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OZET

Bu tez calismasi ulagtirmanin digsal maliyetlerini incelemektedir. Tez kapsaminda
Tirkiye icin trafik kaza maliyetlerinin bir ekonomik degerlendirmesi de yapilmaktadir.

Bu amacla ilk olarak dissal maliyetler kavramsal diizeyde incelenmistir. Takip eden
boliimde digsalliklarin yarattigi ekonomik verimsizlik ele alinmistir. Tiirkiye ve Avrupa
Birligi diizeyindeki igsellestirilme politikalart ayni boliimde ele alinmaktadir.

Trafik kazalarmin digsal maliyetlerinin belirlenmesine yonelik teorik modeller ve

Tiirkiye’de trafik kazalarinin ekonomik analizi ise tezin son iki bdliimiinii olusturmaktadir.
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SUMMARY

External Costs in Transport Sector and Economic Analysis of Traffic Accidents in Turkey

This thesis examines external costs of transport. An economical analysis of accident
costs for Turkey has also been made under the scope of the thesis.

First section deals with external costs on conceptual level, it is then followed by
analysis of economic inefficiency in the existence of externalities. Internalisation policies on
Turkey and European Union levels are also examined in the same section.

Theoretical models of identifying external cost of accidents and economical analysis

of accidents in Turkey constitute last two sections of the thesis.



GIRIS

Ulagtirma, toplumlara biiytlik faydalar saglamakta fakat beraberinde bazi maliyetler de
getirmektedir. Bunlar ulastirmanin sadece i¢sel maliyetleri olmamakta; cevre kirliligi, kaza
maliyetleri, yolculuk siiresi kayb1 gibi diger maliyetler de olabilmektedir. Bu tiir maliyetler
digsal maliyetler olarak tanimlanmaktadir. Digsal maliyetlerin belirlenmesine yonelik detaylt
calismalar mevcut degildir.

Ulastirmanin faydalarinin, maliyetlerini astigi kabul edilmektedir. Ulagtirma hem
Diinyada iktisadi biiylimenin vazgeg¢ilmez bilesenlerinden biri; hem de insanlarin sahip
oldugu yasam tarzlarinin 6nemli bir bilesendir. Durum Tiirkiye agisindan da benzer olup
gelismis ulagtirma yapilarinin sagladigi konfordan mahrum bir Tiirkiye diigiiniilemez.

Bircok analiz i¢sellesmis maliyetler ile faydalar karsilagtirmak iizerine kurulmaktadir.
Ulastirmaya yonelik politikalarin belirlenmesi ve yatirim kararlarinin alinmasinda kullanilan
Maliyet-Fayda analizlerinde digsal maliyetler de hesaba katilmalidir. Aksi takdirde alinacak
kararlar toplum agisindan daha faydali olan sonuglar1 dogurmayabilir. Nitekim, Tiirkiye’de
ulagtirma modlar1 arasi1 gelisim, kalkinmis iilkelere gore, karayolu ulastirmasi lehine ¢ok daha
dengesiz gelismistir. Avrupa’da karayolu ulastirmasi yolcu tasimacilifi ve yik
tasimaciliginda sirasi ile %79 ve %44 pazar payina sahipken, bu oranlar Tiirkiye’de ayni sira
ile %93 ve %81 olarak verilmektedir. Bu dengesizlikte rol oynayan en 6nemli etkenin yetersiz
demiryolu altyapist ile {lkenin fiziksel yapisinin i¢ suyollarinda tasimaciliga olanak
tanimamas1 gosterilebilir.

Ulagtirma modlar1 arasindaki dengesiz gelisim Tiirkiye i¢cin daha yiiksek digsal
maliyetleri de beraberinde getirmektedir. Ulagtirmanin verimliligi bir iilkenin genel rekabet
edebilirligini etkileyen temel unsurlar arasindadir.

Tirkiye’de trafik kazalar1 digsal maliyetler arasinda en fazla giindem olusturan
digsallik tiiriidiir. Ozellikle uzun tatil, bayram 6ncesi ve sonrasi olusan agir bilango iilke
giindeminde siirekli yer etmektedir. Tiirkiye kisitli kaynaklarinin 6nemli bir boliimiinii trafik

kazalarinin yarattig1 kayiplara harcamaktadir.



1 ULASTIRMA MALIYETLERI
1.1 Tanim ve Siiflandirma

Maliyet  iktisat  bilimince  kaybedilen fayda  (benefits foregone) olarak
tanimlanmaktadir. Maliyet bireyler veya toplumun kaynaklarin kullanimi arasinda yapmak
zorunda oldugu miibadeleye karsilik gelmektedir. Maliyet para, zaman, insan hayat1 ve diger
kaynaklar1 ya da herhangi bir olasi faydanin kaybin igerebilir.' Bir aktivitenin maliyetinin
yarattig1 iktisadi fayda ise o aktivitenin iktisadi artigi olarak tanimlanmaktadir. Verimli
kaynak tahsisi ise iktisadi artigin maksimize edildigi durumu ifade eder.” Bu yaklasim ile
maliyet iktisadi artigin maksimize edilmesi i¢in belirli kaynaklar arasinda yapilacak degis
tokus dengesi sonucunda olugsmaktadir.

Farkli disiplinler Maliyet siniflandirmalarin1 amaclaria yonelik olarak farkli bigim ve
detayda yapmaktadirlar. Miihendislik kaynaklari ulastirma maliyetlerini kisith sayida
siniflandirmaya tabi tutarken, iktisadi kaynaklar daha detayli ve genis simiflandirmalar
yapmaktadir. Maliyetin tespiti karar siirecinin temel belirleyicisi olmaktadir. Miihendislik
egitim kitaplari maliyeti yiiriitiilen aktivite i¢in harcanan parasal deger olarak ele almaktadir.
Bu c¢alismanin amacina yonelik olarak c¢alisma boyunca farkli maliyet siniflandirmalart
kullanilmigtir. Bu simiflandirmalarin ve her bir maliyet tiirliniin tasidigi anlamlar asagida
verilmektedir. Elbette ki maliyet siniflandirmalar1 daha genis gruplamalara tabi olabilirdi,

fakat bu calismanin amaci agisindan asagidaki siniflandirmalar yeterli goriilmiistiir.
1.1.1 i¢sel (Kisisel) ve Dissal (Kamu) Maliyetler

I¢sel maliyetler piyasa tarafinda talep edilen hizmetler icin bireyler veya iktisadi
aktorler tarafindan yiiklenilen parasal harcamalardir.® i¢sel maliyetler herhangi bir mal veya
hizmetin kullanicisi tarafindan dogrudan karsilanan maliyetler olarak da tanimlanabilir.’

Cole, digsal maliyeti ise, kigisel olmayan (non-private) terimi ile ifade etmekte ve bunu

' Litmann, T., “Transportation Cost Analysis for Sustainability”, Victoria Transport Policy Institute, 1999, s.2
? Pearce, D., “Blueprint 3 Measuring Sustainable Development”, Londra, 1994, s20
3 Cole, S., Applied Transport Economics: policy, management and decision making , 3rd ed.,2005, s146-147

4 Litmann, T. , s2
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belli bir aktdriin eylemlerinden dogan fakat diger aktdrler ve ekonominin iizerine yiiklenen
maliyetler olarak tanimlamaktadir. Digsal maliyetler tliketicinin kararin1  dogrudan
etkilemezler. Bu nedenle de bir tiir pazar basarisizigi olarak goriilmektedirler.’ Ulastirmanim
i¢csel maliyeti (zaman ve finansal maliyetler) herhangi bir yolculugun yapilip yapilmayacak
olmasinin temel belirleyicilerindendir. i¢sel maliyet aynm1 zamanda yolculugun hangi bigimde
yapilacagim da belirlemektedir.® Ulastirmanin kullanicilari dolayisi ile ulastirma arz ve talebi
icin yanlis diirtiiler ile hareket etmek durumundadirlar ve bu da refah kayb1 yaratmaktadir.

fcsel ve digsal maliyetlerin toplami ise Sosyal Maliyeti olusturmaktadir.” Sosyal
maliyetler ulagtirma altyapisinin olusturulmasi ve kullanilmasindan dogan tiim maliyetleri
kapsamaktadir.® Bunlar altyapi ana yatirim maliyetleri, bakim onarim maliyetleri, sikisiklik

maliyetleri, kaza maliyetleri ve ¢cevre maliyetlerini de igermektedir.
1.1.2 Degisken ve Sabit Maliyetler

Degisken maliyetler ara¢ kullanimi ile orantili degisen maliyetlerdir. Yakit, yolculuk
zamani ve kaza riski degisken maliyetler icerisinde yer alir. Bunlar ara¢ kullanimina baglh
olarak degiskenlik gdsterirler. Degisken maliyetler ayn1 zamanda marjinal maliyet olarak da
ifade edilebilir.

Sabit maliyetler ise tagit kullanimi ile degisim gostermeyen maliyetlerdir.

Degisken ve sabit maliyetler arasindaki ayrim yaklagimlara ve zamana dayali olarak
degisebilmektedir. Bir aracin amortismani kisa vadede yasina baglh olup kullanimina bagl
olmamakla beraber orta vadede aracin kullanilma miktar1 da amortisman degerini
belirlemekte dolayisiyla amortisman degeri kismen degisken bir maliyet olarak kabul

gorebilmektedir.

> http://www.vtpi.org/tdm/tdm66.htm# Toc18284942

% Cole, sayfa 200

7 http://en.wikipedia.org/wiki/Cost

¥ INFRAS ve digerleri, Handbook on estimation of external costs in the transport sector, 2008, s11 ve s302. Bu

calisma bundan sonra IMPACT olarak anilacaktir.



1.1.3 Algilanan ve Ger¢ek Maliyetler

Bireylerin ara¢ kullanimi algilama maliyeti ile ger¢ek maliyeti arasinda her zaman
farkliliklar s6z konusudur. Bireyler ara¢ kullaniminin anlik maliyetlerini gergek maliyet
olarak algilama egilimi gosterirler, 6rnegin ulagim siiresi, yakit masraflari, yol ve park
ticretlerine dayali tercihler olustururlar. Ara¢ kullaniminin sigorta, bakim onarim, kaza riski
ve benzeri diger maliyetlerini ise daha diisiik diizeyde belirleme egilimindedirler. Bazi
maliyetler ise kullanici tarafindan tamanu ile goz ardi edilebilmektedir.” Kullanicilarin goz
ardr ettigi maliyetler ¢ogunluk ile digsal maliyetler olmakla beraber bununla sinirli da
degildir.

Kisisel Maliyet, yukarida agiklanan maliyetlere ilaveten siiriicliniin ve yolcularin
fiziksel giivenlik risklerine dair degerlendirmesini de icermektedir. Bir diger deyis ile kaza
risk algisin degeri siiriiciiniin kisisel maliyetleri arasinda kabul edilmektedir.'” Bireylerin
“pbenim basima gelmez” seklinde Ozetlenebilecek egilimi, bu maliyete iliskin
degerlendirmesini gercek degerlerden ¢ok daha diisiik bir degerlendirme yapmaya itmektedir.

Digerleri gibi Cole da algilanan maliyetin ger¢ek maliyetin ¢ok altinda oldugunu
belirtmektedir. Cole aile tipi bir 6zel aracin kullanimmin gercek maliyetini kilometre de 20
peni olarak vermekte fakat algilanan maliyetinin sadece 5 peni oldugunu belirtmektedir.
Ayrica bu degerin birden fazla yolcu ile yapilan yolculuklarda daha da diisiik oldugunu
vurgulamaktadir.'' Cole’a gore; aktorler dissal maliyetleri algi maliyetlerinin  disinda
tutmaktadirlar. Ozel ara¢ kullaniminin temel belirleyicisi de digsal maliyetlerin dahil

edilmedigi algilanan maliyetler olmaktadir."
1.1.4 Pazar-ici ve Pazar-dis1 Maliyetler

Bir diger maliyet gruplamasi Pazar-i¢i ve Pazar-dis1 maliyetler olarak yapilmaktadir.
Pazar-i¢ci maliyetler rekabetci bir pazarda ticareti yapilabilen iiriinlerin maliyetleri olarak
tanimlanabilir. Pazar-dis1 maliyetler ise pazarda diizenli bir ticareti yapilmayan {riinleri iceren

maliyetlerdir. Bu calisma amacima yonelik uygun Ornekler temiz hava, kaza riski ve

? Litmann, s.11
10 Pearce, s 120
' Cole, s 15

2 Cole, s 200
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giiriiltiisiizliik seklinde olabilir. Pazar-dis1 maliyetlerin algilanan degerleri gercek degerlerinin

cok altinda olmaktadir. Bu tiir maliyetler Pazar-i¢i maliyetlere gore goz ard1 edilebilmektedir.
1.2 Dassal Maliyet Tiirleri
1.2.1 Giris

Bireylerin ulastirmaya yonelik kararlarinda digsal maliyetlere iliskin kaygilar1 yer
almamaktadir. Ancak ulagtirmanin digsal maliyetlerine yonelik kaygilar gerek teker teker
bireylerde gerekse toplumun tamaminda her gegen giin daha fazla yer etmektedir. Biiyiik
kentlerde yasanan trafik sikisikligi, hava kirliligi siirekli giindemden diismemekte, trafik
kazalar1 ise Tiirkiye nin 6nemli meselelerinden bir olarak kabul gérmektedir.

Avrupa Birligi-17 o6lceginde yapilan c¢alisma; trafik kazalart ve cevresel digsal
maliyetlerin toplam degerinin 2000 yili i¢in 650 milyar avro oldugunu ve bu degerin
GSYH’nin %7.3 oldugunu gostermistir. S6z konusu ¢alisma iklim degisikligini en 6nemli
digsal maliyet olarak belirlemistir. Iklim degisikliginin toplam maliyetin %30’ unu
olusturdugunu vurgulamustir. Trafik kazalar1 ve hava kirliligi ise %27 ve %24’liik paylar ile
iklim degisikligini takip etmektedirler. Calismanin saptadigi onemli hususlardan biri de
toplam digsal maliyetin %83.7’sinin karayolu ulastirmasi tarafindan yaratildigidir. Hava
tasimaciligr %14°lik paya sahipken, demir yollar1 ve deniz tasimaciligi en diisiik dissal
maliyetleri olusturmaktadir. Her iki ulagtirma modunun paylari sirast ile %1.9 ve %0.4diir."?

Ayni ¢aligsma, trafik sikigikligi sebebi ile olusan toplam toplumsal kayip 65 milyar
avro olarak vermektedir. Bu deger de AB17’nin GSYH’sinin yaklagik %0.7’sine karsilik
gelmektedir.'* Mevcut duruma miidahale edilmemesi, bir diger deyis ile tedbir dnlemleri
alinmamasi durumunda bu degerin on yil igerisinde %142’lik bir artis gosterecegi tahmin
edilmektedir.

Ulastirma modlar arasindaki dengesiz dagilim ve gelisim AB politikalarinda 6nemli
bir ulastirma problemi olarak vurgulanmaktadir. AB ulastirma politikalarinin belirlendigi
“Beyaz Kitap — 2010 i¢in Avrupa ulastirma politikasi: karar zamani1”’da digsal maliyetler bir
cok yerde ele almmaktadir. Beyaz Kitap, tiim digsal maliyet alanlarini oncelikli politika

hedefleri igerisinde siralamaktadir. AB politikalar1 ve digsal maliyetlerin i¢sellestirilmesine

13 INFRAS, External Cost of Transport, Update study, Ekim 2004, Ziirih/Kalsruhe, s71
'Y INFRAS, 85
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yonelik galismalar agagida Béliim 2.2 Avrupa Birligi’nin Politika Onerileri’de daha ayrintili
olarak goriilecektir.

Karayolu tagimaciliginin digsal maliyetlere katkisi bu ulastirma modunun ulastirma
icerisindeki payimni1 agmaktadir. Yine 2000 yil1 degerlerine gore karayolu tasimaciligi toplam
yiik tasimaciliginin %44 ve toplam yolcu tagimaciliginin %79 una sahiptir. Digsal maliyetler
dolayli problemleri de beraberinde getirmektedir. Trafik sikisikliginin yarattigi toplam enerji
kayb1 AB petrol tiiketiminin %6’s1 olarak verilmektedir."”” Bu deger AB ve Tiirkiye gibi disa
enerji bagimlilig1 olan 6zellikle fosil kaynakli enerjilere ihtiya¢ duyan iilkelerde dnemli bir
oran olarak kabul edilmektedir.

Kanada icin yapilan bir calisma ise digsal maliyetler toplaminin, tiim ulastirma
maliyetinin %32’sini olusturdugu goriilmiistiir.'®

Tiirkiye i¢in digsal maliyetlerin boyutuna yonelik detayli bir degerlendirilme ¢alismasi
bulunmamaktadir. Ancak gerek wulastirma modlar1 arasindaki paylasimin karayolu
tasimaciligina yonelik daha dengesiz olusu, gerekse yapilan toplam yolcu km ve ton km
degerlerine oranla trafik kazalarimin daha fazla meydana gelisi Tiirkiye i¢in tablonun daha
karamsar oldugunu isaret etmektedir. Tiirkiye Istatistik Kurumu (TUIK) verilerine gore trafik
kazalarinin toplam maddi zarari, saglik harcamalar1 ve is giicli kayb1 harig, 2007 y1l1 i¢in 1.1

milyar dolar seviyelerindedir."”

Maddi hasarlar 6nemli Ol¢lide, zorunlu trafik sigortasi
uygulamasinin da sonucu olarak igsel maliyet olmakla beraber kismen digsal maliyetleri de
icermektedir.

Diinya Bankasi, iilkelerin trafik kazalarindan kaynaklanan zararlarini tespit amaciyla
bir arastirma yapmistir. Arastirmaya gore Tirkiye'nin sosyo-ekonomik maliyeti GSYH'nin %
2.2'sidir. Buna gore 1998 yilinda meydana gelen kazalarin sosyo-ekonomik maliyeti 2

katrilyon 833 trilyon TL olarak hesaplanmugtir.'®"

'> White Paper, Eurpoean transport policy for 2010:time to decide, s11,s12

16 Litmann, s.7

7 Erdogan, S., Explorative spatial analysis of traffic accident statistics and road mortality among the provinces
of Turkey, Journal of Safety Research, Eyliil 2009

" EGM, 1998 Yilinda Tiirkiye'de Meydana gelen Trafik Kazalar1 Sonucunda Olusan Sosyo Ekonomik Kayiplar
ve Bu Kayiplarin Ortadan Kaldirilmast Sonucunda Ulkemize Kazandirabilecek Alt ve Ustyapr Tesisleri, Trafik
Hizmetleri Daire Bagkanlig1 Yayinlari, Ocak 1999, Ankara.

19 Elmas, G, Yildizhan, B, Tiirkiye'de Ulasim Politikalar1 ve Trafik Kazalarinin Ekonomik Analizi, Makine
Miihendisleri Odas1 (MMO), II. Ulasim ve Trafik Kongresi — Sergisi, Ankara, Ekim 1999, s276
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Bu tez caligmasi kapsaminda digsal maliyetler icerisinde dnemi bir paya sahip olan

maliyet tiirleri incelenmektedir. Yukaridaki enerji bagimliligi 6érneginde oldugu gibi dissal

maliyetler asagida verilen tiirlerin disinda da olabilir, fakat bunlarin toplam maliyet

igcerisindeki oranlarinin nispeten diisiik olmasi sebebiyle bu ¢alismada ele alinmamaktadirlar.

Digsal Maliyet bilesenleri ve bunlarin digsalliklarinin genel bir agiklamasi asagidaki

Tablo 1-1 ve Tablo 1-2 ‘de yer almaktadir.”

Tablo 1-1 Dissal maliyet bilesenleri ve digsallik diizeyi

Maliyet Ozel ve sosyal Genelde dissal kisim Ulastirma modlar:
bileseni maliyetler arasindaki farkhihklar
Altyap1 Trafik kullanicilar1 ve | Kendi ek maliyetlerini | Tarifeli olmayan (serbest)
kithiginin toplum igin yiiksek asan tiim diger ulagtirma (karayolu) i¢inde,
maliyetleri trafik yogunlugu kullanicilara ve topluma | digsal kisim bir trafik
(Sikisiklik ve kaynakli tiim dayatilan ekstra sikigikligi maliyeti
katlik maliyetler (zaman, maliyetler. fonksiyonuna dayali marjinal
maliyetleri) giivenilirlik, kagirilan maliyet ve ortalama maliyet
ekonomik aktiviteler). arasindaki farktir.
Tarifeli ulagtirma (demiryolu,
havayolu) i¢inde, digsal kisim
kit slotlar i¢cin 6deme
goniilliigi ile mevcut slot fiyati
arasindaki farktir.
Kaza Bir kazanin biitiin Toplumsal maliyetlerin | Bireysel ulastirmadaki kolektif
maliyetleri dogrudan ve dolaylt kisisel ve kolektif risk risk beklentisinin diizeyi
maliyetleri (malzeme algisinda dikkate iizerine bir tartigma
maliyetleri, tibbi alinmayan ve (iigiincii siirmektedir: Kisisel bir
maliyetler, liretim sahis) sigorta tarafindan | kazanin maliyetleri uygun
kayiplari, oliimlerden | karsilanmayan kismu. bireysel risk beklentisiyle ilgili
kaynakli 1stirap ve bir sorun mudur yoksa kolektif
keder). bir sorun mudur?
Bunun yaninda dzel sigortalar
(kisisel yol tagimasi) ile
ulagtirma operatorleri
(demiryolu, hava, deniz) igin
yapilan sigortalarin sorumluluk
seviyeleri farklilik arz
etmektedir.
Cevresel Cevresel sikintilardan | Toplumsal maliyetlerin | Kanunlara bagl olarak,
maliyetler kaynakli tiim hasarlar | dikkate alinmayan cevresel vergilendirme diizeyi

(saglik maliyetleri,
malzeme hasarlari,
Biyosfer hasarlari,

uzun donemli riskler).

(6denmeyen) kisma.

veya sakinma tedbirlerini alma
yiikiimliiliigii modlar arasinda
farklilik gostermektedir.

% Her iki tablo ve takip eden agiklamalar Avrupa Komisyonu tarafindan hazirlattirilan Ulastirma Sektoriinde

Digsal Maliyetlerin Hesaplanmasi iizerine Elkitabindan alinmistir. Bu elkitabiin kapsamu ile ilgili daha detayli

bilgiler béliim “2.2 Avrupa Birligi’nin Politika Onerileri” nde yer almaktadir.




Tablo 1-2 Digsal Maliyet kategorisi basina diisen ana sorunlara genel bakis

Maliyet Maliyet elemanlari Kritik degerleme Maliyet fonksiyonu Veri gereksinimleri Ana maliyet faktorleri
bileseni sorunlari
Sikigiklik Zaman ve igletim Hiz-akis iligkileri Giniin/haftanin/yilin Hiz-akis verisi Altyapn tiirii
maliyetleri | maliyetleri Zamanin ekonomik zaman dilimine ve Karayolu kismi bagina | Temel olarak:
(karayolu) | Ek gilivenlik maliyetleri | olarak ilgili degerinin bolgeye bagl olarak, diisen trafik seviyesi ve | -Giiniin zaman dilimine
ve ¢evresel maliyetler belirlenmesi trafik miktarina gore kapasite -Konuma
(glivenilirlik) artan marjinal maliyet. -Kazalara ve yapilara
bagli olan trafik ve kapasite
seviyeleri
Kitlik Gecikme maliyetleri Benzer degerleme Gilniin/haftanin/yilin Trafik seviyesi, Altyap1 | Altyapr tirii
maliyetleri | Firsat maliyetleri yaklagimlari (firsat zaman dilimine ve kismi bagina diisen slot | Temel olarak:
(tarifeli Diger trafik maliyetlerinin 6l¢limii, | bdlgeye bagli olarak, kapasitesi -Giiniin zaman dilimine
ulagtirma) kullanicilari igin zaman | WTP genisletme trafik miktarina gore -Konuma
kayb1 maliyetleri, artan marjinal maliyet. bagli olan trafik ve kapasite
optimizasyon modeli) seviyeleri
Kaza T1bbi maliyetler Insan hayatimin Trafik miktar1 ve Kaza veritabani Altyapr tiirii
maliyetleri | Uretim kayiplart degerlemesi kazalar arasinda Oliimlerin ve agir/hafif | Trafik hacmi
Insan hayati kayb1 Bireysel ulastirmada yalnizca smirl yaralanmalarin Tasit hiz1
kendi basina yapilan korelasyon; diger tanimlanmasi ¢ok Siirticii 6zellikleri (yas, tibbi
kazalarinin digsalligi etkenler (bireysel risk onemli kosullar, vs .)
Kazalarin ayrimi (sebep | etmenleri ve altyapi Digerleri
olan/kurban bagintili) tiirii gibi)
Hava Saglik maliyetleri Hayattan yitirilen Trafik miktari, emisyon | Emisyon ve maruz Niifus ve yerlesim yogunlugu
kirliligi Insan hayatindan yillarin degerlemesi diizeyi ve konumla kalma verisi (PM, Alanin hassasiyeti
yitirilen yillar Uriinlerin Pazar korelasyon NOX, SO2, VOC) Sunlara bagli emisyon diizeyleri:
Uriin kayiplar fiyatlari -Tasat tiirii ve durumu
Bina hasarlari Bina hasarlarinin -Seyahat uzunlugu (soguk baslama
Doga ve biyosfer i¢in degerlemesi emisyonlart)
maliyetler Biyosferdeki uzun -Altyap tiirii
donemli risklerin -Konum
degerlemesi -Hiz ozellikleri
Giliriiltii Rant kayiplar Rahatsizliklarin Trafik miktarina gore Giliriiltilye maruz kalma | Niifus ve yerlesim yogunlugu




maliyetleri | Rahatsizlik maliyetleri | degerlemesi azalan marjinal maliyet | verisi (kisiler) Gilindiiz/Gece
Saglik maliyetleri egrisi Sunlara bagl giiriiltii emisyonlar1
diizeyi:
-Altyap tiirii
-Tasitin tiirii ve durumu
Iklim Iklim degisimi riskini Iklim degisiminin uzun | Trafik miktar1 ve yakit | Emisyon diizeyleri Sunlara bagli emisyon diizeyleri:
degisimi azaltacak korunma donemli riskleri kullanimu ile dogru -Tas1t ve ek ekipman tiirii (6rnegin
maliyetleri Yiiksek irtifada hasar orantili (marjinal klima kullanimi)
Artan sicakliin hasar diizeyi (havacilik) maliyet ortalama -Hiz 6zellikleri
maliyetleri maliyete yakin) -Siiriig stili
-Yakat kullanim ve yakat tiirii
Doga ve Arazi pargalanma Benzer degerleme Maliyetlerin gogu Altyapiyla ilgili GIS Altyapn tiirii
peyzaj etkilerini azaltma yontemleri (6deme Altyapiyla ilgilidir ve bilgisi Alanin hassasiyeti
maliyetler maliyetleri goniilliiliigii -OG- trafik hacimleriyle cok
Biyogesitliligi saglamak | yaklasimina kars1 fazla degismez.
icin telafi maliyetleri yerine koyma
yaklagimi)
Ek cevresel | Toprak ve su kalitesini | Benzer degerleme Karmagik: Trafik GIS bilgisi Emisyonlarin diizeyi
maliyet (su, | saglama maliyetleri yontemleri (hasar miktaria gore artan Altyap1, emisyon Altyapn tiirii
toprak) maliyeti yaklagimina marjinal masraf egrisi diizeyleri
kars1 sakinma
yaklagimi)
Kentsel Alan boliinmesinin Benzer degerleme Trafik yogunluguna Kentsel alanlarda Altyapn tiirii
alanlardaki | yayalar i¢in maliyetleri | yontemleri (OG gOre artan marjinal Altyapi verisi (sebeke Trafik seviyesi
ek Motorize olmayan yaklagimina karsi maliyet egrisi verisi, yavas trafik
maliyetler | trafik icin katlik sakinma yaklasimi) verisi)
maliyetleri
Akintiya Tiim enerji dongiisiiniin | Mevsim degisimi ve Trafik miktar1 ve Enerji islemleri ve Endirekt enerji ihtiyaci diizeyi
kars1 ve maliyetleri (enerji niikleer risk gibi uzun (ortalama maliyetlere elektrik karigimi Elektrik karigimi ( yenilenemez
akinti temininin gevresel ve donemli enerji yakin marjinal maliyet) | iizerine veriler olanlarin diizeyi)
yOniinde risk etkileri) risklerinin degerlemesi | arasinda oldukca

islemler

dogrusal korelasyon
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1.2.2  Sikisiklik (Congestion) ve Kithik (Scarcity)

Trafik sikisikligi, sinirli ulagtirma altyapi kapasitesi i¢in rekabet eden kullanicilarin
ortaklasa yarattig1 rahatsizliktan kaynaklanir. Ulastirma moduna, kullanicilarin tiiriine, altyap1
Ozelliklerine, yerel seyahat zamani ve etkinlik alternatiflerine, asir1 talebe bagli olarak farkl
etkiler gbsterir. Bunlar igerisinde seyahat siiresi artislar trafik sikisikliginin en 6nemli digsal
bilesenini olusturur. Trafikteki her ara¢ trafik akisini yavaslatmasi ve dolayisi ile toplam
seyahat siiresini kisaltmis olmas1 sebebi ile diger araglara bir maliyet ytikler.

Seyahat siiresi kayiplarmin standart degerlemesi yapildiginda, bu kategorinin genel
olarak trafik sikisiklig1 kaynakli ekonomik maliyetlerin %90’1na tekabiil ettigi goriiliir. Zaman
Degeri (The Value of Time, VOT) veya Seyahat Siiresinden Tasarrufun Degeri (The Value of
Travel Time Savings, VTTS) yolcu seyahatinde yolculuk amaglari, modlar ve yolculuk siiresi
arasinda, yik tasimaciliginda ise mod ve emtia tiirii arasinda ayristirilabilir. Diger maliyet
tiirleri ise su sekilde siralanabilir:

e Arac temin ve igletme maliyetleri,

e Kalabalik sistemlerin yarattig1 konfor kaybi,

e Ek yakit masraflar1 dur-kalk kosullarinda tasitlarin ve bekleme sirasindaki
ucaklarin yakit tiiketiminin serbest trafik akisindaki yakit tiiketiminden yiiksek
olusu gercegi,

e Givenilirlik (Reliability): Gecikme zamani degerlemesinin tasit zamanindaki
standarda kiyasla daha yiiksek olmasi genellikle seyahat zamaninin trafik

sikisikligindan 6tiirti glivenilmez olusu,

Sikigiklik genellikle karayolu trafiginde yasanan bir olgu olarak algilanmaktadir lakin
slotlarin kitlig1 nedeniyle demiryolu sebekeleri, havayolu ve havalimanlar1 gibi erigim
kontrollii altyapilara da 6zgiin bir olgudur. Bir havaalanina inmek i¢in uzun siire havada sira
bekleyen bir ucak da trafik sikisikligi yasamaktadir. Kitlik maliyetleri, arzu edilen kalkis ve
vartg zamanlarinin erisilebilir olmamasi sebebiyle hizmet saglayicilarin firsat maliyetleri
olarak belirtilir. Az sayidaki slotlarin maliyetinin yanm sira gecikme maliyetleri gibi ek
maliyetler de (degisken hizmet kosullarina bagli olarak, ek isletim ve zaman maliyetleri
biciminde) ortaya ¢ikabilir.

Trafik sikisikligi maliyetleri i¢sel ve dissal bilesenlerden olusur. Trafik sikisikliginin
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i¢sel veya 6zel maliyetleri, sistem kapasitesine yaklasildig1 ya da sistem kapasitesinin asildigi
zamanlarda bir operatdriin zaman ve isletim maliyetlerini artirir. Trafik sikigikliginin digsal
maliyetleri ise, bu operatoriin sisteme girigiyle diger tiim sistem kullanicilarinin maruz kaldigi
maliyetlerdir. Trafik sikisikliginin digsal maliyetleri ulastirma kullanicilar1 tarafindan
genellikle dikkate alinmaz ve toplumsal refahi azaltir. Bu sebeple de diizeltici fiyatlama
tedbirlerine konu olurlar. Yol iicretlendirmesinin Hong-Kong’da trafik akis hizin1 %40
oraminda arttirdig1 belirtilmektedir.”'

Erisim-kontrollii altyapilarda, ‘biiyiik oyuncularin’ mevcudiyeti trafik sikigikliginin
toplam maliyetinde degisiklik olmamakla beraber digsal maliyetlerinin paylagimini énemli
Olciide azaltabilir. Ayn1 ulastirma grubunun diger kullanicilarina yiiklenen maliyetler bu grup
i¢in igseldir. Ornegin Tiirk Hava Yollarina ait bir ugagin yaratacag sikisiklik maliyeti diger
THY ugaklar1 igin igsel bir maliyettir fakat 6teki operatorler igin digsaldir. Bu nedenle trafik
stkisikligr dissalliklarn kiigiik gruplar icin daha vyiiksektir.”* Bu yaklasim operatorlerin
sundugu hizmetten yararlanan bireylerin zaman kaybi1 ve konfor eksikligini hesaba

katmamaktadir.
1.2.3 Trafik Kaza Maliyetleri

Digsal kaza maliyetleri, trafik kazalarimin risk giidiimli sigorta primlerince
kapsanmayan toplumsal maliyetleridir. Bu nedenle digsal maliyetlerin diizeyi yalnmizca
kazalarin diizeyine degil ayn1 zamanda sigorta sistemine de bagldir.

En 6nemli kaza maliyetleri malzeme hasarlari, idari maliyetler, tibbi maliyetler, iiretim
kayiplar1 ve de trafik kazalarinin neden oldugu aci, keder ve istirap ¢ekmenin parasal
degerlerle dl¢limiiniin gostergesi olan risk degeridir. Temelde bunlardan sonuncusu bireysel
sigortalarca diizgiin bir sekilde kapsanmamaktadir.

Pearce trafik kazalarinin sosyal maliyetini alt1 baglik altinda toplamaktadir. Bunlar,
kisinin kendi hayati, diger kisilerin hayati, tedavi ve ambulans maliyetleri, polis ve idari
maliyetler, maddi hasar maliyetleri ve ¢iktilarin kaybi olarak verilmektedir.”> Calismalar

trafik kazalarinin kaza sonrasi travma ve psikolojik etkilerinin maliyetini ele almamakta ve

2 Pearce, s160
*2 Johnson, T ve Savage, 1. Departure Delays, the pricing of congestion, and expansion proposals at Chicagio
O’Hare Aairport, Journal of Air Transport Management, 2006 aktaran IMPACT, s 24

z Pearce, s121
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boylelikle de zimmi bir kabul ile bunu bir digsal maliyet olarak gérmemektedirler.

Karayolu ulagtirmasinda maliyet sebepleri; tasit kilometresinin yani sira, tagit hizi, yol
tiird, siirliciilerin 6zellikleri (siirtis davraniglari, deneyim, hizlanma, vb.), trafik hizi ve hacmi,
giin i¢i zaman (giindiiz/gece) ve hava kosullarina baghdir. Altyapmin bakim diizeyi, altyapi
kapasite kullanim derecesi ve yol seritleri arasindaki ayrim da altyapidaki ve tasitlardaki
teknolojik gelismeler (aktif ve pasif gilivenlik tedbirleri) ile birlikte maliyet icinde dnemli bir
yer tutar.

Tirkiye Istatistik Kurumu verilerine®® gore Tirkiye’de trafik kazalarmin olus
sebeplerinin baginda stiriicii kusurlar1 gelmektedir. Asagidaki Tablo 1-3 kazalarin kusurlara

gore dagilimini vermektedir.

Tablo 1-3 Kusurlara gore Kazalarin Dagilimi

Oliimlii Maddi
Yaralanmali  Yizde Hasarli Yiizde

Siiriicii 88.770  85,82%  663.171  99,89%
Yolcu 417 0,40% 417 0,06%
Yaya 13.045 12,61%

Yol 469  0,45% 340 0,05%
Arag 735 0,71%

Toplam 103.436 663.928

Demiryolu ulastirmasinda ise ana maliyet sebepleri arasinda trafik hacimleri, hava
durumu, bakim diizeyi sayilabilir. Kaza riskini arttirdiklar1 i¢in karayolu altyapisiyla
hemzemin kesisimler de demiryollar1 i¢in Onemli bir digsal maliyet sebebidir. Kaza
oranlariin karsilastirmali olarak c¢ok diisiik olmasi Demiryolu tasimacilifinin bu tiir
dissalliklarini diistiriir.

Avrupa Komisyonu igsellestirme Elkitabinda iki ulagtirma moduna ait birim kaza
dissal maliyetleri verilmekte ve bu degerler yukaridaki Tablo 1-6 yer almaktadir. ki mod
arasindaki trafik kaza digsallik maliyeti sehir icinde 50 kat iken sehirlerarasi ulasimda 20 kat

civarindadir.

# TUIK, 2006 yili Trafik Kaza statistikleri, Haziran 2008, Ankara, s88
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1.2.4 Hava Kirliligi

Hava kirliligi maliyetleri partikiill madde (PM), NOx, SO: ve VOC gibi hava
kirleticilerin salimimindan kaynaklanir. Saglik masraflari, bina/malzeme hasarlari, mahsul
kayiplar1 ve ekosistem (biyosfer, toprak, su) i¢in hasarlarin maliyetlerinden olusur. Saglik
masraflar1 (egzoz salinimlari ve diger kirleticilerin doniisiimlerinden gelen PM kaynakli) acik
ara en 6nemli maliyet sinifidir.

Hava kirliligi maliyetleri yalnizca ulagtirmaya bagli hava kirleticilerinin salinimindan
degil aym1 zamanda endiistri, tarim ve 0zel hane halki gibi diger kaynaklardan da olusur.
Oncelikle toplam hava kirliligi maliyetinin belirlenmesi gerekmektedir sonrasinda ise
ulastirmaya bagli hava kirleticilerinin toplam kirletici konsantrasyonlarindaki payinin tahmin
edilmesi ve modellenmesi gerekmektedir. Ulastirmaya bagli hava kirliligi insanlarda,
biyosferde, toprakta, suda, binalarda ve malzemelerde hasarlara neden olmaktadir. En 6nemli
kirleticiler sunlardir:

e Partikiil madde: PM10, PM2.5.

e Nitrojen oksitleri: NOx, NO2.

e Siilfiir oksit: SO2.

e Ozon: O3.

e Degisken organik bilesikler: VOC.

Hava kirliligi maliyetleri iizerine calismalar genellikle su etki siniflarin1 kapsar:

e Saghik masraflari: Cok kii¢lik pargaciklarin solunmasmin insan saglig
tizerindeki etkileri (PM2.5/PM10, diger hava kirleticiler). Egzoz salinim
pargaciklar: bu nedenle en 6nemli kirletici olarak kabul edilmektedir. Bununla
birlikte Ozonun (O3) insan saglig1 tizerinde etkileri bulunmaktadir.

e Bina ve malzeme hasarlari: Hava kirleticilerinin binalar ve malzemeler
iizerindeki etkileri. Burada iki ana etki 6nemlidir: bina ylizlerinin/cephelerinin
ozellikle parcaciklar ve tozlar yoluyla topraklanmasi ve cepheler ve
malzemeler tizerindeki ikinci ve daha 6nemli etki NOx ve SO2 gibi asit hava
kirleticilerinden kaynaklanan paslanma siiregleri yoluyla bozulmadir.

e Tarimdaki mahsul kayiplar1 ve biyosfer iizerindeki etkileri: mahsuller de
ormanlar ve diger ekosistemler gibi asit yigilmasindan, ozona maruz kalmaktan

ve SO2’den dolay1 hasar goriir.
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e Biyogesitlilik ve ekosistemler (toprak ve su/yeralti suyu) iizerindeki etkiler:

toprak ve yeralt1 suyu lizerindeki etkiler genellikle, agir metallerle kirlenmenin

(lastik asinmasi1 ve kopmasindan) yani sira nitrojen oksitlerin yigilmasina baglh
olarak 6trofikasyon ve asitlenmeden kaynaklanir.

Hava kirliligi maliyetlerinin ¢ogu ve tim modlar i¢in kilit maliyet sebebi, ulastirmaya
baglh kirleticilere maruz kalan niifus i¢in bir vekil olan salinim kaynagina yakin reseptor
yogunlugudur.

Karayolu ulastirmasi i¢in diger en 6nemli maliyet nedeni de kismen tasitin yasina
bagli olan tasit emisyon standartlaridir. Buna gore bir karayolu tasitinin emisyonlar: tasit
hizina, egzoz gazi filtreleme teknolojisi ile yakit tiiriine ve ilgili yanma teknolojisine, ylik
faktoriine, tasit biiytlikliigiine, siiriis kalibina, karayolunun cografi konumuna baglidir.

Demiryolu ulastirmasinda {ilkenin cografi konumunun yani sira tasit hizi, yakit tiirt,
yiik faktorleri, elektrik iiretimi i¢in giic tesisleri karisimu kilit maliyet sebepleridir.

Havayolu ulastirmasinda en énemli maliyet sebepleri motor tiirii ve motor modudur. I¢
bolgelerdeki suyollart ve deniz ulastirmasi icin kilit maliyet nedenleri motor tiirli, gemi tiird,
yakit kalitesi, igletim modu ve (i¢ bolgelerdeki suyollari igin) siirlis yoniidiir (akintiya

karsi/akis yoniinde).

1.2.5 Giiriiltii Maliyeti

Giiriiltii, insanlara fizyolojik veya psikolojik zarar veren siire, yogunluk veya baska bir
nitelik yOniinden istenmeyen ses ya da sesler olarak tanimlanabilir. Giiriiltii maliyetleri
rahatsizlik ve saglik maliyetlerinden olusur. Rahatsizlik maliyetleri genellikle ekonomik
olarak kisilerin tercihlerine (belirtilmis veya ortaya ¢ikarilmig tercih metotlar) dayanir, oysa
saglik masraflar1 (6zellikle artan kalp krizi riskine bagli olarak) doz yanit figiirlerine dayanir.
Marjinal giiriiltii maliyetleri artan trafik hacimleriyle azaldig1 i¢in, maliyetin tanim ve 6l¢iimii
tamamen hayatidir ve farklilasma gerektirir. Genelde, ulastirma giiriiltiisiiniin iki tiir olumsuz
etkisi ayrigtirilabilir:

— Rahatsizlik maliyetleri: ulastirma giiriiltiisii arzu edilen bos zaman etkinliklerinden
alman keyfin herhangi bir sekilde sinirlandirilmasi, konforsuzluk veya uygunsuzluk (act,
istirap ¢ekme), vb. toplumsal ve ekonomik maliyetlere sebep olan istenmeyen toplumsal
rahatsizliklart empoze eder.

— Saglik maliyetleri: ulastirma giiriiltiisii fiziki saglhiga da zarar verebilir. 85 dB(A)
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tizerindeki giiriiltii seviyeleri duyma hasarina sebep olabilir, diger yandan 60 dB(A)
tizerindeki daha diisiik seviyeler kalp atist sikliginin degismesi, kan basincinin artmasi ve
hormonsal degisiklikler gibi sinirsel stres reaksiyonlarma yol agabilir. Bununla birlikte,
giiriiltiiye maruz kalmak kardiyovaskiiler hastaliklarin (kalp ve kan dolasimi) riskini artirir.
Nihayet, ulastirma giiriiltiisii 6znel uyku kalitesinde diisiisiin de nedenidir.

Giriiltiiniin insan saghgi tizerindeki olumsuz etkileri, tibbi maliyetler, verimlilik kayb1
ve artan 6liim oranlarinin ytlikselmesi gibi bir¢ok tiirde maliyetlere neden olur.

Bu iki etkinin bagimsiz oldugu varsayilabilir, yani insanlarin algilanan giiriilti
rahatsizliginda potansiyel uzun dénem saglik riski dikkate alinmaz. Havayolu ulastirmasinda,
ulagtirma giiriiltiisiine ilaveten bir olumsuz etkisi daha tanimlanabilir. Bir¢ok durumda
hiikiimetler havaalanlar1 gibi genis giiriiltii kaynaklarimin etrafinda saglik kordonlar
olustururlar. Bu saglik kordonlarinda arazi kullanimi smirlandirilmaktadir, 6rnegin yeni
evlerin insa edilmesine izin verilmez. Izin vermeme, bu alandaki arazi kullanimim giiriiltiisiiz
bir durumdakine kiyasla sinirlandirir. Dolayisiyla endirekt olarak baska yerlerdeki segenekleri
de sinirlandirmis olur ki sonunda refah kaybina yol agar. Bu maliyetler ancak kismen mevcut
ucus hareketleriyle ilgilidir. Arazi fiyatlar1 ve gelecekteki potansiyel ugus giizergahlari gibi
diger yonler de bu maliyetleri etkiler. Bu yonler havayolu sirketlerince dikkate alinmaz. Bu
nedenle, etkin i¢sellestirme stratejileri bagka aktorleri (6rnegin hava trafik kontrol, mekansal
planlama enstitiileri) de gdzden 1rak tutmamalidir.

Girtlti icin temel Ol¢lim endeksi desibeldir (dB). Bu endeks, insan kulaginin ses
basincina verdigi logaritmik tarzdaki cevabi yansitacak sekilde logaritmik bir 6lgege sahiptir.
Insan kulag1 bazi frekanslara digerlerinden daha duyarli oldugu i¢in, 6l¢iim ve hesaplamalara
bir frekans agirliklandirma uygulanir. En yaygin frekans agirliklandirma ‘A agirlikly’
seklindedir ve dB(A) olarak kullanilir.

Giiriiltiintin  logaritmik dogas1 giiriiltii ve trafik hacmi arasindaki iliskide de
yansitilmaktadir. Trafik miktar1 yartya disiirtildiigiinde veya iki katina ¢ikarildiginda giirtilti
diizeyi mevcut akistan bagimsiz olarak 3 dB kadar degismektedir. Bu demektir ki, trafik
hacminde saatte 50 tasittan saatte 100 tasita bir artis oldugunda meydana gelen giiriiltii diizeyi
artis1 (3dB), ulastirma hacminin saatte 500 tasittan saatte 1000 tasita ¢ikacak sekilde ikiye
katlanmas1 durumunda olusacak giiriiltii diizeyi artis1 ile aynidir.

Girtlti ve trafik hacmi arasindaki iliskinin logaritmik dogasina bagli olarak, marjinal
giiriiltli maliyetleri mevcut trafik akislarina; daha genel sOyleyisle mevcut giiriiltiilye (arka

plan) ileri derecede hassastir. Marjinal giiriiltii maliyetleri, mevcut trafik akisina bir tasit
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eklenmesiyle olusan giiriiltliniin getirdigi ek maliyetler olarak tanimlanir. Eger mevcut giiriiltii
diizeyleri yiliksekse, trafige fazladan bir tasitin eklenmesi mevcut giiriiltii diizeyinde neredeyse
hicbir artisa neden olmayacaktir. Bu azalan maliyet fonksiyonuna gore marjinal giirtilti
maliyetleri orta ve yiiksek trafik hacimlerinde ortalamanin altinda kalacaktir. Diger yandan,
yogun niifuslu alanlarda karayolu trafigi siklikla basi1 ¢ekmekte oldugundan ve giin boyunca
trafik yogunlugu 6nemli 6lciide degiskenlik gosterdiginden, karayolu ve havayolu trafiginde
bu maliyetler baz1 durumlarda ortalama maliyetleri asabilirler.

Girtlti maliyetlerinin tahmini i¢in, maruz kalan insanlarin sayisiyla ilgili verilere
ihtiya¢c duyulmaktadir. Tirkiye i¢in heniiz bu veriler mevcut degildir. Bununla birlikte,
Tiirkiye’nin AB adaylig1 siirecinde yerine getirmesi gereken yiikiimliiliikkleri bu durumu
degistirecektir. Soyle ki; Avrupa Komisyonun 2002/49 Direktifinin gerektirdigi stratejik
giiriiltii haritalarinin olusturulmastyla bu durum degisecektir. Bu haritalar, 100,000°den fazla
sakine sahip her insan kalabalig1 i¢in, yi1lda 3 milyondan fazla tasita sahip her karayolu igin,
yilda 30,000’den fazla trene sahip her demiryolu i¢in ve yilda 50,000’in {izerinde harekete
sahip her havaalani i¢in giiriiltiiye maruz kalma verileri saglayacaktir.

Girtiltii maliyetleri igin genel kilit maliyet faktorleri ii¢ sekilde incelenebilir:

— Giiniin zaman dilimi: gece vakti giirtiltii rahatsizliklar1 giiniin diger vakitlerindekine
gore daha yliksek marjinal maliyetlere yol agar.

— Emisyon kaynagina yakin reseptoér yogunlugu: Bu maliyet faktorii giiriiltiiye maruz
kalan niifusa dair bir isaret verir. Genel deyisle, emisyon kaynagina yaklastikca sikintilar
artacak ve marjinal maliyetler yiikselecektir. Ornegin, bir ucagin yogun niifuslu bir bdlgedeki
bir havaalanindan kalkisi, diger tiim degiskenler sabit kalmak sartiyla, ayni ugagin daha kirsal
bir bolgedeki bir havaalanindan kalkigina gore daha yiiksek marjinal giiriiltii maliyetine sebep
olur.

— Mevcut giiriiltii diizeyleri (trafik hacmine, trafik karisim ve hizina bagli olarak):
Zaten yogun olan bir karayolu boyunca ek bir tasitin marjinal giiriiltii maliyetleri kirsal bir
karayoluna kiyasla diisiiktiir. Mevcut arka plan giiriiltii diizeyi ne kadar yiiksekse, ek tasitlarin
marjinal maliyetleri o kadar diisiik olur. Bu genel maliyet faktorlerine ek olarak, moda-6zel
maliyet faktorleri de vardir.

Karayolu ulastirmasinda yayilan ses temel olarak itki sisteminden ve tekerlek
doniisiinden kaynaklanmaktadir. Her iki kaynagin oranlar: tasit hizina baghdir. Tasit hizinin
yani sira, diger onemli maliyet faktorleri tasit tliri ( Ornegin agir kamyonlarin payi),

lastiklerin ¢esidi ve tasitin bakim durumudur. Bunlarla yakindan iligkili maliyet faktorleri
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tasitin yasi, karayolunun egimi ve yiizey tiiriidiir. Kentsel bolgelerde siiriis davranislari (ani
hizlanma ve fren yapmalar gibi) da bagka bir maliyet faktortidiir.

Trenleri giriilti emisyonlarindaki baskin bilesen c¢elik tekerlerin ¢elik raylar
tizerindeki yuvarlanma ylizeyidir. Bu giiriiltii emisyonlar1 tren hizina, vagon tiirline, hem
tekerlek hem de rayin ylizey durumuna ve hat tiiriine baghdir. Bunlarla yakindan iliskili
maliyet faktorleri frenlerin tiirli, trenin uzunlugu ve giiriiltii duvarlarimin mevcudiyetidir.
Ozellikle frenlerin tiirii giiriiltii maliyetleri {izerinde dnemli bir etkiye sahiptir.

Ugaklarin giiriiltii emisyonlar1 genellikle inis ve kalkis esnasinda meydana gelir. Bu
nedenle bir ugak tiirliniin ortalama yaklasim ve kalkis diizeyleri giiriiltii maliyetlerinin 6nemli
gostergeleridir. Havacilik icin diger onemli maliyet faktorleri ucak tiirliniin giiriltii

siiflandirmasi ve motor tiridir.
1.2.6 Iklim Degisikligi

Ulastirmanin digsalliklar1 igerisinde kiiresel etki tasiyan tek maliyet alami iklim
degisikligi; ve bazi kaynaklarda belirtildigi {izere artan sera gazi etkisidir. Bu emisyonun
Diinya’nin neresinde ve nasil olustugunun bir etkisi olmadigi anlamima gelmektedir. Daha
yiiksek emisyonlar kiiresel bir sicaklik degisimini beraberinde getirmektedir. Bu da bolgesel
anlamda daha fazla yagis; tayfunlar1 ya da kurakliklar1 beraberinde getirecektir. Toplam enerji
tiiketiminin %30’dan fazlasin1 harcayan ve hizla biiylimekte olan ulagtirma sektoriiniin bu
alandaki dissal maliyeti kayda deger diizeydedir®.

fklim degisimi maliyetleri, uzun dénemli ve kiiresel olmalarina ve risk kaliplariyla
ilgili beklenti gelistirmenin ¢ok zor olmasina bagli olarak iist diizey karmasikliktadir. Bunun
bir sonucu olarak, ulusal ulastirma modlarinin payma diisen hasarin degerlendirilmesinde
zorluklar bulunur. Bu nedenle farklilagtirilmis bir yaklasim (hem hasarlara hem de sakinma
stratejisine bakan) gerekmektedir. Buna ek olarak uzun donem riskleri igermelidir.

Ulastirmanin iklim degisimi veya kiiresel 1sinma {izerindeki etkileri temel olarak
karbondioksit (CO2), azot oksit (N20) ve metan (CH4) sera gazlarinin salinimindan
kaynaklanmaktadir. Daha dar bir kapsamda Mobil Klimalardan salinan sogutucular

(hidroflorokarbonlar) da kiiresel 1sinmaya katkida bulunur. Havacilikta yiiksek irtifada diger

% Maddison, D., Johansson, 0., Pearce, D., “In: Blueprint 5: the True Costs of Road Transport”, Earthscan,
Londra, 1996, s41
2 INFRAS, update study, s47
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ucak emisyonlar1 (su buhari, siilfat, isli dumanlar ve azot oksitler) da kiiresel 1sinmada
etkilidir.

Kiiresel 1sinmanin digsal maliyetlere neden olan birgok etkisini gosteren ve temel
olarak Watkiss’in Karbon’un Sosyal Maliyeti®’ isimli ¢calismasina dayali asagidaki Tablo 1-4

IMPACT c¢alismasindan 6zetlenerek hazirlanmistir.

Tablo 1-4 iklim Degisiminin Sosyal Maliyetleri: Literatiirde ve Modellerdeki Kilit Alanlar

Degerlendirmesi

Deniz seviyesinin yiikselmesi ek koruma maliyetlerini arttirmasinin yaninda kuru ve
sulak alan kaybina da yol acar. Koruma maliyetleri gorece iyi bilinmekte ve neredeyse tiim
modellerde icerilmektedir, fakat diger maliyetler (6rnegin yiikselen deniz seviyeleri taskin
ihtimalinin artirir, tuzlu suyun karalara dogru girmesine yol agar ve kiy1 ekosistemlerinin ve
sulak alanlar1 tehdit eder) daha bilinmezdir ve genellikle modellerde hari¢ tutulurlar. Kiigiik
adalarda veya alcak kotlu kiy1 alanlarinda yerlesik niifuslar o6zellikle deniz seviyesinin
yiikselmesi ve taskinlardan kaynakli sosyal ve ekonomik etkilerin riskleri altindadir. Bu
durum, gd¢ sorununu hizlandirmaktadir. Bu maliyetler ¢esitli sosyal ve politik faktorlere
bagl olup fakat mevcut degerleme modellerinde dikkate alinmazlar.

Enerji kullanimi; Etkileri ortalama sicaklik ve araliga bagl olacaktir. Fakat 1sitma
talebindeki artig ve azaliglarin bir kombinasyonu olacaktir (hem arz edilen toplam enerji hem
de zirve talepleri karsilamak cinsinden). Isitma ihtiyacini azaltan artan kis sicakliklarindan
elde edilen faydalar, ortalama yaz sicakliklar1 artacagindan yazin klimayla sogutma
talebindeki artiglarla dengelenecektir.

Tarmmsal etkiler atmosferik karbondioksit diizeylerinin (ve giibrelemenin) yani sira
sicaklik ve yagis miktarindaki bolgesel degisikliklere baghdir. Kilit etkiler, ekili alan ve
rekoltede ekin degisikligi seklinde olacaktir. Bu etkiler bir¢ok faktore baglidir ve bazi
alanlarda ziraat ve potansiyel rekolte i¢cin uygun alan artacaktir. Ortalama iklim
degisikliginin yani sira iklim degiskenligi 6nemli bir faktordiir. Uyabilen yanitlar 6nemli
olacaktir — iiriin tercihi, zirai yontemle elde edilmis yeni bitki tiirlerinin gelistirilmesi ve
diger teknik degisiklikler, 6zellikle sulama.

Su temini etkileri yagis hizindaki ve buharlasmasindaki degisikliklere ve iklim

" Watkiss, P. ve digerleri, The Social Cost of Carbon (SCC) Review : Methodological Approaches for Using
SCC Estimates in Policy Assessment, Final Report November, London : UK Defra, 2005




19

degisikligi kaynaklilar1 da icerecek sekilde talep degisikliklerine baghdir. Biyolojik
sistemlerin su talebi sicaklik ve nemliligi de igeren bir¢ok iklimsel faktor baglidir. Su temin
sistemleri genellikle (mevcut) ug arz/talep kosullarin1 saglayacak sekilde optimize edilmistir.
Kesinti maliyetleri ¢cok yiiksek olabilir. Bu nedenle iklimsel degiskenlik hasarlar belirlemede
onemlidir. Tklim degisikligi diinyanin su-kithg: ceken birgok bolgesinde su kesintilerini
alevlendirecektir. Dolayisiyla sosyal huzursuzlugu da artiracaktir.

Saghk etkileri, her ne kadar bunlar zit yonlii olduklar igin direkt sicaklik
degisikliklerinin net 6liimcil etkileri (kiiresel) oldukca kiiciik olabilse de hem (yazin) 1s1
stresinde bir artis1 hem de (kisin) soguk stresinde bir azalmayi i¢ermektedir. Sitma gibi
parazit ve tastyicilarca tasinan hastaliklar i¢in uygun alanlar genisleyecek ve etkileri
cogalacaktir. Savunmasiz topluluklarda sosyal olarak umulmadik saglik hasarlarini (yiyecek
tiretimi, su kaynaklar1 ve deniz seviyesinde yiikselme gibi diger etkiler yoluyla) tahmin
etmek zordur. Tiim bu hususlar goz oOniinde tutuldugunda, iklim degisikli§inin insan
sagligina tehditleri 6zellikle diisiik gelir diizeyine sahip popiilasyonlarda ve agirlikli olarak
tropik/alt-tropik tilkelerde artiracagi ongoriilmektedir.

Ekosistemler ve biyogesitlilik etkileri en karmasik ve degerlendirmesi en zor olanlar
arasindadir. Ekolojik tiretkenlik ve biyogesitlilik bazi savunmasiz tiirlerin artan yok olma
riskiyle birlikte, iklim degisikligi ve deniz-seviyesinin yiikselmesi tarafindan
degistirilecektir. Ana ekosistem ¢esitlerinin ¢cogunun, en azindan ¢esitliliklerinin kisimlarinin
etkilenmesi muhtemeldir. Tek ve degerli sistemleri (6rnegin mercan resifleri) de igeren bazi
izole sistemler Ozellikle risk altindadir. Son bulgular, atmosferdeki CO2 diizeylerindeki
artisgin gozlemlenebilir bir sonucu olan deniz ekosistemleri, sera gazlarinin okyanus ve
atmosfer arasindaki akisi iizerinde genis potansiyel etkileri bulunan okyanus asitlenmesini de
tanimlamistir. Ekosistemlerin etkilerinin analizi, iklim degisiminin ekosistemler ve
ekosistemlerin degerlemeleri acisindan en problemli alanlardan biridir. Birgok ¢alisma — tiir
kayiplarinin tek seferlik tahminlerine ve tartismali degerleme caligsmalarina dayali
degerlemeler ile — ekosistemlerin etkilerini tam olarak dikkate almamaktadir.

U¢ hava olaylar: da 1s1 dalgalar, kuraklik, seller ve potansiyel riizgarlar, tropik
hortumlar ve hatta siiper-tayfunlar ile artacak gibidir. Bununla birlikte, u¢ olaylarin siklik ve
ciddiyeti ortalama iklime dogrusal olarak bagli olmayabilir. Iklim degiskenligi de &nemli
olacaktir ve bunun nasil degisecegi iizerine bir uzlagi bulunmamaktadir. Etkiler ve hasarlar
tehlikenin ve uyabilir kaynaklarm konum ve zamanlamasma bagli olacaktir. Ornegin,

miilkiyet tizerindeki hortum hasar1 refah ile yilikselme egiliminde olacaktir fakat Sliimciil
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etkiler 6nemli dl¢giide diisebilir. Ug olaylar, degerlemeyle ilgili birka¢ ¢alisma hari¢ hepsinde
disarida tutulmaktadir.

Ana Olaylar, yani ana etkilerin riskleri — potansiyel yikici etkiler veya ana iklim
stireksizlikleri en belirsiz kategoridir. Batt Antarktik buz tabakasinin kaybini; Gronland buz
tabakasinin kaybini; metan patlamalarini (kontrolden ¢ikmis metan hidratlart igeren);
Amazon Ormani’nin dengesizlesmesi veya ¢okiisii; 1s1-tuzluluk dongiistindeki degisiklikleri
(gulf-stream’in kayb1 veya tersine doniisii, Atlantik derin su formasyonlarinda degisiklikler,
giiney okyanus stiriiklenme/kutupsal derin su formasyonunda degisiklikler); Hint muson
dontistimiinii; Sahra bitki ortiisii dengesinde degisikligi; Tibet yilizeyinden yansiyan giines
radyasyonunun gelen giines radyasyonuna oraninda degisikligi; azaltilmis karbon batik

kapasitesini ve diger olaylari igerir.

Bir hasar maliyeti yaklasiminda bu etkilerin her birinin bir degerlemesinin yapilmasi
gerekmektedir. Sakinma maliyeti yaklagiminda bu etkilerden arzu edilen 6l¢lide sakinmanin

maliyetleri tahmin edilmektedir.

1.3  Digsal Maliyetlerin Ulastirma Modlarina gore Analizi

Yukaridaki boliimlerde agiklandigi tizere karayolu ulastirmasinin toplam digsal
maliyetler igerisindeki pay1 diger ulastirma modlarindan ¢ok daha yiiksektir. Lakin farkli
ulagtirma modlarinin digsal maliyetlere katkisinin ne sekilde oldugunu incelemek, modlar
aras1 karsilagtirmaya fayda saglayacaktir. Asagidaki Tablo 1-5, ulastirma modlarina gore
dissal maliyetlerin igerigi hakkinda bir karsilagtirma sunmaktadir. Takip eden Tablo 1-6 ise

Karayolu ve Demiryolu i¢in hesaplanmig degerler lizerinden bu karsilastirmay1 yapmaktadir.

Tablo 1-5 Digsal maliyetlerin ulastirma modlarina gore tanimlamalari

Maliyet Karayolu Demiryolu Havayolu Su

bileseni

Yetersiz Bireysel ulagtirma dar | Tarifeli ulagtirma Bakiniz Limanlarda/kanal

altyapi bogazlarda ve zirve kitliklara (slot Demiryolu larda slot

maliyetleri | zamanlarda kolektif paylastirma) ve paylastirma yoksa
sikisikliga yol gecikmelere sikigiklik
agmaktadir. (isletimsel agiklar) yol bireyseldir.

agmaktadir.
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Kaza Digsallik diizeyi, Siirlicti (operatdr) ve | Bakiniz Herhangi bir ana
maliyetleri | sigortanin kurbanlarin | kurbanlar arasindaki Demiryolu sorun
tazminatini karsiladigr | fark. Sigorta bulunmamaktadir.
(hayat degeri harig kurbanlarin
tutularak) bireysel tazminatlarini kismen
kazalarin (kisisel veya | karsilamaktadir (hayat
kolektif risk) ele alinig | degeri harig
tarzina baglidir. tutularak).
Hava Karayollar1 ve yasam | Dizel ve elektrik Daha yiiksek Liman
kirliligi alanlar1 birbirine kullanimi birbirinden | alanlardaki hava | alanlarindaki
maliyetleri | yakindir. ayrilmalidir. kirleticiler hava kirleticileri
dikkate ayirmak
alimmalidir. karmagiktir.
Giiriilti Karayollar ve yasam | Demiryolu Havaalam Herhangi bir ana
alanlar1 birbirine giiriiltiisiiniin giiriiltiisti diger sorun
yakindir. genellikle diger modlardan daha | bulunmamaktadir.
modlardan daha az karmagiktir
rahatsiz edici oldugu | (hareketlere, en
disiiniilmektedir. yiiksek giirtiltii
Fakat bu giiniin zaman | diizeyine ve
dilimine ve trenlerin glinlin zaman
sikligina baghdir. dilimine baglh
olarak).
Iklim Tiim SG’lar1 konuyla | Dizel ve elektrik Tiim SG’lar1 Tiim SG’lart
degisikligi | ilgilidir. iiretimi dikkate konuyla ilgilidir | konuyla ilgilidir.
alindiginda tiim (Yiiksek
SG’lart konuyla alanlardaki hava
ilgilidir. kirleticileri
dikkate
almmalidir).
Doga ve Tarihi sebeke ve Tarihi sebeke ve Herhangi bir ana | I¢ kisimlarda yeni
peyzaj otoyol yayilimi yiiksek hizli sebeke sorun su yolu kanallart
arasinda farklilagma. | yayilimi arasinda bulunmamaktadir. | konuyla ilgilidir.

farklilagsma.

Sikisiklik disindaki diger digsal maliyetlere dair Karayolu ve Demiryolu modlarinin
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karsilagtirmali birim maliyet degerleri asagidaki Tablo 1-6’de verilmektedir. Tablo AB19
ortalama yolcu sayist ve ylik degerlerine gore yapilan hesaplara dayanmaktadir. Tablodaki
degerlerden de goriilecegi iizere Demiryolu tagimaciligi Karayolu tagimaciligina gore ¢ok

daha diistiik digsal maliyetler yaratmaktadir.

Tablo 1-6 Karsilastirmal Digsal Maliyet birim degerleri

Yolcu tagimaciligi
(€ct/ykm)

Yiik Tagimacilig
(Ect/tkm)

Karayolu  Demiryolu Karayolu Demiryolu

Giiriilti Sehirici, Giindiiz 0,46 0,25 0,61 0,12
Sehiri¢i, Gece 0,84 0,82 1,12 0,49
Sehirlerarasi, Giindiiz 0,07 0,14 0,09 0,11
Sehirlerarasi, Gece 0,14 0,23 0,17 0,19
Kaza Sehirici 2,50 0,05 0,92 0,02
Sehirlerarasi 0,97 0,05 0,23 0,02
Hava Kirliligi  Sehiric¢i Petrol/Tren Elektrik 0,10 0,00 0,93 0,00
Sehirici Dizel/Tren Dizel 0,93 1,51 0,93 1,05
Sehirlerarasi Petrol/Tren
Elektrik 0,05 0,00 0,73 0,00
Sehirlerarasi Dizel/Tren Dizel 0,55 0,61 0,73 0,88
Iklim Sehiri¢i Petrol/Tren Elektrik 0,40 0,00 0,23 0,00
Degisikligi Sehiri¢i Dizel/Tren Dizel 0,31 0,12 0,23 0,08
Sehirlerarasi Petrol/Tren
Elektrik 0,27 0,00 0,19 0,00
Sehirlerarasi Dizel/Tren Dizel 0,23 0,06 0,19 0,08
Yukar1 ve Sehiri¢i Petrol/Tren Elektrik 0,60 0,26 0,27 0,13
asag1 akis Sehirici Dizel/Tren Dizel 0,37 0,14 0,27 0,10
prosesleri Sehirlerarasi Petrol/Tren
Elektrik 0,40 0,11 0,23 0,13
Sehirlerarasi Dizel/Tren Dizel 0,28 0,07 0,23 0,10
Doga ve Sehiri¢i 0,00 0,00 0,00 0,00
peyzaj Sehirlerarasi 0,25 0,16 0,10 0,02
Toprak ve su
kirliligi Sehiri¢i/Sehirlerarasi 0,04 0,00 0,09 0,02
Sehirici Giindiiz (Petrol/Elektrik) 4,11 0,56 3,04 0,29
Glndiiz (Dizel/Dizel) 4,62 2,08 3,04 1,40
Gece (Petrol/Elektrik) 4,49 1,13 3,55 0,66
Gece (Dizel/Dizel) 5,00 2,65 3,55 1,77
Sehirleraras1  Giindiiz (Petrol/Elektrik) 2,06 0,46 1,66 0,31
Gundiiz (Dizel/Dizel) 2,39 1,08 1,66 1,24
Gece (Petrol/Elektrik) 2,12 0,55 1,74 0,39
Gece (Dizel/Dizel) 2,46 1,18 1,74 1,32




23

2 PROBLEM ANALIZi VE POLITIKALAR

2.1 iktisadi Problem Analizi

Digsal maliyetler bir piyasa kusuru (market failure) olarak kabul edilebilir. Dolayis1 ile
devletin miidahalesini gerektiren bir alan olarak goriilebilir. Devlet miidahalesi dissal
maliyetlerin igsellestirilmesini saglayacak Onlemler alinmasi ve buna yonelik vergilerin
olusturulmasini igerebilir.

Piyasa kusuru olarak digsal maliyetler bir iktisadi bir problem olusturmaktadir. Iktisat
bilimi kaynaklarin verimli kullaniminin “iktisadi artigin” maksimize edildigi durumda
saglandigim kabul etmektedir. iktisadi artik ise herhangi bir eylemin maliyetleri sonucunda
elde edilen fayda olarak tanimlanabilir.

Asagidaki Sekil 2.1 digsalliklar durumundaki verimsizligi gostermektedir. Talep egrisi
yolculugun son kilometresinde elde edilen ek fayday: ifade etmektedir. Talep egrisi bu
sebeple marjinal fayda egrisi olarak da kabul edilir. Daha fazla yolculuk yapildik¢a elde
edilecek marjinal faydanin azalacagini belirtmesi sebebiyle talep egrisi asag1 dogru egimlidir.
Arz egrisi ise yapilan eylemin maliyetini gostermektedir. Bu egri yapilan son kilometre
yolculugun marjinal maliyetini ifade eder. Arz ve talep egrileri arasinda kalan boliim soz
konusu eylemin iktisadi artigim gostermektedir. iktisadi artik bu iki egrinin kesistigi noktada
maksimize olmaktadir. Bu noktada yolculugun son kilometresinden elde edilen fayda,

karsilanan ek maliyete esittir.
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Marjinal Faydalar
A
.. Marjinal Sosyal
Talep (Marjinal Fayda) * Maliyet Egrisi
Arg (Marjinal
Kisisel Maliyet)
/
E —
F
G
0 : Ql QF* QF Aktivite miktart

Sekil 2.1 Digsalliklarin Yarattig1 Verimsizlik

Problem, maliyetlerin aktiviteden yararlanan bireyler tarafindan karsilanmadigi
durumda ortaya ¢ikmaktadir. Ulastirma alaninda bu tiir maliyetler yukaridaki Bolim 1°de
aciklanmis olan maliyetleri icermektedir. Bu maliyetler kisisel tercihlerin belirlenmesinde
etkin rol oynamamaktadir, birey kendi karsilamadigi maliyet sebebi ile tercihlerini
belirlememektedir. Burada iki faktdr s6z konusu olabilir, birey bu maliyetlerden haberdar
degildir veya bunlar1 hesaba katmak istememektedir.

Bu tiir digsal maiyetlerin varliginin gosterilmesi icin marjinal kisisel maliyet ile
bundan daha yiliksek olan marjinal sosyal maliyeti birbirlerinden ayirmak gerekecektir.
Bireylerin tercihi marjinal kisisel maliyet egrisi ile talep egrisinin kesistigi noktada olacaktir.
Yukaridaki Sekil 2.1’de C ile gosterilen noktay1 ifade eder ve Q* miktarinda aktiviteye
karsilik gelmektedir. Bu noktada birey ve toplum i¢in iktisadi fayda ortaklasa maksimize
olmakta ve Sekil 2.1’de 0CAO alanina karsilik gelmektedir. Fakat kullanilan son kilometrenin
topluma maliyeti, toplumun elde ettigi faydadan daha diisiiktiir. Dolayisiyla toplum igin
iktisadi artik maksimize olmamustir. Toplum i¢in iktisadi artigin maksimize olacagl nokta
marjinal sosyal maliyet egrisi ile talep egrisinin kesistigi B noktasi olacaktir. Buradaki

aktivite miktar1 da Q** olarak goriilmektedir. B noktasinda elde edilen iktisadi artik ise 0BAO
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alanina karsilik gelmektedir. Buradaki iktisadi artik elde edilen kisisel artik ile sosyal
kayiplarin bilesiminden (OCAO - 0CGO) daha biiyiik bir degere karsilik gelmektedir. Bu deger
sekilde tarali olarak gosterilen BCG alani ile ifade edilmektedir. BCG alani iktisadi olarak
yasanan verimsizligi gosterir.

Marjinal sosyal maliyet ile marjinal kisisel maliyet arasindaki diisey fark “marjinal
digsal maliyete” veya daha kisa ifade ile “digsalliklara” karsilik gelmektedir. Iktisadi
verimliligin elde edilmesinin yolu ise sisteme devlet miidahalesi olarak agiklanabilecek bir
vergi veya licretlendirmenin uygulanmasi ile olacaktir. Yukaridaki sekilde goriilen BD farkina
(marjinal digsal maliyet) esit bir vergi uygulamasi, iktisadi arti§i maksimize eden dengenin
olusturulmasini saglayacaktir. Bu islem digsal maliyetin “igsellestirilmesi” olarak anildig1 gibi
Iktisate1 Pigou’nun adindan esinlenilerek Pigouvian vergilendirme olarak da ifade
edilebilmektedir. i¢sellestirme BCG kadar bir varlik kazanimini saglamaktadir.

Karayolu kullanim1 {izerindeki vergiler ve iicretlerin karayolunun maliyetlerini
karsiladigi ve hatta bunun iizerinde oldugu ifade edilebilmektedir.”® Pearce bu yaklasimin
“karayolu lobicileri” tarafindan benimsendigini ve sadece yol bakim-onarim maliyetlerini
hesaba katarak yapildigin1 vurgulamaktadir. Fakat iktisadi acidan asil olan bireylerin
yolculuklarinin tam marjinal maliyetini karsilayip karsilamadiklar1 olacaktir.

Tiirkiye’deki durum incelendiginde problemin AB iilkelerine gore daha biiyiik
boyutlarda oldugu goriilecektir. Ulastirma modlart arasindaki pazar payinin sunuldugu Tablo
2-1 incelendigi zaman, Tiirkiye’nin biiyiik bir oran ile digsal maliyeti en yliksek olan karayolu

ulastirmasina dayal1 bir ulagtirma sistemi oldugu goriilmektedir.
2.2 Avrupa Birligi’nin Politika Onerileri

Ulagtirmanin  digsal maliyetleri Avrupa genelinde ulastirma arastirmalari ve
politikalarinin gelistirilmesinde tartigilan 6nemli konulardan olmustur. 1995 — 1999 yillan
arasinda Avrupa Komisyonu'nun ulastirmadan sorumlu {iyesi olan Neil Kinnock soyle
demektedir: "Soluk almak ve uyumaktan sonra insanlarin zamaninmin ¢cogunlugunu alan diger
faaliyet siiphesiz ulasimdr. Cogumuz otomobil ile seyahat ediyoruz, fakat aracin maliyetini
karsiladiktan sonra gerisini diigiinmiiyoruz. Halbuki kirlettigimiz havanin ¢ocuklarda yol

actigi solunum bozukluklarinin tedavisi, kirletilen havanin temizlenmesi, bozulan otoyollarin

28 pearce, David, Blueprint 3 Measuring Sustainable Development, Londra, 1994, s 152



26
onarimi, trafik stkisikligi ile kaybedilen mesai saatlerini dikkate alarak bu maliyetin gergekte

ne kadar oldugunu durup diisimmeliyiz.”*"

Avrupa Komisyonu Bilim-Arastirma alanindaki Cergeve Programlar kapsaminda bir
cok aragtirmayi finanse ederek desteklemis ve AB genelinde digsal maliyetlerin belirlenmesi
ve igsellestirilmesi yoniinde ¢aligsmalar yiiriittiirmiistiir.

Avrupa Parlamentosu 1999/62/EC numarali Eurovignette Direktifinin tashihi igin
aldig1 kararda Avrupa Komisyonundan tiim digsal maliyetlerin degerlendirilmesine yonelik
genel olarak uygulanabilir, acik ve kapsaml bir ¢alisma yiiriitmesini istemistir.’® Yapilacak
bu c¢alisma ileride uygulanacak altyapr vergi/licretlerinin hesaplanmasina temel teskil
edecektir. Parlamento gelistirilecek modelin digsal maliyetlerin igsellestirilmesinin bir etki
analizini de igcermesini istemistir. Bu etki analizi igsellestirme uygulamalarinin kademeli
olarak saglanmasina yonelik onerileri de i¢erecektir.

Parlamento bu kararinda “kirleten 6der” prensibini temel almaktadir. Parlamentonun
kararina gore “kirleten oder” prensibinin saglikli isleyebilmesi i¢in yukaridaki paragrafta
belirtilen ¢alisma 6n kosul olusturmaktadir.

Bu yetki c¢ercevesinde Avrupa Komisyonu Birligin iiye devletlerinde dissal
maliyetlerin belirlenmesinde kullanilmak iizere bir calisma hazirlatmistir. Bu caligmanin
amact digsal maliyetlerin i¢sellestirilmesi i¢in ortak bir politika ve yontem gelistirilmesidir.
“Handbook on Estimation of external costs in the transport sector, Internalisation Measures

and Policies for All external Cost of Transport™'

adim1 tastyan g¢alisma bas harflerin
kisaltmasi ile IMPACT olarak da anilmaktadir. AB’nin bu konudaki politikalarinin en detayl
ve en glincel eseri olan bu ¢aligmaya iligkin fikirler genel ulastirma politika kaynaklarinda yer
almaktadir.

“Beyaz Kitap — 2010 i¢in Avrupa ulastirma politikasi: karar zamani” digsal

maliyetlerin igsellestirilmesi Oncelikli politika onerilerin arasinda yer almaktadir. 2006 tarihli

¥ Birlesik Tasimacilik Calisanlari Sendikasi, Ulasim Politikalarina Yaklasimimiz, Y6nlendirme Komitesi
Toplantisi, 9 Aralik 2003,

http://www.bts.org.tr/sayfalar/bilgi belge/tcddnin_yenidenyapilandirilmasi_reformmu_tasfiyemi4.doc

" Avrupa Parlementosu ve Konseyin 2006/38/EC nolu direktifi, Strasbourg, 17 Mayis 2006, AB Resmi
Gazetesi, 9 Haziran 2006, sayfa L157/10.

3! Ulagtirma Sektoriinde Dissal Maliyetlerin Hesaplanmasi iizerine Elkitab, Tiim Ulastirma Dissal Maliyetleri

i¢in I¢sellestirme Onlemleri ve Politikalar1 ¢alismas1 kapsaminda hazirlanmustir.



27

32 isimli ara degerlendirme raporu da dissal maliyetlerin

“Avrupa harekete devam
i¢sellestirilmesine vurgu yapmaktadir.

Beyaz Kitap ortak bir Avrupa ulastirma politikasinin gelistirilebilmesi igin temel
sartlar arasinda altyapi iicretlendirmesini saymaktadir. Altyapr iicretlendirmesi tim digsal
maliyetlerin esit ve adil sekilde dagilimim saglamay1 amaglamaktadir.*

Gortildiigii gibi AB i¢in igsellestirme iki hedefi amaglar:

1) Ulastirma sektoriiniin daha rekabetgi olabilmesi,

2) AB olceginde daha dengeli ve adil bir ulastirma altyapi sisteminin olusturulmasi.
2.3 Tiirkiye'deki Durum ve Politika Onerileri
2.3.1 Durum

Digsal maliyetlerin igsellestirilmesi Tiirkiye i¢cin daha onemli bir sorun olarak yer
almakla beraber iilkede bu yonde caligmalar gelismis llkelere oranla ¢ok daha diisiik
seviyededir. Asagida yer alan Tablo 2-1 ve Tablo 2-2 Tirkiye’de yolcu ve yiik
tasimaciliginda ulastirma modlarinin paylarint sunmaktadir. Ulastirma modlar1 arasindaki

dengesiz gelisim, beraberinde daha yiiksek digsal maliyetler getirmektedir.

Tablo 2-1 Tiirkiye'de Ulastirma Modlarinin Pazar Payr Dagilim —

Yolcu Tasimacihigi

Mod 2004 2020

milyar ykm Pazar payr milyar ykm Pazar pay1
Ozel Arag 80,80 52,9% 153,80 59,7%
Otobiis 64,10 42,0% 88,80 34,5%
Demiryolu 5,00 3,3% 5,60 2,2%
Havayolu 2,80 1,8% 9,50 3, 7%
Toplam 152,70 100,0% 257,70 100,0%

32 Bu ¢alisma 2001 tarihli Beyaz Kitap’m ara degerlendirmesi hiiviyetindedir ve ingilizce adi ile “Keep Erupe
moving” olarak anilmaktadir

33 Beyaz Kitap, s96
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Tablo 2-2 Tiirkiye'de Ulastirma Modlarinin Pazar Pay1 Dagilimi —

Yiik Tasimacihgi
Mod . 2004 . 2020
milyon Pazar pay1 milyon Pazar pay1
ton/yil pay ton/yil pay
Karayolu 123,30 81,3% 305,20 84,3%
Demiryolu 14,10 9,3% 31,50 8,7%
Deniz 14,30 9,4% 25,30 7,0%
Toplam 151,70 100,0% 362,00 100,0%

Kaynak: TINA Caligsmasi

Ulagtirma modlarinin digsal maiyetlere katkisi ileriki boliimlerde detayli olarak
incelenecektir. Ancak burada karayolu tasimaciligin diger modlara gore daha olumsuz bir
katki sagladigini belirtmek yerinde olacaktir. Ulagtirma modlar igerisinde digsal maliyetler
acisindan en olumsuz durumda bulunan karayolu tasimaciliginin pazar paymin bu derece
yiiksek olusu, iilkenin iktisadi verimliligini de etkilemektedir. Problem, dolayis1 ile, bir
iktisadi verimlilik problemi olarak da karsimiza ¢ikmaktadir. Bir malin pazara ulasmasinda
yasanan verimlilik kaybi {ilkenin genel olarak rekabet edebilirligini diisiirmektedir. Rekabet
edebilirligi zarar goren bir Tiirkiye’nin vatandaslarmma sunacagi refah da azalacaktir.
Dolayisiyla verimsiz alanlarin  maliyetleri toplum tarafindan karsilanmak zorunda
kalinacaktir.

Tiirkiye ulastirma altyapisini yeterli diizeye ¢ikarmak; Ulkeyi daha giiglii bir iilke
olma hedefine tasiyabilir. Bu, ancak yeterli mali kaynaklarin olusturulmasi ile miimkiindiir.
Ulkenin kaynaklar elbette simirsiz degildir. Aslinda Tiirkiye gibi genis cografyada kurulu bir
iilkenin ihtiyaglar ile karsilastirildiginda oldukga kisitli oldugu ortaya ¢ikar. Dolayisiyla da
mevcut kaynaklarin en verimli sekilde kullanilmasi gereklidir.

Tiirkiye’deki oliimler igerisinde trafik kazalarinin payr 6nemli bir yer tutmaktadir,
bununla birlikte trafik kazalarinin verdigi zararlar sadece Olim ve yaralanma ile
sonu¢lanmamaktadir. Emniyet Genel Midiirliigliniin verilerine gore kaza sonrasi bunalim,
korku, hazim sikayetleri, 6¢ alma istegi, hafiza kaybi, uykusuzluk vb. duygularin
yasanmasindan bagka kaza magduru bireylerin isinde ve egitiminde basarisizliklarda
gozlemlenmektedir. Trafik kazalarinda yaralananlarin  %28’inde kaza nedeniyle is

verimliliginin azaldigi, % 14.4’tniin ise is degisikligi yaptigi saptanmustir.’* Olimli veya

' EGM, Trafik Arastrma Merkezi Mudirliigii, Tirkiye ve Diinyada Karayolu Trafik Kazalar
Degerlendirmeleri-II, Ankara, 2001
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yaralanmali trafik kazalarmin magdur ailelerine etkisi de yikict olabilmektedir. Olii
yakinlariin yaklasik %60°1, yarali yakinlarinin yaklasik %80°1 ve sakatlarin %70°1 kazadan
dolay islerini degistirmislerdir.”

Trafik kaza riski iilkelere gore farklilik gostermektedir. Tiirkiye kaza riskinin yiiksek
oldugu iilkeler arasinda yer almaktadir.

Asagida yer alan Tablo 2-3 resmi verilere dayali olarak hazirlanmistir. Tiirkiye’de
tutulan trafik kazasi sonucu 6len kisi verileri OECD tanimlamasina® uymamaktadir. OECD
kaza sebebiyle Oliimlerin hesaplanmasinda kaza sonrasi 30 giin boyunca meydana gelen
Oltiimleri de kabul etmektedir. Halbuki Tiirkiye’de sadece kaza anindaki oliimler kayda
alimmaktadir. Kag¢ yaralinin hastaneye nakledilirken 61diigli konusuyla ilgili hi¢ bir resmi bilgi
mevceut degildir.”” SweRoad galismasinda hastaneye gotiiriiliirken veya hastanedeki 6liimleri
olay yerindeki dliimlerin %50’si olarak almaktadir’® fakat ger¢ek degerin resmi rakamlarin iki
kat1 seviyesinde oldugu tahmin edilmektedir.

Tablodaki verilerden goriilecegi iizere Tirkiye’de trafik kazalarindaki oliimlerin
toplam yolculuk miktarina oram1 AB26 ortalamasinin ii¢ kat1 seviyesindedir. Isve¢ ve Norveg
benzeri Iskandinav iilkelerine gére ise alt1 katindan daha fazladir. Tiirkiye’de trafige ¢ikan her
birey aslinda Avrupa ortalamasina gore ii¢ kat daha fazla risk tasimaktadir. Yukarida
aciklanan veri tutma metodolojisindeki farklilik hesaba katildiginda risk AB26 ortalamasinin

alt1 kat1 ve Iskandinav iilkelerinin oniki kat1 seviyesinde olmaktadir.

Tablo 2-3 Toplam Kaza ve Ulastirma Yogunlugu istatistikleri’’

Sayist sayisi (x 1000) (milyar km/6li

(x1000)  (x1000) yoleu km) sayist
Avustralya m.d. m.d. 1,62 295,23 182,69
Belgika 49,79 66,92 1,07 138,72 130,01

3% Karayolu Trafigi Magdurlari Avrupa Federasyonu, “Karayolu Trafigi Magdurlari ve Onlarn Ailelerinin Hayat
Seviyesi ve Kalitesi Hakkindaki Arastirma, Iyilestirme Onerileri”, Ankara, Subat 1995, s:11-14

3¢ OECD, Illustrated Glossary for Transport Statistics, 4. Baski, Temmuz 2009, s68

37 SweRoad, “Tiirkiye i¢in Ulusal Trafik Giivenligi Program1”, Trafik Giivenligi Projesi Ana Rapor, Aralik 2001,
Ankara, s13

38 SweRoad, s15

* OECD internet sitesinden alinan verilere dayali olarak derlenmistir. www.oecd.org ve IRTAD —

International Road Traffic and Accident Database (Milletlerarast Yol Trafik ve Kaza Veri Tabani).
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Bulgaristan* 8,01 10,83 1,01 13,70 13,61
Cek Cum. 23,06 30,47 1,22 87,96 71,98
Almanya 33585 436,37 495 1.01834 205,77
Danimarka 5,55 7,06 0,41 7737 190,56
ispanya 100,51 146,34 3,82 42431 110,99
Finlandiya 6,66 8,83 0,38 75,10 197,64
Fransa 81,27 107,82 4,62 85520 185,11
Macaristan 20,64 28,68 1,23 67,04 54,41
italya 230,87 330,98 5,13 874,10 170,36
Meksika 30,55 38,98 5,40 450,00 83,36
Norveg 8,18 12,32 0,23 62,50 268,23
Romanya* 8,45 9,83 2,79 19,63 7,03
Rusya* 233,81 325,51 33,31 226,34 6,80
Isvec 18,55 27,22 0,47 118,47 251,53
Tiirkiye 825,58 193,39 5,00 214,67 42,90
ABD 1.748,00 2.532,00 41,06 m.d.

AB26 1.267,07 1.725.82 4235 529624 125,07
OECD 4917,05 5.874,64 106,56

* Bu ¢ llkenin verilerinin diisiikliigi, OECD’nin agiklamasina gore, 6zel arag
kullanimmin toplam ulastirma yogunlu verisinde mevcut olmamasindan
kaynaklidir.

2.3.2 Politika Onerileri

Ulastirma sektoriiniin digsal maliyetlerini ve bunlarin i¢sellestirilmesi ilk olarak Devlet
Planlama Teskilati’'nin VIII. Bes Yillik Kalkinma Planinda yer almistir. Planin Ulastirma
baslig1 altinda yer alan 1455, 1457 ve 1540 nolu paragraflar asagida verilmektedir:*

“1455. Artan ¢evre bilincine paralel olarak énem kazanan sosyal maliyet (dissallik)

kavramimin ulastirma sektoriinde planlama ve projelendirme asamasinda dikkate

alinmasi ve digsalliklarin maliyetlere yansitilmast amaciyla, Avrupa Ulastirma

Bakanlar: Konseyi karari ¢ergevesinde baslatilan ¢calismalar tamamlanacaktir.”

1457. Proje stokunun belirlenmesinde yapim dncelikleri dikkate alinacak, projesi
olmayan yapim iglerine baslanmayacaktir. Kamulastirma bedelleri proje ile bir biitiin
olarak degerlendirilecektir. Plan ¢alismalarinda ve proje seg¢iminde, teknik ve mali

degerlendirmeler ile digsal maliyetleri de icerecek ekonomik degerlendirme esas

“DPT, “Uzun Vadeli Strateji ve Sekizinci Bes Yillik Kalkinma Plan1 2001 — 2005, Ankara, 2000, s154-163
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alinacaktir.

1540. Karayollarinda tasit kullanmicilarimin  ekonomik maliyetleri dissal (sosyal)

maliyetler de dikkate alinarak, arag tiirlerine gore yeniden belirlenecektir.

Yukaridaki alintilardan da goriildiigii iizere VIII. Bes Yillik Kalkinma Plani digsal
maliyetlerin igsellestirilmesini Onermekte ve kamu yatirimlart kararlarinin alinmasinda
digsalliklarin hesaba katilmasini istemektedir. Plan’in sundugu yaklasim aslinda iilke icin
iktisadi verimliligi hedeflemektedir. Burada hem altyap1 yatirimlar1 asamasinda dogru
kararlarin alinmasi hem de kullanim diizeyinde dogru modlarin se¢ilmesi amaglanmustir.

Takip eden IX. Kalkinma Planinda da ulastirmanin digsal maliyetlerine vurgu
yapilmistir. Icinde bulundugumuz dénemi kapsayan IX. Kalkinma Plam kendi ifadesi ile
“Ulagtirma tiirlerinin teknik ve ekonomik agidan en uygun yerlerde kullanildigi dengeli, akilct

b

ve etkin bir ulastirma altyapisinin  olusturulmasi...” hedefini tasgimaktadir.*' Planin
ulastirmanin digsal maliyetlerine iliskin tek vurgusu ulastirma projelerinin gelistirilmesine

yoneliktir.

“417. Ulastirma projelerinin gelistirilmesinde koridor yaklasimina gecilecektir. Bu
vaklasimin alternatif ulastirma modlarint inceleyen ve digsalliklart kapsayan

’

degerlendirmelerle, en avantajli ulasim modunu belirleyen bir yapida olmasi esastir.’

IX. Kalkinma Plan’1 ile digsalliklarin igsellestirilmesi hedefinden vazgecildigini
belirtmek yanlis olmayacaktir. Soyle ki VIII. Kalkinma Planimin aksine mevcut kalkinma
planinda igsellestirmeye iligkin herhangi bir ifade yer almamaktadir.

Her iki plan trafik kazalar1 ve bunlarin iilke ekonomisine yarattig1 yiiksek maliyetlere
vurgu yapmaktadir. Trafik kazalar1 ve azaltilmasina yonelik hedefler planlarda genis yer
bulmaktadir. Konuya verilen 6neme istinaden trafik kazalarinin azaltilmasi icin bir Ozel
Ihtisas Komisyonu (OiK) kurulmus ve bu konuda rapor diizenlenmistir.

Tirkiye gibi benzin fiyatlar iizerinde yiiksek oranda vergiye tabi tutuldugu {ilkeler
icin bireylerin digsal maliyetleri i¢sellestirdigi sOylenebilir. Halihazirda Tiirkiye’deki bireysel

ara¢ kullanicilar1 diinyanin en yiiksek benzin fiyatlar1 ile yolculuk etmektedirler, fakat bu

' DPT, “Dokuzuncu Kalkinma Plani 2007 — 2013, Ankara, Temmuz 2006, s70
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dissal maliyetlerin igsellestirildigi anlamina gelmemelidir. Yukaridaki boliimlerde agiklandigi
tizere ulagtirma modlar1 arasindaki dengesizligin giderilmesi, daha rekabetci bir ulagtirma
sektoriiniin olusturulmasi i¢in digsal maliyetlerin i¢sellestirilmesi gerekmektedir. I¢sellestirme
karayolu ulastirmasinda “yol iicretlendirmesi/vergilendirmeleri” seklinde yapilmaktadir.
Oncelikle algilanan maliyet digsal maliyetleri igermemekte ve sonug olarak iktisadi
verimsizlik probleminin devam etmesine sebep olmaktadir. Bireyler kararlarini verirken
iktisadi artigin maksimize oldugu noktada bir karara varamamaktadirlar. Bu noktada “yol
ticretlendirmesi/vergilendirmeleri” olusturularak bireylerin gergek toplam maliyetleri hesaba
katmasi saglanmalidir.

Diger yandan konuyu ulastirma sektdriiniin biitiinsel fayda-zarar hesabi ile ele alacak
olursak, elde edilen vergilerin ulagtirmanin digsal maliyetlerinin giderilmesine yonelik
kullanilip kullanilmadigint incelemek gerekecektir. Tiirkiye Orneginde benzin fiyatlar
tizerinden elde edilen vergiler genel biitceye katilmakta ve herhangi bir sekilde digsalliklarin

i¢sellestirilmesi gorevini gormemektedir.
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3 TRAFIK KAZALARININ DISSAL MALIYETININ HESAPLANMASI
METODOLOJISI

31 Giris ve Ge¢cmis Calismalar

Trafik kazalarin bireylerin algiladiginin aksine bir ¢ok kisinin karsilastig1 bir problem
olarak modern hayatin pargasi olmustur. Bireyler kazalarin hep baskalarinin basina gelen bir
olay oldugunu diisiinmektedirler aslinda durum hi¢ de bdyle degildir. Her ii¢ insandan biri
hayatlarmm herhangi bir zamaninda trafik kazalari sebebiyle yaralanmaktadirlar.** Trafik
kazalar1 modern toplumlarin yasadigi onemli insani problemlerden biri olmanin yaninda
ayrica iktisadi sebeplerle de toplumlar i¢in biiyiik bir problem tegkil etmektedir.

Trafik kazalar1 ulastirmanin digsal maliyetleri igerisinde onemli bir yer tutmasina
ragmen bu konuya yonelik degerlendirilme ve fiyatlandirma ¢aligmalar: trafik sikigiklig
kadar ilgi géormemis ve ¢aligmalar kisitli kalmistir. Halbuki trafik kaza maliyetleri sikigiklik
maliyetlerini asan boyutlara ulasabilmektedir. Jansson (1994) “istatistiki yasam degeri”
yaklagiminin trafik kazalarmma uygulanmasi durumunda, karayolu ulastirmasindaki kaza
maliyetlerinin ~ yolculuk  siliresi  toplam  maliyetlerinin  yarisina  ulasabilecegini
vurgulamaktadir.®?

Trafige c¢ikan bir aracin yaratacagi marjinal digsal maliyetin belirlenmesine yonelik
calismalar ii¢ konuya cevap vermeyi gerektirecektir. Bunlar trafige ¢ikan her bir aracin:

1) diger araclarin kaza riskinde yaratacag artis,

2) korunmasiz yol kullanicilarinin kaza riskinde yaratacag artis,

3) kazanin toplumun geri kalaninin iizerine yaratacagi etkilerinin belirlenmesi
seklinde belirtilebilir.

Her ii¢ bashigin saptamasinda ana soru trafik akisi ile kaza riski arasindaki iligkinin
belirlenmesinde yatmaktadir. Konu ile ilgili ilk ¢aligma William Wickrey tarafindan yapilan
1968 tarihli calismadir. Wickrey'in ¢alismasi ilerleyen yillarda 6nemli elestirilere maruz
kalmistir. Calisma basit bir aritmetik hesaplamaya dayali olup herhangi bir ekonometrik

model ve buna dayali tahminleri igermemektedir. Problemin tanimina iliskin pek bir detay

2 Emniyet Genel Midiirligii, Ulkemizde Emniyet Kemeri Kullanimu, Trafik Arastirma Merkezi Miidiirliigii
Yayinlari, Ankara, 1999, s12

| ansson, Jan Owen, Accident Externality Charges, Journal of Transport Economics and Policy, 1994, s32
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icermeyen bu c¢aligmayi, yirmi yil sonrasinda David Newbery tarafindan yapilan calisma
izlemistir. Newbery (1988)'e gore trafik kazalarinin digsalliklarinin belirlenmesindeki en
onemli soru trafik akisi ile kaza orani arasindaki iliskide yatmaktadir.** Newbery bu iliskinin
kazalarin trafik akiginin karesi ile orantili olacagini belirtmistir, ancak bu argiimanini sagduyu
ve deneyimlere dayali olarak olusturdugunu vurgulamistir. Wickrey gibi Newbery de bu ikili
arasindaki iliskin aciklanmasina detayli bir katki saglayamamistir. Andrew Dickerson ve
digerleri (2000) tarafindan gelistirilen ekonometrik inceleme trafik akisi ile kaza orani iliskisi
lizerine Onemli bulgular saglamis lakin ¢alismanin kendisinde de anlatildig1 {izere toplam
maliyetin belirlenmesi konusunda yetersiz olmustur. Yazarlar bu konuda ayr1 bir ¢alisma
yiiriitmeyi diisiindiiklerini belirtmis* fakat heniiz bunu gerceklestirmemislerdir.

Konuya iliskin caligmalar yapanlar arsinda Jones-Lee (1990), Vitaliano ve Held
(1991), Jansson (1994), Maddison ve digerleri (1996), ve Dickerson (2000) sayilabilir.

Madison et al. (1996) trafik kazalarimin digsal maliyetlerinin hesaplanmasinin i
asamal1 bir yontem ile yapilacagini bildirmektedir. Bu asamalarin birincisi trafik kazasinda
olusan maliyetlerin tanimlanmasini, ikincisi bu maliyetlerin digsal olup olmadiklarinin ve
hangi miktarlarda digsal olduklarinin belirlenmesini, son asamasi ise digsal olan mahiyetteki
maliyetlere maddi degerlerin bicilmesini icermektedir.*® Madison bu degerlendirmesinde bir
cok ¢oziimlenmemis konunun varligina da dikkat ¢cekmektedir.

Acaba iki aracin ¢arpismast durumunda bir digsal maliyet olusmakta midir? Bu soru
bir ¢ok arastirmaci tarafindan olumlu yonde cevaplandirilmaktadir. Aragtirmacilar en azindan
her iki aracin birbirine dissallik yarattigin1 sdyleyerek tezlerini gerek¢elendirmektedirler.
Lakin buradaki digsallik iktisadi anlamdaki dissallik ile ilgili olamaz ve dolayist ile bu tiir
yaklagimlar iktisadi bir degerlendirme i¢in saglikli bir temel teskil etmeyecektir. Trafik
kazalarinin digsalligina daha genis bir cer¢eveden bakmakta fayda vardir. Trafik kaza
maliyetleri kullanilan her bir ek kilometrenin diger kullanicilar i¢in yarattigir ek kaza riski

oraninda digsaldir.*’

4 Newbery, David, Road User Charges in Britain, Economic Journal, Cilt 98, 1988, s 171

* Dickerson A., Peirson J. ve Vickerman R. “Road Accidents and Traffic Flows: An Econometric
Investigation”, Economica, Cilt 67, 2000, s101-121.

* Madison ve digerleri, s 120

47 Jansson, 1994, s33
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3.2 Hesap Metodolojisi

3.2.1 Jansson’un Teorik Modeli

Jansson (1994) tarafindan gelistirilen ve sonrasinda Maddison et al. tarafindan da
kabul géren model, marjinal digsal maliyetlerin hakkinda ¢ok az bilgi mevcut olan parametre
ve aksiyomlara dayali oldugunu gdstermistir.*® Bunun sonucunda da trafik kazalarmimn gercek
marjinal digsal maliyetleri genis bir hata payma sahiptir. Jansson’un modeli Madison

tarafindan adapte edildigi sekliyle asagida agiklanmaktadir.
I'SM =(a+c+d)rF 1)

TSM; toplam sosyal maliyet,

a kaza halinde kullanicinin karsiladigi varsayilan maliyetleri ifade etmektedir,

¢ her bir kaza i¢in idari ve tibbi maliyetler benzeri finansal maliyetleri ifade eder

d kullanici tarafindan 6denen hasar maliyetlerini ifade eder,

r arag kilometre basina ortalama bir kullanicinin tasidigi kaza riskini ifade eder,

F ise birim zamandaki ara¢ akis miktaridir.

Jansson (1994)’iin ifade bicimi ile; a kaza riskini sifira diistirmek i¢in kullanicinin
O0demeye goniillii olacagi tutar seklinde de acgiklanabilir. Jansson’un modeli yukaridaki
degerlere ek olarak, trafik kullanicisina bagimli olan kisilerin kaza riskini sifira diistirmek i¢in
O0demeye goniillii olacag: tutar1 ifade etmek iizere bir degisken daha icermektedir. Jansson
bunu b ile ifade etmistir.

Kilometre basina beklenen arac¢ kaza sayisinin trafik akist ile dogru orantili bir iligki
tasidig1 kabul edilmektedir. Trafik yogunlugu arttikga carpigsma olasiligr da artacaktir. Bu
varsayima iligkin yapilan kabulleri yukaridaki paragraflarda ozetlemistik. Dolayisi ile

asagidaki denklemi yazmak miimkiin olacaktir:

r=pr’ @)

48 Madison ve digerleri, s122
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Daha agik bir ifade ile trafik yogunlugunun iki katina ¢ikmasi, kaza riskini de iki
katina ¢ikariyor ise 7 ile F arasinda lineer bir iliski mevcuttur ve y’nin degeri de birim degere
esit olmaktadir. Bu varsayim sezgisel olarak kabul gérmekle beraber bugiine kadar tam olarak
aciklanamamustir. Vickrey yaptigi ampirik ¢alismalar sonucunda y’nin degerini 0.5 olarak
vermistir, fakat Dickerson (2000) bu iliskinin yol tiirleri ve cografi konuma gore degisiklik
gosterdigini belirtmektedir.” Dickerson’in ¢alismasi diisiik ild ortalama trafik yogunlugunda
kaza riski — trafik yogunlu iliskisini orantisal yakinlikta bulurken, yiiksek yogunluklu trafikte
bunun 6nemli oranda bir biiylime gosterdigini ifade etmektedir. Bir diger deyis ile y diistik
yogunluklu trafikte 1’e yakin bir deger alirken, yiiksek yogunluklu trafikte 1’den biiyiik bir
deger almaktadir.
Yukaridaki iki denklemi birlestirmemiz durumunda, Toplam Sosyal Maliyet denklemi

su sekilde yazilabilir:

TSMZ(CZ-I—C-I—d),BFlW 3)

Dolayist ile Marjinal Sosyal Maliyet ise :

MSM=(7+1)(CZ+C+d)ﬂF7 (4)

Stirtilen son ara¢ kilometredeki Marjinal Kisisel Maliyet (MKM) ve yolculuk
stiresindeki Ortalama Kisisel Maliyet (OKM) birbirine esit kabul edilebilir. Bu ikisi ise
asagidaki denklem ile ifade edilebilir:

MEKM =OKM =(a+d)r=(a+d)SF’ (5)

Bu model yol kullanicilarinin riskleri dogru algiladigin1 ve ¢ikt1 kayiplari, tedavi ve
idari masraflar benzeri kendisi tarafindan dogrudan karsilanmayan degerleri yok saydigi
kabuliinli yapmaktadir.

Marjinal Digsal Maliyet yukaridaki iki maliyetin farkinin trafik akisi ile

49 Dickerson ve digerleri, s117.
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carpilmasindan olusacaktir.

MDM = (MSM — MKM )F ©

3.2.2 Ampirik Model

Trafik kaza olasiligmin ampirik olarak tahmin edilmesi yoniinde de calismalar
yuriitiilmiistiir. Andrew W. Evans trafik kazalar1 ve bunlarin sonucunda olusan oliimlerin
belirlenmesine yonelik ¢alismasinda®™, yolcu kilometre basina 6liim ve yaralanma oranlarinin
belirlemeye calismistir. Bu tiir bir caligma ortalama kaza ve kaza sonucu oliim riskini
belirlemis olacagindan yukaridaki modele 6nemli girdi saglayacaktir.

Evans’in Onerisi kaza olusumunun rastlantisal bir olgu oldugunu kabul etmektedir.
Evans’a gore kazalar rastlantisal olarak gergeklesen olaylardir ve eger bunlar tahmin edilebilir
olsalardi Onlenirlerdi. Evans kaza olasiliginin Poisson dagilimina uygun karakterde oldugunda
yola ¢ikmaktadir ve onceki yillarin istatistiki degerlerine dayali yapilacak bir ¢aligma,
kazalarin siklikla gerceklestigi ve kazadaki 6liim sayilarinin ¢ok daginik olmadigi durumlarda
saglikli bir sonug elde etmeyi saglayabilecektir. Karayolu ulastirmasi i¢in bu durumun mevcut
oldugunu fakat havayolu, deniz ve demiryolu ulagtirmalari i¢in ayni kosullarin mevcut
olmadigini sdyleyebiliriz.

Bu basit model, verili bir sistem igerisinde kazalarin rastlantisal olarak birim zaman

veya birim yolcu kilometre i¢in A oraninda gergeklestifini kabul etmektedir. Kaza

durumundaki 6liim oranmi da rastlantisaldir ve bu da kaza ortalama [ degerli bir olasilik
dagilimi 6zelligi gostermektedir. Dolayist ile birim zaman veya birim yolcu kilometre igin
beklenen kaza olim orami A carpimi kadar olacaktir. Bu iki parametre dogrudan
gbzlemlenebilecek parametreler olmamakla beraber, istatistiki olarak tahmin edilebilirler.
Evans, Ingiltere igin yaptig1 calisma farkli ulastirma modlar1 icin kaza olasiliklarini
belirlemigtir. Calismanin ortaya koydugu carpict sonuglardan biri 6zel ara¢ ile yolculuk
etmenin toplu tagim araclarina gore on kat civarinda daha yiiksek kaza riski igerdigidir.
Bununla beraber bisiklet kullanicilar1 ve yayalar igin de risk oldukca yiiksektir; 6zel aragla

yapilan yolculuklarin onalti katidir. Fakat bu degerler yolcu-km birimi iizerinden verildigi ve

0 Evans, Andrew W, Accidental Fatalities in Transport, Journal of Royal Statistical Society, Vol. 166, No.2,
2003, s253-260
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bisiklet ile veya yaya olarak yapilacak ulasim mesafelerinin 6zel araglara gore ¢ok daha diisiik

oldugu hesaba katildiginda bu oran diisecektir.
3.2.3 Avrupa Birliginin Icsellestirme Cahismas1 IMPACT)

Avrupa Parlamentosu ve Konseyin 2006/38/EC sayili karar1 sonucu Avrupa
Komisyonu tarafindan hazirlattirilan c¢alisma, kaza maliyetlerinin belirlenmesine yonelik
olarak yontem ve bu yontemde kullanilacak girdi degerleri onerilerini icermektedir. Calisma

AB tiyesi tilkeleri kapsadigi i¢in Tiirkiye’ye yonelik bir deger ve analiz yer almamaktadir.

3.2.3.1 Metodolojik Tartisma

Kaza maliyetlerini belirlemede IMPACT c¢alismast iki temel konunun ele alinmasi
gerektigini vurgular: 1) Yukaridan- asagiya(timden gelim) ve asagidan- yukariya (tlime
varim), ii) risk algilamasi ve digsallik seviyesi.

Yukaridan- asagiya (tiimden gelim) ve asagidan- yukariya (tiime varim) :

Yukaridan- asagiya yaklasim marjinal kaza maliyetini trafik miktarina dayali olarak
belirlemeyi amaglar. Maliyetlerin seviyesi riskin elastisitesine ve risk degerlerine bagli olarak
degismektedir. Burada trafik akisi ile kazalar arasinda bir korelasyon kurulmaktadir. Bu
yaklagim sosyal marjinal maliyet ve verimli fiyatlandirma yaklagimlar1 ile uyum igerisinde
olmakla beraber temel aldig1 degerler maliyetlerin sadece ikisini degerlendirdigi i¢in tiim
digsalliklar1 kapsamamis olmaktadir.

Asagidan-yukartya seklinde ifade edilen yaklagim ile ulusal kaza istatistikleri ve
sigorta sistemi degerlerini kullanarak toplam ve ortalama kaza maliyetleri anlatilmaktadir. Bu
yaklagim maddi hasarlar ve sigorta sistemince kapsanan idari masraflar, tibbi harcamalar,
tiretim kayiplart ve riskin toplumsal degerlendirilmesi ilizerine yogunlasir ve toplam sosyal
maliyetin risk sigortalar tarafindan kapsanan ve kapsanmayan kisimlarinin karsilagtirmasini
yapar. Esas olarak tliretim kayiplar1 ve yasam degerini digsal maliyet olarak goriir.

Asagidan-yukariya yaklasim toplam kaza maliyetinin sadece bir kismim1 kullandigi
icin iistten-alta yaklasima gore daha diisiik degerler ile sonu¢lanmaktadir.

Risk algilamasi ve dissallik seviyesi:

Burada su temel sorunun cevabini bulmak gerekecektir: kaza maliyetlerinin hangi
kisimlar1 digsaldir? Bu temel soru iki varsayima dayanmaktadir. Birincisi bireysel ve toplu

risk davraniglarinin farkliligs; ikincil olarak da sigorta primlerinin tahsis edilme bi¢imi. Her
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iki varsayim i¢in de farkl goriisler s6z konusu olabilmektedir.

Akiler  yaklasim  bireylerin  kendi risklerini  bilecek durumda olduklarini
vurgulamaktadir. Acaba bireyin kendisi i¢in yaptig1 kaza riski algisi ile dostlar1 veya
akrabalar1 i¢in yaptig1 risk algist ayn1 midir? ya da veya 6nemli farkliliklar igerir mi? Eger
onemli bir farklilik s6z konusu ise —ki bu farkliligin bireysel risk degerlendirmesini ¢ok daha
yiiksek oldugu anlami ¢ikarsanabilir- digsalligin daha diisiik olacagi kabul edilmelidir. Soyle
ki kisinin sadece kendisinin dahil oldugu kazalarda, digsallik olmayacaktir. Cilinkii burada
sadece dost ve akrabalar i¢in bir dissallik s6z konusudur. Bunun degeri de c¢ok diisiiktiir.
Diger durumda ise, 6deme goniilliiliigii kolektif bir deger tasiyacaktir, diger aktorlerin
katildig1 bir kaza ile kendi basmma yasanan bir kazanin digsal maliyetleri aynm1 degeri
tastyacaktir.

Risk sigorta primlerinin tahsisi konusunda ise yine iki goriis mevcuttur. Birinci goriis
bireyler {izerine yogunlasir ve sadece bonus-malus sistemi benzeri riske dayali primleri ele
alir. Diger goriis ise toplam ulastirma sistemine yogunlagmakta, toplam maliyet kazanimini
amaglamaktadir. Bu yaklagim i¢inde, saglik sigortalar1 benzeri dogrudan ulastirma ile ilgili
olmayan tiim sigorta primlerinin kaza maliyetlerini karsilayacagi diistiniilmektedir.
Dolayisiyla da ikinci goriisiin olusturdugu degerler birinciye gore kayda deger bir diisiikliik
gostermektedir.

Bu yaklagimlar icerisinde tiim risklerin ele alinmasini igeren alttan — {iste yaklasim en
diistik degerleri verirken, bireysel riskleri belirleyerek yapilacak bir iistten-alta yaklasim
karsilastirmali olarak oldukca yiiksek degerlerle sonuglanabilmektedir. Hangi yaklasimin
daha bilimsel veya bir diger ifade ile ger¢ekci sonuglar1 verecegi tizerine bir uzlasi mevcut
degildir. Arastirmacilar farkli gorlisleri savunmaktadirlar. Bir amag i¢in uygun goriilen
yaklagim, bir baska amag i¢in uygun olmayabilir. IMPACT caligsmasi alttan-liste yaklagima
dayali bir marjinal maliyetlendirme modelinin altyap: iicretlendirmesi i¢in en uygun model
olacagini savunmaktadir. Lakin bu yaklasim altyapi iicretlendirmesi amacinin disinda yetersiz
kalmaktadir. Bir iilkedeki trafik kazalarinin toplam digsalliginin belirlenmesinde uygun

yaklagim {istten-alta maliyetlendirme yaklagimi olarak kabul gormektedir.

3.2.3.2 Yontem ve Girdi Degerleri

Yukaridan — asagiya yaklasim ile maliyetlendirme ortalama kaza maliyeti degerlerinin

olusturulmasina dayanmaktadir. Model asagidaki basit formiil ile 6zetlenebilir:
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Digsal Kaza Maliyeti = Kaza Sayis1 x Kaza Bagina Birim Maliyet x Digsallik Orani

Kaza Sayisi degeri istatistiki caligmalardan elde edilecektir. Bu herhangi bir verili iilke
veya bolge i¢in farkli tasit tiirlerinin istatistiki kaza sayilarini igermelidir. Burada kazalarin
tirleri de onem tagimaktadir. Kaza istatistiklerinin diisiik raporlama hatasi icerdigi kabul
edilmektedir. Bir diger deyis ile tiim kazalar rapor edilmemekte, bu sebeple de elde edilen
veriler gergek degerlerden diisiik oldugu kabul gormektedir. IMPACT c¢alismast Avrupa
geneli i¢in asagidaki diizeltme faktérlerinin kullanilmasim énermektedir.”’ Asagidaki Tablo
3-1’da verilen diizeltme faktorleri veri toplama yonteminde farklilik olmasi nedeniyle Tiirkiye

icin uygun degildir.

Tablo 3-1 Diisiik raporlama diizeltme oranlar

o Ciddi Hafif  Ortalama  2d°ce
Oliimlii Maddi
yaralanmali yaralanmali Yaralanmali

Hasarli
Ortalama 1,02 1,50 3,00 2,25 6,00
Otomobil 1,02 1,25 2,00 1,63 3,50
Motosiklet/mobilet 1,02 1,55 3,20 2,38 6,50
Bisiklet 1,02 2,75 8,00 5,38 18,50
Yaya 1,02 1,35 2,40 1,88 4,50

Mali Degerleme modelin ikinci agamasini olusturmaktadir. Bu asamada kazalardaki
maddi hasarlarin ve 6liim/yaralanmalarin mali degerlendirmesi yapilmalidir. Mali degerleme
sigorta Odemelerini ve dava sonucu yapilan Odemeleri temel alacaktir. Bu degerler
kullanilarak toplam kaza maliyeti elde edilebilir. Calismanin sonucunda ise toplam kaza
maliyetleri toplam kaza sayilarina bdliinerek ortalama kaza maliyetleri elde edilebilir.

Formiil basit olmakla beraber hesaplamada kullanilacak degerlerin tespiti ayni
kolaylikta degildir. Maddi hasar degerleri sigorta 6ddemeleri ve dava sonuglarindan elde
edilebilse dahi burada oliim veya yaralanmalardan kaynakli maliyetlerin saptanmasinda
onemli zorluklar yer almaktadir. Bu konu asagidaki Bolim 3.2.4’de detayli olarak ele
aliacaktir.

Kazalarin igsellik ve digsallik oranlarimin belirlenmesi ise iilke genelindeki tiim

kazalar1 inceleyecek detayli bir analiz yapilmasini gerektirecektir. Lakin, bu oranin tespitine

SLIMPACT, s40
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yonelik yapilmis ge¢mis calismalarda elde edilen veriler temel alabilir. Sezgisel olarak
digsallik oraninin iilkeler arasinda farklilik gostermeyecegi kabul edilebilir. Nitekim Avrupa
geneli i¢in yapilan c¢aligmalar igsellik oraninin %59 ile %76 arasinda bir deger olarak
vermektedir. Bu aralik ortalamasi %67.5e karsilik gelmektedir.”> Aym deger Kanada igin
%68 olarak verilmistir.”> Degerlerin bir birine bu derece yakin olmasi ve hesaplama kolayhg
acisindan, bu calisma icerisinde Tiirkiye’deki kazalarin igsellik oran1 AB ortalama degeri olan

%067.5 olarak alinacaktir.
3.2.4 Istatistiki Yasam Degeri
3.2.4.1 Tanim

[statistiki Yagam Degeri, IYD (Value of Statistical Life, VSL), 6lmiis veya yaralanmig
bireylerin yasam degerlerinin hesaplanmasinda kullamlan bir hesap yontemidir. YD
kurtarilmis insan hayatimn firsat maliyeti olarak tanimlanmaktadir.>* Maddison ise I'YD’ni
Oliimciil bir kazadan kaginmak i¢in marjinal 6deme goniilliigii degerinin genis kitleler i¢in
ortalamasi olarak tanimlamaktadir.” Viscusi’nin IYD taniminda ise kavrammn kiiciik 6liim
riskleri iizerine kurulu oldugunu vurgular.’® Risk ise genel bir tanimla ile “olumsuz etkilerin
olasilik ve siddetinin birlesik bir 6l¢iitii” veya benzer bir diger ifade ile “tehlikeli bir etkinin
olusma olasilig1 ve sonuglarinin tanimi” olarak ifade edilmektedir.”” Viscusinin tanimi ile
beraber okundugunda YD nin “diisiik-olasilik, agir-sonuglar iceren riskler” iizerine kurulu
oldugu sdylenebilir. Trafik kazalari, 6liimciil hastaliklar, dogal afetler bu tiir olaylara 6rnek

olusturur.

2 UNITE, aktaran IMPACT s42

53 Litmann, T., “Transportation Cost Analysis for Sustainability”, Victoria Transport Policy Institute, 1999, s.7

** IMPACT, 2008

> Maddison, s 124

> Viscusi, W. Kip, The Value of Life, HARVARD, Haziran 2005, s3

7 Lowrance, W. W., The nature of risk, s6, Societal Risk Assesstment: How safe is Safe Enough? Editorler R.
Schwing ve W. Alberts, New York, 1980 aktaran Ozdemir, Ozlem ve Yilmaz, Cengiz, Implicit Value of
Statistical Life: Literature Review and Emprical Estimations, 2000, ERC/ODTU, Uluslararast Ekonomi

Kongresi
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3.2.4.2 Hesaplama Yontemleri

[YD’nin hesaplanmasinda ii¢ yontem kullanilmaktadir. Birincisi calisanlarin daha
riskli isleri iistlenmeye karsilik talep ettikleri {icret farklarina dayali hesaplamadir. Maddison
bu yontemin gergek degerler ilizerine kurulu olmasmin bu yontem ic¢in bir avantaj olarak
belirtmektedir. Elbette bu yontemin temel esas1 daha yiiksek riskli islerde ¢alisan kisilerin bu
risk farkini tazmin edecek bir ticret farki (artis1) alacagimi kabul etmesidir. Burada bireyler
tasiyacaklar1 ek riskler igin ek iicretler isteyerek aslinda ortiik bir sekilde yasamlarinin degeri
hakkinda bir degerlendirme yapmaktadirlar. Bu degerlendirme tasidiklar1 veya tasiyacaklar
ek riske dair algilamalar ile dogrudan baglantili olmaktadir. Birey riski ancak algiladigi
oranda gorebilmektedir. Yontemin dezavantajlarindan birisi risk algisina dair diisiikliik
olurken bir digeri de ek iicretlerin belirlenmesinde bireyler yerine profesyonel uzmanlarin
yapacagl degerlendirmelerin esas alimmasi olusturmaktadir. Isyerlerinin Saglik ve Giivenlik
sorumlular1 akilct bir degerlendirme ile ek risk ve ek iicret belirlemesi yapabilmektedir. Bu da
yontemi bireylerin degerlendirmesine dayali olmaktan ¢ikarmaktadir.

Bu yonteme gore eger bir birey 1/10.000 daha riskli olan bir isi yapmay1 100 TL’lik
bir fark karsiliginda kabul ediyor ise, o kisi i¢in yasam degeri 1.000.000 olmaktadir. Burada
O0deme goniilliigiiniin (bu O6rnekte talep edilen ek iicret olarak goriilmektedir) beklenen riske
boliinmesi ile birim riskin degeri elde edilmektedir. Aslinda birey 100 TL ek fark f{icret
isteyerek yasaminin degerini ortiik bir sekilde 1.000.000 TL olarak tespit etmistir.

ikinci yontem ise, tercihlere dayali yontem, bireylerin maliyet ve riske dair diger
davranislar1 gozlemleyerek 1YD’ni hesaplamay1 amaglar. Araglarda giivenligi arttirmak igin
lastikleri degistirme sikligi, evlerin yangin giivenligine karst korunmasi igin yapilan
harcamalar ve benzeri davraniglar bu yontem agisindan énem arz ederler. Bireylerin emniyet
kemeri kullanimi davranislarim gozlemleyerek bir IYD tahmini olusturmakta miimkiin
olacaktir. Lakin emniyet kemeri kullaniminin bir ek mali yiikii olmadig1 i¢in bu yontem sonug
vermemektedir. SOyle ki; emniyet kemeri kullanimi 6liim veya agir yaralanma riskini kayda
deger olgiide diisiirmektedir. McEwin ampirik modeline dayali olarak %100 emniyet kemeri
kullanimimin liimleri %40 oraninda diisiirebilecegini tahmin etmektedir.”® Oliimlii kazalarda

emniyet kemeri kullananlarin % 24.8°1 hi¢ zarar gérmeden kazay: atlatirken, emniyet kemeri

% Aktaran Singh, H. ve Thayer, M., Impact of Seatbelt Use on Driving Behaviour, Economic Inquiry, Ekim
1992, 5649-658
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kullanmayanlarda bu oran % 6.3’tiir.”> Dolayis1 ile emniyet kemeri kullanmm siiriicii ve
aragtaki yolcular i¢in kayda deger bir risk azalmasi saglamaktadir. Her y1l trafik kazalarinda
6len kigilerin toplam niifusa orani hesap sadelestirmesi amaci ile 1/10.000 civarinda kabul
edebiliriz.®” Emniyet kemeri kullanimi bu riski yaklasik %20 oraninda azaltmaktadir, dolayisi
ile bireylerin emniyet kemeri kullanim ile elde edecekleri risk azaltmasi 1/50.000dir.

Emniyet kemeri kullanmanin bir maliyeti olmadig: i¢in bu ydntem ile bir normatif
IYD hesaplanamaz fakat farkli iilkelerdeki kemer kullanim oranlarinin incelenmesi bize
karsilagtirmali bir degerleme sunabilir. Asagidaki Tablo 3-2 Tiirkiye ve bazi diger iilkelerdeki
emniyet kemeri kullanim oranlarim1 vermektedir. Tablodan da goriildiigi tizere Tiirkiye’de
ara¢ kullanicilarinin yagamlarina verdigi deger diger iilkelerde yasayan bireylere kiyasla ¢cok

daha diisiik seviyelerdedir.

Tablo 3-2 Emniyet Kemeri Kullanim Oranlari

Kullanim Oram

Ulke %
Tiirkiye 21
ABD 68
Kanada 87
Avustralya 91
Havai 81
Fransa 93
Belgika 77
Almanya >90

Kaynak : www.trafik.gov.tr

Uciincii yontemde bireylere dogrudan sorular sormak vasitasi ile bireylerin 6liim
oranlarinda belirli bir diisiis i¢in 6demeye goniillii olduklari/olacaklari degerleri belirtmelerine
dayali degerlemeye dayali dlgiim (contingent valuation survey) yontemidir. Degerlemeye
dayal1 6l¢tim diger iki yontemde oldugu gibi bireylerin diger alanlardaki davranislarina dayal
bir dl¢climleme yapmamakta, aksine dogrudan konu ile ilgili sorular sorarak yasam degerini

elde etmeye caligmaktadir. Yontem iki 6nemli zorluk igerir. Birincisi anket caligmasi igin

** Emniyet Genel Miidiirliigii, Ulkemizde Emniyet Kemeri Kullanimi, Trafik Arastirma Merkezi Miidiirliigii
Yaynlari, Ankara-1999 s8

% Tiirkiye’de 2007 yilinda 5000 kisi trafik kazalarinda hayatmni kaybetmistir. Sadelestirme amaci ile niifusun
aktif yasayan ve yol kullanicisi olan kismini 50 milyon olarak kabul edersek bu deger yaklasik bir dogruluk

tasimaktadir.
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uygun sorularin olusturulmasi, bunlarin alanda arastirilmasi ve analiz edilmesi. Digeri ise
bireycilik ve aileye iliskin kaygilarin ne sekilde ele almacagidir.'

Bu yontem ile yapilmis arastirmalar Amerika Birlesik Devletleri ve bati Avrupa igin
yaygin olarak bulunurken, Tiirkiye ve benzeri gelismekte olan iilkeler i¢in kisitli diizeydedir.
Bu tez aragtirmasi siiresince Tiirkiye i¢in bir ¢calisma bulunamamustir.

Dogrudan degerlemeye dayali 6l¢iim beklenebilecegi gibi diger iki yonteme gore daha
yiiksek degerler ile sonucglanmaktadir. Yakin donemde Cek Cumhuriyeti i¢in yapilan bir
calisma 1YD’ni ortalama ve ortanca igin sirastyla 2,86 milyon Avro ve 1,32 milyon Avro
olarak tespit etmistir.*

Avrupa Komisyonu digsal maliyetlerin igsellestirilmesine yonelik kilavuz
kaynaklarinda (IMPACT ve digerleri), [YD’nin iiye iilkeler ortalama degeri olarak 1,5 milyon
Avro kabul edilmesini ve s6z konusu iiye iilkenin Satin Alma Giicii Paritesi’ne (Purchasing
Power Parity) gore hesaplanmasini Onermektedir. Bu Oneri ile hesaplandiginda Cek
Cumbhuriyeti igin 6nerilen deger 2002 fiyatlari ile 450.000 Avro olmaktadir.®

Alberini ¢alismasinda 1YD’nin yasa gore diisme egilimi tasidig1 ve 70 yasindaki bir
kisinin degerlemesinin geng yastakilere gore ancak %23 degerlerinde oldugu vurgulanmistir.
Alberini ayrica IYD ile egitim arasinda bir iliski kurulamadigini fakat hane halki gelir
seviyesinin 1YD ile dogru orantili ve belirleyici bir iliskisinin oldugunu gostermistir.
Bireylerin gelirleri arttikga yasamlarma bigtikleri deger de artmaktadir.®*

Gortildiigi gibi bireyler ile anket yapmaya dayali ve bireylerin dogrudan tercihlerini
ele alarak IYD hesaplanmasi ile elde edilen deger, dolayli yontemler ile elde edilen
degerlerden daha yiiksek olmaktadir. Bireyler kendi hayatlarimin degerini, dogal olarak,
ekonomik analizlerle elde edilen degerlerden daha yiiksek gormektedirler.

Yasam degeri karsilagilan riskin oranina gore de degisiklik arz etmektedir. Bireyler
daha yiiksek riskler ile kars1 karsiya olduklarinda verdikleri kararlar yasamlarini daha yiiksek

degerlediklerini gdstermektedir.”® Asagida yer alan Sekil 3.1 bireylerin éliimeiil bir kazaya

5! Miller, Ted R., Variations between Countries in Values of Statistical Life, Journal of Transport .Economics
and Policy, Cilt 34, Kisim 2, Mayis 2000, sayfa 169-188

62 Alberini, Anna, Scasny Milan,Kohlova Marketa, The Value of statistical Life in Czech Republic: Evidence
From a Contingent Valuation Stucy, Bremen, Ocak 2005, s 24

% IMPACT, sayfa 42, Tablo 9°da alinan deger

* Alberini, s 26

8 Arianne de Blaeij, Raymond J.G.M. Florax, Piet Rietveld, Erik Verhoef, The value of statistical life in road
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yakalanma riskindeki degisime dayali 6deme goniilliiliigii degerlerinin degisimini ifade

etmektedir.

MOG

100%

pr
Po (%

Sekil 3.1 Risk degisimine dayah Marjinal Odeme Goniilliigii

Miller (2000) ¢alismasinda farkli tilkeler i¢in degisik hesap yontemleri ile elde edilen

IYD degerlerini karsilastirmis ve benzer sonuglar elde etmistir. Miller’in ¢alismas1 Tiirkiye

icin de bir deger icermektedir. Asagidaki Tablo 3-3 Miller’in calismasinda yer alan

degerlerden Ozetlenerek hazirlanmistir.

Tablo 3-3 Baz1 Ulkeler icin Ol¢iilmiis ve Hesaplamaya Dayal istatistiki Yasam Degerleri, 1995

ABD Dolan
GSYH  ~ . . IYD Aralig En iyi Arallk GSYH
. Ol¢iilmiis x1000 : orani cinsinden
kisi iyD tahmin
basina Diisik  Yiksek x1000 Disiikk  Yiiksek
Diinya 4.608
Kuzey
Amerika 16.435
Avrupa Birligi 20.714
Almanya 24.406 3.100 4.600  3.190 127 188

safety: a meta-analysis, Accident Analysis and Prevention, Amsterdam, 2003, s975
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Avusturya 24.481 3.253.000  3.100 4500  3.200 127 184
Belgika 22.824 2.900 4,100  3.000 127 180
Cek

Cumhuriyeti 4.839 500 900 680 110 184
Danimarka 30.834 3.764.000  3.800 5.000  3.990 124 162
Japonya 36.399 8.280.000  4.400 7.000  4.680 121 192
Kanada 19.225 3.518.000  2.100 3.100  2.540 109 161
Tiirkiye 2.854 300 800 410 133 284
Ingiltere 20.831 2.281.000  2.100 3.200  2.750 101 154
ABD 28.206 3.472.000  3.300 4500 3.670 117 160

Bu calisma YD hesaplamas1 yapilmamus iilkeler igin bazi degerler onermektedir.
Regresyon analizine dayali hesaplanan bu degerler tilkelerin politikalarini belirlemeye yonelik
uygun temeller olusturmaktadir. Calismanm kayda deger bulgularindan biri de IYD’nin
belirlenmesinde kisi basmma GSYH’nin 120 katinin alinmasini Oneriyor olmasidir. Bu
sekildeki bir hesaplama IYD hesaplamasima yonelik arastirmalarin mevcut olmadig: iilkeler

i¢cin degerli bir bilgi olusturmaktadir.
3.2.4.31YD iizerine tartismalar

IYD iizerine yapilan tartismalar, insan yasamini fiyatlandirmanin gayri ahlaki oldugu
tezlerini de igermektedir. Birgok eylem oOlim riskini arttiran veya azaltan Ozellikler
gosterebilir ve eger insan hayati sinirsiz bir degere sahip olsaydi, bireyler tiim kararlarin1 bunu
korumak iizerine alirlardi. Fakat bireylerin kararlari, insanoglunun kararlarin1 alirken sadece
hayatin1 koruma kaygisint tagimadigini ve herkes icin kabul edilebilir riskler oldugunu
gostermektedir. Viscusi’nin tanimina gore sz konusu olan dliimiin kesinligi degil, kii¢iik
O0lim olasiliklaridir. Bir diger ifade ile tartisilan konu aslinda hayatin degeri olmayip,
yasamdaki kiiciik Oliim risklerinin degerinin tespitidir. Bu noktada sorulan temel soru
insanlarin kii¢lik 6liim risklerini bertaraf etmek i¢in ne kadar 6demeye goniillii olacaklarini
belirlemek olacaktir.

Insan yasamu igin bir deger tespit politikalarin olusturulmasinda &nemli bir rolii
olacaktir. IYD saglik, cevre ve insan yasamini korumay: amaglayan diger politikalarin
saglayacagi faydalar1 hesaplamak icin temel bir veridir. Saglik politikalar1 olabilecegi gibi yol
giivenligi politikalarini da igerebilir. Hatta yatirim politikalar1 ve yatirimlara iligkin alinacak
kararlar i¢in de temel teskil edebilecektir. Yasam degerinin yiiksek kabul edilmesi durumunda

yol giivenligini arttiracak projeler 6ncelik kazanabilecektir, tersi durumda ise yatirim kararlari
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farkli bicimlerde alinacaktir.

Yasamin tek bir deger, 1YD, ile &zetlenebilecegi varsaymm teorik agidan tartismali
oldugu gibi pratik uygulamalar agisindan uygunlugu ispatlanabilmis degildir. Bir ¢ok farkl
calisma aym iilke i¢in bir birinden biiylik oranda ayrisan degerler onermektedir. Maddison
tarafindan Ozetlenerek verilen OECD degerleri ayn1 yontem ile hesaplanmis olsalar dahi
IYD’lerinin ¢ok biiyiik farkliliklar icerebildigini gostermektedir.®® Bununla beraber YD
hesap ve tahmin caligmalar1 tutarli ve mantiki bulgular icermektedir. Gelir diizeyinin
yiikselmesi ile beraber 6deme goniilliiliigiiniin artmasi, daha yiiksek IYD degerlemesi gibi.
Bir diger deyis ile IYD hesaplamalar1 “tamamu ile rastlantisal” sonuclar icermemektedir.®’

IYD hesaplar1 yapilan ¢alismanin dayandigi politika alanina gore de degisiklik arz
etmektedir. OECD tarafindan yapilmis olan YD hesap ve tahminlerinin analizi galigmasi
gostermektedir ki yol giivenligi alaninda yapilan ¢alismalarda IYD cevre ve saglik alanina
gore daha yiiksek ortalama degerler vermektedir.®® Artan risk oranlari ile IYD degerlerinin de
arttig1 bulgusu ile bu bulguyu birlestirdigimiz zaman, bireylerin trafik risklerini daha gercekei
ve yiiksek bulduklar1 sdylenebilir. Cevre ve saglik ile ilgili risklerin gelisimlerinin yavas ve
zamana yaygin olmasi bu tiir bir algiya neden gosterilebilir.

Linderoth’un belirttigi gibi “Yasam Degerinin” belirlenmesi i¢in test edilebilir bir
teorik model bulunmamaktadir® fakat ampirik calismalar farkli degerler sunmakla beraber
saglik, cevre ve ulastirma benzeri politikalarin belirlenmesine temel teskil edecek diizeyde
tutarli sonuglar vermektedir.

IYD ¢alismalan biiyiik oranda politika belirleme icin ara¢ olarak goriilmiistiir lakin
Tiirkiye’deki politikalarin belirlenmesi ve yatirim kararlarinin alinmasinda kullanilan maliyet-
fayda analizlerinin yasam degerini hesaba kattigina dair bir gosterge mevcut degildir.
Ulastirma alanindaki politikalarin belirlenmesi ve yatirimlarin planlanmasinda istatistiki
yasam degeri goz oniinde bulundurulmamaktadir. Nitekim Tiirkiye igin yapilmis bir IYD
degeri hesaplamasi1 da mevcut degildir. Bu konudaki ¢alismalarin kisitli olmasi, karar vericiler

acisindan konunun biiyiik 6nem tasimadiginin gostergesi olarak da kabul edilebilir.

5 Maddison, sayfa 126 igerisinde yer alan Tablo 7.5

57 Nils Axel Braathena, Henrik Lindhjemb and Stile Navrudc, Valuing Lives Saved from Environmental,
Transport and Health Policies: A Meta-Analysis of Stated Preference Studies, Charles Universitesi Cevre
Merkezi, Prag, Temmuz 2009, s39

% Aynieser, s 17

6 Linneroth, J, The value of Human Life: A review of the Models, Economic Inquiry, 1979, s 73
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Insan yasamia deger bigme cabasi toplumlar igin daha iyi bir hayat kurmaya yonelik
politikalara hizmet edecekse olumlanabilir fakat bireylerin yasamlarini maddi degerler ile
Olgme aksi davranis ahlaklarina da hizmet edebilir. Diinya Bankasi eski baskan yardimcist —
sonralart ABD Hazine Sekreterligini de yiiriitmiis olan ve simdilerde Beyaz Saray’in Ulusal
ekonomik Konseyinin direktorii- Lawrance Summer’in kirliligi daha az gelismis {ilkelere
transfer etmenin ekonomik olarak daha verimli olacagina yonelik tavsiyesi’® ekonomik agidan
dogru goriinebilir ama acaba insani agidan dogru mudur? Summers’in yaklasimi az gelismis
tilke insanlarmin hayatlarina daha diigiik deger verme {iizerine kuruludur. Bu yaklagimin

bilimsel destegi de IYD ¢alismalar1 iizerinden kurulmaktadir.

" Miller, s183
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4 TRAFIiK KAZALARININ TURKIYE’DEKi EKONOMIK ANALIZi

Trafik kazalarinin ekonomik analizi maddi ve insan maliyetlerinin arastirilmasini
gerektirmektedir. Insan yasam kayiplarmin belirlenmesinde en &nemli faktér o iilkede

yasayan bireyler icin istatistiki bir yasam degerinin belirlenmesi olacaktir.
4.1 Tiirkiye icin IYD hesaplamasi

Tiirkiye i¢in bir IYD arastirmasi ve hesaplamasi bu tez caligmasmin kapsaminda
olmamakla beraber farkli ¢alismalarin Onerdigi yontemlere gore yapilan hesaplamalar ve

degerler asagida yer almaktadir.
4.1.1 IMPACT modeli

IMPACT c¢aligmas1 AB ortalamasi olarak 2002 yil1 faktor fiyatlar ile 1.500.000 Avro
alinmasimm1 ve bu degerin Satin Alma Giicii ile ayarlanmis GSYH degeri oraninda
diizenlenmesini Gnermektedir.”! Yéntemin kullanilmasi ile Tirkiye igin yapilacak bir
hesaplama sonucunda deger yillara gére Tablo 4-1’deki gibi olacaktir. Tablo’da yer alan
GSYH verileri 2005 ABD dolaridir. GSYH verileri sadece oranlama amaciyla
kullanilmaktadir, dolayisiyla Tiirkiye icin verilen IYD hesaplamast 2002 yili Avro

cinsindendir.

Tablo 4-1 Kisi Basina Gayri Safi Milli Hasila (2005 ABD Dolar1 ) ve Tiirkiye icin YD

hesaplamasi

Ulke 2000 2002 2005 2006 2007
Avusturya 31.681,81  32.082,72  33.495,75 34.420,62 35.397,19
Belcika 30.230,50  30.687,73  32.048,90 32.789,37  33.446,71
Bulgaristan 6.429,54 7.164,11 8.665,58 9.299,43 9.923,55
Kibris 21.350,74  22.148,00 22.915,71  23.409,28  24.093,45
Cek Cumhuriyeti 16.885,67 17.746,85  20.362,30 21.678,00 22.862,31
Danimarka 31.666,03 31.817,74 33.214,41 34.190,65  34.599,84
Estonya 11.104,59 12.990,25 16.547,99 18.230,03 19.570,58
Finlandiya 27.43448  28.485,59 30.637,90  32.023,05 33.227,23
Fransa 28.403,30  28.865,42  29.808,72  30.227,25  30.635,61

"' IMPACT, s 42°de yer alan Tablo 9



Almanya
Yunanistan
Macaristan
Irlanda
Italya
Letonya
Litvanya
Liiksemburg
Malta
Hollanda
Polonya
Portekiz
Romanya
Slovak Cumhuriyeti
Slovenya
Ispanya
Isveg
Ingiltere

Tiirkiye
AB27 Ortalama
IYD, Tiirkiye i¢in

2002 Avro degerleri
ile

Kaynak : www.worldbank.org

Yillar
2000
2002
2005
2006
2007
2008

30.550,83  30.817,95 31.377,51
20.637,67  22.101,66  24.927,94
13.583,17 14.838,34  16.955,16
32.184,83  35.073,68  38.596,14
27.713,54  28.242,01  28.144,01
8.011,03  9.349,63 12.243,19
8.936,35 10.282,36  13.329,24
61.022,17  63.686,68  68.217,21
19.439.89  19.331,20  19.558,70
33.690,96  33.890,44  35.104,53
11.753,39  12.137,26  13.784,16
20.402,01  20.683,14  20.656,19
6.419,89  7.341,20  8.789,00
12.718,05  13.789,95  16.163,60
19.717,55  21.032,30  23.460,11
25.128,83  26.069,52  27.376,80
28.985,97 29.814,01 32.319,43
29.637,50  30.776,39  32.690,14
9.408,89  9.152,75 10.977,29
22.804,45 23.749,86  25.607,05

618.884,95 578.071,94 643.023,73

Tiirkiye icin IYD

Avro, 2002 TL, 2002 TL, cari

618.884,95 883.316,89  396.805,24

578.071,94 825.065,64  825.065,64

643.023,73 917.769,49 1.435.404,18

652.684,49 931.558,02 1.619.133,33

651.366,78 929.677,29 1.754.801,77

641.347,38 915.376,88 1.911.116,09

4.1.2 Miller’in Regresyona Dayalh Modeli

Miller’in iilkeler arasindaki IYD degisimlerini inceledigi calismasinda Tiirkiye igin

verilen deger yukaridaki Tablo 3-3’de sunulmaktadir. Miller IYD belirlemesine y&nelik bir

32.342,83
25.945,03
17.660,82
39.825,82
28.554,09
13.816,32
14.460,53
71.463,68
20.078,99
36.231,42
14.651,85
20.869,71

9.503,84
17.523,70
24.766,06
27.978,38
33.482,36
33.407,92

11.584,44

26.623,37

652.684,49

33.182,94
26.885,34
17.900,46
41.294,03
28.788,74
15.273,95
15.837,24
74.028,08
20.705,38
37.403,83
15.654,51
21.212,36
10.093,14
19.356,39
26.293,92
28.510,38
34.085,71
34.191,84

11.973,16

27.572,40

651.366,78
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calismanmn olmadigi iilkelerde IYD’nin GSYH’nin 120 kati olarak alinabilecegini

onermektedir. Bu oranin kullanilmasi ile Tiirkiye i¢in elde edilecek degerler yillara gore
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asagidaki tabloda verilmektedir.

Tablo 4-2 Miller’in modeline gore Tiirkiye icin I'YD hesaplamasi

GSYH, kisi |IYD degeri, |[IYD degeri, |IYD degeri,

Yillar |basina ABD Dolar Avro Tiirk Lirasi
2000 4.020,62 482.474,24 522.139,43 300.801,02
2001 2.906,64 348.796,64 389.434,09 426.343,15
2002 3.402,79 408.334,96 432.142.41 614.184,43
2003 4.393,43 527.211,98 466.187,97 789.083,63
2004 5.594.,83 671.379,19 539.983,27 954.592,33
2005 6.800,60 816.071,82 655.597,86 1.094.391,07
2006 7.351,19 882.142,46 702.533,83 1.260.964,57
2007 8.874,15 1.064.898,30 776.938,86 1.385.709,56
2008 9.941,96 1.193.035,08 811.266,56 1.548.429,29

Kaynak: www.tcmb.gov.tr, www.ecb.int, www.worldbank.org

Tiirkiye icin IYD degeri iki model arasinda %30 fark gostermektedir. IYD
hesaplamasinda bu diizeyde bir farkin olmasi normaldir. Bir¢ok aragtirmaci daha yiiksek
oranlarda farlarin varhigmi vurgulamistir. Maddison, Ingiltere icin yapilmis calismalarin
ozetini sunmakta ve belirlenmis IYD degerlerinin 0,2 milyon sterlin ile 8 milyon sterlin
arasinda degisebildigini gostermistir.”> Ozet olarak yukarida elde ettigimiz iki deger
arasindaki fark kabul edilebilir diizeydedir. iki degerin ortalamas1 2006 fiyatlari ile 1.400.000
TL’s1 civarindadir. Calismanin takip eden boliimiinde Tiirkiye icin IYD’ni -hesap sadeligini

de saglamak amaciyla- 2006 y1il1 fiyatlar1 ile 1.5 milyon TL’s1 olarak kullanilacaktir.
4.2 Istatistiki Veriler ve Tiirkiye i¢cin Ekonomik Degerleme

Trafik kazalarina ait veriler EGM ve Jandarma tarafindan tutulmaktadir. Verilerin
yaymlanmas1 ise Tiirkiye Istatistik Kurumu (TUIK) tarafindan yapilmaktadir. Asagidaki
analiz ¢alismasinda, TUIK’in 2006 yili Trafik Kaza Istatistikleri kitabinda yer alan veriler

esas alinmigtir. Bu verilerin disinda EGM internet sitesi (www.trafik.gov.tr), Tiirkiye Sigorta

ve Reasitirans Sirketleri Birligi (www.tsrsb.org.tr) verilerinden de yararlanilmistir.

TUIK verilerine gore trafik kazalarindaki o6lii sayis1 asagidaki sekilde ifade
gosterilmektedir. Sekilden de goriilecegi tizere 6lii sayis1 1987 yili sonrasinda diisiis egilimi

gostermis olmasidir. Aynt donemde kaza ve yarali sayisi artarken Olii sayisinin diisiisii

2 Maddison, s125
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emniyet tedbirlerinin arttirilmis olmasina baglanmaktadir.
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Sekil 4.1 Yillara Gore Trafik Kazalarindaki Olii Sayisi

TUIK 2006 yil1 trafik kaza verilerini asagidaki sekilde yaymlamistir.
Tablo 4-3 2006 yil Trafik Kaza Verileri

Niifus 72.974.000
Kayith motorlu tasit 12.227.393
Kazaya karisan motorlu tasit | 1.232.537
Toplam Kaza 728.755
Oliimlii, yaralanmali kaza 96.128
Olii Sayis1 4.633
Yarali Sayisi 169.080

Yukaridaki boliimlerde acgiklandig: lizere olii sayis1 degeri hastaneye nakledilirken ve
sonrasinda hastanedeki dliimleri igermemektedir. SweRoad bu hata diizeltmesi i¢in %50 artim
faktorii kullanmaktadir. Yine ayni sekilde kaza sonrasinda olay mahallinden kagmalar da bu
degere dahil degildir ve bunun i¢in de %7 oraninda diizeltme faktorii uygulanmaktadir.

Yarali sayis1 istatistiklerde genel bir deger olarak verilmektedir. Saglikli bir ekonomik
analiz yapilabilmesi i¢in yaralilarin yaralanma diizeyine gore gruplanmasi gerekecektir. AB
kaynaklar1 yaralanmay1 ikiye ayirmaktadir: agir yarali ve hafif yarali. Agir yaralanmalarda

yasam degeri kaybini IYD’nin %13 olarak kabul etmektedir, hafif yaralanmalarda is bu oran
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%1 dir.”
SweRoad ise analizinde farkli bir ydntem uygulamustir. SweRoad, IYD kullanmayarak
Insani Uretim Kayb1 iizerinden maliyet belirlemektedir. Bu yontemde bireyin ekonomik
kayiplar1 hesaplanmaktadir. Bu yonteme gore emekli ve aktif is giicli icinde yer almayan
bireylerin 6liimii ekonomik zarar degil fayda yaratmaktadir. Bu sebeple bu yontem 6nemli
elestirilere maruz kalmaktadir. Bununla beraber, SweRoad’un hesap yOntemi bize
yaralanmalarin gruplanmasi i¢in fayda saglamaktadir. SweRoad un hesabina gore kazalarda
Olenlerin 35 yil, yaralananlarin ise %40’ 1mn1in 1 ay, %30’unun 3 ay, %20’sinin 6 ay, %10’unun
ise 35 yil boyunca calisamayacaklar1 varsayilarak asgari iicret bazinda kazanglariin toplami
iilke i¢in iiretim kayb1 olarak ele almmistir.”* SweRoad’un analiz yontemi ile yaralanmalarin
%10’u agir yaralanma ve kalan %90°1 hafif yaralanma olarak kabul edilebilir. Bu analize gore

trafik kazalarinin yasam degeri maliyeti asagidaki gibi olacaktir.

Tablo 4-4 Oliimlii ve Yaralanmah Trafik Kazalarimin Yasam Maliyeti, 2006 fiyatlar ile

Birim
Kisi Sayis1 | Deger, TL Toplam
Olii Say1si 4.633
Nakil sirasinda ve hastanede 6liimler 2.317
Olay yerini terk 324
Toplam 7.274| 1.500.000| 10.910.715.000
Yarali1 Sayisi 169.080
Hafif Yaral 152.172 15.000 2.282.580.000
Agir Yarali 16.908 195.000 3.297.060.000

Tiirkiye’nin 2006 yili GSYH’s1 cari degerler ile 758.390.785.000 TL’s1dir. Dolayisiyla

16.490.355.000

toplam kaza maliyeti —kazadaki maddi hasarlar haric- GSYHnin 9%2,17’sine karsilik
gelmektedir. Bunun dissallik degeri ise GSYH’ nin 9%0,71 olmaktadir.
Bir karsilastirma yapmak agisindan Tiirkiye’deki sosyal harcamalari incelemek

yerinde olacaktir. Sosyal harcamalarin 2006 yilinda GSYH i¢indeki pay1 %9,18 olmustur. Bu

7 IMPACT, s 42 tablo 9
™ SweRoad ¢alusmasindan aktaran Emniyet Amiri Hiiseyin Simsek, Trafik Kazalarinin Sosyo-Ekonomik

Maliyeti Is Plan1, Yaymlanmamus i¢ Calisma Notu, EGM, Ankara
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rakami olusturan {i¢ ana kalem sirasi1 ile Sosyal Giivenlik ve Sosyal Yardim (%3,46), Egitim
(%3,34) ve Saglik (%1,23) olmustur.”” Goriildiigii gibi 6limlii veya yaralanmali trafik
kazalarinin yasam maliyeti toplam saglik harcamalarinin iki katina yakin bir degerdedir.

Yukarida bolim 2.3.1°de gosterildigi gibi Tiirkiye’deki 6liim oranlari, nakil sirasinda
ve hastanedeki 6liimler dahil edilmeden AB ortalamasinin ii¢ kat1 seviyesindedir. Tiirkiye’de
trafik kazalarinin AB ortalamasina indirilmesi {ilke icin GSYH’nin yillik %1,45°1 kadar bir
kazanim saglayacaktir. Bu degerin iilkemiz icin tasidigi 6nem sosyal harcama degerleri ile

karsilastirildiginda agikca goriilmektedir.

7 Erdogdu, M., Yenigiin, E. Tiirkiye’de Sosyal Biitce, TESEV Yaynlari, Ekim 2008, Istanbul, s39 ve 46
icindeki Tablo 3 ve Tablo 5
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SONUC

Bireylerin kaza olasilifina iliskin algis1 gergek risk degerlerinden farkli olmaktadir.
Genellikle kazanin bagkalarinin bagina gelen bir durum oldugunu diisiinme egilimi yaygindir.
Aslinda istatistiki veriler bunu dogrulamamaktadir, trafik kazalari her yas ve cinsiyetten
bireylerin karsilasabilecegi bir durumdur. Yollardaki diger canli 6liimleri ise trafik kazalarinin
oteki liziicli boyutunu olusturmaktadir.

Kullanicilarin kaza riskleri ve bunun sonucu olusabilecek Sliimlere iliskin saglikli
bilgilendirilmesi, ulasim tercihleri agisindan 6nem tasimaktadir. Havayolu ulagimi gibi ulagim
tiirlerinde kaza riskleri ¢ok diisiik olmasina ragmen kazalardaki 6liim oraninin yiiksekligi ve
gerek kamunun gerekse de medyanin yogun ilgisini ¢ekmesi sebebi ile havayolu kaza riski
yiiksek algilanmaktadir. Halbuki karayolu kaza riski ¢ok daha yiiksektir ve karayolu ulagimini
secen bir kullanicinin bu riski dogru algilamasi gerekmektedir. Istatistiki ¢alismalar toplumun
daha saglikli bilgilendirilmesi yoniinde de kullanilmalidir. Bayram tatilini giiney kiyilarinda
gecirmek isteyen bir ailenin, ulasim tercihlerini yaparken kaza riski ve bunun doguracagi
maliyetleri de hesaba katmasi, gerek o aile gerekse de toplum icin daha saglikli bir tercih
olusturulmasini saglayacaktir. Demiryolu ulasimi ise hem kaza riski hem de diger dissalliklar
acisindan toplumsal faydasi en yiiksek ulasim modu olarak goriilmektedir, fakat Tiirkiye’de
demiryolu ulasim agmin kisithhigi ve diisiik kaliteli olusu bu ulasim modunu alternatif
olmaktan ¢ikarmaktadir. Digsal maliyetler iilkenin ulasim politikalarinin gelistirilmesinde
hesaba katilmalidir.

Bireylerin kaza riskleri konusunda daha bilin¢li olmalarimi saglayacak bilgilendirme
mekanizmalar1 gelistirilmelidir. Risk oranlarinin yaninda bir bireyin kaza durumunda hangi
diizeyde bir maliyet ile karsilasacagi da bu bilgilendirme siirecinde yer almalidir. Trafik
cezalar1 kaza riskini arttiran eylemlerde, ceza bedeli disinda ek yikiimliiliklerle de
donatilabilir. Baz1 Avrupa iilkelerinde kaza magdurlar1 destekleme fonlar1 bulunmaktadir.
Kirmiz1 1s1k ihlali benzeri kaza riski olusturucu eylemlerde bulunan siiriiciilerden, trafik
cezasinin yaninda bu fonlara aktarilmak tizere ek tcretler de alinmaktadir. Tirkiye’de de
benzer bir model gelistirilebilir.

Trafik kazalarinin maliyeti ile kazalar1 6nlemenin maliyeti arasinda biiyiik farklar s6z
konusudur. Evans (2003) yol kazalarinin maliyetini bireylerin 6deme goniilliigi hesab1

lizerinden 1.19 milyon Ingiliz Sterlini olarak vermektedir. Halbuki iyi gelistirilmis yol
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giivenligi onlemleri ile kazalarm &nlenmesinin maliyeti sadece 0.1 milyon Ingiliz Sterlini
olmaktadir.”

Bireylerin normal ulasim araglardan daha biiyiik ve giivenli araclar ile trafige
ctkmalart muhtemelen toplam oliimleri olumsuz yonde etkilemektedir. Emniyet kemeri ile
ilgili yapilan arastirmalar gostermistir ki emniyet kemeri kullanimi ara¢ igerisindeki kisi
Olimlerini azaltirken yaya ve bisiklet kullanicis1 gibi korumasiz olan yol kullanicilarinin
oliimlerini arttirmistir.”” Kendini daha giivenli hisseden siiriicii kullanim tarzim degistirmekte;
daha dikkatsiz ara¢ kullanmaya baslamaktadir. Dolayis1 ile diger ara¢ kullanicilart ve
korumasiz yol kullanicilarina karst ¢ok daha yiiksek riskler olusturmaktadir. Daha yiiksek
giivenlige sahip biiyiik araglarin trafige ¢ikislar1 daha kati kurallara baglanmali ve bu tiir arag
kullananlardan mevcut vergilerin disinda trafik kaza digsalliginin i¢sellestirilmesi amaci ile ek
ticretler/vergiler alinmalidir.

Benzin fiyatlar {lizerinden elde edilen vergi gelirleri digsal maliyetlerin giderilmesi
ve/veya Onlenmesine yonelik caligmalara da ayrilmalidir. Bunlar igerisinde yol giivenliginin
gelistirilmesi i¢in politikalarin olusturulmasi yer almahidir. Yol giivenligi tedbirleri ve kentsel
ulagtirma planlarinin mobilite acgisindan daha verimli olan yliriime ve bisiklet kullanimini
yayginlagtirma hedefi tasimalidir. Ancak iilkemizde yayalar ve bisikletliler gibi korumasiz
kullanicilarin kaza riski algisi bireyleri daha fazla otomobil kullanimina ydnlendirmekte ve
bdylelikle toplam digsal maliyetleri arttirmaktadir. Digsal maliyetler gelir dagiliminin kii¢iik
zimreler lehine dengesiz oldugu Tiirkiye ve benzeri lilkelerde dengesizligi arttiran bir etki
yaratmaktadir. Bireysel karayolu ulagiminda faydalananlar, digerlerinin yasamina daha
yiiksek ek maliyetler yiliklemektedir. Ulastirma toplam refahi arttirmay1 hedeflemelidir, bunun
icin ise digsalliklar1 en diisiik modlara oncelik taninmasi gerekecektir.

Bir¢cok arastirmaciya gore trafik kazalarinin azaltilmasinda siirlicii egitimlerinin
arttirtlmas1t  ve yasalarin uygulamasinin  katilastirilmast  6nemli bir olumlu etken
olusturmaktadir.”® Bunun Tiirkiye’de daha biiyiik etki yaratacagi kesindir. Bu amagla,

tilkemizde erken yaslarda trafik egitimleri yayginlastirilmalidir.

% Evans, s259
7 Garbacz, C., Impact of the New Zeland Seat Belt Law, Economic Inquiry, Nisan 1991, s83-88

78 Madison ve digerleri, s 122
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