar› aras›ndaki koordinasyon ve etkileflimin sorunsuz devam edebilmesi
önem kazanmaktad›r. 

Almanya örne¤i de benzer tart›flma ve sorunlar›n yafland›¤› bir deneyimdir.
Almanya’da demiryolu tafl›mac›l›¤› gerek yolcu gerekse eflya/yük tafl›mac›l›¤›
alan›nda ülke ekonomisinde önemli bir yer tutmaktad›r. Bu hem demiryolu
a¤lar›n›n ve bu anlamda tafl›mac›l›¤›n yayg›nl›¤›22 hem de demiryolu ulafl›m›na
atfedilen önem veya onun tüketiciler aç›s›ndan sahip oldu¤u vazgeçilmezlik ile de
ilgilidir. Demiryolu tafl›mac›l›¤› di¤er yayg›n tafl›mac›l›k türleri olan hava ve
karayolu tafl›mac›l›¤› ile karfl›laflt›r›ld›¤› zaman ekonomik avantajlar› yan›nda,
hem güvenli hem de çevreye daha duyarl› bir tafl›mac›l›k türüdür. Örne¤in Nisan
2010’da ‹zlanda’da meydana gelen volkan faaliyeti nedeniyle Avrupa’da
havayolu tafl›mac›l›¤› s›k s›k durma noktas›na gelirken, özellikle Almanya’da
Deutsche Bahn AG yolcu tafl›mac›l›¤›nda ortaya ç›kan sorunlar›n giderilmesi
aç›s›ndan önemli bir rol oynam›flt›r23.

20 ENDE, K. ve J. KAISER (2004), “Wie ist die Liberalisierung der Schiene? Eine Bestands-
aufnahme über die Marktöffnung im Eisenbahnsektor?, Wirtschaft und Wettbewerb, No:1, s. 26.
21 KARAMANO⁄LU, C. (2012), “Demiryolu Reformlar›”, Ulaflt›rma Sektöründe Serbestlefltirme,
Rekabet ve Rekabet Hukuku Sempozyumu, Rekabet Kurumu Yay›n›, ‹zmir,
http://www.rekabet.gov.tr/dosyalar/etkinlikkitap/etkinlikkitap33.pdf, Eriflim Tarihi: 30.11.201, s.
361.
22 Örne¤in Deutsche Bahn AG’nin verilerine göre, Avrupa’da yolcu tafl›mac›l›¤› aç›s›ndan
Deutsche Bahn AG % 11,9 civar›nda bir pazar pay› ile birinci s›rada yer al›rken, Frans›z SNCF ise
%10,02’lik pazar pay› ile ikinci s›radad›r. Bkz. DB WETTBEWERBSBERICHT 2011,
http://www.deutschebahn.com/file/2187402/data/wettbewerbsbericht__2011.pdf, Eriflim Tarihi:
30.09.2012, s. 12.
23 Bkz. DB Wettbewerbsbericht 2011, s. 8.
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Demiryolu tafl›mac›l›¤› aç›s›ndan, serbestlefltirme öncesi demiryolu hatlar›n›
iflleten kamusal teflebbüsler ayn› zamanda do¤al tekel durumundad›rlar. Çünkü
entegre bir yap›n›n oldu¤u demiryolu tafl›mac›l›¤› pazar›nda, demiryolu altyap›
iflletimi ve demiryolu tafl›mac›l›¤› gibi farkl› faaliyetler ayn› kamusal teflebbüsler
taraf›ndan yerine getirilmektedir. Dolay›s›yla demiryolu tafl›mac›l›¤› pazar›nda
dikey ayr›flma sonucunda etkin bir rekabetin sa¤lanabilmesi aç›s›ndan, mevcut
altyap›n›n çok say›da teflebbüsün eriflimine eflit koflullarda aç›lmas› önem
kazanmaktad›r. Baflka bir ifadeyle, mevcut hatlar›n veya demiryolu altyap›s›n›n
üçüncü taraflar›n eriflimine aç›lmas› bu anlamda bir zorunluluktur. Bu durum ayn›
zamanda demiryolu altyap›s› ve demiryolu tafl›mac›l›¤› faaliyetinin ayn› teflebbüs
taraf›ndan yerine getirildi¤i durumlar için bir gereklilik de olmaktad›r24.

AB uygulamas›na bak›ld›¤›nda, demiryolu tafl›mac›l›¤› alan›ndaki
serbestlefltirme sürecinde genellikle dikey yap›n›n ayr›flt›r›lmas› yönteminin
tercih edildi¤i ortaya ç›kmaktad›r. Bu flekilde yap›lan ayr›flt›rmada altyap› iflletimi
genellikle kamusal bir teflebbüse b›rak›l›rken, demiryolu tafl›mac›l›¤› yapan
teflebbüslerin de altyap›ya ayr›mc› olmayan eriflim hakk› ba¤lam›nda ulaflmalar›
yasal güvenceye kavuflturulmaktad›r. Bu anlamda dikey ayr›flt›rmada genellikle
“tam dikey ayr›fl›k” ve “dikey eriflim” olmak üzere iki model ortaya ç›kmaktad›r. 

Tam dikey ayr›flt›rma yönteminde altyap› yöneticisi teflebbüsün genel
anlamda demiryolu tafl›mac›l›¤›, baflka bir ifadeyle insan veya yük tafl›mac›l›¤›
ba¤lam›nda bir iflletme faaliyeti söz konusu de¤ildir. Dolay›s›yla altyap›
iflletmecisi ile demiryolu tafl›ma teflebbüslerinin organik bir iliflkisi olmad›¤›ndan,
ayr›mc› davran›fllar›n önlenmesi aç›s›ndan bunun daha elveriflli bir model oldu¤u
da söylenebilir25. Fakat taraflar aras›nda güzergâh veya hat kullan›m›nda çeflitli
koordinasyon sorunlar›na yol açma olas›l›¤›, modelin en önemli
dezavantajlar›ndan birisidir. Örne¤in bu yöntemi tercih eden ‹ngiltere’de yaflanan
baz› demiryolu kazalar› serbestlefltirmeyi tart›flmal› hale getirdi. Gerçekten de
“Britanya Demir Yolu” (British Rail) bir altyap› iflleteni (Railtrack) ve farkl›
tafl›ma teflebbüslerine bölünürken, maddi anlamda da tamamen özellefltirildi.
Fakat altyap› iflletimi aç›s›ndan serbestlefltirme baflar›s›z oldu. Özellikle de 2000
y›l›nda meydana gelen Hatfield kazas› demiryolu tafl›mac›l›¤›n›n
serbestlefltirilmesine yönelik elefltirileri yeniden gündeme getirdi. Altyap›
iflletmecisinin iflas› ile birlikte, 2002 y›l›nda Network Rail’in resmi iflleten olarak
yeniden devletlefltirilmesi zorunlulu¤u ortaya ç›kt›26.      
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24 GERSDORF, H. (2004), “Marktöffnung im Eisenbahnsektor”, Zeitschrift für das gesamte
Handels-und Wirtschaftsrecht, No: 168, s. 576.
25 Karamano¤lu 2012, s. 360.
26 Bkz. SOLDNER, A. (2008), Liberalisierung des Eisenbahnwesens: Zwischen Wettbewerb und
Regulierung, Peter Lang Verlag, Frankfurt, s. 268.



Bu konuda ikinci yöntem ise “dikey eriflim” yöntemidir. Bu yöntemde, tam
dikey ayr›fl›k yöntemden farkl› olarak, altyap› ve iflletim faaliyetini bütünleflik
olarak sunan yerleflik bir demiryolu teflebbüsü yan›nda, demiryolu tafl›ma
teflebbüsleri de ilgili pazarda faaliyet gösterebilmektedir27. Ancak bu model
aç›s›ndan ortaya ç›kan önemli bir dezavantaj altyap› iflletmecisi ile yerleflik
demiryolu teflebbüsü aras›ndaki fiili veya hukuksal iliflkilerin, üçüncü taraf
teflebbüsler aç›s›ndan ayr›mc› davran›fllara zemin haz›rlamas›d›r. Dolay›s›yla
demiryolu tafl›mac›l›¤› pazar›nda etkin bir rekabet aç›s›ndan belirleyici olan
demiryolu altyap›s›n›n ba¤›ms›zl›¤›, bu konuda merkezi bir kavram oldu¤u gibi,
as›l belirleyici husus olmaktad›r28.  

3. GENEL OLARAK AVRUPA DEM‹RYOLU TAfiIMACILI⁄I
PAZARININ DURUMU

Demiryolu tafl›mac›l›¤› pazar› aç›s›ndan bak›ld›¤›nda, bu pazar hem AB iç pazar›
hem de üye ülkelerin ulusal pazarlar› aç›s›ndan çok önemli bir role sahiptir.
Avrupa Demiryolu Pazar›nda, 2006 y›l›nda yaklafl›k 632 teflebbüs faaliyet
göstermekteydi29. Ayn› zamanda AB üyesi 27 ülkeye ait bu teflebbüsler y›ll›k
toplam 78 Milyar Euro’luk bir ciroya sahiptirler30. AB iç pazar›nda 2007 y›l›nda
demiryolu hatlar› kullan›larak yap›lan yük tafl›mac›l›¤› hizmetinin boyutu, ton-
kilometre baz›nda yaklafl›k 450 milyard›r31. 1995 y›l›ndan bu yana tafl›mac›l›k
hizmeti alan›ndaki pazar yaklafl›k %17,1 oran›nda büyümüfltür32. Öte yandan AB
demiryolu yolcu tafl›mac›l›¤› pazar›n›n boyutu, 2007 y›l› verilerine göre
kifli/kilometre baz›nda yap›lan analize göre yaklafl›k 390 milyar kifli/kilometre
olarak gerçekleflmifltir33. 1995 verileri ile k›yasland›¤›nda, pazar›n bu bölümünde
ortaya ç›kan art›fl %12,7 civar›nda gerçekleflmifltir34. 

27 Karamano¤lu 2012, s. 361.
28 MONOPOLKOMMISSION (2009), 55. Sondergutachten, 21. 9. 2009, “Unabhängigkeit der
Eisenbahninfrastruktur”, Wirtschaft und Wettbewerb, WuW/DE-V, No:1, s. 98.
29 EUROPEAN COMMISSION (2006), Commission Staff Working Document, Annexes to the
Communication on the implementation of the railway infrastructure package Directives (First
Railway Package), 3.5.2006, COM (2006), 189 final, s. 56. Buradaki say›sal veriler 25 üye devlet
baz al›narak haz›rlanm›flt›r.
30 EUROPÄISCHE KOMMISSION (2009), Generaldirektion Energie und Verkehr, EU energy and
transport in figures, statistical pocketbook 2009, s. 101.
31 EUROSTAT (2009), Statistics in Focus 11/2009, Inland Freight and Passenger Transport in the
EU-27 up to 2007, s. 2. Öte yandan bu belgede yer alan veriler 27 üye devlet baz al›narak
haz›rlanm›flt›r.
32 Europäische Kommission 2009, s. 108. 
33 Eurostat 2009, s. 4. 
34 Europäische Kommission 2009, s. 118.
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Almanya demiryolu pazar›, hem AB içinde merkezi konumu nedeniyle hem
de Avrupa k›tas› çap›ndaki büyüklü¤ü göz önüne al›nd›¤›nda bu konuda
belirleyici bir rol oynamakta olup, geçti¤imiz y›llar boyunca oldukça dinamik bir
yap› sergilemifltir. Hâlihaz›rda 387 demiryolu teflebbüsü, demiryolu pazar›nda
gözetim ve denetim makam› olan “Federal Demiryolu Kurumu” (Eisenbah-
Bundesamt) taraf›ndan verilen lisans kapsam›nda faaliyet göstermektedir35. 2007
y›l›nda demiryolu tafl›mac›l›¤›n›n boyutu yaklafl›k 115 milyar Euro ton/kilometre
seviyesine ulaflm›flt›r36. 1995 y›l› verileri ile karfl›laflt›r›ld›¤›nda ise bu yaklafl›k
%62,5 oran›nda bir art›fl anlam›na gelmektedir37.  Almanya örne¤i ba¤lam›nda,
demiryolu ile yolcu tafl›mac›l›¤› pazar›na bak›ld›¤›nda ise yine 2007 verilerine
göre bu 80 milyar kifli/kilometre civar›nda gerçekleflmifltir38. Dolay›s›yla 1995
verileri ile karfl›laflt›r›ld›¤›nda yaklafl›k olarak % 11,8 oran›nda bir art›fltan söz
edilebilir39. Bu veriler ba¤lam›nda, demiryolu tafl›ma teflebbüsleri içinde yerleflik
demiryolu teflebbüsü olan Deutsche Bahn AG’nin rakiplerinin paylar› da önemli
oranda artm›flt›r. Yük tafl›mac›l›¤› alan›nda Deutsche Bahn AG’nin rakiplerinin
pazar paylar› gittikçe artan bir e¤ilim içinde olup, 2004 y›l›nda %9,6 düzeyinde
iken, 2008 y›l›nda ise %21 olarak gerçekleflmifltir40. Deutsche Bahn AG’nin
rakiplerinin uzak mesafe demiryolu yolcu tafl›mac›l›¤› pazar›ndaki pazar paylar›
ise marjinal bir düzeyde bulunmakla birlikte, yak›n mesafe demiryolu yolcu
tafl›mac›l›¤› pazar›nda bu oran art›fl e¤iliminde olup, bu alandaki pazar paylar›
2004 y›l›nda %5,6 iken, 2008 y›l›nda bu oran %10,1 olarak gerçekleflmifltir41.
Almanya demiryolu pazar›n›n en büyük altyap› iflleticisi olan Deutsche Bahn
Netz AG karfl›s›ndaki toplam faaliyet performans›na bak›ld›¤›nda ise, 2007’de %
14 olan bu oran 2008’de %16 olarak gerçekleflmifltir42.
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35 EISENBAHN-BUNDESAMT (2009), Liste der öffentlichen Eisenbahnverkehrsunternehmen in
Deutschland, www.eisenbahn-bundesamt.de, Eriflim Tarihi 23. 12. 2009.  
36 Eurostat  2009, s. 2.
37 Krfll. Europäische Kommission 2009, s. 113.
38 Eurostat  2009, s. 4.
39 Krfll. Europäische Kommission 2009, s. 123.
40 DEUTSCHE BAHN AG (2009), Wettbewerbsbericht 2009, https://www.deutschebahn.com/de/
presse/publikationen/wettbewerbsberichte/2237008/Wettbewerbsbericht_2009.html?start=0,
Eriflim Tarihi: 10.09.2012, s. 11.
41 Bkz. Deutsche Bahn AG 2009, s. 15. Sektörde bu dönemde performans aç›s›ndan gerçekleflen
verilere bak›ld›¤›nda ise, Deutsche Bahn AG’nin rakiplerinin pazar pay› da 2004 y›l›nda %11,9
iken, artarak 2008 y›l›nda %18,4 olarak gerçekleflmifltir.
42 Deutsche Bahn AG 2009, s. 21.



4. AB HUKUKU DÜZENLEMELER‹

Daha önceden de belirtildi¤i üzere, AB bütünleflmesinin esas hedefi öncelikle bir
iç pazar hedefinin gerçeklefltirilmesidir. Bu iç pazar hedefi, Avrupa Birli¤inin
‹flleyifli Hakk›nda Anlaflma (Vertrag über die Arbeitsweise der Europäischen
Union, AEUV)’n›n geneline yans›d›¤› gibi ayn› zamanda AEUV m. 26 ve
devam›ndaki hükümlerde ise bu hedef aç›kça vurgulanm›flt›r. Öte yandan AEUV
m. 90’da iç pazar hedefi ba¤lam›nda, bütün Avrupa çap›nda ortak ve birbiriyle
uyumlu bir tafl›mac›l›k politikas›n›n gerçeklefltirilmesi vurgulan›rken, devam›nda
ise AEUV m. 91’den m. 101’e kadar olan hükümlerde iç pazar hedefinin
gerçeklefltirilmesi aç›s›ndan Topluluk Kurumlar›na bu konuda görev ve yetki
verilmifltir. 

‹ç pazar hedefi ba¤lam›nda demiryolu tafl›mac›l›¤› konusunda yap›lan
düzenlemelerin bafllang›c› 29 Haziran 1991 tarih ve 91/440/EWG say›l›
Direktif43 olup bu konuda Topluluk demiryolu teflebbüslerinin s›n›r ötesi
demiryolu altyap›s›na erifliminin yasal yönden gelifltirilmesi hakk›nda ilkelere yer
verilmifltir. Direktif ayn› zamanda Avrupa’da demiryolu tafl›mac›l›¤› pazar›nda
serbestlefltirme yönünde yap›lan yasal düzenlemeler aç›s›ndan at›lan ilk ad›md›r.
Direktifin as›l amac› da iç pazarda güçlü bir entegrasyonun da ancak Topluluk
tafl›mac›l›k pazar›n›n da entegrasyonu ile anlaml› olabilece¤i fleklinde
belirtilmifltir44. Direktif ile üye devletlere, kendi demiryolu teflebbüslerinin
topluluk iç pazar› koflullar›na uyumunu kolaylaflt›rmak ve daha etkin hale
getirebilmek için dört temel öneri sunulmufltur: Birincisi, öncelikle yönetimin
kamusal otoritelerin bask›s›ndan uzak tutulmas›, onlardan ba¤›ms›z hale
getirilmesidir. ‹kincisi ise demiryolu altyap›s› iflletimi ile demiryolu iflletim
faaliyetlerinin organizasyonel ve kurumsal ayr›m› üye ülkelerin tercihine ba¤l›
olmakla birlikte, muhasebe baz›nda bir ayr›m›n yap›lmas› gereklili¤idir.
Üçüncüsü mali aç›dan iyilefltirmeye gidilmesi ve dördüncü olarak da demiryolu
hatlar›n›n üçüncü taraf teflebbüslere de aç›lmas›d›r. Direktif ile öngörülen
hedeflere ulafl›lmas› aç›s›ndan 1995 y›l›nda iki direktif daha ç›kar›ld›. Bunlar
demiryolu teflebbüslerine lisans verilmesi konusunda 95/18/EG say›l› Direktif45

43 EUROPÄISCHE KOMMISSION (2007), Richtlinie 2007/58/EG des Europäischen Parlaments
und des Rates vom 23.10.2007 zur Aenderung der Richtlinie 91/440/EWG des Rates zur
Entwicklung der Eisenbahunternehmen der Gemeinschaft, ve bunun yan›nda; Richtlinie
2001/14/EG über die Zuweisung von Fahrwegkapazität der Eisenbahn und die erhebung von
entgelten für die Nutzung von Eisenbahninfrastruktur, ABl. 2007 L 315, S. 44.
44 Europäische Kommission 1991, Richtlinie 91/440/EWG, Nr. 1.
45 EUROPÄISCHE KOMMISSION (1995), Richtlinie 95/18/EG des Rates über die Erteilung von
Genehmigungen an Eisenbahnunternehmen, ABl.EG 1995 L 143, S. 70.
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ve demiryolu altyap› kapasitesinin tahsisi ile kullan›m ücretlerinin belirlenmesi
konusundaki 95/19/EG say›l› Direktiftir46.

Bu geliflmeleri takiben AB Komisyonu bu konuda yeni bir çal›flma bafllatarak
daha önce yay›nlanm›fl bulunana her üç yönergeyi de yeniden ele ald› ve
gelifltirdi. 2001 y›l›nda yap›lan bu çal›flmalar ayn› zamanda “birinci demiryolu
paketi” (erste Eisenbahnpaket) olarak da adland›r›lm›flt›r. Bunlar esasen
demiryolu teflebbüslerine lisans verilmesi, demiryolu altyap› kapasitesinin tahsisi,
demiryolu altyap›s›n›n ücretli kullan›m› ve güvenlik standartlar› konusunda
yap›lan düzenlemelerdir47. 

2004 y›l›ndaki ikinci demiryolu paketi ve 2007/58/EG say›l› Direktif ile
üçüncü demiryolu paketinin bir parças› olarak demiryoluna eriflim hakk›
geniflletildi. Özellikle de eriflim ve bu anlamda altyap›dan yararlanma hakk› için
belirlenen ücretler ve yabanc› altyap›dan yararlanma konusundaki kapasite
kullan›m› ile ilgili koflullar aç›k ve net bir flekilde belirlendi. Ayn› zamanda
düzenlemeler ulusal a¤lar›n s›n›r aflan ulafl›m› konusunda birlikte çal›fl›labilirlik
ve teknik aç›dan bunlar›n uyumlulu¤u hedefini de öngörmektedir. Yap›lan bu
yeni düzenlemeler ve getirilen önlemler ile AB Komisyonu h›zl› bir flekilde bir
Avrupa demiryolu alan› oluflturmaya çal›flmaktad›r48. Öte yandan afla¤›da da
görülece¤i gibi AB hukukuna özgü bu düzenlemeler, daha sonra üye ülkelerden
Almanya’da demiryolu tafl›mac›l›¤›n›n serbestlefltirilmesi sürecinde ç›kar›lan
AEG (Genel Demiryolu Kanunu) aç›s›ndan da etkili olmufltur. Dolay›s›yla
konudaki yasal çal›flmalar aç›s›ndan, AB hukukundan kaynaklanan
düzenlemelerinin büyük ölçüde belirleyici oldu¤u söylenebilir49.

5. ALMANYA’DA DEM‹RYOLU TAfiIMACILI⁄INDA
SERBESTLEfiT‹RME KONUSUNDA YASAL DÜZENLEMELER

Almanya’da yap›lan demiryolu tafl›mac›l›¤›n›n serbestlefltirilmesi çal›flmalar›
asl›nda bir anlamda AB hukukundan kaynaklanan düzenlemelere uyum, baflka bir
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46 EUROPÄISCHE KOMMISSION (1995), Richtlinie 95/19/EG des Rates vom 19.6.1995 über die
Zuweisung von Fahrkapazität der Eisenbahn und die Berechnung von Wegeentgelten, ABl.EG
1995 L 143, S. 75.
47 EUROPÄISCHE KOMMISSION (2001),  Richtlinie 2001/12/EG des Europäischen Parlaments
und des Rates vom 26.2.2001 zur Aenderung  der Richtlinie 91/440/EWG des Rates zur Entwicklung
der Eisenbahunternehmen der Gemeinschaft, ABl.EG 2001 L 75, S. 1. 
48 Bkz. MONOPOLKOMMISSION (2007), Wettbewerbs- und Regulierungsversuche im
Eisenbahnverkehr, Sondergutachten der Monopolkommission gemaß § 36 AEG,
http://www.monopolkommission.de/sg_48/text_s48.pdf, Eriflim Tarihi: 20.08.2012, s. 5, Nr. 1.
49 Hafner 2011, s. 9.



ifadeyle de bu düzenlemelerin iç hukuka dahil edilmesi çabas›d›r. Demiryolu
tafl›mac›l›¤›n›n yeniden yap›land›r›lmas› çerçevesinde bu alandaki reform ve
serbestlefltirme çal›flmalar›n›n geçmifli 1990’l› y›llara kadar gitmektedir. Bu
kapsamda daha önceleri devlet demiryollar› alan›nda yetkili resmi kurumlar olan
Deutsche Bundesbahn50 ve Deutsche Reichsbahn51 1994 y›l›nda Deutsche Bahn
AG ad› alt›nda birlefltirildi52. Demiryolu tafl›mac›l›¤›nda yap›lan reform
çal›flmalar›n›n yasal dayanaklar› ise esasen 27.12.1993 tarihinde yürürlü¤e giren
ve bu konudaki befl farkl› yasadan oluflan Eisenbahnneuordnungsgesetz
(ENeuOG)53 adl› bir grup yasal düzenleme ile bafllad›. Bu tarihten sonra
serbestlefltirme çal›flmalar› kapsam›nda yap›lan baz› k›smi düzenlemelerden
sonra bu konudaki ulusal düzenlemeler ve yeni kurallar 2005 y›l›nda yap›lan
esasl› bir reform hareketi ile birlikte yeniden düzenlenmifltir54. 

5.1. Genel Demiryolu Kanunu (AEG)

91/440/EG say›l› Direktif ba¤lam›nda ortaya ç›kan ortak yasal yükümlülükler
ba¤lam›nda, yap›lan düzenlemeler Almanya’da demiryolu reformunda ilk
aflamay› oluflturmaktad›r. Bu çerçevede yap›lan yasal düzenlemeler, 20.12.
199355 tarihli anayasa de¤iflikli¤i ile ilgili düzenleme, 27.12.199356 tarihli
“Demiryolu Yeniden Yap›land›rma Kanunu” (Eisenbahnneuordnunggesetz)’nda
yap›lan de¤iflikliklerdir. Anayasal aç›dan yap›lan düzenlemeler aç›s›ndan ise
“Alman Anayasas›” (Grundgesetz, GG), Art. 87(e) ile Federal Demiryollar›
yönetimi hakk›ndaki yeni yasal düzenleme önem kazanmaktad›r. Art. 87(e) GG
ile federal demiryollar›n›n federal yönetim alt›nda idari faaliyetleri
düzenlenirken, ayn› zamanda bu teflebbüslerin özel hukuk hükümlerine tabi
olarak faaliyet gösteren iktisadi kurulufllar oldu¤u da vurgulanm›flt›r. Federal
demiryolu teflebbüslerinin kurumsal yönetim ve organizasyon yap›s› aç›s›ndan
sorumlulu¤u da federal yönetim taraf›ndan garantiye al›nd›57. 

“Demiryolu Yeniden Yap›land›rma Kanunu”nda de¤ifliklikler ile 1993
y›l›nda bafllayan bu yasal de¤ifliklikler, bir dizi baflka yasal düzenleme ile

50 Bat› Almanya’daki demiryollar›.
51 Do¤u Almanya’daki demiryollar›.
52 Gesetz über die Gründung einer Deutsche Bahn Aktiengesellschaft – Deutsche Bahn
Gründungsgesetz (DBGRG) vom 27.12.1993 BGBl. 1993 I 2378, S. 2386.
53 Eisenbahnneuordnungsgesetz (ENeuOG) vom 27.12.1993, BGBl. 1993 I, S. 2378.
54 Staebe ve Schmitt 2010, s. 23, Rdnr. 43.
55 Gesetz zur Änderung des Grundgesetzes vom 20.12.1993, BGBl. 1993 I, S. 2089.
56 ENeuOG, 27.12.1993, BGBl. 1993 I, S. 2378.
57 Schmitt ve Staebe 2010, s. 23, Rdnr. 44.
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desteklendi. Bu yeni yasal düzenlemeler kapsam›nda, “Federal Demiryollar›n›n
Birlefltirilmesi ve Yeniden Yap›land›r›lmas› Kanunu”58 yan›nda, “Demiryolu
Tafl›mac›l›¤› Yönetimi Kanunu”59, “Deutsche Bahn AG Hakk›nda Kanun”60,
“Yak›n Mesafe Bölgesel Tafl›mac›l›k Hakk›nda Kanunu”61, “Genel Demiryolu
Kanunu”62 ile birlikte 1.1.1994 tarihinde AB Hukukundan kaynaklanan yasal
düzenlemeler ile birlikte iç hukuka aktar›lm›flt›r.

AEG 1994’te bafllat›lan demiryolu reformunun bir parças› olarak tamamen
yeni bir kanundur. Kanun öncelikle güvenli bir demiryolu tafl›mac›l›¤›n›
öngörmektedir (AEG §1 Nr. 1). Bununla birlikte, demiryolu tafl›mac›l›¤›n›n daha
cazip hale getirilmesi yan›nda demiryolu tafl›mac›l›¤› pazar›nda etkin ve
bozulmam›fl bir rekabetin sa¤lanmas› için gerekli yasal güvencelerin
oluflturulmas› da Kanun’un di¤er önemli hedefleri aras›nda yer almaktad›r. Öte
yandan Kanun demiryolu güvenli¤i konusundaki kurallar›n yan›nda (AEG § 4),
demiryolu tafl›mac›l›¤›nda denetim/gözetim (AEG §§ 5 vd) ve demiryolu
hatlar›n›n onar›m› ve yeniden planlamas› aç›s›ndan da önemli hükümler
içermektedir (AEG § 9, AEG § 14, AEG § 18). Demiryolu sektöründe
serbestlefltirme ba¤lam›nda AEG § 9/1 bu anlamda demiryolu altyap›s›n›n
iflletilmesi ve demiryolu hizmetlerinin sa¤lanmas› alan›nda bir ayr›flt›rmay›
öngörmektedir. Yasal düzenlemeler kapsam›nda öngörülen muhasebe
kay›tlar›n›n ayr›flt›r›lmas› zorunlulu¤u nedeniyle, bir faaliyet alan›ndan bir
di¤erine yap›lacak çapraz sübvansiyonlar da kural olarak yasaklanm›flt›r. 

Öte yandan AEG § 14(1) hükmü demiryolu altyap›s›n›n gelifltirilmesi ve
iflletilmesi konusundaki faaliyetleri, ayr›mc›l›k yasa¤› ilkesi temelinde, demiryolu
altyap›s›n› iflleten teflebbüslere b›rakmaktad›r. Buna göre demiryolu altyap›
iflletenleri, sahip olduklar› altyap›ya eriflimi, ilgili yasal düzenlemelerde ön
görülen koflullar› yerine getirmek suretiyle di¤er teflebbüslere açmakla
yükümlüdürler. AEG aç›s›ndan demiryolu altyap›s›na eriflim hakk›ndan
yararlananlar ulusal nitelikli kamu veya özel demiryolu teflebbüsleri yan›nda, AB
üyesi ülkelerin demiryolu teflebbüsleri ve birlikleri de bu haktan
yararlanabilecektir. Bunun yan›nda Avrupa Ekonomik Bölgesi Teflebbüsleri veya
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58 Gesetz zur Zusammenführung und Neugliederung der Bundeseisenbahnen.
59 Gesetz über die Eisenbahnverkehrsverwaltung des Bundes (EVerkVerwG) vom 27.12.1993,
BGBl. 1993 I, S. 2394.
60 Gesetz über die Gründung einer Deutsche Bahn AktienGesellschaft – Deutsche Bahn
Gründungsgesetz (DBGrG), 27.12.1993, BGBl. 1993 I 2378, S. 2386. 
61 Gesetz zur Regionalisierung des öffentlichen Personennahverkehrs (Regionalisierungsgesetz)
vom 27. 12. 1993, BGBl. 1993 I, S. 2395.
62 Allgemeine Eisenbahngesetz (AEG) vom 27. 12. 1993, BGBl. 1993 I, S. 2378. 



hükümetler aras› anlaflmalar temelinde karfl›l›kl›l›k esas›na göre üçüncü ülke
teflebbüsleri de eriflim hakk›ndan yasal düzenlemeler kapsam›nda
yararlanabilecektir (AEG § 14/3). AEG § 14(4) hükmü de münferit bir sözleflme
ba¤lam›nda altyap›ya eriflim hakk›n› düzenlemektedir. Buna göre; taraflar
sisteme eriflim aç›s›ndan zaman ve sistemi kullan›m süresi ve di¤er kullan›m ve
yararlanma koflullar› konusunda bir anlaflmaya varmak zorundad›rlar. Taraflar›n
bu konuda bir uzlaflmaya varamamas› durumunda ise demiryolu denetim ve
gözetim makam› olan Eisenbahn-Bundesamt, AEG § 14/5’e göre taraflardan
birisinin baflvurusu üzerine bu konuda bir karar verecektir63.

5.2. Demiryolu Altyap›s›na Eriflim Yönetmeli¤i 

Demiryolu tafl›mac›l›¤›nda serbestlefltirme alan›ndaki bu yasal düzenlemeleri bu
konudaki ikincil mevzuat izledi. Bu konuda yap›lan en önemli düzenleme ise,
AEG § 26/1.6 ve AEG § 7/4.1’e dayanarak, 17.12.1997 y›l›nda ç›kar›lan
Yönetmeliktir64. K›saca “Demiryolu Altyap›s›na Eriflim Yönetmeli¤i”
(Eisenbahninfrastruktur-Benutzungsverordnung, EIBV) olarak da adland›r›lan bu
Yönetmelik, öncelikle demiryolu altyap›s›na eriflim hakk›n›, demiryolu hukuku
ba¤lam›nda somutlaflt›ran düzenlemeler içermektedir (EIBV, § 3/1). 

Yönetmelik de esasen ayr›mc›l›k yasa¤› ilkesi ba¤lam›nda, demiryolu
altyap›s›na eriflimi düzenlemektedir. Demiryolu altyap›s›na eriflim aç›s›ndan
ayr›mc›l›k yasa¤›, her fleyden önce bu durumdan bir sözleflme ba¤lam›nda
yararlanan taraf›n, objektif hakl› nedenler olmad›¤› sürece, bu sözleflme aç›s›ndan
farkl› bir muameleye tabi tutulmamas›n› öngörmektedir. Öte yandan demiryolu
altyap›s›na eriflim hakk›, ancak demiryolu altyap›s›n›n kullan›m› için gerekli
teknik ve ifllevsel (operasyonel) kapasite sorunlar› aç›s›ndan ve genel ifllem
flartlar› ba¤lam›nda, ancak gerekti¤i ölçüde k›s›tlanabilir.

5.3. AEG’de Yap›lan 3. De¤ifliklik 

Almanya’da demiryolu sektöründe serbestlefltirme ba¤lam›nda 1993 y›l›nda
bafllayan bu yasal düzenlemelerin uygulanma sürecinde ortaya ç›kan aksakl›k ve
edinilen tecrübeler ›fl›¤›nda baz› yeni düzenlemelerin yap›lmas› gere¤i ortaya
ç›km›flt›r. Özellikle Deutsche Bahn AG’nin kurulmas› ve ticari bir flirket olarak
faaliyete bafllamas› ile demiryolu sektöründe serbestlefltirme aç›s›ndan yap›lan

63 Staebe ve Schmitt 2010, s. 24, Rdnr. 45.
64 Verordnung über die Diskriminierungsfreie Benutzung der Eisenbahninfrastruktur und über die
Grundsatze zur Erhebung von Entgelt für die Benutzung der Eisenbahninfrastruktur vom
17.12.1997 (Eisenbahninfrastruktur- Benutzungverordnung – EIBV), BGl. 1997 I, 3153.
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düzenlemeler daha da önem kazand› ve demiryolu reformunda ikinci aflama
bafllad›. Gerçekten de bu dönemde Deutsche Bahn AG’ye ba¤l› olarak yak›n
mesafe yolcu tafl›mac›l›¤›, uzak mesafe yolcu tafl›mac›l›¤›, eflya tafl›mac›l›¤› ve
araç tafl›mac›l›¤› alan›nda üç farkl› yavru flirket kuruldu. K›sa bir süre sonra ise
demiryolu tafl›mac›l›¤›n› düzenleyen kurallar için ikinci bir yasal de¤ifliklik
yap›ld›65.  AEG § 14/3a’n›n yürürlü¤e giren yeni haline göre Alman Demiryolu
Kurumu (Eisenbahn-Bundesamt), demiryolu altyap›s›na eriflimde ortaya ç›kan
ayr›mc› uygulamalar› yasaklama hakk›na sahiptir. Bu ayn› zamanda demiryolu
tafl›mac›l›¤›nda etkin ve sürekli bir rekabetin sa¤lanmas› aç›s›ndan da önemli olan
yasal düzenlemelerden birisiydi66. Düzenleme ayn› zamanda özellikle genel
anlamda altyap›ya eriflimden yararlanma koflullar› yan›nda, teknik veya
iflletmesel (operasyonel) gereksinimlerden kaynaklanan ayr›mc›l›k ile birlikte,
altyap› eriflim ücretlerinde ortaya ç›kan ayr›mc›l›¤› da yasaklamaktad›r.

Demiryolu tafl›mac›l›¤› sektöründe yap›lan düzenleyici çal›flmalar
ba¤lam›nda, AB Hukukundaki geliflmeler karfl›s›nda Alman Hukuku’nda yap›lan
temel bir de¤ifliklik ise, 30.4.2005 tarihinde yürürlü¤e giren, demiryolu hukuku
düzenlemeleri konusunda 3. de¤iflikliktir67. “Bu de¤ifliklik paketi ile AEG
yan›nda, demiryolu yönetimi yasas›”68 ve demiryolu altyap›s›n› gelifltirme
konusundaki yasada69 da baz› de¤iflikliklere gidildi. Düzenleyici kurallar
ba¤lam›nda, demiryolu altyap›s› iflletimi ve yönetiminin ayr›flt›r›lmas› hedefi
kapsam›nda yap›lan hukuksal düzenlemeler aç›s›ndan belirleyici olan da flüphesiz
AB Hukukunda bu konuda yer alan düzenlemelerdir. Dolay›s›yla bu düzenleme
ile demiryolu sektörünün idari ve mali yap›s›, demiryolu altyap› iflleticileri ve
demiryolu tafl›mac›l›¤› yapan teflebbüsler aras›ndaki iliflkiler ba¤lam›nda,
kapsaml› ve genifl bir flekilde gözden geçirilmifl olarak AEG §§ 9 ve 9a’da yer
ald›. 

Demiryolu altyap›s›na eriflimde ayr›mc›l›k yasa¤› ba¤lam›nda hizmet sunumu
konusundaki yükümlülük, öncelikle AEG § 14 çerçevesinde “eriflim hakk›
sahiplerinin” yetki ve haklar›n›, görevli tafl›y›c›lar, ilgili makamlar ve tafl›ma
flirketleri karfl›s›nda art›rm›flt›r. Öte yandan bu düzenleme ile art›k demiryolu
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65 Zweites Gesetz zur Änderung eisenbahnrechtlicher Vorschriften vom 21. 6. 2002, BGBl. 2002
I, S. 2191.
66 Staebe ve Schmitt 2010, s. 25, Rdnr. 47.
67 Drittes Gesetz zur Änderung eisenbahnrechtlicher Vorschriften vom 27. 4.2005, BGBl.  2005 I,
S. 1138.
68 Bundeseisenbahnverkehrsverwaltungsgesetz (BEVVG) vom 27.12.1993, BGBl. 1993 I, S. 2378.
69 Bundesschienenwegeausbaugesetz (BSWAG) vom 15.11.1993, BGBl. 1993 I, S. 1874.



hat/ray iflletmecileri (Betreibern der Schienenwege) ile hat iflletmecileri d›fl›nda
kalan hizmet tesislerini iflleten altyap› teflebbüslerinin faaliyetlerini ay›rmaktad›r.
Demiryolu hat veya ray iflleticileri de asl›nda birer demiryolu altyap›
teflebbüsüdür (AEG §2, Nr.3a). Demiryolu altyap› hizmeti sunan di¤er
teflebbüslerden ay›ran husus ise bunlar›n, hizmet tesisleri demiryolu hatlar›
d›fl›nda kalan demiryolu hatlar›n›n inflas› ile bak›m ve onar›m› konusunda yetkili
olmalar›d›r. 

Öte yandan demiryolu veya tren raylar›n›n tahsisi ve bu hatlardan yararlanma
ücretleri, çeflitli yasal düzenlemelerle ayr›nt›l› olarak verilmifltir. Dolay›s›yla,
altyap› iflleticilerinin ücret belirleme hak veya özgürlükleri ancak mevcut yasal
düzenlemeler çerçevesinde gerçekleflmektedir70.

Demiryolu altyap›s›na eriflimin gözetilmesi konusunda 1.1.2006 tarihinde
“Elektrik, Gaz, Telekomünikasyon, Posta ve Demiryolu Federal A¤/fiebeke
Kurumu” (Bundesnetzagentur für Elektrizität, Gas, Telekommunikation, Post und
Eisenbahnene, BNetzA)71 yetkili düzenleyici kurum olarak belirlendi (BEVVG,
§4/1). Bu kurum idari aç›dan, Federal Ulaflt›rma, ‹nflaat ve Kentsel Geliflim
Bakanl›¤›’na ba¤l›d›r. 31.12.2005 tarihine kadar bu tarz düzenleyici ifllemler,
Federal Demiryolu Kurumu (Eisenbahn-Bundesamt) taraf›ndan yerine
getirilmekteydi (BEVVG, § 4/7). Düzenleyici Kurum olarak BNetzA 1.1.2006
tarihinden itibaren ayn› zamanda hukuksal aç›dan ex ante müdahale yetkilerine
sahip bir kurum haline geldi72.

5.4. 2005 Tarihli Demiryolu Altyap›s›na Eriflim Yönetmeli¤i

Genel Demiryolu Yasas› (AEG) kapsam›nda yap›lan de¤ifliklikler ayn› zamanda
Demiryolu Altyap›s› Eriflim Yönetmeli¤i (Eisenbahninfrastruktur-
Benutzungsverordnung, EIBV) üzerinde de kapsaml› bir de¤ifliklik yap›lmas›
ihtiyac› do¤urdu. Bu de¤iflikliklerin yasal dayana¤› AEG § 26(6) ve § 26(3) olup,
yeni Yönetmelik73 1.8.2005 tarihinde yürürlü¤e girdi. Yönetmelik asl›nda büyük
ölçüde eski yönetmeli¤in yenilenmifl hali olmakla birlikte eski yönetmelikten
kalma birçok düzenlemeyi de içermektedir. Bu düzenlemeler aras›nda en
önemlilerinden birisi, EIBV §§ 4 ve 10’da yer alan altyap›ya eriflim hakk›n›n
kullan›m› ile ilgili düzenlemeler ve bu ba¤lamda özellikle demiryolu hatt›n›n

70 Staebe ve Schmitt 2010, s. 26, Rdnr. 48.
71 Bu Kurum, daha önceleri posta ve telekomünikasyon alan›nda düzenleyici kurum olarak görev
yapmaktayd›.
72 Staebe ve Schmitt 2010, s. 26, Rdnr. 50.
73 Eisenbahninfrastruktur-Benutzungsverordnung (EIBV) vom  3. 6. 2005, BGBl. 2005 I, S. 1566.
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kullan›m› ile ilgili koflullar ve bu koflullar›n periyodik olarak yay›nlanmas›d›r.
Hatt›n kullan›m›na dair koflullar konusunda yay›nlanacak bu bilgiler aras›nda
ilgili hatt›n yap›s› hakk›nda asgari bilgiler, eriflim koflullar›, ücret belirleme ile
ilgili temel ilke ve kurallarla birlikte, izlenecek güzergâh hakk›nda da asgari
bilgiler yer almal›d›r. 

Güzergâh, yani hat tahsisi (Trassenzuweisungsverfahren) konusunda EIBV §
8 ve devam›nda yer alan düzenlemeler, önceki Yönetmelikte yer alan
düzenlemelere göre daha ayr›nt›l›d›r. Ayn› zamanda EIBV § 9 kapsam›nda, bu
yeni düzenlemeler aras›nda, altyap›ya eriflim hakk›ndan yararlanma ile ilgili
ortaya ç›kabilecek çat›flmalar konusunda verilecek kararlar hakk›nda, s›n›rl› ve
nihai olmayacak flekilde bir kriterler katalogu da yer almaktad›r. EIBV hatlardan
yararlanma ile di¤er demiryolu altyap›s›ndan yararlanma için ödenmesi gereken
ücretler konusundaki koflullar› da düzenlemektedir (EIBV §§ 20-23). Genel kural,
altyap› iflleticisinin bu konuda her zaman düzenleme yapma hakk›na sahip
olmakla birlikte, bu hakk›n veya serbestinin de her durumda ayr›mc›l›k yasa¤›
ilkesi ile s›n›rland›¤›d›r74. Ancak hat kullan›m› karfl›l›¤› belirlenecek olan
kullan›m koflullar› ve ücretleri konusunda daha ayr›nt›l› düzenlemelere de yer
verilmifltir. Bu ba¤lamda EIBV § 21(1) ilk defa yararlanma koflul ve ücretlerinin
performans, yani verimlilik ile ilgili bileflenleri de içermesi gerekti¤ini
belirtmektedir. Belirlenen bu yararlanma koflullar›, demiryolu tafl›mac›l›k
iflletmeleri ile hat iflletmecileri aç›s›ndan ortaya ç›kabilecek ar›za ve aksakl›klar›
azalt›c›, ayn› zamanda a¤ performans›n› art›r›c› yönde teflvik edici olmal›d›r75.  
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74 Staebe ve Schmitt 2010, s. 27, Rdnr. 52.
75 Sonuç olarak, AEG üçüncü de¤iflikli¤i ve ayn› süreçte EIBV’de yap›lan benzer yöndeki
de¤ifliklikler ile birlikte Almanya da demiryolu tafl›mac›l›¤›n›n serbestlefltirilmesi ve regülasyonu
konusundaki yasal çerçevenin mevcut haliyle geçici olarak tamamland›¤› belirtilmektedir. Bununla
birlikte, daha önceden “Federal Demiryollar›n›n Yeniden Yap›land›r›lmas› ‹çin Yasal Süreç”
(Gesetzgebungsverfahren zur Neuorganisation der Eisenbahnen des Bundes) ile bafllat›lan
çal›flmalar ile ba¤lant›l› olarak, 2007 y›l›ndan bu yana, daha önce bafllat›lan düzenleyici yasal
çal›flmalar›n kapsam›n›n geniflletilmesi, bu çal›flmalar›n yasal aç›dan daha s›k› koflullara ba¤lanmas›
yönünde daha fazla talep gelmektedir. Bu talepler daha çok özellikle sistem altyap›s›ndan
yararlanma ba¤lam›nda, düzenleyici denetimin, yetkileri geniflletilmifl bir kamusal otorite
taraf›ndan desteklenmesinin gereklili¤i ve verimlilik odakl› bir yaklafl›m gelifltirilmesi
çerçevesinde ortaya ç›kmaktad›r. Bu ba¤lamda önerilen yöntem, bundan böyle demiryolu hat
iflletmecilerinin belirledi¤i yararlanma ücretlerinin ortaya ç›kan gerçek maliyetler aç›s›ndan çok
belirleyici bir ölçüt olarak ele al›nmamas›d›r. Aksine ekonomik bir hizmet sunumunun
maliyetlerine ek olarak, makul bir getirinin de gerekli oldu¤u ve bu etkenlerin de dikkate al›nmas›
suretiyle bir uyarlaman›n yap›lmas› gerekti¤i yönündedir. Bu de¤ifliklik talepleri aç›s›ndan yasal
dayanaklar ise AEG § 14(4) hükmü çerçevesinde öne sürülmektedir. Bu hususta bkz. Staebe ve
Schmitt 2010, s. 27, Rdnrn. 52-53.



6. DEM‹RYOLU TAfiIMACILI⁄I ALANINDAK‹ HUKUK‹
DÜZENLEMELER‹N KONUMU

6.1. Genel Olarak Rekabet Hukuku ile Ba¤lant›s›

Almanya’da demiryolu tafl›mac›l›¤› alan›nda ortaya ç›kan bu düzenleyici kurallar
ayn› zamanda rekabet hukukunun bir parças› olarak da de¤erlendirilmektedir.
Benzer kurallar özellikle do¤al tekeller olarak da adland›r›lan ve flebeke/a¤
etkisinin oldu¤u örne¤in enerji, telekomünikasyon veya posta gibi baflka
ekonomik sektörler kapsam›nda da ortaya ç›kabilmektedir. Bu tarz
düzenlemelerin koruyucu amac› aç›s›ndan olaya bak›ld›¤›nda ise, ilgili hükümleri
öncelikle rekabet s›n›rlamalar›na karfl› getirilen genel hukuk düzenlemeleri
kapsam›nda de¤erlendirmek gerekmektedir. Bu ba¤lamda demiryolu hukuku
düzenleyici kurallar›n›n “sektöre özgü düzenleyici hükümler” (sektorspezifisches
Kartellrecht) olma özelli¤i söz konusudur. Özellikle altyap›ya eriflim hakk›
konusundaki düzenlemeler, kendine has özelli¤i olan ve genel rekabet hukuku
hükümleri aras›na yerlefltirilmifl veya konumland›r›lm›fl kural ve ilkeler olarak da
de¤erlendirilmektedirler76. Bu konudaki düzenlemelerin pozitif hukuktaki
yans›malar› hâkim durumun kötüye kullan›lmas› yasa¤› ba¤lam›nda AB
Hukuku’nda AEUV m. 102 ve “Alman Rekabet Kanunu” (GWB) aç›s›ndan
GWB § 19 hükmü yan›nda, “ayr›mc›l›k yasa¤›, haks›z engellemenin
yasaklanmas›” aç›s›ndan ise GWB § 20 hükümlerinde ortaya ç›kmaktad›r. 

6.1.1. Sektöre Özel Eriflim Kurallar› ile Genel Rekabet Hukuku 
Düzenlemeleri ‹liflkisi

Demiryolu tafl›mac›l›¤› konusundaki düzenlemeler aç›s›ndan üzerinde durulmas›
gereken bir di¤er husus ise sektöre özgü düzenleyici hükümler ile rekabet hukuku
hükümlerinin yan yana uygulanabilirli¤i sorunudur. AEG §14b(2) hükmüne göre,
kartel (rekabet) makamlar›n›n GWB nedeniyle sahip olduklar› görev ve yetkiler
aynen kalm›flt›r. Dolay›s›yla bu hükümden hareketle, AEG §14 hükmünde yer
alan altyap›ya eriflim hakk› ile ilgili hükümlerin GWB hükümleri yan›nda,
“paralel uygulamaya” (paralelle Anwendung) konu teflkil eden hükümler oldu¤u
sonucunun ortaya ç›kt›¤› belirtilmifltir77.           

Bununla birlikte Berlin Landgericht Mahkemesi’nin 17.3.2009 tarihinde
verdi¤i bir karar bu konuda yeniden baz› tart›flmalara neden olmufltur. Mahkeme,

76 Staebe ve Schmitt 2010, s. 29, Rdnr. 55.
77 HOHMANN, H. (2001), Die essential facility doctrine im Recht der
Wettbewerbsbeschränkungen, Nomos Verlagsgesellschaft, Baden-Baden, s. 357.
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AEG düzenlemeleri yan›nda, GWB’de yer alan rekabet hukuku düzenlemelerinin
demiryolu altyap› teflebbüsleri ve demiryolu tafl›ma teflebbüsleri aras›ndaki
iliflkiler aç›s›ndan do¤rudan uygulanamayaca¤›n› belirtmifltir. Mahkemeye göre
AEG, taraflar aras›nda altyap› kullan›m› konusunda yap›lacak sözleflmeler için
nihai, baflka bir anlat›mla kesin hükümler içermektedir78. 

Uygulamada mahkemelerin bu konudaki yaklafl›m›na bak›ld›¤›nda,
altyap›dan yararlanma için gerekli olan koflullar›n belirlenmesi hususunda GWB
§§ 19 ve 20 hükümleri ile bir kötüye kullanma denetiminden genellikle
kaç›n›ld›¤› görülmektedir. Öte yandan GWB §19 hükmünde “hakim durumun
kötüye kullan›lmas› yasa¤›” düzenlenirken, GWB §20 hükmünde ise “ayr›mc›l›k
ile haks›z engellemenin yasaklanmas›” düzenlemekte olup her iki hükümde de bu
tarz rekabet ihlali oluflturabilecek haller oldukça ayr›nt›l› bir flekilde yer alm›flt›r. 

Bu konudaki genel yaklafl›ma göre, uygulamada bu flekilde birbiriyle çeliflen
veya farkl› kararlardan kaç›nmak endiflesiyle, eriflimden yararlanma koflullar›
Bundesnetzagentur (BNetzA) taraf›ndan AEG §§ 14e ve 14f hükümleri
kapsam›nda da de¤erlendirildi¤inden, do¤rudan GWB hükümlerine baflvurmak
suretiyle bir denetimden kaç›n›lmaktad›r. Ancak bu yaklafl›m›n genel olarak
elefltiriyle karfl›laflt›¤› söylenebilir79. Dolay›s›yla bu konuda a¤›rl›kl› olarak öne
ç›kan görüfl, GWB’de yer alan rekabet s›n›rlamalar› ile ilgili genel hükümler ile
AEG’de yer alan ve altyap›ya eriflim hakk›n› düzenleyen spesifik hükümlerin,
somut olay›n özelli¤ine göre, paralel uygulamaya konu teflkil eden hükümler
oldu¤udur80.           

Buna göre GWB §§ 19 ve 20’de yer alan hükümler, GWB § 130(2) hükmü
nedeniyle esasen bu tarz bütün sektörler için geçerlidir. Gerçekten de an›lan
hükme göre, GWB, kendi uygulama alan› d›fl›nda gerçekleflse dahi, etkileri kendi
geçerlilik alan›nda ortaya ç›kan bütün rekabet s›n›rlamalar› hakk›nda geçerlidir.
Dolay›s›yla GWB’nin yukar›da ad› geçen hükmü karfl›s›nda, bu konudaki istisnai
durumlar›n ilgili yasal düzenlemelerde aç›kça yer almas› gerekti¤i
belirtilmifltir81. Bu konuda bir di¤er gerekçe ise GWB’nin enerji (elektrik ve gaz)
pazar›n› düzenleyen (Energiewirtschaftsgesetzes) EnWG ile ilgili GWB §130
hükmünde 2005 y›l›nda yap›lan de¤iflikliktir. Bu de¤ifliklikten sonra yeni GWB §

63

Demiryolu Tafl›mac›l›¤›nda Serbestlefltirme... Rekabet Dergisi 2013, 14(1): 41-109

78 Bkz. LG Berlin, 17.3.2009, 98 O 25/08, Wirtschaft und Wettbewerb, WuW/E DE-R, s. 2561
“Eisenbahngesellschaft”.
79 Bu konuda bir de¤erlendirme için bkz. BREMER, E. ve T. HÖPPNER (2009), “Zum Verhältnis
von Kartellrecht und Eisenbahnrecht”, Wirtschaft und Wettbewerb, No:12, s. 1271-1273.
80 Hohmann 2001, s. 357.
81 Bremer ve Höppner 2009, s. 1271.



130(3) hükmüne göre, EnWG § 111 düzenlemesinde aksine bir hüküm yer
almad›¤› sürece, EnWG hükümlerinin GWB §§§ 19, 20 ve 29’un uygulanmas›na
engel olmayaca¤› belirtilmifltir. Dolay›s›yla yap›lan bu yasal de¤ifliklik ile iki
yasal düzenleme ve iki resmi düzenleyici otorite aras›ndaki iliflki ve yetki
paylafl›m› daha aç›k bir hale getirilmifltir. Bu durum karfl›s›ndan kanun
koyucunun da yasal tercihini aç›kça sektöre özgü düzenleyici hükümler yönünde
ortaya koydu¤u sonucuna ulafl›lmakla birlikte, hem AEG hem de GWB’de
demiryolu sektörü düzenleyici hükümleri konusunda bu tarz bir düzenlemeye
gidilmemifl olmas›, ö¤retide savunulan “paralel uygulama” görüflü için bir di¤er
gerekçe olmufltur82.

Gerçekten de AEG hükümleri incelendi¤inde bu konuda aç›k ve kesin bir
ifade veya yasal hükümle GWB hükümlerinin bu konuda uygulanmas›n›n
engellendi¤i veya bertaraf edildi¤i fleklinde bir sonuç ortaya ç›kmamaktad›r83.
Aksine, sistematik aç›dan bak›ld›¤›nda aç›kça her iki yasada yer alan hükümlerin
ço¤u zaman paralel uygulanabilece¤i sonucunun ortaya ç›kt›¤› vurgulanm›flt›r84.
Ayn› zamanda AEG § 14b(2) cümle 1 hükmüne göre, kartel otoritelerinin bu
konudaki görev ve yetkilerinin sakl› kald›¤› da aç›kça ifade edilmektedir85. Baflka
bir ifadeyle, GWB’nin uygulama alan› konusunda bu tarz bir yasal s›n›rlamaya
gidilmemifltir. Nihayetinde her iki yasan›n koruyucu hedefinin etkin ve
bozulmam›fl bir rekabetin sa¤lanmas› oldu¤u da söylenebilir. Böyle bir hedef ise
haliyle hakim durumun kötüye kullan›lmas›na aç›kça karfl› oldu¤undan, bu
durumda yasal düzenlemelerin koruyucu hedefi ba¤lam›nda aralar›nda bir
paralellikten söz edilebilir86. Hatta bu anlamda GWB hükümlerinin, rekabet

82 Hohmann 2001, s. 357; Bremer ve Höppner 2009, s. 1271.
83 Benzer de¤erlendirmeler aç›s›ndan bkz. KG Berlin, 26.6.2003, 2 U 20/02 Kart., Wirtschaft und
Wettbewerb, WuW/E DE-R, s. 1321-1324-“Fahrplandaten”; OLG Düsseldorf, 19.03.2003, U (Kart)
20/02, IV-U (Kar) 20/02, Wirtschaft und Wettbewerb, WuW/E DE-R s. 1184-1188-“InfraCard-
Tarif”; LG Berlin, 21.8.2008, 91 O 95/06, Netzwirtschaften und Recht, 2009, s. 70-72; Kühling ve
Ernert 2006, s. 38.
84 Bremer ve Höppner 2009, s. 1272.
85 “Die Vorschriften des Gesetzes gegen Wettbewerbsbeschränkungen bleiben unberührt”. 
86 Sektöre özgü rekabet kurallar› ile genel rekabet hukuku düzenlemeleri aras›ndaki iliflkiyi
Telekomünikasyon sektörü aç›s›ndan de¤erlendiren AMGWERD’e göre de bu düzenlemeler
aras›nda tamamlay›c›l›k iliflkisi (komplementären Verhältnis) bulunmaktad›r. Bu anlamda
telekomünikasyon sektöründe yap›lan serbestlefltirme sürecinde rekabet hukukunun
telekomünikasyon hukuku yan›nda önemli ve kendine has bir rolü oldu¤unu belirtmifltir. Bu
nedenle de sektöre özel rekabet hukuku hükümleri ile genel rekabet hukuku hükümlerinin paralel
uygulanmas›n›n tart›flmas›z mümkün oldu¤unu belirtmektedir. Ancak yazara göre ‹sviçre Rekabet
Komisyonu bugüne kadar ihtiyatl› bir yaklafl›mla, özel hükümler olmas› nedeniyle
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aç›s›ndan kötüye kullanma teflkil eden davran›fllar›n denetimi aç›s›ndan asgari bir
standart oluflturmaya çal›flt›¤› söylenebilir87. 

Rekabet hukukuna özgü hakim durumun kötüye kullan›lmas› ve ayr›mc›l›k
yasa¤› gibi genel kurallar karfl›s›nda, sektöre özgü eriflim hükümleri ba¤lam›nda
ortaya ç›kan demiryolu altyap›s›na eriflim hakk›n›n özelli¤i aç›s›ndan bir
de¤erlendirme yap›ld›¤›nda, sonuç olarak AEG ve EIBV’nin yan›nda, rekabet
hukukunun temel hükümlerinin veya esaslar›n›n bu konuda hiç uygulanmayaca¤›
yönünde bir sonuç ortaya ç›kmamaktad›r. Sektöre özgü düzenleyici hükümler,
düzenleyici hukuk normlar› olarak, rekabet hukukunun sadece daha belirgin veya
somut bir ifadesi olarak da de¤erlendirilebilirler. Bu anlamda sektöre özgü
düzenleyici hükümler ancak rekabet hukukunun daha aç›k veya somut bir flekilde
tan›mlanm›fl hali olarak aç›klanabilir. Dolay›s›yla rekabet hukukunun temel
ilkeleri, somut düzenlemeler kapsam›nda aç›kça baflka türlü ortaya ç›kmad›¤›
veya izin vermedi¤i sürece, bunlar esasen AEG ve EIBV uygulanmas›nda ve
yorumlanmas›nda göz önünde bulundurulacak düzenlemelerdir. Ayn› zamanda
sektöre özgü düzenleyici hükümler özellikle regüle edilen pazarlarda rekabet
hukuku düzenlemelerinin uygulanmas› hususunda belirli bir yay›lma etkisi
gösteren hükümler olarak da de¤erlendirilmektedir88. Tersi durumda da, sektöre
özgü düzenleyici hükümler “genel” rekabet hukuku hükümleri yan›nda,
düzenleyici piyasalar ba¤lam›nda belli bir “yay›lma etkisi” gösteren hükümlerdir.
Nihayetinde bu konuda ortaya ç›kabilecek kötüye kullanma nitelikli bir
davran›fl›n denetimi aç›s›ndan, GWB hükümlerinin uygulanabilirli¤i konusunda
herhangi bir engel bulunmad›¤› da belirtilmektedir89.

6.1.2. Zorunlu Unsur-Doktrini ‹le Ba¤lant›s›

Enerji, telekomünikasyon, posta gibi sektörler yan›nda, demiryolu tafl›mac›l›¤› da
dikey bütünleflik bir yap›n›n oldu¤u bir pazard›r. Dolay›s›yla bu tarz pazarlar
aç›s›ndan yap›lan regülasyon ve serbestlefltirme ba¤lam›nda, altyap›ya eriflim
konusundaki yükümlülükler ayn› zamanda zorunlu unsur doktrini ile de ilgilidir.
Bu anlamda özellikle kamusal teflebbüs taraf›ndan iflletilen altyap›ya eriflim
hakk›n›n engellenmesi ayn› zamanda hâkim durumun kötüye kullan›lmas› yasa¤›
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telekomünikasyon hukuku hükümlerine öncelik tan›ma yönünde bir e¤ilim içinde olmufltur. Bu
konuda daha ayr›nt›l› de¤erlendirmeler için bkz. AMGWERD, M. (2008), Netzzugang in der
Telekommunikation, Schulthess Juristischen Medien AG, Zürich, s. 241-243.   
87 VG Köln, 20.06.2005, 11 L 882/05, Wirtschaft und Wettbewerb, WuW DE/R, 2005, s.1508-
1512.
88 Staebe ve Schmitt 2010, s. 30, Rdnr. 56.
89 Bremer ve Höppner 2009, s. 1273.  



kapsam›nda da ortaya ç›kabilir90. Rekabet hukuku literatüründe geleneksel olarak
“zorunlu unsur doktrini” (essential facilities-doctrine) kavram› ile ifade edilen bu
durum, ayn› zamanda Alman Rekabet Kanunu (GWB) § 19(4) Nr. 4’te de yer
almaktad›r. Gerçekten de GWB § 19(4) Nr. 4 hükmüne göre, hakim durumdaki
teflebbüsün faaliyet gösterdi¤i üst veya alt pazardaki girdiden e¤er hukuki veya
fiili nedenlerle di¤er teflebbüs için ortak kullan›m olmaks›z›n yararlanmak
mümkün de¤ilse, bu durumda uygun bir bedel karfl›l›¤›nda ilgili flebeke veya
altyap›dan yararlanmak isteyen teflebbüsün bu talebinin reddedilmesi, hakim
durumun kötüye kullan›lmas› yasa¤› kapsam›nda de¤erlendirilmektedir. Ancak
hâkim durumdaki teflebbüsün, ortak kullan›m›n iflletmesel veya di¤er nedenlerden
dolay› mümkün veya beklenebilir olmad›¤›n› ispatlad›¤› hallerde, hakim
durumun kötüye kullan›lmas›ndan da söz edilemez91. Bu anlamda demiryolu
altyap›s›na ayr›mc› olmayan bir eriflim sa¤lanmas› aç›s›ndan, bu altyap›n›n etkin
bir flekilde üçüncü taraflar›n eriflimine aç›lmas› önemli olup, zorunlu unsur
doktrini de bu konuda belirleyici olmaktad›r92. 

Öte yandan somut her olay ba¤lam›nda, zorunlu unsur doktrininin olup
olmad›¤› ve hangi haklar›n sa¤lanmas›nda önem tafl›d›¤›n›n tespitinden çok, AEG
§ 14(1) hükmü sektöre özgü özel bir norm olarak, genel rekabet hukuku
düzenlemelerini, ayn› zamanda ayr›mc›l›k yasa¤› ba¤lam›nda demiryolu
altyap›s›na eriflim hakk›n›n sa¤lanmas›n› da düzenledi¤i için, di¤er hukuki
düzenlemeler karfl›s›nda öncelikle uygulanma özelli¤ine sahiptir93. Bununla
birlikte, Alman Rekabet Hukuku aç›s›ndan, “özel yasal eriflim hükmü” olarak
GWB § 19(4) Nr. 4 ve ayr›mc›l›k yasa¤› ba¤lam›nda GWB § 20 hükümleri ayn›
zamanda lex specialis düzenlemeler olarak, bu konuda önceli¤i olan hükümlerdir.
Bu konuda rekabet hukuku düzenlemelerinin do¤rudan uygulanabilmesi, somut
olay ba¤lam›nda ortaya ç›kan sorunun esasen demiryolu altyap›s›na eriflimle ilgili
olmayan bir husustan kaynaklanmas› durumunda söz konusu olabilir94. Bu
yaklafl›m, rekabet otoritelerinin görev ve sorumluluklar›n›n bu düzenlemeden

90 Zorunlu unsur doktrini ve sektöre özel eriflim kurallar› aç›s›ndan rekabet otoriteleri ile
regülasyon (düzenleyici) kurulufllar›n yetkileri konusunda daha ayr›nt›l› ve özgün de¤erlendirmeler
aç›s›ndan bkz. GÜRZUMAR, O. (2006), Zorunlu Unsur Doktrinine Dayal› Sözleflme Yapma
Yükümlülü¤ü, Seçkin Yay›nc›l›k, Ankara, s. 224 vd.   
91 Demiryolu tafl›mac›l›¤› pazar› aç›s›ndan zorunlu unsur doktrini konusunda daha ayr›nt›l›
de¤erlendirmeler için bkz. Hohmann (2001), s. 67 vd. 
92 GIUDICI, G. (2004), Die Anwendbarkeit des essential-facilities-Doktrin auf die
Immaterialgüterrechte, Peter Lang, Frankfurt am Mein, s. 108.
93 Staebe ve Schmitt 2010, s. 29, Rdnr. 56; Guidici 2004, s. 170.
94 Staebe ve Schmitt 2010, s. 29, Rdnr. 56.
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etkilenmeyece¤ini belirten AEG 14b(2) cümle 1 hükmü ile de uyumludur. Öte
yandan AEG § 14b (2)’ye göre düzenleyici kurumlar ve demiryolu düzenleyici
kurumlar› ile Telekomünikasyon Yasas› ve Enerji Piyasas› Yasas›na göre
oluflturulan düzenleyici kurumlar da ilgili sektörde hem önemli konulardaki
görevlerini yerine getirebilmek hem de iflbirli¤i içinde hareket edebilmek için
birbirlerini karfl›l›kl› bilgilendirmeliler. Özellikle demiryolu altyap›s›na eriflim
ba¤lam›nda ortaya ç›kan ve yasaklay›c› nitelikte olan ayr›mc› veya kötüye
kullanma nitelikli davran›fllar ile ilgili kararlar konusunda ilgili kurumlar
birbirlerini bilgilendireceklerdir. Bu konuda ilgili idari prosedür sona ermeden
önce, bu makamlar birbirlerine, ilgili somut olay ba¤lam›nda de¤erlendirme
yapabilmek veya görüfl belirtebilmek için f›rsat da tan›mal›d›rlar.

6.2. Anayasa Hukuku ‹le Ba¤lant›s›  

Demiryolu tafl›mac›l›¤› alan›ndaki düzenlemelerin anayasal boyutu da
bulunmaktad›r. Bu konudaki tart›flmalar özellikle de demiryolu tafl›mac›l›¤›n›n
ayr›flt›r›lmas› ve bu flekilde rekabetin sa¤lanmas›n›n anayasal dayanaklar› olup
olmad›¤› konusunda yo¤unlaflm›flt›r. “Alman Anayasas›” (Grundgesetz, GG) Art.
73(1) Nr.6a hükmü, tamam› veya ço¤unlu¤u federal (Bundes) devletin
mülkiyetinde olan demiryollar›n›, federal demiryollar›95 olarak tan›mlam›flt›r.
Almanya’da bu konudaki tart›flmalar daha çok AB düzenlemeleri yan›nda GG
Art. 87e hükmünün de demiryolu tafl›mac›l›¤› konusunda idari ve ifllevsel aç›dan
bir ayr›flt›rma öngörüp öngörmedi¤i noktas›nda yaflanm›flt›r. Bu durum özellikle
de demiryolu altyap›s›na ayr›mc› olmayan eriflim hakk› ba¤lam›nda ortaya ç›kan
tart›flmalarda gündeme gelmifltir. Ayn› zamanda GG Art 87e (3) cümle 1 hükmü
federal demiryollar›n›, özel hukuk hükümleri ba¤lam›nda ekonomik temelde
faaliyet gösteren bir teflebbüs olarak görmektedir. Bunun pratikteki anlam› ise hiç
flüphesiz ticari temelde faaliyet göstererek özellikle kazanç elde etme ve ayn›
zamanda zarar etmekten de kaç›nman›n teflebbüsün ticari politikas›n›n
merkezinde yer almas›d›r96.      

Anayasa hukuku aç›s›ndan ortaya ç›kan bir di¤er sorun ise yabanc› bir
altyap›ya eriflim hakk› aç›s›ndan, mülkiyet hakk› ve giriflim veya mesleki faaliyet
özgürlü¤ünün s›n›rlar›n›n olup olmad›¤› veya bunun hangi ölçüde olaca¤›d›r.
Bununla ba¤lant›l› bir di¤er sorun ise anayasal aç›dan, kendisine ait altyap›y›
iflleten teflebbüsün bunu üçüncü bir taraf ile birlikte kullanmaya zorlanmas›n›n
mülkiyet hakk› aç›s›ndan kabul edilebilir olup olmad›¤›d›r. Fakat ö¤retiye göre
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95 Eisenbahnen des Bundes.
96 Hafner 2011, s. 162.



ortaya ç›kan tüm bu sorunlar aç›s›ndan, bugüne kadar herhangi bir görüfl birli¤ine
de ulafl›lamam›flt›r. Öte yandan bu yararlanman›n karfl›l›¤›nda bir tür garanti
olarak ödenen ücretin ise, temel haklar konusundaki ihlalleri hakl› gösterebilmek
ve her durumda bunu yasal bir hak olarak görmek için yeterli olmayabilece¤i
belirtilmifltir97. 

Sonuç olarak, Alman ö¤retisinde bu konudaki görüfllere göre GG Art. 87e
hükmünün as›l hedefinin federal demiryollar›n›n finansal aç›dan modernizasyonu
oldu¤u, bu flekilde maddi anlamda federal demiryollar›n›n özellefltirilmesine
olanak sa¤lad›¤› ve bu flekilde toplumsal refah aç›s›ndan kamusal bir güvence
öngördü¤ü belirtilmektedir. Ayn› zamanda demiryolu tafl›mac›l›¤›nda ayr›mc›
olmayan eriflim yükümlülü¤ü ile rekabetin sa¤lanmas› da burada
düzenlenmemifltir. Rekabet olgusu, bu konuda AB hukuku düzenlemeleri
temelinde ortaya ç›kmaktad›r. Dolay›s›yla bu hedef ile öngörülen altyap› ve
iflletim faaliyetlerinin ayr›flt›r›lmas›n›n anayasal yükümlülükler ba¤lam›nda
ortaya ç›kmad›¤› ve bu anlamda ayr›flt›rman›n anayasal bir yükümlülük olmad›¤›
belirtilmifltir98.         

7. DEM‹RYOLU TAfiIMACILI⁄INDA SERBESTLEfiT‹RME
AÇISINDAN AYRIfiTIRMA 

7.1. Ayr›flt›rma Kavram›

Demiryolu tafl›mac›l›¤›nda serbestlefltirme aç›s›ndan belirleyici olan bir di¤er
kavram ise ayr›flt›rma (Unbundling)’d›r. Bir yandan altyap›n›n düzenlenmesi ve
di¤er yandan ise a¤ ekonomisinden yararlanma ilkesi aç›s›ndan kurumsal ve
ifllevsel aç›dan ay›rma veya bölme süreci, yayg›n olarak ayn› bafll›k alt›nda
“ayr›flt›rma” kavram› ile tan›mlanmaktad›r99. 

AB hukuku düzenlemelerine ba¤lam›nda, 91/440/EWG say›l› Direktif’in 6.
maddesinin birinci paragraf› tafl›mac›l›k faaliyetleri ile demiryolu altyap›s›n›n

97 Ayn› zamanda kamusal teflebbüsler aç›s›ndan bu tart›flma ise ancak bunlar›n hak ehliyeti
(Grundrechtsfähigkeit) ve yetki alanlar› (Grundrechtsberechtigung) d›fl›nda kald›¤› zaman söz
konusu olabilir. Ancak hak ehliyeti koflulu aç›s›ndan bak›ld›¤›nda, dolayl› olarak Federal Devletler
baz›nda neredeyse %100 oran›nda DB Netz AG en önemli a¤ iflletici olarak Almanya’da demiryolu
hatlar›n›n da ana iflleticisi durumundad›r. Bu durum karfl›s›nda bu tür kamu iflletmeleri ayn›
zamanda kamusal otorite veya hükümetin de bir parças› olarak de¤erlendirildikleri zaman, temel
haklar aç›s›ndan da devlete karfl› bir itiraz da söz konusu olmayacakt›r. Bkz. Staebe ve Schmitt
2010, s. 31, Rdnr. 58.
98 Hafner 2011, s. 165.
99 Hafner 2011, s. 17.
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iflletimi aras›nda muhasebe baz›nda bir ayr›flt›rma öngörmektedir. Direktif’in 6.
maddesi ikinci f›kras›nda ise üye ülkelere bu konuda bir seçenek sunulmaktad›r:
Buna göre üye ülkeler tafl›mac›l›k faaliyeti ile altyap› iflletimini ayn› teflebbüsün
yetkisinde b›rakabilirler. Ancak bu ihtimalde her iki faaliyetin ayr› birer iflletme
faaliyeti kapsam›nda sunulmas› gerekir. Böyle bir ihtimalde altyap› iflletimini
devralacak ayr› bir teflebbüsün kurulmas› da flüphesiz alternatif bir çözüm olarak
de¤erlendirilebilir100.  

Öte yandan 2001/14/EG say›l› Direktifin 4. maddesi birinci f›kras›na göre üye
ülkeler aç›s›ndan, kural olarak organizasyon veya ifllevsel aç›dan demiryolu
pazar›nda herhangi bir ayr›flt›rma zorunlulu¤u söz konusu de¤ildir. Üye ülkelere
bu konuda bir seçim hakk›n›n tan›nd›¤›ndan bahsedilebilir. Bununla birlikte ad›
geçen Direktifin 4. maddesinin ikinci f›kras›nda ise altyap› yönetiminin hukuki
yap›s›, organizasyon veya karar alma ifllevlerinin herhangi bir demiryolu
teflebbüsünden ba¤›ms›z olmamas› durumunda, kapasite tahsisinin en az›ndan
ba¤›ms›z bir organ taraf›ndan yap›lmas› yükümlülü¤ü getirilmektedir.     

Daha önceden de belirtildi¤i üzere, demiryolu tafl›mac›l›¤›nda serbestlefltirme
sürecinde beklenen hedeflerin gerçekleflebilmesi büyük oranda altyap› ile
ilgilidir. Altyap›n›n rakip teflebbüslere ayr›mc›l›k yasa¤› ilkesi ba¤lam›nda
aç›lmas› ve bu konudaki yasal düzenlemeler sektörde etkin bir rekabetin
sa¤lanmas› aç›s›ndan önemlidir. Bu anlamda demiryolu tafl›mac›l›¤› teflebbüsleri
aras›nda rekabetin gerçekleflmesi hususunda demiryolu altyap›s› vazgeçilmez bir
girdi oldu¤undan, altyap›n›n ba¤›ms›zl›¤› ilgili sektörde etkin bir rekabetin
sa¤lanabilmesi bak›m›ndan merkezi bir önem tafl›maktad›r101. Ancak burada
ayr›flt›rman›n temelinde altyap› kullan›c›lar› ile altyap› iflleticileri aras›nda bir
ba¤›ms›zl›ktan ziyade, demiryolu teflebbüsleri yönetiminin kamusal veya devlet
organlar›n›n müdahalesinden uzak tutulmas› amac› bulunmaktad›r102.

Alman hukuku aç›s›ndan, AEG § § 9 ve 9a hükümleri, altyap›ya eriflim ve
altyap›n›n önceden belirlenmifl bir bedel karfl›l›¤›nda kullan›lmas› hususunda
yap›lacak düzenlemeler aç›s›ndan öncelikle ilgili yap›n›n ayr›flt›r›lmas›n›
öngörmektedir. Ayr›flt›rma düflüncesinin temelinde ise dikey bütünleflik bir
yap›n›n olas› kötüye kullanma potansiyelini ortadan kald›rmak veya en aza
indirmektir. Bu konuda ayr›flt›rma gereklili¤i veya zorunlulu¤u, dikey yap›n›n
oldu¤u bir a¤/flebeke ekonomisinde, bu dikey bütünleflik yap›ya sahip teflebbüsün
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100 Hafner 2011, s. 30.
101 Monopolkommission 2009, s. 99.
102 Hafner 2011, s. 54.



hem altyap› iflleticisi ve hem de altyap› yoluyla yap›lan hizmetlerin sa¤lay›c›s›
olarak faaliyet gösterdi¤i durumlarda ortaya ç›kmakta ve önem
kazanmaktad›r103. 

Bu anlamda, AEG § § 9, 9a hükümlerinin muhatab› her durumda ya kendi
bafl›na demiryolu altyap›s› iflleten ya da bir demiryolu altyap›s› iflleten teflebbüs
ile ticari anlamda hukuksal bir iliflki içinde olan teflebbüslerdir. Her türlü
muhatapl›k durumu aç›s›ndan öncelikle bir muhasebe ayr›flt›rmas›
(buchhalterischen Entflechtung), bu anlamda özellikle demiryolu altyap› iflletme
faaliyeti ile demiryolu tafl›mac›l›k faaliyeti aras›nda, faaliyet alan› ba¤lam›nda bir
muhasebe ayr›flt›rmas› geçerlidir. Bu ayr›flt›rma kamusal nitelikli demiryolu
teflebbüsleri aç›s›ndan da geçerlidir. Hatta muhasebe ayr›flt›rmas›n›n ötesinde
operasyonel aç›dan bir ayr›flt›rma (operationellen Entflechtung, Management
Unbundling) yükümlülü¤ü de bulunmaktad›r. AEG § 9 paragraf 1’e göre, hem
demiryolu tafl›ma teflebbüsleri (EVU) ve hem de demiryolu altyap› iflleticileri
demiryolu tafl›mac›l›k faaliyetleri ve demiryolu altyap› iflletim faaliyetini yerine
getirmek ve bu hizmetlerin sa¤lanmas› aç›s›ndan da örgütsel anlamda ayr›
faaliyet alanlar› (organisatorisch getrennte Unternehmensbereiche) kurmak
zorundad›rlar. Demiryolu altyap›s›na eriflim ve bunun için ödenecek ücretlerin
belirlenmesi hususundaki kararlar, demiryolu altyap›s›n› iflleten teflebbüsler
taraf›ndan verilecektir.

Operasyonel ayr›flt›rma ba¤lam›nda, AEG 9a(1), hat iflletmecisi için baflka bir
ba¤›ms›zl›k flekli olarak kurumsal ayr›flt›rma (gesellschaftsrechtlichen
Entflechtung, Legal Unbundling) modeli de öngörmektedir. Bu düzenlemelerin
nihai amac› ve hedefi konusunda ise öncelikle demiryolu altyap› iflleticileri için
demiryolu tafl›ma teflebbüslerinden somut ve s›n›rlar› belli objektif anlamda bir
ba¤›ms›zl›¤›n garantiye al›nabilmesi kayg›s› bulunmaktad›r. Bir di¤er etken ise
altyap›ya eriflim aç›s›ndan önem kazanan güzergâh tahsisi ve altyap› eriflim
koflullar›n›n da ayr›mc›l›k yasa¤› ilkesi ba¤lam›nda hakkaniyete uygun olarak
belirlenmesidir. Dolay›s›yla, hem demiryolu tafl›ma teflebbüsü hem de demiryolu
altyap›s› iflletimi alan›nda faaliyet gösteren kamusal nitelikli teflebbüsler, AEG §
9a(1) cümle 2 Nr.1 hükmü nedeniyle, farkl› u¤rafl› alanlar› ba¤lam›nda, her

103 ERNERT, A. (2010), “Entflechtungsvorgaben (Unbundling), T. Schmitt ve E. Staebe (der),
Einführung in das Eisenbahn-Regulierungsrecht içinde, s. 79, Rdnr. 137. Ayr›ca bkz. KÜHLING,
J. (2004), Sektorspezifische Regulierung in den Netzwirtschaften, Verlag C.H.Beck, München, s.
337 vd. Öte yandan bu konuyla ilgili düzenlemeler özellikle enerji ve telekomünikasyon
sektöründeki yasal düzenlemeler ba¤lam›nda da çok s›k ortaya ç›kmaktad›r. Örne¤in bu konuda
Alman hukukunda EnWG § § 6-10 aras› veya TKG § 24 ba¤lam›nda yer alan düzenlemeler
belirtilebilir. 
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durumda bu teflebbüsleri ay›rma veya bunlar› tasfiye etmek durumundad›rlar. Bu
gereklilik, altyap› iflleticili¤i ile tafl›mac›l›k faaliyetini ayr›flt›rmak suretiyle
üçüncü taraflar›n altyap›dan yararlan›rken ayr›mc›l›¤a u¤ramamalar› aç›s›ndan
önemlidir104. 

7.2. Ayr›flt›rma Aç›s›ndan Yasal Çerçeve

Ayr›flt›rma yükümlülü¤ü kapsam›nda ortaya ç›kan düzenlemelerin, asl›nda ilk
bak›flta muhatab› net bir flekilde anlafl›lamayan hükümler oldu¤u da
söylenebilir105. Burada kanun koyucu AEG §§ 9 ve 9a’da bütün kamusal
teflebbüsler aç›s›ndan geçerli olan genel çerçeve hükümler ile sadece kamusal
nitelikli olup da ayn› zamanda demiryolu hat iflleticisi olan teflebbüsler için
öngörülen özel hükümler aras›nda bir ayr›m yapmaktad›r.  AEG § 9 paragraf 1
Nr.1’de yer alan düzenleme öncelikle hem demiryolu tafl›ma teflebbüsleri (EVU)
hem de demiryolu altyap› iflletimi (EIU) alan›nda faaliyet gösteren kamusal
nitelikte dikey entegre demiryolu teflebbüsleri aç›s›ndan uygulama alan›
bulacakt›r. Benzer flekilde bu durum sadece demiryolu tafl›ma teflebbüsü olarak
faaliyet göstermekle beraber, ana bir teflebbüs üzerinden bir altyap› iflletim
teflebbüsü ile ba¤lant›l› olan teflebbüsler için de geçerli oldu¤u gibi (AEG § 9
paragraf 1, cümle 1, Nr. 2/a), sadece demiryolu altyap› teflebbüsü olmakla
beraber, kendisine ba¤l› bir demiryolu tafl›ma flirketi olan ana teflebbüse ba¤l›
teflebbüsler için de geçerlidir (AEG § 9 paragraf 1, cümle 1, Nr. 2/b). 

Yasal düzenlemeler aç›s›ndan bak›ld›¤›nda demiryolu tafl›ma teflebbüsleri ile
demiryolu altyap› teflebbüsleri aras›nda bir konzern106 iliflkisi ve bu anlamda bir
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104 Ernert 2010, s. 80, Rdnr. 139; Ende ve Kaiser 2004, s. 27. Öte yandan, demiryolu tafl›mac›l›¤›
pazar›ndaki yasal düzenlemeler aç›s›ndan ayr›flt›rma gereklili¤i ile ilgili düzenlemeler esasen AB
Hukuku’ndan kaynaklanmaktad›r. AB hukuku aç›s›ndan bu konuda ortaya ç›kan ilk düzenleme olan
91/440/EWG say›l› Yönerge (bu ayn› zamanda “Demiryolu Çerçeve Yönergesi” olarak da
adland›r›lmaktad›r) ve daha sonra yay›nlanan 2001/12/EG say›l› Yönerge ve di¤er farkl›
zamanlarda ortaya ç›kan ve demiryolu altyap›s› ile ilgili olan yasal düzenleme paketleridir. Söz
konusu düzenlemeler demiryolu tafl›mac›l›¤›n›n AB s›n›rlar› içinde serbestlefltirilmesi ve bu konuda
ayr›mc› olmayan bir eriflim hakk›n›n üçüncü taraflara sa¤lanmas› için üye ülkeleri yasal
düzenlemeler yapmak hususunda hem teflvik eden ve hem de onlara yol gösteren düzenlemelerdir.
Ayn› zamanda bu düzenlemelerden, özellikle demiryolu altyap›s› ile ilgili olarak, dikey entegre
altyap› iflletenler ile bu altyap›ya eriflim hakk›ndan yararlanmak isteyen teflebbüsler aras›ndaki ç›kar
çat›flmalar› ile ilgili sorunlar›n belirlenmesi dahil, ortaya ç›kabilecek bu tarz önemli konularda
yararlan›lmas› da önerilmektedir. Bkz. Ernert 2010, s. 80, Rdnr. 140; Hafner 2011, s. 185.
105 Ernert 2010, s. 107, Rdnr. 193.
106 Birbirleri ile kanunda öngörülen tipte bir iliflki içerisine girmifl olan iflletmeler, “ba¤l› iflletme”
(verbundene Unternehmen) say›l›rlar. Alman Payl› Ortakl›klar Kanunu (Aktiengesetz, AktG) § 15



konzern olgusundan söz edilebilir. Bu durum karfl›s›nda ayr›flt›rma konusundaki
yasal düzenlemeler, demiryolu tafl›ma veya demiryolu altyap› iflletimi alan›nda
ba¤l› (yavru) veya ana teflebbüs olarak kamusal bir teflebbüs ile iliflki içinde olan
teflebbüsler için de uygulanacakt›r (AEG § 9 paragraf 1, cümle 1, Nr. 3).
Dolay›s›yla demiryolu altyap›s›n›n iflletimi ile ilgili ayr›flt›rma yükümlü¤ü
kapsam›nda olan teflebbüslerin belirlenmesinde önemli olan husus; somut olay
ba¤lam›nda söz konusu teflebbüsün tek bafl›na m› demiryolu altyap›s›n› iflletti¤i
yoksa demiryolu tafl›mac›l›¤› faaliyeti de yürüten bir teflebbüs ile konzern
yap›lanma ba¤lam›nda bir hukuki iliflki içinde olup olmad›¤›d›r107. 

Ayr›flt›rma yükümlülü¤ü konusunda bir di¤er husus ise AEG § 9(1)d
hükmünde yer almaktad›r. Buna göre, ayr›flt›rma yükümlülü¤ü ile ilgili
düzenlemeler, tafl›mac›l›k faaliyetleri kapsam›nda, hem yolcu tafl›mac›l›¤› hem de
eflya tafl›mac›l›¤› alan›nda faaliyet gösteren demiryolu tafl›ma teflebbüsleri
aç›s›ndan da geçerlidir. Burada demiryolu tafl›ma teflebbüsleri aç›s›ndan yatay bir
entegrasyondan söz edilebilir. Bu nedenle, burada ayr›flt›rma konusundaki yasal
zorunluluk ve bu anlamda yasal düzenlemeler, demiryolu altyap› iflletiminden
ba¤›ms›zd›r108. 

AEG § 9(1) Nr.1 ba¤lam›nda, dikey entegre demiryolu teflebbüsleri aç›s›ndan
tipik örnek yerleflik teflebbüs olan Deutsche Bahn AG’dir. Deutsche Bahn AG
ayn› zamanda Deutsche Bahn Konzern aç›s›ndan üst veya holding
(Dachgesellschaft) kurulufl konumunda olup, do¤rudan veya dolayl› yoldan
kendisine ba¤l› çok say›da demiryolu teflebbüsü bulunmaktad›r109. Konzern bir
yap›lanma ba¤lam›nda Deutsche Bahn AG ve ba¤l› teflebbüslere örnek olarak DB
Netz AG110 ve DB Stations & Service AG demiryolu altyap› iflleticisi olarak,

hükmü, ba¤l› iflletmeleri sayarken, bunlar aras›nda konzernlere de yer vermifltir. Konzern, bir veya
birden fazla ba¤l› iflletmenin, hakim iflletmenin “tek elden yönetimi” alt›na girmesi ile
oluflturduklar› toplulu¤un ad›d›r (AktG § 18). Bununla birlikte tek elden yönetim kavram›
tan›mlanmam›flt›r. Fakat kanun gerekçesinde konzern, tek elden yönetilen iktisadi bir bütünlük
olarak adland›r›lmaktad›r. Bu durum sözleflmesel bir konzern fleklinde ortaya ç›kabilece¤i gibi, iki
flirket aras›nda sözleflmeye dayanmaks›z›n bir hâkimiyetin tesis edildi¤i durumlarda fiili konzern
fleklinde de ortaya ç›kabilir. Ancak fiili konzernde, sözleflmesel konzernden farkl› olarak, ba¤l›
flirket, iktisadi ba¤›ms›zl›¤›n› bir ölçüde korumaktad›r. Bu konuda daha ayr›nt›l› de¤erlendirmeler
için bkz. OKUTAN NILSSON, G. (2009), Türk Ticaret Kanunu Tasar›s›’na Göre fiirketler
Toplulu¤u Hukuku, 1. Bas›, XII Levha Yay›nc›l›k, ‹stanbul, s. 31 vd.
107 Ernert 2010, s. 107, Rdnr. 193.
108 Ernert 2010, s.107, Rdnr. 194.
109 Hafner 2011, s. 191.
110 Öte yandan DB Net AG’ye ba¤l› bölgesel demiryolu altyap› iflleticileri de DB RegioNetz
Infrastruktur GmbH olarak faaliyet göstermektedirler. Bölgesel tafl›mac›l›k alan›nda faaliyet
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bunun yan›nda DB ML AG ile DB Schenker Rail Deutschland AG111, DB
Personenfernverkehrs AG ve DB Regio AG demiryolu tafl›ma flirketleri
gösterilebilir112. Burada AEG § 9(1) cümle 1 Nr. 2a ve 2b hükmü aç›s›ndan,
demiryolu tafl›ma teflebbüsleri ve demiryolu altyap› iflletenleri ba¤lam›nda bir
Konzern iliflkisi söz konusudur113. 

Dolay›s›yla Almanya’da demiryolu tafl›mac›l›¤› alan›nda, Deutsche Bahn AG
hem altyap› hem de tafl›mac›l›k faaliyeti ile u¤raflt›¤›ndan, dikey entegre bir
Konzern niteli¤indedir. Öte yandan bu durumun serbestlefltirme aç›s›ndan “dikey
eriflim” modelinin tercih edilmesinin ve ayn› zamanda Deutsche Bahn AG’nin
pazarda yerleflik teflebbüs olmas›n›n da bir sonucudur. Ö¤retide Deutsche Bahn
AG’nin bu konzern yap›s›, özellikle AEG §9a hükmünde yer alan düzenlemelere
ayk›r› oldu¤u gerekçesiyle, elefltirilmifltir114. AEG §9a hükmü, kamusal nitelikli
altyap› iflleticilerinin kapasite tahsisi ve altyap›ya eriflim ücretleri konusundaki
kararlar› aç›s›ndan hukuki yap›, organizasyon ve karar alma ifllevleri aç›s›ndan
demiryolu tafl›ma teflebbüslerinden ba¤›ms›zl›¤›n› öngörmektedir. Demiryolu
altyap› iflletimi ile tafl›mac›l›k hizmetinin faaliyet alanlar› farkl› teflebbüsler
taraf›ndan sunulmas›n› öngören AEG §9a(1)1 hükmü ise bu anlamda hukuksal
ba¤›ms›zl›¤› sa¤lamaya yöneliktir. 

Ancak böyle bir yap›lanman›n ayn› zamanda ayr›mc› davran›fllar için de
oldukça elveriflli oldu¤u bir ortam haz›rlad›¤› söylenebilir. Nitekim uygulamada
da somut olaylar ba¤lam›nda ayr›mc› davran›fllar konusunda çok say›da flikâyet
ortaya ç›km›flt›r. Örne¤in DB AG’nin ba¤l› flirketi ve ayn› zamanda demiryolu a¤
iflleteni olan DB AG Netz, altyap›ya eriflim için yüksek fiyatlar belirlemek
suretiyle, bu tarz ayr›mc› davran›fllara kolayca baflvurabilmektedir. Her ne kadar
Deutsche Bahn AG Konzern’e ba¤l› di¤er demiryolu tafl›ma teflebbüslerinin de bu
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gösteren DB RegioNetz Verkehrs GmbH de DB Regio AG’ye ba¤l› teflebbüslere örnek
gösterilebilir. Deutsche Bahn AG’nin konzern yap›s› aç›s›ndan bkz. DB Geschäftsberichte 2009, s.
264. 
111 DB Schenker Rail Deutschland AG ise Deutsche Bahn Konzern’e ba¤l› ve halen yük
tafl›mac›l›¤› ile ifltigal eden teflebbüstür. Bkz. Hafner, s. 13. 
112 DEUTSCHE BAHN AG (2008), Geschäftsbericht 2008, http://www.deutschebahn.com/site/
shared/de/dateianhaenge/berichte/geschaeftsbericht__2008__konzern.pdf, Eriflim Tarihi:
25.5.2012, s. 5.
113 Demiryolu tafl›mac›l›¤›nda Konzern yap› konusunda bir di¤er örnek teflebbüs ise Veolia-
Verkehr GmbH olarak verilebilir.  Bu teflebbüs ise daha önceki DEG GmbH olarak demiryolu
altyap›s› ile ilgili alanlarda faaliyet gösterirken, ayn› zamanda insan ve yük tafl›mac›l›¤› alan›nda da
faaliyet göstermekteydi. Bkz. Ernert 2010, s. 108, Rdnr. 196.
114 Hafner 2011, s. 194-195.



fiyatlar› ödemek zorunda olduklar› düflünülse de, bu durum DB Netz AG
aç›s›ndan ortaya ç›kan maliyet art›fllar› aç›s›ndan bir anlamda ek gelir olmaktad›r.
Dolay›s›yla bu konuda Konzern aç›s›ndan sonuç pek de farkl› olmayacakt›r.
Çünkü böyle bir davran›fl, bir anlamda “sol cepten sa¤ cebe” aktarma olarak da
de¤erlendirilebilir115.   

Bu konuda tart›flmal› bir di¤er husus ise demiryolu tafl›mac›s›n›n, tafl›mac›l›k
faaliyetleri yan›nda ayn› zamanda atölye, yani tamir-bak›m hizmeti ile
u¤raflmas›n›n da dikey entegre yap› içinde de¤erlendirilip
de¤erlendirilemeyece¤idir. Bu konuda yap›lacak de¤erlendirme, her durumda
flimdiye kadar tart›flmal› olan ve ilgili iflletmesel tesislerin demiryolu altyap›
faaliyetleri kapsam›nda de¤erlendirilip de¤erlendirilemeyece¤i hususuna
ba¤l›d›r116. Bu durum Münster OVG (Oberverwaltungsgericht) taraf›ndan yak›n
zamanda h›zl› tafl›mac›l›k konusunda verilen bir geçici karara konu olmufltur.
Mahkeme somut olay aç›s›ndan atölyelerin de demiryolu altyap›s› kapsam›nda
de¤erlendirilmesi gerekti¤i sonucuna ulaflt›117.

7.3. Muhasebe Kay›tlar›n›n Ayr›flt›r›lmas›

AEG § 9 kapsam›nda yer alan bütün muhataplar, AEG 9(1)’de yer alan
yükümlülüklerin yerine getirilebilmesi için faaliyet alanlar›na göre muhasebe
kay›tlar›n›n da ayr›flt›r›lmas› yükümlülü¤ü alt›ndad›rlar. Bu kapsamda faaliyet
gösteren teflebbüsler her sene esasl› bir finansal tablolar analizi ve faaliyet-yönetim
raporu da haz›rlay›p yay›nlamak zorundad›rlar. Öte yandan dikey entegre
demiryolu teflebbüsleri AEG § 9(1)’e göre büyük sermaye flirketleri için, Alman
Ticaret Kanunu (Handelsgesetzbuch, HGB) §§ 264 ve devam›nda öngörülen
düzenlemeler çerçevesinde y›ll›k bir ayr›nt›l› bilanço ve faaliyet raporu haz›rlay›p,
bunu gerekli aç›klama ve de¤erlendirmelerle birlikte yay›nlamak zorundad›rlar.
Bu durumda, Deutsche Bahn gibi bir konzern yap›lanmas› alt›nda faaliyet gösteren
teflebbüsler de AEG § 9(1)’de yer alan düzenleme ve bu ba¤lamda ortaya ç›kan
yükümlülüklere tabidirler. Fakat yatay seviyede gerçekleflen birleflme veya
entegrasyonlar aç›s›ndan bu kurallar geçerli de¤ildir118.

115 GERSDORF, H. (2004), “Marktöffnung im Eisenbahnsektor”, Wirtschaft und Wettbewerb,
168/2004, s. 584; Hafner 2011, s. 12. 
116 Ernert 2010, s. 108, Rdnr. 197.
117 OVG Münster, 19. 11. 2008, 13 B 1543/08, Netzwirtschaften und Recht, 2009, s. 68.  Ancak bu
konuda do¤ru ve hakl› sebepler bir yana, yarg›laman›n henüz sonuçlanmam›fl olmas› nedeniyle, bu
tarz bir de¤erlendirme yapmak ve böyle bir ç›kar›ma ulaflmak aç›s›ndan daha ihtiyatl› davran›lmas›
gerekti¤i belirtilmifltir. Bkz. Schmitt ve Staebe 2010, s. 108, Rdnr. 197.
118 Ernert 2010, s. 109, Rdnr. 199.
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7.4. Operasyonel (‹flletmesel) Ayr›flt›rma

‹flletmesel (Operationalle) aç›dan yap›lacak ayr›flt›rmalar aç›s›ndan yasa koyucu,
hat iflletmecili¤i ba¤lam›nda genel yükümlülükler ve özel hükümler aç›s›ndan
farkl›l›klar öngörmektedir. Genel yükümlülükler aç›s›ndan, AEG § 9(1)c
hükmüne göre, dikey entegre demiryolu teflebbüsleri, demiryolu tafl›ma
faaliyetleri ve demiryolu altyap› iflletimi faaliyetlerini yürütebilmek için, bu
faaliyetlerin iflletmesel aç›dan ayr› faaliyet alanlar› fleklinde organize edildi¤i bir
yap›lanmaya gitmek zorundad›rlar. Çünkü demiryolu altyap›s›na eriflim ve bu
konuda belirlenecek ücretler aç›s›ndan verilecek kararlar, demiryolu altyap›s› ile
u¤raflan teflebbüsler aç›s›ndan söz konusu olabilecektir. Bu nedenle AEG § 9(1)c
hükmünün as›l amac›, özellikle de demiryolu altyap›s›na eriflim aç›s›ndan eriflim
ve kullan›m ücretlerinin birbirinden ba¤›ms›z olarak belirlenebilmesi konusunda
yasal bir güvence sa¤lamakt›r. Ayn› zamanda, iflletme veya faaliyet alan›
aç›s›ndan ortaya ç›kacak tart›flmalar da, bu tarz iflletmesel ifl birli¤i içinde olan
teflebbüsler aç›s›ndan söz konusu olabilecektir119.

Demiryolu hat iflleticileri, iflletmesel aç›dan yap›lacak ayr›flt›rma konusunda
da, baz› özel yükümlülükler alt›ndad›rlar (AEG § 9a(1) cümle 2 Nr. 1-5). Bu
düzenlemeler aç›s›ndan da kanun koyucu burada, kamusal nitelikli hat
iflleticilerinin demiryolu tafl›ma teflebbüsleri için hat kullan›m zaman çizelgesi ve
tren yollar›n›n tahsisi konusundaki di¤er kurallar ile kullan›m ücretleri ve bu
konuda verecekleri kararlar aç›s›ndan dikkat edilmesi gereken hususlar› somut
hükümler ile netlefltirmeye çal›flm›flt›r120. 

8. DEM‹RYOLU ALTYAPISINA ER‹fi‹M HAKKI

8.1. Genel Olarak

Demiryolu tafl›mac›l›¤›nda serbestlefltirme ve bu kapsamda yap›lan reform
aç›s›ndan düzenleyici kurallar›n özünü, AEG § 14(1)’de de somut bir flekilde
vurguland›¤› üzere, üçüncü taraf teflebbüslerin ayr›mc›l›k yasa¤› ilkesi
ba¤lam›nda demiryolu altyap›s›na erifliminin sa¤lanmas› oluflturmaktad›r121. Bu
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119 Ernert 2010, s. 112, Rdnr. 207.
120 Hafner 2011, s. 196; Ernert 2010, s. 112, Rdnr. 208. Öte yandan AEG § 9a(1) cümle 2 Nr. 5
hükmünde geçen ilgili teflebbüsler ise Deutsche Bahn AG ve ona ba¤l› yavru flirketler yan›nda,
demiryolu altyap› teflebbüsleri ve demiryolu tafl›ma teflebbüsleridir. Burada “hat iflleticisi” ile
belirtilen teflebbüsler ise DB Netz AG ve DB RegioNetz Infrastruktur GmbH’dir. Bkz. Hafner, s. 197.
121 FÖRSTER, S. ve M. KARDETZKY (2010), “Infrastrukturzugang”, T. Schmitt ve E. Staebe
(der), Einführung in das Eisenbahn-Regulierungsrecht içinde, s. 133, Rdnr. 250; Ende ve Kaiser
2004, s. 34.



nedenle demiryolu altyap›s› iflleten teflebbüsler, AEG § 14 (2) ve (3)’te yer alan
hükümler çerçevesinde bahsedilen “eriflim yetkilileri”, ifllettikleri demiryolu
altyap›s›n› ayr›mc›l›k yapmadan üçüncü taraflar›n eriflimine açmak ve bu
kapsamda gerekli altyap› hizmetlerini de yine ayr›mc›l›k yapmadan sa¤lamakla
yükümlüdürler. Altyap›y› kullan›m karfl›l›¤› belirlenen ücret ödeme ile ilgili
düzenlemeler ise AEG § 14(4) ve (5)’te yer almaktad›r. Altyap›ya eriflim ile ilgili
ayr›nt›lar, özellikle eriflim zaman› ve süresi yan›nda bu kapsamda ödenecek ücret
ve di¤er baflka kullan›m koflullar›, AEG § 14(6)’da yer alan esaslar çerçevesinde
eriflimden yararlanmak isteyen teflebbüs ve kullan›lacak demiryolu altyap›s›n›
iflleten teflebbüs aras›nda AEG § 14(1)’de yer alan düzenlemeler esas al›nmak
suretiyle yap›lacak münferit bir sözleflme ile belirlenecektir.

Altyap›ya ayr›mc› olmayan eriflim hakk› AEG § 1(1) cümle 1’de yer alan
düzenleme ba¤lam›nda mutlak bir hedef olup, demiryolu tafl›mac›l›k hizmetleri
ve demiryolu altyap›s› iflleten teflebbüsler taraf›ndan, raylar üzerinde etkin ve
bozulmam›fl bir rekabetin sa¤lanmas›na yönelik önemli bir ilkedir. Dolay›s›yla
rekabet sürecinin as›l can al›c› noktas›n›n da esasen “raylar” ba¤lam›nda ortaya
ç›kt›¤› söylenebilir. Bu anlamda pazar kat›l›mc›lar› bir yandan ray/hat iflletmecisi
olurken, di¤er yandan ise altyap›ya eriflim hakk›na sahip olan kifliler kapsam›nda
hat kullan›c›s› olarak demiryolu tafl›ma flirketleridir122. 

Demiryolu hat iflleticileri aç›s›ndan olaya bak›ld›¤›nda ise baflta 34.000
kilometrelik hat iflletmecili¤inden sorumlu olan DB Netz AG öne ç›kmaktad›r.
Ancak DB Netz AG ile birlikte ayr›ca otuzdan fazla hat iflleten baflka teflebbüs de
bu alanda faaliyet göstermektedir. Öte yandan bütün bunlarla birlikte bu konuda
hesaba kat›lmayacak düzeyde önemsiz olan ve genelde di¤er hatlarla ba¤lant›l›
yerel veya bölgesel a¤ iflleticileri de söz konusudur123. Demiryolu hat iflleticileri
de eriflim haklar› aç›s›ndan ayn› yükümlülüklerine tabi olup, bunlar kendi pazar
paylar›ndan ba¤›ms›z olarak ayn› düzenleyici kontrol mekanizmas›na
tabidirler124.

122 Öte yandan Almanya’da demiryolu hatlar›n›n hâlihaz›rda üç yüzden fazla demiryolu tafl›ma
flirketi taraf›ndan kullan›ld›¤› tahmin edilmektedir. Bu ba¤lamda demiryolu ile yük ve insan
tafl›mac›l›¤› yapan teflebbüsler hem ülke içinde ve hem de ülke d›fl›ndan ortaklar›yla bu faaliyetlerini
sürdürürken, ayn› zamanda sanayi/endüstri demiryolu hatlar›, federal devlet demiryollar›, orta
ölçekli özel demiryollar› (mittelständische Privatbahnen), yerel ortak tren hatlar› (Kommunale
Bahnen), sanayi/endüstri demiryolu hatlar (Industriebahnen) ve müze demiryolu (Museumsbahnen)
hatlar› olmak üzere farkl› kullan›m özellikleri olan demiryolu hatlar› da bulunmaktad›r. Bu hususta
bkz. Förster ve Kardetzky 2010, s. 133, Rdnr. 251.
123 Hafner 2011, s. 192.
124 Förster ve Kardetzky 2010, s. 133, Rdnr. 251; Ende ve Kaiser 2004, s. 35.
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8.2. Altyap› Eriflim Hakk› Sahibi ve Eriflim Yükümlüsü 

Altyap›ya eriflim hakk› aç›s›ndan belirleyici olan hususlar altyap› iflleticisi
kavram›n›n anlam› ve içeri¤idir. Bu konuda 2001/14/EG say›l› Direktif’te yer
alan altyap› iflleticisi (Betreibers des Infrastruktur) kavram›n›n, AEG §9a’da yer
alan demiryolu altyap›s› iflleticisi (Betreibers der Schienenwege) kavram› kadar
kapsay›c› oldu¤u belirtilmifltir. Bu kavramlar sadece demiryolu altyap›s›n›
kapsamamakta, ayn› zamanda bak›m/onar›m gibi hizmet tesislerini de
kapsamaktad›rlar125.

Demiryolu altyap›s›na eriflim aç›s›ndan ayr›mc› olmayan bir eriflimi
sa¤lamakla yükümlü olanlar, AEG § 14(1) ba¤lam›nda bütün demiryolu altyap›
iflletmecileridir. Bunlar ayn› zamanda AEG § 2(1) ve (2)’de yer alan yasal tan›m
kapsam›nda, demiryolu altyap›s›n› iflleten teflebbüslerdir126. Demiryolu
altyap›s›na eriflim yükümlülü¤ü demiryolu hatlar›n› (AEG § 2 paragraf 3a), baz›
belli bafll› servis hizmetlerini (AEG § 2 paragraf 3c) ve bunlarla birlikte di¤er
baflka demiryolu altyap›s› hizmetlerini de kapsamaktad›r127.  

8.2.1. Demiryolu Hatlar› ‹flletenleri 

Demiryoluna eriflimi konusundaki yükümlülüklerin önemli bir bölümü demiryolu
hatlar›n›n iflletimi ile ilgilidir (AEG § 2 paragraf 1). Burada demiryolu altyap›s›n›
iflleten teflebbüsler söz konusu olup, bunlar ayn› zamanda demiryolu altyap›s›
bak›m ve inflas› konusunda da yetkilidirler. Demiryolu altyap› iflleticileri olarak
DB Netz AG ve ona ba¤l› DB RegioNetz Infrastruktur GmbH gibi flirketler
görevlidir. Demiryolu hat iflleticileri, pek çok aç›dan di¤er demiryolu altyap›s›
iflletenlerine göre daha s›k› denetim ve gözetim flartlar›na tabi olarak faaliyet
göstermektedirler (AEG § 14 paragraf 1 cümle 3, EIBV §§ 4 vd). Bu konudaki
yasal yükümlülüklerden muafiyet veya istisnai durumlar, ancak yerel veya
bölgesel hat iflletmecileri için mümkündür. AEG § 14(1) cümle 1-5 hükmüne

77

Demiryolu Tafl›mac›l›¤›nda Serbestlefltirme... Rekabet Dergisi 2013, 14(1): 41-109

125 Bununla birlikte, her demiryolu altyap›s› iflleticisi ayn› zamanda bir demiryolu altyap› teflebbüsü
de olmakla birlikte, her demiryolu altyap› teflebbüsünün ayn› zamanda bir demiryolu altyap›
iflleticisi de olma zorunlulu¤u bulunmamaktad›r. Dolay›s›yla altyap› iflleticisi kavram› demiryolu
altyap› teflebbüsleri kavram›na göre daha özel bir anlam tafl›maktad›r. Bu anlamda demiryolu
altyap› teflebbüsleri kavram› bir üst kavram olarak ortaya ç›kmaktad›r. Bu ayr›m konusundaki esas
neden ise altyap› iflleticisinin kendi teflebbüsünün yap›s› ve özellikle de altyap›ya veya a¤a eriflim
aç›s›ndan baz› özel yükümlülükler tafl›mas›d›r. Bu hususta bkz. Hafner 2011, s. 51.
126 Hermes ve Sellner 2010, § 14 Rdnr. 29.
127 Förster ve Kardetzky 2010, s. 137, Rdnr. 260.



göre, bu konuda lisans vermeye yetkili makamlar EIBV’de yer alan hükümler
kapsam›nda muafiyet talebine iliflkin konularda da söz sahibidirler128. 

8.2.2 Hizmet Tesislerini ‹flletenler 

AEG § 2 (3c) hükmü, servis tesisleri veya araç gereçlerini iflletenlerin (Betreiber
von Serviceeinrichtungen) iflletti¤i demiryolu hizmet tesislerinin söz konusu
oldu¤u durumlarda,  bunlar› da eriflim yükümlülü¤üne tabi olan demiryolu altyap›
teflebbüsleri aras›nda de¤erlendirmektedir. Eriflim yükümlülü¤ü ba¤lam›nda tek
istisnai durum ise AEG § 14(1) cümle 4 kapsam›nda demiryolu altyap› iflleteni
olup da AEG § 2(3b) hükmüne göre münhas›ran kendi eflya tafl›mac›l›¤› ile
u¤raflanlard›r. Bu durum ayn› zamanda “endüstriyel demiryolu ayr›cal›¤›”
(Werksbahnprivileg) olarak da tan›mlanmaktad›r129. Ancak endüstriyel
demiryolu ayr›cal›¤›, terminal veya limanlarda birden çok nihai yararlan›c› veya
kullan›c›ya hizmet sunulan demiryolu hizmetlerinin söz konusu hata eriflimi
konusunda geçerli de¤ildir130. 

Bir di¤er tart›flmal› husus ise, demiryolu altyap› teflebbüslerinin kendi atölye
veya fabrikalar›n›n iflleteni olarak, bu yerleri servis hizmetleri sunan
teflebbüslerin eriflimine açma yükümlülü¤ü alt›nda olup olmad›¤›d›r. Bu konuda
a¤›rl›kl› olan görüfl atölye veya fabrikalar›n eriflim yükümlülü¤ü kapsam›nda
görülmeyece¤idir. Çünkü demiryolu altyap›s› düzenleyici hükümleri kapsam›nda
ne atölye ne de fabrikalar aç›s›ndan böyle bir durum söz konusu de¤ildir131.   

8.3. Altyap›ya Eriflim Hakk› Ba¤lam›nda Ayr›mc›l›k Yasa¤›

AEG § 14(1) cümle 1 ve Demiryolu Altyap› ‹flletimi Yönetmeli¤i (EIBV) § 3(1)
ba¤lam›nda eriflimin sa¤lanmas› ile öncelikle, bu eriflimden yararlanacak
olanlar›n demiryolu altyap›s›n› ayr›mc› bir uygulamaya tabi olmadan
kullanmalar› ve bu kullan›mla ba¤lant›l› olarak EIBV Ek 1 Nr.2’de tan›mlanan
hizmetlerden yaralanmalar›na olanak sa¤lanmas› hedeflenmektedir132.

128 Bu tarz bir muafiyet için gerekli olan koflullar ise, yerel veya bölgesel demiryolu hatt›n›n baflka
demiryolu hatlar›yla ba¤lant›l› olmamas› ve ayn› zamanda rekabeti s›n›rlay›c› bir durumun da
ortaya ç›kmamas›d›r. Fakat uygulamada böyle bir muafiyet bugüne kadar somut bir olay
ba¤lam›nda da ortaya ç›kmam›flt›r. Bkz. Förster ve Kardetzky 2010, s. 138, Rdnr. 261.
129 WEYERS, U. (2009), “Der Anwendungsbereich des Werksbahnprivilegs-Muss jedes
Eisenbahninfrastrukturunternehmen Zugang zu seiner Eisenbahninfrastruktur gewähren?”,
Netzwirtschaften und Recht, No:4, s. 241.
130 Förster ve Kardetzky 2010, s. 139, Rdnr. 262.
131 Förster ve Kardetzky 2010, s. 139, Rdnr. 263.
132 Förster ve Kardetzky 2010, s. 143, Rdnr. 273.
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Ancak genel olarak ayr›mc›l›k yasa¤› ve bu kapsamda ayr›mc› olmayan
eriflim (diskriminierungsfreien Zugang) demiryolu tafl›mac›l›¤› konusundaki
düzenleyici hukuk kurallar› ba¤lam›nda merkezi öneme sahip bir kavram olarak
görülmektedir133. AEG § 14(1) cümle 1’e göre, demiryolu altyap› iflletenleri,
kendi ifllettikleri altyap› hizmetlerinin, bu hizmetlerden yararlanmak isteyen
taraflar›n kullan›m›na, çerçevesi EIBV kapsam›nda belirlenen somut koflullar
alt›nda, ayr›mc›l›k yapmadan sunmakla yükümlüdürler. Bununla birlikte
ayr›mc›l›k yasa¤› ne AEG’de ne de EIBV’de aç›kça tan›mlanm›fl bir kavram
de¤ildir. Münster OVG Mahkemesi’nin daha önce de bahsedilen karar›nda, AEG
§ 14(1) cümle 1 ba¤lam›nda bir ayr›mc›l›k söz konusuydu. Buna göre altyap›
hizmetlerinden yararlanmak isteyen teflebbüs, altyap›ya eriflim hakk› ba¤lam›nda,
objektif aç›dan hakl› bir neden olmaks›z›n farkl› bir muameleye tabi tutuluyorsa,
bu bir ayr›mc›l›k olarak de¤erlendirilmifltir134. Ayr›mc›l›k olmadan demiryolu
erifliminden yararlanma ile ilgili kavram›n bu flekilde anlafl›lmas›, AEG’nin
öngördü¤ü rekabetçi bir pazar hedefi ile de uyumludur. Bu hedef do¤rultusunda,
demiryolu tafl›mac›l›¤› pazar›nda etkin ve sa¤lam bir rekabet ancak demiryolu
tafl›mac›l›k hizmetleri ve demiryolu altyap› iflletimi çerçevesinde mümkün olup,
bu konuda gerekli yasal güvencelerin sa¤lanmas› gerekmektedir. Bu yasal
güvenceler de hem AEG §§ 9(1) cümle 2, 10(3) cümle 2 hem de EIBV § 13(8)’de
yer almaktad›r.  

Öte yandan ayr›mc›l›k kavram›n›n içeri¤i somut olay ba¤lam›nda de¤iflebilir.
Örne¤in en baflta hakl› bir hukuki gerekçe olmadan, ayn› maddi olgular karfl›s›nda
aç›kça farkl› davran›fllara tabi tutulmak da ayr›mc›l›k kapsam›nda
de¤erlendirilebilir. Bu flekli bir ayr›mc›l›k (formelle Diskriminierung) olarak da
tan›mlanmaktad›r. Bu durum ayn› zamanda örtülü, baflka bir ifadeyle ilk bak›flta
anlafl›lamayan eflit olmayan bir davran›fl (versteckte Ungleichbehandlung) olarak,
maddi bir ayr›mc›l›k (materielle Diskriminierung) olarak nitelenebilecek bir
flekilde de ortaya ç›kabilir. Bu tarz bir ayr›mc›l›k aç›s›ndan, flekli anlamda eflit bir
muameleye ra¤men, sonuçta bireysel eriflim haklar› asl›nda hiç de istenmeyen bir
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133 Monopolkommission 2009, s. 99.
134 Ayr›mc›l›k ve ayr›mc›l›k kavram›n›n de¤erlendirildi¤i baz› kararlar için bkz. OVG Münster, 5.
6. 2003, 20 B 113/03, Neu Zeitschrift für Verwaltungsrecht, 2004, s. 339; OVG Münster, 16. 2.
2006, 20 B 758/05, Wirtschaft und Wettbewerb, WuW/E DE-R, s. 1673; OVG Münster, 26.3.2007,
13 B 2592/06, Netzwirtschaften und Recht, 2007, s.124-128; OVG Münster, 28.1.2008, 13 B
2014/07, Netzwirtschaften und Recht, 2008, s. 102; OVG Münster, 19.11.2008, 13 B 2092/07,
Netzwirtschaften und Recht, 2009, s. 270-272. Öte yandan bu konuda bir de¤erlendirme için bkz.
LAU, U. (2009), “Die Rechtsprechung des OVG Münster zum Eisenbahnregulierungsrecht”,
Netzwirtschaften und Recht, 2009, s. 43. 



flekilde engellenmifl olmaktad›r135. Bununla birlikte, maddi ve flekli anlamda
ayr›mc›l›k yasa¤› aç›s›ndan eflit davran›fl veya ifllem gerektiren genel koflullar
d›fl›nda, hakl› bir gerekçe olmadan ortaya ç›kan eflit olmayan bir davran›fl,
ayr›mc›l›k yasa¤› kapsam›nda de¤erlendirilemez136. 

Alman ö¤retisinde bu konuda savunulan baz› görüfllere göre137 demiryolu
hukuku düzenlemeleri aç›s›ndan, Federal Anayasa Mahkemesinin Karar›na da
konu olan ve Alman Anayasas› (GG)’n›n 3. Maddesi 1. paragraf›na dayal› olarak
gelifltirilen “genel eflitlik ilkesi” (allgemeinen Gleichheitsatz) anlam›nda herhangi
bir eflitlik içermemektedir138. Demiryolu düzenlemeleri ba¤lam›nda ortaya ç›kan
ayr›mc›l›k yasa¤› kavram›, daha çok genel olarak rekabet hukuku (örne¤in GWB
§ 20’de yer alan ayr›mc›l›k yasa¤›) düzenlemeleri ve Avrupa Birli¤i Adalet
Divan› (ABAD) taraf›ndan AB Hukuku aç›s›ndan gelifltirilen ve kullan›lan
“ayr›mc›l›k yasa¤›” kavram›na139 benzemekte olup, genellikle de bu
düzenlemeler ba¤lam›nda anlafl›lmakta ve uygulanmaktad›r. 

Bu anlamda bir demiryolu altyap› iflleticisi, demiryolu erifliminden
yararlanmak isteyen bir teflebbüse karfl›, altyap›ya eriflim hakk›ndan yararlanan
bir baflka teflebbüs ile karfl›laflt›r›ld›¤› zaman, hakl› bir hukuki gerekçe olmadan,
aç›k veya gizli farkl› bir davran›fl içinde bulunuyorsa, sadece bu durumda dahi
ortada bir ayr›mc›l›k bulunmaktad›r. Öte yandan bir demiryolu altyap› iflleteni,
demiryolu altyap›s›ndan yararlanmak konusunda, bütün eriflim hakk› sahipleri
veya yararlan›c›lar› için genel geçer düzenlemeler öngördü¤ü zaman dahi, bu baz›
durumlarda, somut olay ba¤lam›nda neredeyse bir ayr›mc›l›k gibi düflünülebilir.
Bununla birlikte, kapasite tahsisi aç›s›ndan uyulmas› gereken yasal kurallar›n
belirlenmesi, bu konuda baz› çal›flma teknik ve flartnamelerinin haz›rlanmas› ve
tek bir yönetim alt›nda yap›lacak düzenlemeler, yani belirli bir altyap›dan
yararlanma için geçerli olan her fley, kural olarak AEG § 14(1) cümle 1 anlam›nda
bir ayr›mc›l›k de¤ildir140. Ancak belirli bir hat veya flebekeden yararlanmak için

135 Bkz. OVG Münster, 28.01.2008, 13 B 2025/07, Netzwirtschaften und Recht, 2008, s. 102.
136 Ayn› do¤rultuda “görüfl” belirten bir karar için bkz. BNetzA, 6. 4. 2009, Az. 10.050-F-08-611, s.
5. Eriflim bedelinde indirim ile ilgili olarak ayn› flekilde bkz. 12.11.2007 tarihli Karar, Az. 10.030-
F07-301, s. 12; Fakat OVG Münster bugüne kadar, gereksiz/sebepsiz eflit muamele durumlar›nda dahi
bir ayr›mc›l›k olabilece¤i görüflündeydi. Krfll. OVG Münster, 20. 8. 2009, Az. 13 B 922/09, s. 10.
137 Förster ve Kardetzky 2010, s. 144, Rdnr. 275.
138 Fakat aksi yönde, ancak kesinleflmemifl bir mahkeme karar› için bkz. VG Köln,  21. 8. 2009, 18
K 2722/07.
139 Krfll. EuGH, 7. 6. 2005, Rechtssache C-17/03, Europäische Zeitschrift für Wirtschaftsrecht,
2005, s. 697, Nr. 48.
140 Förster ve Kardetzky 2010, s. 145, Rdnr. 276.
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gerekli olan koflulun, bir yararlan›c› taraf›ndan yerine getirilmesi objektif aç›dan
gerçekten de mümkün de¤ilse, bu durumda da örtülü veya gizli bir ayr›mc›l›ktan
söz edilebilir141.

Demiryolu tafl›mac›l›¤›nda serbestlefltirme aç›s›ndan altyap›ya ayr›mc›
olmayan eriflim hakk›n›n sa¤lanmas›, sistemin iflleyifli ve baflar›s› aç›s›ndan
belirleyicidir. Fakat ayr›mc›l›¤›n somut olaylar ba¤lam›nda farkl› flekillerde de
ortaya ç›kmas› her zaman mümkündür. Özellikle konzern yap›lanman›n oldu¤u
durumlarda hem altyap›y› iflleten, hem de bu altyap›dan yararlanan teflebbüslerin
rakip teflebbüsleri rekabet aç›s›ndan dezavantajl› konuma düflüren ve bu flekilde
kendilerine pazarda bir koruma sa¤layan davran›fllara baflvurmalar› olas›d›r.

Bu nedenle de ayr›mc› davran›fllar›n sadece aç›k bir biçimde eflit davranmama
fleklinde ortaya ç›kmas› da gerekli de¤ildir. Baz› durumlarda görünüflte flekli
anlamda eflit bir davran›fla ra¤men, gerçekte ise özellikle yabanc› teflebbüslere
karfl› dezavantajl› bir durum ortaya ç›kmak suretiyle, baflka bir ifadeyle örtülü bir
ayr›mc›l›k nedeniyle rekabet fiilen s›n›rlanabilir142. Örne¤in bu flekilde bütün
altyap› kullan›c›lar›n› eflit etkilemesine ra¤men ekonomik aç›dan farkl› a¤›rl›kta
etkileri ortaya ç›kabilen ray ile vagon tekerleri aras›ndaki teknik uyumsuzluk,
altyap› ile sürüfl materyali aç›s›ndan ortaya ç›kacak teknik veya mekanik
problemler de bu tarz dolayl› ayr›mc›l›k halleridir. Bu konuda somut bir örnek
ise, %40 e¤imli Frankfurt-Köln ba¤lant›s›, Paris-Brüksel güzergâh›ndan
Frankfurt/M.’ne gidecek Thalys trenleri için teknik aç›dan elveriflli olmad›¤›ndan,
engelleyici bir sonuç do¤urmufltur143.  

Öte yandan altyap›dan yararlanma için yüksek ücretler belirlenmesi ve
güzergâh da¤›t›m›nda s›n›rl› kapasite nedeniyle yap›lan haks›z uygulamalar da
esasen ayr›mc› etkileri olan davran›fllard›r. Benzer flekilde, farkl› iki kullan›c›n›n
ayn› hat üzerinde, ayn› zaman diliminde bir sefer yapmak istemelerine ra¤men,
sadece bir seferin yap›labildi¤i veya hatt›n tek yönlü olmas› nedeniyle ancak bir
trenin seyahat edebildi¤i durumlarda da asl›nda örtülü bir ayr›mc›l›k söz
konusudur144.

Hat kullan›m› nedeniyle ortaya ç›kan çat›flmalar›n temelinde ise esasen hat
kapasitesinin s›n›rl› olmas› gerçe¤i yatmaktad›r. Dolay›s›yla bir hat üzerinden,
belirli bir zaman diliminde ancak bir tane tren seyahat edebilir. Gelecekteki olas›
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143 Hafner 2011, s. 10.
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hat kullan›m› ile ilgili zaman çizelgelerinin haz›rlanmas›nda, yeni baflvurulara
karfl› daha önceki programda var olanlara öncelik tan›nmas› da ayr›mc›l›k yasa¤›
aç›s›ndan çeflitli flikâyet ve suçlamalara neden olacakt›r. Bu durum karfl›s›nda
yeni gelen demiryolu tafl›ma iflletmeleri dezavantajl› bir konuma düflebilir. Bu
sonuç karfl›s›nda özellikle bir demiryolu Konzern’ine ba¤l› demiryolu tafl›ma
iflletmelerinin bu durumdan yararlanaca¤› veya bu tarz durumlar karfl›s›nda
rakiplere göre daha avantajl› olacaklar› da söylenebilir. Örne¤in Deutsche Bahn
AG ve Deutsche Bahn Netz AG iliflkisinde oldu¤u gibi145. Almanya örne¤inde
bu konuda bir di¤er elefltiri ise Deutsche Bahn Netz AG’nin, Deutsche Bahn-
Konzern’in tafl›mac›l›k yapan yavru flirketine, rakiplerine ait ticari s›rlar› vermek
suretiyle onlara pazarda avantaj sa¤lanmas›d›r. Bu bilgi avantaj›n›n olas›
etkilerinden birisi de, Konzern içinde bulunan ve yük tafl›mac›l›¤› yapan
teflebbüsün, mallar›n tafl›nmas› konusunda rakiplerin fiyatlar›na rekabetçi fiyatlar
ile karfl›l›k verebilmesi ve bu durum karfl›s›nda, rakip demiryolu tafl›ma
flirketlerinin müflterilerine verdi¤i fiyatlar›n daima düflük gerçekleflme
tehlikesidir146.    

Sonuç olarak, sadece altyap›ya eriflim hakk›n›n sa¤lanmas› ile s›n›rl› veya bu
hakk› korumaya odakl› bir yasal düzenleme ve bu yönde bir serbestlefltirme
stratejisinin, ayr›mc› olmayan eriflim hakk› karfl›s›nda ifllevsiz kalma tehlikesi de
bulunmaktad›r. Altyap›ya eriflim hakk›n›n yasal anlamda güvenceye
kavuflturulmas› yan›nda, ayn› zamanda bu hakk›n kurumsal çerçevesini garantiye
alan yap›sal de¤iflikliklerin de tamamlanmas› ve bu anlamda gerekli olan
koflullar›n sa¤lanmas› önem kazanmaktad›r. Dolay›s›yla bu alanda faaliyet
gösterebilmek için belki de milyonlarca dolarl›k bir yat›r›m yapan bir giriflimci
dahi, pazara eriflim aç›s›ndan “politik koflullar›n” tüm kat›l›mc›lar› için eflit ve adil
oldu¤u konusunda emin olmak zorundad›r. 

8.4. Eriflim Koflullar›n›n Düzenlenmesi Aç›s›ndan Yasal Durum 

AEG § 14(1) cümle 1 hükmü altyap›ya eriflim hakk›ndan yararlanacak olanlara,
do¤rudan herhangi bir yasal eriflim hakk› tan›mamaktad›r. A¤ erifliminden
yararlanmak esasen somut olay ba¤lam›nda bu konuda taraflar aras›nda var›lacak
bir anlaflmaya istinaden gerçekleflebilir147. AEG § 14(6) bu konuda altyap›

145 MONOPOLKOMMISSION (2007), Wettbewerbs- und Regulierungsversuche im
Eisenbahnverkehr, Sondergutachten der Monopolkommision gemäß § 36 AEG,
Monopollkommission, Bonn, s. 65, Nr. 174-176.
146 Hafner 2011, s. 13.
147 Kunz 2006, § 14 AEG, Rdnr. 7.
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iflleticisi ve eriflimden yararlanacak kifli aras›nda, özel hukuk hükümlerine tabi bir
sözleflmenin yap›lmas›n› öngörmektedir. Bu sözleflme ayn› zamanda ilgili eriflim
hakk› ba¤lam›nda eriflim zaman›, eriflim süresi, kullan›m bedeli ve di¤er altyap›
kullan›m› ile ilgili sair koflullar yan›nda altyap› iflletim güvenli¤i ile ilgili
koflullar› da içermelidir. Dolay›s›yla demiryolu altyap›s›na eriflim hakk›
ba¤lam›nda ortaya ç›kan bu hak, ancak somut olayda taraflar aras›nda altyap›n›n
kullan›m› konusunda yap›lacak tam ve geçerli bir sözleflmesinin kurulmas› ile
mümkündür148. 

Bununla birlikte, demiryolu altyap› iflleticileri ile demiryolu tafl›ma
teflebbüsleri aras›nda önceden çerçeve anlaflmalar (Rahmenverträge) yap›lmas› da
mümkündür (AEG §14a). Ancak periyodik olarak haz›rlanan hat hareket plan›n›
ile belirlenen süreleri aflan çerçeve sözleflmelerin de AEG §14(1) hükmünde
öngörülen düzenlemeler çerçevesinde yap›lmas› mümkün olmakla birlikte, befl
y›l› aflan bir zaman dilimini öngören çerçeve sözleflmeler aç›s›ndan, AEG §
14a(2) hükmü düzenleyici kurumun onay›n› öngörmektedir. 

Taraflar aras›nda yap›lacak altyap›dan yararlanma sözleflmesi ba¤lam›nda,
altyap› iflleten teflebbüsler öncelikle AEG ve EIBV’de öngörülen düzenlemeler ile
ba¤l›d›rlar. Bu konuda getirilen düzenlemeler asl›nda sözleflme serbestisi ilkesi
bak›fl aç›s›yla da de¤erlendirilebilir. Her iki yasal düzenleme aç›s›ndan da sadece
belirli birkaç nokta ile ilgili hükümlere yer verilmifltir. Bunlar özellikle altyap›
kullan›m koflullar›n›n içeri¤i ve bunlar›n düzenlenmesinden oluflmaktad›rlar. Bu
nedenle de demiryolu altyap›s›na eriflim hakk›n›n kullan›lmas› kapsam›nda AEG
ve EIBV’de yer alan hükümler bu konuda nihai veya kesin düzenleyici kurallar
olarak anlafl›lmamal›d›r. Dolay›s›yla ilgili düzenlemeler d›fl›nda kalan alanlarda
altyap› iflletim teflebbüslerinin, genel anlamda sözleflme özgürlü¤ü ilkesi ve
sözleflmenin içeri¤ini belirleme özgürlü¤ü ile ba¤l› olduklar› söylenebilir149.

OVG Münster bir karar›nda, altyap› iflleten teflebbüsler ile eriflimden
yararlanmak isteyen teflebbüsler aras›ndaki sözleflme iliflkilerine genel özel hukuk
kurallar›n›n uygulanmas›n› ancak AEG ve EIBV’de bu konuda özel hükümler
bulunmamak kofluluyla kabul etmektedir. Bu flu anlama gelmektedir; bu tarz
sözleflmesel iliflkiler aç›s›ndan, BGB §§ 273, 320 anlam›nda hizmet sunmay›
reddetme hakk› bulunmaktad›r. Bu ba¤lamda demiryolu altyap› iflletenleri, daha
önce hatt›n kullan›m› nedeniyle ortaya ç›kan ve ödenmeyen alacaklar› için bu
kapsamda ayn› zamanda bir hapis hakk› nedeniyle de hizmetin ifas›ndan

83

Demiryolu Tafl›mac›l›¤›nda Serbestlefltirme... Rekabet Dergisi 2013, 14(1): 41-109

148 Förster ve Kardetzky 2010, s. 148, Rdnr. 282.
149 Förster ve Kardetzky 2010, s. 149, Rdnr. 283.



kaç›nabilirler150. Bu olay aç›s›ndan da bir demiryolu tafl›ma flirketine, geçmifl
dönem borçlar› nedeniyle altyap› hizmeti sunulmam›flt›. OVG Münster, DB Netz
AG’nin geçmifl dönem borçlar› nedeniyle tafl›ma flirketine hizmet vermeyi
reddetme hakk› bulundu¤una karar verdi. Asl›nda bu durum BGB § 242’de
ifadesini bulan dürüstlük kural›na dayanmaktad›r. Dolay›s›yla sözleflmeye ba¤l›
kalan taraf, ayn› zamanda sözleflmenin karfl› taraf›n›n da ilgili sözleflmeye ba¤l›
kalaca¤› hususunda ona güvenmelidir151. Somut olayda Mahkeme bu konuda
özel hukuk genel kurallar›n›n geçerlili¤ini de, flayet bunlar sektöre özgü
düzenleyici hükümler taraf›ndan aç›k ve net bir flekilde bertaraf edilmemifllerse,
kabul etmifl oldu. Burada yeri gelmiflken vurgulamak gerekir ki, bu konuda özel
hukuk genel kurallar›n›n uygulanmas›n› red veya bertaraf eden bu tarz spesifik bir
düzenleme ne AEG ne de EIBV’de yer almamaktad›r.

Öte yandan demiryolu altyap› iflleticisi, önceden belirledi¤i altyap›dan
yararlanma koflullar› çerçevesinde, altyap›ya eriflim hakk›ndan yararlanacak olan
teflebbüsten güvenlik ile ilgili baz› hususlar›n da yerine getirilmesini talep
edebilir. Bu durumda demiryolu tafl›ma flirketi söz konusu güvenlik koflullar›n›
yerine getirmedi¤i sürece, altyap› iflleticisi, hatt› ilgili teflebbüse kulland›rmaktan
kaç›nabilir. Burada da altyap›n›n kullan›lmas› çerçevesinde sözleflmenin
kurulmas› konusunda örnek kabilinde say›lan hükümler yan›nda, özel hukuk
alan›nda sözleflmenin kurulmas› aflamas›nda icap ve kabul ile sözleflmenin sona
ermesi bak›m›ndan geçerli olan özel hukuk genel hükümleri de geçerlili¤ini
koruyacakt›r152.  

8.5. Altyap› Eriflim Ücretleri

AEG § 14(1) ve yine AEG § 14 (4) ve (5) altyap› kullan›m koflullar› ba¤lam›nda
ödenecek ücretler ile ilgili hükümler içermektedir. Bu düzenlemeler ilgili
yönetmelik (EIBV) ile de somutlaflt›r›lm›flt›r. Demiryolu altyap›s›n›n de¤iflik
kategorileri için farkl› düzenlemeler söz konusudur. Burada yasa koyucu hat
iflletmecisi için geçerli olan ücretler (Entgelte der Betreibers der Schienenwege,
“Trassenpreise) ile di¤er demiryolu altyap› iflletenleri için geçerli olan kurallar
aras›nda bir ayr›ma gitmifltir153. 

150 OVG Münster, 16. 2. 2006, Az. 20 B 758/05, Wirtschaft und Wettbewerb, WuW/E DE-R, s.1673.
151 OVG Münster, 16. 2. 2006, Az. 20 B 758/05, Wirtschaft und Wettbewerb, WuW/E DE-R, s.1673.
152 Förster ve Kardetzky 2010, s. 150, Rdnr. 285.
153 STAEBE, E. (2010), “Infrastrukturnutzungsentgelte”, T.Schmitt ve E. Staebe (der), Einführung
in das Eisenbahn-Regulierungsrecht içinde, s. 209, Rdnr. 424. Bu konuda daha ayr›nt›l› bir çal›flma
için bkz. KÜHLING, J., G. HERMEIER ve U. HEIESHOFF (2007), Entgeltregulierung im
Eisenbahnrecht, Münster, s. 5.
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Hatlardan yararlanma ile ilgili koflullar AEG §  14(4)’te yer almaktad›r. Buna
göre, demiryolu hatlar›n› iflleten teflebbüs, bu hatlardan yararlanmak isteyenlerin
ödemesi gereken ücretleri baflta AEG § 26(1) Nr. 6-7 ve EIBV’de yer alan
koflullar çerçevesinde belirleyebilir. Öte yandan belirlenen ücretler günün
koflullar›na göre, gerekti¤inde her zaman gözden geçirilebilir. Belirlenecek olan
bu ücretin, hat iflleticisinin toplamda en az›ndan bu hizmeti sa¤larken yerine
getirmesi gereken yükümlülükler için gereken masraflar› karfl›lamaya yetecek
düzeyde ve trenlerin iflletilmesi sonucu do¤rudan oluflacak maliyetler de dikkate
al›narak pazar koflullar›nda ulafl›labilir nitelikte ek bir gelir olmas› da gerekir.
Esasen bu fiyat düzenlemesi ba¤lam›nda, iflletici aç›s›ndan ücret ayr›mc›l›¤›
yasa¤›na uymak ve AEG § 14(4) cümle 2 - 4’e ve EIBV §§ 20-23 aras›ndaki
düzenlemelere uymak kofluluyla bir “düzenleme serbestisi”nden dahi söz
edilebilir154.  

AEG § 14(4) cümle 2’ye göre iflletmeci, iflletim nedeniyle ortaya ç›kan
do¤rudan art›fllar› bu maliyetlere yans›tabilir. Bu anlamda farkl› ulaflt›rma
hizmetleri kapsam›nda (örne¤in yak›n ve uzak mesafe yolcu tafl›mac›l›¤›, yük
tafl›mac›l›¤› gibi) veya farkl› pazar bölümlerine göre, bu tafl›mac›l›k hizmetleri
çerçevesinde bir fiyat farkl›laflt›rmas›na gidilebilir. Fakat bu konuda her durumda
dikkat edilmesi gereken as›l husus, bu durumun özellikle s›n›r aflan yük
tafl›mac›l›¤› ve farkl› ulaflt›rma hizmetleri ba¤lam›nda tafl›mac›l›k alan›nda
rekabet yetene¤ini s›n›rlamamas›d›r155. AEG § 14(4) cümle 3 kapsam›nda dikkat
edilmesi gereken bir di¤er konu ise, pazar bölümlerine göre yap›lacak bu fiyat
farkl›laflt›rmas› sonucu ortaya ç›kan yararlanma ücretlerinin, her durumda
demiryolu tafl›mac›l›¤›n›n do¤rudan bir gere¤i olarak ortaya ç›kan maliyetleri
aflamayaca¤›d›r.   

Yasal düzenlemelerin tamamlanmas› ba¤lam›nda kanun koyucu, EIBV §§
20-23 aras›nda da eriflim ücretleri konusunda baflka düzenlemelere de yer
vermektedir. EIBV § 21(1)’e göre, tafl›mac›l›¤›n›n çevresel etkileri, belirlenecek
bu eriflim ücretleri maliyetlerine k›smen yans›t›labilir. Öte yandan EIBV § 21’e
göre, bir ulafl›m hizmeti di¤er ulafl›m hizmetleri karfl›s›nda yüksek maliyetlere
neden oluyorsa, bu maliyetler sadece bu tafl›ma hizmeti için dikkate al›n›r. Servis
hizmetleri iflleticisi ücretleri için öngörülen kurallar AEG § 14(5)’te yer
almaktad›r. Buna göre kullan›m ücretleri bir yandan da eriflim hakk› sahibinin
pazarda rekabet olanaklar›n› k›s›tlamamal›d›r. Di¤er yandan ise bu ücretler
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ayr›mc›l›k yap›lmadan tahsil edilmelidir. Eriflim ücretleri hakk›ndaki kurallar›n
uygulanmas› ve yorumlanmas› konusunda ö¤retide bir görüfl birli¤i yoktur156.

Öte yandan uygulamada bu konuda somut yasal standartlara ulafl›lmas› ve bu
flekilde pazarda etkin bir kontrolün de sa¤lanmas› yönünde gittikçe artan bir talep
söz konusudur. Demiryolu sektörü flu anda halen di¤er flebeke ekonomileri
taraf›ndan da y›llard›r yak›ndan ve dikkatle izlenen bir geliflme içindedir. Son
zamanlarda BNetzA çeflitli vesilelerle DB Station&Service AG’nin istasyon
fiyatland›rma sistemi157 ve DB Netz AG’nin de hat/güzergâh kullan›m ücret
sistemini (Trassenpreissystem)158, bu sistemlerin münferit unsurlar›n›n
özelliklerini de dikkate almak suretiyle incelemeye alm›flt›r159. Bu konuda
taraflar aras›nda kapsaml› bir uzlaflma ve yasal düzenlemeye ulafl›lmas›
hedeflenmektedir160. BNetzA’n›n 2009 Faaliyet Raporu’nda, altyap› eriflim
hakk› konusundaki düzenlemelerin Kurum’un en önemli faaliyet alan› oldu¤u
vurgulanm›flt›r. Özel hukuk alan›yla ilgili birçok uyuflmazl›k ba¤lam›nda hukuk
mahkemeleri demiryolu altyap›s›na eriflim ile ilgili düzenlemeleri ve bu alandaki
yasal kontrolün hukuka uygunlu¤unu AEG ve EIBV yan›nda, BGB ve GWB
aç›s›ndan da de¤erlendirmektedirler161. Tart›flmal› yasal düzenlemeler dikkate
al›nd›¤›nda, tart›flmal› hususlar yeniden de¤erlendirilmek suretiyle, bu konuda
daha aç›k ve net düzenlemelere gidilmesi gerekti¤i savunulmaktad›r162. Bu
reform çal›flmalar›nda, halen mevcut yasal düzenlemeler ba¤lam›nda ortaya ç›kan
önemli tart›flma noktalar›n›n aç›kl›¤a kavuflturulmas› da gerekmektedir. Aksi

156 Bkz. STAEBE, E. (2006), “Grundfragen der Trassenpreisregulierung nach der dritten AEG-
Novelle”, Wirtschaft und Wettbewerb, No:5, s. 492.; KOENIG, C., A. NEUMANN ve M.
SCHELLBERG (2006), “Neue Spielregeln für den Zugang zur Eisenbahninfrastruktur als
Voraussetzung für chancengleichen Wettbewerb auf der Shiene”, Wirtschaft und Wettbewerb,
No:2, s. 139.; Gersdorf 2004, s. 577 vd.
157 BNetzA, 10.12.2009 tarihli karar, Az. 705-07 038 – Stationspreissystem der DB
Station&Service AG. BNetzA bu karar› ile DB Station & Service AG’nin 2010 y›l› için belirledi¤i
ücretlerin geçersiz oldu¤una karar vermifltir. 
158 BNetzA, 10.03.2009 tarihli karar, Az. 10.050 F 07-607 – Trassenpreissystem der DB Netz AG.
159 BNetzA, Az. 10.010 F 08-801 – Regionalfaktoren; Az. 10.050 F 08-901 – Stornierungsengelte.
160 Bkz. Özellikle BNetzA, 10. 12. 2009 tarihli Karar, Az. 705-07 038 –Stationspreissystem.
Benzer flekilde 6. 4. 2009 tarihli Karar, Az. 10.050 F 08-611 – Minderungsregeln. Bu kararlara;
http://www.bundesnetzagentur.de/media/archive/16061.pdf, adresinden ulafl›labilir. Ayr›caVG
Köln, 16. 6. 2009, Az. 18 L 637/09, Netzwirtschaften und Recht, 2009, s. 272-276 ve OVG Münster,
20. 8. 2009, Az. 13 B 922/09.
161 Bu konuda bkz. BREDT, S. (2009), “Zivilgerichtliche Prüfung von
Eisenbahninfrastrukturnutzungsentgelten”,  Netzwirtschaften und Recht, 2009, No:4, s. 235-236.
162 KÜHLING, J. (2009), “Die Zukunft der Eisenbahnentgeltregulierung”, Netzwirtschaften und
Recht, No:1, s.36.
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takdirde gelecekte ortaya ç›kacak düzenlemelerin dahi, halen mevcut
düzenlemeler ba¤lam›nda yaflanan sorunlarla ilgili bir çözüm getirememe
tehlikesi ile karfl› karfl›ya oldu¤u belirtilmektedir163.

9. SEKTÖREL DÜZENLEY‹C‹ KURUMLAR ‹LE REKABET
OTOR‹TELER‹N‹N ‹L‹fiK‹LER‹

9.1. Sektöre Özgü Düzenleyici Kurumlar

9.1.1. Düzenleyici Makam Olarak Bundesnetzagentur 

Almanya’da demiryolu tafl›mac›l›¤› pazar›ndaki düzenleyici kurumlar›n görev ve
yetkileri AEG § 14 vd hükümlerinde düzenlenmifltir. Daha önceleri Eisenbahn-
Bundesamt’a ba¤l› olan düzenleyici kurumlar›n görev ve yetkileri 1 Ocak 2006
tarihi itibariyle Bundesnetzagentur (BNetzA)’a geçmifltir. Dolay›s›yla demiryolu
tafl›mac›l›¤› sektöründe düzenleyici makam, flebeke özelli¤i olan elektrik, gaz,
telekomünikasyon ve posta gibi sektörlerde oldu¤u gibi, BEVVG § 4(1) hükmüne
göre BNetzA’d›r. Özerk bir idari kurum olan BNetzA’n›n merkezi Bonn’da olup,
iliflkili oldu¤u bakanl›k ise Federal Ulaflt›rma, ‹nflaat ve Kentsel Geliflim
Bakanl›¤›d›r. Kurum idari aç›dan ise Federal Ekonomi ve Teknoloji Bakanl›¤›na
ba¤l›d›r. BNetzA esas ifllevi regüle edilen sektörlerde etkin bir rekabetin
sa¤lanmas› konusunda gerekli gözetim ve denetimi sa¤lamakt›r. Demiryolu
tafl›mac›l›¤› alan›nda ise bu görev ve yetkiler öncelikle demiryoluna ayr›mc›
olmayan bir eriflimin sa¤lanmas› olarak ortaya ç›kmaktad›r. 

Düzenleyici makam›n demiryolu tafl›mac›l›¤› alan›ndaki en önemli görevi
flüphesiz ayr›flt›rma konusundaki yasal düzenlemelerin etkin uygulanmas›n›
denetlemektir. Bununla birlikte düzenleyici makam, AEG §§ 34 ve 35’te yer alan
hükümler ba¤lam›nda özellikle altyap›ya eriflim konusundaki sorunlarda di¤er
yetkili kurumlarla ve GWB hükümlerine göre oluflturulan tekel komisyonu
(Monopolkommission)164 ile istiflare ve iflbirli¤i içinde bulunmakla
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163 Staebe 2010, s. 209, Rdnr. 428.
164 Monopolkommission rekabet politikas› ve düzenleme (regülasyon) konusunda federal hükümet
için dan›flmanl›k yapan ba¤›ms›z bir kuruldur. Kurul’un befl üyesi federal hükümetin önerisi ve
federal cumhurbaflkan› taraf›ndan atanmaktad›r. Kurul’un görev alan› konusundaki bilgilendirme
yükümlülükleri GWB § 44’te düzenlenmifltir. Öte yandan AEG § 36 hükmüne göre de enerji ve
telekomünikasyon pazarlar›nda oldu¤u gibi, demiryolu tafl›mac›l›¤› pazar›nda da her iki y›lda
pazar›n durumu konusunda özel bir uzmanl›k raporu yay›nlamakla yükümlüdür. Bu flekilde
demiryolu pazar›nda mevcut durumun belirlenmesi yan›nda, rekabetin geliflimi konusundaki olas›
tahminlerin yap›lmas› da mümkündür. Özellikle de AEG §1 hükmü ile demiryolu tafl›mac›l›¤› için
öngörülen etkin ve bozulmam›fl bir rekabetin sa¤lanmas› hedefi daha somut bir flekilde
de¤erlendirilecektir. Raporun bir di¤er yarar› ise demiryolu pazar›nda rekabet politikas›



yükümlüdür165. Öte yandan BNetzA’n›n düzenleyici makam olarak görevli
oldu¤u posta ve telekomünikasyon pazarlar›ndan farkl› olarak, demiryolu
tafl›mac›l›¤› pazar›nda simetrik bir regülasyon söz konudur. Baflka bir ifadeyle,
tüm kamu demiryolu altyap› teflebbüsleri de pazar konumlar›ndan ba¤›ms›z
olarak, BNetzA taraf›ndan yap›lan regülasyona tabidirler166.

Düzenleyici makam›n demiryolu tafl›mac›l›¤›ndaki di¤er görevleri ise AEG §
14b ve devam›ndaki hükümlerde yer alan ve özellikle demiryolu altyap›s›na
eriflim konusundaki hükümlerin uygulanmas›n› gözetmektir. Bu kapsamda hat
yararlanma çizelgeleri ve bununla ba¤lant›l› güzergâh tahsisi konusunda ortaya
ç›kan sorunlar aç›s›ndan da nihai karar merciidir. Ayn› zamanda AEG §§ 14 ve
14f hükümleri kapsam›nda altyap› ve servis hizmetlerine eriflim yan›nda,
ücretlendirme konusundaki esaslar ve belirlenen ücretlerin düzeyi gibi kullan›m
koflullar› aç›s›ndan da düzenleyici makamd›r167. Düzenleyici makam bu anlamda
AEG § 14(2) 2 hükmünde belirtilen durumlarda demiryolu altyap›s›na eriflim
konusunda belirlenen ücret ve yararlanma koflullar›n› inceleme ve uygun
bulmad›¤› durumlarda bunlar› reddetme hakk›na da sahiptir. 

Düzenleyici makam BNetzA demiryolu eriflimi konusundaki sorunlarda ayn›
zamanda Almanya genelinde yetkili bir kurumdur. Bu anlamda federal hükümete
ait demiryollar›na eriflim konusunda oldu¤u gibi, federal yap›ya ait olmayan
demiryollar› konusunda da düzenleyici kurum olarak yetkilidir168. Bununla
birlikte düzenleyici kurumun iliflkili oldu¤u bakanl›¤›n ayn› zamanda Deutsche
Bahn AG yönetiminde de söz sahibi olmas› tart›flmal› bir durum olarak
de¤erlendirilmifltir. Çünkü federal bir kurum olan Deutsche Bahn AG ayn›
zamanda konzern bir yap› olup, bünyesinde demiryolu tafl›mac›l›¤› faaliyeti
yürüten teflebbüsler yan›nda altyap› iflleticisi olan teflebbüsler de bulunmaktad›r.
Dolay›s›yla finansal aç›dan hak sahibi olan federal yönetim aç›s›ndan Deutsche
Bahn AG’nin ekonomik olarak iyi durumda olmas› konusunda ç›karlar› da

konusundaki mevcut sorunlar ve yasal düzenlemelerin uygulanmas› aç›s›ndan daha yerinde
de¤erlendirmelere olanak tan›mas›d›r. Bkz. SCHMITT, T. (2010), “Behördliches und gerichtliches
Verfahren, T.Schmitt ve E. Staebe (der), Einführung in das Eisenbahn-Regulierungsrecht içinde,
s. 299, Rdnr. 619.  
165 Schmitt 2010, s. 294, Rdnr. 605; Hafner 2011, s. 158.
166 http://www.bundesnetzagentur.de/cln_1931/DE/Sachgebiete/Eisenbahnen/eisenbahnen_node.
html;jsessionid=77308F8376749D55E1DAB14F2036E6B5, Eriflim Tarihi: 30.12.2012.
167 Staebe 2010, s. 261, Rdnrn. 536-537.
168 Schmitt 2010, s. 295, Rdnr. 608.
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bulunmaktad›r169. Bu durum di¤er rakip teflebbüsler ile olan iliflkiler aç›s›ndan
sorunlu bir husus olmaktad›r. 

9.1.2. Denetim ve Gözetim Makam› Olarak Eisenbahn-Bundesamt

Alman hukukunda demiryolu tafl›mac›l›¤›nda sektöre özgü denetim ve gözetim
makam› ise Eisenbahn-Bundesamt olup, AEG § 14b Nr.1 hükmü ise denetim ve
gözetim makam›n›n görev alan›n› düzenlemektedir. Denetim makam› öncelikle
demiryolu tafl›mac›l›¤› alan›ndaki yasal düzenlemelerin ve bu anlamda da
özellikle AEG hükümlerinin uygulanmas›n› gözetlemekle yükümlüdür. Bir di¤er
önemli görevi ise demiryolu tafl›mac›l›¤› pazar›nda faaliyet göstermek isteyen
teflebbüsler için gerekli olan ruhsat veya yetki belgelerini düzenlemektir.
Eisenbahn-Bundesamt BEVVG170 § 2(1) hükmüne göre özerk bir federal üst
kurulufl olup, idari aç›dan ise Federal Ulaflt›rma, ‹nflaat ve Kentsel Geliflim
Bakanl›¤›na ba¤l›d›r. Eisenbahn-Bundesamt demiryolu tafl›mac›l›¤› alan›nda ayn›
zamanda eyalet düzenleyici kurumlar›n›n da üst kuruluflu olan bir sektöre özgü
denetim ve gözetim makam› konumundad›r171.

Hem federal hem de eyalet düzenleyici kurumlar›n›n önemli görevlerinden
bir di¤eri ise demiryolu tafl›mac›l›¤› pazar›n› ortaya ç›kabilecek rekabet karfl›t›
davran›fllara karfl› korumak ve demiryolu tafl›mac›l›¤› faaliyetleri aç›s›ndan
tehlike arz eden bu tarz müdahaleleri soruflturmakt›r (Bkz. AEG §5 paragraf 2
cümle 2). Öte yandan düzenleyici kurumlar›n özellikle de demiryoluna eriflim
konusunda dikkat edecekleri baz› hususlar AEG § 14b(1)’de yer alm›flt›r. Bunlar
özellikle demiryolu altyap›s›na eriflim hakk› ba¤lam›nda güzergâh tahsisi için
gereken koflullar› da içeren a¤ ulafl›m planlar›, zorunlu yükümlülükler de dahil
olmak üzere güzergah tahsisi konusunda verilen kararlar›n denetlenmesi, bu
konuda gerekli yükümlülükler de dahil olmak üzere demiryolu altyap›s› hizmet

89

Demiryolu Tafl›mac›l›¤›nda Serbestlefltirme... Rekabet Dergisi 2013, 14(1): 41-109

169 Bu durumda olas› bir tehlike ise ilgili bakanl›¤›n düzenleyici kurum üzerinde DB AG Konzern’e
ba¤l› demiryolu tafl›ma teflebbüslerinin tercih edilmesi yönünde yönlendirici davran›fllarda
bulunmas›d›r. Böyle bir davran›fl ise rakip teflebbüsler, yani Deutsche Bahn AG’ye ba¤l› demiryolu
teflebbüsleri ile rekabet halinde olan di¤er teflebbüsler aç›s›ndan bir anlamda ayr›mc›l›k olacakt›r.
Bkz. KÜHLING, J. ve A. ERNERT (2006), “Das neue Eisenbahnwirtschaftsrecht –
Hochgeschwindigkeitstrasse für den Wettbewerb?”, Neu Zeitschrift für Verwaltungsrecht, No:1, s.
38.
170 Bundeseisenbahnverkehrsverwaltungsgesetz.
171 AEG § 5(1a) Nr.1 hükmüne göre, demiryolu tafl›mac›l›¤› konusundaki görev ve yetkilerini
Eisenbahn-Bundesamt’a henüz devretmemifl olan eyalet düzenleyici kurumlar› varl›¤›n›
koruyacakt›r. Bu istisnai hükümden yararlanan eyaletler ise Berlin, Hamburg ve Niedersachsen
olarak belirtilmifltir. Bkz. Schmitt 2010, s. 296, Rdnr.  610; Ende ve Kaiser 2004, s. 33.



tesislerine eriflim hususu, yararlanma koflullar›, ücretlendirme konusunda esaslar
ile ücretlerin düzeyi ile birlikte s›n›r aflan yolcu tafl›mac›l›¤› hizmetleri için
teflebbüslerin eriflim haklar›n›n gözetilmesidir172.    

9.2. Sektör Düzenleyici Kurumun Rekabet Otoriteleri ‹le ‹flbirli¤i

AEG § 14b(2) hükmüne göre, kartel makamlar›n›n (Kartellbehörden)173 Alman
Rekabet Kanunu (GWB) kapsam›nda sahip olduklar› görev ve yetkiler aç›s›ndan
herhangi bir de¤ifliklik veya s›n›rlama söz konusu de¤ildir174. Bu durum
karfl›s›nda, kartel otoritelerinin bu alanda sahip olduklar› görev ve yetkiler
aç›s›ndan, demiryolu tafl›mac›l›¤›na özgü düzenleyici hükümlerle herhangi bir
s›n›rlama getirilmedi¤i sürece, baflka bir s›n›rlaman›n da söz konusu olmad›¤›
sonucu ortaya ç›kmaktad›r175.

Öte yandan demiryolu gözetim ve denetim kurumu (Eisenbahn-Bundesamt)
yan›nda, kartel otoriteleri ile birlikte Telekomünikasyon Yasas› ve Enerji
Yasas›na göre oluflturulan düzenleyici makamlar da, ilgili sektörde kendi
görevlerini yerine getirirken önemli konularda sahip olduklar› bilgileri karfl›l›kl›
olarak paylaflmak suretiyle iflbirli¤i halinde çal›flacaklard›r. Sektörel düzenleyici
kurumlar özellikle de AEG § 14b (2) cümle 2 hükmünde yer alan ve demiryolu
altyap› teflebbüsleri için yasaklanan ayr›mc› veya kötüye kullanma nitelikli
davran›fllar ba¤lam›nda verilecek kararlar hakk›nda, karfl›l›kl› olarak birbirlerini
bilgilendirmek zorundad›rlar. Bu flekilde ilgili düzenleyici kurumun bafllatt›¤›
soruflturma süreci tamamlanmadan önce, ilgili makamlar AEG§ 14b (2) cümle 4
hükmüne göre karfl›l›kl› olarak görüfl bildirme f›rsat› tan›mal›d›r176. 

Sektörel düzenleyici kurumlar için getirilen bu bilgi de¤iflimi yükümlülü¤ü,
farkl› sektörlerde faaliyet gösteren kurumlar aras›nda, rekabet hukuku aç›s›ndan
yeknesak kararlar verilmesi ve bu flekilde birbiriyle z›t veya tamamen çeliflen
kararlar›n önüne geçilmesi bak›m›ndan önem kazanmaktad›r177. Bu durum
sadece düzenleyici kurumlar ve rekabet otoritelerinin sorumluluklar› aç›s›ndan da

172 Schmitt 2010, s. 296, Rdnr. 611.
173 GWB § 48/1 hükmü, kartel makamlar›n›n, Federal Kartel Otoritesi (Bundeskartellamt), ‹ktisat
Bakanl›¤› ve eyalet hukuklar›na göre ilgili eyaletlerin bu konuda yetkili olan en üst mercileri
oldu¤unu belirtmektedir. 
174 Hohmann 2001, s. 357.
175 Schmitt 2010, s. 297, Rdnr. 613.
176 Ancak kanun koyucu, kurumlar aras›ndaki bu karfl›l›kl› bilgilendirme yükümlülü¤ünü
düzenlerken, bu konuda bilgilendirmenin muhatab› makam konusunda, flekli anlamda zorlay›c› bir
görüfl veya düflünce belirlemekten kaç›nm›flt›r. Bkz. Hermes ve Sellner 2010, AEG § 14e, Rdnr. 33.
177 Schmitt 2010, s. 297, Rdnr. 613.

Rekabet Dergisi 2013, 14(1): 41-109 Hasan KARAKILIÇ

90



geçerli de¤ildir. Çünkü demiryolu düzenleme ve gözetim makamlar›n›n
ayr›flt›rma düzenlemeleri konusundaki sorumluluklar› nedeniyle ortaya ç›kan
tehlike, benzer olgular konusunda eriflim denetimi veya gözetimi konusunda
düzenleyici makamlar›n hem de AEG §§ 9, 9a hükmüne göre demiryolu
düzenleyici makam›n› ilgilendiren bir durumun ortaya ç›kmas›d›r. AEG § 14b(2)
cümle 2-4 aras›nda yer alan bu bilgi de¤iflimi yükümlülü¤ünün temelinde de,
düzenleme ve denetim makamlar› aç›s›ndan ortaya ç›kabilecek ve bir anlamda
çift bafll› bir düzenleme nedeniyle etkin olmayan sonuçlara yol açmaktan kaç›nma
düflüncesi bulunmaktad›r178.

Öte yandan Federal A¤/fiebeke Kuruluflu (BNetzA) ve Federal Demiryolu
Kurumu (Eisenbahn-Bundesamt)’nun AEG § 14b(3) hükmüne göre, AB’deki
di¤er düzenleyici kurumlar ile de bilgi de¤iflimi kapsam›nda yasal yükümlülükleri
bulunmaktad›r. Bu kurumlar kendi çal›flmalar›, bu konuda verdikleri kararlar›n
gerekçesi ve somut olaylardaki uygulamalar› konusunda sahip olduklar› bilgileri
de ilgili makamlara iletmek zorundad›rlar. Böyle bir bilgi paylafl›m› gereklili¤i,
di¤er düzenleyici kurumlar›n baflvuru veya taleplerinden ba¤›ms›z
düzenlenmifltir. Bununla birlikte somut kararlar aç›s›ndan bu tarz bir
bilgilendirme yükümlülü¤ü öngörülmemifltir. Bu düzenleme ayn› zamanda ilgili
kurumlar aras›nda bilgi de¤ifliminde bir süreklilik sa¤lanmak suretiyle, AB
uygulamas›nda ortaya ç›kan kararlar aras›nda bir eflgüdüm sa¤lamay› da
hedeflemektedir179.     

10. REKABET AÇISINDAN SORUNLAR

Demiryolu tafl›mac›l›¤›n›n serbestlefltirilmesi aç›s›ndan belirleyici olan altyap›ya
ayr›mc› olmayan eriflim hakk› konusunda as›l sorun, daha önceleri kendi hatlar›n›
münhas›r kullanan kamusal nitelikli teflebbüslerin flimdi rekabet ortam›nda kendi
hatlar›ndan yararlan›lmas›na göz yummak zorunda kalmalar›nda yatmaktad›r.
Daha önceleri dikey bütünleflik bir yap›n›n oldu¤u bu alanda hem demiryolu
altyap›s›n› hem de demiryolu tafl›mac›l›k hizmetlerini sa¤layan teflebbüs veya
daha genel bir ifadeyle Konzern’ler, genellikle rakip teflebbüslerin de bu alana
girmelerini sa¤lamak ve bu anlamda rekabet ortam›nda faaliyet göstermek
konusunda genellikle pek istekli davranmayacaklard›r. Aksi yönde bir davran›fl
asl›nda onlar›n ç›karlar›na da uygun olmad›¤›ndan, rekabet bask›s› karfl›s›nda bu
normal bir davran›fl olarak da de¤erlendirilebilir. Çünkü rekabet hukuku
aç›s›ndan bak›ld›¤›nda her teflebbüs pazarda rakiplerine göre önde veya üstün
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178 Schmitt 2010, s. 297, Rdnr. 613.
179 Hermes ve Sellner 2010, AEG § 14e, Rdnr. 33.



olmak ister. Bu anlamda hem altyap› üzerinde hak sahibi olan hem de bu altyap›y›
bizzat iflleten bu teflebbüslerin varl›¤› nedeniyle ortaya ç›kan bir di¤er sorun ise
rakip di¤er demiryolu teflebbüslerine karfl›, kendi münhas›r tafl›y›c› olma
konumunu devam ettirmek için ayr›mc› davran›fllara baflvurmad›r180. 

Öte yandan ayr›mc› davran›fllar do¤rudan fiyat veya altyap› kullan›m›ndan
kaynaklanabilece¤i gibi dolayl› olarak teknik veya di¤er altyap›ya özgü
farkl›l›klardan da kaynaklanabilirler. Almanya örne¤i aç›s›ndan bak›ld›¤›nda,
ortaya ç›kan belli bafll› rekabet sorunlar› baz› somut olaylar aç›s›ndan
de¤erlendirilebilir.

10.1. Yüksek Eriflim Ücretleri

Demiryolu tafl›mac›l›¤› alan›nda ortaya ç›kan rekabet ihlalleri farkl› olmakla
birlikte bu ihlallerden en önemlisi flüphesiz altyap› iflleticileri taraf›ndan rakip
teflebbüsler için belirlenen yüksek eriflim ücretleridir. Bu durum ilgili pazarda
etkin bir rekabetin gerçekleflmesi önünde ciddi bir tehlike oluflturmaktad›r.
Özellikle Konzern tarz› bir yap›lanman›n oldu¤u durumlarda, altyap›y› iflleten ve
Konzern içinde yer alan teflebbüsün güzergâh ücretlerini yüksek belirlemesi
rakiplerin rekabet yeteneklerini önemli ölçüde azaltmak suretiyle pazarda
rekabeti de esasl› flekilde s›n›rlayabilir. Bu anlamda ayr›mc› nitelikli davran›fllar›n
veya bu yöndeki çabalar›n genellikle güzergâh veya hat kullan›m› konusunda
ortaya ç›kt›¤› da söylenebilir181. 

1999 y›l› Ekim ay›nda Federal Rekabet Otoritesi (BKartA) Deutsche Bahn
AG’ye karfl›, kendi kuruluflu olan DB Netz AG’nin yüksek eriflim fiyatlar›
nedeniyle soruflturma bafllatt›. BKartA’a göre, demiryolu altyap› yönetmeli¤inin
yürürlü¤e girmesi ile yenilenen eriflim ücretleri hatt›n kullan›m› ile kazan›lan
indirim sistemi nedeniyle Deutsche Bahn Konzern içinde yer alan ve DB Netz
AG’nin “kardefl nakliye flirketine” yaramaktayd›. Bu sonuç ayr›mc›l›k ve
engelleyici nitelikte bir kötüye kullanma davran›fl› konusundaki flüphelerden
kaynaklanmaktayd›. Bu yaklafl›m ayn› zamanda altyap›ya ayr›mc› olmayan bir
eriflim aç›s›ndan, demiryolu tafl›mac›l›k faaliyeti ile altyap› iflletiminin
ayr›flt›r›lmas›n›n önemi aç›s›ndan da geçerlidir. 2000 y›l›n›n sonuna kadar
BKartA ve Eisenbahn-Bundesamt taraf›ndan yüksek ücretler veya di¤er
engelleyici davran›fllar ile altyap›ya eriflim hakk›n›n engellenmesi konusunda en
az sekiz adet soruflturma aç›lm›flt›r182. Daha sonra 2001 y›l› hat ücretleri

180 Hafner 2011, s. 10; Ende ve Kaiser 2004, s. 35.
181 Hafner 2011, s. 13.
182 Ende ve Kaiser 2004, s. 35.
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konusunda da, ayr›mc› etkileri nedeniyle yap›lan flikâyetler karfl›s›nda
mahkemeler birçok defa bu tarz fiyat tespitlerini ayr›mc›l›k olarak
de¤erlendirdiler183.

Uygulamada gözlenen bir di¤er sorun ise, DB Netz AG taraf›ndan, Deutsche
Bahn Konzern’e dahil olanlar ile di¤er bütün demiryolu tafl›ma teflebbüslerine
karfl›, flekli anlamda dahi olsa, tam bir eflit davranma olgusunun
gerçekleflmemesidir. Bu anlamda örne¤in 1998 y›l› hat fiyatlar› üzerinden
sa¤lanan ve indirime hak kazanman›n hattan yararlanma oran›na ba¤l› oldu¤u
miktar indirimlerini kazanabilmek için, gerekli olan yararlanma oranlar›na sadece
Deutsche Bahn Konzern’e ba¤l› demiryolu tafl›ma flirketleri ulaflabildi184.

10.2. Ba¤lama Uygulamalar›

Almanya örne¤i aç›s›ndan, demiryolu tafl›mac›l›¤›nda serbestlefltirme sürecinde
geçen zaman diliminde s›k s›k ortaya ç›kan bir di¤er sorun ise Deutsche Bahn AG
ve yak›n mesafe banliyö tafl›mac›l›¤› konusunda yükümlü olan Federal Devletler
(Bundesländern) aras›nda ortaya ç›kan ve rekabet hukukunda “ba¤lama
uygulamalar›” (tying, Kopplungseschäfte) olarak da tan›mlanan ve genellikle
rekabet karfl›t› etkileri olan davran›fllard›r185. Deutsche Bahn AG, Federal
Devletlerin tafl›mac›l›k hizmetlerini rakip teflebbüsler yerine kendi hukuki
bütünlü¤ü içindeki tafl›mac›l›k flirketlerinden almalar› halinde, gerekli altyap›
yat›r›mlar›na haz›r oldu¤unu belirtiyordu. Deutsche Bahn AG entegre bir
teflebbüs olman›n verdi¤i ve rakip teflebbüslerin sahip olmad›¤› pazar gücü ve
büyük iflletme avantajlar›n› rakiplerine karfl› bir bask› arac› olarak
kullanabiliyordu. Bu durum karfl›s›nda ilgili eyaletler bu hizmetleri Deutsche
Bahn AG’den almay› tercih ettiklerinden, rakiplerin d›fllanmas› sonucunda
alternatif hizmet sunan teflebbüs say›s›n›n yoklu¤u veya yetersizli¤i nedeniyle
pazarda etkin bir rekabetin gerçekleflmesi de zorlaflmaktad›r.   

Öte yandan uygulamada ortaya ç›kan sorunlar, k›smen de olsa DB-Konzern
ile ilgili yap›sal sorunlardan kaynaklanmakla birlikte, DB-Konzern’in asl›nda
genelde ayr›mc›l›k potansiyeli olmayan bir entegrasyon olarak da yönetilmesinin
mümkün oldu¤u fleklinde görüfller de savunulmufltur186. Örne¤in “Elektrik, Gaz,
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183 Bu yönde baz› mahkeme kararlar› için bkz. LG Berlin, 9.8.2005 tarihli karar, Az: 102 O 19/05
(Kart); OLG Düsseldorf, 07.02.2007 tarihli karar, Az: VI-U (Kart) 3/06, IR, 2007, s. 91-92; OLG
Frankfurt/a.M, 10.10.2006 tarihli karar, Az: 11 U 46/05 (Kart).
184 Hafner 2011, s. 14. Ayr›ca bkz. Ende ve Kaiser 2004, s. 35.
185 Bu konuda daha ayr›nt›l› de¤erlendirmeler için ayr›ca bkz. Hafner 2011, s. 239-240.
186 Hafner 2011, s. 14.



Telekomünikasyon, Posta ve Demiryolu Federal A¤ Kuruluflu”
(Bundesnetzagentur für Elektrizität, Gas, Telekommunikation, Post und
Eisenbahn) bu türden ayr›mc› uygulamalar› tespit ederken ayn› zamanda
Deutsche Bahn AG’nin yavru flirketi Deutsche Bahn Netz AG’den bu konuda s›k
s›k çözüm önerileri de istemektedir187. Hatta bu konuda yap›lan
de¤erlendirmelerin yasal dayanaklar› ile ilgili k›sm›, k›smen de olsa bir mahkeme
karar›nda da yer almak suretiyle kabul edilmifltir188.

10.3. Altyap›ya Eriflim Sorunlar› Aç›s›ndan “Sylt-Strecke Hatt› Olay›”

Bu konuda ayr›mc›l›k olarak de¤erlendirilen somut bir olay ise DB Netz AG’nin
hat iflletiminden sorumlu oldu¤u Hamburg-Westerland (Sylt) güzergâh›nda
meydana geldi. Bölgesel tafl›mac›l›¤› bu hat üzerinde yürüten Nord-Ostsee-Bahn
(NOB), k›sa süren inflaat faaliyetleri s›ras›nda, ortaya ç›kan büyük sefer
gecikmelerini ortadan kald›r›p müflterilerin ma¤duriyetlerini giderebilecek
tedbirleri zaman›nda almakta ve uygulamakta baflar›s›z oldu.

Bu hat (Sylt-Strecke), Hamburg’dan bafllayan ve Hindenburgdamm
üzerinden Kuzey Denizi Adalar› (Nordseeinsel Sylt)’na ulaflan ve y›ll›k yaklafl›k
5,5 milyon yolcu ve bunun yan›nda 850.000 a¤›r ve hafif ticari arac›n tafl›nd›¤›,
Deutsche Bahn AG için oldukça kârl› bir güzergâht›r. Deutsche Bahn AG’nin
karfl› koymas›na ra¤men, onun önemli rakiplerinden birisi olan Connex’e ba¤l›
Nord-Ostsee-Bahn 2002 y›l›ndan bu yana bu hat üzerinden, Deutsche Bahn
AG’nin fiyatlar›na göre daha düflük bir fiyatla gidifl-gelifl 77 Euro olacak flekilde,
günlük befl adet araba-treni seferi düzenlemek konusunda talepte bulunmufltur.
Ancak bu talep karfl›s›nda DB Autozug kendi yükleme rampalar›n› rakip
teflebbüse kulland›rmaktan kaç›nmak suretiyle rekabeti engellemifltir. DB
Autozug, yükleme ekipmanlar›n›n kullan›m›n›n rekabet aç›s›ndan bir yükümlülük
olmad›¤›n› belirtmifltir189. Fakat burada as›l sorun farkl› trenler için ayr› bir araba
yükleme rampas›n›n inflas›n›n pratikte mümkün olmamas›d›r. BNetzA, DB Netz
AG taraf›ndan baflvurulan bu tarz davran›fllar› AEG § 14(1) kapsam›nda haks›z
bir engelleme olarak de¤erlendirdi190. Gerçekten de bu hükme göre, demiryolu
altyap›s›n› iflleten teflebbüsler, üçüncü taraflar›n a¤a eriflim talepleri karfl›s›nda,
ayr›mc› olmayan bir eriflim sa¤lamakla yükümlüdürler.

187 Bkz. DB AG, Wettbewerbsbericht 2008, s. 45. 
188 OVG Münster, 28.01.2008 tarihli karar, 13 B 2025/07, Netzwirtschaften und Recht, 2008, s.
102; OVG Münster, 28.01.2008 tarihli karar, 13 B 2014/07, Netzwirtschaften und Recht, 2008, s.
94.
189 Ende ve Kaiser 2004, s. 36.
190 Hafner 2011, s. 15.
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10.4. Eriflim Planlamas› Bilgileri Konusunda Ortaya Ç›kan Sorunlar

Baz› durumlarda altyap› eriflim hakk› sahibi teflebbüslerin kullanacaklar› hat ve
seferler konusundaki bilgilerin fleffafl›¤› da önemli bir rekabet sorunu haline
gelebilmektedir. Uygulamada Deutsche Bahn AG’nin bu konuda pazarda sahip
oldu¤u hakim durumunu kötüye kulland›¤› flüphesiyle baz› soruflturmalar da
aç›lm›flt›r. Rakip teflebbüslerden Connex pazara girmeden önce Deutsche Bahn
AG uzak mesafe yolcu tafl›mac›l›¤› konusunda tek teflebbüs durumundayd›.
Connex’in pazara girmesi ile birlikte Federal Rekabet Otoritesi (BKartA)
Deutsche Bahn AG’nin rakibin rekabet yeteneklerini, objektif hakl› gerekçeler
olmadan hakim durumun kötüye kullan›lmas› suretiyle esasl› bir flekilde
s›n›rlay›p s›n›rlamad›¤›n› da incelemeye bafllam›flt›r. 

Bu konuda somut bir olay 2003 y›l›nda Deutsche Bahn AG’nin en önemli
rakiplerinden birisi olan Connex taraf›ndan kullan›lan ve o zamanlar henüz yeni
faaliyete geçirilen Rostock-Berlin-Halle-Kassel-Köln uzak mesafe hatt›nda
tafl›mac›l›k yapan Connex trenleri aç›s›ndan ortaya ç›km›flt›r. Deutsche Bahn AG
bu hatta yap›lan “Interconnex” tarifeleri kendi ulafl›m plan›na almaktan
kaç›narak, rakibinin faaliyetlerini zorlaflt›rmaya çal›flt›. 

Somut olayda üzerinde durulan husus; DB AG’nin hareket planlar›
konusundaki bilgi sistemine, yak›n mesafe yolcu tafl›mac›l›¤› yapan di¤er
teflebbüslerin kesinleflmifl hareket plan› verilerini de özellikle ekleyerek, bu
durumu özellikle Connex’ten gelecek baflvurular› reddetmek, baflka bir ifadeyle
onun hareket planlar› konusundaki bilgilerini sistemine eklememek amac›yla
kas›tl› olarak kulland›¤› flüphesine dayanmaktad›r191. Bu durumu de¤erlendiren
dönemin Federal Rekabet Kurumu baflkan› Ulf Böge; “demiryolu müflterileri
aç›s›ndan al›fl›ld›k bir sistem olan Deutsche Bahn AG’nin hareket plan›
konusundaki bilgi sisteminde, yeni bir teflebbüsün seyahat zaman› ve ücretlerini
gösteren hareket plan› verilerine yer verilmedi¤i zaman, bu durumda demiryolu
tafl›mac›l›¤›n›n serbestlefltirilmesi amac› aç›s›ndan vazgeçilmez olan pazar›n
daha çok teflebbüse aç›lmas› hedefinin tehlikede oldu¤unu”192 belirtmifltir.  

10.5. Hat Kullan›m›ndan Kaynaklanan At›k Sorunlar›

Uygulamada bir di¤er sorun ise hatt›n kullan›m› s›ras›nda ortaya ç›kan trenlerdeki
at›klard›r. Örne¤in yukarda bahsi geçen olayda DB AG, Rostock-Berlin-Halle-
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Kassel-Köln uzak mesafe hatt›nda tafl›mac›l›k faaliyetleri yürüten Connex
trenlerinin tuvalet temizli¤i ve d›fl yüzey temizli¤i nedeniyle ortaya ç›kan
at›klar›n Rostock’ta 12,3 milyon Euro’ya mal olan at›k ve temizleme tesisine
kabul etmek istemedi. Bu yeni tesiste geceleri öncelikle sadece Deutsche Bahn
AG’nin trenlerinin temizli¤i yap›ld›¤›ndan, iflletmesel nedenlerden dolay›,
“Interconnex” trenlerinin d›fl temizli¤i ve di¤er at›klar›n›n al›nmas› mümkün
olmuyordu. Fakat bu davran›fl›n rekabete ayk›r›l›¤› tart›flmal› bulunmufltur.
Deutsche Bahn AG yetkilileri aç›s›ndan bu tarz demiryolu hizmetleri aç›s›ndan
rakiplerin bir hak talebi söz konusu de¤ildir. Tesisin bulundu¤u Mecklenburg-
Vorpemmern Eyalet Ulaflt›rma Bakanl›¤›na göre, ilgili tesisin maliyetinin
yaklafl›k %75’ini eyalet hükümeti karfl›lamakla birlikte, yat›r›m projesinden rakip
teflebbüslerin de yararlanmas› yönünde herhangi bir aç›k hüküm
bulunmamaktad›r. Bu durum karfl›s›ndan Connex’e karfl› d›fllay›c› bir davran›fltan
söz edilemeyece¤i belirtilmifltir193.

11. TÜRK‹YE ÖRNE⁄‹ 

11.1. Genel Demiryolu Kanunu Tasar›s›

Demiryolu tafl›mac›l›¤›n›n serbestlefltirilmesi Türkiye’nin de gündemindedir. Bu
konuda yap›lan çal›flmalar aç›s›ndan 14.07.2008 tarihli Genel Demiryolu Kanunu
Tasar›s›194 (GDKT)’n›n üzerinde durmak gerekmektedir. Genel gerekçeye göre
GDKT, AB demiryolu mevzuat›na uyum kapsam›nda, demiryolu
tafl›mac›l›¤›ndaki mevcut tekelin kald›r›lmas›n› ve sektörün serbestlefltirilmesini
sa¤lamaktad›r. Öte yandan demiryollar›n›n özellikle karayolu ile rekabet edebilir
bir konuma gelebilmesi için al›nmas› gerekli önlemlerin bafl›nda demiryolu
sektöründeki tekelin kald›r›lmas›, serbest, fleffaf ve adil rekabetin sa¤lanmas›n›n
gerekti¤i belirtilmifltir.

Genel gerekçe de GDKT ile sektörde bir dikey ayr›flt›rman›n öngörüldü¤ü
sonucu ortaya ç›kmaktad›r. Buna göre “demiryolu altyap›s›n›n demiryolu
iflletmelerine tahsisi ile altyap›n›n kullan›m ücretlerinin belirlenmesi konusunda
tam bir fleffafl›k ve tarafs›zl›k sa¤lanmal›d›r. Ayr›m yap›lmaks›z›n, fleffaf ve adil
bir flekilde demiryolu altyap›s›n›n tahsis edilmesini, altyap› kullan›m ücretlerinin
belirlenmesini ve tahsil edilmesini sa¤lamak üzere, demiryolu altyap› yönetimi ile
tafl›mac›l›k hizmeti verecek demiryolu iflletmeleri aras›ndaki iliflki, hukuki yap›,
yönetim ve hesaplar›n ayr›lmas› bak›m›ndan tan›mlanmaktad›r. Bu amaçla,

193 Ende ve Kaiser 2004, s. 36.
194 Genel Demiryolu Kanun Tasar›s› (2008), http://www.tcdd.gov.tr/Upload/Files/ ContentFiles/
2010/demiryolu-kanunu/kanuntasarisi.pdf, Eriflim Tarihi: 30.11.2012
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demiryolu altyap›s›n›n idaresinden sorumlu altyap› yönetimlerinin tahsis ve
ücretlendirme yapabilmesi için demiryolu tafl›mac›l›k hizmetlerini sunan
demiryolu iflletmelerinden ba¤›ms›z, farkl› tüzel kiflilikler olmas› flart›
getirilmektedir”195. 

Kurumsal aç›dan ilgili pazarda iki makam›n öngörüldü¤ü ortaya ç›kmaktad›r.
Birincisi “demiryolu emniyetini düzenleyen genel yap›y› oluflturmak ve
denetlemek, demiryolu iflletmeleri ile altyap› yönetimlerine lisans ve ilgili emniyet
belgelerini vermek üzere öngörülen Demiryolu Emniyet Makam›”d›r (GDKT
m.4). ‹kinci kurum ise, sektörde rekabet aç›s›ndan gerekli düzenlemelerin
yap›lmas›n› sa¤lamak ve uygulamalar› denetlemek üzere ba¤›ms›z bir Demiryolu
Rekabetini Düzenleme Makam›d›r. Buna göre, “demiryolu pazar›na serbest,
fleffaf ve ayr›mc› olmayan bir flekilde eriflilmesini düzenlemek, denetlemek ve
demiryolu iflletmeleri ile altyap› yönetimleri aras›ndaki ihtilaflar› çözümlemek
üzere, ifllevsel olarak Demiryolu Emniyet Makam›ndan ba¤›ms›z Demiryolu
Rekabetini Düzenleme Makam› Kurulur” denmektedir (GDKT m.5(1)).

Bununla birlikte genel gerekçede ilgili cümlede “haks›z rekabetin önlenmesi
için…” bu kurumun oluflturuldu¤u belirtilmektedir. Oysa bu düzenleme aç›s›ndan
üzerinde durulmas› gereken husus rekabeti s›n›rlay›c› davran›fllar›n önlenmesidir.
Her ne kadar rekabet ve haks›z rekabet hukuku hükümleri serbest piyasa
ekonomisinde rekabetçi düzenin sa¤lanmas› ve iflleyifli bak›m›ndan birbirini
tamamlar nitelikte düzenlemeler olarak tan›mlansalar da, 4054 say›l› Rekabetin
Korunmas› Hakk›nda Kanun (RKHK) düzenlemeleri anti rekabetçi davran›fl ve
oluflumlar›n önüne geçerek, bozulmam›fl bir rekabet piyasas›n›n oluflumunu
hedeflerken, haks›z rekabet hükümleri ise piyasada faaliyet gösteren tacirlerin
rekabet ederken tabi olduklar› davran›flsal s›n›rlar› belirlemektedirler196. Bu
ba¤lamda rekabet hukuku ile haks›z rekabet hukuku hükümleri aras›nda amaç
yönünde bir paralellik olmakla birlikte, terminolojik aç›dan demiryolu
tafl›mac›l›¤›n›n serbestlefltirilmesi aç›s›ndan rekabeti s›n›rlay›c› davran›fllar›n
engellenmesi belirleyicidir. Baflka bir ifadeyle, serbestlefltirme sonucunda
yerleflik teflebbüs veya özellikle de demiryolu altyap›s›n› iflleten teflebbüslerin
rekabeti s›n›rlay›c› nitelikte ayr›mc› davran›fllara baflvurmalar›n›n engellenmesi
gerekmektedir. 
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Serbestlefltirme aç›s›ndan etkin bir rekabetin ortaya ç›kmas› ilgili pazarda çok
say›da rakip teflebbüsün demiryolu altyap›s›na eriflimi ile desteklenmelidir. Bu
teflebbüslerin ayr›mc› olmayan bir eriflim hakk› kapsam›nda faaliyet
gösterebilmesi için gerekli yasal güvencelerin de sa¤lanmas› gerekmektedir. Bu
anlamda, GDKT’nin “Eflitlik” yan bafll›¤›n› tafl›yan 4. maddesi bu hususu
düzenlemektedir. Hükme göre, “altyap› yönetimleri, asgari eriflim paketine dahil
hizmet tesislerine hat eriflimini adil ve ayr›mc› olmayan bir flekilde demiryolu
iflletmelerine sunmakla yükümlüdür”. Ancak bu maddenin bafll›¤›n›n “eflitlik”
yerine, “eflit davranma yükümlülü¤ü” veya “ayr›mc›l›k yasa¤›” fleklinde
düzenlenmesi daha isabetli olabilir. Çünkü burada esasen eflitlikten çok,
demiryolu altyap›s›na ayr›mc› olmayan bir eriflim hakk› ba¤lam›nda objektif
nedenler d›fl›nda “ayr›mc›l›k yasa¤›” öne ç›kmaktad›r.

Tasar›, altyap› yönetimini “demiryolu altyap›s›n›n tesisi, bak›m› ve onar›m›
ile trafi¤in sevk ve idaresi dahil yönetiminden sorumlu kurum, kurulufl veya
iflletme” olarak tan›mlamaktad›r. Bu tan›mlama ile kamusal veya özel bir
teflebbüsün mü öngörüldü¤ü belli olmamakla birlikte, ayr›flt›rma sonucunda
altyap› iflletiminin kamusal bir kurum veya kuruluflun hâkimiyetinde b›rak›lmas›
daha yararl› olabilir. Bu anlamda kamusal bir kurum veya kuruluflun taraflar
aras›ndaki olas› ç›kar çat›flmalar› konusunda “kamu yarar›” düflüncesinden
hareketle daha hakkaniyete uygun çözümler bulmas› ve taraflara eflit mesafede
durmas› düflünülebilir. Aksi durumda, altyap› iflleticisinin mevcut TCDD’nin
bünyesinde yer alan bir kurulufl olmas› ve sonuçta bir “konzern” yap›lanman›n
ortaya ç›kmas› durumunda, Almanya örne¤inde de görüldü¤ü üzere, rakip
teflebbüsler aç›s›ndan çeflitli rekabet sorunlar› ortaya ç›kabilir. Böyle bir yap›
sonucunda özellikle hat tahsisi ve ücretler konusunda ortaya ç›kabilecek ayr›mc›
davran›fllardan ziyade, rakip demiryolu tafl›ma teflebbüslerinin hat kullan›m› ve
tafl›mac›l›k faaliyeti konusundaki ticari s›rlar›n›n bir anlamda konzern yap›
nedeniyle yerleflik teflebbüs taraf›ndan da ö¤renilebilme ihtimalidir. Bu tarz
sorunlar›n üstesinden gelebilmek aç›s›ndan etkin idari ve yasal önlemlerin ikincil
mevzuat ile düzenlenmesi önem kazanmaktad›r.

Öte yandan altyap› iflleticisi ve mevcut TCDD’nin ayn› ekonomik ve
hukuksal bütünlük içinde yer almas› idari aç›dan da sorunlu olacakt›r. Her iki
kuruluflun Ulaflt›rma, Denizcilik ve Haberleflme Bakanl›¤›n›n idari denetiminde
olmas› ihtimalinde, özellikle altyap› iflleticisi için ba¤›ms›z karar alma sorununun
ortaya ç›kmas› muhtemeldir. Bu durum karfl›s›nda altyap› iflleticisinin baflka bir
bakanl›¤a ba¤l› olmas› daha yerinde bir çözüm olabilir.   

Bu konuda bir di¤er olas› sorun ise sektöre özel rekabet kurallar› ile RKHK
hükümleri aras›nda, ilgili idari makamlar› da kapsayacak flekilde çeflitli yetki
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sorunlar›n›n nas›l çözülece¤idir. Bu konuda Rekabet Kurulu’nun “genel rekabet
hukuku hükümleri” olarak RKHK m.4 ve m.6 hükümleri ba¤lam›nda sahip
oldu¤u görev ve yetkileri flüphesiz devam edecektir. Ancak yap›lacak yasal
düzenlemeler çerçevesinde özellikle ayr›mc›l›k yasa¤› ve altyap›ya eriflim hakk›
ba¤lam›nda daha somut ve çerçevesi belirlenmifl yasal düzenlemelerin yap›lmas›
da gerekmektedir. Fakat bu noktada rekabeti s›n›rlay›c› davran›fllar aç›s›ndan
Rekabet Kurumu ve sektör düzenleyici kurum olarak Demiryolu Rekabetini
Düzenleme Makam› aras›ndaki iflbirli¤i önem kazanmaktad›r. 

RKHK m.1 hükmü Kanun’un amac›n›; “mal ve hizmet piyasalar›ndaki
rekabeti engelleyici, bozucu veya k›s›tlay›c› anlaflma, karar ve uygulamalar› ve
piyasaya hakim olan teflebbüslerin bu hakimiyetlerini kötüye kullanmalar›n›
önlemek, bunun için gerekli düzenleme ve denetlemeleri yaparak rekabetin
korunmas›n› sa¤lamak” olarak aç›klamaktad›r. Bununla birlikte daha öncede
bahsedildi¤i gibi, “Alman Rekabet Kanunu” (GWB) § 130’da yer ald›¤› gibi,
genel rekabet düzenlemeleri ile sektöre özgü rekabet kurallar› aras›ndaki iliflki ve
bu anlamda ilgili makamlar›n görev ve yetkilerini somut bir flekilde belirleyen bir
hüküm bulunmamaktad›r. Bu konuda olas› bir çözüm önerisi olarak, ilgili
makamlar aras›nda bir iflbirli¤i protokolü önerilebilir197. Rekabet Kurumu sektör
düzenleyici kurumlar olarak Bilgi Teknolojileri ve ‹letiflim Kurumu (BTK)198 ve
Bankac›l›k Düzenleme ve Denetleme Kurumu (BDDK)199 ile daha önceden bu
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197 Nitekim sorunu enerji sektörü aç›s›ndan ele alan bir çal›flmada, Rekabet Kurumu ile Enerji
Piyasas› Düzenleme Kurumu (EPDK)’n›n ortak alan›nda kalan hususlara iliflkin olarak, kurumlar
aras› eflgüdüm ve sürekli iletiflimle, konular›n ortaklafla takip edilmesi, bu aç›dan iki kurum aras›nda
imzalanacak bir protokol ile düzenli aral›klarla temas ve bilgi de¤iflimini sa¤layan mekanizmalar›n
öngörülmesinin önemli oldu¤u belirtilmifltir. Bu konuda öne ç›kan gerekçeler ise k›saca; rekabet
hukuku ve politikas› konusunda uzmanlaflm›fl rekabet otoritesinin sektörel düzenleyici kurumlara
k›yasla, sektöre özgü teknik bilgi ve becerilere, sektörel geliflmelere uzak olmas›, rekabet
otoritesinin sektöre özgü bilgi ve becerilere sektörel düzenleyici kurum kadar hakim olmas›n›n
mümkün olmad›¤› gibi, as›l ifllevinin geri planda kalmamas› bak›m›ndan (bunun) istenir de
olmad›¤›, bu bak›mdan Rekabet Kurumu ile EPDK aras›nda etkin bir iflbirli¤i mekanizmas›n›n
çal›flt›r›lmas›n›n, Rekabet Kurumunun sektörel bilgi ihtiyac›n›n, sektörde uzmanlaflm›fl kurum
taraf›ndan sa¤lanmas›n› sa¤lama yönüyle de önemli oldu¤u belirtilmifltir. Bu hususta daha ayr›nt›l›
de¤erlendirmeler aç›s›ndan bkz. fiAH‹N, S.Y. (2010), “Türk Enerji Sektöründe Rekabet Kurumu ile
Sektörel Düzenleyici Kurum Aras›ndaki ‹liflki, Rekabet Dergisi, Cilt: 11, Say›: 4, s.49-50.   
198 Bilgi Teknolojileri ve ‹letiflim Grubu ile Rekabet Kurumu aras›ndaki ‹flbirli¤i Protokolü
konusunda bkz. http://www.btk.gov.tr/basin_bultenleri/dosyalar/Basin-bulteni-BTK-RK-
Protokolu.pdf, Eriflim Tarihi: 2.12.2012
199 Bankac›l›k Düzenleme ve Denetleme Kurumu ile Rekabet Kurumu Aras›nda ‹flbirli¤i ve Bilgi
Paylafl›m› Protokolü, http://www.rekabet.gov.tr/dosyalar/images/file/Basin/RK-BDDK.pdf, Eriflim
Tarihi: 2.12.2012



tarz iflbirli¤i protokolleri imzalam›fl bulunmaktad›r. Esasen bu tarz iflbirli¤i
protokolleri taraflar aras›nda bilgi de¤iflimi ve bu anlamda ilgili sektörlerde
rekabet sorunlar›n›n izlenmesi aç›s›ndan faydal› olmakla birlikte, yasal anlamda
ba¤lay›c›l›klar› ve bu konuda etkin bir çözüm üretmeleri de tart›flmal›d›r. Ayn›
zamanda çok say›da sektöre özgü düzenleyici kurumun bulundu¤u Türkiye’de,
her kurum ile bu tarz protokoller yap›lmas› da bir di¤er sorundur. 

Bilindi¤i gibi düzenleme ve denetleme yapma görev ve yetkileri belirli
piyasalarla s›n›rlanm›fl olan sektörel düzenleyici kurumlar›n aksine, Rekabet
Kurumu, kural olarak, herhangi bir sektörel s›n›rland›rma olmaks›z›n, tüm mal ve
hizmet piyasalar›nda rekabet kurallar›n› uygulamakla görevlidir. Bu durum
RKHK’n›n amaç bafll›kl› m.1 ve kapsam bafll›kl› m.2 hükmünde de aç›kça yer
alm›flt›r. Öte yandan sektöre özgü düzenlemeler, rekabet politikalar›n›n aksine,
geçici bir iflleve sahiptirler. Bu anlamda rekabet hem teflebbüslerin maliyetlerini
düflürmelerini teflvik eden hem de bu maliyet düflüfllerinin do¤rudan tüketicilere
de yans›mas›n› sa¤layan bir süreç olarak da de¤erlendirildi¤inden, regülasyona
k›yasla daha üstün bir kaynak da¤›t›m mekanizmas› olarak da görülmektedir200.  

Dolay›s›yla bu konuda Rekabet Kurumu’nun müdahale yetkisi ayr› bir önem
kazanmaktad›r. Kanaatimizce RKHK m.1 ve m.2 hükümleri bir yana, RKHK’n›n
uygulama alan› d›fl›nda meydana gelse dahi, etkileri RKHK’n›n uygulama
alan›nda ortaya ç›kan bütün rekabeti s›n›rlay›c› davran›fllar konusunda RKHK
hükümlerinin uygulanaca¤› belirten aç›k bir hükmün RKHK’ya eklenmesi
yerinde olacakt›r. Öte yandan eklenecek bu hükümde, di¤er sektörel düzenleyici
kanunlarda bu konuda aksine bir aç›k ve net hüküm olmad›¤› sürece, özellikle
RKHK m. 4, 6 ve 7 hükümlerinin bu sektörler için de geçerli oldu¤unun aç›kça
vurgulanmas› yerinde olacakt›r. Böyle bir düzenleme bir yandan Rekabet
Kurumu’nun rekabeti s›n›rlay›c› davran›fllara etkin ve yerinde müdahaleler
yapmas›n› kolaylaflt›r›rken, di¤er yandan ise sektörel düzenleyici kurumlar ile
yaflanabilecek çeflitli yetki sorunlar›n›n ve nihayetinde benzer konularda çeliflen
kararlar›n önüne geçilmesi de mümkün olabilecektir.   

Daha önceden Almanya örne¤i aç›s›ndan belirtildi¤i gibi, AEG §14b(2)
hükmünde rekabet makamlar› ile sektöre özgü demiryolu düzenleyici
kurumlar›n›n iflbirli¤i düzenlenirken, kartel (rekabet) makamlar›n›n GWB’den
kalan görev ve yetkilerinin sakl› kald›¤› vurgulanm›flt›r. Ayn› zamanda
düzenleyici kurum ile demiryolu gözetim ve denetim kurumu yan›nda ayr›ca
rekabet makamlar›n›n ve telekomünikasyon kanunu ile enerji piyasas› kanununa

200 fiahin 2010, s. 25.
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göre oluflturulan yetkili makamlar›n da görevlerini yerine getirirken söz konusu
düzenleyici makamlar›n önemli görevlerini yerine getirebilmeleri aç›s›ndan
önemli olabilecek konularda karfl›l›kl› olarak birbirlerini bilgilendirecekleri
belirtilmifltir. Özellikle de demiryolu altyap› teflebbüsleri için yasaklanabilecek
nitelikte kötüye kullanma veya ayr›mc› davran›fllara iliflkin kararlar konusunda,
düzenleyici kurumlara karfl›l›kl› olarak bilgilendirme yükümlülü¤ü getirilmifltir. 

Türkiye örne¤i aç›s›ndan yeniden olaya dönülecek olursa, GDKT’ye ilgili
kurumlar aras›ndaki iflbirli¤i aç›s›ndan bu yönde bir aç›k hüküm eklenmek
suretiyle de bu sorunun çözülmesinin mümkün olabilece¤i düflünülmektedir.      

11.2. Demiryolu Düzenleme Genel Müdürlü¤ü

Demiryolu tafl›mac›l›¤›n›n serbestlefltirilmesi çal›flmalar› kapsam›nda Türkiye’de
yap›lan çal›flmalardan birisi de 655 say›l› Ulaflt›rma, Denizcilik ve Haberleflme
Bakanl›¤›n›n Teflkilat ve Görevleri Hakk›nda Kanun Hükmünde Kararname ile
oluflturulan Demiryolu Düzenleme Genel Müdürlü¤ü’dür. Müdürlü¤ün önemli
görev alanlar›ndan birisi de “demiryolu altyap› iflletmecisi ve demiryolu tren
iflletmecileri ile demiryolu tafl›mac›l›¤› alan›nda organizatör, acente,
komisyoncu, gar veya istasyon iflletmecisi ve benzeri faaliyette bulunanlar›n
hizmet esaslar›, mali yeterlik ve mesleki sayg›nl›k flartlar›n› belirlemek, bunlar›
yetkilendirmek ve denetlemek” olarak belirtilmifltir.  

Genel Müdürlü¤ün bir di¤er önemli görevi ise demiryolu altyap›s› kullan›m›,
tahsisi, eriflimi ve ücretlendirmeye iliflkin olarak demiryolu altyap›
iflletmecileriyle demiryolu tren iflletmecileri aras›nda oluflan ihtilaflar›n
çözümüne yönelik karar almakt›r. Ayn› zamanda, demiryolu ulafl›m›n›
gelifltirmek ve serbest, adil, sürdürülebilir bir rekabet ortam› sa¤lamak amac›yla
s›n›rl› olmak üzere; demiryolu altyap› kullan›m ücretleri ile tafl›mac›l›k
faaliyetlerine iliflkin gerekti¤inde taban ve tavan ücret tespit etmek ve
uygulamas›n› denetlemek de genel müdürlü¤ün görevleri aras›nda say›lm›flt›r.

SONUÇ

Almanya örne¤inde demiryolu tafl›mac›l›¤›nda serbestlefltirme aç›s›ndan geçen
zaman dilimi de göz önünde bulunduruldu¤unda, rekabetin henüz istenen
seviyede olmad›¤› belirtilmifltir. Bu de¤erlendirme ayn› zamanda bu konudaki ilk
AB düzenlemesinin üzerinden 15 y›ldan fazla bir zaman geçti¤i halde
yap›lmaktad›r. Bu sonuç asl›nda genel olarak AB demiryolu pazar› aç›s›ndan da
geçerlidir. Demiryolu tafl›mac›l›¤›nda kalite ve yüksek verimlilik ilkeleri
aç›s›ndan öngörülen Avrupa demiryolu pazar›n›n entegrasyonu hedefi, geçen
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zaman diliminde teknik engeller yan›nda, üye devletlerin bu konuda yavafl
hareket etmeleri yan›nda farkl› ç›kar gruplar›n›n dirençleri nedeniyle de tam
anlam›yla gerçekleflememifltir201.  

Öte yandan Almanya örne¤i aç›s›ndan demiryolu tafl›mac›l›¤›n›n
serbestlefltirilmesi sürecinde rekabet aç›s›ndan ortaya ç›kan yetersizli¤in önemli
bir nedeni olarak yerleflik teflebbüs olan Deutsche Bahn AG’nin konzern yap›s›
nedeniyle Almanya’da demiryolu tafl›mac›l›¤› hizmetlerini sunmak için gerekli
olan demiryolu altyap› sistemi üzerindeki güçlü konumunudur202. Gerçekten de
yak›n mesafe (flehir merkezleri ve büyükflehirlerde banliyöler dahil) demiryolu
yolcu tafl›mac›l›¤›nda Deutsche Bahn AG’nin pazar pay› 2004 verilerine göre
%91 üzerinde gerçekleflmifltir. Uzak mesafe yolcu tafl›mac›l›¤›nda ise bu oran
neredeyse %99 civar›nda gerçekleflirken, yük tafl›mac›l›¤›nda ise %94 civar›nda
gerçekleflmifltir203.  

Bu konuda olas› bir kapsay›c› çözüm önerisi ise Deutsche Bahn Konzern’e
ba¤l› demiryolu tafl›ma teflebbüslerinin devri olarak öne ç›kmaktad›r. Buna göre
Deutsche Bahn Konzern’e ba¤l› demiryolu tafl›ma teflebbüslerinin hisselerinin
ço¤unlu¤u devredilmelidir. Bu konuda hala %25 olarak öngörülen bu devir
oran›n›n yeterli olmayaca¤› da belirtilmifltir. Ancak bu durumda Deutsche Bahn
AG ile onun altyap› flirketlerinin tamamen federal devletin mülkiyetinde kalmas›
söz konusudur. Öte yandan bu çözüm önerisinin ayn› zamanda Deutsche Bahn
AG’ye ba¤l› demiryolu tafl›ma teflebbüslerinin özellefltirme ile borsada halka arz›
için bir avantaj olarak da de¤erlendirilmektedir204.    

Bu konuda ikinci bir çözüm önerisi ise Deutsche Bahn AG’nin mevcut yap›s›
korunmakla birlikte, kapasite tahsisinin baflka bir kurulufl taraf›ndan yap›ld›¤› bir
yap›lanmay› önermektedir. Bu öneri ayn› zamanda 2001/14/EG say›l› Direktif’in
4. maddesinin 2. ve 14. maddesinin 2. f›kralar› ile öngörülen düzenlemelerle de
uyumlu de¤erlendirilmektedir. Ad› geçen direktif esasen altyap› yönetiminin
hukuki yap›s›, organizasyon ve karar alma fonksiyonlar›n›n herhangi bir
demiryolu teflebbüsünden ba¤›ms›z olmamas› durumunda, kapasite tahsisinin
ba¤›ms›z bir organ taraf›ndan yap›lmas›n› öngörmektedir. Bu öneri aç›s›ndan söz

201 Ende ve Kaiser 2004, s. 36.
202 Fakat Monopolkommission’un 2009 Demiryolu Özel Raporuna göre rekabetçi aç›dan flimdiye
kadar ortaya ç›kan sonuçlar olumlu yöndedir. Özellikle yak›n mesafe yolcu tafl›mac›l›¤›nda do¤rudan
ba¤lant›lar, yo¤unlu¤un oldu¤u bu pazarda tüketicilerin de istedi¤i bir sonuç olarak, daha kaliteli
hizmet sunumu konusunda önemli avantajlar sa¤lam›flt›r. Bkz. Monopolkommision 2009, s. 99. 
203 Gersdorf 2004, s. 578.
204 Hafner 2011, s. 223.
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konusu olan özellikle kamusal nitelikte ve ba¤›ms›z bir kuruluflun varl›¤›d›r.
Ancak somut öneri aç›s›ndan demiryolu pazar›nda Deutsche Bahn AG’nin
konzern yap›s› da devam etti¤inden, sektörde faaliyet alanlar›n›n tam
ayr›flt›r›ld›¤› bir modele göre daha az rekabetçi bir öneri olarak da
de¤erlendirilmifltir205.  

Bu konuda bir di¤er elefltiri konusu ise demiryolu tafl›mac›l›¤› pazar›nda
yetkili kurumlar olan Eisenbahn-Bundesamt ve Bundesnetzagentur’un idari
denetimi alt›nda olduklar› Federal Tafl›mac›l›k-‹nflaat ve Kentsel Geliflim
Bakanl›¤›n›n ayn› zamanda devlete ait Deutsche Bahn AG’nin yönetiminde de
bulunmas›d›r. Dolay›s›yla idari aç›dan ortaya ç›kan bu hiyerarflik yap› karfl›s›nda,
demiryolu tafl›ma teflebbüslerinin ba¤›ms›zl›¤› da tart›flmal› olmaktad›r. Federal
yönetime ait Deutsche Bahn AG’ye ba¤l› demiryolu tafl›ma teflebbüsleri de
bulundu¤undan, düzenleyici kurumlar›n bu teflebbüslerin davran›fllar› karfl›s›nda
her durumda ba¤›ms›z davranmalar› flüphe götürmektedir. Bu durum karfl›s›nda
düzenleyici idari makamlar›n da tam anlam›yla ba¤›ms›z olmad›¤› belirtilirken,
farkl› bakanl›klara da¤›t›lm›fl bir idari denetim ve pazar yap›s›n›n oluflturulmas›
da bir di¤er olas› çözüm önerisidir206.      

Almanya örne¤i aç›s›ndan Deutsche Bahn AG’nin pazarda hala hakim
durumda oldu¤u ve kurumsal aç›dan Deutsche Bahn Konzern için flimdiye kadar
yeterli bir ayr›flt›rma da gerçeklefltirilmedi¤inden, Deutsche Bahn AG’nin
demiryolu tafl›mac›l›¤› pazar›ndaki hakim durumunun devam edece¤i
öngörülmektedir. Öte yandan bu tarz bir pazar yap›s› ile birlikte ortaya ç›kan
ayr›mc›l›k potansiyelinin pazardaki olas› sonuçlar› ise di¤er demiryolu tafl›ma
flirketlerinin pazara giriflinin engellenmesidir. Çünkü ifllevsel bir rekabetin
sa¤lanabilmesi aç›s›ndan ayr›flt›rma önemli bir husustur. Nitekim AB Komisyonu
da, Almanya’n›n birinci demiryolu paketi ile öngörülen hedeflerin
gerçeklefltirilmesi konusunda isteksiz davrand›¤› ve bu konudaki çal›flmalar›n
yetersiz kald›¤›na karar verdi. AB Komisyonu bu konuda ayr›ca Avrupa Birli¤i
Adalet Divan› önünde Almanya’n›n da aralar›nda bulundu¤u 13 üye devlete karfl›
davac› oldu207. 

Deutsche Bahn AG bünyesinde yer alanlar d›fl›nda Almanya’da yüzden fazla
demiryolu tafl›ma flirketi bulunmaktad›r. Fakat yukarda genel hatlar›yla
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205 Hafner 2011, s. 224.
206 Hafner 2011, s. 248.
207 Bkz. EUROPÄISCHE KOMMISSION (2010), Pressemitteilung der Europäischen Kommission
vom 24.06.2010, IP/10/807, http://europa.eu/rapid/press-release_IP-10-807_de.htm?locale=en,
Eriflim Tarihi: 30.08.2012



bahsedilen rekabet sorunlar› bu teflebbüsler aç›s›ndan da geçerlidir. Bu durum
karfl›s›nda Deutsche Bahn-Konzern’e ait altyap›ya eriflim ekonomik aç›dan daha
büyük önem kazanmaktad›r. Öte yandan Almanya’da çok say›da bölgesel
demiryolu tafl›mac›l›¤› yapan teflebbüs de bulunmaktad›r208. Deutsche Bahn
AG’nin 2011 Rekabet Raporu’na göre, bölgesel tafl›mac›l›k pazar›n›n büyüklü¤ü,
demiryolu reformunun bafllad›¤› y›l olan 1994 ile karfl›laflt›r›ld›¤›nda %26
oran›nda artm›flt›r209. Bölgesel demiryolu tafl›mac›l›¤› pazar›n›n büyüklü¤ü 1994
y›l›nda 500 milyon tren/kilometreden 2010 y›l›nda 630 milyon tren/kilometreye
ulaflm›flt›r. Bu durum karfl›s›nda demiryolu tafl›mac›l›¤› da olumlu yönde
geliflmifltir. 1994’te 30,3 milyar yolcu/kilometreden, 2010’da 47 milyar
yolcu/kilometre’ye ulafl›l›rken, art›fl oran› yaklafl›k %55 civar›nda
gerçekleflmifltir.  2010 y›l›nda tafl›y›c› ifl miktar› 62 milyon tren/kilometre yük
olurken, Deutsche Bahn Regio AG bu miktar›n 38,5 milyon tren/kilometrelik
k›sm›n› alm›flt›r. Bu da %62 oran›nda bir pazar pay› anlam›na gelmektedir.
Bununla birlikte bölgesel tafl›mac›l›k aç›s›ndan son zamanlarda yaflanan olumlu
geliflmeler sonucunda rakiplerin pazar pay› %21,6 oran›na ulaflm›flt›r. 2010
y›l›nda %7’lik bir art›flla 137 milyon tren/kilometre oran›na ulafl›lm›flt›r210.    

Almanya’da genel olarak tafl›mac›l›k sektörü, yük/eflya tafl›mac›l›¤› aç›s›ndan
2010 y›l›nda, 2009 kriz y›l›n›n ard›ndan % 11 oran›nda büyümüfltür. Bununla
birlikte di¤er tafl›mac›l›k sektörleri ile karfl›laflt›r›ld›¤›nda, Almanya’da demiryolu
tafl›mac›l›¤›n›n pazar pay› 2010 y›l›nda %17,2 civar›nda gerçekleflmifltir211.
Demiryolu tafl›mac›l›¤› aç›s›ndan Deutsche Bahn-Schenker Rail’in tafl›d›¤› yük
miktar› 80,4 milyar ton/kilometre olurken, rakip teflebbüslerin tafl›d›klar› yük
miktar› oranlar› ise 26,9 milyar ton/kilometre olmufltur. Rakip teflebbüslerin pazar
pay› oran› ise %25,9 civar›nda gerçekleflmifltir. Rakip teflebbüslerin pazar pay›
oranlar› 1994 y›l›nda %1,2, 2006 y›l›nda %16,4 ve 2008 y›l›nda ise %21,2 olmak
üzere212 sürekli art›fl yönünde gerçekleflmifltir. 

Bununla birlikte Almanya örne¤i aç›s›ndan bir di¤er önemli elefltiri de teknik
aç›dan ayr›mc›l›k yasa¤›na karfl›, yasal aç›dan yeterli önlemlerin
öngörülemedi¤idir. Bu konudaki görüfller Deutsche Bahn Konzern’in her aç›dan

208 Bu bölgesel demiryolu tafl›mac›l›¤› yapan teflebbüslere örnek olarak özellikle Baden-
Württemberg Eyaleti’nde faaliyet gösteren Hohenzollerische  Landesbahn AG veya Albtal-
Verkehrs-Gesellschaft mbH gösterilebilir. Bkz. Hafner 2011, s. 16.
209 Bkz. DB Wettbewerbsbericht 2011, s. 10.
210 Bkz. DB Wettbewerbsbericht 2011, s. 10.
211 Bkz. DB Wettbewerbsbericht 2011, s. 15.
212 Bkz. DB Wettbewerbsbericht 2011, s. 17.
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rakiplerini teknik, iflletmesel, organizasyon, bilgi veya iletiflim bak›m›ndan
zorluklar ç›karmak suretiyle ma¤dur edebilecek olanaklara sahip oldu¤u ve bu
flekilde etkin bir rekabeti de engelleyebilece¤i yönündedir213. Sonuç olarak,
demiryolu reformu hedefi ba¤lam›nda demiryolu tafl›mac›l›¤›nda serbestlefltirme
ve rekabet için “raylar üzerinde çok say›da tafl›t” hedefinin henüz risk alt›nda
oldu¤u belirtilmektedir. 
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213 Gersdorf 2004, s. 576.
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