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Ozet

Demiryolu sektoriiniin kamu iizerindeki mali yiikiiniin artmasi ve sektoriin diger
ulagtirma tiirlerine g0re nispi verimsiz yapisi, hiikiimetleri sektorii yeniden yapilandirmaya
itmektedir. Bu kapsamda bazi iilkeler altyap: ve tren isletmeciliini birbirinden ayirarak
sektoriin serbestlesmesinin Oniinii agmakta, bazilar1 ise daha da ileri giderek bu faaliyetleri
biiyiik oranda ozel sektore devrederek devletin roliinii sadece politika yapma ve sektorii
diizenleme ile siirlandirmaktadir. Bu makalede, diinyada demiryolu sektoriinde yasanan
serbestlesme ve zellestirme egilimleri cercevesinde, Tiirk demiryolu tagimacili§inda yasanan
gelismeler incelenecektir. Sonug boliimiinde ise, sektordeki serbestlesmenin ve dzellestirme
uygulamalarimin basarili olmasina yonelik bazi politika onerileri getirilecektir.
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._ Giris

Demiryolu Demiryolu tasimaciligi, yiiksek emniyet
ta§|maC|I|Q|, seviyesi, ¢evre dostu olma, arazi kullaniminda
.. . etkinlik ve diisiik maliyet agisindan bakildiginda
yUKsek emnlyet en avantajli ulagtirma tiirti olarak 6ne ¢ikmakta
seviyesi, cevre ve digsal maliyetler yoniinden diger ulagtirma
dostu olma, arazi tiirlerine iistlinliik saglamaktadir (Markham 1995).
Ancak sundugu pozitif dissalliklara ragmen,

kullaniminda

sektdr biitiinlintin finansal olarak zararda olmasi

etkinlik ve dU§Uk nedeniyle demiryolu tasimaciligi, geleneksel olarak
mallyet aQISIr]dan kamunun tekel konumunda faaliyet gosterdigi
bakildi gmda ve yine kamu tarafindan siirekli olarak siibvanse
. edilen bir sektér konumunda olmustur. Rekabet

en avantajli ) .
ortaminin olusmamas nedeniyle sektoriin istenen
U|a§t|rma tara verimli isletme yapisina ulasamamasi ve sektorii
olarak one ayakta tutmak icin aktarilan kamu kaynaklarinin
Qlkm akta ve siirdfhliilebilir oln.1aktan c¢ikmasi,  devletleri
. sektorii serbestlestirerek rekabete ac¢maya ve
d|§sal ma“yetler ozel girisimlerin sektore girmesini saglayacak
y('jnl'jlnden diizenlemeleri hayata gecirmeye itmektedir.
diger ulagtlrma Bazi {ilkeler ise serbestlesmeyi bir adim ileriye

.. . v e ra gotiirerek, kamu sahipligindeki demiryolu altyapisi
tarlerine Gstinluk . e o R
. ve tren isletmeciligi faaliyetlerini 6zel sektore ¢esitli
Saglamaktad IT. Ozellestirme modelleri vasitasiyla devretme yoluna

gitmistir.

Ulkemizdeki  Ozellestirme  orneklerine  bakildiginda,  ozellestirme
uygulamalarmin imalat ve hizmet imtiyazlar1 seklinde Osmanh imparatorlugu
donemine kadar uzandigi ve ulagtirma sektoriinde liman, rithtim, tramvay ve
tiinel imtiyazlarina sikca bagsvuruldugu goriilmektedir. Liman ve rihtim imtiyazi
igin, Istanbul Liman: Rihtim, Dok ve Antrepo 1mtiya21, Selanik Liman imtiyazu
tramvay ve tiinel imtiyazi igin ise Istanbul Tiinel Imtiyazi, Istanbul Tramvay
Imtiyazlar1 ve Izmir-Goztepe Tramvay imtiyazi drnek olarak verilebilir (Yilmaz,
1996). Ancak bu ornekler simirli kalmis, 1983 se¢imleri sonrasindaki ekonomik
liberallesme politikalarma kadar somut adim atilmamistir. Ulastirma sektorii
agisindan bakildiginda ise, Ozellestirme uygulamalarinin 6zellikle havayolu
ve denizyolu ulastirmasinda yogunlastifl, demiryolu tagimaciliginin ise diger
ulastirma tiirlerininin oldukga gerisinde kaldig1 goriilmektedir. Bunda kuskusuz,
sektoriin hantal ve karli olmayan yapisi, diger ulastirma tiirlerinden kaynaklanan
rekabet ve zamaninda yapilmayan altyapr yatinmlarimmn verimli isletmecilige
mani olmasi biiyiik rol oynamaktadir. Nitekim ge¢misteki az sayidaki 6zellestirme
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denemesi, sektordeki risk ve getiri beklentilerinin
6zel sektor icin cazip olmamasi nedeniyle olumsuz
sonuglanmistir. Ancak demiryolu tasimaciliginin
diger ulastirma tiirlerine gore sahip oldugu
avantajlar, sektoriin gerek kamu eliyle, gerekse
de 6zel sektdr marifetiyle rehabilite edilmesini ve
boylece ekonomiye olan katkisinin artirilmasin
zorunlu kilmaktadir.

Toplam bes boliimden olusan bu ¢alismanin
amaci, diinyadaki uygulamalar i1siginda, Tiirk
demiryolu tagimacilig1 sektoriindeki serbestlesme
ve Ozellestirme denemelerinin analiz edilmesi
sonrasinda gelecege doniik politika Onerileri
getirmektir. Giris kismini takip eden ikinci boliimde,
demiryolu serbestlesme ve 0Ozellestirmesinin
kavramsal cergevesi ele alinacak ve diinyadaki
belli bagli 6rnekler incelenecektir. Uciincii boliim,
Tiirkiye'deki ulastirma 6zellestirmelerinin ve ilgili
yasal altyapinin bir 6zetini icermektedir. Dordiincii
boliimde,

Tirk demiryolu tasimacihgmdaki

serbestlesme ve Ozellestirme denemeleri ele
almmustir. Son boliimde ise, yasanan sikintilar ve
diinyadaki egilimler gercevesinde ¢oziim Onerileri
sunulacaktir.

1. Kiiresel
Serbestlesme ve Ozellestirme

Demiryolu Tasimaciliginda

2.1 Kavramsal Cerceve

Genel bir tanimla ulastirma sektoriinde
serbestlesmeyi, gerekli teknik, mali ve gilivenlige
yonelik sartlar1 yerine getirmek ve zorunlu hallerde
slot? sirlamalarina tabi olmak kaydiyla, o6zel

Rekabet ortaminin
olusmamasi
nedeniyle sektdrin
istenen verimli
isletme yapisina
ulasamamasi ve
sektoru ayakta
tutmak igin aktarilan
kamu kaynaklarinin
surdurulebilir
olmaktan ¢ikmasi,
devletleri sektoru
serbestlestirerek
rekabete agmaya
ve Ozel girisimlerin
sektdre girmesini
saglayacak
duzenlemeleri
hayata gecgirmeye
itmektedir.

Bazi Ulkeler ise
serbestlesmeyi

bir adim ileriye
goturerek, kamu
sahipligindeki
demiryolu altyapisi
ve tren isletmeciligi
faaliyetlerini 6zel
sektore cesitli
Ozellegtirme
modelleri vasitasiyla
devretme yoluna
gitmigtir.

bir girisimin herhangi bir kisitlamaya maruz kalmadan, diledigi hatta, diledigi
araclarla, diledigi tarifelerle diledigi saatte sefer diizenleyebilmesi olarak ifade etmek
miimkiindiir. Altyap: ile tren isletmeciligi faaliyetlerinin birbirinden ayrilmasi,
demiryolu tasimaciliginin serbestlesmesi yoniinde genellikle ilk adim olarak kabul
edilmektedir.
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Demiryolu sektoriinii altyapr ve tren isletmeciliginin yiiritiilme sekli
agisindan dikey biitiinlesme, rekabetci erisim ve dikey ayrilma olarak ii¢ grupta
smiflandirmak miimkiindiir (Campos ve Cantos 2000). Geleneksel uygulama olan
dikey biitiinlesme, altyapz ile tren isletmeciligi faaliyetlerinin ayni 6rgiit ¢atisi altinda
yuriitiilmesidir. Rekabetci erigim, altyapi ile tren igletmeciligi faaliyetlerini birlikte
ylriiten ve genelde pazarda egemen konumda olan bir kurulusun, operasyon
diizenlemek isteyen diger isteklilere sahip oldugu altyapiya erisim hakki sagladig:
modeldir. Dikey ayrilmada ise, altyap: ve tren isletmeciligi faaliyetleri birbirlerinden
ayr1 Orgiitler tarafindan yiiriitiilmektedir. Altyapr ve tren isletmeciliginin aymn
kurulus tarafindan yiiriitiilmesi durumunda, pazara yeni girecek isletmecilerin
haksiz rekabetten etkilenmemeleri igin, slot tahsisinde rekabetin saglanmasini
temin edecek diizenlemelerin yapilmasi gerekmektedir (Nash 2005). Demiryolu
tasimaciligl yapilanma sistemleri icinde en iddialis1i olan dikey ayrilmanin
potansiyel faydalarina 6rnek olarak, ¢ok sayida ve degisik faaliyet alanlarinda tren
isleticilerinin tegvik edilmesi, sektor icindeki iligkilerin netlestirilmesi, altyap: ve
isletmecilik alanlarinda uzmanlagsmanin saglanmasi ve tarife politikasi ile altyapi
planlamasi agisindan karayolu ulastirmas: sektoriindekine benzer bir yapilanmanin
ortaya ¢ikmasi sayilabilir (Sanchez 2001). Benzer sekilde Drew (2009), dikey ayrilmis
bir demiryolu sisteminin, demiryolu yiik tasimacilig1 yapan isletmeler acisindan
dikey ayrilmanin olmadig1 ancak altyapiya serbest erisimin oldugu duruma gore
¢ok daha fazla fayda sagladigini ortaya koymustur. Ancak, dikey ayrilmanin bu
faydalarma karsilik, fiyatlandirma, performans, slot tahsisi, yatirim, giivenlik ve
biitiinlesik bilgi ve bilet sistemi iizerinde olas1 olumsuz etkileri ve altyap1 sahibi
kurulusun yatirim yapmasin tesvik edecek bir mekanizmanin bulunmamas: gibi
eksiklikleri bulunmaktadir (Sanchez 2001).

Dikey ayrilmanin performans iizerindeki etkisini inceleyen g¢alismalarda
birbiriyle celisen sonuglar elde edilmistir. Sanchez tarafindan, Avrupa’da kamuya
ait 12 demiryolu isletmesinin 1973-1990 donemi verileri kullanlarak translogaritmik
toplam maliyet fonksiyonu yonetimiyle yapilan analizler 1s1§1nda, altyap1 ve isletme
arasindaki gii¢lii iliski nedeniyle, tren isletmeciligi maliyetlerinin altyap: yatirim
kararlarindan ciddi sekilde etkilendigi, bu nedenle de altyapi ve isletme faaliyetleri
arasinda koordinasyon saglanmasmin verimsizligin Onlenmesi acisindan sart
oldugu sonucuna varilmistir (Sanchez 2001). Buna karsin Shire ve arkadaslar1 (1999)
tarafindan yapilan calismada, dikey ayrilma sonucunda Isvec'teki tren igletmeciligi
maliyetlerinde % 10 diizeyinde bir azalma yasandig1 ortaya konurken (Preston 2002),
Kim ve Kim (2001) tarafindan yapilan ve Seul metro sisteminin maliyet yapisinin
rassal sinir maliyet fonksiyonu (stochastic frontier cost function) kullanilarak analiz
edildigi calismada, dikey olarak ayrilmis sistemin toplam maliyetinin % 3,6 oraninda
daha diisiik olacagi hesaplanmistir (Mizutani ve Shoj 2004).
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Demiryolu ulastirmasi sektoriiniin
serbestlestirilmesi ve verimliliginin artirilmas igin
altyap1 ve isletmecilik faaliyetlerinin birbirinden
ayrilmasini
hazirlamis oldugu 91/440 sayili direktif ile cesitli

diizenlemeler getirmistir (Council of Europe 1991).

amaglayan Avrupa Birligi (AB),

Direktif, altyap: ve igletmecilik faaliyetlerinin en
azindan muhasebesel olarak birbirinden ayrilmasini
ve bu faaliyetlerin ayni kurumdaki farkli birimler
veya birbirinden bagimsiz kurumlar tarafindan
yliriitiilmesini ongormektedir. Ancak Avrupa’da
demiryolu tasimaciliginda serbestlesmeye
gidilmesi ve muhasebesel olarak altyap: ve isletme
faaliyetlerinin birbirinden ayrilmasma ydnelik
adimlar atilmasina ragmen, sistem hald kamu
destegine muhta¢ durumdadir. Serbestlesmeyi en
ileri seviyede uygulayan Ingiltere’de dahi, sistem
(altyap: ve isletmecilik) kamu tarafindan siibvanse
edilmeye devam etmektedir. Benzer sekilde, Belcika,
Fransa, Almanya ve Isve¢'te altyapi yatirimlari
tamamen veya kismen, devlet tarafindan finanse
edilmektedir (Monami 2000). Bunun yaninda, AB
iilkeleri, sosyal devlet anlayisiyla, kamu hizmeti
ylikiimliiliigii (public service obligation) prensibi
cercevesinde, bazi hatlarda kamu veya 6zel sektor
tren igleticilerini siibvanse ederek tren seferlerinin
devam etmesini saglamaktadur.

1.2 Demiryolu Tasimaciliginda
Serbestlesme ve Ozellestirmeye Yonelik
Diinya Ornekleri

2.2.1 Latin Amerika

Meksika'da
Ozellestirilmesine gecilmeden onceki ilk adim,

demiryolu  tagimaciliginin

gerekli mevzuat degisikliklerini hayata gecirmek
(Villa ve Roy 2013). Oncelikle,
demiryolu tasimaciligi 1995 yilinda Anayasa’da

olmustur

yapilan bir degisiklik ile oncelikli faaliyet olarak
tanimlanmis ve boylece 6zel sektdriin bu alanda

Ancak Avrupa’da
demiryolu
tasimaciliginda
serbestlesmeye
gidilmesi ve
muhasebesel olarak
altyapi ve isletme
faaliyetlerinin
birbirinden
ayrilmasina yonelik
adimlar atilmasina
ragmen, sistem hala
kamu destegine
muhta¢ durumdadir.
Serbestlesmeyi en ileri
seviyede uygulayan
Ingiltere’de dahi,
sistem (altyapi ve
isletmecilik) kamu
tarafindan siibvanse
edilmeye devam
etmektedir. Benzer
sekilde, Belgika,
Fransa, Almanya

ve Isvec’te altyapi
yatinmlari tamamen
veya kismen,

devlet tarafindan
finanse edilmektedir
(Monami 2000).
Bunun yaninda, AB
ulkeleri, sosyal devlet
anlayisiyla, kamu
hizmeti yukdmlGlugu
(public service
obligation) prensibi
cercevesinde, bazi
hatlarda kamu

veya 0zel sektor
tren igleticilerini
stibvanse ederek
tren seferlerinin
devam etmesini
saglamaktadir.
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faaliyet gostermesinin onii agilmigtir. Bunun yaninda, demiryolu sektoriinii ve
yabanci yatirnmlar1 diizenleyen cesitli kanunlarda degisiklik yapilarak demiryolu
Ozellestirmesinin sorunsuz ilerlemesi amaglanmistir.

Demiryolu 6zellestirmesine yonelik atilan ikinci yapisal adimda ise sektor
Ozellestirme Oncesinde yeniden yapilandirilmistir. 1992 yilinda baslatilan yapisal
degisim programi cercevesinde, Meksika Demiryollarinda (FNM) calisan personel
say1st 80.000'den 50.000%e diisiiriilmiistiir (Campos 2001). Daha sonraki asamada
ise, sendikalarla isbirligi icinde, calisma kurallar1 degistirilerek isgiicii ve lokomotif
verimliligi artirilmistir. Ozellestirme modeli olarak, FNM'nin varliklarinin ve
operasyonlarinin bolgesel bazda ayrilarak ¢ok sayida sirket kurulmasi ve bu
sirketlere 50 yillik siirelerle imtiyaz verilmesi segilmistir. FNM'nin yatay olarak
parcalanmasindan sonraki asamada ise, imtiyaz sahibi sirketlerdeki kamu pay1 ihale
yoluyla en yiiksek degeri teklif eden 6zel yatirimcilara satilmistir. Yapilan ihalelerin
sonucuna bakildiginda, yiik tasimaciligi yapan sirketlere yogun talep geldigi
goriilmiistiir. Yolcu tasimaciligl yapan sirketler i¢in ¢ikilan ihalelerde, siibvansiyon
gerektiren ve alternatif ulastirma tiirlerinin yeterli oldugu hatlarda imtiyaz sahibi
sirketlerin faaliyetlerine son verilmistir. Alternatif ulastirma tiirlerinin mevcut veya
yeterli olmadigihatlardaise, en diisiik siibvansiyon miktarini talep eden yatirimcilara
sirketlerdeki kamu paylar1 devredilmis ve imtiyaz sahibi sirketler tarife belirleme
siirecinde serbest birakilmislardir. Meksika 6rnegine yonelik Villa ve Roy (2013)
tarafindan yapilan analizlerde, Meksika’daki demiryolu 6zellestirmesinin olumlu
sonuglar verdigi ve Ozellestirme oncesi doneme gore verimlilik artis1 elde edildigi
goriilmektedir. Villa ve Roy’un (2013) analizlerine gore, ton ve ton-mil cinsinden
tasimalar Ozellestirme sonrast donemde, 2008-2009 donemi harig, artan bir egilim
gosterirken, calisan sayisinda ciddi oranlarda diisiis yasanmis ve dolayisiyla da
personel verimliliginde artis yasanmuistir.

Arjantin’de 1990 yilinda Menem iktidar1 doéneminde baslayan demiryolu
reformunun en Onemli ayagi, demiryolu isleticisi Ferrocarriles Argentinos (FA)
tarafindan yiiriitiilen faaliyetlerin imtiyaz yoluyla O6zel sektore devredilmesi
olmustur. Bu kapsamda, yaklagik 35.000 km uzunlugundaki demiryolu sebekesi
tekel konumundaki isletmelere boliinmiistiir (Carbajo ve Estache, 2002). Yiik
sebekesi dikey olarak biitiinlesmis 6 adet isletmeye on yili opsiyonel uzatma hakki
olmak iizere toplam 40 yillik bir siire i¢in paylastiriimistir. Thale sonucunda imtiyazi
kazanan firmalar tarafindan devlete, sebekenin kullanim imtiyaz hakkina karsilik
olarak imtiyaz ticreti ve arag filosunun kullanimina kargilik kira ticreti 5denmektedir.
Arag filosu ve altyap1 yatirimlari kamu miilkiyetinde kalmaya devam etmistir. Thaleyi
kazanan firmalar, 6nerilen yatirim planlari, hizmet seviyesi ve istihdam edilecek FA
calisan1 sayisi gibi gesitli kriterlerin ortalamasi alinarak secilmistir. Yolcu tasimacig:
ise, banliyo ve sehirlerarast hatlar olmak {tizere iki grupta ele alinmistir. Banliy6
yolcu tagimaciligi 7 adet isletmeye boliinmiis olup, yilik tagimaciliginin aksine,
banliy0 yolcu tasimaciliginda imtiyazi kazanan firmalar devlet tarafindan siibvanse
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edilmistir. Acgilan ihalelerde imtiyaz kazanma kriteri olarak, devletten talep edilen

siibvansiyon miktar1 belirlenmis ve en diisiik siibvansiyon miktarmni talep eden
firmalar imtiyaz hakkin elde etmislerdir.

Sehirlerarasi hatlar i¢in yapilan fizibilite ¢alismalarinin, sadece Buenos Aires-
Mar del Plata hattinin karli olabilecegini gostermesi sonucunda, karli olmayan
hatlarin eyaletlere devredilmesi karar1 alinmis ve eyaletler tarafindan siibvanse
edilmeye baglanan bu hatlarda seferlere devam edilmistir. Eyaletler tarafindan
devir alinmak istenmeyen hatlardaki seferler ise kaldirilmistir. Ancak baslangicta
eyaletler tarafindan desteklenen seferlerin biiyiik bir kismi, daha sonra eyaletlerin
mali destegi cekmesi sonucu durdurulmustur (Estache ve arkadaslar1 2002).

Brezilya'da Rio De Jenerio'daki metro hatlar1 1997 yilinda, sehrin
cevresindeki bolgesel hatlar ise 1998 yilinda imtiyaz yoluyla 6zel sektor igletimine
devredilmislerdir. Yapilan ihaleleri kazanma kriteri olarak ise; yatirnm plani
cercevesinde gergeklestirilmesi diisiiniilen yatirim tutari, kamu tarafindan &zel
sirkete 0denmesi planlanan siibvansiyon miktar1 ve 6zel sirketin sahip olacagi
imtiyaz karsihiginda devlete ddeyecegi imtiyaz iicreti 1s1ginda hesaplanan net
bugiinkii deger esas alinmistir (Robelo 1999). Modelde, demiryolu isletmeciliginin
zarar etmesi beklenen imtiyaz doneminin ilk yillarinda kamunun 6zel sirketlere
siibvansiyon desteginde bulunmasi, kara gecildikten sonra ise imtiyaz ticreti adi
altinda 6zel sirketler tarafindan kamuya 6deme yapilmasi ongoriilmiistiir.

Arjantin ve Brezilya'daki demiryolu 6zellestirmeleri sonrasinda verimlilikte
meydana gelen degisimlerin ele alndigi 2002 tarihli bir ¢alismada Estache ve
arkadaslari, her iki iilkede de 6zellestirme sonras1 donemde, gerek yolcu gerekse de
yiik tastmaciliginda verimlilik artis1 yasandigini ortaya koymustur.

2.2.2 Japonya

Japon demiryolu sistemini 6zellestirme galismalari Japon Milli Demiryolunun
1987 yilinda, bolgesel bazda yolcu tagimacili1 yapacak 6 alt demiryolu isletmesine
ve iilke genelinde faaliyet gosterecek bir yiik tagimacilig isletmesine boliinmesi ile
baglamistir® (JRler). ingiltere uygulamasindan farkli olarak, altyap: yonetiminden
sorumlu Railtrack benzeri bir sirket kurulmamis ve yolcu tasimaciifi yapan
isletmelere kendi altyapilariin sorumlulugu verilmistir. Yiik tasimacilifi yapan
isletme ise, yolcu tasimacili§i yapan isletmelerin altyapisindan yararlanmaktadir
(Mituzani 1999). JRler disinda, genellikle bolgesel veya banliyd hizmeti veren
oOzel sirketler tarafindan da demiryolu isletmeciligi yapilmakta ve bu sirketler bazi
hallerde kendi altyap: yatirimlarini yapmaktadirlar. Bu 6zel sirketlerin biiyiik bir
kismu, yerel bazda hizmet vermek {izere mahalli idareler ortakliginda kurulmus
sirketlerdir (Terada 2001).
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Japonya’daki demiryolu sisteminde yaganan 6zellestirme sonrasi gerceklesen
performans degisiminiele alanbir calismada (Mituzani 1999), 6zellestirme sonrasinda
ortalama bilet fiyatlarinin ve ortalama isletme maliyetlerinin diistiigii, buna karsin,
calisanlarin ortalama maaslarinin ve is¢i verimliliginin arttigi hesaplanmistir.
Hizmet kalitesi agisindan bakildiginda ise, tren yogunlugunda (tren km/hat
km) ve frekansinda artis, kaza oraninda ise diisiis yasandig1 goriilmiistiir. Evans
(2010) tarafindan yapilan analiz de, (Mituzani 1999) tarafindan yapilan analizleri
destekler nitelikte olup, Ozellestirme sonrasi déonemde Japon Milli Demiryollari,
Ozellestirme Oncesi doneme gore ortalamada daha az kaza yasanmus, dolayisiyla
tren yolculugundaki trafik emniyetinde artis meydana gelmistir.

2.2.3 Almanya

Almanya’daki demiryolu tagimacilifini desteklemek {izere 1994 yilinda
¢ikarilan Alman Demiryolu Kanunu kapsaminda, Alman Demiryollar1 (DB AG)
calisma alani altyapi, uzun mesafe yolcu tagimaciligi, bolgesel yolcu tagimacilig
ve ylik tasimaciligl olan 4 alt isletme seklinde yeniden orgiitlenmis ve demiryolu
altyapis;, DB AG disindaki isletmecilerin erisimine agilmistir (Jahanshahi 1998).
Almanya’daki sistem bu sekliyle, 6461 sayili kanunla yasal altyapisi1 olusturulan,
TCDD'nin altyapi saglayicisi ve tren isletmecisi oldugu ve TCDD disindaki gercek
ve tiizel kisilerin altyapiya erisimlerinin miimkiin kilindig: sisteme benzemektedir.
Demiryolu reformuyla beraber, uzun mesafe karli hatlar ve zarar eden bélgesel hatlar
ayrmmina gidilmis, 1996 yilindan itibaren de bolgesel hatlarda sefer diizenlenmesi
sorumlulugu federal hiikiimetlere verilmistir. Federal hiikiimetler sorumluluk
alanlarindaki bolgesel yolcu tasimaciligini, siibvansiyon destegi vererek DB AG'ye
veya igletmecilik yapan diger firmalara yaptirtmaktadir (Link 2004).

Demiryolu sektoriiniin kurumsal yapisi agisindan, Tiirkiye'ye getirilmek
istenen sisteme oldukg¢a benzeyen bir sisteme sahip olan Almanya’da demiryolu
altyapis1i DB AG disindaki tren igletmecilerine agik olmasina ragmen, DB AG'nin
pazardaki pay1 gesitli nedenlerden dolay1 oldukga yiiksektir (Link 2004). Ik olarak,
diinyadaki demiryolu sektoriiniin genelinde goriildiigli tizere, baz1 yiiksek hizh
demiryolu isletmeciligi, belli hatlardaki yiik tasimacilig1 ve devletin siibvanse ettigi
bazi bolgesel hatlar disinda demiryolu isletmeciligi 6zel sektor icin karli degildir.
Diger bir neden ise, DB AG'nin sahip oldugu pazar paymi ve dikey entegrasyonu
rekabet kurallarina aykiri bir sekilde kullanmasina engel olacak bir regiilasyon
sisteminin mevcut olmamasidir. Ancak ilerleyen donemde sektorde faaliyet gosteren
0zel igletmelerin sayisinda artis yasanmig olup, biiyiik bir kismui yiik tagimacilig
yapmakta olan 330’dan fazla demiryolu sirketi bulunmaktadir (Alexandersson 2009).
Ozel demiryolu sirketlerinin pazara girmesi sonrasinda, hem yolcu tagimaciliginda
(Alexandersson 2009), hem de yiik tasimaciliginda (Alexandersson, 2009; Kirchner,
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2005 ve 2007) demiryolu sektoriiniin payinin arthigr goriilmiistiir. Rekabetci ihaleler

sonucunda hizmet saglanan hatlarda diger hatlara gore daha ytiksek biiyiime orani
yakalandig goriilmiistiir.

2.2.4 Ingiltere

Ingiltere Demiryollarmin (British Rail-BR) &zellestirilmesi, 31 mart 1997
tarihinde, yaklasik 14 yil siiren bir ¢alismanin ardindan tamamlanmis olup?, bu
calisma dort baslikta gruplandirilabilir (Konwles 1998):

* Cogu karli olan 7 adet yiik tasimacilig1 isletmesi 1995 ve 1996 yilinda satis
yoluyla 6zellestirilmistir.

® 1994 yilinda, BR'nin sahip oldugu hatlarin, istasyonlarin, sinyalizasyon
sisteminin, arazilerin ve depolarin ayri bir isletme altinda toplanmasi ile
kurulan Railtrack 1996 yilinda 6zellestirilmistir. Railtrack’in gelir kalemleri
tren isletmecilerinden demiryolu sebekesine erisim karsiliginda alinan
iicretler ve istasyonlarin kira gelirleri olmustur.

* BR'nin sahip oldugu lokomotiflerin ve vagonlarin aktarilmasi ile kurulan 3
adet demiryolu araclan sirketi, 1996 yilinda 1,822 milyar pound kargihiginda
Ozellestirilmistir.

* 25 adet yolcu tasima isletmesi gergeklestirilen ihaleler sonucunda franchise
yoluyla 6zel sektore devredilmistir.

Franhise ihaleleri sonucunda, siireleri 5 yil ile 15 y1l arasinda degisen franchise
sozlesmeleri yapilmigtir. Thale sonucunda ihaleyi kazanan isletmelere her yil igin
azalan miktarlarda siibvansiyon 6demesi yapilmasi planlanmis olup, franchise
sozlesmelerinin ilk yillarinda yapilacak siibvansiyon o6demesi toplami 2.102,4
milyon pound, son yillarinda yapilacak 6deme toplami ise 530 milyon pound olarak
sozlesmeye baglanmistir (Preston ve arkadaslar1 2000).

Ingiltere’deki demiryolu sektoriiniin reform sonrasindaki yapisal durumu
asagidaki Sekil-1'de goriilmektedir. Bu modele gore, tren isletmeciligi yapan
sirketler altyap1 erisim hakki satin almak igin altyapi sahibi olan kurulus ile
(Railtrack-Network Rail), operasyonlarinda kullanmak iizere ihtiya¢ duyduklar:
demiryolu tasitlarini kiralamak igin ise demiryolu tasitlari kiralama sirketleri ile
sozlesme yapmak durumundadirlar. Bu iligkiler yumagini izlemek ve sektorii regiile
etmek iizere iki kamu kurulusu bulunmaktadir. Bunlardan ilki, altyapiy: regiile
eden Demiryolu Diizenleme Ofisi (Office of Rail Regulator), digeri ise demiryolu
imtiyazlan (franchise) ile ilgili faaliyet gosteren Stratejik Demiryolu Otoritesidir®
(Strategic Rail Authority).
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Sekil 1: Ingiltere’de 1993 Sonrasi Demiryolu Sektérii (Billon ve Menard, 2005)

Yeni sistemde, performans ve hizmet kalitesine yonelik tesvik ve ceza sistemi
getirilmis olup, bu sisteme gore, trenlerin zamaninda kalkis orani, istasyonun genel
bakim-onarim durumu ve istasyonlarda tren seferlerine yonelik ¢izelgelerin mevcut
olmasi gibi kriterler goz oniinde bulundurularak basarili bulunan tren isletmeciligi
sirketlerine tesvik 6demesi yapilmis, basarisiz olanlar ise ceza 0demesi yapmak
zorunda birakilmislardir. Performansa bagli 6deme sistemine tren isleticilerinin
yanusira, altyap1 saglayic sirket de (Railtrack- Network Rail) tabi bulunmaktadar.
Buna gore, tren isletmecilerinin neden olmadiklari biitiin gecikmelerin Railtrack’in
sorumlulugunda oldugu kabul edilmistir (Gibson 2005). Performans sistemi 1996
yilinda faaliyete ge¢meden 6nce, 1994-1995 déneminde gerceklesen tren gecikme
degerleri baz olarak kabul edilmis ve bu dénemdeki performansinin iizerine ¢ikan
isletmeler odiillendirilmistir.

Ingiltere demiryolu sektdriinde 6zel sektdr katiliminin artmast bazi elestirileri
de beraberinde getirmistir. Bu elestiriler, sistemin ¢ok fazla karmasik hale gelmesi,
sektorde faaliyet gosteren isletme sayisinin artmasi ve Ozellestirme ile beraber
giivenlik odakl faaliyet kiiltiiriiniin zayiflamasi sonucu tren igletmeciligindeki kaza
riskinin artmasi seklinde 6zetlenebilir (Dixon ve Joyner 2000). Wellings (2014), benzer
bir yorumla Ingiltere demiryolu sisteminin karmasik ve ¢ok parcali bir yapiya sahip
oldugunun altin1 gizerek, bunun sonucunda 6lgek ekonomisinin kayboldugunu
ve yapisi islem maliyetlerinin arthigimi belirtmistir. Bu tiir elestiriler, Londra’daki
Paddington Tren Istasyonu yakinlarinda, raylardaki bir sorun sonucunda meydana
meydana gelen, 31 kisinin 6ldiigii ve 10 kisinin yaralandi8 tren kazasiyla daha da
siddetlenmistir. Nitekim bu kaza Railtrack’in mali durumunun bozulmasma ve
yuriittiigti faaliyetleri 3 Ekim 2002 tarihinden itibaren Rail Network adl girkete
devretmesine neden olmustur.

Diger bir elestiri de, 6zellestirme sonucunda kamunun elde etmesi beklenen
mali getirilerin elde edilememesi ve Ingiltere Demiryollarinin 6zellestirilmesi ile
beraber kamunun demiryolu sistemine sagladigi siibvansiyonlarda diisiis yasanacagt
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beklentisinin gerceklesmemesi iizerinedir. Nitekim ozellestirme Oncesinde BR
kamudan 1994 yilinda 1 milyar pound civarinda siibvansiyon alirken, 1997 yilinda
tren islemeciligi yapan sirketlerin kamudan aldiklar1 siibvansiyonlarin toplami 2
milyar pound olarak gergeklesmistir (Dixon ve Joyner 2000).

2. Tiirkiye’deki Ulastirma Ozellestirmeleri
3.1 Ozellestirmelerin Amaci

Ozellikle gelismekte olan {ilkelerin altyapt yatirimlarini gergeklestirmek
igin ihtiya¢ duyduklar1 biiyiik finansman ihtiyaci, son donemde ozellestirme
uygulamalarimi artirmaktadir. Gelismis {iilkeler icin ise 6zellestirmeler, kamunun
verimsiz isletmecilik yapisinin 6zel sektor isletmeciligi eliyle rehabilite edilmesini
amaclamaktadir. Bu kapsamda, Avrupa Komisyonu, 6zellestirmelerin ve kamu-
ozel igbirligi modellerinin sundugu daha diisitk 6miir boyu proje maliyeti, daha
etkin risk dagilimi, yatinmlar1 gerceklesme hizinda artis, artan hizmet kalitesi,
kaynaklarin kullaniminda etkinlik, yeni gelir kaynaklarinin yaratilmasi, daha etkin
kamu yOnetimi anlayist gibi olumlu 6zellikler 1s181nda, anilan uygulamalara 4 temel
rol bigcmektedir (European Commission Directorate-General Regional Policy 2003):

e flave sermaye saglamak,
¢ Alternatif yonetim ve uygulama becerileri gelistirmek,
e Tiiketiciye ve toplumun geneline daha yiiksek deger saglamalk,

o Ihtiyaglarm daha dogru sekilde belirlenmesini ve kaynaklarin daha etkin
kullanilmasin saglamak.

3.2 Tiirkiye’deki Ozellestirme Mevzuatt

Ulkemizde varlik ve hisse satisy, gelir ortaklig, yap-islet-devret, yap-islet, uzun
donemli kiralama ve isletme hakki devri gibi cesitli 6zellestirme yontemlerine yonelik
yasal mevzuat mevcut olup, ulastirma sektorii 6zelinde 6zellestirme uygulamalarini
diizenleyen mevzuati dort baslik altinda siniflandirmak miimkiindiir:

* 4046 Sayili Ozellestirme Uygulamalar1 Hakkinda Kanun (kisaca 4046 Sayil
Ozellestirme Kanunu)

® 3465 Sayili Karayollar1 Genel Miidiirliigii Disindaki Kuruluslarin Erisme
Kontrollii Karayolu (otoyol) Yapimi, Bakimi ve Isletilmesi lle Gérevlendirilmesi
Hakkinda Kanun (kisaca 3465 Sayili Otoyol YID Kanunu)

¢ 5335 Sayili Baz1 Kanun ve Kanun Hiikmiinde Kararnamelerde Degisiklik
Yapilmasma Dair Kanun (kisaca 5335 Say1il1 Torba Kanun)

* 3996 Say1li1 Baz1 Yatirim ve Hizmetlerin Yap-islet-Devret Modeli Cergevesinde
Gergeklestirilmesi Hakkinda Kanun (kisaca 3996 Sayili YID Kanunu)




3.2.1 4046 Sayil1 Ozellestirme Kanunu

4046 Sayili Ogzellestirme Kanunu kapsaminda, denizyolu ulagtirmasi
sektoriinde Tiirkiye Denizcilik Isletmeleri A.S.’ye ait olan Tekirdag, Rize, Ordu, Sinop,
Giresun ve Hopa Limanlar1 1997 yilinda, Antalya Limani 1998 yilinda, Marmaris ve
Alanya Limanlar1 2000 yilinda, Cesme, Kusadasi, Trabzon ve Dikili Limanlar1ise 2003
yilinda 30 y1l siire ile isletme hakkinin devri yontemiyle 6zel sektore devredilmistir.®
Yine ayn1 Kanun kapsaminda, 30 Aralik 2004 tarih ve 2004/128 sayili Ozellestirme
Yiiksek Kurulu Karari ile, TCDD’ye ait olan Bandirma, [zmir, Samsun, Derince,
Mersin ve Iskenderun limanlari 6zellestirme programina alinmis olup, isletme hakki
verilmesi, kiralama ve/veya miilkiyetin devri disindaki diger yontemler kullanilarak
Ozellestirilmelerine karar verilmistir. Herleyen donemde, Bandirma, Samsun,
Derince, Mersin ve Iskenderun limanlarinin 6zellestirme calismalari tamamlanmus
olup, Izmir Limaninin 6zellestirme galismalar1 halen devam etmektedir.

3.2.2 3465 Sayil1 Otoyol YID Kanunu

3465 Sayili Otoyol YID Kanunu, sadece otoyol ve ilgili otoyol tesislerine
0zgii bir Kanundur. Kanun kapsaminda, maliyetleri 2-5 milyon ABD dolari, isletme
stireleri ise 3 yil 6 ay ile 27 y1l 11 ay arasinda degisen 35 adet otoyol hizmet tesisi
ihale edilmis olmasina ragmen, herhangi bir otoyol projesi hayata gegirilmemistir.”
Kanuna gore Karayollar1 Genel Miidiirliigiiniin ihaleyi kazanan firmadan isletme
sliresinin uzatimi1 olmaksizin ihale konusu yatirnmimn % 5’i oraninda ilave yatirim
talep etme hakkinin olmasi, 6zel sektor agisindan ciddi bir risk olusturmakta ve
Kanunun 6zellikle biiyiik projelerde uygulanma sansini azaltmaktadar.

3.2.3 5335 Sayil1 Torba Kanun

5335 Sayili Torba Kanunun 33. maddesi ile, Devlet Hava Meydanlari Isletmesi
Genel Miidiirliigii (DHMI), isletiminde bulunan hava alanlarini, Yap-islet-Devret
modeli cercevesinde gergeklestirilen ve isletme donemleri sonunda DHMi’ye
gecen terminalleri ve hizmetin biitiinltigii yontinden gerek gordiigii diger tesisleri,
kiralama ve/veya isletme hakkinin verilmesi yontemlerini kullanarak ihale yoluyla
6zel hukuk tiizel kigilerine 49 y1li gecmemek iizere devredebilme yetkisi almigtir.

Kanun kapsaminda su ana kadar gergeklestirilen en biiyiik ihale ile, Atatiirk
Havalimani'nin i¢ ve dis hat terminal binalar: ve ilgili tesisleri 15,5 y1l siireyle KDV
dahil 3 milyar $ karsiliginda 6zel sektore kiralanmistir. Bu Kanun kapsaminda
gerceklestirilen diger ihalelerde ise, Zonguldak Caycuma Havaalani, Antalya
Gazipasa Havaalani, [zmir Adnan Menderes Havalimani, Antalya Havalimani,
Bodrum Havalimani ve Dalaman Havalimani 6zel sektore kiralanmistir.

3.2.4 3996 Say1l1 YID Kanunu

3996 sayili Kanun, Yap—ig,let—Devret modeli cercevesinde ulastirma sektorii
de dahil olmak {izere madencilik, sulama, enerji ve imalat sanayii gibi degisik
sektorlerde projelerin hayata gecirilmelerini diizenlemekte olup, ulagtirma sektorii
icin ana 6zellegtirme kanunu konumundadir.
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Tiirkiye'deki ulastirma &zellestirmelerinin ¢ok biiyiik bir kismi 3996 Sayih
Kanun hiikiimleri gergevesinde hayata gecirilmis olup, bu projelerin biiyiik bir
kismi1 havayolu ulastirma alt sektoriinde yogunlasmaktadir. Bunda hi¢ kuskusuz,
ozellikle uluslararas: yolcu trafik degerleri yiiksek olan havaalanlarinin, yolcu
hizmet tlicretleri, ticari alan kiralar1 ve otopark gelirleri gibi gelir kalemleri ile yiiksek
gelir potansiyeline sahip olmalarmin pay1 bulunmaktadir (Lam, 1999).

Bir kamu idaresinin 3996 Sayili YID Kanunu ve ilgili 94/5907 sayili Bakanlar
Kurulu Karar: gercevesinde YID modeli ile bir projeyi gerceklestirmesine yonelik
izlenen yol asagidaki gibidir:

1. 1k adim, projeyi YID modeliyle gerceklestirme izni almak {izere projeyi
gerceklestirmek isteyen idarenin bagh bulundugu bakanlik kanaliyla Yiiksek
Planlama Kuruluna (YPK) basvurmasidir. Bu bagvuru ile birlikte, projeye iliskin 6n
yapilabilirlik etiidiiniin de YPK’ya sunulmas: gerekmektedir.

2. YPK, ilgili kamu kuruluslarindan projeye iliskin goriis alir. Tlgili
kuruluslardan gelen goriisler cergevesinde, gelen talep uygun goriildiigii taktirde,
YPK tarafindan bagsvuruda bulunan idare yetkilendirilir.

3. Sonraki asamada, YPK tarafindan yetkilendiren idare tarafindan ihale
yapilir.
4. Thaleyi kazanan istekli ile, yetkili idarelerin bagly, ilgili veya iligkili oldugu
Bakanin onay1 alinarak YID sozlesmesi imzalanr.

3. Tiirk Demiryolu Sektoriinde Serbestlesme ve Ozellestirme Denemeleri

Ulkemiz demiryolu ulastirmasi sektdriindeki ilk ozellestirme denemesi,
Ulastirma Bakanlhigi Demiryollar, Limanlar ve Hava Meydanlari Insaati Genel
Miditrligi tarafindan 3996 sayili Kanun kapsaminda ihalesi yapilan, ancak
ihalede teklif gelmemesi nedeniyle sonug¢lanmayan Antalya-Alanya Demiryolu
yap-islet-devret projesidir. Thalede tekliflerin degerlendirilmesi icin, yapim ve
isletim siirelerinin toplami olan teklif edilen proje siiresi ana secim kriteri olarak
alimmuis ve en diisiik isletme siiresini teklif edecek olan istekliye ihalenin verilmesi
kararlagtirilmistir. Ancak sartnamede kamulastirma bedelinin ihaleyi kazanacak
gorevli sirket tarafindan karsilanmasmin ongoriilmesi ve proje kapsaminda
herhangi bir yolcu garantisi verilmemesi (belki de dogru bir yaklasimla) projenin
Ozel sektor icin cazibesini azaltmistir. Kamulastirma agisindan bakildiginda, arsa
spekiilasyonuna ¢ok miisait bir alan olan Antalya-Alanya yoresinde kamulastirma
bedelinin ihale 6ncesinde belli olmamasi, ihaleye katilcak firmalar i¢in oldukga biiytiik
birk risk unsuru olarak ortaya ¢ikmuistir. Yolcu ve/veya gelir garantisi verilmemesi
agisindan ele alindiginda ise, basarili bir sekilde hayata gecirilen havaalan1 YID
projelerinin aksine hali hazirda devam eden herhangi bir operasyon olmamasi,
ihaleye katilacak isteklilerin yolcu ve gelir tahmini yapmalarin1 zorlastirmistir.
Sonugta ihaleye herhangi bir teklif gelmemis ve ihale iptal edilmistir.

Demiryolu sektortindeki diger bir Ozellegtirme girigimi, Bursa-Osmaneli
Yeni Demiryolu Projesi ile Ankara-Konya Hizli Tren Projesinin YID modeliyle
hayata gecirilmeleri olmustur. TCDD bu projeleri YID modeliyle gerceklestirmek
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istedigini internet sayfasinda ilan etmis, ancak herhangi bir somut talep gelmemesi
iizerine anilan projelerin geleneksel kamu ihale yontemiyle tamamlanmas: yoluna
gidilmistir.

Ulkemizde yukarida oOzetlendigi iizere bir yandan altyapiya yonelik
Ozellestirme denemeleri yapilirken, diger taraftan da sektorii serbestlestirerek
Ozel girisimcilerin tren isletmeciligi yapmalarina imkan verecek diizenlemelere
gidilmistir. Bu kapsamdaki ilk girisim, 19 Nisan 2005 tarihli Resmi Gazetede
yayimlanan “Tiirkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollar1 Isletmesi Genel Miidiirliigii
Hatlarinda Diger Sahislara Ait Trenlerin Isletilmesine Dair Yonetmelik” ile TCDD
disindaki gergek ve tiizel kisilere TCDD alt yapisini kullanarak tren isletmeciligi
(yolcu ve/veya yiik) yapma imkani taninmasidir.® Bu yonetmelik ile ilk asamada,
karli isletmecilik imkaninin bulundugu yiik tasimacilig1 alaninda taleplerin gelmesi
amagclanmistir. Yonetmelik demiryolu piyasasinin serbestlesmesi agisindan ilk adim
olmasi1 nedeniyle 6zel bir konuma sahip olmakla beraber, hangi sartlarda altyap1
erisimine izin verilecegi ve altyapiya erisim {icretleri ile ilgili standart ve objektif
bir kriter getirmemis olmasi nedeniyle, AB'nin 91/440 sayili direktifine uyumlu
olmaktan uzak kalmistir. Boyle bir eksikligi olmasina ragmen yonetmelige asil
darbe Danistaydan gelmistir. Danistay anilan yonetmeligin yiiriitmesini, TCDD
tarafindan yiriitiilen hizmetlerin tekel niteliginde olan bir kamu hizmeti olduguo
anilan yonetmelikle getirilmek istenen diizenlemelerin oOzellestirme Ozelligi
tasidigr ve mevcut yasal mevzuat gercevesinde bu hizmetlerin 6zel sektor eliyle
gordiiriilmesinin ancak 4046 Say1li Ozellestirme Kanunu kapsaminda saglanabilecegi
gerekgesiyle durdurmustur.

Tiirkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollar1 Isletmesi Genel Miidiirliigii
Hatlarinda Diger Sahislara Ait Trenlerin Isletilmesine Dair Yonetmelikten istenen
sonug elde edilememesi sonrasinda konu TCDD'nin yeniden yapilandirilmas: ile
birlikte ele alinmistir. Sonug olarak 1 May1s 2013 tarihli Resmi Gazetede yayimlanarak
ylriirliige giren 6461 Sayih Tiirkiye’de Demiryolu Ulagtirmasinin Serbestlestirilmesi
Hakkinda Kanun ile sektorde koklii degisikliklere gidilmistir. Bu kanunda getirilen
diizenlemeler ile;

® Mevcut TCDD demiryolu altyapi isletmecisi olarak yapilandirilmistir.

® Tren isletmeciligi yapmak tizere Tiirkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollar:
Tasimacilik Anonim Sirketi (TCDD Tasimacilik) adiyla yeni bir kamu iktisadi
tesebbiisti kurulmustur.

¢ TCDD ve iizere Tiirkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollar1 Tagimacilik
Anonim Sirketi disindaki

kamu tiizel kisileri ile ticaret siciline kayitl sirketlerin demiryolu altyapis: insa
etmelerinin, bu altyapiy1 isletmelerinin ve tren isletmeciligi yapabilmelerinin onii
agilmustir.

Kanunun yayim tarihinden bugiine kadar 6zel sektor tarafindan baslatilan bir
tren isleticiligi faaliyeti bulunmamakla birlikte, 6zellikle yiik tasimaciligl alaninda
0zel sektor demiryolu tasimaciligi faaliyetlerinin 6niimiizdeki donemde baslatilmasi
beklenmektedir.
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4. Sonug ve Degerlendirme |

Ulastirma Ozellestirmeleri, alternatif Demiryolu
fmarES{nan ) kaynaklarl sunmasina  ve ozel tasimaciliginin
sektorur_l yonetim  ve verimli 1u§1etme yapisint sinirh alanlarda
kamu hizmetlerine tasimasina ragmen, projelerin . .
gerceklestirilmesinde asla mucizevi bir ¢6ziim !<arI| |§IetmeC|I|k
yolu degildir (Commission of the European imkani sunmasi
Communities 2004). Ozellikle Tiirkiye gibi, sadece nedeniyle,
kendi gelirleriyle finanse edilebilecek projelerde diger ulastirma
é.zellegtirme mOf:Ielini uvyg}_llama yé')n.i.'mde genel tlrlerinde
bir anl.ay.1§1n hakim oldugu tilkelerde’, 6zellestirme kolaylikla
modelini uygulama alan1 oldukga dardir. Bu dar klestirilebilen
alanda oOzellestirme projelerini basar1 ile hayata Qer‘?’e §$I liebl
gecirebilmek icin gereken ilk sart, uygun projelerin ozellestirme
secimi asamasinda, detayl fizibilite etiidleri uygulamalari
hazirlayarak projenin  6zellestirme modeline bu sektorde
uygunlugunu aragtirmaktir. Ozel sektdr agisindan ayni hizda ve
kal.:h E)lrnayacak ve d.OlaYISl}.l.la da 1hale a@amas%nda yayginlikta hayata
ilgi gérmeyecek projelerde 6zellestirme modelinde irilememek-
srarli olunmasi, zaman kaybmna ve bosa yapilan gegm “or
harcamalara neden olmaktadir. tedir. _N::teklm

gecmiste

. (")zell.e.gtirmc.e projeleljinin. etkin bir sekilde Ulkemizdeki
ayata gecirilmesi ve genis bir uygulama alam .. .
bulmasi; YID, uzun dénemli kiralama ve isletme bg_ypndekl
hakkinin devredilmesi disindaki gesitli 6zellestirme gi r|§|m|erde sonu¢
modellerini  diizenleyen c¢erceve mevzuatin alinamamistir.
yasalasmasi, kamudaki tim Ozellestirme
projelerinin koordinasyonundan sorumlu bir birimin kurulmasi ve kamu
kuruluslarindaki kurumsal kapasitenin artirilmasi ile miimkiin olabilecektir.

Demiryolu tasimaciliginin smnirh alanlarda karli isletmecilik imkani sunmasi
nedeniyle, diger ulastirma tiirlerinde kolaylikla gerceklestirilebilen &zellestirme
uygulamalar1 bu sektdrde ayni hizda ve yayginlikta hayata gecirilememektedir.
Nitekim gec¢miste Ulkemizdeki bu yondeki girisimlerde sonu¢ almamamustir.
Bu agdan bakildiginda, 6461 Sayili Tiirkiye'de Demiryolu Ulagtirmasimin
Serbestlestirilmesi Hakkinda Kanun biiyitk 6nem tasimaktadir. Zira dogrudan
Ozellestirme yapilamayan sektorde, bu Kanun sayesinde serbest erisim yoluyla
0zel sektor isletmecileri operasyon diizenleme imkanma kavusmakta, dogrudan
ozellestirme yoluyla elde edemedigimiz 6zel sektor finansmaninin ve 6zel sektoriin
daha verimli olduguna inanilan isletmecilik yapisinin sektore kazandirilmasinin onii
agilmaktadur. Ilerleyen dénemde, sektdrde faaliyet gdsteren dzel isletme sayisiin
artmasi ile sektorde bir tecriibe ve finansman birikimi olusacak, bu da 6zellikle
Avrupa tecriibesinden de goriilebilecegi iizere, uzun vadede tekrar giindeme
gelebilecek demiryolu Ozellestirmelerinin basarili bir sekilde hayata gegirilme

ihtimalini artiracaktir.




DUSUNCE DUNYASINDA TURKIZ

1 Bu makale, 2006 yilinda diizenlenen 1. Uluslararasi Demiryolu Sempozyumunda sunulan ve
“Demiryolu Ulagtirmasinda Kamu-Ozel Igbirligi Modeli ve Tiirk Tecriibesi” baghg: ile ilgili bildiri
kitabinda yayinlanan ¢alismanin giincellenmis ve gelistirilmis bir versiyonudur.

2 Devlet Hava Meydanlar Isletmesi Genel Miidiirliigii tarafindan yaymlanan Havacilik Terimleri
Sozlugiinde slot, “Diizenli bir hava trafik akisi saglanabilmesi icin bir havaalaninda belirli bir tarihte bir
hava aracimin hareketi icin kullamilabilir ya da programlanmigs varis ya da gidis saati” olarak tanimlanmigtir
(Devlet Hava Meydanlar Isletmesi Genel Miidiirliigii Internet Sayfasi, http://www.dhmi.gov.tr/

dosyalar/pdf/DHMi-Havacilik-Terimleri-Sozlugu.pdf, en son erisim 17 Ocak 2016).
3 Yeni kurulan demiryolu isletmeleri, yolcu tasimaciligi yapan JR Hokkaido, JR East, JR Central, JR

West, JR Shikoku, JR Kyushu ile yiik tasimacilig1 yapan JR Freight.

4 Ingiltere Demiryollarimin &zellestirilmesi ve KOI uygulamalarma gegis stireci ilk olarak, 19807
yillarda sahip oldugu limanlarin &zellestirilmesi ile baglamistir. Bu noktada, TCDD'nin de ilk
asamada sahip oldugu limanlari, isletme hakki devri yontemiyle &zel sektore devretmesi dikkat
cekicidir. Ilk olarak limanlarin &zel sektére devredilmesinin, limanlarin en karli isletme birimleri
olmalarindan ve 6zel sektor ilgisinin en kolay cekilebilecegi ihalelerin liman ihaleleri olmasindan
kaynaklandig: diistiniilmektedir.

5  Eski adiyla Demiryolu Yolcu Franchise Ofisi (Office of Passenger Rail Franchising)

6  Daha detayl bilgi icin; http://www.oib.gov.tr/portfoy/tdi.htm.

7 5335 Sayili Kanun kapsaminda gergeklestirilen projeler ile ilgili bilgiler, Karayollar1 Genel Miid{irliigii
yetkililerinden alinmuisgtir.

8  Anilan Yonetmelige iliskin, TCDD hatlarinda diger sahislara ait trenlerin isletilmesinin 4046 Sayili
Ozellegtirme Uygulamalar1 Hakkinda Kanun kapsaminda diizenlenmesi gerektigi gerekcesiyle
Danustay tarafindan yiiriitmeyi durdurma karari verilmistir.

9  Enerji sektoriindeki alim garantili sézlesmeler ve bazi yerel uygulamalar bunun istisnasini tegkil
etmektedir.




