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KENT ICI ULASIM SONUCU OLU SAN NEGAT IF DISSALLIKLAR VE
ONLEME YOLLARI

Gunumuzde kentler trafik tikanikly ¢cevresel bozulma, trafik kazasi ve guriltt
gibi 6nemli ulgim sorunlariyla kan kariyadirlar. Bu tlr sorunlar wan faaliyeti
esnasinda ofan O©zel maliyetlerin sosyal maliyetlere site olmamasindan
kaynaklanmaktadir. Yani bireyler glen faaliyeti esnasinda meydana getirdikleri
maliyetlerin tamamina katlanmamakla birlikte gglurduklari maliyetlerin bir kismini
dissal maliyetseklinde topluma yansitmaktadirlar. Kentici gttain negatif dysalliklari
olarak ifade edilen bu sorunun dnlenmesine yorgithangi bir midahalenin olmamasi
gelecekte daha bilyuk ve kagrkasorunlarin meydana gelmesine neden olacaktir.

Bu calismanin amaci kentici uan sonucu olgan negatif dssalliklarin
boyutlarini ortaya koymak ve s6z konusussdlliklarin igsellgtirme sirecinde
uygulanan yontemlerin sdrduarulebilir gien anlaygl acisindan desrlendirmesini
yapmaktir. Bu amac¢ @oultusunda oOncelikli olarak gBallik kavramina ikkin
aciklamalara yer verilngi olup, bu acgiklamalarsiginda kentici ulaam disalliklari
incelenmitir. incelemede kentici ujam disalliklarinin tarleri, olgma nedenleri ve
meydana getirggi ekonomik etkiler dgerlendirilmistir. Son olarak, kenti¢ci ufam
digsalliklarinin surddrtlebilir ukam anlaysi icerisinde nasil icself@iriimesi gerektgi
ortaya konulmstur.

Sonuc¢ olarak kentici ujam disalliklarinin 6nlenebilmesi 6ncelikli olarak
geleneksel ukam anlaygindan surduridlebilir ukam anlaysina geggle mimkindir. Bu
durum ulaimda paradigma dégumune ihtiyac duymakla birlikte, kapsamli bir etki
analizini ve toplumun batin kesimlerini kapsayam lapiyr ele almayi gerekli
kilmaktadir.

Anahtar Sozcukler

Dissallik Kentigi Ulgim Kirlilik Tikaniklik
Guraltt Trafik Kazalar I¢sellgtirme Surdurilebilirlik
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NEGATIVE EXTERNALITIES OF URBAN TRANSPORTATION AND THE
WAYS OF PREVENTION

Today's cities face serious transportation problemsh as traffic congestion,
environmental degradation, accidents and noise.s& hgroblems result from the
inequality between private costs and societal cdst®ther words individuals do not
incur all of the costs they generate in their tpamtation activities and reflect some of
these costs on to the society as negative extgesalif this problem, which is also
called negative externalities of urban transpartgtis not addressed it will result in
bigger and more complex problems in the future.

The aim of this study is to determine the dimensioh negative externalities
resulting from urban transportation and evaluat approaches used in internalizing
these externalities from a sustainable transportaipproach. Towards this end the
concept of externalities is explored and intercitgnsportation externalities are
examined. In this examination the types, causes @whomic effects of urban
transportation externalities are evaluated. Laatlyapproach for internalizing urban
transportation externalities that is compatiblenvatsustainable transportation approach
is presented.

As a result, prevention of urban transportatioreelities is possible through a
shift from traditional transportation approach tstainable transportation approach. In
addition to a paradigm shift in transportation ttaquires an exhaustive impact analysis
and reviewing of a structure that spans all segmefthe society.

Key Words
Externality Urban Transportation  Pollution Congesti
Noise Traffic Accidents Internalization Sustaindbil



ONSOz

Kentlerin girn bicimde buylimeleri ve wanin buyik oOlcide otomobillerce
yapiliyor olmasi, kentici ulam sonucu olgan negatif dysalliklarin y@gun bicimde
hissedilmesine neden olmaktadir. Bu durum kentsalang kalitesini, kentlerin
gelisimleriyle ters orantili bicimde surekli olarak veerg donidlemez bicimde
bozmaktadir.

Bu calsma, kenti¢i ulaam sonucu olgan negatif dysalliklarin boyutlarinin
ortaya konulmasi ve s6z konusu ssdilliklarin i¢sellgtiriimesinde kullanilan
yontemlerin dgerlendirilmesi amaciyla yapilstir.

Konuyla ilgili olarak calimamin hersamasinda engin deneyim ve tecribelerini
benimle paylgma nezaketini gosteren gli hocam Prof. Dr. Dgan SENYUZ'e,
onemli katkilarindan dolay! hocalarim Prof. 8mail TATLIOGLU ve Yrd. Dog. Dr.
Adnan GERCEK’e, gostergii sabir ve ilgiden dolay! sevgilisen Gonul'e ve gitim
hayatim boyunca maddi ve manevi desteklerini esiggeen sevgili aileme gekkiri

bor¢ bilirim.

Serkan BENK
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GIRIS

Olusum ve gelkme nedenleri ne olursa olsun, kentler ekonomikiikél ve
sosyal faaliyetlerin ygunlastigi mekansal ygam alanlaridir. S6z konusu faaliyetlerin
yerine getirilebilmesi 6ncelikli olarak kent icande ygayan insanlarin, tretilen mal ve
hizmetlerin yer dgistirebilme ve hareket edebilme kabiliyetleringzlvdir. Bu noktada
ulasimin kentsel ygam icin hayati bir fonksiyon Ustlergli goralmektedir. Cunku
ulasim, kent icerisindeki butlin faaliyetleri yatay alkr kesen ve onlar Uzerinde
hizlandiran ya da engelleyen bir etkiye sahip gahipolayisiyla ulaim hizmetinin

etkinlik duizeyi kent icerisindeki faaliyetlerin @kinlik dizeylerini belirlemektedir.

Ulasim, kentsel unsurlar arasindakikKileri saglarken bir takim maliyetlerin de
ortaya c¢ikmasina neden olmaktadir. Bu maliyetldyin kismi ulgim faaliyetinde
bulunan kgilerce gonulli olarak Gslenilir. Bu tir maliyetledasimin igsel maliyeti
olarak adlandinhr. igsel maliyetler piyasa mekanizmasi icerisinde leglip
fiyatlandirildgindan, birey ulam faaliyeti esnasinda katlanmak zorunda gldigsel
maliyetleri gagl yukar bilir ve ulaim ile ilgili kararlarini bu maliyetler dgultusunda

belirler.

Ulasim faaliyeti, icsel maliyetlerin yani sira piyasa oslllarinda
deserlendirilemeyen maliyet unsurlarinin da ghalarina neden olmaktadir. Jiain
negatif dgsalligi olarak adlandirilan bu maliyet tlr0 gk faaliyetinde bulunan bir
aktorin, bska bir aktort, ulgm faaliyeti icerisinde olup olmagina bakmaksizin,
Uretim ya da tuketim fonksiyonunu etkilemesi vedbkilesimin etki eden aktoriin karar

verme slrecini dastirmemesiseklinde tanimlamak mumkandar.

Calismanin konusunu $kil eden kentici ulam disalliklarinin 6zellikle 20.yy
baslarindan itibaren dramatik bicimde artmayasladigi gortlmektedir. Bunun en
onemli nedeni 1908 yilindan itibaren seri Uretimgegilen otomobilin kentici ulamda
yaygin bicimde kullaniimaya Banmasidir. Otomobilin esnek, konforlu ve istergidi
anda kullanilabilme 06zefli kentici ulgim anlaysini tamamen d8stirmistir. Bu
doénemden itibaren kenticgi ylan sistemlerinin ana ilkesi otomobil trgfin olabildigince
lyi sartlarda ve hizli bicimde akmasi olgtwr. Geleneksel ukam anlaysl olarak



tanimlanan bu durum, hiz ve wglabilirlik acgisindan 6nemli faydalar gamakla
birlikte hava Kkirliligi, trafik tikanikligi ve trafik kazalari gibi bir takim ujan
digsalliklarinin da ygun bicimde hissedilmesine neden olmaktadir. Kentigsim
sonucu olgan dgsal maliyet diizeyinin yikselmesi ise, afa sonucu elde edilen net
ekonomik faydanin Uzerine c¢ikmakta ve ekonomik atidetkinsizlge neden

olmaktadir.

Kentici ulagim disalliklarinin azaltilabilmesi 6ncelikli olarak yukada ifade
edilen geleneksel wan anlaysindan ekonomik etkingin, adaletin ve cevresel
guvenlgin sglandgl surddrulebilir ulaim anlaysina geggle muimkin olacaktir. Bu
durum ulgimda paradigma dogimuine ihtiya¢c duymakla birlikte, kapsaml bir etki
analizini ve toplumun batin kesimlerini kapsayam lapiyr ele almayi gerekli

kilmaktadir.

Calsmanin temel amaci bireysel motorlu swha sonucu ortaya c¢ikan negatif
digsalliklarin boyutlarini ortaya koymak ve stz konugssalliklarin icsellgtirme
surecinde uygulanan yontemlerin etkinlik acisinddegerlendirmesini yapmakitir.
Inceleme kapsaminda oncelikli olarak genskaliiklar teorisi, kentici ukam sonucu
meydana gelen negatif sdalliklar ve icsellgtirme strecinde uygulanan yodntemler
teorik olarak ele alinmtir. Daha sonra ise, 6zellikle yabanci literatirdaknprik
calismalarla konunun boyutlari ortaya konulmaya ghdrak icsellgtirme gamasinda
kullanilan yontemler etkinlik acisindangiglendirilmistir. Tezde ulailan bulgularin bir
alan calgmasiyla test edilmesi diintilmiy ancak ulkemizde bu alanda bir veri
birikiminin olmadg tespit edilmgtir. O nedenle konuyla ilgili olarak herhangi biaa

calismasi yapilamangtir.

Bu balamda tez cagmasi U¢ boélimden odmaktadir. Birinci bélimde genel
olarak dsgsallik teorisi Gzerinde durulmtur. Bu bolimin birinci kisminda; ghallik
kavrami, dgsalliklar ile ilgili farkh yaklgimlar, dgsallilarin siniflandiriimasi ve
digsalliklarin kamusal mallar ve pareto optimumu ilanoiliskisine yer verilmstir.
Ikinci kisminda ise, negatif ghalliklarin icsellgtiriimesiyle ilgili olarak kamu
midahalesi ve piyasa sureci igcerisinde icsgtlee cabalarina ggnilmis ve bu amag
dogrultusunda Onerilen yontemler teorik olaralgeldendirilmistir.



Calismanin ikinci boéliminde ise, 6ncelikle kent ve keintilasim kavramlarina
deginilmistir. Bu kapsamda sirasiyla kentici gil@min genel 6zellikleri ve ufam kent
etkilesimi konulari incelennstir. Bolumun ikinci kisminda ise, kentici gian sonucu
olusan negatif dssalliklara yer verilmgti. Ayrica bu kisimda kentici ugam
digsalliklarinin siniflandiriimasi ve ekonomik yonddezerleme yontemleri tzerinde
durulmwtur. Son olarak ise, kenti¢i yian sonucu olgan dgsal maliyetlerle iligili

farkl kent 6rneklerine yer verilrytir.

Son olarak dcuncl bolimde ise, kentici sutla sonucu olgan negatif
digsalliklarin  sdrdurtlebilir ukam kapsaminda nasil i¢seiteilmesi gerektgi
incelenmektedir. Bu bdlimde ilk olarak surdurulebitlasim kavrami Uzerinde
durulmw; sdrdardlebilir ulaimin  kapsami, etkileri ve surddrtlebilirlik kriteri
deserlendirilmistir. Daha sonra kentici wan disalliklainin sdrdurdlebilir ukam
kapsaminda i¢cseljarilmesi ile ilgili olarak; i¢sellgtirme surecinde kullanilan araglar
incelenmgtir. Bu bolum kentigi ulem disalliklarini i¢sellgtirmeye yonelik olarak
kullanilan yontemlerin belli & kriterler cercevesinde kgalastirmasi ile son

bulmaktadir.



BIRINCI BOLUM

DISSALLIKLAR TEOR 1iSI VE NEGATIF DISSALLIKLAR

1. DISSALLIKLAR iLE ILGILI GENEL ACIKLAMALAR

Calsmanin bu kisminda g¢hallik kavrami, dssalliklar ile ilgili farkli
yaklasimlar, dgsallilarin siniflandiriimasi ve ghalliklarin kamusal mallar ve pareto

optimumu ile olan ikkisine yer verilecektir.

1.1. Dssallik Kavrami

Ekonomik literatiirde cok sik kullanilan “gallik” kavramt, bir aktoriin
(Uretici ya da tuketici), Uretim ya da tiketim famnfonuyla baka bir aktorin tretim ya
da tiuketim fonksiyonunu etkilemesi ve bu etfilein etki eden aktérin karar verme
stirecini dgistirmemesi durumunu ifade etmek icin kullarfiiBu tanimda dikkat
edilmesi gereken husus; ekonomik aktorler arasinefddesimin piyasa mekanizmasi
yoluyla ya da piyasa fiyatlari gnda gercekigyor olmasidir. Bu noktada ghalliklar,
fiyat mekanizmasinin bilgi verme nitgiini ortadan kaldiran durumlari ifade etmek icin

kullaniimaktadirlar.

Bir olgunun dssallik olarak ifade edilebilmesi igin iki durumunirlikte
gerceklgmis olmasi gerekir. Bunlar; (a) bir bireyin Uretim tigketim fonksiyonundaki
gercek dgiskenlerle dger bireyleri etkilemesi ve bu etkfien sirasinda kendisinin

refah diizeyinde herhangi bir @gmenin olmamasi ve (b) etkiyi aftwranin bu etki

! Digsallik terimi, externality kafliginda kullanilmgtir. Benzer bicimde yabanci literatiirde

digsalliklarin kagiligl olarak; “Spillovers”, “neighborhood effects”, ‘percussion effects”, “third
party effects”, gibi cstli terimler kullaniimaktadir. Ayrintili bilgi igh bkz. Millward, R, “Exclusion
Costs, External Econonies and Market Failuf@kford Economic Paperd/ol.22 No:1 March 1970,
s.37 ve Herber, Bernard Modern Public FinanceRichard D. Irwin, INC, lllinois, 1979, s.36.

2 Verhoef, Eric, “Externalities"Free University Research Memoranduxo.31, 1997, s.5.



sonucu olgan fayda ya da maliyeti dengeleme ya da tazminngolgitmemesidit
Diger bir deysle, bir zararli veya yararh etkiyi ghallik olarak nitelendirebilmek icin,
s6z konusu etkinin G¢luncusker Uzerinde olgturdugu maliyetin, onu gercekyérme
maliyetinden cok daha yiiksek olmasi gerekmektediyrica olyan bu etkiler yasal
cerceve igerisinde kasten ya da bilerekstoliulmus degil fakat kazara ya da tesadufen

olusmus etkiler olmalidi?.

Genel kani dsalliklarin énemli bir piyasa barisizlgi oldusu yoniindedit
Yani dssalliklar, birinci en iyi neo-klasik diinya olarakliben ve kaynaklarin fiyat
mekanizmasi yoluyla etkin bir bigimde gilalmasini ifade eden durumdan sapmalara
neden olmaktadirlar. Cunki sdallik durumunda okan etkilgim sonucu aktorler

arasinda karlikli bagimlilik devam etmekle birlikte, bir piyasglemi gerceklemez.

Digsalliklar ile ilgili genel kabul gérmyidiger bir durum ise, dsalliklarin varlik
sebebinin miilkiyet haklarininam olarak belirlenmemiolmasindan kaynaklangddir®.
Bundan dolayi gsalliklar teorisi ¢cevre ekonomisi alaninda ¢ok kullanilir. Clnki
cevresel kalite, mulkiyet haklarinin tam olarak ithehemedgi ve boylece piyasa
girislerinin olamadgl bir maldir. Bboylece bu durum, fabrikalar ve otdmil@rin
faaliyetleri sonucu meydana getirdikleri cevreselrlilkgin bakalarn Uzerinde

olusturduklari maliyetlere katilmamalarina neden olradkt

1.2. Dssalliklar ile Tlgili Farkh Yakla simlar

Digsallik kavrami iktisat tarihinde ilk kez Cambrid@&ulu’nun kurucusu olarak
kabul edilen Unluingiliz iktisatgi Alfred Marshall (1842-1924) tamafian ortaya

® Baumol, W.J — Oates, W.Ehe Theory of Environmental Policgambridge University Pres, 2.ed.
Cambridge, 1988, ss.17-18.

*  Demsetz, Harold, “Miilkiyet Haklar Teorisine fra”, Devlet Rekabet Miilkiyet Vitisat, Ed. Omer

Demir, Cev. Ali Cglayan, Dgisim Yayinlari, Adapazari, 2000, s.176.

Mishan, E.J, “The Postwar Literature on Extetiedi An Interpretative EssayJpurnal of Economic

Literature, Vol. 9, No. 1, 1971, s.2.

®  Bator, Francis, M “The Anatomy of Market Failur€uarterly Journal Of Economicd/0l.72, No:3,

August, 1958, ss. 351-379.

“Mulkiyet Hakki” kavramiyla, sahip olunan bir ‘e Gzerindeki kullanma, tilketme, gelir elde etme

ya da devretme gibi tasarruf haklari kastedilmekte@eni kapsaml bilgi i¢in bkz. Barzel, Y,

Economic Analysis of Property Righ@ambridge University Pres. Cambridge, 1989.

Baumol ve Oates, age, s.26.



atilmistir®. Marshall oncelikli olarak bu giinkii manada pozitifsallik kavrami
Uzerinde durmg ve calsmalarinda dssalliklari, bir enduistri icerisindeki ggtne
sartlarina ball olarak firmalarin elde ettikleri faydalageklinde ifade etngtir™®.
Marshall'a, gore dsallik; gens Olcekte yapilan Uretimin ofturdusu disal etkiler
olarak nitelendirilmg olup, bu etkileri endustriye giren her yeni firnman 6nceki
firmalarin ortalama (retim maliyetlerini azaltmalageklinde tanimlannstir*,
Marshall'in dssalliklari dlcek ekonomileriyle birlikte aciklamayzlsmasinin nedeni
ekonomik blyume, sanayjlme ve azalan maliyetlerin etkili oldu belli bir zaman
dilimine iliskin bir olguyu aciklama cabasindan kaynaklanmaktadBunu yaparken
digsalliklara firmalar arasindaki rekabatrtlarint bozup bozmamalar acgisindan

yaklasmistir.

Marshall'in 6ne cikargm dissallik kavramini, Cambridge Okulu’nun temsilcisi
olan Pigod® yeniden ele alngive Marshall’dan farkli olarak ilk defa refah ekonisiyle
digsalliklar arasindaki gkiyi ortaya koymuytur. Pigou’nun temel tezi ekonominin
sosyal Uretim dizeyine yimas!i durumunda ekonomik refahin maksimum dizeye
cikmasi tizerine kurulngtur'®. Pigou'ya gore sosyal tatmine giiaada en 6nemli etken
refahin artmasinda yatmaktadir ve ekonominin optimmefah dizeyine uganasini
engelleyen en 6nemli faktor, marjinal sosyal hasilzeyi ile marjinal 6zel hasila
dizeyi arasindaki farktir. Pigou, ean bu farki dysallik olarak tanimlamgive farka

neden olan durumlari yanisgalliklari G¢ temel gruba ayirgtir. Bunlar; kiraci-milk

°® Tosuner, Mehmet - Aktan, @un Can, “Dgsal Ekonomiler”,DEU /.1.B.F. Dergisj Cilt:1, No:1,
1986, s.139.

Manisaliglu, Erol, Digsal Ekonomiler vektisadi Gelpme istanbul Universitesi.i.B.F. Yayinlari,
No:18, Sermet Matbaadstanbul, 1971, s.5.

1 Marshall, Alfred Principles of Economi¢dVlacmillan Co. Ltd, 8.ed, London, 1962, s.227.

12 Sénmez, Sinarffoplumsal Gereksinmeler, Kaynak gami ve Pareto OptimumuGazi Universitesi
[.1.B.F. Yayinlari, No:14, 1983, Ankara, s.154.

Pigou'nun dysalliklar teorisine katkilar ilk g 1912 yilinda yayinlamioldugu “Wealth and
Welfare” adli eserde yer algtir. Ancak bu eser gsalliklarla ilgili olarak oldukga kisitli bilgiler
icermekle birlikte cgunlukla Marshall’ct dysallik analizine dayanmaktaydi.gBalliklar ile ilgili daha
kapsamli bilgiler iceren eseri ise daha sonra “Heenomics of Welfare” adi altinda 1920 yilinda
yayinlanmgtir.

S6nmez, age., s.154-155.
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sahibi dgsalligi (tenant-owner externality), genelssillik (spillover externality) ve
endistriyel organizasyonssalligi (industrial organisation externality)dfir

Pigou, yukarida siralanan ve marjinal sosyal hagdilaeyi ile marjinal 6zel
hasila dizeyi arasinda farkliliklar meydana getivarunsurlara care olarak vergiler ve

siibvansiyonlari gostersgtir'®,

Pigou’nun dgsalliklari refah ekonomisi ¢ercevesinde incelenvescare olarak
vergi ve subvansiyonlari 6nermesisitie elestirilere yol acmgtir. Buchanan’a gore
Pigou'nun onerdii vergi ve slUbvansiyon politikalari, tekel durumandkaynak
savurganiiina yol acacaktlf. Bu konuda Pigou’yu eféiren bir dier yazar ise,
Chicago Okulu'nun temsilcilerinden olan Coase’ddnase’un Pigou'yu ilk elgirme
noktasi Pigou'nun yapmi oldugu “dissallik” tanimidir. Coase’'ye gore Pigou,
digsalliklari suclu/kurban dongusu icerisinde ele alwve suclu olan kesimi (negatif
dissalliklar olyturan kesimi) yasal sorumlu olarak gostestini®. Oysa Coase’a gore,
digsalligin dgzasinda kanliklh etkilesim mevcuttur ve bir kesimin ger kesimi zararli
bir bicimde etkilemesinden ziyade her iki kesim sanda uyumsuz bir etkgen
mevcuttur. Coase bu durumu, ‘eger problemi neden olma olgusu igerisinde
incelersek, burada her iki kesim de zarar gérmektegeklinde ifade etrstir™.
Coase’ye gore gsalliklarin dnlenmesi igin “uygun sosyal dizenlesniel” aratirilmasi

esneklik ve adim adim yiritilmesi gereken bir i8¢ Ona goére devlet

> pigou kiraci-miilk sahibi gsalligini, kiracinin iretim yaparken kiraldgli kaynaklari verimli bir

bicimde kullanmamasi sonucu géun dgsalliklar seklinde tanimlanmstir. Pigou’ya gére genel kira
sozlemeleri kiraclyi, kiralanan nesnenin bakim ve onarkonusunda ¢ok az bir orandagsi
etmektedir. Yazar genel @alliklari ise, mal ve hizmet Uretimi esnasindasatuetkilerin Uretimle
ilgisi bulunmayan Ucuncu $ilerin etkilenmesi olarak tanimlamaktadir. Pigouiicii grubu olgturan
endistriyel organizasyon sdalliklarini ise, bir endistri icerisinde kullaml&aynaklarin marjinal
sosyal hasila duzeyinin artmasi halinde bu duruararfiyatlarini dgiirmesi ve béylelikle karlihk ve
marjinal 6zel hasila dizeyinin de yikselmesine vgsalligin olusmasi seklinde tanimlanstir.
Ayrintili bilgi icin bkz. Pigou, Arthur, CEconomics of WelfaréMalcmillan Co., 4.ed., 1932, s. 174.
Pigou’nun oOnergji vergileme ve dier araclar cagmanin ileriki gamasinda “Negatif @salliklarin
Icsellatiriimesi” basli g1 altinda ayrintili olarak incelenecektir.

Buchanan, James M “Joint Supply, Externality @pdimality”, Economica VVol.33, November 1966,
ss. 404-415, Cordato, Roy BVelfare Economics and Externalities in an Open Endeiverse. A
Modern Austrian Perspectiy&luwer Academic Publishers, Boston, 1992, s.6.

Coase, R. HEssays on Economics and Economistsiversity of Chicago Press, Chicago, 1994, s.10.
Coase, R.H, “The Problem of Social Costdunal of Law and Economic¥ol.3, No. 2, October
1960, s.13.

Butler, Michael R - Garnett, Robert F, “Teachifiije Coase Theorem:Are We Getting It Right?”,
Atlantic Economic JournaNol:31, No. 2, June 2003, s.133.
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midahalesinden blka carenin kalmagini séylemek kolaycilik olur ve kamusal
diizenlemeler etkindi saslayici unsurlardan éncelikli olani olmamalfdirBoylelikle
Coase dysalliklar problemini yeniden duzenleyerek bu sorunguclu/kurban
ili skisinden ziyade haklar Gzerindeki agrteazliklar seklinde algilanmasi gereftni

savunmutur.

1.3. Dssalliklarin Siniflandiriimasi

Digsalliklar sahip olduklar1 géli niteliklere goére siniflandinlabilirler.
Dolayisiyla dgsalliklar teorisinde tek ve kabul goérmibir siniflandirma yapmak
mimkin dgildir. Bu calsmada dysalliklar ile ilgili siniflandirma yapilirken
digsalliklarin meydana getirdikleri etkilerin 6nem eeesi temel alinmgtir. Dolayisiyla
onem dereceleri dikkate alifggnda dgsalliklari be ana bdlum altinda toplamak

mumkundar. Bunlar;
—Pozitif ve Negatif Dgsalliklar,
—Uretim ve Tuketim Dysalliklari,
—Teknolojik ve Parasal gsalliklar,
—Marjinal veinframarijinal Dgsalliklar,

—Ilgisiz vellgili Dissalliklardir.

1.3.1. Pozitif ve negatif dysalliklar

Adindan da ankaldigi gibi pozitif dgsallik, bir ekonomik aktorin eylemi
sonucu Uclncu ki ya da ksileri fayda yonuyle etkilemesine denir. Pozitifssallik
yayan, dgsalliktan etkilenenlere bir takim faydalagka fakat olgan bu faydalar fiyat
mekanizmasiyla datilmadgindan s6z konusu faydadan etkilenenler eylemi

gerceklatirene herhangi bir 6demede bulunmaZar

2L Coase, 1960, age, s.18.
2 Halconbe, Randall QRublic Finance: Government Revenues and Expenditimr&he United States
EconomyMN: West Pub. Co., St.Paul, 1996, s.75.



Negatif dgsalliklar ise, ekonomik aktor ya da aktorlerin fgetleri sonucu
dcuncu kgileri maliyet yoninden etkilemelerini ifade ederigBr bir tanima gore
negatif dssalliklar, ekonomik karar vericilerifi eylemlerinin dger birimler icin zarara
neden oldgu, ancak eylemi gercelgiiren birimin bu zarari karlamadgl durumda
meydana gelen gsallikti®. Negatif dssalliklari olyturduklari etkiler bakimindan be
grupta toplamak mimkiindir. Burfar

—Olusmalari bakimindan belirgin (fark edilebilen) ve i@ negatif

digsalliklar,

—Digsalligi  olusturanin  tespit edilip edilememesi bakimindan négati
digsalliklar®,

—Dissalligin etkilendgi alan bakimindan yerel, bélgesel ve kiresel negati

digsalliklar,
—Olustugu zaman bakimindan diizenli ve diizensiz negastdiklar’,

—Teknolojik acidan énlenebilir ve dnlenemez olagaté disalliklardif®.

% Bu noktada negatif gsalliklarin sadece bireyler arasinda salgunu sdylemek eksik bir ifade

olacaktir. Devletin olgturdusu ve gbzden kacan birgcok dnemlisgallik mevcuttur. Bunlardan en
onemlisi savglardir. Hatirlanaca gibi 40-50 yil 6nce Japonya ve Almanyaaf@an savdar sonucu
vatandalarina ciddi dizeyde negatif @allik yaymslardir. Bunun yani sira devletin agdiyanlis
kararlar ve koti ydnetim sonucu énemli diizeyde tieghssalllk meydana gelmektedir. Devlet
tarafindan olsturulan negatif dsalliklarin boyutu, bazi yazarlara goére, piyasatisam negatif
digsalliklardan daha blyuk wgddetlidir. Konuyla ilgili olarak bkz. Tullock, Galon, “Externalities
and governmentPublic Choice Vol. 96, No. 3-4, September, 1998, s5.411-415.

Koutsoyannis, AModern Mikro Zktisat, Cev. Muzaffer Sarimgeli, Teori Yayinlari, Ankara, 1987,
s.594.

Gupta, Anil K - Prakash, Aseem “Choosing the Righix: Market, State and Institutions for
Environmentally Sustainable Industrial Growthidian Institute of ManagemenWorking Paper,
N0:1066, 1992, Ahmedabad s.12-13, 16.

Bu tir dssalliklara tek veya daha ¢cok ekonomik aktdr taddmolgturulan negatif disalliklari da
eklemek mumkundur.

Digsalliklar duzenli bir bicimde (her giin fabrika bcandan ¢ikan dumanlar gibi) ghbilecei gibi
bazen de belli bir dénemler itibariyle (nikleerisiz gibi) meydana gelebilirler. Genelde dizenli
olarak olgan dssalliklar tahammul edilebilir dizeyde olmakla Bité muinferit zamanlarda ortaya
cikan dgsalliklar daha yikici olmaktadir.

Bu tir siniflandirma igerisine tek yonli ve ¢kl bicimde ortaya cikan negatif ghalliklari da
eklemek mumkindur. Ayrintil bilgi icin bkz. Guptanil K — Prakash, Aseem, “On Internalization of
Externalities”Indian Institute of ManagementVorking Paper, No: 1126, August 1993, Ahmedabad,
s.4.
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1.3.2. Uretim ve tuketim dssalliklari

Digsalliklarla ilgili bir diger siniflandirma tiri de mallarin Uretilirken ya da
tuketilirken yaydiklari disal etkiye gore yapilabilir. Bgekilde Gretim dysalliklarini bir
Ureticinin dretiminin, dier Ureticinin Uretim fonksiyonuna ya da bir tiketin tiketim
fonksiyonuna bgimsiz dgisken olarak girmesi durumda ghn dssalliklar seklinde

tanimlamak mumkand®;

Uretim dssalliklarini da kendi icerisinde girdi ve ciktisslliklari olarak
siniflandirmak mimkindéft Ornesin elektrik tretimi icin kullanilan girdi tirt yaym
oldugu negatif dgsallik diizeyini belirler. Eer elektrik Uretiminde girdi olarak ylksek
sulfir diazeyine sahip komuar kullaniliyorsa @o negatif disallik dizeyi yuksek,
bunun yani sira elektrik hidroelektrik santrallelém elde ediliyorsa ofan negatif

digsallik diizeyi oldukca diiik olacaktir.

Tuketim dgsalliklar ise, herhangi bir #nin tiketiminin dger kisi ya da
kisilerin tiketim veya uretim fonksiyonlarina gensiz dgisken olarak girmesiyle

olusan olumlu/olumsuz etkilerdit.

1.3.3. Parasal ve teknolojik dysalliklar

Parasal gsallik, bir ekonomik aktortin Gretim ya da tuketiaaliyeti sonucunda
ekonomideki dier kisi ya da ksileri sadece fiyat yoluyla dolayll olarak olumluyee
olumsuz yonde etkilemesi sonucu ortaya cikasadhik tiridi?® Bu tir dgsalliklar

etkilenen birey ya da firma acisindagsail nitelikli olmakla birlikte, piyasa acisindan

2 Armagan, Ramazan “Kamu Ekonomisinde s&alliklar ve Dgsalliklarin igsellgtirilmesi”,

Dumlupinar Un. Sosyal Bilimler DergjsiSayr:9, Aralik 2003, s.165. Uretim sdalliklarinin
olusturdugu etkinin pozitif veya negatif olmasina ghaolarak Uretimden dgan pozitif tuketim
digsalligl, Uretimden dgan pozitif Gretim dysalligl, Uretimden dgan negatif tiketim gsalligi ve
Uretimden dgan negatif tretim gsalligl seklinde siniflandirmak mimkinddr. Ayrintili bilgiin bkz.
Tas, Metin Cevre Kirliliginin Onlenmesinde Vergi ve Siibvansiyon Politikdsirkiye icin Uygulama
Onerileri,Uludag Universitesi, S.B.E Yayinlanmany Doktora Tezi, Bursa, 1983, s.21.

Bruce, Neil Public Finance and The American Econgriagddision-Wesley, Washington, 2001, s.89.
Armagan, agm., s.166. Tuketim sdalliklarini da Uretim dgsalliklarinda oldgu gibi, tiketimden
dogan pozitif tiiketim dysalligl, tiketimden dgan pozitif Gretim dysalligl, tiketimden dgan negatif
tuketim dgsalligl ve tiketimden dgan negatif Uretim gsalligi seklinde siniflandirmak mimkuindur.
Bkz. Ta, age., s.20.

Greenwald, Bruce - Stiglitz, Joseph, “Externaitin Economies With Imperfect Information and
Incomplete MarketsThe Quarterly Journal of Economicgol:101, No. 2, May 1986, s.229.
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dissal deildirler®®. Diger bir ifadeyle parasal ghallikla®* sonucu meydana gelen
pozitif ya da negatif etkiler piyasa mekanizmasi filyatlara yansitilggndan bu tar
dissalliklara s6zde gsalliklar da denili®. Parasal dgsalliklar 6zellikle gelir dgilimi

Uzerinde 6nemli etkiler dmrabilmektedirler.

Teknolojik dssalliklar’® ise, bir firmanin tretim fonksiyonuna ya da bireyi
fayda fonksiyonuna dgudan olumlu ya da olumsuz bi¢cimde etki edegsaliklardir.
Bu tir etkiler de parasal ghalliklarda oldgu gibi piyasa mekanizmasi yoluyla
meydana gelmekle birlikte piyasa acisindagsaldir. Orngin A Ureticisinin meydana
getirdigi hava kirliligi B tuketicisinin faydasini azaltmaktadir. Bu etkiyasa
mekanizmasi sonucu ortaya cikmeel bir etkidir. Ancak, etkilenenin piyasasitida
olmasi ve etkinin piyasa araclariyla yansitiimamdsiayisiyla bu tir dgsalliklar
teknolojik dgsallik olarak adlandiriimaktadir. Ayrica teknokofiissallik sonucunda A
Ureticisinin 6zel faydasi ile sosyal faydasi ardaiB tiketicisinin faydasindaki azalma

kadar bir fark ortaya ¢ikmaktadir.

Teknolojik dgsalliklan statik ve dinamik teknolojik ghalliklar biciminde
ayirmak mimkinddf. Statik yapiya sahip olan teknolojik ssalliklar darudan

dogruya firmalar arasinda ortaya c¢ikan uretingkilerine dayanirken, dinamik yapiya

33
34

Halconbe, age, s.55.

Parasal @salliklar arz ve talep yonli olmak Gzere gekilde ortaya cikabilmektedirler. Arz yonli
parasal dssalliklar, firmalar arasindaki girdi-cikti gkileri sonucu ortaya ¢ikarlar. Talep yonli parasal
digsalliklar ise, bir firmadaki buyime sonucu, ekondenigelir dizeyinin yiukselmesinden sonra
piyasada bir kisim mallara olan talebin artmgeddinde meydana gelirler. Ayrintili bilgi icin bkz.
Manisaliglu, age, s.9-11.

Halconbe, age, s. 78.

Halconbe, age, s.79.

Teknolojik dgsalliklar grubunda yer alan bir @ir dgsallik tird ise yabanc literatiirde “Mental
Externalities” olarak ifade edilen Duygu sdalliklaridir. Genel olarak ifade edilegekliyle
digsalliklarda A’'nin eylemi B'yi fayda ya da maliyetiaindan etkilemekteydi. Bugallik tiriinde
ise A ile B arasinda herhangi bir fiziksel gohulunmamakla birlikte yine de A'nin eylemi B'yi
etkilemektedir. Orngin A'nin meydana getirgi hava kirliligi B'ye zarar veriyorsa bu duygu
digsalligl degildir. Fakat A'nin yaptgl bir eylem sonucu B fiziksel olmayan yollardanikghrsa bu
durumda duygu dsalliklarindan s6z etmek mimkundir. Duygssdiliklari dért ana bdik altinda
siniflandinlabilir. Bunlar: Ideolojik(deological), Sempati(Sympathetic), Fedak@ltrustic) ve
Estetik(Aesthetic) dsalliklaridir. Konuyla ilgili olarak bkz. Calabre€suido, Melamed, D, “Property
Rules, Liability Rules and Inalienability: One Vienf the Cathedral’Harvard Law Review/ol. 85,
No. 6, April 1972, ss. 1089-1128 ve Rasmusen, E@E Sex and Drugs, and Rock'n'roll: Does Law
and Economics Support Social Regulatiort?ayvard Journal of Law and Public Policyrall, 1997,
Vol.21, No.1, ss.71-81.

35
36
37

11



sahip teknolojik dssalliklar ise, Ozellikle teknolojik gelmelerle birlikte ortaya

cikarlar®,

1.3.4. Marjinal ve inframarjinal di ssalliklar

Bir Uretim veya tuketim faaliyeti sirasinda ilaveggiklikten dolayr ekonomik
birimlerin fayda ya da maliyet fonksiyonlarindalozitif ve negatif yonliu d@smelere
marjinal dgsallik denif®. Eser s6z konusu dgsiklikten dolayl ekonomik birimlerin
fayda ya da maliyet fonksiyonlari etkilenmiyorsadurumdainframarjinal dgsallik s6z
konusudur. Bu noktadimframarjinal dgsallik desisikli gin hic meydana gelmemesi ya
da ihmal edilebilir boyutlarda olgunu ifade etmektedi?.

Inframarjinal dgsalliklar negatif ve pozitif inframarjinal ghalliklar olarak iki
gruba ayirmak mumkiindtir Negatif inframarjinal dsallik, marjinal zararinin sifir
oldugu dssallik tirudir. Orngin bir gdl kenarinda ve golu kirleten bir fabrikani
faaliyet goOsterdiini dustnelim. Gol, fabrikanin yaymioldugu negatif dgsalliklar
dolayisiyla o kadar kirlenrgtir ki artik gol olma vasfini, geri donilemez bigdm
kaybetmgtir. Bu noktadan sonra artik fabrikanin yasidkirlilik diizeyindeki herhangi
bir degisim, golun kirlilik dizeyi acisindan bigey ifade etmeyecek ve s6z konusu

negatif dgsalligin gol acisindan olgurdusu marjinal maliyeti sifir olacaktir.
Pozitif inframarjinal dgsallik ise, marjinal faydasinin sifir olglw dsallik
turaddr. Bu konuda en iyi érnekgiimdir. Egitimli bir insan énemli dizeyde pozitif

dissallik yayaf®. Dolayisiyla insanin okuyup yazabilmesi devlesagan o insani daha

% Tosuner, Aktan, age, s.145-146.

%9 Tosuner, Aktan, age, s.146.

40" Nadarglu, Halil, Kamu Maliyesi TeorisiBeta Yayinevi, 9.Baskistanbul, 1996, s.63.

“l Halconbe, age, s.80.

42 Egitimin yol act§l bazi 6nemli pozitif dsalliklari; uzun ve sdikli yasamanin sglanmasi ve niifus
artis oraninin démesi, gelir dagihminda iyilessme, yoksullgun azalmasi ve sosyal gkanligin
artmasi, sosyaligne ve ortak normlarin ofmasi, iktisadi gefimeye engel tkil eden geleneksel
deger yargilarinin dg@smesi, toplumsal dayagma duygusu ve sosyo-politik istikrara katkglsemasi,
demokratiklgmeye katki sglamasi, su¢ oranini giirmesi ve cevrenin, insapin ortak mirasi olan
degser ve kaynaklarin korunmasi yonundeki duyayini artmasiseklinde siralamak mumkundur.
Ayrintil bilgi icin bkz. Erd&du, Mustafa M, “EBitimin Yol Actigi Pozitif Dissalliklar ve iktisadi
Kalkinma Uzerindeki Etkileri” Ekonomi ve Yonetim Bilimleri Dergjstilt. 2, Sayi. 2, &Austos 2004,
Ss. 27-58.
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lyi vatanda yapar. Devletin belli bir dizeye kadagitemi zorunlu kilmasi yaydi
pozitif digsalliktan dolayidir. Ancak bu noktadan itibaregitienin bireysel bir gudu

olmasi onu pozitif inframarjinal galliklar grubuna sokmaktadir.

1.3.5.1lgisiz ve ilgili digsalliklar

Bir ekonomik aktorin Uretim ya da tuketim faaliysinucunda bazi aktorlerin
fayda ya da maliyet fonksiyonlarinda pozitif veyegatif yonli bir etkilgim olmuyorsa
bu tir dgsalliklara ilgisiz dgsalliklar (Irrelevant Externalities) denir. g&r bir deysle
digsalliktan etkilenen taraflar icin ghalliga neden olan faaliyetin gatiriimesi bazi
bireyler agisindan 6nem arz etmiyorsa ilgisigsdiliktan s6z edilf. Ornain giizel
dizenlenmy bir bahcenin birey agisindan herhangi bir dnerkisgdou durumda o birey
acisindan ilgisiz dgsalligin varlgl séz konusudur.ilgili dissalliklar (Relevant
Externalities) ise, bir aktoriin Uretim ya da tuketiaaliyeti sonucunda bazi aktorleri
fayda ya da maliyeteklinde etkilemesiyle meydana gelir. Ogire bir apartman
dairesinde komusunun yiksek sesle muzik dinlemesinden rahatsiz boir birey icin

ilgili dissalliktan, rahatsiz olmayangei birey icin ise, ilgisiz gsalliktan s6z edilebilir.

Ilgili ve llgisiz dissalliklar kendi aralarinda “Pareto ilgili” (Paretelevant) ve
“Pareto ilgisiz” (Pareto irrelevant) ghalliklar seklinde ayirmak muimkundir. Pareto
ilgili digsalliklar, dgsalliga neden olan faaliyetin gtiriimesi sonucu stz konusu
digsalliktan etkilenen tarafin refahinin, etkileyeratn refahinda herhangi bir azalma
olmadan artmasini ifade ederken, Pareto ilgisigathklar ise dysalliga neden olan
faaliyetin deistiriimesi sonucu etkilenen tarafin refahindaki st etkileyen tarafin
refahinda azalma pahasina artmasini ifade*ed®mesin bir apartmanda yiiksek sesle
bateri calan bir kinin daha sessiz bigekilde bateri ¢calmasi durumunda refahinda
herhangi bir azalma olmuyorsa, sessiz ¢almadani tajpartmandaki kogalarinin
refahinda ar§l meydana gelecek ve bateri calanin refahinda hgrhlain azalma

43 Tan, Sabri Sami, Cevre Sorunlarina Kamu Maliygisziimleri, YayinlanmangiDoktora TeziDokuz
Eylil Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiidiamir, 2004, s. 96.
4 Buchanan-Stubblebine, agm, ss. 373-383.
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olmayacaktit. Pareto ilgisiz dsalliklar ise tam tersi bir durumu ifade etmek icin

kullantlir.

1.4. Dssalliklar ile Pareto Optimumu Arasindaki iliski

Digsalliklar, piyasa tarafindan giilamayan fayda ya da maliyet yonlu etkiler
meydana getirirler. Okan bu etkiler kaynak ayiriminda etkinsgdi neden olarak
iktisadi refahin optimum dizeye ghaasini engeller. Psalliklarin iktisadi refah
Uzerinde bu denli etkili olmasinin nedeni, kaynakrieminin ekonomik refahin en
belirleyici unsurlarindan biri olmasindan kaynaktsktadif®. Bu noktada gsalliklarin
refah dizeyi Gzerinde meydana gefirdetkilerin anlgilabilmesi i¢in optimum refah

dizeyinin ne oldgunun bilinmesi gerekmektedir.

Iktisadi optimum literatirde “Pareto Optimumu” ya dRareto Etkinlgi”
seklinde ifade edilmektedif. Buna gore Pareto Etkigli “bazi kjileri daha kot
duruma getirmeksizin, herhangi bir skii daha iyi duruma getirmenin mumkin
olmadgi bir durumduf“®. Paretoya goére ekonomik refah agisindan gelindtanm
optimal olabilmesi icin 6ncelikli olarak tiketimdéretimde ve tiketim ve Uretimde
ortak etkinlik kriterlerinin ayni anda gercekeis olmasi gerekmektedit Diger bir
deysle Pareto Etkinfii, mal ve Uretim faktorlerinin dalimindaki en etkin durumu

belirtmek icin kullanilir. Bbéylece @r bir ekonomi pareto etkin kaynak ayirimina

% Tan, age, s. 96.

4 Nadarglu, Halil, Mahalli /dareler, Beta A§. Besinci Baski,istanbul, 1994, s.34.

4" Bu noktada Pigou’nun da gglimis oldugu iktisadi optimum tanimindan da bahsetmek gerekir.
Pigou'ya gore toplumsal refah, bireylerin artararéérinin toplanmasiyla elde edilir ve bireyin tafa
onun elde etgi tatminin toplamidir. Pigou’ya gore, sosyal refalrtiriimasi icin tUretimde agtn yani
sira, gelirin yoksullar yararina gi&ilmasi gerekmektedir. Pigou’nun yapmeldugu bu tanim
iktisatcilar arasinda nesnel ve bilimsel olngadyerekcesiyle elgiriimis ve gézden diimistir. Bkz.
Akalin, GiineriKamu EkonomisiA.U. S.B.F. Yayinlari No:554, 2.Baski, Ankara,$98. 50.

8 Erturk, HasanCevre Bilimlerine Girg, U.U. Giiclendirme Vakfi Yayini No:10 2.Baski, Bayr4996,

s. 148.

Tiketimde etkinlikten kastedilen, belirli bir irain bireyler arasindaki payaninin optimum olmasi

icin paylaimda yapilan bir désiklikle bir diger bireyin doyumunu azaltmadan mimkiin olmasidir.

Uretimde etkinlik ise, ekonomideki mevcut lretinktfrleriyle en yiiksek Uretim seviyesine sk

kastedilmektedir. Tuketim ve Uretimde ayri ayriielik dizeylerinin yakalanmasi, her iki kesimi

kapsayan optimumun belirlenmesinde yetersiz kalethkt Genel ekonomik etkinlik dizeyine
ulagilabilmesi icin ayni anda hem Uretimde hem de fikd¢ etkinlgin sgzslanmasi gerekmektedir.

Daha geni bilgi icin bkz. Sénmez, age, ss. 94-122.

49

14



ulasmissa, d@limdan sonra geriye kazang¢ elde edebilmek icinddagpl daihim
alternatiflerinin kalmang olmasi gerekmektedir. Burada Pareto EtEinin en temel
varsayimi, tam rekabegartlar altinda gleyen bir ekonomide bulunan Uretici ve
tiiketicilerin oluturduklari tim fayda ve maliyetleri piyasa fiyatida yansitmalaridf.
Oysa dgsalliklarin oldgu bir durumda bir faaliyetin faydasi ya da maliyptyasa
fiyatlariyla yansitiimayacaktir. Bundan dolayr fgatte bulunan bir ki faaliyet
dizeyini kendi marjinal faydasi ile marjinal maliy®irbirine esit olacak bir bicimde
ayarlayacaktir. Dolayisiyla bir ekonomide tam rekafartlar gerceklgse bile, bircok
faaliyetin topluma pozitif ya da negatif sdalliklar yiuklemesi nedeniyle, piyasada
olusan fiyatlar tim sosyal maliyetleri ve faydalari ggmayacak ve piyasa fzaisizIgi
meydana gelecektir. Piyasa shasizlgl ile kastedilensey ise, piyasanin “Pareto

Etkinligi” yakalamadaki bgarisizlgidir.

Digsalliklar ile Pareto Etkingi arasindaki igkiyi ilk olarak Buchanan ve
Stubblebine ortaya koymlardir. Yazarlara gore bir bireyin herhangi bir Xalmmi
tuketirken sgladigi faydalar ya da katlangh maliyetler baka bir bireyin refah
fonksiyonuna girmiyorsa gsallik s6z konusu @dir®’. Fakat bireyin X malini
tuketirken sgladigl fayda ya da katlangin maliyetin bir kismi bgka bir bireyin fayda
fonksiyonuna giriyorsa bu durumdasshllik meydana gelmektedir. Boylece s6z konusu
Kisinin topluma negatif gsallik yaymasi durumunda marjinal sosyal maliyedyjmal
0zel maliyeti gacaindan faaliyetin dizeyi pareto optimal dizegacaktir. Ayni
kisinin topluma pozitif dgsallik yaymasi durumunda marjinal sosyal fayda imalrpzel
maliyetten blyuk olagandan dolayi faaliyetin dizeyi pareto optimal diinegltinda

kalacaktir.

Negatif dgsallik durumunda optimumun gerceddbilmesi icin Uretimi negatif
digsalliga neden olan mala uygulanan verginin dcuncgilekin ugradg! negatif
etkilerin marjinal maliyetine @ olmalidir. Pozitif dg¢sallik durumunda optimumun
sgilanabilmesi icin ise, pozitif dsallik yayan faaliyetin marjinal sosyal faydasinin

marjinal sosyal maliyet diizeyine cikartacak stubyemsverilmesi gerekmektedir.

0 Ertiirk, age, s. 164.
L Buchanan, James M — Stubblebine, WM. Craig, “Ebetity”, Economica Vol.29, No:116,
November 1962, s. 372.
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1.5. Dssalliklar ile Kamusal Mallar Arasindaki 1liski

Kamusal ma¥, her bireyin birlikte yararlanabilgi ve bir bireyin tiiketiminin,
diger bir bireyin bu mal tiketebilme imkanini azaltm mallardiP®. Burada
“kamusal” kavramiyla vurgulanmak istenen, bu matlatoplumun ortak ve sé
tuketimine tabi olan mal ve hizmetler ofgnu belirtmek igindir. Yukarida yapilan
kamusal mal tanimindan hareketle bu tir mallanineakel 6zellginin oldugunu ifade

etmek gerekir. Bunlar:
—Kamusal mallarin tiiketiminde ttiketicilerin birldrine rakip olamamasi ve
—Kamusal mallarin tiketiminde tuketicilerin tiketen dglanamamasidir.

Bu tir mallarin tiketiminde rekabetin olmamasinedeni toplumu olgturan
bireylere @it miktarda malin Uretiliyor olmasindan kaynaklarktaalir. Ayrica bir
bireye sunulan kamusal mal veya hizmet miktarimimasi, otomatik olarak toplumun
diger bireylerine sunulan mal ve hizmet miktarini deiracaktir®. Tiketimde
dislamanin olmamasinin ise ancak teknik ve ekonomdenkerin ortaya konulmasiyla
ifade edilebili?®. Teknik dslanamaziga 6rnek olarak ulusal savunma, cevre, hava ve su
gibi mallar goésterilebilir. Bu tiir mal ve hizmetierkullaniimasi esnasindasthmanin
yapilmasi teknik olarak mumkun gielir. Ekonomik dslanamaziga 6rnek olarak ise,
trafik tikaniklgl gosterilebilir. Trafik tikanikigini dnlemek igingehir ici yollarin paral
hale getiriimesi bireylere 6nemli maliyetler yikésginden bu tir mallarda gama

ekonomik agidan mimkun gidir.

Digsalliklar ile kamusal mallar arasindakiskiiyi kesin bir bicimde ortaya
koymak oldukga guctir. Bunun nedenggdilliklar ile kamusal mallar arasinda belirgin
bir ayirrmin yapilamamasindan kaynaklanmaktadigeDibir deysle disalliklar ile
kamusal mallar arasindaki siniri belirlemek neredeynkansizdir. Fakat ekonomik
literattr incelendiinde konuyu agiklamaya cgdin farkh eilimlerin oldugunu ifade

etmek gerekir. Bu@limleri ¢ grupta 6zetlemek mamkundur:

2 Bu balik altinda kullanilan “kamusal mal” kavrami ilentiskamusal mal vurgulanmak istenmektedir.

% samuelson, P.A “The Pure Theory of Public Expemef, Review of Economics and Statisfiv®I.
36, No. 4, November 1954, ss. 387-389.

* Sénmez, age, s. 52.

® Sénmez, age, ss. 57-58.
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Birinci grupta yer alan yazarlar kamusal mallagsdlliklarin 6zel bir hali olarak
yani bitce ile finanse edilen sdalliklar seklinde tanimlamaktadirl3t ikinci grubu
olusturan yazarlar ise kamusal mallari siniflandiririegsalliklardan faydalanmakta,
egitim ve salik gibi tiketiminde dylama ve rekabetin olabilgi 6zel mallarin
niteliklerine sahip olan bir takim mallarisdallik yaymalarindan dolay! yari kamusal
mal seklinde ifade etmektedirler. Buna gore kamusal malkblinmezlik derecesi ne
kadar az ise, yaragi dissal ekonomi de o derece 6nemfditiciincii grupta yer alan
yazarlar ise, d@salliklari incelerken d@salliklarin toplumsal mal olma niteliklerini bir

yana birakmaktadirlat

Batin bu karmgkliktan siyrilmanin temel yolu gBalliklar ile kamusal mallara
iliskin bazi saptamalarin yapiimasiyla mumkindur. Okicallarak kamusal mallarin
Ozel bir tur dgsallik yaydiklarini ifade etmek gerekir. Benzerifige fiyatlandirmada
karsilasilan zorluklardan dolay gsalliklarin zayif da olsa kamusal mal nigatie sahip
oldugu soylenebilir. Bu iki yargidan, ghalliklardan arindiriingi bir kamusal malin,
digsalligl olmayan 6zel mala dosécesini sbéylemek yanl olmayacaktir. Ancak bu
noktada her okan dgsalligin kamusal mal olmagini belirtmek gerekir. Cunki
digsalliklar sadece kamusal mallarin Uretimi ya deetitki esnasinda ortaya ¢ikmaz
bunun yani sira 6zel mallar dasshllik yayabilirler. Bir dgsalligin kamusal mala
donistigli nokta, dysalllk sonucu olgan etkinin tim toplumu kapsasl andir®.
Dolayisiyla bir dgsalligin kamusal mal olabilmesi icin ghallik sonucu olgan etkinin
kamusal mallarin 0zelliklerini (rekabetin ve sldmanin) taimasi gerekmektedir.
Ornesin satin aldgimiz bir boceksavar toplumdaki tiim seeeleri yok edebiliyorsa
olusan pozitif dgsallik kamusal mal nitedi tasiyacaktir, fakat bu cihazin faydasi sadece
birkac komsuyu etkiliyorsa bu etki sadecessallikti. Benzer olaraleger bir sehirde
hava Kkirliligi s6z konusuysa, Kkirlilik sonucu alan bu negatif gsallik o sehirde
yasayan herkesi etkileyegenden hava kirlilgi, kamusal mallarin karti olarak

56
57

Akalin, age, s. 68.

Sener, OrhanKamusal Mallar Teorisi Doktora Tezi, Bursdktisadi ve Ticariilimler Akademisi
Yayin No:15, Ozkaya Matbaacilikstanbul, 1977, s. 33.

S6nmez, age, s. 160.

¥ Bator, agm, ss. 351-379.

% Rosen, Harvey Rublic Finance McGraw-Hill, 6th. Ed.,U.S., 2002, s. 81.

58
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kullanilan, kamusal kotil&r (public bads) olarak adlandirilacakti. Kirli hawan
solunmasi hava kalitesini daha da kogtiteneyecgi gibi kirli havayr kullanan
bireylerin sayisinin artmasi da gdr bireylerin kullanaga kirli hava miktarini
azaltmayacaktir. Sonug olarak bu noktada her kammahn dgsallik yaydgini fakat

her dgsalligin kamusal mal olarak nitelendirilemeygoe soylemek mumkundur.

2. NEGATIF DISSALLIKLARIN ICSELLESTIRILMESI

Calismanin buraya kadar olan bslimiinde genel olargdatlikla® teorisi ve bu
teori ile ilgili farkh yaklasimlar tzerinde durulmgur. Gordlmigtir ki Marshall’dan
ginimuize kadar incelengnolan dssallik olgusu bir piyasa bkarisizlgidir. Cunku
piyasa, dysallik olarak anilan ve Uc¢uinciskerin refah dizeylerinde geimlere neden
olan bu olguyu belirlemede ve fiyatlara yansitmaegersiz kalmaktadir. Bu durum
kaynak ayiriminda etkinsigle ve refah kayiplarina neden olmaktadir. Bu nokthgsal
etkilerin i¢sellgtirilmesi giindeme gelmektediricsellgtirme, genel olarak gsal
etkilerin olwturduklari maliyetlerin belirlenmesi (fiyatlandmbsi) ve s6z konusu
maliyetlerin dgsallik yayanlara yansitiimasindan ibarettir. Yaseilgtirme ile dgsal
maliyetlerin 6zel maliyetlere dostiirilmesi amaclanmaktadir. Gahanin bu kisminda
negatif dgsalliklarin i¢sellgtiriimesiyle ilgili olarak kamu mudahalesi ve piyasireci
icerisinde icsellgirme cabalarina dgnilecek ve bu amac¢ goultusunda onerilen

yontemler dgerlendirilecektir.

2.1. Kamu Mudahalesi Yoluylaigsellgtirme

Kamu midahalesi, kamununssialliklari icsellgtirme sirecinde 6zel aktorlere
yani piyasaya dgrudan ya da dolayll olarak ya@ti midahaleleri kapsamaktadir.
Calsmanin bu kisminda oOncelikli olarak kamu tarafindluallanilan mudahale

®1 Bu calsmada kullanilan “kamu zarari” terimi negatifsallik yayan kamusal mallari ifade etmek icin
kullaniimaktadir.

62 Calsmanin konusu negatif etkili ghalliklar oldgundan bundan sonra kullanilacak olansédilik”
terimiyle negatif dysalliklar vurgulanmaktadir.
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yontemlerine dgnilecek daha sonra, s6z konusu yontemler etkirdddimindan

karsilastirmaya tabi tutulacaktir.

2.1.1. Kamu midahalesi yoluyla i¢seliirme yontemleri

Negatif dgsalliklarin kamu tarafindan i¢sefteilmesi ile ilgili olarak
icsellestirme araclarini G¢ noktada toplamak mumkundur. |&unPiyasaya dayal

araclar, regulasyon ve yargi yoludur.

2.1.1.1. Piyasaya dayali araclar yoluyla icselgrme

Ekonomik araclar olarak da bilinen piyasaya dayaliclar, piyasadan gelen
sinyaller d@rultusunda faaliyete gecen ve negatifsdiliklarin kontrol edilebilmesi igin
kullanilan 6zel nitelikli dizenleyici direktiflerdi®. Bu direktifle®* dogrultusunda
ekonomik aktorler ya dgsallik yayan faaliyetlerini azaltmakta ya dassaillik
olusturmayan alternatif faaliyetlere yonelmektedirleDolayisiyla bu araclarin
kullaniimasiyla birlikte Uretici ve tiketicilerinakar verme sirecleri @gsmekte ve

ozellikle cevresel yonden daha arzulanir alanlérdgndirilmeleri sglanmaktadi®.

Piyasaya dayall araclar genel olarak U¢ gruptéatopk mumkundtr. Bunlar;
“vergileme ve subvansiyon”, “pazarlanabilir haklarie “piyasa engellerinin

azaltilmasi”dir.

% Industry Commission, “Role of Economic Instrunenn Managing the Environmentindustry
Commission Staff Research Papdelbourne, 1997, s. 10.

® piyasaya dayall araclar literatiirde “Piyasa gimledizginleyici” araclar ya da “Serbest Piyasa
Cevreciligi” seklinde de kullanilabilmektedirler. Ayrica bu turaglarin piyasaya dayal araclar
seklinde ifade edilmesinin temel nedeni piyasayagrddan midahale etmemelerinden
kaynaklanmaktadir. Ayrintili  bilgi icin bkz. Stawn R.N “Experience with Market-Based
Environmental Policy Instruments’Resources for the FutureDiscussion Paper No0:01-58,
Washington, D.C., 2001, s. 1.

% OECD,Managing the Environment — The Role of Economicungents OECD, Paris, 1994, s. 17.

19



2.1.1.1.1. Vergileme ve siibvansiyon

Digsalliklarin vergileme veya sibvansiyonla icsgitémesi fikri ilk olarak
Ingiliz ekonomist Arthur C. Pigou tarafindan ortaydilmistir. Pigou’ya gore
digsalliklarin varlgi durumda marjinal sosyal hasila dizeyi ile matjibael hasila
diuzeyi arasinda fark meydana gelmekte ve etkimikiadan sosyal optimum noktadan
sapmalar olgmaktadif®. S6z konusu sapmalar ancak vergileme ya da siiyeans

uygulamalariyla ortadan kaldirilabilir. Boylece ebmik etkinlik sglanms olur.

Sekil 1: Pigoucu Vergi Uygulamasi
P ASC

! /
/
/
/ MPC
3% _{/
>e S E MEC
F4 -'-——-_
o-’/? 7 MB
0 ) > Q
Q* Qe

MB: Marjinal Sosyal Fayda gisi = Talep Erisi

MPC: Firmanin Marjinal Ozel Maliyet #isi = Arz Egrisi
MEC: Digsal Maliyet Brisi

MSC: Marjinal Sosyal Maliyet grisi = MPC + MEC

Pigou'nun onerdji araclardan birincisi olan vergileffleydntemi teorik olarak
negatif dgsallik olwturan aktoérin olgturdusu  dssallik  dizeyi  kadar

vergilendiriimesinden ibarettir. Orgm Sekil 1'deki gibi bir fabrikanin Gretim

% Pigou, Arthur, CThe Economics of Welfardlacmillan, London, 1962, s.224.
7 Pigou’nun dnerdii vergileme literatiirde Pigoucu vergiler(Pigouvitaxes) olarak anilmaktadir.
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esnasinda kirlilik yayarak bir golu kirlegtni ve bu kirlilik sonucu olgan dgsalliktan o
golde balikcilik yapan bir firmanin etkilergihi varsayalim. Fabrika tretim kararinda
sadece marjinal 6zel maliyetlerini dikkate a@ocaan ve meydana getiglinegatif
digsalliklari ihmal edeganden dolay! firma dengesi, MPC ile MErderinin kesktigi

E noktasinda gerceklecektir. Bu noktada s6z konusu fabrikanin Uretirktan Qe ve
denge fiyati ise Pe olacakt§fekilde de goruldgi gibi bu noktada (E noktasi) firmanin
Uretim duzeyi optimal Uretim dizeyinden (Q*) buyikt Diger bir ifadeyle negatif
digsalliklarin varlgi durumunda Uretime sai kaynak ayirimi s6z konusudur. Bu
noktada Pigoucu vergileme ile amaclanan, firmargm diretim sonucu meydana
getirdigi negatif dgsal maliyetlerin firma maliyetleri icerisinde yelmasini sglamak

yani Uretimi optimal diizeye ¢cekmektir.

Firma Uretimini optimal dizeye vyani sdallik olwturmayacak dizeye
cekebilmek icin s6z konusu firmaya Q*'dan sonra bieim Uretim icin marjinal dssal
maliyete @it olacak bicimde vergi uygulanir. Uygulanacak obeergi duzeyiSekil
1'deki A-B aralgl kadardir. Vergileme sonucunda firmanin agziss MPC’den MSC
sekline dongecektir. Dolayisiyla sola ¢gou kayan ve MSGeklini alan firma arz grisi,
talep erisini optimal kirlilik dizeyinde dier bir deysle optimal tretim seviyesi olan
Q* noktasinda kesecek ve boylelikle Uretim sonuctaya cikan negatif gsallik
icsellsstirilmi s olur. Bu noktadan sonra yeni denge noktasi P* figaQ* tretim dizeyi

olacaktir.

Pigou’nun oOnerdii subvansiyon ise, tipki negatif vergiler gibi gah bir
icsellestirme aracid®. Yani yukaridaki 6rnekte olgu gibi firmaya Q* noktasindan
itibaren Uretmegi her birim mal icin sibvansiyon adi altinda birefide yapilarak
icsellsstirme gerceklgtirilir. Dolayisiyla firmanin marjinal sosyal faydein marjinal
Ozel faydasinasé oldugu Q* Uretim noktasinda kalmasi ve negatisdilik yaymasi
engellenmy olur. Bu yontem bazi yazarlarca adeta firmalaggadiik olsturmamasi

icin verilen yasal rivete benzetiimektedit

% DeNyse, Gavin, “How Can We Get There? The RoléGofernment and Business in Creating a
Sustainble World"Sustainable EnergySpring 2000, s. 10.
% Rosen, age, s. 92.
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Pigou’nun Onermsi oldugu bu iki arag teorik agidan ¢ok iyi bicimde galakta
ancak uygulama samasinda o6nemli sorunlar eturmaktadir. Oncelikli olarak
uygulanacak olan vergi orani ya da verilecek olé@bvansiyon miktari tamamen
firmanin olwturmus oldusu negatif dgsalligin dizeyine bgidir. Dolayisiyla bu
araclarin etkin bir bicimde camasi dgsallik dizeyinin tespitine Igadir. Digsallik
diuzeyi ise, disalliktan etkilenen bireylerin ghalligi azaltmak ya da ortadan kaldirmak
icin katlanmaya razi olduklari tutarlardir. Verge wibvansiyonun dizeyini bu tutar
belirlemelidir. Aksi halde bu araclar da etkinsigli neden olacaklardir. Ayrica
subvansiyon firma agisindan uzun donemde k@rlartiracgindan, bu alanda faaliyet
gosteren firma sayisi artacaklir

2.1.1.1.2. Pazarlanabilir haklar

Gerek dgsalliklarin olgturdusu marjinal maliyetlerin hesaplanma guclukleri ve
gerekse her bir aktorin farkh dizeydessdilik yaymasi gibi sorunlardan dolayi
digsalliklarin vergiler yoluyla icseligiriimesi yonteminde etkinlik bakimindan bir
takim sorunla karlasilabilir. Uygulamada ortaya ¢ikan bu sorunlarinialzs yoninde
gelistirilen bir diger icsellgtirme metodu ise pazarlanabilir haklar sisteminin
olusturulmasidir.ilk olarak Dales tarafindan ortaya atilan bu yontemsallik yayan
unsurlara kamu tarafindan belli sayidagsdllik yayma hakkinin satiimasindan
ibaretti®. Bu yontemin kullaniimasinda amag, bellislbadissalliklar icin piyasa
olusturmak ve bu piyasa icerisinde g¢dn dssalliklari firma maliyetlerine yansitarak
icsellestirmektir.

Pazarlanabilir haklar yontemi 6nemli dizeyde cesredissallik oluturan
firmalar Gzerinde etkili olmaktadir. Bu etkilerdelki, firmanin daha fazla Kkirlilik
yayabilmesi i¢in piyasada kit sayida bulunan buldrdian daha fazlasina ihtiyac
duymasidir. Dolayisiyla Uretim dizeyini artirmakeigen firma oldukca yuksek

' Rosen, age, s. 92.

" Dales bu 6nerisiyle Pigou’nun 6neiidivergileme yontemini bertaraf etmeye saiams, aksine
pazarlanabilir haklar yonteminin vergileme yonteminamamlayicisi olarak gormgtiir. Ayrintili
bilgi icin bkz. Dales, John H “Pollution Propertydh Prices”,An Essay in Policy Making and
EconomicsUniversity of Toronto Pres, Toronto, 1968, s. 111
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maliyetlere katlanarak bu haklara sahip olmalfdiikinci etki ise, kirlilik diizeyini
azaltan bir firma elinde bulundurgu haklari oldukc¢a yiksek fiyatlardan satip dnemli
bir dizeyde gelir kayria elde edebilir. Ayrica cevreci sivil toplum orgétl de bu
haklardan satin alarak firmalarin kirlilik diizeytgrazaltmalari yoninde énemli mali

baskilar olgturabilmektedirler.

Pazarlanabilir haklar yontemi 0Ozellikle enflasyandbnemlerde vergilerden
daha etkin bir bicimde calr”>. Cuinkii bu dénemlerde bu haklarin piyasa fiyatatér
yukselecginden daha fazla kirlilik yaymak isteyen firma dakéksek maliyetlere
katlanmak zorunda kalacaktir. Fakat ayni donemdgileene yontemi kullaniliyorsa
kisa donem icerisinde vergi oranlarinin enflasyoarsama gore yeniden belirlenmesi
uzun bir idari prosedire p|a oldugundan vergilerin icseligirme araci olarak
etkinlikleri kaybolacaktir. Ayrica Gretim duzeyinirartmasi bu haklarin sahip
olunmasina hdi oldugundan pazarlanabilir haklar yontemi Uretim duzeyde
kisitlayacaktir. Bunun yani sira s6z konusu hakla@elirli sayidaki firmalarin elinde
bulunmasi o piyasa icerisindeki firma sayisini di lbir sinir icerisinde tutacaktir. Bu

durum dgsallik diizeyini 6nemli dl¢lide azaltacaktir.

Yukarida sayilan avantajlarinagraen bu yontemin U¢ temel guglii vardir.
Bunlar; (i) 6lcim ve gozlemleme, (ii) kirleticinipok sayida olmasi ve (iii) piyasada
cok sayida farkli ttrde kirlilik yayan firmanin lbwimasidir. Dolayisiyla bu yéntemi
uygulanmadan 6nce piyasa yapisi dikkatli bir bignashaliz edilmeli ve sistemin yeni
digsalliklar olgturmasina izin verilmemelidir. Bu agidan pazarlalrabhaklar
sisteminin etkin bir bicimde cahbilmesi piyasa icerisinde @allik yayan firmalarin
bilinmesine bahdir. Ayrica firma tek tip disallik yaymali ve olgturdusu diger
digsalliklar ihmal edilebilecek kadar glik diizeyde olmalidir. Aksi takdirde bu yontem
etkin bir bicimde cadmaz. Orngin bir firmanin silfur dioksit emisyonu igin
pazarlanabilir kirlilik hakki satin algini distinelim. Eer firma belirtilen dysalligin
yani sira bgka dssalliklar da olgturuyorsa olgan bu d¢salliklar pazarlanamagiiicin

icsellsstirilemeyecek ve cevresel sorunlar devam edecektir.

2 Bruce, age, s. 113.
® Rosen, age, s. 95.
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2.1.1.1.3. Piyasa engellerinin azaltiimasi

Bu aracin temel amaci piyasa faaliyetleri icerisimdevcut olan farkliliklari
azaltarak o6zellikle negatif etkili cevresekshlliklarin olymasini engellemektir. Piyasa
engellerinin azaltiimasiseklinde ifade edilen bu ara¢ tek tip bir yapiy! diga
etmemektedir. Dolayisiyla bu tip aracglar kullanimantéarina goére farkli yapilarda
karsimiza cikabilmektedirler. S6z konusu aracin U¢ teaygulama bicimi ve alani

mevcuttur: Bunlai®:

—Cevresel kalitenin yakalanabilmesi icin uygun ginde ciktilarla ilgili

piyasanin olgturulmasi,

—Firmalarin kararlarinda potansiyel ¢evre zaramiadnlemek icin sorumluluk

kurallarinin gektirilmesi ve

—Bilgi programlariyla enerji-etkin trinlerin ve gtarin kullaniimasinin taik

edilmesidir.

2.1.1.2. Regulasyon yoluyla icselgrme

Digsalliklarin kamu mudahalesi yoluyla i¢setleélmesi surecinde baurulan
bir diger yontem regulasyondur. Genel olarak regilasyamigoiyasalarin gleyisini
belirleyen ya da d@stiren herhangi bir devlet midahalesi anlamina gktewir’™. Bu
tanimdan da anddacazl gibi regilasyon, devletin piyasa faaliyetlerim §zel sektorin
piyasa icerisindeki davragtarini gozlemleyerek tespit eiti aksakliklar yoninde
politikalar olwturdusu ve uyguladii geng kapsamli bir sireci ifade etmektedir.
Regulasyon yonteminde kamu mudahalesi, piyasayalidayaclarda oldgu gibi,
dolayl bir bicimde gercekienez. Bu yontemde kamunun piyasa aksakliklarinimale

icin emredici hukdmler getirmesi esastir.

™ Bu aracin uluslararasi alanda oldukca caitlgullanim bicimi mevcuttur. Ayrintili bilgi igh bkz.
Stavins, age, ss. 33-39.

5 Syrett, Keith, ingiltere’de Ozellgtirme: Siyasal ve Hukuksal Temelleri’jrgiltere’de Ozellgtirme:
Siyasal ve Hukuksal TemelleriA.U. Siyasal Bilgiler Fakiiltesingiltere’de Ozellgtirme Semineri,
Ankara, 12 Mayis 2000, s. 2.
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Digsalliklarin i¢sellgtirilmesi ile ilgili olarak benimsenen regulasyoGngemi
komuta ve kontrol tipi regiilasyond@rBu tip regiilasyonlarda amagc birey ya da firma
faaliyetlerinin kontrol altinda tutulmasidir. Konaute kontrol tipi regiilasyonl4rgenel
olarak teknoloji ya da performans amach standartlabelirlenmesi biciminde

uygulanirlar.

Teknolojik standartlar yonteminde aktor, Uretim yk tiketim faaliyeti
esnasinda kullanagateknolojiyi belirlemede 6zgiur g@édir. Komuta ve kontrol araci
ekonomik aktorin kullanagateknolojiyi belirler. Performans standartlari y@minde
ise aktor, Uretim ya da tuketim faaliyeti sirasirid#lanacg teknolojiyi belirlemede
O0zgurdur. Ancak kamu tarafindan belirlenegsdilik diizeyinin tGizerine ¢ikamaz.

Bu tdr araclarin baarisini dgsallik diizeyini kontrol edecek olan standartlarin
dogru olarak tespiti belirlemektedir. Dolayisiyla stant diizeyinin yangi ya da eksik
belirlenmesi bu araglarin etkigini dnemli Olcide azaltacaktir. Bunun yani sira
teknolojik standartlar firmalara negatif sdalliklari azaltacak yeni teknolojik
gelismelerin s@lanmasi icin tgvikte bulunmaz ve firmalarin yapaga AR-GE
calismalarini olumsuz yonde etkiler. Kamunun teknolggdlismeleri yakindan takip
edemedii durumlarda eski teknolojilerle ghalliklar i¢sellgtiriimeye calsilacak ve
buyiik olasilikla bgarisiz olunacakti?.

2.1.1.3. Yargi yoluyla i¢csellgtirme

Digsalliklarin yargi yoluyla ic¢seligiriimesinde benimsenen temel ydntem
digsalligl meydana getirenin hukuki yonden sorumlu tutulmh@sHukuki sorumluluk
baslica iki kaynaktan dgmaktadir. Bunlar; koguluk hukuku ve haksiz fiil hukukudur.

5 Boyer, Marcel - Porrini, Donatella, “The Choickloestruments for Environmental Policy: Liability o
Regulation?”, An Introduction to the Law and Ecomcenof Environmental Policy: Issues in
Institutional DesignResearch in Law and Economi@902, s. 249.

Komuta ve kontrol tipi regilasyon (Command anatoml regulation) terimini ilk olarak Michael
Royston Kullanmytir. Ayrintili bilgi i¢in bkz. Royston, MichaePRollution Prevention PayOxford:
Pregamon Pres, 1979.

Regulasyonun gsalliklari i¢sellgtirme sirecinde sahip oldu avantajlar ve dezavantajlara, kamu
mudahale araclarinin etkinlik agisindageiéendiriimesi bgli g1 altinda dginilecektir.

7
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Komsuluk hukukunda 6nemli olan ghalligin (komsuya verilen rahatsiziin) belli bir

sinirin tizerine gikmamasifir

Hukuki sorumlulgun ikinci kayna ise, haksiz fillden dgan sorumluluktd.
Ancak hemen belirtmek gerek ki bu noktada sorungutukusursartina bglanmasi,
kusurun kanitlanmasinin kolay olmamasi ve kusurakBrzin da negatif ggalligin
olusabilmesi gibi 6nemli sorunlari beraberinde getirteek. Olwan bu sorunlarin
asllabilmesi icin dgsalliklarin yargi yoluyla icseligiriimesi sirecinde genel olarak
kusursuz (objektif) sorumluluk ilkesi benimsesntimi Bu sistemin temel uygulama
bicimi negatif dgsallik yayanin bu dsalliktan etkilenenlere tazminat 6demesidir.
Ancak bu yontemin uygulanmasiyla ilgili olarak itamel sorunla karlasiimaktadir.
Bunlar; dgsallik yayanin ve bundan etkilenenlerin tespiti t@&min sirasinda

karsilasilan gucliklerdir.

Oncelikli olarak piyasa icerisinde ¢ok sayidgsdllik yayan aktoriin var olmasi
sorumluluk sisteminin etkingini Onemli Ol¢clide azaltmaktadir. Otomobillerin
motorundan ¢ikan zehirli gazlar sonucu bircok biegsilenmektedir. Bu noktada kimin

ne derece etkilengii ve kimden etkilendiini tespit etmek neredeyse imkansizdir.

Sorumluluk sisteminin ¢bzmesi gereken ikinci dnesarun dgsalligr olusturan
bireyin ya da firmanin finansal kaynaklarinin buazakagilayamamasi durumunda s6z
konusu zararin nasil tazmin edilgmbr. Sorun 6zellikle Kirleticilerin tespitinde yausal
delillerin olmadg durumlarda daha da buyumektedir. Bu durum oO4elligevresel
yonden risk t@iyan firmalarin tazminden kaginmak igin ekonomik ngén

kiigiilmelerine neden olmaktatthir

" Genel olarak koguluk hakkinin ihlal edilmesi durumda zarar géremataeski halin iadesini,
tehlikenin ortadan kalkmasi icin gerekli 6nlemlealhnmasini ve gradig zararin tazmin edilmesini
isteye bilir. Ayrintili bilgi icin bkz. Kelg, Rusen - Ertan, BirolCevre Hukukuna Gisi Imge Kitabevi,
Ankara, 2002, s. 163.

Keles-Ertan, age, s. 164.

Ozellikle ABD’de cevresel yonden riskli alanlardaaliyet gosteren firmalarin mali 6lgeklerini
kucgulttiikleri gozlemlenmgtir. Hatta bazi durumlarda firmalar 6nemli sorurakul riskleriyle
karsilastiklarindan sermaye kullanim oranlarinisdierek olgabilecek zarari 6demekten kacinma
stratejileri izlemeye bgamiglardir. Ayrintili bilgi igin bkz. Van't, Veld K, eal, “The Judgement Prof
Opportunity”,FEEM Nota di Lavorpn.83, 1997.
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Yargl yoluyla icsellgtirme yonteminde zararin tazmini ile ilgili clan bu
sorunu ortadan kaldirmak amaciyla iki yontem bepimssti. Bu yontemlerden
birincisi tazminat fonu olgturmaktir. Bu fonun temel amaci 6zellikle cevreg@hden
riskli alanlarda faaliyet gosteren firmalarin glurmalari muhtemel zararlarin firma
tarafindan kaslanamayacak kadar bulyik olmasi durumunda zararifoib tarafindan
kargilanmasidif’. Fonun finansmani sadece kamu tarafindan vergilgapilabilecgi
gibi riskli alanlarda faaliyet gosteren firmalardaralinacak paylarla da
olusturulabilmektedir. Ancak fonun finansmaninda kamurpayinin yiksek olmasi
onemli sosyal maliyetler goraca&gindan bu durum gelir gdiminda problemler

meydana getirecekfit

Ikinci yontem finansal sorumluluk sisteminin gurulmasidir. Bu yontemde
firma faaliyete bgamadan 6nce mali acidan incelemeye tabi tutulger Blusturmasi
muhtemel zararlari kgitayabilecek mali yapiya sahipse riskli alanda ifesl
gostermesine izin verilir. Boylelikle firmayi finaa eden ki ya da kurumlar da firma
faaliyetini yakindan izleme ve denetim imkani blad¥. Cunki bazi ulke
uygulamalarinda firmanin djturdusu zarardan firmayl fonlayanlar da sorumlu
tutulabilmektedirler. Bu sistemin devreye girmesiyirlikte cevresel riskler yoninden
firma daha duyarli hale gelmektedir. Clunki bu sige cevresel zararin maliyeti

oncelikli olarak firmayi ilgilendirmektedir.

2.1.2. Kamu midahale yontemlerinin dgerlendirilmesi

Digsalliklarin kamu mudahalesi ile i¢sali@lmesi sureci icerisinde kullanilan
yontemler ve araclar yukaridaki kisimda aciklagtmiBu kisimda bu araclar arasinda

karsilastirma yapilarak araclarin etkinlik dizeyleri bedimmeye cailacaktir.

8 Bu konuyla ilgili olarak ABD Cevre Koruma AjanSuperfund adiyla bir fon ofturmustur. Bu fon
Ozellikle acil mudahale gerektiren cevresel zaradmenmesinde oldukca etkin bir bigcimde
calismaktadir. Ayrintil bilgi icin bkz. Boyer-Porrinage, s. 250.

8 Lewis, W, “Protecting the Environment When Costsl Benefits are Privately KnownJpurnal of
EconomicsVol.27, No:4, 1984, s. 822.

8 Porrini, Donatella “Environmental Policies Cho&an Issue of Informational Efficiencihiversita
degli Studi di Milano Facoltd di Giurisprudenza itato di Scienze Economiche e Statistiche
Working Paper, http://users.unimi.it/ecostat/padritm, 2000.
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Digsalliklari piyasa bgarisizlgl olarak goren ekonomistler i¢sefieme
surecinde genel olarak iki zit fikri benimsafardir. Birinci grup, kamu mudahalesinin
regulasyonlar eliyle gercelgiirilmesi gerektgini vurgularken dier grup piyasa
merkezli araclarin daha etkin olglinu savunmaktadirlar. Bu noktadassdilliklarla
ilgili araglarin tespitinde tarafsiz kalmanin olgakzor oldgunu ifade etmek gerekir.
Probleme ancak hukuki ve ekonomik perspektif ademnbakildginda objektif bir
deserlendirme yapilabilecektir. Bu yuzden kamu mudahaaclari dgerlendirilirken
belli kriterler si1g1 altinda dgerlendiriimenin yapilmasi gerekmektedir. Bu gaada
kamu mudahale araglari dort temel kriter agisiraigerlendirilecektir. Bu kriterlergu

sekilde siralamak mimkundur:
—Tazmin: Dssallik sonucu olgan zararin tazmin edilebilme diuzeyi,

—Onleme: Aracin gsallik olsmadan 6nce gsalligi 6ngormesi ve 6nleme

yetengi,
—Teknoloji: Aracin teknolojik gejimelere olan katkisi ve

—Maliyetler: Araclarin olgturduklari uygulama maliyetleri.

2.1.2.1. Piyasaya dayali araclar ile regulasyonureksilastiriimasi

Digsalliklarin i¢sellgtirilme sureci icerisinde piyasaya dayall araglpiydsa
orijinli araclar) ile regulasyonun (kamu orijinliraglar) etkinlik didzeyleri tagila
gelmis bir konudur. Bu iki yontemin kadastirmali olarak faydalarini belirlemek tzere
yapilan analizler oldukca farkli sonuclar ortayaykaktadir. Bu kararsiglin altinda
yatan neden her iki yontem sonucu ortaya c¢ikan yedirin analizlere dahil
edilmemesinde yatmaktadir. Bu boélimde piyasaya |dageaclar ile regulasyon
karsilastiriirken mumkin oldgu olcide araclarin faydalari maliyetleri de dikkate

alinarak dgerlendirilecektir.

Oncelikli olarak her iki araci piyasa uzerinde stludusu maliyetler agisindan
inceledgimizde piyasaya dayali araclarinsshllik yayan aktorlere yaydiklar bu
digsalliklari azaltma yonunde farkli secenekler s@udu gormekteyiz. Boylelikle bazi

aktorler teknolojilerini dgistirme yonine giderken bazilari ise yaydiklargsdlliklari
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azaltma yoniine gidebilirler. Orgi@ bazi firmalar yaydiklari cevresel sdalliklari
onlemek acisindan aritma teknolojileri gitirken bazi firmalar ise emisyona neden
olan Uretim dizeylerini azaltma yonine giderlernfalarin yapny olduklari tercihler
secilen yontemin kendileri agisindan gurdusu maliyete balidir®. Regiilasyonda ise
kamunun regulasyonu uygulama bicimingilbalarak firmaya sundiu herhangi bir
alternatif yoktur. EBer teknolojik standart yontemi belirlergge firma kamunun
onerdgi teknolojiyi kullanmak zorundadir. Farkli olarakeniormans standardi yontemi
benimsenmgise firma Uretim dizeyini azaltmak zorundadir. Gaigl gibi regulasyon
yontemi firmalarin heterojen bir yapida ofdunu ve dolayisiyla secilen yontemin her
bir firma icin farkli maliyetler dgurdusunu goéz ardi ed: Ancak bu noktada
regulasyonu savunanlarin temel dayanak noktaslilikieelvergileme gibi araclarin
belirlenmesindeki gucliklerde yatmaktadir. Bunlgése dgsalligi dnlemede vergilerin

uygulanmasi g@sallik diizeyinin tam ve kesin bir bicimde belirleesme bglidir.

Piyasaya dayali aracglardan vergileme ve pazarlanabklar gibi araglar kamu
acisindan ayni zamanda geliglsgici kaynaklardir. Regllasyonda ise kamunun elde
ettigi herhangi bir gelir kayna s6z konusu d#ldir. Ancak hemen belirtmek gerek ki
bu araclar sonucu elde edilen gelir bir takim stanurberaberinde getirmektedir. Cinku
bazi durumlarda bu araclarssalliklari i¢csellgtirme amacindan sapip birer gelir elde
etme araci haline domnektedirler. Oysa bu araclarin kullaniimasinda teamaacg
digsalliklarin i¢sellgtiriimesi olmalidir. Gelir elde etme amaci ikinolmak zorundadir.
icsellatirme amagcl olarak kullanilsalar da bu araclarlibblr dizey gelir elde
edeceklerdir. Araglarin i¢sefigrme gugclerinin artabilmesi i¢in bu araclardan esld

edilecek gelir gagidaki alternatif bicimlerde derlendirilebilif”:

—Bu tir araclar sonucu dofan fonlar dgsallik dizeyini azaltmak icin

kirleticilerin kullanimina sunulabilir.

—Bu fonlar 6zellikle gevresel projeler ve hizmetigin tahsis edilebilir.

% Ppiyasaya dayall araglarin bu yonlii etkinlikleriiteratiirde “Statik Etkinlik” denilmektedir. Ayrtrii

bilgi icin bkz. Bari, Maksudul “Literature ReviewnoMarket-Based Instruments’Australian
Department of Land and Water ConservatitWorking Paper, ISBN:0 7347 5359 4 July 2002,.s. 9
Hochman, E - Zilberman, D, “Examination of Envirmental Policies Using Production and Pollution
Microparameter Distribution'=conometricaVol.46, No. 4, July 1978, ss. 739-760.

87 OECD,Environmental Policy: How to Apply Economic Instemts OECD, Paris, 1991, s. 11.
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—Bu fonlar butceye aktarilabilir. Yani bu tur gédir diger bitce gelirlerinde
oldugu gibi adem-i tahsis ilkesine gore kullanilabilir.

—Son alternatif olarak bu araclardan elde edildirlgegenel butceye aktarilir,
fakat bu gelirler ggiict gibi unsurlardan alinan vergilerica@ya cekilmesinde

kullanilabilir.

Her iki ara¢ blnyelerinde bulundurduklart belirgildr acisindan
degerlendirildiginde piyasaya dayali araclarin daha etkin gldgortlmektedir. Ancak
belirli 6lctim araclarini gerektiregartlardaki dgisime gore vergi miktarindaki gesimi

sazlayan, etkin bir arag cok maliyetli olabfift

Piyasaya dayali araclar ile regulasyon politk ekon acisindan
deserlendirildiginde uretici ve tiketicilerin regiilasyonu tercihtigt soylenebilif®.
Bunun nedeni bu gruplarin politikacilar tGzerindeskbaoluturarak regulasyonlari
lehlerine cevirebilmeleridir. Orggn uygulanan performans standartlari sonucu arz
azalacaktir. Bu durum Ureticilere dik miktar mal yiksek fiyattan satarak “monopolcu

rant’” elde etmelerine imkan @ayacaktir.

Bu deserlendirmeler qig1 altinda her iki yontemin birbirine kar Ustin
yanlarinin oldgunu sdéylemek mimkundur. Ancak tercih edilen aragluesa olsun
belirli amagclari da gercekjrmesi gerekmektedir. Bu amackdiyle siralanabilit™

—Tercih edilen aracin idari ve uygulama maliyety &racin kullaniimasiyla
elde edilen toplumsal faydadan buyik olmamalidu.a8idan toplumsal bakimdan en
distik maliyetli arag secilmelidir.

—Kullanilan araglar dlgek sorunlar yaratmamalibee agidan bazi dreticilerin

dretim alanindan cekilmesine neden olmamalidir.

—Tercih edilen arac¢ bir yandan politikanin uygulgm&onulmasinda, ger
yandan tum ekonomik faaliyetlerin yeni uygulamayamunda en az zaman maliyetine

neden olmalidir.

8 Ertirk, age., s. 129.
8 Halconbe, age, s. 72.
% Ertiirk, age, s. 122.
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—Son olarak tercih edilen arag, yaragaoatkiler ve sonuclari agisindan belirgin
olmahdir. Yani ara¢ bunyesinde belirsizlikitmamalidir.

2.1.2.2. Regulasyon ile yargi yoluyla icsefiermenin kar silastiriimasi

Regulasyon ile hukuki sorumluluk sisteminin karaistek 6zellikleri
incelendginde her iki aracin dsalliklara kagi farkh bicimde reaksiyon gostefi
gorulecektir. Bu farkhliklar genel olarak araclarirbirlerine kagi tstinltklerini de

ortaya koyacaktir.

Tablo 1'de de agik¢a goruldi gibi regilasyon yonteminde karar mekanizmasi
sorumluluk sisteminin aksine, yargi glekamu gérevlileridi?®. Regilasyon bireysel
konulardan ziyade genel kapsamli ve teknokratilgibikiginda hareket eden bir
yontemdir. Dolayisiyla d@sallik olismadan 6nce 6nlemeyi ya galdetini azaltmayi
hedefler. Sorumluluk sistemi ise tamamiylgsaillk sonucu meydana gelen zararin
tazminine yonelik bir aractir. Bu noktada regulasyo bgarisi enformasyona yani
digsalliklar hakkinda sahip olunan bilgiye ghdir. Oysa Shavell’e gére regulasyonu
uygulayan otorite ile piyasa arasinda temel bgficienokta teknik bilgi (know-how)dir
ve cevresel risklerin azaltilmasi ile ilgili olaraderekli ve d@ru teknolojik bilgiye
ancak o riskli alanda faaliyet gosteren firma sthfp Dolayisiyla kamunun
uygulanacak teknolojiyi belirlemesi uygun bir yémt@lmayacaktir. Konuya bu acgidan
bakildginda sorumluluk sisteminin daha etkin gabilec&i sdylenebilir. Sistem
digsallik yayma riskine sahip olan kesimi mahkeme #arg/la daha etkin bir bicimde
kontrol altina alabilir. Ancak kamu otoritesinirkt®lojik bilgiyi merkezilatiriimesi ve
bilirki si sistemini etkin bir bicimde caimasi halinde dsalliklari azaltici teknolojiler
hakkinda tam bilgiye sahip olabilir. Bbdyle durundar regtlasyonun daha etkin

calisabilecei soylenebilir.

% Ackerman S-Rose, “Regulation and the Law of Torsmerican Economic RevieRapers and
ProceedingsNo. 81, 1991, ss. 54-58.

2 ghavell, S “Liability for Harma versus RegulatiohSafety”,Journal of Legal Studie®/0l:13, No. 2,
1994, ss. 357-374.
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Tablo 1: Regiilasyon ve Sorumluluk Sistemlerinin Kaakteristik Ozellikleri

Karakteristik _ _ _ _
L Regulasyon Sistemi Sorumluluk Sistemi
Ozellikler

Aktorler Kamu Otoritesi Ozel Taraflar
Standartlarin Belirlenmesi ve
Yontem Mahkemeler
Kontroller
Davransglari dasrudan etkilemekte | Davranslari dolayl yoldan
Etkileri ve her kirleticide ayni etkiyi etkilemekte ve her bir kirletici igin
dogurmaktadir farkl etkiler d@gurmaktadir
Yapl Merkezi bir yapiya sahiptir Merkezi olmayanm yapiya sahiptir
Yogunlasma Tdm tlke ndfusu Mahkemedeki taraflar
Karar Alan o
Uzmanlar (Kamu gorevlileri) Mahkemeler
Merkez
Etkilenme N
o Bagimli ve politik baskilara agik Bamsiz
Dizeyi

Araglar cevresel riskler bakimindan géelendirildiginde regulasyonun daha
basarili olduzu gorulecektir. Clnku birgcok durumda cevre kigitie neden olan kirletici
hukuken tespit edilememekte ve vyargi mekanizmadisngamaktadir. Ayrica
digsalliklarla @rasan bir yargl sistemini sinirlayan gair onemli faktorleri de

belirtmekte fayda vardir. Bu faktorfér
—Herhangi bir dava ile Eantili olarak olgan buyuk glem maliyetleri,

—Dissalliklari  meydana getirenlerin  dava aciimasininhaba olmasini
bilmelerinden dolayi, d@sallik dizeylerini zarar goren tarafin tam dava asima

degecek noktaya kadar ¢ikarmgilemleri,
—Zararin derecesi ve dava sonucunun belirsiz olresi

—Cogu durumda zarar goren tarafin ¢cok sayida olmasiua@onolgan

bedavacilik sorunudur.

% Stiglitz, Joseph EKamu Kesimi EkonomisiCeviren: Omer Faruk Batirel, Marmara Uri.B.F.
Yayin No:396stanbul, 1984, s. 266.
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Yukarida ifade edilen durumlar sorumluluk sistemsiwnirli etkin bir arag
durumuna getirmektedir. Ancak sorumluluk sistemin@ski gruplarindan izole edilgni
olmasi sistemi regulasyona kaavantajli bir yapiya kawturmaktadir. Regulasyonun

siyasi bir ara¢ olmasi dolayisiyla politik etkilexelk bir yapisi vardir.

Bu aciklamalar sonucunda regulasyonunsalliklari 6nlenmesi konusuna,
hukuki sorumluluk sisteminin ise @allik sonucu meydana gelen zararin tazmini
konusuna uzmangenis araclar oldgu gortlmektedir. Oysa gBalliklarin
icsellsstirilmesi  surecinde kullanilacak olan araclardagsdilik olismadan 6nce
engelleyici ve disallik olustuktan sonra zarari tazmin edici mekanizmalarinlakat
olmasi gerekmektedit Bu acidan bakilginda her iki aracin birbirlerine alternatif
olmalarina kajpn tamamlayici olduklar acik¢ca soylenebilir. Dakayla bu iki aracin
birlikte kullanilmasi hem salt regilasyonun kullamasi sonucu okacak sosyal
sikintilari ortadan kaldiracak hem de sorumlulidtesninin sinirli etkinfi kismen de
olsa azaltabilecektir.

2.2. Piyasa Yoluylal¢sellgtirme

Negatif dgsalliklarin i¢sellgtiriimesi ile ilgili olarak geleneksel literatur vagler
yada regulasyon gibi araclarla kamunun piyasaya amdleési Uzerine kurulngtur.
Ancak sayllart az da olsa bir kisim yazar ics@lme slreci icerisinde piyasa
aktorlerinin de etkili olabileggni savunmaktadirlar. Camanin bu boéliminde
digsalliklarin piyasa sureci icerisinde i¢sgliglmesini savunanlarin fikirlerine ve

icsellestirme Onerilerine yer verilecektir.

2.2.1. Piyasa yoluyla i¢cseligirme yontemleri

Negatif dgsalliklarin piyasa yoluyla icselierme surecinde ortaya atilan fikirler
dogrultusunda 6ne ¢ikan yontemleri dort grupta siralamumkinddr. Bunlar; Coase

teoremi, sosyal yasaklar, kendiden regilasyon ve bigmedir.

% Landes, W - Posner, R “Tort Law as a RegulatosgiRe for Catastrophic Personal Injuries”,
Journal of Legal Studie®/0l.13, No. 3, August 1984, s. 417.
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2.2.1.1. Coase teoremi

Digsalliklarin i¢csellgtirme sirecinde piyasanin etkin bir rol oynayadakri ilk
olarak Ronald Coase tarafindan “The Problem of @dcost” adli makaleyle ortaya
konulmutur®. Daha sonra Coase Teoremi olarak anilan bslrdienin temeli,
digsalliga maruz kalan taraflarin stratejikbirligi icerisinde kendi aralarinda g
diizenlemeler yapmasi ve g dssalligi icsellstirmesi siirecine dayanmaktatirBu
teoreme gore ger taraflar arasindaslem maliyeti yoksa bu durumda s6z konusu
digsalliga neden olan miulkiyet hakkinin kime ait gidna bakilmaksizin taraflarin
kendi aralarinda yapilacak agh@ayla dgsalliklar devlet muidahalesine ihtiyag
duyulmadan icsellgirilebilir®’. Diger bir deyjle islem maliyetinin gelir (refah)
etkisinin olmadg bir dinyada miulkiyetin kime ait olguna bakilmaksizin kaynaklar
etkin bir bicimde dalacazindan dssalliklar olmayacaktir. Dolayisiyla Coase’a gore
icsellestirme surecinde devlet piyasayaggodan mudahale etmemelidirgé& mudahale
gerekliyse devlet, taraflarin kolaylikla pazarlile \vanlgma yapabilecekleri hukuk

sisteminin olgturulmasi yéniinde gayret gostermelfilir

Coase’'un dsalliklarla ilgili olarak ortaya koydiu distiince sisteminin
temelinde dysallik olgusuna olan yalkdamindaki farkhliklar yatmaktadir. Ona gore
digsallik olgusuna geleneksel yagimda oldgu gibi suclu/kurban dongusu icerisinde
bakmak yank olacaktir. Cunkl dsallik kagilikli etkilesim sonucu ortaya cikan etkiler

butlinudu?®. Etkinligin saglanabilmesi icin A'nin B’ye zarar vermesi durumundlzyi

% Coase, R, agm, ss. 1-44.

% Giray, Filiz, “Dissalliklar: Coase Teoremilktisat Dergisj Sayi: 441-444, Eylil-Aralik 2003, s.67.

" Bu noktada slem maliyetinden bahsetmek gerekir. Oncelikfeern maliyetinin kesin bir tanimini
yapmak mumkin olmamakla birlikte genel olarak payagerisinde herhangi biglemi yapmanin
maliyeti seklinde ifade etmek mumkindir. Bu ac¢idan bafifdla slem maliyetinin ¢ temel
unsurdan meydana gediligorilmektedir. Bunlar: Piyasadalem yapan taraflar arasinda meydana
gelen bilgi ve ilegim maliyetleri, bir slem sonucunda {clncl sker tarafindan olgturulan
bedavacilik maliyeti ve stratejik maliyetlerdir. wytili bilgi icin bkz, Swan, P.L, “The Coase
Theorem and Sequential Pareto Optimaligonomic Recordvol. 51, No. 134, June 1975, ss. 268—
271 ve Calabresi, G, “Transaction Costs, Resourbecadtion and Liability Rules- A Comment”,
Journal of Law and Economic¥ol: 11, No. 1, April, 1968, ss. 67-73.

Bazi yazarlara gore Coase’un temel metodolojitugu dgsalliklar ile ilgili olarak devletin hegeyi
bilen ve ¢6zim Ureten anlgta olmamasina dayanmaktadir. Ayrintil bilgi icirkZB Demsetz,
Harold, “The Core Disagreement between Pigou, ttideBsion, and Coase in the Analyses of the
Externality Question” European Journal of Political Economyol.12, No. 4, December 1996, ss.
565-579.

Coase, agm, s. 13.
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nasil sinirlandirmaliyiz yaldani yanlstir. Bu diincenin yerine d@salligin olustugu
anda sahip olunan haklar (mulkiyet haklargsdllik olusturmayacak bicimde yeniden

dizenlenmelidir.

Digsallik kavramina bu acidan yaftaak icsellgtirme sirecinin de tamamen
farkli olmasini gerekli kilmaktadir. Coase’un i¢sgirme sureci ile ilgili fikirlerini
ifade etmesi acgisindan konuyu bir 6rnek yardimigi@klamakta fayda vardir.
Ornegimizde Sekil 2'deki gibi bir piyasa oldgunu ve bu piyasa icerisindeki treticilerin
hava kirliligi olusturduklarint ve bu Kirlilgin tG¢lncu kgileri etkiledigi gibi piyasa

icerisindeki Ureticileri de olumsuz yonde etkilgidi varsayalim.

Bu noktada dreticilerin faaliyetleri sonucu iki timaliyetin ortaya cikgi
digsal maliyetler (yani dsalliklardan etkilenenlerin gonilsiiz olarak katldaet
maliyetler)dir. i¢sellatirici bir miidahale olmagh durumda piyasa Qe birim cikti
Uretecektir. Gelenekselgallik analizi Qe noktasini etkin olmayan cikti taik olarak
gormektedir. CUnkl geleneksel stiiiceye gore bu noktada marjinal sosyal fayda
marjinal sosyal maliyetin altindadir. Farklillk smu olgan refah kaybsekilde ABC

ucgenini ile gosterilen koyu renkli alan tarafindamsil edilmektedir.

Pigoucu gorge gore sosyal refahin @anabilmesi igin dretim miktarinin Q*
dizeyine kadar dilirilmesi gerekmektedir. Sosyal etkfilsaglayacak c¢ikti miktarina
ulasmak icin Kkirlilik olusturan firmanin yaydn dissal maliyete katlanmasi

sglanmalidir. Bunun yolu da vergi gibi kamu midalredaclardir.

Coase’ye gore ise, temiz hava Uzerindeki mulkiyatkimin kime ait oldguna
bakilmaksizin taraflarin yapagaanlama ile temiz hava Uzerinde sahip olunan haklar
devredilecek ve kirli hava sonucu edun dgsallik icsellgtirilecektir. Yani temiz
havanin mulkiyet hakkinin firmaya birakgdibir durumda firmanin olgurdusu hava
kirlili ginden etkilenen bireyler firmanin kirlilik meydargetiren Uretimini azaltmasi
icin 6deme yapacaklardir. Ya da s6z konusu firmatiiiini Qe dizeyine kadar
artirabilmek icin temiz havanin miulkiyet hakkinahipaolan bireylere 6deme yapmak
zorunda kalacaktir. Hangi durum olursa olsun tarafl arasindaki muzakereler

uretimin her zaman Q* denge noktasinda olmasiytganacaktir. Coase’un 6negdi

35



bu ic¢sellgtirme siurecinde mulkiyet haklarinin dengictaki dgillimi  sonuctaki
dagilimini baglamamaktadir. Onemli olan gdéim sonucunda etkirgin sgglanmasidir.

Sekil 2: Coase Teoremi ile Pigoucu Vergileme YdntemiKar silastiriimasi

P
F 3

F

Burada her iki yontemin benzerlik gostaggidi sdylemek mumkindir. Cunku
her iki yontemde de amacsdal maliyetlerin 6zel maliyetlere dégttriimesidir. Hatta
bazi yazarlara gére kamu mudahalesi yontemi mutikig&lari yaklaiminin genel bir
uygulama bicimidit®>. Ancak ifade de gozden kacan iki nokta vardir.irBisi
Coase’'un oOnerisinde sunglu pazarhk yontemi her iki tarafin nzasiyla
gerceklatiriimelidir. Oysa kamu mudahalesi tamamen zoraatlaye taraflara secim
hakki tanimayan bir yontemdiikincisi ise, her iki yontemin uygulanmasi sonucu

piyasa acisindan alan kayip ve kazanclarin farklihk géstermesidir.

190 Bishop, John A. “Pigovian Taxes and Full Propdtights”, Eastern Economic JournaVol. 14, No.
2, April-June 1988, s. 194.
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Tablo 2: Coase Teoremi ve Pigoucu Yontemin Kayip vi€azanglari

Pigoucu Analiz

Coase Yontemi

Kazanclar

Tiiketici Artigi AFJ Ucgeni FKC Ucgeni
Uretici Artigi AJl Ucgeni CMO Ucgeni
Vergi Geliri AIOD Dortgeni Yok
Kayiplar

Kirlenme AIOE Dadrtgeni Yok

Net Sosyal Kazang

FAI Ucgeni

FCO Ucgeni-Uzkmna Maliyeti

Yontemleri olgturduklar kayip ve kazanclar agisindansetendirdgimizde
Pigoucu yontem sonucu gkn sosyal kazancin Tablo 2'de ifade egil@jibi FAI alani
kadar oldgu gorilecektir. Coase Teoreminin uygulanmasi sonaligan sosyal
kazancin ise Pigoucu yontemi de kapsayacak bicifrG6 alani kadar oldiwnu
soylemek mimkuinduar. Kazanclarin géastirlmasinda Coase’'un onegdiydontemin

daha avantajli goziukmesine karyine de bu durumylem maliyetinin blayuklgu yani

taraflar arasi uzkana maliyeti belirleyecektir.

2.2.1.2. Sosyal yasaklar

Digsalliklarin piyasa eliyle icseljarilmesi sirecinde kullanilabilecek bir gir

arac sosyal yasaklarfit. Sosyal yasaklar, toplumlarca uzun yillar ve tbetér g3

altinda olgturulmus, nesilden nesile aktarila geknieserler buttinadir ve binyesinde
bireyin toplum icerisinde mutlu ve huzurlu olara&sgyabilmesi icin uymasi gereken
kurallari barindirir. Bu dgerlerin sekillenmesinde 6zellikle din, kultir ve gelenekigib

unsurlar 6nemli rol oynamaktadir.

101 stiglitz, age, s. 267.
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Sosyal yasaklarn iktisadi agidan ele gidhizda bu kavrami kabaca “negatif
digsallik Uretme, pozitif gsallik tret” seklinde tanimlamak mumkidndar. Gorufiii
gibi sosyal yasaklar, bireye negatifshallik Gretmemesi yoniinde telkinlerde bulunurlar.
Ancak sosyal yasaklarin i¢cseileme araci olarak killaniimasinda bir takim kesmtlalar
mevcuttur. Bunlarin banda bu yasaklarin denetimi gelmektedir. Sosyabkias aile
diizeyinde kolaylikla denetlenebigdiicin birgcok negatif dysalligi dnlemede bgarih
olabilmektedir fakat toplumsal bazda her bir biregpsyal yasaklara uyup uymguhi
kontrol etmek mumkin ggdir. Ayrica sosyal yasaklar hukuki acidan yaszdar
korunmuyorsa yaptirim guct de oldukgaiakiolacaktir. Bunun yani sira her ne kadar
birey sosyal yasaklara uygun bigcimde hareket etde lazen bilingsiz bir bicimde ve
istemeyerek negatif ¢Balllk Uretebilmektedir. Dolayisiyla yukarida sarsn
nedenlerden dolay! ghalliklarin sinirlandiriilmasinda ve i¢seatlaimesinde salt sosyal

mekanizmalara glivenmek glo olmayacaktir.

2.2.1.3. Kendilginden regulasyon

Negatif dgsalliklarin i¢sellgtirilmesi sirecinde uygulanabilecek bir gdr
yontem kendilginden regulasyon (self-regilasyon) uygulamalaribueuygulamalarin
piyasa icerisinde kurumsadtariimasidir. Kavram, adindan da anlabilecesi gibi,
gercek ya da tuzel $ilerin kamu tarafindan herhangi bir zorlama olmaksibireysel
olarak veya birlikte hareket ederek, yasal zorwkuarmg gibi davranmalarini ve
kendilerini negatif disallik yaymama yontnde sinirlandirmalarini ifadaedtedir. Bir
baska tanima gore kendginden regulasyon, kolektif faaliyetin bireysel figati kontrol
etmesi ya da piyasa icerisinde genel kabul g&rmaygulamalarin benimsenmesi
anlamina gelmektedf. Yukaridaki tanimlardan da asitcas gibi kendiliginden
regulasyon uygulamalarinin geleneksel regulasygulaynalarindan ayiran en énemli
fark, kendilginden regulasyonun herhangi bir yasal zorunlulugntamasi ve kamu

tarafindan dgil gonalla bir bicimde ve kendiginden uygulaniyor olmasidir.

102 Koslowski, R, “Market, Instutions, East EuropeReforms, and Economic TheoryThe Journal of
Economic Issugd/ol.XXVI, No. 3, September, 1992, s. 674.
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Kendiliginden regulasyon uygulamalarinin belirgin ve bhiti kaliba uyan bir
sekli olmadgindan bu uygulamalari siniflandirmak mumkurgitdér %2 Ancak piyasa
icerisinde farkh dysallik turleri ya da farkli amaclar icin sglwrulmus kendiliginden
regulasyon vyapilarini gozlemlemek ve kendi icedsinbelli siniflara ayirmak

mumkandit®

Digsalliklarin icsellgtirilmesi surecinde kendginden regulasyon
uygulamalarinin geleneksel regilasyonskaanda onemli avantajlara sahip oidau

belirtmek gerekir. Bu avantajlau sekilde siralanabili®>

Bu tlr uygulamalarin sahip oldu birinci ve en 6nemli avantaj bilgi ile ilgilidir.
Kabul etmek gerekir ki, piyasa sahip olunan tekhilgi acisindan kamudan daha
ondedir. Dolayisiyla piyasanin sahip aidu teknik bilgi sayesinde ojturacal
regulasyon yapisi geleneksel regilasyona nazaitsn etéin olacaktir. Kamunun farkl
ve caitli aktorler tarafindan olgturulmus piyasa hakkinda tam ve yeterli diizeyde bilgi
birikimine ulsggmasi olduk¢ca guc¢ ve maliyetli bir surectir. Bu apndkendilginden
regulasyon uygulamalari diizenlemenin yapilabilmgsi gerekli olan bilgiye ulgma

maliyetlerini de minimize etmektedir.

Kendiliginden regulasyonun sahip olglu ikinci avantaj, yapisinda
bulundurdgu esneklikten kaynaklanmaktadir. Geleneksel regdlasiygulamalarinda
dizenleme hukuki cerceve icerisinde yaglddan hem regilasyon sisteminin
olusturulmasi hem de mevcut sistemin piyasatlarina gore yeniden dizenlenmesi
oldukga uzun bir sureci gerektirmektedir. Bu sUmegzamasi regulasyon sisteminin

esneklgini  yitirmesine neden olmaktadir. Oysa kengiiden regilasyon

1% Bunun en 6nemli nedeni bu regiilasyon tiiriiniin kaemafindan dgl piyasa tarafindan ve
kendiliginden uygulaniyor olmasidir. Ayrintili bilgi icinkb. Lundblad, Nicklas- Kiefer, Anna, “The
Economic Efficiency of Self-regulation- Two Caseudes”, Free University 17th BILETA Annual
ConferenceAmsterdam, 5—6 April, 2002.

1% Ornek olarak cevresel @alliklarin igsellgtiriimesi yoniinde olgturulan kendilginden regiilasyon
turlerini siniflandirmak mimkundir. Bunlardan baami su sekilde siralamak miamkinddr; Bireysel
kendiliginden regilasyon, uretici ya da tiketici baskilsosnucu olgan kendilginden regulasyon,
sektorel bazda ofturulan kendilginden regilasyon. Ayrintili bilgi icin bak. AndrewRichard N.L,
“Environmental Regulation and Business Self-regoitdt Public SciencesVol. 31, No. 3, 1998,
ss. 177-197.

195 Miller, James C, “The FTC and Voluntary Standart#aximizing The Net Benefits of Self-
Regulation”, The Cato JournalVol. 4, No.3, Winter 1985, ss. 897-898.
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uygulamalarinda sistem piyasadan gelen sinyallegrulosunda otomatik olarak
yenilenecginden esneklik otomatik olarak #@anacaktir.

Kendiliginden regilasyonun geleneksel regilasyon uygulam&arsisinda
sahip oldgu Uclncu avantaj ise, sistemin glirulmasinda ortaya c¢ikan maliyetlerle
ilgilidir. Geleneksel regulasyon yonteminde sisterkurulmasi ve uygulanmasi devlet
bitcesine ve dolayisiyla UgtincUsilare onemli yukler getirmektedir. Kendilnden
regulasyon uygulamalarinda bu tir maliyetler piydaeafindan kaulanac&indan

kamunun katlanmasi gereken maliyetler minimum ddedsalacaktir.

Kendiliginden regulasyon uygulamalarinin yukarida sayiemtajlarina katn,
bu tur uygulamalarin piyasa icerisindeki rekabetzrha ihtimalinin de oldgunu g6z
ardi etmemek gerekir. Bu tlr organizasyonlar sanuggisel cikar dgrultusunda
olustuklarindan piyasa icerisinde tekglieelere neden olabilirler. Ayrica bu tir
uygulamalarinin hukuki agidan yaptirim gici gelseékegllasyon yontemine nazaran
cok zayif oldgundan piyasa uzerinde gturaca etkinin de sinirl diizeyde kalmasi

muhtemeldir.

2.2.1.4. Birlgme

Digsalliklarin piyasa yoluyla i¢cseligrme strecinde kullanilabilecek bir ggir
yontem birleme (merger) yontemidir. Bu yontem ilk olarak Daws Whinston
tarafindan ortaya atilgtir. Yazarlara gére gsalligin varligi durumunda s6z konusu
digsalligin  devlet mudahalesi gerekmeden negatifssallik yayan firmalarin

birlesmesiyle dssallik icsellatiriimi's olacaktit®.

Ornek olarak bir gol kenarinda faaliyet gosterergiti kirleten bir fabrika ile
ayni golde balik¢ilik Gretimi yapan bir firmayl edalim. Fabrikanin dretimi sonucu
olusturdusu disalliklar balik¢ilik firmasini olumsuz yonde etkilektedir. Fabrika
dretimi sonucu olgturdusu digsal maliyetleri dikkate almayagendan optimum dretim

noktasini gacaktir. Cinku dsalligin i¢sellstiriimemesi sonucu s@ri Uretim kaynak

1% pavis, Otto A - Whinston, Andrew, “Externalitied/elfare, and The Theory of Gamesurnal of
Political EconomyVol. 70, No. 3, June. 1962, s. 241.
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ayimmindaki etkinigi bozacaktir. Buna kanik firmalarin birlgmesi durumunda
olusacak yeni firmanin 6zel maliyeti artacak ve Urekianarinda olgan bu yeni maliyet

yapisi dikkate alinacaktir.

Sekil 3: Birlesme Yontemi

F

A MSC

_ MEC
PH
Pe 7

7
0 > Q
Q* Qe

Kaynak: Tan, Sabri Sami, Cevre Sorunlarina Kamuiydal
Cozamleri, Yayinlanmargi Doktora Tezi, Dokuz Eylil
Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisizmir, 2004, s. 115.

MB: Marjinal Sosyal Fayda gtisi = Talep Erisi

MPC: Firmanin Marjinal Ozel Maliyet #isi = Arz Egrisi

MEC: Marjinal Dgsal Maliyet Erisi

MSC: Marjinal Sosyal Maliyet grisi = Yeni Firmanin Arz Erisi

Bu durumSekil 3'de acgik bir bicimde gosterilgtir. Sekilde de goruldgi gibi
birlesme sonrasi okan yeni firmanin marjinal 6zel maliyegrsi, meydana getirdi
negatif dgsalligi da icine alan marjinal sosyal maliydrisi olacaktir. Birleme sonrasi
firmanin yeni denge noktasi ise marjinal sosyaliyealkgrisi ile talep @risinin kesstigi
(A) Q* Uretim miktar ile P* fiyat diizeyi olacaktir

Sonu¢ olarak d@sallik sonucu olgan etki artik dysallik degil, yeni firmanin
maliyetlerini arttiran bir unsur haline ddmitektir. Yeni firma, optimum dretim

dizeyine ulgabilmek dretim miktarini ve dolayisiyla sdallik miktarini azaltmak

zorunda kalacak ve ajan dgsallik i¢sellgtiriimi s olacaktir.
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2.2.2. Piyasa yoluyla i¢cseliirme yontemlerinin degerlendirilmesi

Yukarida ifade edilen ve ghalliklar teorisi ile ilgili farkli acilimlar ortag koyan
piyasa yoluyla icsellgirme yontemleri bircok ekonomist tarafindarsige yonleriyle
elestirilmi stir. Bu elsstirileri G¢ grupta toplamak miamkundur. Kleilerin yogunlastig
birinci grup slem maliyetleri Gzerinde durmaktadir. Bu grupta wéanlara gore ger
islem maliyetleri ¢ok yuksekse taraflarin bir arayalngesi oldukgca zordur. Ayrica
firmalar bir araya gelseler bile piyasa icerisindgratejik pazarlik taktiklerini
uygulamay! secerlerse aghaa gerceklgmeyecektir. Bunun yani sira sdallig
azaltmanin fayda ya da maliyetleri hakkinda piyadaithi eksikligi varsa, bu durumda
firmalar anlasalar bile optimal olmayan bir sonucasme ihtimali s6z konusudtfY.

Islem maliyetinin 6nemli bir kismini ofturan bedavacilik maliyeti de taraflarin
bir araya gelip ankama yapmalarini engelleyecektir. Dolayisiyla yukaride edilen
nedenlerden dolayglem maliyeti ¢cok yuksek olagendan, taraflari zorlayacak tgincu
taraf olarak ifade edilen devlet olmadik¢a, sadpigasa mekanizmasiyla, taraflarin

kendileri icin en kétu olani kabul etmeyeceklerjiiiiimektedit®®

Ikinci grupta yer alan ejériler ise, dssalliklarin kamusal mallarin 6zelliklerini
tasimasiyla ilgilidir®. Dolayisiyla negatif dsallizin icsellgtirimesi tam kamusal mal
sunumunu gerektirdinden piyasa yoluyla i¢cselgrme yoOntemleri etkili

olamayacaktir.

Uclincti grupta yer alan st&iler piyasalarin kendi icerisinde afurduklari
sorunlara yg@unlasmistir. Bunlara gore piyasalar kendi aralarinda iyr bicimde
orgutlenseler bile bazi sorunlar ortaya cikabilredkt Orngin petrol rezervlerinin
Uzerindeki araziler ¢éli kisilerin mulkiyetinde olabilir ve bu durum etkigii

azaltabilir. Cunkl petrol piyasasinda etkiimi sazlanabilmesi icin arazi sahiplerinin

197 0guz, FuatMiilkiyet Haklari: Bir Ekonomik AnaliZRRoma Yayinlari, Ankara, 2003, s.75.

1% Giray, agm, s. 72.

199 sandmo, A. “Public Finance and The EnvironmeRtiplic Economics and The Environment in an
Imperfect World L.Bovenberg & S. Cnossen (eds), Kluwer AcademiblBhers, London, 1995,
p. 21.
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birlesmesi gerekmektedir. Ancak biri hari¢ batlin araziigkeri birlesse bile son sahip
icin bu birlige katilmak karli oimayagandan etkinlik sglanamayacakiit®.

Sonu¢ olarak negatif ghalliklarin piyasa icerisinde c¢6zilmesi en azindan
ginimuizde miamkin goérilmemekte ve tipki kamusal argal oldgu gibi kamunun
midahalesi gerekmektedir. Ancak yine dgsdiliklar konusunda farkh acilimlar ortaya
konulmasi bakimindan piyasa ¢6zumleri blyuk onerreamektedir.

110 gtiglitz, age, ss. 268-269.
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IKINCi BOLUM

KENT iCi ULASIM VE MEYDANA GET iRDiGi NEGATIF
DISSALLIKLAR

1. KENTICI ULASIM

Calismanin bu kisminda kent kavramina kisac&irdielikten sonra kentigi
ulasim kavrami ve tarihi gelim sireci ele alinacak ve daha sonra sirasiylaigient

ulasimin genel 6zellikleri ve ukam kent etkilgimi konularina dginilecektir.

1.1. Kent ve Kentigi Ulasim Kavramlari

Kent kavrami literattirde oldukca farklekillerde tanimlanmaktadir. Farkgin
temelinde kentin cok fonksiyonlu bir yapiya sahijmasi ve bir¢cok bilim dalinin
konusuna girmesi yatmaktadir. Ornek olarak ekonthenigenti, mal ve hizmetlerin,
dretim, dgitim ve tuketim sdrecinde toplumun sirekli olaraggigen ihtiyaclarini
karsilamak icin bir araya gelmimekanizmalageklinde tanimlarken, toplumbilimciler,
yer ve zamana gore gersayilacak bicimde bir araya gekmie bir takim ayirt edici
ozellikleri bulunan insanlar ve yapilaeklinde tanimlamaktadirtar Yukaridaki kent
tanimlari incelengginde ekonomistlerin yaptiklari tanimlamada kenthal ¢cok iktisadi
fonksiyonlari 6n plana cikartglardir. Toplumbilimciler ise, kentin sosyal yonine
vurgu yaparak ndfus yoinlugu, isbolimi, uzmankma ve heterojenlik gibi unsurlar

Uzerinde durmglardir.

Kent kavramina ilikin farkli baks acilarina dayal tanimlamalari ggtmak ve
cesitlendirmek mumkianddr. Ancak yukaridaki kent tarannhin ortak yonlerinden yola
cikarak kentleri; tarimsal olmayan Uretimin yagildve ayni zamanda hem tarimsal

hem de tarim @i Uretimin d&timinin yapildgl, kentsel fonksiyonlarin toplang)

! Keles, Rusen,Kentleme Politikasi imge Kitabevi, Ankara, 1997, s. 75.



belirli teknolojik gelsme seviyelerine gore buyuklik, heterojenlik, buésme ve §
bslumi diizeylerine ufanis yerlesim yerleri seklinde tanimlamak mimkindumiger
bir deysle kent; nifusun, Gretimin, konutlarin veger yapilarin, teknik altyapinin,
egitim-kultir-sanat ve yonetim orgutlerinin gonlastigl, diger yerlgim birimlerine
gore hem teknik yonden hem de sosyal acidarsmggliyerlesim alanlaridif. Ancak
hemen belirtmek gerekir ki kent olarak ifade edilg@rlesim birimleri tarihi gelsim
sureci icerisinde farkli sosyo-ekonomiflevler Ustlendiinden, kent kavrami da bu
islevsel dgisime uygun olarak her donemde farkl bir igerisahip olabilen dinamik bir
nitelik tasimaktadif. S6z konusu farklilik giinimiiz kentlerinde de keimili
gostermektedir. Bu nedenle her donem ve her Ulkegecerli olacak bir kent taniminin

yapilmasi mumkin olamamaktadir.

Olusum ve gelime nedenleri ne olursa olsun, kentler ekonomikiiikél, idari
ve sosyal faaliyetlerin yaunlastizi mekansal ygam alanlaridit. Bu faaliyetlerin yerine
getirilebilmesi 6ncelikli olarak kent icerisinde ggyan insanlarin, Uretilen mal ve
hizmetlerin yer dgistirebilme ve hareket edebilme kabiliyetlerineshair. Bu nedenle

ulasimin kent ygaminda 6énemli bir yeri ve fonksiyonu vardir.

En geng anlamiyla ulam, insanlarin ve mallarin bir yerdengdr bir yere
tasinmasiyla onlara yer ve zaman faydasglagan bir hizmet tiriidr Dolayisiyla
ulasimin temel amaci insanlari vgyalari, iki nokta arasinda, zamaninda, hizli, gliyen
ekonomik, konforlu ve cevreye en az zarar vereaelekonomik bir fayda gtayacak
bicimde yer dgistirmelerini sglamaktir. Kentici ulam ise, kenti olgturan unsurlarin
ve faaliyetlerin birbirleri arasinda fonksiyonelisKilerinin sglanmasi ve devam
ettiriimesi icin gerceklgtirilen bir ulagim turtdif. Ulasim, kent icerisinde der

faaliyetleri yatay olarak kesen ve onlar Gzerinddamdiran ya da engelleyen bir etkiye

2 Erturk, HasanKent EkonomisiEkin Kitabevi, Bursa, 1997, s. 55, Kartal, S. Ke#nEkonomik ve
Sosyal Yonleriyle Turkiye'de Kenttee Adim Yayincilik, Ankara, 1992, s. 75.

Topal, A. Kadir, “Kavramsal Olarak Kent Nedir vEirkiye'de Kent Neresidir?”Dokuz Eyll
Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii Dergi€iilt 6, Sayi 1, 2004, s. 285.

Erturk, age, s. 56.

Vuchic, V. R,Urban Public TransportationPretice-Hall, New Jersey, 1981, s. 29.

Cinar, Tekin, “Ulaim Politikalarinin Ekonomile iliskisi”, 1V. Ulasim ve Trafik Kongresi-Sergisi
Makina Muhendisleri Odasi Bildiriler Kitabi, YayMo. E/2003/333, Ankara, 2003 s. 137.

Ertirk, Hasan, “Trafik Tikaniklinin Ekonomik Analizi ve Tikanik Kentici Yollariiyatlandiriimasi”,
Uludag Un. Sosyal Bilimler EnstitiistY ayinlanmany Doktora Tezi, Bursa, 1985, s. 33.
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sahip oldgundan, ulaaim hizmetinin etkinlgi kent icerisindeki faaliyetlerin de
etkinligini belirlemektedir. Dolayisiyla kenti¢ci uamn bir yerlgim alaninin kent

olabilmesi ve kent olarak kalabilmesi i¢in gerdli sarttir.

Kentici ulasim olgusu, kentsel yedean alanlarinin varfilyla birlikte ortaya
citkmistir. Bu nedenle ukam, kentlerin gecirdii evrim slrecine paralel olarak
gelisimini surdurmigtir. Bu agidan kenti¢ci ugamin gelsim sdrecini dort donem

icerisinde incelemek mumkuanddar.

Bu donemlerden birincisi antik ve ortgcalonemlerinden sanayi devrimine
kadar olan zaman dilimidir. Bu donemde kentigisutan buytk bir kismi yaya olarak
yapildgindan hentiz gunamuizdeki gibi bir kentici whadan s6z etmek mimkin
degildir. Ayrica kentlerde tarim ile grasanlar arazilerine yurlyerek ya da hayvan
sirtinda giderken tarimsal olmayan Uretiminde sealarin konutlari genellikle
atolyeleri ile i¢ ice oldgundan, bu donemdesyeri-konut yolculgu tam olarak

baslamamg durumadir.

Sekil 4: Kentici Ulasimin Gelisim Evreleri

Sanayi

- ‘ogun Ureti Kiiresellesme
4 Devrimi EDEMILWTM o E
Dinemi Dinemi
—Biteysel
MEE

Mlotorla
Ulasim

Toplu
Ulasun

Motorsuz
Tlastm

Kaynak: Rodrige, Jean-Paul, The Geography of Tmmsp Systems,
http://people.hofstra.edu/geotrans/eng/ch6en/caricBéclen.html, (22
Temmuz 2006)
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Kentici ulagimda ikinci donemin oOzellikle sanayi devrimiyle stadigini
soylemek mumkundir. Bu donemde aile i¢i Uretim gapn tamamen gemesi ve
dretim biciminin ve 6lcginin genklemesiyle birlikte gyerlerinde cakan kci sayisinda
onemli artglar gozlenmgtir. Bu durum konut ile dretim yerini birbirindenyarken,
ayni zamanda kent icerisindgyeri-konut yolculuk talebini de artgtir. Endustride
calisan dar gelirli kesiminsiyeri-konut yolculuklarina cevap vermek uzere illplto
tasimasirketlerinin bu dénemde ortaya cigini sdylemek mamktndar. Atlar tarafindan
cekilen ve 10-20 yolcu ¢eyabilen Omnibuslerle Bayan toplu taima kletmeciligi
hizli bir gelsme gostererek kent mekani ve kensaydisiyla ygun bir etkilgime
girerek giiniimiize kadar ghaistir®. Sekil 4’de de gérildgi gibi bu dénem kentici
ulasimda toplu taamacilgin dggmaya ve getimeye baladigi donemdir.

Buharli makinenin icadi ile birlikte ymun Gretim donemine gecilmesi, kentici
ulasimda Ugunct donemin damasina neden olrgiwr. Yogun uretim donemi olarak
adlandirilan bu yeni donem, Ozellikle rayl sisterm kentsel ulgmda kullanilmaya
baslandigl donemdir. Bu sistemler ilk olarak Londra’da kullemaya balanms, daha
sonralarl, New York (1868), Chicago (1892) ve Bustp (1896) metrolari ile
guniimiize kadar teknolojik ggieler gostererek devam edegetinl. Rayli
sistemlerdeki gejmelere paralel olarak hayvan gucline dayajitisa yerine buhar
glcu, kablolu ceki daha sonra icten patlamali motorlar ve elektm&rgsi kullanilarak

bu giinku otobis ve troleybise ulmistir.

Diger taraftan 1890 yilinda ilk 6rnekleri gorilen otamiin, 1908 yilindan
itibaren seri Uretimine gecilmesi kenti¢i yilada kiresellgne doneminin bgangicini
olusturmuwstur. Bu dénemde otomobil kentici gylenda yeni bir tarz okiurmus ve kentsel
ulasimda bireysel yolculuk oranlari bu tarihten itibargiikselmeye bdamistir'®.
Otomobilin esnek, konforlu ve istenifianda kullanilabilme 6zefli kentigi ulaim

anlaysini tamamen dgstirmistir'’. Bu doénemden itibaren kentici sien sistemlerinin

8 Black, Alan,Urban Mass Transportation PlanninylcGraw-Hill, USA, 1995, s. 22.

° Black, age, ss. 22—-23.

19 Kogak, Nazan Aybanu, “Bir Ujam Utopyasi”Ulasim-Trafik Kongresi Makina Miihendisleri Odasi
Bildiriler Kitabi, Yayin No. 193, Ankara, 2—-3 Mayi®997, s. 112.

Evren, Gungor, “Kentsel U§aairma Politikalar1”, Kenti¢i Ulagim ve Trafik Sempozyumiakina
Mihendisleri Odasi Bildiriler Kitabi, Yayin No. H)@1/268, 21-22 Nisan Antalya, 2001, s. 31.
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ana ilkesi otomobil trafinin olabildigince iyi sartlarda ve hizh akmasi olrtur.

Kureselleme sirecinin ygunlastigi 2000'li yillara gelindginde kentici ulaimda bireysel
motorlu ulgimin 6n plana cik@n gorilmektedir. Bu durum toplu sinacilikta “yolcu
kaybi-kalite dgmesi-yolcu kaybi” kisir déngusiuninggamasina neden olgtur. Ayrica
kentlerde ul@min otomobil merkezli bir yapiya dogriaesi kent yapisinin ggmesine ve

ulasim-kent etkilgiminin yogunlasmasina neden olrgtur.

1.2. Kentici Ulasimin Genel Ozellikleri

Kentici ulagimi, ulggimda kullanilan tatlar bakimindan, bireysel ve toplu olmak
Uzere iki gruba ayirmak mumkundur. Bireyselsulg bisiklet, motosiklet ve otomobil
gibi tagitlar ile yapilan kentici ukam tlradir. Bu gruba $& kullaniimadan yapilan
yaya Yyolculuklarini da dahil etmek miumkindir. Gudiénkentlerinde kentici utam
biylk c@unlukla bireysel motorlu tatlarla yapilmaktadir. Ancak bu gdarin
kullanim yggunluklari kentler arasinda énemli farkliliklar géishektedir. Orngin Sekil
5'de goruldigl gibi Cin kentlerinde bireysel uan, yaya ve bisiklet @rlikli olarak
yapilirken, Amerikan ve Avustralya kentlerinde lgsel ulgim agirlikli olarak motorlu
tasitlarla yapilmaktadir. Avrupa ve Asya kentlerind® iyaya ulgmin payi nispeten
fazla olmakla birlikte bireysel motorlu gilarla yapilan ulgmin &gir bastgl

gorulmektedir.

Sekil 5: Bazi Kentlerde Ulasim Trleri Arasindaki Da gilim

100
gp 4
g o
70 A "|E Birevsel Araclar
60 - “a Toplu Tasima
50 1 N | W Yaya/Bisiklet
A
20
0o
0 i -1n " ABD ' .—'ﬁ.\'ustral}'a'Ban.-h-rupa' Gelismis Az Gelismis
Kentleri  geptleri  Kentleri  Kentleri Asya Asya
Eentleri EKentleri

Kaynak: http://www.demographia.com./ (14 02.2005)
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Toplu tgima ise genellikle otobus, tren, metro ve tramvidy gok sayida yolcu
tastyabilen ve belli bir gizergah dahilinde gla hizmeti sglayan taitlarla yapilan
ulasim taradar. Bu tdr tamacilikta ekonomik acidan etkinlik,staan yolcu sayisiyla
dogru orantihidir. Ancak Sekil 5'de goraldigi gibi toplu taimacilgin  kentici
ulasimdaki pay!r nispeten dik olduyzundan gunimuiz kentlerinde toplusitaa
araclarinin etkin bir bigcimde kullaniimadiklari gémektedir.

Kentler, Uretimden tiketimeggimden sanata birgok faaliyetin gercegtlgldi gi
mekansal alanlardir. Kent icerisindesggan bireyler bu faaliyetleri gercektemek ya
da s6z konusu faaliyetlerden yararlanmak icin gioyubca yolculuk yaparlar.
Dolayisiyla kentigi ulgmin bir diger 0zellgi ise yapilan seyahatlerin 6nceden
belirlenmg amaclar d@rultusunda yapiliyor olmasidir. Bu amaclagi alis-veris,
egitim, Sosyo-kulturel ve ger (s&lik, rekreasyon vb.) amaclaeklinde gruplandirmak
mimkindit? Ayrica her farkll amag doultusunda yapilan yolcuun kendisine has
bir takim 6zellikleri vardir. Orngn is ve eitim gibi amaclarin 6nceden belirlengni
baslangic ve bity saatlerinin olmasi bu saatler icerisinde yapilayabat sayisini
artirmaktadir. Bu durum belirli zaman ve mekanlantigim talebinin ygunlasmasina

ve bazen de yol kapasitesinigilmmasina neden olmaktadir.

Tablo 3: Bazi Kentlerde Seyahat Amaci Oranlari

Yolculuk Amaci (%)
Yolculuk Amaci - -
Istanbul Ankara Izmir Bursa Bursa*
(1987) (1985) (1980) (1986) (2001)
Is 52.8 33.1 24.0 23.9 28
Egitim 16.3 24.6 16.0 15.1 14
Diger 30.9 42.3 60.0 61.0 58

Kaynak: Mentg, Gokhan vd, “Turkey: Coping With High Transit Demas Through Entrepreneurship”,
A Billion Trips A Day Ed. Salomon, I.; Bovy, P.H.; Orfeuil, J.P., Klumscademic Publishers, Holland,
1993,s. 403.

* Lambert, Michael T, “Ulaam Planlama Sireci Bursaray Hafif Rayli klla Sistemi”,Kentici Ulasim
ve Trafik SempozyumiMakine Mihendisleri Odasi Bildiriler Kitabi, YayiNo. E/2001/268, 21-22
Nisan 2001, Antalya, s. 133.

12 Kocak, age, s. 116.
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Ayrica Dbelli amaglar dgrultusunda yapilan seyahatlerin gymluklari
incelendginde § amacl seyahatlerin 6nde geddgorulmektedir. Bu durum Tablo 3'de
acikca gorulebilmektedir. Tablodaki veriler inceleéinde, § amacl ulaimin toplam
ulasim icerisindeki payinin % 30’undan fazla ofdugorilecektir. Bu durum kentici
ulasimin tipik bir Ozellgi olan & icin seyahatin Ustunlik arz éfti acikca ortaya
koymaktadit>.

Kentici ulagimin bir diger 6zellgi ise, ulgim icin secilen tatlarin, gelir
dizeyine bal olmasidir.Sekil 6'da goruldigu gibi gelir dizeyinin artmasiyla birlikte
bireysel motorlu tat kullanimi artarak, toplu $amacilgin aleyhine bir durum ortaya

ctkarmaktadir.

Sekil 6: Tasit Secimi ile Gelir Diizeyi Arasindakiiliski
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Kaynak: Jean-Paul Rodrigéhe Geography of Transport Systems
http://people.hofstra.edu/geotrans/eng/ch6en/caricBéclen.html,
(22 Temmuz 2006)

Sonu¢ olarak kenti¢i utamda dort temel 6zeflin ortaya cikigini belirtmek
muamkundir. Bunlardan birincisi kentici glenda y@un olarak bireysel tatar
kullanilmaktadir.ikinci 6zellik ise, kentici ulamin belirli amagclar dgrultusunda ve
biyik cagunlukla § amaciyla yapiliyor olmasidir. Uglinci 6zellik isgitim ve is gibi
baslangic ve bity zamani 6nceden belirlengnblan amaclar dgrultusunda yapilan

13 Ertiirk, age, s. 34.
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seyahatlerin belli zaman dilimleri icerisinde vellibddlgeler gevresinde kentigi
ulasimda ygunlasmalara neden olmaktadir. Kentici gil@in dérdinct ve son oz

ise, ulgim icin secilen taitlarin blyuk dlcide gelir dizeyiyle ga orantili olmasidir.

1.3. Ulasim-Kent Etkile simi

Ulasimin kent tzerinde iki temel etkisinin olglu sdylenebilir. Bu etkilerden
birincisi kentin olyumuyla ilgilidir. Kentlerin olyma nedenlerini ekonomik, sosyal ve
politik acidan bircok faktore amak miamkundir. Ancak hangi faktoreghaolursa
olsun bir kentin olgmasinda ulgmin dnemli etkilerinin oldgunu vurgulamak gerekir.
Bu acgidan gunumuz kentleri incelegidide kentlerin, ulgm maliyetlerini azaltacak
bicimde kurulduklari gozlenmektedir. Ogie Lima kenti Peru’nun bir mineral
merkezidir ve dgal kaynaklara yakin bir alana kurulgtur*®. Benzer olarak New York,
Boston, Atina, Roma vistanbul gibi biyiik kentler ise, ya deniz kenariaadg deniz
yollarina yakin cgrafik alanlara kurulmgive ulkeleri icin birer ulgm merkezi haline
gelmislerdir. Bu durumun en 6nemli sebebi s6z konusul&antkurulduklari donemde
ulasim maliyetlerinin oldukca ytiksek olmasindan kayaakhaktadir. Kademeli olarak
demiryolu &larinin gelsmesi ve yayginkmasi ulaim maliyetlerini digtirms, yasanan
diUsUsler kentin yerlgecesi yerin belirlenmesinde bir rahatlik meydana getgtm Bu
donemden itibaren Ulke iclerinde bulunan kentletdemli gelsmelerin oldgunu
sdylemek mumkindir. Orgm 19.yy sonlarina dgu Chicago ve Sao Paulo kentlerinin
gelisimi demir yollarinin gelimesiyle paralellik gostermektetfir Bu siire¢c 20. yy
boyunca hizla devam etgtir. Ayrica ulgim maliyetlerinin dgmesi kent niufusunu da
etkilemisti. Bu durum kentler arasi gocleri artigmve s@uk bdolgelerde bulunan

kentlerde ygayan insanlar daha sicak boélgelerdeki kentlere Ipdigkerdir.

Ulasimin kentler Uzerinde ofturdusu ikinci etki kentin fiziksel yapisiyla
ili skilidir. Ozellikle ulasimin gecirdgi degisim sireci dikkate alinginda kentsel

yapinin da bu surecten oldukca etkil@mdjorilmektedir. Dgisimin en temel noktasi

14 Glaeser, Edward L. “Cities and TransportationEB Conference on World Citigsp. 4,
http://www.ifb.com.br/english/documentos/transpuit, (22 Temmuz 2006)
> Glaeser, agm, p. 1.

51



kent icerisinde yeni merkezlerin gaasiyla kendisini gésterstir. Ilk dénem kentleri,
Sekil 7A’da gosterildgi gibi, genel olarak tek merkezli bir yapiya sahipu durumun
en 6nemli nedeni ufamin yaya olarak yapilmasindan kaynaklanmaktaygrio& bu
donemde ticaret,gence, gitim ve din gibi kentsel kullaglar yiriime mesafesinde yer

aldiklarindan, kentlerin biyukluklerini de bu yurémesafeleri belirlemekteydi

Sekil 7: Kent Yapisinin Gelsim Evreleri

TA

. Celordelk faalivetler D Yan Faalivetler m— Temel Ulagim Arterlen
- ]
@ Merloezi Faalivetler 1_ sMerkezi Alanlar

Kaynak: Rodrige, Jean-Paulhe Geography of Transport Systerhttp://people.hofstra.edu/geotrans/
eng/ch6en/conc6en/ch6clen.html (22 Temmuz 2006)

Teknolojik gelsmelerle birlikte yaanan sanayi devrimi kent yapisinin
degsismeye baladigl donem olarak kabul edilmektedir. Bu donemde kuliaaya
baslanan toplu tama sistemleri kentin @pafik gelisimi Gzerinde belirleyici bir etken
olmustur. Bu donemde kentlefekil 7B’deki gibi, merkezden kenara gto ve ulgim

sistemleri etrafinda ygunlasan bir yapiya kawmuslardir.

Otomobilin icadi ve kenti¢i ulamda yaygin bicimde kullaniimaya gsanmasi
kent yapisini olduk¢a hizli bir bigimde glgigi bir donemin bglangici olmutur.
Otomobilin ulgimda sgladigi sinirsiz 6zgurlik kenti dar, tek merkezli vegya bir
yapidan,Sekil 7C’de gosterildii gibi, yogunlugu az fakat oldukca genibir alana
yayllan ve ¢cok merkezli bir yapiya d&tiirmdstir. Bu donemden itibaren yeglm

5 DPT, VI. Ba Yillik Kalkinma Plani Kentici Ulam Ozelihtisas Komisyonu Raporu, Ankara, 1991.
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alanlarinin kentin gimahallelerine kaygi gozlemlenmitir. Ozellikle 1950'li yillardan
itibaren kentin di mahallelerinde ygunlasan nufus, bu yerlerde yeni merkezlerin
olusmasina neden olmgtur. Kent icerisinde yeni merkezlerin etaasi, bu merkezler
arasindaki ulgm talebini de artirmgtir. Kentici ulgim talebindeki arglar otomobil

bagimhligini artiran bir etki yapngtir.

Sema 1: Otomobil Kullaniminin Kent Yapisi UzerindekiEtkileri

Otomobil Kentin Yolculuk
Kullaniminin Yayillmasi Mesafesinin
Artmasi Artmasi
A
Negatif Yolculuk
Digsallik Talebinin
Duzeyinin Artmasi
Artmasi
Bireysel Ulgim Toplu Ulagim
Talep Artsi Talep Artsl
4
Toplu Tagima
Talebinin

Karsilanamamasi

Sema 1'de goruldgii gibi otomobil kullaniminin artmasi kentin yayilsnaa ve
kentsel alanin geglemesine neden olmaktadir. Ggayen kentsel alan, kent icerisinde
yapilacak olan yolculuk mesafelerini ve dolayisiyletorlu tgit yolculuk talebini
artirmstir. Artan tagith yolculuk talebinin toplu tama araglariyla tam olarak
karsilanamamasi, otomobile olan galiligl ve kentin yayllmasini tetikleyen kisir bir
dongluye dongmustdr.

Kentici ulssimda yaanan bu kisir déngl ulem sonucu ortaya cikan cevre
kirlili gi, trafik tikanikligi ve trafik kazalari gibi negatif ggalliklarin etki diizeylerinin

giderek artmasina neden olgtwr. Sonu¢ olarak utamin igsel maliyetlerini azaltmak
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icin kentlggen insan, bu donemden itibarensya bicimde ulamin dgsal maliyetleriyle
karsl kagiya kalmgtir.

2. KENTICI ULASIM DI SSALLIKLARI

Ulasim, bir yandan kenti okiuran unsurlar arasinda fonksiyonekkllerinin
olusmasini sglarken, dger yandan bir takim maliyetlerin ortaya ¢ikmasi@angden
olmaktadir. Bu maliyetlerin bir kismi ylen faaliyetinde bulunan kilerce ve gonalli
olarak Uslenilir. Bu tir maliyetler wjamin icsel (bireysel) maliyeti olarak adlandififir
Tasit operasyon ve yipranma maliyetlerigigel ulgim maliyetleri, vergi, sigorta ve
benzeri yukamlulikler ile ukam sonucu meydana gelen zaman kaybinigtatdusu
firsat maliyetleri igcsel maliyetlere érnek olaraksterilebilir. icsel maliyetler piyasa
mekanizmasi icerisinde belirlenir ve fiyatlandrrilDolayisiyla birey ulgm faaliyeti
esnasinda katlanmak zorunda @dwa da katlanaga i¢csel maliyetleri gagi yukari
bilir ve ulasim ile ilgili kararlarini bu maliyetler dgultusunda belirler.

Ulasim faaliyeti, icsel maliyetlerin yani sira piyasa oslllarinda
degerlendirilemeyen ve o©Onceden tahmin edilemeyen maaliynsurlarinin da
olusmalarina neden olmaktadir. Wlain negatif dgsalligi olarak adlandirnlan bu
maliyet tdrind ulgm faaliyetinde bulunan ya da gimn altyapisini kullanan bir
aktorin, bska bir aktort, ulam faaliyeti icerisinde olup olmagina bakmaksizin,
Uretim ya da tiketim fonksiyonunu etkilemesi vedbkilesimin etki eden aktoérin karar
verme slrecini d@stirmemesi seklinde tanimlamak mumkindir. Wim
digsalliklarinin en temel 6ze#h, ulasim faaliyeti icerisinde bulunan aktorler arasindaki

etkilesimin piyasa mekanizmasiginda gerceklgyor olmasidir.

17 Kram, T. et al, External Costs of Transport amernalisation, Synthesis Report on Topic A: Exaérn
Costs of TransportNetherlands Energy Research FoundatidReport No. ECN-C—96-069,
Netherlands, August 1996, s. 21.
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Ulasim disalliklart birbirinden oldukga farkli bigcimlerde velizeylerde
olusabilmektedir. Ancak genel olarak bu tugghlliklar olgumlari bakimindan, dort

temelsekilde incelemek mumkiindtfr Bu durumsSekil 8'de acikca goriilmektedir.

Birinci dizeyde meydana gelen gl disalliklart (1), ulaim hizmetinin
uretilmesi ya da tuketilmesi esnasinda ¢evresdleyeri unsurlarin dikkate alinmamasi
sonucu ortaya cikmaktadir. Bu durumdassdilik, d@al ve begeri kaynaklarin
maliyetlerine katlaniimadan ve bir daha yenilenemiebicimde tliketilmesi sonucunda
olusmaktadir. Bu tir gsalliklara 6rnek olarak wam sonucu meydana gelen hava ve su

kirlili gi gOsterilebilir.

Sekil 8: Ulasim Faaliyeti Sonucu Olyan Dissal Etki Duzeyleri

zel Kesim Uretim ve

Kamu Kesimi Uretim ve

Tiiketimi Tiiketimi
@,
ULASIM
(3) SEKTORD )

Yenilenemeven Kaynaklar
(Cevre ve Beseri Sermayve gihi)

ikinci diizey ulaim dssalliklar (2), ulaim altyapisinin finansmani ile ilgili
olarak ortaya cikmaktadir. Bu durumdagee kamu kesimi ukam altyapisi
finansmaninin tamamini glan hizmetini kullananlardan gkeyamiyorsa tazmin
edilmeyen kisim icin dsal ekonomiden stz edilebilir. Bgekilde meydana gelen
digsallik turlerine, ulgm altyapisinin yipranmasi ve giia hizmet maliyetleri 6rnek

olarak gosterilebilir.

8 Rothengatter, Werner, “Economic Aspecf§tansport Policy and EnvironmenECMT Ministerial
Session, ECMT/OECD, Paris, 1990.
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Uclincti diizey ukam dssalliklar (3) ise, ulgm hizmetini kullananlarin bu
hizmeti belli bir anda ve belli bir akim boyuncgzamanl olarak kullanmalarindan
kaynaklanmaktadir. Bu durumda o an icin suta altyapisinin kapasitesi

artirlamayacgindan dolayi trafik tikanik@ denilen dgsal maliyet ortaya ¢cikmaktadir.

Dorduncu duzeyde wan disalliklart (4) ise, ulgmin Uretim ve tuketim
gruplarina sgladiklari pozitif dgsalliklari ifade etmektedir. Bu tur etkiler gimn
sektord ile Uretim ve tuketim sektorleri arasindatkilesimler sonucu meydana gelir.
Bu kategoriye giren dsalliklar konusunda ekonomistler arasinda tam biliktelik
yoktur. Bazi ekonomistler bu tur etlkjleleri dissallik olarak kabul etmezlerken, bazi
ekonomistler bu etkigmleri digsallik olarak kabul etmekle birlikte 6nemsenecek
dizeyde olmadiklarini savunmaktadirlar. Uglincti gekonomistler ise, bu tor
etkilesimleri ulasim sonucu olgan dger negatif dysalliklari telafi eden etkiler (pozitif

digsalliklar) seklinde tanimlamaktadirlar.

2.1. Kentici Ulasim Digsalliklarinin Siniflandiriimasi

Ulasim dssalliklariyla ilgili olarak ¢ok sayida siniflandiamin  yapildg
gorulmektedir. Konuyla ilgili olarak yapilan oncialgmalarda ulgm disalliklarinin
fazla ayrintiya girmeden siniflandirgdigorilmektedir. Orngin Rothenberg’in 1970
yilinda yapmy oldugu calsmada ulaim disalliklari kirlilik ve tikaniklik olarak iki
grupta incelenmtir. Yazara gore Kkirlilik dgsalliginin 6zinde, ukam faaliyeti
esnasinda B&alarini suiistimal eden kirleticiler ile bu kiikten pasif bicimde
etkilenenler yani bitiin toplum yatmaktddirBu konuya 6rnek olarak hane halkinin
trafik sonucu meydana gelen gurultiye maruz kalmala da yayalarin otomobiller
sonucu olgan hava kirlilginden etkilenmeleri gdsterilebilir. Tikaniklik durunda ise,
kirlilikten farkh olarak meydana gelengdalliktan o anda ugam gsini kullanan batin
bireyler ait miktarda etkilenmektedif. Ulasim dssalliklari ile ilgili olarak yapilan bu

tur bir siniflandirmada genel olarak, farkli ekonbmjanlarin belli bir kesim i¢in tahsis

1 Rothenberg, J, “The Economics of Congestion aodlufion: an Integrated View” American
Economic Review Papers and Proceedjngd. 60, No. 2, May 1970, p. 115.
# Rothenberg, agm, s. 118.
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edilmemsi olan ve ayni zamanda kamusal bir mal olan kentifliarin vurgulanmasi

amaclanmaktadir. Ancak bu tir bir siniflandirmatiimin ekolojik ve sosyal cevre

Uzerindeki etkilerinin tam olarak ortaya konugdusdylenemez.

Tablo 4: Bazi Yazarlar Agisindan Ulgim Digsalliklar Siniflandirmasi

Bovy Button Miller ve Maffet Verhoef Litman
(1990) (1993) (1993) (1994) (1996)
Hava Kirliligi | Hava Kirliligi Enerji Tuketimi Tikaniklik Trafik
Gdarulta Su Kirlili gi Tikaniklik Trafik Kazalar | Kazalari
Alan Alan Kullanimi | Park sorunu Kirlenme Tikaniklik
Kullanimi Atiklar Titresim Guralta Park Sorunu
Atiklar Trafik Kazalar1 | Trafik Kazalari Park Sorunu Alan
Trafik Guarulta Guoralta Enerji Tuketimi | Kullanimi
Kazalari Ayirma Etkisi Hava Kirlili gi Atiklar Hava Kirlili gi
Eneriji Tikanikhk Su Kirlili gi Engel Etkisi Guralta
Tuketimi Alan Kullanimi Enerji
Gorsel Tarihi Binalarin Tuketimi
Bozulma Zarar Gérmesi Engel Etkisi
Kentin Yaylimasi Su Kirlili gi
Atiklar

Kaynak: Vascancellos, Eduardo Brban Transport, Environment and Equity: The Casmeleveloping
Countries Earthscan, 2001, p. 180.

Ozellikle 1990l yillardan itibaren yapilan cahalar incelendjinde ulgim
digsalliklarinin ayrintili bir bicimde ve listeler Imadle siniflandiriimaya tabi tutulgu
gorulmektedir. Tablo 4, bu dénemde yap#molan calgmalari 6zetlemektedir.
Tablodan da goruldiii gibi ulagsim sonucu meydana gelen cevresel vgedidssal
etkiler ayrintili olarak ele alinmaktadir. Boyldekher bir dgsallik tlriinin meydana
getirdigi negatif etki dizeyinin tespiti kolayariimistir.

Ayrica bazi cabmalarda ulam disalliklarinin etkilgim dizeylerine gore
siniflandinldgl gorulmektedir. Orngin Milne, Niskanen ve Verhoefin ortakia
yaptiklari ¢calgmada kentici ulgm dissalliklart oncelikli olarak iki bolime ayrilrtir.
Yazarlar, birinci bolim gsalliklan etkilenenler agisindan ayrica bir samflirmaya
tabi tutmuytur. Bunlar; sektorici ve sektorlerarasi sshlliklardir. Yapilan bu
siniflandirmada sektoér ici ghalliklari; tikaniklik, ulaam altyapisinin zarar gérmesi ve
kazalardan meydana gelirken, sektorlerarasadliklar ise gurdltt ve gevre kirldi gibi

sosyal ve ekolojik cevreyi etkileyen sdalliklardan olgturmaktadir. ikinci bolum
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digsalliklar ise, kaynaklarina goére siniflandiriimakta Bunlar; tait kullanimindan
kaynaklanan dsalliklar, aracin varfindan kaynaklanan ghalliklar ve kentigi
faaliyetlerden kaynaklanansgalliklardir. Daha sonra busdalliklar birbirleri ile olan
etkilesim duizeylerine gore incelengtir. Ornesin, Tablo 5’de gosterildi gibi, yapilan
bu siniflandirmada trafik tikanigh ile siri zamani ve sugirotasi arasinda siki ve
dogrudan bir ilgki oldugu agikga gorulebilmektedir. Bununla birlikte, tkatikaniklig
ile tagit teknolojisi arasinda herhangi birski yoktur. Ya da ulg@m sonucu meydana
gelen kuresel hava kirlgi ile kentici faaliyetler arasinda gaudan ve siki bir ikki

varken, surglzamani ile herhangi bir ki mevcut dgildir.

Tablo 5: Milne, Niskanen ve Verhoef'in Ulgim Dissalliklari
Siniflandiriimasi

Digsallik Tasit Kullanimindan Tasit Sahipliginden Kentici
Tarleri Kaynaklanan Dissalliklar Kaynaklana Dissalliklar Faaliyetler®
Sektorici Tasit | Seyahat Siriy |Rotal Surs Tasit Tasit
(Km) | Sayisi | Zamani Tarzi | Boyutu | Teknoloji

Trafik * . *k *k *k * - hid
Tikaniklig

Darbogaz . *% ** ** . * . *k
Tikaniklig
Altyapinin
Zarar *x - - - - * * *x
Gormesi
-I|;raﬁk| * . * * ** * * *

azalari
Sektorlerarasi
Gurultu * _— * *% *%* * ** **
:ZOlI(IaI Hava *% * * ** *% * *%* **

irlili gi

Kiresel

Hava *% * . . ** * *% *%
Kirlili gi

Kaynak: Milne, David et al, “Operationalisation ®arginal Cost Pricing within Urban Transport”,
Government Institute For Economic Research (VARgsearch Report, No. 63, Helsinki, 2000, p. 11.
** Siki ve d@rudan bir ilgki vardir.

* Dolayh bir iliski ya da zayif olarak dgudan bir ilgki vardir.

" Dogrudan ya da dolayh bir gki yoktur.

& Kent nifusununsive diger amaglar dgrultusunda yapmgiolduklari faaliyetler.

58



Yukaridaki siniflandirmaya benzer olarak Tinch, map oldugu calsmada
ulasim disalliklarini siniflandirirken, s6z konusushlliklarin sektor ici, yerel gam
kalitesi ve yerel, bolgesel ve kiresel cevre Uzl etkilerini de ortaya koynstur.
Ornesin Tablo 6’da goruldgu gibi trafik kazalari daha cok sektor ici etkilesahip
olmakla birlikte yerel ygam kalitesini de diiriict etkiler meydana getirmektedir.

Tablo 6: Tinch’in Ulasim Dissalliklari Siniflandirmasi

Dissal Etki Sektorici Yerel Yasam | Yerel Cevre Bdolgesel ve
Kalitesi Kiresel Cevre
Kazalar *kk *xk - -
Tikaniklik *k - - -
Hava Kirlili gi *x Hox ok ok
Garulta * i * -
Su ve Toprak Kirlilgi - * * *
Engel Etkisi * * * -
Gorsel Bozulma * * - -
Atiklar - * * *

Kaynak: Tinch, Robert, “Transport and EnvironmeRtlicy Directions For Europe”European
EnvironmentVol. 11, No. 3, May 2001,.p. 152.
*** Etki Dlzeyi Yuksek, ** Etki Dizeyi Normal, *Etki Dizeyi DUk, -- Etkisi Yok

Ulasim dgsalliklarinin siniflandiriimasi ile ilgili 6rneklergesitiendirmek ve
cogaltmak mumkundur. Ancak literattr gerlendirildiginde s6z konusu gialliklarin
siniflandinimasinda genelde iki temel yontemin ibeendgi gorilmektedir. Bunlar
digsalliklarin siralanmasi ve etki duzeyleri bakimmdaniflandirma yéntemleridir. Bu
calismada ikinci siniflandirma yontemi benimsegtini Buna gore kentici ukam
dissalliklari etkiledikleri alan bakimindan sektoriesi ve sektorici dsalliklar olmak

Uzere iki grupta incelenecektir.

2.1.1. Sektorlerarasi dysalliklar

Bu tur dgsalliklar ulgim sektorii sonucu meydana gelmekte fakat toplumun
tamamini etkilemektedirler. Bu tursgdalliklari hava kirlilgi, su kirliligi, atiklar, guralti
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ve alan kullanimiseklinde siralamak mumkundir. Sektorleraragsalliklar, ulgim
faaliyeti icinde olup olmagina bakmaksizin toplumun tamamini etkilediklerinden

“Dogrudan Dssalliklar” seklinde de adlandirilabilirler.

2.1.1.1. Hava kirliligi

Hava, ceitli gazlardan olgan ve atmosfer denilen tabakayr meydana getiren bir
karisimdir. Bu kargimda nitrojenin payl % 78, oksijenin payl % 21 vgoe, karbon
dioksit, metan ve amonyak gibi gazlarin payi isd %iizeyindedf*. Her seyden 6nce
hava, canlilarin y@ami tzerinde ve ekolojik ¢cevre agisindan hayatnomgimaktadir
ve solunum fonksiyonu ginda, fotosentez sirecinde de dnemli rol oynaridsyhava,

dinyay! gungten gelen zararlginlardan koruyan bir kalkan goérevi de Ustlenmektedi

Hava belli bir diizeye kadar kirleticileri emme venkli kendini temizleme
kapasitesine sahiptir. Ancak, sanagiteye ve kentlgneye bgli olarak kirleticilerin
sayisinin ve ¢gdinin artmasi, havanin bu emme kapasitesingtidiiektedir. Bu
durumun sonucu olarak insan gB@l ve ekolojik ¢cevre olumsuz bir bicimde
etkilenmektedir. Hava kirliii olarak ifade edilen bu durum, havada bulunan
kirleticilerin canlilarin sgligina ve dgaya zarar verecek kadar yiksek diuzeyde olmasi
durumunu ifade etmek icin kullanffr Diger bir deygle hava kirliligi, havanin ygam

fonksiyonlarini yerine getiremeyecek kadar kirlesmngeklinde tanimlanabilir.

Hava Kkirliligi, ulasim sonucu meydana gelensshllik ttrleri icerisinde en
belirgin olanidir. Bunun en 6nemli nedeni moto®gittarin biyuk o6lgtide fosil yakitla
calismalarindan kaynaklanmaktadir. Fosil yakitlarin yaamsonucunda Tablo 7'de
gorulen temel kirleticiler meydana gelmektedir. Bideticileri, meydana getirdikleri
etkiler bakimindan yerel, bdlgesel ve kiresel koier seklinde siralamak

mumkudnddr.

2L Erturk, HasanCevre Bilimine Giry, UU. Giiclendirme Vakfi Yayini, Yayin No. 10, Buysk996,
S. 65.

22 Karaman, Zerrin TopralCevre Yénetimi ve Politikashnadolu Matbaacilikizmir, 1998, s. 10.
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Tablo 7: Motorlu Tasit Emisyon Turleri ve Etki Duzeyleri

Kirletici Kayna gi Etkileri Etki Dizeyi
Karbon Dioksit Yakit Tuketimi iklim Degisikli gi Klresel
Karbon Monoksit Tat Motoru Insan Sgligi Yerel
Partikiller Madde Dizel Motorlar | Insan Saligi ve Estetik | Yerel ve bolgesel
Kursun Yakit ve Akulerde Insan Sglig Yerel
Metan Yakit Gretimi iklim Degisikli gi Klresel
o : . . Yerel, Bolgesel ve
Nitrojen Oksitler Tait Motoru Insan Sgligi Kiiresel
Sualfar Oksitler Dizel Motorlu Insan §g1|g| ve asit Yerel ve bolgesel
Tagitlar yagmurlari

Ucucu Organik

Bilesikler Yakit tiketimi Insan sgh g Yerel

Kaynak: USEPA, Indicators of the Environmental Imigaof Transportation, (www.itre.ncsu.edu/cte),
Transportation Energy Data Book ORNL, (www.ott.admsz), 2000.

Yerel ve bdlgesel etkili kirleticiler gaunlukla insan s#igl ve yerel ygaam
kalitesi Gizerinde olumsuz etkiler meydana getirradhitlikte asitlgme ve yosunkma
gibi bélgesel nitelikteki hava kirliine de neden olmaktadirfdr Bu kirleticilerin
baslicalarini; Kugsun, Partikiller Madde, Ucucu Organik Biier, Nitrojen Oksitler,

Sulfur Oksitler ve Karbon Monoksjeklinde siralamak mimkadnddir.

Kur sun: Kursun (Pb) fosil yakitlarin icerisinde gaudan bulunan bir element
degildir. Petrol rafinelerinde, petrolin yan uUrinlexgristiriimasinda ve benzinin oktan
duizeyinin artirilmasi sirasinda kullanilan tetlaetiaddesi ile yakita kagar®.
Rafinelerin bu maddeyi kullanmalarindaki temel etkgetroliin aygtiriimasinda en
distik maliyetli yontem olmasidir. Kgun insan vicudu tarafindan emilen ve vicutta

birikebilen bir elementtir. Bu birikme daha cok kes#l alanlarda oldtundan bu

23 Asitlesme, yeryiizii sularinin ve ormanlarin asit dengesboaulmasiyla ortaya cikan bir cevre
kirlili gi sorunudur. Yosunkma ise, tatli ve tuzlu sularingia bicimde yosunlgmasi olayidir. Bu
durum 6zellikle suyun besleglibitkisel ve hayvansal alanlara 6nemli zararlamnvektedir.

24 Gorham, Roger, Air Pollution From Ground Transation: An Assessment Of Causes, Strategies and
Tactics, and Proposed Actions For The Internatiddaimmunity,Un Division For Sustainable
Development Department Of Economic And Social isffainited Nations, 2002, p. 16.
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maddenin etkileri ggunlukla yerel dizeydedir. Ayrica kum; kalp hastaliklarina,
bebek 6liimlerine ve cocuklarda daveave gelsim bozukluklarina neden olmaktathir

Partiktller Madde: Partikuller madde (PM), organik ve inorganik maedeén
meydana gelen, kati ya da sivi halde bulunabildaabik boyuttaki maddelerdif. Bu
tur maddeler caplarina gore PMre PM 5 seklinde bir siniflandirmaya tabi tutulurlar.
PMjg, ¢capt 10 mikronun altinda olan parcaciklara;RNse capi 2,5 mikronun altinda
olan parcaciklara denir. Partikiller maddeler gjade silfat ve nitrat bazli bazi
bilesikler ile toprak tozu bulunur ve buyik 6lcide dizakit kullanan tatlar sonucu
meydana gelirléf. Bu tir maddeler dzellikle solunum sistemini etkikekle birlikte asit
yagmurlarina da sebebiyet verdiklerinden etkileri Yyeree bdlgesel dizeyde

yogunlasmaktadif®

Ucucu Organik Bilesikler: Ucucu organik bilgkler 6zellikle yakitin tam
olarak yanmamasi sonucu glular. Bu tur bilgikler 6zellikle solunum sistemi Gizerinde

onemli tahribatlara neden olmakta ve etkileri biigid&nda yerel diizeyde olmakt&dir

Nitrojen Oksitler: Bu tir bilssikler (NOy) ucucu organik bilgkler gibi insan
sggligl Uzerinde dgrudan etkilere sahiptirler. Bu etkiler 6zelliklecier fonksiyonlarinin

azalmasi ve hasiklik sisteminin bozulmaseklinde kendisini géstermektedir

Karbon Monoksit: Karbon Monoksit (CO), renksiz, kokusuz ve tatsynia
zamanda havadan hafif bir gazdir ve insan vicu@uiricde hipoksi adi verilen ve kanin
oksijen taima kabiliyetini zayiflatan bir etki meydana geteke vicudunun
zehirlenmesine neden oflirBu gaz 6zellikle tiinel, kdprii gibi ganlagmasi muhtemel
kent alanlarda daha etkili oftir

% Harrington, Wiston- McConnell, Virginia, Motor YiEles and EnvironmentResources For The

Future Report April 2003, Washington, p. 39.

Halsnaes, Kirsten et alTransport and The Global Environment: Accounting fthe GHG
Reductions in Policy Analysisnited Nations Environment Programme, Denmark12(@. 83.
Gorham, age, p. 17.

Halsnaes et al, age, p. 83.

Gorham, age, p. 17.

Gwilliam, Ken — Kojima, Masami, UrbaAir Pollution: Policy Framework for Mobile Sources
World Bank May 2003. http://www.cleanairnet.org/@édi03/articles-56396_Entire.pdf

Halsnaes, et al, age, p. 84.

Gorham, age, p. 18.

26

27
28
29
30

31
32
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Sulfar Oksitler: Sualfur maddesi yakit icerisinde sulftir dioksit yasiafurik asit
seklinde bulunur. Sulfar Dioksit (SCastim ve ak@er fonksiyonlarinda bozulma gibi
onemli solunum vyollari hastaliklarina neden olmdkfa Bu gazin emisyonunda yillar
itibariyle disme esilimi gortlmesine kayin 6zellikle trafgin yogun ve tikanik oldgu

bblgelerde ygunlastigl gorilmektedir.

Yerel ve Dbolgesel etkili kirleticilerin olgmasinda ulgmin payr oldukca
blyuktir. Tablo 8'de de gorulebilegiegibi yerel dizeyde hava kirlgine neden olan
kirleticilerin neredeyse tamami kentici gil@ sonucu meydana gelmektedir. Qtime
Meksiko kentlerinde CO
kaynaklanmaktadir. Bu oran OECD ulkelerinde % 7@awcndadir. Benzer olarak

Kolombo ve emisyonunun tamanalasimdan

bdlgesel hava kirlifine neden partikiller madde siumunda da ukamin payi oldukca
yuksektir. Bu oran Kolombo kentinde % 88 diuzeyiaddr cikmaktadir.

Tablo 8: Bazi kentlerde Yerel ve Bolgesel Etkili Kiletici Emisyon Duzeyleri (%)

Kent/Bolge | Karbon Ucgucu Organik Nitrojen Salfar Partikiller
Monoksit Bilesikler Oksitler Oksitler Madde
Pekin 39 75 46 - -
Budapesste 81 75 57 12 -
Kolombo 100 100 82 94 88
Yeni Delhi 90 85 59 13 37
Katmandu -~ -- -- 3 12
Lagos 91 20 62 27 69
Meksiko 100 54 70 27 69
Santiago 92 81 82 25 10
Sao Paulo 97 89 96 86 42
OECD ort. 70 31 52 4 14

Small, Kenneth A — Kazimi, Camilla, “On the CosfsAir Pollution from Motor Vehicles”Journal of
Transport Economics and Poli&ol:29, No. 1, January 1995 s. 12.

% Gorham, age, p. 18.
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Kiresel etkili kirleticileri ise, buyuk Ol¢cide kigel iklim desismelerine neden
olan sera etkili gazlar olarak ifade etmek mumkifitliBM’ye gére toplam alti adet
olan sera etkili gazdan 0Ozellikle ¢ tanesisutafaaliyeti sonucu ortaya cikmaktadir.
Bunlar; Karbon Dioksit, Metan ve Nitr6z Oksit gazthr. Ayrica bu gazlarin sera etkili
gaz olyumundaki pay! ise, % 95 diizeyindédir

Karbon Dioksit: Ulagim Karbon Dioksit (CO) olgumunda oldukca etkilidir ve
toplam CQ emisyonunun % 21'i ulam faaliyetinden kaynaklanmaktadir. Ayrica
Tablo 9'da acik¢a gorulgii gibi CG, emisyonunun en yiksek olglu bélge Latin ve
Kuzey Amerika ulkeleridir. Bu durum hi¢ dgsirtici desildir. Cunki Sekil 5'de de

bahsedildii gibi Latin ve kuzey Amerika kentleri bireysel noolu tsgitlarin en ¢ok
kullanildigi bolgelerdir.

Tablo 9: Ulasim Sonucu Olyan CO Emisyonunun Bdlgelerarasi Dgilimi

1990-2010 Yillari Arasi
Bolge CO Emisyonu Duzeyi
Miktar (Megaton) Degisim Orani (%)

Afrika 90 83
Latin Amerika 462 146
Guney Asya 326 323
OECD Pasifik 168 58
OECD Avrupa 785 94
OECD Kuzey Amerika 667 42
Orta D@u 126 104

Gorham, Roger, Air Pollution From Ground Transptiota An Assessment Of Causes, Strategies and
Tactics, and Proposed Actions For The InternatidBammunity, Un Division For Sustainable
Development Department Of Economic And Social ifflinited Nations, 2002, p. 22

% Sera etkisi terimi, ilk olarak 19.yy'da Jean Feurtarafindan kullanilngtir. Buna gére sera etkisi,
atmosferde bulunan gidi gazlarin gling isinlarini gegirmesi fakat diinyadan yansiysnlari tekrar
dinyaya yansitarak yerylziniun i1sinmasina neden solrolyidir. Ayrintili bilgi igin  bkz.

Intergovernmental Panel on Climate Chanfjee IPCC Scientific Assessme@ambridge University
Pres, UK, 1990.

% Halsnaes et al, age, p. 79.
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Metan: Ulagsimin Metan gazi (Ch) olusumundaki payi yakkak olarak % 1
diizeyinded®. Ancak yanmangimetan gazinin ayni miktardaki G@azindan 21 kat
daha etkili oldgu distintldigiinde aslinda bu oran azimsanamayacak kadar yiRéekti
Ayrica kentici ulaimda dgal gazin yakit olarak kullaniimaya gf@nmasi ulgmdan

kaynaklanan metan gazi seviyesini giderek artiragakt

Nitroz Oksit: ulasim sonucu meydana Nitroz Oksit D) diizeyi toplam Nitr6z
Oksit duizeyinin % 3'U civarindadft Ancak bu gaz meydana getittisera etkisi
COyden 310 kat daha fazladir.

2.1.1.2. Su kirliligi

Gerek ulaim altyapisi ve gerekse gimmda kullanilan tatlar yeralti ve yeristiu
su kaynaklari Gzerinde iki tip ghal etki meydana getirirler. Bu etkileri su kirdlive

hidrolojik bozulmalareklinde ifade etmek miimkundtr

Genel anlamda su kirli, suya kaman kirleticileri’®, suyun kalitesini ve
yasam kayngl olma ozellgini 6lcilebilir oranda dgistirmesini ifade etmektedit.
Diger dgzal kaynaklarda oldgu gibi su da belli oranda kirleticiyi emme ve telaine
kapasitesine sahiptir. Bunu da bunyesinde bulureen bakteriler ve erimgioksijen
vasitasiyla gercekjarir. Ancak kirletici miktarinin artmasi ve gdenmesi ile birlikte
suyun dgal olarak kirleticileri eritme kapasitesinde azalanameydana gelir ve su

kirlili gi problemi ortaya cikar.

Kentler su kirliliginin en ygun bicimde ygandgl yerlesim alanlaridir. Kirliligin
sebepleri arasinda sanayi kuglduinin ve nufusun bu bolgelerdeggmlasmasinin yani

% OECD, Choosing an Alternative Fuel: Air Pollution and @rhouse Gas ImpacOECD, Paris,
2002.

Gorham, age, p. 23.

General Motors, “Nitrous Oxide Emissions from Yas: in J.M. Dasch”Journal of Air and Waste
Management Associatipiol. 42, No:1, 1992.

Arnold, Chester- Gibbons, James, “Impervious &ef Coverange: The Emergence of a Key
Environmental Indicator’American Planning Association Journaol. 62, No. 2, Spring 1996, pp.
243-258.

Bu tidr kirleticileri organik, inorganik biyolojikve radyoaktif olmak Uzere oldukca fazlasitidik
gOsterebilmektedirler. Ayrintili bilgi icin bkz. &k, age., s. 70.

“1 Cepel, Necmettif)oga Cevre Ekoloji Altin Kitaplar, istanbul, 1992, s. 159.
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sira ulgimin da dnemli bir payinin olgunu ifade etmek gerekir. Yapilan bir gatiaya
gore Amerika’da ulgm sonucu meydana gelen sivi atiklarin yakl&bo 46’s1 zehirli
maddelerden olimaktadir ve s6z konusu atiklarin % 30-40'in1 kuliams yaglar
olusmaktadif?. Bir galon kullanilmg yagin bir milyon galon suyu kullanilmaz hale

getirdigi gercesi dikkate alindginda sorunun boyutlarl daha net ortaya cikacaktir

Ulasim faaliyeti sonucu okan ve biyuk olgcide su kirlfine neden olan
Kirleticiler sadece motor garindan ibaret deldir. Benzer olarak tat motorlarinda
kullanilan dger sivilar, fren balatalari vegdir mekanik kisimlardan dolayr gan metal
tozlar, tgit depolarindan ve yakit istasyonlarindan sizarmgang yakitlar, yollarin
buzlanmasini 6nleyici olarak kullanilan kimyasaldadeler de su kirligine sebep olan

onemli kirletici tarleridir.

Ulasimin su kirliligi disinda meydana getirgli diger bir dgsal etki ise ulgm
altyapisi ile meydana gelen su gecirmez yapininursuyidrolojik 0Ozellgini
etkilemesiyle ortaya cikmaktadir. Hidrolojik bozwdnolarak ifade edilen bu durum
yuzeyde biriken yamur sularinin yeralti sularini besleyememesine ael Isulak
alanlarin kurumasina, kentsel alanlarda skimdarina ve ylizeyde uzun sire bekleyen
suyun kalitesinin d¢§mesine sebep olur. Ayrica kigeridi boyunca iga edilen yollar da
bu alanlarda ygyan canlilarin olumsuz bigcimde etkilenmelerineamedimaktadir.

2.1.1.3. Atiklar

Tasit kullanimi ya&, hidrolik sivi, kullaniimg lastik, aki, hurda ta gibi cok
sayida ve turde atik almmasina neden olur. Ayrica gim yapilarindan da kaynaklanan

yonlu oldysundan olgan bu atiklar, negatif geallik tird icerisinde yer almaktadirlar.

Tasitlar sonucu meydana gelen atiklarin iki yonligsdl etki olgturduklari
soylenebilir. Bu etkilerden birincisi atiklar sonuolusan cevre kirlilgidir. Bu tar

42 Litman, age. p. 5.15-1.

43 Nixon,Hilary- Saphores, Jean-Daniel “The Impazftdlotor Vehicle Operation on Water Quality: A
Preliminary AssessmentUniversity of California Institute of TransportatidcStudiesWorking Paper
No. 03-1, March 2003, p. 2.
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atiklar binyelerinde bulundurduklarn kimyasal mddd¥en dolayl, Tablo 10'da
gosterildgi gibi, orta dizey cevresel riskstgan atiklar grubuna girmekte ve hava, su

ve toprak kirliligi gibi cevresel sorunlara neden olmaktadirlar.

Tablo 10: Orta Dizey Risk Talyan Atiklar

Atk Tard Yizde (%)
Kullanilmis Yag (otomobil) % 50
Akl (Otomobil) % 15
Antifriz (Otomobil) % 7
Temizleyici, boya ve yagtirici kimyasallar % 7
Pestisit ve Dier Kimyasal Maddeler % 7

Kaynak: Washington Department of Ecologypblem Waste Study (Moderate WasWashington
Department of Ecology (Olympia), 1990, p 12.

Ulasim sonucu meydana gelen atiklarin stlmduklari ikinci dgsal etki ise,
atiklarin toplanmasi, depolanmasi ve yeniden ekdywnkazandiriimasi yoninde
yapilan kamu harcamalari agisindan ortaya ¢cikmakt8dz konusu atiklarin yénetimi
icin ayrilan fonlar genel butce gelirleri ile finsa edildginden, atiklar sonucu odan
dissal maliyet sadece gid sahiplerini ya da ukam sektorini d&l tim dlke nifusunu

etkilemektedir.

2.1.1.4. Gurulta

Gurultd, rahatsiz edici duygular uyandiran bir aikuslgu veya hea gitmeyen
ve istenmeyen sesler toplglu olarak tanimlanabiltf. Gurilttintinsiddeti desibel (dB)
olarak ifade edilen logaritmik bir skala ile 6lcitrilir ve genel olarak guraltt duzeyi
30-90 dB (A) arasinda gerlendirilir. Ayrica desibel gurdltinin anhk gerini ifade
ettigi icin ¢esitli zaman periyodu icerisinde devam eden gurultizeyini gostermek

acisindan bazi endeksler ggtilmistir. Ornesin ABD’de Ljo (18 saat) endeksi

4 Can, Hiray, vd,iflerde giiriiltii haritalari ve Balikesir 6gtie Kentici Ulasim ve Trafik Sempozyumnu
Makina Mihendisleri Odasi Bildiriler Kitabi, Yayho. E/2001/268, Antalya, 21-22 Nisan 2001, s. 74.
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kullaniimaktadir. Bu endeks 06:00-24:00 saatleaserdaki guardltt duzeyini ifade
etmek igin kullaniimaktadir.

Kent ygami icerisinde cgtli tirde gurdltd kayngi olmakla birlikte bu
kaynaklarin banda ulaim gelmektedi”. Bunun en 6nemli sebebi kentici gii@in
blyuk dl¢clide motorize olanstédlarla yapiliyor olmasi ve kentin tamamina yay énabr.
Dolayisiyla kent nufusunun buydk bir kismi ywla sonucu meydana gelen gurdltiiden
etkilenmektedir. Orngin OECD (lkelerinde nifusun % 30'u 55 dB (A)'in lirele
ulasim grtiltiistine maruz kalmaktatfirBu diizey guriltii, sk sorunlarinin bgladig
65 dB (A) dizeyine oldukca yakindir. Ayrica keneriginde ulaaim sonucu olgan
gurdlta duzeyini belirleyen bazi teknik unsurlar mi@vcuttur. Bu unsurlari; ¢4 tipi,
yola olan mesafe, gdlarin hizi, trafik y@unlugu, yolun alcak ya da yiksek oly

yolun kaplamasi ve @oafik konumseklinde siralamak mumkiindfir

Kenti¢i ulssim sonucu meydana gelen gurultiiniin genel olarakipkdissallik
yaydgini soylemek gerekir. Bu ghalliklardan birincisi insan Uzerinde elurdusu
etkilerdir. Bu etkileri fiziksel, psikolojik, fizyjik ve performanseklinde doért grupta

deserlendirmek mimkundd
—Fiziksel etkileri; gecici ve kalicsitme bozukluklart,
—Psikolojik etkileri; davrary bozukluklari, airi sinirlilik ve stres,

—TFizyolojik etkileri, kan basincinin artmasi, dota bozukluklari, solunumda

hizlanma, kalp aglarinda yavglama ve ani refleks,

—Performans etkileri, si veriminin digmesi, konsantrasyon bozuglu ve

hareketlerin yawdamasiseklinde siralanabilir.

Gurultd sonucu okan ikinci dssal etki ise, emlak piyasasi Uzerinde meydana

gelmektedir. Yapilan caimalarda ayni karakteristik 6zelliklere sahip ewieyiogun

4 OECD,Environmental Policies for Cities in the 199@ECD, Paris, 1990, p. 29.

4 OECD,Environmental OutlogkOECD, Paris, 2001, p. 175.

Can Huray, vd, agm, ss. 76-77.

Cevre ve Orman Bakaply Guordltt ve Guorultd Kirliligi, http://www.cevreorman.gov.tr/
gurultu_00.htm, 16 Haziran 2006.
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trafik gurdltisine maruz kalan bolgelerde daha ugirdlti acisindan sessiz olan
bdlgelerde ise daha pahall ofugdrilmigtir®.

2.1.1.5. Alan kullanimi

Ulasim igin gerekli olan altyapi, kaplagli alan bakimindan énemli bir sgal
maliyet kayngl olarak kagimiza ¢ikmaktadir. Alan kullanimi olarak ifade edilbu
digsallik tirini meydana getigi etkiler bakimindan dgrudan ve dolayli olarak iki

grupta incelemek mimkindtr

Alan kullaniminin olgturdusu dosrudan etki, ulgam icin ayrilan alan tGzerinde
meydana getirgg etkilerle ilgilidir. Buna gore ulam teknolojilerinin gemesi ve
Ozellikle otomobil merkezli ukamin artmasiyla birlikte kent icerisinde gilain isgal
ettigi alan da artirmaktadir. Bu durum gia icin yapilan kamu harcamalarini
artirmakla birlikte kent alaninin farkli amaglargdaltusunda kullanilabilme olasgini
zayiflatmaktadir. Orngn, Sekil 9'da goruldigii gibi kentlerde yurimek, icin ayrilan
alan toplan alanin % 10’'undan dahgigkitr. Bunun tersine otomobil merkezli gilian
icin kullanilan alan toplam kent alaninin % 30-5@é&zeyindedit’. Bu durum kentleri

yollar ve binalardan okan yapilara dongiirmektedir.

Bu durumu dysallik olarak dgerlendirmeyen yazarlar da mevcuttur. Giine
Quinet’e gore yeni yollarin yapilmasiyla birlikte yol Gzerinde atil bicimde olan
arazinin ekonomik deeri artacak ve s6z konusu arsionucu olgan sosyal fayda, alan

kullanimi sonucu okan sosyal maliyetin tizerinde olacakur

Bu konuyla ilgili olarak ayrintili bilgi cajmanin “Ulgim Digsalliklarinin Dgerlemesi ve DBysal
Maliyet Tahminleri” baligi altinda verilecektir. Ayrica konuyla ilgili olakabkz. Levinson, et. al,
“The Full Cost of Intercity Transportation-A Comjsm of High Speed Rail, Air and Highway
Transportation in California”University of California Institute of TransportatioStudies Research
Reports, No: UCB ITS RR 96 3, Berkeley, Califorria96.
0 Litman, Todd, “Land Use Impact Costs of Transation”, World Transport Policy & PracticeVol.

1, No. 4, 1995, p.9.
L Renner, M, “Rethinking the Role of the AutomohiléNorldwatch Institute, Paper No. 89,
Washington DC, 1988, p. 46.
Quinet, Emile, “The Social Costs of Transportalsation and Links with Internalization Policies”,
Internalising The Social Costs of Transpdft. Keneth Button, OECD, 1994, p. 55.
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Sekil 9: Ulasim Turlerine Gore Alan Kullanim Duzeyleri

m2/kisi
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B0+
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Otomoebid  Otobiis Bisiklet Tren Yava Hava

Kaynak: Banister, D-Button KJTransportation, the Environment and Sustainable dlgyment
E&FN Spon, London, 1993, p. 184.

Alan kullanimi sonucu okan dolayh etki ise, ukamin neden oldgu diger
digsalliklarin diizeylerinde ve uan maliyetlerinde meydana getigdiartislar seklinde
olarak ifade edilebilir. Ozellikle otomobil kullaminin artmasi ile birlikte kentin
yayildigi alanin genslemesi daha ¢ok yol ve otopark alani ihtiyacgaonakta, kentin
cevresel yapisinda ve Kkalitesinde azalmalara nedlemktadir. Cunkld ukamin
kullandigl alanin artmasi, trafik ¥ounlugu ve tikaniklgini beraberinde getirmekte,
gurultt, park problemleri kosaluk iliskilerinde azalma ve ¢ocuklarin oyun alanlarinin
azalmasina neden olmaktadir. Bu sikintilardan k&gstayen birey kentin daha seyrek
nifusa sahip olan kenarlarina ygneekte ve sonug olarak kentin yayilmasina neden
olmaktadir. Bu durum kisir bir dongu icerisinde & tekrarlayan ve besleyen bir
olgu haline gelmektedir. Ayrica alan kullaniminnaasi sulak arazilerin azalmasina,

tarihi Gneme sahip eserlerin ve binalarin tahripadina da neden olabilmektedir.

2.1.2. Sektorici dssalliklar

Sektorici dgsalliklar baligl altinda ulaim altyapi maliyetleri, ukam hizmet
maliyetleri, engel etkisi, trafik kazalari ve tiafiikanikligi gibi etki dizeyleri ‘buyik
Olciide’ ulgim sektoru icerisinde kalan negatifsshlliklar incelenecektir. Sektorigi
dissalliklardan 6ncelikli olarak uam faaliyeti icinde olanlar etkilenginden bu tur
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digsalliklarin topluma olan etkisi dolayli olarak gekissmektedir. Dolayisiyla sektorigi
digsalliklar ayni zamanda “Dolayl Exalliklar” seklinde de adlandirilabilir.

2.1.2.1. Ulaim altyap! maliyetleri

Ulasimin etkin bicimde gercekdebilmesi buyik o6lgiide wan altyapisina
baglidir. Ancak ulgim altyapisi binyesinde dnemli diizeyde maliyetiemrgirir. Bu
maliyetleri altyapinin kaplagh alan, iga, finansman, bakim, onarim ve ydnetim
maliyetleri seklinde siralamak mumkindir. Yukarida siralanan iyeglttrlerinin
basinda bakim ve onarim maliyetleri gelmektedir. Tablidde agik¢a goruldiii gibi
bakim ve onarim maliyetleri sureklilik arz etmesnd dolayr toplam altyapi
maliyetlerinin ¥4’Un0 olgturmaktadir. Maliyet siralamasinin ikinci sirasirida % 23

ile yol kapasitesinin artiriimasi icin yapilan hamtalar gelmektedir.

Tablo 11: Ulasim Altyapi Maliyet Dagilimlari

Ulasim Altyap! Maliyet Tarleri Toplam Maliyetler icerisindeki Payi

(%)

Bakim ve Onarim 26

Otoyollarin Kapasite Artirimi 23

Rekonstriksiyon, Rehabilitasyon, Restorasygn 19

Yol Idaresi

Yol Guvenligi 8

Yerel Yollarin Kapasite Artirimi 8

Borg Faizleri 4

Diger 3

Kaynak: Goldberg, Leonard, “Local Government Higgvidnance TrendsPublic RoadsVol. 60, No. 1,
Summer 1996, p 27.
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Altyapi maliyetleri kentlere gore farklilik arz eésine rgmen genel olarak ¢
temel faktorden etkilenmektedif. Bu faktérlerden birincisi tat yapilariyla ilgilidir.
Tasit yapisi ulaim altyapr maliyetlerinin belirlenmesinde buyik &me sahiptir.
Ozellikle, dingil arhg yiksek olan tatlar altyapinin yipranmasina neden
olduklarindan énemli bir maliyet artirici unsur malla kagimiza ¢ikmaktadir. Orrggn
Tablo 12’'de goruldgu gibi bir kamyon dingilinin yol Gizerinde meydanetigdigi hasar
yaklasik olarak 65.500 adet araba dingilinin meydana rdgii hasara sdeger
duzeydedi**. Kamyonun tadigi yilk miktari arttikca bu sayl daha da bilyiiyecektir
Ayrica bu sayr otomobil dingil yudkinin yola vetdihasarin kolayca ihmal
edilebilecgini de gostermektedir.

Tablo 12: Farkh Tur Tasitlarin Dingil YUklerinin Kar silastiriimasi

Tasit Tipi Dingil a girh g1 Bir Dingil YUkuntn Yola Verdi gi Hasar
Bisiklet 40 kg 1 birim

Otomobll 250 kg 1525 birim

Kamyon 4000 kg 100 000 000 birim

Kaynak: Hatip@lu, Seda, “Airt Yiiklii Kamyonlarin Dingil Yiiklerinin Yol Omriin&tkisi”, Makine
Muhendisleri Odas!I Ukam-Trafik Kongresi Bildiriler Kitabi, Yayin No: 1932-3 Mayis 1997,
Ankara, s. 257.

Ikinci faktor ulgim altyapisinin kaplagh alan ile ilskilidir. Buna gore genive
hizli tagitlar daha geni yollara ihtiyac duyduklarindan, ylan altyapisi tatlarin
gelisimi dogrultusunda gejimekte bu durum maliyetleri artirmaktadir.

Uclincl faktor ise, ukam altyapisinin dizayni ile gkilidir. Ulasimin hizh ve
guvenli bicimde olabilmesi bu yonde tasarlagraltyapiyla mimkin olabilmektedir.

Dolayisiyla altyapidan kaynaklanan kaza riskini @&a indirebilmek icin; kopralu

3 Small, Kenneth A. et. aRoad Work: A New Highway Pricing and InvestmentidyplBrooking
Institution Pres, 1989, p. 9.

> Ayrintili bilgi icin bkz. Hatip@lu, Seda, “Airt Yikli Kamyonlarin Dingil Yiiklerinin Yol Omriine
Etkisi”, Makine Muhendisleri Odasi Utan-Trafik Kongresi Bildiriler Kitab) Yayin No: 193, 2-3
Mayis 1997, Ankara, s. 257.
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kawaklar, bat-¢cik tipi yollar ve daha gghis sinyalizasyon ile donatilmiyollara
ihtiya¢ duyuldgundan maliyetler de bu @oultuda yukselecektir.

Altyapi sonucu olgan dssalliklar ulgimi kullananlarin altyapr maliyetlerinin
tamamini finanse edememeleri durumundasikaza ¢ikmaktadir. Orggn ABD’de
otoyol altyapi harcamalarinin %63'0 gila altyapisini kullananlar tarafindan finanse
edilmekte, geri kalan %37’lik kisim gbr vergilerden yani ukam altyapisini
kullanmayanlardan keatanmaktadir. Tablo 13'de goéruldia gibi ulagim altyapisini
kullananlardan kullanmayanlara ga tasit bagina ortalama 1,8¢ tutarinda negatif

digsallik yayilmaktadir.

Tablo 13: ABD'de Otoyol Altyap! Harcamalari®

Yonetim Ulasim ile ilgili Vergiler Di ger Vergiler Toplam
Federal 29,6 $ (% 96) 1,2% (% 4) 30,8 $ (% 100)
Eyalet 49,0 $ (% 74) 17,4 $ (% 26) 66.4 $ (% 100)
Yerel 23%(%7) 29,0 $ (% 93) 31,3 $ (% 100)
Toplam 80,9 $ (% 63) 47,6 $ (% 37) 128,5 $ (% 100)

Tasit Bagina 30¢ 18¢ 48¢
Kaynak: FHWA (Federal Highway Administration), 2000Highway  Statistics,

www.fhwa.dot.gov/ohim, 12 Mart 2005.
* Milyar Dolar

Ayrica, ulgim altyapisinin finansmani ic¢in kullanicilardan nah Ucretler
belirlenirken kimin ne dizeyde uylan altyapisini kullangana bakilmaksizin

alindgindan bu noktada da negatifshlligin ortaya ¢iké sOylenebilir.

2.1.2.2. Ulaim hizmet maliyetleri

Herhangi bir kent icerisinde ylen faaliyetinin yerine getirilebilmesi icin sadece
ulasim altyapisinin yeterli oldiunu séylemek mimkin didir. Bunun yani sira ukam
hizmeti icerisinde yer alan guvenlik (polis), ilkgam, planlama, sinyalizasyon ve
yollarin aydinlatiimasi gibi unsurlarin daggelendiriimesi gerekmektedir. Bu durumda

digsallik, altyapi maliyetlerinde olgu gibi, s6z konusu unsurlar sonucu sal
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maliyetlerin finansmaninda meydana gelmektedir sidiahizmeti icerisinde sayilan bu
unsurlar biyuk o6lgide kamusal mal nigelide olduklarindan ukam hizmetinden
yararlananlardan ziyade genel butce gelirleriyiarfise edilmektedir. Ber bir deysle
bu unsurlarin finansmaninda kimin ne dizeyde bumbtlerden faydalangh tespit

edilemeyecginden dolay disalligin meydana geldini sdylemek mumkunddr.

2.1.2.3. Engel etkisi

Ulasim faaliyeti esnasinda motorlustdar motorize olmayan ugam tarleri
Uzerinde bir takim etkiler meydana getirirler. Eingékisi ya da dier bir deysle
“ayirma etkisi” olarak ifade edilen bu durum trafgerisinde motorlu tatlarin yaya ve
bisiklet gibi motorize olmayan uan turleri Gzerinde yarattiklari gecikme ve benzeri
etkileri ifade etmek icin kullaniimaktad?r Burada vurgulanmak istenen etki
surdculerin bilerek ya da kasten glurdusu etki degildir. Bu etki taitlarin hizlan ve
boyutlari sonucu okan ve kacinilmaz olarak ortaya cikan bir etkidigrida ayirma
etkisi kavramiyla genellikle yeni gturulmus ya da genietilmis bir yolun olyturdusu

engel etkisi vurgulanmaktadir.

Engel etkisi motorize olmayan glen tirlerinin sdreklilgini  ortadan
kaldirmaktadir. Ozellikle otomobil kullaniminin arasiyla birlikte yiksek tat hizlari
ve tait yogunlugu yayalar icin ayrilng olan alanlarin giderek azalmasina ve yaya
ulasiminin daha riskli bir hal almasina neden o§tau Bir¢ok calsma yaya ve bisikletli
ulasim oranlarinin giderek azafdni gostermektedir. Orgen ingiltere’de yapilan bir
calismaya gore 1971 yilinda ¢ocuklarin % 80’i yaya dtaokullarina giderken 1990

yilinda bu oran % 9'a gerilestir®®.

Motorlu tasitlarin yayalar Gzerinde meydana getidingel etkisi sadece fiziksel
olarak dgerlendiriimemeli konunun sosyolojik boyutlari dataya konulmalidir.
Ornesin  kent igerisinde tat trafiginin yogunlasmasi toplumsal igkilerin de
bozulmasina ve engellenmesine neden olmaktadincAyaya ve bisikletli ukamin

zayiflamasi insan gkilerini okul, market ve dier hizmet alanlariyla sinirlamakta ve

> Hoyle, BS-Knowles, RDModern Transport Geograph@elhaven Press, London, 1992, p. 62.
% Davis, RobertDeath in the Streetdeading Edge, North Yorkshire, 1992, p. 156.
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sosyal aktivite dizeyini azaltmaktadir. Untermane Wovdon'a gore yollarin
genglemesi ve trafiin yogunlasmasi yaya ukam duizeyini oldukca djiirmis,
insanlarin yolda karlasma ve konsma olasiliklarini azaltrgtir®’. Bu durum bireyler
arasinda adeta bir yabaner® etkisi d@urarak kent icerisindeki sosyal skileri

neredeyse durma noktasina getirmektedir.

2.1.2.4. Trafik kazalari

Genel anlamda kaza, bireylere ve topluma maddi aeawvi kayiplar verdiren ve
bazi kayiplarin telafi edilemegliolumsuz etkilerseklinde tanimlanabilir. Bu tanimdan
yola cikilarak trafik kazasini, yenin temel unsurlari olan insan, yol vgitdazen de
cevre sartlarinin bir veya birkagc ya da bu unsurlarin bieoi ile etkilesimleri
sonucunda ortaya ¢ikan maddi hasar, yaralama we ldllerinden biri veya bir kagi ile
sonuclanan olay olarak tanimlamak mumkintifrafik kazalari, sebepleri oldukca
basit olmalarina ganen, son derece kargik bicimde meydana gelen kaza turuddr.
Bunun en énemli nedeni bu tir kazalaringsalmunda birden fazla faktérun birbirleriyle
etkilesim icinde olmalarindan kaynaklanmaktadir. Bu faldfirgenel olarak ¢ grupta

degerlendirmek mumkundur. Bunlar;
—Yol ile ilgili faktorler
—Yolu kullananlar ile ilgili faktorler
—Taslit ile ilgili faktorler

Trafik kazalarinin yol ile olan gkisinde iki temel etken mevcuttur. Bunlari hiz
ve yagsunluk olarak siralamak mumkindur. Genel olarakilezrafik kazalar arasina
dogrudan bir ilgki oldugu so6ylenebilir. Yani hiz arttikca kaza olagili da
yukselmektedir. Ancak, trafik hizinin kaza @lmu Uzerindeki etkileri konusunda

tartismalarin da oldgunu ifade etmek gerekir. Bazi gihamalara gore hizdan ziyade

" Untermann, R-Moudon, A.VStreet Design: Reassessing the Safety, Socialility, Economics of
Streets University of Washington, Washington, 1989, p. 3.

%8 jyinam, Faik, v.d, “Tiirkiye ve Farkli Diinya Ulkeledeki Trafik Kazalarinin Dgerlendirilmesi ve
Tirkiye'ye Ozgu Kaza Nedenlerilll. Ulagim ve Trafik Kongresi-SergisMakina Muhendisleri
Odasi Bildiriler Kitabi, Yayin No: 280, Ankara, 2D0s. 202.

75



hizdaki dgismeler kaza riskini artiran 6nemli faktorlerdend®drnesin yapilan bir
calismaya gore trafik hizinda saatte bir millik birgtem kazanin 6lumcallik dizeyini
% 5 oraninda artirmaktadir Bu calsma otoyollar icin gecerli olabilir fakat kentici
yollarda pek gecerli olamamaktadir. Clnkil otoydidakazanirsiddetini belirleyen en
onemli faktor trafik hizidir. Kentici yollarda iskjzin yani sira tikaniklik gibi ger bazi

faktorlerin de 6nemli rol oynagini sdylemek gerekir.

Yol ile ilgili ikinci etken, yoldaki trafgin sahip oldgu yogunluktur. Trafik
yogunlugun artmasi kaza riskini ve sayisini da artirmaktadCiinkii ulaim asina
dahil olan her bir tat, trafik yogunlugunu artirmakta ve $& bagina kaza olma
ihtimalini yikseltmektedir. Ancak, ywnlugun artmasi trafik hizini gardigtinden,
kentici yollarda daha ¢ok kaza olmasingman kent du yollarda meydana gelen trafik
kazalari daha fazla 6limcul bir dizeyde gergaRkktedir. Ayrica yol kapasitesinin
artinlmasi da ortalama trafik hizini artirmakta meydana gelecek olan kazalarin
olumcdallik duzeylerini de yukseltmektedir. Sonuarak yollarin genietiimesi ya da
yeni yollarin yapiimasi trafik ygunlugunu digirecginden, km baina kaza oranini
azaltmakta fakat trafik hizinin artmasindan dokegzalariningiddetini ve dlumcuallik

duzeylerini artirmaktadit.

Trafik kazalarinin olgumunda ikinci temel faktor yolu kullananlar ile ilidir.
Yolu kullananlar; siriict, yaya ve yolcu olmak tGzersan merkezli G¢ bikenden
olusmaktadir. Yolu kullananlardan dolayr meydana gé&igzralar buyik 6lctidesagida
siralanan bgeri faktorlerin bir veya bir kacginin etkiieninden meydana gelgini

soylemek mumkiandur. Bu faktorleri;

—Normal fiziksel durum,
—Gecici fiziksel durum,

—Psikolojik durum,

%0 Finch, D.J, et alSpeed, Speed Limits and Cradansport Research Laboratory, Crowthorne, UK,
1994,

% Janke, Mary, “Accidents, Mileage, and the Exagtien of Risk,”Accident Analysis and Prevention
Vol. 23, No. 3, 1991, pp. 183-188.

1 Noland, Robert, “Traffic Fatalities And Injuriefre Reductions The Result Of ‘Improvements’ In
Highway Design StandardsZhnual Meeting of the Transportation Research Bpaahdon, 2001.
(www.cts.cv.ic.ac.uk/staff/wp5-noland.pdf),
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—Sosyal ve kilttrel durum,
—Zeka,
—Kisilik yapisi ve

—Kurallara uyma agkanligi seklinde siralamak mumkind@r

Trafik kazalarinin olsumunda Uguinct etkenstdarin sahip olduklari 6zellikler
ile ilgilidir. Ornegin bir trafik kazas! esnasindagdr butinsartlar git olsa bile, hafif
tasit sUricust daha olumcul bir dizeyde kaza riskiabipsir. Bu durum bilimsel
deneylerle de dgrulanmstir. Yapilan bir caymaya gore tatin sahip oldgu her 240 kg
agirhk, kaza esnasindasta sturtcusinin maruz kafgl lumcullik duzeyini % 10
oraninda azaltmaktadfr Tasit agirhginin yani sira secilen ¢ tipi de yolcular
arasindaki risk payfamini énemli dizeyde etkilemektedir. Opme toplu tgima
araclarini kullanan bir yolcu otomobil sdrtcustntegidigi kaza riskinin  1/10
dizeyinde kaza riski gadigindan trafik icerisinde daha guvenli bir yolculuk
yapabilmektedf¥’. Ayrica yapilan cagmalar gosterntir ki, toplu tagimaciligin yogun
bicimde kullanildgl kentlerde kaza riski otomobil pamhiliginin yiksek oldgu

kentlere nazaran oldukca iktiir®>.

Trafik kazalari meydana getirdikleri maliyetler saqdan dgerlendirildiginde bu
tir kazalarin 6zel ve gial olmak tizere iki tip maliyet ojturduklari gorilecektir. Ozel
maliyetler sadece kazaya maruz kalanlarin katfartegit hasarlari, ik harcamalari
ve guvenlik donanimi icin yapilan harcamalar gikaliget unsurlarini icermektedir.
Digsal maliyet ise, adindan da anlacazl gibi bir trafik kazasi sonucu alan ve tim
toplumu etkileyen maliyetleri kapsar. Bu tir matlge Tablo 14'de goruldgii gibi,
uretim kaybi ve servetin zarar gérmesi gibi parasal ve keder gibi parasal olmayan
tibbi ve psikolojik maliyetleri kapsamaktadir. Faka siralanan maliyet unsurlarinin
bir kismi ulgim sigortasi tarafindan icseiteilebilmektedir. Dolayisiyla bir trafik
kazasl sonucu ofan dgsal maliyetleri, kaza sonucu gan toplam disal maliyetlerin

62
63

fyinam, vd. age, s. 203.

Buzeman, et al, “Car Occupant Safety in FrontalsBes,"Journal of Crash Analysis & Prevention
Vol. 30, No. 6, 1998, pp. 713-722.

Litman, Todd,Evaluating Public Transit Benefits and Cqstsictoria Transport Policy Institute,
Online TDM Encyclopedia, www.vtpi.org, 07.05.2007.

Konuyla ilgili ayrintil bilgi icin bkz. NewmanPeter-Kenworthy, JeffreySustainability and Cities;
Overcoming Automobile Dependentsiand Pres, Covelo, CA, 1999.
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sigorta tarafindan kgtanmayan kismgeklinde ifade etmek yasliolmayacaktir. Bu
durumda trafik kazalari sonucu meydana gelgeatdliklarin boyutunu da aslinda kamu

ve 0zel kesim sigorta sistemleri belirlemektedir.

Tablo 14: Trafik Kazasi Esnasinda Meydana Gelen Otee Dissal Maliyetler

Parasal Maliyetler Parasal Olmayan Maliyetler
—Tagitlarda meydana gelen maddi| —Kaza sonucu okan aci ve keder
Ozel hasarlar gibi manevi maliyetler.
Maliyetler | —Salik Harcamalari
—Giuvenlik donanimi icin yapilan
harcamalar.

—Sigorta pirim maliyetleri.

—Sigorta kapsaminda olmayan —Sigorta tarafinda kelanmayan
Dissal servetin zarar gérmesi uretim kayiplari.
Maliyetler | —Sigorta tarafindan ketanmayan | —Sigorta tarafindan katanmayan

servet kayiplari, gelir kayiplari ve | aci ve keder gibi manevi maliyetler.
tibbi midahale icin yapilan
harcamalar.

Kaynak: Delucchi, Mark; “Social Cost of Motor Vehlas”, University of California Report Serigdlo.
UCD-ITS-RR-3, 2000, p. 103.

Trafik kazasi sonucu meydana gelerssdiliklar toplumu olgturan butin
unsurlari etkilemektedir. Ancak s6z konusu etkikiiarbigcimlerde olgmaktadir.
Ornesin, Sema 2'de goruldgii gibi, bir trafik kazasiyla ilgili olarak meydargelen
digsallik dncelikle yolu kulanlar ve aileleri Uzerinekili olmakta ve kendisini ghk

ve maddesel refah kaybi olarak gostermektedir.

Trafik kazasi sonucu ojan dgsallik kamu sektorini de olumsuz bigimde
etkilemektedir. Cunkiu kaza, kurban agisindan gkéiybina neden olurken kamu
acisindan da sosyal guvenlik harcamalarinin ve ydolda kamu harcamalarinin
artmasi anlamina gelmektedir. Bu noktada kazaglai iblmayan tcluncu kiler de mal
ve hizmet satin alirken devletin artan kamu har¢anman finansmanina ddedikleri
vergilerle katkida bulunduklarindan, onlarda trdfdzalari sonucu ojan maliyetlerden

dissal olarak etkilenmektedirler.
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Sema 2: Trafik Kazasi Dssalliginin Toplum Uzerindeki Etkileri

Toplum
|
[ I T |
Yolu Yolu Diger Ucinct
Kullananlar Kullananlarin Kisiler Kamu Sektorli
Aile Bireyleri

Salik Salik Maddesel Kamu
Durumu = =  Durumu Refah Harcamasi
Maddesel Maddesel
Refah = — Refah

Kaynak: Evlik, Rune, “The External Costs of Traffiajury: Definition, Estimation, and
Possibilities for Internalization”Accident Analysis and Preventiowol. 26, No. 6, 1994, p.
720.

Trafik kazalarinin farkli 6zelliklere sahip oldukilare birgok faktorin etkilgmi
sonucu olgtuklari yukarida ifade edilngi. Bu durum trafik kazasi sonucu ean
digsalliklarin da farkli bicimlerde ortaya ¢cikmasinedan olmaktadir. Bu acidan trafik
kazasl sonucu meydana gelensdiliklari da fiziksel, sistem ve trafik gonluguna
bagli digsalliklar seklinde lg¢ grupta incelemek mumkintfuFiziksel dgsalliklar, bir
trafik kazasi sonucu ojan ve sadece kazaya kan gruplarin etkilendi dissal
maliyetleri kapsamaktadir. Sistemsshlliklari ise, daha genikapsamli olup trafik
kazasl sonucu ojan ve toplumun tamamini etkileyensghl maliyetleri ifade
etmektedir. Son olarak trafik ganluguna b&l dissalliklar ise, ulgm agina dahil olan

her bir striicinin odturdusu ekstra disal maliyetleri ifade etmektedir.

2.1.2.5. Trafik tikaniklig

Ekonomik acidan bakil@inda ulaimin tiirems bir talep yapisina sahip olgu

ve kent igerisinde duretilen gér mal ve hizmetler dgultusunda ortaya cikg

% Evlik, Rune, “The External Costs of Traffic InjurDefinition, Estimation, and Possibilities for
Internalization”,Accident Analysis and Preventioviol. 26, No. 6, 1994, p. 720.
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gorilmektedir. Ayrica ukam aktivitesi s6z konusu mal ve hizmetlerin tiketl
zamanlarina kgl oldugundan bu durum belli zaman dilimleri icerisindesutaa olan
talebi de artirmaktadir. Artan glan talebinin yol kapasitesini zorlamayaslaaligl anda
ise, tikaniklik adi verilen gsallik tiri meydana gelmektedir. Genel anlamdaktraf
tikanikligini, yol kapasitesinin sinirina glamasiyla birlikte hiz-trafik aky icerisinde
tasitlarin birbirlerine uyguladiklari 6z direnclgeklinde tanimlamak mimkundr

Trafik tikaniklgini, yinelenen ve yinelenmeyen tikaniklik olmak rézii farkl
tirde incelemek mumkinddr Yinelenen trafik tikanikfii belli zaman dilimleri
icerisinde ve kentin belli bolgelerinde devamliralatekrarlanan tikaniklik tirtdur. Bu
tur trafik tikanikhklarinin genel olarak iki nedem oldugu soylenebilir. Bunlardan
birincisi yola olan talebin zirve noktaya waasidir.Sekil 10, belli bir yol tGzerindeki

bir giinlik ulgim talebini gostermektedir.

Sekil 10: Ulagim Talebinde Meydana Gelen Dgismeler

Trafik Yegunlugn
'y
Magim Talehinin Yol
Kapasitesini Aghgi
Amnlar
Yol Kapazite =i

‘/ \‘ -

0 . Zaman
07:00  09:00 17:00  19:00 L

Sekilde goruldigl gibi yol kapasitesi genelde wimn talebinin Gzerindedir.
Fakat gunun belirli saatlerinde i talebindeki g@ri yikselme yol kapasitesinin

belirli noktalarda silmasina ve tikanikiin olusmasina neden olmaktadir. Yinelenen

67 Schneider, Francois, et al, “Road Traffic ConigestThe Extend of The Problemorld Transport
Policy & Practice Vol. 8, No. 1, 2002, p. 35.

% Stopher, Peter, R, “Reducing Road Congestion:ealiy Check”, Transport Policy Vol. 11, No. 2,
2004, pp. 118-119.
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tikanikligin olsmasinda ikinci neden ise, dafiaa adi verilen noktalarda yol
kapasitesinin azalmasi sonucusohasidir. Bu durum genellikle ylana olan talepten

degil, yol kapasitesindeki azalmalardan kaynaklanmaikta

Yinelenmeyen tikaniklik ise genelde gecici nedenksnucu meydana
gelmektedir. Bunlar 6nceden planlagmre yol kapasitesini gecici olarak giien yol
yapim ve bakim caimalarindan kaynaklanagagibi, kaza ve iklimsel nedenler gibi

onceden ongorulmemdurumlar sonucu da alabilmektedir.

Sekil 11: Belli Bir Yol Uzerindeki Hiz-Trafik Aki si iliskisi

Ortalama Hiz
(Km/Saat)

9':' “_._‘ ™ -

80 ~+=

70

|
/
[

40 /r"'

30 _
20
10

Trafik Akizi
0 200 400 600 800 1000 1200 1400 1600 1800 2000 (Arag/Saat)

Kaynak: OECD;Traffic Congestion in Europ@ECD Paris, 1999, p. 65.

Yukarida tanimlanan ve genel oOzellikleri Uzerinderutbn trafik tikanikig
olgusu ile ilgili olarak iki sorunun cevaplanmasergkmektedir. Bunlar; Trafik
tikanikliginda dgsalligin nasil olgtugu ve tikaniklga neden olmayan optimal trafik aki
dizeyinin ne oldgu sorulandir. Trafik tikanikfn sonucu meydana gelen sshl
maliyetleri, hiz-trafik akgi arasindaki ikki cercevesinde ortaya koymak mumkandur.
Buna goreSekil 11'de gosterildii gibi, yola giren tait sayisi ile traftin sahip oldgu
hiz arasinda ters bir ki mevcuttur. Dolayisiyla ayni yola girmek isteyeagit
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sayisindaki argiile birlikte trafigin sahip oldgu ortalama hiz da gécektir. Hizdaki bu
disUs maksimum yol kapasitesine kadar devam edecek vaoktada tait yogunlugu
maksimum diuzeye cikacaktir. Bu noktadan itibareni ggpla tait girisinin olmasi
durumunda yol kapasitesinirsimasi dolayisiyla hiper tikaniklik adi verilen daor
ortaya cikacaktir. Walters, yukarida gosterilen-thafik akisi egrisini ters cevirerek
tikaniklik sonucu olgan ortalama sosyal maliyetrisini bulan ilk yazardf. Bu
yontemle hiz-trafik aki egrisi, zaman-trafik aki egrisine dénigmekte ve belli zaman
dilimleri icerisinde alinan yol miktariyla (mil yala km) gecen sirenin carpiimasi
sonucu elde edilen tutarasitia operasyon maliyetlerinin de eklenmesi ile elde
edilmektedif®. Bu esri Sekil 12'de OSM grisi seklinde gésteriimektedir.

Sekil 12: Hiz-Trafik Aki s1 Egrisinden Marjinal Sosyal Maliyet Egrisinin

Turetilmesi
Zaman
el Malivet
(Saat/Km) (Fiyat/Arag)
OSM
MSAM
I
I
I
;
0 4 Arac/Saat 0 g Arag/Saaf

Yukaridaki sekilde goruldi@u gibi ortalama sosyal maliyegrsi (OSM) hiz-

trafik akisl egrisinin tersi ve negatif @mli halidir. Bu egri incelendginde hizin sifir

9 Ayrintili bilgi icin bkz. Waltes, A.A., “The Thay and Measurement of Private and Social Cost of
Highway Congestion"EconometricaVol. 29, 1961, pp. 676-697.
0 Morrison, Steven A, “A survey of road pricinglransportation Research, Aol. 20, 1986, p. 90.
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olmasi durumunda, zaman ve dolayisiyla maliyetlesamsuz oldgu gorulecektir.
Dolayisiyla tikanik yola giren ek bir aracin glrdusu ekstra maliyetleri gosteren
marjinal sosyal maliyetaisi de, aynsekil Gzerinde MSM ile gdsterilengg biciminde

olusacaktir.

Hiz-trafik aksi egrisi yardimiyla bulunan ortalama sosyal maliygirigne
(OSM) talep erisinin eklenmesiyle birlikteSekil 13 elde edilmektedirSekilde
gorildigi gibi talep grisi (T) marjinal 6zel faydagisine (MOF) gittir. Bunun nedeni
surdcilerin tikaniklik olgmamasi icin 6édemeye razi olduklari tutarlargit eldugu
varsayimindan kaynaklanmaktadir. Standart ekonaeakye gore optimal trafik ak,
marjinal sosyal maliyetin marjinal sosyal faydayait eoldugu “ge” noktasinda
gerceklemektedir. Fakat mevcut trafik gknin oldyu nokta “qo” noktasidir ve bu
nokta itibariyle yolu kullananlar ger kullanicilara yukledikleri tikaniklik maliyetini

gormezden gelmektedirler.

Sekil 13: Tikaniklik Sonucu Meydana Gelen Dysal Maliyet Dluzeyi

Ortalama ve
Marjinal Maliver
HS}y
T=MOF=MSF 4
Fl .
OSM=AMOM
Ll =
A =
Gl C T~
0 ge qo Trafik Akis

(Arac/Saar)
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Sosyal agidan bakilginda, mevcut trafik akidizeyi olan go noktasinda trgdi
katilan ek bir taitin sa&ladigl fayda “qo-C” dizeyi kadar, ofturduzu maliyet ise “qo-
M” duzeyi kadardir. Dolayisiyla optimal trafik gkallizeyi olan ge’nin @lmasi sonucu
olusan maliyet miktari “qo, M, D, ge” alanina, faydaktairi ise, “qo, C, D, ge” alanina
esit olacaktir.iki alan arasindaki fark ise, trafik tikanglisonucu olgan disal maliyet
dizeyini vermektedir. Yani optimal trafik gkdizeyi olan ge’nin @lmasi sonucu
meydana gelen gBallik diizeyi DMC icgeninin alaningitir. Bu noktada optimal
trafik aki dizeyi olan ge noktasinda bile “D-E” diizeyi kat&anikhik dgsalliginin
olustugunu ifade etmek gerekir. Ancak ge noktadasatudgsalligin qo noktasindaki
digsalliktan farki, ge noktasina gan dgsalligin yolu kullananlar tarafindan tamamen

icsellsstiriliyor olmasidir.

2.2. Ulasim Digsalliklarinin Degerlemesi ve Dgsal Maliyet Tahminleri

Ekonomik acidan dgr bireylerin tercihleri sonucu ortaya c¢ikmaktadir.
Dolayisiyla herhangi bir malin ekonomik ggei bireylerin o mal icin 6demeye razi

olduklari parasal tutarlar yardimiyla ortaya konaktadir.

Ozel mal veya hizmetlerin analizinde gggleme sorunu nispeten daha azdir.
Cunku burada tuketicilerin 6zel mal ve hizmetlani¢demeye razi olduklari tutarlar
piyasasartlari icerisinde belirlenif. Yani bu tiir mallarin tretimleri ve tiiketimlereil
ilgili  bir piyasa mevcuttur ve Uretim, tiketicileri talepleri d@rultusunda
gerceklatirilir. Ancak bazi mallar vardir ki bu mallarinyasa icerisinde dgrlemesi
mumkin olmamaktadir. Piyasasidmallar olarak ifade edilen bu tir mallarinsivala
digsalliklar gelmektedir. Bsalliklar, birinci en iyi neo-klasik dinya olaralliben ve
kaynaklarin fiyat mekanizmasi yoluyla etkin bir imicle da&itiimasini ifade eden
durumdan sapmalara neden olmaktadirlar. Clinggalik durumunda okan etkilgim
sonucu aktdrler arasinda kdukl bagimlilik devam etmekle birlikte, bir piyasglemi
gerceklemez. Piyasasieminin gerceklgmemesi fiyat mekanizmasinin bilgi verme
niteligini de ortadan kaldirmakta ve dolayisiylgsdilliklarin piyasa icerisinde parasal

olarak dgerlemesini imkansiz kilmaktadir.

™ Tokathaslu, Mircan Yildiz,Fayda Maliyet AnaliziAktiiel, istanbul, 2005, s. 101.
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Digsalliklarin parasal yonden ghrlemesi buyik onem gemaktadir. Cunku
icsellestirme surecinde kullanilacak araclar ve bu araglatkinligi her seyden 6nce
digsalliklarin parasal yonden ghxinin tespit edilmesine Badir. Bu amag
dogrultusunda bircok degerleme yontemi gediiriimistir. Calismanin bu kisminda
ulasim disalliklarinin dgerlemesi sirecinde kullanilan yontemler ve bu y@iee
Isiginda hesaplanangial maliyet tahminleri Gzerinde durulacaktir.

2.2.1. Dgerlemede kullanilan yontemler

Digsalliklarin dgerlemesiyle ilgili olarak kullanilan yontemlerin gmylang
bicimi acisindan (ic temel rota cizdigorulmektedif>. Bunlari; gozleme dayall,
gorismelere dayali ve teamillere dayali yontenmjeklinde siralamak mumkundr.
Go6zleme dayali yontemler, adindan da @tdgsl gibi, dgsalliklara maruz kalan
bireylerin davramglarinin gézlemlenmesinden ibarettir. Ankete ve giréilere dayal
yontemler ise, olgturulan bir farazi (hipotetik) senaryo cercgevesimi@ylere sorular
yoneltilerek dgsallik dizeyindeki d@smeler tespit edilmeye callir. Son olarak
teamullere dayali yontemleringgal maliyet diizeyinin tespitine yasal, idari yaydagi

kararlarina dayanilarak yapigaini soylemek mumkuandur.

2.2.1.1. Gozleme dayah yontemler

Gozleme dayali yontemlerde sgal maliyet, dysalliktan etkilenen malin
degerindeki dgismelerden faydalanilarak hesaplanir. Bu yontemdgsatliktan
korunmak icin yapilan harcamalardan da yararlaniimesin, ulasim girultisinden
korunmak icin bireylerin ses yalitimi amaciyla yapnolduklari harcamalar ayni
zamanda gurdltindn alfturdusu dsal maliyetlerin de belirlenmesini @ar. Ancak
hemen belirtmek gerekir ki bireylerin sdalliklara kagi goOsterdikleri tepkiler ve
dolayisiyla bu yonde yaptiklari harcamalar farkacazindan bu durum yontemin

gavenilirligini azaltmaktadir.

2 Digsalliklarin parasal yonden gerlemesiyle ilgili ayrintili bilgi icin bkz. GowdyJohn- O'Hara,
Sabine,Economic Theory for Environmentalist. Lucie Press, 1995; James, Daigplication of
Economic Techniques in Environmental Impact Assessiluwer, 1994,
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GoOzlem esasina dayali yontemlerin farkl kullanigirbleri mevcuttur. Bunlari,

—Hedonik Modeller Yéntemi (Hedonic Models),

—Birim/Maliyet Yontemi (Unit/Cost Approach),

—Ucret/Risk Cajmasi Yontemi (Wage/Risk Study),

—Zaman Kullanimi Yontemi (Time Use Study),

—Seyahat-Maliyet Yontemi (Travel-Cost Method),

—Yil Kaybi Direk Maliyet Toplami Yontemi (Years LoRlus Direct Costs),
—Cok Yonlu Dgerleme Yontemi (Comprehensive),

—Beseri Sermaye Yontemi (Human Capital),

—Doza Gore Tepki Yontemi (Dose-Response TechniqugRlinde dokuz

baslik altinda toplamak miimkund{ir

2.2.1.1.1. Hedonik modeller yontemi

Bu yontem piyasa mallarinin karakteristik 6zellikhelen yola cikarak piyasa
dist mallarin ekonomik deerlemesinin yapilmasindan ibareftirSéz konusu yéntem
genellikle garultl, hava kirliii ve kaza riskinin ekonomik gerlemesinde kullanilir.
Ornesin belli bir bolgedeki hava kirlifinin dissal maliyet diizeyi tespit edilmek
isteniyorsa o bolgede bulunan herhangi bir evinagnaeseri ile ayni dzelliklere sahip
olan fakat kirlilige maruz kalmayan Bka bir bdlgedeki evin emlak deri kagilastirilir.
Karsilastirma sonucu okan fark hava kirlilginin  digsal maliyeti seklinde

degerlendirilir.

Ulagim dssalliklarinin  dgerlemesinde oldukga sik kullanilan bu ydntem
binyesinde bir takim sorunlari da barindirmaktaddunlarin bainda bireylerin
digsalliklara farkli dgerler vermesi ya da goérmezlikten gelmeleriyle solaktadir.

Ayrica emlak piyasasindaki denge tahminlerisdphelidir. Clinkt bu piyasa hakkinda

3 Levinson, David, et al, The Full Costs of IntgycTransportation — A Comparison Of High Speed
Rail, Air And Highway Transportation In CaliforniaUniversity of California Institute of
Transportation Studieskesearch Report No: UCB ITS RR 96 3, Berkeleyif@aia, 1996.

" OECD, Efficient Transport for Europe-Policies for Inteliigation of External CostsOECD, Paris,
1998, p. 146.
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tam bir bilgiye glem maliyetlerinin ytuksekfinden dolayi ulglamamaktadir. Benzer
olarak kagilastirmada kullanilacak alternatif evlerin aglisonucunda tahminler gok

sinirh dizeyde kalabilmektedir.

Bu yontemdeki hata payinin en aza indirgenebilngasiherseyden dnce emlak
piyasasi ile ilgili olarak gegi bir bilgi agina sahip olmak gerekmektedir. Emlak
piyasasiyla ilgili olarak yerkgm alani, semt, egilebilirlik dizeyi ve ¢evresel kalite gibi
her bir dgisken kendi alt kategorisinde test edilmeli vezeldendiriimelidir. Bunun
yani sira dgerlemeye hane halklarinin sahip giduarkl sosyo-ekonomik 6zellikler de

katilmalidir.

2.2.1.1.2. Birim/maliyet yoéntemi

Bu yontem ulam esnasinda ofan maliyetlerin, cikti bazinda tahsisinde
kullantlir. Buna gore her bir maliyet birimi, std bagina alinan mesafe, sta bagina
ulasimda gecen zaman,stasayisi ve yolcu sayisi gibi glan sonucu olgan ciktilara
tahsis edilif. Bu yontemin kullaniimasi buyik 6lciide istatiséks veriye

dayanmaktadir. Dolayisiyla uygulanmasi oldukcavegpahali bir yéntemdir.

2.2.1.1.3. Ucret/risk cagmasi yontemi

Bu yontem sgligin ya da dysallik sonucu olgan rahatsizgin meslekler arasi
licret/maa farkliliklari dogrultusunda tespitine dayanmaktdfir Bu yontemde
mesleklerin karakteristik 0zellikleri icerisinde lboan risk faktdériinden yararlanilarak

digsallik diizeyi tespit edilmeye calir.

2.2.1.1.4. Zaman kullanimi yéntemi

Bu yontem bazi risklerin azaltilmasi icin kullamlzaamanin dgerlemesinden

ibarettir’. Ornesin yaya gecitlerinin kullanilmasi otomobillerin yalgra carpma riskini

5 English, Gordon, et al, “Internalizing The Sod@dsts of Transportation Sectofffansport Canada
Research and Traffic Grouplo. T-8080-00-1018, December 2000, p. 24.

® Levinson et al, age, p. 12.

" Levinson et al, age, p. 13
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azaltmaktadir. Dolayisiyla yaya gecitlerinin kullamasi esnasinda gecen zaman, trafik
kazasi dysalliginin ekonomik dgerini de ortaya koyacaktir.

2.2.1.1.5. Seyahat-maliyet yontemi

Bu yontem rekreasyon alanlarinin ve bu alanlardasaol cevresel kalite
desisimlerinin belirlenmesi amaciyla uygulaffir S6z konusu yéntemde girleme bu
alanlari ziyaret eden nifus ile bu alanlarasmianin maliyetini kanlastirarak yapilir.
Diger bir deysle rekreasyon alanlarini ziyaret eden nufus ileatanlara ulgmanin
maliyetini kasilastirarak regreasyon alanlariningéeini tespit ediimeye caiir.”®. Bu
yontem genellikle bolgesel seyahat-maliyet yonteéronal travel cost methodgklinde
uygulanir. Bu yénteme g(‘ﬁ%

-Rekreasyon alanini etraf§ merkezli dairesel alanlara ayrilir ve her bir algin

seyahat maliyeti tahminleri yapilir.
-Her bir alan igin ziyaret orani (ziyaetci sayisife nufusu) hesaplanir.

-Secilen sosyo-ekonomik gigkenler indirgenerek her bir alanin rekreasyon
alani ziyaret talepgisi ¢ikariims olur.

Seyahat-maliyet yontemin g calsabilmesi herseyden o6nce rekreasyon
alaninin sahip oldiu ziyaretci sayisina gadir. Dolayisiyla bu alanlara kayda g
sayida ziyaretci gelmeli ve bu ziyaretciler dnemlizeyde bir seyahat maliyetine
katlanmalidirlar. Ayrica ziyaretin ilk amaci salatani ziyaret etmek olmali ve bireysel
seyahat maliyeti gesioranda sosyo-ekonomik gigkenleri icermeli, farkl dgiskenlere
sahip nufus yapisini icinde barindirmalidir.

2.2.1.1.6. Yil kaybi direk maliyet toplami yontemi

Bu yontem trafik kazalari sonucu e&n 6lim ya da yaralanmalar dolayisiyla
ortaya cikan yil kayiplarinin tahmin edilmesindéldulir®. Bu yéntem ayni zamanda

8 OECD, age, p. 148.

" Tokathaslu, age, ss 107-108.
8 OECD, age, p. 149.
Levinson et al, age, p. 12.
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O0lum sonucu hayatta olmayn ortaya cikardy maliyetlerin de hesaplanabilmesini
salar. Dolayisiyla insan 6mrinin parasagelénin tespitinde de kullanilabilmektedir.

2.2.1.1.7. Cok yonlu dgerleme yontemi

Cok yonlu dgerleme yontemi de trafik kazalari sonucusalu dgsalliklarin
degerlemesinde kullanilir. Bu ydntemde insanlarin liarkisk dizeylerine sahip
aktiviteleri tercih ederken nelere dikkat ettiklgdzlemlenit?. Cok yonli dgerleme
yontemini kullanan cajmalar incelendiinde kaza riskini azaltmak icin insanlarin
ddemeye razi olduklar tutarlar g6z ©Onunde bulualduak dgerleme yapildii
gorilmektedir.

2.2.1.1.8. Beeri sermaye yontemi

Beseri sermaye yonteminde gkrleme trafik kazasina maruz kagnkurbanin
verimlilik kapasitesine ve olturaca potansiyel cikti miktarina gore yapffir Bu
yontemde bireyin gelecekteki kazanimlari bugtneirgatherek trafik kazasinin
olusturdusu dssal maliyet dizeyi belirlenmeye galir. Ayrica bulunan bu tutara
servetin zarar goren kismi ve yapilan tibbi hardamgibi maddi unsurlar ile aci,
1izdirap ve keder gibi maddi olmayan unsurlar somlagan maliyetler de eklenir. Bu
yontem oOzellikle trafik kazalari, cevre kirfili ve tikaniklk gibi dgsalliklarin

deserlemesinde kullanilir.

2.2.1.1.9. Doza gore tepki yontemi

Doza gore tepki yontemi ozellikle cevresel kaliggidiminin fiziksel ve tibbi
iliskiler arasindaki etkilémini incelef*. Y&nteminin kullanilabilmesi cevresel

kaynaklarin bir Uretim faktorii olarak uretim fonymiuna katilmasina Bhadir®.

8 Levinson, et al, age, p. 13

8 Ted Miller, et al, The Costs of Highway Crashesban Institute ReportNo. FHWA-RD-055,
Washington DC, 1991.

8 OECD, age, p. 153.

% Tokathaslu, age, s.107.
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Dolayisiyla cevresel kaynaklarin @i, ortaya c¢ikan Uretimin miktari ve kalitesi ile

Olguldr.

Bu teknik 6zellikle hava kirliginin sglik ve diger madde ve bitkiler Gzerindeki
etkilerini 6lgcmek icin kullanilir ve kaba maliyealiminleri icerir. S6z konusu yontemin
temel zorlgu cevre ile madde arasindaki etkite dizeyinin belirlenmesinde
yatmaktadir. Fakat bilimsel ve tibbi bilginin sulighelisim icerisinde olmasi yontemin

dogruluk diizeyini giderek artirmaktadir.

2.2.1.2. Ankete ve gorgmelere dayali yontemler

Ankete ve gOrgmelere dayali yontemlerde hipotetik sorular yargiai
bireylerin dgsalliklara verdikleri dgerler ve dolayisiyla dsal maliyet dizeyleri
belirlemeye cahilir. Bu yontemler uygulanirken agtamaci bir farazi (hipotetik)
senaryo olgturur ve cevap veren gilerden cevresel mallarin sunum duzeyindeki
desismeler hakkinda bilgi toplamaya caif®. Béylece cevre icin bireylere ne kadar
gonulli 6deme yapabilecekleri sorulur. S6z konuguntgmde bireylere waken

telefon, mail ya da bilgisayar kullantlir.

Ankete ve gorgmelere dayal yontemlerin iki farkli uygularbicimi mevcuttur.
Bunlar tesadufi deerleme yontemi (Contingent Valuation) ve hiikeanaliz (Cojoint

Analysis) yontemidit’.

2.2.1.2.1. Tesadifi dgerleme yontemi

Bu yontem dysalliklarin ekonomik yonden gerlemesinde dsallik diizeyini en
dogru bicimde yansitan yontemdir. Clnkl s6z konusutside bireylere “gsallik
dizeyini azaltmak ya da g@alliktan kacinmak icin ne kadar para harciyorstinuz
seklinde sorular yoneltilerek ghalliklarin bireyler Utzerindeki farkl etkilerinirde
hesaba katilmasi ganmaktadir. Bu yontemin en 6nemli sorunu soruéaai sorularin

yine farazi bicimde cevaplanmasi sonucu ortaya gktadir. Bu durumu engellemek

8 OECD, age, p. 150.
87 Levinson et al, age, pp. 13-14.
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icin tesadufi dgerleme yodnteminin gozleme dayali yontemlerle ddstekesi ve
kalibre edilmesi gerekmektedir.

2.2.1.2.2. Birlgik analiz yontemi

Birlesik analiz yontemi tesadifi gerleme yontemindeki sorunlarin azaltiimasi
amaciyla olgturulmustur. Dolayisiyla bu yontemde de bireylere hipotesi&rular
yoneltiimekte ancak tesadufi gixleme yonteminden farkli olarak sdal maliyet
dizeyinin tespitinde bireylerin bir maligdirine gore tercih etmesindeki etkenler de g6z

onine alinmaktadir.

2.2.1.3. Teamdullere dayah yontemler

Teamdullere dayali yontemlerdessial maliyet diizeyi gozleme dayall ya da anket
ve gorigmelere dayali yontemlerde olglu gibi bireysel davraglardan yola c¢ikilarak
dogrudan hesaplanmaz. Bu yontemssal maliyet dizeyinin dolayli bicimde ve
dizenleyici kurumlar ya da yargl kararlari sonucelirenmesinden ibarettir.
Dolayisiyla bu yontemin iki uygulagbicimi mevcuttur. Bunlar regtlasyon maliyeti ve

yargl kararlari yontemidir.

2.2.1.3.1 Regulasyon maliyeti yontemi

Birinci bélimde de dgnildigi gibi regilasyon, piyasalarigleyisini belirleyen
ya da dgistiren herhangi bir devlet mudahalesi anlamina gktedr. Regllasyon
yontemi icsellgtirme sdrecinde kullanil@ gibi ayni zamanda ghalliklarin
deserlemesinde de kullanilabilmektedir. Buna goére hangi bir ulaim dgsalligi ile
ilgili olarak uygulanan bir regtilasyon uygulamasioiuturdusu fayda ya da maliyet,
ortilk bicimde, séz konusu salligin diizeyi hakkinda fikirler verebilmektedfir Bu
yontem, devletin regulasyon uygulamalarinda suikkle rasyonellik kriterlerine tam

olarak uymasi varsayimina dayanmaktadir.

8 Button, Keneth Jransport, the Environment and Economic Pqliegward Elgar, Cambridge, 1993,
p. 51.
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2.2.1.3.2. Yargi kararlari yontemi

Bu yontemde cevresel zararlari tazmin etmek icigulanms yargisal kararlar
cercevesinde ekonomik gerleme yapilff®. Yontem uygulary kolayligi bakimindan
cazip gozukmesine kan, oldukc¢a sinirli bir uygulama alanina sahiptiintemin en
cok kullanildgl alanlar trafik kazalar sonucu meydana gelen Igamalar ve
Olumlerdir. Bunun sebebi bu alanda hukuki teamiiléazminat sisteminin) daha ¢ok

gelismis olmasidir.

2.2.2. Ulaim digsalliklarinin degerlemesiyle ilgili uygulama 6rnekleri

Calsmanin bu kisminda kentici glan disalliklarinin dgerlemesiyle ilgili
olarak literatirden bazi 6rneklere yer verilecel@idz konusu calmalarin farkli kentler
icin, farkh yontemler kullanilarak ve farkli zamarda yapilmg olmalari herhangi bir
kargilastirmaya izin vermemektedir. Dolayisiyla elde editamuclar sadece incelenen
kentler acisindan anlamli olabilmektedir. Ancakeyile bu cajmalarin incelenmesi
kentici ulgim disalliklarinin boyutlarinin ve meydana getgidietkilerin ortaya

konulmasi acisindan biyuk dnengitaaktadir.

2.2.2.1. Sektorlerarasi dssalliklar

Sektorlerarasi gsalliklar baligl altinda hava Kkirlilgi, su kirliligi, atiklar,
gurultt ve alan kullanimi ile ilgili olarak yapilgmolan dgerleme calkmalari ele alinip,

incelenecektir.

2.2.2.1.1. Hava kirliligi

Hava kirliligi alaninda yapilngi olan calgmalar ¢ grupta toplamak
mumkudndar. Birinci grubu okuran galgmalar, kenti¢i ulgm unsurlarinin tamaminin
meydana getir@ hava kirliligi maliyetini tahmin etmeye yoneliktir. Bu tir gahalara

ornek olarak Apogee Research tarafindan 1994 wliydpiimg olan calsma

8 Button, age, p.52.
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gosterilebilir. Bu gaimada Boston ve Portland kentlerindesutan meydana getirgi

hava kirliligi maliyetleri tahmini yapilnytir.

Tablo 15: Boston ve Portland Kentlerine Ait Hava Kilili gi Maliyetleri*

Otoyollar Diger Kentici Yollar Otobus Yollari
Zirve Diger Zirve Diger Zirve Diger
Saatler Saatler Saatler Saatler Saatler Saatler
Boston
Yogun
Trafik 7.9 6.6 10.6 8.9 0.8 4.4
Normal
Trafik 6.6 9.5 7.9 7.3 2.4 5.8
Duslk
Trafik 7.0 9.5 7.9 7.3 2.4 55
Portland
Yogun
Trafik 6.5 6.9 7.9 7.3 5.2 4.7
Normal
Trafik 6.6 7.0 7.3 6.9 5.2 4.6
Dustik 12.1 12.1 6.6 6.6 11.0 11.0
Trafik

Kaynak: Apogee Research, Indhe Costs of Transportation Conservation Law Fotiotda Boston,
March, 1994, p.148.
* Mil Basina Cent.

Tablo 15’de goruldgi gibi hava kirliligi tahminleri yapilirken ulgm talebinin
zirveye ulatigl saatler, trafik ygunluklari ve farkl yol tirleri de dikkate alingtir.
Buna gore Boston kenti icin hava kiriinin en yiksek seviyesi mil bena 10.6 ¢ ile
kentici yollarda ve zirve saatlerde ghoaktadir. Portland kentinde ise en yuksek hava
kirlili gi dizeyi mil bgina 12,1 ¢ ile otoyollarda ve gk yogunluktaki trafikte

meydana gelmektedir.

Yukaridaki calgmaya benzer olarak Small ve Kazimi'nin Los Angedesti icin

yapmsg olduklar calgmalarinda kentici ulamin meydana getirgi hava Kkirliligi
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maliyetini mil baina 4 ¢ olarak tahmin etghérdir®. Mayeres vd. ise, ujanin

meydana getirggd hava kirliligi maliyetini zirve saatler icin km kaa 3.7 ¢ ile 69.3 ¢
diger saatlerde ise, 2.7 ¢ ile 55.1 ¢ olarak tahmmigirdir’’. Delucchi ise 1999
yilinda yapmy oldugu calsmada kentici ulgm sonucu olgan hava kirlilginin insan

saligl Uzerinde meydana getigdli maliyetleri tahmin etmstir. Bu calsmaya gore
olusan maliyet km bgna 0.74 $ ile 1.25 $ olarak tahmin edilmekt&dir

Ikinci grup calsmalar ise, kentici ukam sonucu olgan Kirleticilerin meydana
getirdikleri dgsal maliyetleri tahmin etmeye yoneliktir. Ogne AB ulkeleri icin
yapilan bir caimada S@ ve PM emisyon maliyetleri kent buyukltkleri dikkate
alinarak hesaplangtir. Tablo 16’da gorulebilege gibi s6z konusu kirleticilerin

maliyetleri kent ntfusunun agtyla dgzru orantili bir bicimde artmaktadir.

Tablo 16: AB Kentlerinde SO, ve PM, s Emisyon Duizeyleri*

Kent NUfusu SO, Emisyonu PM, s Emisyonu
100.000 6,000 33,000
500.000 30,000 165,000

1.000.000 45,000 247,500
1.000.000'un Gzeri 90,000 495,000

Kaynak: Holland,Mike- Watkiss, Paul, “Estimates Bffarginal External Costs of Air Pollution in
Europe”, European Commission DG Environmerthttp://europea.eu.int/comm/environment/enveco/
studie2.htm), 2002.

* Ton Basina Euro

Benzer olarak Heaney vd nin yagnolduklari ¢algma ise ulam sonucu olgan
CO,, NO,, SO, ve PM gibi emisyonlarin geal maliyetlerini hesaplamaya yoneliktir.

Bu calsmaya gore s6z konusu Kkirleticilerin kilogramsbdissal maliyetleri; CQ icin

% Small, Kenneth- Kazimi, Camilla, “On the CostsAif Pollution from Motor Vehicles” Journal of
Transport Economics and Policyol. 29, No. 1, January 1995, pp. 7-32.

%1 Mayeres, Inge, et al, “The Marginal External Gast Urban Transport'Transportation Research,D
Vol.2, 1996, pp. 111-130.

2 McCubbin, Ronald R- Delucchi Mark A, “The Heafflosts of Motor-Vehicle-Related Air Pollution”,
Journal of Transport Economics and Polisfol.33, No. 3, 1999, pp. 253-286.
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0.025 €, NQ icin 0.009 €, S@ icin 0.009 € ve PM icin 0,0008 € olarak

hesaplannstir®.

Ucluincti grup cagmalar ise, kentici ukamda kullanilan farkli tat tirlerinin
meydana getirdi hava kirliligi maliyetleri iizerine ygunlasmislardir. Orngin AB’nin
CORINAIR programi gercevesinde bdtalyan kentleri Uizerinde yapilgolan calsma;
partiktller madde emisyonunun giisada kullanilan tatlarin motor hacmi ve kent
nifusuyla dgrudan ilgkili oldugunu ortaya koymgtur. Tablo 17'de Ozetlenen

calismaya gore partikiller madde emisyonunun en yiksskysye ulatigi nokta km

basina 2277,5 Liret ile nufusu 500.000'in tzerindeldnkerde kullanilan @r ticari

tasitlardan ve otobislerden kaynaklanmaktidir

Tablo 17:italyan Kentlerinde Partikiiller Madde Emisyon Maliyetleri*

Nufus Nufus Nufus
20.000-100.000 100.000-500.000 500.000 ve st

Benzinli Taitlar 10.7 16.4 20.2
Motor Hacmi 7.1 10.9 134
1400cc’den d§iik
Motor Hacmi 10.3 5.8 194
1400cc-2000cc arasi
Motor Hacmi 14.7 224 27.7
2000cc’den buyuk
Dizel Tagitlar 326.7 498.4 614.5
Hafif Ticari Tasitlar 1914 292.0 360.1
Agir Ticari Taitlar ve Otobusler 1210.8 1847.2 2277.5
LPG 8.3 12.6 15.6
Toplam 124.2 204.8 252.5

Kaynak: Daniels, Romeo- Chiabai, Aline, “Estimatithg Costs of Air Pollution from Road Transport in

Italy”, Transportation Research,¥ol.3, No.4, July 1998, pp. 249-258.

* Liret (1992)/km.

% Heaney, Quentin et al, “External Costs Associatéith Interregional Transport”Transportation
Research RecordNo:1959, TRB, 1999, pp. 79-86.
® Romeo Daniels, Aline Chiabai, “Estimating the Basf Air Pollution from Road Transport in Italy”,
Transportation Research D, Vol.3, No.4, July 1998,249-258.
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Benzer bir calma ise Litman tarafindan yapilghr. Tablo 18’de gorildgii gibi
s6z konusu ¢calmada farkl taut tirlerinin ygzun ve normal trafikte okturduklari hava
kirlili gi maliyetleri tahmin edilmjtir. Buna gore normal bir otomobilin gan trafikte
olusturdusu hava kirliligi maliyeti mil bagina 0.062 ¢ iken dizel yakit kullanan bir
otobiisiin olgturdusu ortalama maliyet mil kana 0.185 ¢ diizeyindedir

Tablo 18: Farkh Tasit Turlerine Gore Hava Kirlili gi Maliyetleri*

Tasit Tipi Yo gun Trafik Normal Trafik
Otomobil 0.062 0.057
Elektrikli Tasitlar 0.016 0.013
Hafif Ticari Tasitlar 0.112 0.094
Dizel Otobls 0.185 0.160
Motosiklet 0.106 0.086

Kaynak: Litman, Todd, Transportation Cost Benefinadysis Air Pollution Costs,Victoria
Transport Policy Institutéwww.vtpi.org), June 2002, p. 5.10-19.
* Mil basina cent

Kentici ulssimin meydana getirdi hava kirliliginin digsal maliyetlerini tahmine
yonelik calgmalari ¢sitlendirmek mumkindir. Bu alanda yapinolan calgsmalari
karsilastirmak mumkin olmamakla birlikte genel olarak bdiginda hava kirlilginin
dissal maliyetinin mil baina 1 ile 8¢ arasinda gisiklik gosterdii goriilmektedir®.

2.2.2.1.2. Su kirlilgi

Kentici ulssim sonucu meydana gelen su kigilive hidrolojik bozulmalarin
diizeyini tespit etmek oldukga gugtir. Bunun en dnaedeni su kirlilginin ¢ok sayida
ve farkli tirdeki kirleticiden kaynaklaniyor olmdsi. Ayrica yeralti ve yeristi sularinin
hareketli olmasi da kirliin dizeyini tespit etmeyi zogarmaktadir. Kaldi ki ulgmin

su kirliligi Gzerindeki etkileri tam olarak tespit edilse bde kirliligi sonucu meydana

% Litman, age, p. 5.10-19.
% Litman, age, s. 5.10-19.
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gelen balik nifusundaki azalmalar, yiahayat tGzerindeki olumsuz etkiler ya da yeralti
sularinin kirlilikten etkilenme dtzeyleri gibi genboyutlu dgsalliklarin 6lgtilmesi ve

parasal olarak gerlendiriimesinin yapiimasi oldukca gugtdr.

Yukarida belirtilen kisitlara ggmen konuyla ilgili olarak literatlirde az sayida da
olsa calgmalarin varlg sevindiricidir. S6z konusu c¢amalar ulgimin su Uzerinde
meydana getirgd negatif dgsalliklari tam olarak ortaya koymasa bile sorunapublari
hakkinda fikir vermeleri acisindan blyuk onemsirtaktadir. Orngin Bray ve
Tisato’nun Kanada icin yapgiolduklari ¢calgmada motorlu tatlarin meydana getirgi
su kirliligi km basina 0.12 ¢ olarak hesaplargtm®’. Delucchi ise, benzer bir ¢ginada
1991 yili icin Amerika’da ulgm sonucu olgan su kirliliginin digsal maliyetini mil
bagina 0.05 ¢, toplam maliyetinin ise, 0.4-1.5 milydolar olarak tahmin etrytir®.
Litman'in yapms oldugu calsmada ise ortalama bir otomobilin elurdusu su
kirlili ginin dissal maliyeti minimum 0.001 $ ile 0.026 $ arasindignektedir .
Souza ve Fisher ise otomobillerin meydana ggdirsli kirliligi maliyetini mil baina

0.2 ¢ olarak tahmin etmierdir'®

Ulasimin su kirliligi Gzerindeki etkilerine yonelik genel @allik tahminlerinin
yani sira belli bgh kirleticilerin meydana getirgi dissal maliyetleri tahmine yodnelik
calismalar da mevcuttur. Organ California Enerji Komisyonu tarafindan yapilair b
calismaya gore yakit sizintilarinin @turdugu dssal maliyet mil baina 0.02 ¢ olarak
hesaplannstir'®.. Benzer olarak Lee, yakit sizintilarinin glwrdugu digsal maliyeti mil

basina 0.1 ¢ olarak tahmin etgtir'%

" Bray,David- Tisato, Peter, “Broadening the DebateRoad Pricing” Road&Transport Research
Vol. 7, No. 4, Dec. 1998, pp. 34-35.

% Delucchi, Mark, “Environmental Externalities of dtbr-Vehicle Use in US”, Journal of
Transportation Economics and Poljcyol.34, No. 2, May 2000, p. 157.

% Litman, age, p.5.15-7.

19 5puza, Patrick- Fisher, Decorla- Jensen, Rorf#@lémparing Multimodal Alternatives in Major
Travel Corridors, Transportation Research Recomdo. 1429, 1997, pp. 15-23.

101 california Energy Commission, 1993-1994 Califarrlransportation Energy Analysis Report,
California Energy Commissigrsacramento, February 1994, p. 31.

102 ee, DouglassFull Cost Pricing of HighwaysNational Transportation Systems Center, Cambridge,
January, 1995, p.21.
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2.2.2.1.3. Atiklar

Kentici ulssimin buydk bir kisminda (% 50'sinden fazlasi) otdmtler
kullaniimaktadir. Otomobil kullanimi ise atik mikta artiran en dnemli unsurlardan
birisidir. Ornesin AB (ilkelerinde olgan hurda otomobil sayisi 2005 yili icin 14
milyonun tizerine cikmstir'®. Benzer olarak OECD iilkelerinde yillik ortalama 50
milyon tasit hurdaya ayrilmaktadi¥. S6z konusu atiklarin yonetilebilmesi lkelerin
yerel ve ulusal butcelerine dnemli yikler getirneekt. Konuyla ilgili olarak Lee’nin
yapmg oldugu calsma oldukca carpici sonuclar ortaya kowtou S6z konusu
calsmaya gore ABD’de ukamdan kaynaklanan atiklarin meydana gegirdiissal
maliyetin yillik toplam tutari 4.2 milyar dolar déigindedir. Tablo 19'da gdrtlebilegie
gibi olusan dssal maliyetin buylk bir kismi 3 milyar dolar ile llkaniimis lastiklerden

kaynaklanmaktadir.

Tablo 19: ABD’de otomobiller sonucu olgan atiklarin dissal maliyet tahminleri

Atik Tard Yillik Miktar Toplam Maliyeti
Atik yag 908,16 milyon litre 0,5milyar dolar
Hurda Tait 2,82 milyon adet 0,7 milyar dolar
Kullaniimis Lastik 3 milyar adet 3 milyar dolar
Toplam 4.2 milyar dolar

Kaynak: Lee, Douglassull Cost Pricing of HighwaysNational Transportation Systems Center,
Cambridge, January, 1995, p. 31.

Benzer olarak Litman, yag calsmada ulam sonucu olgan atiklarin tait
basina digen dssal maliyetini hesaplagtir. Buna goére tatlarin oluturdugu atik
maliyeti mil baina ortalama 0.005 $ olarak hesaplagimif®.

Yukaridaki calgmalarin yani sira ujam sonucu olgan atiklarin yonetimi igin

harcanan enerji miktarinin da s6z konusu atiklangydana getirgd dissal maliyet

193 Eyropean Environment AgencyVaste From Road Wehicle€001, http://themes.eea.europa.eu/
Sectors_and_activities/transport/indicators/consages/TERM11,2001/Waste_from_road_transport
_TERM_2001.pdf

194 OECD,Environmental OutlogkOECD, Paris, 2001, p. 175.

19 |itman, age, p.5.16-3.
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diizeyini artirdgl gozlemlenmitir. Ornezin Fransa igin yapilan bir caimada ulaim
sonucu meydana gelen atiklarin geri d@mitni sglayabilmek igcin harcanan enerji
miktarinin, ulaim sektérinin kullangi enerji miktarinin yaklgk % 5’ine tekabul

ettigi gorulmugtir.1%

2.2.2.1.4. Gurulta

Gurultinin ekonomik yénden gierlemesiyle ilgili olarak oldukca fazla sayida
argtirmanin  oldgunu soylemek gerekir. Ancak bu gahada cgitlili gin
saglanabilmesi icin farkli cprafyalarda bulunan kentler Uzerinde yapsinolan
degserleme Orneklerine yer verilgtir. Dolayisiyla incelenen drnekler Avrupa ve ABD

kentleri ile ilgili calsmalar olmak Uzere iki grupta toplanytr.

Bu alanda yapilmgi olan bitiin cajmalar incelendiinde ¢c@unlukla hedonik
modeller yonteminin kullanilg gortlmektedir. Bunun yani sira tesadifigeldeme
yontemi de gurultinin gerlemesinde siklikla kullanilan bir yontem olarakskmiza
ctkmaktadir. Ayrica bircok hedonik cghanin ayni zamanda gurllti amortisman
duyarlihk endeksine (Noise Depreciation Sensiivitndex: NDSI) bglandgi
gorulmektedir. Bu endeks gurulti diizeyinde meydgelan 1 dB’lik bir argin emlak
fiyatlarinda meydana getiglidismeleri géstermektedir. Rer calgmalarda ise guriltt
sonucu olgan disal maliyet diizeyi GSM igerisindeki yuzdelik paylageklinde ifade

edilmektedir.

Avrupa kentleriyle ilgili gurultt dgerleme Ornekleri Tablo 20'de
gosterilmektedir. Tablo incelenginde calgsmalarin ¢gunlugunda hedonik modeller
yonteminin uygulandg gorulmektedir. Cajmalar  sonuglar  acisindan
degerlendirildiginde guraltinidn  olgturdusu  dssal maliyet dizeyinin  Ulkelerin
GSYiH'sinin % 0.02 ile % 2.27'si arasinda gigigi gortlmektedir. Gurulti
amortisman duyarlilik endeksine dayall galalarda ise, gurultd dizeyindeki 1 dB’lik
artis emlak fiyatlarini % 0.21 ile % 1.7 arasindsigldizt gozlenmgtir. 1987 yilinda

Opschoor ve UIC'nin Hollanda icin yapgnolduklari calgyma oldukca ilging sonuclar

1% OECD, age, p. 175.
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ortaya koymstur. Her iki calgmada farkli yontemler kullaniimasina ki sonuclarin
ayni ¢cikmasi oldukggesirticidir.

Tablo 20: Avrupa Kentleriyle ilgili Giriiltii De gerleme Ornekleri

Calisma Yapilan Yer | Deserleme Yontemi Sonug
Hammer (1974) Stockholm Hedonik Modeller 0,8-1,7ND
IRT (1983) Fransa [zolasyon Maliyeti | GSYH’nin % 0,3-2,27 si
Kanafani (1983) Literatir Tarama GSYiH'nin % 0,1-0,2 si
Ringheim (1993) Norvecg Hedonik Modeller GB¥Ynin % 0,2 si
Grup (1986) Bati Almanya Hedonik Modeller GB¥nin % 0.02-0.05
Lambert (1986) Fransa Hedonik Modeller dsihin % 0.04
Opschoor (1987) Hollanda Hedonik Modeller dsthin % 0.02 si
UIC (1987) Hollanda Kamu Harcamasi Gishhin % 0.02 si
Dogs vd (1991) Bati Almanya Tesadiufig@deme | GSYH'nin % 0.74 (i

AB+ Norveg ve .

INFRAS/IWW (1994) isvicre ¢ Tesadufi Dgerleme | GSYH'nin % 0.65i
Vainio (1995) Helsinki Hedonik Modeller 0.36 NDSI
Renew (1996) Brisbane Hedonik Modeller 1.0 NDSI

Kaynak: Stale, Navrud, The State Of The Art on Expit Valuation of NoiseEuropean Commission
DE EnvironmentFinal Report, 14 April 2002.

Tablo 21'de goruldgi gibi ABD ile ilgili calismalarda da ggunlukla hedonik

amortisman duyarhlik endeksine gandigi gorulmektedir. Buna goOre gurdlta
dizeyindeki 1 dB’lik bir ar emlak fiyatlarini % 0.08 ile % 2.3 oranindasdkdgi
gozlenmektedir. Bu calmalarin yani sira Kanafani ve Litman’in yapnoldugu
calismalarda farkli yontemlerin kullaniligh gorilmektedir. Kanafani yapgioldugu
literatiir tarama ¢afmasinda gurltii sonucu gan dgsal maliyet diizeyi GSM’nin %
0.06-0.12 arasinda gietigini hesaplamtir. Litman ise yapg calsmada otomobillerin
trafik yogunluguna bgli olarak mil bgina 0.002—-0.6 $ arasindashl maliyet yaydiini
ortaya koymstur.
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Tablo 21: ABD Kentleriyle ilgili Giiriiltii De gerleme Ornekleri

Calisma Yapilan Yer Deserleme Yontemi Sonug
Gamble v.d. (1974) | Bogota Hedonik Modeller 1.9 NDSI
Rosendale Hedonik Modeller 1.8 NDSI
North Springfield Hedonik Modeller 2.3 NDSI
Vaughan, Huckins Chicago Hedonik Modeller 0.65 NDSI
(1975)
Langley (1976) North Springfield Hedonik Modeller .20 NDSI
Bailey (1977) North Springfield Hedonik Modeller 30.NDSI
Nelson (1978) Washington Hedonik Modeller 0.87 NDSI
Allen (1980) North Virginia Hedonik Modeller 0.15 NDSI
Tidewater Hedonik Modeller 0.14 NDSI
Kanafani (1983) Literatlr Tarama Literatir Tarama SYEH'nIn %
0,06-0,12 si
Litman (2002) Otomobil Hedonik Modeller Mil Bana
0,002-0,6 $

Kaynak: Stale, Navrud, The State Of The Art on Eonit Valuation of NoiselEuropean Commission
DE EnvironmentFinal Report, 14 April 2002.

2.2.2.1.5. Alan kullanimi

Alan kullanimi dgsalligi tanimlanirken, bu tdr bir ghalligin dggrudan ve
dolayli olmak Uzere iki tip etki meydana getgitiden bahsedilngti. Alan kullaniminin
olusturdusu dasrudan etkiler cgunlukla ulgim altyapisi ve finansmaniyla ilgili
oldugundan bu konu ile ilgili uygulama Orneklerine galanin ulaim altyapi
maliyetleri kisminda yer verilecektir. Bu boliumdéytik ¢ggunlukla alan kullaniminin

meydana getirgi dolayli etkiler ile ilgili drneklere dg@nilecektir.

Ulasimin alan kullanimi sonucu meydana gefirdiolayli etkilerin bainda
kentin gerg bir alana yayillmasi gelmektedir. Kentsel alaninigemesi bata cevresel
kirlenme olmak Uuzere ger ulgim dgsalliklarinin dizeyini ve siddetini de
artirmaktadir. Bu konuyla ilgili olarak Bein tanaflan yapilan ¢cailma oldukca dikkat

cekicidir. Calsmanin sonuclari Tablo 22'de 6zetlentimi
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Tablo 22: Yol Yizeyinin Olusturdu gu Yillik D1 ssal Maliyet Duizeyi

Alan Kullanim Tipi D6nim* Ba sina Dolar
Sulak Alanlar 8570 $
Kentici Yesil Alanlar 6860 $
2. Derece Ormanlar 5140 $
Tarnim Arazileri 3430 $

Kaynak: Bein, Peter, Monetization of Environmentlihpacts of Roads,B.C. Ministry of
Transportation and Highwayictoria, March, 1997.

* Bir dontim 4046,85 fndir.

Yukaridaki tabloda da gorilgia gibi bu calgma yol yizeyinin olgturdusu
kirlili gin c¢esitli cevresel unsurlar Gzerindeki etkileri gostekteslir. Buna gore yol
yuzeyinin 1 donum kentsel §ie alan lGzerinde meydana getigdikirlenmenin yillik
maliyeti ortalama 6868 duizeyindedir. Ayrica kentin geridir alana yayilmasi kent etrafinda

bulunan tarim arazilerini, ormanlari ve sulak adantla etkilemektedir.

Alan kullaniminin cevresel etkilerinin yani sirankie estetik, tarihi ve kilttrel yapisi
uzerinde de olumsuz etkilerinin olglunu sdylemek gerekir. Orpm Segal, yapmi oldusu

calismada Boston kentinin sahgeridinde bulunan Fitzgerald otoyolunun meydanardigfi

estetik maliyetini yillik 600 milyon dolar olaralesaplamytir'®”.

Kent alaninin boyimesi ayni zamanda kentsgugtugun da azalmasina neden
olmaktadir. Bu durum uamin bireysel maliyetlerini artirirken ayni zamandigsal
maliyetlerin de ylUkselmesine neden olmaktadir. dal3'de gOsterildii gibi,

Holtzclaw’in konuyla ilgili olarak yap#n ¢alsma bu durumu dgrulamaktadir.

Tabloda da gorildiu gibi alan kullanimindaki yaunlugun azalmasiyla birlikte
ulasimin neden oldgu bireysel ve dsal maliyetler de artmaktadir. Bunun ilk ve dnemli
sebebi kentin kullangi alanin gendlemesiyle birlikte hane halki kaa alinan
mesafelerin artmasi gosterilebilir. Bu durumsut@a olan talebi artiragandan tait

operasyon maliyetleri ve ghal maliyetler artmaktadir.

197 |itman, age, p. 5.14-20.
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Tablo 23: Kent Yogunlugu Ile Tasit Kullanim Maliyetleri Arasindaki 1li ki

Kent Yogunluklar Du suk Orta Yuksek
Tasit/Hane Halki 3.4 2.3 1.6

Tasit Basina Alinan Mesafe/Hane Halki 28.822 mjl  18.603 mil3.233 mil
Tasit Milkiyet Maliyeti 8840 5980 4160
Tasit Operasyon Maliyeti 3862 2493 1773
Digsal Maliyetler 2882 1860 1323
Toplam Maliyet 15584 10333 7256

Kaynak: Holtzclaw, John, Using Residential Patteand Transit to Decrease Auto Dependence and

Costs,National Resources Defense CounSén Francisco, June 1994.

Alan kullaniminin ekonomik derlemesiyle ilgili olarak yukarida ornekleri

verilen spesifik catmalarin yani sira talarin aldiklari mesafe kma yada tat

tiplerine gore alan kullanimi maliyetlerini hesagla calsmalar da mevcuttur. Orgim

Litman’'in yapmg oldugu literatiir cagmasinda alan kullanimi sonucu @n dssal

maliyetler Tablo 24'de goOsterilgti. Bu calsmaya gore alan kullanimi sonucu

meydana gelen ghallik diizeyi mil baina 7.78 ¢ bireysel maliyetler ise, 6.2 ¢ olarak

hesaplannstir.

Tablo 24: Alan Kullanimi Soncu Olusan Dissal Maliyetler

Maliyet Tur0 Tahmin (¢/mil)
Cevresel Maliyetler 25¢
Estetik ve Kilturel Maliyetler 05¢
Sosyal Maliyetler 25¢
Yerel Yonetimlere Olan Maliyeti 23¢
Bireysel Ulgim Maliyetleri 6.2¢
Kentin Toplam Yayilma Maliyeti 14 ¢

Kaynak: Litman, Todd, Transportation Costs Analysi®chniques, Estimates and Implications

Victoria Transport Policy InstitueVictoria, June 2002, p. 5.14-20.
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2.2.2.2. Sektorici dgsalliklar

Sektdrici dgsalliklar bglhgl altinda; ulaim altyapr maliyetleri, ulam hizmet
maliyetleri, engel etkisi, trafik kazalari ve titatikanikligi ile ilgili olarak yapilms olan

ampirik dezerleme cakmalarina yer verilecektir.

2.2.2.2.1. Ulaim altyapi maliyetleri

Ulasim altyapisi ile ilgili olarak meydana gelensshl maliyetler, altyapiyi
kullananlarin altyapi harcamalari sonucusalu maliyetlerin tamamina katlanmamalari
sonucu ortaya ¢ikmaktadir. Dolayisiylasuta altyapisi ile ilgili olarak olgan dgsallik
diuzeyi tespit edilirken altyapi ile ilgili olarakapilan harcamalar ile kullanicilarin bu
harcamalara vergi ve gir yukumlalukler yoluyla yaptiklar katkilardan téglanilir.
Diger bir deysle altyapi harcamalariyla katilim paylari arasindak negatif dgsallik
dizeyini ortaya koymaktadir. Bu durum Tablo 25'dgkea gorulebilmektedir. S6z
konusu tablo 1997 yili icin ABD’nin uiam altyapisina yapmioldugu harcamalar ile
kullanicilarin  bu harcamalara olan katilma paylarigéstermektedir. Tablo
incelendginde ulgim altyapisini kullananlarin altyapr harcamalari®é 76,61k
kismini kagiladiklar, % 23,4’luk kisminin ise ghal maliyet olarak topluma

yansittiklar gorilmektedir.

Tablo 25: ABD’de Ulasim Altyapisi Sonucu Olgan Digsal Maliyet Dizeyleri*

Tt | Aap | Klanclan | Dusd | yiadel
arcamalari
Otomobil 0.035% 0.026 $ 0.009 $ % 25.7
Kamyonet 0.037 $ 0.034 % 0.003 § % 8.10
Kamyon 0.146 $ 0.112 % 0.034 % 23.2
Tir 0.202 $ 0.157 $ 0.044 $ % 44.1
Otobis 0.118 % 0.046 $ 0.072 9 % 61.0
Butun Taitlar 0.047 $ 0.036 % 0.011 % % 23.4

Kaynak: U.S., 1997 Ferderal Highway Cost Allocati®tudy Summary ReporDepartment of
Transportation, Federal Highway AdministrationAugust 1997. www.fhwa.dot.gov/policy/
hcas/summary/index.htm, 14.09.06

* Mil bagsina dolar
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Ayni tablo tgit buydklikleri acgisindan d@erlendirildiginde yuksek dingil
agirhiklarina sahip olan tatlarin diger taitlara oranla daha ytksek dizeylerdgsdi
maliyet olyturduklari goézlemlenmektedir. Orgi@ bir kamyon siricusi  ujam
altyapisi ylzerinde mil gama ortalama 0.146 $ maliyet etururken bu maliyetin
sadece 0.112 $ olan kismini g&makta, dolayisiyla mil gama 0.034 $ dizeyinde
dissal maliyet olgturmaktadir'®®. Hafif tagitlarda ise disallik diizeyi ortalama 0.009 $
olarak gerceklgmektedir. Buradan uan altyapisi maliyetleriyle ilgili olarak hafif
tasitlarin &ir tasitlara nazaran daha gik dizeylerde dgsal maliyet olgturduklari

soylenebilir.

Yukaridaki ¢calgmaya benzer olarak Lee’nin ABD i¢in yapmaldugu calsma
oldukca ilging sonuclar ortaya koymaktadir. Sonuclablo 26’da 6zetlenen cgtnaya
gore ABD her yil ortalama 96 milyar dolar dizeyindésim altyapr harcamasi
gerceklgtirmekte fakat bu harcamanin sadece 55 milyar tkldmsmi kullanicilar
tarafindan kanlanmaktadir. Dolayisiyla §& sahiplerine her yil ortalama 41 milyar

dolar duizeyinde bir stibvansiyon uygulanmaktadir.

Tablo 26: Lee’nin Ulasim Altyap1 Maliyet Tahminleri

Ulasim Altyapi Maliyet Taru Maliyet Dlzeyi (Milyar $)
Ingsa Harcamalari 425 %

Faiz Gideri 26.3 %

Bakim ve Onarim Harcamalari 204 %

Idari Harcamalar 6.99%

Toplam Yol Harcamalari 96.1 %

Yol Kullanicilarinin Katilma Duizeyi 55 %

Dissal Maliyet Duizeyi 411 %

Kaynak: Lee, Douglass, Full Cost Pricing of Highwayolpe National Transportation Systems
Center Cambridge, January 1995, p. 12. http://ohm.v.olipiegov

198 Konuyla ilgili olarak benzer bir ¢cama da Forkenbrock tarafindan yapgtm Bu calsma taitlarin
meydana getir@i ulasim altyapisi maliyet dizeyinin ton-mil aa ortalama 0.25 ¢ olarak tahmin
etmektedir. Ayrintih bilgi icin bkz. ForkenbrocRavid, “External Costs of Intercity Truck Freight
Transportation, Transportation Research, AVol. 33, No. 7/8, Sept./Nov. 1999, pp. 505-526.
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Bu calgmalardan yola cikarak ulen altyapisini kullananlarin altyapi ile ilgili
olarak meydana getirdikleri maliyetlerin tamamiratl&madiklarini séylemek yagli
olmayacaktir. Bu durum, ¢d kullanicilarindan alinan vergi ve benzeri yikutaklerin
oldukca digik olduzunu da ortaya koymakta, adetaitullanimi gizli bicimde tgvik

edilmektedir.

2.2.2.2.2. Ulaim hizmet maliyetleri

Ulasim hizmet maliyetleri olarak ifade edilen maliyétrid ulgim faaliyetinin
salikli ve guvenli bir bicimde gercekjebilmesi icin yapilan guvenlik, acil yardim,
aydinlatma, itfaiye ve trafik gtimi gibi ulagim altyapisi dunda kalan harcamalari
kapsamaktadir. Bu tlr harcamalar blytk dlcide kamomal 6zellgi tasidiklarindan
blylk oranda genel butce gelirleriyle finanse edKtedir. Dolayisiyla ukam hizmet

maliyetleri ulgim sonucu meydana gelen negatifsdiliklar kisminda incelenmektedir.

Bu tur dssalliklarin ekonomik yonden deri kentler arasinda dnemli farkhliklar
gostermektedir. Bunun en 6énemli nedeni kentlerirklfatrafik yogunluklarina sahip

olmalarinda yatmaktadir.

Tablo 27: Boston ve Portland Kentlerindeki Ulgim Hizmet Maliyeti Duzeyi*

Boston Portland
Trafik Yogunlugu Otoyol Diger Yollar | Otoyol | Dger Yollar
Yiksek 24 ¢ 1.0¢ 1.3¢ 05¢
Orta 11¢ 04¢ 09¢ 04¢
Dusuk 11¢ 05¢ 06¢ 0.2¢

Kaynak: Apogee Research, Inc., The Costs of Tratestpan, Conservation Law Foundation Boston
March, 1994, pp.138-144.( www.clf.org)

*Mil basina cent.

Bu durum Tablo 27'da acgik¢ca gorulmektedir. Tabldklafarkli kentin ulgim
hizmet maliyet dizeyleri verilrgiir. Buna gore ulgm hizmet maliyeti diizeyi Boston
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kenti icin mil bgina 0.5-2.4 ¢ arasinda @gm gdosterirken, Portland kenti icin bu
maliyet tlrd mil baina 0.2-1.3 ¢ arasinda kalmaktadir.

Yukaridaki calgmaya benzer olarak California eyaleti icin yapibancalsmaya
gore bitun tatlar icin ulsim hizmet maliyeti dizeyi mil ana ortalama 1.2 ¢
civarindadit®. Bu rakamlar mil bgna ¢ olarak hesaplarglicin oldukca déiik olarak
algilanabilir. Ancak, Delucchi’'nin tahminine goréagim hizmeti icin yerel yonetimler
her yil ortalama 17.6 ile 27.4 milyar dolar arasutidrcama yapmaktaditdt Hart ise,
yaptgl calsmada yapilan bu tir harcamalarin % 40'inin giveltkl5'inin itfaiye ve

% 16'sinin ise acil yardim hizmetlerine ayrgohi ortaya koymstur***,

2.2.2.2.3. Engel etkisi

Engel etkisinin ekonomik olarak gerlemesinde hem gtzleme dayali hem de
anket ve gorgmelere dayali yontemlerin kullarggli gorilmektedir. Gozleme dayali
yontemlerin bainda ‘iskandinav Engel Etkisi Modeli” (Scandinavian BarrkEffect
Models) ile “Geg§ Rasyolari” (Crossing Ratios) gelmektediskandinav engel etkisi
modeli, adindan da asli&digl gibi, cazunlukla isve¢ ve Danimarka gibiskandinav
iilkelerinde kullaniimaktadit>. Bu yontemde deerleme iki adimda gercelgkrilir.
Birinci adimda, yol Uzerindeki & yogunlugu, ortalama hiz, yolu kullanan kamyon
sayisi ve yolun gesligi gibi motorize olmayan unsurlar icin engejke eden faktorler
hesaplanir. ikinci adimda ise, yolu kullanan yaya ve bisikletlih sayisi
degerlendirilerek o yol icin kandan kagiya gecs talebi belirlenir ve yol Uzerindeki
mevcut yaya gecidi sayisi ile kdastirilarak engel etkisi tahmini yapilir.

199 california Energy Commission (CEC), 1993-1994if6afia Transportation Energy Analysis Report,
California Energy Commissigisacramento, Feb. 1994, p. 29.

110 Ayrica Delucchi'ye gore ugam hizmet maliyeti olarak yol giivenlik hizmetlegin 8.2-12.2 milyar
dolar, itfaiye hizmetleri icin 0.7-2.8 milyar dolge yargi ve infaz sistemleri igin 8.7-12.4 milyholar
harcanmaktadir. Ayrintili bilgi i¢in bkz. Delucch¥lark, Annualized Social Cost of Motor-Vehicle
Use in the U.S. 1990-199Ihstitute of Transportation StudieReport No:7, 1998.

1 Hart, Stanley, “An Assessment of the Municipalstoof Automobile Use,” self published graduate
studies report, Pasadena, 1985, p.14. (http://wafmdrg/~dave/trans/econ/auto_subsidy_shart.html)

112 Ayrintili bilgi icin bkz. Reyier, J, Project Analis, Investment in Roads and Streets, SwedistoMiti
Road Administration, Section for Road Plannid®86. ve Danish Road Directorate, Evaluation of
Highway Investment ProjectBanish Road DirectorateCopenhagen, 1992.
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Gecgk rasyolarr metodunda ise, belli bir yol Gzerindelupan yaya gecidi
sayisinin o yolu kullanan yaya sayisina bolinmedlunan gegirasyosu yardimiyla
engel etkisinin diizeyi tahmin edilmektedir Buna gore gegirasyosu biyiidiikce o

yolun oluturdusu engel etkisi azalmaktadir.

Engel etkisinin ekonomik yonden gkrlemesinde anket ve g@rielere dayal
yontemlerin de kullanilgh gorilmektedir. Orngn Tate, engel etkisi tahminlerinde
farkl trafik yogunluklarina sahip yollar icin ebeveynlere cocukiartek balarina
karsidan kaglya gecmelerine izin verip vermeyecekleri sorusyboeltms ve aldgi

cevaplar dgrultusunda engel etkisi tahminlerinde bulurstou.

Engel etkisi dgsalligl, diger ulgim disalliklari arasinda pek dikkat cekmemekle
birlikte 6zellikle trafik ygunlugunun yuksek oldgu kentlerde énemli g@sallik torleri
arasinda yer alg gortlmektedir. Orngin yapilan bir argtirmaya goére Kanada'da
engel etkisinin olgturdugu digsal maliyet kgi basina yillik 1000 ile 1500 kanada dolari
olarak tahmin edilmektedi”. Danimarka icin yapilan benzer bir gatiada ise, engel

etkisi, ulaim sonucu meydana gelen maliyetlerin yal&6 15'ini olusturmaktadit*,

Norvec icin yapilan bir calmada ise engel etkisinin meydana gegiralissal
maliyet dizeyi mil bgina maliyeti 1 ¢ olarak hesaplargtm. Bu rakam ulgmdan
kaynaklanan guraltindn afturdusu dissal maliyetten oldukca yiksek, hava kighhin

dissal maliyetiyle ise hemen hemen ayni diizeyd&dir

113 Russell, John- Hine, Julian, “Impact of Traffin ¢edestrian Behaviour; Measuring the Traffic
Barrier,” Traffic Engineering and ContrpVol. 37, No. 1, January. 1996, pp. 16-19.

14 Aynintili bilgi igin bkz. Tate, Fergus N. SocigkeveranceTransfund New ZealandResearch Report
No. 80, 1997.

15 Bein, Peter Monetization of Environmental Impacf Roads,Ministry of Transportation and
Highways, Planning Services Branch, B.C., Victotia97. (www.th.gov.bc.ca/bchighways)

116 By calmada ulam sonucu olgan maliyetlerin % 50'si ekonomik (zaman kaybi vefikr kazasi
gibi) maliyetler, % 30’u guriltl sonucu ghn maliyetler ve % 5'i ise, hava kirlili maliyeti olarak
siralanmgtir. Ayrintili bilgi i¢cin bkz. Gylvar, Klaus-Steen, eleur, Assessment of Environmental
Impacts in the Danish State Highway Priority Modzdnish Road DirectorateCopenhagen, 1983.

17 szelensminde, Kjartan, Environmental Costs Cabse&oad Traffic in Urban Areas-Results from
Previous Studiegnstitute for Transport Economic®slo, 1992.
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2.2.2.2.4. Trafik kazalari

Trafik kazalarinin ekonomik yonden glemesi yapilirken c¢ok sayida
yontemin kullanildgl gorilmektedir. Bu yontemleri; yil kaybi direk mdt toplami,
cok yonli dgerleme, bgeri sermaye ve tesadifi gleme seklinde siralamak
mumkundir. S6z konusu yontemler bazi yonleriylklfaklar géstermelerine kam
degerlemenin s@ikl olabilmesi icin gagida siralanan ve trafik kazasi sonucu meydana
gelen dg¢sal maliyet kalemlerinin tamamini hesaba katmaarekmektedir. Bu maliyet

kalemlerint*&

—Tibbi maliyetler: Acil mudahale, hastane, rehabdyon, akil sgigl, ilag,
otopsi ve sglikla ilgili idari maliyetler;

—Diger maliyetler: Polis, itfaiye, yargilama ve sosyakmetler ile ilgili

maliyetler;

—Isguci ve verimlilik kaybi maliyetleri: Kazadan etkilen bireyin kaybetti
Ucretler ve sO0z konusu birey yerine hane halkirahsmasi ile bu tir maliyetlerin
tazminine yonelik kamu tarafindan yapilan sosyavegiik ve dger kamusal refah

programlarina yapilan harcamalar;

—Kazadan etkilenen birey ve ailesinin katlanmakundia kaldgl aci ve keder
gibi fiziksel olmayan maliyetlerden dolay! hayatitesinde meydana gelen azalmalarin

olusturdusu maliyetlerseklinde siralamak mumkandar.

Yukarida siralanan maliyet kalemleri arasinda tahmdilmesi en zor olan
unsurlar 6lum, sakatlanma, aci ve kederin meydaep&irdg maddi olmayan
maliyetlerdir. Kanimizca bu tir maliyetlerin tahnmde en sglikli sonucu verecek olan
yontem tesaduifi gerleme yontemidir. Cinkd bu maliyet unsurlan fegk deildir ve
bireylere gore farkliliklar gosterebilmektedir. Rgisiyla bu maliyet kalemleri tahmin
edilirken bireylere aci ve kederi ortadan kaldirmgik 6demeye razi olduklari tutarlar
sorularak ya da trafik kazalarinda katlanacaklaaliyetleri azaltmak icin yaptiklari

harcamalar g6zlemlenerek yapilargedeme sonuclari dahag@kli olacaktir.

18 Miller, T. R, “Assessing The Burden Of Injury: d@ress And Pitfalls”Injury Prevention and
Control, Eds Mohan, D. and Tiwari, G., Taylor and Frantidon, 2000.
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Tablo 28: Trafik Kazasi Sonucu Olyan Digsal Maliyetlerle Ilgili Uluslararasi

Tahminler
Olke . Degerleme . GSYiH Ekonomik Deger*

Yontemi Icindeki Payi | (Mil Basina $)
Gelismekte Olan Ulkeler
Brezilya 1997| Beseri Sermaye % 2 15,681
Vietnam 1998 Beseri Sermaye % 0.3 72
Banglade 1998 | Beseri Sermaye % 0.5 220
Tayland 1997 Beseri Sermaye % 2.3 3,810
Kore 1996| Beseri Sermaye % 2.6 12,561
Nepal 1996 Beseri Sermaye % 0.5 24
Kerala/Hindistan 1993 Beseri Sermaye % 0.8 --
Endonezya 1995 Beseri Sermaye -- 691-958
Kwazulu Natal 1997 Beri Sermaye % 4.5 --
Tanzanya 1996 Beseri Sermaye % 1.3 86
Zambiya 1990 Beseri Sermaye % 2.3 189
Malawi 1995| Beseri Sermaye % 5 106
Mena/Misir 1993 Beseri Sermaye % 0.8 577
Gelismis Ulkeler
Birlesik Krallik 1998 | Tesadufi Dgerleme % 2.1 28,856
Isveg 1995 Tesadufi Dgerleme % 2.7 6,261
Norveg 1995| Beseri Sermaye % 2.3 3,656
izlanda 1995 Tesadiifi Dgerleme % 3—4 7,175
ABD 1994 | Tesadufi Dgerleme % 4.6 358,022
Almanya 1994 Beseri Sermaye % 1.3 30,173
Danimarka 1992 Beseri Sermaye % 1.1 2,028

Kaynak: Jacobs, et al, A. Estimating Global RoathlR&s. Transport Research LaboratqrReport
No:445, Crowthorne, U.K., 2000.
* 1997 dolar kuruna gdre hesaplagimni

Tablo 28, farkli gelimislik diizeylerine sahip Ulkelerde meydana gelen Krafi
kazalarinin disal maliyet dizeylerini gostermektedir. Tablodagdaiildizi gibi trafik
kazalari sonucu meydana gelessdllik diizeyi ulkelerin GSM'larinin % 0.3'U ile %
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5'i arasinda dgsiklik gostermektedit™®. Tablo incelendjinde gelsmis tlkelerde trafik
kazalari sonucu oyan dgsal maliyetlerin geiimekte olan tlkelere nazaran daha yuksek
oldugu gorilecektir. Bu durum o6ncelikli olarak sdal maliyetlerin hesaplanmasinda
farkli yontemlerin kullanilmasindan kaynaklanmaktadselismekte olan Ulkeler ile
ilgili calismalarda genellikle eri sermaye yonteminin kullanifgigorilmektedir. Bu
yontemde sadece fiziksel maliyetler hesaba kg&tndan sonuclar oldukca glik
ctkmaktadir. Gefmis Ulkelerle ilgili calsmalar incelendiinde cg@unlukla tesadifi
deserleme yonteminin tercih edilgli gorulecektir. Bu yontem Rkeri sermaye
yonteminden daha kapsamli olup, yukarida d&nildigi gibi, aci ve keder gibi fiziki
olmayan maliyetleri de ¢erleme kapsamina afiindan sonuclar Beri sermaye
yontemine gore daha yiksek cikmaktadir. @meHindistan icin yapilan ¢aimada
dissal maliyet diizeyi GSM'nin % 0.8’ine git olarak hesaplanmir. Oysa Mohan’a
gore ayni capmada tesadufi gerleme yontemi kullanilngi olsaydi bu oran % 2
civarinda olacaktf®. Ancak dgerleme ile ilgili hangi yontem kullanilirsa kulldsin

elde edilen sonuglarin oldukc¢a yiuksek @dgorilmektedir.

Tablo 29: Farkh Tasit Tiplerine Gore Olusan Trafik Kazasi Dissal Maliyet

Duzeyleri
Tasit Tipi D1 ssal Maliyet Tahminleri
(Km basina £)
Otomaobil 0.053
Otobus 0.083
Kamyon 0.064

Kaynak: Heaney, et al, “External Costs AssociateithWnterregional Transport, Transportation
Research RecordNo. 1959, TRB, 1999, pp. 79-86.

Trafik kazalari sonucu ofan dgsal maliyetlerle ilgili olarak Ulke bazh
calismalarin yani sira ugamda kullanilan tat tipleri ve surtct davraglari ile ilgili

calismalar da mevcuttur. Orggm, Heaney tarafindan yapilan ve sonuglari Tablo£9

9By oran OECD iilkeleri icin ortalama %2 diizeyinided Ayrintili  bilgi icin bkz.
http://www.oecd.org/media/release/nw99-80a.htm

120 Mohan, Dinesh, “Social Cost of Road Traffic Creshin India”,Proceedings First Safe Community
Conference on Cost of Injuryiborg, Denmark, October 2002, pp 33-38.
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Ozetlenen cagmaya gore tat bayuklukleri trafik kazasi esnasinda o dgsal maliyet
dizeylerini dnemli Olclde etkilemektedir. S6z kamugalsmaya gore otomobilin
meydana getirgd dissal maliyet duzeyi kilometre baa 0.053 £ olarak hesaplanirken

bu tutar otoblste 0.083 £'ya kadar yukselmektedir.

Miler ise, trafik kazalarinin gsal maliyetlerini hesaplarken farklistatiplerinin
yani sira suricu davrgtarini da dikkate almgtir. Buna gore alkolli bir otomobil
strlicinin meydana getirgcepotansiyel dysal maliyet dizeyi mil bana 5.50 $
dizeyindeyken, trafik kurallarina uyan dikkatli biirticti icin bu rakam mil kaa 0.06
$'a kadar digebilmektedit?.

2.2.2.2.5. Trafik tikanikligi

Trafik tikanikliginin meydana getirdi dissal maliyetleri tahmin etmeye yonelik
cok sayida yontem mevcuttéf. Ancak sdz konusu ydntemlerin lc temel yaiia
etrafinda toplandiklari gortlmektedir. Bu yaktalardan birincisi, hiz-trafik aki
verilerinden faydalanarak trafik tikaniginin marjinal maliyetini yani, ulam aina
dahil olan her bir tat sonucu olgan zaman kaybi ve gecikme maliyetlerini tespit
etmeye yonelik yontemlerin afturdusu gruptut®®. Diger bir yaklgim ise, tikaniklik
maliyetini gorigmelere dayanarak tahmin etmeye gal yontemleri blinyesinde
barindirmaktadir. Bu yakjanda temel amac¢ ujam asini kullananlarin tikaniklik
dizeyini azaltmak icin 6demeye razi olduklar tatayardimiyla trafik tikanikfinin
dissal maliyetini hesaplamaktir. Uglincli ve son ygkiaa ise, tikaniklik diizeyini
azaltmak icin yapilan harcamalarin birim maliyatlaesaplanarak gsallik dizeyi

tahmin edilmeye cafilir.

Konuya teorik acidan bakiiginda yukarida bahsedilen ¢ geéeleme
yaklasiminin da ayni sonugclari ortaya koymasi bekleniink@i trafik tikaniklginin

121 Miller, Ted R, et al, “Railroad Injury: Causespsts, and Comparisons with Other Transport Modes,”
Journal of Safety Researctol. 25, No. 4, 1994, pp. 183-195.

122 Ayrnintili bilgi igin bkz. Schneider, Francois at, “Road Traffic Congestion: The Extent of the
Problem,”World Transport Policy & PracticeVol. 8, No. 1 January. 2002, pp. 34-41.

123 Downs, AnthonyStuck in Traffic: Coping With Peak-Hour Traffic Qustion Brookings Institute,
1992, pp. 7-9.
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olusturdusu disal maliyet dizeyi ayni zamanda; kullanicilarinkanikligi azaltmak
icin 6demeye razi olduklari tutarlara, tikanikldnsicu olgan gecikme maliyetlerine ve
yol kapasitesinin yiUkseltiimesi icin yapilan haredana eittir. Ancak konuyla ilgili
calismalar incelendiinde farkh yontemlerin farkh sonuclar ortaya kaygd
gorulmektedir. Bunun en oOnemli nedeni farkligddeme anlagina sahip olan
yontemlerin  bunyelerinde  barindirdiklari  avantajlarve  dezavantajlardan

kaynaklanmaktadif*

Tablo 30: Infras/IWW’nin Tahminlerine Gore Tikanikl 1k Maliyet Tahminleri

Calisma Adi Ulke Yil Maliyet* GSY iH Payi
Avusturya 1995 3.27 % 1.29
Belcika 1995 5.76 % 1.91
Finlandiya 1995 1.68 % 0.95
Belcika 1995 1.09 % 0.83
Fransa 1995 29.92 % 1.80
Almanya 1995 44.53 % 1.83

Infras/WW Yunanistan 1995 3.27 % 1.60
Irlanda 1995 0.38 % 0.47
Italya 1995 29.08 % 2.01
Liksemburg 1995 0.35 % 1.95
Hollanda 1995 12.90 % 2.85
Norveg 1995 1.17 % 0.78
Portekiz 1995 1.61 % 0.95
Ispanya 1995 15.55 % 1.90
Isveg 1995 1.61 % 0.69
Isvigre 1995 5.08 % 1.61
B. Krallik 1995 30.89 % 2.75

Kaynak: INFRAS (Zurich), and IWW(KarlsruheExternal Costs of Transport (accident,
environmental and congestion costs) in Western pIiidNFRAS Consulting Group for Policy
Analysis and Implementation, IWW, University of kauhe, Zirich, 2000.

* Milyar $

124 ayrintili bilgi icin bkz. Moore, Terry- Thorsnefaul, The Transportation/Land Use Connection,
American Planning AssociatipReport No: 448/449, Chicago, 1993.
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Degerleme sonuclariyla ilgili olarak ortaya cikan fdrklar yalnizca farkli
yontemlerin kullaniimasindan g¢ trafik tikanikligi kavraminin farkli bigimlerde
algilanmasinda da kaynaklanabilmektedir. @meDodgson ve Lane’nin 1997 yilinda
Ingiltere ile ilgili olarak yapny olduklari calsmada toplam tikaniklik maliyeti, yolu
kullananlarin maruz kaldiklari ekstra maliyeeklinde tanimlanmgtir. Dolayisiyla s6z
konusu cakmada tikaniklik maliyeti, tikanik olmadan oOncekiz-mafik aksi ile
tikanikhk esnasindaki hiz-trafik gkikasilastirilarak hesaplanmgtir. Zaman ve enerji
kayiplari da dikkate alinan bu gahada tikaniklik maliyeti GSM’'nin % 1’ine denk

gelen 14.6 milyar dolar olarak hesaplagtnt®>.

Tablo 30'da gosterilen ve 17 Avrupa Ulkesini ka@saybu cakmada ise,
tikanikhk maliyeti optimal olmayan fiyatlandirmaorsucu toplam refah kaybinda
meydana gelen azalmalageklinde tanimlanngtir. Ayrica Infras/IWW tarafindan
yapilan bu cafma Dodgson ve Lane tarafindan yapilan sgah kadar kapsamli
olmamakla birlikte sonuclari oldukca yiiksek cikmt?®. Bunun nedeni caimanin

yapilms oldugu alanin buyik 6lctide kentlerden giyor olmasidir.

Tablo 31: Ceitli Cali smalara Gore Tikaniklik Maliyet Tahminleri

Calismanin Adi Ulke Yil Maliyet* GSY IH Payi
BTE (1997) Avustralya 1995 13.13 % 2.32
Schierhackl (1995) Avusturya 1995 9.13 % 3.53
Budget Ministry (2003) Belcika 1995 1.57 % 0.51
AVV (1998) Hollanda 1997 1.13 % 0.23
Infras (1998) Isvigre 1996 0.64 % 0.3
Delucchi (1998) ABD 1991 119.27 % 1.35
TTI (2000) ABD 2000 83.54 % 0.70

Kaynak Anming Zhang, et al, Towards Estimating $tueial and Environmental Costs of Transportation
in Canada: A Report for Transport Canatllage University of British Columbj&entre for Transportation
Studies, March 2005, p. 129.

*Milyar $

125 Anming Zhang, et al, Towards Estimating the Soafa Environmental Costs of Transportation in
Canada: A Report for Transport CanadBhe University of British ColumbjaCentre for
Transportation Studies, March 2005, p. 128.

126 55z konusu caimada tikaniklik maliyeti hesaplanirken sadece zamaybi maliyetleri hesaba
katiimistir. Ayrica trafik tikaniklginin maliyeti GSYH’nin ortalama % 1,9'u olarak hesaplagtm
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Tablo 31'de belirtilen ¢cajmalar ise, yukarida g@eilen calsmalarda oldgu
gibi hiz-trafik aksinda meydana gelen giemelerden faydalanarak trafik tikangkli
maliyetlerini hesaplamiolmalarina kann s6z konusu caimalarda trafik tikanik§
kavrami tam olarak ortaya konulmatm. Dolayisiyla i¢csellgtirme strecinde bu tir

calismalardan elde edilen sonuglar kullanilirken olduétigkat edilmesi gerekmektedir.

2.2.3. D&erleme sonuclarinin gtvenilirligi

Ulasim dgsalliklarinin ve 6zellikle ukam sonucu meydana gelen cevresel
digsalliklarin meydana getirdikleri etkilerin parasalarak dgerlemesinde bir takim
kisittamalar mevcuttur. Bu kisitlamalarinsbrada, ulaim dgsalliklarinin etkiledikleri
alan bakimindan farkhliklar gostermesi gelmektediger bir deysle, Sekil 14’'de
gosterildgi gibi, ulasim digsalliklarinin c@rafik etkisi yerel, bolgesel ve kiresel olmak
lizere Uc farkl diizeyde gercejdeektedir?’.

Sekil 14: Ulasim Dissalliklarinin Alansal Etki Dizeyleri

Zaman
&
Kiiresel
Bilgesel
*Yerel
0 »Eitki
Alam

127 Bytton, Kenneth “Overview of Internalising thec8 Costs of Transport'Seminar on Internalising
the Social Costs of Transpp@®ECD, Paris, 1993, p. 9.
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Yerel etkili dgsalliklarin bainda ulgaim sonucu olgan yerel hava kirlii ve
gurultt gelmektedir. Ayrica titggm, engel etkisi ve trafik tikanildini da yerel etkili
digsalliklar kapsaminda derlendirmek mumkundir. Bolgesel etkilisgalliklari ise,
cogunlukla tgit emisyonlari sonucu ortaya cikan gaziggklinde ifade etmek
mumkundur. Bolgesel etkili ggalliklar genellikle dgiik diizey ozon ve asit gmurlari
gibi bolgesel ¢evre sorunlarina neden olurlar. 8kanak kuresel etkili gsalliklar ise,
atmosfer tzerinde kalici giesmelere neden olan ve etkisi tum dinyay! kapsayagnail
digsalliklaridir. Bu tir dssalliklarin en 6nemlileri ukam faaliyeti sonucunda ortaya

citkan sera etkili gazlardir.

Digsalliklarin yukarida siralanan o6zellikleri politikisiyatif agisindan karar
alicilarin yerel, bélgesel ve kiresel duzeydekiiys#egrini de belirler. Ancak bu
asamaya henliz varmadan s6z konusu etkilerin farkgrafik dizeylerde olgmalari
ulasim disalliklarinin parasal yonden glemesini olumsuz yonde etkilemektedir.
Ornegin, ulasim sonucu olgan karbondioksit gazinin uzun vadeli etkileriniibemek
ve dolayisiyla meydana getigdimaliyetleri tespit etmek olduk¢a zordur. Cinkl Bu
gazin yerel, bolgesel ve kiresel olmak Gizere ¢oksder etki alani mevcuttur. Buna ek
olarak s6z konusu gazin neden @dwkiresel 1Isinma olayinin ghurdusu maliyetler
tum gezegeni kapsagndan bu tir bir gsalligin parasal yénden gou bir bicimde

deserlemesi neredeyse imkansizdir.

Ulasim disalliklarin ekonomik yénden @derlemesinde ortaya cikan birgdr
sorun da bu tur esalliklarin blayldk bir kisminin dousal olmamasindan
kaynaklanmaktadir. Orga, trafik tikaniklgl belli bir dizeyde siiregelen bir etki
olusturmaz. Yani tikaniklik sonucu alan dssal etki zamana ve mekana goére
farkhliklar gosterir. Dolayisiyla bu tir g@ousal olmayan dsalliklarin meydana
getirdigi etkiler sadece yerel ve bdlgesel dizeyde incéidmekte, kiresel etkileri
bilinmemektedit*.

Bir diger sorun, dssalliklarin meydana getirgii fiziksel etkiler ile parasal

degerleri arasinda @ zaman dgrudan bir ilskinin olmamasindan kaynaklanmaktadir.

128 Ayrintili bilgi icin bkz. Quinet, E., "The Socialosts of Land TransportEnvironmental Research
MonographsNo. 32, OECD, Paris, 1990.
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Ornesin  Sekil 15, ulgim sonucu olgan Nitrojen Oksit (NQ) gaz grubunun
olusturdusu etkileri ve bu etkilerin parasal yonden gddeme aamalarini
gostermektedir. Bu etkilere bakarak s6z konusugyabunun meydana getigiitim
etkileri belirlemek ¢ok zordur. Cunki tikanikhk mununda sadece NQgibi fiziksel

digsalliklar olymaz, bunun yani sira stres gibi fiziksel olmayakileat de meydana

gelir.
Sekil 15: NOx Emisyonun Ekonomik Yonden Dgerleme Basamaklari
EMISYON » YAYILIM » ETKILER » DEGERLEME
Belli bir stirede Yavildiz Yayldig Agaclarn
olusan NOx alan alanda bulman arasal vénden
miktari AZac savist Hegen

Kaynak: Button, Kenneth “Overview of Internalisinhe Social Costs of Transport”,
Seminar on Internalising the Social Costs of TramsgOECD, Paris, 1993, p. 10.

Ayrica bir dgsalligin olusturdusu toplam maliyetin parasal yondengee s6z
konusu dgsalligin olusturdugu sosyal etkinin gesligine de bgldir. Diger bir deysle
NOx emisyonun olgturdusu disalliktan yukaridakisekilde gosterildéi gibi sadece
agaclar zarar gormemektedir. Bu gazi soluyanlar iger dnemli maliyetler ortaya
ciktigindan dgsal maliyetlerin tam olarak gerlenebilmesi icin s6z konususdalliktan

etkilenen butin unsurlarin g6z 6niinde bulunduruirgasekmektedir.

Uclincli ve son olarak, gk dssalliklarinin dgerlemesine yonelik yapilan
calismalarin ¢gunda sadece toplumun belli bir kesimi Gizerindgaruetkilerin dikkate
alindgl tespit edilmgtir. Bu durum dgsalligin parasal dgerini tam olarak

yansitmamakta, sadece belli unsurlar tzerindellegitki ifade etmektedir.

Ulasim dissalliklariyla ilgili olarak yukarida ifade edilensttlamalar, dgerleme
sonuclarinin gavenirlifiini azaltmaktadir. Bu durum ghalliklara has o6zelliklerden
dolay! olgabildigi gibi deserleme yontemlerinden de kaynaklanabilmektedir. aknc

elde edilen sonuclarin sadece birer tahmin olduki&r dssallik dizeyi hakkinda
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bilgiler verdikleri unutulmamalidir. Kaldi ki ya@h tahminlerle ilgili olarak literatirde
hata payl % 50 gibi oldukca yiiksek oranda tutgbm®. Dolayisiyla ulaim
digsalliklarinin i¢csellgtirme sirecinde uygulanacak olan politikalar buustzs dikkate

alinarak olgturulmalidir.

129 Ayrintili bilgi icin bkz. OECD Efficient Transport for Europe-Policies for Intetigation of External
Costs OECD, Paris, 1998, p. 146.
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UCUNCU BOLUM

KENT ICi ULASIM DI SSALLIKLARININ SURDURULEB iLiR
ULASIM CERCEVES iINDE iCSELLE STIRILMEST

1. GELENEKSEL ULA SIM ANLAYI SINDAN SURDURULEBILIR
ULASIMA GEC iS

Geleneksel ukam anlaysi, hiz ve ulallabilirlik agisindan 6nemli faydalar
sglamakla birlikte ulaim dgsalliklarinin  ygun bigcimde hissedilmesine neden
olmaktadir. Artan dsal maliyet dizeyi ulam sonucu elde edilen net ekonomik
faydanin Gzerine cikarak etkinsgdi neden olmaktadir. Dolayisiyla gil&
digsalliklarinin  azaltilabilmesi 6ncelikli olarak gekksel ulam anlaysindan
ekonomik etkinlgin, adaletin ve cevresel guvetih sglandg surdurilebilir ulaim
anlaysina gegile mumkindir. Bu durum ujanda paradigma doégimine ihtiyag
duymakla beraber kapsamli bir etki analizini veldopun butin kesimlerini kapsayan

bir yapiyi ele almayi gerekli kilmaktadir.

Calismanin bu boliminde oncelikli olarak surdurtlebilitasim  kavrami
ulasim anlaysinin sardartlebilirlik Gzerindeki etkileri ve stndilebilir ulasim dizeyini

belirleyen faktorler incelenecektir.

1.1. Surdardlebilir Ulasim Kavrami

Sardurdlebilirlik  (sustainability),  strdarulebilir kalkinma  (sustainable
development) ya da surduardlebilir giia (sustainable transportation) gibi kavramlarin
genel kabul gérmiive evrensel nitelik tayan tanimlari mevcut olmamakla birlikte

literatiirde oldukca sik kullanildiklari gérilmekied Ayrica yapilan tanimlamalar

1 Ayrintili bilgi icin bkz. Beatley, Timothy, “TheMany Meanings of Sustainability,Journal of

Planning Literature Vol. 9, No. 4, May 1995, pp. 339-342.



kavramlarin farkl bicimlerde ve kapsamlarda kulldrgini ortaya koymaktadir.
Ornesin Brundtland Komisyonu'na gore sirdirilebilir kalkna; gelecek nesillerin
ihtiyaclarinin kagilanmasina ve kalkinmasina imkéan verecek bicimdegubin
ihtiyaclarini ve kalkinmasini gmmak olarak ifade edilrgi ve surddrtlebilirigin
dinamik bir siire¢ oldgu vurgulanmgtir’. Bir baska tanimda surdiiriilebilir kalkinma;
surekli olarak devam eden bir kalkinmanin cevregel dgal kaynaklara zarar
vermeyecek bicimde gnmasi olarak ifade edilstir®. Surdirtlebilir ulam ise,
blyuk o6lctde surdurulebilir kalkinma kavramindaretiimis olup, ulgim faaliyetini
etkileyen kararlarin belirlenmesinde cevresel, abse ekonomik etkilerin de dikkate
alinmasi gerekgini vurgulamak amaciyla kullanilmaktaiir

Yukaridaki tanimlardan da asladigi gibi surdardlebilirlik tehdit analizinden
ziyade bir sistem analizi 6zedlitasimaktadi?. Yani surdirilebilir ulam, karar alma
mekanizmasinin belirlegii hedefler ile bu hedefler goultusunda olsturdusu etkileri
degerlendirme sirecidir. Bu sire¢ icerisinde meydaakeaek olan etkilerin 6l¢ulip
Olcilmemesi 6nem §anamakla birlikte asil 6nemli olan nokta, uzun diwe kaynak
kullanimi, nesiller arasi adalet ve ekolojik bufigiin taidigi risklerin buginden

hesaba katilmasidir.

Cevre ekonomisi surduridlebiligii hava, su ve iklim gibi serbest mal 6zgili
taslyan “dazal sermaye” unsurlariyla birlikte aciklamaktaliBu unsurlarin korunmasi
bir isletmenin karhlgini korumasiyla gleger diizeyde tutulmahdir. Dolayisiyla bu
mallarin tiketim hizi s6z konusu mallarin kendilegienileme hizlarindan daha yuksek

olmamalidir.

Litman, Todd- Burwell, David, “Issues in Sustdife Transportation”International Journal of
Environmental Issue¥/ol. 6, No. 4, 2006, p. 332.

Themes: Sustainable Development, European Faonddor the Improvement of Living and
Working Conditions, http://susdev.eurofound, 2004.

Moving on Sustainable Transportation (MOST) Tpos  Canada, 1999.
www.tc.gc.ca/envaffairs/most.

Ayrintili bilgi icin bkz. Transportation ResearBloard, Toward a Sustainable Future, Special Report
251, Washington DC. 1997.

Litman-Burwell, agm. p. 333.
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Surduarulebilirlgi  savunan ekonomistler biyume (nigeli artmasi) ile
kalkinmay! (nitelgin artmasi) birbirinden ayirmaktadirfaBu disiince yapisi maddesel
refahtan ziyade sosyal refaha 6nem vermekte veabagfahin maddesel refahla
aciklanamayagani savunmaktadir. Neo-klasiklerin aksine strdibilii gi savunan
ekonomistler tiketimin artirlmasindan ziyade ydtkeikavrami Gzerinde durmgardir.
Goruldigu gibi surdaralebilirlik korumaci bir ahlak yapisiisahiptir. Buna gore Uretim
ve tuketim vyapisi minimum kaynak kullanimi gkgyacak bicimde yeniden
sekillendirilmeli ve mevcut ekonomi politikalar1 etk Gretim ve tiketimi sdayacak

bicimde olgturulmalidir.

1.2. Surduardlebilir Ulasimin Kapsami

Surdurdlebilir ulaim kavrami ¢gu zaman dar anlamiyla kullaniimaktadir. Bu
tip tanimlarin genellikle hava Kkirli gibi ekolojik sorunlar UGzerinde yoinlastigl
gorulmektedir. Oysa surdurulebilir glenin, ekolojik boyutlarinin yani sira ekonomik
ve sosyal boyutlarinin da olgu unutulmamaldir. Bu acidan surdurtlebilir suhain
kapsamini ekonomik, ekolojik ve sosyal olarak bedirek mumkindir. Bu durum
Sekil: 16’da acikga gorulmektedir.

Sekil 16: Surdardlebilir Ulasimin Kapsami

CEVRESEL
e e ACIDAN
e SURDURULEBILIR
AGIDAN ULASIM
SURDURULEBILIR [ — — AF
ULASIMV STURDURTULEBILIR
TLASIM
SOSYAL
L aciDse
STTRDURIULEBILIR
ULASIN

" Ayrintili bilgi icin bkz. Daly, Herman EBeyond Growth; Economics of Sustainable Development

Beacon Press, Boston, 1996.
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Ekonomik acgidan surduardlebilir yian, maliyet etkin bir ulgm yapisini ifade
etmektedir. Buna goére uian, desisken olan talep yapisina mumkuin gidukadar hizli
bicimde ayak uydurmali, bunu yaparken verimlilikoromik faaliyetler, istihdam,

vergi yiikii ve ticaret gibi ger ekonomik unsurlari da dikkate almalfdir

Ekolojik acidan surdurdlebilir ujam da ise, ulam faaliyeti sonucu meydana
gelen emisyonlarinin ve kaynak kullaniminin geléelekeko-sisteme zarar vermeyecek
duzeyde gercekjenesini amaclamaktadir. Ekolojik surdurulebilirlilagsamina kirlilik
emisyonlari, iklim dgisimi, biyolojik ¢esitlilik, habitatin korunmasi ve estetik gibi

konular girmektedir.

Sosyal acidan surdurdlebilir glen ise, sosyal ihtiyaglarin adil bigimde
sglanmasini ifade eder. Bu gamda adalet, insan @#agl, toplumsal acidan
yasanabilirlik, kalturel, tarihi ve kamusal gkiler sosyal acidan surdurdlebilir gienin

kapsamini olgturmaktadir.

Tablo 32: Surdurulebilir Ula simin Amaglari

Ekonomik Amaclar Ekolojik Amagclar Sosyal Amaglar
—Altyapinin ekonomik —Saslikh ve guvenli ulgim | —Toplumun bitin
kalkinma cercevesinde imkanlarinin artiriimasi kesimlerinin ulaim
sgglanmasi —Ulasimin neden oldgu hizmetlerinden
—Ucuz, hizli ve yilksek | yerel, bolgesel ve kiiresel | yararlanabilmesinin
kapasiteli bir ulam kirlili gin azaltilmasi saglanmasi
hizmetinin sunulmasi —Alan kullaniminin —Ulasimin fakir kesimlere
—Tikanikligin azaltlmasi | azaltiimasi odaklanmasinin geanmasi
—Kirsal alan ile kentsel alah—Ulagim planlarina gevrese| —Ulasim politikalarinin
arasindaki bglantilarin ve ekonomik boyutlarin dahil fakirler tzerinde meydana
—Farkl ulaim trlerine —Ulasimda cevresel@rlikli azaltlmasi N
imkan verilmesi stratejik yapinin —Ulagim politikalarinin-~
—Ulagim altyapisina ayrilan Olusturuimasi belirlenmesinde demokratik

katilimin sglanmasi
paylarin artiriimasi

Kaynak: Cracknell, John A Experience in Urban Traffic Management and Demarahagement in
Developing Countries™"World Bank Urban Transport Strategy Revievackground Paper, Washington
D.C., 2000.

8 World Bank,Sustainable Transport, Priorities for Policy Refoiashington D.C., 1996, p. 3.
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Ekonomik, sosyal ve ekolojik olarak kapsami betide strdardlebilir ukamin
hedeflerini de yine ayni bicimde ekonomik, sosyal &kolojik acidan belirlemek
mumkundir. Buna gére Tablo 32 inceletidde surdiartlebilir ulam kapsaminda 6ne
ctkan hedefleri; ukam altyapisinin ekonomik kalkinmayl gayacak bicimde
olusturulmasi, sglikli ve glvenli ulgim imkanlarinin artiriimasi, g¢Balliklarin
azaltilmasi, ulam hizmetlerinin toplumun geneline yayillmasi vesutapolitikalarinin

belirlenmesinde demokratik katilimingsganmasieklinde siralamak mumkandar.
1.3. Geleneksel Ulgm Anlayisinin Surdirilebilirlik Uzerindeki Etkileri

Ulasim hizmeti ve faaliyeti gagidaki Tablo 33'de listelenen ekonomik, sosyal

ve ekolojik unsurlardan dolayi surdurilebilirlikernde 6nemli etkilere sahiptir

Tablo 33: Ulasimin Sirdurulebilirlik Uzerindeki Etkileri

Ekonomik Sosyal Ekolojik
—Trafik tikanikligi —Adalet Uzerindeki etkileri | —Hava ve su kirlilgi
—NMobilite Gizerindeki —NMobilite dezavantajlari —Habitat kaybi
engeller —insan sgligl tizerindeki | —Hidrolojik etki
—Trafik kazalarinin etkileri —Yenilenemeyen kaynak
ekonomik maliyetleri —Toplumsal etkilgimin kullaniminin azalmasi
—Yenilenemeyen kaynak zayiflamasi
kullaniminin azalmasi —Toplumsal yaanabilirlik
—TUketici maliyetleri — Estetik
—Hizmet maliyetleri

Kaynak: Litman, Todd-Burwell, David, “Issues in $aisable Transportationinternational Journal of
Environmental Issue¥/ol. 6, No. 4, 2006, p. 335.

Bu etkilerin olymasinda geleneksel gien anlayginin icinde bulundgu iki
temel yanilginin énemli payr mevcuttur. Yanilgiland birincisi, ulaimin meydana
getirdigi sosyal ve cevresel maliyetlere kar, mobilite dizeyinin artmasindan dolayi
net ekonomik faydanin daha yuksek @ddur. Oysa glinimuzde yapilan @éinanalar
optimal bir ulgim duzeyinin 6tesinde, motorlu stdarla yapilan ulggm dizeyinin

artmasi ulamin meydana getirgi negatif dssalllk dizeylerinin de argini
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gostermektedir. Busamadan itibaren wamin marjinal verimlilgi azalmakta, tat
kullanimi sonucu okan dgsal maliyet dizeyi ukamin meydana getirgi ekonomik
kazanclarin (zerine cikmaktatlir Dolayisiyla stirdurilebilir utam kapsaminda;
ekonomik, sosyal ya da cevresel amaclarin herhbimgiden vazgecmeyen ve uzun
donemde ulam sistemlerinin etkinfiini sglayacak olan bir ukam anlays

benimsenns olmalidir.

Geleneksel anlayinin ulgim konusundaki bir ger yanilgisi ulgmin dgrusal
bir gelisme sureci icerisinde olgudur. Bu dgince yapisinda wan; yaya, bisiklet,
tren, otobls, otomobil ve gghis otomobil seklide bir gelme seyri izler ve eski
ulasim metotlari bir yenisi gel@dinde dnemini kaybeder. Bu durum kentici ulada
otomobil merkezli bir yapiy! okimakla birlikte yaya ulgmi ve toplu taamacilgin arka
planda kalmasina neden olmaktadir. Surduruleldagiom anlaysinda ise, ulam ttrleri

birbirine paralel ve dengeli bir ggihe gdstermelidir. Bu anlaga gore gekim;

Yaya—Yaya ulaiminin gelgtiriimesi
Bisiklet—Bisiklet ulgiminin gelgtiriimesi
Tren/Otobis—Tren ve otobils gilainin gelgtiriimesi

Otomobil—Otomobil ulaminin gelgtiriimesi seklinde gerceklgmelidir.

Dolayisiyla surdarilebilir ukam anlayginda gelgmis bir ulasim sistemi daha
hizli bir ulggim anlamina gelmemekte, bu ankign ulgimin konforlu, guvenli,
tasarruflu ve hatta toplam seyahat ihtiyacini azalt bicimde gekmesi

amaclanmaktadir.

Ayrica geleneksel utam anlaysl ulasim ile ilgili karar mekanizmalarinin
zayiflatilmasi yoninde bir etkiler de meydana gegiktedir. Bu durum ukam ile ilgili
sorunlarin ¢ok dar kapsamda ele alinmasina neaeaktadir. Orngin ulasim ile ilgili
bir kurum tikaniklik sorununun ¢ozulmesi ile ilgdonulara ygunlasirken diger kurum
trafik kazalari sorununa yanlasmaktadir. Olgan ¢ok bali yapi sorunlari ¢dzmekten

ziyade sorunlaringsiddetinin artmasina neden olabilmektedir. Strdipilike ulasim

® Ayrintili bilgi icin bkz. Boarnet, Marlon G, “Newnighways & economic productivity: interpreting

recent evidence Journal of Planning LiteratureVol. 11, No. 4, May, 1997, pp.476-486 ve Helling,
Amy, “Transportation and economic development; \desg”, Public Works Management & Policy
Vol. 2, No. 1, July,1997, pp. 79-93.
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anlaysinda temel unsur, wan ile ilgili kurumlarin ayni dili konguyor olmasindadir.
Ayrica surdurulebilir ulgm anlaysinda kamusal destek buylk onengin@aktadir.
Cunku belirlenen politikalarin toplusal ihtiyaclaam olarak kagilayabilmesi gerekir.
Bunun en guzel yansimasi kamusal dgstdam olmasindan argdabilir. Ayrica
toplumun bazi kesimlerinin wan politikasi sonucu dezavantajli durumagmeémeleri
icin yani adil bir ulaim politikasinin belirlenmesi icin kamusal destakyik 6nem

tasimaktadir.

duymaktadir. Bu durum kapsamli bir etki analiziré toplumun bitin kesimlerini

kapsayan bir yapiyi gerekli kilmaktadir.

1.4. Surdardlebilir Ulasim Dizeyini Belirleyen Faktorler

Geleneksel ukam anlaysinda ulgim kalitesinin belirlenmesi buyik 6lgude
motorlu tgitlarin trafikteki durumlarina gore endekslesgtini Buna gore ulgim kalitesi

asagidaki kriterlere gore belirlenmektedfir

Kriter Beklenen Sonug
% Otoyollarin Kalite durumu: Yuksek olmasi iyidir.
% Ortalama trafik hizi: Yuksek olmasi iyidir.

+« Park durumu ve fiyatlandiriimasi:  Rlik fiyat olmasi iyidir

% Km balina kaza orani: Biik olmasi iyidir.

Goruldigti gibi bu kriterler motorlu tatlara endekslendinden, ulaim
kalitesinin belirleyicileri strdirilebilir ulamin amaglariyla ters dinektedir. Orngin
otoyollarin ve tait parklarinin genietiimesi tgit kullanimini artirmakla birlikte yaya,
bisiklet ve toplu tamacilgl olumsuz yonde etkilemektedir. Bu durum yenilengeme
kaynak kullanimini, kirletici emisyon dizeyini véaa kullanimini artirarak ugamin

meydana getirg dissal maliyet diizeyini daha da artirmaktadir.

9 | itman, Todd, “Measuring transportation: traffinobility and accessibility”| TE Journal Vol. 73,
No. 10, October, 2003, pp. 28-32.
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Surdurdlebilir ulaim kriterleri ise ¢gok daha kapsaml etkileri gbZita alir. Bu

kriterler Tablo 34’de ayrintili bicimde verilstir.

Tablo 34: Surdurulebilir Ula simin Kriterleri

hizmetlerinde kullaniima diizeyi

Konu | Kriter Durum [ Veri
Ekonomik Kriterler
Ulasilabilirlik Ortalama ev-ig arasi seyahat slresi Dusik olmal 3
(ev-is yolculugu)
Ulasilabilirlik 30 dakikalik seyahat siresinde ulasilan is firsatlari ve ticari | Yiiksek olmali 1
(alan kullanimi) hizmetler
Ulasilabilirlik Kentin kiimelenmis ve daha ulagilabilir bir yapiya Yiksek olmali 1
(kentin biyimesi) kavusturulmasi
Ulagimin Cesitliligi Ulasimin gogunlukla yaya, bisiklet, toplu tagima ve tele Yiksek olmali 2
galisma seklinde saglanmasi
Mali glictin yetmesi Dustk gelirli bireylerin bltgelerinden ulagima ayirdiklari Dusik olmal 2
paylar
Hizmet maliyetleri Kisi basina yapilan yol, trafik ve park hizmeti harcamalari Disik olmal 3
Yk Tagimaciliginin Ticari tasimacilik hizli ve ekonomik olmali Yiiksek olmali 1
Etkinligi
Planlama Altyapinin planlanmasi ile fiili durum arasindaki parasal Yiksek olmali 1
ybnden értlisme diizeyi
Sosyal Kriterler
Givenlik Kisi basina kaza ve 6lim oranlar Dusik olmal 3
Saglik ve sihhat Yiryen ve bisiklet kullananlarin toplam niifus igerisindeki | Yiiksek olmali 1
pay!
Toplumsal Yaganabilirlik Toplumsal olarak yasanabilirlik diizeyini artiran ulagim Yiksek olmali 1
faaliyetinin diizeyi
Adalet (genel) Fiyatlarin ulagim faaliyetinde bulunanlarin olusturduklari Yiksek olmali 1
maliyetleri karsilama diizeyi
Adalet (Sriicl olmayanlar | Siiriicii olmayanlarin ulasilabilirlik kalitesi ve yararlandiklari | Yiiksek olmali 1
agisindan) ulagim hizmetinin dizeyi
Adalet (Engelliler Engellilere saglanan ulasim kolayliklari ve ulagim Yksek olmali 2
agisindan) hizmetinin kalite dlizeyi
Motorlu olmayan ulagimin | Motorlu olmayan ulagimin ulagim planlarindaki yeri ve etki | YUksek olmali 1
planlanmasi duzeyi
Toplumsal katilim Ulagimin planlama asamasindaki toplumsal katilim diizeyi | Yilksek olmali 1
Ekolojik Kriterler
Iklim Degisimine neden Kisi bagina fosil yakit tliketimi, CO2 ve diger emisyon Dusik olmal 3
olan emisyonlar miktarlari
Diger hava kirliligi Kisi bagina diisen CO, VOC, NOx ve diger emisyon Dustik olmali 3
miktarlari
Gurdltd kirliligi Yiksek dizeydeki trafik gurdltisinden etkilenen nifus Dustk olmali 2
orani
Su kirliligi Tasit basina olusan sivi atik maddeler Dislik olmali 1
Alan kullanimi etkileri Ulagima ayrilmig alan miktari DUk olmal 1
Habitatin korunmasi Korunan sulak alanlar ve ormanlarin miktari Yiiksek olmali 1
Kaynak etkinligi Yenilemeyen kaynaklarin tasit tretim ve ulagim Disik olmal 2

Kaynak: Litman, Todd, Developing Indicators for Qumhensive and Sustainable Transport Planning,

Victoria Transport Policy Institute (VTPI), httpMivw.vtpi.org/wellmeas.pdf.

*1-Sinirh miktarda veri mevcut, 2-Uygun fakat startdblmayan veri mevcut, 3-Genellikle uygun ve dtah

diizeyde veri mevcut.
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Yukaridaki tablondan da gorulegegibi surddrulebilir ulaimin  kriterleri
geleneksel ukamda kullanilan kriterlere gore oldukca gekapsamlidir. Ancak yine de
ulasimin  sdrdurdlebilirik  dizeyinin - belirlenmesinde d<ke sonuclar ortaya
koyamamaktadirlar. Cinkd s6z konusu kriterler demafilg cografik, zamansal, ukam
amaci ve turine yonelik unsurlar ggelendirme dynda tutmaktadirlar. Ayrica
yukarida siralanan kriterlerin tamami ile ilgili aohk veri elde edilememesi
degserlendirme  sonuclarini  olumsuz  yonde  etkileyebiltadk.  Ulgimin
surddrdlebilirlik dizeyinin belirlenmesinde sadesgi bulunan kriterlerin kullaniimasi

eksik sonuclar verebilmektedir.

Bir diger onemli nokta ise, kriterlerin bazi durumlari #&metmesinden
kaynaklanmaktadir. Orga elektrikli tasitlarlar strddrilebilir ulgmin sg&lanmasi
acisindan oldukca onemli etkilere sahip olmalamagmen bu tatlarin kullandgl
elektrigin nasil Uretildgi de oldukca onemlidir. ger elektrik nukleer santrallerden elde
ediliyorsa bu durum hava kirldini azaltici etkiler meydana getirmekle birlikte hda

blyuk cevresel riskleri de giindeme getirecektir.

2. SURDURULEBIL IR ULASIM KAPSAMINDA UYGULANAN
ICSELLESTIRME YONTEMLER 1

Ulasim sonucu meydana gelensshl maliyetler kansinda gosterilen normal
tepki bu tir maliyetlerin i¢cseligiriimesidir. Bu noktada sosyal maliyetler veghlliklar
ile ilgili olarak ortaya cikan “igsellgirme” kavrami Uzerinde durmak gerekir.
icsellatirme kavrami, birinci bolumde de belirtifgdi gibi, mulkiyet haklarinin tam
olarak belirlenmesi ve tahsis edilmesi anlaminang&tedir. Bu durum gercelglegi
takdirde, dgsalliktan etkilenen kesim o konuda sahip @ldmadlkiyet haklarini satarak
ya da birlgerek optimal kaynak kullanimini @amis olacaklardir. Coase yakiani
olarak da ifade edilen bu durumun onindeki en bugalgel glem maliyetleridir.
Ornezin trafik tikanikligl esnasinda “pur igsefirme” yaklasiminin uygulanabilmesi
icin tikanik yoldaki butin strtculerin bir pazarlskirecine girmeleri ve kimin daha
oncelikli olarak yolu kullanmasi gereftne karar vermeleri gerekmektedir. Pratikte

bdyle bir cozimin uygulanmasi neredeyse imkansizdir
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Gunumuz igsellgiriime sirecinde kullanilan araclar sadece mewveegatif
digsalliklarin etki duzeylerini azaltmay! hedeflemekte Ayrica bu tlr araclarin etki
dizeyleri meydana gelen sdalliga gore dgil, kamu otoritesi tarafindan
belirlendginden s6z konusu araclari “pur i¢csetieme” araclari olarak d#l, “kismi

icsellestirme” araclar olarak dgerlendirmek gerekmektedir.

Ulasim dgsalliklarinin i¢sellgtiriimesi  sUrecinde iki temel yodntemin
benimsendii gérilmektedir. Bu yontemlerden birincisi i¢csatieme strecinde @rlkh
olarak ekonomik ve mali araclarin kullanilmasidenimsenen ikinci yontemde ise,
ekonomik ve mali nitelik tamayan dger duzenleyici araclarin kullanifg
gorulmektedir. Cagmanin bu kisminda oOncelikle glen disalliklarini i¢sellgtirme
surecinde kullanilan yontemler, bu yontemler ceeséwle kullanilan araclar ve
meydana getirdikleri etkiler incelenecektir. Dalanm ise s6z konusu yoéntemlerin

karsilastirmall olarak dgerlendirilmesi yapilacaktir.

2.1. Ekonomik ve Mali Araclar

Ekonomik ve mali araclar piyasaya glodan mudahale etmeyen, dolayli
bicimde ve fiyatlar yoluyla bireylerin ujan tercihlerini dgistirmeye yonelik olarak
kullanilan araclardir. S6z konusu araglaringufatalebinde gelir ve ikame olmak tzere
iki yonli etki meydana getirdikleri gorilmektetlir ikame etkisi ile bir malin
fiyatindaki dgismenin bu mal ile ikkili olan diger mallarin da fiyatlarini dgstirmesi
vurgulanmaktadir. Orign vergiler yoluyla yakit fiyatlarinda meydana gelarts, km
basina otomobil kullaniminin da maliyetinin artiracaktBoylelikle bireylerin yaya
veya toplu taaima gibi dger ulgim araclarina yonlendirilmesi @anacaktir. Meydana
gelen gelir etkisinde ise, vergiler yoluyla yakiyatlarinin yikselmesi ayni zamanda
tuketicinin reel gelirini de azaltagandan, reel gelirdeki bu azalma otomobil ile yapila
ulasim talebini de azaltacaktir. Benzer olarajttaergilerinin yukseltiimesi km ana
otomobil kullanim maliyetlerini etkilememesine kar tiketicinin gelir dizeyini

etkileyecginden bu durum otomobil ile yapilan gl talebini azaltacaktir. Cunka,

' Acutt, M. Z-Dodgson,J. S, “Controlling The Envimental Impacts of Transport: Matching
Instruments to ObjectivesTransportation Research PvVol. 2, No. 1, 1997, pp. 19-20.
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tasit vergilerindeki ary tiketicinin gelirinden tat kullanimi icin ayirdgl paylari da
azaltmaktadir.

Bu amac dgrultusunda ulgm alaninda kullanilan ekonomik ve mali araclari;
tasit ve yakit Uzerinden alinan vergiler, yila sibvansiyonlari, tikanik yollarin
fiyatlandirilmasi, park etmenin fiyatlandiriimase wazarlanabilir haklageklinde

siralamak mimkuandur.

2.1.1. TaIt Gzerinden alinan vergiler

Yapilan argtirmalar ulgim altyapi maliyetlerinin % 50’sinden fazlasinirbga
maliyetlerden olgtugunu ortaya koymaktadft Bu maliyet tiirli, altyapi kullanilsin ya
da kullaniimasin d@siklik gostermemektedir. Dolayisiyla bu tir vergitekonusu yolu
kullananlar dgil, yolu kullansin ya da kullanmasin butunsitasahipleridir. Ayrica
yolun kullanilabilmesi 6ncelikli olarak bir ¢a sahibi olmayi gerektirmektedir. Bu
durum ulgim altyapisina belli bir diizeyde katkida bulunmzgnuniu kildgindan tait
Uzerinden alinan vergileri bir nevi yola gificreti ya da ukam aggina dahil olmak icin
alinan bir biletseklinde dgerlendirmek muamkundiar. Bu 6zelliklerinden dolaysita
vergilerinin gelgsmis Ulkelerde fayda ilkesi c¢ercevesinde uygul&ndyortlmektedir.
Buna gore tatin sahip oldgu spesifik 6zellikler dgrultusunda uygulanan vergiler bir
fonda toplanmakta, ofturulan bu fon sadece ylen altyapisinin finansmaninda

kullaniimaktadit®.

2.1.1.1. Genel dzellikleri

Tasit Uzerinden alinan vergileri dolayli ve dolaysiergiler olarak iki grupta
deserlendirmek mumkundir. Dolayh vergiler kapsaminsiats vergileri, KDV, OTV,
tescil Uicretleri ve dgier harcama vergileri yer almaktadirBir kereye mahsus alinan bu

12 Ayrintili bilgi icin bkz. UN, Policy Guidelines For Road Transport Pricing: A Rtial Step-by-Step
Approach United Nations, New York, 2002, p.52.

13 Sener, Orhankamu EkonomisiBeta Basim Yayim Qatim, 8. Baskijstanbul, 2006, s. 213.

4 Bu noktada trafik tescil iicretlerini destamaliyetlerini artirmasindan dolayi bir tiir vergiklinde
degerlendirmek gerekir.

129



tur vergiler buyuk 6lcide yeni galara uygulanmakta olup matrah, genelliklgitia
sats fiyatidir. Tait Gzerinden alinan dolaysiz vergiler kapsaminéa nsotorlu taitlar
vergisi yer almaktadir. Motorlu gdlar vergisi; yillik olarak alinan, spesifik matra

yapisina sahip ve 6zel nitelikli bir servet verdis?.

Motorlu tagitlar vergisinin uygulanmasinda ¢ farkli yontenbenimsendi
gorulmektedir. Bu yontemlerden birincisi vergilenreriagitin sahip oldgu spesifik
Ozellikler dgrultusunda yapilmasidir. Yukarida da belir@iidigibi ulasim altyapi
maliyetlerinin blyuk bir kismi sabit maliyetlerdextusmaktadir. Ancak s6z konusu
maliyetlerin dizeyi blyuk olcide sta tipine balidir. Ornezin motosikletler igin yol
gereksinimi oldukgca az olmasinagnaen otomobil, otobls ve kamyonlar igin farkh
genglikte ve kalitede yollara ihtiyac vardir. Benzeak daha blytk vega tasitlar
yol Uzerinde daha fazla yipranmalara neden olduidan altyapi maliyetleri de
yukselmektedir. Bu durum Tablo 35'de gorigdtgibi vergilemenin grlik, silindir
hacmi ve beygir gucu gibi 6zellikler gaultusunda yapilmasini zorunlu kilmaktadir.

Tablo 35: Caitli Ulkelerce Kullanilan Motorlu Ta sitlar Vergisi Matrah Turleri

- Silindir S o . .
Ulkeler Hacmi Beygir Glcu A girhk Sabit Oran Di ger

Avustralya X X

Avusturya X

Kanada X

Danimarka X

Almanya

Yunanistan

irlanda

italya

X| X X| X| X

Japonya

Norvecg X

X
X

ispanya

isvec X

x
>

isvicre

Turkiye

X

ingiltere

X

ABD

X

Kaynak: Hwang, Kewin P-Tseng, Po-Shine “Vehicle g§isand Fuel Efficiency For Fuel Tax Policy
Modification: The Case Of TaiwanProceedings of the Eastern Asia Society for Trartation Studies
Vol. 5, 2005, p. 2382

5 Senyiiz, Dgan, Tiirk Vergi Sistemi DerslerEkin Kitabevi, 4.Baski, Bursa, 2007, s. 335.
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Benimsenen ikinci yontem, motorlu stdar vergisinin tait fiyatina gore
farkhlastirilmasidir. Bu yontem sosyal hedefler acisindayilk 6nem tgamaktadir. Bir
tasita sahip olup olmama veya sahip olunasitita 6zellikleri buytk o6lcide hane
halkinin gelir dizeyine KEhdir. Dolayisiyla yeni tatlarin yiksek oranlarda eski
tasitlarin ise, dguk oranlarda vergilendiriimesi goreceli olarak dahangin olan
kesimin ulgim altyapisina olan katki dizeyini artiracak veirgdggilimi acisindan
olumlu etkiler olgturabilecektir. Bu yaklam Endonezya, Kirgizistan ve Turkiye gibi
tilkelerde uygulanmaktadf Ancak hemen belirtmek gerekir ki esk§itiarin meydana
getirdikleri emisyon bakimindan cevreyi daha faatéetmeleri s6z konusu olagadan
bu uygulama ¢ok dikkatli yapiimal vestaémdrleri buna gore belirlenmelidir.

Motorlu tssitlar vergisinin uygulanmasinda benimsenen (cunéitgm ise,
verginin tgitin meydana getirdi negatif dgsallik dizeyine gére farklgariimasidir.
Bu yontem ilk olarak Almanya’da kullaniimaya stenmstir. Almanya’da motorlu
tasitlar vergisi otomobilin sahip oldw motor hacmi ve meydana getgdiemisyon
miktarina gére uygulanmaktadir.

Tablo 36: Almanya Motorlu Tasitlar Vergisi*

Emisyon Dizeyleri Yillik Vergi Miktari ($)
Benzinli Motor Dizel Motor
Euro 4-Euro 3 65 174
Euro 2 77 187
Euro 1 137 291
Diger Disuk Emisyonlu Taitlar 191 345
Diger Orta DUzey Emisyonlu Fdlar 266 419
Diger Taitlar 320 473

Kaynak: UN,Policy Guidelines For Road Transport Pricing: A Rteal Step-by-Step Approach
United Nations, New York, 2002, p. 52
*1400cc motor hacmine sahip otomobiller icin

Tablo 36, ayni motor hacmine sahip (1400 cc) féidih duzeylerde emisyon
yayan otomobillere uygulanan vyillik vergi miktarigostermektedir. Tabloda da

goruldigt gibi tagitin yaydgl emisyon miktari arttikca uygulanan vergi miktaia
yukselmektedir.

16 UN, age, p. 53.
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2.1.1.3. Ulaim uzerindeki etkileri

Teorik acidan bakil@ginda tgit tGzerinden alinan vergileringia sahibi olmayi
zorlastirmasi ve trafikteki t@at sayisini belli bir dizeyde tutmasi beklenir. Bdille
ulasim sonucu olgan ekolojik, sosyal ve ekonomik yonli olumsuz etkihzalacaktir.
Bu durumusekil yardimiyla gostermek mimkindigema: 3'de acgikga goruldu gibi
tasit Uzerinden alinan vergiler oncelikli olaraksiten maliyetini artirmakta ve trafe

citkan tait sayisini azaltici bir etki agfturmaktadir.

Sema 3: Tait Uzerinden Alinan Vergilerin Ulasim Talebi Uzerindeki Etkileri

 EKONOMIKETKI Y (. . . .
L‘L.—tSIlI _ - . SUEDLUELULEBILIE MO
TALEBRI EI&DLDJ‘IREIIIC[ >
SOSYAL ETKI HAYIR J
. A L
Gelir ikame
Etkisi Etkisi
TASIT TASIT ULASIM
MULKIYETI VERGILERI POLITIKASI

Tasit Uzerinden alinan vergilerinin yukarida ifadeledlietkileri gosterebilmesi
her seyden 6nce bu tir vergilerin uygulguicimlerine ve yapilarina igadir. Ornesin
tasit Uzerinden alinan satvergileri tgit fiyatlarini yukselterek ukam talebini kontrol
altinda tutmayi hedefler. Benzer etkiyi motorlgitiar vergisinin gosterdini séylemek
mumkundur. Ancak motorlu ¢dlar vergisi yillik olarak alinggindan bu durum mevcut
vergi yukunu vyillara yaygindan ve meydana getigli etki daha uzun vadel

olmaktadir.

Benzer olarak motorlu ¢dlar vergisinin uygulanmasinda matrah olarak
secilecek unsurun da glen disalliklar Gzerinde 6nemli etkileri vardir. Ogie

vergileme motor tipi ve hacmine gore yapilacak sdubu durum bireyleri daha kuguk

132



motor hacmine sahip gelara yoneltecekti’. Boylelikle taitlar sonucu olgan emisyon
miktari azaltilabilecektir. Ayrica uygulanan vergianlarinin motor hacmiyle gou
orantili olarak artiriimasi yakit tiketimini de Haaaktir. Benzer olarak motorlustar
vergisi tgitin yaydgl emisyon miktariyla dgru orantili bicimde uygulanmalidir. Bu
Oneri tgit emisyon duzeylerinin Olclilmesi ve sonuclarin gveridaresince
degerlendirilebilmesini gerektirmektedir. Elbette ki bir bir uygulama ukam sonucu
olusan dssalliklarin icsellgtirilmesi acisindan ideal bir durumdur. Ancak bp bir
uygulama verginin idari maliyetlerinin artmasinadee olacaktir. Ayrica ugam
altyapisi sonucu meydana gelenssdlliklarin i¢sellgtirilebilmesi icin vergileme
siirecinde tatlarin agirliklar ve kullanim siireleri de dikkate alinmaitd.

Sonug olarak tatlarin vergilendiriimesindeki temel amac gil@ sonucu olgan
digsal maliyetlerin hesaba katilmasi olmalidir. Bu whrmotorlu taitlar Gzerinden
alinan vergilerin; basit, adil, ekonomik etkiglsaslayici ve politik agcidan uygulanabilir

olmalarini zorunlu kilmaktadit.

2.1.1.4. Dezavantajlar

Tasit Gzerinden alinan vergilerin idari olarak uygubaimesi oncelikli olarak
tasitlarin  tescil edilmesine Igadir. Bu durum idari bir yapilanmaya ihtiyag
duymaktadir. Bircok gelmekte olan tlkede bdyle bir idari yapinin bulunrgairafikte
bulunan taitlarin tamaminin tescil edilememesine ve verginiam olarak

uygulanamamasina neden olmaktadir.

Tasit vergilerinin bir dger dezavantaji bu tur vergilerinsta kullanimindan
bagimsiz olmalarindan kaynaklanmaktadir. Yukarida deginddigi gibi tasit

vergilerinin konusu yolu kullananlar gi&¢ yolu kullansin ya da kullanmasinsta

" pearson, Mark- Smith, Stephen, “Taxation and ®mmental Policy: Some Initial EvidenceThe
Institute for Fiscal Studies CommentaNo:19, London, 1990, pp. 18-34.

Bu tur bir vergileme ilk olarak David Newbery afindan onerilmitir. Newbery'e goére tat
lastiklerinin  say fiyati Uzerine uygulanacak bir vergi ile birliktaasit kullanimi da
vergilendirilebilecektir. Ancak bu tir bir uygulana vergi orani ¢ok iyi tespit edilmeli ve vergi
insanlari yipranmgi lastik kullanimina zorlamamalidir. Ayrintili bilgtin bkz Newbery, David,
“Charging for Roads"The World Bank Research Obserol.3, No.2, 1988, pp. 119-138.

Ayrintili bilgi icin bkz. Reno, Arlee T- Stowergoseph RAlternatives to Motor Fuel Taxes for
Financing Surface Transportation Improvemertsademic Press, New York, 1995.

18

19
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sahipleridir. Bu durum suruculeri yolu etkin bicim#éullanmalari yoninde herhangi bir
tesvikte bulunmamaktadir.

S6z konusu vergilerin yanilan c@rafik alan bakimindan da bir takim
dezavantajlar okturduklari da soéylenebilir. Org kirsal alanda toplu gamacilk
hizmetleri etkin olmadgiindan bu bdlgelerde otomobil gianhliginin oldukga yuksek
oldugu gorulmektedir. S6z konusu otomobil gmalilig, mevcut tat vergileriyle

birlikte kirsal alanda yayan niifus tizerinde ekstra yiikler meydana getireokn.

2.1.2. Yakit tizerinden alinan vergiler

Ulasim sonucu meydana gelensshl maliyetler yol kullanimiyla dgudan
ili skilidir. Bireysel yol kullanim duzeyini belirleyeren 6nemli unsur ise yakit
tuketimidir. Bu yonuyle yakit Uzerinden alinan vieegn ulasim dgsalliklarinin

icsellsstiriimesinde dnemli bir yerinin oldiunu séylemek mumkundur.

Yakit vergileri tgit operasyon maliyetlerini artiran 6nemli bir urdwr. Bu
durum suriculer Gzerinde iki tip etki meydana getiBunlardan birincisi artan
maliyetler kagisinda sdrlculerin  §atlarini  daha etkin bicimde kullanmaya
baslamasidir. Meydana gelen bu etki Ozellikle tikarkkbigsalliginin azaltilmasi
acisindan oldukga onemlidir. Yakit vergilerinin rdapa getirdii ikinci etki ise,
ekonomik yonden daha az yakit tiketimiglagan taitlarin tercih edilmesidir. Bu
yoniyle yakit vergileri 6zellikle tatlar sonucu meydana gelen cevresgkaliiklarin
azaltiimasinda oldukca etkili oldunu gormekteyiz. Ayrica s6z konusu verginin
cevresel disalliklar Gzerindeki etkisi farkl dizeylerde enosyyayan yakitlara farkli

oranlarda vergi uygulanarak daha da artirilabileeikt

Ozetleyecek olursak yakit vergileri; basit idarpyari, bireylerin ulam kararlari
uzerindeki etkileri ve farkl tirdeki yakitlara kroranlarda uygulanabilmeleri sebebiyle
ulasim dssalliklarinin icsellgtiriimesinde énemli avantajlar gamaktadirlat'.

% Gray, Farrington, J. D-Martin, S, “Rural car degence and the rising costs of car useswn and
Country Planning July/August 1997. pp. 214-216.

2L Silberston, Aubrey, “In Defence of the Royal Coission Report on Transport and the
Environment”, The Economic JournaVol. 105, No. 432, September 1995, pp. 1273-1281.
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2.1.2.1. Genel dzellikleri

Yakit zerinden alinan vergilerin iki temel dzeltlogrultusunda kullanildiklari
gorulmektedir. Bunlardan birincisi stz konusu vengn yakit tdrlerine goére
farkhlastiriimasidir. Bircok Ulkede dizel yakita ve benzifarkli vergi oranlari

uygulanmaktadir. Bu durum Tablo 37’'de agikca gOogktedir.

Tablo 37: Dizel ve Benzin Uzerinden Alinan Yakit Vegisi Dlzeyleri*

Ulkeler Benzin | Dizel
Avusturya 0.44 0.31
Belcika 0.60 0.37
Cek Cumhuriyeti 0.41 0.32
Danimarka 0.46 0.31
Finlandiya 0.69 0.41
Fransa 0.70 0.48
Almanya 0.48 0.32
Yunanistan 0.36 0.31
Macaristan 0.48 0.44
Irlanda 0.50 0.41
Hollanda 0.71 0.44
Norveg 0.81 0.68
Polonya 0.41 0.30
Portekiz 0.38 0.32
Slovenya 0.24 0.26
Ispanya 0.43 0.32
Isveg 0.68 0.50
Isvigre 0.50 0.45
Tarkiye 0.57 0.41
Ingiltere 0.73 0.77
Avustralya 0.27 0.26
Kanada 0.21 0.15
ABD 0.10 0.12

Kaynak: Orfeuil, Jean, Tax Regimes On Cars And, @&missions In European
CountriesRapportDe Contrat Pour L’ademe, IOEIL (Observatoire de I'Economie et
des Institutions Locales), 25 June 2001, p.6.

* $llitre

Yukaridaki tablodan da gorilgia gibi genel olarak dizel yakit benzine gore
daha dguk bir oranda vergilendiriimektedir. Bu tur bir aynin farkli politik nedenler

dogrultusunda yapilgn soylenebilir. S6z konusu nedenlerden birincigget yakit
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kullanan taitlarin blyuk oranda ticari amaglar @altusunda kullaniimalarindan
kaynaklanmaktadir. @salliklarin i¢csellgtiriimesiyle dgrudan bir ilskisi olmayan bu

uygulama ekonomik faaliyetlerin dolayl bicimde tdenmesini amaclamaktadir.

Verginin yakit turlerine gore farkli oranlarda ladilmasinin ikinci nedeni,
suruculeri yakit agisindan daha etkingittara yonelterek cevresel sdalliklarin
azaltiimasiseklinde ifade etmek mumkindur. Bu agidan dizel tyglllanan taitlarin
yakit etkinligi bakimindan benzinli tgtlara gore daha iyi performans gosterdikleri
bilinmektedir. Yapilan bir akdirmaya gére ayni guclu elde etme acisindan dizat ya
kullanan taitlarin benzinli taitlara gore daha az (% 25) yakit tukettikleri téspi
edilmistir®?. Yakit tiiketimi ile emisyon miktarlarl arasindagdedan bir iliski olduguna
gore boyle bir uygulama cevrese$shlliklarin icsellgtiriimesi acisindan olumlu etkiler
meydana getirecektir.

Sekil 17: Vergi Diizeyi ile Yakit Tiiketimi Arasindaki i ski

EKiszi Basina

N Diisen Giinlik
E;:ﬁ‘;‘;:f:‘sj Tiiketim Miktar:
: {Galom)
4.00 1 1 2.00
3.50 ¢ 1180
3.00 } B
2.50 T1.40
el LR O
T1.20
200 1 . Benzin 1 1.00
]. -T,'] 14 DDi.ZEI. 1 0.80
- by alot Tuleetimi | ] 0.60
1.00 4 '
T 0.40
0.507 1o
0.00 '

Tngiltere ' Fransa Japonya = Kanada =~ ABD  0-00

Kaynak: Gordon, Deborah “Fiscal Policies For Suthle Transportation: International
Best Practices”Studies on International Fiscal Policies for Sustile Transportation
March, 2005, p.35.

22 Uyduranglu, Ayse, Fiscal Incentives and Transport Externalitidsijversity of Exeter, Faculity of
Social StudiegYayinlanmamy Doktora Tezi), Devon, 1999, p. 87.
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Sekil 17'de goruldigu gibi yakit Gzerinden alinan vergi miktari yikslkegd
kullanilan yakit miktari da azalmaktadir. Ogiveingiltere’de 1 galon yakit (izerinden
alinan vergi miktari 3.50 $'1 gegmektedir. Bu Ulkekisi basina gunlik yakit tuketimi
ise 0.6 galon diuzeyindedir. Oysa ABD’de 1 galoniyékerinden alinan vergi miktari
0.5 $ gibi oldukc¢a diilk bir diizeydedir. Bu durum gibasina ginlik yakit tiketimini
1.80 galona kadar yukseltmektedir.

Tablo 38: Yakit Uzerinden Alinan Vergilerin Refah Diizeyine Goére Endekslenmesi

Ulkeler 1000 It Yakit Uzerinden | Ulkeler 1000 It Yakit Uzerinden
Alinan Verginin Ki si Alinan Verginin Ki si
Basi GSYiH'ya Orani Basi GSYiH'ya Orani
Avusturya 17.0 Polonya 102
Belcika 24.7 Portekiz 33.3
Cek Cum. 79.5 Slovenya 66
Danimarka 13.9 Ispanya 28.3
Finlandiya 27.6 Isvec 24.9
Fransa 29.4 Isvigre 13.8
Almanya 18.7 Tarkiye 204
Yunanistan 30.5 Ingiltere 30.2
Macaristan 100 Avustralya 12.6
Irlanda 20.0 Kanada 10.1
Hollanda 28.5 ABD 3.0

Kaynak: Orfeuil, Jean, Tax Regimes On Cars And ERissions In European Countri€apport
De Contrat Pour L'ademe, IOEIL (Observatoire de I'Economie et des Instidi Locales), 25

June 2001, p. 6.

Yakit Gzerine uygulanan verginin meydana gegirétkinin dizeyini belirleyen
bir diger unsur tlkenin sahip olgu refah diizeyidir. Tablo 38, yakit Gzerinden alinan
vergilerin ulkelerin refah duzeylerine endeksleniyles olusturulmutur. Endeksin
seviyesi ayni zamanda yakit Uzerinden alinan \angiltgit kullanimi Gzerindeki
etkilerini de ortaya koymaktadir. S6z konusu taiplcelendginde bazi Ulkelerde &
mulkiyet ve kullanim duzeylerinin neden yuksek @duacikga gorulebilmektedir.
Ornesin ABD’de bu endeksin oldukca giik olduzu goriilmektedir. Dolayisiyla bu
Ulkede yakit Gzerinden alinan vergilerinirsitakullanimi Gzerindeki etkisi oldukca

sinirl olmaktadir.
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Tablo 39: AB Ulkelerinde Kursunsuz ve Kursunlu Benzine Uygulanan Vergi

Miktarlar 2
Ulkeler Kur sunsuz Benzin Kursunlu Benzin

Avusturya 12.3 14.5
Belcika 15.3 17.1
Danimarka 16.4 19.1
Finlandiya 17.2 19.5
Fransa 17.4 18.9
Almanya 19.3 20.9
Ispanya 12.9 13.0
Ingiltere 23.8 26.7
Isvec 15.2 17.3
Yunanistan 9.6 10.2
Irlanda 15.3 15.5
Italya 16.3 --

Luksemburg 11.3 12.8
Hollanda 19.0 21.1
Portekiz 14.5 16.6

Kaynak: Hasselknippe, Henrik- Christiansen, Chyitenergy Taxaion in Europe: Current Status,
Drivers and Barriersruture Prospects, Fridtjof Nansen InstituteNI Report No: 14/2003, Norway,
2003, pp. 34-47.

® Gj (Gigajoule) baina Euro, 1 Gj= 0.0239 toryaeser petrol

Yakit Uzerinden alinan vergilerin bir gdir uygulama bicimi yakitin meydana
getirdigi emisyon diizeyine goére verginin farkilaiimasidir. Orngin biitin Avrupa
ulkelerinde kugunlu benzin kwunsuz benzine gb6re daha yiksek oranlarda
vergilendiriimektedir. Bu durum Tablo 39'da acikgarilebilmektedir.

Tablo 40: Almanya’da Akaryakitin Vergilendirilmesi

Yakit Tirl Sulfar Miktari Vergi Miktari (€/Lt)
Kursunsuz Benzin 10 mg/kg’a kadar 0.65
10 mg/kg ve Uzeri 0.67
Kursunlu Benzin - 0.72
Dizel 10 mg/kg'a kadar_ 0.47
10 mg/kg ve Uzeri 0.49

Kaynak: Fritz, Hans Joachim, Umweltabgaben indtalund Deutschland im Rechtsvergleitlie
Justus-Liebig-Universitat GieRRgiYayinlanmamy Doktora Tezi), GieRen 2004, s. 121-122.

Benzer bir uygulama da Almanya tarafindan yapil@ait Ayrintilari Tablo

40’da gorulen uygulamada vergi farkilemmasi hem kwun dizeyine hem de salfur
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dizeyine gore vyapilmaktadir. Boylelikle benzin isedeki sulfir duzeyinin

yukselmesi uygulanacak olan vergi diizeyini de maktadir.

2.1.2.2. Ulaim tzerindeki etkileri

Yakit vergilerinin yukseltimesiSema 4’de gosteril@i gibi, oncelikli olarak
yakit talebi Gzerinde etkili olmaktadir. Bu duruggit kullaniminin marjinal maliyetini
artiracg@indan, kilometre bana tait kullanim dizeyini azaltarak 6zellikle bireysel

ulasim talebini kisacak#r.

Sema 4: Yakit Vergilerinin Ulasim Talebi Uzerindeki Etkileri

7 EKONOMIKETKI Y\ (. . . . .
ULASIM _ - : SURDURULEBILIR Mi?
T EKOLOJIK ETKI >
SOSYAL ETKI HAYIR
LN A L
Gelir Ikame
Etkisi Etkisi
TASIT
KULLANIMI B | YAKIT ULASIM
YAKIT b I VERGILERI POLITIKASI
TALEBI

Yakit fiyatlarinin vergiler sonucu yikselmesi yaktalebini d@rudan
etkilemektedir. Ancak yakit fiyatlarinin talep ekhgi kisa donemde daha gdiktur.
Yapilan tahminlere gore esneklik dizeyleri kisaatide -0.30, uzun dénemde -0.70
seviyesindedff. Bu oranlar yakit fiyatlarindaki agtn ulagim talebi tizerindeki etkisinin
uzun donemde daha yuksek gidau gostermektedir. Ancak kullanilarsitan sahip
oldugu 6zellikler kisa donem esneklik oranlarini etkdbymektedir. Clnku tat ile

% Goodwin, P. B, “A Review of New Demand Elastiestiwith Special Reference to Short and Long
Run Effects of Price”Jounal of Transport Economics and Polid4ol. 26, No. 2, May 1992, pp. 159.
24 Goodwin age, pp. 157-159.
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ilgili olarak ek yakit tasarrufu gtayacak her unsur yakit talebinin esngkli

dUstrecektir.

Yakit vergilerinin ytkseltiimesinin uzun dénemde ydana getirdii bir diger
etki sahip olunan tat Uzerinde kendisini gostermekte ve yakit etiimiin sglanmasi
icin bireyleri daha kuguk yapidakistdara yoneltmektedir. Yakit fiyatlarinin sidlar
uzerindeki etkilerini argiiran Newton’a gore yakit vergilerininstaboyutlari Gzerindeki
etkisi disiik olmakla birlikte oldukca etkilidf?. Arica yakit fiyatlarinin artmasi toplu
tasima hizmetlerine olan talebi de artiracaktir. Bunedeni yakit talebi ile toplu gema

talebi arasindaki capraz talep esngklir°.

Yakit vergileri yakit tiketimiyle dgrudan etkilgim icerisinde oldgundan
dolayi, bu durum yakit emisyonlarini ve 6zellikle @G emisyon dizeyini dgrudan
etkileyecektir. Cunkli C® emisyonu yakit tuketimiyle gkilidir. Dolayisiyla vergi
oranlarinin yikselmesi GOemisyonunu azaltacaktir. Ayrica kunsuz ve kuunlu
benzinde vergi farklilgirilmasinin kugun emisyonu Uzerindeki etkisi daha da yuksek

olacaktir.

Yukari belirtildigi gibi yakit vergilerinin artmasi ujam talebinde azalmalara
neden olmaktadir. Bu durum sonucu trafik guriltiksizalar ve tikaniklik dizeyinde de
azalmalar gorulecektir. Ancak bu azalmalagmsal nitelikte dgildir. Ek olarak &er
vergi oranlarindaki agtisurtcileri daha dikkatli ve yaydasit kullanmalarina neden
oluyorsa bu durum muhtemelen kaza sayisini, kama@timcullik dizeylerini ve

dolayisiyla dysal maliyet diizeylerini azaltacaktir.

Ulkeler yakit vergilerini kullandiklari igin vergiranlarinin artiriimasi devlete ek
bir idari maliyet getirmeyecektir. @er yandan vergi oranlarinin artiriimasi devletin
vergi gelirlerini de artiracaktir. Belki, Laffegasi etkisinden dolay! vergi oranlarinin

yukselmesi yakit vergilerinden elde edilen gelaakuyor gibi gortlse de bu durumun

% Ayrintili bilgi icin bkz Newton, C. R, “Forecastj car ownership”Liverpool Research Papers in

EconomicsFinance and Accounting No. 9606, Department afémics and Accounting, University
of Liverpool.

Acutt, M. Z- Dodgson, J. S, “Cross-Elasticities @emand for Travel”Transport Policy Vol. 2,
No.4, October 1995, pp. 271-277.
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gerceklgebilmesi icin vergi oranlarinin ve fiyat esnghitin oldukca yiksek olmasi
gerekmektedf.

2.1.2.2.3. Dezavantajlari

Yakit Uzerine bir vergi konuldiunda bu durum yakit fiyatlarini artiracak
dolayisiyla bireylerin ukam kararlarini etkileyecektir. Yakit vergisi uygaiasinin bir
sonucu olarak tat kullanim maliyetleri de artacaktir. Konuya cesek acidan
bakildginda bu istenen durumdur. Fakat bireyselsiata maliyetlerinin busekilde
yukselmesi kirsal kesimde gamyan ve etkin bicimde toplu siana hizmetleriyle
desteklenmeyen bireyleri olumsuz bicimde etkileyk&ic®. Cinkii kirsal alanda

yasayan bireyler kentli insanlara goére otomobile dabla baimlidirlar.

Yakit vergilerindeki artin etkileri uzun dénemde daha ylUksek olacaktir.KDin
kisa donemde bireylerin ylan kararlarini dg@stirmeleri (yani ev ve gyeri
degisiklikleri gibi) ya da alternatif ulgm araclarini tercih etmeleri oldukga gugtur.
Bunun yani sira yakit vergilerindeki arti meydana getirdi etkinin bireylerin sahip
olduklar tait sayisiyla da ikili oldugunu sdylemek gerekir. Yapilan bir gahaya
gore belli bir stirede kat edilen yol mesafesinineddigi (yani yolun talep esnelgd) tek
tasith hane halkinda -0.48, iki ¢ali hane halkinda ise -0.20 dizeyinde
gerceklemektedif®. Gorildit gibi tait sayisindaki arg) yakit vergisinin etki
dizeyini azaltmaktadir. Dolayisiyla telgita sahip birey iki veya daha fazlgita sahip
olanlara gore nispeten daha fakir olmasinaikayakit vergilerinin artindan daha fazla
etkilenmektedir. Bu durum gelir gddimi UGzerinde olumsuz etkiler meydana

getirecektir.

Vergiler dolayisiyla yakit fiyatlarinda meydana aegelarty sadece 6zel §élari
etkilememektedir. Bu durumdan topluitaa sistemleri de etkilenecektir. Toplygitaa
hizmetleri gelir diizeyi djilk olan bireyler i¢in olduk¢a 6nemlidir. Dolayisaylyakit

27 Acutt-Dodgson, 1997, p. 23.

% pearson-Smith age pp. 18-34.

29 Ayrintili bilgi icin blz. Blow, Laura- Crawfordlan, “The Distributional Effects of Taxes on Prigat
Motoring”, The Institute for Fiscal Studied=S Commentary No. 65, London, 1997.
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vergilerindeki arty toplu tgima Ucretlerini de etkileyegaden sorunun ¢ozulebilmesi
icin yakit vergilerini kullanim amaclarina gore Kalastirmak gerekmektedir. Orgi
Ozel taitlar icin yuksek, toplu tama araclarl icin daha diik yakit vergisi
kullanilabilir. Fakat bu tar bir farklikirma verginin uygulama maliyetlerini artirir ve
yakit vergilerinin hava kirligini azaltma amacindan sapmalara neden olur. Adtérn
olarak artan yakit vergileri sonucu yukselen tokuma Ucretleri siibvansiyon yoluyla
distrulebilir.

Daha cok kirlilik dgsalligini dnlemeye yonelik olarak uygulanan yakit vengile
tikaniklik gibi dgsalliklarin varlginda farkli sonugclar ortaya koyabilmektedir. Qgime
yapilan bir argtirmaya goére kirsal alanda gilian sonucu meydana gelersshllik duzeyi
toplam dssallik dizeyinin sadece % 3'lnu glurmaktadii®. Dolayisiyla yakit
Uzerinden alinan vergilerin yikseltiimesi kirsakikede yaayanlar acisindan adaletsiz
olacaktir. Bunun anlami, kirsal kesimde sutadan faydalananlarinseau bicimde
vergilendiriimesi  kentsel alanda wimi kullananlarin ise diik bigcimde

vergilendiriimesi demektir.

Son olarak bazi Ulkelerde sadece yakit vergisinygulandgi, tasitlarin
vergilendiriimedgi gorilmektedir. Bu durum $a& kullanimini destekler yonde bir etki
meydana getirecektir. Clunkustakullanim dizeyini belirleyen en 6nemli unsusita
mulkiyetidir. Yani birey bir tait satin aldiinda muhtemelen bu si& kullanacaktir.
Dolayisiyla tait vergilerinin ulgim disalliklari Gzerindeki etkisi birincil yakit
vergilerinin ise ikincil olmaktadir. Bunun icin heiki vergi mutlaka birlikte

kullaniimalidir.

2.1.3. Tikanik yollarin fiyatlandiriimasi

Trafik tikanikligi yogun tait kullanimi sonucu talebin sinirli olan giia
altyapisini @amasindan dolayl ofmaktadir. Bu durum mobilitenin dinesi, zamanin
etkinsiz bicimde kullaniimasi, gurtltd ve hava ikiginin artmasi gibi 6nemli ekonomik

ve cevresel sorunlari da beraberinde getirmekt&tirunun ¢éziimine yonelik olarak

% Uyduranglu age. p. 89.
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yeni yollarin yapilmasi 6nerisi ortaya atiftm. Bu 6neri dgerlendirilirken yeni yollar
sonucu olgacak etkilerin de hesaba katilmasi gerekmektedir.

Tikanikligin olduyzu alanlar nifusun da gan oldyu alanlardir. Dolayisiyla bu
alanlarda yeni yollarin yapilmasi yaylarin mobilitéizeylerini de olumsuz ydnde
etkileyeceklerdir. Bu durum trafik goinlugunun olgturdusu dissal maliyet duzeyini
daha da artiracaktir. Daha da o©nemlisi yeni yolieha fazla trafik anlamina
gelmektedir. Orngin Hansen ve Huang'in yapswlduklari calgmada yol kapasitesinin
% 10 oraninda artirilmasi mevcut trafik diizeyirklgaik % 9 oraninda artirmaktadr
Goruldigti  gibi bu durum trafik tikanikgint  azaltmak yerine daha da
siddetlendirmektedir. Dolayisiyla yeni yollar il&kanikligli azaltmak yerine yolun etkin
bicimde kullanimini sglamak daha gercekgci bir ¢ozim olacaktir. Bu da lataatlarin
tikanik olan bélgeye aiimlerini azaltmakla c6zilebilir. Bunu yapmanin lyiolu da

tikanik olan yollarin fiyatlandiriimasidir.

Fiyatlama, yola olan talebinin yol kapasitesigddtusunda zamana en uygun
bicimde yayllmasi anlamina gelmektedir. Bu durunmiagamanda sinirli olan yol
kapasitesinin 6zel ve kamusal yula tasitlari arasinda etkinti saglayacak bicimde

dagilmasini da amacglamaktadir. Bu durugekil yardimiyla aciklamak mamkunddr.

Sekil 18'de goruldigl gibi optimum trafik ygunlugu marjinal sosyal maliyetin
marjinal 6zel maliyete @s oldusu D noktasidir. Dolayisiyla bu noktadaki ideajita
yogunlugu Y2 diuzeyinde olmalidir. Fakat surlculer sadeceybel maliyetlerini
dikkate aldiklari icin yola gigidevam edecek ve yoldakistayogunlugu Y3 dizeyine
ulasacaktir. Bu noktada tikaniklik ghalliginin dizeyi D-F ara@n kadar olacaktir.
Teorik olarak @er sdruculer D-F arai kadar fiyatlandirilirlarsa bazi suriculer
kaybedecekleri tuketici agindan (DME alani kadar) dolayr yolu kullanmaktan
vazgececekler ve yoldakista yogunlugu tekrar Y2 diizeyine gerileyecektir. Fiyatlama
sonucu elde edilen gelir ise ABDF alani kadar dtacaEkonomik olarak tuketici ranti

kaybi, fiyatlama sonucu elde edilen gelirden dajagida seyredecektir.

31 Ayrintili bilgi icin bkz. Hansen, Mark-Huang, Yoiin “Road Suply and Traffic in California Urban
Areas”, Transportation Research, A/ol. 31, No. 3, May 1997, pp. 205-218.
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Sekil 18: Trafik Tikanikh ginin Fiyatlandiriimasi
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Fiyatlamanin tat ve yakit vergilerine gore 6nemli avantajlarinefdugunu
soylemek gerekir. Bu avantajlardan birincisiitare yakit vergilerinin aksine yontemin
lokal bir alanda uygulanabilir olmasidikinci avantaji ise, fiyatlama yonteminin zaman
ve yere gore farkl bicimlerde uygulama imkaglaeasidir. Fiyatlamanin gadigi bu

avantajlar ayni zamanda farkli fiyatlama yontembdarak kagimiza cikmaktadir.

2.1.3.1. Fiyatlama yontemleri

Fiyatlama metotlari kullanilan teknoloji, amag, iyad ve yoéntem bakimindan
oldukca cok sayida gdilik gostermektedir. Ancak kullanim ymnluklari bakimindan
tikanikhk fiyatlama yontemlerini alan bazl fiyatha, zaman bazli fiyatlama ve
elektronik fiyatlama olarak ¢ bigk altinda toplamak mimkindifr

%2 Mahendra, Anjila, Congestion Pricing In Cities Ofie Developing World: Exploring Prospects In
Mexico City, Master in City Planning and Master 8€ience in Transportatiorilassachusetts
Institute Of TechnologyCabbridge, September 2004, p. 48.
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2.1.3.1.1. Alan bazl fiyatlama

Alan bazh fiyatlama yodntemi kent icerisinde sadedenik olan bolgelerde
uygulanmak amaciyla dizayn edikmlup tgitlarin belirlenen bu bdlgelere girmeleri
halinde uygulanan bir fiyatlama yontemidir. Bu yémt ilk olarak 1975 yilinda kicuk
bir ada Ulkesi olan Singapur’da uygulanmaygldranstir.

Singapur’da uygulanan alan bazh fiyatlamanin teraelaci tait operasyon
maliyetlerinin yukseltilerek tikanikia neden olan yuksek bireysel safa talebinin
kisilmasi olarak belirlenrgtir. Kent icerisinde tikanik@in yogun oldysu merkez pilot
alan olarak secilngj secilen bolgede fiyatlama trgiin yogun oldygu 7:30-10:15
saatleri arasinda uygulanmayasleamstir®. Toplu taima araclari, yiik tatlari,
motosikletler ile doért ve daha fazla yolcusitan otomobiller fiyatlama dinda

tutulmustur™.

Haziran 1989'a gelinginde uygulamada onemli ggiklikler yapilmis ve
fiyatlama kapsamina butlnstdar sokulmytur. Daha da 6nemlisi bu yildan itibaren
16:30-18:30 zaman dilimleri de fiyatlama agata dahil edilmgtir.

Singapur'un uygulagh alan bazh fiyatlama yontemi tikanigli azaltma
yoniinde bgarili bir politik ara¢ olmasina kgin fiyatlamanin yapilmagdl zaman
dilimlerinde trafik y@gunlugunun arttgr gdzlenmgtir. Bu durumu 6nleyebilmek igin

fiyatlama sisteminin zaman ar@ligeniletilerek 24 saate cikarilguir.

2.1.3.1.2. Zaman bazli fiyatlama

Zaman bazh fiyatlama genellikle ginin belirli daahde meydana gelen

tikanikhgr 6nlemeye yonelik bir yontemidir. Bu yontem zamfamklilastiriimasina

% MccCarthy, Patrick S-Tay, Richard, “Pricing Roadn@estion: Recent Evidence from Singapore”,

Policy Studies JournalVol. 21, No. 2, 1993, p. 298.

Armstrong, A. T, “Road Pricing and User Restrai@pportunities and Constraints in Developing

Countries”, Transportation Research, AVol. 20, Issue 2, March 1986, pp.123-127.

% Holland, E- Watson, P, “Traffic Restraint in Sippre”, Traffic Engineering and ContrpMol. 19,
No. 1, January 1978, pp. 14-22.
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dayali oldgundan fiyatlamada e#li zaman olculeri kullanilabilmektedir. Bunlari
asagidaki gibi siralamak mimkuind@r

i-Gecen Zaman (Elapsed Time):siten fiyatlama alaninda kalgh siire kadar

fiyatlandiriimasidir.

iI-Surds Zamani (Driven Time): Tatin fiyatlama alani icerisinde cginaya
basladigl andan itibaren fiyatlamanin gadigini ifade eder.

iii-Hareket Zamani (Moving Time): E&&in fiyatlama alani icerisinde harekete

basladigl andan itibaren fiyatlamanin gamasidir.

iv-Statik Zaman (Static Time): Faun fiyatlama alani igcerisinde hareketsiz
olarak kaldgl andan itibaren fiyatlamanin gamasidir.

v-Park Zamani (Parked Time): sian fiyatlama alani icerisinde park giti

sureler icerisinde fiyatlandirmanin yapgah ifade etmektedir.

Goruldigu gibi yukarida belirtilen zaman o6lgulerini esasmalbu yontemde
tikanikligin meydana gedinedenlerine gore zaman farkitisilmasi yapilabilmektedir.
Daha cok ABD ve Kanada gibi tlkelerde uygulananybotemde yolcu sayisi yiksek
olan tgitlar, dislk emisyon yayan galar, toplu tgima araclari ve d@er bazi hedef

kategorideki tatlar fiyatlama dginda tutulabilmektedtr.

2.1.3.1.2. Elektronik yol fiyatlamasi

Elektronik fiyatlama yodntemi fiyatlamanin akilli aglm sistemleri olarak
adlandirilan elektronik cihazlar yoluyla yapilmasifade etmektedir. Bu yontemde
fiyatlama taitlara yerlgtirilen radyo alicilariyla; trafik ypunluguna, yol durumuna ve
guntin belli saatlerine gore farkl bicimlerde uyanabilmektedi®. Sisteme gore her
tasitta bulunan elektronik bir cihaz yardimiyla 6édenaktasindan gecenstaile ilgili

bilgi toplanmakta, daha sonra aracin gecyer ve zamana Ucret faturalandirilip her

% Wilkinson, lan, “Delivering Usage Based Road Pg¢, 13th. World Congress and Exhibition on
Intelligent Transport Systems and Servjd¢amdon, 8—12 October 2006, p.3.

37 UN, age, p.100.

% Litman, Todd, Pricing Methods, Online TDM Encygéalia, http://www.vtpi.org/tdm/tdm83.htm,
03.05.2007.
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ayin sonunda surucuye gonderilmektedirsiTaahibi istedii takdirde bu bilgilerin
ayrintilarini goérebilmektedit. Elektronik yol fiyatlama sistemi otomatik faaflama

sistemleri gibi teknolojik unsurlarla da desteklezktedif'°.

Elektronik yol fiyatlama, fiyat ayarlamasinda edileksaglamasi ve dier
fiyatlama yontemleriyle uyumlu bigcimde kullanilatiési agisindan dnemli avantajlara
sahipken, sistemin olduk¢ca pahali olmasi ve yuks&kolojik altyapiya gereksinim

duymasi yoninden de bir takim dezavantajlara sahipt

2.1.3.2. Ulaim uzerindeki etkileri

Tikanik yollarin fiyatlandiriimasinin ilk ve en dné etkisi fiyatlamanin
kullanildigi bélgede meydana gelmektedir. Fiyatlama sonucanat&it operasyon
maliyetleri 6ncelikle suricileri ya fiyatlama alaghgina ¢cikmaya ya da gier ulgim
araclarini kullanmaya zorlayacaktir. Bu durupema 5’'de goruldgil gibi, fiyatlama
bolgesindeki yol (altyapi) kullanim diizeyini vedysel ulaim talebini azaltacaktir.

Sema 5: Fiyatlamanin Ulgim Talebi Uzerindeki Etkileri

" EKONOMIKETKI Y\ (. . . . .
ULASIM _ — i STRDURULEBILIE MY
TALEBI EKOLOJIK EII.C[ =
SOSYAL ETKI HAYIR
. " .
Gelir ikame
Etkisi Eitkisi
TASIT
KULLANIMI _ TIKANIK YOLLARIN ULASIM
ALTYAPI . FIVATLANDIRILMASIT POLITIKASI
KULLANIMI

%9 Armstrong, age, p. 125.
40" Dawson, J. A. L-Catling, |, “Electronic Road Rmig in Hong Kong”, Transportation Research, A
Vol. 20, No.2, March 1986, pp 129-134.
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Bireysel ulaim talebindeki dgme oncelikli olarak fiyatlamanin uygulargdi
bolgedeki trafik ygunlugunu azaltmaktadir. Bu durum Tablo 41'de agik bigmd

gorulebilmektedir.

Tablo 41: Fiyatlamanin Trafik Yogunlugu Uzerindeki Etkileri

Fiyatlama Uygulanan Kentler Trafik Yo gunlugu Uzerindeki Etkileri
Londra {ngiltere) % 30

Durham {ngiltere) % 90

Bergen (Norveg) % 6-7

Oslo (Norvec) % 5-11

Roma {talya) % 20

Seoul (G. Kore) % 24

New Yok/New Jersey (ABD) Sabah % 7,8k % 4

Paris (Fransa) % 13

Singapur (1992) % 53

Kaynak: Button, Kenneth, Road Pricingy,U.S. DOT University Transportation Centé&inal Report of
ITS Center Project, USA, March 2004, p.38.

Yukaridaki tablodan da acik bicimde gorulebik&cgibi fiyatlamanin trafik
yogunlugu uzerinde o6nemli etkileri mevcuttur. Ancak bu stki farkli oranlarda
gerceklgtigi gorulmektedir. Orngin  Londra’da uygulanan fiyatlamanin trafik
yogunlugu Uzerindeki azaltici etkisi gunlik ortalama % 3Jzelyindeyken, bu oran
Durham kentinde % 90 dizeyinde gercekiektedir. Farklilgin; fiyatlama yontemi ve
kapsami, kentin yapisi, ylan talep esnekdi gibi bircok nedenden meydana gegidi

sdylemek mumkunddr.

Ayrica trafik ygsgunlugunun azalmasiyla birlikte trafik hizinin agitive buna
bagll olarak trafik kaza sayisinin da az&ldgorilmektedir. Bunun en énemli nedeni
kaza sayisinin trafik ymnluguyla dgru orantili olmasidft Ornesin Singapurda
uygulanan fiyatlama ile birlikte 1974-1992 yillanasinda trafik hizinin ortalama % 20

4L Ayrintil bilgi icin bkz. Janke, Mary, “Accidentdlileage, and the Exaggeration of Risitcident
Analysis and Preventigivol. 23, No. 3, 1991, pp. 183-188.
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oraninda artgy, trafik kazalarinin ise % 25 oraninda azaldyozlenmitir®%. Ancak
artan trafik hizinin trafik kazalarinin élumcillédkizeylerini de artirggni unutmamak

gerekif?,

Fiyatlamanin meydana getigli bir diger etki fiyatlamanin uygulangi
bélgedeki toplu tama hizmetlerine olan talebi artirmasidir. GiineSingapur'da alan
bazli fiyatlama yonteminin kullaniimag 1974 yilinda toplu tamacilgin toplam
kentici ulaim icerisindeki payi % 33 iken bu oran 1983 yilgediginde % 69'a kadar
yiikselmitir*, Fiyatlamanin toplu tamacilik hizmetlerine olan talebi artirmasinin yani
sira bu hizmet turinun fiyatlamanin etkinlik dizeyde belirledgini vurgulamak
gerekir. Orngin Kuala Lumpur ve Bangkok kentlerinde tikangkh onlenmesi
amaclyla fiyatlama uygulamasina gecidmiakat kisa bir sire icerisinde bu
uygulamadan vazgegcilgtir*. Bunun nedeni soz konusu kentlerde toplgina

sisteminin artan talebi kgtayamamasidir.

Tablo 42: Fiyatlamanin Emisyon Diizeyleri UzerindekiEtkileri

Esneklik Duzeyleri Emisyon Dizeylerindeki Azalma (%9

Tam Fiyatlama HC CO NO,
-0.5 2.16 1.57 4.01
-1.0 7.72 7.34 9.26
-1.5 9.44 8.97 10.90
Kismi Fiyatlama HC CO NO,
-0.5 0.53 0.24 0.43
-1.0 3.02 2.82 2.73
-1.5 4.99 4.76 4.71

Kaynak: Daniel, Joseph |, “The Environmental Impaé€tHighway Congestion Pricing"Journal of
Urban EconomicsVol. 47, No. 2, March 2000, p. 196.

42 Mahendra, age, p.53.

43 Ayrintil bilgi icin bkz. Shefer, Daniel- Rietwe| Piet, “Congestion and Safety on Highways: Toward
an Analytical Model” Urban StudiesVol. 34, No. 4, 1997, pp. 679—692.

Uyduranglu, age, p.107.

Armstrong, age, p. 126.
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Fiyatlama sonucu azalan trafik &mluguna b&l olarak yakit tuketimi ve
dolayisiyla emisyon dizeyleri de azalmaktadir. Anemisyon dizeyinde meydana
gelen azalma oncelikle uygulanan fiyatlama yontémkapsamina ve wan talebinin
esneklgine balidir*®. Daniel tarafindan farkli esneklik ve fiyatlamazeiilerine gore
yapilan ve sonuclari Tablo 42'de verilen simulasgalsmasi bu durumu agikca ortaya
koymaktadir. Buna gore fiyatlamanin kapsami gledikce, esnekfie de bgl olarak,

emisyon dizeylerinde azalmalar gortlmektedir.

2.1.3.3. Dezavantajlari

Fiyatlama, ulam Uzerinde meydana getigiietkiler ve sgladigl avantajlar
bakimindan tikanik@n onleyici yontemler icerisinde oldukca 6énemli pgre sahiptir.
Ancak bu yontem blnyesinde bir takim dezavantajar uygulama zorluklari
tasimaktadir. Fiyatlamanin sahip ollu dezavantajlardan birisi kent icerisinde
istenmeyen trafik dalimi meydana getirebilmesidir. Fiyatlama sisterpgulandginda
ulasim otoritesi, suruculerin fiyatlama uygulanan yaldeacinmalarini bekler. Ancak
bazen bu durum gerceklaeyebilir. Ya da trafik ygunlugu fiyatlamanin
uygulanmadii zaman araliklarina veya alternatif yollara yobémeektedirler. Bu
durum fiyatlamanin olmagi yollarda trafik y@unlugunu ve trafik tikanikgini
artirmaktadir. Dolayisiyla oncelikli olarak fiyatteanin suriict tercihlerini etkileyecek
kadar yuksek olmasi gerekmektedir. Ayrica ayni giéte Uzerindeki alternatif yollarin

da fiyatlandirma kapsami igcerisine alinmasi gerd&etsr.

Fiyatlamanin sahip oldw dezavantajlardan bir gbri ise, farkh gelir dizeyine
sahip bireyler tzerinde meydana getird@tkilerdir. Stiphesiz ki bu yéntemin barisi
bireylerin ulgim alskanhklarini gondlsiiz olarak @stirmeye zorlamasinda
yatmaktadir. Ancak bunu yaparkensdk gelir diizeyine sahip ve ¢gha saatleri esnek
olmayan bireyler Uzerinde orantisiz etkiler meydgetirmektedir. Bu noktada toplu
tasima hizmetlerinin 6nemi ortaya c¢ikmaktadir. Cunkiple tgimacilik hizmetinin

etkin olmadg! bir durumda fiyatlama yoluyla ¢a kullanim maliyetlerinin yikseltiimesi

6 Daniel, Joseph I, “The Environmental Impact ofjkivay Congestion PricingJournal of Urban
EconomicsVol. 47, No. 2, March 2000, pp. 180-215.

150



distk gelir dizeyine sahip bireyler Uzerinde bir néaolasyon vergisi’, ya da
“dislama vergisi” etkisi olgturacaktif’. Adalet acisindan meydana gelen buslido
fiyatlamanin toplum tarafindan kabul edilebilirldizeyini azaltacaktir. Bu durumun

onlenmesi icin fiyatlama stratejilerinde;
—Dusuk gelir gruplarina dgrudan indirim sglanmasi,
—Toplu tgimacili hizmetlerine stibvansiyonlar uygulanmasi,

—Toplu taimacilgin  arzinin, kapasitesinin ve Kkalitesinin artiriimagbi

onlemlerin bulunmasi gerekmektedir.

Ayrica yukaridakilere ek olarak fiyatlama sonucdeeledilen gelirin ulgm

alaninda kullaniimasi fiyatlamaya keolusacak toplumsal baskiy! azaltacafé&ir

Fiyatlamanin sahip oldgw bir diger dezavantaj fiyatlama sisteminin
kurulmasinda ve uygulanacak olan fiyatin belirlesimée ortaya cikmaktadir. Bu
durum oncelikli olarak fiyatlamanin uygulangcddlge ile ilgili verilerin dikkatli ve
dogru bicimde toplanmasini gerektirmektedir. Ayrickatikligin nedenlerinin de iyi
tespit edilmesi gerekmektedir. Toplanan verilgginda fiyat dizeyi ve fiyatlama
yontemi dncelikle pilot bdlgelerde denenmeli, deeesunuclarina goére uygulanmalidir.
Bunun yapilabilmesi idari agidan olduk¢ca maliye#i zaman alan bir sirectir. Ayrica
fiyatlama sistemi olgturulurken hangi tar tahsilat yonteminin kullanggccok dikkatli
bicimde tespit edilmelidir. Orrign tahsilat gie yontemiyle fiyatlandiriliyorsa, gdlarin
giseler onunde beklemesi tikaniklik dizeyini daha daradbilmektedir. Daha da
onemlisi ger yollar tahsilat bicimine gore tasarlanmegsal fiyatlama igin konulan
giseler hem disallik dizeyini artiracak hem de kisitl olan ydarani daha da
daraltacaktir. Bu durumun onlenmesi icin elektrotgkit tanima 6deme sistemleri

kullanilabilmektedif®.

47 UN, age, p. 81.

8 Small, Kenneth A, “Using The Revenues from CotigasPricing”, Transportation Vol. 19, No. 4,
December 1992, pp. 359-381.

Ayrintili bilgi i¢in Bkz. Hau, Timothy D, "Electmic Road Pricing: Developments in Hong Kong
1983-89" Journal of Transport Economics and Poli&ol. 24, No. 2, May 1990, pp. 203-214.
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2.1.4. Tat park fiyatlamasi

Tasit park fiyatlamasi, bireylerin udan tarzlarini dgistirmek ya da dizenlemek
amacilyla uygulanan bir fiyatlama yontemidir. S6nksu fiyatlama; park Utcretleri, park

kullanim vergileri, park alan vergileri gibi gigik adlar altinda uygulanabilmektedir.

Diger ekonomik ve mali nitelikli araglarda olgiu gibi, tait park fiyatlamasi da
tasit operasyon maliyetlerini yikseltmeyi ve dolaylaiylsim talebinin yapisini ve
duzeyini dgistirmeyi amaclamaktadir. Park fiyatlamasi sonucwarartgit kullanim
maliyetleri dncelikli olarak yol kenarlarina parkras tasit sayisini azaltmakta ve alan
kazanimi sglamaktadir. Ayrica park etmitasit sayisindaki azalma yaya giia@inin
kolaylasmasini, polis ve itfaiye gibi acil yardim hizmetfen kalitesinin artmasini,
cadde ve sokaklardaki gorintl kirginin azalmasini ve toplug¢ana hizmetlerinin daha

etkin bicimde sunulmasini @amaktadir.

Tasit park fiyatlamasinin utam talebi Uzerinde beklenen etkiyi glurmasi
amaciyla cgtli fiyatlama stratejileri gelitirilmistir. Bu stratejileri alti bgl altinda

toplamak mumkiindir. Bunf&r

i —Park fiyatinin yikseltiimesi ya da gliriilmesi stratejisi: Bu strateji altinda
park fiyatlari park alanina olan talebe gore ayarlaktadir. Buna goére park alanina
olan talebin yukselmesi durumunda park fiyatlarn a&rimaktadir. Cunki trafik

yogunlugunun diizeyi park alanina olan talebi de belirlermeikt

il —Park siuresine gore fiyat farklgarmasi: Bu fiyatlama stratejisinde fiyat,
kisa sureli parklarda duk, uzun sureli parklarda ise ytksek olarak uygulaBunun
amaci hem park kapasitesinin tamamen dolmasinm@idénem desiev yolculuklarinin

toplu tgima araclariyla yapilmasinigamaktir.

iii —Yol kenarlarina park etmi tagitlarin fiyatlandiriimasi: Bu fiyatlama
stratejisinin amaci 6zellikle yol alaniningtiaparklariyla daralmasini 6nlemektir. Fiyat

farkllastirilmasi fiyatlamanin uygulangh yola olan talebe gore yapiimaktadir.

0 Transit Coopertive Research Program, Parkingrieriand Fees, TCRP Report No. 95, Washington,
2005, Chapter 13, p. 23.
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iv —Calisanlara yonelik uygulanan park suibvansiyonlarinidikémasi: Birgok
firma calsanlarina Ucretsiz park alani tahsis etmektedirdBwum Ozellikle ev-gyeri
yolculuklarinda otomobil kullanimini artirmakta vé&afik tikanikligina neden
olmaktadir. Ozellikle evsiyeri yolculuklarinda toplu tama araclarinin kullaniimasini

tesvik etmeye yonelik olarak gsatirilmis bir park stratejisidir.

v —Tasitlardaki yolcu sayisina goére park fiyatlarinin kfidastirilmasi: Bu
strateji de fiyatlama yolcu sayisina goére yapilraaitup yolcu sayisinin yuksek oflu
tasitlara diguk fiyath park etme imkani taninmaktadir. Buradakiag tait paylagimini
ve toplu tamacilgl tesvik etmektir.

vi —Park et ve git fiyatlamasi (Park-and ride prg): Ozellikle toplu
tasimacilgl tesvike yonelik bu uygulamada toplustena merkezlerine yapilan park
alanlarina tatini park eden surtcl toplustena hizmetlerinden Ucretsiz ya dastk bir

Ucretle faydalanmaktadir.

2.1.4.1. Ulaim tzerindeki etkileri

Tasit park fiyatlamasininSema 6’da goruldgl gibi, ulgim Gzerinde iki temel
etki meydana getird@i soylenebilir. Bu etkilerden birincisi yol alanmiatil bicimde
kullanilan kisminin azaltmasididkinci etkisi ise, artan park fiyatlariyla birlikte
yukselen tait kullanim maliyetlerinin tat kullanim dizeyini azaltmasidir. Orta
dizeyde uygulanan park fiyatlari bile bireyleriresuin kararlarini 6nemli dizeyde

etkileyebilmektedir.

Kentin sahip oldgu demografik, cgrafik ve ekonomik yapisina gore ggklik
gostermesine ganen, tait park fiyatlarinin ortalama % 10 oraninda armabi taitla
yapilan seyahat diizeyini % 1 ile % 3 oraninda agalgoriilmektedit’. Ozellikle
calisanlara sunulan park subvansiyonlarinin kaldiriln@emobil ile yapilan seyahat
dizeyini azaltmaktadir. Orgm Wilson ve Shoup’un yapmi olduklari ampirik

calsmada cakanlarin park Ucreti 6demeleri halinde eyeri arasinda yapilan

L Litman, Todd, “Parking PricingDirect Charges for Using Parking Facilities”, OmlinfDM
Encyclopedia, Victoria Transport Policy Institubdtp://www.vtpi.org/tdm/tdm26.htm, 07.05.2007.
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seyahatlerin % 20 ile % 30 oraninda azatataspit edilmgtir. Benzer bir cahmada ise
bu oran % 25 ile % 50 arasinda tahmin edilmektadir

Sema 6: Talit Park Fiyatlamasinin Ulasim Talebi Uzerindeki Etkileri

 EKONOMIKETKI Y (. . . .
L—L_-tSIlI _ - . SUEDLUELULEBILIE MO
TALLBI EKOLOJIK ETKI >
SOSYAL ETKI HAYIR
. A L
Gelir ikame
Etkisi Etkisi
TASIT
KULLANIMI | ~ PARK ULASIM
ALTYAPI (YOL) | FIYATLAMASI POLITIKASI
KULLANIMI

Park fiyatlamasinin trafik yiunlugu Gzerinde meydana getigdiazaltici etki
bireylerin ulgim tarzlarinda da onemli ggikliklere neden olmaktadir. Bu durum

Tablo 43'de agikga gorulebilmektedir.

Tablo 43: Park Fiyatlamasinin Ulgim Tarzinda Meydana Getirdigi Degisiklikler

Kanada (%) Los Angeles (%)
Once| Sonra| Degisim | Once| Sonra| Degisim
Bireysel Tait Kullanimi 35 28 -20 55 30 -27
Tasit Paylgimi 11 10 +9 13 45 +246
Toplu Taimacilik 42 49 +17 29 22 -24
Diger 12 13 -8 3 3 0

Kaynak: Feeney, Bernard P, “A Review of the ImpeEfd®arking Policy Measures on Travel Demand”,
Transportation Planning and Technolggyol. 13, No. 4, April 1989, p. 239.

%2 Johnston, Robert A- Ceerla, Raju, “Effects of dlase Intensification and Auto Pricing Policies on
Regional Travel, Emissions, and Fuel Uddhjversity of California Transportation CentéNorking
Paper, No: 269, Berkeley, CA, 1995, p. 13.

154



Yukaridaki tablo incelendinde park fiyatlamasi uygulanmadan 6nce bireysel
otomobil kullaniminin kenti¢ci ukam icerisindeki payinin oldukca yiksek ofau
gorulmektedir. Ancak park fiyatlamasina gegildiandan itibaren 6zellikle toplu
tasimacilgin payinin énemli dlctide aggu gorilmektedit. Bu arty Kanada'da % 17

oraninda Los Angeles kentinde ise % 246 oranindgegksmektedir.

Park fiyatlarinin yukseltiimesi §& emisyon oranlarinda da giielere neden
olmaktadir. Orngin bes ingiliz kentinde yapilan simulasyon gahasinda park
Ucretlerinin iki kat artirilmasi uam sonucu olgan CQ emisyon dizeyini % 2-4

oraninda azalty gorulmigtir”.

2.1.4.2. Dezavantajlar

Siki bir park politikasi sadece tikaniklik Uzeriretkili degildir. Kentin geng bir
alana yayillmasina neden olabilmektedir. Park fayatin yikselmesiyle birlikte bazi
firmalarin kent dyna dg@ru kaydiklari gozlenmgtir. Bu durum kent alaninin

yaylimasina neden olabilmektedir.

Ayrica park fiyatlarinin  yikseltiimesi  kenti¢ci  tif yogunlugunu
artirabilmektedir: Bu durum o6zellikle suriculerirétsiz park yerlerine yonelmeleri
sonucunda okmaktadir. Dolayisiyla tat park yeri ile gyeri arasindaki mesafe arttikca
trafik yogunlugu da artacaktir. Bunun 6nlenmesi icin park fiyatapolitikasi kentin
tamamina yayillmalidir. Benzer bir park politikasietkin bicimde ¢ajmasi hegeyden
once tait park alanlarinin bayuk bir kisminin kamunun éérolmasina Edir. Oysa

kentlerin birggunda park alanlari 6zel sektériin elindedir.

Sonu¢ olarak etkin bir park fiyatlamasinin yapiliagisi gagidaki unsurlara

baghdir:

3 Ayrica bazi kentlerde park fiyatlamasi sonucueelddilen gelir toplu tam hizmetlerinin
finansmaninda kullanilabilmektedir. Ogtie Ecuador'un Quito kentinde g4 park tcretleri hizli
transit otobUs sisteminin altwrulmasi icin kullaniimaktadir Ayrintili bilgi igi Bkz. Breithaupt, M,
“Economic Instruments (Module 1d)Sustainable Transport: A Sourcebook for Policy-nmskia
Developing Cities Eschborn, Germany, Deutsche Gesellschaft fir fische Zusammenarbeit
(GTZ). 2004, pp. 13-14.

> Acutt-Dodgson, age, p. 27.
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—Trafik yogunlugunun yiksek oldgu alanlarda ve si merkezlerine yakin
bolgelerde yapilmasi gerekmektedir.

—Diger ev-gyeri seyahatini azaltici araclarla (tikanik yolhaftyatlandiriimasi

gibi) birlikte kullaniimalidir.

—Cadde uzerine ya da yol kenarlarina park etmeesdih is merkezlerinin
oldugu bdlgelerde kaldiriimalidir.

—Yeterli dizeyde fiyatlama uygulanmalidir. Aksi tkldgik fiyat yogunlugu

artiracaktir.

—Fiyatlama kentin geneline yayilmalidir.

2.1.5. Ulaim stibvansiyonlari

Ulasim sdbvansiyonlari bazi ylan tdrlerinin cazibesini artirabilmek icin
yapilan dgrudan (6rngin toplu tgimacilik alaninda faaliyet gosteren 6zel kesimin ka
payini artirarak) ya da dolayli (0ghe bilet Ucretlerini azaltarak) kaynak aktarimlari
olarak tanimlanmaktadit Tanimdan da arjdacas gibi stibvansiyonlar bir nevi
tesvikler biciminde cakmaktadir. Ulaim stibvansiyonlari ¢cok genbir amac yelpazesi
icerisinde kullanmaktadirlar. Bu amaclagagdaki gibi ekonomik, sosyal cevresel
olarak ii¢ grupta toplamak mimkuntftir

—Ekonomik amaclar: Ukam siubvansiyonlari genellikle ekonomik biyime ya
da bolgesel kalkinma amaclar gioltusunda kullaniimaktadir. Orpi@ is imkani
yaratmak, ulgm suresini ve maliyetini azaltmak, trafik mlugunu digurerek altyapi
ihtiyacini azaltmak, ukam piyasasina yeni teknolojileri girmesini gkamak ve
glvenlgin artirlmasi gibi amaclar wan sibvansiyonlarinin ekonomik amaclari

arasinda yer almaktadir.

5 European Envieonment Agency (EEA), Size, Strectand Distribution of Transport Subsidies in

Europe EEA Technical RepqrNo: 3/2007, Copenhagen, 2007, p. 11.

Ecologic-Institute for International and Europdamvironmental Policy, The Use of Subsidies, Taxes
and Charges in the EU Transport Sectors, Report N@35, Berlin, 2005, p. 7.
http://www.ecologic.de/projekte/3ea/subsidies/phglownloads/eea-transport-subsidies-report. pdf
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—Sosyal amaclar: Utam sdbvansiyonlari, toplumun bitin kesimlerinin
ulasimdan faydalanmasi amaciyla da kullanilabilmekte®osyal amaclari uzak
mesafelere toplu gamacilik hizmetlerinin goturilmesi, diik gelir grubundakilerin de
ulasim agindan faydalanmalarini amak, ulaim acgisindan dezavantajli bélgelerin

desteklenmesi ve guvegiin artirllmasiseklinde siralamak mumkundur.

—Cevresel Amaglar: Stbvansiyonlar bazen dgimm neden oldgu cevresel
zararin azaltiimasi amaciyla da kullaniimaktadievi€sel amaclari gik emisyon
yayan ve daha temiz teknolojilerin kullaniminiglsanak, hava Kirlilginin, gurdltt
dizeyinin, sera etkili gazlarin azaltilmasi, alanlldnimi ve yayllma etkisinin

azaltilmasi ve guverg@in artirilmasiseklinde siralamak mumkundur.

Yukaridaki siniflandirma incelenginde amaclarin birbirleriyle bengéleri
gorilmektedir. Orngin givenlik her ic amag icerisinde yer alabilmekteBenzer

olarak sg@lik bazli ¢cevresel amaclar sosyal amaclarin igedisiyer alabilmektedir.

Ulkelerin ulaim sektoriine oldukca yilksek diizeyde siuibvansiygtadiklari
gorulmektedir. Konuyla ilgili olarak yapilan bir Iggmada dinyada sadece kara
ulasimina sglanan stibvansiyon miktarinin 225-300 milyar dolérzeyinde oldgu
tespit edilmitir>’. Ulasim stibvansiyonlarinin ulkelerarasigdani da 6nemli farkliliklar
gostermektedir. Bu durum Tablo 44’de acik¢a goriredktedir.

Tablo 44: Csitli OECD Ulkelerinde Ulasim Stibvansiyonlari (milyar $)

Ulkeler ABD | Japonya | Almanya | Hollanda | Fransa
Yillar 1989 1991 1991 1990 1991
Harcamalar 133 88 30 5 19
Gelirler 44 71 29 7 28
Gelir-Gider Farki 89 17 1 -2 -9
Park Harcamalari 85 12 1 4
Toplam Subvansiyonlar 174 17 13 -1 -5
GSYiH payi % 3 % 0.5 % 0.8 -% 0.3 -% 0)4
Kullanici kagilama orani % 20 % 81 % 69 % 111 % 1P2
Tasit bagina stibvansiyon miktari 924 283 396 -121 -172

Kaynak: Tan, Sabri Sami, Cevre Sorunlarina Kamuiydal Cozimleri, YayinlanmamiDoktora
Tezi,Dokuz Eylil Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiiimir, 2004, s. 210.

> Ayrintili bilgi icin Bkz. Kjellingbro, P- SkotteM., Environmentally Harmful Subsidies: Linkages
Between Subsidies, The Environment and The Ecgn&myironmental Assessment Institute,
Cophenhagen, 2005.
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Yukaridaki tabloda goruldiil gibi ABD’de toplam ulaim stbvansiyonlari 174
milyar dolar ve toplam suibvansiyonlarin Gsiya orani ise % 3'diir. Ayni rakamlar
sirasiyla Japonya icin 17 milyar dolar ve % 0.5ik&lmanya icin ise 13 milyar dolar
ve % 0.8'dir. Hollanda ve Fransa'da ise, suta sektériine bir stbvansiyon olmgdi

aksine devlete bir gelir transferinin olglugoriulmektedir.

2.1.5.1. Ulaim suibvansiyonlarinin siniflandiriimasi

Ulasim Siubvansiyonlarinin siniflandirmayla ilgili ol&ralduk¢a fazla sayida
yontemin oldgunu sdylemek gerekir. Bunlar; konularina gore, Ugnada kullanilan
metotlara gbre, amaclanan faydalara gore yapilmaiklikxte sibvansiyonu uygulayan
kuruma gore, kamu harcamasi Uzerindeki etkisinee gga da meydana getigli

dezavantajlara gore siniflandirmak mumkan@ir

Tablo 45: OECD’nin Subvansiyon Siniflandirmasi

Kamu Mudahale Bigimi Subvansiyon Turu Ulaslm Sekto“.“.‘d?k'
ygulama Bigimi
Biitce ici
Uretici ve tiiketicilere yapilan Toplu tgima tcretlerinin
Dogrudan Yapilan Finansal bagislar stibvanse edilmesi
Yardimlar Dustk faizli ve ayricalikli| Toplu taimacihik sektorine
krediler sgglanan ayricalikli krediler
Butce disi
Vergi indirimleri Yakit-etkin taitlara sglanan
vergi indirimleri
Ayricalikli Vergi Vergi istisnalari Toplu tamaya sglanan yakit
Uygulamalari vergisi istisnalari
Vergi iadeleri Toplu tgamaya sglanan vergi
iadeleri

Kaynak: European Environment Agency (EEA), Energypsidies in the European Union: a brief
overview EEA Technical repoiilo 1/2004, EEA, Copenhagen, 2004, p. 10

Tablo 45'de 6zetlenen ve OECD tarafindan kullangamflandirma ydnteminin
kamu maliyesi agisindan daha anlamli gldwd6rulmektedir. Cunkid bu yontemde

ulasim sidbvansiyonlart bitge ici ve butce sidiolmak Uzere iki kategoride

*8 Ecologic-Institute for International and Europézmvironmental Policy, age, pp. 11-20.
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degerlendirilmektedir. Buna gore butce icerisinde anki harcamasgeklinde gortlen
subvansiyonlara butce i¢i sibvansiyonlar, bitceisgele gorilmeyen vergi indirimi,
istisna ve muafiyetler gibi ayricalikh vergi rejieni seklinde uygulanan

suibvansiyonlara da bit¢cesdstibvansiyonlar olarak ifade edilmektedir.

2.1.5.2. Ulaim uzerindeki etkileri

Ulasim sibvansiyonlarinin  dncelikli olarak sibvansiy@aglanan ulaim
tiriniin  talebini artirgg  goriilmektedit®. Ornesin  toplu taimacilga  sunulan
subvansiyonlar bu wam tirtine olan talebin artirmaktadir. Ancak busag6z konusu
talebin esnekfji oraninda gercekienektedif’. Bu durum 6zellikle otomobil ile yapilan
ulasim talebini, toplu tama fiyatlari ve hizmet diizeyi goultusunda, azaltmaktadtr
Subvansiyonlarin utam emisyonlari Uzerindeki etkilerinin talep kadaelitgin
olmadgini sdylemek gerekir. Orga konuyla ilgili olarak yapilan bir similasyon
calismasinda subvansiyonlarin giia sonucu meydana gelen €O, ve partikdller

madde emisyonunu artigl) CO emisyon diizeyini ise azafittespit edilmtir®?.

Tablo 46: Japonya'da Tait Emisyon Duzeylerine Gore Uygulanan Vergi

Indirimleri
Emisyon Diizeyindeki Azalma Vergi indirim dizeyi
-% 75 % 50
-% 50 % 25
-% 25 % 13

Hirota, K- Minato, K, “User Costs of a Passengehi¢ke: Evidence from a Sample of Large Cities,”
Japan Automobile Research Institu@eneral Research and Development Division, J&08.
* 2000 yili emisyon standartlarina gore belirlegtini

Bltce dg1 subvansiyonlarseklinde uygulanan vergi indirimlerinin de sta
emisyon diizeylerinde dnemli etkilere sahip @glagorilmektedir. Orngn Tablo 46’da

59
60

Goodwin, age. p. 160.

Goodwin, age, pp. 160-161.

1 Acutt, Dodgson, 1995, g73.

2 Ayrintili bilgi icin bkz. Acutt, M. Z- Dodgson,.JS, “Policy Instruments and Greenhouse Gas
Emissions From Transport in the UKFiscal StudiesVol. 17, No. 2, 1996, pp. 65-82.
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goruldigu gibi Japonya, tat vergisini emisyon dizeyine ve alternatif yakutlanimina
gore farkhlgtirmistir. Yukaridaki tabloda goruldii gibi tagit emisyon dizeyine lga
olarak vergi indirimi % 25 ile % 75 arasindagdebilmektedir. Bu tur bitce g
subvansiyon uygulamalari sonucu 2000-2001 vyillaasiada Japonya’da glik

emisyon yayan tat sayisinda 6nemli agtar meydana gelngiir®>.

2.1.5.3. Dezavantajlar

Ulasim sdbvansiyonlarinin kullanilmasinda kendine oOzwakh gerekceleri
olmakla birlikte, bu tur araclarin g@iklari dezavantajlar bakimindan dikkatli bicimde
kullaniimalari gerekmektedir. Genel olarak balgidda ulgim sibvansiyonlarinin
subvanse edilen uan tirine olan talebi artirgh gorilmektedir. Ancak bu durum,
finansal acidan bir piyasa damisizlgini dizeltmeye calirken gelir ve kaynak
ayinminda olumsuz etkiler de meydana getirebilmekt Orngin toplu taima
hizmetlerine uygulanan siUbvansiyonlarin bu hizméturie olan talebi artirgh
bilinmektedir. Ancak uygulanan slUbvansiyonlar ayramanda kamu aciklarinin
artirmasina, butce disiplininin bozmasina ve valigih azaltmasina da neden
olabilmektedif*.

Benzer olarak ukam sdbvansiyonlarinin gevre Uzerinde de olumsudeetk
neden oldgu gortlmektedir. Ulgm sibvansiyonlarinin cevre Kirlii Gzerindeki
etkilerine yonelik OECD tarafindan yapilan bir gadaya gore bu tir stibvansiyonlarin
azaltilmasinin ABD’de C® emisyonlarini 183 milyon ton (% 11), Japonya’'da 29
milyon ton (% 11) ve Fransa'da ise 16 milyon ton {%) azaltaca belirtilmistir®.
Ancak ulgim subvansiyonlari yukarida belirtifgligibi toplumsal acidan istenmeyen ve
negatif etkili uygulamalar olarak gerlendirilse bile bu tlr uygulamalarin kaldiriimasi

bazi nedenlerden dolayl oldukga guctir. “Kilittlemmekanizmalari” (lock-in

8 Ayrintili bilgi icin bkz. Hirota, K- Minato, K, User Costs of a Passenger Vehicle: Evidence from a

Sample of Large Cities,Japan Automobile Research Institut@eneral Research and Development
Division, Japan, 2003.

Pucher, J-Markstedt, A, “Consequences of Publien@ship and Subsidies For Mass Transit:
Evidence From Case Studies and Regression Analyis&fisportation Vol. 11, pp. 323-345

Tan, age, s. 210.
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mechanisms) olarak da ifade edilen bu nedenlent; kallama, sektore olan panlilik

ve uluslararasi engellgeklinde siralamak miimkiindir

2.1.6. Pazarlanabilir haklarin kullaniimasi

Daha once de belirtildi gibi pazarlanabilir haklar; gsallik yayan unsurlara
kamu tarafindan belli sayida veya duzeydsallik yayma hakkinin satiimageklinde
uygulanan bir icsellgirme aracidir. Camanin bu kisminda s6z konusu araciryiata
digsalliklari Gzerindeki potansiyel etkilerine ve mesmiel kullanim bicimlerine yer

verilecektir.

Pazarlanabilir haklar yonteminin glen sektoriine uyarlanmasi iki farkkekilde
yapilabilmektedir. Bunlari; ta mulkiyet haklarinin pazarlanmasi vesitakullanim

haklarinin pazarlanmaseklinde siralamak mumkiindr

2.1.6.1. Tait mulkiyet haklarinin pazarlanmasi

Pazarlanabilir haklarin g mulkiyetleri Gzerine uygulamasindaki temel amag
tasit sahibi olmayi zorlgtirmaktir. Konuyla ilgili olarak en klasik 6rnek ¢hsliphesiz
Singapur’un uygulagh tasit kota sistemidir. Sistem ¢e sahibi olabilmek i¢in ayrica bir
sertifika alinmasindan ibarettir. Bdylece G¢ime2003 yil icin piyasa fiyat 20.000 $
olan ortalama bir otomobilin sertifika bedeli ilarlikte fiyati 77.500 $ diuzeyine

yiikselmekte ve boylelikle ¢& alimlari sinirlandiriimaktadit

Pazarlanabilir haklarin ¢a& miulkiyetlerine yukarida ifade edilgli bicimde
uygulanmasi, ukam sonucu meydana gelen cevresealsaliiklar tGzerindeki etkisini
onemli duzeyde sinirlandiracaktir. Cinki cevresgsatliklar blyuk olciide tatin

teknik 0Ozelliklerine ve meydana getigti emisyon dizeyine [Ehdir. Tagitlarin

% de Moor, A, “Building a Grand Deal to phase owtrrhful energy subsidiesPresentation to

theINFORSE-Europe Semin&9 November 2002, Brussels, p.7

Verhoef, E. et. al, “Tradeable Permits: theirgmbial in the regulation of road transport exteities”,
Environment and Planning and Desjgrol. 24, pp. 534-539.

Singapore Land Transport Authorityehicle Quota Tender Results 2004#tp://www.lta.gov.sg/
corp_info/doc/COE_Result_2000_2004.pdf (09.05.2006)
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yaydiklari emisyon dizeylerine goére siniflandirdm&onusu ilk olarak Rothengatter
tarafindan onerilngtir. Oneriye gore tat milkiyet haklari tatlarin yaydiklari emisyon
dizeyine gore belirlenmelidit Boéyle bir uygulama cevresel yonden etkin olan

tasitlarin diger tgitlara gore daha ucuz bicimde satilabilmesine inddlayacaktir.

2.6.1.2. Tait kulanim haklarinin pazarlanmasi

Pazarlanabilir haklarin ujam sektdriine uygulanmasinda kullanilabilecek ikinci
yontem tait kullanim haklarinin pazarlanmasidir. Biligdgibi ulasim dgsalliklarinin
biyuk bir kismi tat sahiplginden dgil, s6z konusu tatin kullanilmasindan dolayi
ortaya ¢ikmaktadir. Bu durumagidaki Tablo 47°de daha acik bicimde gortulmektedir.

Tablo 47: Tasit Kullaniminin D1 ssal Maliyetler Uzerindeki Etkileri

Digsallik Tard Tasit Kullanimi Kullanim Kullanilan Tasit Tipi
Km Siresi Yer
Cevresel XXX X XX XXX
Gurdlta XXX XX XXX XXX
Guvenlik XXX XX XX X
Tikaniklik XXX XXX XXX X

Kaynak: Verhoef, E. et. al, “The economics of regoity parking policies: The (IM)possibilities of
Parking Policies in Traffic RegulationTransportation Research,A/ol. 29, No. 2, March 1995, pp.

141-156.
X—ZayIf Etki, XX—Orta Duzey EtkiXXX —Siki ve Guclu Etki

Yukaridaki tablodan da gorulegiegibi buttin dgsalliklar tgit kullanimi ile siki
ve guclu bir ilski icerisindedir. Pazarlanabilir haklarinstia kullanimini azaltacak

bicimde kullaniimasi gsalliklarin i¢sellgtiriimesi acisindan daha etkin olacaktir.

Tasit kullanim haklarinin pazarlanmasinda kullaniimasihtemel yontemleri;
pazarlanabilir surii gunu haklari, pazarlanabilir sta kullanim mesafesi haklari ve

pazarlanabilir yakit kullanim haklageklinde siralamak mimkinddr

% Rothengatter, Werner, “Economic AspectEtansport Policy and Environment: ECMT Ministerial
SessionECMT/OECD, Paris, 1990, p. 164
0 Verhoef, et. al, age, pp. 535-539.
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Pazarlanabilir stukigunt haklari, ilk olarak Goddard tarafindan Mex{Ciy
icin 6nerilmitir. Bu yontem bireyin tat kullanma gunlerini secip buna gore sertifika
satin almasindan ibareftir S6z konusu yéntem giiniimiizde siklikla kullaniladift
plaka uygulamasiyla katiriimamalidir. Clinkl pazarlanabilir sgrgint haklari, tat
kullanimini haftanin birkag gunu icin gile tum hafta boyunca sinirlandirmayi
hedeflemektedir. Ayrica suruciyesitakullanma gunlerini secme hakki taninarak

regulasyonun etkinginin artiriimasi hedeflenmektedir.

Pazarlanabilir tat kullanim mesafesi haklari ise, sgigiint haklari yéntemine
benzer olarak bireyin ¢& ile kat edecgi mesafeyi dnceden belirleyip buna gore
sertifika satin almasgeklinde uygulanir. Bu yontem pazarlanabilir siigiint haklar
yontemine gore daha etkindir. Clnku yukarida datbei gi gibi ulasim disalliklarinin

blyuk bir kismi tait kullanimindan kaynaklanmaktadir.

Pazarlanabilir yakit haklarn ise, yakit kullanimkl@unin pazarlanmasindan
ibarettir. Bu yontemin 0Ozellikle cevresel sdalliklar konusunda oldukga etkili
olabilecgini belirtmek gerekir. Cunkl g#tlar sonucu olgan emisyonlarin birggu
yakit tuketimiyle d@rudan ilgkilidir. Ancak olusacak toplumsal baskinin ve kacak

yakit kullaniminin diizeyi sistemin ga@isini 6nemli diizeyde etkileyecektir.

2.2. Dger Duzenleyici Araclar

Bilindigi gibi ekonomik ve mali nitelikli araclar, piyasaygatlar yoluyla ve
dolayll bicimde midahale ederek bireylerinsuta kararlarini etkilemeyi amaglar. Bu
tur araclarin i¢sellgirme sirecindeki barisini glem maliyetlerinin dizeyi ve politik
ortam belirlemektedir. Dolayisiylglem maliyetlerinin ¢cok yiiksek olgu durumlarda
ya da politik nedenlerden dolayl ekonomik ve matlikli araclarin etkin bir bicimde
kullanilamadg! gortlmektedir. Bu gibi durumlarda ekonomik ve nmatelik tasimayan

dizenleyici araclarin gindeme gegidyorilmektedir.

™ Ayrintili bilgi icin Bkz. Goddrad, Haynes C, “Samability, Tradeable Permits and The Worlds Large
Cities: A New Proposal For Controlling Vehicle Esians, Congestion and Urban Decentralization
With An Aplication to Mexico City”,International Journal of Environment and Pollutioxol. 7,
1997, pp. 357-374, Goddard, Haynes C, “Using TrialdeRermits to Achieve Sustainabilityin the
Worlds Large Cities”"Environmental Resource Economig®l. 10, No. 1, July 1997, pp. 63-99.
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Calsmanin bu kisminda ekonomik ve mali araclara altdrga da tamamlayici
olarak gosterilen ve ekonomik ve mali niteligitaayan araclara yer verilecektir. Bu tur
araclar, cok farkh tirde ve Ozellikte olmalarinarskn, genellikle fiziksel yonetim ve

kontroller biciminde uygulanmaktadirlar.

Bu kapsam icgerisinde yer alan araclargjttamisyon standartlari, alan kullanimi
planlamalari, trafik yonetimi, ujam bilgi sistemlerinin geitiriimesi, fiziki ulasima
yonelik alternatiflerinin gedtirilmesi, toplu tgima hizmetinin geftiriimesi, kamu ve
0zel kesim arasindghirliginin gelistirilmesi ve bazi ulgm unsurlarina ayricaliklar

taninmasseklinde siralamak mumkuandur.

2.2.1. TaIt emisyon standartlari

Emisyon standartlari, adindan da anthgl gibi, tssitlarin oluturaca
maksimum emisyon duzeylerinin 6nceden belirlenmesi belirlenen bu emisyon
dizeylerine gore Uretilmesinden ibarettir. Bu yomte AB Ulkelerinde uygulanan ve

Tablo 48’de 6zetlenen emisyon standartlari 6rnekadd gosterilebilir.

Asagidaki tabloda acik bicimde gorulgii gibi bu yontemde belirli donemler
itibariyle her bir taitin olusturac& maksimum emisyon dizeyleri belirlenmektedir.
Tasit Ureticileri belirlenen donemler icerinde Uretilessitlarin oluturacaklari emisyon
dizeylerini bu standartlara gére ayarlamak zorumda@lyrica yukaridaki tabloda
emisyon duzeylerinin yillar itibariyle giderek azhlg gorilmektedir. Orngn 1992
yilinda uretilen dizel motorlu bir otomobilin Gretgi CO emisyon miktari 2.72 g/km
iken, 2005 yilinda ayni 6zellikte bir otomobilinefiecg CO emisyon miktari 0.50
g/km olmak zorundadir. Boylelikle galar sonucu olgan emisyon miktarinin

azaltilmasi hedeflenmektedir.
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Tablo 48: AB Ulkelerinde otomobillere uygulanan emsyon standartlari g/km

Kademe | Tah | CO | HC | HC+NO, | NO, | PM
Dizel Otomobiller

Euro 1 07.1992 2.72 - 0.97 -- 0.14
Euro 2 01.1996 1.00 -- 0.70 -- 0.08
Euro Z 01.1996 1.00 -- 0.90 - 0.10
Euro 3 01.2000 0.64 - 0.56 0.50 0.05
Euro 4 01.2005 0.50 - 0.30 0.25 0.025
Euro 5 09.2009 0.50 -- 0.23 0.18 0.005
Euro 6 09.2014 0.50 -- 0.17 0.08 0.005
Benzinli Otomobiller

Euro 1 07.1992 2.72 -- 0.97 -- --
Euro 2 01.1996 2.20 - 0.50 -- --
Euro 3 01.2000 2.30 0.20 -- 0.15 --
Euro 4 01.2005 1.00 0.10 - 0.08 -
Euro 5 09.2009 1.00 0.16 -- 0.06 0.005
Euro 6 09.2014 1.00 0.fo -- 0.06 0.005

Kaynak: http://www.dieselnet.com/standards/eu/1p.ph

1-Dolayli enjeksiyonlu otomobiller icin gecerlidir.

2-Dogrudan enjeksiyonlu otomobiller i¢in gecerlidir.

3-09.03.1999'a kadar gecerlidir. Bu tarihten itdrardolayli ve dgrudan enjeksiyonlu otomobillerin
emisyon diizeylerigtlenmistir.

4-Onerilen emisyon diizeyleridir.

5-09.2010 tarihinden itibaren ve 2.500kg’in Uzeeikidasitlar icin gecerlidir.

6-Bu duzeylerin yani sira NMHC=0.068 g/km olacaktir

7-Sadece dgrudan enjeksiyonlu otomobiller icin gecerlidir.

Tasit emisyon standartlarinin uygulama bakimindanfakkli yontem izledgi
gorulmektedir. Bunlar; teknolojik gsineye yonelik teit emisyon standartlari ve
mevcut teknolojiyi kullanmaya yonelik g emisyon standartlaridft Teknolojik
gelismeye dayall standartlar yonteminde, 6énceden bedirleemisyon duzeylerinin
yakalanmasi igin dreticinin yeni teknolojiyi Uretsneggerekmektedir. Yani duzenleyici
acisindan dreticinin ne tur bir teknoloji kullagdonemli degildir. Sadece belirlenen
emisyon standartlarini yakalamasi istenir. Statatantmevcut teknolojiyi uygulamaya
yonelik olarak kullanilmasinda ise, Uretici belmn emisyon dizeyini yakalamak icin
yeni teknoloji tUretmek zorunda giidir. Bu yontemde dizenleyici kurum tarafindan
belirlenmi olan teknolojinin kullaniimasi istenmektedir. sitlarda emisyon azaltici

katalitik konvertdr kullanma zorunlugunun getirilmesi 6rnek olarak goésterilebilir.

2 A. Faiz, et. alAir Pollution From Motor Vehicles: Standards andchaologies for Controlling
EmissionsWorld Bank, 1996, USA, p. 1.
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Tasit emisyon standartlarinin Ozellikle egzoz emisyamu azaltilmasinda
oldukca etkili oldgu sdylenebilir. Ancak uygulanan standartlagjttar1 yakit tiketimi
acisindan etkin hale gelmelerine neden olmaktaBu. durum tait operasyon
maliyetlerini azaltmakta ve km kaa yillik tait kullanim duzeylerini artirmaktadir. Bu
durum “geri besleme etkisi” (rebound effect) meyalgetirerek beklenen enerji tasarruf
diizeyini azaltmaktadif. Olusan geri besleme etkisine graen taitlarin yakit
etkinliklerinin artmasi enerji tiketimini azaltagadan bu durum emisyon miktarlarini
da azaltacaktir. Fakat yakit etkiglidolayisiyla tait kullaniminin artmasi tikaniklik,
altyapinin yipranmasi, trafik kazalari, kentin yanasi ve otomobil bamliliginin
artmasi gibi dier dssal maliyetlerirgiddetini artiracaktir.

Tasit emisyonlarina uygulanan vyiksek standartlar ve $t@andartlarin
yakalanabilmesi icin yapilan teknolojik amamalarin getirdii yuksek maliyetler,
ureticileri diguk emisyon ureten yakitlarla ¢gn tgitlarin Gretimine yoneltmektedir.
Alternatif yakitlar emisyon dizeylerinin azaltilmada o6nemli dizeyde potansiyel
etkilere sahip olmakla birlikte ger bazi dysal maliyetlerin olgmalarina da neden
olmaktadirlaf®. Ornesin elektrikle calsan taitlar “sifir” egzoz emisyonu yayarlarken

elektrik iretimi esnasinda énemli diizeyde,@@isyonu olsmaktadif®.

2.2.2. Alan kullanimi planlamasi

Alan kullanimi planlamasi kentsel alan tGzerinde&imki politikalarinin ticari,
yerlesim ve endustriyel kalkinmayi etkileyecek bicimdenigeen dizenlenmesi ve
uygulanmasi olarak tanimlanmaktafiBu tiir bir planlama kentsel yegie ile ilgili
batin unsurlar kapsamaktadir. Dolayisiyla alariakuini planlarindan kentigi ujam

da onemli duzeyde etkilemektedirgdét alan kullanimi planlamasi dikkatli bicimde

3 Geri besleme etkisi bazen “geri alma etkigéklinde de kullaniimaktadir. Ayrintili bilgi icinka.

Roy, Joyashree, “The rebound effect: some empiggalence from India’Energy Policy Vol. 28,

No. 6-7, June 2000, pp. 433-438.

Delucchi, Mark, Emissions of Criteria Pollutani®@xic Air Pollutants, and Greenhouse Gases, from
the Use of Alternative Transport Modes and Fudtsgyersity of California Institute of Transportatio
Studies Report, No: UCD-ITS-RR-96-12, 1996, Davis, Caiifia, pp.98-103.

Kreith, Frank, et al, “Electric Vehicles: Promiged Reality,"Transportation QuarterlyVol. 49, No.
2,1995, pp. 5-21

® OECD,Road Travel Demand: Meeting The Challen®&CD, Paris, 2002, p. 21.

74

75

166



uygulanabilirse bu durum ulen tzerinde olumlu ve kalici etkiler meydana getidir.
Ozellikle toplu taimacilgin kamunun ihtiyaclari dgultusunda yeniden planlanmasi,
yaya ve bisiklet yolarinin uygun bir yapiya katrulmasi, otomobille yapilan seyahat

mesafelerini ve ukam talebini kalici bicimde azaltabilecektir.

Planlarin ulam Uzerindeki potansiyel etkilerinin belirlenmestndimilasyon
modelleme yontemleri kullaniimaktadir. Opie Ingiltere’de uygulanan alan kullanimi
planinin bilgisayar similasyonlariyla yeniden cadialmasi yontemiyle s6z konusu

planin tait emisyon oranlarini % 16 diizeyinde azalga¢cahmin edilmektedif’.

Alan kullanimi planlari, kentin mimkin olguw kadar geni bir alana
yayllmasini engelleyecek bicimde gluwrulmalidir. Cunku kentsel gonlugun hem
ulasim talebi hem de ufam turld Gzerinde 6nemli etkileri mevcuttur. Bu and
Kenworthy ve Laube’nin 1980-1990 yillari arasindabliyik kent tzerinde yapgni
olduklarn calsma oldukcga ilging sonuglar ortaya koygstwr. Calgmaya gore kentsel
yogunlugun azalmasi dgusal olmamakla birlikte ufam talebini 6nemli duzeyde
artirmaktadi®. Ayrica kentin geni bir alana yayllmasi vyakit tiketimini de
etkilemektedir. Yapilan bir ¢cglmaya gore kentsel yonlugun azalmasi ulamda
kullanilan enerji miktarini % 200 oraninda artirm@akyasunlugun artmasi ise yakit
tilketimini % 40 oraninda yakit tasarrufueyabilmektedif®.

Ancak alan kullanimi planlarin 20-25 yil gibi uzdanemler i¢in hazirlanmasi
bu planlarin ulam talebi tzerindeki etkileringlipheyle bakilmasina neden olmaktadir.
Yapilan simulasyon c¢aimalari mevcut durumu tam olarak yansitngasilan dolayi
olusan supheleri engellemek oldukca gugieektedir. Bu noktada bir planin gaeusi
ancak politikacilar ile kamunun ayni yararglsanalari durumunda mumkun olacaktir.
Ayrica yuksek dizeydeki kentsel gunluk, ulgim acisindan enerji-etkin kentleri

meydana getirirken hava kirli ve diger cevresel etkilerin bu bdlgelerde

" OECD, age, p. 26.

8 Ayrica yazarlara gére yan talebini sadece kentselgunluk degil, kentin sahip oldgu refah diizeyi
de belirlemektedir. Ayrintili bilgi icin bkz. Kenwthy, Jeffrey R- Laube, Felix B, “Patterns of
automobile dependence in cities: an internationahdew of key physical and economic dimensions
with some implications for urban policyTransortation Research,A/ol. 33, No. 7-8, September-
November 1999, pp. 691-713.

Gordon, lan, “Densities, Urban Form and Traveh&gour”, Town and Country Planning/ol. 66,
No. 9, September 1997, pp. 239-241.
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yogunlasmasina da neden olacaktir. Bu noktada planlamataginu disalliklarini
icsellestirme surecinde tek yontem olmgdi ve mutlaka dier bireysel ulgm

maliyetlerini artirici araclarla desteklenmesi ¢éigeni vurgulamak gerekir.

Son olarak planlamanin uzun bir sire¢ @ldwe dolayisiyla bu durumun planda
tartismali konularin yeniden belirlenmesi ve planin yejglismelere gbére revize

edilebilmesi icin firsatlar okturdusu unutmamak gerekir.

2.2.3. Trafik yonetimi

Trafik yonetimini, ulgim talebinin en iyi bicimde kalanabilmesi ve tikaniklik
dizeyinin azaltiimasi amaciyla, gii@m altyapisinin azami diizeyde kullanilmasini,
seyahat surelerinin dizenlenmesini ve sua ginin - guvenlginin - artiriimasini
amagclayan uygulamalar butiint olarak tanimlamak niinuéf®. Bu tanimdan yola
clkarak trafik yonetiminin; ukam talebinin zirveye ukdigi zamanlarda ekstra yol
kapasitesinin gdanmasi, yol kapasitesinde sgman gecici kayiplarin gdmasi
durumunda kapasite artirrmina yonelik dizenlemelgapiimasi, ulam faaliyetinde
bulunanlara gercek zamanh trafik bilgilerinin gtlalmasi ve akili ulgm sistemlerinin

gelistirilmesi olarak dort temel bigimde kullanifgdigérulmektedir.

Trafik yonetiminin Ozellikle yinelenmeyen yani geichedenler sonucu ortaya
ctkan tikanikliklarda etkili oldgu fakat yinelenen tikanikliklarda tek do@a tikanikig
azaltici etki yapmagi sdylenebilir. Ancak bu yontem 6zellikle gwim etkinligini ve yol
guvenlgini artirici etkiler meydana getiglhden tikaniklgl azaltici dger araglari
destekler niteliktedir. Orgin ABD’de trafik yonetimi kapsaminda uygulanan ikaf
isaretleri projesinin ukam yogunlugunun zirveye ulgtigl saatlerde trafik hizini yalgde

% 16 oraninda, §& geck sayisini ise % 25 oraninda artgiciespit edilmgtir®”.

8 OECD, age, p. 117.
8 OECD, age, p. 120.
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2.2.4. Ulaim bilgi sistemlerinin gelistiriimesi

Bu yontemde sirtculere hava ve yol durumu ile iilgilginin sgilanmasi
amaclanmaktadir. Ugam ile ilgili bilgi dort temel bicimde verilmektedi Bunlari

asagidaki gibi siralamak mimkundr

—Ulagim faaliyeti balamadan 6nce: Uam ile ilgili bilgi radyo, TV ile
iletilebilirken telefon, ¢gr cihazi ya da bilgisayar yoluyla da yol ve traflirumu, en
iyi ulasim aracinin secimi (otomobil ya da toplgitaa) ve en uygun ugam zamani gibi

bilgiler verilebilmektedir.

—Ulagim faaliyeti esnasinda:sia radyosu, gorsel araclar (billboard, tabela v.b.)
ya da dger gelsmis iletisim araglari yardimiyla trafik durumu, toplustaa araclarinin
durumu, uygun park alanlari ve uygun rota gibi ilg sirticilere ve yolculara
iletilebilmektedir. Yol kenarlarinda bulunangigken (aktif) trafik saretleri, elektronik
tabelalar ve otoyol radyolari surtcilere yol ve enaurumu hakkinda guncel bilgiler
sunabilmektedirler. Ayrica $alarda bulunan navigator cihaziyla gincel trafikjiteri,
yolun tikanikhk durumu ve vyoldaki mevcut kazalagzamanl olarak elde

edilebilmektedir.

—Trafik kazasi ve tat arizalanmalarindaAcil ¢agri sistemleri de bu gibi
durumlarda suriucuye yardimci olabilmektedir. GP$®l& Positioning Systems) ile

aracin bulundgu yer otomatik olarak tespit edilmekte ve surtciilggilabilmektedir.

—Yeni teknolojilerin kullaniimasi: Tatlara yerlgtirilen bu teknolojiler
sayesinde sirtculere wim ile ilgili bilgiler ulastirilabilmektedir. Bu bilgiler arasinda
yol boyunca faydalanabilegehizmetler, konaklama yerleri, restoranlar, hawa yol
bilgileri ulastirilabilmektedir. Ayrica terminallere ve toplustana merkezlerine konulan

sabit bilgisayarlar sayesinde yolcular benzer laitgi ulgabilmektedir.

Tablo 49, ulaim bilgi sistemlerinin farkli ulgm amaclari Gizerindeki potansiyel
etkilerini gostermektedir. Bu tablodan da gorulebgi gibi ulasim bilgi sistemlerinin
en guclu etkisi guzergah tGzerinde meydana gelmekidthsim tlrinin dgistirilmesi

ve seyahatin iptali gibi kararlarin alinmasinda rihebir etkisinin olmadgini

8 OECD, age, p. 63.
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vurgulamak gerekir. Ancak uen bilgi sistemlerinin 6zellikle gezi amacgh yamla
seyahatlerde etkili oldnu ifade etmek gerekir. Orgie ABD'de yapilan bir
calismada gezi ve rekreasyon amacli seyahatlerdenulailgi sistemleri sonucu seyahat
edenlerin % 10’unun seyahat rotalarini, % 14’Unéyakat zamanlarini gatirdikleri

ve % 3'iniin ise seyahatlerini iptal ettikleri g&meistir®?.

Tablo 49: Ulasim Bilgi Sistemlerinin Farkli Ulasim Amagclari Uzerindeki Etkileri

Ulasim Guzergahin Seyahat Zamaninin| Ulagim TUrinln | Seyahatin
Amaclari Degistirilmesi Degistiriimesi Degistirilmesi Iptali
Ev-isyeri Orta Orta Zayif Zayif
YUk Tas. Siki Siki Zay|f Zayf
Turizm Siki Siki Zayif Orta
Polis, itfaiye Siki Zayif Zayif Zayif
Sehirlerarasi Siki Siki Zay|f Orta

Kaynak: OECDRoad Travel Demand: Meeting The Challeo&CD, Paris, 2002, p. 71

Ulasim bilgi sistemlerinin kullaniimasi ile ilgili orte cikan en dnemli problem,
halkin bu tdr bir bilgi hizmetinin vagindan haberdar olmamasidir. Ayrica sistemin
kurulmasi i¢in dnemli dizeyde teknolojik yatirrmgerekliligi ve bilgiye ulgmada
yasanan sorunlar bu tdr bir uygulamanin 6nemli dezeajmni olgturmaktadir.

2.2.5. Fiziki ulasima yonelik alternatiflerinin gelistirilmesi

Fiziki ulasima alternatif olabilecek potansiyel i@t teknolojilerini gagidaki
gibi alti grupta incelemek mumkundiar. Bunlar; teddisma, tele-konferans, e-
ticaret/tele-akveri/tele-hizmet, ticari amac sanayan kamusal tele hizmetler, uzaktan
egitim ve eslence seklinde siralamak mumkindir Siralanan iletim teknolojileri
icerisinde ulaim talebini etkilemesi acisindan tele-galanin énemli bir yeri vardir.

Tele-calsma; elektronik evde cama, bir veya daha fazla firmaya hizmet eden

8 Ayrintili bilgi icin bkz. Federal Highway Administion, Intelligent Transportation Systems (ITS)
Deployment Planning StudyS Department of Transportation, Washington, DE98.
8 Button, age, pp. 133-134.
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“Telecottage” ya da civar merkez olarak ifade edilaoktalarda cama, ofis
subelerinde c¢ajma, mobil cayma ve sanal grup catnasi gibi farkli bigimlerde

kullanilabilmektedirf®.

Tablo 50: Alternatif Yontemlerin Ulasim Uzerindeki Potansiyel Etkileri

Teknoloji Tiirii/Yapisi | Ev-ig is | Hizmet Aligverig Egitim | Sosyal | Serbest | Yolcu
tagima

Tele-calisma X X X

Telekonferans X X X X

E-ticaret X X X

Tele-aligverig X

Kamusal Tele-hizmet X X X X

Uzaktan Egitim X X X

Edlence X X

Kaynak: OECDRoad Travel Demand: Meeting The Challen®&CD, Paris, 2002, p. 45

Tablo 50'de acikca gorulgia gibi is amach ulaimin kentici ulaimdaki payi
oldukgca yuksektir. Bu acidan tele-gatianin § amacli ulaim talebinde 6nemli
potansiyel etkilerinin oldgunu belirtmek gerekir. Orggn Dublin/irlanda icin yapilan
bir calsmada, 2016 yili icin yapilan tahmine goére telesga@inin tait kullanimini %
1,5 oraninda azaltaga tahmin edilmektedff. Bu noktada tele-merkez tabanli
calismanin ev bazl tele ¢cainadan daha fazla tasarrufgkadigini vurgulamak gerekir.
Ornesin, 1995 yilinda ABD igin yapilan bir cainada tele merkezlerde galnlarin ki
basina ortalama 38,5-150 mil tasarrufgkaliklari ve toplamda 93,4 millik bir

tasarrufun sglandg) ortaya konulmgtur®’.

Tele konferans yonteminin ise, milan Uzerinde farkli etkiler okiurdusu

gorulmektedir. Konuyla ilgili olarak yapilan o6nclalgmalarda tele konferans

% Haddon, Leslie- Brynin, Malcolm, “The charactértelework and the characteristics of teleworkers”,

New Technology, Work and Employméfdl. 20, No. 1, March 2005, pp. 34-46.

Amarach ConsultingTelecommuting: The Shortest Route to Work, Dubfandportation Office
Government Publications, Postal Trade Section, Dub999.

Bagley, M, et. al, Telecommuting Centers and ®Rel&oncepts: A Review of Practiddniversity of
California, Institute of Transportation Studies, Report N&€R}HTS-RR-94-03, California, 1994.
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yénteminin toplam seyahat miktarini artgdibelirlenmitir®®. Ayrica bu yéntem
fiziksel ulagimin alternatifi olarak gosterilse bile, ginimuzgpilan cakmalar tele
konferansin ulgm Uzerinde oldukc¢a sinirli etkilerinin olgunu ortaya koymaktadir.
Ancak tele konferans yonteminin 6zellikle cokulugitmalarin ulgim maliyetlerini

onemli Olctde azalty soylenebilir.

E-ticaret, tele-afveris ve tele tip gibi uygulamalarin ylan Gzerindeki
etkilerinin oldukca sinirh oldgu gorilmekle birlikte, Hollanda Uzerinde yapilarr bi
calismada e-ticaretin tikaniigh artirici etkilerinin de oldgu ortaya konulmgtur. S6z
konusu calmaya gére 2000-2005 yillar arasi seyahat diize$nB8 oraninda arfit
ve bu artyin e-ticaretten kaynaklanan kisminin % 9 @ldortaya konulmgtur®.

2.2.6. Toplu taima hizmetinin gelistiriimesi

Toplu tgima hizmetleri, toplam talep yonetiminde ve tikdugik 6nlenmesinde
kilit ara¢ olmakla birlikte, cok sayidaki sosyaldede ulailmasini da sgamaktadir. Bu
hedefleri; genel mobilitenin gnmasi, istihdam ve ggim ile ilgili imkanlara
ulasabilmeyi kolaylatirmasi, surddrdlebilir bir kent yapisinin giurulmasi, Kkilit
noktalardaki trafik tikanikfiini azaltmasi, enerji tasarrufununglsmmasi ve otomobil
kullanimi  sonucu okan emisyon duzeyinin azaltiimasseklinde siralamak
mimkundit®. Toplu taima hizmetlerinin yukarida belirtilen hedefleresalgilmesi her
seyden 6nce stz konusu hizmetin etkin bicimde suasim gerekli kilmaktadir. Bu

acidan izlenecek yontemleri dort grupta toplamaknkiindur.

Bu yontemlerden birincisi toplu ¢ama uygulamalarinda yeni servislerin
olusturulmasidir. GUnumuz kentlerinin bigenda mevcut toplu $ama hizmetleri
kentin tamamina yayilmudezildir. Bu durum toplu tasmanin ulaim talebi Gzerindeki
etkisini oldukca zayiflatmaktadir. Dolayisiyla topkasima hizmetleri yeni hatlar
acilarak geltirilmeli ve bireylere ulaam esnasinda kullanabilecekleri alternatifler

8 Mokhtarian, Patricia L, “A Typology of Relatiorig between Telecommunications and
Transportation”Transportation Research, AVol. 24, No. 3, 1990 pp. 231-242.

8 OECD, age, p. 51.

' M.G. Ferreri, “Comparative Costs”, G.E. Gray dné. Hoel (eds.),Public Transportation Second
Edition, Prentice Hall, 1992.
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sunulmalidir. Bu yontem mevcut toplit@a sistemlerine yeni rotalarin eklenmesi ya
da toplu taima hizmetlerinin tim kenti kapsayacak yaygghtdmasi seklinde
uygulanabilmektedir Ayrica 6zelliklesgicinin ygun oldysu bolgelerde ygunluga

gore uygun hale getirilrgitoplu taima hizmeti sunulmalidir.

Toplu tagima hizmetlerinin  etkinfiinin  artinlmasiyla ilgili  olarak
uygulanabilecek ikinci yontem mevcut servislerinlig@ilmesidir. Yapilan birgok
calismada mevcut sistemlerin ggirilmesinde lc¢ farkhh uygulamanin benimsegidi
gorulmektedir. Bunlar; bilet fiyatlarinda indirimleyapmak, tait bekleme strelerini
kisaltmak ve toplu tama araclariyla yapilan seyahat sirelerinin  kisakim®.
Bekleme surelerinin kisaltiimasinda kullanilan @inttgit hareket saatlerinin yeniden
dizenlenmesi veya kalkisurelerinin kisaltiimasseklinde yapilmaktadir. Seyahat
surelerinin kisaltiimasi trafikte toplu stena araclarina oncelikler (ggcistinligi)

saglanarak yapiimaktadir.

Hizmet etkinlginin saglanmasinda baurulan Uguncu yontem ise, mevcut
servislerin desteklenmesidir. Toplgit@a hizmetlerinin yayginkiriimasi ve cazip hale
getirilmesi icin bazi sistemlerce desteklenmeskegerektedir. Bunlarin anda “Park
et ve git” (Park&Ride) uygulamasi gelmektedir. Binfeme gore otomobil kullanicilar
toplu tazima merkezlerinde bulunan park alanlaringitterini Gcretsiz olarak park
edebilmekte ve toplu gama hizmetlerinden (cretsiz ya da coksiaki bir Gcretle
faydalanabilmektedirler. [@er bir uygulama ise, toplu ganacilgin ulssmadgi
noktalarda taksinin toplu gana araci biciminde kullaniimasidir. Bu uygulamaltio
tasima merkezlerine ugabilmek icin sabit bir taksi Ucreti ya da toplwitaa bileti

kullanilmasindan ibarettir.

Toplu tgima hizmetlerinin etkindinin artiriimasinda kullanilan doérdinct
yontem ise, toplu tama hizmetlerinin etkin bicimde pazarlanmasirglaaaktir. Toplu
tasima hizmetleri kullargii (user friendly) bir yapida olmak zorundadir. Aoa birey

L OECD, age, p. 140.
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toplu taima sistemleriyle ilgili olarak yapaga butin seyahat bilgilerine

ulasabilmelidir’
2.2.7. Kamu ve 6zel kesim arasindabirli ginin gelistiriimesi

Kentici ulagim disalliklarinin i¢sellgtirme sirecinde kullanilan bir ger
yontem kamu ile 6zel kesim arasingaiili ginin sazlanmasidir.isbirligi kapsaminda
one cikan uygulamalari; ylan birliklerinin olusturulmasi, alternatif calma saatlerinin

belirlenmesi ve gontlli programlarin uygulamgeklinde siralamak mumkuandar.

Ulasim birlikleri kapsaminda, ugam hizmetinin kamu ve 6zel kesimigbirli gi
icerisinde sunulmasi amaglanmaktadir. Bu tur uygalar ulgim sorunlarinin
¢cozilmesinde kamuoyu alwrmayr ya da uygulanan ylan politikalarinin
desteklenmesi amaciyla kullaniimaktadir. (gine ABD’de kullanilan ulatirma
yonetim birlikleri bu yonlu gbirligine en iyi 6rneklerdendir. Bunun yani sira bazil siv
toplum Orgutleri, meslek kuruylari (ticaret ve meslek odalar) ve bazi

organizasyonlarin da ylen sorunlarina ygunlastiklari gorulmektedir.

Alternatif calsma saatlerinin belirlenmesi ise yerel yonetimler 6zl sektor
arasinda olgturulan kbirligi kapsaminda calma saatlerinin ukami rahatlatacak

bicimde yeniden diizenlenmesini ifade etmektedir.

Son olarak gonulll programlar ise, “Car-pool” olardade edilen tat
paylaimlar seklinde olabildgi gibi firmalarin calsma saatlerini trafii rahatlatacak
bicimde yeniden duzenlemelerseklinde de olabilmektedir. Bu tir gondlla
uygulamalarin Washington'da ewyeri yolculuk duizeylerini % 7, San Francisco’'da ise
% 6 oraninda azalg tahmin edilmektedi?®. Yapilan bireysel maliyetleri belirlemeye
yonelik calsmalarda génalli programlarin glen maliyetlerini yaklaik % 50 oranlarda

azaldg tespit edilmgtir °.

%2 Toplu tgima hizmetlerinin pazarlanmasiyla ilgili olarak koptasima hizmetlerine olan talebin
yukseldgi ya da azaldy zaman dilimlerinde uygun fiyatlama yontemleri lknlilarak kapasite
kullaniminda etkinlik sglanabilmektedir. Ayrintil bilgi icin bkzSener, age, s. 323.

% OECD, age, p. 98.

% Ayrintili bilgi icin bkz. Schreffler, Eric. N, “@erview of TDM in the United States: What Makes for
Successful TDM Programs?Association for Commuter Transport Annual Confeegricondon,
November, 1998.
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2.2.8. Bazi ulaim unsurlarina ayricaliklar taninmasi

Bu yontem bireysel otomobil kullanimini azaltmak wesimin daha hizli ve
glvenli bicimde yapilmasini gamak amaciyla bazi uen araclarina trafikte
oncelikler tanimalgeklinde ifade edilebilir. Ayricaliklar kapsaminaen uygulamalari;
otobUs ve dier yiuksek doluluk oranina sahigitéara yol tahsisleri, otoyollarda yiksek
doluluga sahip taitlara s&lanan geg Ustunlukleri, bisiklet ve yayalara trafikte

saglanan kolayliklar ile trafik sinyal Ustinliklegeklinde siralamak mamkunddr.

Otobuslere tahsis edilgi yollar uygulamasinda kent icerisinde toplu
tasimacilgin hizh ve guvenilir bicimde yapilmasi amaclannaakt. Bu 6zel hatlar
tikanikhgin yogun oldyu bdlgelerde olgturulmakta ve evsieri yolculuk sarelerini
kisaltmayl amaclamaktadir. Bu yontem genellikldikta sinyal oncelii ile birlikte
uygulanmaktadir. Orggn Dublin’de otobus yollarinin seyahat siiresiniatatma % 20
oraninda kisaltgn gorilmistir™. Literatiirde HOV (high-occupancy vehicle) olarak
ifade edilen yiksek doluluk oranina sahigittayollari uygulamasi yaygin olarak
ABD'de kullanilmaktadi¥®. Yontemin etkinlgi sistemin izlenmesine ve uygulama
bicimine baglidir. Bu tur yollarin yapiimasinda o yol Gizerindpktansiyel ulam talebi
dikkate alinmalidir. Aksi takdirde s6z konusu yttie bicimde kullanilmayagandan
kaynak ve alan israfina yol acacaktir. GgineCalifornia’da yapilan bir ¢cajmada bu tip
yollarin bazilarinin sabah trafnde kullanimin % 25 oraninda agitigdzlenmitir®’.
Ancak konuyla ilgili olarak yapilan ger calsmalarda bazi yuksek dol@a sahip
tasitlara ayrilan yollara olan talebin oldukcastl diizeyde kalgh tespit edilmgtir®,

2.3. Aracglarin Karsilastiriimasi

% OECD, age, p. 130.

% Ayrintili bilgi igin bkz. Christiansen, Dennis High-Occupancy Vehicle System Development In The
United StatesUS. Department of Transportation, Texas, Decerhib@p.

Long, Rebeca, HOV Lanes in California: Are Theghfeving Their Goals?California State
Legislature California, January 2000, p. 16.

Giuliano, Genevieve, et al, “Impact of High Ocanpy Vehicle Lanes on Carpooling Behaviour”,
Transportation Vol. 17, 1990, ss. 159-177.
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Calsmanin bu kisminda yukarida genel 6zellikleri vesmtatizerindeki etkileri
ortaya konulmaya callan i¢sellgtirme araclarinin  karastiriimasina  yer
verilmektedir. S6z konusu araclarin icsgilene sirecindeki barisi iki temel unsura
baglidir. Bunlar; araclarin politik olarak uygulanablik duzeyleri ve dgsalliklar tarleri
Uzerinde meydana getirdikleri etkilerdir. Dolaylaikasilastirma yukarida bahsedilen
iki temel unsur cergevesinde yapilacaktir.

2.3.1. Politik acidan uygulanabilirlik dizeylerinin karsilastiriimasi

Genel olarak bakilginda politik dinyanin normatiften ziyade pozitif ngiim
tarzini  benimsengi oldugsu gorulmektedir. Bu durum politikacilarin  yeniden
secilebilmek umuduyla politika yapmalarina nedenmaktadir. Dolayisiyla
icsellsstirme araclarinin ukam disalliklar Gzerindeki etkisini de bu araclarin pili

olarak uygulanabilirlik diizeyleri belirlemektedir.

Araclarin politik acidan uygulanabilirlik dizeyleri belirleyen birgcok kriter
mevcut olmakla birlikte bunlarin Blacalarini; uygulanacak olan aracin gludusu
kamusal maliyet dlizeyi, butce Uzerindeki etkilkullanicilar Gzerindeki etkileri, adalet
uzerindeki etkileri ve idari yapillanma acgisindanrutoiari seklinde beg grupta
toplamam mumkindir. Tablo 51, icsetlame araclarinin politik acgidan
uygulanabilirlik ~ dizeylerinin ~ yukarida  belirtilen riterler  cercevesinde

karsilastirilmasini gostermektedir.

Asagidaki tablo incelenginde ekonomik ve mali nitelikli araglarin butge
acisindan gelir artirici, kullanicilar acgisindae, isnaliyet artirici 6zellikte oldiw
gorulecektit®. Ancak bu tur araclarin adalet ve idari yapilarkaaisindaki durumlari
oldukca belirsizdir. Orngn yakit ve tait tizerinden alinan vergilerin idari agidan basit
bir yapilanmaya ihtiya¢c duymalarinin yani sira, ledacisindan bir takim sikintilar
dogurduklari gorulmektedir. Ozellikle otomobil ganhhiginin yuksek oldgu ve etkin

bir toplu tgima sisteminin bulunmagh kirsal alanlarda yayan bireylerin vergiler

% Bu noktada ukam siibvansiyonlarini farkli tutmak gerekir. Ciinkii &ra¢c kamusal maliyeti artirici,
kullanici maliyetlerini de azaltici etkiler meydagetirmektedir.

176



yoluyla bireysel ulgm maliyetlerinin artirilmasi adalet agisindan 6heopnoblemler
olusturmaktadir.

Tablo 51: i¢sellgtirme Araclarinin Politik Agidan Uygulanabilirlik D tizeyleri

Kamusal _ Butce Kullanicilar | Adalet Idari
Arag Maliyet Uzerindeki Uzerindeki | Uzerindeki | Yapilanma
Duzeyi Etkisi Etkisi Etkisi Durumu
Yakit Vergileri Dusuk Gelir Artiric Maliyet Olumsuz Basit
Artirici
Tasit Vergileri Dustk Gelir Artirici Maliyet Olumlu Basit
Artirici
'leanlk vol. Yiuksek Gelir Artiricl Maliyet Belirsiz Yuksek
Fiyatlandiriimasi Artiricl
T.as't Park Orta Gelir Artirici Maliyet Belirsiz Yuksek
Fiyatlamasi Artirici
. U|a$|_m Yiuksek Gider Artirici Maliyet Olumlu Orta
Subvansiyonlar Azaltici
Pazarlanabilir Dustk Gelir Artirici Maliyet Belirsiz Orta
Haklar Artiricl
Tasit Emisyon . Maliyet n
Standartlar, Orta Notr Artiricl Olumlu Yiksek
Trafik Yonetimi Yuksek Gider Artirici Maliyet Olumlu Yiuksek
Azaltici
Alan Kullanimi Yiuksek Gider Artirici Maliyet Olumlu Yiksek
Planlamasi Azaltici
Ule.ls'm B|Ig| Yuksek Gider Artirici Maliyet Olumlu Yuksek
Sistemleri Azaltici
Fiziksel Ulasim - N Maliyet .
Alternatifleri DUstik Notr Azaltici Olumlu Basit
Toplu Tasima Hiz. |y ool | Gider Arting|  Maliyet Olumlu Yuksek
Gelistirilmesi Azaltici
Kamu/Ozel Kesim | - 1y, NGtr NGtr Belirsiz Basit
Isbirli gi

Tikanik yollarin ve park etmenin fiyatlandiriimagibi araclarin da butce
acisindan gelir artirici etkilerinin olduklari gtimektedir. Ancak, olgturduklari yiksek
kamusal maliyet dizeyi ve adalet acisindandtklari belirsizlikler bu ttr araclarin
politik olarak uygulanabilirigini zayiflatmaktadir. Dolayisiyla ger “fiyatlama” bir

icsellestirme araci olarak kullanilacaksa fiyatlama sonwdde edilen gelirin yine
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ulasim alaninda kullanilmasi gerekmektedir. Boylelikle aracglarin kullanimi sonucu

meydana gelecek olan toplumsal tepki hafifletjlimliacaktir.

Ekonomik ve mali nitelik tamayan araclarin politik olarak uygulanabilirlik
duzeyleri incelenginde politikacilarin buytk olcide bu araclar tarcettikleri
gorulecektir. Bunun en dnemli nedeni bu tur aragldoireysel maliyetler tzerindeki
etkilerinin dolayli olasindan kaynaklanmaktadir. cAk bu tir araclarin kamusal
maliyetleri artirici 6zellikte olmalari, karmi@& bir idari yapiya ihtiyac duymalari ve
bitce Uzerindeki olumsuz etkilerinden dolayl colkkdili bicimde kullaniimalari

gerekmektedir.

2.3.2. Dgsalliklar Gzerindeki etkileri bakimindan kar silastiriimasi

Ulasim sonucu meydana gelensshlliklari ve bu disalliklarin boyutlarini
belirleyen bir takim unsurlar mevcuttur. Bunla@asit mulkiyet dizeyi, tat kullanim
dizeyi, toplu tama kullanim dizeyi ve yakit kullanim dizegeklinde siralamam
mumkindur.Igsellgtirme politikasi icerisinde kullanilacak olan aradaarisi da bu

unsurlar etkileme dizeylerine @adir.

Tablo 52: i¢sellgtirme Araclarinin Ula simin Genel Unsurlari Uzerindeki Etkileri

. Tasit Miilkiyet Tasit Kullanim Toplu Tagima Yakit Tiiketim
Yontem - A . L
Diizeyi Diizeyi Kullanim Diizeyi Diizeyi
Yakit Vergileri Azaltir Azaltir Artirir Azaltir
. Dogrudan etkili Dogrudan etkili Disuk bir etkisi
Tagit Vergler Azaltir degildi degildi vardir
.leamk Yol. Dustk bir etkisi F|y?tlama yapilan Artirir Azaltir
Fiyatlandiriimasi vardir bdlgede azaltir
Tasit Park Fiyatlamasi Dustk bir etkisi F|y?tlama yapilan Dustk bir etkisi Azaltir
vardir bdlgede azaltir vardir
Ulasim Sibvansiyonlar Diiglk bir etkis Azaltir Artirir Diglk bir etkis
vardir vardir
Pazarlanabilir Haklar Azaltir Azaltir Artirir Azaltir
Tasit Emisyon Dustk bir etkisi Dilsilk bir etkisi vardir Dustk bir etkisi Artirir
Standartlari vardir vardir
Trafik Yénetimi Dogrqun'etklll Kent merkezlerinde Dogrqun.etklll Artirir
degildir azaltir degildir
Alan Kullanimi Azaltir Azaltir Artirir Azaltir
Planlamasi
L , Dogrudan etkili Dogrudan etkili Dogrudan etkili Dogrudan etkili
Ulagim Bilgi Sistemleri degidir degildir degildir degidir
Fiziksel Ulagim Azaltir Azaltir Dogrudan etkili Azaltir
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Alternatifleri degildir
Toplu 'Talgllma H'Z' Azaltir Azaltir Artirir Azaltir
Gelitirilmesi
Kamu_/O;e.Ivl'(esm Dusuk bir etkisi Dilsik bir etkisi vardir Disuk bir etkisi Disuk bir etkisi
Isbirligi vardir vardir vardir
Ayricali Uyguiamalar | - 287K OF €95 piiic i etsivarar | U9tk O st | DUstic b el

Bir i¢sellgtirme araci kullaniimadan 6nce, oncelikli olarakssdiligin tasit
kullanimindan mi yoksa ¢a milkiyetinden mi kaynaklangh tespit edilmelidir. Daha
sonra bu unsur Uzerinde etkili olabilecek aractkr dlizeylerine gore tercih edilmelidir.
Tablo 52, s6z konusu i¢sejteme araclarinin ulamin temel unsurlari tGzerindeki etki
diuzeylerini gostermektedir. Araclastamulkiyet diizeyi Uzerindeki etkileri bakimindan
incelendginde yakit ve tait Gzerinden alinan vergilerin, pazarlanabilir tzaki, alan
kullanimi planlarinin, fiziksel ukama yonelik alternatiflerin ve toplu gema
hizmetlerinin daha etkin olduklar gorilmektedicsellatirme araclari tat kullanim
dizeyi Uzerindeki etkiler bakimindan ggelendirildiginde yakit Uzerinden alinan
vergilerin, ulgim subvansiyonlarinin, pazarlanabilir haklarin, nalgullanimi
planlarinin, toplu tama hizmetlerinin, fiziksel ukam alternatiflerinin, Tikanik yol

fiyatlamasinin ve tat park fiyatlamasinin etkili olduklari gérilmekied

Tablo 53: i¢sellgtirme Araglarinin Farkh D1 ssallik Tirleri Uzerindeki Etki

Duzeyleri

% | s _ _ _| = "1 =
= = & = E 53 kTl k] = 2 §

H . = = —_ —_ c = = = b = X
I¢sellestirme Araglar 2 S = 2 3 S| S22 52 = 5 = X
S s < o S| <8 | IT=w o | F = =
g | @ x = = | 5 - | S
T -
Yakit Vergileri Hkk Hhx ek ok ok ok ik Hokk wkk Hk
Tasit Vergileri b b b b L wk ** * ** w*
Tikanik yol. Fiyatlama b ** b b b * ** Hok okt ek
Park Fiyat'amaSI *k *% *k *k kkk *k *% *k *kk kkk
Ulagim Siibvansiyon * i ** ** ok ** ** - o -
Pazar|anabl|ll‘ Haklar *k%k kkk *k%k k%% kkk *kk kkk *kk *kk kkk
Emisyon Standartlari ok i ok ok * * * * * *
Alan Kul. Planlamasi ek whk ok ok wk ek ek Hkk ok ok
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Traﬁk Yonetlml *k *k *k *k Fkk *k *k *k Fkk Fkk
Ulagim bil. Sistemleri * ok * * * * * * * o
T0p|U Ta§. Geli§tirilmesi ke ekek ke ok ekek ok ekek ko kkk ek
Kamu/Ozel isbirligi * v * * * * * * i "
Ayricalikli Uygulamalar * * * * * * * * o **

*** Etki Dlzeyi Yuksek, ** Etki Dizeyi Normal, * Dusik Etkili Ya da Etkisiz

So6z konusu araclarin farkh tirdeki gii@ disalliklari Gzerindeki etkileri ise,
Tablo 53'de verilmgtir. Tablo incelendiinde tgit kullanimini kisitlayan araclarinin
ulasim dgsalliklarinin i¢sellgtiriimesinde daha etkin olgu gorilmektedir. Ancak
etkin bir icsellgtirme politikasinin olgturulabilmesi igin s6z konusu araclarin

birbirlerine alternatif olarak dgl, tamamlayici olarak kullaniimasi gerekmektedir.
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SONUC

Gunumuzde kentler trafik tikanigly cevresel bozulma, trafik kazasi ve gurulti
gibi 6nemli ulgim sorunlariyla kan kariyadirlar. Bu tir sorunlar wan faaliyeti
esnasinda okan Ozel maliyetlerin sosyal maliyetlere site olmamasindan
kaynaklanmaktadir. Bir Bka deysle bireyler ulaim faaliyeti esnasinda meydana
getirdikleri maliyetlerin tamamina katlanmamakta, maliyetlerin bir kismini gsal
maliyet adi altinda topluma yansitmaktadirlar. Kgntilasimin negatif dysalliklar
olarak ifade edilen olgunun 6nlenmesine yonelikhaagi bir midahalenin olmamasi

gelecekte daha buyuk ve kagrasorunlarin meydana gelmesine neden olacaktir.

Bu calsmanin amaci kentici wan sonucu olgan negatif dsalliklarin
boyutlarini ortaya koymak ve s0z konusussdlliklarin icsellgtirme sirecinde
uygulanan yontemlerin sdrdurulebilir glen anlaygl acisindan dgerlendirmesini
yapmaktir. Bu amac¢ goultusunda oncelikli olarak gBalliklar teorisi incelenmgtir.
Daha sonra ise kentici ylan digsalliklar degerlendirilmis son olarak ise kentigi ujam
digsalliklarinin surdurdlebilir ukam kapsaminda nasil icseftgilmesi gerektgi ortaya

konulmaya cagilmistir.

Kentici ulasim digsalliklar birbirinden oldukga farkli bicimlerde \dHizeylerde
olusabilmektedir. Ilk baslarda sadece hava kirliii tikaniklik ve trafik kazasi gibi
birka¢ balik altinda ifade edilen ufam disalliklarinin teknolojik gefimelerle birlikte
¢cok daha fazla sayida ve nitelikte gidugorulmitir. Sektorlerarasi ve sektorigi olarak
iki grupta siniflandirilan ukam dssalliklarinin bazi kentlerde ylan sonucu sganan
faydalarin Gzerine cikti goralmisttr. Bu durum ekonomik acidan etkinsizlik meydana
getirirken yenilenemez kaynaklarin yok olmasinagedr dgsiliminda adaletsizliklere

neden olmaktadir.

Bu tdr dssalliklarinin i¢sellgtirilmesine yonelik olarak gili piyasa ¢oziumleri
olmakla birlikte, bu ¢ozimlerin 6zelliklglem maliyetleri dolayisiyla yetersiz kalmalari

telafi edici ya da eksikii giderici bir gicun varfiini zorunlu kilmaktadir. Bu telafi



edici gug ise devlettir. Devletin kentici glen disalliklarina miudahalesindesidikl
olarak ekonomik ve mali araclar ile dizenleyicigaa kullandg! gorilmektedir.

Ekonomik ve mali araclar piyasaya glodan mudahale etmeyen, dolayl
bicimde ve fiyatlar yoluyla bireylerin wan tercihlerini dgistirmeye yonelik olarak
kullanilan araclardir. Ukbam disalliklari Gizerinde kullanilan ekonomik ve mali gleau;
tasit ve yakit Gzerinden alinan vergiler, tikanik golh fiyatlandiriimasi, tat park
fiyatlamasi, ulaim sibvansiyonlari ve pazarlanabilir haklar yont@mikullaniimasi
seklinde siralamak mumkundur. Duzenleyici araclag, igenel olarak piyasalarin
isleyisini belirleyen ya da dgstiren herhangi bir devlet midahalesi anlamina
gelmektedir. Ulam alaninda kullanilan dizenleyici araglari isegittaemisyon
standartlari, alan kullanimi planlamalari, trafiénetimi, ulgim bilgi sistemlerinin
gelistiriimesi, fiziki ulasima yonelik alternatiflerinin gafiiriimesi, toplu taima
hizmetinin gelgtirilmesi, kamu ve 6zel kesim arasinghiili ginin gelistirilmesi ve bazi

ulasim unsurlarina ayricaliklar taninmasklinde siralamak mamkunddr.

Yukarida siralanan araclarin gkl disalliklart Gzerinde farkli dizeylerde
etkiler meydana getirgdini sdylemek mumkindir. Ancak stz konusysdlliklarin
onlenebilmesi Oncelikli olarak otomobil merkezlir byapida olan geleneksel i
anlaysindan ekonomik etkiniin, adaletin ve c¢evresel guvehh sglandgi
surddrdlebilir ulaim anlaysina geggle mumkin olacaktir. Dolayisiyla dncelikli olarak
kapsamli bir kentici ukam stratejisi belirlenmeli ve bu strateji cerceweld ekonomik
ve mali araclar ile diizenleyici aracglarigiterollere sahip oldgu vurgulanmalidir. Bu
acidan belli bir ara¢ tzerine ganlasmamali, ulaim stratejisi mumkin oldiu kadar

cok sayida arac ile desteklenmelidir.

Daha sonra ise, ekonomik ve mali araclarla ilglarak gagidaki hususlara
dikkat edilmelidir.

i- Ekonomik ve mali araclarin kullaniimasindaki agmalasim sonucu olgan

icsel ve sosyal maliyetlerin uzun dénemde ayni géizelmelerini sglamak olmalidir.

ii- Ekonomik ve mali araclar uygulanirken “sibvamsilar’ gibi amaca zarar

verebilecek uygulamalardan mimkuin gidikadar kaginiimalidir.
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iii- Kentici ulasim disalliklarinin i¢sellgtirlmesinde en ¢ok Baurulan yontem
yakit Uzerinden alinan vergilerin yukseltimesidBu yontem belli dlcide RBari
sgilamakla birlikte ekonomik acidan etkinsizliklerede®@ olabilmektedir. Dolayisiyla
tikanikhk ve park fiyatlamasi ve gid vergileri gibi dger ekonomik ve mali araclarla

desteklenmelidir.

iv- Trafik etkinliginin sgzslanmasinda tikanik yollarin fiyatlandiriimasi yante
oldukca baarili olmakla birlikte bu yontemin karisi toplu taima sistemlerinin
etkinligine, kullanilan fiyatlama yénteminin kapsamina aenkioyunun verdi tepkiye

baghdir.

v- I¢sellatirme siirecinde kazananlarin sayisi kaybedenlefdeia olmalidir.
Ayrica elde edilen fayda i¢csefl@me slrecinin sonunda gie tim icsellgtirme sireci

boyunca parca parcagianmalidir.

vi- Ayrica i¢sellgtirme strecinde kullanilan aracglar sonucu gelieaddiliyorsa
bu gelir yine ulam alaninda kullaniimalidir. Ayrica bu gelirin ngee harcanaga

gorulecek bicimde kullaniimalidir

vii- Ekonomik ve mali araclarin bkarisi bu araclarin politik olarak
uygulanabilme duzeylerine gladir. Dolayisiyla s6z konusu araclar kullanilirkeolitik
acidan uygulanabilirlik dizeyi yuksek olan araclanaelik verilmelidir.

Kentici ulsgim alaninda kullanilan dazenleyici araclarla ilgtilarak ise

asagidaki noktalara dikkat edilmeidir:

i- Ulasimla ilgili yapilan planlamalarda oncelikle kensahip oldgu ekonomik,
sosyal ve demografik 6zellikleri dikkate alinmads wlggima ayrilacak alan bu unsurlara

gore tespit edilmelidir.

ii- Yol ile ilgili bilgiler gercek zamanli olarak (stculere ulgtiriimaldir. Bu
durum tikanik olan vyollardaki trafik yoinlugunu azaltacak ve ger yollara
kaydirabilecektir.

iii- Fiziki ulasima alternatif olabilecek uygulamalagvé edilmelidir. Clnki bu
tir uygulamalarin 6zellikle ewyeri seyahat diizeyini azaltmada onemli potansiyel

faydalari mevcuttur.
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iv- Toplu tsggima hizmetleri daha yaygin ve daha modern bir gateailmelidir.
Ancak bu yapilirken toplu §ama hizmetlerine olan talep g6z ardi edilmemelidiksi

takdirde kaynak israfl s6z konusu olabilmektedir.

v- Trafik tikaniklginin énemli bir kentsel sorun olgu ve bu sorunun
cozlilmesinde sadece devletin 6nlemler almasinierlyeblmadgi gorilmektedir.
Dolayisiyla ulaim ile ilgili sorumlu kurulglar ile sivil toplum orgitleri arasinda
isbirligi saglanmali ve trafik sorunlarina karkamuoyu olgturulmalidir. Bu durum

uygulanacak politikalarin etkinlik diizeylerini aetcaktir.

vi- Duzenleyici araglarin etkirdi birbirleriyle koordineli bicimde ¢agmalarina
bagli oldugundan kenti¢i ulgmdaki mevcut c¢ok bhilik mimkin oldgu kadar
azaltimah ve kentici ukamdaki idari yapilanma tek merkezli bir yapiya

kavuwsturulmahdir.

Sonug olarak kentici uyam disalliklarinin 6nlenmesi haeyden 6nce ufama
olan bakg acisinin dgismesine bglidir. Bu durum ulgamda paradigma dogumuiine
ihtiyac duymakla birlikte, kapsamli bir etki anatiz ve toplumun butiin kesimlerini

kapsayan bir yapiyi ele almayi gerekli kilmaktadir.
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