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ONSOZ

Kurulusunun ilk yillarindan itibaren amagladig: serbest piyasa ekonomisine iglerlik
kazandirma ve 6zel sektor agirlikli bir ekonomik yapiy1 gerceklestirme amaci, Tiirkiye’nin
en Onemli Onceliklerinden biri olmustur. Savaslar, ekonomik krizler vb. bircok engele
ragmen; yillar igerisinde gerceklesen ekonomik istikrar ve biiylime refah seviyesinin
artmasint saglarken, bir yandan da piyasalarin daha gilivenilir daha derin bir yapiya
kavugmasini saglamistir. Biitiin bu gelismeler Cumhuriyet’in ilk yillarindan itibaren
amagclanan kiiciik ve etkin devlet anlayisinin hayata gecirilmesinde en onemli adimlardir.
1980’11 yillardan itibaren Oncelikli olarak tiiketim mallarmin {iretimini 6zel sektore veren
devlet, bu yolla gerceklestirilebilecek her tiirlii yatrmmi 6zel sektore verme amaciyla

ozellestirme hamlelerine hiz vererek yeni bir doneme girmistir.

Altyap1 yatirimlar: igerisinde biiylik bir gider kalemi olusturan karayolu yapim ve
isletme faaliyetleri bir¢ok iilkede oldugu gibi Tiirkiye’de de ozellestirme kapsamina
almmistir. Karayolu fiyatlandirma ve 6zellestirme kapsaminda gergeklestirilen her tiirlii
politika bu c¢ercevede ele alinirken, her gegen giin gelisen teknoloji, yeni finansman
yontemleri ve diinya uygulamalarmin basaris1 Tiirkiye’ye bu deneyimlerden yararlanma
imkan1 tanimistir. Calismada ele alinan karayolu fiyatlandirma ve bu baglamda 6zellestirme
uygulamalarinin diinya oOrnekleri basari, basarisizlik ve siirdiiriilebilirlik acisindan

degerlendirilmis, Tiirkiye i¢in ¢ikarimlarda bulunulmasi amaglanmaistir.

Caligmasinin konusunun belirlenmesinde, kapsaminda ve tamamlanmasinda bilgi,
goriis ve destegini esirgemeyen danmisman hocam, Sayin Yrd. Dog¢. Dr. Levent Yahya
ESER’e oncelikli olarak sonsuz tesekkiirlerimi sunarim. Tez siirecinde destegini
esirgemeyen kardesim Nemyis ARSLAN’a, bu zorlu siiregte sabir ve 6zveri ile her zaman
yanimda olan sevgili esim Ugur SEVIK’e ve hayatim boyunca her tiirlii zorluga benimle

beraber katlanan ve beni cesaretlendiren aileme tesekkiir ederim.
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OZET

Diinya ekonomilerini derinden sarsarak iktisadi bakis acilarinda koklii degisikliklere
yol agan ekonomik buhranlarin, iktisadi diisince sistemlerinin yeniden goézden
gecirilmesinde onemli etkileri olmustur. 1980°1i yillardan itibaren diinyanin ekonomik,
siyasi goriiniimii hizla degiserek kiiresellesme, demokratiklesme ve 6zellestirme kavramlari
en fazla kullanilan kavramlar olmustur. Kamulastirma faaliyetleri yerini o6zellestirme
politikalarma birakmistir. Birgok iilkede, tam kamusal mal olarak adlandirilan karayollarinin
yapim ve isletmesi 6zel sektore devredilmeye baslanmistir. Bu uygulamalar, karayollarinin
bir mal olarak da niteliginde degisime neden olmustur. Artik iilkeler, ge¢miste devletin
sunmus oldugu bu hizmetin 6zel sektdre en iyi nasil yaptirilir sorusunu cevaplamaya
calismaktadirlar. Tiirkiye’de 1980’11 yillarin baglarindan itibaren bir yandan mevcut devlet
ve il yollar1 iizerinde nitelik ve nicelik yoniinden gelistirilmesi ¢aligmalar1 devam ederken,
diger yandan yeni bir atilimla “tam erisme kontrollii” karayolu yani otoyol yapimina hiz
verilmistir. Bu donemin en Onemli Ozelliklerinden biri ise otoyollarin iicretli hale

getirilmesidir.

Bu tez caligmasinda, karayolu lcretlendirme uygulamalarinda diinya 6rneklerini
dikkate alarak, Tiirkiye’de gerceklestirilmesi amaclanan karayolu iicretlendirme faaliyetleri
ve bu kapsamda 6zellestirme uygulamalarini, basar1 ve siirdiirtilebilirlik agisindan ele almay1
amaclamaktadirlar. Bu amagla hazirlanan ¢aligmada, Diinyada ve Tiirkiye’de karayollarinda
fiyatlandirma uygulamalarina deginilmis ve Tiirkiye i¢in bir model Onerisi getirilmeye
calisilmistir. Calisma yasal, kurumsal ve kavramsal diizenlemelerin gerekligi, bununla
beraber sadece otoyol, koprii ve bunlar {lizerindeki isletmelerin degil bir biitiin olarak
karayolu aginin ele alinmasi gerekliligini ortaya koymaktadir. Tiim bu uygulamalarin kabul
edilebilirligi ve basaris1 yasal diizenlemelerin yani sira gelismis bir teknolojiyi de zorunlu
kilmaktadir. Bu nedenle tiim bu politikalarin uygulanmasinda yol haritasi, yontem ve araglar

ile bir biitiin olarak ele alinmuistir.

Anahtar Sozciikler: Karayollari, Ozellestirme, Fiyatlandirma
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ABSTRACT

Shook the world economy led to fundamental changes in the economic perspectives
of economic crises has been significant effect of economic thought system to review again.
Economic and political view of the world changed rapidly since the 1980s, globalization,
democratization and privatization words have become an important part of the literature.
Because of the economic policies and ideological structures of the states, applied

expropriation activities for many years replaced by privatization policies of the location.

In many countries, the called pure public goods, construction and operation of
highways began to be transferred to the private sector. These applications led to changes in
the nature of roads as goods. Now countries, offered by the state in the past that “how best
to service get done to the private sector?" trying to answer. From the early 1980s in Turkey,
while continuing the development of the existing state and provincial roads, a new
breakthrough "full access control" gave rise to the construction of the highway. One of the

most important features of this period is to be toll highways.

In this thesis, samples of the world road pricing applications, considering the
intended implementation of road pricing activities and the privatization process in Turkey,
in terms of the success and sustainability are discussed. For this purpose the pricing practices
is mentioned for roads in the world and in Turkey and a suggested model tried to be for
Turkey. Legal, institutional and conceptual regulations, not only highways, bridges and
facilities, but all of the road network must be handled. All of these applications, as well as
the acceptability and success of the legislation also requires advanced technology. Therefore
the implementation of all of these policies, methods and tools have been considered as a

whole.

Key Words: Highways, Privatization, Road Pricing
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GIRIS

Diinya ekonomilerini derinden sarsan ekonomik krizler, kiiresellesme, hizla artan
teknolojik gelismeler ve devlet odakli mali perspektifin bir sonucu olarak, katlanarak
biiyliyen devlet borglari uzun yillar boyunca kabul géren ekonomik sistemlerin ve buna bagl
olarak da devletin ekonomideki roliiniin tartisilir hale gelmesine neden olmustur. Tiim bu
degisim ve gelisim “kaynaklarin kit, ihtiyaclarinin ise sinirsiz” oldugu goriisii cercevesinde

kamusal mal ve hizmet anlayisinda devrim sayilabilecek yeni bir bakis agis1 olugsmustur.

Devletin ekonomideki rolii ve biiyiikliigii gdz oniine alindiginda, devletin aktif olarak
ekonomik faaliyetlere katildig: {ilkelerde devletin yiikii biiyiik, giicli ise nispeten zayiftir.
Sayisiz toplumsal ihtiya¢ g6z Oniline alindiginda devlet biitgesinden finanse edilecek
yatirimlarm sayist arttikga kalitesi azalmaktadir. Devletlerin asli ve tali gorevleri yeniden
siniflandirilirken, 6zel ve kamusal mal niteliklerini bir arada tagiyan mallar veya tamamiyla
0zel sektore birakilan mallar daha etkin ve daha etkili devlet hedefinin anahtar1 olmustur. Bu
baglamda diinya genelinde hizla yayilan Ozellestirme uygulamalar1 sadece tiiketim
mallarinin degil; elektrik, telekomiinikasyon ve ulastrma altyap: yatirimlart gibi biiyiik
sermaye ihtiyact duyulan bir¢ok yar1 kamusal malin finansman ve isletiminin 6zel sektore

devri ile sonuglanmistir.

Bahsedilen bu doniisiim siirecinde 6n plana ¢ikan mallardan biri de karayollaridir.
Bu baglamda ulasim sektoriiniin can damarlarini olusturan, yapilari itibariyle biliyiik sermaye
ithtiyac1 duyulan karayollar1 altyapi1 hizmetleri, genel biitgede biiylik bir gider kalemi
olusturmaktadir. Her gecen yil biitceden karayolu yatirim harcamalarina ayrilan pay
artmasina ragmen, refah seviyesi ile dogru orantili olarak karayolu kullanimma olan talep,
arz1 asarak yeni politikalarin gelistirilmesini zorunlu kilmaktadir. Ozellikle is olanaklarinin
genis oldugu; bolge, sehir ve semtlere gilinlilk veya donemlik gercgeklestirilen seyahatler
karayolu kullanim talebinin arzi agmasiyla sonuclanmakta, bu durum ise yatirimlarin
verimliginin diismesine ve maliyetlerin karsilanamaz hale gelmesine neden olmustur. Bu

nedenle devletlerin kullanima katki payr olarak nitelendirilebilecek har¢ ve benzeri



uygulamalar cesitlenerek; yap-islet-devret, yap-islet ve thale yontemi gibi ¢cok cesitli kamu-
ozel sektor ortakliklari ile finansman yoluna gidilmis; otoyol, koprii ve tiinel kullanim
icretleri yapim, isletme ve digsal maliyetleri dikkate alan fiyatlandirma politikalar1

gelistirilmistir.

Karayolu sektoriinde kullanim fiyatlandirmasi; kapsami, finansmani, teknolojik
altyapisi, sosyo-ekonomik etkileri ve siirdiiriilebilir ulasim politikalar1 agisindan, oldukg¢a
onemli ve genis ¢apli uygulamalar biitiiniidiir. Tiirkiye’de her gegen yil artan kamu borg
stoku ve karayolu altyap1 hizmetlerinin biiyiik finansman ihtiyac1 nedeniyle yeterli diizeyde
karsilanamamasi, yabanci kredi ve kamu-6zel sektor ortakliklar: ile finansmani giindeme
getirmistir. Ulkemizde ilk karayolu fiyatlandirma uygulamasi yabanci sermaye ile yapimima
baslanilan ve 1973 yilinda kullanima agilan Bogazi¢i Kopriisii’diir. Bu uygulamayi takiben
1984 yilinda 38 km uzunlugundaki Gebze-izmit Ekspres yolu ilk {icretli karayolu

uygulamasi olarak karsimiza ¢ikmaktadir.

Gerek diinya wuygulamalar1 gerekse Tiirkiye’deki egilim, karayollarinin
fiyatlandirilmas1 konusunu 1ilgi odagi haline getirmistir. Bu giidiilenmeden hareketle
hazirlanan bu tez calismasinin amaci, karayollarinin bir mal olarak niteliginde meydana
gelen degisikligi gostermek ve karayollarinda fiyatlandirmanin nasil olmasi gerektigini
ortaya koyabilmektir. Bu amagla hazirlanan calisma ii¢ boliimden olusmaktadir. Calismanin
birinci boliimiinde karayolu, karayollarinda fiyatlandirma kavrami tizerinde durularak;
karayolu ulagiminda fiyat olusumu, finansman teknikleri ve yontemleri, Ozellestirme

kavrami ve digsalliklar baglaminda ele alinarak kavramsal ¢er¢ceve olusturulmustur.

Ikinci boliimde karayolu fiyatlandirma uygulamalar agisindan iilke &rnekleri ele
alimmis; Amerika Birlesik Devletleri, Almanya, Ingiltere, Italya, Japonya, Hong Kong ve
Singapur uygulamalari; bu baglamda amag, yontem, uygulama o6zellikleri ve sonuglari
acisindan irdelenmistir. Ugiincii boliimde Tiirkiye’deki karayollarmin genel durumu ortaya
koyularak, karayolu fiyatlandirma uygulamalar1 ama¢ ve yOntemler cergevesinde
incelenmistir. Ulkemizde gergeklestirilmesi planlanan karayolu fiyatlandirma calismalar:
kapsaminda; 6zellestirme uygulamalar1 ele alinmis, karsilasilabilecek problemler ve ¢oziim
onerilerine deginilmistir. Son olarak da Tiirkiye’de karayollarinin fiyatlandirmasia iliskin

bir model 6nerisi sunulmustur.



BIiRINCi BOLUM

1. KARAYOLLARINDA FIYATLANDIRMA VE OZELLESTIRME
KAVRAMLARI

1.1. Karayolu Kavram

Karayolu (Highway, Road); trafik i¢in kamunun yararlanmasina a¢ik olan arazi
seridi, yol, otoyol, kopriiler ve benzeri yap1 ve alanlarin tiimiinii ifade etmektedir.
Karayollar1 Genel Miidiirligii’niin (KGM) sorumlulugu altinda bulunan karayollar1; Otoyol
(Erisme kontrollii karayolu), Devlet Yolu, Il Yolu olmak iizere 3 sinif yoldan olusmaktadir

(KGM, 2013a).

Otoyol (Erisme kontrollii karayolu / Access Controlled Highway-Motorway);
Ozellikle transit trafie tahsis edilen, belirli yerler ve sartlar disinda giris ve ¢ikisin
yasaklandig1 yaya, hayvan ve motorsuz tasit ve araclarin giremedigi ancak izin verilen
motorlu tasitlarin yararlandigi ve trafigin 6zel kontrole tabi tutuldugu karayoludur. Erisme
kontrollii karayolu belediye hudutlari i¢erisinde de olabilir seklinde tanimlanmaktadir. Diger
bir ifade ile otoyol; yiiksek standartlara sahip, trafik seyrinde asgari hiz smirlamasi
uygulanan, seyahat hiz1 yiiksek ve iizerinde erisme kontroliiniin uygulandigi karayolunu
ifade etmektedir. Devlet yollar1; belediyeler veya diger kurumlarin sorumlulugunda bulunan
yollar disinda kalan ve transit trafigi, illere, limanlara, tersanelere, hava alanlarina,
demiryolu istasyonlarina, sinir kapilarma kesintisiz olarak ulastiran ana karayollarm, 11
yollar1 ise; belediyeler veya diger kurumlarin sorumlulugunda bulunan yollar disinda kalan,
illeri birbirine, devlet yollarina, limanlara, tersanelere, demiryolu istasyonlarina, hava
alanlarma ve kamu ihtiyacinin gerektirdigi diger yerlere baglayan ve bir il sinir1 igerisinde
baslayip biten karayollarini ifade etmektedir (Ulastirma Haberlesme ve Denizcilik Bakanligi
[UDHB] Strateji Gelistirme Baskanligi, 2012: 26-52).



Bu ¢aligmada karayolu fiyatlandirma uygulamalarinin konusunu tegkil eden; kentsel
tikaniklik fiyatlandirmasi ve otoyol, kopri, tiineller ile baglant1 yollar: bir biitiin olarak ele

alinarak degerlendirilmistir.

1.2. Karayollarinda Fiyatlandirma Kavram

Karayollarinda fiyatlandirma kavrami baghigi altinda dncelikle karayollarinin bir mal
olarak niteligi ortaya koyulmaya calisilmis, ardindan bu malda fiyatlandirmanin nasil

olabilecegine deginilmistir.

1.2.1. Kamusal Mal ve Hizmetler

Kamusal mal ve hizmetler konusunun, teorik temeli Samuelson tarafindan
olusturulmusken, daha sonraki yillarda Musgrave, Sax, Ugo Mazzola, Pantaleoni, Knut
Wicksell, Buchanan, Malkin, Wildavsky, Kaul ve Mendoza gibi iktisat¢ilar tarafindan
gelistirilmistir. Kamusal mal ve hizmetler ekonomik siyasi ve kiiltiirel faktorler etkisinde
degisime ugrayarak gelismektedir. Faydasi birimlere boliinerek pazarlanamayan,
faydasindan kimsenin mahrum edilemedigi, tikketiminde rekabetin olmadig1 ve genel olarak
devlet tarafindan tliretilen mal gruplarina kamusal mal ve hizmetler ad1 verilmektedir (Goker,

2008: 110).

Devletin ekonomideki rolii ve biiyiikliigii g6z oniine alindiginda, devletin ekonomik
faaliyetlerdeki yeri ve gorevlerindeki de§isim, kamusal mallar teorisine de yansimistir.
Devletin aktif olarak ekonomik faaliyetlere katildigi; yani kamu kesiminin biiylik oldugu
iilkelerde devletin yiikii biiyiik, gilicii ise nispeten zayif hale gelmekte, sayisiz toplumsal
ihtiyag¢ g6z dniine alindiginda ise; devlet biitcesinden karsilanacak yatirimlarin sayisi arttikca
kalitesi azalmaktadir. Bu degisimle beraber kamusal mal ve hizmetlerin tanimlar1 ve
kapsamlar1 degiserek kismen de olsa 6zel mallarin niteliklerine sahip pazarlanabilen,
fiyatlandirilabilen ve bu baglamda faydasi boliinebilen bir kavram olan yar1 kamusal mal ve

hizmetler ortaya ¢ikmistir (Armagan, 2003: 1).



1.2.1.1. Tam Kamusal Mal ve Hizmetler

Bir mal veya hizmetin tam kamusal mal olabilmesi i¢in faydasinin birimlere
boliinerek pazarlanamamasi, faydasindan kimsenin mahrum edilemez olmasi, tiikketiminde
rekabetin olmamasi ve {retiminin devlet tarafindan gergeklestirilmesi gerekmektedir

(Pehlivan, 2012: 40—42). Tam kamusal mal ve hizmetlerin 6zellikleri;

Faydasinmn birimlere bdliinerek pazarlanamamasi; tam kamusal mallarin faydasmin
birimlere bdliinememesinden dolayr fiyatlandirilmas1 da miimkiin olmamaktadir. Bu
nedenle de tam kamusal mal ve hizmetler pazarlanamazlar. Faydasindan kimsenin mahrum
edilemez olmasi; tam kamusal mal ya da hizmetin faydasini sadece bunlarin bedellerini
Odeyenlere sunmak miimkiin degildir (Pehlivan, 2012: 41). Tiiketiminde rekabetin
olmamasi; tam kamusal mal ya da hizmet tiiketiminde rekabetin olmamasi bir bireyin
tikketiminin, diger bir bireyin tiiketimini etkilememesi ya da engellememesi ve buna bagl
olarak da herkesin ayni miktar kamusal mal tiiketmesine imkan saglanmasi olarak

aciklanabilir (Goker, 2008: 112).

Uretimin devlet tarafindan gerceklestirilmesi; tam kamusal mal ve hizmetlerin
iretiminde malin fiyat, maliyet ve talebinin piyasada olusmamasi nedeniyle arzi piyasa
tarafindan belirlenmemektedir. Tam kamusal mal ve hizmetlerin iiretimi genelde siyasi
iktidarlarin kararlar1 dogrultusunda, devlet tarafindan gergeklestirilmektedir. Bununla
beraber siyasi iktidar1 oylar1 ile destekleyen halk, se¢mis olduklar1 milletvekilleri aracilig
ile ekonomik sisteme dolayli olarak miidahil olmaktadir (Aktan, 1993: 26). Bahsedilen bu
ozelliklere gore ekonomideki savunma, adalet ve diplomasi gibi mallar tam kamusal

mallardir.

1.2.1.2.Yar1 Kamusal Mal ve Hizmetler

Yar1 kamusal mal ve hizmetler karma 6zellik tagiyan mal gruplaridir. Tam kamusal
mal ve hizmet tanimi igerisinde yer alan bazi mallarin zaman igeresinde degisime ugrayarak,
faydasinin birimlere ayrilarak pazarlanabildigi, bedel 6demeyenlerin diglanmasinin miimkiin
oldugu, tiiketiminde rekabetin oldugu ve iretiminin 06zel sektor tarafindan

gerceklestirilebilmesi gibi 6zellikleri olan, topluma 6nemli 6l¢iide dissal fayda saglayan mal



ve hizmet gruplaridir. Bununla beraber yar1 kamusal mal ve hizmetler, 6zel mallar gibi
piyasa sartlarinda 6zel sektor eliyle de gerceklestirilebilmektedir. Fakat yar1 kamusal mal ve
hizmetler her ne kadar piyasa tarafindan iiretilse de olusturduklar1 digsalliklar nedeniyle;
iretim, dagitim, kalite ve fiyat diizenlemeleri 6nemli 6lgiide ya da tamamen devlet eliyle
gergeklestirilmesi tercih edilmektedir (Armagan, 2003: 2). Yar1 kamusal mal ve hizmetlere
ornek olarak; egitim, saglik, ulastirma (karayolu, koprii) ve sosyal yardim hizmetleri

verilebilir (Aktan, 1993: 34; Pehlivan, 2012: 43).

1.2.1.3. Ozel Mal ve Hizmetler

Faydasinin birimlere ayrilarak pazarlanabilen, bedel 6demeyenlerin dislanmasi
miimkiin olan, tiiketiminde rekabetin oldugu, iretiminin 06zel sektor tarafindan
gergeklestirildigi ve bireylere bedel 6demeleri karsiliginda fayda saglayan mal gruplaridir.
Ozel mal ve hizmetlerin fiyat: serbest piyasa ekonomisi sartlar1 altinda arz ve talebe baglh
olarak olusur. Ozel mallar bdliinebilir, tiiketimde rekabet s6z konusudur yani bir bireyin
tiiketimi digerininkini engelleyebilir. Serbest piyasa ekonomisinde 6zel mallarin tiretimini

belirleyen tiiketicilerin olusturduklari taleptir (Aktan, 1993: 24-33).

Kiiresellesme siireci ve hizmetlerin piyasalasmasi (6zellestirme) genel olarak
kamusal mallarin, 6zelde ise karayolu altyapi hizmetlerinin kapsam ve tanimlarmin
degisime ugramasina neden olmustur. Kamusal mal ve hizmet olarak nitelendirilen bir¢ok
faaliyetin tretim, dagitim, isletme ve fiyatlandirma asamalarnin 6zel sektor eliyle
gerceklestirilmesi giindeme gelmistir (Sentiirk, 2012: 39). Karayolu ulasim hizmetleri,
pazarlanabilmesi, fiyatlandirilabilmesi, kullaniminda rekabetin olusabilmesi ve digsalliklar
gibi nitelikleri itibariyle yar1 kamusal mal ve hizmetler kapsamimdadir. Bu nedenle hem
kamu ekonomisi hem de piyasa ekonomisi 6zelliklerini igerisinde barindiran bir faaliyet

kesimidir (Bulutoglu, 2003: 306).
1.2.2. Kamusal ve Ozel Mallarda Fiyatlandirmada Teorik Yaklasim
Genel olarak bir malin fiyat1 piyasada gerceklesen arz ve talebe bagl olarak olusur.

Kamu Piyasa ekonomisinde mal ve hizmetler belirli bir fiyat karsiliginda tiiketicilere

sunulurken, kamusal mal ve hizmet sunumunda; arz ve talep arasinda bir iliski s6z konusu



degildir (Armagan, 2003: 3; Bulutoglu, 2003: 1-4). Kamusal mal ve hizmetlerin en temel
ozelligi olarak nitelendirilebilecek olan arzin siyasi talepce belirlenmesi ve finansmaninin
biitgeden karsilanmasidir. Bununla beraber bir kamusal malin {iretimi biitce 6denekleri
cercevesinde yillik olarak belirlenir. Bu temel oOzellikler kamusal mal ve hizmetlerin
finansmanida vergiler vasitasiyla tiim vatandaslarin yer almasi ile sonuc¢lanmaktadir

(Bulutoglu, 2003: 39-40).

Karayolu ulagim hizmetlerinin, yar1 kamusal mal ve hizmetler icerisinde yer almasi,
pazarlanabilir, fiyatlandirilabilir olmas1 ve digsalliklar gibi nitelikleri nedeniyle; hem kamu
hem de piyasa ekonomisi oOzelliklerini icerisinde barindwran bir faaliyet kesimidir
(Bulutoglu, 2003: 306). Devletler, karayolu ulasim hizmetlerinin yapim ve isletme
asamalarini istlenerek; iilkede ticaretten tarima tiim sektorlerin isleyisini desteklemeyi

amaclamaktadir.

Kisilere fayda saglayan kit kaynaklar fiyatlandirilmadigi ve kullanimi belirli mali
politikalarla kisitlanmadig1 siirece bu kaynaklara olan talep asir1 diizeyde olacaktir.
Glinlimiizde tiim biiyliik sehirlerde belli oranlarda karayollarinda talep fazlalig:
yasanmaktadir; ¢linkii ara¢ sayisi ¢cok fazladir ve yerlesim yerlerinde insa edilebilecek
karayollar1 smirlidir. Ayrica bir¢ok kisinin seyahat talebi zirve saatler dedigimiz, mesai

baslangi¢ ve bitis saatlerinde yogunlagir (Sarug, 2008: 18).

Karayollarina olan talebin arzi asmasi durumunda, kisa vadede bu talebi karsilayacak
yeni yollarin yapimi miimkiin degildir. Bu nedenle asir1 talebin kisilmasini saglayacak bir
¢oziim yolu olan karayollarmin fiyatlandirilmasi giindeme gelmekte ve bu yontem ile kit
olan bir hizmetin en verimli sekilde kullanilmasi amaglanmaktadir (Button, 2004: 3—4).
Ozellikle trafik yogunlugunun fazla oldugu ve trafik tikanikligmin yasandigi tiim zaman
dilimlerinde trafige katilan her ara¢ o sirada trafikte bulunan diger tasitlarin seyahat
siirelerini uzatarak maliyetlerinin artmasma neden olacak ve onlara negatif digsallik

yayacaktir (Santos, 2004: 511).

Grafik 1’de herhangi bir trafik akisinda trafige katilan her yeni bir tasitin, trafikteki
tiim diger tasitlara yiikledigi maliyet artis1 marjinal isletme maliyeti (MIM) ile ortalama
isletme maliyeti (OIM) egrileri yardimiyla gdsterilmektedir. Herhangi bir akis diizeyinde



OIM ve MIM egrileri arasindaki fark marjinal tikaniklik maliyetini yansitir. Genel olarak
trafige c¢ikan her ara¢ sadece kendi ara¢ isletme maliyetlini dikkate alarak diger araglara
yiiklemis oldugu negatif digsalliklar1 g6z 6niinde bulundurmaz (Bulutoglu, 2003: 308).
Grafik 1°de karayolu fiyatlandirma uygulamalarmda en uygun gegis iicreti OIM ve MIM

egrileri yardimiyla ele alinmustir.

Grafik 1: Karayolu Fiyatlandirma Uygulamalarinda En Uygun Gecis Ucreti

Mim

Seyahat
Maliyeti

Bm

BO

Tagit Yogunlugu (Tagit/Saat)

Kaynak: Bulutoglu, 2003: 309; Button, 2004: 6.

Grafik 1’de karayolu ulagiminda trafik talebi giiniin normal saatlerinde DD, doruga
ulastig1 zaman dilimlerinde ise DiDi ile ifade edilmistir. Trafik yogunlugunun az oldugu
normal saatlerde OIM ve MIM arasindaki fark ¢ok azdir. Bununla beraber trafik
tikanikliginin arttikga OIM ve MIM arasindaki mesafe giderek agilir. Talebin doruga ulastig1
izdiham saatinde, OIM ile talep egrisinin kesistigi nokta (Ti), gecis iicreti almmadigi
zamanki denge trafik hacmini gosterir. Bu noktada, marjinal tagit maliyeti trafige giren son
tasitin sagladig1 yarar1 ¢cok asar. Toplumun yol kapasitesinden en yiiksek refahi sagladigi
denge trafik, marjinal maliyetin talep egrisine esitlendigi (Tm) noktada gerceklesir

(Bulutoglu, 2003: 309).



Karayolu ulagim altyapis1 kisa vadede sonlu bir kapasiteye sahiptir ve buna bagl
olarak da kisa vadede yeni yollar yapilarak kapasitenin artirilmasi s6z konusu degildir
(Button, 2004: 6). Bu nedenle kisa vadede her bir siiriiciniin diger siirliciiler iizerinde
olusturdugu negatif digsallig1 igsellestirebilmek i¢in Bm-B0 kadar fiyatlandirma
uygulanmalidir. Eger doruk trafik saatinde, MIM ile talep egrisinin kesistikleri Tm trafik
yogunlugunda, tasit basma MIM ile OIM fark: kadar bir gegis iicreti almirsa, trafik talebi
marjinal isletme maliyetine esitlenir. Boylece toplum, tikanma saatinde gecis iicreti
alimmadig1 icin trafige giren ve trafik marjinal maliyetinin ortalama maliyeti asmasina sebep

olan fazla trafikten (T1-Tm) kurtulur (Bulutoglu, 2003: 308-309).

Ozel mal ve hizmetlerden piyasada olusan fiyatmin ddenmesi ile sadece malin
bedelini 6deyenlerin faydalanmasi s6z konusuyken kamusal mal ve hizmetlerin sunumunda
bir fiyat/bedel bulunmamaktadir. Bu baglamda kamusal mal ve hizmetlerinden yararlanma
karsiliginda bir bedel alinmamas: (sifir fiyat) asir1 talebe veya (kamusal mal ve hizmet
maliyetinin  faydasim1  asarak) zararima Uretim  gercgeklestirilmesi  sonucunu
dogurabilmektedir. Kamusal mal ve hizmetlerin sunumunda siyasi iktidarca; gerek sifir fiyat
nedenli asir1 talebin Oniine ge¢cmek, gerekse maliyetin altinda tiretimden kaynaklanan
zararlarin telafisini saglamak amaciyla fiyatlandirma (har¢ ya da maliyete katilma)
yapilabilir. Fakat burada olusan fiyat; 6zel mallarda oldugu gibi piyasa arz ve talebi
tarafindan degil; siyasi iktidarca belirlenmektedir ve bir nevi vergi niteligi tasimaktadir

(Bulutoglu, 2003: 40).

Kamusal mal ve hizmetlerin fiyatlandirilmasinda siyasi iktidarca belirlenen bedeller
genel olarak maliyeti karsilamaktan uzak kalirken maliyetin biiyiik kismi1 vergilerle finanse
edilen kamu biit¢esinden karsilanmaktadir. Ozel mallarda ise bir malm {iretim maliyeti ve
kar1 {riiniin fiyat1 icerinde yer almaktadir (Armagan, 2003: 4). Bir diger agidan ise
faydalanma/kullanma/yararlanma prensibine bagl olarak belirlenen bu fiyatlar kamusal mal
ya da hizmetin arz ve talebinde bir etki yaratmadik¢a gercek anlamda bir fiyatlandirma s6z
konusu olmayacaktir. Cilinkii her haliikkarda kamusal mal ve hizmetlerden yararlananlar y1llik
biitce ile belirlenmis arz miktarini degistirmekte etkisizdirler. Kamusal mal ve hizmetlerin
fiyatlandirmasi ile elde edilen gelirler ise genel kamu gelirleri igerisinde yer aktarilmaktadir

(Bulutoglu, 2003: 40).



1.2.3. Karayolu Ulasiminda Fiyat Olusumu

Karayolu ulagim hizmetleri, yar1 kamusal mal ve hizmetler icerisinde yer almasi,
pazarlanabilir, fiyatlandirilabilir olmas1 ve digsalliklar gibi nitelikleri nedeniyle; hem kamu
hem de piyasa ekonomisi Ozelliklerini icerisinde barindiran bir faaliyettir. Devletler,
karayolu ulasim hizmetlerinin yapim ve isletme asamalarini iistlenerek; tilkede ticaretten

tarima tiim sektorlerin isleyisini desteklemeyi amacglamaktadir (Bulutoglu, 2003: 308).

Glinlimiizde tiim biiylik sehirlerde belli oranlarda karayollarinda talep fazlaligi
yasanmaktadir; clinkii ara¢ sayisi ¢cok fazladir ve yerlesim yerlerinde insa edilebilecek
karayollar1 smirhdir, ayrica bircok kisinin seyahat talebi zirve saatler denilen, mesai
baslangic ve bitis saatlerinde yogunlasir. Bunun sonucu olarak karayollarinin
fiyatlandirilmasi giindeme gelmekte ve bu yontem ile kit olan bir hizmetin en verimli sekilde
kullanilmas1 amaclanmaktadir (Button, 2004: 3-4). Gergeklestirilen fiyatlandirma
uygulamalarinda temel olarak sabit ve degisken maliyetler dikkate alinmakta; uygulama
amacina, zamana veya mekana bagl olarak dogrudan veya dolayli maliyetlerde dikkate
almmaktadir. Genel olarak karayolu altyap1 yatirim maliyetleri; sabit-degisken, dolayli-

dogrudan olmak iizere Tablo 1’de verilmistir.

Tablo 1. Karayolu Altyapisinin Saglanmasi ve Kullanimina iliskin Maliyetler

Yatirim Giderleri:
Sermaye, Finansman Giderleri, Hisse Karsiliklari
Sabit  |Mabyedr |Sabit Isletme Giderler o
Maliyetler Bakim Giderleri (Iklim ve Zamana Iliskin), Isletme Giderleri
(Aydinlatma, Trafik Yonetimi)
Digsal Maliyetler Fiziksel Engel Olusturma, Doganin ve Yesilin Bozulmasi, Gorsel
Kirlenme
Dogrudan Degisken'isletm'e Giderleri: ' . '
Maliyetler Isletme Gldgrle.:r.l (Trafik Yonetnpl, Denetim, Destek Hizmetleri),
Degisken Kullanimla Ilgili Bakim Giderleri
. Hava ve Su Kirlenmesi:
Maliyetler Diger Dissal Yerel Kirleticiler (Partikiiller), Bolgesel Kirleticiler (Nox Gibi),
Maliyetler Kiiresel Kirleticiler (C02 Gibi), Kazalar (Kismen), Giirilti ve
Titresim, Tikaniklik (Kismen)

Kaynak: Oncii, 2003: 72.
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Tablo 1’de goriilecegi lizere altyapinin saglanmasi ve kullanimina iligkin maliyetler
sabit ve degisken maliyetler olmak {izere ikiye ayrilmaktadir. Yatirim giderleri; sermaye,
finansman, hisse karsiliklilarii, sabit isletme giderleri ise bakim ve isletme giderlerini
kapsamaktadir. Degisken maliyetler igcerisinde isletme giderleri ve kullanimla ilgili bakim
giderleri yer almaktadir. Giiniimiizde tiim bu maliyetlerin yani sira altyapmin saglanmasi ve
kullanima iligkin en ©Onemli maliyet kalemleri digsal maliyetlerdir. Bunlar karayolu
altyapismin saglanmasi ve kullanilmasi sonucunda ortaya ¢ikan ve etkileri oldukca genis

olan maliyetlerdir.

Fiyatlandirma uygulamalarinda genel olarak dort farkli maliyet fiyatlandirmasi
karsimiza ¢ikmaktadir. Bu yontemler zaman, mekan veya yogunluga baglh olarak ve en
onemlisi ise fiyatlandirma uygulamasi ile ulagilmak istenilen amaca gore ortalama maliyet
fiyatlandirmasi, degisken maliyet fiyatlandirmasi, marjinal maliyet fiyatlandirmas: ve

marjinal sosyal maliyet fiyatlandirmasi olmak iizere segilmektedir (Oncii, 2003: 71-73).

1. Ortalama maliyet fiyatlandirmasi:: Bu yontem; karayolu fiyatlandirma
uygulamalarinda ilk kullanilan fiyat belirleme yontemlerinden biridir. Temel olarak;
karayolu yapim ve isletme maliyetlerinin, yatirimin tahmini 6mriinde gergeklesmesi
muhtemel kullanici sayisina boliinmesi ile ortalama maliyet hesaplanarak gerceklestirilir. Bu
uygulama yatirim maliyetlerini dikkate alirken; kullanim ile ilgili zaman, siklik ve ¢evresel
etkileri goz ardi etmektedir. Bu nedenle tikaniklik, kirlilik veya giriilti gibi digsal
maliyetlerin fiyatlandirilarak igsellestirilmesinde etkili bir ara¢ degildir. Temel olarak
"kullanan 6der" ilkesine uygun olarak sabit bir bedel karsiliginda gergeklestirilir. Araglarin

karayolunu hangi oranda kullandiklar1 dikkate alinmaz (Oncii ve Celik, 1998: 16).

2. Degisken  maliyet fiyatlandirmasi: Bu  yOntem, ortalama maliyet
fiyatlandirmasindan farkli olarak temelde "kullanan, kullandig1 kadar 6der" prensibi ile
tanimlanabilir. Degisken maliyetler hesaplanirken; karayolu hizmetinden faydalanan
kullanicilarin, kullanim oranlar1 ile orantili olarak gerceklesen maliyetler dikkate aliir
(Oncii, 2003: 72). En basit 6rnegi ile uygulamada araglarin (cinsi, dingil sayis1 vb.)
ozellikleri dikkate alinarak karayolu tizerindeki kullanimdan kaynaklanan maliyetlerin artan
oranl iicretlendirilmesidir. Genel olarak bu uygulama araclarin karayolu kullanimindan

kaynaklanan degisken maliyetlerin {cretlendirilmesini amaglamasma ragmen birim
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kullanim bedelleri sabit oldugundan, yer-zaman ve karayolu kullanim yogunlugu dikkate
almmadigindan degisken maliyetleri tam olarak yansitamamaktadir (Nash ve digerleri,

2001: 5-7).

3. Marjinal maliyet fiyatlandirmasi: Karayolu ulasim altyapis1 kisa vadede sonlu bir
kapasiteye sahiptir ve buna bagli olarak da kisa vadede yeni yollar yapilarak kapasitenin
artirilmasi s0z konusu degildir. Genel olarak trafige ¢ikan her arag¢ sadece kendi arag isletme
maliyetlini dikkate alarak diger araglara yiiklemis oldugu negatif dissalliklar1 g6z oniinde
bulundurmaz (Bulutoglu, 2003: 308; Button, 2004: 6—-11). Marjinal maliyet fiyatlandirma
yaklasiminda; trafige ¢ikan her yeni aracin karayolu altyap1 hizmetleri kullanimiyla ortaya
cikan; altyapr degisken maliyetlerini, tikaniklik, kaza, kirlilik ve giiriiltii gibi digsal
maliyetlerin i¢sellestirilmesi amacina dayanan fiyatlandirma yontemidir. Boylece ortalama
maliyet ve degisken maliyete dayali fiyatlandirma uygulamalarimin bir ileri adimi olarak
digsal maliyetleri de igerir. Diger yontemlerden farkli olarak karayolu kullanimindan
kaynaklanan maliyetlerin zamana, mekana, yogunluga bagl artan oranh {icretlendirilmesi
ile trafige ¢ikan her yeni aracin diger araglar iizerinde yarattigi digsal maliyetlerin
icsellestirilmesi amacglanir. Bu nedenle marjinal maliyet fiyatlandirmasinda {icret; altyap1
degisken maliyetlerini, tikaniklik, kaza, kirlilik ve giiriiltii maliyetlerini icermelidir (Nash ve

digerleri, 2001: 6-7).

4. Marjinal  Sosyal = Maliyet Fiyatlandrmasi:  Karayolu  fiyatlandirma
uygulamalarinda genel olarak ortalama maliyet ya da degisken maliyetler dikkate alinirken
gilinlimiizde marjinal maliyet uygulamalar1 daha adil ve daha etkili olmalar1 nedeniyle tercih
edilir hale gelmistir. Bununla beraber tiim bu fiyatlandirma uygulamalar1 karayolu yapim,
isletme ve kullanimdan kaynaklanan maliyetlerin birincil etkileri dikkate alinarak
gergeklestirilen uygulamalardir. Marjinal sosyal maliyet fiyatlandirmasi yaklasimi dolayli,
digsal maliyetlerin hem kisa hem de uzun vadedeki etkilerini sosyal ve toplumsal agidan
iicretlendirilmesine dayanir. Bu uygulamada ikincil etkilerinin de degerlendirilerek
iicretlendirilmesi amaclanmaktadir. Bir biitiin olarak tiim bu ikincil etkileri dikkate alan bu
yaklasim, cesitli sosyo-Kkiiltiirel ve sosyo-ekonomik farkliliklarin neden oldugu “firsat
maliyetlerinin kullanim bedeline yansitilmasmi” temel almakla birlikte uygulama 6rnekleri

bulunmamaktadir (Oncii, 2003: 73).
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1.2.4. Karayollarinin Finansman Teknikleri

Karayollar1 finansman1 geleneksel yaklasim g¢ercevesinde; kamusal bir mal olarak
nitelendirilmekte, tiim kamusal mallarda oldugu gibi finansmaninin genel biitceden
saglanmasi esasina dayanmaktadir. Ge¢misten gilinlimiize karayolu altyapi yatirimlarinin
devlet eliyle genel biitceden finansmani ve bedelsiz olarak hizmet vermesi 6nde gelen bir
yaklasim olmustur (Oncii, 2003: 69). Karayolu altyap1 yatrim ve isletme giderleri,
siirekliligi olan ve harcamalarin miktarin1 karsilayacak diizeyde finansman kaynaklarini
gerektirmektedir.  Ihtiyagc  duyulan tiim  kaynaklar sadece genel biitceden
karsilanamadigindan (ve karsilanmasi dogru olmadigindan), altyapt ve hizmetlerin
kullanilmasmin bedelinin (ya da en azindan bedelin bir kismmin) kullanicilardan tahsili
gerekmektedir (Oncii, 2003: 70). Bu noktada ise karayollarin bedelsiz ve tamamen devlet
biit¢esi ile finansman anlayisindan uzaklasilarak fayda ilkesine dayali yeni bir donemin

basladig1 sdylenebilir (Sentiirk, 2012: 41).

Karayolu finansman yontemleri ile temel olarak; karayolu altyapisinin insasi ve
bakimi i¢in gerekli olan maliyetin karsilanmasi amaclamaktadir. Gliniimiizde ise karayolu
altyap1 ve hizmetlerinin finansman sekli; kaynaklarin en verimli sekilde kullanilmasinda,
kalite ve verimlilik artis1 gerceklestirilmesinde, talep yapismin yonetilmesinde ve ulagim
tiirleri arasindaki dengenin saglanmasinda ¢ok dnemli bir aragtir (Oncii, 2003: 67). Genel
olarak bu amaglara yonelik finansman teknikleri akaryakit vergileri, motorlu tasitlar vergisi,
agr vasitali tagitlar i¢in iicretler, yol gegis licretleri, tasit pullari, tikaniklik fiyatlandirmasi,
karayolu fonu yaklagimi ve altyapinin 6zel sektor tarafindan finansmani ile saglanmaktadir

(Sentiirk, 2012: 43).

1.2.4.1. Akaryakat Vergisi

Akaryakit tiiketimi tizerinden tahsil edilen vergiler genel olarak bir¢ok iilkede sik¢a
basvurulan bir yontemdir. Ulkelerin ekonomik yapilari, siyasi goriisleri cercevesinde; farkli
oranlarda uygulama alanina sahip bu vergilerin en 6nemli 6zellikleri akaryakit kullanimi ile
dogru orantili oluslar1 ve tahsilinin kolay olmasidir (Sentiirk, 2012: 43). Ekonomik agidan
karayoluna dayali ticari yapiya sahip tlkelerde ¢esitli vergi indirimleri ve muafiyetler s6z

konudur. Bununla beraber akaryakit vergileri; ister gelir elde etmek ister trafik talebini
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diizenlemek veya cevresel etkileri kontrol altina almak amaciyla kullanilabilmektedir. Arag
kullanim1 ile dogru orantili olmalari (litre basina), satin almada tahsil edilmeleri, uygulama

kolayliklar1 ve gelir getirici etkileri gibi nedenlerle tercih edilmektedirler (Sarug, 2008: 37).

1.2.4.2. Motorlu Tasitlar Vergisi

Degisen ve gelisilen teknoloji her gecen giin ¢cevreye daha duyarli daha ekonomik
araclarin piyasada yer almasmi saglamaktadir. Motorlu tasitlar vergisi aracin degerinden
bagimsiz olarak spesifik Ozellikleri ¢ercevesinde degerlendirilen bir vergi sekli olmasi
nedeniyle genel vergi gelirleri icerisindeki pay1 genellikle diisiiktiir. Bu nedenlerden 6tiirii
araclarin karayolu kullanimindaki etkinlikleri degil, ortak ozellikleri ¢ercevesinde ayni
oranda vergilendirilmeleri s6z konusudur (Sentiirk, 2012: 45). Bu tiir vergiler genellikle
araglarmm motor hacmi lizerinden alinmakta ve aracla yapilan kilometreyi kisitlayici bir

etkide bulunmamaktadir (Sarug, 2008: 38).

1.2.4.3. Agir Vasitah Tasitlar icin Ucretler

Ulusal ve uluslararasi ticaretin yogun olarak karayollar1 ile gergeklestirildigi birgok
iilkede, agir vasitali araclarin kullanimyi; siirekli artan ytik tasimaciligi karayollarinda ciddi
sorunlara neden olmakta ve bakim ve onarmm acgisindan birgok maliyeti de beraberinde
getirmektedir. Ortaya ¢ikan masraflar1 adil bir sekilde kullanicilara dagitmak amaciyla
gerceklestirilen bu uygulama ile belirli bir agirlik lizerindeki agir vasitali araclar igin

fiyatlandirma s6z konudur (Toll Collect Gmbh, 2013a: 1).

1.2.4.4. Yol Gegis Ucretleri

Karayollar1 altyap1 finansmaninda kullanilan ve uygulamada uzun bir ge¢gmisi olan
yontemidir. Bu {icret araglarin karayolunu kullanimi karsiliginda alinmaktadir ve karayolu
fiyatlandirma uygulamalarina 6rnek teskil etmektedir. Bugiin karayolu fiyatlandirma
uygulamalarinda yol gecis {icretleri onemli bir finansman geliri saglarken 6zellikle yatirim
maliyetleri oldukga yiiksek olan karayolu, kdprii ve tlinellerin finansmaninda 6nemli bir arag
olarak kullanilmaktadir (Duff ve Irvine, 2005: 15; Sarug, 2008: 3). Bu uygulamada, araclarin

kat ettikleri mesafe dikkate alinarak, arag ¢esitlerine gore siiflandirilirken aks araligi daha

14



genis ve aks adedi daha fazla olan araglar, karayollarin1 kullanim oranlarina bagl olarak,

artan oranda ticretlendirilmektedirler (Sentiirk, 2012: 47).

1.2.4.5. Tasit Pullan

Tasit pulu (vignettes) sisteminde, agir vasitali araglarin ¢evreye ve karayollarina
verdikleri hasara gore genelde yillik olarak fiyatlandirma s6z konusudur ve iicret diizeyinin
belirlenmesinde tasitin biiylikliigii (aks) temel alinmaktadir. Bu sistem agir vasital araglara
sabit bir bedel karsiliginda karayolunu kullanim imkan1 vermektedir. Tasit pulu sisteminde
araglarm karayolu kullanim oranlar1 ve yarattiklar1 digsalliklar dikkate almmadigimdan
fiyatlandirmada etkinligin ve adaletin saglanmasi s6z konusu olmamaktadir (EGM, 2007:
97).

1.2.4.6. Tikamkhk Fiyatlandirmasi

Tikaniklik fiyatlandirmasi, kit kaynak olan karayollarinin kullaniminda; siiriiciilerin
gliniin belirli zamanlarma gore veya trafigin yogunluguna goére degisen fiyatlandirma
politikasina tabi tutulmasidir (Sarug, 2008: 3). Tikaniklik sonucu olarak g¢evrenin zarar
gormesi ve kazalar, giin gectikce daha da kotiilesmekte, hem kullanicilara hem de

ekonomiye maliyetleri katlanarak artmaktadir (EGM, 2007: 3).

Tikaniklik fiyatlandirmasi ile oncelikli olarak karayolu politikalarmin basarisi
amaclanirken her gegen giin artan trafigin digsal maliyetleri olarak nitelendirilebilecek;
cevresel negatif etkileri, kazalar ve zaman kayiplarinin yani sira karayolu verimliligindeki
azalis1 engellemekte oldukga etkili bir aragtir. Bununla beraber karayolu kullanim talebini
diizenleyerek; karayolu yapim ve isletme giderlerinin finansmaninda onemli bir gelir
olusturmaktadir (Sentiirk, 2012: 48). Diger bir ifadeyle tikaniklik fiyatlandirilmasi karayolu
kullanimindan kaynaklanan digsal maliyetlerin i¢sellestirilmesini saglayan bir uygulamadir

ve hem adalet ilkesine uygun hem de sosyal agidan etkindir (Sarug, 2008: 51).

1.2.4.7. Karayolu Fonu Yaklasim

Diinya genelinde yasanan ekonomik krizler, her zaman yliksek sermaye ihtiyaci

duyulan karayolu yatirimlarinin aksamasina, hatta zaman zaman durmasina neden olmustur.
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Diinyanin bir¢ok iilkesinde karayollar1 kullanimindan elde edilen gelirler, karayollar1 yatirim
maliyetlerini karsilamaktan c¢ok genel biitce gelirlerini artirmakta bir ara¢ olarak
kullanilmistir (Schliessler ve Bull, 2004: 50). Karayolu kullanimi iizerinden elde gelirlerin
her gecen giin artis; gelir-kullanim arasindaki iliskinin kuvvetli olmasi beklentisini
dogurmaktadir. Tiim bu gelismeler karayolu fonu olarak adlandirilabilecek, karayolu gelir
ve giderlerinin yonetimini, gelirlerin giderlere tahsis edildigi bir fon sistemi olusturulmasini

saglamistir (Sentiirk, 2012: 51).

Karayolu fonu yaklasimi; geliri karayolu kullanim ticretleri ve vergilerinden olusan,
mali yapis1 seffaf, denetim ve gbzetiminin devlet tarafindan gerceklestirildigi fakat
yonetiminde 6zerk bir yapiya sahip, piyasa mekanizmasina yakin, yeni bir sistem 6zelligi
tasimaktadir. Bu uygulamada karayollar1 miilkiyeti devlete ait iken isletim hakki imtiyaz
anlagmalar1 ile 6zel sektore devredilmektedir. Bu uygulamalarin basaris1 karayollarmin tam

ticarilestirilmesinde 6nemli bir adim olarak goriilebilir (Heggie, 2002: 4—19).

1.2.4.8. Altyapimin Ozel Sektor Tarafindan Finansmani

Diinya ekonomisini derinden sarsarak ekonomik bakis ac¢ilarinda koklii degisikliklere
yol acan ekonomik buhranlarn, devletin ekonomideki yeri, gérevi ve buna bagli olarak da
kamusal mal kavramimin yeniden tanimlanmasina neden olmustur. Bir¢cok diinya devleti
1990'larda onemli biiyiikliiklerdeki kamu sektoriinii kiiciiltme yoluna gitmis bdylece;
kiiresellesme olgusunun kacinilmaz sonucu olan 6zellestirme politikalari, 6zellikle biiytik
sermaye ihtiyact duyulan kamu altyap1 hizmetlerinin finansmaninda kullanilir hale gelmistir

(Megginson ve Netter, 2001: 4-8).

Daha kiigiik ve daha etkin devlet anlayis1 bircok yar1 kamusal mal ve hizmetin
fiyatlandirilarak 6zel sektor ortakli (ya da tamamen 6zel sektore devri ile) gergeklestirilmesi
ithtiyacini giindeme gelmistir. Kamu-6zel sektor ortakliklari karayolu altyap1 yatirimlarinda
0zel kesimin paymin arttirilarak kamu finansman yiikiiniin azaltilmasini1 amaglamaktadir
(Erkan, 1999: 21). Kamu altyap1 yatirimlarinin en 6nemlileri arasinda yer alan karayollar1
yapim ve isletmelerinin kamu sektoriinden 6zel sektore aktarilmasi ile yeni bir finansman
kaynag1 yaratilirken kamunun yikii 6nemli 6l¢lide azalmistir. Bununla beraber bir¢ok

iilkede gergeklestirilen 6zel sektor eliyle finansman yontemi, amaglar1 iilkelerin siyasi,
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ekonomik ve demografik yapilarma bagh olarak farklilik arz etmektedir (Laurino ve

Grimaldi, 2010: 2).

Karayollarinda 6zellestirme uygulamalarmin basarisi agsisindan en 6nemli kistas
0zel sektoriin bu yatirima katilmasi ile elde edecegi kar marjidir. Karayollarinin kamu-6zel
sektor isgbirligi ile finansmaninda kullanilan belli bagli yontemlerin en yaygin olarak
kullanilanlar1; Yap-Islet-Devret ve Yap-Devret-Islet'tir (Unal, 1996: 262). Giiniimiizde genel
olarak kabul goren bir yaklasim olan kamu altyap1 yatirimlarmin 6zel sektor tarafindan

finansmani yaklasimidir (Geng ve Ertugrul, 2007: 1).

Karayollarinda uygulanan ve uygulanmasi planlanan 6zel sektor odakli finansman
politikalarinda, ¢alismalarinin en kritik noktasi ister kamu eliyle ister 6zel sektor eliyle
gerceklestirilsin, digsalliklarin s6z konusu oldugu unutulmamali ve devlet uygulamanin her

noktasinda denetleyici ve hatta diizenleyici faaliyetlerde bulunmalidir (Bulutoglu, 2003:

307).

1.2.5. Karayolu Ulasiminda Fiyatlandirma Yontemleri

Karayolu fiyatlandirma yontemleri degisik sekillerde smiflandirmaya tabi
tutulabilirler. En fazla uygulama alani bulan yontemler; tek bir ulasim tesisinin
fiyatlandirilmasi, kordon fiyatlandirmasi, bolge (alan) fiyatlandirmasi, kat edilen mesafeye
bagl fiyatlandirma ve zaman esash fiyatlandirma yontemleri olarak siralanabilir. Bununla
beraber bu yontemlerin birlesik olarak uygulanabilmesi de s6z konusudur (Sentiirk, 2012:

288).

1.2.5.1. Tek Bir Ulasim Tesisinin Fiyatlandirilmasi

Genel olarak karayolu ulagiminda, koprii ve tiinellerde en yaygmn kullanim alani
bulan uygulama tek bir ulasim tesisinin fiyatlandirmasidir (Palma ve Lindsey, 2011: 1381).
Bu tip bir fiyatlandirma uygulamasmin trafik yonetimi fonksiyonu yoktur. Burada temel
amac¢ karayolunun trafik akisini diizenleyerek, kapasiteyi en {iist diizeyde kullanmaktir

(Sorensen ve Taylor, 2005: 19). Diger amaglar ise pahali ulastirma altyapisinin maliyetinin
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karsilanmas1 ve kullanicilarm bu pahali yatirimin getirdigi avantajlardan bir bedel

karsiliginda faydalanabilmelerinin saglanmasidir (Tezcan, 2009: 35).

Genel olarak bu yontemde bir ya da birden fazla noktada fiyatlandirma
yapilabilmektedir. Tek bir ulagim tesisinin {licretlendirilmesi kapsaminda tesis tizerindeki
biitiin bir karayolu ag1 ya da “Yiiksek Doluluk Serit Fiyatlandirmasi (YDSF)” olarak
nitelendirilebilecek bir serit uygulamasi da yapilabilir (Palma ve Lindsey, 2011: 1381;
Sentiirk, 2012: 288). Ulkemizde Istanbul’daki Bogazici ve Fatih Sultan Mehmet

Kopriilerinin yani sira, otoyollarda uygulanan fiyatlandirma bu tiptedir (Tezcan, 2009: 35).

1.2.5.2. Kordon Fiyatlandirmasi

Kordon fiyatlandirmasi belirli bir alan1 denetlemek amaciyla, alana ulasan tiim giris
ve c¢ikiglarda  erisim  bedeli  toplanmakta, alan igerisindeki  yolculuklar
fiyatlandirilmamaktadir. Bu uygulamanim genel amaci sehir merkezlerinde yasanan trafik
tikanikligin1 azaltarak digsalliklar: (hava kirliligi, giiriiltii vb.) en aza indirmektir (Sorensen
ve Taylor, 2005: 19). Bu uygulama araglarin sehir merkezindeki belli bir alana girerken
alinan 6demeleri kapsar. Odeme, akilli kart yardimu ile elektronik olarak alinabilecegi gibi

giselerde manuel olarak da toplanabilir (Sarug, 2008: 51).

Kordon fiyatlandirmasi1 kademeli olarak degisiklik gosteren birden ¢ok kordon
alanindan olusabilir ve her birinde birbirinden farkli olarak fiyatlandirma politikasi
izlenebilir. Bu uygulamada merkez alana yaklasildikca ticret artmaktadir (Palma ve Lindsey,
2011: 1381). Karayolu fiyatlandirma uygulamalarinin uygulama genisligi, basarist ve
siirdiirtilebilirligini saglayan bir¢ok etken bulunmaktadir. Kordon fiyatlandirmasi yontemi
bircok karayolu fiyatlandirma yontemine kiyasla daha seffaf, giivenilir ve anlasilabilir
olmasinin yani sira karayolu kullanicilar1 agisindan da kabul edilebilirligi yiiksek olan bir

uygulamadir (Sentiirk, 2012: 288).

1.2.5.3. Alan/Bolge Fiyatlandirmasi

Belirli bir yerlesim alanimna, 6rnegin kent merkezine, yonelen trafigin azaltilmasiyla

tikaniklig1 veya cevre kirlenmesini azaltmak, parali kesimdeki altyapiyr daha etkin
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kullanmak amaciyla uygulanmaktadir. Alanda baslayan ve/veya biten yolculuklar da
fiyatlandirilmaktadir. Bu uygulama ile genel olarak amaclanan belirli bir bolgenin karayolu
kullanimindan kaynaklanan dissal (kirlilik, giiriiltii) maliyetlerden etkilenme derecesini ve
karayolu altyap1 kullanimina bagl olarak karsilasilan maliyetlerin en aza indirilmesidir

(Palma ve Lindsey, 2011: 1383; Sarug, 2008: 52).

Cesitli arag kategorileri muaftir ve sarj bolge sakinleri % 90 indirim uygulanmaktadir
(Palma ve Lindsey, 2011: 1381). Bu yontem trafigin, merkezi is alan1 veya kent merkezi gibi
bolgelerde kontrol altinda tutulmasi acgisindan kordon fiyatlandirmasindan daha etkin bir

yontemdir (Tezcan, 2009: 35).

1.2.5.4. Kat Edilen Mesafeye Bagh Fiyatlandirma

Kat edilen mesafeye bagli fiyatlandirma, genellikle tasitlarm Ozellikleri dikkate
almarak diizenlenebilen bir uygulanmadir. Genel olarak agir tasitlar icin gecerli olacak
sekilde diizenlenmis bir fiyatlandirma yontemidir. En temel 6zelligi; araglarmn cinsi, dingil
sayis1 ve tasidiklar1 ylikiin niteliginin yani sira, kat ettikleri mesafeye gore daha etkin bir

fiyatlandirma gerceklestirilmesi saglanmaktadir (Sorensen ve Taylor, 2005: 19).

Gilintimiizde genis bir uygulama alan1 bulan akaryakit vergileri, her artan kullanim
ile Odenen vergi miktarmm yigilimli olarak artmasi; mesafe bazli fiyatlandirma
uygulamasinin bir benzerini olusturmaktadir. Kapsami dikkate alindiginda bdyle bir
fiyatlandirma uygulamasinin akaryakit vergilerine alternatif olusturabilecek bir 6zelligi
bulunmaktadir. Fiyatin c¢esitli Olgiitlere gore degisiklik gostermesi durumunda ise
uygulamanin, ¢esitli vergilere (Ara¢ alim vergisi, yillik 6denen motorlu tasit vergisi vb.)

alternatif olusturabilmesi s6z konusu olmaktadir (Sorensen ve Taylor, 2005: 20).

1.2.5.5. Zaman Esash Fiyatlandirma

Zaman esasl1 fiyatlandirma uygulamalarinda tiim giin belirli bir {icret izerinden sabit
bir fiyatlandirma yontemi uygulanabilecegi gibi, farkli zaman dilimlerinde (saat, giin veya
donem) trafik yogunluguna bagl olarak daha yiiksek bir fiyatlandirma yapilabilir (Palma

ve Lindsey, 2011: 1382). Gelecegin uygulamasi olarak nitelendirilebilecek bu yontem
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gelismis bir teknolojik yap1 ve fiyatlandirma sistemini gerekli kilmaktadir. Diger bir 6nemli
nokta ise karayolu kullanicilarmin anlik, saatlik ve donemlik fiyat farklilastirilmasindan es
zamanli olarak haberdar olmalarinin saglanmasi gerekliligidir. Zaman esash fiyatlandirma
yonteminin tek ornegi yiiksek doluluk serit fiyatlandirmasidir (Palma ve Lindsey, 2011:
1383; Sentiirk, 2012: 289).

1.2.6. Karayolu Ulasiminda Odeme Sistemleri

Eskiden bilim kurgu filmlerine konu olan bir¢ok teknoloji bugiin hayatimizin bir
parcast haline gelmistir. Uydu takip sistemleri, bilgisayarlar, Ozelliklerini saymakla
bitiremeyecegimiz cep telefonlar1 hayatimizi kolaylastirirken ayni zamanda her an her yerde
bilgiye ulasimimmizi da saglamaktadir. Bu teknolojilerin ulasim sistemlerine
uyumlastirilmasi; glivenlik, kalite ve denetim mekanizmalarinin gelismesine katki
saglamaktadir. Teknolojinin karayolu tasimaciliindaki yerine iliskin sdylenebilecek ilk sey
ise, karayolu tasimaciliginin giin gegtikge daha yogun bir sekilde kullanilmasi sonucunda

daha hizl1 daha giivenli yollar olusturulmasindaki yeridir (Ozenmis, 2011: 27).

Trafik yogunlugunun en fazla oldugu karayollarinda kontrol ya da gecis sistemlerinin
uygulandig1 giselerde meydana gelen uzun ara¢ kuyruklar1 gerek yolculugun kalitesini
gerekse gilivenlik ve maliyet unsurlarin1 yakindan etkilemektedir. Akilli ulastirma
sistemlerinin uygulamaya koyulmasi ile genellikle sefer siirelerinde %20’ye varan azalmalar
ve ag kapasitesinde %35-10’a varan artiglar, buna bagli olarak da maliyet ve bosa gecen

zamanda azalma saglanmaktadir (EGM, 2007: 147).

Karayollarinda akilli ulagtrma sistemlerinin kullanilmas: ile yol gilivenligini ve
kapasiteyi artirmak, ¢evre ve enerji kaynaklar1 lizerindeki negatif etkileri azaltmak, uzun
vadede ise kullanicilarin  verimliligini  artirmak amaglanmaktadir.  Glinlimiizde
karayollarimizda otomatik {icret toplama, otomatik tasit sayim ve siniflandirma sistemlersi,
GPS kullanim1 ve tasitlarin izlenmesi, yolcu bilgilendirme sistemleri, trafik yonetim merkezi

gibi bazi1 alanlarda akilli ulagim sistemleri kullanilmaktadir (KGM, 2012a: 39).

Karayollarinda fiyatlandirma uygulamalarinda ticret toplama yontemi, gerek maliyet

gerekse trafik {izerindeki etkileri acisindan isletmenin en hassas noktalarindan biridir. insa

20



edilmesi gereken sabit tesisler, istthdam edilmesi gereken personel ve kullanilacak
yazilimlar gibi konular, secilen tahsilat yontemine bagh olarak degisiklik gdsteren baslica

unsurlardir (Tezcan, 2009: 28).

Tahsilat yontemlerini ¢esitli sekillerde smiflandirmak miimkiindiir. Teknolojinin
ilerlemesi ve otomatik gecis sistemi (OGS), kameralar, tasit taniyici sistemler, diinya
capinda kiiresel yer belirleme sistemi (Global Positioning System, GPS), gibi teknolojik
ilerlemeler fiyatlandirma ve iicret toplama siire¢lerinin daha hizli ve diisiik maliyetlerle

yapilmasima olanak saglamistir (Sarug, 2008: 56).

Fiziksel olarak iicret toplanmasinda, altyapinin giris veya cikisinda yer alan giselere
kullanim bedelinin nakit olarak 6denmesi s6z konusudur. Bu uygulamada sadece ortalama
maliyet fiyatlandirmast1 ve ara¢ kategorilerine gore degisken fiyatlandirma
kullanilabilmektedir. Genellikle genis bedel toplama (gise) alanlar1 gerekmekte ve trafigin
akiskanlig1 kesilmektedir (Oncii, 2003: 75).

Fiyatlandirma uygulamalarinda kullanilan bagka bir sistem ise kagit teknolojisine
dayali permileri ifade eden (permit) sistemdir. Burada arag siiriiclisii dnceden satin aldigi
permi (bilet, izin, lisans gibi) belgeyi aracin 6n camina yapistirilarak 6deme kontrol
noktasindan gegmektedir. Burada da kullanilan teknoloji en alt diizeyde olabilir ve polis veya
zabitalar sehir merkezlerinde bulunan araclarin gerekli permilerinin bulunup bulunmadigini
kontrol eder veya denetimler ileri teknoloji kullanilarak otomatik plaka tanima (Automatic
Number Plate Recognition, ANPR) sistemi ile yapilabilir (Sarug, 2008: 71). Bu uygulamada
degisken fiyatlandirma uygulamasi miimkiin bulunmamaktadir (Oncii, 2003: 75).

Fiyatlandirmada kullanilan diger bir yontem otomatik etiketleme ile gergeklestirilen
tanimlanmis kisa mesafeli iletisimdir (Dedicated Short Range Communication, DSRC). Bu
sistemde araclarin 6n caminda elektronik bir etiket yer almakta ve merkezlere giriste
bulunan isaretcilerden gelen sinyalleri okumaktadir. Otomatik etiketlere monte edilecek
akill1 kartlar 6demenin gecis sirasinda yapilmasina olanak saglar. Akilli kartta yeterli kredi
miktar1 varsa ve 6deme sorunsuz bir sekilde yapildiysa ara¢ detaylarmin kaydedilmesine
gerek kalmaz, boylece gizlilik ve 6zel yasam konusundaki kaygilar giderilmis olur. Etiket

ve isaretleme de denilen DSRC' nin dogruluk orani1 %100'e yakindir (Sarug, 2008: 76).
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Gilintimiizde giderek yaygmlasmakta olan yeni bedel toplama yonetmeleri mikro
dalga, radyo frekans1 ve GPS (Global Positioning Satellite) teknolojilerine dayanmaktadir.
Araclara takilan mikrodalga vericilerle veya kontrol noktalarindaki kameralarla belirlenen
arac plaka numaralar1 GPS veya kablolu sebekelerle iletisim kurularak bir veri tabanina

aktariimaktadir (Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi Ulasim Daire Baskanhgi [IBBUDB], 2011).

Diinyadaki elektronik otomatik fiyatlandrma uygulamalarinin pek c¢ogunda
mikrodalga frekanslar1 kullanilmaktadir. Bunun baslica sebebi ilgili frekans araliginin ¢ok
sayida farkl yiiriitme tercihinin hayata gegirilebilmesine olanak tanimasidir (Tezcan, 2009:
32). Tiirkiye’de; otoyol, koprii ve tiinellerde iicret toplamak amaciyla Askeri Elektronik
Sanayi A.S. (ASELSAN) biinyesinde gelistirilen uygulamalar kullanilmaktadir. Mikrodalga
iletisim teknolojisine sahip, karayolu fiyatlandirma uygulamalarinda duraksama,
yavaslamaya gerek kalmadan gecis esnasinda iicretlendirmeyi gerceklestiren, tam otomatik
bir elektronik iicret toplama sistemi olan “Otomatik Gegis Sistemi (OGS)” bu 6zellikte bir

uygulamadir (Aselsan, 2013).

GPS uygulamas: ise araca monte edilen bir vericinin uydudan yayilan sinyalleri
yakalayarak tam olarak aracin yerinin belirlenmesi ve yerel yol fiyatlamasi elektronik
haritas1 yardimi ile dogru iicret miktarinin hesaplanmasi ile gergeklestirilir (Sarug, 2008: 77).
GPS teknolojisi kullanilarak gergeklestirilen genis alanda haberlesmede, diinya
yoriingesindeki uydular vasitasiyla, uygun teknolojik donanima sahip araclarin, nerede
olursa olsun, konumlarmi belirlemek miimkiin olmaktadir. Genis alanda haberlesme,
agirlikli olarak, fiyatin kat edilen mesafeye bagli olarak belirlendigi ve tahsil edildigi
uygulamalarda kullanilmaktadir (Tezcan, 2009: 34). Tablo 2’de iicret toplama yontemlerinin
tip, cthaz maliyeti, isletme maliyeti, kullanict uygunlugu ve yaptirim acisindan ele

alinmaktadir.
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Tablo 2. Ucret Toplama Yéntemlerinin Karsilastiriimasi

Ti Cihaz Isletme Kullanici v
P Maliyeti Maliyeti Uygunlugu aptirim
Karth Diisiik Diisiik Diisiik Kolay (manuel)
Nakit 6deme - Orta Diisiik Kolay (manuel)
Elektronik Yiiksek Orta Yiiksek Kolay (Elektronik)
Optik ara¢ Yiiksek Yiiksek Yiiksek Orta (veri tabani)
GPS Yiiksek Yiiksek Yiiksek Zor (ilave sistem)

Kaynak: IBBUDB, 2011: 403.

Tablo 2’de goriilecegi lizere iicret toplama yontemleri, kullanilan teknoloji artikca
cithaz ve isletme maliyetlerinin de artmasi ile sonu¢lanmaktadir. Bununla beraber kullanim
acisindan daha ileri teknoloji ihtiva eden tlicret toplama yontemleri kullanicilar agisindan
daha kolay kullanilmaktadir. Genel olarak kullanilan cihaz tipine bagli olarak cihaz

maliyeti, isletme maliyeti ve kullanim kolaylig1 arasinda dogru yonlii bir iligki vardir.

Elektronik {icret toplama sistemleri ve diger otomatik iicret tahsilat sistemleri
ozellikle fiyat dengesinin saglanmasi icin yararli goriinmektedir (EGM, 2007: 148).
Kullanilan yontem sistemin maliyetlerini belirleyecegi gibi, bahsedildigi iizere kabul
edilebilirlik iizerinde de ¢ok onemli etkisi olacaktir (Sarug, 2008: 70). Elektronik veri
degisimi sistemleri zaman kaybimi 6nlemekte ve maliyetleri azaltmaktadir (EGM, 2007: 59).
Fiyatlandrma yOntemi secilmeden Once biitiin bu Ozellikler dikkate alimmali
uygulanabilirligi 6l¢iilmelidir. Fiyatlandirma ve iicret toplama sisteminin trafik talebine
etkisi; belirlenen araglarin sayisina, ticret yapisina, secilen ¢alisma alanina ve ulagim tiiriine

bagli olarak degisir IBBUDB, 2011: 403)

1.3. Kamusal Mal ve Hizmetlerin Piyasalasma Siireci

Kamusal mal ve hizmetlerin niteliginde meydana gelen degisim, ekonomi de 6zel
sektore daha fazla pay verilmesiyle yakindan ilgilidir. Hizmetlerin giderek piyasaya acilmasi
ve piyasalasma siirecinin en Onemli araci ise Ozellestirme uygulamalaridir. Diinya
ekonomisini derinden sarsarak ekonomik bakis acilarinda kokli degisikliklere yol acan
ekonomik buhranlarin, iktisadi diisiince sistemlerinin yeniden gézden gec¢irilmesinde 6nemli

etkileri olmustur. Klasik iktisadin kurucularmdan Adam Smith (1776) “Milletlerin
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Zenginligi” adl esirinde; kamu kesiminin bor¢lanma gereginin azaltilmasi ve miilkiyetin
ozel sektore transferinin gerekliligini ancak bu yolla verimlilikte artis saglanacag: fikrini 6ne

siirerek buglinkii anlamada 6zellestirmenin temellerini atmustir (Smith, 1776: 675).

1.3.1. Ozellestirmenin Tanim

Ozellestirme kavramini ilk kullanandan biri olan Peter Drucker, 1969 yilindaki “The
Age Of Discontinuity” adli eserinde; 6zellestirme tanimini “kamuya ait isletmelerin elden
¢ikarilmas1” olarak yapmustir (Drucker, 2000: 62). Ozellestirme en temel anlamda hiikiimet

varlik veya hizmetlerinin 6zel sektore transferidir (Adams, 2010: 239).

Ozellestirme; dar anlamda kamuya ait tesebbiislerin miilkiyet ve yonetiminin 6zel
sektore devri, genis anlamda ise devletin ekonomideki etkinliginin en aza indirilerek veya
biitlinliyle ortadan kaldirilarak, rekabetci bir piyasa mekanizmasmin olusturulmasi, 6zel
miilkiyetin giiclendirilmesini ve giivence altina alinmasini saglayan siire¢lerin biitiinii olarak
tanimlanmaktadir (Haque, 2000: 2; Yalova, 2005: 3). Bu gercevede, 0zellestirme; sosyal,
ekonomik, hukuki, mali ve idari sonuglar1 bulunan ve bu alanlarda kokli doniistimii

saglayacak onemli bir yeniden yapilanma araci olarak tanimlanabilir (Dogan, 2012: 7).

1.3.2. Ozellestirmenin Amagclan

Ozellestirme kavrami tamimlanirken her devletin ekonomik, siyasi, kiiltiirel yapilar
gbz oniine alnarak sekillenmektedir. Ozellestirme olusumu ve isleyisi bakimmdan devlet
miilkiyeti basarisizliklarinm bir yamtidir (Ram, 2012: 119). Ozellestirme Idaresi
Basbakanlig1; 6zellestirme programinin temel amacini, “kisa vadede devletin ekonomideki
etkin roliiniin azaltilmasi, uzun dénemde ise ekonomide sadece denetleyici sifatiyla yer
almas1” olarak tanimlamaktadir (OIB, 2012a: 2).konuya daha genis acidan bakildiginda
ozellestirme, iktisadi amaglarmin yani swa, mali, toplumsal ve siyasal amaglar1 da

tasimaktadir.
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1.3.2.1. iktisadi Amagclar

Serbest piyasa ekonomisine islerlik kazandirmak, verimlilik ve etkinligi artirmak,
sermaye piyasasini gelistirmek, yabanci sermayeyi getirmek, doviz gelirlerini artirmak ve

KIT’lerdeki gizli issizligi ortadan kaldirmak bu grup igerisindedir.

1. Serbest Piyasa Ekonomisine Islerlik Kazandirmak: Ozellestirme de temel amag
serbest piyasa ekonomisini gili¢lendirmek ve islerlik kazandirarak gelismis iilkelerde,
devletin iktisadi yasamdaki roliinii azaltmak, gelismekte olan iilkelerde ise mevcut
ekonomik sistemin tiimiiyle yeniden yapilandirilmasini saglamaktir (Oztiirk, 2002). Ozel
sektor odakli ekonomik yapmin gercgeklestirilebilmesi amaciyla kullanilan yontemler
rekabet ortaminin gelistirilmesi 6l¢iisiinde, 6zellestirmenin etkinligini artirmaktadir (Kok ve

Coban, 2010: 7).

2. Verimlilik ve Etkinligin Artirilmasi: Ozellestirme ile ekonomide 6zel sektdriin
iretim, dagitim ve boliistimiinde; rekabetin ve buna bagli olarak da verimliligin artmasi
beklenmektedir (Estrin ve digerleri, 2004). Ozellestirme ile etkin fiyat mekanizmasi, kalitede
ve verimlilikte artis saglanmasinin yani sira rekabetci ihracat politikalarin1 da beraberinde

getirerek siirdiiriilebilir ekonomik kalkinma gergeklestirilebilmektedir (Poole, 1995: 18).

3. Sermaye Piyasasmi Gelistirmek: Sermaye piyasalari orta ve uzun vadeli fonlarin
arz ve talebinin karsilastigi organize piyasalardir. Kamu iktisadi tesebbiislerinin
ozellestirilmesi ile halkin yastik altinda tuttugu kiymetlerin sermaye piyasasina ¢ekilmesi
saglanacak ve boylelikle, sermaye piyasasina hareket getirilerek gelismesi ve derinlesmesi

saglanacaktir (Aktan, 1993: 90)

4. Yabanci Sermayeyi Getirmek ve Doviz Gelirlerini Artirmak: Ozellestirme
uygulamalari, yabanci yatirim ve yatirimcilarin piyasaya girmesi, kalitede ve verimlilikte
artis saglanmasi ile rekabet¢i ihracat politikalarini da beraberinde getirerek dis ticaret

yoluyla da doviz girisini hizlandiracaktir (Poole, 1995: 18).

5. KiT’lerdeki Gizli Issizligi Ortadan Kaldirmak: Ulkeden iilkeye farklilik

gostermesi ile birlikte, 0zellestirmenin en Onemli amaglarindan biri de kamu iktisadi
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tesebbiislerinde var olan asir1 istthdamin yani gizli issizligin neden oldugu verimsizligi
ortadan kaldirmaktir (Ahmad ve digerleri, 2011: 184-185). Ozellestirme ile sadece
sermayenin degil ayn1 zamanda mevcut emek faktoriiniin de etkin ve verimli hale getirilmesi
saglanacaktir. Bu uygulamalar ile nitelikteki personelin ihtiya¢ duyulan sayida istihdami

amaglanmaktadir (Ayyildiz, 2005: 47).

1.3.2.2. Mali Amaglar

Devlete gelir saglamak, hazinenin KiT’lere sagladigi yardimi asgariye indirmek,

vergileme yapisini degistirmek gibi amaglar bu grup iceresinde yer almaktadir.

1. Devlete Gelir Saglamak: Devletler 6zellestirme yoluyla; oncelikle, sahip
olduklar1 iktisadi nitelikteki isletmeleri ve mal varliklarini satarak dogrudan gelir
saglamaktadirlar. Ozellestirmenin ilk hedefi olan biit¢eye gelir saglama ve mevcut giderlerin
azaltilmas1 amaci; hem kisa hem de uzun vadede, i¢ ve dis bor¢larinin kapatilmasinda en

etkin aractir (Sezgin, 2010: 159).

2. Hazinenin KIT lere Sagladig1 Yardimi Asgariye Indirmek: Ozellestirme ile devlet
kamu kesimi bor¢lanma yapisinin yeniden diizenlenmesi amaglanmaktadir. Buna baglh
olarak da kamu iktisadi tesebbiislerine biitgeden yapilan yardim ve fon transferlerine de
biitceye onemli bir gider kalemi olusturmasi nedeniyle bu uygulamanin sona ermesi en

onemli adimdir (Kjellstrom, 1990: 17).

3. Vergileme Yapismi Degistirmek: Kamu mali ve hizmeti 6zelligi tasiyan tiim
varliklarin 6zel sektore devri ile ortaya ¢ikan ve 0zel sektdr tarafindan isletilmesi sonucu
elde edilecek gelirlerin devlet tarafindan vergilendirilmesi amaclanmaktadir (Poole, 1995:
11). Ozel sektoriin katilim ile de gergeklestirilen yatirimlar sonucunda daha etkin; gelirden

elde edilen vergilendirmenin agirlikli oldugu bir yap1 olusturulacaktir (Oztiirk, 2002).
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1.3.2.3. Toplumsal ve Siyasal Amacglar

Toplumsal ve siyasal amaclar olarak; sosyal demokratiklesmeyi saglamak,
sendikalarin siyasi gii¢lerini zayiflatmak, sermayenin tabana yayilmasini saglamak ve

siyasal diisiinceyi yiiriirliige koymak seklinde siralanabilir.

1. Demokratiklesmeyi Saglamak: Demokrasinin temeli olan se¢me 0zgiirliigiiniin
ekonomik yansimast hem diireticilerin hem de tiiketicilerin tercihlerine dayanan serbest
piyasa ekonomisidir. Ozellestirme politikalar1 cercevesinde; demokrasinin islerlik
kazanmas1 bir biitiin olarak ekonomik faaliyetlerde rekabet odakli, {iretim ve tiiketimde

tercihlere dayanan yapinin desteklenmesi ile saglanacaktir (Kok ve Coban, 2010: 15).

2. Sendikalarin Siyasi Gii¢lerini Zayiflatmak: Devlet odakli politika tercihleri, oy
kaygis1 ve siyasi destekeilik anlayisi sonucunda; ¢alisanin licretleri ve is giivencesi iiye
oldugu sendika ile saglanmistir. Bu nedenle de gergekei olmayan istihdam ve iicret anlayisi
olusarak ekonomide ©6nemli bir problem haline gelmistir. Ozellestirme uygulamalar:
cercevesinde sendikalarin siyasi giicleri kirilarak, gercekei iicret yapilarinin olusturulmasi;
calisanlarin nitelik ve yetkinliklerine bagli olarak is garantilerinin saglanmasi cesitli

tesvikler ile de desteklenmeleri amaglanmaktadir (Atiyas ve Oder, 2007).

3. Sermayenin Tabana Yayilmasmi Saglamak: Ozellestirme uygulamalarinda,
kiigiik yatirimcilarin hisse senedi sahibi olmasi amaci ile hisselerin tabana yayilarak riskin
azaltilmas1 ve kiiclik yatirimcilarin da piyasaya katilimlarinin gerceklestirilerek ekonomik

etkinligi artirmak ve sermaye piyasasini giiglendirmektir (Sezgin, 2010: 159).

4. Siyasal Diisiinceyi Yiriirlige Koymak: Devletlerin ideolojik yapilart mevcut
genel ekonomik gelismislik diizeyleri ve hatta kiiltiirel yapilar1 géz oniinde bulundurularak
ozellestirme programlar1 olusturulmaktadir. Bu nedenle iilkeden iilkeye farklilik gostermesi
ile birlikte mevcut ideolojik bakis acilartyla yorumlanarak siyasi iktidarlarin amaglarina

hizmet etmektedir (Ahmad ve digerleri, 2011: 184-185).
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1.3.3. Ozellestirme Yontemleri

Ozellestirme uygulamalarinda kullanilacak yontem veya ydntemler; 6zellestirmeye
konu olan varligin nitelikleri ve 6zellestirme amaci ¢ercevesinde belirlenmektedir. Genel
olarak, uygulanan Ozellestirme yoOntemlerinin se¢imi ve olasi sonuglar1 6zellestirme
sirasinda gecerli olan ekonomik ve kurumsal kosullara bagli olarak belirlenmektedir (Bang,

2007: 273). Kullanilan yontemler asagidaki gibi siralanabilir:

1. Satis Yontemi: Ozellestirmeye konu olan kamusal varligin nitelikleri géz dniine
almarak; genel olarak hiikiimetlerin mevcut siyasi ve ekonomik yapiyr géz oOniinde
bulundurarak; nakit ihtiyacinin oldugu durumlarda tercih edilen bu ydntem kamu
varliklarinin miilkiyetinin kismen ya da tamamen 6zel sektore bir bedel karsilig siiresiz

olarak devredilmesidir (Megginson ve Netter, 2001).

2. Halka Arz Yoluyla Hisse Senedi Satisi: Tiirkiye’ de Ozellestirmede halka arz
uygulamasina 1988 yilinda baslanmistir. Genellikle sermayenin tabana yayilmasi amacina
yonelik olarak; halka arz wuygulamalar1 agirhkli olarak 1991 yilindan sonra
gerceklestirilmistir. Hisse sayilarinin arttirilmasi ile sermayenin tabana yayilmasi
gerceklestirebilir. Bu yOntem, kiiciik yatirimeilarin = 6zellestirme  gerceklestirerek
ozellestirme siirecinin seffafligini biiyiik dlciide sigortalama firsat1 verir (Kenawy, 2009:

423).

3. Blok Satis Yontemi: Miilkiyetin devrini esas alan yontemlerden biri olan blok
satis yontemi; 1989 yilindan itibaren gecikmeli halka arz olarak da nitelendirilebilecek,
"halka arz yoluyla blok satis" yontemi olarak uygulanmaya baslanmistir. Blok satig
yonteminin 1992 yilindan itibaren uygulamalar1 artmistir (Kilci, 1994: 30-34). Bu yontemin
kullanilmasindaki bazi risklere ragmen dogrudan nakit ihtiyacinin hizla karsilanabilmesi
nedeniyle biit¢e aciklarmin kapatilmasinda bagvurulan bir arag olarak hiikiimetler tarafindan

tercih edilmektedir (Palmer, 2010: 80-85).

4. Isletme Hakkinin Devri Yontemi: Miilkiyetin devrini 6ngérmeyen yontemlerden
biri olan isletme hakkinin devri yontemi genel olarak kamu iktisadi isletmelerinin

isletilislerinden kaynaklanan verimlilik ve {tretim kalitesindeki yetersizlikleri ortadan
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kaldirmak amaciyla uygulanmaktadir. Bu yontemde miilkiyet kamuya aitken yonetim bir
imtiyaz sozlesmesi ile 6zel sektore devredilmektedir. isletme hakkmnm devri ydntemi,
ozellikle hizmet sektoriindeki 6zellestirme uyulmalarinda kullanilmaktadir. Bununla beraber
sanayi sektoriinde ve karayollarinda da benzer uygulamalara rastlanilabilir (Kenawy, 2009:

426).

5. Yap-Islet-Devret Yontemi: Yap islet devret modeli (YID) &zellikle 1980°1i
yillardan sonra bir¢ok tilkede uygulama alani bulmustur. Zaman igeresinde devletlerin mali
yik ve bor¢larinin artmasi nedeniyle kamu-6zel ortakliklar1 onemli bir ihtiya¢ haline
gelmistir. Gerek sermaye yetersizlikleri gerekse teknoloji maliyetleri nedeniyle devletler
kamu eli ile yapim1 uzun zaman alan, 6nemli biiyiikliiklerde finansman ihtiyac1 olan, genel
olarak da tekel niteligi gosteren demiryollari, limanlar, tiineller, havaalanlari, enerji
santralleri, hidrolik yapilar1 gibi altyapi yatirimlarint bu model ile gerceklestirmislerdir

(Shen ve digerleri, 2002: 326).

YID sisteminde gerceklestiren yatirimlarda devlet biitcesinden bir harcama
yapmazken, devlet denetim saglayici pozisyondadir. Finansman o6zel sektor tarafindan
karsilanirken risk de &zel sektdre aittir. Basarili bir YID projesi i¢in; siyasal iktidardan
bagimsiz bir hukuk sistemi ve sozlesme hiirriyetinin yani sira bu yonteme dahil olabilecek
teknolojik altyapisi yeterli yerli ya da yabanci bir yatirim sirketine de ihtiya¢ vardir (Tam,
1999: 377).

6. Kiralama Yontemi: Kamu ve 0Ozel sektdr arasindaki miilkiyetin devrini
ongormeyen Ozellestirme yontemlerinden biri olan kiralama yontemi kuruluslarin
aktiflerindeki varliklarin bedel karsiliginda, gerceklestirilen sozlesme dahilinde kullanim
hakkimin 6zel sektore verilmesidir. Kira siiresi sonunda kiralamaya konu olan aktifler devlete

iade edilmektedir (OIB, 2013a).

7. Thale Yontemi: Kamu sektdrii tarafindan gergeklestirilen mal ve hizmet
sunumunun, biitiinliyle ya da kismen ihale ile belirlenen 6zel bir firmaya devredilmesidir.
Bu yontemin uygulanmasinda en 6nemli nokta planlanan yatirimim en diisiik maliyet ile
gerceklestirilmesinin - saglanmasidir. Thale yontemi, merkezi ve yerel ydnetimlerin

gerceklestirdigi  yatirimlarda, maliyetlerde tasarruf saglamasi nedeniyle sik¢a
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kullanilmaktadir. Thale ydnteminin basarisi, ilk olarak piyasada etkin rekabetin varligma
bagl iken gerceklestirilecek yatirim finansman ihtiyacinin dogru olarak hesaplanmasi da
onem arz etmektedir. Artan rekabetle birlikte maliyetlerde onemli diisiis beklenilmesiyle
beraber hizmetin kalitesi ve verimlilikte de artis beklenmektedir (Acartiirk, 2001: 47-48).
Ihaleler, kapal teklif, pazarlik, agik artirma, belli istekliler arasinda kapali teklif usulii ile

yapilabilir.

8. Ortak Tesebbiis Yontemi: Genis anlamda Ozellestirme yontemleri arasinda yer
alan ve miilkiyetin devrini 6ngérmeyen ortak tesebbiis metodu kamu ve 6zel kesimin
sermayelerini birlestiren bir ¢esit firma 6zelligi tasimaktadir. Genel olarak anonim ortaklik
seklinde kurulmasiyla beraber gerek kamu gerekse 6zel sektor hisseleri oraninda yonetime
ortak olmaktadirlar (Aktan, 1993: 82). Diinyada bir¢ok uygulamasma rastlanan ortak
tesebblis yonteminde, kamu—o6zel sektor ortakliklari ile uzun vadede verimlik artisi,
maliyetlerin azalmasi saglandigi gibi hizmetlerin kalitesinde de artis saglanmasi en 6nemli

hedefler arasinda yer almaktadir (Cryans ve digerleri, 2012: 20).

1.4. Karayollarindan Kaynaklanan Dissalliklar

Tim diinyada gerceklesen refah artisina paralel olarak gergeklesen karayolu
kullanim talebindeki artis; bir¢ok problemi de beraberinde getirmistir. 1920’1i yillarda
Pigou, trafikteki ara¢ kullanimindan kaynaklanan digssal maliyetlerin igsellestirilmesini,
vergilendirme ile saglanacag lizerinde durmustur. Pigouvian vergiler olarak adlandirilan bu
vergiler, devletin genel olarak iireticiler lizerine uyguladig1 vergilerdir. Kamusal bir mal
olarak nitelendirilen karayollarinin asir1 talep nedeniyle ortaya ¢ikan tikaniklik sonucunda
olusan digsal maliyetlerin icsellestirilmesi amaciyla vergilendirilmesi tikaniklik

fiyatlandirma kavraminin temelini olusturmustur (Armagan, 2003: 5).

Planlanan ve gergeklestirilen karayolu politikalar1 digsal maliyetler olarak
nitelendirilebilecek; iklim degisikligi, hava kirliligi, giiriiltii etkisi, trafik tikanikligi; en
onemlisi ise kazalar ve bunlarm getirdigi maliyet artislar1 nedeniyle ilk sirada yer almaktadir
(EGM, 2007: 108). Bu baglamda asagida karayollarindan kaynaklanan dissalliklar ele

alinmaktadir.
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1.4.1. Iklim Degisikligi

Tim diinyanin ortak problemi olan ayni1 zamanda gelecek kaygilarimizin temelinde
iklim degisikligi konusu yer almaktadir. Gergeklestirilen tiim ekonomik, siyasal, kiiltiirel
politikalarin diinyamiza yani bizim gelecegimize etkileri her zaman gbz Oniinde
bulundurulmalidir. Bu ag¢idan bakildiginda karbondioksit iklim degisikliklerine yol agan en
temel sera gazidir. Gelecege yonelik bir endisenin yansimasi olarak tanimlanan bu olgu ne
yazik ki giiniimiizde de etkisini gostermektedir. Saglik acisindan degerlendirildiginde ise
ozellikle ¢cocuklar, yasllar ve ¢esitli saglik problemlerine sahip niifus en biiyiik risk grubu

icerisinde bulunmaktadir (EGM, 2007: 108).

Karayollar1 ulagimiyla ilgili olup iklim degisimine yol agan gaz emisyonlari; seller,
kurakliklar ve yasam alanlarinda meydana gelebilecek O6nemli saglik sorunlarmma yol
acabilmektedir. Iklim degisikligi sonucunda gerceklesmesi beklenen dogal afetler (seller,
asir1 kuraklik, salgin hastaliklar) sonucunda toplumun genelini ilgilendiren psikolojik,
fizyolojik ve ekonomik etkileri nedeniyle toplumsal sagligin bozulmasi ve genel saglik
harcamalarinda biiyiik artiglarin gergeklesmesi olasiligit en 6nemli konulardan biridir
(Racioppi ve digerleri, 2004: 19). Bu cercevede karayolu ulasiminda kullanilan arag¢ yaslar1
ve kullanilan yakit cinsleri, sera gazi salimiminda biiyiik dnem tasimaktadir. Teknolojide ve
otomotiv sektdriinde yasanan gelisim sonucunda her gecen yil daha verimli yakit kullanan
cevreye daha az zararh tasitlar tiretilmektedir. Bugiin, ortalama bir arag¢ 20 y1l 6ncesine gore
28 kat daha az karbondioksit emisyonuna neden olurken, 10 sene dncesine gore de yiizde 15

daha az yakit tiiketmektedir (Ozenmis, 2011: 27).

Tiirkiye’de karayolu ulasim sektorii kiiresel 1simmay1 tetikleyen baslica etkenler
arasinda olmasma ve sera etkisine neden olan karbondioksit (CO2) gazinin atmosfere
saliniminda ulasim sektoriinlin  paymin siirekli artmasmma ragmen, gergeklestirilen
yatirimlarda cevresel etkilerin yeterince dikkate alinmadigi goriilmektedir. Bu yatirimlarin
projelendirme ¢alismalar1 yapilirken hem planlama hem de uygulama asamalarinda;
yatirimin hayata gecirilmesi, insaat asamalari, yatirimin sonucunda olusacak ulasim sistemi
ve trafik diizeyleri a¢isindan c¢evresel etkilerin dikkate alinmas1 gerekmektedir (Baymdirlik

ve Iskan Bakanlig1 [BiB], 2009: 50).
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Karayolu tagimaciligmin tamamen petrole bagimli olmasi sebebiyle (petrole yonelik
nihai talebin % 67°si) karayolu tasmmaciligr tek basina ulastrmaya atfedilen CO»
emisyonlarmin % 84’ilinii teskil etmektedir (EGM, 2007: 26). Tiirkiye’de ¢evreye yonelik
vergilerin toplam vergi gelirlerindeki pay1 yiiksek olmasiyla beraber, onemli bir gelir kalem1
olusturan bu vergilerin ne yazik ki ¢evresel amaglara tahsis edilmedigi de bir elestiri

konusudur (Istemil, 2009: 36-37).

1.4.2. Hava Kirliligi ve Giiriiltii

Trafikten kaynaklanan hava kirliligi ve giiriiltii artis1 yagam kalitemizin azalmasina
neden olurken saglik problemlerinin de en 6nemli kaynagi haline gelmistir. Cevre dostu
altyap1 projeleri ve diizenlemeler yoluyla trafigin; giiriiltii ve hava kirliligi gibi olumsuz
etkilerini minimize etmektedir. Yol yapmminda yeni malzemeler kullanilarak dogal
kaynaklarmn kullanimi azaltilabilir (KGM, 2012a: 57). Hava kirliligi ve giiriiltiiniin toplumsal
yasami sekteye ugratan, toplumun en hassas kesimi olan yashlar1 ve gengleri etkileyen
psikolojik ve fizyolojik rahatsizliklara neden oldugu unutulmamalidir. Kisa ve uzun vadede
bu rahatsizliklarin sonucglarinda ihtiya¢ duyulan tedavi, bakim ve iyilestirme hizmetlerin
maliyeti biitcede 6nemli bir gider kalemi olusturmaktadir (Racioppi ve digerleri, 2004: 19).
Tablo 3’te Tiirkiye’de motorlu arac filosu kaynakli emisyonlara iliskin tahminler yer

almaktadir.

Tablo 3. Tiirkiye’de Motorlu Arag Filosu Kaynaklh Emisyonlara iliskin Tahminler
(2005-2020)

Yil CO; NO, () | CH4() |[NMVOC ()| CO () N2O (t)
(Mt)

2005 49.82 | 501.838| 4.790.34 | 361.477.48 | 2.245411.04 | 2.350.26

2010 8247 | 811.014| 7.970.18| 582.839.28 | 3.596.770.49 | 4.328.50

2015 | 123.60 | 1.149.906 | 11.200.04 | 722.197.33 | 4.232.315.31| 8.317.68

2020 | 184.55| 1.608.295| 15.505.68 | 830.523.60 | 4.424.120.69 | 15.441.73

Kaynak: Apak ve Ubay, 2007: 141.
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Tirkiye’de ve diinyada karayolu kullanimindan kaynaklanan kirletici gazlarin
onemli bir boliimiinii karbon dioksit (CO2), nitrojen oksitler (NOx), metan gazi (CH4),
metan olmayan ugucu organik bilesikler (NMVOC), karbon monoksit gazi (CO) ve diazot
monoksit gaz1 (N20) olusturmaktadir. Tiirkiye agisindan degerlendirildiginde motorlu arag
filosu kaynakli emisyonlara iliskin 2005-2020 yillar1 arasinda bu gaz emisyonlarinda her
gecen yil artis yasanacagi tahmin edilmektedir. Tiim bu gaz guruplarinin arag sayisi, arag
yas1 ve kullanilan yakit cinsi ile yakindan ilgilidir. Bu baglamda uzun vadeli siirdiiriilebilir
bir karayolu ulasimi yaklasimi gelistirilerek cevreye ve dolayisiyla insana zararli bu gaz

emisyonlarini azaltici 6nlemlerin alinmasi gerekmektedir.

Yapilan arastirmalara gore trafik yogunlugunun artmasina paralel olarak ve mevcut
araclarin nitelikleri nedeniyle giiriiltii seviyesi de artmaktadir. Giiriiltii ve hava kirliligi ile
bunlarin saglik tlizerindeki etkileri kasaba ve sehirlerde giderek daha fazla endise konusu
oldugundan; 6zel otomobiller ile toplu tasimacili§in rolleri arasinda acilen net bir ¢izginin
cekilmesi gerekmektedir (EGM, 2007: 83). Ayrica, ana yollarin yakmina bina yapilmasina
izin verilmemesi, 6zellikle gece, kamyonlar gibi yiiksek giirtiltiilii tasitlara ¢evre yollarinin
kullandirilmasi, okul ve hastaneler gibi duyarl alanlarin yakininda hiz siirlamasi ve korna
yasagl uygulanmasi gibi yasalar ve diizenleyici onlemler de giiriiltii azalmasina katkida
bulunabilir (Iyinam ve digerleri, 1999). 2050 itibariyle kentlerde yasayan niifusun toplam
niifusa oraninin %384'lere ulasacag1 tahmin edilmektedir. Buna bagl olarak, trafik

yogunlugundan dolay: hava kirliliginin de artacagi tahmin edilmektedir (Ozenmis, 2011: 8).

1.4.3. Trafik Kazalan

Yasadigimiz evrenin en kiymetli parc¢asi kuskusuz insandir. Bilim, teknoloji hatta
sanat bile insanlarin daha saglikli daha uzun ve en 6nemlisi de daha kaliteli bir yasam
siirmesine hizmet eder. Gliniimiiz sartlarinda 6zellikle gelismekte olan ve gelismis tlilkeler

acisindan insan hayatini tehlikeye atan en 6nemli faktor trafik kazalaridir.

Tiim diinyada refah seviyesine bagli olarak ara¢ sayisi ve buna paralel olarak da
kazalar artmaktadir. Ulkelerin gelismislik diizeyleri ile dogru orantili olmasiyla birlikte,
genel olarak trafik kazalar1 tiim toplumlarin iizerinde durdugu, engellemek amaciyla cesitli

programlar hatta kanunlar olusturdugu yegane konularindan biridir. Diinyada her yil
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yaklasik 1,3 milyon insan trafik kazalarinda hayatini kaybetmekte, 20 ila 50 milyondan fazla

insan ise sakatlanmaktadir (Vursavas, 2011: 2-3).

Kurbanlarmin ise yaklasik {igte biri; 15-29 yaslarindaki iilkelerin gelecegi olarak
nitelendirilebilecek gen¢ niifusunu olusturmaktadir. Bu nedenle yasanan kaybin bedeli
rakamlarla degerlendirilemeyecek kadar biiyiiktiir. Karayollarinda gergeklesen trafik
kazalarinin nedenleri arasinda araglarin ve karayolu altyapilarinin iyi tasarlanmamis olmasa,
arazi kullanimindaki hatalar, trafik, 1s1k-tabela sitemlerinin yetersiz olusu ve stiriicii hatalar1

yer almaktadir (Racioppi ve digerleri, 2004: 3).

Trafik kazalari, psikolojik ve fizyolojik etkileri nedeniyle hem kisa hem de uzun
vadede toplumsal saglik ve giivenligin bozulmasina neden olmaktadirlar. Her gecen yil
yasanan kazalar sonucunda gerceklesen Oliimler, yaralanmalar, sakatlanmalar dikkate
alimdiginda da saglik sektoriine dolayisiyla biitceye uzun vadeli ve ¢ok yiiksek maliyetlere

yol agmaktadir (Racioppi ve digerleri, 2004: 19).

Giivenlik acisindan ele alindiginda ise; karayolu kazalarinin sadece %6’smin
onlenemez oldugu oOnemli bir noktadwr. Kazalarmm en oOnemli etkeni insan faktori
oldugundan, ara¢ kullanicilara yonelik politikalarin gelistirilmesi nem arz etmektedir. Buna
ragmen insan faktoriiniin disinda kalan; yol, arag, 1siklandirma gibi etkenlerin en iy1 sekilde
diizenlenmesi gerekmektedir. Bu noktada karayolu planlayicilarina, yapimi istlenen
yatirimcilara, denetim saglayicilarina ve en Onemlisi de kullanicilara ortak sorumluluk

diismektedir (EGM, 2007: 147).

34



IKiNCi BOLUM

2. KARAYOLLARINDA FIYATLANDIRMA: DUNYA UYGULAMALARI

Karayolu fiyatlandirma uygulamalar1 uzun bir gegmise sahiptir. Avusturya, Cek
Cumbhuriyeti, Fransa, Almanya, Portekiz. ispanya, isve¢, Hollanda, Norveg, Amerika, Hong
Kong, Singapur, Japonya, Italya, Ingiltere, Belgika, Isvicre gibi diinyanin pek cok iilkesinde
uygulama alan1 bulmaktadir. Her iilke ekonomik, siyasi ve kiiltiirel 6zellikleri ve
fiyatlandirma uygulamasindaki oncelikli amaclar1 ¢ergevesinde kendine has bir yorumla
fiyatlandirma uygulamalarmi hayata gecirmektedir. Calismanin bu boliimiinde birbirinden
farkli ve benzer ozellikleri ile diinya uygulamalar1 ele alinmis, bu baglamda Amerika
Birlesik Devletleri (ABD), Almanya, ingiltere, Italya, Japonya, Hong Kong ve Singapur gibi

iilkelerin karayolu fiyatlandirma uygulamalar1 irdelenmistir.

Secilen tilkeler cesitli 6zellikleri ve karayolu fiyatlandirma yaklagimina katkilar:
nedeniyle tercih edilmistir. Ornegin serbest piyasa ekonomisinin en saglam kalesi olarak
nitelendirilebilen ve karayolu fiyatlandirma uygulamalarmin uzun yillardir uygulama alani
bulmasi nedeniyle ABD, en basarili kentsel karayolu fiyatlandirma uygulamalar1 ile 6ne
¢ikan Ingiltere ve Singapur ele almmustir. Bununla beraber karayolu fiyatlandirmaya mevcut
teknoloji ile yeni bir yon veren Almanya, Avrupa birliginde ilk karayolu fiyatlandirma
uygulamasint gergeklestiren ve kirlilik fiyatlandirmas1 uygulamasmi basarili sekilde
uygulayan Italya ve son olarak da karayolu fiyatlandirma yaklasimina farkli bir perspektiften

yaklasan Japonya diinya 6rnekleri arasinda irdelenmistir.

2.1. Amerika Birlesik Devletleri

ABD’nin 6zel sektdr odakli ekonomik yapisia paralel olarak birgok 6zel otoyol
mevcuttur. Uygulamalara bakildiginda; Philadelphia, Pennsylvania ve Lancaster arasinda
1792 yilinda baslanmis olan Philadelphia ve Lancaster karayolu ilk 6nemli Amerikan parali

karayolu olmustur. Gerald Gunderson’nun “Ozellestirme ve 19. Yiizyilda Parali Yollar” adl



calismasina gore 19. Yiizyilin ilk 30 senesinde Amerikalilar, cogu New England ve Middle
Atlantic eyaletleri arasinda 16.000 km’den fazla parali yol insa etmistir. Bu ¢abanin 2.
Diinya Savasi sonrasi eyaletler arasi otoyol sisteminin gelisiminden ¢ok daha fazla oldugu
goriilmiistiir”. O ¢agda elektronik sistemler olmadigindan sistem, insan giiciine dayali olarak
iicretlerin elden toplandig1 bir uygulama s6z konusudur. Bu nedenle trafigin yogun oldugu
yollarda yiiksek sabit maliyetler s6z konusudur. Devam eden siire¢te demiryollar1 ve buharli
gemiler ticretli yollarla rekabete baslaymca, kar oranlarmnin diismesi bazi iicretli yollarin

kapanmasi ya da hiikiimete devredilmesi ile sonu¢lanmistir (Gunderson, 1989: 196).

1980 yilinda ABD karayolu ulagim altyapist yogun kullanimdan dolay1 yetersiz
kalmaya baslamistir. ABD hiikiimeti, karayolu araclarinin satis1 ve kullanimindaki
olaganiistii biiylimeye kars1 karayolu alt yapisinin yeniden insasmin yerine vergileri
yiikseltmenin daha kolay olacagina karar vermistir. Biitiin bu kaygilar parali yol kavraminin
yeniden ortaya cikmasinin nedenlerinden biridir. Diger bir neden ise teknolojinin
gelismesiyle {icret toplama sistemindeki kolayliklarin artmasi ve biiylik miktarlardaki
verilerin depolanmasinin miimkiin hale gelmesidir. Uygulamaya koyulan Elektronik Ucret
Toplama (EUT) (Electronic Toll Collection - ETC) sistemi ile otoyol isletme maliyetleri
diiserken para toplama giselerinde araglar durmak zorunda kalmadigindan trafik yogunlugu
ve arac¢ isletme maliyetleri de azalmistir (The Federal Highway Administration [FHWA],
2011a).

2.1.1. ABD Karayollarinin Ozellestirme Siireci

ABD’de her eyaletin parali yollarla ilgili yasalar1 farkli olmakla birlikte asagidaki
mevzuat hiikiimlerinin ortak oldugu ifade edilebilir (FHWA, 2011a);

e Bir makam veya komisyon olusturulmasi,

e Kapsami, amaci ve varlik fonksiyonu,

e Terimlerin tanimlari,

e Isletmenin faaliyetleri igerisinde bdlge tariflerinin yapilmast,
e Isletmenin yonetim kurulu hakkinda ayrintil bilgi,

e Tiizel kisiligin yetkileri,

e Tahvilleri ve elde edilen gelirleri kullanma yetkisi,
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e Ucretlerin belirlenmesi ve diizenlenmesi yetkisi,

e Elde edilen gelirlerle yatirimlar yapabilme yetkisi,

e ldari gereklilikler (denetimler, yillik faaliyet raporlari vb.),
e Fonlarin kullanimu ile ilgili kisitlamalar,

e QGelir sahiplerinin haklar1 ve hukuk yollari,

e Isletmenin mal ve gelirlerinin vergi muafiyeti,

e Yasal islemler icin mahkeme ve yargi,

e Polis yetkileri,

e Isletme, bakim ve onarmm yiikiimliiliikleri,

e Diger kuruluslarla iligkiler,

ABD’de 6zel sektoriin daha fazla finansman destegi ve daha fazla risk iistlenmeleri
tam Ozellestirme kavramimi gelistirmistir (FHWA, 2011a). ABD’nin Federal Hiikiimet
Destekli Otoyol Programmim (FHDOP) 23. bashgi (23 U.S.C.), eyaletlere ve/veya diger
kamu tiizel kisilere otoyol kullaniminin verimliliginin tesviki, trafik tikanikligmnin
azaltilmasi, hava kalitesinin arttirilmasi ve eyaletler arasindaki otoyollarin ingaat ve imarmin
finansman1 i¢in motorlu araclardan iicret toplanmasi ile ilgili firsatlar sunmaktadir.
Eyaletlere ve/veya diger kamu tiizel kisilere motorlu tagitlar i¢in iicret toplama yetkisini
vermenin yani sira Deger Fiyatlandirma Pilot (DFP) programu ile iicret uygulama 6ncesi,
iicretli olmayan otoyol ingaatlarinin uygulama maliyetleri ve otoyol olmayan yollar i¢in hibe

saglayan bir programdir (FHWA, 2011a).

DFP programi, Trafik Tikaniklig1 Fiyatlandirma Pilot programi ve yakin zamanda
yenilenen {icret toplama ile beraber diger fiyatlandirma mekanizmalar1 ile otoyollar
iizerindeki trafik tikanikligmi yonetmek icin DFP’nin degerlendirilmesini tesvik eden
Giivenli, Sorumlu, Esnek, Verimli Ulagtrma Esitligi Kanunu (SAFETEA-LU) gibi Cok
Amaglh Yiizey Ulastrma Verimliligi Yasasinda oOncelikli olarak yetkilendirilmis bir
programdir. Bu bir gegis licreti veya fiyatlandirma projesinin uygulanmasi i¢in fon saglayan
tek programdir (FHWA, 2011b). SAFETEA-LU, DFP programi i¢in 2005-2009 mali
yillarinda 59 milyon dolar kaynak saglamistir. Bu kaynak, otoyollar1 kapsamayan
fiyatlandirma projeleri icin 2006-2009 mali yillarinda her sene i¢in 3 milyon dolar ayrilarak

programin Yyiiriitiilmesini saglamistir. DFP programi i¢in uygun fonlar, 6n uygulama
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calismas1 faaliyetlerini desteklemek ve diger fiyatlandirma projelerinin uygulama

maliyetlerini karsilamak i¢in kullanilabilmektedir (FHWA, 2011a).

FHDOP 23 / 129’a gore Ucret Toplama Sozlesmesine gore Federal katilimcilara
asagidaki bes tip ticreti toplama izni verilmistir (FHWA, 2011b):

e  Ucretli otoyol, kdprii ve tiinellerin ilk insaatlar1 (eyaletler aras1 sistem haric),

e  Mevcut iicretli yollarin yeniden insaati, asfaltlama, yenileme ve iyilestirilmesi,

e  Ucretsiz kdprii veya tiinellerin yeniden insas1 veya yenilenmesi ve iicretli hale
getirilmesi,

e Ucretsiz Federal Hiikiimet destekli otoyollarin (eyaletler arasi sistem haric)
yeniden insasi ile ticretli hale getirme,

e Yukaridaki maddelerdeki iicretli hale doniisiim i¢in On fizibilite ¢caligmalarini

belirlemektir.
2.1.2. ABD’de isletilen Bazi1 Ucretli Yol, Koprii ve Tiineller
ABD’de genel olarak eyalet ici ve eyaletler aras1 olmak {izere iki grupta yol, kdpri

ve tiinellerde fiyatlandirma uygulanmaktadir. Tablo 4’te 1 Ocak 2011 itibariyle ABD’de

isletilen iicretli yol, kopri, tlinellerin toplam uzunluklar1 yer almaktadir.
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Tablo 4. ABD’de isletilen Ucretli Yol, Koprii, Tiinellerin Toplam Uzunluklan

(2011)
Fonksiyonel Ucretli Ucretsiz | ABD
Sistem Fonksiyonel Sistem Kisimlar |Kisimlar |Disindaki |Toplam
Kodu (Km) (Km) (Km) (Km)
1 Kirsal Eyaletler Arasi 3.391,58 0.00 6.92] 3.398,50
Kirsal Diger Serbest
2 Yollar ve Otoyollar 78.86 0.00 0.00 78.86
3 Kirsal Diger Ana Arterler 1.177,06 53.61 4.47] 1.235.14
4 Kirsal Kiigiik Arter 43.56 17.57 0.00 61.14
5 Kirsal Biiylik Arter 11.20 3.83 0.00 15.03
6 Kirsal Kiigiik Toplayici 221 0.00 0.16 R.37
Yollar
7 Kirsal Yerel Yollar 74 .91 0.00 0.00 74 .91
Kirsal Alt Toplam 4.785,38 75.01 11.56| 4.871,95
1 Kentsel Eyaletler Arasi 1.750,21 100.42 4.02] 1.854,66
Kentsel Diger Serbest
2 Yollar ve Otoyollar 1.761,85 53.98 0.80| 1.816,63
3 Kentsel Diger Ana 25078  22.60 6.97| 28035
Arterler
4 Kirsal Kiigiik Arter 62.15 4.83 0.16 67.14
5 Kirsal Biiylik Arter 4.67 0.00 1.29 5.95
6 Kirsal Kiigiik Toplayici 0.00 0.00 0.00 0.00
Yollar
7 Kirsal Yerel Yollar 18.67 0.00 1.40 20.07
Kentsel Alt Toplam 3.848,33 181.82 14.65]| 4.044,80
Kirsal ve Kentsel Toplam 8.633.71 256.84 26.20| 8.916.75

Kaynak : Federal Highway Administration [FHWA], 2011b.

Tablo 4’te goriilecegi lizere ABD’de ticretli otoyol gelisimi irdelenirken eyaletler
arasi ve eyaletler aras1 olmayan olmak iizere iki tiir otoyol ag1 karsimiza ¢ikmaktadir. Cesitli
degisimlerle beraber 2001-2011 donemi iicretli otoyol ag1 her gecen yil artmaktadir. 2001
yilinda 4.534 km olan eyaletler arasi iicretli otoyol ag1 2011 yilinda 4.969 km’ye, eyaletler
aras1 olmayan ficretli otoyol agi ise 2.872 km iken 2011 yilinda 3.205 km’ye ulagsmistir

(FHWA, 2011b)
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Tablo 5, Tablo 6, Tablo 7 ve Tablo 8’da goriildiigii iizere ABD’de uygulanan
karayolu fiyatlandirma uygulamalar1 kentsel tikaniklik fiyatlandirma ve eyaletler arasi
karayollar1 ile koprii ve tiinelleri de kapsamaktadir. Karayolu fiyatlandirma uygulamalari
Alabama, California, Florida, Michigan, New York, New Jersey, Texas, Virginia, Oregon,
Dakota, Washington, Kansas, Illinois, Ohio, Pennsylvania, Indiana, Minnesota, Nebraska,
Louisiana ve Colorado gibi daha pek ¢ok eyalette uygulanmaktadir. Ucret toplama
yontemleri belli bir standartta olmamasina ragmen FATRAK, E-ZPass, Fast Lane Infrared
Laser&Electronic ID Card, NEXUS, Automatic Vehicle, Transpord Reader Card vb.
elektronik iicret toplama sistemleri kullanilmaktadir. Ucret diizeyine bakildiginda ise 0.40
dolar ile 93 dolar arasinda olduk¢a genis bir fiyat araligi bulundugu goriilmektedir.
Fiyatlandirma kapsaminda karayolunun eyaletler arasi olup olmadigi, koprii, tiinel olusu ile

kirsal veya kentsel alan icerisinde yer almasi birer etkendir.

Asagida ise ABD’de karayolu fiyatlandirma uygulamalarini daha iyi degerlendirmek
icin Kansas, Ohio, Pennsylvania, New Jersey ve New York eyaletlerinden ornekler

verilmistir.

2.1.2.1. Kansas Eyaleti

Kansas Parali Yolu, Kansas eyaleti igerisinde 380 km uzunlugunda {icretli bir
standart otoban yoludur. Bu yol Oklahoma smir1 ile Kansas City arasinda giineybati-
kuzeydogu yoniinde isler ve Wichita, Topeka ve Lawrence gibi biiyiikk sehirlerden
gecmektedir. Bu yol, merkezi Wichita’da bulunan Kansas Parali Yollar Kurumu’na aittir ve
yonetimini bu kurum yapmaktadr. Elde edilen tiim gelir ve vergiler yolun bakim ve
yonetimi i¢in kendi kendini idame edecek sekilde kullanilmaktadir (Wikipedia, 2013a). 1
Ekim 2009 tarihi itibariyle, iki aksl araclar (otomobil ve motosiklet gibi) tiim yol boyunca
toplamda 10,75 ticret 6demektedir. Gegis ticretleri kullanilan yol uzunluguna goére hesaplanir
ve en diisiik {icret olarak 4,8 km mesafede 30 ¢ alinmaktadir. Kamyon ve tir gibi iki akstan
fazla olan araclar daha yiiksek gecis ticretleri ddemektedirler (Kansas Turnpike Authority,
2011). Tablo 9’da Kansas’ da ticretli otoyol drnekleri yer almaktadir.
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Tablo 9: Kansas Ucretli Otoyollar

Elektronik Ucret | Minimum Minimum
Finanse eden Toplama Sistemi Maksimum Maximum
Kurumun veya isleten | Uzunluk | Kirsal Gegis Ucreti | Kamyon Ucreti
Yok | Var/Sistem Adi
Eyalet | Adi No | Kurum (km) /Kent (Dolar) (Dolar)
K-TAG
Kansas KS Turnpike
Kansas 83 94,95 Kent Transponder 0,30-10,75 0,35-73,00
Turnpike Authority
System
K-TAG
Kansas KS Turnpike
Kansas 83 284 Kirsal Transponder 0,30-10,75 0,35-73,00
Turnpike Authority
System

Kaynak: FHWA, 2011b.

Tablo 9’da goriilecegi lizere Kansas’taki iicretli yollarda elektronik {icret toplama
sistemi K-TAG Transponder System esasina dayanmaktadir. Bu sistemde siiriicii yola giris
yaptig1 giseden bileti alir ve ¢ikis yaptigi giseye bileti vererek ticreti 6der. Karayolu kullanim
iicretleri yaklasik 0,3 dolar ile 73 dolar arasinda degigsmektedir. Eger bir siiriicii otoyol
boyunca bir U-doniisii yapip giris yaptig1 giseden c¢ikis yaparsa, dakika bagina ticret tahsil
edilir. Siiriicliniin biletini kaybetmesi veya yolculugunun 18 saatten fazla siirmesi halinde
ise gecis licreti olarak en yiiksek ticreti 6demektedir. Bilet almaya alternatif olarak K-TAG
ad1 verilen ve otomatik haberlesmeye dayali bir sistemde kullanilabilmektedir. K-TAG
kullanan stiriiciiler 6deme giselerinde duraksamadan yavasca gecis yaparak otomatik 6deme

yapabilmektedir (Kansas Turnpike Authority, 2013).

2.1.2.2. Ohio Eyaleti

Ohio Parali Otoyolu, resmi adiyla James W. Shocknessy Ohio Parali Otoyolu, 388,27
km uzunlugunda olup Chicago ile Pittsburgh arasinda bir koridor gérevi yapan Ohio eyaleti
icerisindeki ticretli bir otoyoldur. Bu yol eyaletin kuzeyinde olup dogu smirinda Indiana
Parali Otoyolu ve batisinda Pennsylvania Parali Otoyolu ile birlesmektedir. Yol, merkezi
Berea’da bulunan Ohio Parali Otoyollar Komisyonuna aittir ve bu komisyon tarafindan
yonetilmektedir ( Ohio Turnpike Commission, 2013). Tabloda Ohio ficretli otoyol verileri

yer almaktadir.
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Tablo 10: Ohio Ucretli Otoyollar

Elektronik Ucret Minimum
Toplama Sistemi Minimum Maximum
Finanse eden Maksimum Kamyon
Var/Sistem . .. o .
veya Uzunluk | Kirsal/ | Yok Ad Gegis  Ucreti | Ucreti
I
Eyalet | Kurumun Adi | No | isleten Kurum | (km) Kent (Dolar) (Dolar)
OH Turnpike
Ohio | Ohio Turnpike | 196 o 36,21 Kirsal E-ZPass 0,50-16,50 0,50-75,00
Commission
OH Turnpike
Ohio | Ohio Turnpike | 196 o 122,15 Kirsal E-ZPass 0,50-16,50 0,50-75,00
Commission
OH Turnpike
Ohio | Ohio Turnpike | 196 o 229,81 Kirsal E-ZPass 0,50-16,50 0,50-75,00
Commission

Kaynak: FHWA, 2011b.

Tablo 10°de goriilecegi iizere Ohio’daki ticretli otoyollarda elektronik ticret toplama
sistemi E-ZPass kullanilmaktadir. Karayolu kullanim ticretleri yaklasik 0,5 dolar ile 75 dolar
arasinda degigsmektedir. Otoyoldan alinan ticretler kullanilan mesafe, aracin tipi ve agirligina
gore degismektedir. Ocak 2013 itibariyle, ticari olmayan binek araglar i¢cin otoyol kullanim
ticreti, E-ZPass sistemine sahip olan siirticiiler i¢cin 11,25 dolar, E-ZPass sistemine sahip
olmayanlar i¢cin ise 16,50 dolardir. ABD iicretli otoyol, koprii ve tiinellerde siklikla
kullanilan; E-ZPass, bir elektronik iicret toplama sistemi olup 14 eyaletteki yollar, kopriiler

ve tiineller i¢in kullanilmaktadir (Ohio Turnpike Commission, 2013).

2.1.2.3. Pennsylvania Eyaleti

Pennsylvania Parali Otoyolu, smirli erisimli olup tiim eyalet ¢apinda 580 km
uzunlugundadir. Pennsylvania Parali Yollar Komisyonunca isletilir. Yol, Ohio eyalet
sinirindan baslar ve New Jersey sinirindaki Delaware nehri tizerindeki ticretli kdpriide biter.
Eyaletin dogu-bat1 yoniinde olup Pittsburgh ve Harrisburg sehirlerini baglamaktadir
((Pennsylvania Turnpike Commission, 2013a). Pennsylvania Parali Otoyolu, Warrendale ile
Delaware Nehri Kopriisii arasinda bilet sistemi yontemiyle iicret toplanan bir otoyoldur
(Pennsylvania Turnpike Commission, 2013a). Tablo 11°de Pennsylvania’daki iicretli otoyol

ornekleri yer almaktadir.
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Tablo 11: Pennsylvania Ucretli Otoyollar

Elektronik Minimum

Ucret Toplama | Minimum | Maximum

Finanse eden Sistemi Maksimum | Kamyon
veya lIsleten | Uzunluk | Kirsal Yok Var/Sist | Gegis Ucreti | Ucreti
0
Eyalet Kurumun Adi No | Kurum (km) /Kent em Ad1 | (Dolar) (Dolar)
Pennsylvania
] PA Turnpike
Pennsylvania | Turnpike Western 211 108,82 Kirsal E-ZPass | 17,58-26,03 | 31,11-52,75
Commission
Extension
Pennsylvania
. PA Turnpike
Pennsylvania | Turnpike Western 211 20,92 Kent E-ZPass 2,30-3,55 4-6,20
Commission
Extension
Pennsylvania
PA Turnpike
Pennsylvania | Turnpike Delaware | 212 53,11 Kent X 2,71-4,06 5,2-7,78

. . Commission
River Extension

Kaynak: FHWA, 2011b.

Tablo 11°de goriilecegi lizere Pennsylvania’daki ticretli otoyollarda elektronik ticret
toplama sistemi E-ZPass kullanilmaktadir. Karayolu kullanim ticretleri yaklasik 2,3 dolar ile
52 dolar arasinda degismektedir. Otoyola giriste siiriiciiler giris giselerinden ¢ikis giselerinin
de listesi olan bir bilet alirlar. Eger siiriicii bileti kaybederse iicret olarak en yiiksek ticreti
o0demektedir. Ohio eyaletinde oldugu gibi bu eyalette de bilet sistemine alternatif olarak E-
ZPass sistemi de kullanilabilmektedir. Eyaletteki baz1 yollar sadece E-ZPass sistemini kabul
etmektedir. 2013 yil1 itibariyle, en uzun mesafeyi kullanan otomobil siiriiciileri nakit olarak
oderlerse 33,90 dolar, E-ZPass kullanarak 6deme yaparlarsa 26,71 dolar 6demektedirler.
Eyalette kilometre basina diisen yol iicreti ortalama 6,3 cent olmaktadir (Pennsylvania

Turnpike Commission, 2013b).

2.1.2.4. New Jersey Eyaleti

New Jersey Parali Otoyolu, New Jersey Parali Yollar Kurumu tarafindan
yonetilmektedir. Uluslararasi Koprii, Tiinel ve Ucretli Yollar Birligine gére ABD nin altinct
en islek ticretli otoyoludur. Toplamda 196,98 km uzunluga sahip otoyol, giineyden
Pennsylvania sinirindan baslaylp doguda Carneys Point’te bitmektedir ( New Jersey
Turnpike Authority, 2012). New Jersey Parali Otoyolu, siiriiciilerin otoyol giris gisesinden
girdikten sonra ¢ikis gisesine kadar herhangi bir ¢ikis ya da U-doniisii olmadan, uzun mesafe

bileti alarak seyahat ettikleri kapali sistem iicretli bir otoyoldur. Ucret toplama giseleri
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Meadowslands Spor Kompleksi ve Hudson Nehri ¢ikist hari¢ tiim giris ve ¢ikis giselerinde
vardir. Otoyol kullanim ticreti giris gisesi ile c¢ikis gisesi arasindaki mesafeye gore
degismektedir. 2012 yili itibariyle, ¢ikis 1’den ¢ikis 18’e kadar mesafede otomobiller i¢in
13,85 dolar iicret alinmaya baslanmistir (New Jersey Turnpike Authority, 2012). Tablo 12’te

New Jersey’deki tlicretli otoyol, koprii ve tiineller yer almaktadir.

Tablo 12: New Jersey Ucretli Otoyol, Koprii ve Tiineller

Elektronik Minimum
. Minimum
Ucret Maksimu
Finanse eden | Uzunl Koprii Maksimum
X Kirsal/ | Toplama m
Eyalet Kurumun Adi No |veya Isleten | uk . . /Tiinel/ . Kamyon
Kent Sistemi Gegis .
Kurum (km) Otoyol | .. . Ucreti
Var/Sist Ucreti
(Dolar)
Yok |em Adi (Dolar)
New Jersey | George Port Authority
i 122 3,03 Kent E-ZPass | Kopri | 1,00-6,00 3,50-6,00
- New York | Washington of NY & NJ
New Jersey | . Port Auth of
Lincoln (3 Tubes) | 127 431 Kent E-ZPass | Tinel | 1,00-6,00 3,50-6,00
- New York NY & NJ
New Jersey
) NJ  Turnpike | 115,8
New Jersey | Turnpike (Main | 152 ) Kent E-ZPass | Otoyol | 6,10-9,05 16,15-37,15
Authority 7
Line)
Garden State NJ Trnpke | 238,8
New Jersey 154 Kent E-ZPass | Otoyol |9,45-10,50 |61,35-63,00
Parkway Auth 4

Kaynak: FHWA, 2011b.

Tablo 12’te goriilecegi iizere New Jersey’deki iicretli otoyol, koprii ve tiinellerde
elektronik ticret toplama sistemi E-ZPass kullanilmaktadir. Karayolu kullanim iicretleri
yaklasik 1 dolar ile 63 dolar arasinda degismektedir. New Jersey eyaletinde de diger
eyaletlerdeki gibi bilet kaybolmasi durumunda siiriiciilerden en yiiksek gecis ticreti
almmaktadir. Eyliil 2000°de elektronik {icret toplama sistemi olan E-ZPass sistemi
kullanilmaya bagland1 (Ozbay ve digerleri, 2005). 2002 yilia kadar bu E-ZPass kullanan
stiriiciiler indirimlerden faydalandi. Fakat bu tarihten sonra E-ZPass sisteminin Parali Yollar
Kurumuna maliyetinin artmasi ile trafigin yogun oldugu saatlerde kullanan siiriiciiler i¢in
ayda 1 dolar’lik bir ticret artig1 yapilmistir. New Jersey’deki E-ZPass kullanicilar1 trafigin
yogun olmadig1 zamanlarda, 1-18 nolu ge¢is noktalar1 arasindaki seyahatleri indirimlidir ve
10,40 dolar’lik bir iicret 6demektedirler. Nakit 6deme yapan siiriiciiler bu indirimden

faydalanamamaktadir (New Jersey Turnpike Authority, 2012).
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2.1.2.5. New York Eyaleti

New York Eyaleti Parali Otoyolu, New York eyaletinde sinirli erisimli bir otoyoldur.
Otoyol, 917,05 km olup New York Eyaleti Otoyollar Kurumu tarafindan isletilmektedir.
Otoyolun 798,23 km iicretli olup New York sehrinden baslayip Albany, Syracuse ve Buffalo
sehirleri iizerinden Pennslyvania eyalet smirma kadar uzanmaktadir. Uluslararast Kopri,
Tiinel ve Ucretli Otoyollar Dernegi’ne gdre bu otoyol ADB’deki besinci en kalabalik iicretli
otoyoldur (Cauchon, 2008; New York State Thruway Authority, 2013b). Tablo 13’de New

York ticretli koprii ve tiineller yer almaktadir.

Tablo 13: New York Ucretli Koprii ve Tiineller

Elektronik . Minimum
Finanse a inimum
Uzunl Ucret Toplama Koprii/ . Maximum
eden veya Kirsal/ Sistemi Maximum
Eyalet Kurumun Adi | No . uk Tiinel/ Lo . Kamyon
Isleten Kent Gegis Ucreti . .
(km) Var/Sitem | otoyol Ucreti
Kurum Yok (Dolar)
in Adx (Dolar)
Nassau
. AVI Bar
New York | Atlantic Beach | 174 | Cnty Brdg | 0,32 Kent Cod Koprii 2,00-4,00 2,00-12,00
ode
Auth
Gov. Thomas
E. Dewey NY State
New York | Thruway 187 | Thruway 9,01 Kent E-ZPass Otoyol 0,32-23,05 0,67-93,85
Berkshire Auth
Section
NY State
Berkshire
New York ) 184 | Thruway | 28,81 | Kirsal E-ZPass Otoyol 0,32-23,05 0,67-93,85
Section )
Authority

Kaynak: FHWA, 2011b.

Tablo 13’te goriilecegi iizere New York’taki iicretli otoyol, koprii ve tiinellerde
elektronik ticret toplama sistemi E-ZPass ve AVI (Automatic Vehicle Identification) Bar
Code kullanilmaktadir. Karayolu kullanim ticretleri yaklasik 0,32 dolar ile 85 dolar arasinda
degismektedir. New York ile Ripley arasinda bariyerli ve biletli olmak iizere iki {icret
toplama sistemi mevcuttur. Kapali sistem denilen bariyerli sistemde siiriiciiler giris yapilan
giseyl ve c¢ikis yapilacak giseyi gosteren bileti almak zorundadir. Otoyoldan ¢ikis yapan
stiriicii bileti teslim ederek uygun tlicreti ddemektedir (New York State Thruway Authority,
2010, 2013a). Nisan 2010 itibariyle Buffalo ile New Yok Sehri arasi, 18,35 dolar
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Williamsville ile Woodbury arasindaki kapali bilet sistemi olan mesafe, 5 dolar Tappan Zee
Kopriisii ve 1,25 dolar’da Yonkers ticretli bariyeri olmak iizere toplam olarak 24,60 dolar

tutmaktadir(New York State Thruway Authority, 2013b).

2.1. Almanya

Almanya karasal bir devlet olusu ve bircok ticari yolun ge¢is noktasi olmasi
nedeniyle karayollarinin oldukga ¢ok kullanildig1 bir devlettir. Uzun yillar boyunca karayolu
kullannmindan kaynaklanan digsal ve igsel maliyetlerin azaltilmasi amaciyla karayolu
fiyatlandirma uygulamalar1 6nemli bir tartisma konusu olmustur. Buna ragmen 6nemli bir
ticari kavsak niteliginde olusu ve karayolu fiyatlandirma uygulamalari ile rekabeti bozucu
etkilerin olusabilecegi ihtimali uygulamalarin askiya alinmasi ile sonuglanmistir (EGM,
2007: 80; Hollanda Karayolu Tasimacilig: idaresi [RDW], 2012: 69). Bununla beraber
Almanya’da agir vasitali araglara uygulanan mesafe bazli otoyol fiyatlandirma uygulamasmi

hayata ge¢irmistir.

2.1.1. Almanya’da Mesafe Bazh Otoyol Fiyatlandirma Uygulamasi

Stirekli artan yiik tasimaciligi hacmi Alman otoyollarinda ciddi sorunlara neden
olmakta ve bakim ve genisletme isleri icin biiylik yatwrimlar gerektirmektedir. Federal
Hiikiimet, toplam agirligi1 12 ton ve daha fazla olan yerli ve yabanci tiim agir ticari araglar
ve ara¢ kombinasyonlar1 i¢in gegerli ve yol kesimine bagli olan kamyon otoyol iicret
sistemini hayata gecirmistir (Palma ve Lindsey, 2011: 1389). Bir kamu 6zel sektor ortakligi
(Public Private Partnership) olan “Toll Collect” Almanya Federal Cumhuriyeti’nin
gorevlendirmesiyle 2005 yilinda uydu destekli ilk otoyol {icret sistemini gelistirmistir. Ug
taninmis kurulus Toll Collect Gmbh sirketinin arkasinda ortak olarak bulunmaktadir:
Daimler Financial Services (%45), Deutsche Telekom (%45) ve Cofiroute (%10). Toll
Collect 1 Ocak 2005’ten beri Almanya’da kamyon otoyol {icreti sisteminin basarili bir
sekilde islemesini saglamaktadir. Sistemin yeniligi, GPS (Global Positioning System)
navigasyon tekniginin, cep telefonu sistemi GSM (Global System For Mobile
Communications) ile birlikte ilk kez kullanilmasidir (RDW, 2012: 70-71). Otoyol {icretinin
otoyola verilen zarara gore smiflandirilmasi nakliye sirketleri i¢in, ¢evre standartlar1 yiiksek

olan kamyonlara yatirim yapmaya yonelten bir tesvik olusturmustur (Queiroz, 2009: 52).
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Agir Ticari Araglar i¢in Otoyol Ucreti Yasast (ABMG) ve kamyon otoyol iicreti
yonetmelikleri, yol kesimine bagli otoyol iicretinin ylriirliige konulmasmin yasal
cercevesini teskil eder. 12 Nisan 2002 tarihine yiiriirliige giren ABMG, yeni mesafeye bagli
kamyon otoyol iicretinin tahsili i¢in gerekli hukuki temelleri igermektedir (RDW, 2012: 73).
Bu yasa; hangi araclar i¢in hangi otoyollarda iicret 6denmesi gerektigini, otoyol {icretinin
nasil tahsil ve nasil kontrol edilecegini belirler. ABMG ile Federal Hiikiimet‘e, otoyol
ticretinin miktarimm1 yasal yonetmeliklerle belirleme yetkisi verilmistir. Otoyol birim
ticretlerinin ne kadar olacagi ve hangi otoyol iicreti zararli madde siniflarinin tanimlanacagi

konusundaki ¢erceveyi belirlemektedir (Toll Collect Gmbh, 2012: 2).

Karayolu kullanim {icreti servis alanlarini da kapsayacak nitelikte olmakla beraber
tiim federal otoyollarda gecerli olup otoyola ¢ikinca baslar. Federal otoyollar yasaya gore,
federal otoyol olarak ithaf edilen tiim sehirlerarasi federal yollardir (Palma ve Lindsey, 2011:
19—-1383; Toll Collect Gmbh, 2013a: 30). Otoyol iicret yasasinin 1’inci maddesi, 2’inci
paragrafina gore otobiisler ve silahli kuvvetlerin, polis dairelerinin, sivil savunma ve afetten
korunma kuruluslarinm, itfaiyenin ve diger acil yardim kuruluslarinin araglar1 otoyol
licretinden muaftir. Bunun gibi Federal Idare‘ye bagl araglarla yalnizca karayolu bakimi ve
isletmesi ile karayolu temizligi ve kis hizmetlerinde kullanilan araclar da otoyol iicretinden

muaftir (RDW, 2012: 73).

Toll Collect tarafindan gelistirilen {icret sistemi; Alman otoyollarinda seyahat edilen
tam mesafeye bagl iicretleri hesaplar ve toplar. Bu tasit pulu sisteminden farklidir. Uydu
destekli serbest dolagim sistemi iicret toplama sisteminin trafik akigini etkilememesini saglar
(Toll Collect Gmbh, 2013b: 8). Sistemin odak noktasinda otomatik kayit bulunmaktadir. On-
Board-Unit (OBU) denilen, kamyona monte edilmis bir cihaz, uydu sinyalleri (Global
Positioning System, GPS) ve buna ilaveten destek veren konum tespit saglayicilari
sayesinde, bir kamyonun ticrete tabi hangi yol kesiminde gittigini otomatik olarak tespit
etmektedir. OBU kamyonun konumunu belirler ve bunu her an, (her iki yonde) takriben
24.000 kilometrelik otoyol aginda 5.200 yol kesiminden hangisine tekabiil ettigini bulur.
Arag cihaz1 daha sonra tcreti hesaplar ve bilgileri cep telefonu araciligryla Toll Collect

Gmbh hesap merkezine iletir (RDW, 2012: 71).
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Otoyol iicretinin miktari, zararli madde sinifina, kamyonun dingil adedine ve iicrete
tabi yolun uzunluguna gore belirlenir. Once her arag zararh madde sinifina gére A, B veya
C kategorilerinden birine ayrilir. Almanya’da agir ticari araglar i¢in otoyol licreti yasasina
gore zararli madde smiflar1 emisyon yapilar1 dikkate alinarak olusturulan S1,S2 ve S3 olmak
iizere zararli madde siniflandirmasi dikkate alinarak gergeklestirilmektedir. Bu nedenle
zararlh madde simifina dayanan fiyatlandirma uygulamasi araglarinda yiiksek c¢evre
standartlarina 6nem veren kamyon kullanicilar1 agisindan avantajlara sahiptir (Toll Collect

Gmbh, 2013a: 21).

OBU, pozisyonunu GPS uydu sinyalleri vasitasi ile belirler ve siirekli olarak 6nceden
girilmis olan haritalarla karsilastirir. Arag federal bir otoyolda seyahat ediyorsa; bu, OBU
cthazi igerisindeki harita ile dogrulanir ve araca iicret uygulanir. Daha sonra cihaz; aracin
kirlilik sinifi, dingil say1s1 ve gidilen mesafeye bagli olarak ticreti hesaplar. Bu bilgi diizenli
olarak mobil telekomiinikasyon araciligi ile kullaniciya her ay fatura gonderen merkezdeki

bilgisayara gonderilir (Toll Collect Gmbh, 2013b: 9).

Otoyol licretinin dogru bir sekilde tahsil edilmesinin kontrolii, Almanya Yiik Trafigi
Federal Dairesi‘nin (AYTFD) sorumlulugundadir. Toll Collect bunun i¢in gerekli teknigi
kullanima sunar. Otoyol {icret gelirleri burada tamamen hazineye aktarilmaktadir. Gelirlerin
onemli bir kisminin karayolu altyapmnin iyilestirilmesi i¢in kullanilmasi1 amacglanmis, geri
kalan1 ise genel biitceye aktarilmasi uygun bulunmustur (RDW, 2012: 74). Tablo 14’te

Almanya’da otoyol {icret tarifeleri yer almaktadir.

Tablo 14: Almanya’da Otoyol Ucret Tarifeleri

Uc Dingile Kadar Olan Dért veya Daha Fazla

Arag veya Arac Dingilli Arac veya Arag

Kombinasyonlan Kombinasyonlan
Kategori A 0,09 Euro 0,10 Euro
Kategori B 0,11 Euro 0,12 Euro
Kategori C 0,13 Euro 0,14 Euro

Kaynak: Toll Collect Gmbh, 2013a: 22.
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Tablo 14’te goriilecegi lizere Almanya’da sirasiyla ii¢ ve dingile kadar olan; A
kategorisi 0,09 ve 0,10 euro, B kategorisinde olan araglar 0,11 ve 0,12 euro, C kategorisinde
olan araglar ise 0,13 ve 0,14 euro iicret ddemektedirler. Alisilmis otoyol iicret sistemlerinden
farkl olarak, hiz smirlamalar1 ve araglarin durmasini veya belirlenmis bir yol seridine bagl
kalinmasii gerektirmektedir. Toll Collect tarafindan gelistirilen otoyol ticret sistemi,
kullanicilara sisteme kayit i¢in ara¢ cihazi araciligiyla otomatik kayit, otoyol iicret
terminalinde ve internette manuel kayit olmak iizere iic olanak sunmaktadir. Kayith bir
kullanic1 ve otomatik sistemin bir katilimcis1 olarak; hesaptan ¢cekme, yakit kart1 veya nakit
hesab1 yontemlerinden birisi ile 6deme yapilabilir. Hesaptan ¢ekme ve yakit karti ile 6deme
yontemlerinde, iicret tahsili es anli yapilmamakta, iicretli otoyol agim kullandiginiz ayin
sonunda hesabinizdan toplam kullanim bedeli tahsil edilmektedir (Toll Collect Gmbh,
2013a: 22).

Hesaptan ¢ekme (direct debit) yonteminde, licret hesabiniza borg olarak yazilir. Yakat
kart1 (fuel card) yonteminde, otoyol iicretleri yakit kartiniza islenir ve kayit evrakini kayit
formunda belirttiginiz yakit kart1 sirketine génderiniz. On 6demeli bir sistem olan nakit
hesab1 (credit account) yontemi otomatik 6deme sisteminden faydalanmanm bir diger
yoludur. Tasimaci, pesinen bir tutar 6der ve bundan siirekli yolculuk {icretleri tahsil edilir.
Kullanic1 buradaki hesabinda devamli olarak yeterli miktarda nakitin kullanima hazir
olmasini saglamalidir. Tiim bu yontemlerin yan1 sira 6deme metodunuzu istenildigi takdirde
odeme sistemi degistirilebilir. Kayith veya kayitsiz tiim kullanicilar; kredi, yakit veya
bankamatik kartlariyla otoyol iicret terminallerinde nakit kullanmadan 6deme yapabilirler.
Terminallerde euro veya licret terminalinin bulundugu {ilkenin para biriminde nakit 6deme

de yapilabilir (Toll Collect Gmbh, 2013b: 5).

Sistemin isleyisi ve araglarin kontrolii agisindan bir¢ok denetleme yOntemi
kullanilmaktadir. Bunlar; otomatik kontrol, sabit kontrol, gezici kontrol ve isletme

kontrolleridir.

1. Otomatik kontrol: Takriben 300 tane sabit tesis edilmis kontrol kopriisii, kizil6tesi
hissedicilerle kopriiye yaklasan araglar1 kayit eder. Hem OBU kullanicilar1 hem de manuel
yonteme katilanlar denetlenir. Veriler degerlendirilir ve hesap merkezinde kayith verilerle

karsilastirilir (Toll Collect Gmbh, 2013a: 27). Otomatik kontrol kopriileri biitiin otoyola
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yayilmistir ve gegen araglarin iicret 6deme ylikiimliiliigii olup olmadigi ile ticretin tam olarak
O0denip o6denmedigini belirlerler. Kontrol kopriisine yaklasan her arag, hangi seridi
kullanarak ve tam olarak hangi zamanda kontrol kulesinden gectigini belirleyen bir izleme
iinitesi tarafindan kaydedilir. Bu, aracin dogru bir sekilde sniflandirilmasimi saglar. Arag
tanimlandiktan sonra, iicret ddeme yilikiimliiliigli olup olmadigi ve toplam agirligmin 12 tonu
asip asmadig tespit edilir. Bu amagcla, her ara¢ 3 boyutlu olarak taranir. Degerlendirme
teknolojisi aracin dis hatlarmi tanimlayarak, aracin iicret 6demekle yiikiimlii olup olmadigini
ve kag dingilli oldugunu belirler. Eger iicret 6demesi gerekmeyen bir arag ise bilgiler aninda

silinir (RDW, 2012: 73).

2. Sabit kontrol: Buna paralel olarak iicretli otoyol agin1 kullanmasina ragmen, ticret
O0demeden gecis yapan striiciilerin tespit ve teshisini kapsayan veriler, kontrol kdpriistiniin
yakininda bulunan bir park alanina, Yiik Trafigi Federal Dairesinin (AYTFD) memurlarma
da gonderilebilir. Bu uygulama neticesinde s6z konusu araclar kontrol noktalarina

yonlendirilerek denetlenir (Toll Collect Gmbh, 2013a: 27).

3. Gezici kontrol: AYTFD’nin takriben 300 gezici ekibi giiniin 24 saatinde otoyol
iicretinin dogru 6denmesini denetler. Ekipler kontrol kdpriilerine ilaveten hizmet goriir ve
boylece tiim ylizeyi kaplayan ve esnek bir kontrolii miimkiin kilar. Bir kamyonun OBU ile
otomatik sisteme katilmadig1 belirlenince, ekip aracin plaka numarasini kontrol bilgisayar1
aracilifiyla, merkezi veri bankasindaki sisteme manuel kayit bilgileri ile karsilagtirir. Otoyol
ticretinin usuliine uygun olarak 6denmedigi kuskusu dogarsa, arac trafikten ¢ikarilir. Otoyol
ticreti ihlali kuskusu dogru ¢ikarsa, kontrol personeli hemen otoyol {icretini tahsil eder ve bir
yasal ceza islemi baglatilabilir. Yabanci kamyonlarmn siiriiciilerinden, yolculuga devam

etmeden once, muhtemel para cezasi tutarinda bir teminat alinir (RDW, 2012: 75).

4. Isletme kontrolleri: Buna ilaveten AYTFD elemanlar1 bildirimde bulunmadan
isletmeleri denetleme yetkini kullanmaktadir. Bu yontem ile basta nakliyat sirketlerinde,
otoyol iicretinin usuliine uygun olarak dédenip 6denmedigi belli bir doneme ait irsaliyeler,
yakit makbuzlari, diyagramlar gibi belgeler ile degerlendirilir (Toll Collect Gmbh, 2013a:
28). Biitiin bu denetim yollarindan herhangi biriyle otoyol ticretinin 6denmedigi anlasilirsa
gercekten gidilen yolun belirlenemedigi zamanlar, her bir olay basina 500 kilometrelik bir

mesafe icin otoyol iicreti sonradan tahsil edilir. Otoyol iicreti 6ddememenin cezasi
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AYTFD’nin tedbirlerine bagli olarak 20.000 euro’ya kadar ¢ikmaktadir (Toll Collect Gmbh,
2013b: 13).

Almanya’da uygulamaya konan bu sistem mevcut teknolojinin karayolu
fiyatlandirmasinda kullanilmasmin en basarili 6rnegi olarak kabul edilmektedir.
Fiyatlandirma konusunda adil olusu ve en diisiik diizeyde hata diizeyi sistemin en énemli
avantajlarin1 olusturmaktadir. 2008 yil1 sonunda sisteme kayitlt 938.000 arag¢ varken, 2005
ve 2008 yillar1 arasinda en diisiik emisyon kategorisindeki agir vasitali arag sayis1 % 1’den
% 40’a ylikselmistir. 2009 yilinda ise 4,4 milyar euro gelir elde edilmistir (RDW, 2012: 73).
Almanya’da gerceklestirilen bu uygulama mevcut teknolojinin Avrupa’da uygulanan diger
sitemlere uyumunu saglarken gelecekte uygulanmasi planlanan degisiklikler acisindan da
onemli bir esneklik tagimaktadir. Bu sistem fiyatlandirma uygulamalarinin en iist noktasi

olarak giiniimiizde bir¢ok iilkeye 151k tutmustur.

2.2. Ingiltere

Ingiltere’de 1970’lerden bu yana kentsel alanlarda yol agmin kullaniminin
iicretlendirilmesi ile ilgili tartisgmalar olmustur. 1999'daki Parlamento Yasasi ve 2000
yilindaki Ulasim Yasasi (Transport Act, 2000) yerel idarelere tikaniklik fiyatlandirmasi ve
isyeri park iicretlendirmesi uygulama firsati vermistir. Bu uygulamalardan elde edilen
gelirler belli bir stire (10 y1l) i¢in yerel idarelere kalacak, toplu tasima hizmetleri, ulasim gibi

oncelikli konulara aktarilacaktir (Queiroz, 2009: 50).

Ingiltere’de yaklasik 7.754 km uzunlugundaki otoyol ve ana yollarm yonetimi
Ulastirma Boliimii’'ne bagli Karayollar1 Kurumu tarafindan yapilmaktadir. Ulastirma
Boliimii, sadece Ingiltere’deki yollardan sorumludur, Iskogya, Galler ve Kuzey irlanda’daki
yollar ulusal yonetimlere devredilmistir. Karayollar1 Kurumu, Ingiltere’deki yollar:
yonetmekle sorumludur ve Ulastirma Bakanligi’nin alt1 yiiriitme organindan biridir (RDW,
2012: 159). Ingiltere Hiikiimeti, trafik tikanikligin1 rahatlatmaya yonelik bir takim énlemler
almistir. M6 ticretli otoyolu, Durnham ve Londra Tikaniklik Fiyatlandirmasi (LTF) projeleri
ile yollarin {icretlendirilmesi politikasini uygulamaya koymuslardir (Queiroz, 2009: 50). Bu

uygulamalar asagida ele alinmaktadir.
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2.2.1. Londra

Londra’da tiim siyasi risklere ragmen donemin belediye baskani Livingstone'nun ¢ok
basarili bir halkla iligkiler kampanyas1 ylriitmesi, brosiirler, kampanyalar ve internet
vasitasiyla halki bilgilendirmesi neticesinde 17 Subat 2003 yilinda 21 km’lik alani kapsayan
Londra merkezi tikaniklik fiyatlandirmasi uygulamasi baslatilmistir (Albalate ve Bel, 2008:
6; Queiroz, 2009: 50).

Transport for London (TFL), LFT y1 isletmekte ve tikaniklik fiyatlandirma semasini
ve yeralti sistemlerini de igeren toplu tagima sistemini yonetmektedir. TFL, fiyatlandirmadan
sorumludur ve isletmesini ise taseron firmalara birakmustir. 2009 yilindan bu yana, Siemens
Trafik Coziimleri sistemin uygulama altyapisini isletirken, IBM ise sistemin giinbegiin
fiyatlandirmasindan sorumludur. Londra tikaniklik fiyatlandirmasinin amaglar1 (RDW,

2012: 161);

e Londra’da tikaniklig1 azaltmak,

e Otobiis tasimaciligini gelistirmek,

e Siirticiiler i¢in yolculuk giivenligini arttirmak,

e Mal ve servis hizmetlerinin giivenirligini, siirdiiriilebilirligini ve verimliligini

arttirmak seklinde siralanabilir.

Sistemin uygulanmasinda alan fiyatlandirma yontemini benimsemistir. Londra
tikaniklik fiyatlandirmasi pek cok 6zelligi ile baska biiyiik kentler i¢in 6rnek olacak bir
uygulamadir (Menon ve Guttikunda, 2010: 7—13). Uygulamada, fiyatlandirma bolgesine 174
noktanin herhangi birini kullanarak hafta i¢i 07.00 ile 18.00 aras1 bolgeye giren, park eden
veya bolgeden ¢ikan araglara 5 pound (£) (4 Temmuz 2005 tarihinde 8 £'a ¢ikarilmistir)’tur
(Swedish National Road Administration [SNRA], 2002: 13). Araglarin otopark alaninda,
bolge sakinleri i¢in ayrilan park yerlerinde veya licret uygulanan bdlge icerisinde yol kenar1
disinda bir yere park edilmesi durumunda iicret 6denmesi gerekmez. Acil servis araclari ile
motosiklet, bisiklet, otobiis ve Londra kayith ticari taksiler har¢tan muaf tutulmakta hafta

sonlar1 ve resmi tatillerde ise iicret 6denmesi s6z konusu degildir (Queiroz, 2009: 50).
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Yollar1 kullananlar, 6demelerini giinliik, haftalik, aylik ve yillik olarak; SMS,
internetle, kiosk cihazi ile telefonla veya ¢alisanlara yapabilmektedir. Ucretler ya dnceden
(yol kullanimindan 90 giin 6nceye kadar) ya da yolun kullanildig1 giin 6denebilmektedir.
Yol kullanimindan sonra 6denen iicretler daha yiliksek olmaktadir. 4 Ocak 2011 tarihinde de
Otomatik Ode adi verilen tikaniklik fiyatlandirma sistemi ile iicretlerin otomatik ddenmesi
imkan1 baglamistir. Bir aracin fiyatlandirma bdlgesini kullandig1 giin sayis1 otomatik olarak
sistem tarafindan kaydedilip ay sonunda banka kartindan veya kredi kartindan otomatik
tahsil edilmektedir. Bu yeni 6deme sisteminin en biiyiik avantajlarindan biri daha diisiik

fiyatlandirma yapilabilmesidir (10 pound yerine 9 pound gibi) (RDW, 2012: 163).

Ihlal ~ takibi 203 farkli noktaya yerlestirilmis kameralar sayesinde
gerceklestirilmektedir. Her noktada en az bir renkli ve bir siyah-beyaz kamera bulunmakta
ve bu kameralar araclarin plakalarina ait goriintiiler1 %90 oraninda dogrulukla sayisal veriye
doniistiiren Otomatik Plaka Tanimlama (Automatic Number Plate Recognition, ANPR)
yazilimina veri saglamaktadir (SNRA, 2002: 13). Ucretlendirilen alana giren, alan igerisinde
hareket eden, yol kenarinda park eden, alandan ¢ikan araglarim 6deme yapmadigi anlasilirsa
adreslerine 100 £ ceza yollanmaktadir. LTF sisteminde idari para cezasi sistemi de
bulunmaktadir. Ucretin §denmemesi durumunda 80 £ ceza verilmektedir. Bu cezanin 14 giin

icerisinde 6denmesi halinde ceza 40 £’a diismektedir (RDW, 2012: 164).

Tikaniklik fiyatlandirmasi uygulamasmin, 2003 yilindan bu yana, Londra kent
merkezindeki trafik tikanikliklarina etkisinin olumlu oldugunu séylemek miimkiindiir. Bu
projeyle birlikte sera gazi emisyonlarinda 6nemli azalmalar saglanarak, CO2 emisyonlar1 %
16 oraninda diismiistiir (Albalate ve Bel, 2008: 6). LTF projesi, 17 Subat 2003°te yerel bir
fiyatlandirma politikast ile kentsel trafik tikamikligmin 6lgiilmesi adina en iyi bilinen
orneklerden bir tanesidir. 2000 yilinda yapilan Ulastirma Yasasi, Ulastirma Bakanliginin da
onaylayacagi, yerel yonetimlerin fiyatlandirma yapabilmelerine olanak saglamistir. Buna
ek olarak 1999°da gecen Biiyiik Londra Yonetimi Yasas1 yerel fiyatlandirmanin Londra’ya
getirilmesini miimkiin kilmistir. Buna gore, 2002°de araglarin ortalama siirlis hiz1 saatte 15
km diigmiistir. LTF’nin etkisi ile 2010 yilinda tikanmiklik 6nceki donemlere gore %30

oraninda diismiis, trafik hacmi azalmis ve ortalama siirlis hizi artmigtir (RDW, 2012: 160).
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Londra’daki tikaniklik fiyatlandirma bdlgesinden elde edilen net gelir; 2003/2004
yillarinda 66 milyon pound, 2007/2008 yilarinda 137 milyon pound, 2010 yilinda 130
milyon pound olmustur. Her hafta yaklasik 550.000 basarili 6deme alinmaktadir.
Fiyatlandirma bolgesindeki tikaniklik %10 oraninda diigmiis, trafik hacmi %18 oraninda
azalmig ve ortalama siiriis hiz1 artmistir. Fakat bu rakamlara ragmen merkez Londra’ya gelen
insan sayisi degismemistir. Toplu tasima kullanimi, %50°den %60 oranina yiikselmis ve
karbon emisyonu azalmistir. Tiim bu pozitif sonuglarla birlikte fiyatlandirmaya halk

tarafindan verilen destek artmistir (RDW, 2012: 162).

Londra’da uygulanan kentsel tikaniklik fiyatlandirma yontemi ile bisiklet
kullaniminda %20, motorsiklet kullaniminda %15, ulasim zamaninda %60 artis saglanirken;
kaza oran1 %28, treyler ve kamyon trafigi %210 azalma gostermistir. Tiim bu gelismelerin
yani sira ¢evreye olumsuz etkileri olan kirlilik ve giirtiltii faktorii de azalmistir (Racioppi ve
digerleri, 2004: 10). Bununla beraber, tikaniklik fiyatlandirma yontemlerinin kabul
edilebilirliginde, gelismis toplu tasimacilik imkéanlar1 ve gelirlerin sehir i¢i ulasim
hizmetlerinin biitiintiyle iyilestirilmesi i¢in, yeni altyapilarin finansmanina yardime1 olmak

iizere kullanilmasi 6nem arz etmektedir (EGM, 2007: 113).

2.2.2. M6 Otoyolu

M6 fiicretli otoyolu Ingiltere’nin en uzun ve en yogun otoyollarindan bir tanesidir.
M6, yeni altyapi fiyatlandirma politikasina 6rnek olarak verilebilir. Aralik 2003 yilindan bu
yana yeni fiyat politikasi ile isletilmektedir. M6, 6zel olarak finanse edilen ve isletilen bir
yoldur. Buradaki gecis ticretleri, M6’ya alternatif ve Birmingham yakinlarindan gegen
iicretsiz yeni bir M6 yolu i¢in finans kaynagi olarak toplanmaktadir. M6, Tasarla-Yap-
Finanse et-islet modeli ile Midland Expressway Limited (iicret toplama sirketi) sirketi
tarafindan 53 yilligina isletilecektir. M6, yol tikaniklig1 bolgesinin rahatlatilmasi amaciyla
yapilmistir (RDW, 2012: 164). Tablo 15°da Ingiltere M6 otoyolu gecis iicretleri yer

almaktadir.
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Tablo 15: ingiltere M6 Otoyolu Gecis Ucreti Tarifeleri

Pazartesi -Cuma Cumartesi — Pazar Gece
(06.00 - 23.00) (06.00 -23.00) (23.00-06.00)
Etiketli Etiketli o
Efiketsi iriicil Efiketsi iriicil Etiketsi Etiketli
Simf ..t'..ets'Z Siiriiciiler ..t'..ets'Z Siiriiciiler ..t'..ets'Z Siiriiciiler
Siiriiciiler 5% Siiriiciiler 5% Siiriiciiler (5% indirimli)
indirimli) indirimli) °
Simf 1 3.00£ - 2.80£ - 1.80£ -
(motosiklet)
Simf 2 5.50£ 5.23% 4.80£ 4.56£ 3.80£ 3.61£
(otomobil)
Simif 3
(otomobil- 10.00£ 9.50£ 8.60£ 8.17£ 6.60£ 8.27£
romork)
Simf 4 11.00£ 10,45¢ 9.60£ 9.12¢ 8.60£ 8.17£
(Kamyonet)
Smnif 5 (Tir) 11.00£ 10.45¢ 9.60£ 9.12£ 8.60£ 8.17£

Kaynak: RDW, 2012: 165.

Tablo 15°dan da goriilecegi iizere Ingiltere’de otoyol gegis iicreti tarifesi,
karayolunun haftanin hangi giinii ve hangi saati kullanildigini dikkate almaktadir. Ucret
yapist ara¢ siniflarina gore farlilik gosterirken, iicretler 1,8£ ile 11£ arasinda degismektedir.
Ucret toplama sistemi, araglarin 6n caminda bulunan elektronik bir etiketle iicret toplama
bolgesindeki sistem haberleserek gegis ticretini otomatik olarak stiriiciiniin hesabindan tahsil
etmektedir. Ucret toplamasi igin siiriiciiniin durmasi gerekmemektedir. Bir aylik abone

olunmasi1 durumunda %35°lik bir indirim uygulanmaktadir (RDW, 2012: 164).

2.2.3. Durham

Ingiltere’de 2000 yilinda ¢ikarilan Ulasim Yasast (Transport Act, 2000) tarafindan
yerel idarelere tikaniklik iicreti uygulama hakki verildiginde bunu ilk kullanan yerel idare
Durnham olmustur. Olduk¢a kiiiik bir alam1 kapsamasina ragmen Ingiltere’de kentsel
tikaniklik fiyatlandirmasi agisindan ilk uygulama 6rnegi olmasi bakimindan 6nemlidir.
Fiyatlandirmanin amaci bolgedeki trafik tikanikligini onlemektir. Sandler caddesi ve Pazar
alanina giren tiim araglardan hafta i¢ci ve Cumartesi giinleri saat 10.00 ile 16.00 aras1 2 £'lik
iicret alinmaya baslanmistir (Sarug, 2008: 151). Sandler caddesi olduk¢a dar bir caddedir ve
icerisinde katedral, bazi isyerleri, Durham Universitesinin bazi binalarin1 barmdiran, tarihi
sehir merkezine halkin tek giris noktasini olusturmaktadir. Kapali devre televizyon (Closed

Circuit Television, CCTV) sistemi ile denetimlerin yapildig: fiyatlandirma uygulamasinda
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acil servis ve belediye araglarina muafiyetler getirilmistir. Fiyatlandirma baslamadan once
alternatif ulagim araglar1 i¢in yatirimlar yapilmistir. Sistem maliyeti 250.000 £'a ulagmus arag

sayisinda %50 ile %80 arasinda diisiis saglanmistir (Santos ve Fraser, 2006: 270).

2.3. italya

Italya Avrupa'da karayolu fiyatlandirma uygulamalarini gerceklestiren ilk iilkedir ve
bu uygulamalarin ¢cogu bir kamu sirketi olan Autostrade tarafindan gerceklestirilmistir
(Vassallo, 2008: 135). italya’da karayollarmm yapimi otoyollar ve tiinellerden elde edilen
gelirlerle finanse edilmektedir. Gegis licretleri hemen hemen tiim otoyollarin kullanimi i¢in
uygulanmaktadir. Ik {icretli karayolu 1956 yilinda tamamlanan 800 km’lik Milan ve Napoli
arasindaki yoldur. Genelde Italya’nin giineyindeki otoyollarda herhangi bir iicret alinmaz.
Bunun nedeninin Italya Hiikiimetinin bu bolgedeki ekonomiyi canlandirma politikas1 oldugu
soylenebilir (RDW, 2012: 79). Italya’nin yol yapim maliyetlerinin yiiksekliginde yer
sekilleri nedeniyle koprii, viyadiik ve tiinel sayismin fazlahigi ile toprak edinimindeki
maliyetlerin yiiksek olusu da énemli bir etkendir. italya'nin otoyol agmm 1975 kadar ¢cok
hizl1 bliytimesinde Autostrade Grup onemli bir rol oynamistir (Laurino ve Grimaldi, 2010:
4-6). 1987 yilinda bir kamu sirketi olan Autostrade’in bazi hisselerini, 1999 yilinda ise
tamamini halka arz yoluyla 6zellestirmistir (Vassallo, 2008: 136).

Italya'da karayolu &zellestirme calismalar1 tamamlanmis ve ulusal hiikiimet 6,7
milyar euro gibi biiyiik bir gelir elde edilmistir (Laurino ve Grimaldi, 2010: 16). Italya 6zel
sektorii karayolu yapimina tesvik ederek verimliligi artirmayi1 hedeflemistir. Otoyollar,
Ulusal Yol Sirketi, Ekonomi ve Finans Bakanligina (Ministry of Economy and Finance-
MEF) ait ANAS (Azienda Nazionale Autonoma delle Strade) veya yine Ekonomi ve Finans
Bakanligmn kontroliindeki dev bir kamu holdingi olan italyan Imar Enstitiisiiniin sahibi
oldugu Autostrade Grup tarafindan isletilmektedir. ANAS, hem iicretli yollardan hem de

ticretsiz yollarin denetiminden (Limodio, 2011: 4).

Otoyollardaki ticret toplama yOntemi genelde kullanilan uzunluga gore sabit
fiyatlandirma seklindedir ve otoyoldan ¢ikis yaparken giriste alinan bilet okutularak ticret
odenir. Odeme sekli nakit, baz1 yerlerde kredi kart1 veya her deme noktasinda bulunan VIA

kart ve Telepass kart ile yapilabilmektedir (Autostrade, 2013). Bu sistemin siiriiciilere
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maliyeti, Autostrade’den kiralanan ve ayligi 1,04 euro olan Telepass + KDV + ilk defa
alindiginda 15,49 euro olan ve bundan sonraki yillarda 3,10 euro iicreti olan VIA kart ticreti

kadardir. Telepass, araglarin 6n camina takilan elektronik bir alici cihazdir (RDW, 2012: 80)

Italya’da karayolu iicret tarifelerinin belirlenmesi noktasinda gergeklestirilen her
fiyatlandirma uygulamasi ayr1 ayr1 degerlendirilerek, fiyatlandirma cergevesi ve ticret
miktar1 6zel bir kanun ile karayolu isletmecisi olan imtiyaz sahibi firmaya devredilmektedir.
Italya’daki imtiyaz sahipleri otoyollardan iicret toplama, yol bilgisi ve yol yardim
saglamakla ylkiimlidiirler (RDW, 2012: 79). ANAS ile yapilan s6zlesmede belirtilen
unsurlardan biri, imtiyaz sahipleri tarafindan yol tarifelerindeki yillik diizenleme karmasik
bir tavan fiyat sistemine dayali olarak yapilmasidir. Bu fiyatlandirma, enflasyon g6z 6niine
almarak imtiyaz sahiplerinin sagladigi hizmetlerin kapsami ve hizmet kalitesindeki

degisiklikler ¢ergcevesinde yapilmaktadir (Laurino ve Grimaldi, 2010: 8).

Gegis tlicretleri araclarin agirligi, dingil mesafesi, yolcu ve esya tasimalara gore
farkliliklar gostermektedir. Gegis ticretleri yol agimin yapimi, yonetimi ve bakimima bagli
oldugundan her bir imtiyaza gore degisiklik gdsterebilmektedir. Imtiyaz sahipleri elde
ettikleri gelirin % 20’sin1 gelir vergisi ve belirli bir kar marjin1 da diiserek geri kalan geliri
yollarin bakim onarim islerine kanalize etmektedir. Ayrica %20 gelir vergisinin iizerine bir
miktar1 Ekonomi Isleri Bakanligi’na bagli Merkez Garanti Fonu’na ddeme yapilir. Eger bir
otoyol isleten firma mali kriz igerisine girerse Merkez Garanti Fonu tarafindan

desteklenmektedir (RDW, 2012: 80).

Autostrade Grubuna ait sirketler (RDW, 2012: 80);
e Autostrade per I'ltalia SpA (2,854. 6 km)
e Societa Italiana per Azioni per il Traforo del Monte Bianco (5. 8 km)
e Raccordo Autostradale Valle d'Aosta S. p. A. (32. 4 km)
e AutostradaTorino-Savona SpA. (130. 9 km)
e Societa Autostrada Tirrenica SpA. (36. 6 km)
e Tangenziale di Napoli SpA. (20. 2 km)
e Societa Autostrade Meridionali SpA. (51. 6 km)
e Strada dei Parchi (281. 4 km) olmak {izere toplam sekiz sirket tarafindan

gerceklestirilmektedir.
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Italya’da karayolu fiyatlandirmada degisken ve sabit aralikli iicretler olmak iizere iki

yontem kullanilmaktadir.

Degisken Aralikli Ucretler: Gegis iicreti tarifesi, kullanilan yolun mesafesi, aracin
aks sayis1 ve ilk aksma (sadece Alplerde bulunan bir tiinelin emisyon degeri i¢in) gore
degiskenlik gostermektedir. Ayrica iicretler yolun durumuna gore degiskenlik gosterebilir
(viyadiik ve daglik egimli yollarin bakim maliyetleri yiiksek olmaktadir). Fiyatlara %20
KDYV dahil olmaktadir. 5 gesit licret kategorisi vardir (Autostrade, 2013):

e Smif 1: Motosiklet ve binek otomobil (6n tekerligin altindan Glgiilen
yiikseklik en fazla 1,30 m ise),

e Smif 2: Otobiisler, karavanlar ve binek araglar (6n tekerlegin altindan 6lgiilen
yiikseklik 1,30 m’den yiiksek ise),

e Smif 3: Toplamda ii¢ aksh araglar (Ornegin siif 1 ve 2’deki araglara takilan
romork veya karavanlar),

e Smif 4: Toplamda dort aksh araclar,

e Smf 5: Toplamda bes veya daha fazla aksa sahip araglar olmak {izere

siniflandirilmaktadir.

Sabit Aralikli Ucretler: Bazi durumlarda yol {icreti kullanilan yol uzunluguna baglh
olmayabilir ve sabittir. Bu otoyollara “acik sistem” (Ornegin AS Milan-Lakes, A12 Roma —
Civitavecchia ve bazi tek istasyonlar) denir ve burada siiriicli otoyol girisinde bilet almaz.
Kat ettigi kilometre bilinmediginden ANAS tarafindan belirlenen sabit bir {icret 6der. Agik
sistem otoyollar, giriste bilet almarak kullanilan “kapali sistem” otoyollardan farklilik
gosterir (RDW, 2012: 81). Odeme istasyonlarinda, beyaz seritli giselerde nakit 6demeleri,
diger seritlerde otomatik gecis sistemleri vardir. Otomatik ge¢is sistemlerinin mavi seritli
giseleri karth 6deme sistemi ile isletilmektedir. Kartli 6deme giselerinden VIA Karth olan
Odeme tiirii digerlerinden daha hizli olmaktadir. VIA kart manyetik bir kart olup, 25 euro,
50 euro ve 75 euroluk 6n ddemeli segenekleri vardir ve tiim Italyan otobanlarinda

kullanilabilmektedir (Autostrade, 2013).
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2.3.1. Milano

Tarihi Milano kenti icin ECOPASS "Cerchia dei Bastioni" olarak bilinen tikaniklik
fiyatlandirmasi uygulamasi 2 Ocak 2008 tarihinde faaliyete baslayan ve sehir merkezindeki
8,2 kilometre karelik (%4,5) alan1 kapsayan bir uygulamadir (Martino, 2011: 7-8). Yol
fiyatlandirma sisteminin araglarm hava kirliligine etkisini fiyatlandirmada temel alan sistem,
her giin saat 7.30 ile 19.30 aras1 gecerli olup bu saatler disinda, Cumartesi, Pazar ve resmi
tatil glinlerinde bu ticret 6denmesi s0z konusu degildir. Bu uygulama, benzinli eski araclarin
euro 3 emisyon standartlarindan daha diisiik olanlar1 ve partikiil filtresi olmayan dizel araglar
icin yapilmaktadir. LPG, dogal gaz veya elektrikle ¢alisan araclar ise iicretsiz olarak sehre
girebilmektedir (RDW, 2012: 83). Giris {icreti, aracin emisyon miktarina gore, giinliik 2, 5
veya 10 euro olmaktadir. Elektronik iicret toplama noktalarindaki kameralar ile araglarin
Ecopass etiketlerinin olup olmadigi da kontrol edilmektedir. Ecopass etiketi gazete
bayilerinde, tiitiin iirlinleri satan biifelerde ve Intesa ile San Paolo bankalarindan temin
edilebilmektedir. Ayrica kredi kart1 ile internet {izerinden de alinabilmektedir.
Fiyatlandirmanin ana prensibi “kirlettigin kadar 6de” olarak 6zetlenebilir (Croci, 2007: 2).

Tablo 16’de Milano kirlilik fiyatlandirmasi ticret yapis1 yer almaktadir.

Tablo 16: Milano Kirlilik Simiflar1 Ecopass Ucretleri

Kirlilik Ara¢ Euro Kategori Giinliik
Sinifi Ecopass
Smif 1 | LPG (Gazlh Arag) - Metan - Elektrik - Hibrit -
Simif 2 Euro 3, 4 ve 5 Benzinli Araba ve Vasitalar -
Euro 4 ve 5 Dizel Otomobiller
Simif 3 Euro 1, 2 Benzinli Araba ve Vasitalar 2 Euro
Sif 4 Benzinli Araba ve Vasitalar Euro 1, 2 ve 3 Dizel Otomobiller 5 Euro
Euro 3 Dizel Vasitalar Euro 4 ve 5 Dizel Otobiisler
Smif 5 Dizel Araba 1 Euro ve 2 Dizel Vasitalar 10 Euro

Kaynak: Martino, 2011: 9.

Tablo 16’de goriilecegi ilizere Milano kirlilik fiyatlandirmas1 uygulamasinda
araclarin c¢evreye etkileri dikkate alinmis, ¢evre dostu araclar {icretten muaf tutulmustur.
Ucret yapisi aracin kirlik smifina bagli olarak 2 ila 10 euro arasinda degismektedir. Milano

Ecopass uygulamasinda kamera destekli Otomatik Plaka Tanima (ANPR) sistemi
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kullanilmaktadir (Martino, 2011: 11). Odeme, Ecopass giris biletleri nakit, kredi karti,
internet yoluyla almabilir. Milano Ecopass sistemi araclarin ¢evreye verdikleri kirlilik
oranlar1 nazarmda fiyatlandirmay1 esas alan bir uygulama olmasi nedeniyle; muafiyet ve
istisnalar1 bu baglamda degerlendirilmistir. Basta cevre dostu araglar olmak iizere, acil saglik
hizmetleri, polis, askeriye ve itfaiyeye ait araglar muafiyet kapsamina alinmistir (Sentiirk,

2012: 294).

Tablo 17. Milano ECOPASS Maliyetler ve Gelirler (2008-2010)

2008 2009 2010
Maliyetler
6,5 - -
(Milyon Euro)
Gelirleri (Milyon Euro) 12,5 9.6 8,9
Cezalar (Giinliik 2.960~%2.6 60~ %2
Ortalama Sayisi) Toplam Girdi Toplam Girdi

Kaynak: Martino, 2011: 15.

Tablo 17°de goriilecegi lizere Milano kirlilik fiyatlandirmasi uygulamasinda 2008-
2010 yillar1 arasinda 6,5 milyon euro maliyet olusurken, yaklagik 20 milyon euro gelir elde
edilmistir. ECOPASS sisteminin uygulama alani1 ve siliresinin genisletilmesine yonelik
Haziran 2011 yapilan referandumda % 80 evet % 20 hayir seklinde sonug elde edilmistir.
ECOPASS sistem ¢aligma saatleri sirasinda trafikte %16.2, ¢evreyi daha ¢ok kirleten araglar
oraninda (licretlidir siniflar) % 67.9, kaza oranlarinda % 12.8 azalma kaydedilirken; toplu
tasima calisma hizi artisinda % 7.9, toplu tasima yolcu sayisinda % 8.1 artis yasanmistir

(Martino, 2011: 12-16).

2.3.2. Roma

Italya’daki iicretli yollarm yan1 sira Roma’da da kentsel vergiler mevcuttur. Ekim
2001 yilindan beri Roma kentinde Otomatik Kontrol Sistemi ile Londra’dan sonra
Avrupa’nin en blyiik Giris Kisitlama Bolgesi olusturulmustur. Roma’nin tarihi sehir
merkezinin (Smirhl Trafik Bolgesi - STB) korunmasi icin arag trafigini izleme ve denetleme

icin elektronik kontrol merkezleri kurulmustur (SNRA, 2002: 12). Bu uygulamalarin bir
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diger nedeni ise ¢ok ciddi oranlarda artan hava kirliligi olmustur. Trafik kisitlamasi ile
amaclanan hedefler, insanlarin toplu tasimaya yonlendirilmeleri, daha az hava kirliligi ve
daha az trafik tikanikligimi saglamak seklindedir. STB diizenlemesi ile sehir merkezine
sadece 0zel izinle yetkilendirilmis araglar girebiliyordu. 1998 yilindan bu yana ise 6zel izne
ek olarak sehir merkezine giris i¢in licret alinmaya baslandi. Elde edilen gelir ise mobil

projelerde kullanilmistir (RDW, 2012: 84).

Roma Ulagim Kurumu, sehir merkezine erisim kontroliinii yonetir ve bugiine kadar
yaklagik 150.000 izin islemi yapmistir. Bu kurum Roma Yol Yasasina gore giris izni ve
ihlallerinden elde edilen gelirin kullanim hakkina da sahiptir. Bir y1l gegerliligi olan bir iznin
kullanimi, Pazartesi’den Cuma’ya kadar 06.00 ve 18.00 saatleri arasi, Cumartesi giinii ise
saat 14.00 ile 18.00 arasidir (SNRA, 2002: 13). Tarife ticretleri degisiklik gosterebildigi gibi
genelde yillik 320 euro civarindadir. Toplu tasima icin tcretler farkli tarifelerden
yapilmaktadir. Sehir merkezindeki doktorlar, esnaf ve engelliler gibi bazi gruplar ise giris

iicretinden muaftirlar (RDW, 2012: 84).

2.4. Japonya

Japonya otoban agma ekonomik kalkinmayi hizlandirmasi nedeniyle ¢ok 6nem
verilmektedir (Vassallo, 2008: 143). 1950’1 yillarda gergeklestirilen hukuksal
diizenlemeler, Japonya’da karayollarinin iicretsiz olmasi gerektigi goriistine farkli bir bakis
acis1 getirmis, gelisme ve ilerleme geregi goz Oniine alinarak {icretli sisteme gegilebilecegi
goriisii yer bulmustur (Laurino ve Grimaldi, 2010). Japon hiikiimeti yollarin kotii kosullarini
tyilestirmek amaciyla Benzin Vergisi (1954), Mazot Muameleleri Vergisi (1956), LPG
Vergisi (sivilastirilmig petrol gazi) (1966), Tasit Alim Vergisi (1971), Motorlu Tasitlar
Vergisi (Tonaj1968) gibi 6zel yasalar yiirtirliige koymustur. Bu vergiler ii¢ asamada, yani
satin alma, miilkiyet ve motorlu araglar kullaniminda otomobil kullanicilar1 iizerinde

uygulanmaktadir (Nambu, 2007: 5).

Japonya Karayolu Kamu Sirketi (Japan Highway Public Corporation) ulusal
hiikiimet tarafindan 1956 yilmm Nisan aymda kurulmustur. Japonya’da Ikinci Diinya Savas1
sonras1 yeniden yapilanma ve ekonomik kalkinma hedeflerine paralel olarak araba kullanimi1

talebi 6nemli dl¢iide artmasina ragmen sehirlerarasi karayolu agi sistemi yeterli degildi. Bu
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nedenle gerceklestirilmesi planlanan uygulamalarin hukuksal altyapisi  “Karayolu
Iyilestirme Ozel Kanunu (Doro Seibi Tokubetsu Sochiho)” ve “Ozel Karayolu lyilestirme
Muhasebe Kanunu (Tokutei Doro Seibi Jigyo Tokubetsu Kaikeho)” gibi yeni yasalarin
yiiriirliige konulmasi ile olusturulmustur (Mizutani ve Uranishi, 2005: 4). Bu yasalarin
yiiriirliige girmesi ile karayollarinin iicretsiz olmasi gerektigi diislincesinin yerini licretli
karayolu sistemi fikri almis boylece geleneksel yapidaki bakis agis1 degismistir. Sistematik
bir otoyol ag1 insa edecek merkezi bir organizasyon i¢in bir talep ortaya ¢ikmis, bu durum
yeni ve kaliteli karayolu ag1 ihtiyacini da beraberinde getirmistir (Nambu, 2007: 2). Japonya
Otoyol Kamu Sirketi Kanunu 1956 yilinin Mart ayinda ve Japonya Karayolu Kamu Sirketi
ayn1 yilin Nisan aymnda kurulmustur. 1987 yilinda karayolu ag1 i¢in ulusal hiikiimetin plani
olan 9,064 km’lik kismi yani karayolu agmin yaklasik %81’1 2003 yili sonunda

tamamlanmistir (Mizutani ve Uranishi, 2005: 5-8).

Bagbakan Koizumi déneminde, Ozel Kamu Kurum Reorganizasyonu ve Reform
Plan1 19 Aralik 2001 tarihinde Bakanlar Kurulu tarafindan onaylanmistir. Planin temel
politikas1 ne olursa olsun kamu hizmetlerinin 6zel sektore ihale edilmesi gerektigi olmus,
dort karayolu ilgili kamu kurum 6zellestirme tesvik komitesi bu sirketlerin reform plani
olusturmustur. Komitenin goriisiine dayanarak, dort otoyol ilgili kamu kuruluslarinin
ozellestirilmesi temel plan1 22 Aralik 2003 tarithinde hiikiimet ve iktidar partileri ile ortak
yapilmis ve otoyol kamu sirketlerinin 6zellestirilmesine iligskin yasa 2 Haziran 2004 tarihinde
kabul edilmistir (Mizutani ve Uranishi, 2005: 14). 2005 Ekim ayinda, Japonya Otoyol Kamu
Sirketi (Japan Highway Public Corporation); Biiyiiksehir Expressway Kamu Sirketi,
Hanshin Expressway Kamu Sirketi ve Honshu-Sikoku Kopriisii sirketi olmak iizere
boliinerek 6zellestirilmistir. Devlete ait dort karayolu sirketlerinin 6zellestirilmesinde, 1987
Japonya Ulusal Demiryolu 6zellestirme deneyimleri dikkate alimmistir (Vassallo, 2008:

133).

2.4.1. Japonya Karayollar1 Ozellestirme Siireci

Japonya’da karayolunda 6zellestirme i¢in ana tetikleyici, gecmisten itibaren y1giliml
olarak biiyiiyen devasa kamu bor¢ stokudur ve otoyol aglarinin 6zellestirilmesi ile bu borg
yiikiiniin ortadan kaldirilabilecegine inanilmaktadir. Mevcut talebi karsilayacak nitelikte ve

hizda karayolu insaatlarmin gecikmeksizin gergeklestirilmesi ve 0©zel sektdrden
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faydalanarak farkli, esnek fiyatli ve kaliteli hizmet sunulmasi da oncelikli amaglar olarak
siralanabilir (Laurino ve Grimaldi, 2010; Mizutani ve Uranishi, 2005). Ikinci Diinya Savas1
sonrasinda sanayilesmeyi ve ekonomik biiyiimeyi tesvik etmek amaciyla Japon otoyol
sisteminin yeniden yapilanma ve karayolu agmin gelistirilmesi gerekliligi siddetini

arttirmistir (Laurino ve Grimaldi, 2010).

Japonya, karayolu yapim maliyetleri oldukga yiiksek olan bir iilkedir. Bunun temel
nedenleri arasinda depremler ve arazi yapisinin engebeli olmasi yer almaktadir. Yer
sekillerinin daglik olusu tiinel, viyadilk ve koprii yapilmasi ihtiyacin1 ve beraberinde
karayolu yapim maliyetlerini de artirmaktadir. Karayolu yapim maliyetlerini 6nemli 6l¢iide
artiran bir diger etken ise deprem riski nedeniyle de normal standartlarin iizerindeki kalite
ithtiyacidir. Tiim bu etkenler, biiyiik dl¢iide finansman yiikii olusturmakta ve buna baglh
olarak da gecis ticretleri diger tilkelere gore cok daha yiiksek olmaktadir. Japonya karayolu
fiyatlandirma uygulamalar1 temelde karayolu agmin yenilenerek, gelistirilmesini ve
kalitenin en yiiksek diizeyde saglanmasini amacglamaktadir. Mevcut bor¢ yiikii nedeniyle
tercih edilen karayolu fiyatlandirma uygulamalar: bunlarin gerceklestirilmesinin ardindan
karayollarmin {icretsiz yollara doniistiiriilmesi amacma yoneliktir (Mizutani ve Uranishi,

2005: 7).

Japonya Otoyol Kamu Sirketi (Japan Highway Public Corporation), isletilen biitiin
otoyol ag1 gelirlerinin ortak bir havuzda toplanarak giderlerin karsilanmasi temeline dayanir.
Bu durum ise bolgeler arasindaki maliyet farkindan kaynaklanan avantaj ve dezavantajlarin
ortadan kaldirilmasini1 amaglamaktadir. Biitiin bu politikalar; karayollarina olan diisiik talep
diizeyi, yiiksek karayolu insaat maliyetleri ve kar paymin az olmasina ragmen
gerceklestirilen 6zellestirme uygulamalar: ile basariya ulasarak Japon karayolu ag1 6nemli
Olgide artmustir (Laurino ve Grimaldi, 2010). Bir kamu kurulusu olan JEHDRA (Japan
Expressway Holding and Debt Repayment Agency), dort otoyol ile ilgili kamu kurum varlik
ve borglarini devralarak bu sirketlerin mali yiikiinii azaltmak ve karayolu hizmetlerini
basarili bir sekilde 6zellestirmek ve 45 yil igerisinde faiz borcunu 6demek amaciyla
kurulmustur. Gergeklestirilen 6zellestirme uygulamalarinda karayollarmnin miilkiyeti devlete
ait olmasiyla beraber kiralama-imtiyaz seklinde bir 6zellestirme sekli uygulanmaktadir.
Gegis Tcretleri ulasim politikasinin bir parcasi olarak hiikiimet tarafindan ayarlanir

(Vassallo, 2008: 143).
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Ucret toplamada elektronik iicret toplama sistemi kullanilmaktadir ve bu ydntem
ozellikle trafik yogunlugunun yasandig1 alanlarda daha etkili ve hizlidir (Makino ve Tsuji,
2006: 3). Sirketlerin kira bedeli olarak ddedikleri iicretler; otoban bakimi ile eksik ticretlere
esittir. Bunun yam sira isletici firmalar otoyollar lizerindeki restoran, dinlenme tesisi ve
benzin istasyonlar1 gibi isletmelerden kar elde etmektedirler. Parali yol projeleri otoyol gecis
gelirleri, otoyol tahvilleri, bankalardan alinan krediler ve devlet siibvansiyonlar1 ile sosyal
sermaye fonu olmak lizere dort finansal kaynak yoluyla finanse edilmistir (Laurino ve

Grimaldi, 2010). Tablo 18’da Japonya otoyol gecis iicretleri yer almaktadir.

Tablo 18: Japonya Otoyol Gegis Ucretleri

Terminal Sarj Tek Kullanimhk Basina 150 (Yen) ¥
Hafif Ara¢ ve Motosiklet 19,68 ¥/ Km
Siradan Binek Otomobil 24,60 ¥/ Km
Kiiciik ve Orta Olgekli Kamyon 29,52 ¥/Km
Biiyiik Olcekli Kamyon 40,59 ¥ / Km
Ozel Biiyiik Olcekli Tam Rémork 67,65 ¥/Km

Kaynak: Kimura ve Maeda, 2005: 7.

Tablo 18’dan da goriilecegi iizere licret diizeyi 19,68 ¥ ile 67,65 ¥ arasinda
degismektedir. Ucret yapis1 karayolunu kullanan araclarm  &zelliklerine  gore
belirlenmektedir. Tahvil karayolu genisletme finansmaninda kullanilan en 6nemli arag
olmustur. JEHDRA 06zellestirilen karayolu sirketlerinin genel olarak yonetim giderleri,
insaat ve bakim maliyetlerini azaltic1 6nlemler alarak siibvanse etmis bunun yani sira ulusal
hiikiimet ya da yerel kamu kurumlari tarafindan saglanan faizsiz krediler ile desteklemistir.
Karayollar1 i¢in insaat maliyetleri biiylik oldugundan, kullanici iicretleri ile ingaat
maliyetlerini 6demek miimkiin degildir (Mizutani ve Uranishi, 2005: 11-15). Karayolu
Ozellestirme politikalarinin basariya ulasabilmesi i¢in gergeklestirilen uygulama planlarinin
titizlikle hazirlanmasi gereginin yani sira istikrarli bir fon kaynagimin olusturulmasi biiytik
onem arz etmektedir. Japonya karayollarinda yiiksek kalite ve gilivenlik standartlarinda
gerceklestirilmesi amaglanan karayolu agi planminin, diisiik trafik hacimleri ile kérsiz

boliimleri bulunmasi nedeniyle maliyetler artmaktadir (Nambu, 2007: 10).
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Karayollarin 6zellestirilmesi noktasinda cesitli sorunlar devam etmektedir. ilk
olarak, karayolu kamu kuruluslarinin 6zellestirilmesi tam degildir ve slire¢ uzadikca siyasi
miidahalelerle kars1 karsiya kalmmaktadir. Ikinci olarak, tesvik diizenlemeleri iyi
tasarlanmis degildir. Her bagimsiz otoban sirket aslinda bolgesel bir tekel olusturur
niteliktedir. Japonya'da fiyatlandirma sisteminin 6zel karayolu isletici firmalar agisindan
yeterli kar1 saglamamasi nedeniyle sirketlerin daha verimli, yenilik¢i veya talebi arttirict
reklam kampanyalar1 uygulamalarini tesvik etmez (Laurino ve Grimaldi, 2010; Mizutani ve

Uranishi, 2005).

1990'larin ortasindan itibaren, insaat harcamalar1 bastirilmig ve birikmis borglarin
artis hiz1 yavaglamis olmasma ragmen karayollarinin finansmaninda kredi ve tahvillerden
faydalanilmasi nedeniyle en 6nemli amaclardan biri olan borg¢ stoku hala tartisma konusudur
(Mizutani ve Uranishi, 2005: 11). Son olarak, bor¢ yiikiiniin ortadan kaldirilmasi, hizmet-
kalite-verimlilik  artisinin =~ saglanmasi  amagclarmin  gergeklestirilmesi  sonucunda

karayollarmin bedelsiz kullanimu ile ilgili zamanlama belirsizligini korumaktadir.

2.5. Hong Kong

Hong Kong niifus yogunlugu bakimindan km? basina diisen 3500 kisi ile diinyada
ilk srada yer almaktadir. 1970’11 yillardan itibaren hizla geliserek diinyanin en 6nemli
finans merkezlerinden biri haline gelmistir. GSMH’deki hizli artis ayn1 zamanda arag
talebine yansimig, hizli talep artisina karsin altyap1 hizmetlerinin yetersizligi karsisinda;
trafik yogunlugunun ciddi boyutlara ulagmasi hiikiimeti talep kisici politikalara
yoneltmistir (Hau, 1990: 203). Hong Kong’da ara¢ sayisindaki artis (6zellikle 6zel
otomobil ve motosikletler), cesitli 6nlemleri beraberinde getirmistir. Kisa zamanda
uygulanabilmesi ve uygulama kolaylig1 nedeniyle, hiikiimet vergi oranlar1 ile talebi
sinirlandirilma yoluna gitmistir. Hong Kong’da standart trafik yonetimi ve kontrol
yontemleri olarak; yakit vergileri, otopark iicretleri, otopark kontrolleri ve kotalar dahil olmak
iizere arag kullanimi azaltici birgok 6nlem kullanilmig fakat istenilen basar1 elde edilmemistir

(Khan, 2001: 74).

Arag sayisindaki hizli artis ve vergi oranlarmmin istenilen sonucu yaratamamasi

nedeniyle iilkede tikaniklik fiyatlandirmasi giindeme gelmistir. Hong Kong'da Temmuz
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1983 ile Mart 1985 tarihleri arasinda marjinal maliyete dayali, Elektronik Yol
Fiyatlandirmasi (Electronic Road Pricing, ERP) pilot uygulamasi gergeklestirilmistir. Yirmi
bir aylik bu deneme uygulamasi ERP'nin teknik, ekonomik ve idari uygulanabilirliginin test

edildigi ilk uygulama olarak literatiirdeki yerini almistir (Yan ve Lam, 1996: 320).

Hong Kong’ da 6nemli bir problem teskil eden trafik probleminin ¢odziimiinde
ERP'nin arag sayis1 smirlamasi (kota) ile kiyaslayarak daha etkili olup olmayacagini analiz
etmek ve karsilasilabilecek idari ve hukuksal problemleri de tespit etmek amaglanmistir.
Uygulamada iicretlendirilecek yollarin; bdlge o6zellikleri, niifusu, gise ihtiyaci, yapim
maliyetleri dikkate almarak planlamalar gergeklestirilmistir. Fiyatlandirma uygulamalari
icin 130 gecis noktasi kullanilirken 6zellikle trafik yogunlugunun yasandigi sabah ve aksam

saatlerinde {icretlendirme yapilmistir (Small ve Gomezgbanez, 1998: 219).

Giiniin sartlarina gore oldukca yeni sayilabilecek bir teknoloji olan Otomatik Arag
Tanimlama (Automatic Vehicle Identification, AVI) sistemi kullanilmistir. Uygulamaya
katilan araglara elektronik plaka (Electronic Number Plate,) monte edilmistir.
Ucretlendirilen alana girislerde sabit olarak kurulmus olan cihazlar AVI' lar1 okuyarak,
veriyli yol kenarindaki bilgisayara, oradan da kontrol merkezine aktariliyordu. Bu
uygulamada her aracin ayrinti1 olarak kayitlari tutulurken; kullanicilara her an yapilan
gecisleri ve fiyatlandirma esaslarini ayrintili olarak iceren faturalar gonderiliyordu (Sarug,

2008: 161; Small ve Gomezgbanez, 1998: 219).

Fiyatlandirma uygulamasinda bu kayit sisteminin yani sira kameralar ile kontrol
noktalarinda arizali veya zarar gérmiis AVI'li araclarin fotograflarini da kaydediyordu. Bir
pilot uygulama olan Hong Kong ERP sisteminde uygulamaya resmi araglar ve goniillii
katilimcilar ile gergeklestirilmistir. Bu nedenle katilimcilara fatura ve fiyatlandirma bilgileri
ayrmtili olarak gonderilmesine karsin herhangi bir gercek ddeme s6z konusu degildir.
Sistemin maliyetini secilen teknoloji ve uygulama siiresine baghdir ve maliyeti yaklagik 100-150

milyon dolardir (Khan, 2001: 75-78).

Uygulama teoride; teknik, ekonomik ve idari anlamada olduk¢a basarili

olmustur. Sistemin giivenilirligi %99 civarinda bulunmustur (Hau, 1990: 205). Hong
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Kong ERP uygulamasinda; trafik tikanikliginin en yogun oldugu zaman dilimlerinde
seyahat oran1 %24, araglarin seyahat siiresi %6 azaldig1 bununla beraber trafik akisinin
ise %16 artt1g1 ongoriilmiistiir. Ayrica, % 9 yakit tasarrufu, ara¢ emisyonlarinin % 17
ve kaza maliyetlerinde de % 4 azalma tahmin edilmistir (Khan, 2001: 76). ERP yol
genisletme projeleri ile karsilastirildiginda nispeten ucuz; giin, yer ve zamana bagh
tikaniklik probleminin azaltilmasinda daha etkilidir. Bu uygulamanin diinya
literatiirtindeki en onemli Ozelligi ise uygulamanin teknolojik altyapisi, esnek ve
kapsamli olusuyla bircok iilkeye 6rnek teskil etmesidir (Small ve Gomezqgbanez, 1998:

216).

ERP uygulamasi teknik, ekonomik ve idari anlamda her ne kadar basarili kabul edilse
de halk tarafindan kabul edilebilirlik saglanamamistir. Bunun temel nedenleri ise araglarin
iicretlendirilmesinde kullanilan kamera ve faturalandirma sisteminin, gizlilik ve mahremiyet
konusunda endiselere neden olusu, uygulama siiresinin oldukca kisa ve nispeten yetersiz
olmasidir (Khan, 2001: 76-77). ERP’nin tanitimi Mayis 1982 mali kisitlama 6nlemin
ardindan gelmis olmasi ve uygulamanin devletin yeni bir vergisi olarak algilanmasi, halka
yeterli sekilde tanitilmamasi siyasi destekten uzak olusu yol fiyatlandirma fikrine olan

direnci artiran diger bir sebeptir (Hau, 1990: 211).

Siyasi agidan ise Ingiltere ile Aralik 1984 yilinda imzalanan ve Hong Kong’un 1997
yilinda Cin'in yonetimine verilmesi ise siyasi agidan ERP’nin uygulanmasini gii¢clestirmistir.
Mevcut uygulama da kullanilan teknoloji mahremiyet kaygisinin yani sira kamera sistemleri
ile Cin hiikiimetince kontrol ve denetimini destekleyen bir ara¢ olarak algilanmis bu nedenle
de devam eden siiregte sistemin uygulanamaz bir hal almasiyla sonuglanmistir. Bu nedenle
Hong Kong ERP uygulamasi teoride bir¢ok agidan basarili olmasima karsimn, halk tarafindan
kabul edilebilirligin ne kadar 6nemli oldugunu gostererek yeni bir bakis agis1 meydana

getirmistir (Small ve Gomezgbanez, 1998: 216-220).

2.5.1. Hong Kong’da Ucretli Koprii ve Tiineller

Giliniimiizde Hong Kong ‘da yer alan karayollar1 diinyada en yogun kullanima sahip
olanlardandir. 2012 Eyliil ayinda, Hong Kong adasinda 444 km, Kowlon’da 462 km ve New
Territories’te 1184 km olmak iizere toplamda 2090 km’lik yolu 645,880 arac¢ kullanmistir.
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Hong Kong’un ticretli yollari ve tiinellerini glinde ortalama 220.000 kisi kullanmaktadir

(Hong Kong Highway Department, 2013).

Hong Kong’da 12 otoyol tiineli ve 3 tiip tiinel olmak {izere 15 tiinel vardir. Bunlarin
12’s1 licretli gecis hizmeti vermektedir. Hong Kong’da ticretli yollar, kopriiler ve tiinellerin
¢ogu Yap-Islet-Devret (YID) modeline gore yonetilmektedir. Bu yollarin, kopriilerin ve
tiinellerin insasini1 yapan firmalara genellikle 30 yilligma isletme hakk: verilmekte ve siire
sonunda ise bu yollar devlete teslim edilmektedir. Fiyat artislar1 icin iki yontem
uygulanmaktadir. Ilk yontemde firmalar fiyat artis1 yaptiginda hiikiimet konseyinde Icra
Kurulu Bagkanlig1 bunu kabul veya reddeder. Reddedilmesi durumunda firmalar bagimsiz
mahkemelere bagvurabilmektedir. Bu yontem, Eastern Tiineli ve Tate’s Cairn Tiineli’nde
uygulanmaktadir. ikinci ydntemde ise hiikiimet ile firmalar aralarinda bir otomatik iicret artis
tablosu olusturmaktadir. Fiyatlar bu ortak kararla alinan tabloya gore yapilmaktadir (Dennis,
2005). Ornegin bu yontemle yapilan Cross Harbour Tiineli 1,86 km uzunlugunda ve Hong
Kong’daki ilk deniz altindan gecen tiineldir. Tiinel 2 Agustos 1972°de a¢ilmis ve sahibi
Hong Kong hiikiimeti olup su an Serco Group (HK) Ltd. sirketi tarafindan isletilmektedir
(Hong Kong Highway Department, 2013).
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Tablo 19: Hong Kong’da Otoyol Tiinelleri ve Képriileri Ucret Tarifesi (1967-2008)

Infrastructure Management
Limited

Ucretler Taksi/ Giinliik Arag
.o Acilis | Uzunlu - Otomobil/ Minibiis/ Gegisi (Mart
Tinelin Adv— o dni | K (km) Sahibi/Isleten Otobiis/ Kamyon | 2005)/ Giinliik
(HK Dolar) Kapasitesi
Lion Rock 1967 1,4 HK Hiikiimeti/Greater Lucky 8 (Tek Ucret) 92,000/-
Tiineli (H.K.) Company Limited
Cross Harbour 1972 1,9 HK Hiikiimeti / Serco Group 10/20/10/15/30 121,700/ 78,500
Tiineli (HK)Ltd.
Eastern Harbour | 1989 2,3 New Hong Kong Tunnel Co. 25/25/38/75/38-75 73,500/ 78,500
Shing Mun 1990 2,6 HK Hiikiimeti /Greater Lucky 5 (Tek Ucret) 54,000/-
Tiineli (H.K.) Company Limited
Tseung Kwan O 1990 0,9 HK Hiikiimeti /Greater Lucky 3 (tek Ucret) 80,000/-
Tiineli (H.K.) Company Limited
Tate’s Cairn 1991 4,0 Tate's Cairn Tunnel Co. Ltd. 14/14/21/28-31/21- 63,000/-
Tiineli 25
Western 1997 2,0 Western Harbour Tunnel 45/50/60/90-128/60- 39,200/ 118,000
Harbour Company 115
Tai Lam Tiineli 1998 3,8 Route 3 (CPS) Co. Ltd. 20/30/30/100/ 47,700 / 140,000
100~120/32~45

Eagle’s Nest 2008 2,1 HK Hiikiimeti /Transport 8 (Tek Ucret) -/120,000
Tiineli Infrastructure Management

Limited
Tsing Ma 1997 1,377 Hong Kong 30/40/40-60/50-80 -
Kopriisii Hiikiimeti/Transport

Infrastructure Management

Limited
Kap Shui Mun 1997 Hong Kong 30/40/40-60/50-80 -
Kopriisii Hiikiimeti/Transport

Infrastructure Management

Limited
Ting Kau 1998 Hong Kong Ucretsiz -
Kopriisii Hiikiimeti/Transport

Kaynak: Hong Kong Highway Department, 2013.

Tablo 19°de goriilecegi lizere Hong Kong karayolu fiyatlandirma uygulamalari

otoyollar iizerinde yer alan kdprii ve tiinelleri kapsamaktadir. Ucret yapisi araclarm cinsine

gore degisiklik gostermekte ve 3 ila 14 Hong Kong dolar1 arasinda degismektedir. Tiinel ve

kopriilerin isletilmesinde hem devlet hem de ozel firmalar isletmesi sifatiyla yer

alabilmektedirler.
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2.6. Singapur

1970'li yillarda Singapur'da yasanan trafik tikaniklig1 problemi ticari yapmin da
bozulmasina neden olabilecek boyutlara ulagsmistir. Yasanan tikaniklik problemi uluslararasi
sirketlerin Giiney-Dogu Asya'daki faaliyetlerinin merkezi olmayr amaglayan hiikiimetin
hedeflerini olumsuz yonde etkilemistir. Trafik akisinda yasanan tikanma ve problemler her
gecen giin artarak 6zellikle sabah ve aksam zirve saatlerinde merkezi isyerleri bolgesindeki
ortalama trafik hizinin 20 km/s’e kadar diismesine neden olmustur (Santos, 2004: 209-210).
Singapur'da Alan Lisanslama Fiyatlandirmasi (Area Licensing Pricing) uygulamasiyla 1975
yilinda baslayan karayolu fiyatlandirma uygulamasi, Singapur Hikiimeti Ulastirma
Bakanligina baglh Karayolu Ulastrma Kurumu tarafindan gerceklestirilmis ve birgok
degisim ve gelisimle 30 yil1 askin bir siiredir basariyla devam etmektedir (Queiroz, 2009:
50). Trafik tikanikligini 6nlemek amaciyla 1970 yilindan giliniimiize kadar bir dizi 6nlem

alimustir.
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Tablo 20: Singapur Trafik Tikamikhg ile Miicadele icin Alinan Onlemler

Rail Transit,
LRT)

degisik hatta ¢aligan sistemdir.

Yillar Onlem Onlemin A¢iklamasi Basan Diizeyi
Aracin kapasitesi ve 6zelligine gore ,
1972 |ARF degisen, arag degerinin %5 ile %140 Baslangigta basarth, 1974 ve 1975°de
. oranlar artirildi.
oraninda alman vergi uygulamasi
Mtk g 230 [P ko i
1975 |ALS 18.30 arast, hafta sonu 7.30 -14.00 . EECeK S
. o oranindaki artis nedeniyle diisiis devam
arasl {icretli girig .
edememistir.
Hizli Toplu ' :
Tasima Sistemi |Adanm bir¢ok bélgesine konforlu 1998 d.e 346 mllyop olan yolcu sayst 1
1987 . - . . yil i¢erisinde 14 milyon artarak 360
(Mass Rapid ulagim saglayan rayl sistemdir. 1 Imust
Transit, MRT) mryon oimustur.
Yeni arag niifusunun yillik %3
A'rag KOta ' oraninda artigmna izin verilmistir. VQS 1990-1993 yillar1 arasinda trafige
1990 | Sistemi (Vehicle |{J]agtirma Bakani Raymond Lim Mayis |¢ikan arag sayisinda 41.000 dolayinda
Quota System),  [2009'dan itibaren oranin % 1,5 diisiis saglamustir.
(VQS) diisecegini varsaymistir.
Yeni veya halihazirda ki arag
Zirve saati digt sahiplerine araglarini sadece belli Pek basarili bir uygulama olmamustir.
zamanlarda (hafta sonu, vs) kullanma . g
ara¢ kullanimi1 . . . Birgok arag sahibi araglarini her an
1994 sartiyla arag kayit ticretleri ve vergiler
(Off Peak Car, s kullanima hazir olmasinimn uygun
diisiik oranlarda alinmistir. Bu araglarin < R
OPC, Seneme) . . oldugunu distinmiistiir.
plakalar1 kirmizi renktedir ve zirve
zamanlarinda trafige ¢ikmalar yasaktir.
Y.Ol Merkezi igyeri bolgesi disindaki belli | Uygulamanin yapildig: bolgelerde toplu
Fiyatlandirma 5 0
yollarda tikaniklik ve darbogazlari tagima tagitlarmin hiz1 %16 artarken,
1995 |Uygulamasi . . . o -
(Road Pricing azaltmak i¢in uygulanan maniiel trafik miktarida %41lik bir azalis
ticretlendi ir. | .
Scheme. RPS) ticretlendirmedir olmustur
Elektronik Yol
Flyatland.lrmam ALS, RPS Ye..OPC kaldlrvllmls,vyerme Trafik miktarinda %17 oraninda ek
1998 | (Electronic ¢ok daha diisiikk emek yogunlugu diisiis saglamustr
Road Pricing, |gerektiren ERP getirilmistir. suy sag sur.
ERP)
Hafif Rayli
1999 Sistem(Light LRT' ye yolcu saglayan daha yerel ve 3 | Giinliik 39.000 civarinda yolcu

tasimaktadir.

Kaynak: Goh, 2002: 31; Sarug, 2008: 130.

Tablo 20’de goriilecegi lizere Singapur’da karayoluna olan asir1 talebin azaltilmasi

amactyla 1972-1999 yillar1 arasinda bir¢cok onlem alinmistir. Bunlar arasinda talebi kisici

cesitli vergi ve lcretler, saat ve miktar kisitlamalari, deniz ve demiryolu ulasimini tesvik

eden calismalar seklindedir. Genel olarak degerlendirildiginde kisa vadede basar1 saglayan

bu uygulamalar zamanla etkisini azaltarak talebin eski seviyesine gelmesiyle veya daha da
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artmast ile sonu¢lanmistir. Karayolu fiyatlandirma uygulamalarmin basart diizeyi 1995

yilindan itibaren gozle goriiliir sekilde artarak basarili sonuglar elde edilmistir.

2.6.1. Alan Lisanslama Uygulamasi

Alan Lisanslama Uygulamasi (ALS) 2 Haziran 1975 tarihinde 7 km*’lik bir alana,
zirve saatlerde giris i¢in iicret ddenmesi uygulamasi ile baslanmis diger birgok talep yonetim
onlemiyle birlikte bir paket olarak getirilmistir. Bu 6nlemlerden bazilar1 daha giivenilir ve
gelismis bir toplu tagima sistemi, araclar ve arag yakitlari iizerinden alinan ¢ok yiiksek oranli
vergiler ve daha yliksek park iicretlendirmesini icermektedir (Albalate ve Bel, 2008: 9).
Pazar giinleri ve resmi tatil giinleri hari¢ sabah 7.30 ile 9.30 aras1 uygulanan ticretlendirme
saati, uygulamanin baslamasindan birka¢ hafta sonra uzatilarak 7.30-10.15 saatlerine
genisletilmistir. Bu degisiklige neden olarak igyerlerinin ¢alisma saatlerini geciktirmesi ve
9.30'dan hemen sonra bolgeye yonelen trafigin olusturdugu tikaniklik gosterilmistir. Bu
uygulama sonucunda fiyatlandirma kapsamindaki saatler igerisinde trafik miktarmndaki
%44'lik dusts gerceklesmistir. Ticari taksiler ve motosikletler {icretlendirmeye tabi
tutulurken, toplu tasima hizmetlerinde kullanilan otobiisler ve acil servis araglarina muafiyet

saglanmistir (Menon, 2006: 121).

Fiyatlandirma sistemi araglarin camlarmna yapistirdiklar: giris pullarinin sadece alan
giris noktalarinda gorevlilerce araglar1 durdurmadan uzaktan kontrol edilmesi ile
gerceklestiriliyordu. Gerekli pulu bulundurmayan tasitlarin da gegmesine izin veriliyor;
fakat plaka detaylar1 alinarak 70 dolar ceza ara¢ sahibinin adresine yollaniyordu (Menon ve
Guttikunda, 2010: 3). Siiriiciiler giinliik ve aylik satilan pullar1 petrol istasyonlari, marketler,
postane ve biifelerden alabiliyorlardi. Ilk uygulama yillarinda kabul edilebilirligi artrmak
amaciyla ara¢ paylasimi (car-pool) tesvik edecek uygulamalar gerceklestirilmis, (indirim,
muafiyet) ilerleyen yillarda ise bu uygulamanin toplu tasima hizmetleri ile haksiz rekabete
girdigi (6rnegin 6zel araglarm arac¢ paylasim duraklar1 yerine, otobiis duraklarindan yolcu

almalar1) i¢in kaldirilmistir (Santos, 2004: 525).
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2.6.2. Yol Fiyatlandirma Uygulamasi

1995 yilinda tikaniklik fiyatlandirmasi kentsel alanda bulunan {i¢ otoyol
glizergahinin 6 farkli noktasinda uygulanmaya baslandi. Hafta i¢i 07.30-09.30 arasi1 yapilan
fiyatlandirmada tam giin ALS giris pulu olan araglar ayrica bir 6deme yapma durumunda
kalmiyorlardi. Fakat Central Expressway'deki asir1 talep ve tikaniklik nedeniyle ALS pulu
olanlar dahi ilave 6deme yapmak durumundaydilar. Yol fiyatlandirmas: uygulamasinin
amaci tikanikligin yogun oldugu yer ve zamanlarda bir miktar trafigi baska yer ve zamana

kaydirmakt1 ki ERP’ye gecinceye kadar bunda basarili olunmustur (Yap, 2005: 9).

2.6.3. Elektronik Yol Fiyatlandirmasi

Singapur hiikiimeti 1998 yilinda, aylik fatura ve ekstre yollanmasini gerektirmeyen,
boylece siiriiciilerin gizlilik haklarma daha az miidahale eden, 6nceden belli bir miktar kredi
yiiklenmis akilli kart uygulamasini segmistir. ERP’nin amaci aracglar1 sikisikliga yol
actiklar1 yer ve zamana baglh olarak fiyatlandirmakti (Albalate ve Bel, 2008: 9). ERP
uygulamasi akilli kart sitemi ile iicreti geg¢is esnasinda otomatik olarak alinmasi esasina
dayanir. Eger akilli kartta yeterli kredi bulunmuyorsa koprii lizerindeki kameralar aracin
arka plaka numarasinin fotografin1 cekerek ara¢ sahibinin adresine ceza makbuzu
gondermektedir. Sistem 120 km/s'in lizerinde hizda giden araglarin iicretlendirmesini bile
glivenilir olarak yapabilmektedir. Giiniimiizde ise araglarin %98 akilli kart sistemi

bulunmaktadir (Menon, 2006: 130).

Akallr kartlara ATM'lerde, benzin istasyonlarinda, marketlerde kredi ytiklenebilir.
Ayrica bu kartlarla park ticreti 6demek, yakit almak veya market alisverisi yapmak da
miimkiindiir. Kisith bélgeler ticretlendirme saatleri merkezi is bdlgesi i¢in 07.30-19.00
arasi, sehir ici otoyollarda ise 07.30-09.30 arasindadir. Ilk baslarda cumartesi giinleri de
belli saatlerde fiyatlandirma yapilmis, daha sonraki ortalama hiz kontrolii ve 3 aylik
ayarlamalarda tikaniklik diizeyinin cumartesi giinleri ticretlendirmeyi gerektirecek bir
diizeyde olmadig1 ortaya ¢ikmistir. Hafta ici bile tikaniklik diizeyinin diisiik olmasi
nedeniyle licretin sifir olarak belirlendigi zaman araliklar1 mevcuttur (Yap, 2005: 11). ERP

daha sonra yapilan ayarlamalar ile iicret basamak sayisi artirilmis ve her yarim saatlik
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dilimde degisen fiyatlandirma yapilmistir. Ornegin, Merkez Otoyolunda (Central

Expressway) temel oranlar Tablo 21°de verilmektedir.

Tablo 21. Singapur Elektronik Yol Fiyatlandirmasi Saat ve Ucretler

Ucretlendirilen saatler Ucret (Dolar)
07.30-08.00 1,50
08.00-08.30 2.00
08.30-09.00 3.00
09.00-09.30 1,00

Kaynak: Olszewski ve Xie, 2005: 759.

Ucretlendirmeden muaf olan araglar minimum seviyede tutulmus; acil servis, polis
ve itfaiye araclar1 fiyatlandirma disinda tutulmustur. Bunlara ek olarak motorsuz olan
bisiklet gibi bazi ulasim araclar1 ile 6zellikle turistlerin gezdirilmesinde kullanilan
"trishaws" denilen {i¢ tekerlekli araglar da muafiyetten faydalanmiglardir. ERP trafik
tikanikligin1 azaltmada oldukca basarili olmustur. Trafik fiyatlandirilan bolge igerisinde
yaklasik % 15 oraninda azalirken, uygulanan elektronik sistem sayesinde trafik akis hiz1 %

40 oraninda artmustir (Albalate ve Bel, 2008: 9).

Singapur’da fiyatlandirmaya konu olan karayolu agindan yillik ortalama 25 milyon
£ brit gelir elde edilirken, yillik 5,2 milyon £ isletim maliyetleri vardir. Fakat ERP
uygulamasinda gelirler degil, tikaniklik derecesi dikkate almmistir (Yap, 2005: 11).
Toplanan gelirler ¢ogu iilke uygulamalarinin tersine herhangi bir alana tahsis edilmemis,
oldugu gibi genel biitceye aktarilmistir. Ayrica, toplu tagima kullanim alani yaklagik % 20
artmistir (Albalate ve Bel, 2008: 9). Yillardir basarili bir sekilde uygulanan ERP'nin tilkenin
yapisia uygun, halk tarafindan kabul gérmiis ve tikaniklig1 azaltmada etkin oldugu sonucu

cikmaktadir.

1975’te diinyada ilk kez uygulanan ALS sayesinde Singapur’da trafik yogunlugu
%45, trafik kazalar1 ise %25 oraninda azalmistir. Bu sistem sayesinde ortalama arag¢ hizi
saatte 18 km’den saatte 34 km’ye ¢ikmistir. ALS sistemi trafik tikanikliginin azalmasini

saglamistir ama ticret toplamak i¢cin kullanilmak {izere ciddi oranda insan giicline ihtiyag
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duyulmustur. Bu nedenle 1998’de ERP sistemine gecilmistir. ALS sisteminden ERP
sistemine gecisle trafik yogunlugu %15 oraninda diigmiis, toplu tagima kullananlarin orani
%20 artmis ve trafigin azalmasi ile fiyatlandirilan bélgede yilda 80,000 kg CO2 ve 10 kg
partikiiller madde azalimi saglanmistir (Danish Architecture Center, 2012).
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UCUNCU BOLUM

3. TURKIYE’'DE KARAYOLLARININ FINANSMANI VE FiYATLANDIRMA
UYGULAMALARI: BiR MODEL ONERISi

Calismanin bu boliimiinde Tiirkiye’de karayollarmin tarihsel gelisimi, mevcut durum
degerlendirmesi, genel olarak Tiirkiye nin 6zellestirme politikasi ve bu baglamda karayolu
Ozellestirme, fiyatlandirma ve ticret toplama amag¢ ve yaklasimi irdelenecektir. Tiim bu
bilgiler 151ginda karayolu fiyatlandirma uygulamalar1 Tiirkiye ekseninde degerlendirilerek

genel amag ve dngoriiler ¢ergevesinde bir model dnerisi sunulmasi amaglanmistir.

3.1. Tiirkiye’de Karayollarinin Tarihsel Gelisimi

Cumhuriyet oOncesi donemde yol yapimimna 6nem verilmediginden Osmanli
Imparatorlugu’nda karayolu yapimi yetersiz kalmistir. Cumhuriyet ilan edildiginde, ulusal
sinirlarimiz igerisinde 13 900 km’ si sabitlestirilmis sose, 4 450 km’ si toprak olmak {izere,
toplam 18 350 km yol ag1 ve 94 koprii yer almaktaydi. Cumhuriyetin ilk yillarinda hedef;
yerlesim birimleri arasindaki seyahat siiresini kisaltan, iilke icerisinde ulagilamayan yerlere
erisen; yurt savunmasina, giivenlige ve lilke imarina hizmet eden, kiiltiir, sanat ve egitimin

yayginlagsmasini saglayan bir ulagim sisteminin olusturulmasidir (KGM, 2013b: 5-8).

3.1.1. Tiirkiye’de 1923-1950 Yillann Arasinda Karayollan

Ikinci Diinya Savasindan sonra biitiin iilkelerde oldugu gibi Tiirkiye’de de
karayollarma Oncelik verilmistir. Karayolu yapmmi ve gelisimi, 1948’de Marshall
yardimlariyla saglanan Onemli ekonomik destek ile bir doniim noktas1 olarak
nitelendirilebilecek; 1950 yilinda Sose ve Kopriiler Reisligi yeniden yapilandirilarak
Karayollar1 Genel Midiirliigii (KGM) kurulmustur. Bu donemle birlikte uygulanan karayolu
agirlikli ulasim politikalar1 sonucunda karayollari, ulagim sistemleri arasinda ilk siraya

yerlesmistir (Cetin ve digerleri, 2011: 123—-124).



3.1.2. Tiirkiye’de 1950-1980 Yillan1 Arasinda Karayollan

Karayollarinin gelisiminde planli ekonomi programlari ¢er¢evesinde gergeklestirilen
kalkinma planlarinda mevcut karayollarinin yetersizligi, nitelik ve nicelik yoniinden ele
alimirken ayni zamanda sosyal yoniine de deginilerek trafik kazalarinin da 6niine gegilmek
amaciyla hedefler olusturulmustur. 1963 -1978 yillar1 (1. Plan donemi basindan 3. Plan
donemi sonuna kadarki yillar) boyunca genellikle ulastirma sektorii biiyiime hiz1 ilk plan
donemi hari¢ diger sektorlerin {izerinde olmus, boylece ulastirma sektoriiniin Gayri Safi
Milli Hasila (GSMH) igerisindeki paymda artis gerceklesmistir (Akgiingér ve Demirel,
2004: 425). Tirkiye’de 1970 yilindan itibaren yasanan kentlesme ile beraber karayolu
kullanimi hizla artmistir. Bu donem itibariyle biiyiik sehirlerin ¢cevrelerinde ¢ok seritli ekspres
yollar 6nem kazanmis, donemin en onemli projesi olan ve Avrupa Yatirim Bankasi’ndan
alinan kredi ile 1970 yilinda insaat1 baslatilan Bogazi¢i Kopriisii, 1973 yilinda trafige acilmus,
boylece ilk defa ticretli yol politikasi uygulamaya konulmustur (Cetin ve digerleri, 2011: 137).

3.1.3. Tiirkiye’de 1980-2000 Yillann1 Arasinda Karayollarn

1980’11 yillarin baglarindan itibaren bir yandan mevcut devlet ve il yollar iizerinde
nitelik ve nicelik yoniinden gelistirilmesi ¢galigmalar1 devam ederken diger yandan yeni bir
atilimla “tam erigme kontrollii karayolu” yani “otoyol” yapimina hiz verilmistir. Bu donemin
en onemli 6zelliklerinden biri ise otoyollarin ticretli hale getirilmesidir. 1984 yilinda hizmete
acilan 38 km uzunlugundaki Gebze-Izmit Ekspres yolu ile baslatilan {icretli yol politikasi

giiniimiizde de devam etmektedir (Cetin ve digerleri, 2011: 142).

1990’1 yillara gelindiginde, devlet ulastirma sektorii ile ilgili planlanan hedeflere
ulasabilmek icin egitimli teknik personel saglanacak, karayolu ulastirmasinda teknoloji
yakindan takip edilerek kaynaklar etkin ve verimli kullanilmas1 saglanmis, yolcu ve sofor
gilivenligine 6nem verilerek tasimalar lisans sistemine baglanarak denetim altina alinmistir.
Mevcut sigorta sistemleri giiniin kosullarina uygun hale getirilerek, karayolu ulagtirmasinin
cevreye zarari asgari diizeye indirilmis, Avrupa ilizerinde yapilacak yiik ve yolcu tasimalari
icin degisik secenekler olusturulmasina yonelik caligmalar gergeklestirilmistir (KGM,

2013b: 49-52).
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3.1.4. Tiirkiye’de 2000-2013 Yillann Arasinda Karayollarn

2000’11 yillara gelindiginde boliinmiis yol calismalarina agirlik verilmis ve kalite
standartlariin gelistirilmesi tlizerinde durulmus, karayolu tasimaciligi 6nemli 6l¢iide one
cikmugtir. 2002 yili sonunda, “Acil Eylem Plan1” kapsaminda, “Bdliinmiis Yol” yapim
calismalarina hiz verilmistir. Karayollariyla ilgili gelismeler, politika ve hedeflerin genel
cercevesi Acil Eylem Planindan bagka, Uzun Vadeli Strateji ve Sekizinci Bes Yillik
Kalkmma Plani1 ile Dokuzuncu Bes Yillik Kalkinma Planlarinda da belirlenmistir (Cetin ve

digerleri, 2011: 145).

2006 yilindan itibaren KGM genel biitceli kuruluslar arasina dahil edilmesine ragmen
calisma usul, esaslar1 ile teskilat ve gorevlerine iliskin hiikiimleri diizenleyen 13.07.2010
tarihinde yiriirliige giren 6001 sayili Kanun ile kamu tiizel kisiligine sahip 6zel biitgeli bir
idare olarak yeniden yapilandirilmistir (KGM, 2012a: 34). Tablo 22°de Tiirkiye’de karayolu
Tiirkiye’de karayolu altyap1 yatirimlarmm ulastirma yatirimlar: igerisindeki payr yer

almaktadir.

Tablo 22: Tiirkiye’de Karayolu Altyap: Yatirnmlarimin Ulastirma Yatirimlarn
Icerisindeki Pay1 (2003-2013)

Yiizdesi Yiizdesi Yiizdesi

Sektor 2003 (%) 2012 (%) 2013 (%)
Karayolu |1.551.976 65 3.640.119 29 3.862.612 28
Demiryolu | 470.445 20 7.046.900 56 7.808.500 56
*Haberlesme | 48.397 2 1.050.571 8 971.538 7
Havayolu 188.300 8 557.400 4 728.000 5
Denizcilik | 117.680 5 387.000 3 527.500 4

TOPLAM |2.376.798 100 12.681.990 100 13.898.150 100

*2013 yili Haberlesme sektorii Tiirksat’m yatirim tutar1 kesinlesmedigi igin tahminidir.

Kaynak: UDHB, 2011: 41.

Tablo 22’de goriilecegi iizere 2003 yilindan itibaren KGM sorumlulugunda bulunan
karayollarma yapilan harcamalar genel olarak artis géstermistir. Kamu yatirimlarmin yillar
itibariyle dagilimina bakildiginda, genel biitgeden ulastirma yatirimlarina ayrilan payimn
toplam %065 oraninda gergekleserek 1.551.976 TL oldugu goriilmektedir. 2012 ve 2013
yillarinda toplamda karayolu yatirimlarma ayrilan kaynak artmasina ragmen toplam
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yatirimlar arasinda oransal dagilim 2012 yilinda %29, 2013 yilinda ise %28 seviyelerine
inmektedir. Bu degisimin temek nedeni demiryolu ulagim sektoriine ayrilan payin

artirtlmasidir.

Tirkiye’ de iktisadi kalkinmanimn vazgecilmez lokomotifi sayilan karayolu eksenli
ticari yap1 ve her gecen giin daha hizli, daha giivenli, daha kaliteli karayoluna olan ihtiyacin
artmaktadir. Tirkiye’de refah seviyesinin artisiyla dogru orantili olarak arag sayisi ve
karayolu kullanim talebinde 6nemli bir artig yaganmis ve bu durum yeni yollarin yapim ve
kaliteli hizmet beklentisini de artmustir. Tablo 23’te Tiirkiye’de motorlu kara tagitlarmin

yillara gore dagilimi1 2003-2012 yillar1 kapsaminda yer almaktadir.

Tablo 23: Tiirkiye’ de Motorlu Kara Tasitlarinin Yillara Gore Dagilimi (2003 —
2012)

Ozel
Yil Otomobil | Minibiis | Otobiis | Kamyonet | Kamyon® | Motosiklet | amach | Traktér | Toplam

2003 4.700.343 | 245.394| 123.500 973.457 579.010| 1.073.415| 24.468 | 1.184.256| 8.903.843

2004 5.400.440| 318.954| 152.712| 1.259.867 647420 1.218.677| 28.004 | 1.210.283 | 10.236.357

2005 5.772.745| 338.539| 163.390| 1.475.057 676.929 | 1.441.066| 30.333 | 1.247.767 | 11.145.826

2006 6.140.992| 357.523 | 175949 | 1.695.624 709.535| 1.822.831| 34.260 | 1.290.679| 12.227.393

2007 6.472.156| 372.601| 189.128| 1.890.459 729.202 | 2.003.492| 38.573 | 1.327.334| 13.022.945

2008 6.796.629| 383.548| 199.934| 2.066.007 744217 | 2.181.383| 35.100 | 1.358.577| 13.765.395

2009 7.093.964 | 384.053| 201.033| 2.204.951 727302 | 2.303.261 | 34.104 | 1.368.032| 14.316.700

2010 7.544.871| 386.973| 208.510| 2.399.038 726.359 | 2.389.488 | 35.492| 1.404.872| 15.095.603

2011 8.113.111| 389.435| 219.906| 2.611.104 728458 | 2.527.190| 34.116| 1.466.208 | 16.089.528

2012M | 8.648.875| 396.119| 235.949| 2.794.606 751.650 | 2.657.722| 33.071| 1.515.421| 17.033.413

(1) Veriler Aralik ay1 sonu itibartyladir.
(2) Agrr tonajh yiik tagitlarii da kapsar (¢ekici, damperli kamyon, tanker, ¢op kamyonu vb.).

Kaynak: Tiirkiye Istatistik Kurumu [TUIK], 2012.

Tablo 23’te goriilecegi lizere 2003-2012 yillar1 arasindaki Tiirkiye’de motorlu kara
tasitlar1 sayisi; otomobil, minibiis, otobiis, kamyonet, kamyon, motosiklet, 6zel amacli ve
traktor cinsleri olmak iizere tabloda yer almaktadir. Bir¢ok iilkede oldugu gibi Tiirkiye’de
2003 yilinda 8.903.843 olan toplam ara¢ sayis1 2012 yilina gelindiginde 17.033.413’¢
ulagmistir. Bu durum mevcut karayolu agina olan talebi artirarak karayolu agmin nitelik ve

nicelik agisindan gelisimini zorunlu kilmistir.
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KGM’nin sorumlulugundaki 65.382 km yol agmin, 2023 yilinda 36.500 km
boliinmiis yola ulasma hedefi i¢in ¢alismalar devam edilmektedir (Ulastirma Bakanligi
[UBAK], 2011). KGM Ulastirma Bakanli§ina bagh tiizel kisilige sahip bir organizasyon
olup; 5539 sayili kanunla otoyollarm, devlet ve il yollarinin plan, proje, yapim, bakim ve
isletilmesi KGM’ye verilmistir (KGM, 2013a). Tiirkiye’de 65.382 km’lik karayolu agimizin
2013 yili verileri kapsaminda yiizey cinsine gore dagilimi otoyollar, devlet yollar1 ve il

yollar1 olmak tizere Tablo 24’te yer almaktadir.

Tablo 24: Tiirkiye’de Karayolu Aginin Yiizey Cinsine Gore Dagilimi (2013)

Yol Asfalt Yiizey Gecit Toplam
Parke | Stabilize | Toprak
Smifi Betonu | Kaplama Vermez | Uzunluk
Otoyollar 2.127 - - - - - 2.127
Devlet Yollar 11.240 19.631 73 112 29 290 31.375
il Yollan 1.910 26.831 183 957 637 1.362 31.880
Toplam 15.277 46.462 256 1.069 666 1.652 65.382

Kaynak: KGM, 2013a.

Tablo 24’te goriilecegi lizere 2013 yili verileri 1518inda Tirkiye’de karayolu agi
iilkenin her noktasina ulagimi saglayacak niteliktedir. Tiim karayolu agimiz dikkate
alimdigina karayolu aginin %3,3’niin otoyollar, %48’inin devlet yollari, %48,7’sinin il
yollar1 ve %2,5’in1 temsil eden 1652 km’lik bir b6 liimiiniin ge¢it vermez yollardan olustugu
goriilmektedir. Nitelikleri itibariyle biliylik sermaye ihtiyac1 duyulan karayollar1 altyapi
hizmetleri, genel biit¢ede biiylik bir gider kalemi olusturmaktadir. Her gecen yil biitgeden
karayolu yatirim harcamalarina ayrilan pay artmasmna ragmen, refah seviyesi ile dogru
orantili olarak karayolu kullanimina olan talep, arzi1 asarak yeni politikalarin gelistirilmesini
zorunlu kilmistir. Tablo 25°da Tiirkiye’de karayolu altyap1 hizmetlerine 1980-2012 yillar:
arasinda biitgeden tahsis edilen sene basi (planlanan) ve sene sonu (ger¢eklesen) 6denek ve

harcamalar yer almaktadir.
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Tablo 25°da goriildiigi lizere, 1980-2012 yillar1 arasinda sene basi (planlanan) ve
sene sonu (gerceklesen), ddenek ve harcamalar arasinda onemli farkliliklar mevcuttur.
Yapilar1 itibariyle biiyiik sermaye ihtiyact duyulan karayollar1 altyapi hizmetleri, genel
biitcede biiyiik bir gider kalemi olusturmaktadir. Her gecen yil biitceden karayolu yatirim
harcamalarina ayrilan pay artmaktadir. Bununla beraber kamu altyap1 yatirimlarimin biiyiik
Olgtide kamu finansmani ile saglanmasi yatirimlarin tamamlanma siirelerini uzatirken her

gecen yi1l biitgeye olan yiikiinii de artirmaktadir (BIB, 2009: 48).

Tiirkiye’de altyap1 yatirimlarinin tasarim ve proje asamalari yeterli diizeyde fizibilite
yapilmamasi ya da eksik yapilmasi gibi nedenlere bagli olarak yatirim faaliyetlerinin maliyet
boyutu gercekei bir sekilde belirlenememektedir. Bu husus da ilgili yatirimlarin 6ngoriilen
siireler igerisinde bitirilememesine ve en Onemlisi siirekli maliyet artiglar1 nedeniyle
ongoriilen ve gergeklesen harcamalar arasinda derin ugurumlar olmasina neden olmaktadir

(BIB, 2009: 15).

Tirkiye’ de planlanan karayolu yatirimlarmin bitirilme siirelerinin ortalama 3-4 yil
olmas1 gerekirken; mevcut biitcelerle ongoriilen tarihlerde bitirilememektedir. Karayolu
projelerine tahsis edilen 6denegin en az %100 artirilmasi durumunda yatirimlarin hedeflenen
dogrultuda gerceklestirilmesi ile en dnemli amaglardan biri olan yatirimlarm verimliliginin

artirilmasi imkani dogacaktir (KGM, 2012c: 121).

3.1.5. Karayollar Sektoriiniin Yolcu ve Yiik Tasimacih@indaki Pay1

Tiirkiye’de mevcut durum itibariyla, yurt i¢i yiik tasimaciliginda karayollarinin
paymin %90, yurt i¢i yolcu tasimaciliginda ise %95,2 seviyesindedir (KGM, 2013b: 48).
Karayollar1 genel miidiirliigiiniin gelecege doniik planlar1 dikkate alindiginda, boliinmiis yol
uzunlugunun; 2015 yilinda 26.500 km’ ye, 2019 yilinda 31.000 km’ ye, 2023 yilinda 36.500
km’ ye ulastirmay1 hedefledigi belirtilmistir (KGM, 2013b: 65). Tablo 26’de Tiirkiye tagima
paylar1 agisindan 2023 hedefleri yer almaktadir.
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Tablo 26: Tiirkiye Tasima Paylarn Acisindan 2023 Hedefleri

Tasima Paylarn Ton-Km (Yurtigi Yiik) 2023 Sonu Hedefi (%)
Karayolu 60
Demiryolu 15
Havayolu 1
Denizyolu 10
Boru Hatlar1 14
Tasima Paylan Yolcu-Km (Yurti¢i Yolcu) 2023 Sonu Hedefi (%)
Karayolu 72
Demiryolu 10
Havayolu 14
Denizyolu 4

Kaynak: UDHB, 2011: 41.

Tablo 26’de goriilecegi lizere giiniimiizde oldugu gibi gelecekte karayollarinin yolcu
ve yuk tagimaciliginda 6n planda olacaktir. UDHB 2023 hedefleri kapsaminda karayolu
ulasim sektoriiniin ulagim sistemlerindeki agirligi demiryolu, denizyolu ve havayolu ulasim
sistemlerine yonlendirilmek istenilmektedir. 2023 yili hedefleri kapsaminda karayolu yiik
tagimaciligmin ulasim sektorleri icerisindeki paymin %60, yolcu tasimaciligr igerisindeki
paymin ise %72 olmast Ongoriilmektedir. Karayollarinin tiim ulastirma sektorleri
icerisindeki biiylik paymim azaltilirken havayolu, karayolu, denizyolu ve demiryolu

ulastirma sektorleri arasindaki dengenin saglanmasi en 6nemli amagtir.

3.1.6. Tiirkiye’de Trafik Kazalari: Neden ve Etkileri

Karayolu ulasimi tiim ulagim tiirleri arasinda, en tehlikeli ve insan hayati agisindan
en pahaliya mal olamidwr (EGM, 2007: 83). Tiirkiye’de son 10 yilda karayollarinda
gergeklesen trafik kazalar1 incelendiginde, glinde ortalama 12 kisinin hayatmi kaybettigi,
440 kisinin 1se yaralandig1 goriilmektedir. Trafik kazalar1 sonucunda olusan maddi hasarlar

neticesinde yilda ugranilan kayip ortalama GSYIHnin %1-2’si diizeyine ulasmaktadir

86



(KGM, 2012a: 46). Yillar itibariyle yasanan trafik kazalarmmim Tiirkiye’de trafik
kazalarinda yillar itibariyle yas gruplarma gore 6lii ve yarali sayilarinin dagilimi Tablo 27°de

goriilmektedir.

Tablo 27. Tiirkiye’ de Trafik Kazalarinda Yillar itibariyle Yas Gruplarina Gore

Olii ve Yarah Sayilarinin Dagihmi (1995-2011)

Yas 0-14 yas 15-20 21-64 65 + Bilinmeyen
Yil Olii Yaral Olii Yaral Olii Yaral Olii Yarah | Olii Yaral
sayisli sayisli sayisli sayisli sayisli sayisli sayisli sayisli sayisli sayisli
1995 1285 21083 455 13751 3765 73410 360 3552 139 2523
1996 959 16702 410 13351 3432 68385 365 334 262 2821
1997 910 16844 459 13984 351 69878 355 3309 179 2231
1998 778 13176 428 15112 654 74701 343 4175 248 2402
1999 591 9270 333 14600 3003 71111 352 4318 317 5182
2000 685 18410 241 14816 2614 66281 335 44 66 1764
2001 322 11979 206 11972 2028 15181 252 4108 146 308
2002 406 13312 197 11715 2012 55434 257 4415 28 538
2003 246 11141 187 5221 2004 66203 280 4605 94 2245
2004 305 12790 188 13136 415 76356 311 5315 116 2292
2005 287 15065 198 6994 2265 85956 372 6061 73 181
2006 267 15370 223 16455 2381 9550 339 6423 155 2006
2007 268 11012 239 18534 2475 105089 380 7331 100 1737
2008 231 16175 186 11831 2128 102102 311 7176 92 1642
2009 251 8289 247 20500 2120 113341 318 8047 57 1498
2010 208 19244 201 22314 2013 119231 256 8775 60 1911
2011 183 21334 214 26280 1844 135175 274 9273 67 2087
Toplam | 8182 251196 | 4612 250566 35504 | 1307384 | 5460 87261 | 2199 33368

Kaynak: TUIK, 2012.

Tablo 27°de goriilecegi lizere Tiirkiye’de trafik kazalari1 yillar itibariyle
incelendiginde, en ¢ok etkilenen ve zarar géren kesimin gelecegimiz olan geng niifus oldugu
kuskusuzdur. Bu nedenle yasanan kaybin bedeli rakamlarla degerlendirilemeyecek kadar
biiyiiktiir. Karayollarinda gergeklesen kazalarm birgok nedeni olabilmektedir. Ornegin
araclarin ve karayolu altyapilarinin iyi tasarlanmamis olmalari, arazi kullanimindaki hatalar,
trafik, 1sik-tabela sitemlerinin yetersiz olusu ve tabi ki siiriicii hatalar1 gosterilebilir.

Karayollarindaki kaza nedenlerine bakildiginda siiriicii, yolcu, yaya, yol veya ara¢ kusurlar1
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nedeniyle gerg¢eklesme oranlar1 dikkat cekicidir. Tablo 28’da 1995-2011 verileri yer

almaktadir.

Tablo 28: Tiirkiye’de Trafik Kazalarina Neden Olan Kusurlar (1995-2011)

Siiriicii Yolcu Kusuru | Yaya Kusuru | Yol Kusuru | Ara¢ Kusuru
Yil Toplam
Kusuru (%) (%) (%) (%) (%)
1995 382.480 93,26 0,13 4,33 1,51 0,77
1996 420.036 94,94 0,54 3,98 0,14 0,40
1997 667.899 97,31 0,13 2,14 0,00 0,41
1998 551.211 95,96 0,26 2,72 0,45 0,62
1999 562.104 95,99 0,23 2,69 0,56 0,53
2000 600.298 96,06 0,25 2,40 0,77 0,52
2001 565.682 96,56 0,31 2,32 0,43 0,38
2002 538.346 96,82 0,23 2,39 0,25 0,31
2003 568.364 97,03 0,16 2,32 0,22 0,27
2004 640.906 97,30 0,11 2,18 0,19 0,22
2005 730.623 97,39 0,11 2,04 0,22 0,25
2006 851.150 98,07 0,09 1,62 0,13 0,10
2007 922.004 98,03 0,09 1,64 0,11 0,14
2008M 167.231 90,53 0,43 8,37 0,42 0,26
20090 155.982 89,60 0,41 9,09 0,61 0,29
2010M 157.970 89,72 0,39 9,86 0,69 0,36
2011® 174.605 90,20 0,39 8,51 0,60 0,30

Not: Jandarma ve trafik polisi sorumluluk bolgesindeki kazalari kapsar. (1) Maddi hasarl
kazalarda trafik kazasina neden olan kusur detayinda bilgi verilemediginden 6liimlii yaralanmali
kazalara ait kusur bilgileri verilmistir.

Kaynak: TUIK, 2012.

Tablo 28°da goriilecegi lizere karayolu trafik kazalarina neden olan gerek yaya,
stiriicii ve yolcu kusuru gibi insan faktoriine bagli, gerekse yol ve arag kusurlar1 baglaminda
bircok etken vardir. Tiim kural ve kanunlar insan faktoriinii dikkate alacak sekilde
olusturulmaktadir. Buna ragmen karayolu ve ara¢ kusurlarindan kaynaklanan kaza
oranlarmin her gecen yil artmasi dikkat ¢ekicidir. Kaza sayilar1 dikkate alindiginda 2003
yilinda yaklasik 153.458 adet, 2011 yilinda ise 5.238 adet yol kusurundan kaynaklanan trafik
kazas1 gerceklesmistir. Karayolu fiyatlandirma ve bu baglamda 6zellestirme uygulamalari,
karayolu agmin kalitesinin artirilmasi ve trafik kazalarinin nedenleri arasinda yer alan

karayolu kusurunun en aza indirilmesi noktasinda etkili olacaktir.
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3.2. Tiirkiye’de Karayollan Fiyatlandirma Uygulamasi

Bu bashik altinda Tirkiye’de karayollarmin yapim, isletme ve fiyatlandirma

uygulamalarma deginilecektir.

3.2.1. Tiirkiye’de Karayollarimin Yapim Siireci

Karayolu yapim faaliyetleri “karayolu aglar1 genisletilirken nitelik agisindan da
standartlar1 yiikseltilerek biiylik 0Olgiide degisime ugramasi c¢alismalar1” seklinde
tanimlanmaktadir (Sayistay, 1998: 42). Tiirkiye’de karayolu yapim, bakim ve isletme
faaliyetlert KGM sorumlulugundadir. KGM 1980'lerden itibaren benimsedigi politika geregi
yapim islerini ihale ile yaptirmaya, bakim islerini emanet usulii ile yapmaya yonelmistir.
Buna ragmen gerceklestirdigi yapim, bakim ve onarim islerinin hangilerinin hangi yontem
ile yapilacagi konusunda net bir plan olusturmamistir. Karayolunun yapim maliyetleri
hesaplanirken; planlanan projelerin 6zellikleri, amaci, projelendirilen arazinin yapisi,
projeden etkilenen sanat yapilari, kamulastrma maliyetleri ve benzeri etkenler dikkate

almmalidir (Kabasakal ve Solak, 2010: 126).

Tiirkiye’de cografi yapnin ve iklim kosullarinin bélgeler arasinda 6nemli farkliliklar
gostermesi nedeniyle, karayollar1 yapim maliyetlerinde bu 6zellikler etkilidir. Tiirkiye’de
2012 karayolu yapim maliyetleri (Etiit-proje, vergiler ve kamulastirma maliyetleri hari¢) km
basina; diiz arazide yaklasik 2.283.429 TL, engebeli arazide 3.743.862 TL olup, ortalama
2.837.586 TL’dir (KGM, 2012d: 51-54). Karayolu yapim maliyetlerinin bu denli yiiksek
olusu bolgeler arasindaki cografi farkliliklar, iklim ve yer sekilleri basta olmak iizere birgok
etkene baglidir. Karayolu yapimindaki en 6nemli etken ise engebeli arazilerin fazlaligi

olarak gdsterilebilir.

Tirkiye’de otoyollarin yapim maliyetleri ise karayollar1 icerisinde yapim maliyetleri
en yiiksek olanidir. Insaat yapilarindaki farkliliklar, yapim teknikleri, altyap: farkliliklari ve
erisim kontrollii olarak yapilmalar1 bu O6nemli maliyet farkinin birka¢ nedeni olarak
siralanabilir. Tiirkiye’de 1 km otoyolun yapim maliyeti yaklasik; diiz arazide yaklasik 6
milyon dolar, engebeli arazide 12 milyon dolar olup, ortalama 8 milyon dolar civarindadir

ve arazinin engebe orani arttik¢a, otoyol yapim maliyetleri de artmaktadir. Bununla beraber
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Tirkiye’de, karayolu yapim maliyetlerinin yiiksekliginde; sermaye sartlari, araziler ve
krediler i¢in siire uzamasindan kaynaklanan ek maliyetler de oldukca etkilidir (Devlet
Planlama Tegkilat1 [DPT], 2001: 25). Tiirkiye’de mevcut karayolu aginin kullanim 6mrtii;
ticaret ve ulagimda karayollarinin yogun sekilde kullanilmasi nedeniyle azalmaktadir. Bunun
yani sira 6zellikle agir tasitlarin, hizla artis1 eski teknoloji ile insa edilmis yollarimizin siiratle

bozulmasina yol agmaktadir (T.C. Ulastirma Bakanligi [UB], 1998: 7).

Karayolu ve otoyol yapim maliyetlerinde arazinin engebeli olusu 6nemli bir maliyet
faktorii olmasiyla beraber her gegen yil karayolu aglarinin; hem niteliksel hem de niceliksel
acidan gelistirilerek yeni yollar olusturulmasi amaci, karayollarinin en O6nemli gider
kalemlerinden biri olan kamulastirma ihtiyacini da beraberinde getirmektedir. Tablo 29°de
Tirkiye’de otoyol, devlet yolu ve il yollarinin kamulastirma birim maliyetleri kapsaminda

kirsal, kentsel ve metropol alanlarda metre kare fiyatlar1 verilmektedir.

Tablo 29: Tiirkiye’de Otoyol, Devlet Yolu ve il Yollarin Kamulastirma Birim

Maliyetleri (TL/M2)
Kamulastirma Maliyeti
Kamulastirma
Yol Simifi Kirsal Kentsel Metropol
Genisligi (m)

Alanlarda Alanlarda Alanlarda

Otoyol 100 15-25 75-150 200-500

Devlet Yolu 50 15-25 75-150 200-500

il Yolu 35 15-25 75-150 200-500

Kaynak: KGM, 2012d: 64.

Tablo 29’de goriilecegi lizere, kamulastirma maliyetleri yol siniflari, arazinin
genisligi, yapisal ve ekonomik yapisindaki farkliklar nedeniyle degiskenlik gostermektedir.
Ornegin Tiirkiye’de karayolu aginm yogunlukta oldugu; Bati Anadolu’da niifus
yogunlugunu, ticari faaliyetlerin fazlali§1 deniz ve hava ulagimina biitiinlesmis karayolu
ithtiyacmni arttrmaktadir. Buna bagli olarak da; kentsel alan ve metropollerde kamulastirma
maliyetleri de artmaktadir. Tiirkiye'de, mevcut ulusal karayolu aginin bolinmiis karayoluna

doniistiiriilerek standardinin ytikseltilmesinde, km basina ortalama maliyetler 1 - 1,5 milyon
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euro civarindadir (Transport Infrastructure Needs Assessment [TINA], 2007: 73; Yardimci,

2011: 32). Tablo 30’te KGM’nin 2013 yi1l1 ¢calisma plan1 goriilmektedir.

Tablo 30: KGM 2013 Yih Calisma Programm

Is Kalemleri Cahsilacak Bitecek

Boliinmiis Yol (Km) 3,000 1.000
BSK (Km) 5,400 3,844
Tek Yol (Km) 1,800 998
Tiinel Tek Tiip: 32 Adet 20,207 5,350

Cift Tiip: 28 Adet 55,026 8,250
Koprii-Viyadiik (Adet) 350 45
SK ve BSK Onarimi (Km) 16.000/3.100 16.000/2.500
Kaza Kara Noktas1 (Adet) 130 130
Trafik Yatay Isaretleme (M?) 24.940.000 24.940.000
Giivenligi Diisey Isaretleme (M?) 156,000 156,000

Oto Korkuluk Yapimi (Km) 2,250 2,250

Not: BSK biittimlii sicak karigim kaplama, SK sicak karisim, STB stabilize karayolunu ifade

etmektedir.

Kaynak: UDHB, 2013: 96.

Karayollar1 Genel Miidiirliigii tarafindan 2013 yil1 ¢alisma programinda yer alan ve
gerceklestirilmesi planlanan; karayolu, kopri, tiinel yapim ve bakim faaliyetlerinin yani sira
glivenlik unsurunu dikkate alan c¢alismalar1 da berberinde yiiriitmektedir. Bu kapsamda
KGM 2013 yihi igerisinde 10.200 km yol yapim caligsmasi, 60 adet tiinel, 350 viyadiik, 130
kaza kara noktast ve 25.000 civarinda trafik giivenligi isaretleme caligmalari

gerceklestirilecektir.

3.2.2. Tiirkiye’de Karayollar isletme Siireci

Tiirkiye’de karayolu igletme faaliyetleri kapsaminda tiim karayolu agi iizerindeki
yapim, rutin ve periyodik bakim hizmetleri ve licret toplama gibi faaliyetler yer almaktadir.
Karayolu isletme faaliyetlerinde bakim kavrami; mevcut karayolu agi ve bu kapsamda ele
alman tiim tesislerin kuruluslarindan itibaren; kullanim 6mrii ve asinma gibi 6zellikleri
cergevesinde gerceklestirilen gerekli tiim islerin yapilmasini, karayolu aginin daimi olarak

acik ve giivenli halde isletilmesini saglayici faaliyetler biitliniidiir (Kabasakal ve Solak,
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2010: 129). Bakim ¢aligmalar1 kapsaminda tistyap1 onarimi, sanat yapilarmin onarimi, tiinel
bakim ve isletmeleri, kar buz miicadelesi, ¢1g, sel, heyelan gibi afetlere karsi tedbir

mahiyetindeki ¢calismalar yer almaktadir (UDHB, 2013: 87).

Rutin bakim karayolu iist yapilarini ilgilendiren kar ve buz miicadelesi, banket
bakimi, drenaj, erozyon, yol boyu gelisim ¢aligmalari, trafik kontrol etkinlikleri, sanat yapis1
bakimi, platform iyilestirmeleri rutin bakim olarak kabul edilmektedir. Bunun yani sira
periyodik bakim ise; karayolu {ist yapidaki asfalt tabakanin yenilenmesi ile ilgilidir
(Sayistay, 1998: 42). Yolda meydana gelen asfalt ylizey bozulmalarinm belli bir programi
beklemeksizin aninda giderilmesi gerekmektedir. Ancak, is yerinin gorev alanlar1 dahilinde
bircok yolda ani yama ¢alismasi gerektigi takdirde agda bulunan yollarin yillik ortalama
giinliik trafik degerleri ve ekonomik onemi de dikkate alinarak yollar arasinda oncelik
siralamasi yapilmaktadir (UB, 1998: 9). Tablo 31°te Tiirkiye’de karayolu bolge miidiirliikleri

bakim harcamalar1 yer almaktadir.
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Tablo 31: Tiirkiye’de Karayolu Bolge Miidiirliikleri Bakim Harcamalar

Devlet ve 11 Yollarimn Yiizey Cinslerine Gore 2011 Yili Ortalama Yol Bakim Kar

Karayollan Harcamalar1 (TL/Km) Miicadelesi

Bilge Devlet Yolu il Yolu Harcamast

Miidiirliikleri (2010-2011)

BSK SK STB BSK SK STB KM

Istanbul 16.299 15.659 0 8.861 8.514 0 4.429,02
Izmir 1.630 21.652 0 582 7.729 0 2.137,24
Konya 3.703 12.035 2.777 1.691 5.494 1.268 2.582,46
Ankara 5.005 31.570 1.925 1.501 9.469 577 4.297,33
Mersin 4.662 16.932 2.945 2.057 7.469 1.299 3.304,79
Kayseri 1.327 16.299 1.327 596 7.327 596 3.408,96
Samsun 2.342 21.600 2.082 745 6.874 663 3.001,28
Elang 0 16.459 1.239 0 9.260 697 7.822,01
Diyarbakir 3.729 21.750 5.593 1.711 9.981 2.567 2.566,31
Trabzon 0 27.889 3.099 0 13.727 1.525 4.239,27
Van 0 15.012 152 0 9.923 100 7.323,64
Erzurum 0 13.862 4.871 0 6.096 2.142 6.654,11
Antalya 369 18.063 0 165 8.090 0 2.392,35
Bursa 2.065 20.417 459 832 8.231 185 3.743,65
Kastamonu 1.060 19.298 848 477 8.673 381 4.056,75
Sivas 744 13.764 4.092 314 5.816 1.729 5.500,02
Kars 0 9.667 3.397 0 5.389 1.894 5.983,58

Not: Normal Bakim Harcamalar1 Béliimiinde makina amortismani ortalama %15 alinmigtir. Genel Md.+
Bolge Basmiihendislik + Protokol + OG.5/03.8 Harc. Ort. Hes. dahil edilmistir. Devlet ve Il Yollarinm
harcama igerisindeki aram1 % 65 ve % 35 alinmistir. Bolge Harcamalarinin yiizey cinslerine dagilimi,
Bolgelerden temin edilen oranlara gore hesaplanmustir.

Kaynak: KGM, 2012d: 69.

Tablo 31’te goriilecegi tlizere karayolu bakim harcamalar1 cografi, demografik ve
ilkim sartlarina gore degisiklik gostermektedir. Niifusun yogun oldugu, kavsak noktasinda
yer alan veya cografi ve iklim sartlar1 nedeniyle dogal faktorlerin yipratici oldugu bolgelerde
karayolu bakim maliyetleri artmaktadir. KGM 1980'lerden itibaren benimsedigi politika
geregi, yapim islerini ihale ile yaptirmaya, bakim islerini ise emanet usulii olarak
adlandirilan, kamu hizmetlerinin kamu kesiminde yer alan tiizelkisilere gordiiriilmesi
yontemiyle gerceklestirilmektedir. Buna ragmen gergeklestirdigi yapim, bakim ve onarim

islerinin hangilerinin hangi yontem ile yapilacagi konusunda net bir plan olugturmamistir.
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Yollarin 6nem swrasma gore bakim Onceligine karar verilmesi saglanarak yol
altyapismin hizmet devamliliginin saglanmasi i¢in ayrilan biitgenin en verimli sekilde
kullanilmasi, en 1y1 altyapt hizmetinin sunulmasi, yol kaplamasinin ve sanat yapilarinin
Omriiniin uzun olmasmi saglamak i¢in karar destek araci olusturmak amaglanmaktadir.
Bakim Y6netim Sistemi kurulumu ¢alismalarina Mayis 2011 itibariyla baglanmis olup analiz
ve tasarim siirecleri tamamlanmistir (KGM, 2012a: 38). Tablo 32’te Tiirkiye’de karayollar1

bolge subeleri yol bakim birim maliyetleri yer almaktadir.

Tablo 32: Tiirkiye’de Karayollar1 Bolge Subeleri Yol Bakim Birim Maliyetleri

ihaleli Birim Emanet Birim Emanet+ Thaleli
Subeler . .
Maliyet (TL/KM) Maliyet (TL/KM) Birim Maliyet

istanbul 9,616 17,650 27,266
zmir 9,669 11,592 21,261
Konya 6.506 9,368 15,874
Ankara 10,801 16,438 27,239
Mersin 5,654 11,121 16,775
Kayseri 6,227 12,128 18,355
Samsun 15,811 12,427 28,238
Elazig 10,120 16,051 26,171
Diyarbakar 9,644 20,859 30,503
Trabzon 16,150 20,336 36,486
Van 29.818 19,563 49,381
Erzurum 6.520 16,722 23,242
Antalya 9.944 12,720 22,664
Bursa 4,997 12,725 17,722
Kastamonu 11,660 16,747 28,407
Sivas 11,125 13,577 24,702
Bolge 10,311 15,137 25,448

Kaynak: KGM, 2012e: 50-51.
Tablo 32’te goriilecegi ilizere bdlgeden bolgeye degismekle beraber; emaneten
yapilan islerin ortalama birim maliyeti, ithale ile yapilan islerin ortalama birim maliyetinden

yiiksek oldugu goriilmektedir. Karayolu bakim ve flicret toplama maliyetleri dikkate
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alindiginda yiiksek niifuslu ve kavsak noktasi niteligi tasiyan yani karayolunun kullanim
oranmin fazla oldugu Istanbul, Ankara, Bursa gibi merkezlerde birim maliyetlerin yiiksek
olusu en onemli etkendir. Tablo 33’da Tiirkiye’de otoyol bakim ve iicret toplama birim

maliyetleri yer almaktadir.

Tablo 33: Tiirkiye’de Otoyol Bakim ve Ucret Toplama Birim Maliyetleri (2011)

Ucret 1 Km
1 Km Otoyol
1 Km Otoyol | 1 Km Otoyol Toplama Otoyol
Otoyol Bakim Bakim
) Bakim Bakim (Emanet+ | Bakim +
Isletme Maliyeti . .
Maliyeti Maliyeti Ihale) Ucret
Seflikleri ) (Emanet +
(Emanet) (Ihale) . Birim Toplama
Thale)
Maliyet Maliyeti
Izmir 22.103 23.912 46.016 54.753 100.768
Ankara 46.425 58.219 104.603 45.988 150.632
Mersin 19.241 26.487 45.728 33.468 79.196
Kayseri 27.409 10.007 37.416 40.525 77.914
Diyarbakar 12.188 34.342 4.653 33.876 80.406
Istanbul 57.958 53.705 111.663 75.129 186.792
Bolge
37.162 38.739 75.900 49.419 125.319
Ortalama

Kaynak: KGM, 2012f: 151.

Tablo 33’da goriilecegi iizere goriilecegi lizere bolgeden bdlgeye farklilik
goOstermesiyle beraber; emaneten yapilan islerin ortalama birim maliyeti, ihale ile yapilan
islerin ortalama birim maliyetinden yiiksektir. Otoyol bakim ve iicret toplama maliyetleri
dikkate alindiginda niifus yogunluguna ve kullanim oranina bagh olarak Istanbul, Ankara,
Izmir gibi merkezlerde birim maliyetler yiiksektir. Karayolu bakim caligmalar1 maliye
bakanligindan gelen 6deneklerin talebi karsilayamamasi nedeniyle; zamaninda ve gerektigi
sekilde yerine getirilememektedir. Gergeklestirilen c¢aligmalarin  zamanlamasidaki
aksakliklar ve yetersizlikler sonucunda karayollarmin kullanim omiirleri ve verimlilikleri
azalmaktadir. Bu durum ise maliyetlerin artmasina ve biit¢ede her gecen giin daha biiyiik bir

yiik haline gelmesine neden olmaktadir (BIB, 2009: 15).
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3.2.3. Tiirkiye Karayollarinda Fiyatlandirma Uygulamalan

Bu baglik altinda Tiirkiye’de karayolu fiyatlandirma uygulamalar1 otoyol ve koprii
gecis Ucretleri kapsaminda degerlendirilmistir. Bu baglamda Tiirkiye’de karayolu
fiyatlandirma uygulamalarinin gelisimi, fiyatlandirma uygulamalar ile iicret politikasi
cergevesinde ticretin belirlenmesi, hesaplama yontemleri ve iicret toplama teknolojileri ele

alinmustir.

3.2.3.1. Tiirkiye’de Ucretli Yollar ve Képriilerin Gelisimi

Tiirkiye’de 1970 yilindan itibaren yasanan kentlesme ile beraber karayolu kullanimi
hizla artmistir. Bu donem itibariyle biiylik sehirlerin ¢evrelerinde cok seritli ekspres yollar
onem kazanmig, donemin en 6nemli projesi olan ve Avrupa Y atirim Bankasi’ndan alinan kredi
ile 1970 yilinda ingaat1 baslatilan Bogazi¢i Kopriisii, 1973 yilinda trafige agilmis, boylece ilk
defa iicretli yol politikas1 uygulamaya konulmustur (Cetin ve digerleri, 2011: 137).

Fiyatlandirmaya tabi olan karayolu ve kopriilerde genel olarak yapim maliyetlerinin
karsilanmas1 amaglandigindan kamu biitgesinde 6nemli bir gider kalemi olusturan otoyollar
basta olmak iizere; kdprii ve ¢evre yollarmi da kapsamaktadir. Ulkemizde bogaz kopriileri de
dahil olmak iizere toplam yol agimizin %3,4’{inii temsil eden 2.217 km uzunlugunda {icretli
karayolu bulunmaktadir. Bunlar; Edirne-Istanbul-Ankara Otoyolu, Nigde-Tarsus-Mersin
Otoyolu, Tarsus-Adana-Gaziantep Otoyolu, Toprakkale-Iskenderun Otoyolu, Gaziantep-
Sanlurfa Otoyolu, Izmir-Cesme Otoyolu, izmir-Aydin Otoyolu, Izmir, Ankara, Bursa ve Fatih
Sultan Mehmet Kopriisii Cevre Otoyollar1i, Bogazigi ve Fatih Sultan Mehmet Kopriileri ile
bunlarm baglant1 yollaridir (OiB, 2012b: 45-46). Bununla beraber bir diger dnemli gelisme

ise Tirkiye acgisindan biiyiik 6neme sahip 3. Bogaz kopriisiiniin yapiminin diisiiniilmesidir.

Otoyol, koprii, viyadiik yapimindaki maliyetlerin yiiksek olusu, mevcut teknoloji,
sermaye yapisi, isgiicii niteligi ve kamusallastirma maliyetleri gibi bircok faktorden
kaynaklanmaktadir. Buna ragmen gerceklestirilen yapim ve isletme faaliyetleri her gecen giin
hem niteliksel hem de niceliksel olarak gelismistir (KGM, 2013c: 1). Bu uygulama ile mevcut

aglardaki trafik yogunlugu ve giivenligi noktasinda da O6nemli gelismeler saglanmasi
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beklenilmektedir. Tiirkiye’de 2001-2013 yillar1 itibariyle otoyol ve kopriilerden elde edilen

gelirler Tablo 34°de yer almaktadir.

Tablo 34: Tiirkiye’de Yillar itibariye Otoyol ve Képrii Gelirleri (2001-2013)

Villar Kopriiler (Bogazici + FSM) | Otoyol Toplam
Gelir (Dolar) | Arac Gelir (Dolar) | Arag Gelir (Dolar) | Arag¢ Sayisi

2001 91.264.093 | 119.869.952| 112.227.456 67.542.663| 203.491.549| 187.412.615
2002 61.757.512| 120.874.552 74.600.905 75.548.976| 136.358.417| 196.423.528
2003 90.114.815| 126.180.632 91.698.672 91.142.242| 181.813.487| 217.322.874
2004 124.578.457| 133.984.528 | 140.935.800| 108.659.472| 265.514.257| 242.644.000
2005 146.669.421 | 136.669.864 | 175.498.328| 120.807.342| 322.167.749| 257.477.206
2006 146.668.560 | 139.354.186| 202.193.411 141.595.076| 348.861.971| 280.949.262
2007 195.241.669 | 147.355.028 | 298.237.353 155.756.452| 493.479.022| 303.111.480
2008 150.390.649 | 146.037.378 | 280.644.770| 163.796.804| 431.035.419| 309.834.182
2009 132.977.341| 144.116.740| 269.631.589| 170.098.080| 402.608.930| 314.214.820
2010 184.162.931| 148.156.872| 376.941.789| 181.482.471| 561.104.720| 329.639.343
2011 169.829.075| 151.969.052 | 364.856.689| 197.878.071| 534.685.764| 349.847.123
2012 155.961.126 | 149.101.262| 386.324.581| 210.704.498| 542.285.707| 359.805.760
2013* 53.275.473 36.422.166 | 125.287.247 49.406.077| 178.562.720 85.828.243

Toplam | 1.702.891.122 | 1.700.092.212 | 2.899.078.590 | 1.734.418.224 | 4.601.969.712 | 3.434.510.436

Not: Otoyol net geliri hesaplanirken KDV (%18), kopriiler net geliri hesaplanirken KDV(%18) ve Belediye
pay1 (%10) diistilecektir. Kopriilerden Gegen Araglar Her 1ki Yon I¢in Alinmustir.
*2013 verileri ocak-gubat-mart donemini kapsamaktadir.

Kaynak: KGM, 2013c: 1.

Tablo 34’°de goriilecegi lizere ¢esitli yillarda gergeklesen arag gecis rakamlari ve elde
edilen gelirler degisiklik gostermektedir. Bu rakamlardaki dalgalanmalar benzin iicretleri,
vergiler, ekonomik durum gibi bircok etkene baghdir. Diger taraftan ise uygulanan
fiyatlandirma politikalar1 neticesinde diisiik iicretler nedeniyle arag sayilar1 ve gelir arasinda
onemli bir bag bulunmaktadir. Karayollar1 kullanimi iizerinden elde edilen gelirler birgok
iilkede ulasim altyapismin gelistirilmesine tahsis edilirken Tiirkiye’de boyle bir durum s6z

konusu degildir.

3.2.3.2.Tiirkiye’de Karayollarinda Fiyatlandirma Politikasi

14 Mayis 2012 tarih ve 28292 sayili Resmi Gazete’de yaymmlanan “Karayollari

Genel Miidiirliigiiniin Sorumlulugu Altinda Bulunan Otoyollar ile Erisme Kontroliiniin
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Uygulandig1 Karayollarinda Gegis Ucretlerinin Belirlenmesi ve Uygulanmasina Iliskin
Yonetmelik” cercevesinde; madde 4’te yer aldig1 lizere ‘otoyollar ile erisme kontroliiniin
uygulandig1 karayollarinin gegisi {icretli olacak kesimleri genel miidiirtin teklifi iizerine,
bakan tarafindan belirlenir. Bu karayollarinin gegis ticretleri ile bu iicretlerin yeniden
belirlenmesi; ticretlendirilen karayolunun mesafesi, trafik yogunlugu, aracin cinsi, sosyal ve
ekonomik faktorler dikkate almarak hesaplanir ve genel miidiiriin teklifi tizerine bakan onay1
ile yiirtirlige girer’ seklindeki yonetmelik dikkate almarak uygulanir (Resmi Gazete,

28292/2012).

Fiyatlandirmada kapal1 ve agik sistem olmak tizere iki yontem kullanilmaktadir. A¢ik
sistemde koprii ve tiinelleri kullanan siiriiciiler mesafenin sabit olmasindan dolay1 kullanim
iicretini araclarmnin sinifina gore 6demektedirler. Diger otoyollarda ise kullanim mesafeleri
farkli oldugundan fiyatlandirma kullanilan mesafe ve aracin sinifina goére yapilmaktadir. Bu
tip sistemlere de kapali sistem denilmektedir. Kapali sistemde, mesafeye gore
iicretlendirebilmek icin siiriiciiniin  giris ve c¢ikis yaptigi gise bilgisinin bilinmesi

gerekmektedir (Dorken, 2009: 1-2).

Karayollar1 i¢in altyapinin kullanilmasinin bedeli; kullanilan altyapinin sinifina,
gliniin hangi zamaninda kullanildigma, mesafeye, aracin biiyiikliigii ve agirhigma ve
yogunlugu etkileyen ve altyapiya ya da ¢evreye zarar veren diger faktorler dikkate alinarak
hesaplanmalidir. Adil rekabeti, daha etkin fiyatlandirmay1 ve hizmet kalitesinin korunmasini
temin edecek sekilde altyapmnin {icretlendirilmesine yonelik modern bir ¢ergeve ile

degistirilmesi gereklidir (EGM, 2007: 20).

Tirkiye’de hizmet seviyesi; karayolu kesiminden gegen yillik ortalama giinlik
trafigin 12 (on iki ) saate boliinmesi ile elde edilen binek ara¢ sayisinin asagida belirtilen
sinirlamalar dahilinde smiflandirilmasi sonucunda belirlenir. Karayollar1 genel miidiirligii
tarafindan yaymlanmis olan verilere gore bir kilometrelik otoyol birim fiyat1 (Fb) KDV dahil
0,25 TL’dir. Her yilbasinda yillik UFE degerleri ile fiyat artis1 yapilir (Resmi Gazete, 2012).

Tablo 35°de Tiirkiye’de karayollar ticret hesaplama cetveli yer almaktadir.
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Tablo 35: Tiirkiye Karayollar1 Ucret Hesaplama Cetveli

1 -Arac¢ Sinifina Gore Katsayilar (Ka)

ARAC
SINIFI | KOPRU OTOYOL
1.Smf |1 1
2.8mf | 1,5 1,7
3.Smf |24 2,2
4.Smf |6 3,3
5.Smf |8 4
6.Smmf | 0.5 0.5
2- Uzunluklara Gore Katsayilar (Ku)
Uzunlu 0-515-10 11- |21- |41- |61- |81- 101- | 126- |151- |201- |251- 300
k (KM) 20 |40 60 80 100 125 150 200 250 300 Uzeri
gé‘say‘ 1 10,7 |044 0,26 |02 [0,17 |0,16 [0,04 |0,13 |0,12 |0,11 |0,1  [0,09
3-Biiyiik Sanat Yapilarina Ait Katsayilar
Uzunlu 5 ve
k (KM) 0-1 1-2 2-3 3-4 4-5 Ugeri
Katsayi | ...
(Ktiin) Tinel 4 8 10 14 16 20
Katsayr | (. ..
(Kizv) Viyadiik 2 4 6 8 10 12
Katsay1 -
(Kask) Asma Koprii 16 24 32 40 80 100
4-Hizmet Seviyesine Gore Katsayilar (Ky)
Hizmet | B C D E F
Seviyesi
Katsay1

1 1 1,1 1,2 1,3 1,4
(Ky)

Not: Lo: Otoyol Uzunlugu, Fo: Otoyol Ucreti, Fov: Ozel Viyadiik Ucreti, Fak: Asma Koprii Ucreti, Ft: Tiinel
Ucreti’ni, Fb birim fiyat1 ifade Etmektedir.

Kaynak: Resmi Gazete, 28292/2012.

A= Maksimum 720 binek arag/saat/serit
B= Maksimum 1200 binek arag/saat/serit
C= Maksimum 1725 binek arag/saat/serit
C= Maksimum 2080 binek ara¢/saat/serit
D= Maksimum 2400 binek arag/saat/serit
E= Minimum 2401 binek arag/saat/serit

Tiirkiye’de karayollarinda gecis ticretleri hesaplanirken; Lo: Otoyol uzunlugu, Fo:
Otoyol ticreti olmak tizere:

Fov: Ozel viyadiik iicreti = Fb (Ka*K6zv*Ky)
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Fak: Asma koprii ticreti = Fb (Ka*Kask*Ky)
= Fb (Ka*Ktiin*Ky)

= Fo+Fov+Fak+Ft’ seklinde hesaplanmaktadir.

Ft: Tinel ticreti

Otoyol gecis ticreti

Tiirkiye’de fiyatlandirma caligmalarinda ticret belirlenirken basta yapim, bakim ve
isletme maliyetleri olmak iizere birgok faktor etkili olmaktadir. Bunlarin basinda koprii,
tiinel, viyadiik sayisi, kamulastrma bedelleri, sanat yapilar1 ve otoyol uzunlugu 6nemli
faktorlerdir. Fakat glinlimiizde bu faktorlerin yani sira karayolu aginma ve yipranma oranlari,
cevre etkisi, araclarin dingil sayist ve agirligi gibi 6zellikleri de dikkate alinmaktadir. Bu
nedenle ara¢ smiflar1 5 farkli kategoride fiyatlandirilarak gecis tlicretleri hesaplanmaktadir.
Smiflarin tespitinde ¢eken ve g¢ekilen araclarin yere degen akslar1 esas alinir. Gegis ticreti
uygulamasi yapilirken bu araclarin dolu veya bos olmas1 dikkate alinmaz (Resmi Gazete,
28292/2012). Bunlara gore Tablo 36’da Anadolu otoyolu lizerinde belli yollarin 6rnek ticret

diizeyi yer almaktadir.

Tablo 36: Anadolu Otoyolu Uzerinde Bazi Mesafelerin Ucret Diizeyi Ornegi (2013)

Aracg Akinci-Gebze Gerede-Abant Abant-Anadolu Akinci-

Simif (91,8 km) (62,8 km) (226,080 km) Anadolu

No (380,680 km)
1 2,25 TL 2,25 TL 12,5TL 15 TL
2 2,5 TL 2,5 TL 16 TL 18,75 TL
3 5TL 3TL 20,5 TL 26,5 TL
4 5,5TL 5TL 26,5 TL 33,75 TL
5 7,25 TL 5,5 TL 32,25 TL 40,75 TL

Not: Ucretlere KDV dahildir.

Kaynak: KGM, 2013d: 1.

Tablo 36’da goriilecegi iizere ara¢ smniflar1 basta olmak iizere km ve diger faktorlerin
fiyatlandirma iizerindeki artan oranl etkisi net olarak goriilmektedir. Ornegin; Akinci-Gebze
otoyolu 91,8 km olup 1. siif araglar i¢cin kullanim ticreti 2,25 TL, 2. Smif araglar i¢in 2,5TL,
3. Smif araglar icin 5 TL, 4. Smif racalar i¢in 5,5 TL iken 5. Sinif araglar i¢in 7,25 TL olarak
belirlenmistir. Bu fiyatlandirma giris ve ¢ikis noktasi dikkate alinarak yapilmaktadir.

Bununla beraber ¢esitli muafiyetler de s6z konusudur.
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KGM’nin sorumlulugu altinda bulunan otoyollar ile erisme kontroliiniin uygulandig:
karayollarinda gecis {icretlerinin belirlenmesi ve uygulanmasma iliskin yonetmelik
cercevesinde; madde 8’de yer aldig1 iizere; ‘Ucretli karayolunun bakim ve isletmesinden
sorumlu birimler ile trafik denetimi ve karayolundaki asayisten sorumlu birimlerin gérev
amactyla iicretli kesime girmelerinde herhangi bir iicret alinmaz. Ucretli karayolunda
meydana gelen trafik kazasi, yangm ve benzeri olaylara miidahale i¢in gorevlendirilen
itfaiye araglari, ambulanslar, sivil savunma araglar1 ve diger gorevli araglar iicret 6demezler’

(Resmi Gazete, 28292/2012).

Tiirkiye’de Istanbul Bogazi¢i Kopriisii ve Fatih Sultan Mehmet Képriilerinde
gerceklestirilen hem ¢ift yonlii olarak gerceklestirilen fiyatlandirma uygulamalari tesis bazl
noktasal fiyatlandirma 6rnekleridir (Oncii, 1997: 22). Tablo 37ta Istanbul Bogazi¢i ve Fatih

Sultan Mehmet Kopriileri gegis licret tarifesi yer almaktadir.

Tablo 37: istanbul Bogazici ve Fatih Sultan Mehmet Kopriileri Gecis Ucret Tarifesi

Aracg Arac Tipi Koprii Gegis
Sinifi Ucreti (TL)

Aks Aralig 3.20 m’den Kiiciik Tki Aksh Araclar
1 Otomobiller, Motosiklet, Aks Aralig1 3.20 m’den Kii¢iik 4.25
Kamyon, Kamyonet ve Minibiisler Dahil

Aks Arah$ 3.20 m’den Biiyiik Her Tiirlii iki Aksh Araclar
) Dahil 5.50
Kamyonet, Pikap, Jeep, Ambulans ve Cenaze Arabasi, Kiigiik )

Otobiis, Biiyiik Otobiis, Kamyon

3 Aksh Her Tiirlii Araglar

Otobiis, Kamyon ve Treyler (Bir [lave Aksli 1.ve 2.Simiflar) 10.25

4 ve 5 Aksh Her Tiirlii Araglar
4 | Otobiis, Kamyon, Treyler (iki Ilave Aksli ve Simflar) (Bir Ilave 26.00
Aksl1 2.Smiflar)

6 ve Yukar1 Aksh Aracglar

S Romorklu Kamyon ve Treyler

32.25

Not: Karayollar1 genel miidiirliigii 1.bolge miidiirligiince gece gecisine izin verilen az tehlikeli madde
yiiklii araglar, dahil olduklari siniflara bagli olarak normal {icretin; 1,2,3 no.lu smifigin 10 kat1, 4 ve 5 no.lu
siif icin 5 kati, olmak iizere her iki yon igin iicret 6derler. Ucretlere KDV dahildir.

Kaynak: KGM, 2013e.
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Tablo 37°ta goriilecegi lizere {licret diizeyinde araglarin tiirii belirleyici rol
oynamaktadir. Araglarin niteliklerine, aks sayilarina bagl olarak 4,25 ila 32,25 TL arasinda
iicret tarifesi uygulanmaktadir. Tiim diinyada en yaygm uygulama alani bulan kopriilerin
fiyatlandirilmasi, genel olarak yapim maliyetleri ve ihtiya¢ duyulan teknolojinin énemli
finansman ihtiyaci olusturmasi nedeniyle tercih edilmektedir. Tiirkiye’de gerceklestirilen
Bogazi¢i ve Fatih Sultan Mehmet kopriisiindeki fiyatlandirma, araglarm smiflari, dingil
agirhik gibi 6zelliklerinin yani sira ¢evreye verdikleri zarar dikkate alimmaktadir. Bu
uygulamada gece gegisine izin verilen tehlikeli madde tasiyan araclar tehlikeli maddenin

smifina bagl olarak 10 katina kadar yiiksek ticret 6demektedirler.

3.2.3.3. Tiirkiye Karayollarinda Ucret Toplama Sistemi

Tirkiye’de ilk ticret toplama sistemi 1973 yilinda Bogaz Kopriisii’niin trafige
acilmasi ile baglamistir. Kopriiyii kullanan stiriiciiler ticreti nakit 6dedikten sonra ticret kaydi
hem giselerde hem de isletme binasindaki gise kontrol merkezindeki sistemlerde
kaydedilmekteydi. Gise memurunun vardiya sonunda giseden aldigi raporla merkezdeki
kayitlar karsilastirilarak vardiyasi kapatilirdi. Ulkemizde Fatih Sultan Mehmet Kopriisii de
dahil olmak iizere toplam 2.217 km uzunlugunda ficretli otoyol bulunmaktadir (KGM,

2013f, 2013g).

Ik nakit olarak tahsis edilen iicretler daha sonra Otomatik Gegis Sistemi (OGS) ve
Karth Gegis Sistemi (KGS) kurularak 600°e yakin gise, 80 istasyon merkezi, 6 Otoyol
Kontrol Merkezi, Ana Kontrol Merkezi, Ihlal Denetim Merkezi ve 5 bankanm birlikte
calistig1 biiyiik bir otomasyon sistemine doniismiistiir. 3,5 milyon civarmdaki OGS ve KGS
kullanicist ile glinde ortalama 500.000 gecis islemi yapilmakta ve bu iicret toplama isleminin

yaklasik %85 ini olusturmaktadir (Dorken, 2009: 1-3).

Nakit 6demelerde siiriicii giris yaptig1 giseden manyetik seridi olan bir bilet
almaktadir. Bu bilette siiriiciniin ne zaman ve hangi giseden giris yaptigmnin bilgisi
bulunmaktadir. Siriicii ¢ikis yaptigi giseye geldiginde bu manyetik bileti gise gorevlisine
vererek sisteme okutur ve bu sirada gisenin gecis seridinde bulunan manyetik loplar

sayesinde aracin sinifi belirlenir ve bu iki bilgiye gore fiyatlandirma yapilir. Ulkemizde uzun
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siire kullanilan nakit, KGS ve OGS iicret toplama sistemleri; otoyol, kdprii ve tiinellerde

kullanilan Aselsan tarafindan gelistirilen sistemlerdir (Aselsan, 2013).

KGS sistemi 6n 6demeli bir sistem olup siirticli giris yaptig1 giseden KGS kartini
okutarak giris yaptig1 istasyon bilgisi kaydedilir. Siiriicii otoyoldan ¢ikis yaparken tekrar
KGS kartin1 kendisi gisedeki cihaza okutur ve iicret buradan tahsil edilmektedir. OGS
sistemi de KGS sistemi gibi giriste giris bilgileri sisteme kaydedilir ve ¢ikis gisesinden tekrar
okunarak ticret tahsil edilmektedir. Ancak OGS sisteminde, KGS sisteminden farkli olarak
ayr giris giselerinden ve stiriiciilerin duraksamadan araclarinda bulunan OGS cihazlarmin
5,8 GHz frekans ile giselerdeki OGS cihazlar1 ile mikrodalga haberlesme esasli sistem
kullanilmaktadir. Bu haberlesme arac lizerindeki etiket yoniinde 500 Kbps ve gise yoniindeki
ise 200 Kbps hizinda olmakta ve tipik bir gise islemi 50 ms’nin altinda yapilarak, 200
km/saat hizla gecen bir araglarla bile islem yapilabilmektedir (Aselsan, 2013).

1999 yilindan itibaren hayata gec¢irilen OGS sistemi halen devam etmektedir ve
Otoyol ve Bogaz Kopriileri iicret toplama istasyonlarmin tamaminda OGS giris-¢ikis
seritleri bulunmaktadir. Ancak 2004 yilinda uygulamaya alinan KGS sistemi, 1 Ocak 2013
tarihi itibariyle kaldirilmistir. 17 Eyliil 2012 tarihi itibariyle 6demenin pasif Radyo Frekansi
ile Tanimlama (RFID) teknolojisi kullanilarak gerceklestirilen Hizli Gegis Sitemine (HGS)
gecilmistir. HGS, arag iizerindeki etiket ile giselerdeki antenlerin haberlesmesiyle siirticiiniin
hesabindan gecis licretinin tahsil edilmesi esasina dayanmaktadir. OGS sisteminin en biiyiik
avantaji olan giselerde duraksamadan hizli gecis bu sistemde de saglanmaktadir. Hizli Gegis
Sistemi (HGS), 17.09.2012 tarihinde izmir-Aydin Otoyolu, Izmir-Cesme Otoyolu, Bogaz
Kopriileri, Avrupa Otoyolu, Anadolu Otoyolu ve Nigde-Mersin-Sanlurfa otoyollarindaki
iicret toplama istasyonlarinda PTT Genel Miidiirliigii tarafindan devreye alinmistir (KGM,

2013f, 2013g).

Ucretli otoyollarda iicretlerin toplanmasmin yani sira ihlal ve ceza sistemi de
gelistirilmistir. Manyetik bilet alimina dayali 6deme sistemlerinde biletin kaybedilmesi
halinde en yiliksek gecis ticreti alinmaktaydi. KGS sisteminde giris gisesinden kartin
okutulmamasi yine en yiiksek ticretin 6denmesini gerektirmekteydi. Otoyollarda U-doniisii
yaparak giris yapilan giselerden ¢ikis yapmak veya giris yaptiktan sonra uzun siire otoyolda

vakit gecirmek yine en yiiksek iicretin 6denmesini gerektirmektedir (Resmi Gazete, 2012).
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OGS ve HGS giselerinden cihazi veya etiketi olmadan gecis yapildig: takdirde kameralar
yardimiyla plaka otomatik tespit edilip gecis licretinin on kati ceza teblig edilmektedir

(KGM, 2013£, 2013g).

3.3. Tiirkiye’de Karayollar1 Ulasim Sektoriinde Ozellestirme Uygulamalan

Ozellestirme uygulamalarinin en énemli ve nispeten en zor olanlar1 kamu altyap:
yatirimlaridir. Tiirkiye’de karayollarinin  6zellestirilmesinde Oncelikli amag¢ devletin
kiiciilmesine paralel olarak 06zel sektor tarafindan gergeklestirilebilecek olan tiim
yatirimlarm Ozellestirme yoluyla 6zel sektére devri ile biitgeye olan yiikiinliin ortadan
kaldirilarak 6nemli 6l¢iide ve kisa vadede gelir elde edilmesidir. Uzun vadeli bakildiginda
ise karayollar1 yatimlarin1 gerceklestirebilecek 6zel sektoriin tesvik edilerek yeni
yatirimcilar olusturulmasi ile diinya uygulamalarindan da gorildiigii tizere ulasimda
kalitenin, gilivenligin, c¢evre duyarliligima sahip projelerin  gergeklestirilmesi
amaclanmaktadir. Bu baglamda ilk olarak Tiirkiye’deki Ozelestirme uygulamalar1 ele

almarak karayolu 6zellestirme uygulamalarina deginilecektir.

3.3.1. Tiirkiye’de Ozellestirme Politikalarinin Gelisimi

Tirkiye’de 6zellestirme politikalar1 ise cumhuriyetin ilk kuruldugu yillardan itibaren
gerceklestirilmesi amaclanan, serbest piyasa ekonomisinin olusturulmasinda ve 6zel
girisimin desteklenmesinde 6nemli bir ara¢ olarak goriilmiistiir. Tiirkiye’de diinya genelinde
ozellestirmeyi ilk baslatan iilkelerden birisi olmasma ragmen ne yazik ki uzun siire basar1
saglayamamistir (Dogan, 2012: 14). Devletin ekonomideki roliiniin hizla degistigi
glinlimiizde 6zellestirme uygulamalar: tilke giindeminin en 6nemli konular1 arasinda yer
almaya devam etmektedir. Tiirkiye’de 6zellestirme ¢alismalar1 1980 yil1 6ncesi ve 1980 y1l1

sonrasi olmak tizere iki donem halinde ele alinmaktadir.

3.3.1.1. Tiirkiye’de 1980 Oncesi Donem Ozellestirme Uygulamalar

Tirkiye’de 6zellestirme politikalar1 ise cumhuriyetin ilk kuruldugu yillardan itibaren
gerceklestirilmesi amacglanan, serbest piyasa ekonomisinin olusturulmasinda ve 06zel

girisimin desteklenmesinde 6nemli bir arag olarak goriilmiistiir. Ancak milli gelir diistikligii,
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tarim kesiminin yaygin ve savas sonrasinda zayif diismiis olmasi, savas sonrasi Osmanli’dan
devralinan dis borglar, Lozan Antlagmasi’ndan kaynaklanan glimriik hiikiimleri, 1929 yil1
ekonomik buhrani ve benzeri nedenler devletin ekonomiye aktif olarak katilmasini gerekli
kilmustir (OIB, 2008: 30). 1930°da baslayan devletgilik politikasi, yerli sanayiyi destekleyici
politikalar ile sanayilesme hamleleri desteklenmistir. 1933-1941 yillar1 arasinda;
Siimerbank, Etibank, Maden Tetkik Isleri ve Etiit Idaresi ile Elektrik isleri Etiit Idaresi,
Tiirkiye Seker Fabrikalar1 TAS, Malatya Bez ve Iplik Fabrikalar1 TAS, Halk Bankasi, Giiven
Sigorta, Tiirkiye Demir-Celik Isletmeleri ve Petrol Ofisi kurulmustur (Oztiirk, 2002: 21).
1960’11 yillara gelindiginde temel sanayi mallar1 yaninda basit tiikketim mallar1 da
devlet tarafindan iiretilmeye baslanmustir (OIB, 2008: 31). 1963-1967 yillar1 arasinda
uygulamaya konan Birinci 5 Yillik Kalkinma Plani ile karma ekonomik sistem benimsenmis,
ileri teknoloji ve biiyiikk sermaye ihtiyact olan sektorlerde devletin bilfiill ekonomik
kalkinmaya onciiliikk etmesi gerekliligi vurgulanmistir. 1970’11 yillarin ortalarindan itibaren
petrol fiyatlarimin artis1 ve 1978-1979 yillarinda likidite problemleri, yerli sanayiyi derinden
etkilerken, IMF ile imzalanan istikrar anlagsmalar1 ise mevcut duruma ¢6ziim olamamistir

(Oztiirk, 2002: 21).

3.3.1.2. Tiirkiye’de 1980 Sonras1 Dénem Ozellestirme Uygulamalar

Tirkiye’de modern ve koklii anlamada 6zellestirme politikalar1 1980°lerde Turgut
Ozal’;m basbakanlig1 ile hayata gegirilmeye baslamistir. Tiirkiye bu dénemde dinamik
sermaye piyasalarinin kurulmus, uluslararasi sermaye agisindan liberal yaklagimlar
gelistirilerek g¢ekici bir yatirim ¢evresi haline gelmistir (Karagdz, 2009: 38). 1990’11 yillara
gelindiginde ise 0zellestirme faaliyetleri hiz kazanarak, gliniimiizde de yiiriirliikte olan ve
ozellestirme uygulamalarmin dayanagi olan 4046 sayili Ozellestirme Uygulamalarinin
Diizenlenmesine ve Bazi Kanun ve Kanun Hiikkmiinde Kararnamelerde Degisiklik
Yapilmasina Dair Kanun yiiriirliige girmistir. Bu kanun ile “Ozellestirme Yiiksek Kurulu”

olusturulmus, “Ozellestirme Idaresi Baskanligi” kurulmus ve “Ozellestirme Fonu” nun

kurulmas1 diizenlenmistir (Dogan, 2012: 13—15).

1985-2013 yillar1 arasinda gergeklestirilen 6zellestirme uygulamalarmin toplam
tutar1 yaklagik 46,1 milyar dolar diizeyindedir. Gergeklestirilen 6zellestirme

uygulamalarindan elde edilen gelirlerin % 98’1 Ozellestirme kapsamdaki kuruluglara
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sermaye istiraki, kredi borglari, 6zellestirme bonolar1 ve Hazine’ye aktarmaya iliskin 6denen
tutarlardir. Ozellestirme yontemlerine kaynak teskil eden 4046 sayili Ozellestirme
Uygulamalar1 Hakkinda Kanun, 0zellestirme uygulamalarinda bircok yOntemin
uygulanmasma olanak saglamaktadir. Bu yOntemler arasinda satig, kiralama, isletme
hakkinin devredilmesi, miilkiyetin gayri ayni haklarin tesisi, gelir ortaklig1 yontemi yer
almaktadir. 1985-2013 yillar1 arasinda 6zellestirme uygulamalarinda blok satis yontemi
%A44’°liikk oran ile ilk siray1 alirken; tesis ve varlik satis1 yontemi %31, halka arz yontemi
%21, BIST de satis yontemi %3 ve bedelli devir yontemi ise %2’lik oran ile ger¢eklesmistir
(OIB, 2013a).

3.3.2. Tiirkiye’de Otoyol ve Kopriilerin Ozellestirilme Siireci

Karayolu aginda mevcut kullanim yogunluklar1 ve yol alternatifleri dikkate alinarak
otoyollar, kdpriiler ve bu yollar lizerindeki tesisler 6zellestirme kapsaminda bir biitiin olarak
ele alinmstir. Ozellestirme Yiiksek Kurulu (OYK) nun 22/2/2013 tarih ve 2013/18 sayili
Karar1 ile OYK’nin 15/10/2010 tarih ve 2010/88 sayil1 Karar ile dzellestirme programina
alman; halen KGM'nin yapim, bakim, onarim ve igletimini iistlendigi otoyollar, kopriiler ve
bunlar {izerinde bulunan tesisler dzellestirme kapsamindadir. Ozellestirmeye konu olan

otoyol ve kopriiler Tablo 38’de yer almaktadir.
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Tablo 38. Ozellestirme Kapsamindaki Otoyol ve Képriiler

Yapim
Aatl Maliyeti s Tiinel Vivadiik
cihig erit line iyadii
Otoyollar ve Kopriiler ABD Uzunluk y
Tarihi (Km) Sayis1 | Adet Adet
Dolar1
(Milyon)
EDIRNE — ISTANBUL - ANKARA OTOYOLU
. 2
0-3 Edirne — Istanbul Otoyolu | 1987-1997 2.000 232 +45 22 - 20
. 2
0-4 Istanbul — Ankara Otoyolu | 1990-2007 4.000 403 +42 22 6 38
2x4
0-20 Ankara Cevre Otoyolu 1993-1998 888 110 +4 73 - 1
FATIiH SULTAN MEHMET KOPRUSU VE CEVRE OTOYOLU
0-20 istanbul — FSM Kdpriisii 2x4
J’_
— Anadolu Otoyolu 1988 3915 3540 2x3 ! 7
BOGAZICi KOPRUSU
0O-1 Bogazi¢i Kopriisii K-9, %3
Barbaros Kavsagt — KI12 1973 44,5 6+0 - 2
. - 2x3
Altunizade Kavsagi
iZMIR - CESME OTOYOLU
-32 Izmir — Urla — 2
0-32 lzmir = Urla = Gesme | 1993 1996 | 607 78+11 x3 ; 2
Otoyolu 2x2
IZMIR - AYDIN OTOYOLU
0-31 Izmir — Aydin Otoyolu 1996-2004 1.391 95+17 2x3 1 3
0-30 izmir Cevre Otoyolu 1993-2006 460 53+8 2x3 2 6
POZANTI - TARSUS — MERSIN OTOYOLU
POZANTI = TARSUS = 1981-2006 5.750 717+119 ixi 15 54
MERSIN OTOYOLU ) ' 2" !
X

Not: (1) Uzunluklar Otoyol Uzunlugu + Baglant1 Yolu Uzunlugu seklinde gosterilmektedir.
(2) Bu sayfada gosterilmekte olan otoyollara dair teknik detaylar dokiimanimn ilerleyen boliimlerinde
Pozanti-Adana-Mersin ve Adana-)iskenderun-Sanliurfa kesimleri halinde sunulmaktadr.
(3) Ankara-Pozant1 Otoyolu; Kemerhisar 1 (K13) Kavsagi-Nigde Kuzey 1 (K11) Kavsagi arasit 36 km
otoyol 2011 yilinda tamamlanacak olup toplama dahil edilmistir.

Kaynak: Tiirkiye Sinai Kalkinma Bankas1 [TSKB], 2012: 5-6.

Tablo 38’de goriilecegi gibi Edirne — Istanbul — Ankara otoyolu, Fatih Sultan

Mehmet Kopriisii ve ¢evre otoyolu, Bogazici Kopriisii, Izmir — Aydin otoyolu, izmir —

Cesme otoyolu ve Pozant1 — Tarsus — Mersin otoyolu 6zellestirme kapsamia alinmistir.

Ozellestirmeye konu olan otoyollar ve baglant1 yollari, kdpriiler ve bunlarin iizerindeki

isletmeler ile {icret toplama, bakim isletme ve hizmet tesislerinin o6zellestirilmesinde
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“isletme hakkmin verilmesi” yOntemi uygulanacaktir. Gergeklestirilmesi amaclanan
ozellestirme uygulamasinda 6zellestirilen fiili varligin tesliminden itibaren 25 yillik bir stire

icin isletme hakkinin devri s6z konusudur (TSKB, 2012: 3).

Ozellestirme Yiiksek Kurulu (OYK) nun 15/10/2010 tarih ve 2010/88 sayil1 karar1
ile Ozellestirmeye konu olan; otoyol, koprii ve isletmelerin ozellestirme islemleri
tamamlanincaya kadarki siire boyunca her tiirlii bakim, onarim isletim ve benzeri islerin
KGM tarafindan yliriitiilmesine ve s0z konusu ozellestirmeye konu olan tasimmmazlarin
bakim, onarim, isletim ve diger islere yonelik yiikiimliiliiklerinin KGM ve Idare tarafindan

belirlenecek, denetim ve kontroller KGM tarafindan yerine getirilecektir (OIB, 2013b).

Avrupa’yl, Kafkaslara, Ortadogu’ya ve Orta Asya’ya baglayan, kdprii konumundaki
Tiirkiye’nin, batidan doguya kesintisiz ulasim imkanini saglayacak otoyol ag1 2023 yilina
kadar planlanmis olup Yap-Islet-Devret modeliyle 5.550 km uzunlugundaki 15 adet projenin

yapimi gerceklestirilecektir. Bu projeler;
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Tablo 39. Tiirkiye’de YID Modeli ile Yapim Planlanan Otoyol Projeleri

. Uzunluk
Proje Ad1 Ihale durumu/ proje baslangici
(Km)
. Ihale siireci t landv/ proj
Gebze-Orhangazi-Izmir Otoyolu &' Surecl tamamiandy proje 421
baslatild1
K M | i— .
uzeyi arm'are'l Qtoyo u/ Odaglerl Ihale siireci tamamlandi/ proje
Pasakoy Kesimi (Istanbul 3.Bogaz 95
e NAL: baslatild1
Kopriisii Dahil)
Sabuncubeli Tiineli Ihale siireci tamamlandy/ proje 7
baslatild1
Ankara-Nigde Otoyolu Plan agamasinda 342
-Kirikkale-Delice-
Ankara-Kirikkale-Delice-Samsun Plan asamasinda 47
Otoyolu
Aydm-Denizli-Burdur Otoyolu Plan asamasinda 330
Ankara-Izmir Otoyolu Plan asamasinda 535
Kuzey Marmara Otoyolu Plan asamasinda 319
-Tekirdag- kkale-Balikesi
Kimali-Tekirdag-Canakkale-Balikesir Plan asamasinda 359
Otoyolu
Afyonkarahisar- Antalya-Al
yonkarahisar-Antalya-Alanya Plan agamasinda 490
Otoyolu
Sivrihisar-Bursa Otoyolu Plan agamasinda 202
lurfa-H lu (Di k
Sari wrfa 21b1'1r Otoyolu (Diyarbakir Plan asamasinda 447
Baglantis1 dahil)
-Merzifon-Giirbulak \
Gerede erz% on Gur'bu‘a Otoyolu, Plan asamasinda 157
Gerede-Merzifon Kesimi
Gerede-Merzifon-Giirbulak Otoyolu,
P1I 919
Merzifon-Glirbulak Kesimi an agamasinda
Yalova-Izmit Otoyolu Plan agamasinda 81
Mersin-Silifke (Tasucu) Otoyolu Plan agamasinda 98
Cigli-Aliaga-Candarli Otoyolu Plan asamasinda 81

Kaynak: UDHB, 2012: 39.

Tablo 39°de yer alan bu projelerden 523 km’lik kesiminde yapim ¢aligmalar1i devam

etmekte olup kalan 5.027 km’lik kesimde ise proje ¢aligmalari siirdiiriilmektedir. 3465 sayili

Karayollar1 Genel Miidiirliigii Disindaki Kuruluglarin Erisme Kontrollii Karayolu (Otoyol)

Yapmmi, Bakimi ve Isletilmesi Ile Gorevlendirilmesi Hakkinda Kanun dahilinde

ozellestirmeye konu olan; otoyollar ve bunlar iizerindeki isletmelerin YID modeli

kapsaminda yapim, bakim, isletilme faaliyetlerinin gerceklestirilmesi Ongoriilmektedir.
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Ayrica 0zellestirmeye konu olan varliklarin 6zellestirme uygulamalarinda gergeklestirilecek

yatirim riskleri tamamen 6zel tesebbiise aittir (Emek, 2009: 32—43).

3.3.3. Tiirkiye’de Karayollar1 Ozellestirme Amaclar

Karayollarinin 6zellestirilmesi ekonomik politikalarn 6nemli bir parcas1 olmasiyla
birlikte; karayolu yapim, bakim ve isletiminin kaliteli, hizl1 ve mevcut kaynaklari en verimli
seklinde kullanilmas1 amaciyla da birlesen cok cesitli etkenlerin bir arada yer aldigi bir

uygulamadir. Bununla beraber maddeler halinde ele alinirsa (Aksu, 2010: 20):

e Ekonomik yapiy1 derinden etkileyen, kamunun en 6nemli gider kalemlerinden
biri olan karayolu altyap1 maliyetlerinin biit¢ceye olan baskisinin azaltilmasi ve
gelir elde edilmesi,

e Projelerin planlama, uygulama siirelerinin kisaltilarak mevcut talebi karsilayacak
nitelikte ve hizda karayolu insaatlarmin diger ulastirma sektorlerine biitiinlesmis
gecikmeksizin gerceklestirilmesi,

e Ozel sektdrden faydalanarak, teknoloji tabanli, esnek fiyatl ve kaliteli hizmet
sunulmasi,

e Tirkiye’ de en 6nemli sorunlardan biri olan trafik giivenliginin arttirilmasi ve
buna bagli olarak da kazalarin en aza indirilmesi,

o Gelecege yonelik c¢evreye duyarli ve sirdiiriilebilir karayolu ulagim

politikalarmin olusturulabilmesi seklinde siralanabilir.

Tiirkiye’nin karayolu ulasimin %95 seviyelerinde olusu, ticari yapis, niifus artis hizi
-buna bagli olarak her gegen yil biiyliyen ara¢ ve karayolu kullanim orani- Avrupa ile Asya
arasinda onemli bir karayolu baglantisi olusturmasi gibi bir¢ok nedenden dolay1 gelisime
actk bir piyasa Ozelligi tasimmasi, karayolu oOzellestirme konusunda yatirimcilari

cezbetmektedir (TSKB, 2012: 7).

OYK’nm 15.10.2010 tarih ve 2010/88 sayili Karar1 ile Karayollar1 Genel
Miidiirligii’niin sorumlulugunda olup, yapim, bakim, onarim ve isletimini iistlendigi hizmet
iiretim birimleri olan otoyollar, kopriiler ve bunlar {izerinde yer alan hizmet tesisleri, bakim

ve igletme tesisleri, licret toplama merkezleri 6zellestirme kapsam ve programina alinmustir.
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Ozellestirilecek olan varliklar baglant1 ve cevre yollar1 ile birlikte 1975 km’dir. Ozellestirme
sonrasinda otoyollar ve kopriiler lizerindeki igletme faaliyetleri KGM tarafindan kontrol

edilecek ve denetlenecektir.

3.3.4. Tiirkiye’de Karayollar1 Ozellestirme Cahsmalarinda fhale Siireci

OYK Karar1 gercevesinde otoyollar ve kopriilerin isletme haklarmm verilmesi
yontemiyle Ozellestirilmesine iliskin 25.08.2011 tarihinden itibaren yayimlanan ihale
ilaniyla birlikte ihale siireci baslatilmistir. Thale sartnamesi alarak sartnamede belirtilen 6n
yeterlilik kriterlerini karsilayan yerli ve yabanci tiim istekliler ihaleye katilabilmistir. Thalede
son teklif verme tarihi once 09.08.2012 tarihi olarak agiklanmis daha sonra 31.10.2012

tarihine ertelenmistir.

Ihale, 17 Aralik 2012°de kapali zarf igerisinde teklif almak ve sonrasinda goriismeler
yapmak suretiyle pazarhik usulii ile ger¢eklestirilmistir. ihaleye 3 konsorsiyum katilmustir.
OIB komisyonunca agik arttirma baslangig tutar1 5 milyar 630 milyon dolar ve artirim arahig
ise 10 milyon dolar olarak belirlenmistir. Ancak ihale sonucu verilen bu fiyat, siyasi irade
ve OYK tarafindan yapilan degerlendirme ile yeterli bulunmamus, nakit ihtiyacinm aciliyet
tasimamas1 ve muhtemel daha yiiksek gelir beklentisi otoyol ihalesinin iptal edilmesine yol
acmistir (Bilgin, 2013). Hiikiimetin ihaleyi, sorunsuz biit¢eye, artan yabanci ilgisini gz
oniinde bulundurularak daha fazla gelir saglanacak bir donemde yapmasi beklenmektedir.
OYK’nm bu siiregte iki farkli yol haritasi vardir. Birincisi, bir siire bekleyip yabanci
sermayenin Tirkiye’ye ilgisinin arttig1 bir donemde ihaleye ¢ikmak, ikincisi ise otoyol ve

kopriilerin biitiin halinde degil de parga parca 6zellestirme kapsamina alinmasidir.
3.4. Tiirkiye Karayollar Fiyatlandirma Uygulamalan icin Bir Model Onerisi
Caligmanin bu boliimiinde karayolu fiyatlandirma uygulamalarmi Tiirkiye ekseninde
degerlendirerek genel amac¢ ve Ongoriler c¢ercevesinde bir model Onerisi sunmak

amagclanmustir. Tirkiye karayollar1 fiyatlandirma uygulamalar1 i¢in kapsam, yapim, isletme,

fiyatlandirma modellemesi Tablo 40’te ele alimustir.
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Tablo 40: Tiirkiye’de Karayolu Fiyatlandirmasi: Model Onerisi

desteklenerek ulasim
sistemleri arasindaki
dengenin saglanmasi
amaclanmali,

- Karayolu ve
kopriilerin yani sira
tiineller, kentsel
alanlar, tarihi
bolgeler ve tarim
alanlar1 da
fiyatlandirma
kapsamina alinmali
ve licretli otopark
sistemleri ile
desteklenmeli,

-Fiyatlandirmaya
konu olan karayolu
iizerindeki igletmeler
(kafe, restoran, biife,
akaryakit
istasyonlari, park
alanlar1) ve reklam
gelirleri vb.
fiyatlandirma
kapsaminda
degerlendirilmelidir

kiralama veya
imtiyaz
sozlesmeleri
kapsaminda 6zel
sektor tarafindan
igletilmeli,

- Fiyatlandirmaya
konu olan
karayolu
ilizerindeki kafe,
restoran, biife,
akaryakit
istasyonlari, park
alanlari ile
reklam gelirleri
vb. kuruluslar
karayolu isletimi
ile beraber
degerlendirilmeli,

- Bakim ve
onarim
calismalar1
igletici firma
tarafindan
yapilmalidir

devlet tarafindan
ya da yetki
kanunu ile isletici
firma tarafindan
(sozlesme
dahilinde alt ve
ust simirlar
belirtilmek
sartiyla) ticret
belirleme ve
degistirme
konusunda
yetkilendirilmeli,

-Fiyatin
belirlenmesinde
karayolunun
yapim ve isletme
maliyetleri,
fiyatlandirma
amaci, iilkenin
ekonomik, siyasi
ve kiiltiirel yapisi
dikkate alinmali,
iicret esnek ve
etkili olmalidir

Kapsam Yapim Isletme Fiyatlandirma Ucret Toplama
- Karayolu -Fiyatlandirmaya | -Yeni yollarin -Fiyatlandirma -Karayolu
fiyatlandirma konu olan yapiminda politikas1 devlet fiyatlandirmalarinda
uygulamalari karayolunun kullanilan, YID tarafindan diinya uygulamalar1
kapsaminda yapim asamast modeliyle yollar | belirlenerek, gegis | dikkate alinarak
fiyatlandirilmasi ozel sektor ozel sektor iicretlerinin iicret toplama
ongoriilen karayolu tarafindan YID tarafindan belirlenmesi yontemleri karmasi
ag1 bir biitlin olarak modeliyle igletilmeli, kapsaminda olusturulmali,
ele alinmali, gerceklestirilmeli, hukuksal altyap1

-Yapim asamast | olusturulmali, -Fiyatlandirilan

- Alternatif ulasim tamamlanmis karayolunun
sistemleri eski yollar -Gegis ticretleri fiyatlandirma amaci

ve kullanim
yogunlugu gibi
ozellikleri dikkate
almarak en ilkel
teknoloji ile en
gelismis
teknolojinin bir
arada kullanilmasi
saglanmali,

-Ucret toplamada
kullanilacak
teknoloji, ozellikle
karayolu sinirimiz
olan komsu
ilkelerle
uyumlastirilabilecek
esneklikte ve
gelisime agik
olmalidir

Kaynak: Tablo yazar tarafindan olusturulmustur.

Model onerisi ¢ercevesinde karayollarinin yapim, isletme ve fiyatlandirmasi daha
ayrintili olarak asagidaki gibi ele almabilir. Tiirkiye’nin jeopolitik konumu nedeniyle
uluslararasi transit ticaretindeki yeri, bolgeleraras farkliliklar1 (karayolu yapim maliyetleri
ve fiyatlandirmadan elde edilebilecek kazanc), tarihi mirast gibi 6nemli 6zellikleri farkli
karayolu fiyatlandirma yontemlerinin birgogunun ayni anda uygulanmasinit zorunlu

kilmaktadir. Kentsel yol fiyatlandirmasi, otoyol, koprii, tiinel ve kirlilik fiyatlandirmasi
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olarak ele alinabilecek tiim bu uygulamalar bir arada ve birbirleri ile esglidiim olusturulacak
sekilde gerceklestirilmelidir. Tiirkiye’de karayolu fiyatlandirma uygulamalarinda 6ncelikli

amaclar;

e Yeni teknolojilerin karayolu ulagim sistemlerinde uygulanmasi,

e Biiyiik sehirlerde ve sehirlerarasi yollardaki tikanikligi kontrol altina alinmasa,
e Tarihi alanlar ve tarim bolgelerinde kirliligin smirlandirilmasi,

e Kombine tasimacilik sistemlerinin ve ulasim sistemleri arasindaki dengenin

desteklenmesi (demiryolu-denizyolu)

gibi birbirinden ayrilmaz ve biitiinlesik bir yap1 sergilemektedir. Hangi 6zellestirme yontemi
uygulanirsa uygulansin ticret toplama-gecis-denetim sistemlerinin igletmeci firmalar

tarafindan saglanmalidir.

Yatirimlarin maliyeti ve geri doniis hizlar1 dikkate alinarak, {icret toplama ve gecis
sistemleri belirlenmelidir. Ornegin karayolu kullanim talebinin diisiik oldugu gecis
noktalarinda giinliik, haftalik veya yillik gecis hakki veren diisiik teknoloji ihtiva eden;
barkod ya da fis kullanimimi1 kapsayan yontemler uygulanabilir. Bununla beraber talebin
oldukca fazla oldugu transit yollar, yogun kentsel alanlar, sehirlerarasi yogun otoyollarda
ise; (Almanya modeli) zamana ve sikisikliga duyarli, arag siif ve 6zelliklerini dikkate alan,

mesafe bazli, gelismis teknolojik altyapiya sahip fiyatlandirma sistemleri uygulanabilir.

Karayolu fiyatlandirma uygulamalarinin yayginlasmasi ve basaris1 agisindan;
teknolojik altyapmin araclara kurulumu isletici firma tarafindan gergeklestirilmelidir. Bu
hizmetin sunumunda sabit bir yatirim olarak nitelendirilebilecek arag gecis sistemleri,
isletici firmanin bir depozito karsili§inda, ticretsiz olarak kullanicilara sundugu bir hizmet
niteliginde olmalidir. Bununla beraber bu teknolojileri kullanan araglara internet, telefon ve
isletme merkezleri araciligir ile teknik destek saglanmali, bdylece bu teknolojinin

kullanimindan kaynaklanan tiim aksakliklar en aza indirilmelidir.

Karayolu kullanim fiyatlandirma uygulamalarinda {icretin belirlenmesi, artis ve
azalis oranlarmin tespitinde, devlet belirleyici bir rol iistlenmelidir. Hukuksal cergevede

gerceklestirilmesi gereken ticret koyma ve degisiklik yapma yetkileri belirlenerek; karayolu
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kullanim talep yapisina, arag¢ gecis sayisina ve ekonomik gostergelere bagli olarak alt ve iist
sinirlar dahilinde 6zel sektor yetkilendirilebilir. Fakat bu noktada devletin iicretlerin
belirlenmesi, degistirilmesi ve toplanmasi asamalarmi yakindan takip etmesi gerekmektedir.
Ornegin karayolu fiyatlandirma ve bu baglamda &zellestirme uygulamalarinda sdzlesme
siiresi tahmini ara¢ gegis sayilari ile olusturulmali, bu tahminler tizerinde gergeklesen gecis
sayilar1 sdzlesmelerin siiresini kisaltict ya da uzatici bir degisken olarak yer almalidir. Ayni
zamanda hem kullanicilarin hem de devletin ¢ikarlarini korumak ve hatta yeni tekellerin
olusumunu engellemek adina, gegis licretlerinden elde edilecek kar oranlar1 sinirlandirilarak

tavan ucret belirlenmelidir.

Tim bu kisitlamalarin yani sira; isletici firmalarin gelirleri, sadece karayolu gecis
iicretlerinden degil; ticretli karayolu iizerindeki reklam gelirleri, kafe, restoran, biife,
akaryakit istasyonlari, park alanlar1 vb. isletmelerden elde edilebilecek gelirler ile
desteklenmelidir. Boylece isletmelerin kar1 artarken, buna baglh olarak da yatirimlarin geri

doniis hiz1 ve sdzlesme siireleri kisalacaktir.

Tirkiye, ara¢ sahipligi ve karayolu kullanim talebini azaltict fiyatlandirma
uygulamalarinin en yiiksek sekilde uygulandig tilkeler arasinda yer almaktadir. Tirkiye’de;
tahsilinin kolaylig1 ve 6nemli bir gelir kalemi olusturmalar1 nedeniyle karayolu kullanimi1 ve
arac sahipligi lizerinden alman bedeller karayolu fiyatlandirma uygulamalar1 kapsaminda,
araclarin  kullanim oranlar1 dikkate almarak yeniden diizenlemelidir. Tirkiye’de
gergeklestirilen uygulamalarda en oOnemli problem; karayolu altyapr yatwrimlarinin
finansmanin saglanmasi amaciyla; ortalama maliyet fiyatlandirmasi yapilarak, {icretlerin

diisiik tutulmus ve maksimum gelir elde edilmesi amaglanmis olusudur.

Ozellikle asir1 talebin olustugu kentsel alanlar, kopriiler ve otoyollarda
gerceklestirilen fiyatlandirma uygulamalar1 digsal maliyetlerin fiyatlandirilmasindan uzak,
fayda maliyet yaklasiminin da disindadir. Bu nedenle Tiirkiye’de planlanan ve
gergeklestirilen karayolu fiyatlandirma uygulamalar1i devletin yeni bir vergisi olarak
goriilmektedir. Bu goriisiin temelinde elde edilen gelirlerin genel kamu giderlerinin
finansmaninda kullanilmasi1 ve kaynak-kullanim arasindaki iliskinin zayiflig1 yer almaktadir.
Bircok fiyatlandirma ve vergilendirme uygulamasindan da bilindigi tlizere ¢esitli adlar

altinda vatandastan alinan bedeller (cevre vergisi, benzin vergisi vb.) genel biitge gelirlerine
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aktarilarak farkli yatirimlarin finansmaninda kullanilmaktadir. Bu nedenle de karayolu
kullanicilar1 agisindan iicret karsiiginda yararlandiklart bir hizmetin tam karsiligini
alamamalar1 ile sonuc¢lanmaktadir ve karayolu kullanim fiyatlandirmasmin kabul

edilebilirligini azaltic1 bir etki yaratmaktadir.

Karayolu fiyatlandirma uygulamalarinin basarisi ve siirdiirebilirligi agisindan kabul
edilebilirligi artran en Onemli noktalardan biri, gelir-gider arasindaki bagin
kuvvetlendirilmesidir. Bu bagin kuvvetlendirilmesi i¢in karayolu kullanimindan elde edilen
gelirlerin yine karayolu yatirim ve isletme giderlerine tahsis edilmesi ile saglanacaktir. Bu
nedenle karayolu fiyatlandirma uygulamalarinda; bir karayolu fonu olusturularak kaynak-
kullanim arasmndaki iliski kuvvetlendirilmelidir. Boylece fiyatlandirma uygulamalarinin
daha kaliteli, daha gilivenli bir hizmet alma bedeli olarak algilanmasi ve toplumsal kabul

edilebilirligin saglanarak basarili sonuclar elde edilmesi saglanabilir.

Bir¢ok iilke uygulamasinda oldugu gibi askeri araclar, itfaiye, glivenlik, acil saglik
hizmeti araglar1 ve karayolu yapim/bakim/onarim araglar: fiyatlandirma disinda tutulabilir.
Bununla beraber uygulamalarmin amacma bagl olarak; tikaniklik fiyatlandirmalarinda;
belirli saat ve giinler, tarihi bolgeler ve tarimsal alanlar1 kapsayan uygulamalarda; ¢evre
dostu araglara c¢esitli muafiyetler taninabilir. Bir diger muafiyet konusu ise Tiirkiye’nin
ulagim sektorleri arasindaki dengenin yeniden saglanmasi amaciyla toplu tasima ve yiik
tasimaciliginda denizyolu ve demiryolu kullanimini tegvik edici ¢esitli muafiyetler
uygulanmasidir.  Ornegin seyahatinin bir boliimiinii denizyolu veya demiryolu ile

gerceklestiren yiik ve yolcu tagima aracglarina ¢esitli indirim veya muafiyetler saglanmalidir.

Tirkiye’de gerceklestirilmesi amaclanan ve paket halinde sunulan kapsam
genisletilerek; otoyollar, kopriiler ve bunlar tizerindeki isletmeler haricinde tiinellerde
iicretlendirilmelidir. Kentsel, tarihi bolgeler ve tarim alanlar1 da fiyatlandirma kapsamina
almmali ve bu uygulamalar {cretli otopark sistemleri ile desteklenmelidir. Tim bu

uygulamalarda mesafe bazli, degisen saat ve esnek fiyatlandirma yontemleri kullanilmalidir.

Yeni yollarin yapilmas1 amaclanan uygulamalarda karayolu aginin yetersiz oldugu
ve yeniden insasmim gerekli oldugu bdlgelerde YID gibi finansman odakli modeller tercih

edilmelidir. Karayolu agmin yeterli oldugu buna ragmen digsal maliyetlere maruz kalarak
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ciddi problemlerle karsilasilan kentsel ve tarihi alanlar ile tarim arazilerini kapsayan
karayolu fiyatlandirma uygulamalarinda kiralama veya imtiyaz anlagmalar1 gibi yontemler
secilmelidir. Bu yontemler ile zamansal, mekansal, tikaniklik ve uzun vadeli kirlilik
fiyatlandirilmasini saglayacak en uygun teknolojilerin kurulumunu kapsayan sézlesmeler
yapilmali, bu teknolojiler isletici firma tarafindan saglanmalidir. Tiim bu sistemin isleyisi ve
denetimi hi¢ kuskusuz devlet tarafindan gerceklestirilmeli fakat verilerin temini ve

giivenilirligi isletici firma sorumlugunda olmalidir.

Karayolu fiyatlandirma uygulamalar1 ister kentsel alanlarda, ister otoyol veya
kopriilerde gergeklestirilsin - Tiirkiye’nin siyasi, ekonomik ve kiiltiirel o6zellikleri
cercevesinde sekillenmelidir. Karayolu fiyatlandirma uygulamalarinin basarisi i¢in 6ncelikle
belli hususlara dikkat edilmeli ardindan problemler 6nceden tahmin edilmelidir. Karayolu
fiyatlandirma uygulamalarinda ilk olarak karsilagilan problem; siyasi ve kamusal direngtir.
Fiyatlandirma uygulamalarmin yeni bir vergi olarak algilanmasi, karayollarmin tam kamusal
bir mal olarak goriilmesi ve bu uygulamalar karsisinda siyasi iradelerin oy kaygisi, bu

direncin temelini olusturmaktadir. Kamusal kabul edilebilirligin artirilmasi amaciyla;

e Uygulama 6ncesinde kamuoyuna karayolu fiyatlandirma uygulamalar1 hakkinda
tam ve yeterli bilgi verilmeli,

e Uygulama ¢ergevesinde sosyal ve ekonomik tiim gelismeler (tikaniklik, kirlilik,
giirtiltii tizerindeki olumlu etkiler vb.) duyurulmali,

e Uygulamadan 6nce toplu tasima tesvik edilerek, talebi karsilayabilecek sekilde
genisletilmeli,

e Karayolu fiyatlandirma uygulamalarinin yeni bir vergi olarak algilanmasinda en
temel etken elde edilen gelirlerin genel biit¢ceye aktarimidir. Bu nedenle kaynak
kullanim arasindaki bagin kuvvetlendirilmesi amaciyla elde edilen gelirler
karayolu yapim, isletme ve toplu tasimanin iyilestirilmesi i¢in kullanilmals,

e Dolayl bir karayolu fiyatlandirma sekli olan akaryakit vergileri gibi bir¢ok vergi
yeniden diizenlenmeli,

e Siyasi iktidarin bel kemigini olusturan oy verenler ayni zamanda karayolu
ulagiminin  kullanicilarini  olusturmast nedeniyle kamuoyunun karayolu
fiyatlandirma uygulamalarina olan kabul edilebilirligi artirilarak, siyasi iktidarin

da destegi saglanmalidir.
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Karayolu fiyatlandirma uygulamalarinin kabul edilebilirligini azaltan bir diger neden
ise fiyatlandirma, iicret toplama ve kontrol agsamalarinda kullanilan teknolojik sistemlerin
arac sahiplerinin 6zel hayatina bir miidahale olarak algilanmasidir. Karayolu fiyatlandirma
uygulamalarinda kullanilan sitemlerin giivenligi, sahsiligi ile veri giivenligi, isletici firma ve
devlet tarafindan giivence altina alinmalidir. Tiim geg¢is, tlicret 6denme ve ihlal takibi
hukuksal giivence altina alinarak kaza, ihlal ve ceza unsuru tasimayan veya sug teskil

etmeyen hicbir tasita ait veri saklanmamalidir.

Karayolu fiyatlandirma uygulamalarinda bir diger problem ise; gecis iicretlerinin
adil, esit ve etkili olmas1 konusunda yasanan sikintilardir. Gegis {licretlerinin belirlenmesinde
kullanilan yontemler hem digsal hem de igsel maliyetleri kapsamali; her karayolu
kullanicisinin ¢evreye, altyapiya ve diger ara¢ sahiplerine yiikledigi maliyetler dikkate

almmalidir. Bu amagla fiyatlandirma ile birlikte;

e Araclarin cinsi, dingil sayisi, agirhigi ve yasi gibi cevreye etkilerini belirleyen
Ozellikleri dikkate alinmali,

e  Mesafeye dayali fiyatlandirma uygulamalari, degisken zaman, mekan ve kirlilik
fiyatlandirmalari ile desteklenmeli, boylece herkes kullandigi, kirlettigi ve diger
arag sahiplerine yiikledigi kadar bir maliyet kapsaminda ticretlendirilmeli,

e Alt gelir gruplarmm bu fiyatlandirma uygulamalarindan en az sekilde
etkilenmesinin saglanmasi1 amaciyla toplu tasima kullaniminda fiyatlandirma

siibvansiyonlar ile desteklenmelidir.

Karayolu fiyatlandirma uygulamalar1 karayolu talebinin ticretli yollardan iicretsiz
yollara yonelmesi ile sonuglanabilmektedir. Bu nedenle genel olarak farkl: alternatif yollar
arasindaki dengenin saglanmas1 amaciyla tiim karayolu aginin bir biitiin olarak ele alinmasi
onem tasimaktadir. Herhangi bir karayolu iizerinde gerceklestirilmesi planlanan bu
uygulamalar {iicretlerin talep lizerindeki etkisini dikkate almali, ne iicretlendirilen ne de
iicretlendirilmeyen yol aglari lizerinde dengesiz bir talep yapisna neden olmamalidir.
Ornegin ayn1 noktaya ulasilabilecek iki ayr1 alternatif sunuluyorsa her iki yol fiyatlandirma
kapsamina alarak talebin esit dagilimi saglanmalidir. Fakat bu noktada fiyatlandirma
uygulamalarindan en fazla etkilenecek olan diisiik gelir guruplar1 agisindan nasil bir

alternatif ulasim hizmeti saglanacagidir. Fiyatlandirilan karayolu agima alternatif ¢esitli
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icretsiz ulasim imkanlar1 saglanmalidir. Bunlar icretsiz karayolu, denizyolu ya da
demiryolu aginin belirlenmesi yoluyla olabilecegi gibi giiniin belli saatlerinde {icretsiz gecis
imkan1 sunulmasi seklinde de gerceklestirilebilir. Tiim bunlarin yani sira toplu tasimayi
tesvik edici politikalarla desteklenmesi fiyatlandirmanm diisiik gelir guruplar: {izerindeki

etkisini en aza indirecektir.

Karayolu kullanim iicretlerinin belirlenmesinde karsilasilan bir diger problem ise
isletici firmalara verilen ticret koyma ve degisiklik yapma yetkisinin zaman zaman karayolu
kullanicilarini olumsuz etkilemesidir. Gegis sayis1 ve iicret arasindaki iliski, ticretlerin diisiik
tutularak fiyatlandirmanin temel amaclar1 yerine gelirin artirilmasma hizmet etmektedir.
Diger bir acidan ise kullanim1 zorunlu olan ve baska bir alternatifi olmayan ticretli karayolu,
tiinel veya kopriilerde (6rnegin bogaz kdpriileri) yliksek gecis iicretlerinin belirlenmesi gecis
sayisin1 biiylik Olclide etkilemeyeceginden gelir artirict bir diger yol olarak karsimiza
cikmaktadir. Bu nedenle bir biitiin olarak karayolu fiyatlandirma uygulamalarinda ticret
koyma/degistirme yetkisi devletin denetimi kapsaminda gerceklestirilmelidir. Bununla
beraber sdzlesme siireleri arag gecis sayisi, tavan gegis tlicreti ve maksimum isletme kari ile

belirlenmelidir.

Karayolu fiyatlandirma kapsaminda belirlenen muafiyet ve istisnalar esnek olmali
donemsel olarak yeniden belirlenmelidir. Ornegin fiyatlandirma uygulamalarinda arag yasi,
motor hacmi, akaryakit sekli gibi 6zellikler fiyatlandirma iizerinde belirleyicidir. Uzun
donemli uygulamalarda ara¢ sahipleri, ara¢ kullanim maliyetlerini dikkate alarak, bu
maliyetleri azaltacak daha diisiik motor hacmine sahip, akaryakit tasarrufu saglayan yeni
araglara yoneleceklerdir. Bu durum ise karayolu fiyatlandirma uygulamalarmnin amaclari
arasinda yer alan, gereksiz ara¢ kullanimimin azaltilmasi yerine muafiyet veya indirim
saglayan araclarin sayisini artiracaktir. Zamanla olusacak talep yapisindaki yeni durumlar

degerlendirilmeli fiyatlandirma yeniden diizenlenmelidir.
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SONUC

Krizler, savaslar ve teknolojik ilerlemelerin etkisiyle tiim diinya siyasetinde ve buna
bagl olarak da ekonomik sistemlerde yasanan hizli degisim yeni bir donemin baslangici
olmustur. Kiiresellesme ve 0zellestirme kavramlar1 ¢er¢evesinde harmanlanarak, daha etkin
bir devlet anlayis1 olarak nitelendirilecek bu yeni donem, son otuz yila damgasini vurmustur.
Genel olarak kamusal mallarin, 6zelde ise karayolu altyapi hizmetlerinin kapsam ve
tanimlarimin degisimi ile sonu¢lanmistir. Bu baglamda, kamusal mal ve hizmet olarak
nitelendirilen birgok faaliyetin iiretim, dagitim, isletme ve fiyatlandirma asamalarmin 6zel

sektor eliyle gerceklestirilmesi s6z konusudur.

Karayolu altyap1 hizmetleri yapilari itibariyle, kamu ekonomisi ve piyasa
ekonomisinin karma 6zelliklerini tasiyan bir faaliyet alanidir. Tiim bu gelismeler ve degisim
cercevesinde dissal faydalar ile 6ne ¢ikan, yar1 kamusal mal niteligi tasiyan karayollari
altyap1 yatirimlarinin, 6zel sektor eliyle gergeklestirilmesi ve akabinde fiyatlandirilarak
piyasa ekonomisi kapsaminda degerlendirilmesini zorunlu kilmistir. Karayolu fiyatlandirma

Diinya uygulamalarma bakildiginda;

e  Genel biitge gelirlerine kaynak yaratma (Tiirkiye, Italya),

e Ogzellikli olarak karayolu altyapi hizmetlerini finanse etme, karayolu agmi
nicelik ve nitelik a¢isindan gelistirme (Japonya, ABD),

e Kentsel veya kentler arasi tikanikl1g1 azaltma (Singapur, Ingiltere, Hong Kong),

e Karayolu ulasimindan kaynaklanan cevresel etkileri ve kirliligi en aza indirme

(Milano, Roma)

gibi temel amaglar s6z konusudur. Bu amaglara hizmet eden yaklasimlar ve yontemler

etkinlik agisindan degerlendirilerek secilmektedir.

Secilen 6zellestirme ve fiyatlandirma yontemi, iilkelerin fiyatlandirma amaclar1 ve

sermaye yapilar1 ile yakindan ilgilidir. ABD, Almaya, Ingiltere, italya, Japonya, Hong Kong



ve Singapur gibi diinya uygulamalarinda gerceklestirilen karayolu fiyatlandirma

calismalarinda;

e Kentsel alanlar, kentler arasi1 yollarda ve kopriilerde yasanan tikanik sorunun
¢Oziimiinde,

e Cevresel etkilerin en aza indirilerek, cevreye duyarl yakit ve ara¢ kullanimi
artisinda,

e Gerek genel biitce gelirlerine gerekse karayolu altyap1 hizmetlerini finanse etme,
karayolu agini nicelik ve nitelik agisindan gelistirmede,

e Yeni teknolojilerin hayata gecirilmesinde olduk¢a basarili sonuglar elde

edilmistir.

Her {ilkenin birincil amaci, fiyatlandirma politikalar1 ¢ergevesinde uygulamalari
hayata gecirmektir. Bu noktada en 6nemli asamalardan birinin kamusal ve siyasi destek
oldugu Hong Kong 6rneginden de goriilmektedir. Karayolu fiyatlandirma uygulamalarinin
hem kentsel alanlarda hem de otoyol ve kopriilerde, saglanan 6nemli basarilarm yani sira,

ortaya ¢ikan bazi sorunlar ve bu uygulamalara yonelen elestiriler de bulunmaktadir.

Karayolu fiyatlandirma uygulamalarinda ilk olarak karsilasilan problem;
fiyatlandirmaya karsi olusan siyasi ve kamusal direngtir. Fiyatlandirma uygulamalarinin
yeni bir vergi olarak algilanmasi, karayollarmnin tam kamusal bir mal olarak goriilmesi ve bu
uygulamalar karsisinda siyasi iradelerin oy kaygisi basta olmak iizere bu direncin temelini

olusturmaktadir.

Karayolu fiyatlandirma uygulamalarinin kabul edilebilirligini azaltan bir diger neden
ise fiyatlandirma, iicret toplama ve kontrol agsamalarinda kullanilan teknolojik sistemlerin
arac sahiplerinin 6zel hayatina bir miidahale olarak algilanmasidir. Karayolu fiyatlandirma
uygulamalarinda kullanilan sitemlerin giivenilirligi, isletici firma ve devlet tarafindan
gilivence altina alinmalidir. Tim gegis, licret 6deme ve ihlal takibi hukuksal giivence ile

gerceklestirilmeli, thtiya¢ duyulmayan ve sug teskil etmeyen higbir veri saklanmamalidir.

Gegis ticretlerinin belirlenmesinde kullanilan yontemler hem digsal hem de igsel

maliyetleri kapsamali; her karayolu kullanicisinin ¢evreye, altyapiya ve diger arag
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sahiplerine  yiikledigi maliyetler dikkate alinmalhdir. Karayolu fiyatlandirma
uygulamalarinda {icret koyma/degistirme yetkisi devletin onay1 ve denetimi kapsaminda
gerceklestirilmelidir. Bununla beraber sozlesme siireleri arag gecis sayisi, tavan gecis licreti
ve maksimum isletme kar1 ile belirlenmelidir. Bu baglamda, muafiyet ve istisnalar karayolu
fiyatlandirma politikalarinin amaglar1 ile dogru orantil, etkili ve esnek olmalidir. Karayolu
fiyatlandirma uygulamalar1 karayolu talebinin {icretli yollardan iicretsiz yollara yonlenmesi
ile sonuc¢lanabilmektedir. Bu nedenle genel olarak farkli alternatif yollar arasindaki dengenin

saglanmas1 amaciyla tiim karayolu aginim bir biitiin olarak ele alinmasi1 6nem tasimaktadir.

Tiirkiye’de 1980 sonrast donemde daha kiiciik ve etkin bir devlet anlayisi ile
Ozellestirme politikalar1 hayata gegirilmeye baslanmistir. Bu diisiince ile birlikte diinyadaki
uygulamalara paralel olarak Tiirkiye’de de karayollarinin yapisi ve isletmesinin, son 30
yildaki ozellestirme diisiincesine paralel olarak, 6zel sektore devredilmesi giindeme
almmustir. Karayolu altyap: hizmetlerin 6zel sektdr eliyle gerceklestirilme amaci mevcut
degisimin en 6nemli halkalarindan birini olusturmaktadir. Karayollarmin 6zellestirilmesi ile

birlikte ikinci adim olan fiyatlandirma da ilgi ¢eken konular arasina girmistir.

Tirkiye’de karayolu yapim, bakim ve isletilmesi KGM sorumlugundadir. Karayolu
fiyatlandirma uygulamalar1 dikkate alindiginda, karayolu aginin gelistirilerek yeni yollarin
yapilmasi birincil amag olarak belirlenmis, bu nedenle de finansman odakli YID projeleri
one ¢cikmistir. Finansman odakli bu yaklasim ger¢ek anlamda bir karayolu fiyatlandirma ve
ticret politikalar1 olusturulamamistir. Bu ¢ergevede gerceklestirilen karayolu fiyatlandirma
uygulamalar1 genel olarak yatmrimlarin geri doniisiinii saglayici bir finansal arac niteligi
tasimis ve trafik tikanikligi veya digsal maliyetlerin igsellestirilmesi noktasinda etkili
olamamistir. Yeni yollarin finansmani, nitelik ve nicelik agisindan karayolu agmi
gelistirirken sehirleraras1 mesafeler kisalmis, daha giivenli daha konforlu ulasim imkanlar1

saglanmigtir.

Gelecege yonelik politikalar cercevesinde Tiirkiye’de karayolu ozellestirme
uygulamalar1 artik bir finansman yontemi olmaktan o6te, etkin bir karayolu fiyatlandirma
politikasinin uygulama araci olarak nitelendirilmeli, tiim karayolu ag1 bir biitiin olarak ele
almarak bir sonraki adim olan fiyatlandirma odakli projeler hayata gecirilmelidir. Buna gore

bu tezde ileri siiriilen model yaklagima;
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Karayolu fiyatlandirma uygulamalar1 kapsaminda fiyatlandirilmasi Ongoriilen
karayolu ag1 bir biitiin olarak ele alinarak, alternatif ulasim sistemleri desteklenmeli

ve ulasim sistemleri arasindaki dengenin saglanmasi amaglanmali,

Karayolu ve kopriilerin yan1 sira tiineller, kentsel alanlar, tarihi bolgeler ve tarim
alanlar1 da fiyatlandirma kapsamina alinarak {icretli otopark sistemleri ile
desteklenmeli, fiyatlandirmaya konu olan karayolu {izerindeki isletmeler (kafe,
restoran, biife, akaryakit istasyonlari, park alanlar)) ve reklam gelirleri vb.

fiyatlandirma kapsaminda degerlendirilmeli,

Fiyatlandirmaya konu olan karayolunun yapim asamasi 6zel sektor tarafindan YID
modeliyle gerceklestirilerek, bakim, onarim ve isletme asamalar1 6zel sektor

tarafindan yapilmali,

Yapim asamasi tamamlanmis eski yollar kiralama veya imtiyaz sézlesmeleri

kapsaminda kamu veya 0zel sektor tarafindan isletilmeli,

Fiyatlandirma politikas1 devlet tarafindan belirlenerek, gecis iicretlerinin
belirlenmesi kapsaminda hukuksal altyapi olusturularak, gecis tcretleri devlet
tarafindan ya da yetki kanunu ile isletici firma tarafindan (sozlesme dahilinde alt ve
ist smirlar belirtilmek sartiyla) ticret belirleme ve degistirme konusunda

yetkilendirilmeli,

Fiyatin belirlenmesinde karayolunun yapim ve isletme maliyetleri, fiyatlandirma
amaci, iilkenin ekonomik, siyasi ve kiiltiirel yapis1 dikkate alinmali, esnek ve etkili
iicret yapisi ile diinya uygulamalar1 dikkate alinarak ticret toplama yOntemleri

olusturulmal,

Fiyatlandirilan karayolunun fiyatlandirma amaci ve kullanim yogunlugu gibi
ozellikleri dikkate alinarak ara¢ gecis sayisi diisiik olan alanlarda iicret toplama
maliyetlerinin en az oldugu en ilkel teknoloji (permit sistem), trafik yogunlugunun
yasandig1 alanlarda ise geg¢is hizini en yliksek seviyede gerceklestiren en gelismis

teknolojiler kullanilmals,
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e Ucret toplamada kullanilacak teknoloji, 6zellikle karayolu smirimiz olan komsu

iilkelerle uyumlastirilabilecek esneklikte ve gelisime agik olmalidir.

Sonug olarak, gegmiste tam kamusal olarak goriilen karayollarinin yasanan degisimle
birlikte yar1 kamusal mal niteligine kavustugu soOylenebilir. Giiniimiizde devletler
kendilerine onemli bir yiik yilikleyen karayolu yapimmini ve isletmesi, sartlarini onceden
belirlemek kaydiyla, 6zel sektore devredebilir ve ardindan daha 6nceden belirlenen amaclar
dogrultusunda fiyatlandirmasini gerceklestirebilir. Burada amag karayollarinin finansmani
olabilecegi gibi bazen tikaniklig1 onlemek bazen de gevreyi, tarihi veya tarimsal alanlari
korumak olabilir. Bu c¢ercevede karayollar1 fiyatlandirmasmin giiniimiizde miimkiin

olabilecegini ve bu noktada 6zel sektoriin devreye sokulabilecegini sdylemek miimkiindiir.

123



YARARLANILAN KAYNAKLAR

Acartiirk, Ertugrul (2001), "Yerel Yonetimlerin Hizmet Sunumunda Alternatif Y 6ntemler",

Balikesir Universitesi Sosyal Bilimler Dergisi, (6), 46—60.

Adams, Samuel (2010), "Privatization and National Development: A Case Study of Ghana",
Public Organization Review, 11(3), 237-253.

Ahmad, Habib ve digerleri (2011), "Impact of Privatization on Firms Performance",

Interdisciplinary Journal Of Contemporary Research In Business, 2(11), 184—195.

Akgiing6r, Ali Payidar, ve Demirel, Abdulmuttalip (2004), "Tirkiye’deki Ulastirma
Sistemlerinin  Analizi ve Ulastrma Politikalar’", Pamukkale Universitesi

Miihendislik Fakiiltesi, Miihendislik Bilimleri Dergisi, 10(3), 423-430.

Aksu, Ahmet (2010), "Otoyollarin ve Képriilerin Ozellestirilmesi", Tiirkiye Miiteahhitler
Birligi, Giindem Dergisi, 1, 20-22.

Aktan, Coskun Can (1993), Ozellestirme, Ankara: TAKAV Yaymevi.

Albalate, Daniel, ve Bel, Germa (2008), "Shaping Urban Traffic Patterns Through
Congestion Charging : What Factors Drive Success or Failure?", Research Institute of

Applied Economics Journal, (1), 1-27.

Apak, Giinay ve Ubay, Bahar (2007), iklim Degisikligi Birinci Ulusal Bildirimi Ankara:

Cevre ve Orman Bakanlig.

Armagan, Ramazan (2003), "Kamu Ekonomisinde Digsalliklar ve Digsalliklarin
I¢sellestirilmesi", Dumlupinar Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii Dergisi, 9,

159-179.

Askeri Elektronik Sanayi A.S. [Aselsan] (2013), Otomatik Ucret Toplama Sistemleri,
http://www.aselsan.com.tr/ content.aspx?mid=119&o01d=662 (24.03.2013)



Atiyas, 1zak ve Oder, Burak (2007), Tiirkiye’de Ozellestirmenin Hukuk ve Ekonomisi,
Ankara: Tiirkiye Ekonomi Politikalar1 Arastirma Vakfi [TEPAV].

Autostrade (2013), "Autostrade per Italy S.P.A", www.autostrade.it (13.05.2013).

Ayyildiz, Ebru (2005), Konsolide Biitce Transferleri icinde Kit Transferlerinin Yeri
(1995-2004), Ankara: Maliye Bakanlig1 Biitce ve Mali Kontrol Genel Midiirligii.

Bang, James (2007), "Determinants of the Method of Sale in Privatization", Economic

Systems, 31(3), 272-291.
Bayindirlik ve Iskan Bakanligi [BIB] (2009), Kentlesme Surasi, Ankara.

Bilgin, Erhan (25.02.2013), "Otoyol Ihalesi’nin Iptali Kadar Onemli...", Diinya Gazetesi,
http://www.dunya.com/otoyol-ihalesinin-iptali-kadar-onemli-183570h.htm
(05.03.2013).

Bulutoglu, Kenan (2003), Kamu Ekonomisine Giris: Demokraside Devletin Ekonomik

Bir Kuram, 7. Baski, Istanbul: Yap1 Kredi Yaymlar:.
Button, Kenneth (2004), Road Pricing, Virginia: George Mason University.

Cauchon, Dennis (2008), "Drivers to See Major Toll Hikes", USA Today,
www.usatoday.com/news/nation/2008-01-27-tolls N.htm (11.05.2013).

Croci, Edoardo (2007), "Milan: Pollution Charge—A Road Policy System", In 5th

European Conference on Sustainable Cities & Towns, (1-3), Sevilla.

Cryans, Michael ve digerleri (2012), Policy Research Shop - Methods of Privatization -
Privatization in State Parks , Hospitals , and Prisons, ABD: Grafton County

Commission.

Cetin, Birol ve digerleri (2011), "Tiirkiye’de Karayollarinin Gelisimine Tarihsel Bir Bakis",
Cankin Karatekin Universitesi Iktisadi ve idari Bilimler Fakiiltesi Dergisi, 1(1),
123-150.

125



Danish Architecture Center (2012), "The World’s First Digital Congestion Charging
System", http://www.dac.dk/en/dac-cities/sustainable-cities-2/all-cases/transport/singa

-pore-the-worlds-first-digital-congestion-charging-system/ (25.04.2013).

Dennis, Ng (2005), "Toll Hike Ignites Call for Government to Take Control", The Standart,
http://www.thestandard.com.hk/news_detail.asp?pp cat=&art id=7381&sid=&con t
ype=1&d str=20050504&sear year=2005 (25.04.2013).

Dogan, M. Necati (2012), Rakamlarla Ozellestirme - Tiirkiye’de ve Diinyada
Ozellestirme Uygulamalar ve Ozellestirme Fonu’nun Kaynak ve Kullanimlari,

Ankara: Ozellestirme Idaresi Baskanlig1.

Dorken, Erkan (2009), "Tiirkiye Otoyol Ucret Toplama Sistemi", Ulusal Elektrik Tesisat
Kongresi, (1-4), izmir.

Devlet Planlama Tegskilat1 (2000), Sekizinci Bes Yilhk Kalkinma Plam 2001-2005,
Ankara: DPT Yaymlar1.

Devlet Planlama Teskilat1 (2001), Ulastirma Ozel Ihtisas Komisyonu Raporu Demiryolu
Ulastirmasi Alt Komisyonu Raporu, Ankara: DPT Yaymlar1.

Drucker, Peter. F. (2000), Yeni Ger¢ekler, 7. Baski, Ankara: Tiirkiye Is Bankas1 Kiiltiir

Yayinlari.

Duft, David ve Irvine, Carl (2005), "Road Pricing in Theory and Practice: A Canadian

Perspective", University of Toronto, Legal Studies Research Paper, 5, 1-28.

Emniyet Genel Midiirliigii (2007), Beyaz Kitap: 2010 Yih i¢in Avrupa Ulastirma
Politikasi1, Ankara.

Emek, Ugur (2009), "Karsilastirmali Persfektiften Kamu Ozel Isbirlikler: Avrupa Toplulugu
ve Tiirkiye", Rekabet Dergisi, 10(1), 7-53.

Erkan, Volkan (1999), Dis Proje Kredisi Kullanan Kamu Yatinnmlarimin Gelisimi ve
Degerlendirilmesi (1988-1997), Yaymlanmamis Uzmanlik Tezi, T.C. Basbakanlik
Devlet Planlama Teskilat1 Miistesarlig1.

126



Estrin, Saul ve digerleri (2004), "Privatisation Methods and Economic Growth in Transition

Economies", SSRN Electronic Journal, 1-29.

The Federal Highway Administration [FHWA] (2011), Toll Roads in the United States:
History and Current Policy, ABD: Office of Highway Policy Information.

The Federal Highway Administration [FHWA] (2011), "Office of Highway Policy
Information - Toll Facilities in the United States", http://www.thwa.dot.gov/
policyinformation/ tollpage/index.cfm (20.02.2013).

Geng, Omiir ve Ertugrul, Erdal (2007), "Altyap1 Yatirimlarmin Finansman1", Tktisat Isletme
ve Finans, 6(68), 71-80, http://www.iif.com.tr/index.php/iif/article/view/iif.1991.68.
5148 (16.04. 2013).

Goh, Mark (2002), "Congestion Management and Electronic Road Pricing in Singapore",
Journal of Transport Geography, 10(1), 29-38.

Goker, Zeliha (2008), "Kamusal Mallar Taniminda Farkli Goriisler", Maliye Dergisi,
155(2), 108-118.

Gunderson, Gerald (1989), "Privatization and The 19th-Century Turnpike", Cato Journal,
9(1), 191-200.

Haque, M. Shamsul (2000), "Privatization in Developing Countries: Formal Causes ,
Critical Reasons and Adverse Impacts", Privatization or Public Enterprise Reform?,

217-238.

Hau, Timothy D. (1990), "Electronic Road Pricing: Developments in Hong Kong 1983-89",
Journal of Transport Economics and Policy, 24(2), 203-214.

Heggie, lan. G. (2002), Commercializing Roads, Birmingham: University of Birmingham.

Hong Kong Highway Department (2013), "Existing Road and Railway Networks",
http://www.hyd.gov.hk/en/road _and railway/existing/index.html (14.05.2013).

Istanbul Biiyiik Sehir Belediyesi Ulasim Daire Baskanligi (2011), istanbul Metropoliten
Alam Kentsel Ulasim Ana Plam, Istanbul.

127



Istemil, Alara (2009), "Tiirkiye’nin Cevre Y®netiminin Giiglendirilmesi ve Siirdiiriilebilir
Kalkinmasinin Saglanmasma Yonelik OECD Tavsiyeleri”, Uluslararasi1 Ekonomik

Sorunlar Dergisi, 32(1), 35-43.

Iyinam, Siikriye ve digerleri (1999), "Karayolu ve Karayolu Trafiginin Insan ve Sosyal
Cevre Uzerindeki Olumsuz Etkileri", II. Ulasim ve Trafik Kongresi - Sergisi, (239
250), Ankara.

Kabasakal, Ali ve Solak, Ali Osman (2010), "Demiryolu ve Karayolu Ulastirma
Sistemlerinin Ekonomik Etkinlik Analizi", Anadolu Universitesi Sosyal Bilimler

Dergisi, 10(1), 123—-136.

Kansas Turnpike Authority (2011), "Toll Schedule", http://en.wikipedia.org/wiki/Kansas
Turnpike (21.03.2013).

(2013), "Frequently Asked Questions", http://www.ksturnpike
.com/about/faq (07.05.2013).

Karagoz, Hakan (2009), Diinya ve Tiirkiye’de Ozellestirme Uygulamalari, Konya: Konya
Ticaret Odasi.

Kenawy, Ezzat Molouk (2009), "The Privatization’s Mechanisms and Methods in Egypt :
Practical Cases", Journal of Applied Sciences Research, 5(4), 420-442.

Karayollar1 Genel Midiirligii (2012a), Stratejik Plan 2012 - 2016, Ankara: KGM

Yayinlari.

(2012b), Karayollar1 Genel Miidiirliigii Yillar itibariyle
Odenek ve Harcamalar ( Cari Fiyatlarla), Ankara: KGM Yayimlari.

(2012c), 2012 Yili Performans Programi, Ankara: KGM

Yayinlari.

(2012d), Karayolu Planlama Bilgileri El Kitabi, Ankara:
KGM Yaymlar1.

128



(2012e), 2005 - 2010 Yillar1 Aras1 Devlet ve il Yollan
Bakim-isletme Harcamalan Analizi, Ankara: KGM Yayimlari.

(2012f), 2011 Yih Otoyollar Bakim Isletme ve Ucret

Toplama Maliyetleri, Ankara: KGM Yayinlar1.

(2013a), Yol A@ Bilgileri, http://www.kgm.gov.tr/
Sayfalar/KGM/SiteTr/Kurumsal/YolAgi.aspx (17.02.2013).

(2013b), KGM Diin, Bugiin, Yarn..., Ankara: KGM

Yayinlari.

(2013c), Otoyol ve Koprii Gelirleri (2001-2013),
Ankara: KGM Yayinlar.

(2013d), KGM Anadolu Otoyolu (Anadolu Istasyonu -

Akinc1 Kesimi ) Gecis Ucretleri, Ankara.

(2013e), "Istanbul Bogazi¢i ve Fatih Sultan Mehmet
Kopriileri Gegis Ucretleri Tarifesi", http://www.kgm.gov.tr/Sayfalar/KGM/SiteTr/
Otoyollar/ OtoyolKopruUcret/KopruGecisUcret.aspx (30.04.2013).

(2013f), Otomatik Gegis Sistemi, http://www.kgm.gov.tr/
Sayfalar/KGM/SiteTr/ Otoyollar/OGS.aspx (02.05.2013).

(2013g), Hizli Gegis Sistemi, http://www.kgm.gov.tr/
Sayfalar/ KGM/SiteTr/ Otoyollar/HGS.aspx (02.05.2013).

Karayollar1 Genel Midiirliigiiniin Sorumlulugu Altinda Bulunan Otoyollar ile Erisme

Kontroliiniin Uygulandig1 Karayollarinda Gegis Ucretlerinin Belirlenmesi  ve

Uygulanmasina Iliskin Y6netmelik (2012), T.C. Resmi Gazete, 28292, 14 May1s 2012.

Khan, Ata. M. (2001), "Reducing Traffic Density: The Experience of Hong Kong and

Singapore", Journal of Urban Technology, 8(1), 69—87.

Kilci, Metin (1994), Baslangicindan Bugiine Tiirkiye’de Ozellestirme Uygulamalar

(1984-1994), Ankara: DPT Yayinlar:.
129



Kimura, Fukunari ve Maeda, Mitsuhiro (2005), "Transport Infrastructure Development in
Japan and Korea: Drawing Lessons for the Philippines”, In The World Bank Regional

Conference on Investment Climate and Competitiveness in East Asia, 1-15.
Kjellstrom, Swen B. (1990), Privatization in Turkey, Washington DC: The World Bank.

Kok, Recep ve Coban, Orhan (2010), Gelismekte Olan Ekonomilerde Yeniden
Yapilanma Stratejisi Olarak Ozellestirme : Tiirkiye Ornegini Referans Alan Bir

Deneme, Ankara: Tiirkiye Ekonomi Kurumu.

Laurino, Antonio ve Grimaldi, Raffaele (2010), "The Process of Highway Privatization in
Italy and Japan", Munich Personal RePEc Archive, 26(29146), 2—-18.

Limodio, Nicola (2011), The Highway Concession System in Italy: History , Regulation
and Politics, Washington DC: The World Bank.

Makino, Hiroshi ve Tsuji, Hideo (2006), "Electronic Toll Collection System of Japan",
PIARC International Seminar on Intelligent Transport System (ITS) In Road
Network Operations, (1-7), Kuala Lumpur, Malaysia.

Martino, Angelo (2011), Milano: From Pollution Charge to Congestion Charge, Italy:
TRT Trasporti e Territorio.

Megginson, William L. ve Netter, Jeffry M. (2001), "From State to Market: A Survey of

Empirical Studies on Privatization", Journal of Economic Literature, 39(2), 1-88.

Menon, Gopinath (2006), Congestion Pricing : The Singapore Experience, Street Smart :
Competition, Entrepreneurship, and The Future of Roads i¢inde (117-140), California:
The Independent Institute.

Menon, Gopinath ve Guttikunda, Sarath (2010), Electronic Road Pricing : Experience &

Lessons from Singapore, Singapur.

Mizutani, Fumitoshi ve Uranishi, Shuji (2005), "Privatization of the Japan Highway Public
Corporation: Policy Assessment", 46th Congress for the European Regional Science

Association, (1-21), Volos, Greece.

130



Nambu, Takaaki (2007), "History of Road Development, Finance and Investment in
JAPAN", International Seminar On Sustainable Road Financing & Investment,

(1-10), Arusha, Tanzania.

Nash, Chris ve digerleri (2001), Concerted Action on Transport Pricing Research
Integration (CAPRI), UK: University of Leeds.

New Jersey Turnpike Authority (2007), "NJTA- Toll Rate Calculator", http://www.state.
nj.us/turnpike/nj-veenter-tollrates.htm (10.05.2013).

(2012), "Traffic Resources: Toll Rates", http://www.state.
nj.us/turnpike/toll-rates.html (10.05.2013).

New York State Thruway Authority (2010), "New York State Thruway Toll Schedule",
http://www.thruway.ny.gov/travelers/tolls/schedules/ (11.05.2013).

(2013a), "Schedule Of Cash Tolls at Fixed Toll
Barriers", http://www.nysthruway.gov/tolls/barrier.html (11.05.2013).

(2013b), "Toll and Distance Calculator", http://www.
thruway.ny.gov/travelers/tolls/calc/h=non_mh mc (11.05.2013)

Ohio Turnpike Commission (2013), "E-ZPass Fare Tables", http://www.ohioturnpike.org/

travelers/fares/ezpass_fare tables current/?vclass=1 (07.05.2013).

Olszewski, Piotr ve Xie, Litian (2005), "Modelling the effects of road pricing on traffic in
Singapore", Transportation Research Part A: Policy and Practice, 39(7-9), 755—
772.

Ozbay, Kaan ve digerleri (2005), "The New Jersey Turnpike Road Pricing Initiative:
Analysis Traffic Impact", PIARC Seminar on Road Pricing with Emphasis on
Financing, Regulation and Equity, (1-12), Mexico, Cancun.

Ozellestirme Idaresi Baskanlig1 (2008), Stratejik Plan 2009-2013, Ankara: OIB.

(2012a), "Tiirkiye’de Ozellestirme", http://www.oib.gov.tr/

yayinlar/yayinlar.htm (08.03.2013).
131



(2012b), Faaliyet Raporu 2011, Ankara:OIB.

(2012c¢), "Ozellestirme Uygulamalar1", http://www.oib.gov.
tr/program/uygulamalar/ yillara gore.htm (05.03.2013).

(2013a), "Ozellestirme Uygulamalar1”, http://www.oib.gov.
tr/program/uygulamalar/yillara gore.htm (13.05.2013).

(2013b), "Otoyollar", http://www.oib.gov.tr/portfoy/otoyoll-
ar.htm (14.03.2013).

Oncii, Erhan (1997), "Kenti¢i Ulasimda 21. Yiizyil Persfektifi", Ulasim Trafik Kongresi
Bildiriler Kitaby, (21-41), Ankara.

Oncii, Erhan (2003), "Ulasimda Finansman ve Fiyatlandirma Politikalar1", TMMOB,
Ulastirma Politikalar1 Kongresi, (67-80), Ankara.

Oncii, Erhan ve Celik, Fatih (1998), "Ulasimda Kullanim Fiyatlandirmasi: Teorinin Pratige
Dontismesi", I1. Uluslararas1 Ekonomi Kongresi, Ankara: Ekonomik Arastirmalar

Merkezi - ODTU.

Ozenmis, Cagdas (2011), Ulastirma Politikasi, No. 245, Ankara: iktisadi Kalkinma Vakfi

Yayinlar1
Oztiirk, Nursel (2002), Ozellestirme Ders Notlari, Ankara.

Palma, André de ve Lindsey, Robin (2011), "Traffic Congestion Pricing Methodologies and
Technologies", Transportation Research Part C: Emerging Technologies, 19(6),
1377-1399.

Palmer, Mark (2010), "The Turkish Privatization Experience, 1984 to 2009", Perspectives
On Business & Economics, 28, 79-88.

Pehlivan, Osman (2012), Kamu Maliyesi, 9. Baski, Trabzon: Murathan Yayinevi.

132



Pennsylvania Turnpike Commission (2013a), "PA Turnpike 2012 Toll Book",
http://www.paturnpike.com/toll/images/pdfs/tolls 2013/2013 TOLL BOOK.pdf
(09.05.2013).

(2013b), "The Pennsylvania Turnpike -Traffic
Rules and Regulations", http://www.paturnpike.com/geninfo/rulesregs/rulesregs.aspx

(08.05.2013).

Poole, Robert. W. (1995), "Revitalizing State and Local Infrastructure: Empowering Cities
and States to Tap Private Capital and Rebuild America", Reason Foundation, (190),
1-20.

Queiroz, Cesar (2009), "Financing of Road Infrastructure", Proceedinds of Sth Symposium

on Strait Crossings, (45-57), Trondhcim, Norway.

Racioppi, Francesca ve digerleri (2004), Karayollarinda Trafik Kazalarinin Onlenmesi:
Avrupa I¢in Bir Halk Saghg Perspektifi, (Cev. Diinya Saghk Orgiitii Tiirkiye Irtibat
Ofisi1), World Health Organisation.

Ram, Padmakumar (2012), "Post Privatization Job Satisfaction among Employees",
International Journal of Academic Research in Business and Social Science, 2(1),

118-128.

Rijksdienst voor het Wegverkeer [RDW] (2012), Road Pricing in Europe, 2th Ed.,

Holland: Association of European Vehicle and Driver Registration Authorities.

Santos, Georgina (2004), "Preliminary Results of the London Congestion Charging
Scheme", Public Works Management & Policy, 9(2), 164—-181.

Santos, Georgina ve Fraser, Gordon (2006), "Road Pricing: Lessons from London",

Economic Policy, (4), 263-310.

Sarug, Naci Tolga (2008), Trafik Sikisikhigi Ucretlendirmesi Ekonomik Teori ve
Uygulama, Ankara: Gazi Kitabevi.

Sayistay Bagkanligi (1998), Karayollart Genel Miidiirliigii Yol Yapim, Onarim ve

Bakim Faaliyetleri, Ankara: T.C. Sayistay Baskanlig1.
133



Schliessler, Andreas ve Bull, Alberto (2004), Road Network Management: Roads - A New
Approach for Road Network Management and Conservation, 2th Ed., Almanya:

German Technical Cooperation.

Sezgin, Sennur (2010), "Piyasa Ekonomisinin Sartlar1 ve Ozellestirme", Sakarya

Universitesi SBE Akademik incelemeler Dergisi, 5(2), 154-171.

Shen, Ly ve digerleri (2002), Alternative Concession Model for Build-Operate-Transfer
Contract Projects, Journal of Construction Engineering and Management, (128),

326-330.

Small, Kenneth A. ve Gomez-Ibanez, Jose A. (1998), "Road Pricing for Congestion
Management : The Transition from Theory to Policy", Road Pricing, Traffic
Congestion and the Environment Issues of Efficiency and Social Feasibility, 1st

Edition i¢inde (213-246). Berkeley: University of California Transportation Center.

Smith, Adam (1776), "An Inquiry into the Nature and Causes of the Wealth of Nations",
The Economic Journal, 1(14), 786.

Sorensen, Paul A. ve Taylor, Brian D. (2005), Review and Synthesis of Road-Use
Metering and Charging Systems, Washington D.C.: Transportation Research Board

of the National Academies.

Swedish National Road Administration (2002), Road Pricing in Urban Areas, 1-69,
Butiken.

Sentiirk, Suat Hayri (2012), "Karayollar1 Finansmaninda Alternatif Yontemler: Fayda Ilkesi
Cergevesinde Finansman", Atatiirk Universitesi Iktisadi ve Idari Bilimler Dergisi,

26(1), 39-58.

T.C. Ulastirma Bakanlig1 (1998), 9. Ulastirma Suras1 Karayolu Ulastirma Komisyonu
Raporu, Ankara.

T.C. Ulastirma Denizcilik ve Haberlesme Bakanlig1 (2013), Biit¢e 2013, Ankara.

134



Tam, C.(1999), "Build-Operate-Transfer Model for Infrastructure Developments in Asia:
Reasons for Successes and Failures", International Journal of Project Management,

17(6), 377-382.

Tezcan, Hiiseyin Onur (2009), Trafik Tikanikhg1 Yontemi Olarak Fiyatlandirma ve
Istanbul-Eminénii icin Bir Uygulama, Yaymlanmamis Doktora Tezi, Istanbul

Teknik Universitesi Fen Bilimleri Enstitiisii.

Toll Collect Gesellschaft mit beschrankter Haftung (2013a), "Almanya’da Kamyon Otoyol
Ucreti", www.toll-collect.de/fileadmin/content/Dokumente/PDFs/Informationen/Lkw-

Maut_in_Deutschland/lkw_maut dtl tr.pdf (24.04.2013).

Toll Collect Gesellschaft mit beschriankter Haftung (2013b), "Almanya’daki Kamyon
Otoyol Ucreti - Kullanic1 Bilgi Brosiirii", www.toll-collect.de/fileadmin/content/

Dokumente/PDFs/Informationen/Nutzerinformationen/nutzerinfo tr.pdf (24.04.2013).

Toll Collect Gesellschaft mit beschrinkter Haftung (2013c), "Almanya’da Ucret Toplama
Sisteminde Kayit ve Odeme", www.toll-collect.de/, (24.04.2013).

Transport Infrastructure Needs Assessment (TINA) Tirkiye Ortak Girisimi (2007),
Tiirkiye’nin Ulastirma Altyapist Thtiyac Degerlendirmesi Teknik Yardim
Calismas1 Sonu¢ Raporu, Ankara.

Tiirkiye Istatistik Kurumu [TUIK] (2012), "Yillara Gére Motorlu Kara Tasitlar1 Sayis1",
http://www.tuik.gov.tr/ HbGetir.do%id=13441&tb_id=3 (27.04.2013).

Tirkiye Smai Kalkinma Bankast [TSKB] (2012), Otoyollar ve Kopriilerin
Ozellestirilmesi On Tamitim Dokiiman, istanbul: TSKB Yayimnlar:.

Ulastirma Bakanligi [UBAK] (2011), "Karayolu Sektorii", http://www.ubak.gov.tr/BLSM
WIYS/UBAK/tr/dokuman_ust menu/projeler faaliyetler/20090814 184012 204 1
64. html (15.02.2013).

Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi [UDHB] (2011), "Tiirkiye Ulasim ve
Iletisim Stratejisi - Hedef 2023", www.ubak.gov.tr/BLSM_WIYS/UBAK/tr/doku-
man_sag_menu/ 20110323 142238 204 1 64.pdf. (16.02.2013).

135



(2012a), "Ulasan ve Erisen
Tirkiye 2012", www.ubak.gov.tt/BLSM_WIYS/UBAK/tr/yayinlar/20130117 1134
43 204 1 _64.pdf, (13.03.2013).

(2012b), Ulastirma Denizcilik
ve Haberlesme Terimleri Sozliigii, 2. Baski, Ankara: T.C. Ulastirma Denizcilik ve

Haberlesme Bakanlig1 Yaynlari.

Unal, Leyla (1996), "Gelecegin Finansman Modeli Kamu-Ozel Isbirligi: Karayolu
Projelerinde Ozellestirme", 1. Yapa Isletmesi Kongresi, (261-280), Izmir.

Vassallo, Jose Manuel (2008), Executive Report: Analysis of The Japanese Expressway
System in The Framework of The Current Trend of The Toll Road Business in
The World, Madrid: Universidad Politecnica de Madrid.

Vursavas, Fatih (2011), "Uluslararas1 Kuruluglarin Trafik Glivenligine Etkisi ve 10 Yillik
Eylem Paketi", Trafik ve Yol Giivenligi Egitim Arastirma ve Uygulama Merkezi
Trafik Ve Yol Giivenligi Sempozyumu, (1-20), Ankara: Hacettepe Universitesi.

Yalova, Yiiksel (2005), Tiirkiye Avrupa Iliskileri Isiginda Ozellestirme, 1. Baski,
Ankara: Nobel Yaym Dagitim.

Yan, Hai ve Lam, William (1996), "Optimal Road Tolls Under Conditions of Queueing and
Congestion", Transportation Research Part A: Policy and Practice, 30(5), 319-332.

Yap, Jeremy (2005), "Implementation Road and Congestion Pricing Lessons from
Singapore", 2005, Workshop on Implementing Sustainable Urban Travel Policies
in Japan and Other Asia-Pacific Countries, (1-24), Tokyo.

Yardimci, Atilla (2011), "Aklin Yolu Demiryolu", Ekonomik Forum, 32-35.

136



OZGECMIS

Setenay SEVIK, 03.12.1982 tarihinde Izmit’te dogdu. Ilkdgrenimini, izmit’te Petkim
[Ikdgretim Okulu’nda, ortaokulu Istanbul’da Cagr1 Bey Ortaokulu’nda ve lise 8grenimini de
Nevzat Ayaz Siiper Lisesi’nde tamamladi. Lise Ogreniminden sonra Karadeniz Teknik
Universitesi, Iktisadi ve Idari Bilimler Fakiiltesi, Iktisat Boliimiinii kazand1 ve 2008 yilinda
buradan mezun oldu. 2009 yilinda Karadeniz Teknik Universitesi, Sosyal Bilimler Enstitiisii,
Maliye Ana Bilim Dalinda yiiksek lisans programina basladi ve bir y1l K.T.U. Yabanci Diller

Béliimiinde Ingilizce hazirlik okudu.

Evli olan Setenay SEVIK, Ingilizce bilmektedir.



