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Ingiltere’de iktidarda oldugu 1980°li ve 1990’l1 yillarda Muhafazakér Parti, demiryolu hizmetinin
Ozellestirilmesinin rekabet, verimlilik oranlar1 ve hizmet kalitesindeki artiglar, kamu harcamalarinda diistisler
ile sonuglanacagini ileri siirmiistiir. Fakat pratikte Muhafazakar Parti’nin bu riiyas1 ger¢ceklesmemistir. Aksine
Ozellestirme, yeni tekeller, hizmet ve altyapi kalitesinde diisiigler, tasimacilik, isletme maliyetleri, kamu
stiibvansiyonlarinda artislar ve giivenlik sorunlart tiretmistir. Bu ¢alisma, 1979 yilinda baslayan M. Thatcher

ve 2010 yilinda sonlanan G. Brown donemleri arasinda kalan siirede 6zellestirme siirecini ve sonuglarini
incelemektedir. Yapilan inceleme, hizmet sunumu ve orgiitlenmesi temelinde gergeklestirilmistir.

Anahtar Sézciikler: Demiryolu hizmeti, British Rail, Ozellestirme, hizmet sunumu, hizmet
orgiitlenmesi

The Privatization of the Railway Service in Britain on the basis of the
Provision and the Organization of the Service

Abstract

Conservative Governments of Britain in 1980s and 1990s claimed that the privatization of the
railway service would result in higher competition, efficiency rates and quality of the services and in
reduction of the public expenditures. In practice, however, these dreams of Conservatives have not come true
entirely. Privatization has resulted in new monopolies, reduction of the quality of services and of
infrastructure and in increase of the transportation prices, operation costs of the private enterprises, and the
public subsidies. It has also caused security problems. This paper discusses the privatization process and its
results between 1979 (the year that M. Thatcher came to power) and 2010 (the end of G. Brown’s
government) on the basis of provision and organization of the service.
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Hizmet Sunumu ve Orgiitlenmesi Temelinde
Ingiltere’de Demiryolu Hizmetinin
Ozellestirilmesi

Giris

Ikinci Diinya Savasi sonrasi dénem, bir¢ok iilkede hizmetlerin ‘kamu’
tarafindan tstlenilen kesiminin genisledigi bir zaman kesitidir. Kamu hizmeti
alanindal yaganan sz konusu genisleme siireci, 1970’li yillardaki birikim
krizleri ve basta ABD ile Ingiltere’de iktidara gelen ‘sag’ hiikiimetler ile
noktalanmis, yeni bir siire¢ baglamustir.

Demiryolu hizmeti bakimindan yeni siireci iki baslik altinda incelemek
miimkiindiir: Hizmet sunumu ve hizmet orgiitlenmesi.2 Hizmet ‘sunumu’
acisindan yeni siirecin temel niteligi hizmetlerin piyasaya aktarimi, diger bir
deyisle hizmetin piyasadaki girisimler tarafindan sunulmasinin saglanmasidir.
Aktarim igin kullanilan yontemlerden biri ise &zellestirmedir. Ingiltere’de
Ozellestirme siireci, 1979 yilinda iktidara gelen Muhafazakar Parti (MP) (M.
Thatcher) iktidarryla baslamistir. Ingiltere’de ‘tekel’ olarak demiryolu hizmeti
sunan bir kamu girisimi olan British Rail’in (BR) Thatcher ile baslayan
ozellestirme siireci, 1997 yilinda tamamlanmistir. Ozellestirme siireci ayni
zamanda BR orgiitlenmesindeki degisim ile birlikte yiiriitiilmiistiir. Biitiinlesik
(vertical-integrated) bir orgiitlenme olan BR, ilk olarak ¢esitli pargalara
ayrilmig (fragmentation), miiteakiben her bir par¢anin 6zellestirilmesi suretiyle
kamu miilkiyetinden c¢ikarilmistir. Dolayisiyla hizmet Orgiitlenmesinde
biitiinciil bir yapidan parcali bir yapiya gegis soz konusudur. Hizmet sunumu ve
orgiitlenmesinde degistirilen yap1, 1997 yilinda iktidara gelen isci Partisi (IP)

IMal ve hizmet iiretimi bakimidan devlet tarafindan iistlenilen hizmetlerin her biri
‘kamu  hizmeti’, biitinii ise ‘kamu hizmeti alanmi’ olarak ifade edilmektedir
(Karahanogullari, 2004: 47-48; 2011: 178).

2‘Hizmet sunumu’, hizmetin kim tarafindan verildigini ifade eden bir kavram olarak ve
kamu-piyasa ikiligi temelinde ele alinmistir.
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tarafindan biiyiik olciide korunmustur. IP’nin ozellestirme siirecine katkisi,
hizmet Orgiitlenmesinde  ‘diizenleyici ve denetleyici’ yapilanmanin
olusturulmasi biciminde gergeklesmistir.

Thatcher iktidar1 ile baslayan demiryolu hizmetinin sunum ve
orgiitlenmesindeki degisim siirecinin takibi 6nemlidir. Zira Ingiltere, demiryolu
hizmetinin 06zellestirilmesi deneyimini (en radikal bi¢imde) yasayan ilk
iilkelerden biri olma 6zelligini tagimaktadir. Ozellestirme sonrasinda yasanan
sorunlar ve bunun sonucunda siiregte yasanan doniistimler, diger tlkeler igin
ornek teskil etmistir/etmelidir.3 Diger yandan ingiltere’de demiryolu hizmetinin
Ozellestirilmesi  stireci, 1980°’li yillardan itibaren devletin gorev ve
sorumluluklarinda yasanan kapsamli doniisiimiin izlenebilmesi firsatini
sunmaktadir. S6zgelimi Thatcher ve J. Major iktidar1 boyunca biitiin demiryolu
varliklarmin piyasaya devri bigiminde gerceklesen siireg, 1997 yilindaki Isci
Partisi (T. Blair) iktidar1 sonrasi kamunun, giiglendirilmis bir ‘diizenleyici ve
denetleyici’ islev listlenerek hizmet alanina geri donmesiyle sonuglanmustir.

Ingiliz demiryolu tarihine kisa bir giris sonrasinda ¢alisma kapsaminda
ilk olarak BR’nin 6zellestirilmesi siireci ele alinacaktir. Bu dogrultuda Thatcher
ve Major déneminde uygulanan politikalar irdelenecektir. ikinci olarak siirecin
[P donemindeki gidisati ortaya konulacaktir. Sonuncu bashk ise
ozellestirmeden kaynaklanan sorunlara ayrilmstir.

1. ingiltere’de Demiryolu Tarihine Kisa Bir Bakis
(1825-1979)

Diinya iizerindeki ilk demiryolu hatti, ingiltere’de Stockton-Darlington
arasinda inga edilmis ve 1825 yilinda isletmeye acilmistir. 1825 yilindan
Muhafazakar Parti’nin iktidara geldigi 1979 yilina kadar gecen siirede
Ingiltere’deki demiryolu hizmetinin sunum ve &rgiitlenmesini ii¢ ayr1 dénemde
ele almak miimkiindiir (Casson, 2004: 193):4

30rnek teskil ‘etmistir’, ciinkii gerek Avrupa Birligi direktifleri yoluyla Avrupa
iilkelerinde gerek Tiirkiye’de yasanan demiryolu hizmetinin &zellestirilmesi siirecinde,
Ingiltere’de yasanan sorunlardan ders ¢ikarilarak dzellestirmeye iliskin yasal metinler
‘yumusatilmgtir’. Ornek teskil ‘etmelidir’, ciinkii sorunlarin ¢dziilmesine yonelik
Ingiltere’de Isci Partisi tarafindan atilan ‘yumusatilmis® adimlar da olumlu neticeler
iiretememistir. S6z konusu adimlara c¢aligmanin ilerleyen bolimlerinde yer
verilecektir.

4Casson’a (2004) gore ‘devletlestirme’ doneminin bitis yili 1992°dir. Fakat bu
calisgmada demiryolu hizmet orgiitlenmesi (adiyla soylenecek olursa British Rail),
sahip oldugu ya da iglettigi biitiin varliklariyla (otel, liman vb.) birlikte bir biitiin
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= Ozel Girisim (Privatised Promotion) (1825-1922)
» Ozel Korporatizm (Private Corporatism) (1923-1947)
= Devletlestirme (Nationalisation)® (1948-1979)

Stockton-Darlington hattinin isletmeye ag¢ilmasiyla baglayan ilk dénem
boyunca hizmetin sunumu i¢in gerekli altyapilar (tasit, demiryolu vb.) o6zel
girisimler eliyle insa edilmis ve yapimi tamamlanan hatlar yine ayni girigimler
tarafindan igletilmistir. Fakat bir siire sonra sayilar1 artan girisimler arasindaki
rekabet beraberinde tarife savaslarini getirmistir (Barda, 1964: 128). Ilerleyen
siiregte girisimler arasindaki rekabetin getirdigi tekellesme egiliminin yani sira
tarife savaslarinin tagimacilik fiyatlarini maliyetlerin altina diigiirme baskisi
nedeniyle devletin alana miidahale etmesi istenmistir. 1921 yilinda ¢ikarilan
Demiryolu Yasast (1921 Railways Act) ile 120 6zel demiryolu girisimi dort
bolgesel grupta (the big four)® toplanmustir (Jupe, 2011: 324). Ayrica tarifeler
de diizenlenerek, bunlarin denetiminden sorumlu Railway Rates Tribunal adini
tastyan bir organ olusturulmustur (Jupe, 2011: 324; Barda, 1964: 128).

Ikinci Diinya Savasi sonrasi yeni iktisadi diizen demiryolu hizmeti
acisindan da degisim gerektirmis, 6zel girisimler elindeki tiim demiryolu
varliklar1 1947 yilinda Is¢i Partisi tarafindan ¢ikarilan Ulastirma Yasasiyla
(1947 Transport Act) kamu miilkiyetine gegirilmistir (Haywood, 2007: 200);
(Tyrrall ve Parker, 2005: 521). C. Attlee hiikiimeti tarafindan devletlestirme
hamlesi, “0zel demiryolu girisimlerinin yetersiz altyapi yatirimlari,
demiryolunun  dogal tekel niteligi ve Olgek ekonomisi”  olarak
gerekcelendirilmistir (aktaran Jupe, 2011: 325).

1962 yilinda British Rail adini tasiyan bir kamu girisimi kurulmus ve
devletlestirilen demiryolu varliklartyla birlikte hizmetin sunumu BR’ye
birakilmigtir. BR’nin yapisi, gorev ve sorumluluklari aymi yil ¢ikarilan
Ulastirma Yasast (1962 Transport Act) ile diizenlenmistir. 1979 yilina kadar

olarak ele almmustir. S6z konusu varliklarin bir kisminin 1992 yili 6ncesinde
ozellestirilmesi nedeniyle ‘devletlestirme’ donemi Muhafazakar Parti’nin iktidara
geldigi 1979 yili ile sonlandirilmustir.

3>‘Nationalisation’ kelimesinin Tiirkce’deki esas karsihigi ‘millilestirme’ sézciigiidiir.
Fakat millilestirme, bir ke icerisindeki yabanci bireylerin/tiizel kisiliklerin
miilkiyetinde bulunan varliklarin kamu miilkiyetine gecirilmesini ifade etmektedir.
Tiirkiye’de  cumhuriyetin ilk 25 yilinda yabancilar miilkiyetinde bulunan
demiryollarinin satin alimasi gibi bir siire¢ Ingiltere’de yasanmadigindan dolay1
‘nationalisation’ kargilig1 olarak ‘devletlestirme’ s6zciigii tercih edilmistir.

686z konusu gruplarin isimleri soyledir: (1) The Southern Group, (2) The Western
Group, (3) The North Western, Midland and West Scottish Group, (4) The North
Eastern, Eastern and East Scottish Group (legislation.gov.uk, 2014).



Levent Demirelli o Hizmet Sunumu ve Orgiitienmesi Temelinde ingiltere’de 907
Demiryolu Hizmetinin Ozellestirimesi o

devam eden bu donem, ‘kamu yarari’ temelinde ve biitlinlesik bir orgiitlenme
yapist igerisinde hizmetin saglandigr “toplumsal demiryolu (social railway)
donemi” olarak nitelendirilmektedir (Tyrrall ve Parker, 2005: 521).

2. British Rail’in Ozellestirilmesi

2.1. Thatcher iktidan: Ozellestirmeye Hazirlik Dénemi
(1979-1990)

1979 yilinda Thatcher 6nderliginde Muhafazakar Parti’nin iktidara gelisi,
hem genel olarak ingiliz kamu 6rgiitlenmesi hem de British Rail i¢in énemli bir
yol ayrmmidir. S6z konusu yillarda neoliberalizm rehberliginde ve MP
onderliginde devletin kiictiltiilmesi, serbest piyasa Oniindeki engellerin
kaldirilmas1 ve rekabetin her alanda (kamu/6zel) tesvik edilmesi yoniindeki
fikirler baskin hale gelmistir (Gibb vd., 1996: 35). S6z konusu fikirler i¢in
birtakim gerekgeler ileri siirilmiistiir (Lobina ve Hall, 2001: 5):

= Ozel sektor (kamudan) daha verimlidir
= Ozel sektor, genis dlgekli yatirimlari daha iyi finanse edebilir
= Alana 6zel sektoriin ¢ekilmesiyle rekabet ortami olusturabilir

Bu saiklerden hareketle neoliberal politikanin hedeflerine ulasmak amaci
dogrultusunda ii¢ yontem gelistirilmistir (aktaran Gibb vd., 1996: 36):

= Ozellestirme (privatisation)
= Kuralsizlastirma (deregulation)
= Tageronlastirma (contracting-out)

Ug yontem “zenginligin kamudan piyasaya (piyasadaki birkac kisiye)
aktarilmas1” amacina yoneliktir (aktaran Cole ve Cooper, 2006: 607); (Shaoul,
1997: 479). Zenginligin kamudan piyasaya aktarimi amaci dogrultusunda bu
yontemlerden bazen bir ya da ikisi, demiryolu hizmetinde {i¢ii birden
kullanilmigtir  (Gibb vd., 1996: 36). Thatcher doéneminde diger kamu
girisimlerinin yani sira telekomiinikasyon (British Telecom-1984), su (Regional
Water Authorities-1989), dogalgaz (British Gas-1986) gibi alanlarda hizmet
saglayan biiyiik tekellerin dzellestirilmesi tamamlanmigtir.

Thatcher donemi, ulastirma hizmetlerinde de degisimin basladig1 bir
zaman dilimidir. Ulastirma hizmetlerindeki degisim siirecinde belirli diisiince
kuruluglart ~ (think-tank)  etkili  olmustur. Bu  kuruluglar, ulagtirma
hizmetlerindeki degisim siirecinin fikir babaligim1 yapmustir. Adam Smith
Enstitisii (ASI), ulastirma hizmetlerindeki degisime olan etkisi bakimindan
onde gelen diislince kuruluslarindan biridir. 1983 yilinda ASI tarafindan
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ulagtirma konusunda yayimlanan Omega Raporu’ ile ulastirma hizmetlerinin
“Ozel sektor tarafindan serbest piyasada saglanmasmin” gerekliligi ifade
edilmistir (aktaran Gibb vd., 196: 38). 1980 yilinda ¢ikarilan Ulagtirma Yasasi
(1980 Transport Act) ve miiteakip yillarda bu yasada yapilan degisikliklerle
ulastirma alaninda hizmet sunan kamu girisimlerinin 6zellestirilmesi yolunda
gerekli hukuki zemin olusturulmustur (aktaran Gibb vd., 1996: 38). National
Freight Corporation (1982), National Bus Company (1985), British Airways
(1987) gibi ulastirma hizmeti saglayan kamu girisimlerinin 6zellestirilmesi, s6z
konusu hukuki diizenlemeler sonrasinda tamamlanmustir.

Konuya demiryolu hizmeti, diger bir deyisle 1962 yilindaki
kurulusundan itibaren Ingiltere’de demiryolu hizmetlerini tekel olarak sunan
British Rail agisindan bakildiginda Thatcher iktidar1  (1979-1990),
‘0zellestirmeye hazirlik’ donemidir. Donemin bu sekilde ifade edilmesinin arka
planinda ii¢ temel unsur bulunmaktadir. Birincisi dogrudan demiryolu hizmeti
alanina girmeyen (gekirdek-hizmet® diginda kalan) ve fakat BR’nin tasarrufu
altinda bulunan birtakim kamu girisim ve varliklarinin 6zellestirilmesidir (Gibb
vd., 1996: 36). Ikincisi BR’nin 6rgiitlenme yapisinin degistirilmesidir.
Uciinciisii ise piyasada hizmet sunan 6zel girisimlerin demiryolu tagimacilik
hizmeti alanina girisinin saglanmasidir.® Thatcher déneminde atilan bu ti¢ adim,
ASI tarafindan 1983 yilinda yayimlanan bir raporda BR i¢in yapilan onerilerle
biiyiik 6l¢lide benzesmektedir (aktaran Gibb vd., 1996: 38):

= BR, ¢ekirdek-hizmet disinda kalan tiim hizmetlerinden/varliklarindan
arindirilmalt

* Yol yenileme ve bakim/onarim hizmetleri tagerona devredilmeli

= BREL 6zellestirilmeli

= Kullanilmayan hatlar 6zel sektore devredilmeli

» Kaérsiz hatlar kapatilmali

7Omega Raporlar;, 1982-1985 yillar1 arasinda Adam Smith Enstitiisii tarafindan
yayimlanan ve Ingiltere’deki her bakanligin hizmet alanmnin  yeniden
yapilandirilmasina yonelik olarak olusturulmus toplam 19 raporu igermektedir. Bu
raporlar genel olarak neoliberal ideolojinin (Ozellestirilme vb.) Onerilerini
icermektedir. Ayrintili bilgi i¢in bkz. Denham ve Garnett (1998: 119-120).

8Demiryolu hizmeti bakimindan ‘cekirdek-hizmet’, tasimacilik ve altyapi (yol yapim,
bakim-onarim vb.) hizmetlerini kapsamaktadir. Cekirdek-hizmet kapsami disinda
kalan hizmetler ve varliklar ingilizce yazinda “non-operational property of railways”
bigiminde ifade edilmektedir, bkz. Gibb vd. (1996: 36).

9U¢ unsur, Tiirkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollar’’nin 6zellestirilmesi siirecinin ilk
asamalarinda da aynen yasanmuistir.
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* BR’nin 6rgiit yapist degistirilmelidir

Cekirdek-hizmet disinda kalan BR varliklarinin 6zellestirilmesi siireci,
1982 yilinda British Transport Hotels adimi tasiyan otel zincirinin
Ozellestirilmesiyle baslamigtir. Sonrasinda yine BR’ye bagli olan ve feribot
hizmeti sunan diger bir girisim (Sealink) ise 1984 yilinda ozellestirilmistir.
Ayni1 zamanda BR Hovercraft, istasyon hizmetleri (station catering) ve BR
yonetiminde bulunan limanlarin 6zellestirmesi tamamlanmistir. Biitiinlesik bir
orgiitlenme yapist icerisinde BR i¢in demiryolu tasit ve donanimlar (vagon,
lokomotif vb.) lireten, bunlarin bakim/onarimini yapan British Rail Engineering
Limited (BREL), 1988 yilinda iki pargaya boliinmiistiir. Bunlardan ilki BREL’in
vagon, lokomotif vb. iireten yapan birimleridir ve BREL adin1 tasimaya devam
etmigtir. Tagitlarin rutin bakim/onarimlarint yapan birimler ise British Rail
Maintenance Limited (BRML) adiyla ayrilarak ikinci parga olusturulmustur.
Par¢alanmaya miiteakip BREL, 1989 yilinda Ozellestirilmistir.10 Cekirdek-
hizmet disinda kalan varliklarinin satigi ile BR, sadece demiryolu insa eden ve
tagtmacilik hizmeti sunan bir kamu girisimi konumuna indirgenmistir. Ek
olarak yukarida ifade edilen BR varliklarinin 6zellestirilmesi, gelir saglayan
hizmetleriyle BR i¢in ¢apraz-siibvansiyon (cross-subsidy) olanagi yaratan mali
kaynaklarin ortadan kaldirilmasi anlamina gelmektedir (Gibb vd., 1996: 37-38).

Hazirlik doneminin ikinci adimini, Ozellestirme dalgasiyla kiigiiltiilen
BR’nin orgiitlenme yapisindaki reform calismalart olusturmaktadir. Reform
siireci iki adimda gerceklestirilmistir. Ilki piyasada hizmet sunan orgiitler
tarafindan uygulanan isletme tekniklerinin BR karar-alma siiregleri ve orgiit
yapisi icerisine sokulmasidir (Jupe, 2009: 712). Digeri ise BR’nin ‘bolgesel’ bir
temelde lilke geneline dagilmis alt1 tasra orgilitlenmesinin ortadan kaldirilarak,
yerine ‘sektorel’ boliiniis (is alanlar1 temelinde ayrilma) temelinde alti is
sektorii (business centers)!l ve yirmi yedi kdr merkezinin (profit centers)
kurularak, ¢alisanlarin bu sektdrler arasinda dagitilmasidir (Jupe, 2009: 712);
(Tyrrall ve Parker, 2005: 527). Ayrica olusturulan alt1 is sektorii ise seksen
kiiciik is alanlarina ayrilmistir (Tyrrall ve Parker, 2005: 529). Bu tiir bir
parcalanma siirecini, ¢alisanlarin sayisindaki diisiisler izlemistir. 1980°1i yillar
boyunca BR’nin toplam ¢alisan sayisinda % 30, 1990’larin basinda ise % 12
oraninda diisiis yasanmistir (Jupe, 2011: 337).

10BRML ise 1995 yilinda dzellestirilmistir.
U Bunlar Intercity, Network Southeast, Regional Railways, Parcels, Rail Freight

Distribution ve Central Services olarak adlandirilmistir (Tyrrall ve Parker, 2005:
527).
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Uciincii adim olan 6zel girisimlerin alana cekilmesi, yiik tasimaciligi
hizmetinin belirli 6l¢iitler temelinde piyasaya agilmasiyla gerceklestirilmistir.
S6z konusu olgiitler, 6zel girisimlerin kendi vagon ve lokomotifleriyle BR’ye
ait altyapida yiik tasimaciligi yapabilmesi, vagon kiralayabilmesidir. 1989
yilna gelindiginde Ingiltere’de yaklasik 180 6zel yiik terminali olusmus ve
iilkedeki toplam yiik vagonu filosunun 6zel sektoér miilkiyetinde bulunan kesiti
yaklasik % 31 diizeyine erigmistir (Gibb vd., 1996: 41).

1990 yilinda, diger bir deyisle Thatcher donemi sonunda BR’nin
Ozellestirilmesine ‘hazirlik donemi’ tamamlanmigtir. BR’nin ¢ekirdek-hizmet
disinda kalan hizmet kollar1 piyasaya devredilmis, tagimacilik gibi farkli hizmet
alanlarina 6zel girisimler cekilmistir. Siire¢ sonunda yalnizca tasimacilik ve
altyapr hizmetiyle smirlanan BR’nin orgiitlenme yapist da degistirilmis, 6zel
girigimlerin orgiitlenme mantigina uygun hale getirilmistir.

2.2. Major iktidan: Ozellestirme Déonemi (1990-1997)

1980°1i yillarin sonuna dogru demiryolu hizmetiyle ilgili tartigmalar,
BR’nin geriye kalan parcalarmin 0Ozellestirilmesi iizerinde yogunlagmustir.
BR’nin ne sekilde 6zellestirilmesi gerektigi, es deyisle ozellestirme yontemi
iizerine yapilanlar, en 6nemli tartisma konularindan biridir. Bu baglamda Adam
Smith Enstitiisii tartigmalara tekrar katilmig ve Ozellestirmenin altyapi ile
listyapinin? birbirinden ayrilarak gergeklestirilmesi gerektigini ileri stirmiistiir
(aktaran Gibb vd., 1996: 36). Ancak bu sekilde piyasa aktorlerinin s6zlesmeye
dayali kiralama yontemi (franchising) araciligiyla iistyapiya g¢ekilebilecegini,
dolayistyla rekabetin saglanabilecegini ifade etmistir (aktaran McCartney ve
Stittle, 2011: 123).

1990 yilinda basbakanlik koltuguna J. Major oturmus, 1992 yilindaki
genel segimlerle birlikte Muhafazakar Parti, J. Major onderliginde tekrar
iktidara gelmis ve Thatcher politikalarinin siirekliligi saglama alinmistir. Major
hiikkiimeti  zaman  kaybetmeksizin ~ Thatcher’m  kendi  doneminde
tamamlayamadig1 demiryolu 6zellestirmesi igin ¢aligmalara baslamis ve 1992
yilinda bir Beyaz Kitap yayimlamistir (The Secretary of State for Transport,
1992). Beyaz Kitap’a gore BR’nin 0Ozellestirilmesinde ASI’'nin o6nerdigi,
elektrik Ozellestirmesinde de uygulanmigs olan yontem kullanilacaktir.
Dolayisiyla biitiinlesik bir orgiitlenme yapisina sahip BR, altyap1 ve {istyapi

I2Demiryolu hizmeti agisindan ‘altyap1’, yeni demiryolu yapimi, mevcut demiryolunun
bakim/onarimi ve altyapinin kullanimi1 konusundaki diizenlemelere iligskin hizmetleri;
‘Ustyapr’ ise altyapt iizerinde saglanan (yiik/yolcu) tasimacilik hizmetlerini
kapsamaktadir.
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ayrimi  temelinde ¢ok sayida parcaya bdolinerek  (fragmentation)
ozellestirilecektir.13 Bu yontemin ozel girisimler agisindan avantaji olarak, yeni
bir altyapiya gerek duyulmaksizin BR’nin tekel giicliniin kirilmasina izin
vermesi gosterilmektedir (Charlton vd., 1997: 148).14 Ayrica Beyaz Kitap’a
gore Ozellestirme, demiryolu hizmeti alanina rekabeti ve neticesinde verimliligi
getirecek, israflar ve devlet siibvansiyonu ortadan kalkacak, maliyetler azalacak
ve tasima iicretleri diisecektir.1®

Beyaz Kitap igerisinde ortaya konulanlar 1993 yilinda yasalastirilmig
(1993 Railways Act) ve BR’nin Ozellestirilmesi siireci resmen baslatilmustir.
1993 Demiryolu Yasasiyla altyapi ve iistyapr birbirinden ayrilmistir. Altyapi
tekel olarak Railtrack adiyla yeni kurulan bir kamu sirketi dahilinde yeniden
yapilandirilirken, tistyap1 ile birlikte biitiinlesik BR, 92 pargaya boliinmiistiir
(Crompton ve Jupe, 2003: 399); (Charlton ve Jupe, 2003: 399; Charlton vd.,
1997: 149-150).

= Railtrack

» 25 Yolcu Tagima Girisimi (Train Operating Companies TOCs)
= 3 Tasit Girisimi (Rolling Stock Companies ROSCOs)

» 7 Yiik Tasima Girisimi (Freight Operating Companies FOCs)

BBu yontem, Avrupa Birligi tarafindan 1991 yilinda cikarilan ve demiryolu
hizmetlerinin 6zellestirilmesini hedefleyen 91/440 sayili direktife dayanmaktadir.
Ingiltere, yontemin uygulanmasi bakimindan ilk ve en radikal drneklerden biridir
(Knill ve Lehmkuhl, 2000: 71). Bununla birlikte J. Major’m bu yontemin
uygulanmasina sicak bakmadigi, yerine BR’nin birka¢ biiyiik sirkete ayrilarak
Ozellestirilmesini istedigi ifade edilmektedir. Fakat Major’in bu gorisiine,
altyapi/iistyapt ayrimina dayanan pargalanma (fragmentation) yontemini savunan ASI
gibi serbest piyasa ideologlari ve Treasury Privatisation Group tarafindan karsi
gelindigi ileri siiriilmektedir (Casson, 2004: 195).

l4Burada esas olarak hedeflenen tekelin ortadan kaldirilmasi degil, BR tekelinin
kirtlmasidir. Zira ¢aligmanin miiteakip sayfalarinda goriilecegi lizere kamu tekelinin
yerini 6zel tekeller alacaktir.

I5Thatcher dénemindeki isci gikarmalari nedeniyle 1992 yilina gelindiginde BR’nin
maliyetlerinin % 60’11 temsil eden personel masraflar1 ortadan kalkmustir. Ek olarak
1992 yilinda BR, GSMH’nin % 0.16’s1 oraninda bir siibvansiyon almaktadir. BR, %
0.52 olan Avrupa ortalamasiyla karsilastirildiginda Avrupa’nin verimlilik diizeyi en
yiiksek demiryolu drgiitlenmesini temsil etmektedir. Dolayistyla nicel veriler, BR’nin
Ozellestirme o©ncesi donemde verimli bir kamu orgiitlenmesi oldugunu ortaya
koymaktadir. Ayrintili bilgi i¢in bkz. Crompton ve Jupe (2007: 909), Jupe (2009a:
20). Ayrica sonraki boliimlerde ortaya konulacagi gibi 6zellestirme, maliyetleri,
kazalari, ticretleri artirmis ve verimlilik oranini diigiirmiistiir.
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* 20 Yol Bakim/Onarim Girisimi (British Rail Infrastructure Services
BRIS)

=7 Tasit Bakim/Onarim Girisimi (British Rail Maintenance Limited
BRML)

= Destek hizmetleri saglayan diger girisimler.

Railtrack, 1 Nisan 1994 tarihinde kurulmustur. Railtrack’in kurulusu,
BR’nin pargalanmasi siirecindeki ilk 6nemli adimdir (Evans, 2007: 510);
Whitehouse, 2003: 219). Ulke genelindeki biitiin demiryolu agmin,
istasyonlarin, sinyal ve enerji sistemlerinin, gecit ve tlinellerin miilkiyeti ve
(isletme, bakim/onarim vb.) sorumlulugu, ‘tekel’ olarak bu kamu
orgiitlenmesine birakilmistir (Curwen, 1997: 55). Bu alanda yeni bir tekelin
olusturulmast konusunda birtakim gerekgeler ileri siiriilmektedir (Bradshaw,
1997: 96):

= Giivenlik standartlarinin ve denetimlerinin koordineli bir bigimde
yiiriitiilmesi

= Trenlerin, agin Kkapasitesi ve islevsel bir program (timetable)
dogrultusunda iglemesinin saglanmasi

» fhtiyac duyulan yatirimlarm gergeklestirilmesi

Railtrack, Mayis 1996’da Londra Borsasi’nda (London Stock Exchange)
satisa ¢ikarilmis ve hiikiimetin belirlemis oldugu 1.9 milyar £ deger iizerinden

hisse senedi satis1 yolu ile 6zellestirilmistir (aktaran McCartney ve Stittle, 2006:
142).16

Yukarida da ifade edildigi {izere yolcu hizmetleri, hatlarin {ilke topraklar
tizerindeki dagilimi ve cografi konum esas alinarak belirli rotalar temelinde 25
parcaya ayrilmistir (Stittle, 2004: 404). Bu rotalar iizerinde yolcu tagimaciligi
yapma hakki, 1994-1997 yillar1 arasinda 6zel yolcu tagima girisimlerine
(TOCs) devredilmistir. TOCs’larin hizmet verdikleri alan, “regiile edilen bir
kiralama sistemi”ne ve alandaki piyasa aktorlerinin rekabetine dayanan bir yapi
bigiminde tanimlanmaktadir (Jupe, 2010: 347). Bu yapida 6zel girisimler, yolcu
hizmeti sunmak istedikleri hatlar igin ilgili diizenleyici organa (Office of
Passenger Rail Franchising OPRAF) teklif vermekte ve ihaleyi kazanan
girisim, hat(lar) iizerinde belirli bir siireligine yolcu tasima hakkini elde
etmektedir.

161993 yili rakamlarina gére BR’nin altyapiya iliskin varliklarinin toplam degeri 6.5
milyar £dur. Ayn1 zamanda 1998 yilinda Railtrack’in degerinin 7.8 milyar £’a
yiikseldigi ifade edilmektedir (aktaran McCartney ve Stittle, 2006: 142). Dolayisiyla
Railtrack’in degerinin oldukg¢a altinda bir fiyatla satildigini ileri stirmek miimkiindiir.
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Yik tasimaciligr hizmetleri ise yolcu tasimaciliginin aksine belirli bir
cografi alan temelinde degil, “lilke genelinde hizmet sunma hakkinin verilmesi”
biciminde devredilmistir (Stittle, 2004: 405). Yolcu tasimaciligiin aksine yiik
hizmetlerini sunma hakki yedi girisimle (FOCs) siirl tutulmustur.

1994 yil1 baginda BR’nin envanterinde bulunan ve toplam 2.93 milyar £
degerindeki 11.250 adet tasit, yeni kurulan ii¢ kamu girisimi (ROSCOs)
arasinda esit olarak paylastirmustir (Shaoul, 2007: 192).17 Uc kamu sirketi,
Ocak ve Subat 1996°da toplam 1.8 milyar £ bedelle 6zellestirilmistir (Curwen,
1997: 55).18

Railtrack, yerine getirmekle miikellef kilindig1 demiryolu bakim/onarim
ve yenileme hizmetlerini sunabilecek donanim ve/veya oOrgiitlenmelerden
yoksun bi¢imde kurulmustur. Aymi bicimde ROSCOs da sadece demiryolu
tagitlarina sahiptir. Dolayisiyla gerek Railtrack gerek ROSCOs, bakim/onarim
ve yenileme hizmetlerini disaridan (taseron sirketlerden) almak zorunda
kalmisgtir. Taseron sirketler arasinda yeni kurulan veya mevcut 6zel sirketler
oldugu gibi, BR’nin bakim/onarimdan sorumlu olan, fakat 6zellestirilen bagl
birimleri de bulunmaktadir. Bunlardan tasit bakim/onarimindan sorumlu olan
BRML, 1995 yilinda ozellestirilmistir. Yol bakim/onarimindan sorumlu BRIS
de kamu miilkiyetinden c¢ikarilmistir. Ayrica bakim/onarim/yenileme hizmetini
tistlenen tageron sirketler, s6z konusu hizmeti alt-tageronlara devretmislerdir
(Jupe, 2009: 714). Bu tiir bir sistemin sonucunda demiryolu hizmeti alaninda
sadece bakim/onarim/yenileme hizmeti sunan yaklasik 2000 sirketin
(Infrastructure Companies INFRACOs) ortaya ¢iktigi ifade edilmektedir
(Martin, 2002: 1).

1993 yilinda Demiryolu Yasasi ile baglayan 6zellestirme siireci, 1997
yilina gelindiginde sona ermistir. Siirecin sonunda kamu miilkiyetinden

cikarilmayan tek bir demiryolu varligi kalmamistir (Crompton ve Jupe, 2003:
399).

Parcalara ayrilarak ozellestirilen demiryolu Orgiitlenmesi, diizenleyici
(regulatory) sistemin olusturulmasini beraberinde getirmistir (Jupe, 2010: 348).
1993 Demiryolu Yasast ile birtakim diizenleyici organlar olusturulmustur.

"Trenlerin yas ortalamasi 16’dur.

I8Railtrack gibi BR envanterinde bulunan tagitlar da degerinin altinda bir bedelle
ozellestirilmistir. Cilinkii 6zellestirmenin iizerinden bir yil dahi gegmeden (Aralik
1997°de) s6z konusu iic ROSCOs, 2.6 milyar £’a yeniden ii¢ farkli girisime
satilmustir. 2000’11 yillarin sonuna kadar bu girisimlerin (Porterbrook Leasing, Angel
Train Contracts, Eversholt Leasing) sahipleri, Royal Bank of Scotland, HSBC ve
Abbey National adindaki {i¢ biiyilk banka olmus, sonradan cesitli konsorsiyumlar
tarafindan satin alinmistir (Shaoul, 2007: 190-192).
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Bunlar Demiryolu Diizenleme Kurumu (Office Of Rail Regulator ORR) ve
Yolcu Hizmeti Kiralama Kurumu’dur (Office Of Passenger Rail Franchising
OPRAF). Ek olarak dogrudan Tag’a bagh olan Saglik ve Giivenlik Kurumu
(Health and Safety Executive HSE) catist altinda oOrgiitlenen Demiryolu
Sorusturma Makami (Railway Inspectorate) demiryolu giivenligi konusunda
belirli sorumluluklara sahiptir (Crompton ve Jupe, 2003: 403).

ORR, Railtrack’in diizenlenmesi ve denetlenmesinden sorumludur (Jupe
ve Crompton, 2006: 1045). Ayn1 zamanda tasimacilik yapan girisimlere
altyapiya erisim izinlerinin verilmesi, altyapi erisim tiicretlerinin (track access
charges TACs) diizenlenmesi, Railtrack’in neden oldugu hizmet kesintileri
nedeniyle TOCs’a yapilacak telafi 6demelerini belirleme gorevlerini de
tistlenmistir (Casson, 2004: 197); (Jupe, 2010: 348).

OPRAF, belirli bir demiryolu hatt1 iizerinde yolcu tagimaciligi yapmak
isteyen Ozel girisimlerden (TOCs) teklifler almakta, ihaleyi kazananlari
belirleyerek kiralama so6zlesmelerini yapmakta ve bunlart performanslart
temelinde denetlemektedir (Crompton ve Jupe, 2007: 909). TOCs ile yapilan
sozlesmeler genel olarak 7-15 yillik bir siireyi kapsamaktadir. Ayrica bu
sozlesmeler, girisimlerin yolcu tagimaciligi hizmetini, gecikmelere firsat
vermeksizin, gilivenilir sekilde saglamalarimi garanti altina  almayi
amaglamaktadir (Curwen, 1997: 55).

HSE’ye bagli bir 6rgiit olan Demiryolu Sorusturma Makami, Railtrack’in
denetlenmesi, alanin giivenlik standartlarin1  belirlenmesi ve kazalarin
sorusturulmasindan sorumludur (Dixon ve Joyner, 2000: 631). Demiryolu
Sorusturma Makami’nin gorev alani Railtrack’t denetleyerek demiryolu
giivenligini saglama iken, ORR ve OPRAF daha ¢ok iktisadi temeldeki bir
regiilasyonu (cost regulation) gergeklestirmektedir (Tyrrall, 2004: 35-36).

Biitiinlesik BR yerine getirilen pargali oOrgiitlenme yapisi, ulagtirma
hizmetinin hem orgiitlenme hem de sunulma tarzini degistirmistir. Ozel bir
girisimin yeni yapida hizmet sunabilmesi i¢in birgok farkli girisimle ticari
sozlesme iliskisine girmesi gerekmektedir (Charlton vd., 1997: 148). Ornegin
bu yapida bir TOC, yolcu hizmeti sunabilmek i¢in dncelikle OPRAF’a belirli
bir hat icin teklif vermeli ve kiraci olmaya hak kazanmalidir. Sonrasinda s6z
konusu hattin kullanim1 konusunda Railtrack ile so6zlesme yapmali ve
ROSCOs’dan tren kiralamalidir. Ayrica iletisim, giivenlik, temizlik vb.
yardimci/destek hizmetleri i¢in bu hizmetleri sunan girigimler ile sdzlesme
imzalamalidir. Boylece somut olarak 1994 yilinda baslayan ve 1997 yilinda
biten Ozellestirme siireci sonunda biitiinlesik bir yapida orgiitlenmis yapinin
yerini piyasa, sozlesmeler ve diizenleme almistir (Tyrrall, 2004: 33); (Martin,
2002: 1).
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2.3. isci Partisi iktidan: Ozellestirilen Hizmet Alaninin
‘Diizenlenmesi ve Denetlenmesi’ Dénemi (1997-
2010)

Is¢i Partisi, MP iktidar1 boyunca demiryolu ozellestirmelerine kars
olmustur. 1992 genel secimleri Oncesinde secim programlarinda
“muhafazakarlarin BR iizerindeki oOzellestirme programlarmi reddediyoruz”
ifadesi yerini almis ve bu karsitlik secim yenilgisinin ardindan da devam
etmistir (Jupe, 2011: 332-333). MP’ye karsit olarak kamu tekelinde olan bir
demiryolu hizmetini savunmusgtur.

[P’nin demiryolu &zellestirmeleri konusundaki karsit soylemi 1994
yilinda IP lideri J. Smith’in &liimii ve T. Blair’in parti baskani se¢ilmesiyle
degismistir (Jupe, 2011: 333). Blair, partinin “Yeni Is¢i Partisi (New Labour)”
adi1 altinda modernize edilmesi gerektigini savunmustur (Jupe, 2011: 334).
Modernizasyon siirecine damgasini vuran ise siyasal agidan “Uciincii Yol
(Third Way)” felsefesinin benimsenmesidir (Jupe, 2009: 715); (Whitehouse,
2003: 230). A. Giddens’a gore Uciincii Yol “sosyal demokrasiyi...degisen
diinyaya adapte etmeyi amaglayan bir politika ¢ergevesi ’ni ifade etmekte ve bu
nedenle “kamu yarart temelinde piyasamin dinamizminden faydalanmayr ve
regiilasyon ile deregiilasyon arasinda bir denge’’yi amaglamaktadir (aktaran
Jupe, 2009: 715). Bu dogrultuda Blair, 1995 yilindaki bir parti toplantisinda
parti ideolojisinin yeniden yapilandirilmasi igin partilileri ikna etmistir (Jupe,
2009: 715). Miiteakiben parti tiiziiglinlin belirli maddeleri tizerinde degisiklige
gidilmigtir. Degisikliklerden en Onemlisi “ortak miilkiyeti (common
ownership)” vurgulayan dordiincii maddede (Clause 4) yapilan degisikliktir
(Jupe, 2009: 715).

Parti ideolojisindeki degisim, parti politikalarma yansimis ve
Ozellestirilen hizmetlerin yeniden devletlestirilmesi, parti glindeminden
cikarilmistir (Whitehouse, 2003: 229). Bu durum demiryolu politikasin1 da
etkilemis, demiryolu hizmetinin yeniden devletlestirilmesi (re-nationalisation)
reddedilmis, yerine “daha giicli bir diizenleyici idari yapmun (regulation)
olusturulmas:” diislincesi gecirilmistir (Jupe, 2009: 715). Boyle bir yapinin
“stibvansiyonu azaltacagi ve kamu yararmmi on plana ¢ikaracagi” ifade
edilmistir (aktaran Jupe, 2011: 335).

1999 yilinda demiryolu hizmeti konusunda gelisme stratejileri
hazirlayarak bunlarin uygulanmasim gozeten ve hizmetin ‘biitiinciil’ bicimde
gerceklestirilmesini destekleyen bir ‘diizenleyici ve denetleyici’ organin
kurulmasi kararlastirilmistir (Jupe, 2009: 715). Fakat ilk agamada s6z konusu
gorev ve yetkiler OPRAF’a verilmis, 2000 yilinda yasalagsan Ulastirma Yasasi
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(2000 Transport Act) ile OPRAF kaldirilmis ve yerine Stratejik Demiryolu
Otoritesi (Strategic Rail Authority SRA) kurulmustur (McCartney ve Stittle,
2011: 124); (Whitehouse, 2003: 219); (Shaw vd., 2003: 142).1° Blair, bir
demiryolu zirvesinde SRA’nin, Ugiincii Yol’un igerdigi “dzellestirme ve devlet
kontrolii arasinda agik bir miizakere” politikasini temsil ettigini ifade etmistir
(Jupe, 2009: 715); (Jupe, 2009a: 21). Glaister’e gore (2001: 159) ise SRA,
Ozellestirilen alanin ortaya ¢ikardigi sorunlart ve zayifliklart ortadan kaldirmak
amactyla kurulmustur. Yukarida ifade edilenlerin ve OPRAF’mn yetkilerinin
yani sira SRA’ya birtakim yeni gorevler de yiiklenmistir (Jupe, 2012: 177);
(Casson, 2004: 197); (Martin, 2002: 1); (Tyrrall, 2004: 36); (Whitehouse, 2003:
219):

= Demiryolu alaninda uzun dénemli planlar gelistirmek

= QGelistirilen planlarin hayata gegirilmesi icin sirketleri yonlendirmek

= TOCs ve Railtrack hizmetlerinin biitiinlesik bigimde yiiriitiilmesi igin

arabuluculuk yapmak

= Demiryolu tasimacilifinin piyasa paymi yiikseltmek

» Altyapmin giivenligini saglamak

= Biitiinlesik bir ulastirma sisteminin kalkinmasina katkida bulunmak

Diizenleyici yapimin gii¢clendirilmesinin yan1 sira hizmet sunan
orgiitlenmelerde de oOnemli degisiklikler yapilmistir. Degisikliklerden en
onemlisi Railtrack’in ortadan kaldirilmasidir. Miiteakip bdliimlerde ifade
edilecek sorunlarin (tren kazalari, maliyet artiglar1 vb.) yan1 sira 1990’11 yillarin
sonuna dogru West Coast Main Line (WCML) hattinin gelistirilmesi projesinde
ortaya ¢ikan sorunlar Railtrack’in sonunu getirmistir.20 Baslangig asamasinda

projenin tahmini maliyeti 2.1 milyar £ olarak hesaplanmistir. Fakat Railtrack,
projenin yonetimi konusunda olduke¢a basarisiz bir performans gostermistir. Bu

19SRA’nm “fiili’ kurulusu ise 2001 yilinda gerceklesecektir.

20Siireci baslatan temel etken tren kazalaridir. 17 Ekim 2000 tarihinde gerceklesen
Hatfield tren kazasi sonrasinda Railtrack, hiz limitleri, yollarin incelenmesi ve
yenilenmesi gibi projeleri iceren bir plan1 uygulamaya sokmustur (National Rail
Recovery Plan). Bu planin maliyeti 250 milyon £ olarak hesaplanmig fakat Ocak
2001°de 600 milyon £ olarak revize edilmistir. Planin yan1 sira diger yol yenileme
hizmetleri, finansal durumu gittik¢ce kotiilesen Railtrack’s 2 Nisan 2001 tarihinde
(finansal) destek i¢in hiikiimete bagvurmaya itmistir. Hiikiimet 2006 yilina kadar 1.5
milyar £ vermeyi kabul etmistir. Fakat Agustos 2001’de Railtrack’in finansal
durumunun daha da kotliye gitmesi ve hiikiimetten daha fazla mali kaynak talep
etmesi sonucunda hiikiimet, 5 Ekim 2001 tarihinde Railtrack’a mali yardim
saglamayacagini agiklamistir. Bkz. Whitehouse (2003: 221-222).
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nedenle projenin hedeflenen bitis siiresinin iki yil gerisine diisiilmiis ve maliyeti
10 milyar £’a ¢ikmistir (Crompton ve Jupe, 2003: 412); (Jupe, 2009a: 21). Ek
olarak Railtrack’in bu ve diger islerini finanse etmek icin aldigir borglarin
faizlerini dahi O6deyemez duruma gelmesi, hiikiimeti harekete gecirmistir.
Ulasgtirma Bakan1 S. Byers, 7 Ekim 2001 tarihinde Yiiksek Mahkemeye (High
Court), Railtrack’in iflas ettigini ve bu nedenle sirket yonetiminin hiikiimete
devredilmesi gerektigini igeren bir dilek¢e sunmustur (Whitehouse, 2003: 223);
(McCartney ve Stittle, 2006: 143).2! Yargilama sonucunda mahkeme, hiikiimeti
hakli bularak Railtrack’in devlet kontroliine gegirilmesine karar vermistir.
Sonraki asamada IP hiikiimeti, Railtrack’in malvarligmi satin almak icin
hissedarlarma 1.3 milyar £ 6demis ve toplam 7 milyar £ olan borglarini
iistlenerek devlet garantisi getirmistir (McCartney ve Stittle, 2006: 143).

Hikiimetin bu hamlesi, kamuoyu nezdinde yeniden devletlestirme
hamlesi olarak nitelendirilmis ve genis dl¢iide destek gormiistiir (Crompton ve
Jupe, 2007: 908). Ger¢ekten mahkemenin hiikiimetin lehinde vermis oldugu
karar, hiikiimete altyapiyr yeniden devletlestirme imkami saglamistir (Jupe,
2009a: 22). Fakat IP iktidarinin Ugiincii Yol diisturu siirecin farkli bigimde
sonuclanmasina yol agmistir (Jupe, 2012: 180). Railtrack, Ekim 2001°den Ekim
2002’ye kadar hiikiimet kontroliinde kalmistir. 3 Ekim 2002 tarihinde ise
Network Rail (NR) adinda yeni bir sirket kurulmus ve altyapi bu sirkete
devredilmistir.22  Bu durum, NR’nin kurulmasindan yaklasik 7 ay once
Ulastirma Bakani S. Byers tarafindan 25 Mart 2002 tarihindeki bir
konusmasinda su sekilde ifade edilmistir (aktaran Jupe, 2009: 710):

“Railtrack, borglarini 6deyemez bir durumda oldugundan hiikiimetin
kontroliine alimmistir. Ayrica demiryolunun giivenligini ve diizgiin
isletilmesini saglayamadigini da unutmayalim....Ek olarak WCML gibi
yenileme projelerini yonetmede basarisiz olmustur. Railtrack, Tory’ler
tarafindan gerceklestirilen basarisiz 6zellestirmenin koétii bir 6rnegini
temsil etmektedir. Network Rail ise bir sirket (company limited by
guarantee) olacak; hissedarlari olmayacak ve dolayisiyla kir payi
O0demeyecek. Railtrack’in aksine isletme karlari tekrar demiryolu
altyapisina yatirim olarak donecek. Ana odak noktasi demiryollarinin
yenilenmesi ve bakim/onarimi, kamunun seyahati olacak, hissedarlarin
kisa-donemli karlar1 degil. Sermayesini, daha ucuza yatirim yapmak

211993 Demiryolu Yasast (madde 53), &zellestirilen demiryolu varliklarinin kamu
miilkiyetine gegirilmesini mahkeme kararina baglamistir.

22Yazinda bu olayin farkli bicimlerde nitelendirildigi goriilmektedir. Kimi yazarlar
bunun yeniden devletlestirilme oldugu ifade ederken, kimilerinin kanaati aksi
yondedir.
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suretiyle yiikseltecek ve kamunun taginmasi i¢in her agidan daha iyi bir
ortam getirecek”.

NR, anonim girket statiisiine sahip bir kamu yarar1 sirketi (public interest
company) olarak kurulmustur (Whitehouse, 2003: 223).23 Bu yoniiyle Ugiincii
Yol ideolojisinin demiryolu alanindaki uygulama 6rneklerinden biridir (Jupe,
2009: 730-731). Byers’in de ifade ettigi lizere Railtrack’in aksine hissedarlart
bulunmamakta ve dolayistyla kar payr ddemesi yapmamakta; fakat kar elde
edilerek hissedarlar yerine altyapi yatirimlarina aktarilmasi hedeflenmektedir
(Jupe, 2009: 716; Jupe, 2009a: 22); (Whitehouse, 2003: 226).24 Hissedarlar
(shareholders) yerine ¢ogunlugu kamudan atanan 110-120 iye (paydas)
(stakeholders) bulunmaktadir (Jupe, 2009: 716). Kamudan atananlarin digindaki
tiyeler TOCs, FOCs ve diger demiryolu girisimlerinin temsilcilerini
icermektedir (Jupe, 2009: 716); (Whitehouse, 2003: 223). Ayrica SRA da ‘o6zel
liye’ statiisiine sahip olarak NR biinyesinde temsil edilmektedir (McCartney ve
Stittle, 2006: 145).

NR, faaliyetlerinde hiikiimetten bagimsizdir ve resmi olarak kamu
miilkiyetinde degildir. Fakat hiikiimet tarafindan dogrudan ya da dolayli mali
destek almaktadir (Jupe, 2009: 717). NR, gorev ve sorumluluklarini yerine
getirebilmek igin gereksinim duydugu mali kaynagi bankalardan kredi yolu ile
alabilmektedir (Whitehouse, 2003: 224-225). Bu kredilerin garantdriiniin devlet
olmasi, dolayli siibvansiyona ornek teskil etmektedir. Ayrica olaganiistii
durumlarda hiikiimet, SRA araciligiyla 4 milyar £’u gegmemek iizere dogrudan
siibvansiyon saglayabilmektedir (Whitehouse, 2003: 224-225).

2004 yilinda IP hiikiimeti, “Demiryolunun Gelecegi (Future Of Rail)”
adimi tastyan ve yeni bir demiryolu reformunun habercisi olarak kabul
edilebilecek bir calisma yayimlamistir. Calismada Ozellestirmenin oldukca
carpict bir elestirisi yapilmasina ragmen, yeniden devletlestirme tekrar
reddedilmistir (Jupe, 2010: 350). Bununla beraber SRA’nin ortadan
kaldirilmasinin gerektigi ileri siiriilmiistiir. 2005 yilinda SRA’nin varligina son
verilmis ve yetkileri Ulastirma Bakanlig1 (Department For Transport) ve ORR
arasinda paylastirilmigtir (Jupe, 2010: 350); (Shaoul, 2007: 193); (Jupe, 2009a:
23). Ayrica yolcu tagiyan 0zel girisimlerin (TOCs) performansini artirmak igin
hat tlizerindeki kiraci sayilarinin azaltilmasi ve sdzlesmelerin agirlastirilmasi

23Kamu yarari sirketleri hakkinda detayl bilgi igin bkz. Karasu (2009).

2485z konusu orgiitlenmeyi ifade etmek amaciyla yazinda iki tir kavram
kullanilmaktadir: ‘Not-for-dividend’ ve ‘not-for-profit’. Fakat NR, kér elde etmeyi
hedeflediginden, fakat bu kar1 aktaracagi hissedarlara sahip olmadigindan 6tiirii ‘not-
for-dividend’ nitelemesi daha dogrudur. Bkz. Whitehouse (2003: 227), McCartney ve
Stittle (2006: 144).
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siireci baglatilmistir. Bu dogrultuda DfT, TOCs sayisini on dokuza indirmis ve
2006-2007 yillar1 arasinda sekiz TOCs sozlesmesi yenilenerek yeni
diizenlemeye uygun hale getirilmistir (Jupe, 2010: 351).

3. Ozellestirme Sonrasinda Ortaya Cikan
Sorunlar

Demiryolu hizmetinin ve BR’nin 6zellestirilmesi, izleyen siirecte ¢esitli
sonuglarin/sorunlarin ortaya ¢ikmasini da beraberinde getirmistir. Bunlari,
giivenlik ve denetim sorunlari, igletme maliyetlerinde artig, mali sorunlar, yeni
tekellerin olugmasi, tagima fiyatlarinda artis, hizmet kalitesinde ve yatirimlarda
diisiis olarak alt1 alt-baslik halinde ele almak miimkiindiir.

3.1. Gliivenlik ve Denetim Sorunlan

Giivenlik sorunu, Ozellestirme sonrasi ortaya ¢ikan yeni hizmet
orgiitlenmesini ¢okiisiin esigine getirmistir (Martin, 2002: 3). Bu durumun
arkasinda birtakim etkenler yatmaktadir:

= Parcali orgiitlenme yapisi
= Tageronlagma
= Kar oranlarini artirma ve maliyetleri kisma egilimi

Ozellestirme sonucu ortaya cikan pargali yapi, demiryolu giivenligi
iizerinde oldukga yipratict bir etki yapmustir (Cole ve Cooper, 2006: 601).
Wolmar’a gore parcali oOrgiitlenme yapisi, demiryolu giivenligi konusunda
ortaya ¢ikan sorunlarin temel sebeplerinden biridir (aktaran Shaw vd., 2003:
148). Cinkii yeni yapimin pargaliligi, altyapi ile listyap1 arasindaki iletisimi
koparmustir.

BR doneminde demiryolunun (ray vb.) durumuna iligkin bilgiler, uygun
araglarla rutin olarak saglanmakta ve analiz edilmekte; bdylece gerekli
bakim/onarim faaliyetleri, olas1 kazalara mahal vermeksizin gergeklestirilmekte
ve bu siire¢ merkezden denetlenmekteydi.

Ozellestirme oncesi dénemde raylarin durumuna iliskin bilgiler, uygun
aragtirma araglariyla rutin olarak saglanmakta ve analiz edildikten sonra gerekli
bakim/onarim faaliyetleri, ortaya ¢ikabilecek kazalara mahal vermeksizin kisa
sirede gerceklestirilmekte ve bu siireg merkezden denetlenmekteydi. Fakat
Ozellestirme sonrasinda altyapinin denetiminden sorumlu kilinan ORR bu
gbrevini yerine getirememistir. Demiryolu altyapisinin igerisinde bulundugu
durumu gosteren kayitlarin  tutulmamasi, bu denetimin yapilmasini
giiclestirmigtir (Crompton ve Jupe, 2007: 910). Ayrica yol durumuna iligkin
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bilgilerin Railtrack’in miilkiyetinde olmas1 ve ticari sir olarak nitelendirilmesi,
ORR denetiminin maddi temelini ortadan kaldirmistir (Casson, 2004: 202).

Biitiinlesik bir oOrgilitlenme yapisina sahip BR, bakim/onarim
caligmalarini, bu is ilizerinde uzmanlasmis ve bolgesel 6lcekte iilke geneline
yayllmis Dbirimleri aracilifiyla rutin olarak yerine getirmistir. Yapilan
bakim/onarim ise tecriibeli ve bulunduklart bolgedeki demiryolu hattim
yakindan tanityan yerel miihendisler/isciler eliyle gerceklestirmistir (Casson,
2004: 202). Ozellestirme sonrasinda olusturulan parcali yapida basta demiryolu
olmak {izere her tiirlii bakim/onarim (tasit vb.) isleri tagserona ve alt-tagerona
devredilmistir. Bu durum demiryolu bakim/onarimi isinde tecriibesi olmayan
sirketlerin alana girmesine neden olmustur (Cole ve Cooper, 2006: 602).
AMEC, AMEY, Balfour Beattie ve Jarvis gibi ingaat firmalari bu duruma birer
ornektir (Cole ve Cooper, 2006: 609).

Ozellestirme sonrasinda alani ele geciren 6zel girisimler, maliyetleri
diisiirerek kar oranlarini artirmayir amaglamiglardir. Bu dogrultuda girisimler,
kendileri i¢in en biiyiik maliyet kalemlerinden biri olan isgiicii konusu iizerine
egilmislerdir. Sonugta yliksek ticretle ¢alisan tecriibeli ve nitelikli isgiicli yerine
daha az sayida, diisiik maliyetli, fakat tecriibesiz isgiler (kisa siireli ve esnek
sozlesmelerle) istihdam edilmistir (Cole ve Cooper, 2006: 603, 609). Ayrica BR
doneminden kalan yerel ve tecriibeli mithendislerin ¢ogu, is fazlasi olduklari
gerekgesiyle Railtrack tarafindan isten ¢ikarilmiglardir (Casson, 2004: 202).

Ozellestirmeden Sonra Demiryolu Altyapisinda

Calisanlarin Sayisi

Yil Personel Sayisi
1994 30.280
1995 25.204
1996 22.229
2002 18.500

Kaynak: (aktaran Cole ve Cooper, 2006: 619).

Ozel girisimlerdeki kir maksimizasyonu egilimi, Railtrack’in altyapi
bakim/onarim faaliyetlerini geri planda tutmasina neden olmustur. Diger bir
deyisle Railtrack’in ozellestirilmesi, kar ve gilivenlik konularinin birbirleriyle
catigsmasina neden olmustur (Cole ve Cooper, 2006: 610). Catisma, altyapi
yenileme ve bakim/onarim caligmalari yerine mevcut altyapimin maksimum
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kullanimin1  saglayarak karmm artirllmasmna ydnelik calismalara agirhik
verilmesiyle sonuglanmistir (Jupe, 2012: 178).

Ozellestirme sonrasinda giivenlik ve denetim konularinda ortaya ¢ikan
sorunlarin en onemli sonucu ise tren kazalarindaki artistir. Bu kazalardan en
onemlileri asagida siralanmaktadir:

= Watford Junction Kazasi (1996) (1 6lii ve 69 yarali)
= Southall Kazas1 (1997) (7 olii ve 150 yarali)

» Paddington Kazasi (1999) (31 ol ve 425 yaral1)2®

= Hatfield Kazas1 (2000) (4 6lii 70 yarali)

= Potters Bar Kazas1 (2002) (7 6lii ve 76 yarali)

Southall kazasinin nedeni, makinistin yol iizerindeki sinyali kagirmasi
sonucu dolu olan hatta girmesi ve bagka bir trenle c¢arpismasidir (Dixon ve
Joyner, 2000: 631). Ilging olan Paddington kazasinin da ayni nedenden
kaynaklanmasidir (Dixon ve Joyner, 2000: 631-632). Paddington kazasinin
nedenlerini ortaya ¢ikarmak i¢in sorusturma yapan ekibin basindaki Lord
Cullen’e gore son alt1 yil igerisinde s6z konusu bolgede 67 defa tehlike arz
edecek bir nitelik tasiyan sinyal kagirma vakasi gerceklesmistir (Cole ve
Cooper, 2006: 603). Sorusturma ayrica, kazadan sorumlu olan makinistin,
uygun bir egitim almadan ve tecriibe kazanmadan iilkenin en zor ve karmasik
hattinda ¢alistirildigini ortaya ¢ikarmustir (Cole ve Cooper, 2006: 603).26 Ayrica
maliyetleri diisiirme adina tasitlara yatirim yapilmamasi, makinist sinyali
kagirsa dahi lokomotifi durduran otomatik fren sistemi teknolojisi kullanimini
engelleyerek kazanin gerceklesme olasiligini yiikseltmistir (Martin, 2002: 6).
Paddington kazasi1 sonrasinda kamuoyunun ilgisi demiryolu 6zellestirmelerine
kaymis ve sistemin elestirisi yapilmaya baglanmistir (Dixon ve Joyner, 2000:
631-632).

Hatfield kazasi, 6zellestirme sonucu demiryolu altyapisindaki diger bir
sorunu drneklendirmektedir. Kazanin nedeni, kazadan 21 ay once fark edilen
fakat onarilmayan hasarl bir raydir (Jupe, 2009: 714). Kazadan yaklasik 7 ay
once (Mart 2000°de) bu hasar1 gidermek i¢in yeni raylar alana getirilmis, fakat
onarim iglemi tageron sgirketlerin calistirdig1 tecriibesiz isciler nedeniyle
gerceklestirilememistir (Cole ve Cooper, 2006: 604). Bu durum, taseronlasma,
kar1 artirma egilimi ve denetim eksikliginin ortaya ¢ikardig1 sorunlarmn kot bir
ornegini teskil etmektedir. Hatfield kazasindan sonra Railtrack bagkani G.

25paddington kazasi, ‘Ladbroke Grove’ kazasi olarak da isimlendirilmektedir.

26Sinyali kacirarak kazaya neden olan makinist 3 hafta once ise baslamistir (Martin,
2002: 6).
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Corbett’in “kamu hizmeti olgusu ile hisse senedi sahipleri arasinda bir gerilim
bulunmakta; kar edebilmemizin tek yolu demiryollarint daha iyi hale getirmek
igin yapmamiz gereken seyleri yapmamaktir” ifadesi 6zellestirme sonrasi artan
giivenlik ve denetim sorununun vahametini gozler oniine sermektedir (Martin,

2002: 6).

3.2. isletme Maliyetlerinde Artis

Ozellestirme, demiryolu hizmetinin toplam isletme maliyetlerinde biiyiik
artislar ile sonuclanmustir. Ornegin BR’nin son hizmet yilinda (1993)
demiryolunun toplam igletme maliyeti (altyap1 ve iistyapr birlikte) yaklasik 3.6
milyar £dur (Jupe, 2011: 338); (Jupe, 2009: 717). Ozellestirmenin
tamamlandigi ve ozel sirketlerin faaliyetlerine bagladigi 1997 yili sonunda
demiryolunun toplam isletme maliyeti 4.8 milyar £’a, 2003 yilinda ise 7.4
milyar £’a yilikselmistir (Jupe, 2011: 335); (Shaoul, 2006: 157). SRA’nin
bagindaki isim Richard Bowker “demiryolunun isletme maliyetlerinde ipin ucu
kagmustir” goriigiinil ortaya koymus ve BR donemindeki isletme maliyetlerinin
¢ok iyi durumda oldugunu kabul etmistir (Crompton ve Jupe, 2003: 413). 2005
yilinda 12.2 milyar £a ulasan bir isletme maliyeti ile karsilagilmaktadir
(McCartney ve Stittle, 2011: 125). Toplam isletme maliyetlerinin bu denli
artmasinin ardinda {i¢ temel etken bulunmaktadir (Jupe, 2012: 178):

= Arabirim maliyetleri (interface costs)
= Para ¢ikislar1 (cash leakages)
» slem maliyetleri (transaction costs)

Arabirim maliyetleri, demiryolu hizmeti saglayan BR biitlinlesik orgiit
yapisinin Ozellestirme siirecinde pargalanmasi ve her bir parganin (girisimin)
karimi artirma egilimi nedeniyle ortaya ¢ikmistir (Crompton ve Jupe, 2003:
399). Demiryolu ve tasitlarin kullanimi, bunlarin bakim/onarimi gibi biitlinlesik
orgiit yapist icerisinde ek bir maliyet unsuru teskil etmeyen hizmetler,
biitiinlesik yapinin par¢alanmasi sonucunda birbirlerinden ayr1 ve ¢ok sayida
girisim tarafindan, s6zlesme iliskisine dayali olarak iicret karsilig1 saglanir hale
gelmistir. S6z konusu {icretlerden en 6nemlileri, demiryolunun kullanimindan
dolay1 yolun sahibine (Railtrack/NR) 6denen altyapi erisim ticretleri (track
access charges TAC), demiryolu tasitlar1 saglayan girisimlere (ROSCOs)
Odenen tasit kiralar1 ve bakim/onarim hizmetleri i¢in taseron ve alt-tageronlara
Odenen iicretlerdir (Jupe, 2011: 338); (Jupe, 2009: 717). Soézlesme iligkilerinin
arttigi bu tlir bir yapida Ornegin Railtrack’in yol yenilemesi igin yaptigi
kilometre basina diisen masraf, BR doneminde harcananin ii¢ katina ¢ikmuistir
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(Crompton ve Jupe, 2003: 413).27 Daha detayli ve kapsamli bigimde ifade
etmek gerekirse 1994 yilinda (BR’nin son déneminde) yalnizca altyap: isletme
maliyeti 1.8 milyar £ iken, 2000 yilinda Railtrack ile bu tutar 2.4 milyar £’a,
2011 yilinda ise NR ile 5.4 milyar £’a ¢ikmistir (Jupe, 2012: 180). Bu oran,
Ozellestirmenin altyap1 isletme maliyetini yaklasik % 200 artirdigi anlamina
gelmektedir. Bu artisa, yapt icerisindeki her girisimin karlarin1 artirmak
amaciyla sagladigr hizmetlerin fiyatlarimi1 yilikseltme egilimi de etkide
bulunmustur (Jupe, 2009: 716); (Crompton ve Jupe, 2003: 399).

Para cikiglari, alan igerisinde iiretilen ve alanin finanse edilmesine
ve/veya yatirima yonlendirilmesi gereken degerin, alan disina tasinma
bicimlerini ifade etmektedir. Bunlar faiz 6demeleri ve kar payr 6demeleri
biciminde karsimiza c¢ikmaktadir (Jupe, 2009: 717). BR’nin pargalanmasi
sonucu alanmi ele gegiren Ozel girisimlerin onceligi hissedarlar olmustur ve
girisimler, hissedarlarina olabildigince fazla kar payr 6demesi yapabilmenin
yollarini aramislardir. Ornegin Railtrack, 1996-2001 yillar1 arasinda elde ettigi
toplam 1.081 milyar £ degerindeki net isletme karmin 640 milyonunu (% 59)
kar pay1 6demesine ayirmistir (Jupe, 2009: 713). Hatta 472 milyon £ zararla
kapadig1 2000-2001 doneminde dahi 138 milyon £ kar pay1 6demesi yapmustir.
1996-2002 yillar1 arasinda Railtrack’in kér pay:1 ve faiz 6demeleri toplami 1.7
milyar £’ dur (Jupe, 2012: 178). Faiz 6demeleri, NR donemini kapsayan 2002-
2011 yillar1 arasinda 6.4 milyar £’ dur (Jupe, 2012: 178). 1993/1994 doneminde
BR’in yapmis oldugu faiz 6demesi ise 121 milyon £’dur (Jupe, 2010: 349). Kéar
pay1 ve faiz 6demelerindeki artiglar, alan igerisinde yaratilan degerin, alanda
degerlendirilememesi ve yap1 disina ¢ikmasi anlamina gelmektedir.

Islem maliyetleri, sozlesme iliskisine dayanan parcali yapinin ortaya
cikardigl ek maliyetleri teskil etmektedir. Bu tiirden maliyetlere ihale maliyeti
(franchise bidding cost) ve dava maliyetlerini Ornek olarak gostermek
mimkiindiir (Jupe, 2012: 178). Yapiy1 egemenligi altina alan s6zlesme iligkisi,
“avukatlar ve muhasebeciler cenneti” olarak ifade edilen yeni bir olguyu
beraberinde getirmistir (Cole ve Cooper, 2006: 602).

27Bu tiir bir maliyet artis1 Railtrack’in iflasini getiren en énemli nedenlerden biridir.
Railtrack’in 1997 yilinda 1 milyar £ olan toplam borcu, 2001 yilina gelindiginde 4
milyar £’a ¢ikmistir. Bu durum ayni zamanda Railtrack’m sadece bakim/onarim
hizmetlerini finanse edebilmesi ve dolayisiyla yeni yol yatirimlarinin askiya
alimmasina da neden olmustur (Crompton ve Jupe 2003: 400).
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3.3. Mali Sorunlar

Bir biitiin olarak demiryolu hizmetinin temel karakteristigi, tasima
ticretlerinden elde edilen gelirin sermaye-yogun yatirimlar1 karsilamaya
yetmemesi ve bu nedenle de siibvansiyona bagimli bir hizmet alan1 olmasidir
(Jupe, 2009a: 24). Ozellestirmenin 1997 yilinda tamamlanmasiyla kamunun
alana yaptig1 siibvansiyon bitiinliyle kesilmemis, belirli bir gecis donemi
Ongoriilmiistiir. Major hiikiimeti, gecis donemi sonunda siibvansiyonun ortadan
kalkmasiyla, demiryolu 6zellestirmesinin kamu tizerindeki yiikii azaltacagini ve
hatta kamunun vergi biciminde gelir elde edecegini ileri stirmiistiir (McCartney
ve Stittle, 2011: 124); (Crompton ve Jupe, 2003: 399). Fakat alanda hizmet
sunan girisimlerin isletme maliyetlerindeki artis, yapi icerisinde bulunan
girisimlerin mali yapilarmin bozulmasina ve iki Onemli sonucun ortaya
¢ikmasina neden olmustur:

= Borg¢ artiglari
= Siibvansiyon artiglari

Gerek Thatcher gerek Major hiikiimeti doneminde, 6zellestirmenin en
onemli gerekcelerinden biri olarak o6zel girisimlerin piyasadan yiiksek
miktarlarda borglanabilecegi ve bunun biiyiikk yatirimlarin finanse edilmesi
onilindeki engeli kaldiracag: ileri siiriilmiistiir. Fakat parcali yapi icerisinde
isletme maliyetleri artan 6zel girisimlerin mali yapilar1 bozulmustur. Bu durum,
‘yatirnmlar igin borg¢lanma’ olgusunun altint kazmig ve girisimlerin bozulan
mali yapilarini dengede tutmak amaciyla gittikce artan bir oranda borg¢lanmasini
dogurmustur. Ozellestirmenin hemen &ncesinde BR’nin toplam (kamu) borcu
2.5 milyar £ iken, NR’nin 2009 yilindaki toplam borcu 22 milyar £’a ulagmistir
(Jupe, 2011: 339); (Jupe, 2012: 178).28

Demiryolu 6zellestirmelerinden uzun vadede kamunun tzerindeki
maliyet ve bor¢ yiikiinii hafifletmesi beklenmistir. Yukarida da belirtildigi gibi
Ozellestirme sonrasinda devlet, sistemi siibvansiyon yolu ile dogrudan ve/veya
dolayli olarak fonlamaya devam etmistir. Siibvansiyon oraninin her yil diisecegi
ve bir miiddet sonra devletin alandan tamamen g¢ekilecegi 6ngdriilmiistiir. Fakat
Ozel girigimlerin, yukarida ifade edilen maliyet artislari ve bor¢lanma
sonrasinda igerisine distiikleri mali kriz, siibvansiyon artiglar1 ile
sonuclanmistir (Tyrrall, 2004: 35). Dogrudan ya da dolayli olarak yapilan

28NR’nin yukarida ifade edilen toplam borcunun devlet garantisinde oldugu
unutulmamalidir. Ayrica BR’nin borcu (altyapt ve istyapt dahil) toplam borcu
kapsamakta iken, NR nin borcu sadece altyaprya iligkindir.
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siibvansiyon yolu ile devlet, girisimlerin en biiyiik kurtaricis olmustur. Ornegin
1999-2000 doneminde TOCs 1.4 milyar £ siibvansiyon almistir ve bu, TOCs
tarafindan Railtrack’a 6denen toplam 2.2 milyar £ degerindeki altyap1 erisim
ticretinin biliyilk bir kismimi olusturmaktadir (Jupe, 2009a: 21). TOCs’un
‘dogrudan’ siibvansiyonu, bunlarin altyapi erisim {icretlerini 6deyebilmesini,
dolayisiyla Railtrack’in ‘dolayl’ siibvansiyonunu saglamistir. 2012 yilina
gelindiginde alana yapilan siibvansiyonun toplami 16.5 milyar £’a yiikselmistir;
bu tutar, alandaki girisimlerin toplam geliri olan 26.7 milyar £'un % 62’sine
tekabiil etmektedir (Jupe, 2012: 180-181). Dolayisiyla demiryolu
ozellestirmeleri, kamu kaynaklarinin kullanimini azaltmak ve kamuda gelir
artist yaratmak bir yana, BR doneminde yillik ortalama 740 milyon £ olan
siibvansiyon miktarimin kat kat {istiine ¢ikmasina neden olmustur (Jupe, 2009a:
22-23). Dolayisiyla demiryolu 6zellestirmesi, siibvansiyon yolu ile “zenginligin
vergi miikelleflerinden 6zel girisimlere aktarilmasi” ile neticelenmistir (Jupe,
2012: 184).

3.4. Yeni Tekellerin Olusmasi

Demiryolu reformunun savunuculari, altyapi ile iistyapinin ayrilmasi
sonucunda demiryolu ulastirmasi alaninda rekabetin yaratilacagimi ve bunun
demiryolu hizmetine verimlilik getirecegini ifade etmislerdir. Fakat daha
siirecin baginda rekabetin 6zel ¢ikarlar1 ortadan kaldiracagi agik hale gelmistir
(Jupe, 2010: 348). Ciinkii her demiryolu hatti, hizmet sunumu bakimindan
belirli/smirlt bir kapasite sunmaktadir, dolayisiyla 6zellestirme siirecinin sinirl
bir rekabet ortamu getirecegi acik hale gelmistir. Ozellestirme ile BR’nin
(kamunun) demiryolu tekeli kirilmistir. Fakat siire¢, yikilan kamu tekeli yerine
0zel girisimlerin hizmet alanin1 domine ettigi 6zel tekeller ile sonuglanmustir.
Diger bir deyisle oOzellestirme, rekabet yerine yeni demiryolu tekelleri
dogurmustur (Cole ve Cooper, 2006: 602).

Yeni ve oOzel demiryolu tekellerini iki bigimde gozlemlemek
miimkiindiir. Bunlardan ilki i¢in BR’nin pargalanmasi sonucu ortaya ¢ikan yeni
yapilanmaya bakmak yeterlidir. Ornegin Railtrack tekel olarak altyapidan
sorumlu kilmmistir. Yolcu hizmetleri yirmi bes, ylik hizmetleri yedi rotaya
ayrilmistir. Yolcu tasima hizmetlerinin sunuldugu yirmi bes rotanin sayisi
sonradan on dokuza indirilmistir. Bu yap1 igerisinde agin sadece kiigiik bir
kismi, aym giizergdh {izerinde farkli girisimlerin rekabetine sahne olmustur
(Cole ve Cooper, 2006: 602). BR’nin sahip oldugu tiim demiryolu tasitlari, iic
girisim arasinda paylastirilarak o6zellestirilmistir. Boylece so6z konusu {i¢
girisim, yiik ve yolcu hizmeti sunan girisimler lizerinde kullanilabilecek énemli
bir giice sahip 0Ozel tekeller haline gelmislerdir (Shaoul, 2007: 196).
Ozellestirme igin segilen model sonucu ortaya ¢ikan bu yapida rekabet oldukga
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miitevazi kalmig, esas olarak tiim alan 6zel tekeller ile dolmustur (Curwen,
1997: 58-59).

Ikinci durumu ise yukarida ifade edilen yapi igerisindeki miilkiyet
dagilimidan ¢ikarmak miimkiindiir. Ornegin on dokuz rotanin olusturdugu
yolcu hizmetleri piyasasi, dort biiylik ulastirma tekeli tarafindan domine
edilmektedir ve soz konusu tekeller, on dokuz rotanin on iiglinii ellerinde
bulundurmaktadirlar (Jupe, 2010: 351).2° Ayni zamanda her ne kadar hizmet
alanmin tiim piyasa aktorlerine acik oldugu ifade edilse de alan igerisinde
hizmet sunucu olmak cok da kolay degildir. Zira hizmet alanlarina girebilmek
icin yapilan ihalelerin karmasikligi ve Ozellestirme sonrasinda artan isletme
maliyetleri, alana girisleri engelleyen bir etken olarak gosterilmektedir (aktaran
McCartney ve Stittle, 2011: 124).

3.5. Tasima Fiyatlarinda Artis

Ozellestirme sonrasinda artan isletme maliyetleri ve kar oranlarmi
artirma egilimi, girisimleri, sundugu hizmetlerin fiyatlarim artirmaya
yoneltmistir. Ozellestirmenin ilk yedi yili igin tasima fiyatlarimin bir kismi
diizenlenmistir. Biletlerin % 46’sinin fiyatlariin, ilk ii¢ yil icin enflasyon
oraninda ve takip eden dort yilda en fazla % 1 oraninda artirilabilecegi hiikme
baglanmistir (Jupe, 2012: 183). Bu tiir bir fiyat sabitlemesi tasimacilik yapan
girisimleri, sefer ve/veya trenlerdeki koltuk sayisini artirmaya yoOneltmistir
(Curwen, 1997: 60). 2000°li yillarin ortalarindan itibaren bilet fiyatlari
tizerindeki bu tiir smirlamalar kaldirilmaya baslanmistir. Sinirlamalarin
kalkmasiyla Ingiltere, diinyadaki en pahali demiryolu tagimaciliginin yapildig
iilkelerden biri haline gelmistir (Jupe, 2010: 347).

3.6. Hizmet Kalitesinde ve Yatinnmlarda Diisiis

Onceki boliimlerde ifade edildigi iizere dzellestirmenin biiyiik miktarda
0zel sermayeyi ve rekabeti alana ¢ekecegi ve bOylece hizmetin her alaninda
yatirim ve yenilesmeyi/iyilesmeyi tesvik edecegi ifade edilmistir. Fakat netice
beklendigi gibi ger¢eklesmemistir. 1961-1990 yillar1 arasinda BR, yillik yol
yenileme oranint % 2’de tutarken, bu oran Ozellestirme arifesinde % 1.5°e,
1995-2000 yillar1 arasinda ise % 0.5’e inmistir (Tyrrall, 2004: 34). Altyap
kalitesindeki diislis etkisini hizmetin kalitesi lizerinde gostermektedir. Bu
durum, kaza sayilarindaki artiglara ek olarak tasima siiresinin uzamasi,

2986z konusu ulastirma tekelleri, First Group, Govia, National Express ve
Stagecoach’tur.
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gecikmeler yaganmasi gibi sorunlar1 beraberinde getirmistir (Tyrrall, 2004: 34).
BR doéneminde trenlerin % 90.3’li gecikme olmaksizin tasimacilik hizmetini
gerceklestirirken 2001-2002 yillar1 arasinda bu oran % 78’e diismiistiir (Jupe,
2012: 181); (Jupe, 2010: 351-352).

Ozellestirme ile tasimacilik hizmeti alanma girenlerin ¢ogunlugu
Ingiltere’deki otobiis sirketleri olmustur (Cole ve Cooper, 2006: 602).
Demiryolu hizmet alanina yabanci olan bu sirketler, hizmet alaninda
yenilesme/gelisme saglayamamuslardir (Casson, 2004: 204). Ayrica yeni
trenlerin kirasina kiyasla daha ucuz oldugu icin eski trenleri kullanma
egiliminde olmuslardir (Jupe, 2010: 352).

Wolmar, yeni yapidaki girisimler arasi iligkileri ve bunun tasima
fiyatlari, hizmet kalitesi ve yatirnmlara yansimasini sdyle agiklamaktadir
(aktaran Shaw vd., 2003: 148):

“Eger Railtrack, talebi kargilamak igin girisimde bulunursa altyapi
erisim Ucretleri artacaktir, bu ise tasimacilik yapan girisimler {izerinde
ters bir etki yaratacak ve yolcular trenlerde tika basa gideceklerdir.
Bununla beraber maliyetler diisiik tutuldugunda ise fakir Railtrack [yol
yatirimi i¢in] hicbir ekstra calisma yapmayacaktir”.30

Bunun diginda bir yol daha bulunmaktadir; Railtrack’in (ya da altyap:
girisiminin) altyapt erisim {icretlerini, tagimacilik yapan girisimlerin de
tagimacilik icretlerini artirmasi. Fakat bu, demiryolu tasimaciliginin piyasa
payini disiirecek ve diger ulastirma tiirlerine yonelimi getirerek girisimlerin
toplam gelirlerinde kayiplara neden olacaktir (Martin, 2002: 2-3).

Sonucg

Bu galigmada 1979 yilindan 2010 yilina kadar olan siirede, diger bir
deyisle Muhafazakar Parti ve Isci Partisi hiikiimetleri donemleri kapsaminda
BR’nin ozellestirilmesi siireci ele alinmistir. BR’nin 6zellestirilmesi stireci,
Thatcher doneminde BR’nin ¢ekirdek-hizmet disinda kalan varliklarinin satisi
ile baglamigtir. Ayrica BR’nin personel sayisi diigiiriilmiis ve orgiitlenme yapisi
degistirilerek piyasada hizmet sunan firmalarin yapilarina paralel bir bigime
kavusturulmustur. Ozellestirme siireci Major doneminde de devam etmis ve
geride kalan tiim BR varliklarinin 6zellestirilmesi tamamlanmigstir. Diger bir
deyisle Major iktidarmin sonuna gelindiginde, kamu miilkiyetinde tek bir BR
varlig1 kalmamustir.

30K $seli parantez igerisindeki ekleme bize aittir.
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Railtrack’in iflas1 ve sonrasinda ‘kamu yarari sirketi’ statiisiinde kurulan
Network Rail’in disinda Isci Partisi ozellestirme siirecinde geri bir adim
atmamistir. Muhafazakar Parti tarafindan gergeklestirilen ozellestirme
uygulamalarinin  regiilasyonuna  yonelik uygulamalarda  bulunmustur.
Dolayistyla Muhafazakar Parti 6zellestirme siirecini tamamlamus, Isci Partisi ise
Ozellestirilen hizmet alanmin ‘diizenlenmesi ve denetlenmesine’ yonelik
politikalar uygulamustir.

Muhafazakar Parti, demiryolu o&zellestirmesinin kamunun tasarruf
etmesini, rekabete ve demiryolu hizmetinin verimli hale gelmesini ileri siirerek,
ozellestirmeyi savunmustur. Fakat Ingiltere’de  demiryolu hizmetinin
ozellestirmesi aksi yonde bir netice dogurmustur. Ozellestirme, giivenlik,
denetim ve mali konularda sorunlar, tagima fiyatlarinda artiglar, hizmet
kalitesinde ve yatirimlarda disilisler ve de yeni tekellerin olusmasiyla
sonuglanmistir
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