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oz

Gegmiste tam kamusal bir mal olarak nitelendirilen karayollari, glinimiizde yari kamusal bir mal
niteligi almistir. Bu dénlisimde devlet rejimlerinin ve ekonomilerinin yasamis oldugu degisim etkili
olmustur. Buglin karayollari tamamiyla genel biitceden finanse edilen bir mal olmaktan ¢ikmis, 6zel
sektoriin de dahil oldugu fiyatlandirilabilen bir mal halini almistir. Bu calisma, Tiirkiye'de karayollarinda
yapilan fiyatlandirma ve ozellestirme uygulamalarini finansman ve hizmet sunumu agilarindan
degerlendirmek amaciyla hazirlanmistir. Bu kapsamda calismada éncelikle Tiirkiye'de karayollarindaki
fiyatlandirma uygulamalari incelenmis, ardindan 6zellestirme cabalarina deginilmis ve Tirkiye icin bir
model dnerisi ortaya koyulmustur. Calismada; karayollarinin yapim, bakim ve isletmesinin 6zel sektore
-devlet gozetiminde- devredilmesinin finansman olanaklari ve hizmet sunumu noktasinda kalite ve
verimliligi artiracagi sonucuna varilmigtir.
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ABSTRACT

Roads described as a pure public goods in the past have become nowadays semi-public goods. Changes
of regimes and economies of the states have been effective in this transformation. Nowadays, roads
have not the public goods fully funded from the general budget, roads have become a good that can be
priced and also involved private sector. The aim of this study is to conduct roads pricing and privatization
implementations in terms of financing and service delivery in Turkey. For this purpose in the study first roads
pricing practices in Turkey were tackled. Afterwards privatization efforts were mentioned and a model
proposal was put forward for Turkey. It was concluded that transferring to the private sector -under control
of government- of construction, maintenance and operation of roads, will improve quality and efficiency in
terms of financing and service delivery.
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1. Girig

Kiresellesme sireciyle beraber devletlerin asli ve tali gorevleri yeniden siniflandirilirken
kamusal mallarin daha etkin ve verimli sunumu devletlerin temel amagclarindan biri olmustur.
Bu baglamda; elektrik, telekomiinikasyon ve ulastirma altyapi yatinmlar gibi buyik sermaye
ihtiyaci duyulan bircok yari kamusal malin finansman ve isletmesi 6zel sektore devredilmeye
baslanmistir. Ozellikle is olanaklarinin fazla oldugu bélge, sehir ve semtlere giinliik ve/veya
donemlik gerceklestirilen seyahatlerin artmasi, uluslararasi ticaretin &nemli oranda karayolu ile
gerceklestirilmesi ve ekonomik refahla birlikte ara¢ sayisinin artmasi gibi nedenlerle karayolu
kullanimina olan talep, arzi asarak yatirimlarin verimliliginin dismesine ve maliyetlerin
karsilanamaz hale gelmesine neden olmustur. Bu nedenle karayollarinda, kullanici ticreti olarak
nitelendirilebilecek har¢ ve benzeri uygulamalar cesitlenerek kamu-6zel sektor ortakliklari ile
finansman yoluna gidilmis; yapim, bakim, isletme ve dissal maliyetleri dikkate alan 6zellestirme
ve fiyatlandirma politikalari gelistirilmistir.

Karayolu hizmetlerinin 6zellestirilmesi kapsaminda yapim, bakim, isletme ve fiyatlandirma
asamalari bir bitln olarak ele alinabilecegi gibi tim bu hizmetlerin ayri ayri 6zellestirilmesi ve/
veya fiyatlandirilmasi yoluna da gidilebilmektedir. Bu siirecin finansmaninda yari kamusal bir mal
olarak nitelendirilebilen karayolu alt yapi hizmetlerinin 6zellestirilmesinde mulkiyetin devrini
ongoren ve/veya dngdrmeyen modeller tercih edilebilmektedir. Karayollarinda fiyatlandirma;
kapsami, finansmani, teknolojik altyapisi, sosyo-ekonomik etkileri ile strdurdlebilir ulasim
politikalari agisindan oldukca 6nemli ve genis ¢apli uygulamalar bittniduar. Turkiye'de ilk
karayolu fiyatlandirma uygulamasi yabanci sermaye ile yapimina baslanilan ve 1973 yilinda
kullanima acilan Bogazici Kopriisi'diir. Bu uygulamayi takiben 1984 yilinda 38 km uzunlugundaki
Gebze-izmit Ekspres yolu ilk {cretli karayolu uygulamasi olarak karsimiza cikmakta ve bu
uygulama ornekleri glinimiize kadar artarak devam etmektedir.

Bu calismanin amaci, Tlrkiye'deki karayollarini 6zellestirme ve fiyatlandirma uygulamalari
cercevesinde dederlendirmektir. Calismada oncelikle karayollarinda fiyatlandirma ve
Ozellestirme kavramlari Uzerinde durulmus, ardindan Turkiye'deki karayollarinin genel durumu
Ozellestirmeye konu olan karayollarinin yapim, bakim, isletme maliyetleri veriler esliginde ortaya
koyulmus, daha sonra ise karayollarindaki 6zellestirme cabalari ve fiyatlandirma uygulamalari
kapsam, amag, yontem ve karsilasilabilecek problemler cercevesinde incelenmistir. Son olarak da
Tulrkiye'de karayollarinin fiyatlandirmasina iliskin bir model 6nerisi sunulmustur.

2. Karayollarinda Fiyatlandirma ve Ozelestirme Kavramlari

Diinyada gerceklesen refah artisina paralel olarak karayolu kullanim talebindeki artis bir¢cok
problemi de beraberinde getirmistir. Bu sorunlarin basinda negatif dissalliklar yer almaktadir.
Kamusal bir mal olarak nitelendirilen karayollarinda asiri talep nedeniyle ortaya ¢ikan negatif
digsalliklar arasinda; iklim degisikligi, hava kirliligi, guraltd, trafik tikanikligi, kazalar ve bunlarin
getirdigi maliyetler yer almaktadir (EGM, 2007: 108). ilk defa A.C. Pigou’'nun ileri siirdiig,
digsalliklarin vergiyle azaltilabilecedi, tezinden hareketle karayollarindan kaynaklanabilecek
digsalliklarin da vergi yoluyla en aza indirilebilecegi ifade edilebilir. Bu baglamda glinimuzde
karbon salinimindan kaynaklanan cevre kirliliginin vergilendirilmesi ve bu yolla kontrol altinda
tutulmasi Pigoucu vergilendirmenin ornegini teskil etmektedir (Ersel, 2013: 46). Pigoucu
vergilendirmenin belli amaclarina hizmet edecek seklide olusturulabilecek olan karayollarinda
fiyatlandirma kavrami, bu kamu hizmetinden faydalananlarin bedelini 6demesi esasina
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dayanmaktadir. Karayollari tam kamusal mal olmaktan cikarilarak yari kamusal mal haline
getirilmekte, boylece bu maldan faydalananlar belli fiyatlandirma tekniklerine gdre bedel
o6demektedirler.

Karayollarinda fiyatlandirmanin bircok amaci bulunmaktadir. Bu amaglarin basinda
maliyetlerin karsilanmasi, faydalanma nispetinde vergilendirmenin yapilmasi, dissalliklarin
azaltiimasi ve talebin diizenlenmesi sayilabilir. Karayollarina olan talebin arzi astigi durumlarda
bu talebi karsilayacak yeni yollarin yapimi hemen mimkiin olmamakla beraber bu yatirimlarin
verimliliginin ve etkinliginin olclilmesi de zor olmaktadir. Bu nedenle artan talebi karsilayacak yeni
yollarin yapilmasi planh bir sekilde gerceklestirilirken talep kisici ve yonlendirici bir ara¢ olarak
karayolu fiyatlandirilma uygulamalari glindeme gelmekte boylece kit bir kaynak olan karayolu alt
yapisinin en etkili ve verimli sekilde kullanilmasi saglanabilmektedir (Button, 2004: 3-4).

Glnimuzdefiyatlandirma uygulamalari, kamualtyapiyatirimlarinin en etkili, en verimli sekilde
kullanimini saglamak, kaliteli ve givenli bir ulasim sistemini olusturulmak ve talebi yonetmek
amaciyla kullanilmaktadir. Genel olarak bu amaclara yonelik finansman teknikleri ara¢ sahipligi
ve kullanimi Gzerinden alinan vergiler, yol gecis Ucretleri, kentsel tikaniklik fiyatlandirmasi,
karayollarindan elde edilen gelirlerin giderlerine tahsis edildigi karayolu fonu yaklasimi ve
altyapinin 6zel sektor tarafindan finansmani seklinde siralanabilir (Senttirk, 2012a: 41-54). Bu
tekniklerden biri veya birkagi tespit edildikten sonra fiyatlandirma ydntemi secilebilecektir.
Karayolu fiyatlandirma yontemleri degisik sekillerde siniflandirmaya tabi tutulabilirler. Bunlar;
bircok Ulkede uygulama alani bulan tek bir ulasim tesisinin fiyatlandirmasi, kordon/alan/
bolge fiyatlandirmasi, kat edilen mesafeyi veya kullanilan karayolu aginin yogunlugunu
dikkate alan zaman esasli fiyatlandirma seklinde siralanabilir. TUm bu yontemler ayri ayri veya
bir arada da uygulanabilmektedirler (Sentiirk, 2012b: 288). Belirlenen amaclara uygun olarak
karayollarinda fiyatlandirma teknik ve yontemleri secildikten sonra (lkeler 6zellestirme yoluna
da basvurabilmektedirler.

Devlet, Gzerindeki ekonomik ylki hafifletmek adina bazi kamu hizmetlerini 6zel sektore
goérdirmeye baglamistir. Ozellestirme; olusumu ve isleyisi bakimindan kamu miilkiyeti
basarisizliklarinin bir sonucu olarak goriilmeye (Ram, 2012: 119) ve kamu hizmetleri 6zel sektor
eliyle saglanmaya baslanmistir. Ozellestirme kavramina bakildiginda devletin benimsemis oldugu
ekonomik rejim anlayisindaki degisikligin sonucunda ortaya ciktigi gérilmektedir. Ozellestirme
idaresi Basbakanligi (OIB); 6zellestirme programinin temel amacini, “kisa vadede devletin
ekonomideki etkin roltiniin azaltiimasi, uzun dénemde ise ekonomide sadece denetleyici sifatiyla
yer almas!” olarak tanimlamaktadir (OiB, 2012a: 2). OiB’nin yapmis oldugu bu tanim, Tiirkiye'de
devletin 6zellestirmeye bakisini ve benimsedigi ekonomik anlayisi ifade etmektedir.

Ozellestirme uygulamalarinin yayginlk kazandigi bir alani da karayollari olusturmaktadir.
Karayollarinin 6zellestirilmesi bir biitlin olarak veya yapim, bakim, isletme ve/veya fiyatlandirma
faaliyetlerinin ayri ayri ele alinmasi seklinde gerceklestirilebilir. Glinimuzde karayollarinda
yapim, bakim ve isletme hizmetleri 6zel sektor eliyle de gorilmeye baslanmistir. Mevcut
ekonomik politika cercevesinde gelecege doniik amacg ve beklentiler hangi faaliyetlerin 6zel
sektor tarafindan gerceklestirilecegini belirlemektedir. Kamu altyapi yatirimlarinin en énemlileri
arasinda yer alan karayollar altyapi hizmetlerinin kamu sektériinden 6zel sektore aktariimasi ile
yeni bir finansman kaynadi yaratilirken kamunun yiki énemli 6l¢iide azalmaktadir (Laurino &
Grimaldi, 2010: 2). Bu uygulama ile devlet temelde, biitce Uzerindeki yiikli azaltmaya, hizmetin
daha kaliteli sekilde sunulmasini ve negatif dissalliklarin azaltilmasini saglamaya calismaktadir.
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3. Tiirkiye’de Karayollarinda Fiyatlandirma Uygulamalari

Karayolufiyatlandirmauygulamalaribircok tilkede uygulamaalanibulmaktadir.Karayollarinda
fiyatlandirma Singapur, Avusturya, Cek Cumhuriyeti, Fransa, ingiltere, Belcika, Almanya, isvec,
Japonya, Portekiz, Hollanda, ispanya, italya, Norvec, Amerika Birlesik Devletleri, Hong Kong,
isvicre gibi gelismis ve gelismekte olan bircok lilkede uygulanmaktadir. Sadece Avrupa Birligi
Ulkelerinde 72.000 km Ucretli karayolu agr bulunmaktadir (European Parliament Library, 2013).
Karayolu fiyatlandirma uygulamalari; genel bitge gelirlerinin artiriimasinda, kentsel tikaniklik
problemlerinin ¢6ziminde, karayollarinin yapim, bakim ve isletmesinin finansmaninda,
altyapinin daha etkin daha verimli kullaniimasinda, gelismis teknolojiler ile daha glivenli, daha
kaliteli bir hizmetin saglanmasinda, tarihi ve tarimsal alanlarin korunmasinda, cevreye duyarl
politikalarin hayata gegcirilmesinde 6nemli bir arag olarak kullanilmaktadir.

Tirkiye'de 6zellikle ikinci Diinya Savasi'ndan sonra karayolu yapimina éncelik verilmistir.
1948'de Marshall yardimlariyla saglanan ekonomik destek ile 1950 yilinda Sose ve Kopriler
Reisligi yeniden yapilandirilarak Karayollari Genel Mudurlugi (KGM) kurulmustur. Bu dénemle
birlikte uygulanan karayolu agirlikh ulasim politikalari sonucunda karayollari, ulasim sistemleri
arasinda ilk siraya yerlesmistir (Karayollari Genel Mudurliga [KGM], 2014a: 5-8). 1970 yilindan
itibaren yasanan kentlesme ile beraber sehirlerarasi ¢ok seritli ekspres yollar 5nem kazanmistir.
Avrupa Yatirim Bankasi'ndan alinan krediile 1970 yilinda insaati baslatilan Bogazici Képriisti, 1973
yilinda trafige acilmis ve boylece ilk defa tcretli yol politikasi uygulamaya koyulmustur. 1980'li
yillarin baslarindan itibaren “Tam Erisme Kontrolll Karayolu (Otoyol)” yapimina hiz verilerek 1984
yilinda hizmete acilan 38 km uzunlugundaki Gebze-izmit Ekspres yolu ile baslatilan ticretli yol
politikasi glinimuzde de devam etmektedir (Cetin ve digerleri, 2011: 127-142).

1990'li ve 2000'li yillara gelindiginde bolinmus yol ¢alismalarina agirlik verilmis ve kalite
standartlarinin gelistirilmesi ile karayolu tasimaciligi 6nemli 6l¢lide 6ne ¢ikmistir. 2006 yilindan
itibaren KGM genel butceli kuruluslar arasina dahil edilmesine ragmen calisma usul, esaslari ile
teskilat ve gorevlerine iliskin hiikkimleri diizenleyen 13.07.2010 tarihinde yururltige giren 6001
sayil Kanun ile kamu tiizel kisiligine sahip 6zel bitgeli bir idare olarak yeniden yapilandiniimistir
(KGM, 2012a: 34). Ulastirma Bakanligi'na bagh ve tiizel kisilige sahip olan KGM 5539 sayili Kanunla
otoyollarin, devlet ve il yollarinin plan, proje, yapim, bakim ve isletilmesinden sorumlu olmustur.
Ulasim talebinin 2023’ e kadar 2 kat, 2050'ye kadar ise 4 kat artacagi tahmin edildiginde (KGM,
2013a: 37) KGM' nin 6neminin daha da artacagi rahatlikla séylenebilir.

Turkiye'de Karayolu sektorliiniin Ulastirma Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi (UDHB) buitgesi
icerisindeki pay1 2013 yilinda 6.962.374.000 TL iken 2014 yilinda %2,80 artarak 7.157.071.000 TL'ye
ulasacadi tahmin edilmektedir (UDHB, 2014: 2). Refah seviyesindeki artisla dogru orantili olarak
arac sayisi ve karayolu kullanim talebinde 6nemli bir artis yasanmis, 2003 yilinda 8.903.843 olan
toplam arac sayisi 2014 yilina gelindiginde 18.094.581'e ulasmistir (Turkiye istatistik Kurumu [TUIK],
2014). Bu durum yeni yollarin yapim ihtiyacini ve kaliteli hizmet beklentisini de artirmistir. 31 Ekim
2013 itibariyle KGM’ nin sorumlulugundaki 65.627 km yol aginin, 31.354 km'si (% 47,8) devlet yolu,
32.029 km'si (% 48,8) il yolu ve 2.244 km'si (% 3,4) ise otoyoldan olusmaktadir (UDHB, 2013b) 21).

3.1. Ucretli Yollar ve Képriilerin Gelisimi

Turkiye'de fiyatlandirmaya tabi olan karayolu ve kdprilerde genel olarak yapim maliyetlerinin
karsilanmasi amaclanmaktadir. Fiyatlandirma uygulamalari otoyollar basta olmak Uzere; kdpri
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ve cevre yollarini da kapsamaktadir. Ulkemizde bogaz képriileri (Fatih Sultan Mehmet (FSM) ve
Bogazici) de dahil olmak tizere toplam yol agimizin %3,4’tinl temsil eden 2.244 km uzunlugunda
licretli karayolu bulunmaktadir. Bunlar; Edirne-istanbul-Ankara Otoyolu, Nigde-Tarsus-Mersin
Otoyolu, Tarsus-Adana-Gaziantep Otoyolu, Toprakkale-iskenderun Otoyolu, Gaziantep-Sanliurfa
Otoyolu, izmir-Cesme Otoyolu, izmir-Aydin Otoyolu, izmir, Ankara, Bursa ve Fatih Sultan Mehmet
Koprisu (FSM) Cevre Otoyollari, Bodazici ve Fatih Sultan Mehmet Koprileri ile bunlarin baglanti
yollandir (OiB, 2012b: 45-46). Bu yollardan devlet énemli miktarda gelir elde etmektedir.
Tablo 1'de Turkiye’de 2001-2013 yillari arasinda otoyol ve koprilerden elde edilen gelirler yer
almaktadir.

Tablo 1. Turkiye'de Yillar itibariyle Otoyol ve Képrii Gelirleri (2001-2013/$)

Yillar Kopriiler (Bogazici + FSM) Otoyollar Toplam

2001 91.264.093 112.227.456 203.491.549
2002 61.757.512 74.600.905 136.358.417
2003 90.114.815 91.698.672 181.813.487
2004 124.578.457 140.935.800 265.514.257
2005 146.669.421 175.498.328 322.167.749
2006 146.668.560 202.193.411 348.861.971
2007 195.241.669 298.237.353 493.479.022
2008 150.390.649 280.644.770 431.035.419
2009 132.977.341 269.631.589 402.608.930
2010 184.162.931 376.941.789 561.104.720
2011 169.829.075 364.856.689 534.685.764
2012 155.961.126 386.324.581 542.285.707
2013 149.952.233 355.493.819 505.446.052

Toplam 1.799.567.882 3.129.285.162 4.928.853.044

Kaynak: Karayollar Genel Miidlirliigii (KGM), Otoyol ve Kdprii Gelirleri, 2014b: 1

Tablo 1'den de gorildugl uzere Turkiye'de ucretli yol ve koprilerden elde edilen gelirler
onemli diizeylere ulasmaktadir. 2013 yili itibariyle lcretli otoyol ve kopriilerden elde edilen
gelirler 500 milyon Dolar civarindadir. Turkiye'de yillar itibariye otoyol ve kdpri gelirleri cesitli
yillarda gerceklesen ara¢ gecis rakamlari ve elde edilen gelirler degisiklik gostermektedir.
Otoyol ve bogaz képriilerinden gegen arag sayisi 2003 yilinda 217.322.874 adet ve toplam gelir
181.813.487 Dolariken, 2013 yilinda gecen ara¢ 383.618.964 adete ve toplam gelirise 505.446.052
Dolara ulasmistir. Karayollarinin Gcretlendirilmesi ve uygulanan Ucret politikalar ¢cercevesinde
otoyollar ve bogaz koprilerini kullanan arag sayisi belirli bir dalgalanma dahilinde her gegen yil
artmistir (KGM, 2014b: 1).

Ulkemizde ticretli yollardan elde edilen gelir KGM'nin biitcesi ile degerlendirildiginde &nemli
bir buyuklik oldugu goéze carpmaktadir. 2013 yilinda KGM'nin bitge blyukligi 6.962.374.000
TL'dir. 2013 yilindaki gecis Ucretlerinin TL olarak karsihdi ise, ortalama Dolar kuru Uzerinden
960.347.499 TL'dir. Bu rakam kurum bitcesinin yaklasik %14'Gine karsilik gelmektedir. Karayollari
kullanimi Gzerinden elde edilen gelirler bircok Ulkede ulagim altyapisinin gelistiriimesine
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tahsis edilirken Tlrkiye'de genel biitce gelirlerine aktariimakta ve 6nemli bir gelir kalemi
olusturmaktadir. Bu durum Tiirkiye'de karayolu fiyatlandirmasinin vergilemede fayda ilkesinden
ziyade bitceye gelir saglama amaciyla yapildigini géstermektedir.

3.2. Karayollarinda Gegis Ucretlerinin Belirlenmesi

14 Mayis 2012 tarih ve 28292 sayil Resmi Gazete’de yayimlanan Karayollari Genel
Midirlaginin Sorumlulugu Altinda Bulunan Otoyollar ile Erisme Kontroliiniin Uygulandig
Karayollarinda Gegis Ucretlerinin Belirlenmesi ve Uygulanmasina iliskin Yénetmelige gére
‘otoyollar ile erisme kontrollinin uygulandigi karayollarinin gegisi Ucretli olacak kesimleri
Genel Mudurun teklifi Gzerine, Bakan tarafindan belirlenir’. ‘Karayollarinin gecis Ucretleri ile bu
Ucretlerin yeniden belirlenmesi; tcretlendirilen karayolunun mesafesi, trafik yogunlugu, aracin
cinsi, sosyal ve ekonomik faktorler dikkate alinarak hesaplanir ve Genel Midirin teklifi Gizerine
Bakan onayi ile ylrirluge girer’ (Resmi Gazete, 28292/2012).

Gecis Ucretleri; arac¢ siniflar, kullanilan yol mesafesi, yolun trafik yogunluklar ve yol
Uzerindeki blyilk sanat yapilari katsayilarinin da yer aldigi bir forml esas alinarak hesaplanir.
Her yilbasinda yilik UFE degerleri ile fiyat artisi yapilir. Hizmet seviyesi; karayolu kesiminden
gecen Yillik Ortalama Giinlik Trafigin (YOGT) 12 (on iki) saate bélinmesi ile elde edilen binek
ara¢ sayisinin belirtilen sinirlamalar dahilinde siniflandirlmasi sonucunda belirlenir (Resmi
Gazete, 28292/2012). Fiyatlandirma calismalarinda Ucret belirlenirken basta yapim, bakim ve
isletme maliyetleri olmak Uzere bircok faktor etkili olmaktadir. Bunlarin basinda koprd, tiinel,
viyaduk sayisi, kamulastirma bedelleri, sanat yapilari ve otoyol uzunlugu yer almaktadir (UDHB,
2013c: 76). Fakat glinimuzde bu faktorlerin yani sira karayolu asinma ve yipranma oranlari, cevre
etkisi, araclarin dingil sayisi ve agirhgi gibi 6zellikler de dikkate alinmaktadir. Bu nedenle araglar
6 farkli sinifta fiyatlandirilarak gecis Ucretleri hesaplanmaktadir. Siniflarin tespitinde ¢eken ve
cekilen araglarin yere degen akslari esas alinir. Gegis licreti uygulamasi yapilirken bu araglarin
dolu veya bos olmasi dikkate alinmaz. ilk 5 sinifta aksh araclar son sinifta ise motosikletler yer
almaktadir (Resmi Gazete, 28292/2012). Ornegin; en uzun mesafeye sahip Akinci-Gebze otoyolu
345,68 km olup 1. sinif araglar icin kullanim tcreti 13,50 TL, 2. Sinif araclar i¢in 17 TL, 3. Sinif araglar
icin 26,50 TL, 4. Sinif racalar icin 31,25 TL iken 5. Sinif araglar icin 38,75 TL olarak belirlenmistir. Bu
fiyatlandirma giris ve ¢ikis noktasi dikkate alinarak yapiimaktadir (KGM, 2014b).

Fiyatlandirma uygulamalarinda cesitli muafiyetler s6z konusudur. Karayolunun bakim ve
isletmesinden, trafik denetimi ve asayisten sorumlu birimlerin gérev araclari ile itfaiye, ambulans,
sivilsavunma araclarive diger gorevliaraglar muafiyet kapsamindadir (Resmi Gazete, 28292/2012).
istanbul Bogazici Képriisii ve Fatih Sultan Mehmet Képriilerinde cift yonlii olarak gerceklestirilen
fiyatlandirma uygulamalar tesis bazl noktasal fiyatlandirma 6rnekleridir. Bu uygulamada gece
gecisine izin verilen tehlikeli madde tasiyan araclara, tehlikeli maddenin sinifina bagh olarak
10 katina kadar yuksek Ucret uygulanmaktadir. Tim diinyada en yaygin uygulama alani bulan
koprilerin fiyatlandiriimasi, genel olarak yapim maliyetleri ve ihtiya¢ duyulan teknolojinin yiiksek
finansman ihtiyaci olusturmasi nedeniyle tercih edilmektedir (Oncii, 1997: 22; KGM, 2014b).

3.3. Karayollarinin Yapim, Bakim, isletme ve Ucret Toplama Maliyetleri

KGM'nin karayolu isletme faaliyetleri kapsaminda; tim karayolu agi Uzerindeki yapim
calismalari, rutin ve periyodik bakim hizmetleri ile licret toplama gibi faaliyetler yer almaktadir.
Karayollarinda yapim altyapinin insasini ifade etmektedir. Bakim kavrami ise; mevcut karayolu
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agi ve bu kapsamda ele alinan tiim tesislerin kuruluslarindan itibaren; kullanim 6mri ve asinma
gibi 6zellikleri cercevesinde gerceklestirilen gerekli tiim islerin yapilmasini, karayolu aginin daimi
olarak acik ve glivenli halde isletilmesini saglayan faaliyetler bitlinidur (Kabasakal & Solak,
2010: 129; UDHB, 2013a: 87). Ucret toplama ise, fiyatlandirilan yollardaki gecis bedellerinin
tahsil maliyetini ifade etmektedir. KGM 1980>lerden itibaren benimsedigi politika geregi yapim
islerini ihale ile yaptirmaya, bakim islerini emanet usull ile yapmaya yonelmistir. Buna ragmen
gerceklestirdigi yapim, bakim ve onarim islerinin hangilerinin hangi yontem ile yapilacagi
konusunda net bir plan olusturmamistir.

Ozellestirme kapsamina alinan otoyol ve kdpriilerin teknik &zellikleri ile yapilmis olduklari
yillar dikkate alinarak km basina yapim maliyetleri Tablo 2'de yer almaktadir.

Tablo 2. Ozellestirme Kapsamindaki Otoyol ve Képriilerin Yapim Maliyetleri (Km/$)

Toplam | Km Basina
Ozellestirmeye Konu Olan Acilis Uzunluk Tiinel | Viyadiik | Yapim Yapim
Otoyollar ve Kopriiler Tarihi (Adet) | (Adet) | Maliyeti | Maliyeti
(Milyon) | (Milyon)

Edirne - istanbul - Ankara Otoyolu
0-3 Edirne - istanbul Otoyolu 1987-1997 277 - 20 2.000 7,22
0-4 istanbul - Ankara Otoyolu 1990-2007 445 6 38 4.000 8,99
0-20 Ankara Cevre Otoyolu 1993-1998 114 - 1 888 7,79
Fatih Sultan Mehmet Kopriisii ve Cevre Otoyolu
0-20 Istanbul-FSM Koprisi- 1088 35 1 7 3915 11,19
Anadolu Otoyolu
Bogazici Kopriisii
O-1 Bogazici Koprusi K-9,
Barbaros Kavsagi — K12 1973 6 - 2 44,5 7,42
Altunizade Kavsagi
izmir - Cesme Otoyolu
0-32 lzmir - Urla - Gesme 1993-1996 | 89 - 2 607 6,82
Otoyolu
izmir - Aydin Otoyolu
0-31 izmir - Aydin Otoyolu 1996-2004 112 1 1.391 12,42
0-30 izmir Cevre Otoyolu 1993-2006 61 2 460 7,54
Pozanti - Tarsus — Mersin Otoyolu
Pozanti ~Tarsus - Mersin 19812006 | 836 | 15 54 5.750 6,88
Otoyolu
Ozellestirmeye Konu Olan Otoyol ve Képriilerin Km Basina Ortalama Yapim

Lo 8,47
Maliyeti (Km/Dolar)

Kaynak: Tiirkiye Sinai Kalkinma Bankasi [TSKB], 2012: 5-6 ‘dan faydalanilarak yazarlar tarafindan
olusturulmustur. Degerler ABD dolari cinsinden olup yapim yillari itibariyle dikkate alinmistir.

Tablo 2'den de goriilecegi tizere 6zellestirmeye konu olan otoyol ve kopriilerin yapim yillari
itibariyle km basina ortalama yapim maliyeti 8,47 milyon Dolardir. Yapim maliyetleri otoyolun ve
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koprindn yapim yeri ve buna bagli olarak kamulastirma maliyetleri, engebe durumu, viyadiik,
koprl ve tunel sayisi gibi etkenlerin yani sira yapim siirecindeki ekonomik konjonktr ile déviz
kuruna bagl olarak da degismektedir.

Karayolunun yapim maliyetleri hesaplanirken; planlanan projelerin 6zellikleri, amaci,
projelendirilen arazinin yapisi, projeden etkilenen sanat yapilari, kamulastirma maliyetleri gibi
etkenler dikkate alinmaktadir (Kabasakal & Solak, 2010: 126). Karayollarinin yapim maliyetleri ise
bdlgeden bolgeye degismekle birlikte 2011 karayolu yapim maliyetleri (Etut-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. Karayolu yapim maliyetlerinin bu denli ylksek olusu
bolgeler arasindaki cografi farkliliklar ve yer sekillerinin engebeli olusu gibi bircok etkene baglidir
(KGM, 2012b: 51-54).

Tulrkiye'de karayollari bakim birim maliyetlerine bakildiginda ise bdlgeden bolgeye degistigi
gorulmektedir. 2012 yilinda ihaleli yapilan islerde karayolu birim bakim maliyeti km basina
ortalama 10,637 TL iken emaneten yapilan islerin km basina ortalama birim maliyeti 18,053 TL,
emanet ve ihaleli toplam bakim birim maliyetinin ise km basina 28,690% TL'dir. Emaneten yapilan
islerin ortalama birim maliyeti, ihale ile yapilan islerin ortalama birim maliyetinden yuksektir.
Otoyol bakim birim maliyetleri ise, emaneten yapilan islerde km basina ortalama 43,458 TL iken
ihale ile yapilan islerde km basina 36,639 TL, emanet ve ihaleli toplam bakim birim maliyeti ise
80,097 TL'dir.> Otoyol bakim ve Ucret toplama maliyetleri dikkate alindiginda ise ytiksek nifuslu
ve kavsak noktasi niteligi tasiyan diger bir deyisle karayolunun kullanim oraninin fazla oldugu
istanbul, Ankara, Bursa gibi merkezlerde birim maliyetler oldukca yiikselmektedir (KGM, 2013b:
328; KGM, 2013c: 152-153). Diger goze carpan bir husus da otoyol bakim maliyetlerinin diger
yollardan daha ylksek oldugudur. Ayrica otoyollarda icret toplama maliyeti de yiiksektir. 2012
yilinda Ucret toplama maliyetleri emaneten yapilan islerde km basina 36,306 TL, ihaleli islerde
12,479 TL ve toplamda ortalama 48,785 TL'dir (KGM, 2013c: 146).

Tirkiye’de mevcut otoyol ve koprilerin gelir gider dengesine ve karayollarinin kullanimina
bakildiginda konunun 6nem arz ettigi gorilmektedir. Tlrkiye'de yurt ici yik tasimaciliginda
karayollarinin pay1 %77,9 yurt ici yolcu tasimaciliginda ise %90,5 seviyesindedir. Gliniimuzde
karayollari yolcu ve yik tasimaciliginda 6n planda yer almaktadir. UDHB 2023 hedefleri
kapsaminda karayolu ulagim sektoriinin ulasim sistemlerindeki agirhigi demiryolu, denizyolu
ve havayolu ulasim sistemlerine yonlendirilmek istenilmektedir. 2023 yili hedefleri kapsaminda
karayolu yik tasimaciliginin ulasim sektorleri icerisindeki payinin %67,5, yolcu tasimacilig
icerisindeki payinin ise %76 olmasi dngodrilmektedir (UDHB, 2014: 247-248). Tirkiye'de son
10 yilda karayollarinda gerceklesen trafik kazalar incelendiginde, glinde ortalama 12 kisinin
hayatini kaybettigi, 440 kisinin ise yaralandigi goériilmektedir. Trafik kazalari sonucunda olusan
maddi hasarlar neticesinde yilda ugranilan ekonomik kayip yaklasik GSYH'nin %1-2'si diizeyine
ulasmaktadir (KGM, 2012a: 46). Karayollarinda gerceklesen trafik kazalarinin nedenleri arasinda
araclarin ve karayolu altyapilarinin iyi tasarlanmamis olmasi, arazi kullanimindaki hatalar, trafik,
1stk-tabela sitemlerinin yetersiz olusu ve sirlici hatalari yer almaktadir (Racioppi vd., 2004:
3). Karayollarinda gerceklesen kazalarin 2012 yili verileri dikkate alindiginda maddi hasarli
kazalar harig, 6lim ve yaralanma ile sonuglanan 181.266 adet kazanin % 0,62'si yol kusurundan
kaynaklanmaktadir (TUIK, 2012: 6-7). Karayolu fiyatlandirma ve bu baglamda 6zellestirme

2 Bakim maliyet hesaplamalarinda trafik hizmetleri, stabilize yol bakim, asfalt yol bakim ve kar mucadelesi dikkate alinmaktadir
(KGM, 2013b: 320-328).
3 Otoyol bakim maliyetleri arasinda trafik, kar miicadelesi, otoyol bakimi ve ticret toplama yer almaktadir (KGM, 2013c: 153).
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uygulamalari, karayolu aginin kalitesinin artiriimasi ve trafik kazalarinin nedenleri arasinda yer
alan karayolu kusurunun en aza indirilmesi noktasinda etkili olacaktir.

3.4. Karayollarinda Ucret Toplama Sistemi

Bogazici Koprisi'nlin trafige acilmasi ile birlikte Gcret ilk olarak nakit tahsil edilmis, daha
sonra Otomatik Gegis Sistemi (OGS) ve Karth Gegis Sistemi (KGS) kullanilmistir. Nakit 6deme
sisteminde sirlict giris yaptigi giseden manyetik seridi olan bir bilet almaktadir. Bu bilette
strliciiniin ne zaman ve hangi giseden giris yaptiginin bilgisi bulunmaktadir. Stirtict ¢ikis yaptig
giseye geldiginde bu manyetik bileti gise gorevlisine vererek sisteme okutmakta ve bu sirada
gisenin gecis seridinde bulunan manyetik loplar sayesinde aracin sinifi belirlenerek fiyatlandirma
yapilmaktadir. Turkiye'de otoyol, kdpru ve tiinellerde uzun sire kullanilan KGS ve OGS licret
toplama sistemleriise Askeri Elektronik Sanayi A.S (Aselsan) tarafindan gelistirilmistir. 2004 yilinda
uygulamaya koyulan KGS 6n édemeli bir sistem olup sirlict giris yaptigi giseden KGS kartini
okutarak giris yaptigi istasyon bilgisi kaydedilmektedir. Strlici otoyoldan ¢ikis yaparken tekrar
KGS kartini kendisi gisedeki cihaza okutmakta ve Ucret buradan tahsil edilmektedir. KGS, 1 Ocak
2013 tarihi itibariyle kaldinlmistir. 1999 yilindan itibaren hayata gecirilen OGS, 5,8 GHz frekans
ile mikrodalga haberlesme esashdir. Bu haberlesme arag tGzerindeki etiket yoniinde 500 Kbps ve
gise yoniinde ise 200 Kbps hizinda olmakta ve standart bir gise islemi 50 ms’nin altinda yapilarak,
200 km/saat hizla gecen bir araca bile islem yapilabilmektedir (Aselsan, 2014). OGS halen devam
etmektedir ve otoyol ve bogaz koprileri licret toplama istasyonlarinin tamaminda OGS giris-gikis
seritleri bulunmaktadir (UDHB, 2013b: 94).

17 Eylul 2012 tarihi itibariyle 6demenin Pasif Radyo Frekansi ile Tanimlama (RFID) teknolojisi
kullanilarak gerceklestirilen Hizli Gegis Sitemine (HGS) gecilmistir. HGS, arag Uzerindeki etiket ile
giselerdeki antenlerin haberlesmesiyle striiciiniin hesabindan gegis Ucretinin tahsil edilmesi
esasina dayanmaktadir. OGS'nin en blylk avantaji olan giselerde duraksamadan hizli gegis
HGS'de de saglanmaktadir. HGS, 17.09.2012 tarihinden itibaren izmir-Aydin Otoyolu, izmir-
Gesme Otoyolu, Bogaz Kopriileri, Avrupa Otoyolu, Anadolu Otoyolu ve Nigde-Mersin-Sanhurfa
otoyollarindaki ticret toplama istasyonlarinda PTT Genel Mudirligu tarafindan ytritilmektedir
(UDHB, 2013b: 94-95). 2013 itibariyla gegislerin %66'si OGS, %34'U HGS ile gerceklesmistir.
Abone sayilari dikkate alindiginda ise 2.304.000 OGS, 2.637.000 HGS abonesi bulunmaktadir.
Ucret toplama islemi yapilan 95 gisede toplam 285 giris seridinin 157'si OGS, 128'i HGS ve 327
¢ikis seridinin ise 176's1 OGS, 151'i HGS olmak tizere toplam 612 serit mevcuttur (UDHB, 2013c:
75). Ucretli otoyollarda Uicretlerin toplanmasinin yani sira ihlal ve ceza sistemi de gelistirilmistir.
Manyetik bilet alimina dayali 6deme sistemlerinde biletin kaybedilmesi halinde en yiiksek gecis
Ucreti alinmaktadir. Otoyollarda U-doniist yaparak giris yapilan giselerden cikis yapmak veya
giris yaptiktan sonra uzun siire otoyolda vakit gecirmek yine en yuksek Ucretin ddenmesini
gerektirmektedir (Resmi Gazete, 28292/2012). Glinimuzde kullanilan OGS ve HGS giselerinden
cihazi veya etiketi olmadan gecis yapildigi takdirde kameralar yardimiyla plaka otomatik tespit
edilip gegis Ucretinin on kati ceza teblig edilmektedir (KGM, 2014).

4. Karayollarinda Ozellestirme Uygulamalan

Ozellestirme uygulamalarinin en nemlive nispeten en zor olanlari kamu altyapi yatirnmlaridir.
Tilrkiye'de karayollarinin 6zellestirilmesinde dncelikli amag devletin kii¢llmesine paralel olarak
0zel sektor tarafindan gerceklestirilebilecek olan tim yatirimlarin 6zel sektére devri ile bltceye
olan yukuniln ortadan kaldinlarak kisa vadede gelir elde edilmesidir (Sezgin, 2010: 159). Uzun
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vadeli bakildiginda ise karayollari yatinmlarini gerceklestirebilecek 6zel sektoriin tesvik edilerek
yeni yatinmcilar olusturulmasi ile ulasimda kalitenin, guvenligin, ¢evre duyarliigina sahip
projelerin gergeklestirilmesi amaglanmaktadir. Turkiye'de karayolu ulasiminin %95 seviyelerinde
olusu, ticari yapisi, niifus artis hizi -buna bagli olarak her gegen yil biyliyen ara¢ ve karayolu
kullanim orani- Avrupa ile Asya arasinda 6nemli bir karayolu baglantisi olusturmasi gibi bir¢ok
nedenden dolayi gelisime acik bir piyasa 6zelligi tasimasi, karayolu &zellestirme konusunda
yatinmcilar tesvik etmektedir (TSKB, 2012: 7). Ayrica otoyol ve kdpri gelirlerinin de yatirimciyi
cezbedecek boyutlarda oldugu gbéze carpmaktadir. 2012 yilinda Ucretli otoyollardan elde
edilen gelir 695.762.089 TL, gider 268.886.731 TL ve net toplam gelir 426.875.358 TL'dir. Iki
bogaz koprisiinden elde edilen gelir 280.821.593 TL, gider 13.681.055 TL ve net toplam gelir
267.140.538 TL olmustur (KGM, 2013c: 156). Bu durum ticreti otoyol ve kopriilerin karli alanlar
oldugunu gostermektedir.

Karayollarin yapim, bakim ve isletme sireclerinde buyik sermaye ihtiyaci duyulmakta,
sermaye yetersizliginden kaynaklanan sorunlar ortaya ¢ikmaktadir. Turkiye'de karayolu altyapi
hizmetlerinin finansmaninda oncelikli olarak yabanci kredi ile finansman yoluna gidilmis
fakat alinan kredilerin yetersizligi, vade ve 6deme konusundaki problemler yeni finansman
yontemlerine basvurulmasina neden olmustur. Tim diinyada kamu alt yapi yatirimlarinin
finansmaninda kullanilan 6ncelikli yéntem kamu-6zel sektér ortakligidir (Geng¢ & Ertugrul,
2007: 1). Bu noktada Yap-islet-Devret (YID) yéntemi otoyol yapim projelerinde siklikla karsimiza
¢ikmaktadir. Bu yontem ile s6z konusu otoyolun yapimi 6zel sektore belli bir s6zlesme siiresince
isleme hakki ile verilerek gerekli teknoloji ve sermaye saglanirken projelerin zamaninda
tamamlanmasi amaclanmaktadir (Teker vd., 2013: 117-120).

Ozellestirme Yuksek Kurulu (OYK)'nun 15.10.2010 tarih 2010/88 sayili ve 22.02.2013 tarih ve
2013/18 sayih Kararlar ile KGM'nin sorumlulugunda olup, yapim, bakim, onarim ve isletimini
Ustlendigi hizmet Uretim birimleri olan otoyollar, kdpriler ve bunlar tzerinde yer alan hizmet
tesisleri, bakim ve isletme tesisleri, Gcret toplama merkezleri 6zellestirme kapsam ve programina
alinmistir. Ozellestirilecek olan varliklar baglanti ve cevre yollar ile birlikte 1.975 km'dir.
Ozellestirme sonrasinda otoyollar ve kopriiler (izerindeki isletme faaliyetleri KGM tarafindan
kontrol edilecek ve denetlenecektir. Karayolu aginda mevcut kullanim yogunluklari ve yol
alternatifleri dikkate alinarak otoyollar, kdpriler ve bu yollar lizerindeki tesisler 6zellestirme
kapsaminda bir biitiin olarak ele alinmistir (TSKB, 2012: 3-6; OIB, 2014).

Ozellestirme kapsamindaki otoyol ve képriiler; Edirne - istanbul - Ankara Otoyolu, Fatih Sultan
MehmetKdpriisiive Cevre Otoyolu, BogaziciKdpriisi, izmir - Aydin Otoyolu, izmir—Cesme Otoyolu
ve Pozanti - Tarsus — Mersin Otoyolu'dur. Ozellestirmeye konu olan otoyollar ve baglanti yollari,
kopriler ve bunlarin Gizerindeki isletmeler ile ticret toplama, bakim isletme ve hizmet tesislerinin
dzellestirilmesinde 25 yillik bir siire icin “isletme Hakkinin Devri” yéntemi uygulanacaktir (TSKB,
2012: 3-6). OYK' nin 15/10/2010 tarih ve 2010/88 sayili karari ile dzellestirmeye konu olan; otoyol,
kopri ve isletmelerin 6zellestirme islemleri tamamlanincaya kadarki stire boyunca her tirla
bakim, onarim isletim ve benzeri isler KGM tarafindan yurutilecektir. Yine bu sire icerisinde s6z
konusu tasinmazlarin bakim, onarim, isletim ve diger islere yonelik yiktumlilikler ile denetim ve
kontroller KGM tarafindan yerine getirilecektir (OiB, 2014).

OYK Karari cercevesinde, otoyollar ve képriilerin isletme hakkinin devri yéntemiyle
Ozellestirilmesine iliskin 25.08.2011 tarihinde yayinlanan ihale ilaniyla birlikte stire¢ baslatilmistir.
ihale sartnamesinde belirtilen 6n yeterlilik kriterlerini karsilayan yerli ve yabanci tiim istekliler
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ihaleye katilabilmistir. ihalede son teklif verme tarihi 6nce 09.08.2012 tarihi olarak aciklanmis
daha sonra 31.10.2012 tarihine ertelenmistir. ihale, 17 Aralik 2012'de kapali zarf icerisinde teklif
almak ve sonrasinda gériismeler yapmak suretiyle pazarlik usulii ile gerceklestirilmistir. ihaleye
3 konsorsiyum katilmistir. OiB komisyonunca acik arttirma baslangic tutari 5 milyar 630 milyon
dolarveartinnm araligiise 10 milyon dolar olarak belirlenmistir. Ancak ihale sonucu verilen bu fiyat,
siyasi irade ve OYK tarafindan yapilan degerlendirme ile yeterli bulunmamis, nakit ihtiyacinin
aciliyet tasimamasi ve muhtemel daha yuksek gelir beklentisi otoyol ihalesinin iptal edilmesine
yolagmistir (Bilgin, 2013). HikUmetin ihaleyi, sorunsuz biitce ve artan yabanciilgisini g6z 6niinde
bulundurularak daha fazla gelir saglanacak bir donemde yapmasi beklenmektedir. Bu siiregte iki
farkl yol haritasi distinilebilir. Birincisi, bir stire bekleyip yabanci sermayenin Tiirkiye'ye ilgisinin
arttigi bir donemde ihaleye cikmak, ikincisi ise otoyol ve kopriilerin bitiin halinde degil kisim
kisim 6zellestirme kapsamina alinmasidir.

Tirkiye'de 2023 yilina kadar YiD yéntemiyle 5.562 km uzunlugundaki 15 adet projenin
tamamlanmasi amaclanmaktadir. Bu projeler; Gebze-Orhangazi-izmir Otoyolu, Kuzey Marmara
Otoyolu / Odayeri — Pasakdy Kesimi (istanbul 3.Bogaz Képriisii Dahil), Sabuncubeli Tiineli,
Ankara-Nigde Otoyolu, Ankara-Kirikkale-Delice-Samsun Otoyolu, Aydin-Denizli-Burdur Otoyolu
Ankara-izmir Otoyolu, Kuzey Marmara Otoyolu, Kinali-Tekirdag-Canakkale-Balikesir Otoyolu,
Afyonkarahisar-Antalya-Alanya Otoyolu, Sivrihisar-Bursa Otoyolu, Sanhurfa-Habur Otoyolu
(Diyarbakir Baglantisi Dahil), Gerede-Merzifon-Giurbulak Otoyolu, Gerede-Merzifon Kesimi,
Gerede-Merzifon-Giirbulak Otoyolu, Merzifon-Giirbulak Kesimi, Yalova-izmit Otoyolu, Mersin-
Silifke (Tasucu) Otoyolu, Cigli-Aliaga-Candarli Otoyolu’dur (UDHB, 2013b: 44). Bu calismalar
ile paralel olarak mevcut karayolu aglarin rayli sistemler ile entegre edilerek ulasim sistemleri
arasindaki dengenin saglanmasina yénelik calismalar sirdirilmektedir. YiD ydntemiyle
ihale edilen ve 3. Bogaz Koprisl (Yavuz Sultan Selim Kopriist) yapimini da kapsayan Kuzey
Marmara Otoyolu, istanbul (Kinal)-Canakkale-Savastepe Otoyolu ve istanbul-izmir Otoyolu ile
birlestirilerek en yogun arac trafigine sahip karayolu aginin akim hizi ve kalitesinin artirilmasi
amaclanmaktadir. Yavuz Sultan Selim Koprisu Uzerinden ge¢mesi planlanan demiryoluyla,
Edirne’den izmit'e kadar sehirlerarasi ve sehir ici kesintisiz demiryolu tasimacili§i yapilmasi ve bu
sistemin Marmaray ve istanbul Metrosu ile entegre edilerek Atatiirk Havalimani, Sabiha Gékcen
Havalimani ve yeni yapilacak 3. Havalimani da birbirine baglamasi planlanmaktadir. Kuzey
Marmara Otoyolu (Yavuz Sultan Selim Koprisi dahil) Odayeri- Pasakdy Kesimi kapsaminda, 2x4
seritli 95 km uzunlugundaki projenin tahmini yapim maliyeti 4,446 milyar TL olup, Yavuz Sultan
Selim Koprisi'niin 30 aylik bir siirecte tamamlanmasi amaclanmaktadir (KGM, 2014c: 14-64).

Tarkiye bolgesel ozellikleri ve kitalar arasi karayolu acisindan énemli bir kavsak noktadir.
Trans Avrupa Kuzey-Gliney Otoyolu (TEM), Birlesmis Milletler Avrupa Ekonomik Komisyonu (BM/
AEK-UN/ECE) E-Yollari-Ana Trafik Arterleri Avrupa Anlasmasi (AGR), Karadeniz Ekonomik isbirligi
(KEI-BSEC), Ekonomik isbirligi Teskilati (EIT-ECO), Asya ve Pasifik Ekonomik ve Sosyal Komisyonu
(ESCAP), Avrupa-Kafkasya-Asya Ulastirma Koridoru (TRACECA), Pan Avrupa Koridorlari ve Avrasya
Ulastirma Baglantilari (EATL) gibi uluslararasi organizasyonlar ve projeler icerisinde aktif olarak yer
almaktadir. Ulkemizden gecmekte olan 8 uluslararasi karayolu giizergahinin tilkemiz sinirlarinda
kalan toplam uzunlugu 12.573 km'dir. Uluslararasi karayolu glizergahlariaynizamanda Karadeniz,
Akdeniz ve Ege’de yer alan limanlara da baglanti saglayarak ekonomik, siyasi ve kiiltiirel alanda
katki saglamaktadir. Ozellestirme ve bu baglamda fiyatlandirma uygulamalan cercevesinde
karayolu kullanimina olan talepteki artis yatirimciyi tesvik eden en 6nemli faktordiir (KGM, 2013a:
41). Bu nedenle ilkemizde karayollarinda fiyatlandirma ve 6zellestirme uygulamalari 6nem arz
etmektedir.
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5. Tiirkiye’de Karayolu Fiyatlandirmasi icin Bir Model Onerisi

Calismanin bu boliminde karayolu fiyatlandirma uygulamalarini Tlrkiye ekseninde
degerlendirerek genel amag ve 6ngoruler cercevesinde bir model 6nerisi sunmak amaglanmistir.
Bu baglamda Tirkiye'de karayollar fiyatlandirma uygulamalari icin kapsam, yapim, isletme,
fiyatlandirma modellemesi yapilmaya calisiimistir. Olusturulan modelin temel cercevesi asagidaki
sekildeki gibi gosterilebilir.

K » Hukuksal Altyap1
apsam * Tiim Karayolu Agi
* Gelir Elde Etme
« Dissalliklari Igsellestirme
Amaglar * Tikaniklik Giderme
» Yapim,Bakim,isletme Finansmani
* Talep Yonlendirme
Yapim, "
Bakim,Isletme * Ozel Sq}dér
Hizmeti ve » Kamu-Ozel Sektér Ortaklig1
Finansmani
Ucretlendirme = "
Yetkisi ve Ucret *Ozel Se}(tor
Toplama » Kamu-Ozel Sektor Ortakligi
Gelirlerin Kullanimi * Negatif Dissalliklarin Giderilmesi
« Karayolu Altyap: Hizmetleri

Sekil 1. Tiirkiye'de Karayolu Fiyatlandirmasi: Model Onerisi

Yukaridaki sekle bakildiginda oncelikli olarak karayollarindaki kapsamin belirlenmesi ve
amaglarin net olarak ortaya koyulmasi gerektigi gortilmektedir. Ardindan karayollarinin yapimi,
bakimi ve isletmesinin kim tarafindan yapilmasi gerektigi ve ticretlendirmede izlenmesi gereken
yontem belirlenmelidir. Son olarak da elde edilen gelirin nasil kullanilacagi ve sistemin devlet
tarafindan denetlenmesi gerektigiifade edilmektedir. Model 6nerisi cercevesinde karayollarindaki
fiyatlandirma uygulamasi daha ayrintili olarak asagidaki gibi ele alinabilir.

5.1. Kapsam ve Amag¢

Tarkiye'nin -jeopolitik konumu nedeniyle- uluslararasi transit ticaretteki yeri, bolgelerarasi
farkhliklan (karayolu yapim maliyetleri ve fiyatlandirmadan elde edilebilecek kazang), tarihi
mirasi gibi 6nemli 6zellikleri farkl karayolu fiyatlandirma yontemlerinin bircogunun ayni anda
uygulanmasini zorunlu kilmaktadir. Fiyatlandirma uygulamalari ulasim politikalarinin hayata
gecirilmesinde, ulasim sistemleri arasindaki dengenin saglanmasi ve talebin yonlendirilmesinde
kullanilmaktadir. Bu nedenle tim ulasim sistemleri bir bitiin olarak ele alinmali ve uygulanan
politikalar esgtidiim igerisinde yurutilmelidir.
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Glnimuzde karayolu fiyatlandirma uygulamalari altyapi yatinmlarinin bir finansman araci
olmaktan 6te trafik sorunlarinin ¢céziimiinde, yapim, isletme ve Ucret toplama faaliyetlerinin daha
etkin ve etkili sekilde yirGtilmesinde, araglarin cevreye ve diger arag sahiplerine yikledikleri dissal
maliyetlerin icsellestirilmesinde kullanilmaktadir. Turkiye'de gerceklestiriimesi amaclanan ve
paket halinde sunulan kapsam genisletilerek; otoyollar, kdpriler ve bunlar izerindeki isletmeler
haricinde tiineller de lcretlendirilmelidir. Diger bir deyisle fiyatlandirilacak karayolu agdi otoyol,
koprd, tiineller ile negatif digsalliklarin s6z konusu oldugu tarimsal, tarihi ve kentsel alanlar olarak
ele alinarak bir arada ve birbirleri ile esgiidiim olusturulacak sekilde gergeklestirilmelidir. Kentsel,
tarihi bolgeler ve tarim alanlari da fiyatlandirma kapsamina alinmali ve bu uygulamalar Ucretli
otopark sistemleri ile desteklenmelidir (Sarug, 2008: 2-18).

Modelde karayolu fiyatlandirma uygulamalarinda éncelikli amaglar arasinda;
- Karayollarinin bitceye olan yiikiniin ortadan kaldirilarak kisa vadede gelir elde edilmesi,
+ Buyuk sehirlerde ve sehirlerarasi yollardaki tikanikligin kontrol altina alinmasi,
+ Tarihi alanlar ve tarim bélgelerinde kirliligin sinirlandiriimasi,

«  Kombine tasimacilik sistemlerinin ve ulasim sistemleri arasindaki dengenin saglanmasi
(demiryolu, havayolu, denizyolu) yer almaktadir.

Tam bu amaclar, amaca uygun fiyatlandirma politikalan ile desteklenmedikce istenilen
sonucu vermeyecektir. Ornegin, ticret diizeyi talebi azaltici ya da arttinici etki saglamaktadir.
Dustik tutulan gecis Ucretleri gecen arag sayisi ve buna bagh olarak da geliri artirirken; tikaniklik,
kirlilik, kaza ve karayolunun asinmasi gibi pek cok problemi de beraberinde getirecektir. Bu
nedenle fiyatlandirma uygulamalarinda gerceklestirilmek istenilen politikalara uygun UGcret
duzeyleri belirlenmelidir.

5.2. Yapim, Bakim ve isletme

Karayolu fiyatlandirma uygulamalari 6zel sektor ile devletin bir arada calismasini zorunlu
kilan yatirimlarin yapim ve isletmesini kapsamaktadir. Her ne kadar 6zel sektoriin plan, yapim
ve isletim alanlarinda sermaye ve deneyiminden faydalaniyor olsa da devlet, bu sistemin
icerisinde diizenleyici ve denetleyici rol almak zorundadir. Genel olarak sermaye yetersizligi
ceken gelismekte olan tlkelerde hiikimetler tam 6zellestirme uygulamalari ile kamusal varligin
timuyle 6zel sektdre devrini tercih etseler de kismi 6zellestirme uygulamalariile de fiyatlandirma
yapilabilmektedir. Bununla beraber yapim veya bakim isletme hakki devlet ve 6zel sektor
arasinda paylastirilabilirken her ikisi de 6zel sektore devredilebilir.

Modelde kapsam ve amag belirlendikten sonrasira yollarin yapimina gelmektedir. Yeniyollarin
yapilmasinda karayolu aginin yetersiz oldugu ve yeniden insasinin gerekli oldugu bélgelerde YiD
gibi finansman odakl modeller tercih edilmelidir. Karayolu aginin yeterli oldugu, buna ragmen
dissal maliyetlere maruz kalarak ciddi problemlerle karsilasilan kentsel ve tarihi alanlar ile tarim
arazilerini kapsayan karayolu fiyatlandirma uygulamalarinda kiralama veya imtiyaz anlagmalari
gibi yontemler secilmelidir. Bu yontemler ile zamansal, mekansal, tikaniklik ve uzun vadeli
kirlilik fiyatlandiriilmasini saglayacak en uygun teknolojilerin kurulumunu kapsayan sézlesmeler
yapilmali, bu teknolojiler isletici firma tarafindan saglanmalidir.
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Yapim asamasiyla birlikte degerlendirilebilecek bakim ve isletme de yine yapimi Ustlenen
firma tarafindan saglanmalidir. Bunun gerekgesi, fiyatlandirmada kullanilabilecek maliyet
hesaplamalarinin bir biitiin olarak ele alinmasi ve devlete olan maliyetin en aza indirilebilmesidir.
Her firma yapimini Gstlenmis oldugu yolun bakim ve isletmesinden de sorumlu olmalidir. Yolun
ilk yapiminda belli bir stireyle firmaya verilmis olan isletme hakki, siire bitiminde bagska bir firmaya
verilecektir. ikinci ihaleyi kazanan firma icin maliyet; bakim ve isletme giderlerinden olusmaktadir.

5.3. Fiyatlandirma

Karayolu fiyatlandirma uygulamalarinda Ucretin belirlenmesi, artis ve azalis oranlarinin
tespitinde, devlet denetleyici ve duzenleyici bir rol Ustlenmelidir. Hukuksal cercevede
gerceklestirilmesi gereken Ucret koyma ve degisiklik yapma yetkileri belirlenerek; karayolu
kullanim talep yapisina, arac gegis sayisina ve ekonomik gostergelere bagli olarak alt ve Ust
sinirlar dahilinde 6zel sektor yetkilendirilebilir. Ornegin karayolu fiyatlandirma ve bu baglamda
Ozellestirme uygulamalarinda sézlesme siiresi tahmini ara¢ gecis sayilari ile olusturulmali, bu
tahminler Gzerinde gerceklesen gecis sayilar sdzlesmelerin siresinin belirlenmesi noktasinda
degisken olarak yer almalidir. Ayni zamanda hem kullanicilarin hem de devletin ¢ikarlarini
korumak ve hatta yeni tekellerin olusumunu engellemek ve gecis Ucretlerinden elde edilecek kar
oranlarini sinirlandirmak icin tavan Ucret belirlenmelidir.

Karayolu kullanim Ucretlerinin belirlenmesinde ortaya ¢ikan sorunlardan biri, isletici firmalara
verilen Ucret koyma ve degisiklik yapma yetkisinin zaman zaman karayolu kullanicilarini olumsuz
etkilemesidir. Gegis sayisi ve Ucret arasindaki iliski, Gcretlerin duistk tutularak fiyatlandirmanin
temel amaclari yerine, gelirin artirlmasina hizmet etmektedir. Diger bir agidan ise kullanimi
zorunluolanvebaska biralternatifiolmayan tcretlikarayolu, tiinel veya kdpriilerde (6rnegin bogaz
koprileri) yuksek gegis ticretlerinin belirlenmesi gegis sayisini biyiik dl¢lide etkilemeyeceginden
gelir artinicl bir diger yol olarak karsimiza ¢itkmaktadir. Bu nedenle bir bitiin olarak tGcret koyma/
degistirme yetkisi devletin denetimi kapsaminda gerceklestirilmelidir. Bununla beraber s6zlesme
sureleri arag gegis sayisi, tavan gegis tcreti ve maksimum isletme kari ile sinirlandiriimalidir.

Ucret diizeyi esnek olmali, mevcut ekonomik yapi, siyasi ve sosyal gelismeler dikkate alinarak
donemsel olarak yeniden belirlenmeli kisa, orta ve uzun vadeli etkinlik analizleri yapiimalaridir.
Ornegin fiyatlandirma uygulamalarinda arac yasi, motor hacmi, akaryakit sekli gibi 6zellikler
fiyatlandirma Uzerinde belirleyicidir. Uzun dénemli uygulamalarda arag sahipleri, ara¢ kullanim
maliyetlerini dikkate alarak, bu maliyetleri azaltacak daha disik emisyon miktarina sahip
ve akaryakit tasarrufu saglayan yeni araglara yoneleceklerdir. Bu durum ise, fiyatlandirma
uygulamalarinin amaglari arasinda yer alan, gereksiz ara¢ kullaniminin azaltiimasi yerine muafiyet
veya indirim saglayan araglarin sayisini artiracaktir.

Gegis Ucretlerinin belirlenmesinde kullanilan yontemler hem dissal hem de i¢sel maliyetleri
kapsamali; her karayolu kullanicisinin cevreye, altyapiya ve lglinci kisilere yiikledigi maliyetler
dikkate alinmalidir. Bu amagla, fiyatlandirma ile birlikte;

« Araclarin cinsi, dingil sayisi, agirhgi ve yasi gibi cevreye etkilerini belirleyen 6zellikleri dikkate
alinmali,

« Mesafeyedayalifiyatlandirmauygulamalari, degiskenzaman, mekanvekirlilikfiyatlandirmalari
ile desteklenmeli, bdylece herkes kullandigi, kirlettigi ve diger arac sahiplerine yikledigi
kadar bir maliyet kapsaminda tcretlendirilmeli,
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- Talebi etkileyen ve motorlu araglar lzerinde alinan diger vergiler bir butln olarak birlikte
degerlendirilerek, karayolu gecis tcreti belirlenmeli,

«  Gegis Ucretlerinin adil, esit ve etkili olmasi konusu fiyatlandirma uygulamalarin basarisini
etkileyen en onemli faktorlerdir. Kamunun bir hizmeti olarak gorilen karayolu altyapi
hizmetlerinin kullanimda Ucret uygulamasi, ozellikle disik gelire sahip olan toplumun
onemli bir bolimind olumsuz yonde etkileyebilmektedir. Alt gelir gruplarinin bu
fiyatlandirma uygulamalarindan en az sekilde etkilenmesinin saglanmasi amaciyla toplu
tasima kullaniminda fiyatlandirma siibvansiyonlar ile desteklenmelidir.

Bircok Ulke uygulamasinda oldugu gibi askeri araclar, itfaiye, gtivenlik, acil saglik hizmeti
araglar ve karayolu yapim/bakim/onarim araglari fiyatlandirma disinda tutulabilir. Bununla
beraber uygulamalarinin amacina bagl olarak; tikaniklik fiyatlandirmalarinda; belirli saat ve
glinler, tarihi bolgeler ve tarimsal alanlari kapsayan uygulamalarda; ¢evre dostu araclara cesitli
muafiyetler taninabilir. Bir diger muafiyet konusu ise Tilrkiye'nin ulasim sektorleri arasindaki
dengenin yeniden saglanmasi amaciyla toplu tasima ve yik tasimaciiginda denizyolu ve
demiryolu kullanimini tesvik edici cesitli muafiyetler uygulanmasidir. Ornegin seyahatinin bir
bolimiinu denizyolu veya demiryolu ile gerceklestiren yik ve yolcu tasima araglarina cesitli
indirim veya muafiyetler saglanabilir.

5.4. Ucret Toplama

Karayolu fiyatlandirma uygulamalarinda hangi 6zellestirme yontemi uygulanirsa uygulansin
yatinmlarin maliyeti ve geri donls hizlan dikkate alinarak, tcret toplama ve gecis sistemleri
belirlenmelidir. Glvenli ve hizli bir trafik akisini saglayan, insan faktoriini en aza indirgeyen gecis
sistemleri uygulanmalidir. Ornegin karayolu kullanim talebinin diisiik oldugu gecis noktalarinda
glinltk, haftalik veya yillik gecis hakki veren disik teknoloji ihtiva eden; barkod ya da fis
kullanimina dayal ydontemler uygulanabilir. Bununla beraber talebin oldukga fazla oldugu transit
yollar,yogun kentsel alanlar, sehirlerarasi yogun otoyollarda ise zamana ve sikisikliga duyarli, arag
sinif ve ozelliklerini dikkate alan, mesafe bazli, gelismis teknolojik altyapiya sahip fiyatlandirma
sistemleri tercih edilmelidir. Karayolu fiyatlandirma uygulamalarinin yayginlasmasi ve basarisi
acisindan; Ucret toplama-gecis-denetim sistemleri isletmeci firma tarafindan saglanmali,
teknolojik altyapinin araglara kurulumu isletici firma tarafindan gerceklestirilmelidir. Araglara
yapilacak olan teknolojik kurulum tlkedeki biittin tcretli yollarda gegerli olmalidir. Bu hizmetin
sunumunda sabit bir yatinm olarak nitelendirilebilecek ara¢ gecis sistemleri, isletici firmanin
bir depozito karsiliginda, lcretsiz olarak kullanicilara sundugu bir hizmet niteliginde olmalidir.
Bununla beraber bu teknolojileri kullanan araglara internet, telefon ve isletme merkezleri
aracihgi ile teknik destek saglanmali, boylece insan kullanimi ve denetiminden kaynaklanan tim
aksakliklar en aza indirilmelidir.

5.5. Gelirlerin Kullanimi ve Denetim

Turkiye'de gerceklestirilen kopru ve otoyol ticretlendirmesi uygulamalarinda karayolu altyapi
yatinmlarinin finansmanin saglanmasi amaciyla ortalama maliyet fiyatlandirmasi yapilmaktadir.
Bu nedenle en ylksek geliri elde etmek amaciyla tcretler disik tutulmus ve maksimum arag
gecisine imkan saglanacak politikalar uygulanmistir. Ozellikle asiri talebin olustugu kentsel
alanlar, kopriler ve otoyollarda gergeklestirilen fiyatlandirma uygulamalari digsal maliyetlerin
fiyatlandirlmasindan uzak olup fayda maliyet yaklasiminin da digindadir. Bu nedenle Tirkiye'de
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planlanan ve gerceklestirilen karayolu fiyatlandirma uygulamalar devletin yeni bir vergisi
olarak gorilmektedir. Bu gorisiin temelinde elde edilen gelirlerin genel kamu giderlerinin
finansmaninda kullanilmasi ve kaynak ve kullanim alani arasindakiiliskinin zayifligi yer almaktadir.
Karayolu fiyatlandirma uygulamalarinin basarisi ve surdirebilirligi agisindan kabul edilebilirligi
artiran en 6nemli noktalardan biri, gelir-gider arasindaki bagin kuvvetlendirilmesidir. Bu bagin
kuvvetlendirilmesi icin karayollarindan elde edilen gelirlerin yine karayolu yatinm ve isletme
giderlerine tahsis edilmesi ve karayollarinin neden oldugu negatif dissalliklarin azaltiimasi icin
kullaniimasi gerekmektedir. Boylece fiyatlandirma uygulamalarinin daha kaliteli, daha gtivenli
bir hizmet alma bedeli olarak algilanmasi ve toplumsal kabul edilebilirligin saglanarak basarili
sonuclar elde edilmesi saglanabilir.

Olusturulan sistemin basarisi ise, biitiin 6zellestirme uygulamalarinda oldugu lizere etkin
denetime baglidir. Bu noktada denetimiyapacak olan birim ise siiphesiz devlettir. Devlet 6ncelikli
olarak yapim, bakim ve isletme sirecini etkin denetlemeli, 6zellikle fiyat olusumuna mudahale
etmelidir. Aksi halde denetimsiz bir diizenleme karayollarinin 6zellestirilmesinden beklenilen
faydalari saglayamayacaktir. Ayrica tim bu sistemin isleyisi ve denetimi hi¢ kuskusuz devlet
tarafindan gerceklestirilmeli fakat verilerin temini ve glivenilirligi isletici firma sorumlugunda
olmalidir.

5.6. Modelin Basarisi icin Gerekli Sartlar

Karayolu fiyatlandirma uygulamalarinin basarisi icin problemler dnceden tahmin edilmelidir.
Bu noktada ilk olarak karsilasilan problem; siyasal ve toplumsal direnctir. Fiyatlandirma
uygulamalarinin yeni bir vergi olarak algilanmasi, karayollarinin tam kamusal bir mal olarak
gorilmesi ve bu uygulamalar karsisinda siyasi iradelerin oy kaygisi bu direncin temelini
olusturmaktadir. Gegmiste bedava olarak kullanilan yollarin, fiyatlandirilarak ticretli kullaniimasi,
Ulkede yasayan kisilerin sliphesiz tepkisine neden olacaktir. Toplumsal kabul edilebilirligin
artinlmasi amaciyla;

«  Uygulama 6ncesinde kamuoyuna karayolu fiyatlandirma uygulamalari hakkinda tam ve
yeterli bilgi verilmeli,

« Ucret toplama ve kontrol asamalarinda kullanilan teknolojik sistemlerin arac sahiplerinin ézel
hayatina bir miidahale olarak algilanmasini dnlemek amaciyla verilerin sahsiligi ve giivenligi,
isletici firma ve devlet tarafindan giivence altina alinmalidir. Tim gegcis, tGcret 6deme ve ihlal
takibi hukuksal glivence altina alinarak kaza, ihlal ve ceza unsuru tasimayan veya sug teskil
etmeyen hicbir tasita ait veri saklanmamall,

«  Uygulama cercevesinde sosyal ve ekonomik tim gelismeler (tikaniklhk, kirlilik, giralti
Uzerindeki olumlu etkiler vb.) duyurulmali,

« Uygulama 6ncesi toplu tasima tesvik edilerek cesitli sibvansiyonlarla desteklenmeli,

« Kaynak ve kullanim alani arasindaki bagin kuvvetlendirilmesi amaciyla elde edilen gelirler
karayolu yapim, isletme ve toplu tasimanin iyilestirilmesi ve digsal maliyetlerin karsilanmasi
icin kullanilmal,

- Dusuk gelirli veya geliri olmayan guruplar icin muafiyet veya indirim saglanmalidir.
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Karayolu fiyatlandirma uygulamalari karayolu talebinin Ucretli yollardan Ucretsiz yollara
yonelmesi ile sonuclanabilmektedir. Bu nedenle genel olarak farkli alternatif yollar arasindaki
dengenin saglanmasi amaciyla tim karayolu aginin bir butin olarak ele alinmasi 6nem
tasimaktadir. Herhangi bir karayolu Uzerinde gerceklestirilmesi planlanan bu uygulamalar
Ucretlerin talep Uzerindeki etkisini dikkate almali, ne Ucretlendirilen ne de Ucretlendirilmeyen
yol aglari lGizerinde dengesiz bir talep yapisina neden olmamalidir. Fiyatlandirilan karayolu agina
alternatif cesitli Gcretsiz ulasim imkanlari saglanmaldir. Bunlar lcretsiz karayolu, denizyolu ya
da demiryolu aginin belirlenmesi yoluyla olabilecegi gibi gtiniin belli saatlerinde Ucretsiz gegis
imkani sunulmasi seklinde de gerceklestirilebilir. TUm bunlarin yani sira toplu tasimayi tesvik
edici politikalarla desteklenmesi, fiyatlandirmanin diistik gelir guruplan tzerindeki etkisini en
aza indirecektir.

6. Sonug¢

Tilrkiye'de 1980 sonrasidonemde dahakiglik ve etkin bir devletanlayisiile birlikte 6zellestirme
politikalari hayata gecirilmeye baslanmistir. Buna paralel olarak Turkiye’de de karayollarinin
yapiminin 0zel sektore devredilmesi glindeme alinmistir. Karayolu altyapi hizmetlerin 6zel sektor
eliyle gerceklestirilme amaci mevcut degisimin en dnemli halkalarindan birini olusturmaktadir.
Bu uygulamanin arkasindaki temel dislince devletin yiikinu hafifletmek ve etkinligi artirmaktir.
Buna paralel olarak da devlet yol yapim asamasini 6zel sektor eliyle gerceklestirmeye baslamistir.
Karayollarinda yapim asamasindan sonra gelen bakim ve isletme asamalarinin 6zel sektore
devredilme cabasi ise belli gerekcelerle gerceklestirilememistir.

Glnimuzde Tirkiye'de karayolu yapim, bakim ve isletmesinden KGM sorumludur. Karayolu
fiyatlandirma uygulamalar dikkate alindiginda, karayolu aginin gelistirilerek yeni yollarin
yapilmasi birincil amac olarak belirlenmis, bu nedenle de finansman odakl YD projeleri 6ne
¢ikmistir. Finansman odakli bu yaklasimin nedeniyle gercek anlamda bir karayolu fiyatlandirmasi
olusturulamamistir. Bu cercevede gerceklestirilen karayolu fiyatlandirma uygulamalari genel
olarak yatirimlarin geri donustini saglayici bir finansal arag¢ niteligi tasimistir. Bununla birlikte
yeni yollarin finansmani, nitelik ve nicelik agisindan karayolu agini gelistirirken sehirlerarasi
mesafeler kisalmis, daha glivenli daha konforlu ulasim imkanlari saglanmustir.

Karayolu kullaniminda fiyatlandirmayr Ulkemizde devlet yapmaktadir. Fakat gerek
kamuoyunun gerekse teknik altyapinin tam anlamiyla olusturulamamis olmasi 6zel sektor eliyle
fiyatlandirmaya soguk bakilmasina neden olmaktadir. Gelecege yonelik politikalar cercevesinde
Turkiye'de karayolu 6zellestirme uygulamalari artik bir finansman yéntemi olmaktan 6te, etkin bir
karayolu fiyatlandirma politikasinin uygulama araci olarak nitelendirilmeli, tim karayolu agi bir
butiin olarak ele alinarak bir sonraki adim olan fiyatlandirma odakli projeler hayata gecirilmelidir.
Bu baglamda bu calismada ileri stirilen model cercevesinde yapilan Oneriler asagidaki gibi
Ozetlenebilir:

« Fiyatlandirimasi 6ngorilen karayolu agi bir bitin olarak ele alinarak, alternatif ulasim
sistemleri arasindaki dengenin saglanmasi amaglanmali,

- Karayolu ve koprilerin yani sira tiineller, kentsel alanlar, tarihi bélgeler ve tarim alanlari da
fiyatlandirma kapsamina alinarak tcretli otopark sistemleri ile desteklenmeli; fiyatlandirmaya
konu olan karayolu Uzerindeki isletmeler (kafe, restoran, biife, akaryakit istasyonlari, park
alanlar) ve reklam gelirleri vb. fiyatlandirma kapsaminda degerlendirilmeli,
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- Fiyatlandirmaya konu olan karayolunun yapim asamasi 6zel sektor tarafindan YiD modeliyle
gerceklestirilerek, bakim, onarim ve isletme asamalari 6zel sektdr tarafindan yapilmali;
yollarin yapim, bakim ve isletmesi bir butiin olarak ihaleyi alan firmaya verilmeli,

«  Yapim asamasi tamamlanmis eski yollar kiralama veya imtiyaz sozlesmeleri kapsaminda
kamu ve/veya 6zel sektor tarafindan isletilmeli,

- Fiyatlandirma politikasi devlet tarafindan belirlenerek, bir yetki kanunu cercevesinde
isletici firmaya (s6zlesme dahilinde alt ve Ust sinirlar belirtilmek sartiyla) tcret belirleme ve
degistirme konusunda yetki verilmelidir.

Sonug olarak, gecmiste tam kamusal olarak goérilen karayollarinin, glinimiizde yasanan
degisimle birlikte yari kamusal mal niteligine kavustugu soylenebilir. Glinimizde devletler
kendilerine dnemli bir yiik yikleyen karayolu yapimi ve isletmesini, sartlarini dnceden belirlemek
kaydiyla, 6zel sektore devredebilir ve ardindan daha 6nceden belirlenen amaclar dogrultusunda
fiyatlandirmasini gerceklestirebilir. Burada amag karayollarinin finansmani olabilecegi gibi bazen
tikanikligr 6nlemek bazen de cevreyi, tarihi veya tarimsal alanlari korumak olabilir. Bu cercevede
karayollari fiyatlandirmasinin giiniimiizde mimkiin olabilecegini ve bu noktada 6zel sektoriin
devreye sokulabilecegini ve bunun da ekonomik etkinligi artirabilecegini soylemek mumkiinddir.
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