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. KARAYOLLARI FINANSMANINDA ALTERNATIF
YONTEMLER: FAYDA ILKESI CERCEVESINDE FINANSMAN

Suat Hayri SENTURK®

Ozet: Karayolu altyapis1 ekonomik biiyiime, tiiketicilerin refahi ve
ulusal rekabet agisindan biiyiik 6neme sahiptir. Karayollarinin finansmani biitiin
tilkeler agisindan temel konulardan biridir. Yaklagik 20 yili agkin bir donemden
beri karayollarimin dogast hakkindaki ekonomik goriis degisime ugramistir. Bu
dénem Oncesindeki genel egilim karayollarinin  kamu mali olarak
degerlendirilerek genel biitge vergi gelirleri ile finanse edilmesi seklindeydi.
Kiiresellesme sonrasinda bu goriis degisim gostermigtir. Kiiresellesme ¢aginda
genelde kamu mallar1 6zelde de karayollari finansmaninin daha ziyade kullanan
oder ilkesi dogrultusunda gerceklesmesi gerektigi seklinde bir anlayis
bulunmaktadir. Bu ¢alismanin amaci karayollarmin finansman yontemlerini
ozetlemektir.

Anahtar Kelimeler: Karayollart finansmani, Kullanic1 {icretleri,
Tikaniklik fiyatlandirmasi, Karayolu fonu

Abstract: Road transport infrastructure is of great importance for
economic growth, consumer welfare and national competitiveness. The
financing of roads is a major issue in all countries. Over the past two decades
the view about the economic nature of roads has evolved. In the past roads have
generally been considered as public goods, financed through national
government taxes. After globalization this view has changed. Public goods in
general and in particular roads should be based more on the user pay principle in
the age of globalization. The purpose of this paper is to summarise methods of
financing roads.

Key Words: Financing of roads, User charge, Congestion pricing, Road
fund

I. Giris

Ulagim hizmetleri, kamu ekonomisi ile piyasa ekonomisi hizmetlerinin
birbirine giriskin oldugu faaliyet kesimidir. Ulasim hizmetlerinde kamu
ekonomisi karayollari, demiryollari, liman ve hava alanlar1 gibi altyap:
hizmetlerini iistlenir, bunlarm c¢alistirilmas1 kurallarimi koyar. Ilave olarak,
ulagim hizmetleri baska kamu hizmetleri ile birlesik {iriin niteliginde olabilir.
Kamu hizmetlerine verilen Oncelik, hizmetin goriilebilmesi i¢in birlesik iiriin
olarak yol yapilmasim da gerektirebilir (BULUTOGLU, 2008:306). Karayolu
altyapisi, ekonomik biiylimenin saglanmasi, vatandaslarin serbest dolagimi,
tiketici refah1 ve rekabet diizeyinin arttinlmasi gibi amaglarin
gerceklestirilmesinde ¢ok 6nemli bir role sahiptir (ISOTALO, 2001:1).

Kiiresellesme olgusuyla birlikte, tasit sayisindaki artis ve ticaret
hacmindeki genigsleme karayollarina olan talebi arttirmis ve standartlarin
yikseltilmesi geregini ortaya c¢ikarmistir. Daha nitelikli hizmet talebi
beraberinde karayolu maliyetinin artmast sonucunu getirmistir. Karayolu

®Yrd. Dog.Dr. Giimiishane Universitesi [IBF iktisat Bolimii



40 Suat Hayri SENTURK

altyapisini kullanan tasitlar karayolu altyapisinin bozulmasi, tikaniklik, kaza ve
kirlilik maliyeti olmak {izere topluma temel olarak dort c¢esit maliyet
yiiklemektedirler' (NEWBERY, 1988:161-162). Karayolu altyapist kullanimiyla
ilgili artan maliyetler, karayolu altyapisina iliskin en temel konu olan
karayolunu sabit kosullarda tutabilmek ve karayolu agini gerekli seviyeye
ulagtirabilmek ig¢in ihtiya¢ duyulan finansman kaynaklariin yeterliligi ve
saglanmas1 meselesini giindeme getirmistir. Tasit sayisindaki artis dolayistyla
artan karayolu talebine kisith biitce imkanlartyla cevap verilememesi ve
maliyetler konusunda yasanan gelismeler karayolu altyapisinin finansmani
konusunda yogun ve alternatif finansman tartigmalarini beraberinde getirmistir.

Karayolu finansman1 konusundaki tartigmalarin artmasinda, karayolunun
maliye ilmindeki niteligi de onemli bir etken olarak karsimiza g¢ikmaktadir.
Boliinebilirlik acisindan degerlendirildiginde karayolu bdliinebilir bir hizmettir.
Ancak, her ne kadar tam boliinebilir gibi goziikse de, karayolundan dogrudan
yararlananlar yaninda, kullanmayanlara da fayda tasmalar1 s6z konusu olabilen
bir hizmet tiiri olmasi nedeniyle yari boliinebilir bir hizmet olarak kabul
edilmektedir (VARCAN, 1990:11).

Karayollarinin  kullanicilar arasinda tiiketimde rekabetin olmadigi
geleneksel kamu mali 6rneklerinden oldugu kabulii ¢ok ender durumlarda s6z
konusudur. Burada ifade edilen birlikte tiiketimin anlami, karayolunun birden
fazla tiiketicinin birbirlerinin tatminlerine/kullanimlarina zarar vermeyecek
sekilde aym1 anda yararlanabildigi bir hizmet olmasidir. Eger karayollar
tamamen tiiketimde rekabet olmama o&zelligine haiz bir kamu mali olsaydi,
neoliberal ekonomik ilkeler ¢ergevesinde kamu sektorii tarafindan sunulmalari
ve genel vergi gelirlerinden (genel biitgeden) finanse edilmeleri gerekecekti.
Ancak karayollarinin tiiketimde rekabet ilkesine uygun olmasi kullanicilar
arasinda rekabet olmasi durumunu ortaya ¢ikarmaktadir. Bu durum tipki 6zel
mallar  gibi  karayollarinn da  degisen kullamima uygun olarak
fiyatlandirilmasina olanak tanimaktadir (HAU, 1992:4).

Yaklagik 20 yili askin bir siiredir karayollarinin ekonomik dogasi/durumu
kakindaki goriisler degisime ugramigtir. 1990 ve 2000’lerde kamu mali alaninda
yasanan degisim ile birlikte bircok iilkede karayolu sektoriiniin yeniden
yapilandirilmasi sonucu ortaya ¢ikmigtir. Bundan 6nceki donemlerde karayollart
genellikle kamu mali olarak degerlendirilmekte ve diger kamu mallart gibi
kamu biitgesi araciligiyla finanse edilmekteyken, 1990’larla birlikte
karayollarinin ekonomik dogasma iliskin olarak ticari yaklasim o6n plana
cikmistir (http://www.gtkp.com/uploads/20100427-011045-627-Road%20
Finance.pdf). Buna gore, karayollarnin yapim ve bakim maliyetlerinin
gerektirdigi finansal kaynaklarin “kullanan o6der ilkesi” dogrultusunda
kargilanmas1 gerektigini temel alan neoliberel yaklasim genis kabul gérmeye
baglamistir. Ayrica iklim degisikligi konusuna artan ilgi ve karayollarinin ortaya
cikarmis oldugu olumsuz cevresel etkiler karayolu ulasiminin yarattigi negatif
digsallik, tikaniklik, kirlilik, giiriiltii ve kazalar gibi maliyetlerin karsilanmasi
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tartigmalarin1  harekete gecirmistir (http://www.gtkp.com/uploads/20100427-
011045-627-Road%20Finance.pdf).

Bu tartigmalar, karayollarmin finansmanin da neoliberal politikalarin
kamusal mal ve hizmetlerin finansmam i¢in Ongordiigii “kullanici iicreti”
alimmast yaklagiminin giderek daha yayginlastigina dair gelismeler soz
konusudur. Bu gelismeler, piyasa firmalarinin karayolunun yapim ve igletmesini
iistlendigi bir piyasa faaliyeti olarak diizenlendigi bir siirece dogru gidildigine
igaret olarak alinabilir. Bu ¢alismanin amaci, kiiresellesme olgusunun ekonomik
ve sosyal hayatin egemen unsuru olmasiyla birlikte karayolu hizmetinin
finansman1 konusunda son zamanlarda yasanan bazi egilim ve gelismelerin,
karayolu hizmetini genel biitce vergi gelirleriyle finanse edilen bir hizmet
olmaktan c¢ikardigin1 ve fayda ilkesi ¢ergevesinde finanse edilen bir hizmete
dogru doniistiirdiigiinii ortaya koymaktir. Bu amaci desteklemek igin, alternatif
finansman yontemleri ve bu yontemlere gore karayollarmin finansmani
degerlendirilmistir. Calisma karayollarinin alternatif finansmani konusundaki
sonlandirici diislincelerle tamamlanmistir.

II. Genel Biitce Gelirlerinden Finansman

Karayolu finansmani geleneksel olarak genel biitge vergi gelirleri ile
gerceklestirilmektedir. Bu ydntemde karayolu altyapisinin saglanmasi igin
gerekli olan gelirler, kamu biitgesindeki gelirlerden ayrilan paylardan olusur.
Buna gore kamu biitgesini olusturan biitiin gelirler toplandiklar yer yada konu
dikkate almmaksizin, adem-i tahsis ilkesi dogrultusunda karayollarinin
finansmanina ayrilan paylart olusturur. Karayollarinin finansmanina ayrilacak
olan payin ne kadar olacagi karari, {iilke ihtiyaglar1 ve biitce imkanlar
dogrultusunda yiiriitme organinin siyasal tercihine gore olusacak ve iilkeden
ilkeye farklilik gosterebilecektir (VARCAN, 1990:5). Gelismis {ilkelerde
karayolu finansmaninda kamunun pay1 % 90’lar seviyesindedir (FISHBEIN ve
BABBAR, 1996:2).

Kiiresellesme olgusu ile birlikte kamusal mallar anlayisinda yasanan
degisim dogrultusunda piyasa mekanizmasmin temel alindigr finansman
modelleri gittikce artan seviyede uygulama alani bulmustur. 1990 O6ncesi
donemde karayollar1 kamu mali olarak degerlendirilmekte ve tipki egitim,
saglik, savunma vb. gibi genel biitceden finanse edilmekteydi. Neoliberal
politikalarin etkisiyle gerek kamu hizmeti anlayisinda yasanan degisim gerekse
kamu biit¢esindeki yetersizlikler nedeniyle mevcut yollarin bakimi ve yeni
yollarin yapimi igin gerekli olan kaynaklarin yarattilamamasi alternative
finansman kaynaklarina ihtiyag duyulmasma sebep olmustur (KOYMEN,
2008:114). Bu ihtiyag, karayollarinin finansmaninda da genellikle vergilemede
fayda ilkesinin temel almmmasi ve maliyetlerin hizmetten yararlananlara
Odettirilmesini ifade eden “kullanan 6der ilkesi” bir¢ok iilkede kullanim alani
bulmasimma neden olmustur. Bu durumun dogal sonucu olarak karayollar
finansmaninda genel biitce kaynaklarinin paymi azaltmigtir. Buna karsin bu
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durum hicbir zaman genel biitge vergi gelirlerinden pay ayrilmasi yonteminin
ortadan kalkmasi sonucunu ortaya ¢ikartmamistir (VARCAN, 1990:5). Ancak,
kiiresellesme ile birlikte kamu mal ve hizmetlerinin vergi disi finansmani
giderek daha popiiler bir hal almigstir. Karayollarinin finansmani konusunda son
donemde yasanan gelismeler asagidaki sekilde degerlendirilebilir.

II1. Karayolu Kullanic1 Ucretleri

Kiiresellesme ile birlikte devlet anlayisinda yasanan ve refah devietinden
tiiccar devlete ifadesiyle Ozetlenebilecek olan paradigma degisimi sonucu
devletin fonksiyonlari yeniden belirlenmektedir. Bu belirlemede devletin
iiretimini iistlenecegi hizmetler yeni egilime gore sekillendirilmektedir. Ortaya
cikan bu yeni egilim ii¢ baslik altinda ele alinarak ifade edilebilir. Buna gore,
diizen saglama diginda devletin tiim islevlerinin kisitlanmasi (daralma), kamu
mallarinin  miimkiin oldugunca ¢ok parcalara ayrlarak, retimlerinin de
mimkiin oldugunca piyasaya birakilmast (parcalanma) ve daraltilan ve
parcalanan kamu mallarindan kalan ne varsa bunlarin da piyasaya benzetilmesi
(pivasaya benzetme) gerekmektedir (KARAHANOGULLARI, 2003:6-7).

Ekonomide piyasaya daha fazla yer agmak olarak degerlendirilen bu
siire¢ kamu mal1 olarak nitelendirilen mal ve hizmetlerin niteliginde degisime
neden olmustur. Bu durumun genelde kamu mallari, 6zelde karayolu finansmani
acisindan dogurdugu etki s6z konusu maliyetlerin karayolunu kullananlara
odettirilmesidir (NEWBERY ve SANTOS, 1999, s.105). Karayolu kullanici
iicreti, kamu tarafindan saglanan karayolu hizmetinden yararlananlarin
yararlandiklar1 bu hizmet karsihiginda belirli bir iicret ddemekle yiikiimlii
kilimmasidir. Bu uygulama sonucunda elde edilen gelirler s6z konusu hizmetin
saglanmasinda ortaya ¢ikan maliyetin karsilanmasina yardimci olacaktir.
Hizmetten yararlananlarin hizmetin maliyetinin belli bir kismim yiiklenmesi
modern kamu maliyesi anlayisinin kamu mallar1 ve hizmetlerinin genel biitce
gelirleriyle finanse edilmesi yaklagiminin disindadir. Modern kamu maliyesinde
karayolu %100 kamu mali olarak degerlendirilmektedir. Buna karsin,
geleneksel kamu maliyesi yaklasimina dayanan bu anlayis degisikligi karayolu
finansmaninin genel biitce vergi gelirlerinden ziyade sadece kullanicilar
tarafindan katlanilan vergiler ve diger yiikiimliiliiklerle gergeklestirilmesi
gerektigi gorlislinii ortaya ¢ikarmustir (http://www.gtkp.com/uploads/20100427-
011406-5380-User%20Charges.pdf).

Karayolu kullanicilarinin  vergilendirilmesi  ilkesi olarak ifade
edilebilecek olan kullanicr iicretlerinin ekonomik olarak etkin, esit (adil), tahsil
masrafi diisiik ve kagirilmasmin zor olmasi gibi 6zellikleri vardir. Ayrica
enflasyon ile birlikte otomatik olarak artma olanagi da s6z konusudur
(QUEIROZ, 2003:4).

Karayolu kullanim1 esas alarak, bu kullanim dogrultusunda ve
kullanimi1 gergeklestirenler tarafindan finansmanin gergeklestirilmesi gerektigini
ortaya koyan kullanict iicretleri kavrami temel olarak asagida ifade edilen
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maddelerle ilgili olan biitiin 6demeleri i¢ine alan olduk¢a genis bir kavramdir
(http://www.gtkp.com/uploads/20100427-011406-5380-User%20Charges.pdf):

Akaryakit: Benzin vergileri ve yiikiimliilikleri,

Tagit: Tasit ruhsatlart (Plaka vergileri), Tasit tescil {icretleri ve vergiler,

Kullanim: Gegis tlicretleri, Park iicretleri,

Cezai Diizenlemeler: Trafik cezalari, Agir vasitali arag yiikiimliiliikleri,

Kapasite: Yol fiyatlandirmasi, Tikaniklik fiyatlandirmasi.

Yukaridaki acgiklamalar dogrultusunda karayolu kullanict {icreti
uygulamasinin dort ana ¢esidi oldugu ifade edilebilir (BAHL, 1992:8). Bunlar;

1. Benzin vergileri (Fuel taxes),

2. Ithalat vergileri, tiiketim vergileri ve satis vergileri (import duties,

excise and sales taxes),

3. Tasit ruhsatlari, plaka vergisi (Vehicle licence fees),

4. Gegis ticretleri (Tolls).

Karayollarinin finansmaninda basar1 elde edilmesinde karayolu kullanimi
ve karayolu yoOnetimi arasinda acgik bir iliskinin tesis edilmesi oldukga
onemlidir. Bu durumun saglanmasi karayollarmin fiyatlandirilmas: ile
miimkiindiir. Fiyatlandirma “kullanan 6der” ilkesi olarak ifade edilmektedir.
Kullanan 6der ilkesine gore karayolu altyapisinin kullanicilari, ¢evresel ve diger
digsal maliyetler de dahil olmak iizere karayolu altyapisinin gerekli
kildigi/ortaya ¢ikardigi maliyetleri karsilamak durumundadir (ISOTALO,
2001:2).

Karayolu kullanimini fiyatlandirilmasinda temel olarak iki amacin
gerceklestirilmesi hedeflenmektedir. Bunlardan birincisi, karayolu altyapisinin
insast ve bakimi i¢in gerekli olan gelirin elde edilmesidir. Benzin vergisi, tasit
kullanimi veya sahipligi ile ilgili vergiler bu baglamda degerlendirilebilir.
Ikincisi ise, talep yonetimidir. Tikaniklik fiyatlandirmasi bu baglamda
degerlendirilebilir (http://www.vtpi.org/tdm/tdm35.htm). Asagida bu iki amag
cercevesinde alternatif finansman yontemleri agiklanmigtir.

A.Benzin Vergisi

Benzin vergisi, akaryakit (benzin, motorin, Ipg) satis1 iizerinden alinan bir
vergidir. Akaryakit tiiketimi karayolu kullaniminin bir gostergesi olarak
degerlendirilmekte ve vergilendirilmektedir. Motorlu tagitlarin kullaniminda
akaryakit tiilketimi ile mesafe orantili oldugundan benzin vergisi muhtemelen
karayolu kullanimimin en iyi olgiitii olarak degerlendirilebilir (KOYMEN,
2008:121).

Akaryakit lizerine konan vergiler karayollarinin finansmani agisindan en
tatmin edici ve en yaygin kullanima sahip olan yontemdir. Karayolunun
kullanimi ile orantili olduklart igin, nispi olarak tahsil masraflart disiik,
yonetimi kolay ve adaletli vergilerdir. Sahip olduklari en 6nemli dezavantaj agir
vasitalarin karayollarina verdikleri zararlara etkide bulunmamalaridir. Agir
vasitali araglar otomobillere gore kilometre basina daha fazla yakit
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tilketmelerine ve ulagimda bulunduklar1 her kilometre igin daha fazla benzin
vergisi 6demelerine ragmen bu durum karayollar1 {izerinde ortaya g¢ikardiklari
etkiler ile orantili degildir. Bu nedenle agir vasitali araglar agisindan benzin
vergilerinin ilave ylikiimliliiklerle desteklenmesi gerekmektedir (QUEIROZ,
2003:4).

Akaryakit tizerindeki vergiler hiikiimetler tarafindan tiiketimin azaltilmasi
veya genel biitge gelirlerinin arttirilmasi amaglari ile de kullanilabilmektedir. Bu
durum bir¢ok batili iilke acisindan gecerlidir. Bununla beraber, tahsil edilen
benzin vergi gelirlerinin yeterli seviyesinin karayollarinin bakimi ve belki de
yenilerinin ingasinda kullanilmasi gerekmektedir (QUEIROZ, 2003:4).

Ulke ornekleri dikkate alindiginda biitiin iilke uygulamalarinda akaryakit
fiyati i¢inde belirli bir tutarin benzin vergisi olarak fiyata dahil edildigi
goriilmektedir. Ornegin, 22 Kasim 2010 tarihi itibariyle iilkemizde 3.724 TL
olan bir litre benzin fiyati icindeki KDV ve OTV pay1 2.352 TL ile % 66.8;
2.540 TL olan bir litre motorin fiyat: igindeki KDV ve OTV pay1 ise 1.760 TL
ile % 56.5 seviyesindedir. Ayni tarihte Ingiltere’de 2.744 TL olan bir litre
benzin fiyat1 i¢indeki KDV ve OTV pay1 1.764 TL ile % 63.9; 2.744 TL olan
bir litre motorin fiyat: igindeki KDV ve OTV payr 1.764 TL ile % 62.4
seviyesindedir. S0z konusu donemde, Almanya’da 2.744 TL olan bir litre
benzin fiyat1 i¢indeki KDV ve OTV pay1 1.764 TL ile % 62,7; 2.352 TL olan
bir litre motorin fiyat: igindeki KDV ve OTV payr 1.1372 TL ile % 54.0
seviyesindedir (http://www.cnnturk.com/2010/ekonomi/genel/ 12/12/benzinde.
vergi. rekortmeniyiz/599179.0/).

Karayollarinin finansmanindaki en dnemli kaynaklar siiphesiz akaryakit
iizerine konulan vergilerdir. Hemen hemen biitiin {ilkelerde akaryakit kullanimi
karayolu kullanimu ile iligkilendirilerek vergi konusu yapilmistir. S6z konusu
vergiler hernekadar karayollar ile iligkili olarak kabul edilse de genel durum
vergilerin sadece/dogrudan karayollarinin finansmanina tahsis edilmeden genel
biitceye aktarilmasidir. Ancak ABD’deki Federal Akaryakit Vergisi (Federal
Gasoline Tax)’nden elde edilen gelirler bu durumun bir istisnasi olarak sadece
karayolu finansmani amaciyla kullanilmak tizere dogrudan Karyolu Giiven
Fonu (Highway Trust Fund)’na tahsis edilmektedir (NEWBERY ve SANTOS,
1999:105).

Son zamanlarda vergi reformlarinda dikkate aliman 6nemli bir faktor de
cevredir. Vergi politikalariyla ¢evresel kalite ve vergi sisteminin etkinliginin
saglanmas1 i¢in kirli mallar tizerindeki vergi yiikii arttirilip temiz mallar
iizerindeki  vergi yiikii azaltilarak talep yapisinin  degisitirilmesi
hedeflenmektedir (SCHOB, 1994, s.18-19tan aktaran GOKBUNAR, 1997:6).
Yapilan diizenlemeler sonucunda zararli {iriinler igin azalan talep yapisi
sanayinin yeniden yapilanmasina, sermayenin ve iretimin daha c¢evre dostu
yontemlere dogru zaman iginde gegmesinin temin edilmesi amaglanmaktadir
(OECD, 2001°den aktaran JAMALI, 2007:78).
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Tasit sayisindaki artis ve ticaret hacmindeki genisleme karayollarinin
kullanimin1 arttirmistir. Bu durum ¢evreye emisyon salinimin arttiran énemli bir
konudur. Bu yiizden, kirliligi konu alan ¢aligmalarda ekonomik anlamda en
olumsuz etkinin hava kirliliginden kaynaklandigi sonucuna ulagilmistir.
Aragtirmalar karbon bilesiklerinin insan saglhigi tizerinde oOnemli etkileri
oldugunu gdostermistir. Karbon saliniminin azaltilmasi amaciyla birgok iilkede
karbon vergisi uygulamasina gidilmistir. Karbon vergilerinin en Onemli
uygulama alanmi tasimacilik faaliyetleri sebebiyle kullanilan yakitlar
olusturmaktadir JAMALI, 2007:230).

Karayolu ulagiminda kullanilan akaryakitlar insan sagligini ve g¢evreyi
tehdit eden en 6nemli emisyon kaynagi durumundadir. Bir¢ok tilkede mazotun
yaygin bi¢imde az vergilendirilmesi gorece olarak daha kirletici ve giiriiltiilii
dizel arabalarin artmasina yola agmugtir.

Karbon vergileri, karayolu ulagimiyla ilgili pek c¢ok digsal maliyetin
diizenlenmesinde Onemli bir ara¢ durumundadir. Bu nedenle OECD iiyesi
birgok iilke kursunlu ve kursunsuz benzine kursunsuz lehine farkli vergi
uygulamaktadir.

B.Motorlu Tasitlar Vergisi

Degisik tipteki motorlu araglardan araglarin agirligi, degeri, motor giicii
ve modeli gibi bazi Olgiilere gore alinan bu verginin genel vergi gelirleri
icindeki pay1 genellikle diistiktiir. Buna karsin karayollarini kullananlardan
alian bir vergidir.

AB Hukukunda uyumlastirilmis bir motorlu tasitlar vergisi yoktur.
Belgika, Almanya, Ispanya, Portekiz, Yunanistan, irlanda ve Liiksemburg
silindir hacmine; Italya ve Avusturya kW esasina; Hollanda, Finlandiya ve
Isvec agirlik esasina; Danimarka akaryakit tiiketimine; Ingiltere karbondioksit
emisyonuna dayal1 bir motorlu tasitlar vergisi sistemine sahiptir. Fransa’da ise
MTYV yoktur (COWI Raporu 2002°den aktaran YALTI, 2004).

MTV’nin fayda-maliyet ilkesinin kolayca uygulanabildigi bir vergidir.
Karayolu kullanimi a¢isindan degerlendirildiginde, miikellef karayolunu
kullanan tasit sahibidir ve kullanma orami ile vergi yiikiimliiliigii arasinda
dogrudan bir iliski mevcuttur (VARCAN, 1990:6).

Verginin uygulanmasinda genellikle tasitlarin karayollarini kullandiklar
varsayimi temel alinmakta ve karayolu kullanimi dikkate alinmaksizin ayni
kategorideki tasitlar agisindan esit vergileme s6z konusu olmaktadir. Bu durum
motorlu tagitlar vergisinin en Onemli dezavantajini olusturmaktadir. Ciinkii,
verginin uygulanmasinda karayolu kullamiminin dikkate alimmmamasi vergiyi
fayda-maliyet iliskisinden uzaklastiran bir goriiniim arzetmektedir (VARCAN,
1990:6-7).

ABD’de herbir eyalette motorlu tasitlar tescil vergisi uygulanmaktadir.
Tasit tescil isleminin kurallari ve iicretleri eyaletten eyalete farklilik
gostermektedir. S6z konusu tiicret sabit olabilecegi gibi tasitin yasi, agirlig1 gibi
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oOlgiitlere bagl olarak farkli da uygulanabilir. Bunun diginda federal diizeyde
uygulanan bir vergi s6z konusu degildir.

Emisyon vergisi, karbon vergisi, vb. adlarla ifade edilen ve g¢evreye
zararli emisyonlarin azaltilmasimi tesviki amaglayan bu vergiler motorlu tasitlar
vergisi uygulamasmi da etkilemistir. Buna gore, AB iiyesi bazi {ilke
uygulamalarinda motorlu tasitlar vergisi miktarlar1 tespit edilirken aracin
karbondioksit salimimi, yani gevreyi kirletme 6zellikleri dikkate alinmakta ve
s0z konusu salimim -kirletme- arttikca vergi yiikiiniin arttigr uygulama ile
karsilagilmaktadir (KOVANCILAR, 2001:12; YALTI, 2004). Yani, AB’de
MTV temel olarak “yol kullanimi ve cevreyi kirletme” orami baz alinarak
uygulanmaktadir. Bu nedenle MTV c¢evreyi daha az kirleten araglara daha
diisiik uygulanmaktadir.

C.Agwr Vasital Tasitlar Icin Ucretler

Bu uygulamaya bir¢ok iilkede yer verilmektedir. Bu ilke asir1 biiyiik
araglarin karayollarinda sebep olduklari ilave zararlarin telafi edilmesine imkan
tanidig1 gerekgesiyle kabul gormektedir. Bu {icretler yonetimsel maliyetlerin
karsilanmas1 ve asir1 agir araglarin ortaya ¢ikardigir maliyetleri yansitmaktadir.
Riigvet 6demek suretiyle kolayca bu maliyetlerden kaginilabilir. Fazla yiikleme
durumunda siki kontrol, ceza ve kanuna aykir1 kamyonlar yiik bosaltmaya
zorlamak asir1 yiikii sinirlandirma agisindan 6nemlidir (QUEIROZ, 2003:5).

Ticari olarak igletilen agir vasitalar daha agir vergilerle yiikiimli
kilinmasi uygulamasi pek cok iilke agisindan s6z konusudur. Ornegin ABD’de
birgok eyalette bu uygulamaya yer verilmektedir. Ayrica Isvigre’de standardin
iizerinde bir agirliga sahip olan tasitlarin kat ettikleri mesafe ve agiliklari
oraninda vergilendirmeleri s6z konusudur.

Isvigre’de 1978 yilinda gergeklestirilen bir diizenleme ile belli bir
agirligin (1978 icin 3,5 ton) iizerindeki tasitlardan agirhiga gére 800 — 1300
Isvigre Frangi arasinda degisen degerlerde vergi alinmasi yoluna gidilmistir.
Yabanci uyruklu nakliyeciler agisindan sabit bir {icret uygulamasi s6z konusu
idi (RUDEL vd., 2004).

Isvigre agir vasitali tasitlar icin uygulanan yillik sabit karayolu kullanic
iicreti uygulamasini Ocak 2001°de agir vasita iicreti (heavy vehicle fee) seklinde
degistirmistir. S6z konusu iicret 3,5 ton’un iizerinde agirliga sahip biitliin
araclara uygulanmaktadir. Agir vasita iicreti izin verilen maksimum agirliga ve
cevreye salinan emisyon seviyesine gore farklilagtirilarak uygulanmaktadir.
Isvigre igindeki biitiin karayollarinda gerceklestirilen bu uygulamada tasitlara
yerlestirilen hiz Ol¢lim cihaz1 (takograf) yardimiyla tasitlarin karayollari
kullanim seviyesi tespit edilmektedir (PERKINS, 2004:4 ).

Agir vasita iicreti Isvicre hiikiimetinin trafikteki i¢sel maliyetleri ve
zararli emisyonlar1 azaltma stratejisi agisindan anahtar bir 6neme sahiptir.2001
yilindan itibaren getirilen uygulama ile 2007°de azot dioksit (NO2) ve karbon
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dioksit (CO2) emisyonunda 1997’ye gore yaklasik % 30 seviyesinde azalma
gorilmistiir (PERKINS, 2004:6-7).

Avusturya’da da, tipki Isvicre’de oldugu gibi, Ocak 2004’de agir vasitali
tagitlar igin elektronik {icret (electronic charge) uygulamasina gidilmistir. Ancak
Isvigre’den farkli olarak emisyon seviyesi degil, tasitin sahip oldugu dingil
sayist (2, 3 ve 4 seklinde siniflandirilarak) dogrultusunda bir iicretlendirme
yoluna gidilmistir (PERKINS, 2004:8).

1 Ocak 2005’ten itibaren Almanya’da agir vasitali araglarin kat ettikleri
mesafeyi dikkate alarak vergilendirildikleri bir sistemin uygulanmasina
baglanmistir. Bu sistemde 12 ton agirligini asan tasitlar igin kullanim dicreti
yiikiimliligiiniin s6z konusudur. Bu uygulama gergeklestirilirken agir vasital
araclarin karayoluna ve ¢evreye daha fazla zarar verdigi ve dolayisiyla da daha
agir ergilerle yikiimli kilinmasi gerektigi anlayisi temel alimmigtir
(http://www.bmvbs.de/en/Transport/Roads-,2955/Innovative -ecological-and-
fai.ht).

Tiirkiye’de kullanim ticreti uygulamasinin séz konusu oldugu koprii ve
otoyollarda aracglar aks araligi (dingil mesafesi) ve sayisi esas alinmak suretiyle
5 sinif iizerinden ticretlendirilmektedir. Buna gore; aks araligi 3.20 metre altinda
olan araglar 1.sinif (motorsiklet, otomobil, kamyonet, minibiis, arazi tagit1 vb.);
aks aralig1 3.20 metre ve lizerinde olan her tiirlii 2 aksh ara¢ 2.sinif(minibiis,
kamyonet, otobiis vb.); aks adedi 3 tane olan her tiirli ara¢ 3.smif; aks adedi 4
ve 5 adet olan her tiirlii ara¢ 4.smif; aks adedi 6 ve daha fazla olan kamyon
treyler vb. araglar 5.sinif arag olarak kabul edilmektedir. K&prii ve otoyollarin
kullanim1 dolayisiyla gergeklestirilen iicretlendirme isleminde aracin dahil
oldugu sinif yiikseldikce ddenmesi gereken iicret artmaktadir. Ornegin, Istanbul
Bogazi¢i ve Fatih Sultan Mehmet Kopriilerinden gecis dolayisiyla 6denek
tcretler; 1.sinif araglar 3.75 TL; 2.smif 5.00 TL; 3.sinif 9.25 TL; 4.simf 23.50
TL ve 5.sinif 29.25 TL olarak tarifelendirilmistir. Buradan hareketle lilkemizde
de otoyol ve koprii iicretlendirmesi uygulamasinda agir vasitali araglar aleyhine
farkli  diizenlemelerin  gergeklestirildigi  goriilmektedir  (http:/www.
kgm.gov.tr/Sayfalar/ KGM/SiteTr/ Otoyollar/Otoyol KopruUcret/ KopruGecis
Ucret.aspx;  http://www.kgm.gov.tr/  Sayfalar/ KGM/Site Tr/Otoyollar/
OGS.aspx).

D.Yol Gegis Ucretleri (Tolls)

Karayolu kullanici {icreti uygulamasindaki en eski yontem yol gegis
ticretidir. Yiizyillardan beri ¢esitli sekillerde yol gegis ticreti uygulamasinin s6z
konusu oldugu bilinmektedir. Bu siiregte yol gecis ticretleri genellikle karayolu,
koprii ve tiinel gibi altyapir hizmetlerinin finansmani amacryla kullanilmistir
(DUFF ve IRVINE, 2006:201).

Uygulanmasina 17.yy’da  Ingiltere’de  baglamlan ve  karayolu
kullanicilarinin karayolu kullanimi karsiliginda iicret 6dedikleri gegis vergisi
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(toll) yontemi giinlimiizde hala kullanilmaktadir. S6z konusu vergiler
karayollarmmin yapim ve bakim maliyetlerini karsilayacak sekilde tespit
edilmektedir. Gegis vergileri karayolu alaninin tahsisine veya tikanikligin
diizenlenmesi ile iligkili olarak tespit edilmemekte, tasitin karayolu iizerinde
meydana  getirdigi  fiziki  bozukluklarin  telafi  edilmesi amaciyla
olusturulmaktadir (BUTTON ve VEGA, 2008:29).

Karayolunu kullananlara bu kullanimlar1 karsiliginda bir bedel ddettirme
bir baska deyisle parali karayolu usuliiniin veya gecis licreti 6denen yollar
sisteminin bir¢ok iilkede uygulanmakta oldugu goriilmektedir (VARCAN,
1990:10).

Parali karayolu uygulamasmin genellikle su iki temel konunun yerine
getirilmesi ile miimkiin olacagi kabulii s6z konusudur. Bunlardan birincisi;
parali yolun uluslar arasi standartlara uygun olmasi, ikincisi de; bu yol ile
birlikte ayr bir bedava yolun tasit sahiplerine agik tutulmasidir (VARCAN,
1990, s.10).

Tiirkiye’de kullanim iicreti uygulamasi bazi koprii ve otoyollar agisindan
s0z konusudur. Bu uygulamada, daha 6nce de ifade edildigi gibi, araglar aks
(dingil) aralig1 ve adedi esas alinarak bir siiflandirmaya tabi tutulmaktadir.
Koprii ve otoyol kullanim iicretlerinin tarifelendirilmesi bu siniflandirma ve kat
edilen mesafe dogrultusunda gergeklestirilmektedir. Buna gore aks araligi daha
genis, aks adedi daha fazla olan araglar ve otoyollar1 daha uzun mesafe ile
kullanan araclar daha fazla iicret 6demek durumundadir.

E.Tasit Pullart (Vignettes)

Birgok AB iilkesinde gecis licretlerinin tamamlayicisi veya ikamesi
olarak getirilen bir uygulamadir. Tipik olarak karayolunun bir kisminin
kullanim1 dolayisiyla kamyonlara uygulanan bir {icretlendirmedir. Bu tcret
yukarida ifade edilen yol gecis iicretleri maliyetleriyle iliskili degildir. Ancak
genellikle bir yillik bir donem igin satilan tasit pullar1 karayolu kullanimini
yansitmamaktadir. Tasit pullart sistemin yonetimsel maliyetlerini artiracagi
diislincesini ortaya ¢ikarsa da bir giin veya bir ay ile sinirlandirilabilir. Kaginma
ayrica bir problem olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Rastgele yapilan denetlemeler
tagit pullarinin araglarda gosterilmedigi gergcegini dogrulamaktadir (QUEIROZ,
2003:5).

F.Tikaniklik Fiyatlandirmasi

Tikaniklik fiyatlandirmast yol gecis {cretinin alternatif bir seklini
olusturmaktadir. Farkli olarak genel nitelik tasimayarak, belirli bir alan ya da
zaman i¢in uygulanmasidir. Buna gore, belirli (genellikle kalabaligin zirve
oldugu) saatlerde/zaman dilimlerinde kalabalik bdlgelere (genellikle is
merkezlerinin oldugu yerler) giris i¢in uygulanan iicret seklinde tanimlanabilir
(DUFF ve IRVINE, 2006:207).



Atatiirk Universitesi Iktisadi ve Idari Bilimler Dergisi, Cilt: 26, Sayi: 1, 2012 49

Trafik tikamikliklarin1 azaltici  bir politika olarak karayollarinin
fiyatlandirilmasi konusu ekonomistlerin uzun zamandan beri ilgisini ¢eken bir
konudur. 1920’lerde Pigou ve Knight arasindaki tartismalar karayollarinin
fiyatlandirilmasi konusundaki yaklagimin temellerini olusturmaktadir. Daha
sonraki donemlerde Walters(1961), Thompson(1962), Vickrey(1963, 1967,
1969) ve Roth(1967) tarafindan yapilan katkilarla dagitimer etkinlik (allocative
efficiency) icin karayollar1 tikaniklik fiyatlandirmasimin teorik temelleri
gelistirilmistir (TAPLIN ve SAPKOTA, 2000).

Tikaniklik fiyatlandirmasi, trafigin en yogun oldugu saatlerde artan
tikaniklikla birlikte artan akaryakit tiiketiminin, kirlenmenin, kazalarin, zaman
kayiplarmin, karayolu bozulmalarinin, isletme ve denetim masraflarinin
bedelinin karayolu kullanicilarindan alinmasinda kullanilan araglardan birisidir.
Tikaniklik fiyatlandirmasi ile bir yandan karayolu maliyetlerinin kullanicilar
tarafindan finanse edilmesine ve trafigin en yogun oldugu saatlerdeki karayolu
kullaniminin azaltilmasina olanak saglanirken diger yandan uygulamadan elde
edilen gelirler ile karayollar: altyapisina yeni yollarin kazandirilmasina ve toplu
tasimacilik hizmetlerinin gelistirilmesine kaynak temin edilmektedir (ONCU ve
CELIK, 1998, s.5’ten aktaran KOYMEN, 2008:124).

Son zamanlarda tikaniklik yonetimi igin politik bir arag olarak karayollar
fiyatlarina olan ilgi hayli yogunlasmistir. Bu durum sadece biitiin diinyada
sehirlerin daha kalabalik hale gelmesinden dolay1 tikanikligin yaygin bir hal
almasindan degil ayrica cevresel faktorler ve diizenlemelerin basarisizligi ve
karayolu kullanim talebinin yonetimindeki diger sinirlamalardan da
kaynaklanmaktadir (TAPLIN ve SAPKOTA, 2000). Trafik tikaniklig
giliniimiizde 6zellikle biiyiik sehirlerde karsilagilan en 6nemli sorunlardandir. Bu
durum, trafikte harcanan siirenin uzamasina sebep olarak zaman kaybina, yakit
tiketiminin artmasina, tasitlarin havaya biraktiklar1 zehirli gaz miktarinin
artmasina neden olarak kirlilige ve tehlikeye neden olmaktadir. Trafik
tikaniklig1 etkinsizlik, kirlilik ve tehlike anlamina gelmektedir. Bu nedenle
azaltilmas1 gerekmektedir. Trafigin en sikisik oldugu zamanlarda sadece % 5
oraninda azaltilmasi birgok sehirde trafigin en yogun oldugu andaki tikanikligin
onemli Ol¢ilide azaltilmasi veya tamamen ortadan kaldirilmasi sonucunu ortaya
cikaracaktir. S6z konusu amaca ulagmada, Paris ve Londra gibi metropollerde,
idarecilerin ilgi gosterdikleri bir yontem karayolu fiyatlandirmasidir. Siirticiileri
zorunlu olmadikc¢a seyahat etmeme veya seyahat yontemlerini toplu tasima,
bisiklet veya yiiriime sekillerinde gerceklestirmeleri hususunda tikaniklik
alanlarina getirilen araclar icin bir fiyat belirlenmesi seklinde ifade edilebilecek
olan teori yeterli goziikmektedir. Dogru yaklasimla, trafigin yogun oldugu
saatler icin belirlenen yiiksek karayolu kullanim fiyatin1 6demek durumunda
kalan siiriicliler tikanikligin azaltilmasindan ve seyahat siiresinden fayda
saglayacaklardir. Buna kargin zorunlu olmayan seyahatler tikanikligin en az
oldugu ve daha ucuz fiyat s6z konusu iken gecerli olacaktir (OCKWELL,
2002).
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Herhangi bir seyi fiyatlandirmak i¢in maliyet fikrine sahip olmak gerekir.
Karayolunun yiizeyinde olusan bozulmalar ve aracin calisma maliyetleri
dogrudan maliyetlerdir. Toplumun tamami i¢in dolayli maliyetler, karayolu
kirilmalan, kirlilik, giliriiltii ve tikaniklik. Texas Transport Institute 1999’da
tikaniklik  maliyetinin  (zaman kaybi, yakit israfi, ara¢ ¢alistirma
maliyetlerindeki artig) ABD’li siiriiciiler i¢in 1997°de 72 milyar ABD dolari
yani GSYIH'nin % 3.7’si olarak tahmin etmistir. Avrupa igin yapilan
tahminlerde de yaklasik olarak benzer rakamlara ulasilmistir (OCKWELL,
2002).

Tikanik fiyatlandirmasi uygulamasmin s6z konusu oldugu baz
metropollerde uygulama ile hedeflenen amaclarin gergeklestirildigine tanik
olunmustur. Ornegin, Londra’da gerceklestirilen uygulama ile trafik tikaniklig
% 30, havaya salinan azotdioksit gazi % 12, fosil yakit kullanimi ve
karbondioksit salinimi % 20 oraninda azalirken; trafik akiskanlik hizi % 37
oraninda artmigtir. Benzer sekilde Singapur’da trafikteki ortalama hizda saatte
ortalama 10 mil artis saglandigi, trafik yogunlugunun % 45, traik kazalarmin %
25 azaldigi, toplu tasima araglari kullaniminin % 20 arttigr gorilmustiir.
Stokholm’de de trafik yogunlugunun % 15, karbondioksit salinimimnin % 10-14
oraninda azaldig1 tespit edilmistir (http://www.edf.org/page.cfm?taglD=6241).

AB tarafindan finanse edilen CURACAO (Coordination of Urban RoAd-
user ChArging Organisational Issues) baglaminda Sehir Karayolu Kullanici
Ucretlendirmesi (Urban Road User Charging) calismalari gerceklestirilmistir.
Karayolu talep yonetimi sistemi olan bu uygulama ile sehirlerdeki belirli
karayollarma girecek olan tagit sayisinin azaltilmasi amag edinilmistir. Bu
amacin gerceklestirilmesinde, gecis ticreti, kullanici iicreti veya vergilerden
yararlanilmigtir (CRE, 2009, s.12). Bu uygulama ile tikaniklik fiyatlandirmasi
sayesinde trafik tikamikligimin azaltilmasi s6z konusu olurken; ayrica, enerji
kullanimi, hava kalitesinin gelistirilmesi ve giiriiltii kirliliginin azaltilmas1 gibi
cevresel amacglara da hizmet edilmektedir. Tikaniklik fiyatlandirmasi
uygulamasinin  gerceklestirildigi alanlara giren tasit sayisindaki Onemli
oranlarda azalma saglanmistir. Baz1 yerlerde bu oran % 85 seviyesine kadar
ulagmigtir. Asagidaki Tablo 1 bu konu hakkinda daha ayrintili bir fikir
vermektedir.
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Tablo 1: Tikaniklik Fiyatlandirmasi ve Tasit Kullanimindaki Azalma

Sehir Degisim (%) Doénem

Londra (-) 16 2002 - 2006
Stockholm (-)22 2005 - 2006
Durham (-) 85 2003 - 2004
Roma (-) 10 2005 - 2008
Bologna (-)23 2004 - 2006
Milan (-)52 Ocak-Ekim 2008

Kaynak: (CRE, 2009:12)

Tablo 1’e¢ gore tikaniklik fiyatlandirmast uygulamasinin yapildigi
metropollerde uygulama sonucu tagit kullamiminin azaldigi ve bununda
karayollarimin kullanilmasi ve aracin caligmasi gibi dogrudan maliyetlerde
azalma oldugu gibi cevresel maliyetlerde de diisiise neden olmaktadir.

G.Karayolu Fonu Yaklagimi

Kamu biitgelerindeki kronik agiklar birgok devlet agisindan karayolu
yatirimlarinda Karayolu Fonu kurulmasini gerekli kilmistir. Karayolu Fonu,
karayolu yonetimi igin kullamilmak iizere tahsis edilen fon seklinde
tanimlanabilir.

Karayolu fonu yaklasiminin temelinde karayollarinin bir kamu hizmeti
sagladig1 anlayiginin kabulii bulunmaktadir. Bunun anlami karayolunun su,
elektrik veya telekominikasyon gibi kamu hizmetleri ile karsilastirilabilir
oldugudur. S6z konusu hizmetlerin kullanicilar1 kamu hizmetini saglayan
sirkete gelir saglamak i¢in iicret/bedel 6demek durumundadir. Bu gelir sirket
tarafindan, ¢ok az kisitlamalarla, amaglarina en uygun sekilde kullanilir. Bu
durumun bir sonucu olarak devlet bu fonlarin nasil kullanilacagi konusunda
miidahale etme sansina sahip degildir (SCHLIESSLER ve BULL, 2004:50).

Karayollarinin kamu biitcesinden finanse edilemeyecek kadar biiytlik
seviyelere ulagmasi biitce disina ¢ikarilmalarini ve kullanicilarinin tiikettikleri
karayollar1 i¢in dogrudan 6demede bulunmasi gerektigi anlayisini ortaya
cikarmistir. Bu anlayis 1950’lerde popiilarite kazanan eski “kullanan 6der”
ilkesinin genisletilmis ve modernize edilmis versiyonudur. Bu sisteme gore,
karayolu hizmetinden yararlanmanin karsiligi olarak kullanicilar tarafindan
Odenen tcret ve vergiler 6zel bir hesapta (veya karayolu fonunda) toplanmakta
ve kamu biit¢esinden bagimsiz olarak yonetilmektedir (HEGGIE, 1999:90).

Karayolu fonu uygulamasinin ekonominin igleyisine ii¢ kanal aracilig1 ile
miidahalesi s6z konusudur. Birinci kanal, kaynaklarin toplanmasi ve bu
kaynaklarin toplumsal refah1 en yiiksek kilacak alanlara yodnlendirilmesi
seklinde ifade edilebilecek olan mali kontroldiir. ikinci kanal, toplanan
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kaynaklarin {retim birimleri arasinda nasil dagitilacagi konusunda karar
verilmesi seklinde ifade edilebilecek olan yonetimsel tesviklerdir. Ugiincii kanal
ise, onceki iki kanali ters yonde etkileyen bir olgu olan ¢ikar odakli davranigtir.
Cikar odakli davranis toplumsal harcamalarda bireysel ¢ikarlarin saglanmaya
calisilmas1 durumunda ortaya ¢ikar (GWILLIAM ve SHALIZI, 1999:162).
1950’lerde ABD, Yeni Zelanda ve Japonya; 1970’lerde Afrika, Asya ve
Latin Amerika; 1990’larda Dogu Avrupa’da uygulanan karayolu fonlan
gliniimiizdeki fonlardan farkli bir temele dayanmaktadir. S6z konusu fonlarin
hemen hepsi mali baski doneminde ve ¢okmiis biitge sistemleri ile iliskili olarak
olusturulan fonlardir. Bu fonlarin neredeyse tamami zayif olarak olusturulmus
ve temel olarak kamu biitge isleminin sagma isteklerinden karayolu sektoriinii
“korumak” iizere olusturulmus ve belirli vergi ve licretlerin karayolu sektoriine
aktarilmasi seklindeki basit bir tahsis islemidir. Bu fonlar siirpriz bir sekilde
Maliye Bakanliklar1 ve IMF nin tepkisini ¢ekmistir (HEGGIE, 1999:90).

1970 ve 1980’lerde birgok iilkede karayolu altyapisi tamamlanmis ve
yogun altyap1 ¢aligmalar1 azalmaya baslamistir. Bu durumun dogal bir sonucu
olarak karayolu fonlarinin yeni bir gercege uydurulmast ve mevcut
karayollarmin korunmasi ve yenilerinin olusturulmasinda vurgu degisikligi
yaganmistir. Bu nedenle, karayolu fonlar1 ve diger tahsis edilmis vergiler
azaltilmigtir. Belirli amaglar dogrultusunda tahsis edilmis olan yiikiimliiliikler;
anlamsiz, mal veya hizmetlerin vergilendirilmesi ve olusturulan fonun nihai
kullanimi arasindaki mantiksal iligkinin az oldugu uygulamalardir. Birgok iilke
genel politikast ve harcama aligkanliklarini degistirme konusunda Onemli
engeller ile kars1 karsiyadir. Bu artik katlanilamaz olan ve giiniin ihtiyaglarina
cevap vermeyen eski kanunlarla vergi gelirlerinin 6nemli bir kisminin belirli
kullanimlara tahsis edilmesi anlamina gelmektedir. Bu durum 6zellikle IMF ve
diger organizasyonlar tarafindan desteklenen yeni kampanyalar sonucunda
tahsis edilmis vergilerin azaltilmas1i ve yeni genel biitceler olusturulmasi
sonucunu ortaya ¢ikarmistir (SCHLIESSLER ve BULL, 2004:52).

Kiiresellesme olgusu, yiiksek ekonomik biiyiime ve enerji ve hammadde
arzlarinin daha uygun kullanilmasi gerektigi anlayis1 piyasa mekanizmasini 6n
plana cikartmigtir. Bu durum kamu mallart konusunda da bazi anlayis
degisiklikleri yasanmasi sonucunu ortaya ¢gikarmuistir.

Bu anlayis degisikligi neticesinde giiniimiizde karayollar1 “biiyiik isletme
(big business)” olarak degerlendirilmekte ve sayilar1 giin gegtikge artan birgok
iilke tarafindan “karayollarin1 piyasa mekanizmasi igerisine tasimak, ‘hizmet
icin Ucret’ anlayisina uyarlamak ve isletme gibi yonetmek” diislincesi
uygulanmaya baglanmistir. Bu amagla ticari anlayisla yonetilen karayolu fonlar
olusturulmaktadir (HEGGIE, 1999:87).

“Hizmet i¢in {icret” anlayisini temel alan bu yaklasimda, karayollarimin
kullanicilan karayolu maliyetleri i¢in 6deme yapmakta ve bir fonda toplanilan
bu gelirler karayollarinin gerektirdigi harcamalara tahsis edilmektedir. Buradaki
en temel Ozellik ayrilan fonun karayollarinin gelistirilmesi veya bakimi igin
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tahsis edilmis olmasi ve ancak bu amacla kullanilabilmesidir (http://www.gtkp.
com/uploads/ 20100427-011045-627-Road%?20Finance.pdf). Yani karayolu
fonunun kullanimu, tahsis ilkesine uygun bir sekilde dagitilmaktadir.

Karayollarin ticarilestirilmesi/ticarilesmesi anlayisinin temelinde yer
alan ana diisince “hizmet igin ticret” kavramidir. Buna gore, karayolu
kullanicilar1 karayollari i¢cin 6demede bulunmak durumundadir.

1990’larin baslarinda karayolu fonlarina olan ilgi yeniden ve yeni bir
yaklagim temelinde artmistir. Karayolu fonlarina iligkin “ticari yOnetim
(commercially maneged)” kavrami kullanan 6der ilkesini temel alan eski tarz
fonlardan farklilik tasimaktadir.

Bu yaklagimda, 1990’larda uygulamaya konu olan karayolu fonlar ile
piyasa mekanizmasinin sahip oldugu temel anlayis karayollarina taginmistir.
Buna gore, karayollar1 piyasa mekanizmasina konu olan 6zel mal gibi
degerlendirilmekte ve hizmet i¢in iicret ilkesine gore finanse edilmekte ve
isletme gibi yonetilmektedir. Karayollarin1 kullananlar bu kullanimlarinin
karsilig1 olarak finansmana katilmaktadir. Karayollar1 i¢in gergeklestirilen
harcamalar kullanicilar tarafindan  gerceklestirilen gonilli  6demelere
dayanmakta ve karayolu hizmetini saglayan birimlerin karsilastiklar1 siki biitge
kisitlarinin asilmasina yardimci olmaktadir (HEGGIE, 1999:94).

Birgok {ilke geleneksel karayolu fonunu olusturan, basit bir tahsis
mekanizmasina dayanan 6zel karayolu finansman mekanizmalarina sahiptir. Bu
tiir fonlara sahip sanayilesmis iilke ornekleri; Belgika, Liiksemburg, Japonya,
Kore, Hollanda, Isvigre ve ABD’dir. Buna karsimn ticari fon uygulamasi daha
cok gelismekte olan {ilkeler ve gegis ekonomileri tarafindan uygulanmaktadir.
Ticari olarak yonetilen karayolu fonlar1 agirlikli olarak gelismekte olan
iilkelerde ve gecis ekonomilerinde uygulanmaktadir.

Yeni Zelanda karayolu fonu kuruldugu 1953’ten bu yana pek ¢ok kez
yeniden diizenlenmesine ragmen (en son 1996 yilinda) ticari olarak yonetilen
karayolu fonuna en iyi 6rnegi teskil etmektedir. Japon Karayolu Gelistirme Ozel
Hesabi (Japan Road Improvement Special Account) yeniden diizenlenmemesine
karsin ticari olarak yonetilen karayolu fonuna ait bir¢ok ozellige sahiptir.
Gegctigimiz donemlerde bir¢ok ticari karayolu fonu olusturulmus (Honduras,
Guatemala, Malawi, Namibya, Yemen, Zambiya) ve geleneksel karayolu fonu
modern Ozelliler dikkate alinarak yeniden diizenlenmistir (Gana, Mozambik,
Gliney Afrika). Tim bu oOrneklerde piyasa mekanizmasina temel olan
prensiplerin karayollar1 alanina uygulanarak karayollarinin isletilmesinden
saglanacak hizmete tahsis edilecek kaynaklarin azaltilmasi amaglanmaktadir.

H.Altyapimin Ozel Sektor Tarafindan Finansmant

Karayollarinin finansmani1 ag¢isindan Onemi gittikge artan bir diger
yontem de altyap1 yatirimlarmin 6zel sektor tarafindan finansmanidir. AB’deki
bir¢ok iilkede uygulama alani bulan bu yontem ozellikle koprii ve tiinellerin
finansmaninda kullanilmaktadir (RYAN ve STINSON, 2002:11).
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Altyap1 yatirimlarina olan global talep artis1 karayollari, enerji, su ve
saglik, telekomiinikasyon ve diger hizmetlerin 6zel sektor tararindan finansmani
konusunu giindeme getirmistir. Devletin karayolu altyapisi konusunda ortaya
cikan olagandisi kaynak ihtiyac1 alternatif bir yOntem olan 0Ozel sektor
finansmanina ilgiyi arttirmistir. Bir¢ok {iilkede ozel sektér finansmani bir
alternatif yontem olarak kullanilmaktadir. Bu yontemde 6zel finansman altyap1
yatirim projesinin gerektirdigi kaynagin karsilanmasi i¢in kullanilmaktadir.
Ticari banka ve yatinmcilar gibi yeni ortaklarin saglanmasina olanak
tanimaktadir. Belli kosullar altinda altyapi yatirimi tamamen oOzel sektor
tarafindan finanse edilmektedir (http://www.gtkp.com/uploads/20100427-
011045-627-Road%?20Finance.pdf).

1990’lara kadar olan sliregte karayollar1 altyapisinin  finansmani
geleneksel olarak kamu biitgesinden, tahsis edilmis vergilerden ve iicretlerden
gerceklestirilmekteydi. Sanayilesmis iilkelerde karayollarinin finansmani % 90
seviyesinde kamu kaynaklarindan gerceklestirilmekteydi (FISHBEIN ve
BABBAR, 1996:1-2). Hizli ekonomik biiylime ve niifus artisi nedeniyle
bolgesel ve kentsel kalabaliklarin ortaya g¢ikmasi nedeniyle devletler yeni
karayolu altyapisi ingas1 ve mevcut altyapinin bakimu talepleri ile karsi karsiya
kalmustir.

Geleneksel yontemde kaynaklarin sinirliligi, biitge dengesinin saglanmast
konusunda iilkelerin gosterdikleri dnemin artmasi, geleneksel kamu idaresinin
tagidig1 katiliklar dolayisiyla ortaya ¢ikan yiiksek yonetim maliyetleri, altyapi
yatirmmlarinin  diizenli ve giivenilir kaynak akis1 gerektirmesi karayolu
altyapisinin finansmaninda 6zel sektor finansman kaynaklarina olan ihtiyacin
artmasindaki nedenlerdir (FISHBEIN ve BABBAR, 1996:1-2; BENITO vd.,
2008:964). Karayolu altyapi hizmetlerinin 6zel sektér tarafindan finanse
edilmesi anlayisinin dayandigi temel hipotez, bu uygulama ile yatirimlarin
gerektirdigi kaynaklarin kesintiye ugramaksizin saglanmasi ve biitce agiklart ve
borglarin kontrolii konusunda ¢ok 6nemli avantaj saglamasidir (BENITO vd.,
2008:964).

Onceleri bu yontemde &zel sektdriin genellikle altyap: insasi ile
ilgilenmesi gerektigi anlayisi s6z konusu idiyse de, son zamanlarda altyapinin
idaresi, korunmasi ve isletilmesi sorumlulugunun verilmesi egilimi yaygindir
(RYAN ve STINSON, 2002:11). Bu yiizden giderek yalnizca hizmetin sunumu
degil, finansman1 da 6zel sektore birakilmaktadir.

Yiiksek ingaat teknolojisi ile insaa edilen ve ¢ok biiyiikk finansman
kaynag1 gerektiren kontrollii yollar, expresyollar, otoyollar gibi altyapi
yatirimlari i¢in genel biitgeden ayrilan paylarin yetersiz olusu dolayisiyla bu tiir
yatirimlarin  6zel sektdre gordiiriillmesi de bir yontem olarak karsimiza
¢ikmaktadir. ABD, Fransa, Ispanya, Endonezya, Malezya bu yontemi
uygulayan iilkelere drnek olarak gosterilebilir. Ozellestirme projelerinde, dzel
sektorlin katiliminin saglanabilmesi i¢in projenin makul bir getirisinin olmast
gerekmektedir. Bu baglamda degerlendirildiginde {icretli yollar kamu-6zel
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sektor isbirligininin hayata gegirilebilecegi 6nemli alanlardir. Karayollarinin
kamu-06zel sektor isbirligi ile finansmaninda kullanilan belli basli yontemler;
Yap-Sahiplen-islet (Build-Own-Operate), Yap-islet-Devret (Build-Operate-
Transfer), Yap-Devret-Islet (Build-Transfer-Operate), Satmnal-Yap-islet (Buy-
Build-Operate),  Kirala-Gelistir-Islet ~ (Lease-Develop-Operate)  seklinde
ozetlenebilir (UNAL, 1996:262). Bu ornekler, yasanan gelismeler, karayollari
konusunda, bu faaliyetlerin hizmet alanindan, hem yapimi hem de isletilmesinin
piyasa firmalar1 tarafindan {stlenildigi bir piyasa faaliyeti olarak
degerlendirilebilecek bir siirece dogru gidildigini gostermektedir.

IV. Sonug¢

1980’lerde kiiresellesme ile birlikte neoliberal iktisat politikalarinin
hakim olmasi ile birlikte devlet anlayiginda yasanan ve refah devletinden
minimal devlete seklinde ifade edilen degisim sonrasinda kamu mallan
taniminda da degisim yasanmistir. Buna gore, refah devleti anlayisinda
“vatandaslik bagi ile kazanilan bir hak” olarak degerlendirilen kamu mali
kavrami, neoliberal iktisat anlayisi ve onun siyasal ifadesi olan kiiresellesme ile
ortaya c¢ikan minimal devlet anlayisinda “karsiligmi  6deyenlerin
yararlanabilecegi bir hak” olarak anlam kaymasi yagamistir. Bu durum bir kamu
mali1 olarak karayollar1 konusunda da etkisini gostermistir.

1990’lardan Once genel olarak karayollarinda yol yapim ve bakim
faaliyetleri kamu kesimince {istlenilirdi. Bunda karayollarinin iilkelerin geligimi
acisindan ¢ok onemli role sahip olmasinin yaninda bagska kamu hizmetleri igin
birlesik iiriin olmasinin da etkisi biyiiktiir. Bu yiizden, yilizyilin baslarinda
karayolu altyapisinin finansmani1 genellikle genel biitce kaynaklar1 ile
gerceklestirilmekteydi. Zamanla karayolu altyapisinin gerektirdigi kaynaklarin
cok biiyliik boyutlara ulagsmasi dolayisiyla kamu biit¢elerinin s6z konusu
kaynaklarmn saglanmasi agisindan yetersiz kalmasina neden olmustur. Ilave
olarak karayolunun ekonomik durumu konusundaki goriislerde kiireselesme
siirecinde degisime ugramistir. Bu durumlar, 1990’lara kadar kamu mali olarak
degerlendirilen ve biitgeden finanse edilen karayollar1 agisindan bundan sonraki
dénemlerde ticari yaklasim 6n plana ¢ikmasina ve fayda ilkesine dayanan farkl
araclar ile finansmanini giindeme getirmistir.

Kamu mal ve hizmetlerinin niteliginde meydana gelen nitelik degisimi,
karayolu hizmetinin finansmaninin da genel biitce yerine, fayda yaklagimina
gore elde edilen gelirler; kullanici iicretleri, tikaniklik fiyatlandirmasi ve 6zel
sektor finansmani gibi alternetif yontemlere birakmaistir.

Giliniimiizde karayolu altyapisinin finansmanina s6z konusu hizmetten
yararlananlarin daha yogun bir sekilde katilmasi gerektigi anlayisi oldukga
genis kabul gdérmektedir. Bu durumun dogal bir sonucu olarak karayolu
fianansmaninda kullanici Gicretlerinden daha fazla yararlanilmasi gerektigi ifade
edilmektedir. Bir¢ok iilke uygulamasinda kullanici iicretlerine yer verildigi
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goriilmektedir. Kullanic1 {icretleri, hizmetin maliyetinin tamamimi veya bir
boliimiinii hizmetten yararlananlara 6detmeye doniik bir yaklasimdir.

Neoliberal bakis agisinda, kamu mallarinin ticarilestirilebilir ve siradan
ticari isletmeler tarafindan da sunulabilir oldugu savunulmaktadir. Ozel
girisimciligin kamusal nitelige sahip olan bircok mali kamu girisimlerinden
daha etkin bir bigimde yerine getirebilecegi yaygin olarak kabul edilir hale
gelmistir (INSEL, 2004:161).
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' Kenan BULUTOGLU’na gore karayollarinda tasit isletme maliyetleri asagida belirtilen unsurlardan
olusmaktadir (BULUTOGLU, 1988: 403): 1. Benzin ve yag maliyetleri, 2. Lastik asinma maliyetleri, 3.
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