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ONSOZ

Kiiresel ekonomi diizeninde {iriin ve hizmetlerin ¢esitlenmesi ve miisterilerin
beklentilerinin daha hizli ve kaliteli olmas1 yonilinde gelismesi sonucu isletmeler
insan odakli faaliyetlere yonelmekte ve rekabet avantaji saglamak amaciyla bu
dogrultuda hizmet sunmaya ¢aligmaktadirlar. Nihai iiriinlerin, hammaddelerin ya da
insanlarin hizli, ekonomik ve giivenilir sekilde istenilen konuma ulagmalar1 ulastirma
sektoriindeki isletmeleri esas amaclarin1 olusturmaktadir. Bu sebeple isletmelerin
rekabet edebilme giigleri, hizmet ya da iriin taleplerini karsilama diizeyleri ile
iliskidir. Ozel sektér yani1 sira kamunun bu yonde etkinliginin artmasi ile
beklentilerin daha etkin ve hizli sekilde karsilanmasi miimkiindiir. Segilen ¢alisma
konusu da bu yonde sekillendirilerek isletmelerin rekabet giicline yonelik literatiire

katki saglamak amaglanmustir.

Yiiksek Lisans egitimi boyunca ilminden faydalandigim, insani ve ahlaki
degerleri ile de ornek edindigim, yaninda calismaktan onur duydugum ve ayrica
tecriibelerinden yararlanirken gdstermis oldugu hosgorii ve sabirdan dolayr degerli

hocam Saym Prof. Dr. Orhan ICOZ’e,

Son olarak; bana olan sevgisi, saygisi, hosgoriisii ile bu basarilarin esas
mimar1 ve hayatimin en degerli varlig1 olan esim Duygu KARAHAN’a ve oglum
Cmar KARAHAN’a ve bu giinlere gelmemi saglayan tiim sevdiklerime, dostlarima,

arkadaslarima ve yakinlarima ¢ok c¢ok tesekkiir ederim.

Alper KARAHAN



OZET

Yiiksek Lisans

ULASTIRMA SEKTORUNDE KAMU ISLETMELERININ REKABET GUCU
ANALIZI

Alper KARAHAN

Yasar Universitesi
Sosyal Bilimler Enstitiisii

Isletme Yiiksek Lisans Program

Kiiresellesme siirecinin  getirdigi gelismeler, iilkelerin degisen yasam
kosullarina ayak uydurabilme g¢abalarina neden olarak rekabetci piyasa ortaminin
olugmasint saglamistir. Giiniimiizde bu rekabet yarisi, 6zellikle bilgi ve iletisim
teknolojilerinde meydana gelen yeniliklerle isletmeleri daha hizli ve dogru kararlar
alarak dinamik ekonomi yapisi icerisinde etkin rol oynamalarina yonlendirmektedir.
Bu etkinligin artirilmasinda Ar-Ge faaliyetleri, gelismis teknoloji tiriinleri kullanimi
ve inovatif diisiince yaklagimlari ile stratejik planlama sayesinde iistiin rekabet giicii
elde etmek ©on plana cikmaktadir. Isletmelerin rekabet giicleri degisen pazar
kosullarina hizli bir sekilde adapte olma, teknolojik degisim ve inovasyonla
gi¢lendirilmis altyapilara sahip olma, dogru yatirimlar yaparak iirlin ya da
hizmetlerin etkin bir bicimde dagitimmin saglanmasina bagldir. Isletme, endiistri ve
tilke dlceginde degerlendirilebilen rekabet giicii, iilkelerin siirdiiriilebilir bir bilylime
gerceklestirebilmesinde 6nemli rol oynamaktadir.

Bu ¢alismada kamu isletmelerinin rekabet giiciiniin ulastirma sektoriinde bir
kiimelenme Ornegiyle ele alinmasi amaglanmistir. Ayrica diinyada 6zel sektor ve
kamu sektorli onciiliigiinde gerceklestirilmis kiimelenme 6rnekleri degerlendirilerek
bunlarin Tiirkiye’de TCDD 6rnegine uyarlanabilme durumu incelenmistir.

Anahtar Kelimeler: Rekabet Giicii, Ulastirma Sektorii, Kamu Isletmeleri,
Kiimelenme, Elmas Modeli



ABSTRACT

Master Thesis

COMPETITIVENESS ANALYSIS OF PUBLIC ENTERPRISES IN
TRANSPORTATION SECTOR

Alper KARAHAN

Yasar University
Institute of Social Sciences

Master of Business Administration

Developments formed by globalization process, has led to the formation of
competitive market environment due to the adaptation efforts of countries to
changing life conditions. Today, this competition among businesses has forced the
firms to play an active role by taking rapid and precise decisions with innovations,
especially in Information and Communication Technologies (ITC) in a dynamic
economy. Achieving superior competitiveness to promote the effectiveness of firms
has come to the force via research and development activities, the use of advanced
technology and innovative approaches with strategic planning. The competitiveness
of firms depends on adapting to changes of market conditions quickly, having
infrastructure enhanced with technological change and innovation, providing
effective distribution of a product or service by making the accurate investments.
Competitiveness which can be evaluated at firm, industry and country levels has an
important role in achieving a sustainable growth of the countries.

In this study, the competitiveness of public enterprises in transportation sector
is intended to be handled by a clustering sample. Also, clustering samples which
have performed by both private sector and public sector leadership in the world has
interpreted and adaptation of them for Turkish State Railways - TCDD in Turkey

were examined.

Keywords: Competitiveness, Transportation Sector, Public Enterprises, Clustering,
Diamond Model
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GIRIS

Modern olan ekonomilerin dayanmis oldugu esas dinamiklerden birisi,
esyalarin ve insanlarin uygun bir sekilde tasinabilirligidir. Hareketliligin hayat
kalitesi standartlarindan esas dinamigi seklinde degerlendirirsek, artmakta olan niifus
ve ekonominin sonucu itibariyle meydana gelen yeni hareketlilik ihtiyaglarinin
karsilanabilmesi amaci ile daha etkili bir ulastirma alt yapisinin olusturulmasi

zorunlulugu meydana gelmektedir.

Tiirkiye’nin kalkinma hamlelerinde Cumbhuriyetin ilk yillarindan Ikinci
Diinya Savasinin baglangicina kadar Demiryollar1 esasli bir 6nem teskil etmistir.
Fakat Ikinci Diinya Savasinda verilen soluklu bir araliktan sonra 1950li yillardan
sonra Cumhuriyetin ilk yillarindaki durumun tersine yerini karayollarina birakmaya
baslamis ve demiryollar1 arka plana dogru ge¢cmis bulunmaktadir. Tasimacilik
konusunda karayollarina arz edilen asir1 6nem, diger tasima sistemlerinin ihmaline
yol agmis bulunmaktadir ve yiiksek maliyet, verimsiz yol kullanimi ile yatirim
maliyetlerindeki artis, arazi kayiplari, giiriiltii ve ¢evre kirliligi olusmus; ekonomik
olmayan irrasyonel yatirim kararlariyla iilkemizde dengesiz ve ¢arpik bir ulasim
sistemi gelistirilmistir. Demiryolu, modernizmin simgesidir. Sanayi Devrimi’ni
gerceklestiren insanoglu dénemin zor sartlarina kaynak yoksunluklarina karsi en iyi
sekilde degerlendirebilmesinden kaynaklanan ve pratik zekasimi kullanarak en
onemli tirinii demiryoludur. Rasyonel diislince ve bilimsel yontemlerin yansimasi
olarak da demiryolunu nitelendirebiliriz. Bilimsel ve teknolojik gelismelerin oniine
gecilemez durum aldigi 19. yiizyilin ilk yarisinda demir ray iizerinde yolculuga
baslayan lokomotifler, bugiin toplumsal doniisiim ve entegrasyonun basrol oyuncusu
durumundadir. Demiryolu yatirimlart ekonomik kalkinmanin yaninda bilimsel,
sosyal ve kiiltiirel gelisme ile biitiinlesmeyi saglamak adina 6nemini artirmaktadir.
Demiryolu; gectigi her yerlesim yerini modern hayatla tamistirmistir. Kamu
hizmetlerinin ulastirilmasina yaptig1 azami olumlu etki, insanlarin yasam kalitesini

yiikseltmeye doniik adimlarin biiyiimesini saglamistir.



Demiryolu piyasast Avrupda 20 yildan bu yana ciddi bir reform konusu
haline gelmistir. Fakat Avrupa’da bu konu hakkinda ¢ok da kayda deger degisimler
gerceklestirilmemistir. Bir takim uluslar bu siirecte yaklasik olarak 20 sene Oncesinde
baslanmigken digerlerinde ise reformlar yeni baglamistir. Ayrica degisik tiirde esas
model ortaya ¢ikmaktadir ve rekabet¢i bir demiryolu sektoriinii olusturabilmek adina
nelerin  yapilabilmesi gerektigine yonelik ¢ok sayida karsicil goriisler de

bulunabilmektedir.

Ulkemiz demiryolu sektdriiniin gelisim asamasinda geride kalan iilkeler
arasinda yer almaktadir. 5 yillik calisma planlarinda konulan hedeflere ulagmakta
giicliik cekilmis ve bu konuda hizli gelisimler gosterilememistir. Bu durumda ise
demiryolu sektoriinlin  gelisimi  yarida kalarak sektdor sorunlart hedefine
ulasamamistir. Demiryolu sektorii ile ilgili olarak yapilan ¢alismalar 1995 yilinda
ciddi bir sekilde planlanmis, serbestlesme asamasina gegis ve siirdiiriilebilir rekabet,
24.04.2013 tarihinde Resmi Gazetede yayimlanan 6461 Sayili Tiirkiye Demiryolu
Ulastirmasinin ~ Serbestlestirilmesi  Hakkindaki Kanun ile amaclanmaktadir.
Demiryolu sektoriinti tekrar diizene sokmak igin yapilan ¢aligmalardaki asil hedef
diger ulasim sistemleri ile rekabet sisteminde dengelenmek amaglidir. Demiryolu
sisteminin diizene girmesi adina bir¢ok reform hareketinin gerceklesmesi gerekirken
ayn1 zamanda bu reformlarin diizglin bir zemini de olmak mecburiyetindedir. Bu
sebeple konuya dair ¢alisma amaci, demiryolu sektoriiniin dahil olmus oldugu
rekabet ortam1 ve uygulanan yapisal reformlarin rekabet {istiinde etkilerinin de ele
alinabilmesi ve Tiirkiye’de bu hususta yapilmis olan ya da yapilabileceklerin

degerlendiriebilmesidir.



BIRINCI BOLUM
1. KURAMSAL CERCEVE
1.1. Ulasim Kavram ve Ulastirma

Ulasim kavrami; temel olarak, “insanlarin, mallarin ve hizmetlerin iki nokta
arasinda bir yerden diger bir yere tasinmasinda yer ve zaman faydasi saglayan bir
unsur” seklinde ifade edilebilmektedir. Ekonomik acidan ise ulasim, insanlarin
gereksinimlerini kargilamak amaciyla bireylerin ve mamiillerin mekan ve zaman
bakimindan fayda edebilecek tarzda konum degisikligini saglayabilen hizmet olarak
ifade edilmektedir (Erdogan, 2016, s.189).

Ulasimin amaci, insanoglunun ve esya olarak nitelendirdigimiz {riinlerin en
diisiik maliyetli, giivenli ve kisa vadede gitmesi gereken yere ulagtirilabilmesidir.
Devletin esas gorevi ise, ekonomik ve toplumsal gelismelerin sonucu olusan
gereksinimleri karsilayabilecek sekilde ulasim kapasitesini olusturan, iilke ve toplum
¢ikarlarima uygun ulasim mekanizmalarini kurabilmek ve bunlari koordineli bir
sekilde ylriitebilmektir. Ulastirma sistemleri ve hizmetleri modern ¢agimiz
ekonomik ve toplumsal gelisimlerinin esas 6gesidir. Ulastirma, kendi basina
ekonomik bir faaliyet oldugu gibi diger sektorlerle yakin iliskisi olan ve ekonomide
baslt basina bir maliyet sorunu olan hizli ve gilivenli tagimacilikla diger sektorlere
avantajlar saglayarak bu sektorleri olumlu yonden etkileyen bir hizmet sektorii olup,
ulastirma kamusal bir hizmettir. Bu hizmetin ihtiya¢ duyuldugunda kullanilmak
tizere depolanma olanagr bulunmamaktadir. Ulastirma hizmeti, diger sektorler

kendisine ihtiya¢ duydugu kadar bu hizmeti liretmek ve sunmak durumundadir.

Ulastirma, sosyal yasama ticaret kolaylig1 ve hareketlilik getirerek toplumun
yasam kalitesinin artmasina katkida bulunmaktadir. Ulastirma sehirlerin
karakteristigini belirleyici rol oynamaktadir. Dolayisiyla ulastirma olanaklariin
varligi ya da yoklugu o yerin yerlesim yeri olarak secgilmesinde temel belirleyici
olmaktadir. Otoyollar, kopriiler, demiryolu hatlar1, suyollari, limanlar, terminaller,

istasyonlar yerlesim yerlerinin yogunlugunu belirleyen temel yapilardir. Ozellikle



demiryolu ve karayollar1 aglari, i¢inden gectikleri dogal cevreyi geri doniisii

olmayacak sekilde degistirmektedirler.

Ulastirma sistemi; her birinin kendine 6zgii oldugu ag, tasit filosu ve isletme
unsurlarini barindiran karayolu, denizyolu, havayolu ve demiryolu alt sistemlerinin
bir araya gelmesiyle meydana gelmektedir. Her bir alt sistem birbirinden bagimsiz
olarak ulastirma yapabilmekte ve bunun yani sira mevcut sistemlerin yani sira alt
sistemler de kullanilarak ¢cok modlu tasimacilik gerceklesebilmektedir. Kiiresellesme
kavrami hayatimiza girdiginden bu yana bir¢ok alanda etkili olmustur. Kiiresellesme
yalnizca tek bir alani etkilememistir. Kiiresellesme ile beraber ekonomi de yon
degistirmistir. Kiiresellesme ticari anlamda rekabeti de meydana getirmis ve
isletmecilik anlayis1 da farklilasmigtir. Ticarethaneler rekabet ortaminda ayakta
kalabilmek i¢in daha ¢ok sermayeye ihtiya¢ duymuslar ve kapitalizm gelismistir. Bu
duruma bagl olarak biiyiik ticarethaneler olusmaya baslamis, ucuz is giicii de
giindeme gelmistir. Kiiresellesme, biiyiik fabrikalarin ortaya ¢ikmasini saglamistir.
Fabrikalar biiyiidiikge kapitalizm gelismis ve bu siire¢ tiim diinyaya hiikmetmeye
baslamistir. Kiiresellesme kavraminin gelisimi ile beraber bir¢ok sektér on plana
ctkmistir. On plana cikan sektorler arasinda ulastirma sektorii de bulunmaktadir.
Kiiresellesmenin hiz kazanmasiyla zamaninda teslim kavrami da degerini arttirmistir.
Bu gelismeler ile birlikte ise esyalarin bir yerden bagka bir yere aktarimi ulastirma

sektoriine bagli olarak degerlenmistir (Kaya, 2008, s.32).

Ulastirma sektorii alt sistemlerinin birbirlerini tamamlayici sekilde gelismesi
ve ekonomik-sosyal hayatin gerektirdigi ihtiyaglarin “yerinde, zamaninda, ekonomik
ve giivenli” sekilde karsilanmas1 amaciyla sistemin bir biitiin olarak degerlendirilmesi
gerektigi ifade edilmektedir. Bu hususta sosyal ve ekonomik ydnden gelisimin
ihtiyac1 olan ulastirma hizmetlerinin giivenlikli ve ayn1 zamanda da eknomoik bir
bicimde olusturulmasi ve bu ulagim esnasinda ki can ve mal giivenliginin yaninda
cevre bakimindan da olusabilecek olan bir takim zararlarin minimum seviyeye
indirgenmesi ile birlikte komiinikasyon acisindan da bilgi ve iletisim teknolojilerini

maksimum seviyede kullanilabilmesi gerekmektedir. Ulastirma sistemindeki



tamamlayict unsurlarin 6nemi yani sira sektor gelisiminin hinterlant piyasalara
ulasimi saglayan bdlgeler arasi tagima sisteminin genisletilmesini saglayacak

bolgesel acidan da dengeli olmast gerektigi belirtilmektedir (Dogan vd., 2006, s.346).

Tiirkiye’de ulastirma sektoriiniin gelirinin ulusal gelir i¢indeki payi, 1960
yilinda % 7.5’e, 1981 yilinda % 8.9’a, 1995 yilinda ise bu rakam haberlesme ile
birlikte % 21’e yiikselmistir. Bu artisin nedeni ise ulasim ve iletisim alanida meydana
gelen gelismeler sonucu i¢ gociin tetiklenmesine baglanmistir (Ozdemir, 2012, s.8).
Bilgi teknolojilerinin gelismesi ile tarim toplulugundan endiistriye gegisin de

ulastirma tizerinde ¢ok yonlii etkileri goriilmektedir (Nalgakan, 2008, s.32).
1.2. Ulastirma Sektoriiniin Onemi

Ekonomik sistemin, bir toplumdaki gereksinimlerin en uygun kaynak
kullanimt ile karsilanmasi i¢in iiriinlerin {liretimi ve ortaya ¢ikan maddi degerlerin
ekonomik faaliyete doniismesi i¢in ulastirma igleminin gerceklesmesi gerekmektedir.
Ulasim sektdrii yalnizca ticari iiriinlerin bir yerden bagka bir yere aktarimi i¢in degil
ayni zamanda insanlarin sosyallesmeleri agisindan da olduk¢a 6nemlidir. Sosyal bir
varlik olan insanlar seyahat etmek ve sevdiklerini gérmek amaciyla siirekli olarak
hareket halindedirler. Bu amag¢ dogrultusunda ulasim sektoriiniin yeri insan hayatinda

vazgegcilmezdir (Kurt, 2010, s.8).

Sanayi toplumundan bilgi toplumuna ge¢isin yasandigi giiniimiizde
ulagtirmanin  O6nemi isletmeler i¢in daha da artmistir (Nalgakan, 2008, s.3).
Gilinlimiizde ve gelecekte rekabet distiinliigiinii elde tutan isletmelerin kiiresel
rekabette de istlinliik kazanabilecegi bilinmektedir. Bu sebeple karsilikli etkilesim
cercevesinde ulastirma; bir yandan isletmenin is yapma kosullarinda etkili olurken
diger yandan iireticileri taleplerini de ulagtirma kosullarini iyilestirecek gelismeleri

hizlandirmaktadir (Kurt, 2010, s.14).



1.3. Tasimacilik Sekilleri

Tasima sekilleri karayolu, havayolu, suyolu (nehir ve denizler), demiryolu,
boru hatt1 veya bunlarin beraber kullanildigr “intermodal” bigiminde olabilmektedir.
Tasima tiirli se¢iminde iglenmis ya da islenmemis malzemelerin tasima tarzina uygun
olarak secildigi ifade edilmektedir. Tasimacilik sekilleri maliyet, hiz, giivenilirlik

gibi etkenler dogrultusunda genel olarak tabloda karsilastirilmistir.

Tablo 1.1. Tasimacilik Tipleri ve Ozellikleri

Tasima . Tasima Hizmet Yiik ,__Ta"fth . Tarifelerin
Tiren | MY g | AR | Cesinitipi | Y DKlemelering o e nilinlizi
Cam " : Sikh@
Kara | vivsek | Hezh | %% | viksek Yitksek Yiksek
Yolu Genis
Demz Cok . Cok R
Yolu Dusiik Yavas Simirh Vitksek Cok Dusuk Orta
Hava Cok Cok - o i N
Yolu viksek | Hizli Genis Swrh Yuksek Yiksek
%*ﬂ"lﬁr Disuk | Yavas | Sirlh | Yiksek Diisiik Yiksek

Kaynak: Durmus, A. (2010). “Lojistikte Depo Yer Sec¢imine Etki Eden Faktorlerin
Modellenmesi: Istanbul Ornegi”. VYiiksek Lisans Tezi, Istanbul Teknik
Universitesi Fen Bilimleri Enstitiisii, istanbul, s.15.

Yukaridaki tabloda goriildiigii gibi tasima sekilleri ve kapasiteleri bu sekildedir.
1.3.1. Karayolu Tasimacihigi

Karayollar1 tagimaciligt kullanilan en eski tasimacilik sekli olarak
bilinmektedir. Bu o6zelligiyle gelismisligi de dogru orantida olup 2. Diinya
Savasindan sonra 6zellikle gelisimini arttirmistir. Motorlu araglarin da gelismesinin

artmasi karayollari tagimaciligini birinci siraya yiikseltmistir (Kurt, 2010, s.44).
1.3.2. Denizyolu Tasimacihig

Denizyolu tasimaciligi, “uluslararasi alanda gerceklestirilen ticarete iliskin

esya ya da yiikiin gemi ile dokme veya konteyner denilen biiyiik kutularda bir



iilkeden baska bir iilkeye tasinma islemi” olarak tanimlanmaktadir. Tasimacilik
tiirlerinin igerisinde birim tasima maliyeti en diisiik ve giivenli; biiyilk hacimli,
petrol, komiir ve tahil gibi kitle tipi yiikler i¢in en uygun tasimacilik oldugu
belirtilmektedir. Denizyolu tagimaciliginda ulusal normlardan ¢ok uluslararasi
normlara gore faaliyet gosterilmekte ve bu alandaki kural ve yonetmelikler,

uluslararasi orgiitler tarafindan olusturulmaktadir (Durusu, 2011, s.28).

Denizyolu tasimaciliginin maliyet bakimindan en uygun oldugu ancak tagima
hizi bakimindan en yavas tasimacilik tiirii oldugu ifade edilmistir. Tasima riski
acisindan karayoluna gore daha az riske sahip olan denizyolu, tasimaciliginda ¢ok
biiylik hacim ve agiliktaki yiiklerin rahatca tasindigi bilinmektedir. Denize kiyisi
olamayan kesimlerde kullanilabilirligi yalnizca diger bir tagima tirleri ile
beraberinde kullanilmas1 miimkiin olabilen, konteynir tasimaciligi i¢in de uygun bir
tagima tlirlidiir. Ancak yavas hizda olmasi sebebiyle ¢abuk bozulabilecek gida

iriinleri gibi maddelerin tasinmasinda elverisli olmamaktadir (Kurt, 2010, s.46).

1.3.3. Havayolu Tasimaciligi

Diger tasimalik tiirlerine nazaran havayolu tagimaciligi daha yeni bir
tagimacilik sistemidir. Bu tasimacilik tiirlinde maliyet bakimindan zorlayic1 olsa da
en hizli tasgimacilik tlirtidiir. Yine havayolu tasimaciliinda havaleli yer kaplayan
yada adetli yiiklerin tasinabilirligi pekte miimkiin goriilmemektedir. Havayolu
tasimaciliginda maliyet ve hiz faktorleri degerlendirildiginde az hacimli ve agirliklh

tirtinlerin, kisa zamanda bozulabilme ihtimali olan degerli {iriinler agisindan tercih

sebebi oldugu 6ngoriilebilmektedir (Kurt, 2010, s.133).
1.3.4. Boru Hatti1 Tasimacilhigi

Boru hattiyla stvi maddelerin taginmasi, diger tasima metotlarina alternatif bir
ulagtirma sistemidir. Petrol boru hatlar1 konusunda, halen tam kapasiteyle
kullanilamayan mevcut lrak-Tirkiye Petrol Boru Hatti’nin yani sira, gerceklesmesi
i¢in bliylik caba harcanan Hazar gecisli Bakii-Ceyhan Ham Petrol Boru Hatt1 Projesi

bliylik 6nem tasimaktadir. Tiirkiye’deki petrol boru hattinin tagimacilik islemini



BOTAS ger¢eklestirmektedir. Ulkemizde mevcut olan boru hatlar1 asagidaki gibidir
(Yilmaz, 2005, s.6);

e Bakii-Tiflis-Ceyhan Ham Petrol Boru Hatti,

e Irak-Tiirkiye Ham Petrol Boru Hatti,

e Batman-Dértyol Ham Petrol Boru Hatti,

e Ceyhan-Kirikkale Ham Petrol Boru Hatti,

e Rusya-Tiirkiye Dogal Gaz Boru Hatti,

e Dogu Anadolu Dogal Gaz Iletim Hatt1,

e Selmo-Batman Ham Petrol Boru Hatti,

e Karacabey (Bursa)-Izmir Dogal Gaz Iletim Hatti,
e Can-Canakkale Dogalgaz iletim Hatt1’dir.

1.3.5. Kombine Tasimacilik

Kombine tasimacilik, “bir esyanin tek bir tasima biriminin i¢inde yeniden
yiiklemeye gerek kalmadan karayolu ve demiryolu ya da karayolu ve denizyolu gibi
en az iki tagima yontemi kullanilarak taginmasi” anlamina gelmektedir. (Vitosoglu ve
Evren, 2008, s.79). Kombine tasimacilik, mallarin bir tagima iinitesiyle, en uygun

tagima sistemlerinin kullanilarak, kapidan kapiya taginmasidir (Durusu, 2011, s.37).
1.3.6. Demiryolu Tasimacilig

Demiryolu tagimaciligi genisligi ¢esitlilik gosteren, demiryolundaki rayli hat
tizerinde yiik veya yolcu tasinmasini saglayan faaliyetler olarak tanimlanmaktadir.
Demiryolu tasimaciliginda yiiksek sabit giderlerin bulunmasi sebebiyle bir¢ok iilkede
bu tasimaciligin ulusal firmalarca yiiriitiildiigli belirtilmektedir. Avrupa Birligi’nin
cikardigr direktifler dogrultusunda Ingiliz, Alman, Isve¢ gibi bazi Avrupal
demiryolu firmalarinin yeniden yapilandirmasi sonucunda bdoliindiigii, 6zellestirildigi
ya da hiikiimetler tarafindan tanman imtiyazlarla ortakliklara doniistiiriildigii
belirtilmistir. Avrupa’da 2007 yil1 itibariyla demiryollarinda yiik tagimaciligi ve 2010
yilinda uluslararasi1 yolcu tagimaciligi rekabete acilmis, yeni isletmelerin lojistik
sektoriine girmesi saglanarak daha dengeli ve etkin bir endiistri rekabeti saglanmistir

(Kabasakal vd., 2012, 5.135).



Petrol ve petrol iirlinleri, ingaat malzemesi, mamul madde ve gida ve

konteyner tasimalar1 diger onemli arz eden yiik cesitleri olarak siralanmaktadir.

Tiirkiye’de demiryolu tasimaciliginda Onemli artiglarin meydana geldigi ifade

edilmistir (Deveci ve Cavusoglu, 2013, s.107).

Demiryolu tasimaciligia iliskin kapsamli bilgiler, demiryolu sektoriindeki

faaliyetler, rekabet durumu ve rekabet stratejileri, serbestlesme gibi konular ikinci

bolimde ayrintili olarak ele alinmistir. Karayolu, havayolu ve denizyolu tagimaciligi

yerine demiryolu tagimaciliginin konu olarak ele alinmasinin nedenleri ise;

Tiirkiye’de demiryollarinin havayollar1 ve karayollarmma gore daha hantal
yapida (gelismemis) olmast,

Karayollarinin tagima ve yolcu yiikiiniin azaltilmasi,

Demiryollarina ge¢ kalinan 6nemin verilmesi gerektigi,

Devletin  demiryollarindaki  roliiniin  azaltilmas:  gerektigi  savunularak
demiryolu faaliyetlerinde 6zel sektor katiliminin saglanmast,

Tiirkiyedeki demiryollar1 ulastirmasindaki mevcut durumun analizinin tam
olarak yapilmamasi,

olarak siralanmaktadir.



IKiNCi BOLUM
2. DEMIRYOLU TASIMACILIGI SEKTORUNDE PAZAR VE REKABET

Bu bolimde oncelikle demiryolu tasimaciliginin tarihi ve tasimacilik
faaliyetleri ele alinmig, daha sonra demiryolu reformunun nedenleri ve amaclarina
deginilmis, akabinde sektérde var olunan rekabet hali ve bu rekabetin
olusturulabilmesi adma wuygulanmakta olan degisik yapilanma tiirlerine yer

verilmektedir.

2.1. Demiryolu Tasimacihig Kavrami

Demiryolu tagimaciligi ¢ogunlukla yiiksek agirliga sahip olan malzemelerin
ulastirilmast i¢in  kullanilmaktadir. Demiryolu tasimacilik sisteminde yiiksek
maliyetlerle karsilagilmamasi kullanimini saglarken hiz bakimindan diisiik olmasi

negatif 6zelligi olarak karsimiza ¢ikmaktadir.

2.2. Demiryollarmin Tarihsel Gelisimi

Devrinin Osmanli Imparatorlugu tarafindan gerceklestigi ve milli sinirlar
icinde kalan demiryollarinin uzunlugu 4136 km’dir. Cumhuriyet ilan edildikten sonra
1924 senesi itibariyle baglamis olan yeni demiryolu ingaatlarinin sonucu, demiryolu
ingaat teknolojisinin epey bir geri kaldigi bir donemde, mevcutta bulunan kisith
olanaklar ile yaklasik olarak 3764 mk yeni yol yapilmis bulunmakta ve isletmeye
alinmis bulunmaktadir. Bu gayret ile daha sonrasinda siiregelen siiregte 1950’li
yillara kadar devam ettigini agik sekilde gormek miimkiindiir. 1950 yili itibar ile
7900 km olan ana hat yol uzunlugu 2009 yil1 sonuna gelindigi taktirde 8686 km ye
ulagilabilmistir. Cumbhuriyetin ilk yillarinda yilda ortalama 134 km. demiryolu
yapilirken, 1950 yilindan sonra ortalama yapilan demiryolu uzunlugu 16 km.
civarinda olmustur. 1950 yilindan itibaren Ulastirma politikalarimizdaki degisim
sonucunda iilkemizde hem yolcu hem de yilik tasimaciliginda Tablo 1.1°de de

goriilecegi tizere karayolu agirlikli bir tasimacilik yapilmaktadir (TCDD, 2014a).
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Tablo 2.1. Tasimaciligin Ulastirma Sistemlerine Gore Dagilim1 (%)

Yitk Yolcu
Yillar |Karayolu |Demiryolu |Denizyolu |Havayolu (Karayolu |Demiryolu |Denizyolu |Havayolu
1950 | 25,0 68,2 6,8 0,0 50,3 422 15 0,0
1960 | 45,0 52,9 2,0 0,1 72,9 23 2,0 08
1970 | 754 243 0,2 0,1 91,4 7,6 03 0,7
1980 | 88,0 11,8 0,1 0,1 94,7 4,6 02 0,5
1990 | 81,2 9,8 89 0,1 96,6 2,5 0,1 09
2000 | 90,0 54 44 0,2 96,0 2,2 0,0 18
2010 | 91,7 5,1 3,0 0,2 97,9 17 04 5,4
2013 | 887 44 6,9 0,0 90,5 1,0 0,6 79

Kaynak: TCDD. (2014a). 2013 Y1ili Demiryolu Sektér Raporu. Ankara.

Tablo 2.2. Yillara Gore Konvansiyonel Hatlar ve YHT Hatlart

. Konvansiyonel ' llikscl Toplam
Konvansiyonel | ;. : Konvansiyonel | Hizli
mjYillar| (Ana Hatlar) (LI Istasgiln Hat Toplami Tren Hat -
Hatlar) Uzunlugu
Hatlar

2003 8.697 2.262 10.959 - 10.959
2004 8.697 2.271 10.968 - 10.968
2005 8.697 2.276 10.973 - 10.973
2006 8.697 2.287 10.984 - 10.984
2007 8.697 2.294 10.991 - 10.991
2008 8.699 2.306 11.005 - 11.005
2009 8.686 2.322 11.008 397 11.405
2010 8.716 2.332 11.052 888 11.940
2011 8.770 2.342 11.112 888 12.000
2012 8.770 2.350 11.120 888 12.008
2013 8.846 2.363 11.209 888 12.097
2014 8.907 2.363 11.270 1.196 12.466

Kaynak: Istatistiklerle Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme (2003-2011). www.udhb.gov.tr
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2.3. Demiryolu Tasimacilik Faaliyetleri
2.3.1. Demiryolu Sektoriiniin Mevcut Altyap: ve Isletme Durumu

Demiryolu alaninin temel ¢izgilerine bakildiginda, yolcu ve yik
tasimaciliginin ¢alismalar1 altyapr hizmetleri ve c¢eken-gekilen (Rolling stock)
iretimlerinden meydana gelmektedir. Demiryolu tagimacilifi sektoriinde araglar
ceken ve cekilen olarak nitelendirilmektedir ve bu araglardan ¢eken grubu lokmotif
¢ekilen grubunu ise vagonlar olarak tanimlamak miimkiindiir (Gor¢iin ve Gorgiin
2010, s.3). Altyap1 denildiginde genellikle isaret edilen yalnizca tek bir saglayici
dogrultusunda sunulan ve demiryolu tasimaciliginda kullanimi mecburi pozisyonda
olan yapilar ve tesislere dayanmakta ve belirtilen yap1 ve tesislerin sahipligi ve
denetiminin biitiinii altyap1 yonetimine (Infrastructure manager) ya da bir bolimii

demiryolu isletmesine (Train operator) tabidir. (NERA, 1998).

Demiryolu altyapisinin iki konum arasindaki mesafede hazirda bulunan
hatlarin tam verimlilikte ve yeterlilikte calismadigi zamanlarda ikinci hattin insasi
ekonomik anlamda ussal bir ¢ergeve ¢izmemektedir. Bunun nedeni ise, demiryolu
altyapisinin maliyetlerinin yiiksek sabit ve batik olmasindan kaynaklanmaktadir
(OECD, 2005). Bunlara bagli olarak demiryolu trafik hacminin yiiksek olmasi ve
geemis zamanlardaki altyapiya saglanan gerekli yatirnmin gergeklestirilmesi ile
paralel hat yapimina cografi 6zelliklerinin de uygun olmasi bakimimda ABD, Kanada
gibi iilkelerin disinda kalan yerler i¢in paralel demiryolu aglarinin bulundugu
diizenlere rastlayabilmek pek ihtimal dahilinde bulunmamaktadir. Ulke igerisindeki
demiryolu altyapinin niceliksel konumu, alanin rekabet sahasinda nasil bir rol
oynayacaginin degerini arz etmektedir. Altyapmin c¢oklu olmast halinde, her
altyapiya ait olan demiryolu c¢aligmalarini biisbiitiin tamamlayan ¢esitli girisimler
arasinda rekabet s6z konusudur. Altyapinin tek yapida olmasinda ise, altyapi-igletme
1 ayrimi gozetilmekte ve demiryolu ulastirma c¢aligmalari, altyapr i¢in gereken

baglantilarda organizasyonlara baglanarak rekabete acilmaktadir.

Isletme ici calismalarda altyapinin mecburi bir gelir ve kazang olusturmasiyla

birlikte altyapiya erisim i¢in birtakim organizasyonlara ihtiya¢ duymaktadir. Buna
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bagli olarak da devlet tarafindan altyapi erisim kosullar1 ve kullanim ticretlerinin
saptanmas1 gibi dolaysiz organizasyonlar olabilirken; belirtilen kriterler iizerinde
taraflar aras1 miizakerelerin sonucunda potansiyel olarak olusabilecek zitliklarin
¢ozlimil i¢in yetkili mahkemeler ya da diizenleyici otoritelerden meydana gelen bir
kontrol enstriimani kullanilmaktadir. Ayrica demiryolu aglarinin teknik standartlari
ve fiziki konumu gibi niteliksel 6zellikleri, demiryolu isletmeleri arasindaki etkilesim
stireglerinde belirleyici etken olmaktadir. Kimi durumlardaki ¢ikig-varis (origin to
destination) noktalar1 arasindaki tasiticilarin (shipper) istedikleri tasima hizmetinin
(end to end services) sunumu nedeniyle ¢esitli demiryolu aglarimin anlagsma ve
isbirligine gereksinim duyulmaktadir. Isbirliginin olusmasinin nedeni ise, ¢ikis-varis
noktalar1 arasindaki giizergahlarin farkli demiryolu aglart sinirlar1 igerisinde
bulunmasindan dogmaktadir. Tasiticilar ise, ellegleme ve aktarma caligmalarinda
ortaya ¢ikan ek maliyetler ve olusan zaman kayiplarini minimuma indirgeyebilmek
adina cogunlukla kesintisiz (seamless) tasima hizmetini se¢mektedirler (OECD,
2005). Kesintisiz hizmet sunumunda yasal engellerin ortadan kaldirilmasi haricinde,
komsu aglarin sinyalizasyon sistemleri, ray acikligi vb. gibi elemanlarin teknik

ahengi elinde bulundurmasi gerekmektedir.

2.3.2. Demiryolu Sektoriinde Yolcu/Yiik Tasimaciligi Hizmetleri

Uzun mesafe yolcu tasimaciligina bakildiginda, karayolu, demiryolu ve
havayolu birimlerinin arasinda konumlanma iizerine bir iliski gozlemlenmektedir.
Yol hizmetler igerisinde bulunan pazarlardaki 6lgek ve yogunluk ekonomilerinin
coklu yapisi, sirket ¢alisma ve etkinliklerine yol actidi siirece, sektor ici rekabet daha
olas1 hali gelmektedir. Yalniz secimlerin en ¢ok tizerine kullanildig1 metot, pazar i¢i
rekabetten daha ziyade pazar icin uygulanan rekabete bagli olarak franchising ve
imtiyaz sozlesmeleriyle birlikte yolcu tasimaciliginin gergeklestirilmesidir. Bir baska
acidan bakildiginda ise, sehir i¢i rayli ulasim ve banliyd gibi benzer yolcu
tasimacilig1 hizmetlerinin alternatif ulagim alt sistemlerini ¢epecevre saran bir yapida
olmakta ve olgek ve yogunluk ekonomilerine dayanarak pazar iginde sayisal olarak
fazla unsur bulunmamaktadir (Pietrantonio ve Pelkmans, 2004). Rayli ulasim ve

banliyo seferleri her ne kadar sehir i¢i toplu tagimanin bir ayag olsa da genel tabloda
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yerel yonetimlere baglanmaktadir. Bunun sebebi ile ¢calismanin gelecek kisimlarinda
yolcu tasimmaciligi, uzak mesafe yolcu tasimaciligini tasvir edecek bicimde

kullanilacaktir.

Demiryollarindaki yiik tasimaciligi, basta komiir gelmek hususuyla farkli
maden ve kimyasallar ile belli tarim {irlinleri gibi unsurlarin ki bunlar yiik olarak
agirken maliyet olarak ucuz smiflandirmasinda yer alirken, diger ulasim alt
sistemlerinde dokme yiiklerin tagimasinda daha fazla rekabet¢i konumda
bulunmaktadir. Bu sebeple ABD, Rusya ve Cin gibi dokme yliklerin yogunlukta
oldugu {ilkelerde demiryollarinin yiik tasimaciligindaki yeri daha kiymetli bir paya
sahiptir (OECD, 2005). Bu durumlara nazaran son zamanlardaki teknolojik
gelismelerle birlikte dokme yliklere ek olarak konteyner ve Ro-La tasimaciligi da
sahnede yerini almaktadir. Bunun anlami ise, ray iizerinde katma degeri yliksek
otomobil, kimyasal ve elektronik gibi iiriinler de tasinabilmektedir. Sektor igerisinde
altyapt ve tasimacilik kadar on plana ¢ikan ceken-gekilen ara¢ iiretimi, bakim-
onarimi ve tren giicliniin planlanmasindan meydana gelen cer (Traction)
hizmetleridir. Ro-La’nin tanimi, karayolu yiik tasima araglarmin demiryolu
konumlanlandirilmasinda vagon 1izerinde refakatli veya refakatsiz bigimde
tasinmasidir. Cer hizmetleri ise, ¢eken-gekilen araglarin ikmal, bakimi-onarimi ve
servis hizmetleri, tren ¢ekim giliciindeki uzun veya kisa vadedeki tasima
cizelgelerinin uygun olarak diizenlenmesi, ¢eken-cekilen araglar icin gerekli istthdam
ve personelin saglanmasi, egitilmesi ve c¢ekim hizmetinin gergeklestirilmesi,
araglarin parklarmin yeni bir diizenlemeye tabi tutularak incelenmesi ve diger
caligmalarin yiiriitiilmesidir (Demiryol-is, 1996, s.127). Altyap: ve tasitlar arasindaki
teknik ag¢indan var olan uyumun, demiryolu tagimacilik hizmetlerinin kalite ve
emniyet unsurlarima bagli olarak diger ulasim alt sistemlerine gore daha degerli
oldugu goriilmektedir. Eskimis ve asinmis bir altyapi lizerinde modernize edilmis ve
son model teknolojiye sahip demiryolu tasitlarimin bir aradaligindaki performans
diistikliigli ve kalitesizligi gibi yipranmis ve kotii durumdaki tasitlar da  altyapinin

bozulumuna etki etmektedir.
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2.3.3. Dogal Tekel Ozelligi ve Sektoriin Mali Yapisi

Newberry (2000)’e gore dogal tekel 6zelligine sahip olan yalnizca dogalgaz
sektorii degil, ayn1 zamanda elektrik, dogalgaz, su, telekomiinikasyon gibi yapilar da
dogal tekelin biiylik 6rnekleri arasindadir. Dogal tekellerin ortak 6zellikleri ise mal
ve hizmetin ortaya ¢ikmasi i¢in baslangi¢ asamasinda oldukga yiiksek bir maliyete
ihtiya¢ duyulmasidir. Sabit maliyet kavrami firmalar icin degismeyen ve firmalar
faaliyet gostermeseler de odenen iicret olarak degerlendirilmektedir. Isletmeler
faaliyetlerini durdururlarsa sabit maliyetlerin bir boliimii batik maliyet halini
almaktadir. (Ozdemir, 2009). Batik maliyetlerin geri alinmas1 miimkiin degildir ve bu
durum pazarlara giris engeli olarak da degerlendirilmektedir. (Kessides ve Willig,
1995, s.34; Ardiyok, 2002, s.33).

Ulastirma sektdriinde sabit olan maliyetleri meydana getiren faktorlerin en
basinda altyap1 belirmektedir. Bu sektorde olusan altyapr maliyetlerinin neredeyse
tamami olduk¢a kisa vadede sabit oldugu kabul edilmektedir (OECD, 1997).
Sektordeki sabit maliyetlerin yol actigi bazi problemler bulunmaktadir. Bu
problemlerin basinda alternatif olarak yapilacak olan altyapilarin maddi acidan
uygun olmamasi, demiryollarinda dogal tekel kavramini meydana getiren tarafin
altyapr cabalar1 oldugunu agiklamaktadir (Ozdemir, 2009, s.30). Yapilan maliyet
aragtirmalar ise fazlalikla altyapilara ulagim miktarmin tespitinde miithim bir yere
sahiptir. Demiryolu altyapr maliyetleri sektor ile ilgili bir¢ok faaliyeti iginde
barindirmaktadir (NERA, 1998).

Demiryolu sektoriindeki oldukca yiiksek olan mecburi sabit giderlerin
sonuglarindan biri de o&lgek ekonomileridir. Olgek ekonomilerinin bu sektdre
yansimasi demiryoluyla verilen hizmetlerin ton/km bagina ticretlerin diigmesiyle tarif

edilebilmektedir (Ordover ve Pittman, 1994).

Demiryolu sektoriiniin diger 6zelligi ise faaliyetler neticesinde meydana gelen
kapsam ekonomilerinin varligidir. Kapsam ekonomisi, ayr1 iki ¢abanin birlesiminden

dogan maliyet avantajini agiklamaktadir (Kessides ve Willig, 1995, 5.36).
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Demiryollarinda 6l¢ek ve kapsam ekonomilerinin yanisira énemli olan bir
diger kavram ise yogunluk ekonomisidir. Bu kavram trafik yogunlugununu
artmasiyla herhangi bir ¢ikis-varis noktasinda sunulan hizmetin ton-km basina diisen

harcamalarin eksilmesini agiklamaktadir (Kessides ve Willig, 1995, s.37).

Degisik hat mesafelerine ve sebekelerin yapilarima hakim demiryollarinin
ortalama {icretlerinin degerlendirilmesi yalnmizca Olgek ekonomileri hakkinda bilgi
verecegimden bu tutar degerlendirmeye alinmazken; tiicretleme veya ekonomik
yatirim yapma kararlar1 alinirken belli giizergahtaki trafik hacminin olusturdugu

yogunluk ekonomileri iizerinde durulmaktadir (Kessides ve Willig, 1995, s.37).

Bahsi gecen ayrimdan hareketle, demiryollarinda kisa hat mesafesinin ancak
yiikksek trafik potansiyeline sahip demiryolu sirketinin, uzun hatta diisiik trafikle
islem yapan isletmeye oranla diisiik maliyetle etkinlik gosterebilecegi ifade edilebilir.
Yogunluk ekonomisinin maliyetlerinde yasanan diisiislin trafik yogunlugundaki artis
ile gerceklesen kapasite kullaniminin artmasina bagli bir bigimde hareket etmektedir
(Kurosaki, 2008). Yogunluk ekonomilerinin yogun olarak faaliyet gosterdikleri
pazarlarda bir tek isletmenin ¢abalamasi en etkili ¢oziimi getirmektedir (Kessides ve

Willig, 1995, 5.37).

2.3.4. Zorunlu Unsur Ogretisi (Doktrini)

Mecburi bir tasvir olarak, konuyla iliskin pazarda mal ve hizmetin tedariki
icin kacinilmaz olan ve pazara yeni giris yapmis kisilerce yeniden yapilmasinin
(replicate) iktisadi olarak faal ve mantikli olmadigi varlik veya eleman olarak
belirtilmektedir. Bu ¢izgilerle limanlar, havalimanlari (slot tahsisi, bilgisayar destekli
rezervasyon ve yer hizmetleri), demiryollar1 (istasyonlar ve raylar), hizmet dagitim
aglar1 (gaz borular1 ve elektrik telleri gibi) ve kimi fikri miilkiyet haklari zorunlu

unsur olarak onaylanmaktadir (OECD, 1997).

Zorunlu unsur kavraminda iki onemli yer gdze carpmaktadir. ikamesi
bulunmayan varliga ulasimin mal veya hizmet bakimindan gerekli goriilmesidir.

Zorunlu unsur olarak kabullenilen varhigin daha ¢ok tekel pazar biinyesinde
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karsilagilmasi, ikamesinin bulunmama gerekliliginden yana gelmektedir (Giannino,
2011, s.7). Zorunlu unsur kurami, bu belirtilen kavramin rekabet hukuku icerisinde

pratigini bulmus halidir (OECD, 1997).

Zorunlu unsur kurami, pratikte dikey iligkilere sahip (alt ve list) iki pazarda
varligm  siirdiirmektedir. Ust pazar cogunlukla tekelci (yogunlasmis) bir
bicimdeyken; bu tekelci girisimlerin ¢aligmalarinin gerceklestigi alt pazarda daha
rekabet¢i bir tablo ortaya ¢ikmaktadir. Ust pazarda tekelci girisimler tarafindan
denetim altinda tutulan smirli kaynaklar, alt pazardaki girisimlerin etkinlik ve
calismalarmn yiiriitiilmesini mecburi duruma sokmaktadir. Ust pazari, ulastirma
sistemlerindeki altyapiytr meydana getiren demiryolu, liman ve havalimanlari
olustururken, alt pazardaki faaliyetleri, demiryolu ve denizyolu isletmecisi ile

havayolu sirketleri ulagim operatorii iizerinden gergeklestirilmektedir.

Kuramin ortaya c¢ikmasiyla, rekabet hukuku alaninin en tartigmali konusu
olagelmektedir. Varilan noktada ise, zorunlu unsur kurami, rekabet hukuku
blinyesinde sozlesme yapmayi reddetme kavrami igerisinde yer almasi sebebiyle
konunun fikir hareketleri buraya tasinmaktadir. Zorunlu unsurun demiryolu
ayagindaki tartigmalarda, altyapr elemanlarinin zorunlu unsuru olusturmasi ve
bunlara erisim reddedilmesi iizerine sektor ic¢indeki planlamalarda ve rekabet
hukukuna gore nasil ele alinmasi gerektigi {izerinedir. Calismanin gelecek
kisimlarinda ise, demiryolu altyapisinin dogal tekel yapisi, maliyet 6zellikleri ve
zorunlu unsurlardan yola ¢ikarak reformlar {izerinden pratige gegirilecek g¢esitli
yapilanma modellerinin pozitif ve negatif yonleri mercek altina alinacak, daha
sonrasinda ise sektordeki regiilasyonlarin unsur yansimalari, ekonomik planlamalar
tizerinden anlatilacak ve buna bagli olarak rekabet stratejileri bakimindan nasil

degerlendirmeye girecekleriyle alakali 6rnekler esliginde bazi verilere ulasilacaktir.
2.4. Demiryolu Sektoriinde Reform ve Serbestlesme

Demiryollarinin ulastirma alanlarindaki {istiinliigii, karayollari, boru hatlar1 ve
havayollarina kars1 olusmus olan rekabetin kurdugu baski sonrasinda yerini Pazar

pay1 ve kar kayiplarina birakmis ve 20. ylizyildaki demiryolu ulastirma politikas,
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gergeklesen bu gelismelerin dogrultusunda gelen reform ihtiyaglart bakimindan
tekrar sekillenmis bulunmaktadir (Gomez-lbanez 2004). Ornegin, AB’de
demiryollarinin yiik tasgimaciliginda pay1 1970 yilindan 2000 yilina kadar % 2,1’den
% 8,1’¢e; yolcu tagimaciliginda ise ayn1 donem igin % 10,2’den % 6,3’e gerilemistir

(Nash ve Trujillo, 2004).

2.5. Demiryolu Sektoriinde Rekabet

Sunulan demiryolu hizmetlerinin serbestlesmesi ve rekabete sunulmasinda
onemli olan konu, mevcut olan kamu kuruluglarinin firmalagsmas: ve gerektigi
takdirde 6zellesmeye sunulmasidir. Bu sayede ise demiryolu firmalar1 rekabete hazir

bir halde bulunmaktadirlar.

Newberry (2000, s.134) de, kamu hizmetlerinin yonetim faaliyetlerini
kapsayan regiilasyon g¢abalarinin, bilgi ve sorumluluklarla alakali menfaat gruplar
arasindaki denge olmayan pazarlik potansiyeline sebebiyet verdigi icin etkin

olmadigini diisiinmektedir.

Demiryolu sektoriinde rekabet genel olarak iki agamalidir. Bu asamalardan
ilki rekabeti isaret eden intermodal rekabet kavramdiri. Ikincisi ise sektor i¢i rekabet

kavramidir (Ordover ve Pittman, 1994).

2.5.1 Ulastirma Alt Sektorleri Aras1 Rekabet (Intermodal Competition)

Intermodal rekabet diizeyi, demiryolu hizmetlerinin ¢esidine, iilkelerin

cografi, demografik ve ekonomik niteliklerine gore sekil almaktadir (OECD, 2005).

Demiryolu yiik tasimacilig1 birgok tagimacilik tiiriiyle rekabet halinde olan bir
sektordiir (OECD, 1997). Yiik tasimaciligr agisindan degerlendirildiginde demiryolu
yiik tagimaciligi diger sektorlere nazaran daha avantajli oldugu s6ylenebilir. Tasimasi
giic olan dokme yiikler demiryollar1 aracilifiyla sorunsuz bir sekilde varilmasi

istenen noktaya ulastirilmaktadir (Pietrantonio ve Pelkmans 2004).

Lojistik kavraminin kdkenleri oldukca eskiye dayanmaktadir. Kavrama iliskin

cok farkli tanimlamalar ve agiklamalardan ortak bir karara varilamamistir. Lojistik
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faaliyetlerini meydana getiren unsurlar bulunmaktadir. Bu unsurlar1 yer ve zaman
boyutu, maliyet boyutu, envanter boyutu seklinde gosterebiliriz. Lojistikte yer ve
zaman unsuru olduk¢a dnemlidir. Bir¢ok faaliyette oldugu gibi lojistik faaliyetlerinde
de uygun malzemenin uygun zaman ve kosullarda yerine ulastirilmasi
gerekmektedir. Lojistik faaliyetlerinde 6nemli olan bir diger unsur ise maliyettir.
Maliyet isletmeleri ayakta tutan, onlarin varliklarini siirdiirmelerini saglayan en
onemli unsurdur. Lojistik faaliyetlerinin tamaminda basar1 saglanirsa maliyetler de
azalmaktadir. Bu durum faaliyetin her alanina yansiyarak yapilan isten daha g¢ok
verim aliacaktir. Faaliyetlerden alinan verim arttitkca bu durum yonetimden
miisterilere kadar her alana olumlu katki sunacaktir. Envanter yonetimi lojistik
faaliyetlerinde temel unsur olarak belirlenmektedir. Yapilan faaliyetlerde envanter
yonetimi ne kadar saglikli bir sekilde yapilirsa eylem de o denli basariyla
sonuglanacaktir. Envanter yonetiminin diizgiin ve yerinde gergeklestirilmesi

isletmelerin diger eylemlerinin de basariya ulagmasini saglayacaktir.

Tasimacilik agisindan olduk¢a miithim olan demiryolu sektoriinde intermodal
rekabet asamasi, yeniliklerin liretimi asamasinda da 6nemli neticeler sunmaktadir.
Ornek verecek olursan Amerika Birlesik Devletleri’nde karayolu ve demiryolu yiik
tagimaciligl arasindaki rekabetin istenilen seviyede olmasi deregiilasyon asamasina
gegis siirecini hizlandirmaktadir (Ordover ve Pittman, 1994; Pittman, 2005, s.188).
Arastirmacilar, alt sistemler arasindaki rekabet siirecinin biitlin mal piyasalar
acisindan  Avrupa’daki  demiryollarinin  tekelci  giiciinii  olumsuz  yonde
degerlendirmeyi engelleyecek biiyiiklikkte oldugunu savunmaktadirlar (Perkins,
2002, s.6).

Demiryollarinda yalnizca ticari mallar tasinmamaktadir. Ayni1 zamanda yolcu
tagimaciligr da demiryollart i¢in olduk¢a 6nemlidir. (OECD, 1997). Bu sektorde
konvansiyonel demiryollari ile gergeklestirilen yolcu transferi diger ulasim sistemleri
ile degerlendirildiginde demiryollar1 daha zayif diismektedir. Demiryollarinin
yogunlukta tercih edilmemesinin bir nedeni yolcularin kisa vakitte ulasima deger

vermesinden gegmektedir (OECD, 2005). Bu durum genellenememekle beraber bazi
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hatlarda (Paris-Briiksel, Briiksel-Amsterdam gibi) havayollarinin Oniine gectigi
goriilmektedir(Pietrantonio ve Pelkmans, 2004). YHT tasimaciliginin yogunluk
kazanmasi demiryollarindaki yolcu tasimaciliginin oranini her zaman arttirirken

diger sektorler ile rekabet etme giiciine de ivme kazandirmaktadir (Antes, vd., 2004).

OECD (1997)’nin arastirmasinda, bazi ekstra durumlarin haricinde
demiryollarinin her ¢esit hizmet i¢in intermodal rekabetle burun buruna oldugu ve
yogun ulagtirma giicline hakim duruma gelecek bir rekabet giicline heniiz

erisemedigini gdstermektedir.

Son yillarda Onemi anlasilan ve yavas yavas degerlenmeye baslayan
demiryolu sektorii 6zellikle kombine tagimacilikta diger sektorlerle yarisabilecek

asamaya gelmektedir.

2.5.2 Demiryollarinda Sektér I¢i Rekabet (Intramodal Competition)

Demiryolu sektorii i¢in intermodal rekabet basli basina yeterli degildir ve
demiryolu isgletmeleri yeteri disiplini saglayamazken ayni zamanda sektdr icinde
rekabet olusmasi yoniinde goriis birligi olusmaktadir (OECD, 2005). Uzman
gorlslerine gore demiryolu tekeli tiim tiiketicilerin taleplerine yanit vermesinin zor

oldugu savunmaktadirlar (ECMT, 1996, s.1).

Demiryolu sektoriiniin gelismesi ve kalkinmasi i¢in iilkeler tarafindan tercih
edilen yol ise altyap:r ile isletmeciligi ayirarak yoneticilere altyapidan rahatga
faydalanma olanagi sunmaktir. Bu durumla birlikte ayni hat {izerinde bir¢ok trenin
hareket etmesinde karsilasilan sikintilar, girisin biitiiniiyle acilmasina olanak

vermemektedir.

Demiryolu altyapisinin firmalara dahil edilmesi durumunda, sektére yeni
dahil olacak olan firmalarin sabit maliyetleri i¢inde yeni hatlarin yapim tutarlar1 yer
almamakta ve yiiksek oranda ¢eken ve cekilen arag¢ tutarlar1 yer almaktadir. Hal bu
iken sektorden ¢ikisin belirlenmis gideri olsa da tam anlamiyla batik maliyet durumu

s6z konusu olmamaktadir (Train, 1994, s.303). Demiryolu tasimacilik faaliyerlerinin

20



artmast durumunda; ikinci el varlik piyasalarinin g¢ogalmasi ve c¢eken-gekilen
araclarin kiralanma isleminin olusacagindan batik maliyet ihtimali de azalmaktadir
(Kabasakal ve Solak, 2008). Piyasadan ¢ikis asamasinda batik maliyet durumunun
yasanmamasi, giris risklerini minimuma indirgenmesi ve girisin serbestlesmesinde

miihin bir yere sahiptir (Tiirkkan, 2002).

2.5.2.1. Yatay Yapilanma (Horizontal Restructuring) Dikey Biitiinlesik
Tesebbiisler Arasi1 Rekabet

Dikey biitlinlesik demiryollarinin arasindaki rekabet ortamimin yerine
getirilmesi i¢in bircok altyapi sisteminin mevcut durumda bulunmasi ve her bir
altyapt hizmeti girisiminin yonetiminde olmasi gerekmektedir. Yatay yapilanma
stireci Ozellikle demiryollarinin ilk kez olusturulmaya baslandigi senelerde,
potansiyel bakimindan yiiksek olan cografyalarda paralel hatlarin olusturulmasiyla

kendiliginden gergeklesmektedir (Pittman, 2005, s.189; OECD, 2005).

Paralel olan hatlarin rekabetinde, tasiyicilarin ¢alisma ortami bulabildigi
demiryolu girisimlerinin sayilarinda artis gozlemlendikge yiikleri tasima fiyatlar1 da
diismektedir (OECD, 2005).

2.5.2.2. Dikey Yapilanma (Vertical Restructuring)

Sebeke endiistrilerinde dikey yapilanmaya gidilerek altyap: faaliyetlerinden
farkli olarak dogal tekel niteligi gdstermeyen isletme faaliyetlerinin rekabete agilmasi
gerektigi birgok iktisat¢1 tarafindan savunulmaktadir (OECD, 1997). Dikey
yapilanma modeli altinda, demiryolu altyap: faaliyetleri tek elden ylriitiilmeye
devam edilirken, sadece tasimacilik hizmeti verebilecek bagimsiz demiryolu
isletmelerinin pazara girisine izin verilmektedir. Bu isletmeler, altyapr kullanimi

karsiliginda altyap1 yonetimlerine erisim ticreti 6demektedir.

2.6. Rekabet Giicii ve Elmas Modeli (Diamond Model)

Rekabet giicli ifadesine istinaden konu ile alakali olarak degisik yonlerden

yaklagimlarla tiirlii tiirlii anlatimlar getirilmis ve netlestirilme hususunda mutabakata
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varilamamistir. Rekabet giicii i¢in getirilen tanimlardan biri bu alanda en ¢ok ismi
gecen Harvard Universitesi Isletme Béliimii (Harvard Business School) ekonomi ve
yonetim profesorli, ayn1 zamanda Strateji ve Rekabetgilik Enstitiisii (Instute for
Strategy and Competitiveness) baskani Michael Porter tarafindan yapilmistir.
Porter, rekabet giicliniin dinamik bir konsept oldugunu ve kamu kurumlarmin
kalitesi, teknolojik gelisme potansiyeli, egitim ve makro ekonomik ¢evre gibi bir ¢ok
faktorden etkilenen bir kavram olarak rekabet giiciiniin iilkelere miras olarak
kalmadigini kendileri tarafindan olusturuldugunu séylemektedir (Leyda ve Rasodo,
2006).

Sekil 2.1 Porter’in Elmas Modeli
\‘_, e 4

Faktor
Kogullart "

Firma Yapist
ve Stratejisi

Talep
Kosullari

T

vl

ilgili ve Destekleyici

Endiistriler

Kaynak: Porter, 1990, 127.

Sekil 2.1°deki Elmas Modeline gore; rekabet giiciiniin belirlenmesinde
firmanin yapis1 ve stratejisi, sektore gore liriin ya da hizmet talebi, faktor kosullar1 ve
destekleyici endiistriler dogrudan etkilidir. Bunlarin yani sira, devletin diizenleyici ve
tesvik edici etkisi ile sans ya da firsatlar isletmelerin ayakta kalabilmelerinde diger
onemli faktorler olarak ifade edilmektedir. Burada firsatlar; herhangi bir
beklenmeyen ekonomik kriz, savas gibi durumlarda talep dnceliklerinin degigmesi ile
ortaya cikabilmekte, devlet unsuru ise yonetimde meydana gelebilecek koklii
degisimler ve yenilik¢i politikalarla rekabetin kontrol altinda tutulmasina katki

saglamaktadir.
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2.6.1. Temel Rekabet Stratejileri

Giliniimiizde literatiire hakim olan jenerik strateji yaklasimi, Porter’in Jenerik
Rekabet Stratejileri yaklagimidir. Rekabet stratejisi, faaliyet gosterilen sektorde
elverisli bir rekabet konumu arayisidir. Bu konum, yukarda inceledigimiz gibi,
herhangi bir sektordeki karliligi belirleyen bes rekabet belirleyicisinin karsilikli
etkilesimi analiz edildikten sonra ortaya cikmaktadir. Firmalara rekabet avantaji
saglayacak ve ortalamanin {stiinde bir kar getirecek 3 ana rekabet stratejisi
bulunmaktadir. Bu stratejiler maliyet liderligi, farklilagtirma ve odaklanma olarak

siralanmaktadir.

Sekil 2.2. Rekabet Stratejilerini Olusturan Unsurlar

REKABET AVANTAJI
Diisiik Maliyet Farkhlastirma

Genis

Hedef Maliyet Liderligi Farklilagtirma
REKABET
ALANI

Dar Maliyet Odag Farklilastirma Odag

Hedef aliyet Odagi arklilagtirma Odagi

2.6.1.1. Maliyet Liderligi

Bu rekabet stratejisi i¢in giidiilen amag, biitiin operasyonlarda titizlik ile
yiiriitiilecek maliyet diisiirme ¢aligmalari ile rakiplerine dair durusta maliyet avantaji
elde edilebilmektedir. Maliyet avantajini elde eden isletme, diger rakip isletmelere
karst ciddi bir fiyat avantaji elde edilebilmektedir. Diisiik maliyetleri nedeni ile
tiretmis oldugu {iirlinlere diisiik fiyat politikas1 uygulayarak rakip igletmeler ile ayn

orantida kar edebilmektedirler (Porter, 1990, s.35).
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2.6.1.2. Farkhilastirma

Farklilagtirma, isletmenin sunmus oldugu hizmet yada {iriine, biitiin
endiistride benzeri olmayan seklinde algilanabilmesini saglayabilecek bir farkindalik
kazandirabilmesidir. Farklilastirma degisik tiirde uygulanabilmektedir. Tasarimda
veya imajda, kullanilan teknolojide, 6zelliklerde, miisteri hizmetlerinde, dagitimda

vb. Bu sayilanlar1 biri veya bir kag1 ayn1 anda, farklilagtirma boyutu olabilir.

2.6.1.3. Odaklanma

Odaklanma  Stratejisi, rekabet stratejilerinin  sonuncusu olarak da
nitelendirilmektedir. Farklilastirma olarak odaklanma de tiirlii tiirlii hallerde
yapilabilmektedir. Belli bir miisteri portfoyiine, iirlin grubu dilimine ve cografi
pazara odaklanma gibi. Odaklanma diger iki rekabet stratejisinden bagimsiz sekilde

nitelendirilememektedir (Porter, 1990, s.39).

2.7. Ekonomik Diizenlemelerin Demiryolu Yonetimine Etkisi

Bir firmanin, degisik sekilde islevsellikleri diger bir degisle fonksiyonlar
olabilmektedir. Bu fonksiyonlara, yonetim, iiretim, pazarlama, kalite, giivence ve
emniyet yonetimi, finansman, muhasebe, tedarik, ar-ge, insan kaynaklar1 seklinde
orneklemlerle ifade edilebilmektedir. Bu islevleri, genel, ana ve yardimci olacak
sekilde {i¢ farkli grupta degerlendirebilmemiz miimkiindiir. Bunlar i¢inde ydnetim,
isletmenin genel fonksiyonudur. Isletmenin biitiiniine ydnelik olabilen yonetim islevi
iretim, pazarlama, insan kaynaklari, finansman, gibi diger isletme fonksiyonlar

etkilesiminden ve basarilarindan birinci derecede sorumludur (Besler, 2013, s.172).

2.8. Siirdiiriilebilir Rekabet Ustiinliigiiniin Saglanmasi

Ortak bir amac etrafinda bir araya gelmis insanlar, misyonlarini belirler ve
ardindan bu misyon paralelinde sekillendirdikleri genel ve oOzel amaclarim
gerceklestirmeye caligirlar. Bu misyon ve amaglar gercgeklestirilirken tutulacak yonii
belirlemek Stratejik Yonetimin konusudur ve bunu stratejileri belirleyerek yapar.

Ancak Stratejik Yonetim anlayisinda yoniin belirlenmesi, stratejilerin nihai amaci
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degildir. Stratejilerin belirlenmesindeki beklentilerin en 6nemlisi isletmeye rekabet

avantaji saglamasidir.

2.8.1. Siirdiiriilebilir Rekabet Ustiinliigiiniin Tanim

Sektorlerin kendi pazarlarindan benzeri hizmet yada mamiilleri ayni1 grup
miisteriye karsi sunan isletmeler birbirleri ile rekabete girerler. Rekabet, diger bir
bakisa gbére miisterilerin ihtiyaglarim1 karsilayabilirken, onlarin beklentilerini
gerceklestirebilen ve onlar adina deger olusturabilen stratejiler ile pazarda miicadele

etmektedir. (Ulgen ve Mirze, 2004, 5.257).

Siirdiiriilebilir Rekabet Ustiinliigii (Avantaji) (SRU), zamana ve taklit edilme
olasiligina bagli olarak, baglica iki sekilde agiklanmaktadir. Zamani esas alan
tamimlar, SRU’yii, basit¢e “rekabet iistiinliigiiniin uzunca bir takvim zamani devam
etmesi” olarak tanimlarken; taklit edilme olasiligim esas alan tamimlar, SRU’yii,
“rakiplerin taklit¢i girisimlerine ragmen, hala var olmaya devam eden rekabet
Uistlinliigi” olarak tanmimlarlar. Ancak, her iki yaklasim da birbirinden tamamen
bagimsiz degildir. Rekabet istiinliigii’niin taklit edilme olasilig1 azaldikg¢a, uzun

stireli olma egilimi artmaktadir (Sevigin, 2009).

2.8.2. Rekabet Ustiinliigii icin I¢ Girisimcilik

Girisimcilik; girisimcinin bir deger yaratmak amaciyla bir firsati tanimlamasi,
degerlendirmesi, bu firsattan faydalanmak icin gerekli faaliyetlerin yapilmasim
kapsayan bir siirectir. Giinlimiizde hem bir isletme kurmak hem de mevcut bir
isletme icinde girisimcilik faaliyetinde bulunmay: ifade etmektedir (lreland ve
Webb, 2009, s.471).

I¢ girisimcilik doért boyut iginde siniflandirilabilir: Yeni bir is girisiminde
bulunmak, yenilik¢ilik, kendini yenileme (stratejik yenilenme) ve proaktiflik
(Antoncic ve Hisrich, 2001, s.498).

Yeni bir is girigiminde bulunmak: Yeni bir is girisiminde bulunmak i¢

girisimciligin en ¢ok goze batan karakteristigidir; ¢linkii i¢ girisimcilik, sirketin
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tirlinlerini (ya da hizmetlerini) yeniden diizenlemesi veya yeni pazarlar gelistirmek
yoluyla faaliyette bulunan bir isletme iginde yeni isletmeler yaratmayla
sonuclanabilir (Antoncic ve Hisrich, 2001: 498).

Yenilik: Inovasyon kavrami kiiresellesen diinyada biiyiik bir éneme sahip
olan bir degerdir. inovasyon ile firmalar bulunduklar1 sektdrlerde fark yaratarak
ustiinliik saglamaktadirlar (Bulut vd., 2008). Firmalar kendilerini gelistirdikleri
takdirde mevcut sektorlerde fark yaratarak diger firmalarin arasinda One
cikabilmektedir. Bu durumu saglamanin biiyiik bir yolu inovasyonu firmaya
sindirmek olacaktir. (Cavus ve Akgemci, 2008). Inovasyon ¢abalari kapsaminda
daha nitelikli elemanlar yetistirmek ve yenilik¢ilik adina hareket edebilecek olan
calisanlar firmalar ic¢in olduk¢a Onemlidir. Kavramin 6&zellikle teknolojinin
gelismesiyle deger kazandigi kabul edilen bir gergektir. (Yener ve Aykol, 2009).
Teknolojik gelismelere ayak uyduran firmalar yenilik¢i ruhlariyla diger firmalar
arasindan styrilmaktadirlar. Inovasyon ve performans kavramlar: birbirleriyle iliskili
iki kavramdir. Inovasyon sayesinde isletmelerin performanslari ciddi oranda artarak
tiretkenlikleri de bu durumdan olumlu bir sekilde etkilenmektedir. Inovasyon
basarilar1 saglayan orgiitler diger orgiitlere nazaran daha giiglii bir yapiya sahip

olmaktadirlar. (Naktiyok ve Bayrak Kok, 2006).

Inovasyon kavrami iizerine yogunlasan Wolfe’nin 1994 senesinde yaymlamis
oldugu eserinde 1994 yilindan 6nce inovasyon {iizerine yaklasik olarak 350 adet tez
ve 1300 adet makalenin yazildig1 ifade edilmektedir. Inovasyon kavrami iizerine
yazilmis olan calismalara ragmen kavram heniiz tam anlamiyla agiklanabilmis
degildir. Giiniimiizde yasanan gelismeler inovasyon kavraminin gerekliligini ortaya
koymakta ve her yeni inovasyon disarida yeni farkliliklarin tetikleyicisi olmaktadir.
Bu durumlar neticesinde degisen tiim kosullara uyum saglayabilmek adina yeni

inovasyonlar mecburi olmaktadir

Inovasyonun mantiginda daha once yapilmamis olan1 yapma, diisiiniilmemis
olani diisiinme ve heniiz {iretilmemisi liretme temeli yatmaktadir. (Erdil ve Kitape,

2007). Rekabetci bir ortamda orgiitlerin temel amact kendilerini siirekli gelistirerek
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¢aga uyum saglamak olmalidir. (Antoncic ve Hisrich, 2001). Inovasyon kavraminin
tartisilmas1 gergeklestirilirken yenligin derecesi ve alanindan da bahsedilmelidir.
Yenilik kavrami bir {iriinde, organizasyonda ve siirecte mevcut olarak barinacagi gibi
bahsedilen yenilik diinya, isletme, iilke i¢in de olabilmektedir. Orgiitler yeniliklere
iki tiirli ulasabilmektedir. (Naktiyok, 2007, s.212). Bunlardan birincisi satin almak,
ikincisi ise iiretmektir. Orgiitler yenilikleri satin aldiklar takdirde yiizde yiiz basarili
olmalar1 beklenemez. Buna karsin orgiitler yenilikleri iiretebilecek giice ve yeterlilige
sahiplerse bu durumda Orgiitler gelismeyi kendilerine hedef edinmis

sayilabilmektedirler

Stratejik yenilenme: Kendini yenileme (stratejik yenilenme) stratejiktir ve
organizasyonel degisim c¢agristmidir, yenilik igin bilinen degisim sisteminin
baslangicini, yeniden yapilanmayi, isletme anlayisinin yeniden tanimlanmasini
kapsar (Antoncic ve Hisrich, 2001). Stratejik yenilenme fikir liretimiyle baglar.
Gergekte yeni trlinlerin ve pazarlarin elde edilmesindeki yeni bilginin yaratimi
hakkindadir ayrica sosyal networklarda karsilikli olan iliskilerin en 1yi sistemi de

oldugu ifade edilmektedir (Prashantham, 2008, s.380).

Proaktiflik: Proaktiflik gelecek problemlerin, ihtiyaglarin ya da degisimlerin
tahmin edilmesindeki isleyisi (Okudan ve Rzasa, 2006, S.197) ve kisinin gevresinde
etkili degisimler i¢in bireyler tarafindan yapilan aktif girisimleri ifade eder. Bateman
ve Crant’a (1993) gore, proaktifligi yiiksek olan bir kisi giriskenlik gosterir ve bu
kisiler degisimin meydana gelmesinden, son bulana kadar kararli davranirlar

(Zampetakis, 2008).

2.8.3. i¢ Girisimciligin Rekabete Etkisi

Girisimcilik kavrami, mevcut olan yeniliklerin meydana c¢ikarilmasi, yeni
istihdam alanlarimin olusturulmasi, yeni firmalarin kurulmasi ve ekonomik anlamda
genislemenin ve toplumun gelismislik seviyesinin arttirilmasi agisindan ekonomik ve
sosyal hayattaki etkinligi birka¢ yilizyildir bilinen bir gercektir (Agca ve Yoriik,

2006). Bu kosullarda rekabet gitgide dnem kazanmis ve isletmeler de bu durumun
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farkina vararak i¢ girisimcilige daha fazla deger vermislerdir. (Basar ve Tosunoglu,

2006, s.132).

I¢c girisimcilik kavrami isletmelerin gelismesi ve degismesi anlaminda
oldukca biiyiik bir éneme sahip olan bir kavramdir. I¢ girisimcilik isletmelerin
gelismiglik seviyelerini arttirirken onlarin piyasa iginde daha iistiin bir konuma
gelmelerini de saglamaktadir. I¢ girisimcilik yogun rekabet ortaminda isletmelerin
bir adim daha 6teye gegmelerine de imkan vermektedir. (Hayton, 2005). Firmalar i¢
girigimciligi verimli bir sekilde kullanirlarsa isletmelerin performanslarini da
arttiracaklar ve isletmelerin hedeflerine ulasmalarin1 da saglayacaklardir.
Kiiresellesme kavrami ile beraber ayakta kalmaya calisan isletmeler rakipleriyle basa
cikabilmek i¢in c¢esitli stratejilere bagvurmaktadirlar. Bu stratejilerin arasinda

inovasyon ve ozellikle i¢ girisimcilik kavramlar1 degerlidir. (Zahra vd., 2009).

I¢ girisimcilik kavraminin isletmelere farkli doniisiimleri de bulunmaktadir.
Isletmeler bu sayede karlilk oranlarmi arttiracaklar ve giderek daha fazla

bliyliyeceklerdir. (Antoncic ve Prodan, 2008).

2.9. Tiirkiye’de Demiryollar1 Kiimelenmesinde Rekabet Giicii ve
Avantajlar:

Kiimelenmeye aligkin olan finansal kurumlar ve yatirimcilar daha az risk
alirlar. Ayrica, kiimelenmenin kendisi genellikle dnemli bir i¢ pazar olusturur,
girisimciler zaten kurulu olan iligkilerden kolayca faydalanabilir. Tiim bu faktorler
sirketlerin basarisiz olmalarina neden olan riskleri azaltacaktir. Kiimelenme i¢indeki
yeni is bicimi pozitif bir geri besleme dongiisiiniin de parcasidir. Sonug olarak

kiimelenme;
Isletmelerin iiretkenligini ve verimliligini arttirir.

e Ozellesmis girdilere, hizmetlere, isgiiciine, bilgiye olan erisimi giiclendirir.
o Sirketler aras1 koordinasyonu kolaylastirir.

e islem maliyetlerini diisiiriir.
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¢ En iyi uygulamalarin sirketlere hizl1 diflizyonunu saglar (yazilim, donanim
vb.)
e Siirekli bir bigimde performans mukayesesi saglayarak, yerel rakiplere

oranla gelismek igin isteklendirme yaratir.
Yenilikgiligi atesler ve gelistirir.

¢ Gelecekte verimliligi ylikseltecek ve yeni hizmetlerin olusmasini saglayacak
firsatlar1 algilamay1 kolaylagtirir.

o Sirketlerin birbirleriyle olan iletisimleri (cogu zaman gayri resmi) sektoriin
ihtiyaclarini ve egilimleri yakindan ve daha dnceden gormelerini saglar.

e Bir¢ok tedarik¢inin ve kurulusun varligi bilgi iiretilmesine yardim eder.

e Yerel kaynaklarin goreli bollugu yeni hizmet ve denemelerin maliyetini

dustirtir.
Ticarilestirme siirecini hizlandirr.

e Kiimelenmenin kendisini genisleten ve giliclendiren yeni is alanlarinin
ortaya ¢ikmasini tesvik eder.

eMevcut olan isgiicli, tedarikg¢iler vb. sayesinde yeni hizmetleri
ticarilestirmek ve yeni sirketleri kurmak kolaylasir.

e Maliyet ve farklilik avantaj1 yaratmaktadir (Karahan, 2014).

29



UCUNCU BOLUM

3. DUNYADAKI BASLICA KUMELENME ORNEKLERI VE TURKIYE
DEVLET DEMIRYOLLARI iCiN BIR KUMELENME MODELI ONERISI

Kiiresellesmeyle birlikte artan rekabet siireci diinyanin bir¢ok {ilkesinin
ekonomik anlamda gelismesi igin sektorel kiimeleri olmazsa olmaz hale getirmistir.
Yerel sanayi organizasyonlarinin kiiresel oyuncu olabilmesi i¢in makro ekonomik bir
politika Onerisi olarak karsimiza ¢ikan kiimelenme, bir kamusal politika niteligi de
tagimaktadir. Hatta uygulanacak olan kamusal tesvik politikalar1 “iyi bir kiime”
olusturmay1 amaglamaktadir. Nitekim sektorel kiime modeli, tiim oyunculari (deger
zinciri) bir araya getirerek etkilesim iginde bulunmalarin1 hedefleyerek, rekabet giicii
yiiksek ve siirdiiriilebilir kar marj1 elde edebilecek ve kiiresel oyuncu olma 6zelligine

sahip sektorel firmalari ortaya ¢ikarmaktadir (Porter, 1998, s.199).

3.1. Kiimelenme Kavram

Kiimelenme (clustering) kavrami, {irlin veya hizmet iiretimi amaciyla belirli
bir cografi bolgede bulunan isletmelerin birbirlerine baglantili sekilde olusturduklar
gruplasma olgusu olarak ifade edilebilir. Kiimelenme kapsaminda son iiriin ve hizmet
sirketlerinden, par¢a ve makinelere; finansman saglayan isletmelerden uzmanlagma
ve altyapt saglayan firmalara; arastirma-gelistirme c¢aligmalar1  yiiriiten
tiniversitelerden diizenleyici devlet kurumlari ve sanayi odalarma kadar pek cok

degisken yer almaktadir (URAK, 2004).

Kiimelenme stratejisinde fiziksel yakinlhik; stirekli iletisim ortamini
saglayarak verimliligin artmasina ve maliyetlerin diismesine sebep olmaktadir. Bu
sayede iletisim kopuklugu nedeniyle dogabilecek zararlar, gecikmeler ve hatalardan
uzaklasilmaktadir. Isletmeler ve diger kurumlar arasinda gergeklestirilecek
isbirliginin tiim taraflar agisindan en st diizey faydasi saglamasi stratejik
planlamanin en 6nemli unsurlari arasinda bulunmaktadir. Kiimelenme yapisi iginde
secilen sektor bazinda yatay ve dikey entegrasyon kolaylikla olusturulabilmekte,

rekabet¢i istiinliik icin avantaj elde edilmektedir. Ayrica iiniversite ve sirket
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kaynaklarinin optimum kullanimi1 da miimkiin olmaktadir. Sirketler arasindaki
isbirligi yapabilme olanaklar1 iiniversite ile yapilan ¢alismalari basta finansman
olmak iizere olumlu etkilemekte sonuclarinin ise daha genis bir kitle tarafindan

yararlanilabilme olanagi dogurmaktadir (Bulu vd., 2004).

Kiimelenme teorisine etki eden teoriler ¢ok genis ve heterojen bir goriiniim
sergilemekte olup kiimelenme teorisinin her yoniiyle anlasilmasina temel tegskil
etmektedir. Bu teorilerden ilki Tarimsal Lokasyon Teorisinin temellerini atan von
Thiinen (1826), Endiistriyel Lokasyon Teorisini ortaya koyan Alfred Weber (1909)
ve sehirlerin yerlesimlerini agiklamaya ¢alisan Christaller (1933) ve Losch’lin (1939)
caligmalarina dayanan Geleneksel Konum ve Yigilma Teorileridir. Sonrasinda
Marshall (1890) mal veya hizmet piyasasinda endiistri yogunlagmasi sonucunda,
endlstriye yeni giren isletmenin Oncekilerin maliyetlerinde azalma meydana
getirecegi goriisii ile cografi yigilmayr baska bir boyutta incelemistir. Becattini
(1979) Marshall’in goriislerinden de etkilenerek yigilmanin sosyal boyutunu da
hesaba katmistir. Yeni Sanayi Odaklar1 ¢esitli arastirmacilarin  goriisleri ile
sekillenmis olsa da Yenilik¢i Cevre Yaklagiminin etkilerini tagimaktadir. Krugman,
Yeni Ekonomik Cografya’da Marshall’mn (1890) goriislerini esas almistir. Porter’a
(1990) kadar kiimelenmeden degil daha ¢ok cografi yigilmadan bahsedilen bu
calismalar kiimelenme teorisinin alt yapisini olusturmaktadir. Bu yaklagimlarin ortak
ozelligi cografi yigilmanin maliyet etkinligini artirmasi ile Olgek ekonomisinden
yarar saglanabilecegi varsayimidir. Oysa Porter’in kiime taniminda bu statik goriisten
farkl1 olarak kiimelenmenin aktorler arasindaki rekabete ve is birligine dayanan

dinamik yararlar1 tizerinde durulmustur (Yigit, 2014).

Tablo 3.1’de gorildigi tizere kiimelenme yaklasimina kadar olan teorilerin
belirli bir faktér dogrultusunda gelistigi goriilmektedir. Ornek olarak Geleneksel
Konum ve Yigima teorisinde nihai {iriiniin pazara yakinligi 6nem arz ederken,
Endiistriyel Bolge Yaklasiminda belirli sektorlerle i¢ ice olmak 6nemlidir. Benzer
sekilde Yeni Sanayi Odaklar1 yaklasiminda kiigiik isletmelerin maliyet azaltma amaci

ile cografi avantaj saglamalar1 s6z konusu iken, Yeni Ekonomik Cografya
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Yaklagiminda tasima maliyetlerinin azaltilmasi yani1 sira bilgiye ulasim ve isletmeler
arast baglantilar da 6n plana ¢ikmistir. Kiime yaklasiminda ise tim bu teorilerin
deger yaratma ve rekabet avantaji saglama dogrultusunda yenilik¢i ve isbirlikei

isletmeler toplulugu vurgulanmaktadir.

Tablo 3.1. Kiimelenme Teorisinin Gelisimine Etki Eden Yaklasimlar

Teariler Kiime Tammlan

Gelenzksel Konum ve Yiglma  Isletmeler drettikleri nihai drindn maddi degerinin, drinde kullanlan

Tearileri girdilerin maddi degerinden fazla oldugunda pazara yakin, girdi
maliyetleri rin maliyetinde biyik bir orana sahip oldugunda kaynaklara
yakn yerlesme egilimindedirler

Emdistriyel Bolge Yaklasim Kimeler belli cografik siwrlar icerisindeki aym sektdre ait bir grup
kurulustur. Amag dlgek ekonomisinin faydalanndan yaradanmaktir.

[talyan Sanayi Balgeleri Kimeler igletmeler arasindaki belirli sosyal iliskiler ve etkilesimlerle
tammilamir. Bu iliskiler hem i5 birigine hem de rekabete dayabdir. Aym
bélgede yer alan bir endistrideki KOBllerin inovasyon kapasitesi
kallkimmanin arkasindaki ana itici gl olarak one gikar.

Yeni Sanayi Odaklan Kimeler bir nevi sosyal dizenleme islevi de gbren ag yapilan icindeki
esnek ve kigik isletmelerin islem maliyetlerini disirmek igin cografi
apidan yogunlagmasidir.

Yeni Ekonomik Cogratya Yaklasimn  Kidmeler dlgegin artan getirisi, disik tazima maliyeti, isletme baglan ve
bilgi yayihm gibi mevout yigin ekonomilerinden dogan karlihgl yikselten
ve inovasyon faaliyetlerini artiran yapilarder.

Kime Yaklagim Kimeler belirli bir alanda birbiri ile iliskili isletmeler ve kurumlann
cografik konsantrasyonudur. Kimeler tedarikgiler we migteriler gibi
deger zincirinin hem yukars hem asagisindaki, is birligi ve rekabet igin
amemli olan bir dizi birbirine baglanmis endustriyi ve aktond igerir.

Balgesel Inovasyon Sistemleri ve Kimeler kurumsal, politik ve sosyal baglamda inovasyonu olusturacak,
sosyal iliskilerin oldukca oOnemli oldugu, cografik olarak  yakin

Ogrenen Balgeler isletmelerden olusan yapilanmalardar.

3.2. Kiimelenmede Lojistik Merkezler
3.2.1. Lojistik Merkezlerin Olusturulmasi

Lojistik merkez; ulusal ve uluslararasi gegisler sirasinda tasimacilik, dagitim,
depolama, ayristirma, ellegleme, glimriikleme, konsolidasyon, ihracat, transit

islemler ve ithalat, alt yap1 hizmetleri, sigorta ve bankacilik, danismanlik ve tiretim
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gibi bir takim biitiinlesik lojistik faaliyetlerin ticari amaglara dayatilarak belli bir

konumda bazi isletmenlerce yapildig1 6zel merkezler olarak nitelendirilebilmektedir.

Bu merkezlerde sadece tek ulastirma tipi kullanilarak hizmet saglanabildigi
gibi birden fazla ulasim c¢esidi ile de lojistik merkezlerin pazarlara erigimi
gerceklestirilebilmektedir. Olgek ekonomisi sayesinde ayni olanaklari, donanimlari,
aktarma terminallerini kullanabilen birbirinden bagimsiz kullanicilar, lojistik
merkezin gelismesinde faydali olarak da olusabilecek olan kendine ait maliyetleri de

distirebilmektedir.
Lojistik Merkezlerin olusumunda dort temel esas bulunmaktadir. Bunlar;

e Altyap1 sistemlerinin rasyonalizasyonu yaninda bolgesel planlama
yapilmasi,

e  Tasimacilik kalitesinin arttirilmast,

e Farkli Tagima tiirlerinin biitiinlesmis kullaniminin gelistirilmesi,

e Biitiinlesmis tasima sistemleri arasinda yliksek diizeyde bilgi sistemine

dayali koordinasyon saglanmasidir.

Altyap1 sistemleri optimize edilebilir, ¢evre korunabilir, bdlgesel
planlamalarinda yapilabilmesi gerekmektedir. Lojistik kalitesi uzmanlagilarak

saglanilabilmektedir.

Lojistik merkezlerde bulunan firmalar is giicii optimizasyonunu, kamyon ve
depo olanaklarin1 saglayabilmelidir. Diger tasima tiplerinin biitiinlesen
kullanimlarinin gelisebilmesi navlun akislarin1 da birlestirebilmek ve uzun siireli
yolculuklarda sinerjik yonde ¢ozlimlerin {iretilebilmesini  gerektirmektedir.
Biitiinlesmis olan bu tasima sistemleri adina IT sisteminin saglam bir altyapiya haiz

olmas1 gerekmektedir.
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3.2.2. Lojistik Merkezlerinde Konum

Lojistik merkezler i¢in konumlanacagi yerin yapilacak olan kombine
planlanabilmektedir. Genel olarak sehir merkezinden uzak bir noktada liman ya da
havaliman1 gibi diger tiirdeki farkli ulasim lokasyonlarina yakin yerlerde

secilebilmektedir.

Lojistik merkezlerin hizmet amaglariin arasinda tasima baglantilarini
aralarinda akis durumunu saglayabilmek ve tagima tiplerini koordine edebilmek de
yer almaktadir. Lojistik merkezler faaliyetlerini tek bir merkezden yoneterek
diinyanin her noktasina ulasimin saglanabilmesi imkanini sunabilmektedir. Bu
merkezler alt yapisina bagl bir sekilde yerel, bolgesel, ulusal ve uluslar arasi bir
boyut cergevesinde bulunabilmektedir. Lojistik hizmetlerin bir merkezde toplanmis
olmas isletmeler adina bir maliyet saglayabilmektedir. ilk lojistik merkezler deniz
tasimaciligina yakin yerlerde kurulmus olmasina ragmen giinlimiizde bir¢ok tasima
tiirlinii igeren bir yapt kurulmustur. Ulasim imkanlar1 bu tesisler i¢in lokasyon
seciminde de onemli rol oynamaktadir. Kurulus yerinin sundugu hayat kalitesi, lokal
ulastirma modlari, isgiicli, materyaller, enerji, pazara ve tedarik¢ilere yakinlik,
hukuki altyapr ve devlet destekleri onemlidir. Bir lojistik merkez i¢in lojistik agin

yapist da 6nemlidir.

3.2.3. Lojistik Merkezlerinin Ozellikleri

Lojistik merkezler iginde en 6nemli altyap: elemanlar1 depolar ve ¢ok tiirli

terminallerdir.

Depolar: Lojistik merkezlerde depolar; genel depolar, genis depolar,
demiryolu/karayolu aktarmali depolar, gemilerin yaklagabilecegi yiikseklikte
depolar, gemilerin yanasabilecegi yiikseklikte koylarin oldugu depolar, sogutuculu
depolar, intermodal terminali, ¢ok tiirlii terminali (demiryolu/karayolu/deniz

tasimaciligl) olarak siralanmaktadir.
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Lojistik Merkezlerde Bulunmast Gereken Hizmetler: Gimrik hizmeti,
banka/postane/telefon hizmetleri/otobiis hizmetleri (lojistik merkeze ve lojistik
merkezden ulasim igin) park ve yiikleme/bosaltma islemleri i¢in gerekli alanlar
lokanta/kafeterya, benzin/bakim istasyonlari, ulusal dagitim hizmeti, uluslararasi
dagitim hizmeti, denizyolu ile tasinan egyalar icin 6zel hizmetler, idari hizmetler,
kombine tasimacilik hizmetleri, 1s1s1 yliksek esyalar i¢in &zel hizmetler,
simiflandirilmig esyalar icin 6zel hizmetler, havayolu kargosu i¢in 6zel hizmetler
sehir i¢i dagitim merkezi olma, egitim ve arastirma birimi bu hizmetlere 6rnek olarak

gosterilmektedir.

3.3. Tiirkiye’de Lojistik Merkezler

Ulastirma Bakanligi’nin Onciilik yaptigt ve Tiirkiye Cumhuriyeti Devlet
Demiryollarinin Tiirkiye’de 19 ayr1 noktada lojistik merkez kurma girisimi ig¢in
hazirliklar yapmis oldugu bilinmektedir. Bu lojistik merkezler kamu ve 6zel sektor
ortaklig1 ile gerceklestirilmesi diisiiniilmektedir. Demiryolunun yani sira lojistik
merkezler kara, hava ve denizyolu ile de biitiinlesmis sekilde kombine bir
tasimaciligi faaliyete gecirilebilecektir. Ulusal ve uluslar aras1 gerceklestirilecek olan
biitlin nakliye, lojistik ve mal dagitimimin cesitli isleticilerce yiiriitiilerek
sirdiiriildiigii kabul edilen lojistik merkezlerin tamamlanmasi ile TCDD senede
ortalama 6 milyon ton yani yaklasik % 35 oraninda daha fazla kapasitede yiik
tasinmasini hedeflemektedir. Hesaplamalara gére TCDD 250 milyon TL’lik bir
maliyetinin oldugu beklenen 11 lojistik merkezin lokasyonunu belirlerken 2 faktor

g6z oniinde bulundurulmaktadir:

1) Organize sanayi bolgeleri ile baglantili olmak,

2) Yiik tagima potansiyelinin yogun oldugu alanlara yapilmak.

Tiirkiye’de Lojistik Merkez kavrami ilk olarak 2005 yilinda konu bahsi
olmaya baglanmis ve 2006 yilinda da TCDD (Tiirkiye Cumhuriyeti Devlet
Demiryollar1) tarafindan “Tirkiye’nin ilk lojistik merkezi” Gelemen (Samsun)’de
insas1 gerceklestirilerek 2007 de kullanima ag¢ilmis bulunmaktadir. Bunun yani sira,

konumundan dolay1r da onemli bir gec¢is gilizergahi olan iilkemizde bir¢ok sayida

35



lojistik merkez ihtiyac1 bulunmaktadir. Bu yiizden Hadimkdy (Istanbul), Muallimkdy
(Istanbul), Menderes ([zmir), Candarli (Izmir), Kose koy ([zmif), Hasan bey
(Eskisehir), Bogaz kopri (Kayseri), Gokkdy (Balikesir), Yenice (Mersin), Usak,
Palandoken (Erzurum), Kayacik (Konya), Kaklik (Denizli) ve Boziiyiik (Bilecik)’de
lojistik merkez kurulmasi ve yayginlastirilmasi hususundaki ¢alismalar1 stirmektedir

(Paksoy, 2011).

3.4. Demiryollarinda Kiimelenme Yaklasimi

Literatiirde de goriilen lojistik merkezlerin yatirim planlarinin, yer
secimlerinin, 6zelliklerinin, yonetim modelleri incelenmis olmasina istinaden tesis
yerlesiminin taginmast gereken Ozellikler hususunda herhangi bir arastirma
yapilmamis bulunmaktadir. Yapilmis olan arastirmada lojistik merkez yerlesim
planlar1 yapim esnasinda kiimeleme analizinin de yapilmasi ile daha etkili sonuglar
verecegi goriilecektir. Biitiin bunlarin hepsine ilave olarak yerlesim plani yapilirken
hangi kriterlerin de gbéz Oniinde bulundurulmas: gerekliligi de literatiirde

goriilebilmektedir.

Uzmanlarla yapilmis olan derinlemesine miilakat teknigi ile temel olarak
yerlesim planinin nasil olacagi hususunda sorular yoneltilmistir. Bu sorulara dair
alinmis olan cevaplar bagliklar halinde gruplandirilmistir. Tirkiye’de lojistik ve
tedarik zinciri yonetimi adina caligmakta olan 10 akademisyene yoneltilen sorular
sonucunda  belirlenmis  olan  lojistik  kiimeleme  kriterleri  su  sekilde

siralanabilmektedir (Dursun ve Giirsev, 2016);

¢ Ortak Ekipman Kullanim1

e Ortak Isci Kullanimi

e Yiik Konsolidasyonu

¢ Ortak Alan Kullanimi

e Ortak Hizmet Kullanimi(Servis, Giivenlik, Yemek)
e Evrak Akisi

e Yiik Akisi
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e Calisanlar Arasi Iletisim (ziyaret)

¢ Devlet Destegi (kamulastirma vd.)

¢ Ortak veri paylasimi

e Is birligine yatkinlik

¢ Akisin tek merkezden yonetimi

¢ Coklu giris ¢ikis noktalarinin bulunmasi

¢ Gelecekte genisletilebilir alanlarin bulunmasi.

Yapilmis olan bir takim miilakatlar sonucunda lojistik hususunda ve lojistik
merkezler hususunda calisma yapmis olan uzmanlara iilkemiz igin yapilmasi
planlanan lojistik merkezlerde nelerin olup olmamasi konusunda yoneltilen sorulara

istinaden alinmis olan cevaplar su sekilde siralanabilmektedir (Dursun ve Giirsev,
2016);

e Depolar

e Paketleme ve Katma Degerli Hizmet Tesisleri
e Distribiitor Depolar1

e Cok Modlu Aktarma Terminalleri

e Kargo Aktarma Merkezleri

¢ TIR-Kamyon Park1

¢ Konteyner Parki ve Konteyner Hizmetleri

e Antrepolar

e Glimriik

¢ Postane, Banka, Sosyal Tesisler

e Bakim-Onarim Tesisleri, Akaryakit Istasyonu

o Lojistik sektor tedarikgileri.

Varilmis olan sonuglara gore oOncelikle dort kriteri yukaridaki gibi tespit
edilmis tesisler arasindaki iligkiler tiirlinden incelemeye alinmis bulunmaktadir.

Miilakatlar i¢in akademisyenlerin hepsi tarafindan ortak olarak sdylenen ve kabul
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gormiis olan bu dort madde oldugu i¢in bu kriterler baz alinarak analiz yapilmasi

hususunda karar verilmistir.

1.

Ortak Ekipman

2. Yik Akist

3.
4.

Ortak Tesis
Ortak Veri

Dort Kiimeleme kriteri de goéz onilinde bulundurarak lojistik merkezde

bulunulmas: gereken tesisleri birbirleri arasindaki iliski seklinde incelenmektedir

(Dursun ve Giirsev, 2016).

3.5. Rayh Sistemlerde Orgiitlenme

AB’de rayl sistemlerle ilgili bircok semsiye orgiit olusturulmustur. Bunlarin

en onemlileri su sekilde belirtilmektedir (Kiper, 2014):

European Railway Agency (ERA)

Programme Union of European Railway Industry (UNIFE)
Community of European Railway and Infrastructure Companies (CER)
European Freight and Logistics Leaders Forum (F&L)

European Rail Infrastructure Managers (EIM)

European Passenger Train and Traction Operating Lessors’ Association
(EPTTOLA)

European Rail Freight Association (ERFA)

European Rail Research Advisory Council (ERRAC).

AB Rayl Sistem kiimelerine gosterilen 6rnekler su sekilde siralanmistir:

i-Trans: Kuzey Fransa

BTS: Verbund Initiative Bahntechnik Sachsen — Almanya
CNA: Cluster Bahntechnik Bavaria — Almanya

TSB: Innovationsagentur Berlin GmbH — Geschéftsbereich

Verkehr und Mobilitét - Almanya
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e RTCA: Railway Technology Cluster Austria — Avusturya
e Railgrup: Rail Industry Cluster of Catalonia — ispanya

e Rail Alliance: West Midlands — Ingiltere

e Southern Railway Cluster — Polonya

e DITECFER: Distretto per le Tecnologie Ferroviarie - italya

Ornek olarak Fransa’nin Kuzey bdlgesinde Fransa’da iiretimi gerceklestirilen
rayl sistem araclarinin % 40’1, otomotiv araglarinin % 30°u {iretilmektedir. Lojistik
bakimindan da Paris bdlgesinin ardindan 2. 6nemli bolgedir. Bolgede bu ii¢ sektorde
150.000 kisinin istihdami saglanmaktadir. i-Trans kiimesinin 22 biiyiik isletme, 55
KOBI, 24 arastirma kurumu ve iiniversiteler ile 12 farkli alanlardan kuruluslar olmak
tizere toplam 113 tiyesi bulunmaktadir. Kiime, Fransa’daki diinya ¢apinda rekabetci
18 kiimeden biri olarak tescil edilmistir. Yap:r kendini “gelecegin siirdiiriilebilir

ulagimi i¢in inovasyon ag yapist” olarak tanimlamaktadir.

Kiimenin misyonu; rayli sistemler alaninda siirdiiriilebilir ulasim ve ileri
rekabetcilik c¢ercevesinde inovasyonu esas alan uluslararasi rekabet¢i g¢alismalar
yapmak seklinde tanimlanmistir. Kiime biinyesinde 345 milyon Avro biitceli 145 Ar-
Ge projesi gerceklestirilmis ve projelerde 400 katilimci yer almistir. Kiime tarafindan
2000 ogrenciye egitimler saglanmistir. Ar-Ge caligmalarinda 6zellikle biyoplastik,
kompozit, rayli sistem altyapilari, yiiksek hizli trenler i¢in giic kaynaklari, enerji
depolama gibi konulara agirlik verildigi anlasilmaktadir. Arastirma, teknoloji

gelistirme ve inovasyon siirecleri i¢in su 3 alan 6ncelikli olarak belirlenmistir (Kiper,

2014):

Eko-Entegrasyon
¢ Enerji yonetimi ve optimizasyonu
e Giirilti ve titresim azaltimi1

e Karbon ayak izi azaltimi

Giivenlik, Emniyet ve Giivenilirlik
e Giivenlik ve emniyet uygulamalari

e Rayl sistem kapasite gelistirme
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e Mevcudiyet ve bakim sistemleri

Endiistri

e Verimli ve esnek iiretim

e Yeni organizasyon ve is inovasyon modelleri

Yeni politikalar ve uygulamalar arasinda serbestlestirme (liberalization),
uyumlastirma (harmonization), yasal-kurumsal serbestlestirme (deregulation),
Ozellestirme ve iilkelerarasi kesintisiz tasima ig¢in karsilikli isletilebilirlik
(interoperability) sayilabilmektedir. Rayli sistemler ile ilgili kiiresel pazarda
ontimiizdeki 10 yilda iiriin bazinda her segmentte her yil % 3’e yakin bir biiyiime;
Ortadogu ve Afrika pazarinda ise % 10 civarinda biiylime Ongdriilmektedir. Rayl

sistemlerde Ar-Ge projelerine konu olan unsurlar su sekilde siralanmaktadir:
Tasit Araclar:

e Tramvay-Tren

e PRM erisilebilirligi ve tren platform ara yiizii
¢ Yolcu sayim cihaz giivenligi

e Yangm giivenligi

e Vandalizmden koruyucu malzeme

e Hafif alasim

e Giirtltl azatlimi

e Bakim optimizasyonu

e Kolay operasyon ve bakim i¢in harmonize diyagnoz data aktarima.
Altyap1 Projeleri:

e Istasyon tasarimi ve tren/platform ara yiizii

e Platform uzaktan gzleme

e Sistemler aras1 haberlesme

e Operator ve modlar aras1 haberlesme

e Rota bulucu

e Schirde pilot sistemi
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E-bilet:

e Mobil telefon ve www. sistemleri ile bilet satisi
e Sosyo ekonomik caligmalar

e Talep arastirmasi

e Demografi

e Davranigsal zaman yonetimi

Kiimelerde alt grup olarak calisma gruplari ve yonetim olmak iizere ana
unsurlar yer almaktadir. Baskan ve iiyelere sahip yonetim kurullari, denetim
kurullari, yonetim kurullarina bagli ¢aligma gruplari, koordinatdrler ve paydaslar bir
araya gelerek kiimelerin yapisini olusturmaktadirlar. Bu alt unsurlar Sekil 3.1°de

belirtilmistir.

Sekil 3.1. islevsel Agidan Kiime Orgiitlenmesi

YONETIM KURULU

DENETIM

KURULU

CALISMA GRUBU GALISMA GRUBU l CALISMA GRUBU ll GALISMA GRUBU I CALISMA GRUBU

KOORDINATOR

PAYDAS KURULUSLAR (ESO, URAYSIM,
UNIVERSITELER VB.)

Kurulmas1 planlanan ¢alisma gruplari Yonetim Kurulu’na bagl olarak caligir
ve her bir ¢aligma grubunun koordinasyonu i¢in bir Yonetim Kurulu iiyesi
belirlenmektedir. Calisma gruplari, grubun konusunda gerekli deneyim ve bilgiye
sahip olan, konuya iliskin en az 4 iiyede olusmaktadir. Uyeler firma ¢alisanlarindan

olabilmekte ve daha sonra ¢alisma gruplari, belirleyecekleri paydas kuruluslarindan
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da kendi gruplarina tiye alabilmektedirler. Her ¢alisma grubu periyodik toplantilarda
projelerini belirler, proje hedefleri, proje zamanlamasi kiime yonetimine sunulur ve
yonetimin onayi ile proje i¢in ¢aligmalara baglanir. Calisma gruplari periyodik olarak

projeleri hakkinda Yonetim Kuruluna raporlar sunmaktadir (Kiper, 2014).

3.6. Diinyada ve Tiirkiye’de Kiimelenme Ornekleri ve Tiirkiye Devlet

Demiryollar isletmelerine Uyarlanmasi

Tiirkiye’de kilometrekare yiiz 6l¢iim basina 12 km demiryolu ag1 diiserken,
Almanya’da 117 km, Italya’da 56 km, Avusturya’da 65, Ingiltere’de 65 km
demiryolu hatti bulunmaktadir. 2010 yili yolcu-km orantisinda bir degerlendirme
yapildiginda, demir yolunun Tirkiye’deki mevcut payr % 2,3 iken, bu pay
Ingiltere’de % 7,4, Almanya’da % 8, ve Fransa’da % 10 olarak hesaplanmistir. 2010
yili ton-km orantisindaki degerlendirmede ise; Tirkiye % 4,7 paya sahip iken,
Ingiltere % 11,2, Almanya % 24,5 ve Fransa’da % 13,5’lik bir pay dilimine sahiptir.

Tiirkiye’deki demiryollar1 altyapisinda bulunan zayifliklar ulasim altyapisi
bakimindan higbir is kiimesinin uluslararasi temelde rekabetgi olmadigr seklinde bir
kaniya varilmasina sebep olmustur. Ancak limanlar ile dogrudan ulasimi olan is
kiimelerinin bile 6zellikle de hammadde tedarigi hususunda demiryolu altyapisina
ithtiya¢ duyulmaktadir. Ulagim altyapisi bakimindan en avantajli olan iki is kiimesi
Mersin Tarim ve Gida Is Kiimesi ile Izmir Organik Gida Is Kiimesi’dir. Yapilan
calismalarla Izmir Limani’nin kapasite yoniinden sorunlarmin oldugu ve bu sebeple
de hizmet kalitesinde aksakliklarin yasandigi gercegi gézlemlenmektedir (DTM,
2009).

3.6.1. Diinyada ve Tiirkiye’de Kiimelenme Orneklerinin Analizi

Diinyada kiimelenme haritalarinin ¢ikartilmasi1 ve kiimelenme gelistirme
iizerine ABD, Hollanda, Isveg, Norveg, Ispanya, Italya, Ingiltere, Almanya,
Avustralya, Singapur gibi pek cok iilkede farkli sektorlerdeki isletmeler hizmet
vermektedir. Ozellikle Italya’da tekstil-konfeksiyon, Norveg’te ve Singapur’da
denizcilik kiimelenmelerinin 6n plana c¢iktig1 belirtilmektedir (Ullring, 2002).
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Norveg’in diinyada % 0.1 oranindaki niifusuna karsilik, diinya tlizerindeki deniz
ulasiminin % 10’una hakim oldugu belirtilmektedir (URAK, 2004). Norveg

denizcilik kiimelenmesi 6rnegi sekil 3.2°de gosterilmistir.

Sekil 3.2. Norveg Deniz Tasimaciliginda Kiimelenme Ornegi

Gemicilik
acentalan ve |
aracilar
- Petrol
Bankacilik ve Armatdrler Sirketleri
Finans Sektéri =
Deniz Hukuku - Sabit Platformlar
Avukatlar Hi—
Yilklenici ve Denizcilik Deniz Denizcilik
. 5 n ;o -~ |t Petrol Hath
Sigorta sirketleri [ Hizmetleri Tasimacihgi Yetkilileri
Klas
-
Kuruluglarn Techizat
Denizcilik
Egitimi -
Tersane
ve
Denizeilik Tedarikgiler
AR&GGE =
Denizcilik A
nizcili
Danigmanlan  [Ham LY A
Makina Gemi Arag-Gereg
Tersaneler - i
Imalatgilan Ureticileri
Balikgt
Arag ve Geregleri =

Kaynak: Ullring, 2002.

Ullring’in ortaya attif1 kiimelenme oOrneginde deniz tasimacilifinin bagh
oldugu faktorler Porter’in elmas modelindeki gibi siralanmistir. Faktor kosullari
kapsaminda techizatlar, hatlar platformlar, makine imalat¢ilar1 ve gemi arag-gerec
tireticileri bulunurken, talep kosullarini olusturan degiskenler denizcilik hizmetleri,
irlin veya hizmet {iretimini finanse eden, ilgili ya da destekleyici endiistriler ise
tersaneler, petrol sirketleri, tedarik¢iler ve armatorlerdir. Faktor kosullart aym
zamanda insan ve bilgi kaynaklari, sermaye gibi unsurlari igermesi dolayisiyla
gemicilik acenteleri, bankacilik ve finans sektorii, denizcilik Ar-Ge, denizcilik
egitimi, denizcilik danigmanlart gibi kurum ve kisileri de icermektedir. Bu elmas
degiskenlerine ilave olarak devletin {izerine diisen gorevler ise bu isletmelerin

calisma performanslarin1  gelistirme dogrultusunda standartlar olusturmak ve
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tesvikler saglamaktadir. Devletin stratejik planlama ile talep tahmini yaparak iiriin ya
da hizmetlerin belirlenmesi, miisterilere 6zel {riinlerin sunularak lojistik kanallar
hizmet

araciligiyla kaliteli ve hizli

sunumu yapilmasi, bolgesel rekabette
tekellesmeye neden olabilecek isletme birlesmelerini engellemesi kiimelenme

olgusunun basarili olmasinda 6nemli faktorler olarak siralanabilir.

Diinyadaki diger bir kiimelenme 6rnegi ise Italya’daki tekstil ve konfeksiyon
agidir. Bu kiimelenme orneginde on plana ¢ikan ozellikler uzmanlagsmis tretici,
nitelikli isgiicii, bilgiye erisimin kolayca saglanabilmesi ve yeniliklere a¢iklik olma
dogrultusunda rekabetin artirilmast olarak ifade edilmektedir (URAK, 2004). Sekil

3.3’te Italya’da olusturulmus kiimelenme 6rnegi goriilmektedir.

Sekil 3.3. italya’da Sehirler Arasindaki Tekstil-Konfeksiyon Kiimelenmeleri

Kaynak: Kiper, 2014.
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Italya kiimelenme &rnegi incelendiginde, Kuzey Bat1 bdlgesinde ipek kumas

ve tekstil makinelerinin 6n planda oldugu goriilmektedir. Dogu Bolgesinin ise moda
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giyim ve dikis agirlikli oldugu ifade edilebilir. Bu boélgelerde on plana ¢ikan
faktorlerin hammaddeye yakinlik, sektor ici rekabet ve sehirler arasindaki ulastirma
sektorii ile baglantili oldugu soylenebilir. Kiime haritasindan da anlasilacag: iizere
tilkenin Kuzey Bolgesinde tekstil sektorii agisindan daha gelismis bir ulasim ag1 ve

uzmanlasma diizeyinin mevcut oldugu ifade edilebilir.

Italya’da kiimelenmenin basar1 kazanmasinda kamu destegiyle sunulan ve
uzmanlagmis endistriyel bolgelerin ihtiyaglarina 6zel olarak tasarlanan is gelistirme
servislerinin etkili oldugu bilinmektedir. 56 bolgede 130’un lizerinde is gelistirme
servisleri veren hizmet merkezleri bulunmaktadir. Bu merkezler genis kapsamli
servisler sunmaktadir. Bu merkezler iiretici birlikleri, yerel yonetim, KOBI destek
ajanslar1 ve bunlar arasindaki ortakliklar gibi ¢esitlilik gdsteren kamu gruplarinin
sahipliginde hizmet vermektedir. Bu merkezler etkili bir platform, miisteri odaklilik,
yerel ekonomi ile i¢ ice geg¢mis bir yOnetim, artirilmis yOnetisim potansiyeli
saglayarak basarmin elde edilmesinde etkili olmaktadirlar. Italya’da endiistriyel

bolgelerin basarisindaki ortak 6zellikler su sekilde siralanmaktadir (SUOSB, 2014):

e Isletmelerin cografi olarak birbirine yakinlig

e Sektorel uzmanlagma

o Agirlikli kiiclik ve orta dlcekli isletmeler

e Firmalar aras1 yakin isbirlikleri

e Yenilikgilige dayali firmalar arasi rekabet

e Kurumlar arasi1 giiven saglayan sosyo-kiiltiirel kimlik
e Kendi kendine yardim eden aktif organizasyonlar

e Destekleyici bolgesel ve yerel yonetimler.

Italya’da kiimelenme stratejilerine yonelik devlet desteginin “teminat kredisi,
ithracat sigortasi, fuar organizasyonlari, pazar/teknoloji degerlendirmesi, miisteri
degerleme, danismanlik, egitim, atik yonetimi, kirlilik kontrolii, kalite sertifikasyonu
ve ticari markalarin ddiillendirilmesi, tiriin promosyonu, yenilikgilik destegi, toplu

hammadde satin alim1 ve iiriin testleri” oldugu belirtilmistir.
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Diinya iilkelerinde kiimelenmenin 6n planda oldugu ve devlet desteginin
bulundugu iilkelerden birisi de Hollanda’dir. Ozellikle Avrupa pazarina giris icin ¢ok
avantajli bir dagitim merkezi olmasi ve one ¢ikan alt yapr ve lojistik hizmetleri
nedeniyle, halen c¢ogu kiiresel firma Hollanda’yr bir pazarlama {issii olarak
se¢mektedir. Hollanda’yr 6nemli kilan diger Onemli bir faktor, Kimya, ileri
teknolojiye dayali yenilik¢i malzemeler, gida, ¢igekgilik, yasam bilimleri, saglik, su
yonetimi ve denizcilik, Ar-Ge ve finansal hizmetler sektorlerinde sirketlerin ve
aragtirma kurumlart kiimelenmelerinin varligidir. Ayrica, Hollanda halki, yiiksek
egitimli, disa acgik ve genellikle bir ka¢ dili konusabilen insanlar olarak One
cikmaktadir (Eskisehir Ticaret Odasi, 2014). Buradan egitim diizeyinin yliksek
olmasi ve yenilik¢i yaklagimlarin rekabet giicline etki ettigi soylenebilir. Destekleyici
kuruluslarin ve devletin de katkilariyla basarili bir kiimelenme yapist meydan geldigi

ifade edilebilmektedir.

Hollanda i¢i tasimacilik, biiyiikk Olclide karayoluyla yapilmakta, bunun
yaninda i¢ suyollar1 ve demiryolu da kullanilmaktadir. Hollanda’da devlet
tasimacilik sektoriinde, ulusal demiryolu isleticisi Nederlandse Spoorwegen, bolgesel
otobiis sirketi Connexxion ve Rotterdam Limani da dahil olmak iizere 6nemli bir
paya sahip bulunmaktadir. Demiryolu kargo tasimaciliinda Hollanda nispeten
zayiftir. Ancak toplam kargonun % 80’1 uluslararasi kargodur ve ticte ikisi Almanya
ile ytritiilmektedir. Hollanda-Almanya Betuwe demiryolu baglantisinin 2013 yilinda
tamamlanarak hizmete girmesi konusunda iki iilke yetkilileri anlagsmaya varmistir.
Betuwe hatti, Rotterdam’t Almanya’ya baglayan mevcut hattin yetersiz kalmasi
nedeniyle alternatif bir hat olarak &nem tasimaktadir. Ayrica, Hollanda-italya
arasinda 2007 yilinda yapilan demiryolu yiik tasimaciligi anlasmasina gore,
Rotterdam-Genova hattinda ¢alisan yiik trenleri, daha 6nce her iki iilkede durdurulup
kontrol edilirken bundan sonra bu kontroller olmadan c¢alisacaktir. Boylelikle,
Rotterdam-Genova demiryolu hatti, esya tasimaciliginda daha cazip bir alternatif
olmaktadir (Eskisehir Ticaret Odasi, 2014).
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Diinyadaki diger onemli kiimelenme oOrnekleri ABD’de Silikon Vadisi,

Hollywood ve Kaliforniya Uziim ve Sarap Ureticileri kiimelenmeleri ile Fransa’daki

Havacilik ve Uzay Kiimesidir. Bu kiimelerin 6zellikleri Cizelge 3.2.’de kisaca su

sekilde ifade edilmistir:

Tablo 3.2. Diinyaca Unlii Kiime Ornekleri ve Agiklamalari

KUME

KUME ACILIMI

Silikon Vadisi

Kaliforniya Uziim
ve Sarap
Ureticileri Kiimesi

Fransa Havacihik
ve Uzay Kiimesi

Hollywood

1900°1ii yillarin baglarindan itibaren Amerikan Deniz Kuvvetleri’nin
Aragtirma Merkezi olan bolge, 1951 yilinda Stanford
Universitesinin burada bir teknoloji parki kurmast ile diinyanin en
onemli Ileri teknoloji merkezlerinden biri haline gelmistir. Bugiin
bolgede 1.000’in iizerinde ileri teknoloji sirketi yer almakta,
385.000’in lizerinde nitelikli ve yiiksek ticretli calisan bolgede
istihndam edilmektedir.

Uzun yillar boyunca (1838-1920) kaliteli ve 6nemli {iireticilerin yer
aldigr kiime, 1920-1965 yillar1 arasinda once icki yasagi, ardindan
Diinya savagimin sekteye ugratmasi ile giic kaybetmis olsa da, 1965
yilindan itibaren, biiylik {reticilerin sarap imalatina egilmesiyle
birlikte biiytimiistiir

2005 yilinda, Avrupa Birliginin bir projesi olarak, AIRBUS, EADS,
Dassault, Alstom, AIR FRANCE ve CNES gibi kamu kuruluslari,
Pireneler’de belirlenmis bir organize sanayi bdlgesine tasinmistir.
Bu projenin ardindan, bu kurumlar i¢in ¢alisan kiiciik, orta ve biiyiik
Olcekli diger sanayiler bu bolgeye yaklagsma egilimi gostermislerdir.
Bolgede, yer alan 1300 sirkette, 94.000 nitelikli personel
caligmaktadir.

1906 yilinda, Los Angeles’a en yakin “peyzaji diizgiin kirsal alan”
oldugu i¢in film platosu haline getirilen Hollywood, 1915 yilinda
tim onemli film stiidyolarina ev sahipligi yapar hale gelmistir.
1940’1 yillarda Amerikan Sinema Endiistrisinin tamamina ev
sahipligi yapmaya baslayan Hollywood, 2005 yilinda ¢ikarilan 6zel
bir yasayla sinirlarinin belirlenmesinin ardindan 6zel haklar taninmis
bir bolge haline donistiiriilmiistiir.

Kaynak: Erdil, E., Dogu, F. ve Zobu, M.H. (2010). Izmir Kiimelenme Stratejisinin

Gelistirilmesi Projesi - Saha Calismas1 Sonu¢ Raporu. Izmir. s.6

Tiirkiye’deki en bagarili kiime orneklerinden sayilan Sultanahmet Turizm

Sektor Kiimesi, Istanbul’un pek ¢ok farkls kiiltiirel mirasi biinyesinde bulundurmasi

dolayisiyla popiiler bir turizm alan1 olarak goriilmektedir. Turistik degerler

dogrultusunda Sultanahmet turizm kiimelenme gelistirme projesi 2000 senesinde
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hayata ge¢mis ve 2005 yilina kadar devam etmistir. Calisma rekabet¢ilik analizi,
kiimelenme analizi ve kiimelenme gelistirme asamalar1 olmak iizere {i¢c ana kismin
tamamlanmasi1 ile son bulmustur. Kiimelenme gelistirme c¢alismalari bolgesel

kuruluglar tarafindan kurulan sistemle siirdiiriilmektedir (Bozkurtoglu, 2013).

Sultanahmet turizm sektorii kiimesi Sekil 3.4’te gosterilmistir.
Sekil 3.4. Sultanahmet Bolgesi’ndeki Turizm Sektorii Kiimesi

Destek Halkasi
.._....----l"'“"'""““"'---.---....4.._,“

+_.....---"" llgili Organizasyonlar Halkasi ——=**es, .
.."_.. . _d_f—____ ___I_r::_”"“"i._ """'-.,
o Turizm Uriinii Halkasi - T,
L Polis Yabanci Tut+., ",
o ,-*"fabuuc: Sehahat Operatdrleri ™.

Acentalar Ulagim

(hava, otobis kiralik araba, taksi,vs,

., Isgilcii Edigimi

i

. ; Turk Tur '..'.
& Jurk Seyahat Operatiileri
Gilghritkler 7 Acentalan Konaklama

- ‘Ulagim %
Universiteler hlﬁll[:uﬁ: H
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: i TYD Iravaalanlari, :
EF' . _a]E * , 3&_}] lewhalan.,;
%:::2;&: : BiRzeler w :
PR g Turkish History i
b 5, Kl — Foundation : g
s %, Bakanhif N E
i Eglence ve Killtilr ~ Tarihi verler , S aghk
“, ., ~ TUROB urizm Bakanlg Ofisleri
N "‘-S'mm‘z:“"'-- TURSAE Turizm
. i Bakanlif - Telefon Sivfetler
o, & i e

Kaynak: URAK, 2004.

Sultanahmet turizm sektoriiniin rekabetcilik seviyesinin analizi igin istte
detaylica incelenen Porter’in Elmas Modeli kullanilmistir. Modeldeki elmasin

koselerini olusturan dort element (firma stratejisi ve rekabet yapisi, girdi kosullari,

talep kosullari, ilgili ve destekleyici endistriler) ile Sultanahmet turizm

kiimelenmesinin ilk olarak rekabetcilik diizeyi analiz edilmistir. Kiimelenme analizi

48



icin ¢esitli anketler uygulanmistir. Kiimelenme analizi sonucu, merkez oyuncular,
cevre oyuncular gibi kiime aktorleri belirlenmis, ayn1 zamanda kiimelenme
gelistirmeye Onciiliik edecek oyunculara da ulagilmistir. Yapilan anketler sonucunda
kiimelenme olgusuna Onciiliilk yapabilecek bir Yerel Komite olusturulmus ve bu
komitenin kararlarinin goriisiiliip uygulanmasi amaciyla daha sik bir araya gelme
imkanina sahip olan alt komiteler de kurulmustur. Kiimelenme igerisinde yer alan
aktorler arasindaki isbirligini gelistirmek ve nitelikli isgiicii sayisin1 arttirmak
amaciyla yiiriitiilen projelerin yani sira Sultanahmet’teki tarihi alanlarin bakim ve
onarimi, cadde ve yoOn isaretlerinin yenilenmesi ve kamusal alanlarin iyilestirilmesi
gibi kiimelenmenin fiziki durumunun gelistirilmesi konusunda da bir¢ok gerekli

proje, Yerel Komite tarafindan yiirlirliige konulmustur (Bozkurtoglu, 2013).

Tiirkiye ve diinyadaki kiimelenme orneklerinde goriildiigii lizere Porter’in
elmas modelinin gecerli oldugu ifade edilebilir. Ancak isletmelerin ya da sektorlerin
rekabet giiclerinin artirilmasinda dort ana faktoriin yeterli olmayacagi, firsatlarin ve
devlet unsurunun da 6nemli bir rol oynadig1 savunulabilir. Sektore yonelik pazar
analizinin yapilmasi, isletme i¢i SWOT analizi uygulamalari, kamu kuruluslar1 ve
tesviklerden faydalanilmasi ile rekabet gliciiniin daha da artirilabilecegi belirtilebilir.
Bu sebeple gercgeklestirilen kiime orneklerinden yola ¢ikilarak teorik cercevede
kapsamli  bir demiryollar1 kiimelenme Onerisine  gereksinim  duyuldugu

vurgulanmalidir.

3.6.2. Tiirkiye I¢in Bir Demiryollar1 Kiimelenme Onerisi

Tiirkiye’de demiryollarinda uygulanacak bir kiimelenme 6rneginin baslangi¢
noktasinin 2003 yilinda 6n plana ¢iktig1 goriilmektedir. Tiirkiye’de 2003 yilina kadar
yapilan yatirimlarin karayolu agirlikli olmasi sonucunda TCDD’nda bazi yapisal
sorunlar meydana gelmis ve demiryollarinda gelisim gereksinimi ortaya ¢ikmistir.

Bu sorunlar;

e Demiryolu aginin yetersizligi,

e Altyapi standartlarinin dusikligi,
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e Demiryolu araclariin say1 ve nitelik olarak yetersizligi,

¢ Sinyalli ve elektrikli hatlarin azligi,

e Uzman personel eksikligi,

e Diger ulagtirma tiirleri ile biitlinlesme ve rekabette yasanan sikintilar

olarak siralanmistir (TCDD, 2014b).

TCDD, yapisindaki bu sorunlarla 2003 yilina kadar isletme ve yatirim
faaliyetlerini kisitli finansman kaynaklar1 ile slirdiirmiis ancak 58-62. Hiikiimet
donemleri arasinda ulastirma politikalar1 igerisinde demiryollari, yeniden Devlet
Politikas1 haline gelmistir. Bunun sonucu olarak TCDD’nin yatirim 6denegi biiyiik
oranda artmistir. 2003 yilindan baslayip, 2014 yili sonuna kadar 2015 fiyatlan ile
demiryolu sektoriine 42 Milyar TL kaynak aktarildigi belirtilmistir. Yapilan bu
ekonomik tesviklerle hizli, ekonomik ve giivenli bir demiryolu tasimaciliginin
saglanmasi ile diger ulastirma modlar1 kargisinda TCDD nin rekabet giicii artirilarak

yolcu ve yiik tasimaciligindaki payinin yiikseltilmesi amaglanmistir (TCDD, 2014b).

Kiime c¢alismalarmin en Onemli aktorlerinden birisi devlet olarak
belirtilmelidir. Devletler “kiime kolaylastiricis1” olarak hareket etmekte ve ¢ok
sayida paydasin bir kiime dahilinde toplanmasina katkida bulunmaktadirlar. Ayrica
kiimeler ile kamu kurum ve kuruluslar1t arasindaki iliskiyi diizenlemekle
sorumludurlar. Porter bir sektoriin uluslararasi rekabet giiciiniin gelisiminde devletin
roliiniin 6nemli fakat dolayli oldugunu diisiinmektedir. Porter’a goére devletin
yapmas1 gereken rekabetgi avantaji yaratmaya ¢aligmak degil, elmas modelinin dort
ana bilesenini olusturan ana unsurlar cergevesinde sektorii desteklemektir
(Sofyalioglu vd., 2015, s.54). Lojistik sektorii de TCDD’nin 6n planda oldugu ve
kiimelenme sayesinde Onemli rekabet giiclinliin olusturulabilecegi bir alan olarak

goriilmektedir.

Lojistik agidan dogal limanlara sahip Izmir’in lojistik agidan énemli bir yeri
bulundugu ifade edilmektedir. Anadolu’nun, Ege Denizi ve Akdeniz’deki yerlesim
yerlerine agilan bir kapisi olan Izmir, cografi bakimdan dogal bir liman sehri olarak

ifade edilmektedir. izmir’deki lojistik firmalari, i¢ pazarda oldukca etkin
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durumdayken dis pazardaki etkinlikleri ¢cok diisiik diizeyde kalmaktadir. Sektordeki
firmalarin en gok isbirligi yaptigi kamu kurumlar1 Ulastirma Bakanligi ve Giimriik
Miistesarligi’dir. Lojistik ve tagimacilik konusunda bilinen aktif bir¢ok dernek
oldugu halde bu derneklerle iliskiler gelistirilmemistir. Kiimelenme c¢alismalar
nedeniyle irtibat kurulan firmalarin bir¢ogu, dernek faaliyetlerinin yetersiz
oldugundan yakinmistir. Ayrica genellikle organizasyon ve fiyat odakli olan bu
sektorde bilgi, bolgedeki ilgili egitim kurumlarindan (iiniversite ve meslek okullarin)
firmalara dogru tam olarak yansitilamamakta, firmalarin bir¢ogu, zaman icinde

kazanilan tecriibeleri ile yol almayi tercih etmektedirler (Bozkurtoglu, 2013).

Izmir’deki kiimelenme yaklasiminda artan rekabet ve bolgeye 6zgii ekonomik
faaliyetler sebebiyle uzmanlasan tedarik¢iler araciligiyla daha diisiim maliyet, daha
yiikksek performans, {iriin yelpazesine yonelik arayiglar ve yenilik¢i ortamin
sirdiriilebilirligi  saglanmaya calisilmaktadir. Demiryollarinda  kiimelenme
yaklasimma uyarlamadan Once Izmir’deki kiimelenme akisi Sekil 3.5°te

incelenmelidir.

Sekil 3.5. izmir’in Genel Kiimelenme ve Degerler Iliskisi

Firmalar Artan Kalifiye

Isgiicii Ihtiyaci \
l / Kalifiye Isgiiciiniin

Bolgede Toplanmasi

Kiimelenme +—| Inovasyon

T Artan Refah

Artan Istihdam ve
Universiteler ve Yiiksek Gelir Olanag1 -
W Kalkinma
Diger Destek
Kurumlari \ /
Daha Rekabetgi Artan Girisimeilik
/ Uriinlerin Ortaya | ¢—— Diizeyi \
Cikmast
Tedarikgilerin e
Yeni Firmalarin
Uzmanlagmast
Kurulmast

Kaynak: Zobu, M.H. ve Dogu, F. (2013). izmir Kiimelenme Stratejisi 2013-2018. s.15.
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Kiimelenmeyi destekleyen iiniversiteler ve diger kurumlar, firmalar
inovasyona tesvik etmekte; kalifiye isgilicii gereksiniminin artig1 ile istihdam
saglanmasi, girisimciligin artmasi ve yeni firmalarin kurulmasi, iiriin ve hizmet
sayisinin artigi ile farklilik ihtiyacinin olusmasi sonucunda daha rekabet¢i iirlinlerin
ortaya ¢ikmasi ve bunun uzmanlasma diizeyini artirmaya yoneltmesi gibi zincirleme
olgular meydana gelmektedir. izmir’in daha kapsamli olan lojistik kiime haritas1 ise

Sekil 3.6.’da gosterilmistir.
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Sekil 3.6. Izmir Lojistik Kiime Haritas1
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Kaynak: Erdil, E., Dogu, F. ve Zobu, M.H. (2010). izmir Kiimelenme Stratejisinin Gelistirilmesi Projesi - Saha Caligmas1 Sonug Raporu. izmir. s.69.
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[zmir’in Kiimelenme stratejisine bakildiginda yine Porter’in Elmas Modeline
uygun bir yap1 goriilmektedir. Universiteler ve arastirma kuruluslar1 arasinda Dokuz
Eyliil Universitesi ve Ekonomi Universitesi yer alirken diger destekleyici ve tedarikgi
firmalar da modelin destekleyici kuruluslar1 arasinda yer almaktadir. Firma yapisi
faktoriinde ise esas olarak lojistik sektoriinde faaliyet gosteren tasimacilik isletmeleri
bulunmaktadir. Demiryolu tasimaciligmin da bu kapsamda yer aldigi ifade
edilmektedir. Devletin bu kiimede etkili oldugu kurumlar1 Ulastirma Bakanligi,
Deniz Miistesarligi, Enerji ve Tabii Kaynaklar Bakanligi, Giimriik Miistesarligidir.
Bu kiimelenme modelinin miisteri tabanini ise ithalat ve ihracatgilar olusturmaktadir.
Ayrica Izmir Lojistik Kiimesinin bdlge disindaki diger kiimelerle de baglantih
oldugu belirtilmistir.

Yapilan lojistik kiimelenme analizleri sonucu sektérde istihdam diizeyinin
yiiksek oldugu belirlenmistir. i¢ Pazarda Etkinlik, Firma Biiyiikliigii ve Sektdrel
Orgiitlenme diizeyleri orta seviyede tespit edilmistir. Ancak bunlarin disinda
Uluslararas1 Pazarlarda Etkinlik, Kalite Yonetim Sistemi Sertifikasyonu,
Departmanlasma, Ar-Ge ve Tasarim, Universite ve Arastirma Kuruluslar ile iliski,
Isbirligine Yonelik Istek ve Motivasyon diizeyleri diisiik seviyede bulunmustur. Bu

analizin yapilmasinda su asamalarin izlendigi ifade edilmistir (Erdil vd., 2010, s.67):

Anahtar Paydaslarin Belirlenmesi: Ik asamada Izmir’de bulunan 6nemli
kurum ve kuruluslarin temsilcilerinden bir komite olusturulmustur. Bu sekilde
kurumlar arasi isbirliginin gili¢lendirilmesi ve kiimelenme projesinin sahiplenilmesi
amaclanmigstir. Kiimelenme konusunda bilgi paylasiminin yayginlastirilmasi, kurum
ve kuruluslarin c¢alismalarin her asamasina aktif katilimimin saglanmasi proje

acisindan 6nemli katkilar saglamstir.

Kantitatif Analizlerin Gergeklestirilmesi: Istihdam, firma sayis1 ve ihracata
iliskin veriler kullanilarak il¢eler temelinde istatistiksel analizler yapilmistir. Ayrica
6’11 NACE kodu temelinde faaliyet alanlarindaki Ar-Ge harcamalari, yurti¢i ve

yurtdist satiglar, marka, patent ve endiistriyel tasarim gostergeleri olusturulmustur.

Kalitatif Analizler: Bu kapsamda ulastirma sektoriiniin ayrintili olarak

arastirilmasi, sektoriin onde gelenleri ile goriismeler ve destek kurumlari ile olan
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iligkileri arastirilmistir. Bu asamada kiimelenme diizeyi analizi, kiime dinamigi

analizi ve kiime is ve ihtiya¢ analizi olmak {izere ii¢ analiz ger¢eklestirilmistir.

Izmir genelinde yapilan analizler sonucunda lojistik sektoriiniin endiistriyel
havalandirma, iklimlendirme ve sogutma, islenmis meyve-sebze, kimya, arag¢ iistii

ekipman gibi sektorlerden daha diisiik kiime notu aldig1 belirlenmistir. Bu agidan;

e Kurumsal kapasitenin artisina yonelik programlarin gelistirilmesi,

e Kiimelenme yaklasimmi yaygimlastirmaya  yonelik  programlarin
gelistirilmesi,

e Uluslararasilagsmaya yonelik programlarin gelistirilmesi,

e Universite ile sanayi arasindaki isbirligini artirmaya yonelik programlarin

gelistirilmesi gerektigi onerilmistir (Zobu ve Dogu, 2013).

Sektorel yogunlagsmanin saglanmasinda birbirine deger yaratma zinciri ile
bagli olan hizmetler sektorii + sanayi sektorii zincirinin olugturulmasi ve buradan
yola cikilarak demiryolu tasimaciliginda bir kiimelenme modeli ile rekabet ve
kalitenin  haritast  ¢ikartilmalidir. Tiirkiye’de demiryolu sektoriiniin  tekrar
canlandirilmasi ve etkin ulasim aglar1 igerisine dahil edilmesi agisindan devletin
altyapt yatirimlarini baslatmasi, 6zel sektdr girisimcilerini siirece dahil etmesi ve
tesvik edici yasa ve diizenlemelerle demiryollarindaki serbestlestirme politikalarini
uygulamaya koymasi son derece dnem arz etmektedir. Demiryolu entegrasyonun
saglikli bigimde kuruldugu ag sayesinde Tiirkiye’nin jeopolitik konumunun getirdigi
avantajlardan faydalanabilen, ekonomisini ulastirma sektorii lizerinden de biiylitme

imkanina sahip gii¢lii bir {ilke konumuna gelebilecektir (Karahan, 2014, s.42).

Sekildeki modelde acgikga goriilecegi gibi, demiryolu sektdriinde entegre
olmast beklenen aktorlerin kiimelenme merkezi olusturduklart ag yapisi esas

alinmaktadir.
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Sekil 3.7. Tiirkiye’de Bir Demiryolu Kiimelenmesi Ornegi

Bankacilik ve Finans
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Kaynak: Karahan, 2014, s.39.

Tiirkiye’de Ar-Ge ve inovasyon yapan makine ireticilerinin sayist diisiik
olmakla beraber sektérde Ar-Ge igin kullanilan sermaye de azdir. TCDD Isletmesi
Genel Midirligii Bagli Ortakliklar1 olan TCDD’nin 3 ana fabrikasi konumundaki
Tirkiye Lokomotif Sanayi A.S., Tiirkiye Vagon Sanayi A.S. ve Tiirkiye Demiryolu
Makinalart Sanayi A.S, lokomotif ve vagon iiretim sanayisinde Ar-Ge ve inovasyon

acisindan rekabetgilige katki saglayacak dnemli gostergeler olarak ifade edilebilir.

Lojistik hizmeti saglayicilarinin is kiimelerinin rekabet¢iliklerine katkisi yerel
sartlara bagli olarak degismektedir. Baz1 is kiimelerinden yerel aktorler tarafindan
atilan adimlar (lojistik koyleri, ortak lojistik firmalar1 vb.) firmalarin
rekabetciliklerini arttirma kapasitesine sahiptir. Demiryolu yiikleme, bosaltma vb.
hizmetlerin yetersizligi de neredeyse tiim is kiimeleri i¢in gegerli olan bir olumsuzluk
olarak belirlenmistir (DTM, 2009, s.21). Tiirkiye’de 1950’lerde baslayan ray iiretim
calismalar1 hala yalnizca KARDEMIR tarafindan yiiriitiilmekte ve belirli diizeylerde
tiretm yapilmaktadir. TCDD’ nin raylar1 dig alim yontemiyle tedarik etmesi nedeniyle

tilke kaynaklarinin rasyonel kullanimi olumsuz etkilenmektedir. Tiirkiye’de ray
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tiretim imkanlar iyi degerlendirilmeli ve pazar ihtiyact konusunda ekonomik analizler

yapilmalidir (Tulumtas, 2001, s. 283).

Kiimelenme igerisinde isbirligi yapan kurumlari is kiimelerinin daha rekabetgi
olabilmek i¢in birlikte calistiklar1 kurumlar olarak tanimlanmaktadir. Tiirkiye’de
bulunan bu kurumlar arasinda {iniversiteler, ticaret ve sanayi odalari, ihracatei
birlikleri, sektorel dernekler, vakiflar, organize sanayi bolgeleri ve arastirma

kuruluslar1 yer almaktadir (DTM, 2009, s.22).

Isbirligi yapan kurumlar ve aglarin diger kiime aktorleriyle yaptiklari
caligmalar araciligiyla kendi ticari imkanlarini daha iyi yapma istegi ile pratik ticari
oncelikte bulusmalarinin ¢ikis noktasidir. Diger bir deyisle bolgede yer alan cikar
gruplarimin ortak hedefte toplanmasi rekabeti artiran bir unsur olarak ele
aliabilmektedir. Kiime bdlgesindeki aglar sektorel, bolgesel veya aktore Ozel
sirketler, odalar, tniversiteler, bolgesel idare kurumlari, egitim kurumlar1 gibi
kamusal yasal aktorler olarak farkli gruplarda toplanmaktadir. Ogrenen bélge olarak
adlandirilan yaklagimda birbirleriyle baglantili olan aglarin somut sekillendirmeleri
topluluklar bolgesel gelisim aglari, teknoloji, arastirma ve yenilik aglarmi
ehillestirme aglar1 ve de her c¢esit sirket aglar1 olarak ifade edilmektedir (Mevlana

Kalkinma Ajansi, 2010, s.8).

Yapilan ¢alismalarda kamu kurumlarinin kiimelerinin rekabetciligi iizerindeki
etkileri ile ilgili alinan geri beslemeler ¢ok genis bir diizleme yayilmis olup, 6zellikle
firma temsilcilerinin yaptiklari yorumlarin ¢esitliligi bu konuda genel bir saptama
yapilmasina imkan vermemistir. inovasyon ve Ar-Ge ¢alismalarinin yayginlasmasi
icin en Onemli unsurlardan bir tanesi de iiniversite ve sanayi arasinda etkin bir
isbirligi bulunmasidir. Universitelerde uygulanan Déner Sermaye Isletmeleri
Yonetmeligi nedeniyle {iniversite kadrolarmin 6zel sektore vermekte oldugu
hizmetlerden aldig1 gelirin biiylik bir kism1 doner sermaye tarafindan kesilmektedir.
Bu sebeple {iniversitedeki egitmen ve arastirma personelinin 6zel sektorle birlikte
calisma istegi de azalmaktadir. Doner sermaye kesintilerinin azaltilmasi i¢in bazi
tiniversiteler teknoparklar tizerinden kurulan sirketleri kullanmaktadir. Ayrica odalar,
thracat¢1 birlikleri ve organize sanayi birliklerinden alinan destegin genellikle
kiimenin rekabetgilik kapasitesine olumlu etkisi oldugu belirlenmistir (DTM, 2009,
s.23).
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TCDD Sigorta Isleri Yonergesi’nde “TCDD isletmesi Genel Miidiirliigii niin
sahibi, kiracisi, emanetcisi ve igleticisi bulundugu menkul ve gayrimenkul
kiymetlerle, hak, menfaat ve sorumluluklarinin, bu Yonerge esaslari ¢ercevesinde ve
sigorta tekniginin kabul edecegi her tiirlii tehlikelere karsi dahili, harici ve miisterek
sigorta ile teminini kapsar” hiilkmii yer almaktadir. Diger bir deyisle; kiimelenmede

yer alan sigorta isletmesi mevcut durumda TCDD’nin kendisi olarak ifade edilebilir.

Demiryollarinin ~ serbestlesmesi  sayesinde karayolunda tanman yetki
belgelerinden “altyapi isletmeciligi, yolcu treni isletmeciligi, yiik treni isletmeciligi,
lojistik merkez isletmeciligi, gar/istasyon isletmeciligi, tasima organizatorliigi,
acentacilik, komisyonculuk, demiryolu araglar1 kiralanmasi, demiryolu araglar
bakim1” gibi yetki belgeleri demiryollar1 tasimaciligr siirecinde de tiim isletmeler
tarafindan alinmasi gereklidir. Demiryolu alt-yap1 ve tren isletmecilerinin, yolcu, yiik
ve ticlincii sahislara kars1 mali yiikiimliiliklerini yerine getirebilmesi amactyla ulusal
ve uluslararasi hukuka uygun bir sigorta policesi sahibi olmasi gerekmektedir. Bu da
TCDD disinda sigorta saglayabilecek sigorta sirketlerinin ortaya ¢ikmasinda etkili
olacaktir (6461 Sayili Tirkiye Demiryolu Ulagtirmasinin Serbestlestirilmesi

Kanunu).

Kiimelenme de bir diger rekabeti artiran faktor i kiimesindeki ihtisaslagmadir.
Ornek olarak ray imalatina odaklanan bir is kiimesinin ¢evresinde bir iiniversitenin
bulunmasi hem Ar-Ge hem de egitim agisindan 6nemli avantajlar saglayabilir. Ancak
bu iiniversitede ray imalati is kiimesine iliskin egitimin verilmemesi durumunda
faktor kosullarinin ihtisaslasma ve is kiimesi rekabet giiciine etkisinin oldukca az
olacag: belirtilmektedir. Is kiimelerinde verimliligin arttirilmas: igin faktor
girdilerinin etkinligi, kaliteyi ve uzmanlagmay1 arttirmast gerekliligi rekabeti

artirmak agisindan en 6nemli unsurlardir (DTM, 2009, s.13).

Sekil 3.6°da belirtilen lojistik kiime haritasinda sektoriin ana firma gruplari
icinde yer alan “demiryolu tasimaciligr” agilimi, Karahan (2014)’in Sekil 3.7°de

belirttigi demiryolu kiimelenme 6rnegi ile birlestirildiginde;

e Destekleyici kuruluslarin sayisinin artisiyla daha fazla kaynak erisiminin
saglanabilecegi,
e Universite ve arastirma kurumlarinin  Ar-Ge calismalariyla  yeni

teknolojilerin gelistirilebilecegi,
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e Demiryolu tagimaciligimin denizyolu, karayolu gibi tasimaciliklarla
kombine olarak kullanilarak kargo, yiik ya da insan tagimaciliginda alternatif
ve diisiik maliyetli tasimacilik sistemlerin olusturulabilecegi,

e Diger sektorlere ait teknoloji ya da insan giliciinden faydalanilarak sinerjik
bir etki olusturulabilecegi ve inovatif motivasyonun artirilabilecegi,

e Demiryolu tasimaciligina yonelik finansmanin artirilmasinda diger
tasimacilik sektorlerinin isbirligi yaptigi finanse edici kuruluslar ya da devlet
tesviki saglanabilecegi,

¢ Yalnizca demiryolu ile ulasilamayan ancak kombine tagimacilikta daha
fazla miisteri tabanina hizmet ya da iriin gotiiriilebilecegi ve bu sayede

sektorel rekabet giicliniin artirilabilecegi ifade edilebilir.

Demiryollarinda inovasyona iliskin olarak yapilacak gelismelerin basinda
Yiiksek Hizli Tren (YHT) onemli bir yer olusturmaktadir. Central Japan Raiway
tarafindan manyetik levitasyon hattinda yapilan hizli tren denemelerinde saatte 603
kilometre hiza ulasildig: ifade edilmistir. Maglev treni olarak adlandirilan bu trenin,
280 kilometre uzunlugundaki hatti yalnmizca 40 dakikada kat ettigi belirtilmistir.
Japon yetkililerin giliclii elektromanyetik itme kuvvetiyle treni raylardan yaklasik 10
milimetre havaya kaldiran rayl sistemi 2027 yilinda Tokyo ve Nagoya arasinda
devreye sokmay1 planlamaktadirlar. 2003 yilinda ilk kez Cin’in Sanghay kentinde
calismaya baglayan manyetik rayli trenin o donemde saatte 501 kilometrelik hiza
ulastig1 tespit edilmistir. Central Japan Railway’in gecen hafta gergeklestirdigi siirat
denemesinde ise hiz rekoru saatte 590 kilometre olarak kaydedilmistir. Maglev
trenlerin siirtiinmesiz ¢aligmalart nedeniyle normal trenlere oranla daha hizli ve
bakim maliyetlerinin daha diisiik oldugu ifade edilmektedir. Buna karsin, sistem ¢ok
giicli elektromiknatislar ve son derece duyarli kontrol sistemleri gerektirmektedir
(DHA, 2015). Bu noktada ise kiimelenmede yer alan isletmelerin ortak
gerceklestirecekleri  Ar-Ge faaliyetlerinin - 6nemi artmaktadir. Halihazirdaki
teknolojik birikimin asir1 enerji tiiketimiyle ¢evreye zarar verebilecek bu trenlerin
yaygin kullanimini miimkiin kilan diizeyde olmadigi belirtilmistir. Bu g¢ercevede
Almanya, Japonya, Giiney Kore, ABD ve Cin’de bazi sirketler manyetik levitasyon

teknolojisi lizerinde calismaya devam ettikleri ifade edilmektedir.
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Rekabet giicli yaratilmasi agisindan ¢evreye duyarli, nispeten diisiik maliyetli
ve hizli ulagim saglayacak projeler 6n plana ¢ikmaktadir. Buna benzer sekilde Zorlu
Holding’in destegiyle Istanbul Teknik Universitesi dgrencilerini de katildig1 acik
kaynaklt Hyperloop projesi ile sehirlerarasi mesafenin son derece kisalacagi
belirtilmektedir. Toplu tasimacilikta daha emniyetli ve daha hizli olmas1 beklenen ve
basta ABD olmak {lizere pek cok iilkede faaliyete gececek olan projenin 2018’de
gergeklestrilecegi ifade edilmektedir. Eger bu proje faaliyete gegirilirse; ucakla 1 saat
siiren Ankara-Istanbul aras1 mesafenin trenle 25 dakikada kat edilebilecegi ileri
siiriilmektedir. Bu projede TUBITAK gibi kuruluslarin da Ar-Ge ve finansman
desteginin bulundugu belirtilmistir.

Belirtilen hizli tren hattina finansman saglamak amaciyla biiylik sirketlerin ya
da girisimcilerin katkilarinin bulunmasi1 gereklidir. Aksi takdirde bu denli biiyiik
Sektor ortalamalarinin altinda satis ve dagitim projelerin devlet destegi ile
yiriitiilmesi gereklidir. THY 6rnegi, havacilik sektoriinde 6zel sektor isletmeleri ile
rekabet eden ve devlete bagl olan en dnemli kuruluslardandir. 1933 yilinda kurulan
isletmenin 2000’11 yillarda 6nemli atilimlar yaptig1 goriilmektedir. Bakim ve denetim
raporlarinda sifir hata, yolculara 6zel programlar, giivenilir ve hizli ulasim 6zellikleri
sayesinde yolcu kapasitesini artiran THY nin 2015 yili verilerine gore 61.2 milyon
yolcu sayisinin bulundugu ve 2014’e gore % 11.8’lik biiylimeye sahip oldugu
belirlenmistir. Ozellikle uluslararasi hatlara agilim sonrasinda marka haline gelen
THY nin diinyada en fazla iilkeye ucan havayolu sirketi oldugu ifade edilmistir
(http://www.turkishairlines.com/).

THY nin kendisine rekabet giicii katan degerleri ise;

e Sektor ortalamalarinin iistiindeki biiyiime trendinin siirdiiriilmesi,

e Sifirlanmis kaza ve kirimi,

¢ Diinyada 6rnek gosterilen hizmet anlayisi,

e Diisiik maliyetli tasiyicilara denk birim maliyetleri,

e Rezervasyon, biletleme ve ucaga binis islemlerini kendisi yapan sadik
misterileri,

e Kurumdan elde edecegi yararin yarattigi katma degerle orantili oldugunu

bilen ve kendini gelistiren personeli,
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e Uyesi bulundugu Star ittifaki ortaklarma is yaratan ve onlarm sundugu
potansiyelden is ¢ikaran ticari atakligi,

e Hissedarlarinin ve tiim yarardaslarinin menfaatini birlikte gézeten modern
yonetisim ilkelerini benimsemis yonetimi ile belirginlesen bir havayolu

olmak olarak siralanmaktadir.

Ozetle; Karahan (2014)’1n belirttigi demiryolu kiimelenme 6rnegi Porter’in
Elmas Modelindeki ana elemanlardan firma yapist1 ve destekleyici kuruluslarin
cesitliligi, birbiriyle isbirligi icerisinde olmay1 gerektirmektedir. Demiryolu
tasimaciliginda farkli sektorlerle isbirligi yaparak iiriin ya da hizmet yelpazesinin
gelistirilmesi ve bu sayede yeni istthdam firsatlarin saglanmast miimkiin olmaktadir.
Kamu Kuruluslarinin ulagtirma sektoriine yonelik tesviklerinin, kiimelenmenin
getirdigi isbirlik¢i sayisinin artisina bagli olarak daha etkin sekilde kullanilarak

demiryolu tagimaciliginin performansi artirilabilir.

Ancak Izmir’in demiryolu tasimaciligina uygunluk durumuna yénelik altyap:
analizi, SWOT analizi, giincel kiime analizleri yapilmali ve diger kiimelerle
(sektorlerarast) kurulabilecek iliskileri arastirilmalidir. Rekabet giicii elde etmede
irlin ve hizmet sunumunda daha yiiksek performans ve kalite, daha diisiik maliyet ve
daha hizli erisim kolayligi 6n planda oldugu i¢in kiimelenmenin getirisi olan
“risklerin azaltilmis olmas1” durumu isletmelerin verimliligini ve yenilik¢i
arayiglarin1 artiracaktir. Ticari agin tiim lojistik sektdr icerisinde {irlin ve hizmette
farklilik yaratabilecek, yeni is alanlariyla istthdam saglayabilecek ve yurt disina

yonelik liretim yapabilecek duruma getirilmesi gereklidir.

Demiryolu tagimaciligi kiimelenmesinin olusturulmasi ve uygulanabilirliginin
saglanmasi1 sayesinde demiryolu sektoriinde kamu ve Ozel tiim demiryolu
isletmelerine isletme lisans1 verilerek isletmelerin kendi personeliyle kendilerine ait
lokomotif ve vagonlardan olusan trenleri ile yik ve yolcu tasimacilig
yapabilecekleri belirtilmelidir. Birden fazla demiryolu isletmesinin sektorde faaliyet
gostermesine imkan verilerek oncelikle demiryolu sektoriiniin kendi i¢inde serbest ve
adil sartlarda rekabet etmesi amaclanmalidir. Idari ve mali agidan birbirinden
bagimsiz, ayn tiizel kisiliklere sahip Altyap: Yonetimi ile Tren Isletmesi icin (yiik ve
yolcu tasimaciligi) Tiirkiye Demiryolu Kiimelenmesi Orneginde belirtilen

birimlerinin kurulmasi ve bu birimlerin rekabetci ortamda faaliyetlerinin siirdiirmesi
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hedeflenmektedir. Demiryolu sektdriiniin  serbest ve adil sartlarda rekabete
acilmasini, daha kaliteli ve emniyetli demiryolu hizmetinin daha uygun iicretle
kullanicilara sunulmasi saglanacaktir. Bu sistemin siirdiiriilebilir olmasi i¢in de

bagimsiz ve seffaf bir diizenleme ve denetim yapisi tasarlanmalidir.
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SONUC

Demiryolu reformlarina duyulan ihtiyag, sektoriin devlete olan mali yiikiiniin
azaltilmasi, hizmet kalitesinin yiikseltilmesi, ¢evre dostu ve etkin bir ulagtirma
sistemi olusturulmas1 gibi c¢esitli hedefler dogrultusunda ortaya ¢ikmistir.
Reformlarin zaman igindeki gelisiminde ise diger sebeke endiistrilerinde de oldugu
gibi 6zel sektor katiliminin artirilmasi ve sektdr ici rekabetin olusturulmast egilimi
agir basmistir. Altyap1 faaliyetlerinin iktisadi o6zellikleri nedeniyle o6zel sektor
katiliminin daha ¢ok isletme faaliyetleri alaninda gergeklesebilecek olmasi, altyapi-
isletme ayrismasini giindeme getirmis ve sektor i¢i rekabetin hangi yapisal reform

modelleri altinda daha basarili olacagi hususunda farkli goriisler ortaya konmustur.

Gilinlimiiz diinyas1 degisimlerle ifade edilmektedir ve bu degisimler siirekli ve
hizli bir sekilde meydana gelmektedir. Siirekli degisen ve gelisen giiniimiiz
kosullarinda faaliyette bulunan igletmelerin bu degisimlerden etkilenmeden
varliklarini yarinlara tagimalarinin imkani bulunmamaktadir. Bu durum isletmeler
icin hem bir tehdit kaynagi ve hem de firsat kaynagi olmaktadir. Degisimi bir firsat
kaynagina doniistiirmek ve ¢evresel kosullara etkin bir sekilde cevap vermek isteyen
isletmelerin, kendilerini rakiplerinden farkli kilacak anlayislara bagvurmalarini
zorunlu hale getirmistir. Degisimi benimseyen ve degisimi baslatan isletmeler
yapilarinda, yonetim felsefelerinde, sistemlerinde, {irlinlerinde, siireclerinde,
stratejilerinde degisiklikler yapmalidirlar. Isletmeler bunu i¢ girisimcilik anlayisiyla
saglayabilirler. Is kurma, yenilik, stratejik yenilenme ve proaktif davranis
boyutlarindan olusan i¢ girisimcilik bir biitiin olarak isletmelerin rekabette basarili
olmalar1 ve iistiin bir performans saglamalari i¢in uygulamalar1 gereken faaliyetleri
ifade etmektedir. Bu faaliyetler rekabette one ge¢me ve rekabette giic kazanmaya
yonelik faaliyetlerdir. I¢ girisimcilik isletmelerin biitiiniinde yenilenmeyi igeren
stratejik bir faaliyettir. Bu faaliyet isletmelerin karliligini arttirmakta, isletmelere
dinamizm kazandirmakta, siirdiiriilebilir bir rekabet avantaji saglamak igin gerekli
yenilikleri yapmalarina vasita olmaktadir. Isletmeler i¢ girisimcilikle yeni stratejiler
gelistirmekte, yeni isletmeler kurmakta, yeni pazarlar bulmakta, yeni iriin ve
hizmetler gelistirmekte, yeni siireclerle faaliyetlerini siirdiirerek bir deger
yaratmaktadirlar. I¢ girisimcilik vasitasiyla yapilan bu faaliyetler isletmeyi benzeri

mal ve hizmet iireten isletmelerden farklilastirmakta, taklit edilmesini zorlagtirmakta
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ve uzun donemli bir performans gostermelerini saglayarak siirdiiriilebilir bir rekabet

avantaj1 kaynagi olmaktadirlar.

Bu distinceler dogrultusunda ¢alismadan ¢ikarilmasi gereken sonuglar su

sekilde siralanabilir:

e Demiryolu kiimelenmesi Orneginde goriildiigii gibi rekabeti artirici yonde
maliyetlerin diisiiriilmesi konusunda demiryolu tagimaciliinda 6nemli rol
oynayan kiimelenme unsurlar; tedarikgilerin, lokomotif ve vagon iireticilerinin
daha ucuz maliyetle {iriin, arag-gere¢ sunmalari, petrol sirketlerinin diisiik
maliyetli yakit temin etmeleri, lojistik ve yan destek hizmetleri veren firmalarin

diisiik maliyetle katkida bulunmalaridir.

e Biirokratik engelleri azaltmak adina demiryollar1 yonetim kadrosu ile alt
calisanlarin bu yonde egitilerek tiim calisanlarin motive edilmesine ihtiyag

vardir.

e 2013 yilinda yiiriirliige giren 6461 Sayili Tiirkiye Demiryolu Ulastirmasinin
Serbestlestirilmesi Kanunu’nda belirtildigi tizere “demiryoluyla yolcu ve yiik
tasimaciliginin hizmet kalitesi agisindan en uygun, etkin ve olabilecek en diisiik

fiyatla sunulmas1” amaglanmastir.

e Yine aynm Kanun’da “Tiirkive Cumhuriyeti Devlet Demiryollar: Tasimacilik
Anonim Sirketi adiyla demiryolu tren isletmecisi olarak bir sirket kurulmasi”
hiikmii  girisimcilik  agisindan  kurumsallasmayr  saglamasi, isletmelerin
organizasyon, hukuki ve mali yapilarinin, egitimli personel ile hizmet kalitesinin

tyilestirilmesi agisindan 6nemli rekabet giiclinii artirabilecek unsurlardir.

e Ozel sektdr girisimcilerinin &nii agilarak yatirim girisimlerinin artirilmasi ile

kamu ve 6zel sektor arasindaki rekabetin tesvik edilmesi miimkiin olacaktir.

e Demiryollar1 ulasiminin, hatlarin ¢ift veya ¢oklu sistemle hizli hale getirilmesi,
ayn1 zamanda “elektrifikasyon, sinyalizasyon ve telekomiinikasyon tesisleriyle”

modernize edilmesi ile rekabet edebilirlik artirilabilir.

e Aynm Kanun cergevesinde Maliye Bakanligi’nin uygunlugu ile hazineye ait
TCDD tarafindan fiilen kullanilan tagmmazlar, yapi1 ve tesislerle birlikte

TCDD’nin emrine tahsis edilmesi ile rekabet i¢in tesvik saglanmaktadir.

64



Tiirk demiryolu ulasim sektoriinde kamunun yillardir siiregelen hantal
organizasyon yapist ve gereginden fazla personel istthdami ile yiiksek maliyetlerle,
tekel konumunda hizmet vermesi karsisinda rekabet edecek miitesebbislerin
bulunmamasi sektdrde olumlu gelismeler olmamuistir. 6461 Sayili Tiirkiye Demiryolu
Ulastirmasinin Serbestlestirilmesi Kanunu sonrasinda ise, kamunun yani sira 6zel
miitesebbislerin de demiryolu sektdriine girmeleri ve faaliyet gdostermelerinin onii
acilarak siirdiiriilebilir rekabetin saglanabilecegi diisiincesi hakim olmustur. Bu
somut gelismeler 1s181nda; bu c¢alismada yer alan Karahan (2014)’in kiimelenme
Onerisinin Onem kazandigi ve bu oOnerinin ilk defa ortaya atilmasi dolayisiyla

literatiire giiclii bir katki saglayabilecegi ongorilmiistiir.

Ozel sektoriin de THY 6rneginde belirtildigi gibi demiryolu ulasimma dahil
olmasi durumunda rekabetin ve demiryolu ulagimina stirdiiriilebilir rekabet katkisinin
saglanabilecegi ve TCDD kiimelenmesi O6rneginin isler hale getirilmesi durumunda
kalict bir rekabet etkisi olusturacagi disiiniilmektedir. 6461 Sayili Tirkiye
Demiryolu Ulastirmasinin Serbestlestirilmesi Kanununun 6zel sektor isletmelerini
demiryolu sektoriinde etkin kilabilecegi g6z Oniinde bulunduruldugunda, yeni
tedarikgiler, trtinler, siiregler ve hizmetler ortaya ¢ikacak ve demiryolu ulasiminda
kalite, hi1z ve maliyet optimizasyonunun saglanmasinda farkli miitesebbisler rekabet
eder hale gelecektir. Demiryolu ulasiminda Kanun o6ncesi devlet tekelinde verilen
ulagim hizmeti ancak kiimelenme anlayigi sayesinde tekelden c¢ikarak farkli ve

inovatif demiryolu iirinleri ve hizmetlerinin 6niinii agacaktir.

Tiirkiye’de kiimelenme yonetiminin ve koordinasyonunun basariyla

gerceklestirilmesi igin;

e Kiimelenme projesinde yer alacak 6ncii kuruluslarin ekip ¢aligmasini senkronize

bir sekilde yliriitmeleri gerekmektedir.

e Universite ile sanayi isbirliginin yeterince gelismedigi iilkemizde Ar-Ge
caligmalarinin yiiriitiilmesi icin bu biitiinliigiin saglanmas1 gereklidir. Ozellikle
liniversite doneminde genglerin inovasyona ve uzmanhiga iliskin bilgi
diizeylerini artirmak amaciyla isletmelerin seminerler diizenleyerek iilkede yer
alan sektorlere gore rekabet avantaji elde edebilmek amaciyla nelerin yapilmasi
gerektigi konusunda yol gosterici ve dzendirici ya da motive edici faaliyetlerde

bulunulmalidir.
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e Universite ve diger kuruluslarda yeni iiriinlerin ya da yan iiriinlerin (pargalarin)
gelistirilmesini miimkiin kilacak laboratuar ya da arastirma merkezlerinin
kurulmasi ve ilgili herkesin burada deneyimlerini paylasabilecek ortamin

saglanmas1 gereklidir.

e Kiimelenme calismalari i¢in gerekli mali destegin saglanmasi amaciyla kamu ve
0zel sektorden kaynak tahsisi yapilmalidir. Bunu gerceklestirmek igin de
planlanan kiime projesinin destek saglanacak kurumlara acik¢a ve her yoniiyle

anlatilmasi, iilke i¢in getirilerinin ve 6dneminin vurgulanmasi gereklidir.

e Uluslararas1 alanda gerceklestirilmis ya da gergeklestirilecek kiime aglart
konusunda bilgi vermek amaciyla fuarlara ve diger faaliyetlere katilimin

saglanmas1 gereklidir.

e Kiimelenme kapsaminda bulunan isletmelerin maliyetlerini azaltacak ortak
faaliyetlerin ortaya konulmasi ve bu yonde herkesin iistiine diigenlerin agikca

belirtilmesi gereklidir.

e Kiimelenme icerisinde yer alan her birimin ortak bilgiye erisimini ve iletisimini

saglayacak elektronik sistemlerin kurulmasi gereklidir.

Tiirkiye’nin ii¢ tarafinin denizlerle cevrili konumu dolayisiyla ulastirma
sektoriiniin bir kolu olan denizyolu tasimaciliginin demiryolu tasimacilik kiimesi ile
entegre edilebilirliginin ele alinmasi ve bu entegrasyonun kiime haritalamasi ve
rekabet analizleri ile ekonomik acidan optimum fayda saglayabilecek nitelige

ulastirilmasi amacuyla ileride yapilacak caligmalar bu yonde gelistirilebilir.
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