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OZET

KURESEL KAMUSAL MALLAR VE KURESEL KAMUSAL MAL OLMA
PERSPEKTIFINDEN KARAYOLU TRAFIiK GUVENLIGI

Akif SARE
Yiiksek Lisans Tezi, Maliye Anabilim Dali
Tez Danismant: Prof. Dr. Recep TEKELI
2016, 191 sayfa

Kiiresellesmenin yayginlagsmasiyla kamu maliyesi alaninda tartisilmaya
baglanan yeni olgulardan biri de Kiiresel Kamusal Mallar kavrami olmustur.
Diinyanin biiyiiyen sorunlarini1 ¢ézmek igin isbirligi ve finansman arayislarinin bir
sonucu olarak ortaya ¢ikan Kiresel Kamusal Mallar; yerel c¢oziimlerin

yetersizligine de bir 6nlem olmak ¢abasindadir.

Kiiresellesme ulagtirma sektoriiniin de hizla bir degisim ve gelisim
gostermesi sonucunu dogurmustur. Diinyanin temel sorunlardan birisi de ulagim
sektorii iginde karayollarinin ¢ok fazla agirlikla yer almasidir. Bu durum karayolu

giivenligini olumsuz etkilemektedir.

Diinya Saglik Orgiitii (DSO) verileri (2015) her yil kiiresel 6lcekte
yaklasik 1,24 milyon karayolu carpismasi kaynakli 6lim gerceklestigini, aym
sebepten yaklagik 50 milyon kalict sakatlik olustugunu raporlamaktadir. Bu
nedenle ortaya ¢ikan yillik kiiresel maddi kaybin 1 trilyon 850 milyar dolar oldugu

tahmin edilmektedir.

ANAHTAR SOZCUKLER: Kiiresel Kamusal Mallar, Trafik Giivenligi,

Karayolu Ulagimi, Ulastirma Sektorti.



ABSTRACT

GLOBAL PUBLIC GOODS AND GLOBAL PUBLIC GOODS FROM THE
PERSPECTIVE OF THAT ROAD SAFETY

Akif SARE
M.sc. Thesis, at Finance
Supervisor: Prof. Dr. Recep TEKELI

Defining Global Public Goods is a new concept within the public finance
literature. To solve the growing problems of the world emerged as a result of the
cooperation and the search for funding global public goods; It is striving to be a

precaution of the lack of local solution.

The transport sector has shown a rapid change as a result of globalization.
One of the basic problems in the world; As the share of roads in the transport

sector is much higher. This situation is negative effect on the road safety.

The World Health Organization (WHO) data (2015) due to approximately
1.24 million road traffic crash deaths globally annual is, for the same reason it is
reported that about 50 million permanent injury occur. Therefore, resulting

financial has been estimated that annual global loss 1,850 trillion dollars.

KEYWORDS: Global Public Goods, Road Safety, Road Transport, Transport

Sector.
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ONSOZ

Kiiresel Kamusal Mallar kavramu literatiirde gérece yeni bir kavramdir. Bu
alanda yapilan ¢alismalarda artis goriilse de heniiz tanimlanmasi gerekli pek cok

konu baslig1 vardir.

Ayni sekilde Karayolu Trafik Giivenligi alaninda diinya genelinde yapilan
pek ¢ok calisma olsa da, sadece bu alanla ilgili ¢aligma yiiriiten birim yok denecek
kadar azdir. Genellikle farkli alanlarda faaliyet yiiriitmek i¢in kurulmus birimler
yol giivenligini de artirma gayreti igindedirler. Yerlesik ulusal mevzuatlarda
yetersizlikler goriilmektedir ve ulus tstii kuruluslarda da yetki karmasasi

yasanmaktadir.

Boyle bir ortamda gelisen ulastirma faaliyetleri ve ulastirma sektorii iginde
her gecen giin agirligl artan karayolu ulasimi i¢in daha fazla gilivenlik arayis
icinde olmak gereklidir. Bu amagla yaptigim bu ¢aligmada desteklerini her zaman

yanimda hissettigim aileme tesekkiir ederim.

Bu c¢aligmanin her asamasinda fikirleri, yonlendirmeleri ve akademik
destegini her zaman yanimda hissettigim tez danigmanim Prof. Dr. Recep

TEKELI’ye tesekkiir ederim.
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GIRIS

Kiiresel Kamusal Mallar kavrami maliye literatiirii iginde 1999 yilindan
bu yana bahsi gecen gorece yeni bir kavramdir. Kiiresellesme kavramu ile birlikte
insanligin karsilastig1 sorunlarin cesitliligi ve etki alan1 da artmistir. Bunun sonucu
olarak da sorunlarin ¢6ziimii i¢in uygulanmasi gereken politikalar ve uygulayici

birimler agisindan yeniden bir degerlendirme yapilmasi kaginilmaz olmustur.

Ulus devletlerin sorunlar ve sorunlarin ¢oziimiine yonelik politikalar
kargisinda rollerinin yeniden tanimlanmasi geregince, ge¢miste kamusal mal ve
hizmet sunumu yapilirken ortaya konan ilkeler, kiiresellesme siirecinde degisim

gostermistir.

Kiiresellesme olgusu ile birlikte insanlarin ve insan topluluklarinin hareket
etme kabiliyetleri de biiyiik dlgiide artis gostermistir. Bunun sonucunda Ulastirma
Sektorii biiyiik bir gelisim yasamustir. Ancak ulagtirma sektoriiniin yapisal
kurgusunda halen sorunlar goriillmektedir. Bu sorunlar arasinda en 6n plana ¢ikani,
biitiin diinyada ulagtirma alt sektdrleri icinde karayollarinin en biiyiik agirliga
sahip olmasidir. Karayollarinin yogun kullanimi nedeniyle sosyal ve ekonomik
maliyetlerde biiyiik artiglar ortaya ¢ikmakta, gerek ulusal gerekse kiiresel capta

olumsuzluklar yaganmaktadir.

Kiiresel olgekte karayolu giivenligini tehdit eden yol ¢arpigmalarinin genel

anlamda 6nlenebilir nitelikte oldugu goriillmektedir.

Bu ¢alismanin konusunu kiiresel kamusal mallar ve kiiresel kamusal mal

olma perspektifinden Karayolu Trafik Giivenligi kavrami olusturmaktadr.

Calismanin ilk boliimii kiiresellesme olgusu ve kiiresel kamusal mal ve
hizmet kavramlar1 {lizerine olacaktir. Bu boliimde tarihi siiregteki gelisimler
anlatildiktan sonra, kamusal mal ve hizmet sunumu ile ilgili bilgiler aktarilacaktir.
Bu alanda gelistirilen yeni yaklasimlarin 6rneklenmesi ve yeni kamu maliyesi

1



anlayigindan bahsedilecektir. Ardindan kiiresel kamusal mal ve hizmetlerin
sunumunun Onemi, sunum asamasinda karsilagilan sorunlar, sunum yapanlarin

orgiitlenme sekli ve kiiresel kamusal mallarin siniflanmasi ele alinacaktir.

Calismanin sonraki boliimii ise Ulastirma Sektorii ve Karayolu Trafik
Gilivenligi basliklarina ayrilmistir. Bu bolimde oncelikle ulagtirma sektoriiniin
genel yapist ve dnemi anlatilacak daha sonra ise ulagtirma modlar1 arasinda gorece

olarak en 6nemli konumda olan karayolu ulagimindan bahsedilecektir.

Karayolu Trafik Giivenligi acisindan, risk gruplarinin ele alinmasi,
Tirkiye ve diinya genelinde yol giivenligini artirici faaliyetlerin incelenmesini
takiben, Kiiresel Kamusal Mallar ve Karayolu Trafik Giivenligi iligkisi ele

aliacaktir.

Calismanin sonug¢ ve Oneriler boliimii anlatilanlar 15181nda trafik kazalar
sonucu yasanan kayiplarin azaltilmasi i¢in 6n goriilen ¢ikarimlari ele almaktadir.
Tiim diinyada 6nlenebilir nitelikteki kazalarin engellenmesi, bu amagla ilgililerin

harekete gecirilmesi ve kamuoyunda gerekli farkindaligin olusturulmasi temel

hedeftir.

Bu calismanin amaci; Karayolu Trafik Giivenligi alaninda sunulacak
hizmetlerin Kiiresel Kamusal Mallar sistematigi agisindan degerlendirilmesi; yol
giivenligi alaninda faaliyette bulunan kisi, kurum ve kuruluslarin hizmetlerinin
daha etkin sunumunun saglanmasma katkida bulunmaktir. Arastirma sorusu;
kiiresel kamusal mallar sistematigi ve karayolu trafik giivenligi kavraminin kiiresel

kamusal mallar sistematigi i¢cindeki yerini sorgulamak amaciyla olusturulmustur.

Calismanin 6nemi; yol kazalar1 sebebiyle yasanan kayiplarin boyutunun
her gecen giin artmasi, yasanan maddi kayiplarin bir kalkinma problemi halini
almasit yaninda, yasanan can kayiplari ve sakatliklarin da bir kamu sagligi
problemi haline gelmesindendir. Siirdiiriilebilir Ulagim kavramu igin ¢aligma 6nem

arz etmektedir.
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Calismanin varsaymmlarini, trafik kazalar1 sebebiyle olusan kayiplarin
Onlenebilir nitelikte oldugu, yol giivenligini artirmanin ekonomik ve sosyal
gelismislik ve kalkinma adina da olumlu sonuglar doguracagi ve biitiin bunlar i¢in
diinya genelindeki yerlesik mevzuatlarin yetersizligi olusturmaktadir. Yerel politik
karar alicilarin bu konu ile ilgili tesvik edilmesi ve bu amagla uluslar arasi igbirligi

saglanmasi gerekliligi on goriilmiistiir.

Materyal ve yontem; kiiresel kamusal mallar alaninda daha 6nce ortaya
konmus literatlir ¢aligmalarindan faydalanilmigtir. Ulastirma sektdrii agisindan
sektor raporlart ve kiiresel dlgekte diizenlenen gesitli seminer ve konferanslarin
sonuglar1 degerlendirilmistir. Ayrica farkli {ilkelerdeki sektor regiilasyonlarinin
tarihi siirecteki gelisiminden yararlanilmigtir. Bunlarin yaninda gézlemler sonucu

elde edilmis bulgulara da yer verilmistir.

Kaynak Ozetleri (Literatiir Ozeti): Birlesmis Milletler'ce 1999 yilinda
basilmis olan ‘Global Public Goods’ adli eser kiiresel kamusal mallar kavramini
detaylariyla inceleyen ilk eser olma ozelligindedir. Kiiresel Kamusal Mallar
akademik anlamda yeni tartisilmaya baslanan fakat hizla gelisen, etkileri sosyal
hayatin i¢inde hissedilen, dinamik bir kavramdir. Hatta Kiiresel Kamusal Mallar
kavraminin dogusu esnasinda ulus devletlerin sundugu kamusal mal ve hizmetlerin
toplam1 seklindeki yaklagim bile, kisa siire iginde yerini farkli anlayislara
birakmistir. Bu sebeple Kiiresel Kamusal Mallar kavramindan bahsedilirken;
sunumu esnasinda nesiller aras1 fayda/zarar etkisine sahip olan ve dissalliklarinin
bir bdlge ya da tiim diinyaya yayilmis olmas1 muhtemel mallar akla gelmektedir.
Bu tiir mal ve hizmetlerin sunumu olumlu digsalliklar yaratirken bazen de
sunumun eksik birakilmasi olumsuz digsalliklar (kamu kétiileri) olusturmaktadir.
Bu mal ve hizmetler de geleneksel kamusal mallar ve hizmetler sunumunda

oldugu gibi dislanamazlik ve rakip olmama 6zelliklerini tasimaktadirlar.

Birlesmis Milletler ve Inge Kaul 1999 yilindan sonra da konu ile ilgili

caligmalart kapsaminda c¢esitli kaynaklarin basilmasinda onciiliikk etmislerdir.



Kaul’un 2005, 2006, 2012 ve 2013 yillarinda kaleme aldig1 kaynaklar, anlatilan

kiiresel kamusal mallarin gelisim siirecine eslik etmistir.

Diinya Saghk Orgiitii (DSO) (2015) verileri her yil kiiresel &lgekte
yaklagik 1,24 milyon karayolu carpigmasi kaynakli 6liim gerceklestigini, ayni
sebepten yaklagik 50 milyon kalict sakatlik olustugunu raporlamaktadir. Bu
nedenle ortaya ¢ikan yillik kiiresel maddi kaybin 1 trilyon 850 milyar dolar oldugu
tahmin edilmektedir. Bu kayip azgelismis ve gelismekte olan iilkeler dikkate
alimdiginda gelismis tllkelere gore ¢cok daha yikici sonuglar dogurmakta, iilkelerin
kalkinmiglik diizeylerini olumsuz etkileyecek boyutta etkiler ortaya ¢ikmaktadir.
Bu olumsuzluklarin ortadan kaldirilmasi i¢in Karayolu Trafik Giivenligi’nin
artirilmas1 gereginin farkinda olan DSO tiim ulusal hiikiimetleri ve ilgili birimleri
harekete gecmeye davet ederek, yol kazalarimi bir kamu sagligi problemi olarak

kabul etmistir.

Ulkemizde de Kovancilar vd. (2007) kaleme aldigi Kamu Maliyesinde
Kiiresel Degisimler adli kitap konu ile ilgili literatiirde yer almistir. Ayrica
Kirmanoglu'nun 2006 ve 2013 yillarinda ve Susam’m 2008 yilinda kiiresel
kamusal mallar kavramina katkilar1 olmustur. Yine Tekin ve Vural’m (2006)
caligmast kiiresel kamusal mallarin finansmani alaninda literatiire katki

saglamgtir.

Kapsam ve Simrhliklar: Ulagim ve ticaretin insanlik tarihi kadar eskiye
dayandigi diinyamizda, kiiresellesme ile birlikte sorunlarin  bilytdugi
goriilmektedir. Bu ¢aligma kiiresel kamusal mallar sistematigi kullanilarak
karayolu giivenliginin artirilabilmesinin miimkiin oldugu yaklagimu ile 6nlenebilir
yol c¢arpigmalart ve karayolu wulasimi kaynakli dissalliklar1  azaltmay1

hedeflemektedir.



1. KAMUSAL MALLAR

1.1. Kavram Olarak Mallar ve Hizmetler

Bireylerin sinirsiz ihtiyaglar1 oldugu ve bu ihtiyaglara ulasabilmeleri i¢in sahip
olduklart kaynaklarin kithg: iktisat¢ilar tarafindan sik-sik dile getirilen bir
gercektir. Insanlar adi gecen ihtiyaglarini somut fiziki 6gelerden karsiliyorsa bir
maldan; maddi varliga sahip olmayan soyut bir yolla ihtiyaglarin1 karsiliyorsa da

bir hizmetten s6z ediliyor demektir.

Mallarm ya da hizmetlerin ihtiyaclarin giderilmesi ic¢in kullanildigim
diisiinerek, ihtiyaglar sonsuz ise bu ihtiyaglari tatmin etmek i¢in var olan mal ve
hizmetlerin de sonsuza yakin cesitlilige sahip olmasi gereklidir. En basitinden
baslayarak; mal ve hizmetlerin dogada hazir halde ve insan ihtiyacindan fazla
miktarlarda bulunmasi ya da bunlarin {retiminde ekonomik kaynak
kullanilmamasi durumunda sozii edilen mal ve hizmetler serbest mal ve hizmetler
olarak tanimlanir (Giimiis, 2013: 27). Bu sekilde sunumu miimkiin olan mallarda
genellikle bir maddi karsiliktan yani bedel 6demekten bahis yoktur. Tabiidir ki her
zaman mal ve hizmetlerin temini bu kadar kolay yolla olmamakta, bu amagla bir
kaynak kullanimi ve caba gerekebilmektedir. Bu sekilde kaynak kullanimini
zorunlu hale getiren durumlarda s6zii edilen mal ve hizmetlere ekonomik mal ve
hizmetler denilebilir. Ekonomik mal ve hizmetler bir bedel 6denmeden mi yoksa
bir bedel karsiligi m1 elde edilecek sorusunun cevabini asagidaki gibi irdelemek

mumkindir.

Eger bir ekonomik kaynak tiiketerek yapilan mal ve hizmet {retimi
gerceklesiyorsa, ortaya ¢ikan faydanin kisisel tilketime yonelik olmasi durumunda
ozel mal ve hizmet tretimi yapilmis olur. Faydanin kamusal olmasi durumunda ise
kamusal mal ve hizmet iretimi yapildigi sdylenebilir. Bireysel fayda yani 6zel
mal ve hizmet temini s6z konusu olursa bunun karsiliinda mutlak bir bedel

O0demesi s6z konusudur. Kamusal fayda s6z konusu oldugunda ise bir bedel



O0denmemesi, ya da ddenen bedelin elde edilen fayda ile kiyaslanmayacak kadar

diisiik olmasi durumlarina siklikla rastlanir.

1.2.  Kamusal Mal Kavraminin Dogusu ve Gelisimi

Klasik iktisat kurami: mal ve hizmetlerin; iretimi, tiikketimi ve fiyatlanmasi
noktasinda “goriinmez el” araciligiyla tabii bir dengenin var oldugu iddiasindadir.
Adam Smith’in kuramina gore sermaye en verimli oldugu sektorlere yatirim
yapacak boylelikle kar maksimizasyonun saglanmasiyla toplumsal refahta da
siirekli bir artis saglanmas1 miimkiin olacaktir. Bu modelde, devlet miidahalesi ve
diizenlemelerinin, tekelci yapilarin ve 6zel siibvansiyonlarin sermayeyi yanlis
yonlendirme ve genel refaha katkisini azaltma egiliminde oldugu savunulur
(Balseven, 2013: 7). Modele gore devlet sadece savunma, adalet ve saglik benzeri

stratejik baz1 sektorlerde var olmakla yetinmek durumundadir.

Giiniimiiz ekonomilerinde piyasa mekanizmasinin aksadigy, islerligini yitirdigi
durumlar oldugunu tartismasiz herkes kabul etmektedir. Iste bu durumda piyasa
basarisizliklarindan kaynaklanan sorunlarin toplumsal etkilerinin azaltilmasi igin
devletin mal ve hizmet iiretiminde bulunmas1 gereklidir ki, bu sekilde iiretilen mal
ve hizmetlere “kamusal mallar” ad1 verilmektedir. Halk, ulus, kamu anlamindaki
"public" ve mallar karsiligi olan "goods" kelimelerinden olusan kamusal mallar
tanimi, sosyal anlamda tiim Kisilerin istifadesine agik ve yararli olan her sey i¢in
kullanilabilir. Bu sekilde yapilan kamusal mal tanimi bize biraz da gegen yiizyilin
baginda yasanan ‘Biiyiik Buhran’ sonrasi yiikselise gecen Keynesyen ekonomi
anlayigsinin mirasidir. Bu akimin benimsenip uygulamada yayginlagsmasindan
sonra devletin piyasadaki her tiirli aksakliklara siirekli olarak miidahale
edebilmesi yaklagimi kamusal mal sunumu i¢in ayrilan kaynaklarin artmasinin da

dayanagi olmustur.

Kamusal mal kavrammin tarihi ¢cok daha eskilere dayanmaktadir. Ornegin

Osmanli’da vakiflar, Avrupa’da Kkiliseler araciligiyla ve goniilliilik esasiyla
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sunumu yapilan bazi mal ve hizmetler bugiinkii anlamiyla kamusal mallara
oldukga yakin o6zellikler arz etmektedir. Ancak sanayilesme ve Fransiz Devrimi
sonras1 olusan Ozgiirliikkler ortami ardindan; bireysel ihtiyaclarin giderilmesi igin
de devletlerin sorumlu tutulmaya baslanmasi anlayisindan bu yana, kamusal mal

arz1 ekonomiler igerisinde git gide artan bir dnem kazanmistir.

Tarihte ilk kamusal alan olusumu giiniimiizden yaklasik sekiz bin y1l 6ncesine
dayandirilmaktadir. Ancak daha yakin dénemi iceren Tarihi Siimer Metinleri M.O.
3. bin y1lin biirokrasisi ve kral faaliyetleri hakkinda bilgiler vermektedir (Konyar,
2010a: 138). Yeni Siimer Devleti’nde' idari ve askeri yonetimin ayri ayr idare
edildigi anlasilmaktadir. Bu noktada Merkezi Devlet’in artik biiyiik miktarlara
ulasmig kamu harcamalarinin kaynak sorununun devreye girdigi; bagh bolgesel
kralliklarin, toprak sahiplerinin ve kent merkezinde yasayan tebaanin vergi
yilikiimliiliikleri oldugu goriilmektedir. Ayrica devletin kamusal islerinde ihtiyag
duydugu isgiicliniin ayrintilar1 da yazitlarda yer almaktadir. Kolelik olup-
olmadiginin tartigmali oldugu s6z konusu donemde yurttaglar belirli bir iiriin veya
toprak karsiliginda kamusal islerde, 6zellikle insaat islerinde calistirilabiliyordu

(Konyar, 2010a: 137).

20. yiizyillda sanayilesmenin gergeklestirilmesiyle birlikte kamusal mal
sunumunda biiyiik bir artis meydana gelmistir. 1870’lerde Gayri Safi Milli Hasila
(GSMH) igerisinde % 10°u gegmeyen devletin pay1; 1900°li yillarda % 30’lara
hatta 50’lere kadar yilikselmistir. Devletin ekonomi igerisindeki ve kamusal mal
iiretimindeki pay1 1945-1975 yillan arasinda doruga ulagmustir (Barig, 2008: 5).
Hi¢ siiphesiz bunda Keynesyen ekonomi politikalarinin ¢ok biiyiik katkis

olmustur.

Y Yeni Siimer Devleti’nin M.O. 2112 yillarinda Ur-Nammu tarafindan kuruldugu

yonitinde fikir birligi vardw (Konyar, 2010a: 133)



Glinlimiiz kapitalist toplumlarinda devletin ekonomideki yeri biiyiimiis ve
kamu kesimi gelismis, artik kapitalist kabul edilen toplumlar bile tam bir karma
ekonomi seklinde yapilanmiglardir. Kamunun milli ekonomideki miidahale
boyutunun en Onemli gostergesi olarak, Kamu Harcamalari/GSMH orani
almmaktadir. Gilinlimiizde bu oranin % 25’in altina diistiigi lilke yok gibidir.
Bununla beraber bu oranin % 50’leri astig1 gelismis iilkeler de s6z konusudur

(Baris, 2008: 22).

Kamusal mallar konusunda farkli goriisler ortaya atilmis olsa da Ersel’e gore
(2010) tizerinde biiyiik oranda uzlasilan ve 6n plana ¢ikan konular su sekilde

Ozetlenebilir;

e Kamusal mallardan bahsedildiginde bir ekonomide Pareto dlgiitlerine gore
etkin (P-etkin) kaynak dagiliminin olusabilmesi i¢in, bireylerin kamusal
mal ile 6zel mallardan olusan sepet arasindaki marjinal ikame oranlarinin
toplaminin, ekonominin marjinal doniislim oranina esit olmasi gerekir.
(Samuelson Kosulu)

e Kamusal mallardan bahsedildiginde piyasa rekabeti yoluyla varilan P-
etkin degildir. Rekabete dayali dengede kamusal mal sunumu P-etkin
duruma gore daha azdir.

o Bu sebeple kamusal mallardan bahsedildiginde, P-etkin ¢oziimiin
saglanabilmesi igin iktisadi karar alicilar1 vergileyebilecek devlet gibi bir
otoriteye ihtiya¢ vardir. Bu kosullar altinda, P-etkin duruma varabilmek
icin her iktisadi birime salinacak verginin, bu birimlerin bahsedilen
kamusal maldan elde ettikleri faydayla orantili olmasi gerekir. (Lindahl
Dengesi)

e Ancak bu durumda da sorun ¢oziilmiis olmamaktadir. Zira iktisadi
birimler, tercihlerini aciklamaktan kacinarak, bahsedilen kamusal malin
finansmaniyla ilgili maliyeti baskalarina yansitmay1 deneyebilirler (Ersel,
2010: 16-17).



Kamusal mal sunumu olgusunu ortacaga kadar dayandiranlar olsa da ekonomi
literatiiriinde kamusal mallardan ilk bahis, 18. yiizy1l’da David Hume’un Treatise
of Human Nature (Insan Dogas1 Uzerine Bir Inceleme) adl1 eserinde (1739) “ortak
mallar” adiyla gegmektedir (Ugurlu, 2010: 27). Bundan otuz yil sonra Adam
Smith tarafindan da aymi konu ele alinmustir (Barig, 2008: 5). Ancak konunun
sistematigi 1954-55 yillarinda Samuelson’ tarafindan kurulmustur. Samuelson’a
gore bir piyasa isleminde alicilar faydaya belli bir {icret ddeyerek ya da bazen
bagka bir hizmet veya malla takas ederek ulasabilirler. Bu durumda bir 6zel malin
tilketimi esnasinda kisilerin birbirine rakip olmasi ve bedelini 6demeyen kisilerin
hizmetten yararlanmasinin engellenmesi séz konusudur. Oysa kamusal mallarda
kisiler elde ettikleri faydanin karsiliginda ya hi¢ bedel 6demezler ya da gergekte
O0demeleri gerekene gore oldukca az miktarda édeme yaparlar. Bunun igin {icret
odemeyenlerin tiiketimden diglanmasi diye bir durum kamusal mallarda yoktur.

Tiiketim sirasinda kisiler birbirleriyle rekabet halinde de degillerdir.

Samuelson basit bir anlatimla konuyu ikili bir analize tabi tutmustur. Buna
gbre bazi mallarin faydalar1 boliinebilir dolayisiyla bu tiir mallar1 birey olarak
titketmek miimkiindiir. Bunlar 6zel mallar ifade eder. Bir diger grup mal ise
boliinemez ve toplum tarafindan ortak bir tiiketim s6z konusudur. Samuelson’a
gore bu ilk grup mallar 6zel mallar1 ikinci grup mallar ise kamu mallarin1 simgeler
(Erdem, Senyiiz, & Tatlioglu, 2013: 22). Samuelson’un kurami ‘gériinmez elin’ en
azindan dort alanda yetersiz oldugunu iddia eder. Bu dort alan, serbest piyasa
sisteminin basarisizligi, oligopol ve tekellerin varligi, kamusal mallarin varligi ve
digsalliklardir. Samuelson olusturdugu kuraminda bu basarisizliklar1 dikkate alarak
Keynesyen iktisatla Neoklasik iktisadi kaynastiran Neoklasik sentezini
olusturmustur (Balseven, 2013: 9).

Y Samuelson’un yeni ufuklar acan 1954 yilindaki kisa makalesi “Kamu Harcamalart Saf

Teorisi” (The Pure Theory of Public Expenditure) adiyla amimaktadir (Kaul, 1999: 5).



Goker’e gore (2008) Samuelson’un ¢ok sayida bireyin, es zamanli ferdi
tiiketimini dikkate alan, talep yonli siniflamasi, 6zel ve kamusal mal iligkisinde
tam bir zithgin varligint 6n gorerek, kamusal mal tanimi igin tiiketimde rekabet
yoklugunu sart kogsmaktadir. Tiiketimde rekabetten uzak olunmasi, her bir birey
icin esit miktarda tliketim ve ayrica ortaya ¢ikan fayda agisindan da esitlik
demektir. Yani birden fazla kisi s6z konusu mal ya da hizmeti ayn1 anda ya da ardi
ardma tiiketebilmeli ve bu durum ilk tiiketenden sonra gelenler i¢in herhangi bir
olumsuzluk olusturmamalidir. Oysa bu durum fiilen sik karsilasilan bir durum
degildir. Samuelson 1955 yilinda kaleme aldig1 ikinci makalesinde bu durumu
dikkate almigs ve mallarin bu ikili ayrima tabii tutulmasi esnasinda verilen
orneklerin ug ornekler oldugunu devlet faaliyetlerinin ¢ogunun bu iki u¢ arasinda

farkli noktalarda gergeklestigini kabul etmistir (Goker, 2008: 110).

Ozel mal kamusal mal ayrimmi yapan Samuelson’un geleneksel analizinde
0zel mallar ile kamu mallar1 arasinda tam bir zithk oldugu varsayiminin
giiniimiizde revize edilmesi ihtiyacinin temelinde yatan unsur, tam anlamiyla bu
siniflamanin uygulanabilecegi mal gruplarinin azligidir. Giiniimiiz ekonomilerinde
mal ve hizmet sunumu genelde daha karmagik bir dongii icerisinde ve daha ¢ok

faktoriin etkisiyle gergceklesmektedir.

Insanlarin giinliik hayatlarinda 6zel tiiketim mallarina oldugu kadar kamu
mallarina da ihtiya¢ duydugu tartismasizdir. Yiyecek, icecek, giysi ne denli gerekli
ise; glivenlik, adalet ve savunma da o kadar gereklidir. Peki ya egitim, saglik ve
ulasim gibi hizmetler? Goriildiigii gibi bir tanimlama yapmak gerektiginde mal ve
hizmetlerin ¢esitliligi, bunun yaninda farklilik arz eden toplumsal algilar, zaman
icinde degisen gereklilikler gibi birgok faktorii dikkate almak zorunlulugu
dogmaktadir.
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Ozel ve Kamusal Mallar

Tiiketiminde rekabet var

Tiiketiminde rekabet yok

Iletisim aglar,

Tiiketimde Diglanabilme Ozel Mallar Kuliip mallar.
var (Ekmek gibi) (¢ogunlukla rekabetin
olmadigi kuliip mallar)
(Kiitiiphane gibi)
Ortak Havuz Mallar
(Her Insanin Tam kamusallik

Tiiketimde Dislanabilme
Yok

faydalanabildigi asir1
tiiketim sorunu yasanabilen
bazi mallar)

igeren mallar

(Savunma, Giivenlik gibi)

(Atmosfer gibi)

Not: Koyu renk alanlar kamusal mallar1 géstermektedir.

Kaynak: (Kaul vd., 1999a: 5)

Sekil 1.1. Ozel ve Kamusal Mallarin Simflanmasi

Kaul (1999) geleneksel tanimi revize ederken dikkate alinmasi gereken
noktalar1 ii¢ bashk altinda toplamistir. Bunlardan ilki, 6zel ya da kamusal mal
tanimimin kisisel ihtiyaclar ve toplumsal algilar yoniiyle sabit oOzellikler
tasitmamasi, degiskenlikler gostermesidir. Bu durumda sunumun 6zel ya da
kamusal olarak gerceklesmesi politik bir karar mekanizmasinin tercihi seklinde
karsimiza ¢ikmaktadir. Burada bir 6rnek vermek gerekirse gecmiste televizyon
yayinlari kamusal bir mal olarak sunuldugundan kimsenin bunun faydalarindan
dislanmast miimkiin olmazken, ilerleyen teknoloji ile giliniimiizde dijital
platformlar sayesinde tiiketimde faydadan diglanabilme olasiligi dogmustur. Bu
s6z konusu malin bireyler i¢in siniflandirilmasinin degismesi sonucunu ortaya
cikartmaktadir. Bir baska boyutta biitce kisit1, yani biitgelerin yetersizligidir. Ozel
mal niteliklerini tagiyan temel egitimi, kamusal mal seklinde herkese sunmak

ancak devletlerin biitge imkanlariyla miimkiin olabilmektedir (Kaul, 1999: 6).

Ikinci olarak karsimiza cikan bir konu da, aralarindaki tiim karsithiklara

ragmen arastirmacilarin tizerinde genis konsensiis sagladigi nokta bir kamusal mal
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sunumu s6z konusu oldugunda, tiim kisiler esit fayda elde edemeyebilirler.
Ornegin baris1 korumak adina bazi politikacilar savunma harcamalarindaki artisa
g6z yumabilirler. Bu durum saglik ve egitim gibi bagka alanlardaki kamusal
harcamalar1 kisitlayabilir. Diger politikacilar ve halk da da bu yoniiyle bu karara
itiraz edebilirler. Ciinkii kimilerine gore barisi tesvik etmek igin asil yapilmasi

gereken saglik ve egitimin gelistirilmesi ¢abalar olabilir.

Kaul iclincii olarak, kamusal mallarin sunumunun sadece devlet tarafindan
yapilmasi zorunlulugu olmadigina dikkat ¢ekmektedir. Gergekten de giiniimiizde
kamusal ya da 6zel mallarin sunumunda hiikiimetler kadar, sivil toplum &rgiitleri,

goniillii katilimeilar ve is diinyasi da etkin rol oynamaktadir (Kaul, 1999: 7).

Kaul’a gore bu trendlerin arkasinda 6nemli itici gii¢ olarak uluslar arasi ticaret,
finans ya da ulus-iistii tiretimde yer alan sirketler yer almaktadir. Bu durum
hiikiimetlerin roliiniin 6nemsiz oldugu sonucunu dogurmamaktadir. Hukuki
diizenlemelerin altyapisinin olusturulmasi, finansmana yonelik destekler ve egitim
standartlarint yonlendirmek, tesvikleri, uyum ve esgiidiimii saglamak gibi 6nemli

gorevler yine hiikiimetler ve devletlere diismektedir (Kaul, 1999: 10).

Birey ve toplum agisindan hem refahin artist hem de siirdiiriilebilir
kalkinmanin yolu, 6zel ve kamusal mallarin sunumunda belirli bir denge
yakalanmasindan ge¢mektedir. Bu durumda bir analiz yaparken anahtar soru,
hangi malin sunumunun daha iyi oldugu degil, aralarinda kurulacak dengenin
niteligi olmalidir. Kaul’a gore (2005) toplumlarin refahi ve siirdiiriilebilir
kalkinma i¢in 6zel ve kamusal mallarin sunumu asamasinda dengeli bir dagilim
icinde olmalar1 6nemlidir (Kaul, 2005: 2). Kamusal mallar i¢in farkli sekillerde
tanimlamalar yapildig1 goriilse de genellikle ortak bazi 6zelliklere vurgu yapildig
dikkat ¢cekmektedir. En yalin haliyle kamusal mallar toplumun biitiin bireyleri
tarafindan birlikte tiiketilen ve faydasindan kimseyi mahrum etme imkani olmayan
mallardir. Detaylandirmak gerekirse; eger iiretilerek topluma sunulan bir malin

tiiketimi bedel 6demeyenlerden diglanamiyor (malin sagladig1 fayda tiim topluma
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yayilabiliyorsa) ve bu maldan yararlananlar birbirlerini etkilemiyorsa (tiiketime
rakip olmayip bir tliketicinin tiiketimi diger tiiketicilerin tiiketim miktarlarim
degistirmiyorsa) bu durumda sozii edilen mal bir kamu mali olarak tanimlanir

(Giimiis, 2013 27).

Gorildiigii iizere son elli-altmisg yildir dstiinde sikga tartisilan konularin
basinda gelen kamusal mal ve hizmet siniflama kriterleri yakin gegmiste igerik
degistirerek zenginlesmistir. Sekil 1.1. bizlere bu degisimin ortaya ¢ikarttigi yeni
siniflamanin en basit halini ifade etmektedir. Buna gore mallar sadece 6zel mal ve
kamusal mal olarak siniflanirsa eksik kalacaktir. Clinkii mal ve hizmetlerde artan

cesitlilik ve degisen toplumsal ihtiyaglar yeni sonuglar dogurmustur.

1.3.  Kamusal Mal Cesitleri

1.3.1. Tam Kamusal-Yar1 Kamusal Mal Ayrimi

Ekonomik liberallesme ve 6zellestirmelerin etkisiyle gecen yirmi-otuz yil
icinde piyasalar sinirlarin 6tesine gegerken, kamu-6zel kesim ayrimi arasindaki
cizgiler de daha bulanik hale gelmistir. Bu degisimlere kars1 degerlendirmeler de
degisiklikler arz etmektedir. Bazi analistler ‘gériinmez el’in genisleyen etki alanini
alkiglarken, kimileri de sermaye sahipleri ve hissedarlarinin lehine, acimasiz bir
‘turbo-kapitalizme’ dogru yonlenmemizin endiselerini tasimaktadir (Kaul, 1999:

1).

Modern anlamda kamusal mallar teorisinin Samuelson’a atfedilmesi
nedeniyle kamusal mallarin siniflanmasi esnasinda da ilk olarak Samuelson’un
tanimi dikkate alinir. Bu simiflamada mallarin sahip olduklar1 temel nitelikler
dikkate alinmigtir. Bu nitelikler, tiikketimde rekabetin olup olmamasi, elde edilen
faydadan ilave kullanicilari dislanip dislanamamasi ve tiiketim esnasinda tigiinci
kisilere yayilan ancak fiyatlandirilamayan faydalarin (digsalliklarin) bulunmasi

seklinde sayilabilir.
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Sistematik anlamda kamusal mallarin tanimlamasini ilk Samuelson
yapmissa da Ozellikle, 1990’lardan itibaren diinya lizerinde yasanan siyasi ve
ekonomik geligsmeler revize bir tanim ihtiyacini kaginilmaz kilmugstir. Eskiden beri
kamusal mallar ile 6zel mallar arasinda tam bir karsithk oldugu seklinde bir
yaklasim vardir. Bu yaklasim c¢ok fazla degiskene bagli olmayan, mal ve
hizmetleri ¢ok keskin ¢izgilerle birbirinden aywran bir yaklasimdir. Bugiiniin
degisen diinyasinda karmasiklasan iligkiler ve degisen ihtiyaclar konunun
yeterince anlasilamamasi sonucu doguracagindan 6zellikle son yirmi yildir ilgili
literatiire yeni bakis agilar1 girmistir. Bunlardan birisi da kamusallik tiggeni olarak
asagida yer almustir. “Kamusallik Uggeni” kamusalligin ii¢ dnemli boyutunu ifade
etmektedir. Geleneksel kamusal mallar teorisinden farkli olarak, bir malin
kamusallik potansiyeli ve bu malin tiim insanlarin tiiketimine uygun olmasi ile
gercekten dislanamaz olmasi arasindaki farkliliklara dayali olarak kamusal mallara
iligkin genisletilmis yeni bir tanimlama yapmaktadirlar (Celebi ve Yalg¢in, 2008:
2).

Tuketimde Kamusallik

< »
< >

Karar Almada Kamusallik Net Fayda Dagilimda Kamusallik

Kaynak: (Kaul, 1999: 19)

Sekil 1.2. Kamusallik Ucgeni

Yal¢in’a gore (2009) yukaridaki tiggende, ilk kamusallik boyutu,
tiketimde yasanan kamusalliktir. Acaba s6z konusu mal herkes tarafindan

tiikketilmekte midir? Ikinci olarak, net faydanin dagiliminda kamusalliktir. Acaba
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s6z konusu malin faydalar1 adil bir sekilde dagiliyor mu? Ugiincii ve son boyut ise,
karar alma siirecindeki kamusalliktir. Acaba malin kamusallik derecesi igin Kim
karar veriyor? (Yalgin, 2009: 76) Bu sorularin cevaplarina gore, sekilde eskenar

ticgen olarak olusan siireg, farkl sekillerdeki tiggenlere doniisebilecektir.

Kamusallik tiggeni, tiiketimde, kamusal mallarin hangi bi¢imde, hangi
miktarda {iretilecegi, faydalarinin hangi sekilde dagitilacagr konusunda karar
verilmesinde ve olusan faydalarin farkli toplum gruplart arasinda adaletli
dagilimiyla ilgili ipuglar1 vermektedir (Yalgin, 2009: 76). Kaul kamusallik tiggeni
konusunu tartismaya a¢mis olsa da simiflamanin igerigini tam olarak

doldurmamistir. (Kirmanoglu, Yilmaz, & Susam, 2006: 28)

Kamusal mallarda iki ana nitelikten biri tiiketimde rekabetin s6z konusu
olmamasidir. Ayni sekilde tiiketiminden diglanamamak da ikinci 6zelliktir. Ancak
az sayida mal biitlinliyle bu oOzeliklere sahiptir. Genellikle mallar bu agilardan
karmasik bir yapiya sahiptirler. Bahsi gecen iki kriterden ikisini de saglayan
mallar tam kamusal mallar iken bunlardan sadece birini kapsayan mallara da yar

kamusal mallar ad1 verilmektedir (Kaul vd.1999a: 4).

1.3.2.  Yar1 Kamusal Mallar

Yar1 kamusal mallar da ozelliklerine gore iki kategoriye ayrilirlar.
Tiketiminde rekabetin olmadigi ancak tiiketimi esnasinda bir sekilde dislanabilme
Ozelligi bulunan mallara kuliip mallar1 denir. Kullanimdaki maliyetleri
i¢sellestirmek amacrtyla, kuliip mallari i¢in bir dislama mekanizmasi olusturulabilir
(Sandler, 1999: 26). Boylelikle kuliip mallar1 ulusal diizeyde, kuliip iiyelerine
sosyal fayda olusturarak, hiikiimet miidahalesi olmadan 6zel kaynak tahsisine
firsat saglar (Sandler, 1999: 23).

Giiniimiizde binicilik kuliipleri, tenis kuliipleri, kiitiiphanecilik faaliyetleri
gibi ornekleri bu kategoride saymak miimkiindiir. Bu tiir bir mal ve hizmet
sunumu esnasinda belli bir miktarda iicret 6denmesi yaninda, bu hizmetin
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faydalarinda kismen bir dislanma da s6z konusudur. Bu mallar kisisel mal
oOzellikleri arz etseler de karsiliginda elde edilen faydaya oranla ddenen iicretin
gorece olarak diisiik olmasi dikkat ¢eken noktalardandir. Bu bir anlamda kisilerin
sosyal fayda elde etmesi anlami tagidigindan bu tiir sunuma kamusal mal sunumu
olarak bakmak miimkiindiir. Genis bir dl¢ekte bakacak olursak NATO gibi ulus
isti bazi kuruluglarin faaliyetlerini de bu sekilde bir kuliip mal seklinde
tanimlamak miimkiin olacaktir. Ayni sekilde Uluslararasi Telekomiinikasyon
Uydu Orgiiti  (INTELSAT) bu sekilde bir kulip mali sunumu
gerceklestirmektedir. Uye olan uluslar ve Ozel firmalar bir birliktelik
(konsorsiyum) olusturarak, telefon goriigmeleri ve televizyon yayinlari igin uluslar
arasi bir haberlesme agini paylasirlar. Kanbur ve arkadaslariin da (2006) dikkati
cektigi gibi; tam kamusal mallarin aksine kuliip mallarda kalabaliklagsma
dissalligina dnlem olarak gelistirilen giris ticreti 6deme mekanizmasi, bu mallarin

daha etkin kaynak tahsisine olanak saglar (Kirmanoglu vd., 2006: 27).

Yine tiiketiminde dislanamazlik 6zelligini barindirdigi halde, tiiketimi
esnasinda rakip olma durumunun tamamiyla ortadan kalkmadigi mallara da ortak
havuz kaynaklar denmektedir (Kaul vd., 1999a: 5). Ortak havuz mallar1 olarak da
anilan bu mallarin tiiketimi bireysel olsa da tiiketimde diglamanin olmamasi
nedeniyle asir1 kullanim sorunu bulunmaktadir (Gilimiis, 2013: 28). So6zii edilen
asirt kullanim sosyal faydanin topluma adil sekilde dagilimina engel oldugu igin
asirt kullanim sorununu bir negatif dissallik olarak degerlendirmek miimkiindiir.
Son yillarda yasanan hava kirliligi, ozon tabakasinin incelmesi, kiiresel 1sinma,
denizlerde ki artan kirlilik gibi sorunlar 6ziinde hep bu sekilde asir1 tiikketim yatan,

ortak havuz mallar1 sorunlaridir.

14. Kamusal Mal Tammmlamasi icin Yeni Yaklasim

Kamusal mallarin geleneksel tanimini genigletmek ve revize bir tanim elde
etmek amaciyla, ilk olarak tiiketimde kamusalligin pozitif tarafina tekrar bakmak

gereklidir. Ikinci olarak, kamusal malin sunumunda paydaslarin siirece katilimi ve
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son olarak da ortaya ¢ikan sosyal faydanin dagilimi malin kamusalliginda énem

arz etmektedir.

Bu noktada kamusal bir malin dislanamazliktan gelen kapsayicilik 6zelligi
onemle tstlinde durulmasi gereken bir noktadir. Tiim insanlar1 tiim niifus ve gelir
gruplarint kapsayan mallar kamusal mallardir (Kaul, 1999: 12). Aksi olursa
(6rnegin fakirlere yonelik yardimlar v.b. gibi) bu durumda bir takim insanlar

dislanacag i¢in kuliip mallar s6z konusu olacaktir.

Dislanamazlik durumu, belirli bir sosyal politikanin yerlestirilmesi
amactyla hiikiimetlerin tercihi olabilecegi gibi; ekonomik ya da teknik nedenlerden
dolay1r malin faydasinin sonuglar1 yoniinden de olabilir. Bir bagka durum da ozon
tabakasinin delinmesi Orneginde oldugu gibi, herhangi bir kamusal kétiiniin

varligimin s6z konusu olmasidir.

Paydaglarin kamusal malin sunumu ve tiiketimi siirecine katilimi da
Oziinde piyasa basarisizliklariin kaginilmaz olmasindan kaynaklanmaktadir.
Tercihleri farkli tiiketici gruplarina yapilacak sunumlar da farklhiliklar arz
edecektir. Arrow’un Imkansizlik Teoremi geregi bireysel tercih siralamasindan

toplumsal tercihlere ulagiimas1 miimkiin degildir * (Kaul, 1999: 13).

Bu sebeplerle, anahtar konumdaki paydaslarin kamusal mal sunumu ve
daha sonra ki tiiketim siireglerine katiliminin saglanmasi hem daha saglikli hem de

daha gercekei bir siireg ortaya ¢ikartacagindan 6nemlidir.

Son olarak ortaya ¢ikan sosyal faydanin dagilimi agisinda adaletin ve

! Kennet Arrow 1951 yilinda doktora tezi olarak sundugu ve daha sonra
‘Toplumsal Tercih ve Bireysel Degerler’ adli kitap olarak tarihe gecen g¢aligmasinda;
politik bir oylamada ii¢ ya da daha ¢ok se¢enek olmasi gerekliligini ve bunlarin ikiserli

oylanabilmesi tezini savunmustur (Wikipedi, 2014).
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hakkaniyetin saglanmas1 da yeni kamusal mallar tanimi yapilirken dikkat edilmesi
gerekli bir bagka noktadir. Adalet saglanmasinda Snemli unsurlar seffaflik ve
dolayisiyla bilgidir. Kamu politikalar1 varsayimsal olmamalidir. Kamusal mallarin

sosyo-ekonomik etki analizleri titizlikle yapilmalidir (Kaul, 1999: 17).

Biitiin bunlara ilave olarak kamusal mal ve hizmetlerin sunumu sirasinda
cok adil ve seffaf bir yaklasim iginde olundugunda bile, kisilerin bu mal ve
hizmetlere ulasimi yine de bazi kisisel faktorlerin etkisiyle sinirhidir. Ornegin
elektrigin, bilgisayarin ve internetin tesis edildigi her toplumda her bireyin bu
hizmetlerden tam manasiyla yararlanmasi miimkiindiir denilemez. Kisisel
tercihler, bireysel anlamda etkin rol oynamaktadir. Buradan hareketle kamusal mal
ve hizmetlerin sunumu kadar tiiketilmesi esnasinda da sosyal anlamda digsalliklar

olusmaktadir denilebilir.

Ozetle, geleneksel anlamda daha kapali ve devletci bir yapi igerisinde
sunulan kamusal mallar, giiniimiizde daha kapsayici ve genis cergeveli olarak
sunulmaktadir. Boylelikle kamu ve 6zel kesim arasinda sinirlar daha gegirgen hale
gelmekte, kamusal mal sunumu agisindan yerel ve uluslar arasi igbirliginin 6nemi

de artmaktadir (Kaul ve Conceigao, 2006a: 4).

18



2. KURESELLESME VE KURESEL KAMUSAL MALLAR

2.1.  Tarihi Siirecte Kiiresellesme Kavraminmin Gelisimi

Gelisen teknolojinin, bilgi ve haberlesme aglarindaki hizli doniigiimiiniin,
sinirlart kaldirdig1 bir diinyada, iktisadi, siyasi ve toplumsal hayatta yasanan ¢ok

yonlii degisimlerin bileskesine kiiresellesme denir (Balseven, 2013: 4).

Nisanct’ya (2003) gore; kiiresellik diinyanin biitiinlesmesine, kiiresellesme ise
bu biitiinlesmenin karmasik siireglerine verilen isimdir (Nisanci, 2003: 30).
Ozerkmen’e (2004) gore; kiiresellesme siirecinde diinya da yasanan sey bir
merkezi otorite ya da bir idari yapilanmanin yoklugudur. Kiiresellesme, bu hali ile
"Yeni Diinya Diizensizligi”dir. Kiiresellesme, ulus-devletin roliinii degistirmis,
ulus devletler yeniden yapilanma ile yeni gorevler iistlenirken, eski birgok roliinii
ozel sektore, uluslar-iistii kuruluslara terk etmistir (Ozerkmen, 2004). Adigiizel’e
(2013) gore ise kiiresellesme; diinya genelinde yayginlasan biitiinlesme ¢abalariyla
es zamanl olarak, mesafelerin, mekéanlarin ve hatta zaman olgusunun simirlarinda
yasanan daralma ve buna bagli olarak ekonomik ve sosyal hayatin tiim alanlarinda
artan karsilikli bagimliliktir (Adigiizel, 2013: 2).

Son yillarin ¢ok¢a On plana ¢ikan kavramlarindan birisi olmasina ragmen
kiiresellesme kavrami hakkinda tam bir igerik bilgisine, mutlak bir mutabakata
ulasmak olduk¢a zordur. Bu baglamda kiiresellesme kavraminin temelinin
insanoglunun var olmasiyla baglayan ve halen devam ede-gelen bir siire¢ olarak

ele alinmasi gerekliligi gbze ¢arpmaktadir.

Modern anlamda kiiresellesme kavramindan bahsedilemeye baslanmasindan
yaklagik 8 bin yil Once; Kentlesmenin ilk yayginlasmaya basladigi donemlerde
insan topluluklarinin “ekonomik c¢ikar boélgesi olusturmalar” séz konusu

olmustur (Konyar, 2010a: 91). Bu donem Kalkolitik ¢ag (Bakir-Tas Cagi) diye
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adlandirilir ve yaklasik olarak M.O. 5800 — 3400 yillar1 arasina tarihlenir (Konyar,
2010b: 16).

Bahsedilen dénemde, din bir sekilde kurumsallasir ve zaman i¢inde tarimsal
tiretim yaninda madencilik faaliyetlerini de diizenlemeye baslar (Konyar, 2010a:
83). Yeni olusan zengin kesimi kamusal binalarin yapimina da dnayak olmustur.
Bu noktada insanoglunun kiiltiirel evrimi ile ortak bir seyir izleyen din olgusu yine
baskin bir kiiltiirel unsur olarak karsimiza c¢ikar. Zira daha sonra daha da
kurumsallasacak haliyle varhik sahibi yoneticiler yetkilerini tanridan aldiklar
iddiasindadirlar. Bu nedenle varlikli kesim ayni zamanda toplumda dini de temsil
eder, dogal olarak kutsal binalarin yapimi da onlarin asli gérevidir. Ama tarihsel
stire¢ bu gorevi sembolik anlamda iistlendikleri gerek is giicli gerekse ekonomik
anlamda kaynagin kentin diger sosyal siniflan iizerine yikilan vergiler ve is
yiikiimliilikleri ile saglandigini gostermektedir (Konyar, 2010b: 27). Toplumdaki
yeni yonetici simif mimari alanda da doniisiim yaganmasina sebep olmus, anitsal
bir dini mimari sekillenmeye baslamistir. Es zamanli olarak kamusal yapilarin
olugsmasi ve bu amagla gelisen toplumsal is bolimiiniin varligi gorilmiistiir

(Konyar, 2010a: 83).

Kamusal alanin olugsmasinin ardindan ticari ve siyasi iligkilerin gelisimini
gosteren diger referans kaynaklar olarak miihiir kullaniminin yayginlagmasi ve
standart Olciilerde farkli boyutlarda kil kaplarin iiretimine rastlanmasi toplumlar
arast kurallara dayali iligkilerin tarihinin ne kadar eski oldugunu kanitlar
niteliktedir. Kalkolitik ¢agda gelisen Halaf Kiiltiirii doneminde topraga baglilik,
aralarinda kan bagi olan topluluklarin "memleket" bilinci ya da kentlilik

kavramlar1 sosyal hayatta gézlemlenebilir hale gelmistir (Konyar, 2010a: 85).

2.2. Kiiresellesmenin Yakin Ge¢misi

Kiiresellesme olgusu modernlesme ile daha 6n plana ¢ikan bir kavramdir.

Modernlesme hareketi Avrupa’da dinde reform, diisiincede aydinlanma ve iiretim
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bigiminde sanayilesmenin dogmasi ile hayat bulmustur (Capar ve Yildirim, 2012:
2). Varolus siireci insanlik tarihi kadar eski goriinse de modern diinya igin ele

alidiginda, kiiresellesmenin iki evresi oldugu soylenebilir.

Neoliberal Ogretiye gore kiiresellesmenin ilk evresi 1870-1914 yillan
arasini kapsayan donemdir. 18. yiizyll Sanayi Devrimi’nin 6zgiil kosullarinda
gergeklesen bu donem Ozellikle ulagim alanindaki teknolojik gelismelerin
olanaklartyla ticaret ve sermaye hareketlerinde 6nemli artislar ile ifade edilebilir

(Balseven, 2013: 4).

Modern ¢agin ikinci kiiresellesme dalgasini ise 1970’li yillardan sonra hayat
bulan gelismelere baglamak miimkiindiir. Bu yeni donemde teknoloji ve ulagimda
yasanan gelismeler, mal ve hizmetlerde hizli bir sekilde hareketlilige kavusma
sonucunu dogurmus, adeta diinya eskisine oranla hizla kii¢iilmiistiir. ikinci diinya
savagl sonrasinin yenidiinya diizeni ve buna bagli degisimler bu ikinci dalganimn

etkilerinin hizla tiim diinyaya yayilmasi sonucunu dogurmustur.

Kiiresellesme siirecinde uluslar arasi kuruluglar sistematik olarak énemli rol
oynamiglardir. Siireci yonlendiren paydaslarin gelistirdigi iki ayn fiili siiregten
bahsetmek miimkiindiir. Bunlar Bretton-Woods Paradigmasi ve Birlesmis
Milletler Paradigmasi olarak adlandirilabilir. iki diinya savasmin ve Milletler
Cemiyeti deneyiminin basarisiz etkisiyle diinya lilkeleri uluslar arasi1 kuruluslarin

islev ve 6nemi agisindan yeni bir tanimlamaya ihtiya¢ duymustur.

Uluslar arasi kuruluglarin islev ve 6nemi agisindan iki unsur 6ne ¢ikmaktadir.
Bunlardan ilki uluslar arasi kuruluslarin uzunca bir siire diinya {tizerindeki
kaynaklarin kiiresel dagiliminda énemli bir rol oynamis olmalaridir. Ikincisi ise,
sosyallesme ve mesrulastirma iglevleri sayesinde, uluslar arasi kuruluslar 6zellikle
aktif diinya goriislerinin olusmasinda ve entelektiiel egilimler gelistirilmesinde

katki saglamaktadirlar (Thearien, 1999: 724).
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2.2.1. Bretton-Woods Paradigmasi’nin Dogusu

20. Yiizyilin kiiresellesme dalgasi altinda devlet iiretimci ve yatirimel
fonksiyonlarindan uzaklasarak giiclii bir bicimde diizenleyici fonksiyonu ile

islevlenmistir (Balseven, 2013: 6).

Piyasalara yonelik ilk biiyiik degisim II. Diinya Savasi’nin sonlarinda temeli
atilan Bretton Woods Anlasmasi’dir.’ 1944 yilinda ABD, ingiltere ve Fransa
Birlesmis Milletler Para ve Finans Konferansinin toplandigi Bretton Woods’ta
kiiresel ekonomik diizeni yeniden sekillendirmeyi hedeflediler. Bretton-Woods
paradigmasi diye adlandirabilecegimiz sistem bu sekilde ortaya ¢ikmistir. SGylem
Uluslararas1 Para Fonu (IMF), Diinya Bankasi ve GATT ve giiniimiizde Diinya
Ticaret Orgiitii (DTO) gibi uluslar aras1 kuruluslarin uygulamalariyla iliskilidir
(Theérien, 1999).

Paradigmay1 olusturanlar ekonomik refah devletinin sosyal yararlari ile
serbest ticaretin faydalarini; Yyani zenginlik iireten yararlar1 birlestirmeyi
hedeflediler. Bu sekilde kiiresel refah artisini ve barigi pekistiren sosyal adaleti
gelistirmeyi amagladilar. Bu anlamda sosyal adalet uluslar arasi bir kamu mali

olarak degerli ilan edilmistir (Kapstein, 1999: 88).

Breton Woods sistemi, sabit doviz kurlarina ve resmi sermaye akimlarina
dayantyordu. Bu sistemde de giiniimiizdeki uygulanis sekliyle gegici dis ddeme
aciklarim1 kapatmak amaciyla IMF tarafindan iiye iilkelere kisa vadeli krediler
saglamas1 amaclaniyordu (Seyidoglu, 2003: 144). Almanya 1870’lerde serbest

ticareti reddetmisti. Ingiliz Imparatorlugu ise serbest ticaret anlayis1 iizerine insa

! Bretton-Woods ABD’nin New Hampshire eyaletinde, Carroll kasabasinin bir

bolgesidir.
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edilmis bir sistemdi. Amerika Birlesik Devletleri de Almanya’nin yaklagimini asla

kabul etmemistir (Kapstein, 1999: 89).

Birinci Diinya Savasi’nin sonrasinda olusan Biiyiilk Buhran neticesinde,
uluslar aras1 ticaret; doviz kontroliiniin, ayrimer uygulamalarin, ticaret
kisitlamalarinin, yikici rekabetin ve misilleme devaliiasyonlarm sonucunda
oldukca daralmis ve uluslar aras1 6demeler yapilamaz olmustur. Bu donemde,
serbest ticaret askiya alinarak ithalat serbestligini ve sermaye ¢ikislarini 6nleyen
koruma tedbirlerine agirlik verilmistir. Bunun sonucu 1930-33 yillan1 arasinda
bircok iilke giimriik tarifelerini yiikseltmistir. Bununla birlikte tlkelerin farkli
tarife sistemleri uygulamalar1 da uluslar arasi ticareti kisitlayici bir unsur olarak
goriilmektedir (Solmaz Giimriikleme, 2000). Biiylik Buhran yeni ve gatigmaci bir
kutuplagmaya sebep oldugu icin, diinya ekonomisi bozularak uluslarin biiyiik
giiclerin rakip bloklar1 etrafinda kiimelenmesi sonucu lkinci Diinya Savasi

kaginilmaz bir son olarak ortaya ¢ikmustir (Kapstein, 1999: 89).

Bretton-Woods Paradigmasi’nin uygulanmasi siirecini baglatan, 1941 yili
Agustos aymda Newfoundland kiyilarinda bir toplanti yapan Amerika Birlesik
Devletleri baskan1 Franklin Roosvelt ve Ingiltere bagbakani Winston Churchill’in
imzaladigr ‘Atlantik Sarti’dir. Onlar kiiresel ekonomiyi yeniden insa etmek
istediklerinde uluslar aras1 ekonomik sorunlarin yerel sosyal degisimlerden izole

edilerek tedavi edilemeyecegini anladilar (Kapstein, 1999: 89).

1944 yilinda Bretton-Woods’da temeli atilan uluslararasi finans sisteminin
parasal ekonomiye yonelik olarak temel bir ¢apasi bulunmaktaydi: Dolar altin
standardina, diger para birimleri ise dolara sabit kurlar araciligiyla baglaniyordu.
Boylelikle Bretton-Woods sisteminde para birimlerinin degerlerini belirleyen
capa, sabit kur sistemince saglanmaktaydi. Bu sekilde, dovize dayali
spekiilasyonlar ve riskler de onemli dl¢lide engellenmekteydi (Bagimsiz Sosyal
Bilimciler, 2009: 52-53).
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2.2.2. Birlesmis Milletler Paradigmasi’nin Dogusu

Iktisadi konular1 geleneksel anlayis ile ele alacak olursak toplumsal anlamda
refah ve zenginlik artisinin yolunun arzi ve talebi artirmak {izerine kuruldugu
goriilmektedir. Zira bir toplumda satin alma giici arttik¢a, iktisadi dinamizm
artacaktir. Bunun sonucu olarak Gayri Safi Milli Hasila’nin (GSMH) olumlu
etkilenmesiyle genel kalkinmislik diizeyinin ve refahin artmasi s6z konusu
olacaktir. Diinya bu sekilde zenginligin ve kalkinmanin devamli artan bir ivme ile
devam edecegi diisiincesinin ne kadar dogru oldugunu tartismaya 1960’11 yillarda
baglasa da 1970’lerde bu tartisma daha biiyiilk boyut kazanmistir. Sinirsiz bir
tiretim ve sinirsiz bir tiketimin devamli olarak miimkiin kilinamayacagindan
hareketle giindeme gelen ve son yillarda sikga s6z edilen bir kavram

‘Surdirtilebilir Kalkinma’ kavramdir.

1972’de 113 iilkenin katilimu ile gergeklesen Stockholm Konferansi gelecek
nesilleri tehdit eden boyutlara ulasan gevresel ve ekolojik sorunlara ¢oziim aramak
icin atilan ilk uluslararasi adimdir. 1970’li yillarin sonlarinda “Siirdiiriilebilir
Kalkinma” kavrami sik sik anilmaya baslansa da; siirdiiriilebilirlik ilk kez 1987
yilinda yaymlanan ve Brundtland Raporu diye bilinen ‘Ortak Gelecegimiz’ adli

raporda uluslar arasi diizeyde tartismaya baglanmistir (Torunoglu, 2004: 3).

Birlesmis Milletler Paradigmasi diye adlandirilan sistem igerik olarak
Siirdiiriilebilir Kalkinma’y1 hedefleyen sistemdir. Bu yoniiyle de ilgililere Bretton-
Woods Paradigmasi’ndan farkli bir bakis agisin1 sunmaktadir. Bu iki paradigma
heniiz ¢Ozilmemis bir tartismada ana tezleri igermeleri nedeniyle birlikte

incelenmeleri daha dogru olacaktir.

Birlesmis Milletler Paradigmasi sdylemi, oncelikle Birlesmis Milletler
Ekonomik ve Sosyal Konseyi (ECOSOC), Birlesmis Milletler Kalkinma Programi
(UNDP), Uluslar arast Calisma Orgiitii (ILO) ve Birlesmis Milletler Cocuklara
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Yardim Fonu (UNICEF) gibi Birlesmis Milletler kuruluslarmim sosyo-politik
konularla ilgili uygulamalarina baglidir (Thearien, 1999: 724).

1980'de Diinya Bankasi, Almanya eski bagbakan1 Willy Brandt'in
bagkanliginda bir komisyonun kurulmasini ve azgelismis lilkelerin sorunlarin ele
alan bir rapor hazirlanmasini 6nermistir. Hazirlanan rapor, "Kuzey-Giiney: Yasam
Savasi Igin Bir Program" adiyla yaymlanmustir. Rapor Kuzey ve Giiney
tilkelerinin aralarindaki gelismislik farklarinin giderek arttigimi ortaya koymustur.
1983 yilinda gordiigii ilgi iizerine rapora bir ek yaymlanirken, 2000 yilinda ise
‘Brandt 21 Forum’ adiyla bir degerlendirme daha hayat bulmustur.

Kalkinma sorunlarina yeni bir yaklagim ile kiiresel ekonominin tam 6l¢ekli
yeniden yapilandirma ¢agrisinin yer aldigi Brandt Komisyonu Raporlari,
kamuoyu, hiikiimetler ve uluslararasi kuruluslar agisindan 6nemli ve cesur
tavsiyeler igermekteydi (Quilligan, 2002: 1). Brandt Raporundan beri, sosyal ve
cevresel siirdiiriilebilirligin bir arada diisliniilmesi gerektigi ileri siirdilmiistiir.
Gelismis iilkelerde daha fazla ekonomik biiylimenin, sagliga mutluluga ve refaha
artik bir katki saglamadigini ortaya konmustur. Yasam kalitesine zarar vermeden
stirdiirebilir bir ekonomiye ulagsmanin miimkiin oldugu ve bunun 6nemi iizerinde
diinya fikir birligine varmistir (Sivri, 2013). Brandt Raporu genellikle kiiresel
Keynes¢i politikalarin bir formu olarak goriilmiistir (Quilligan, 2010: 128).
Komisyon diinya para sisteminin acil ve zorunlu bir reforma ihtiyact olduguna
vurgu yapmaktadir (Quilligan, 2010: 130). Bu amagla tiim Birlesmis Milletler
sisteminin yeni bir vizyon gelistirmesi, uluslar arasi sosyal entegrasyon ve artan

isbirligi sayesinde istihdam artis1 saglanmasi hedeflenmektedir.

Bir yandan diinyanin 2008 yilinda yasadigi ve bazi iktisatgilarin Biiyiik
Buhran’dan bile daha fazla tahribata yol agtigini diisindiigii krizin, Brandt
Raporlarinda 6ngoériildiigiinii ve ¢dzliim i¢in Onerilerde bulunuldugunu sdylemek
miimkiindiir. Ote taraftan giiniimiiz diinyasinda Kuzey ve Giiney arasindaki

parcalanma gecmisteki kadar keskin midir tartismalidir. Ornegin gegcmiste gelismis
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diinyanin bir pargasi kabul edilen Sovyetler Birligi’ni olusturan iilkeler bugiin igin
Resmi Kalkinma Yardimlar ile finansman alan iilkeler konumuna gelmistir.
1990’1arda Tiirkiye Avrupa Birligi ile Giimriik Birligi’ne giderken, Meksika ve
Giiney Kore gibi iilkeler de OECD iiyesi haline gelmistir (Thearien, 1999: 725).
1980-1993 willar1 arasim1 kapsayan donemde en dinamik ticari faaliyet
gergeklestiren tilkelerin siralamasinda ilk on bes iilkenin tamaminin {igiincii diinya
iilkeleri oldugu gercegi de bir baska gostergedir. Diinya ihracatinin geneline
bakildiginda 1973 yilinda gelismekte olan iilkelerin pay1 % 19 iken, 1996 yilinda
bu pay % 24’ e yiikselmistir (Thearien, 1999: 730). Son yirmi yilda kiiresel mal
ticareti neredeyse 20 kat artmistir. 1996 yilinda 5 trilyon dolar olan yillik ticaret
hacmi 2013 yilina gelindiginde 19 trilyon dolara ulagsmistir (WTO, 2015).

1980 yilindan itibaren diinya iizerindeki Dogrudan Yabanci Yatirimlar’da
(DYY) siirekli olarak ve diinya hasilasinin oldukga tistiinde bir artis goriilmektedir.
1982 yili igin diinya genelinde 59 milyar dolar olan DYY girisleri 2010 yilina
gelindiginde 1 trilyon 290 milyar dolar, 2011 yilinda ise 1 trilyon 509 milyar dolar
seviyelerine yiikselmigtir. 1986 - 1990 arasindaki donem ig¢in DYY girisleri yil
bazinda ortalama % 21,7 artis gosterirken; 1991-1995 yillar1 arasinda yillik
ortalama % 21,8 artmustir. Bu artis oran1 1990-2000 yillar1 arasinda dénem igin
yillik ortalama % 40 seklinde gerceklesmistir. DYY dissal stoklar1 agisindan da
1982 yilinda diinya genelinde 600 milyar dolarlik bir digsal stok goriiliirken 2010
yilina gelindiginde 19,1 trilyon dolar seviyesine ¢ikilmistir (Adigiizel, 2013: 5).

1990’1 yillardan itibaren sosyalist blogun yikilmas: ve tek kutuplu bir
diinyanin olusmas1 kiiresellesme siirecinin yayginlasma hizim1 da oldukca
artirmigtir. Soguk Savas yillarinin geride kalmasindan bu yana artik Kuzey-Giiney
ayrimidan daha ¢ok ‘Kiiresel Yoksullukla Miicadele’ 6n plana c¢ikmaya

baglamistir.

Kiiresellesme siirecinde iilkeler arasindaki mal ve hizmet ticareti giderek

artmaktadir. DTO verilerine gére, 1995 yilinda diinyada toplam 5,1 trilyon dolarlik
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ihracat s6z konusuyken, 2005 yilinda bu rakam tam iki kat artarak 10,4 trilyon
dolara yiikselmistir (Yalgm, 2009: 51). Kiiresellesmenin bu ikinci dalgasinda
gergeklesen hizli degisim siireci sonucunda Ozellikle yayginlagsan finansal
liberalizasyonun etkisiyle; para ve finans piyasalari olaganiistii biiyliyerek, giinliik
doviz piyasasi islem hacmi 4 trilyon dolara ulasmistir (Balseven, 2013: 4). Diinya
genelinde yillik yaklasik 20 trilyon dolari asan bir toplam tiretim rakami s6z
konusudur. Bu iiretim miktar1 1900’li yillarda bir yilda yapilan toplam diinya
tretiminin artik sadece on yedi giinde yapabildigini gostermektedir (Akdemir ve
Sahin, 2006: 2).

Kiresellesmenin ve kiiresel yoksullukla miicadele etmenin temellerini
olusturan iki farkli yaklagim olarak karsimiza ¢ikan Bretton-Woods Paradigmasi
daha ¢ok ulusal hiikiimetlerin yoksulluk ve ekonomi politikalari {izerindeki yanlig
tercihlerini vurgular. Buna karsin Birlesmis Milletler Paradigmasi uluslar arasi
isbirliginin eksikligini vurgular (Thearien, 1999: 725). Kiiresel Yoksullukla
miicadele amactyla yapilacaklara bakis agisindaki bu farkliliklar, ¢oziim i¢in de
oldukca farkli siyasi projelerin dogmasi anlami tagimaktadir. Bretton-Woods
Paradigmas1 ile tam bir pazar liberallesmesi hedeflenmekteyken, Birlesmis
Milletler Paradigmasi’nda diinya ekonomik sisteminin isleyisi i¢in adalet ve

siirdiiriilebilirlik geregi iizerinde durulmaktadir.

Gilinliimiizde Bretton-Woods Paradigmasi, Birlesmis Milletler Paradigmasina
gore ¢ok daha biiyiik 6lcilide siyasi destege sahip goriinmektedir. Ancak, Bretton-
Woods Paradigmasi’nin hakimiyetine karsilik Birlesmis Milletler Paradigmasi
diinyadaki yoksullukla ilgili en tutarli alternatifi sunmaktadir (Thearien, 1999:
725).

Kimilerine gore kiiresellesme cografi sinirlarin ortadan kalkmasi dolayisiyla

ulus devletlerin egemenlik alanlarimi yitirmesi demekken; kimilerine gore tam

tersine ulus devletler bizzat moderniteyi temsil eden ve kiiresellesmeyi besleyen
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sistemlerdir. Nisanci’ya (2003) goére “aslinda ulus devilet kiiresellestiricidir”.

(Nisanct, 2003).

Tarih oncesi ¢aglarda baslayan, imparatorluklar zamaninda genisleyen, son
yiizyilda da bas dondiiriicii bir hizla gelisen “Kiiresellesme Olgusu” halen devam
etmekte olan bir siireci tanimladig1 i¢in; sosyal bilimciler i¢in 6énemini her zaman

koruyacak bir aragtirma alani olarak kesfedilmeyi beklemektedir.

2.3. Kiiresel Kamusal Mallar Kavraminin Dogusu

Diinya iizerinde glinlimiiz sartlarinda yaklasik yedi milyar insan yasamaktadir.
Erickson ve Vonk (2006) aym fiziki sartlarda diinya iizerinde Sadece yiiz insan
yastyor olsaydi neler olacagini ortaya koyan bir ¢alisma yapmislardir. S6z konusu

calismaya gore bu yiiz kisiden (Erickson ve Vonk, 2006);

e 83’li okuma yazma biliyor 17’si ise bilmiyor olacakti.

e 77 kisinin yagmur ve riizgardan korunabilecegi bir barinaga sahip
olma sansi1 olurken 33’1 bu sansa sahip olamayacakti.

e 87 kisinin giivenilir temiz su kaynaklar1 mevcut olurken, 13 kisi bu
imkana sahip olamayacakti.

e 7 kisi diginda iniversite egitimi alma sansini yakalayan kimse
olmayacakti.

e 1 kisi agliktan 6lityor olacak, 15 kisi yeterli beslenemeyecek ve 21 kisi

asir1 kilolu olacakti.

Yiz kisi icin bile diinya iizerindeki kaynaklarin paylasim sorunu ile
karsilagildigina gore, gliniimiiziin kalabaliklasan diinyasinda adil ve etkin kaynak
kullanimi sebebiyle yasanan sorunlar olmasi kaginilmazdir. Bu sorunlarin ortadan
kaldirilmas1 ya da etkilerinin azaltilmasi amaciyla kiiresel kamusal mal ve

hizmetlerin sunumundan faydalanilmaktadir.
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‘Kiiresel Kamu Mallar’ kavraminin ilk kez 1999 yilinda Birlesmis Milletler
Kalkinma Programi’nin (UNDP) bir ¢alismast olan ‘Global Public Goods’ adli
eser ile glindeme geldigini sdylemek miimkiindiir. Ancak ayni ¢aligma igerisinde
belirttigi iizere Kiiresel Kamu Mallari’ndan bahsederken ‘Kamusal Mallar’
konusunda olusturulmus literatiiriin kiiresel sorunlara uygulanmasi ydntemi
izlenmistir (Kaul vd., 1999a: xxiii). Daha dncesinde de kiiresel kamusal mallardan
bahsedilse dahi bu caligmalar sistematigin olusturulmasi asamasinda oldukca

sinirlt kalmiglardir.

Kiiresel kamu mallarini, faydalari kiiresel Olcekte dagilan, herkes
tarafindan elde edilebilen ve finansmani kiiresel toplumca tstlenilen mallar olarak
tanimlanmaktadir (Pehlivan, 2010: 2). Thoyer’in (2006) tanimlamasina gore ise
kiiresel kamusal mallar; diger {ilkelerde yasayanlarin refahi i¢in sonuglara sahip
olan ve sadece bazi iilkelerin isbirligi, koordinasyon faaliyetleri ile sunumu
yapilabilen, kiiresel refaha katkist olan mallarin se¢im ve tretimidir (Akdemir ve
Sahin, 2006: 3). Tamimlarda goriildiigi gibi kiiresel kamu mallar1 s6z konusu

oldugunda sinir Gtesi etkiler, digsalliklar goriillmektedir.

Kiiresel Kamusal Mallar ile ilgili yapilan pek ¢ok calisma daha ¢ok sadece
hiikiimetler arasi isbirligine odaklanmis ve genellikle gelismekte olan iilkelere
yonelik olmustur. Oysa kiiresellesme etkisindeki diinyada gelismis ve gelismekte
olan {ilkeler diye bir ayrim yapilmasi bile artik modasi gegmis bir yaklagim gibi
algilanmalidir. Digerlerine gore daha yiiksek gelir sahibi olmak bugiiniin diinyas1
acisindan giivenlik, siirdiiriilebilir bir kalkinma ya da ¢evre politikasim1 garanti
etmemektedir. Bu sebeplerle ‘Kiiresel Kamusal Mallar’ diinya {izerindeki tim

uluslar igin 6nem arz etmektedir.

Giliniimiiziin kiiresel sorunlar1 tek bir toplumsal kesim ya da katmani dikkate
alan s1g yaklasimlarla agilamayacak boyuttadir. Bu yilizden sorun odakli ve ¢ok

disiplinli yaklagimlar ¢6zlim i¢in 6nemlidir (Kaul vd., 1999a: xxiv).
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Geleneksel sekliyle ulus devletler bireysel ihtiyaclarm karsilanmasi amaciyla
cesitli seviyelerde mal ve hizmet sunumunda etkin rol oynamaktadirlar. Bu rol
kimi zaman direkt olarak mal ve hizmet sunumu seklinde olurken, kimi zaman da
mal ve hizmet sunumunu tesvik etmek ya da sunum agsamasinda denetleyici
gorevler istlenmek seklindedir. Klasik yaklasimda devlet tarafindan sunumu
yapilan mal ve hizmetler kamusal mallar olarak ele alinsa da, giiniimiiz
diinyasinda kiiresellesme egilimlerinin artmasi ile birlikte, kamusal mal ve hizmet
tanimlamasinin Olgiitleri degismistir. Eskiye gore cografi sinirlarin 6nemini
yitirmesi, ulasim ve bilgi teknolojilerindeki yenilikler; insan, sermaye, mal ve
hizmet hareketliligini artirirken, ekonomik faaliyetlerden dogan sonuglarin ve
dissalliklarin (pozitif-negatif) etki alanlarin1 da oldukga genisletmistir. Kiiresel
nitelikli digsalliklarin olusturdugu sorunlarin ¢6ztimii, karsiliklt bagimliligi ve ulus
devletlerarasinda igbirligini zorunlu hale getirmektedir (Tekin ve Vural, 2006:
324).

Iki kutuplu ve soguk savasin etkisi altinda kalan bir diinyanin sona ermesi
diinyadaki tiim sorunlari, savaslar1 ve yoksullugu onleyememistir. Giiniimiizde
hala diinya tizerinde gelir adaletli dagilmamakta, bazi insanlar giinde 1 dolar
siirinin altinda kalan gelirleri ile yasam miicadelesi vermekteler (Kaul, 2005: 3).
Uluslararas1 Kalkinma Konularinda Bagimsiz Komisyon Raporu (2002)
verilerine gore lgclincii diinya iilkelerinde tam olarak kag¢ kisinin yoksullukla
miicadele ettigini belirlemek oldukg¢a giigtiir. Diinya Bankasi’nin 1970’lerde 700
milyon kisinin yoksullukla miicadele ettigini tahmin ettigi diinyamizda, 2000°li

yillara gelindiginde bu rakam 800 milyon kisiye ulasmistir (Sampson, 2002).

Salgin hastaliklar hala karsilasilan bir tehdittir. Yeryiiziiniin pek ¢ok
bolgesinde savaslar devam etmektedir. Uluslar arasi terdrizm ise biitiin diinyanin
baris ve giivenligi oniinde onemli bir engeldir. Hizli bir silahlanma egilimi tiim
diinyada yayilmaktadir. Yasanan finansal krizler, sadece bir ya da birkag iilke ile
sinirli kalmadan gezegenimizin tamamini etkilemektedir. Cevrede meydana gelen

bozulmalar nedeniyle toprak ve temiz su kaynaklari belirgin sekilde
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yitirilmektedir. Kiiresel boyutta nesillerin gelecegini tehdit eden hava kirliligi
yaninda ozon tabakasinin zarar gormesine bagli iklim degisiklikleri herkesi
korkutmaktadir. Diinya saglik orgiitii verileri 15-29 yas arast Oliimlerin iginde
karayolu trafik kazalar1 nedeniyle gerceklesen Sliimlerin birinci sirada yer aldigim

sOylemektedir (WHO, 2015a).

Kiiresellesme ekonomik ve sosyal anlamda yeryiiziinde bir potansiyel
istikrarsizlik siireci baglatmis gibi goriinmektedir. Kiiresellesme olgusuyla ile
birlikte, mal ve hizmetlerdeki hareketlilik artmis, sunum ve tiiketim asamasinda
olusan fayda ve maliyetler de kacinilmaz olarak daha genis bir alana yayilmaya
baglamistir. Bu durum kamusal mal ve hizmetler i¢in de ulusal nitelikten siyrilip,
uluslar aras1 ya da bolgesel yeni bazi fiili durumlar dogurmustur. Bu nedenle
ulusal devletlerce geleneksel olarak gergeklestirilen kamusal mal ve hizmetlerin
sunumunda, hiikiimetler yaninda uluslar arasi kurum ve kuruluglar da s6z sahibi

olmustur.

Kiiresel biitiinlesme ile birlikte ulus devletlerin yonetim kapasiteleri azalmus,
kiiresel boyutta yasanan sorunlara ve krizlere karst ulusal devletlerin
makroekonomik politika ve mali kapasite etkinligi giderek azalmistir (Rao, 1999:
69). Bunun temelinde yatan sebeplerin basinda, piyasa liberalizasyonu ve
ozellestirmeler ile sermayenin artan hareketliligi gelmektedir (Rao, 1999: 68). Bu
siiregte negatif digsalliklar smir Otesi 6zellik kazanarak, bolgesel ve kiiresel
boyutta etkili olan sorunlar haline gelmis ve ulus devletler biiyiiyen sorunlar
cozmekte yetersiz kalmislardir. Sonug olarak kamusal mallar, ulusal sinirlarin
Otesine tagarak kiiresel ve bolgesel 6zellikler gostermeye baslamislardir (Celebi ve

Yalgin, 2008).
Kiiresel kamusal mallar1 tanimlarken kimileri kiiresellik boyutunu 6n plana

cikartmakta kimileri de kamusallik boyutunu daha c¢ok Onemsemektedir

(Kirmanoglu vd., 2006: 26).
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Kiiresel kamusal mallar1 konu eden calismalarda dikkati ¢eken Onemli
noktalar1 toparlayacak en genel tanim; Kiresel Kamusal Mallar’in tiiketimi
esnasinda rekabetin olmamasi ve dislanamazlik 6zelligi barindirmasi yaninda,
fayda ya da zararlarin tiim diinya iilkelerine yayilmasi, hatta nesiller boyu
etkilerinin devam etmesidir (Kaul vd., 1999a: 17). Bunun yaninda Diinya
Bankasi’nin vurguladigi bir diger nokta da kiiresel kamusal mallarin ¢ekirdek
mallar ve tamamlayici mallar seklinde ayrima tabi tutulmasidir (Kirmanoglu vd.,
2006: 29). Diinya Bankasi’nin yaptigi bu ayrim kiiresel kamusal mallarin tiim
diinya tilkelerine esit olarak dagilimi saglansa bile, faydalarinin ortaya ¢ikmast i¢in
bu tilkelerde bazi temel alt yap1 hizmetlerinin de saglanmasi geregini vurgular. Bu
acidan iilkeler i¢in faydanin elde edilebilmesi ayni zamanda bir kalkinma

olgusudur (Kirmanoglu vd., 2006: 30).
2.4.  Kiiresel Kamusal Mallarin Sistematiginin Onemi

Geleneksel olarak kamusal mallarin ulusal diizeyde ele alinmasi yaklagim
yakin gegmise kadar belirgin bir ozellik olarak karsimiza g¢ikmaktadir. Bu
anlayisin temel argiimani, devletin piyasa basarisizliklari nedeniyle kamusal
harcamalar yaparak (kamusal mal sunumu yaparak) piyasa etkinligini
saglamaktadir, seklindedir. Politik karar alma siirecinde etkin sunum yapilmasi
piyasa mekanizmasindaki gibi taleplerin agiklanmasi ile degil, merkezi ya da yerel
idarenin talepleri biliyor olmasiyla saglanir. Finansman agisindan da ¢ogu zaman
faydalanma ilkesi degil, 6deme giicii ilkesi gegerli olmaktadir (Kirmanoglu vd.,
2006: 27).

Oysa bugiinlerde daha farkli bir anlayis kabul gérmekte; buna gére toplumlar
icin iki 6nemli ara¢ olan piyasa mekanizmasi ve politik (kamusal) karar alma
stireci (hiikiimetler) giiclii ve zayif yonleriyle irdelenerek isbirligi iginde olmalilar.
Kisaca piyasalar ve devletlerin bir ‘inter-aktif ortaklik’ igerisinde olmasi gereklidir
(Kaul ve Conceigao, 2006a: 21). Ciinkii kiiresel kamusal mallarin ¢ok azinda fayda

ya da zararlarin dagilim agisindan tam veya tama yakin bir kamusalliktan séz
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edilmektedir (Kirmanoglu vd., 2006. 27). Ayrica diinya {izerinde kamusal mal
sunumu yapacak tek bir devlet ve tek bir mutlak otorite yoktur; bu yiizden
glinimiiz diinyasinda kamu-6zel ortakliklar1 yayginlasmaktadir. Agik-geffaf
yonetim anlayisint daha da onemli hale getiren bu siiregte; devletler kamu
politikas1 hedeflerine kanalize ettikleri tesvikleri, mali diizenleyici izleme
araglarmi en az vergiler (kamu gelirleri) ve kamu harcamalar1 kadar etkin
kullanmak durumundadirlar. Ayni sekilde sivil toplum kamu politikalarini
sekillendirmede daha aktif rol oynarken, is diinyast ve sirketler de sosyal
sorumluluklar iistlenmekteler. Kisaca devletler ve devlet dis1 aktorler kamu
politikalar1 olusturulurken daha kritik roller iistlenmekteler (Kaul ve Conceigao,
2006a: 23).

Bugiin uluslar aras1 ve kiiresel kamusal mallarin ulusal ve bireysel refahin
merkezi haline geldigini sdylemek yanlis degildir. Kuskusuz bunda en 6nemli
boyut kiiresel kotiilerle (public bads) miicadele olarak tanimlanabilir. Ciinkii
kiiresel kamusal mallar s6z konusu oldugunda etki alaninda goriilen degisimler

genellikle faydalardan ¢ok zararlarin yayilmasi seklinde karsimiza ¢ikmaktadir.

Kamu kétiileri olarak tanimlanan negatif digsalliklarin 6nlenmesi igin ulus
devletlerin politikalarinin uyumlulastirmasi ve ortak cerceve saglayan alanlardaki
caligmalar i¢in ulus tstii diizenlemelerin geregi hizla artmaktadir (Kaul vd., 1999a:
9). Literatiirde ‘kiiresel kamusal mal’ olarak anilmaya baslayan kavramin,
geleneksel kamu maliyesi teorik araglari ile analiz edilmesinin, diinyanin bugiinkii
siyasi yapilanmasi i¢inde miimkiin olmadigi diisiincesiyle bu ‘mallarin’ gercekei

tanimina ulasmak amaciyla ¢alismalar yapilmaktadir (Kirmanoglu vd., 2006: 26).

Kiiresellesme siireciyle birlikte etkin kamu politikalart olusturulurken
kargimiza ¢ikan yeni sorunlarin listesi uzun ve siirekli artmaktadir. Uluslar arasi
baris ve giivenligin saglanmasi, catigsmalar ve uluslar arasi teror, kiiresel iletisim ve
ulagim sisteminin  olusturulmasi, bulasict hastaliklarin = kontrolii, iklim

degisikliginden kaynaklanan risklerin kontrol altina alinmasi, uluslar arasi finansal
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istikrarin saglanmasi, ¢ok tarafli ticaret rejimi insasi, fikri miilkiyet haklar
(entelektiiel korsanligin engellenmesi), kara para aklama ve uyusturucu ticaretinin
ontine gecilmesi, temel insan haklar1 ve evrensel demokrasinin tesisi, yoksullukla
miicadele ve insani kalkinmanin saglanmasi belli bash ¢oziimlenmesi gereken

sorunlar olarak kargimizda durmaktadir (Kaul ve Conceigao, 2006a: 23).

Tanimlanan sorunlarin ¢dziimii noktasinda, digsalliklar1 ortadan kaldiracak bir
diinya devletinin varligindan s6z edilemeyecegi igin, ¢oziim Onerileri bir¢ok farkli
orgiitlenmeler arasinda dagilmis durumdadir. Gilinlimiizde bu alanda etkin olan
kurum ve kuruluslarin pek ¢cogu dogal siiregte kendiliginden ortaya ¢ikmustir. Kaul
vd. (1999) da dikkati ¢ektigi gibi mevcut durumda kamusal mal sunumu esnasinda
karsimiza ¢ikan zayifliklari {i¢ ana baslik altinda 6zetlemek miimkiin olabilir (Kaul

vd., 1999a: xxvi):

o Karar Boslugu :  Kiiresellesen diinyada etkin politikalar
gelistirilmesi siirecinde ulusal birimler arasinda tutarsizliklar vardir. Cogu
zaman ulusal diizeydeki cikar hesaplari, kiiresel politikalara olumsuz
yansimaktadir. Bazen de o lilke yurttaglar1 kendilerine uzak gordiikleri bir
takim sorunlar i¢in maliyet tistlenmek istemeyebilirler.

o Katilim Boslugu . Yeni kiiresel aktorlerin ortaya ¢ikmasina ragmen
marjinal ya da sessiz gruplarin ¢oklugu katilim boslugu olusturmaktadir.
Siirece katilim azaldik¢a kamusal fayda azalacagi i¢in sonuglar adaletten
de uzak diisecektir. Bu durum kamusal mallarin sunumundan fayda degil
tam tersi daha esitsiz bir dagilim dogmasina neden olabilir.

o Tesvik Boslugu . Arzu edilen sonuglarin elde edilmesi ve kalict
olabilmesi igin uluslar arasi igbirliginin tegvik edilmesi gerekmektedir.
Bunu saglamak i¢in de taraflarin net fayda ve maliyetleri tiim agiklig1 ile

gorebiliyor olmalar1 saglanmalidir.
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2.5. Kiiresel Kamusal Mallarin Sunumu ve Sunum Asamasinda

Karsilasilan Sorunlar

Kiiresel kamusal mallar nitelikleri dolayisiyla bir¢cok disiplinin inceleme
alanina girmektedir. Bu disiplinlerden birisi de uluslar arasi politik ekonomidir.
Ozellikle kiiresel kamusal mallarin sunumuna iliskin tartismalar bu disiplin
icerisinde siirdiiriilmektedir. Bugiin i¢in diinya genelinde yerel ve ulusal mallar,
ulusal devletlerce sunulabilirken; bolgesel ve kiiresel mallarin sunumu i¢in ortaya
cikmis tek bir orgiite rastlanmaz (Kirmanoglu vd., 2006: 32). Ulusal devletlerin
islevini yiiriitecek uluslar {istii devlet benzeri bir kurulusun olmayis1 bu konuda

degisik diistincelerin dogmasina neden olmustur (Baris, 2008: 85).

1943 yilinda Abraham Maslow tarafindan bir bireyin ihtiyaglar
seviyelendirilmistir (Seker, 2014: 6). Ihtiyaclar Hiyerarsisi Teorisi adiyla da
anilan, Abraham Maslow tarafindan gelistirildigi icin Maslow Teorisi olarak
adlandirilan bu ¢alisma insan psikolojisini incelemektedir. Teori insani ihtiyaglari
bes temel simif {izerinde kategorize ederek bunlara yonelik bireysel davranis
kaliplarmi incelemistir. Kaul ve Conceigao (2006) Maslow’un teorisinden
hareketle kiiresel kamusal mal sunumunda politik karar vericilerin hiyerarsik

piramidini olusturmuslardir.
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Kiiresel kamusal mal sunumunda uluslar arasi diizeyde girisimler yapilirken,
ulusal hikimetler agisindan dogacak mali sonuglarin en aza indirilmesi
hedeflenir.

Kaynak: (Kaul ve Conceigao., 2006b: 39)

Sekil 2.1. Kamusal Mal Sunumunda Politik Hiyerarsi

Maslow’un piramidinin en alt iki seviyesi kisinin kendi fiziksel ihtiyaclar1 ile
saglik ve korkularindan emin olma gibi kisisel ihtiyaclarini igermektedir. Seker’e
gore (2014) Maslow’un piramidinin 3. seviyesinden itibaren toplumsal ihtiyaglar
agirlik kazanmaktadir. En tepede yer alan ihtiyaglar ise kiginin ruhsal yapisi ve i¢
benligi yani; erdemli, gercekei, objektif olabilme durumlarini ifade eder. Maslow
piramidinin en tepe noktast agisindan Maslow’un (1954) “bir insan neye
ulasabiliyorsa ona ulasmalidr” sdzi 6rnektir. Piramidin herhangi bir seviyesinde
yasanacak olan bir eksikligin ya da problemin, kisiler i¢in bir {ist basamaga ¢ikis1
engellemesi, ¢calismanin dikkat ¢eken bolimiidiir. Ayn1 sekilde kisi bir seviyedeki
ihtiyaglarin1 tamamliyorsa otomatik olarak bir st seviyedeki ihtiyaglara

yonelecektir (Seker, 2014: 6).
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Sekil 2.1.’deki piramitte ‘Maslow’un Ihtiyaglar Hiyerarsisinde’ oldugu gibi
bes asamali bir uluslar arasi kamusal mal sunumu hiyerarsisi olusmustur. Buna
gore; ayni bireysel ihtiyaglarda oldugu gibi kamusal mal sunumu s6z konusu
oldugunda da piramidin bir {ist basamagina ¢ikmak icin diger basamakta ki

fonksiyonlar tam olarak yerine getirilmelidir.

e Ulusal Diizeyde Bir Eylem I¢in: Ulusal diizeydeki bir diizenleyici eylemi
hayata gegirmek ancak uluslar arasi tanimlamanin tam yapilmasi
gerekmektedir.

e Piyasa Bazli Bir Miidahaleye Yonelik Eylem Icin: Ornegin Karbon
emisyonu ile ilgili diizenlemeleri piyasa temelli yapmak igin, kiiresel iklim
degisikligi, finans ve sigorta piyasalarindaki risk yonetimini gelistirmek
gerekmektedir.

e Diizenleyici Miidahaleye Yionelik Bir Eylem I¢in: Hiikiimetlerce yeni
pazarlarin olusturulmasini tesvik eden diizenlemelere yonelik standartlarin
belirlenmesi ve eylemi sinirlayict normlarin  ortaya konmasi
gerekmektedir. Kirlilige yol agan durumla ilgili 6deneklerin tahsis
edilmesi saglanmalidir.

o Tesvik Saglanmasina Yonelik Bir Eylem Icin: Kiiresel kamusal fayda
saglayan projeleri tstlenmek icin Ozel aktorleri tesvik etmek
gerekmektedir. (Kamu-6zel ortakliklart ya da teminat araglarini
desteklemek yoluyla olacaktir)

e Kiiresel Kamusal Harcamalari Dogrudan Finanse Etmek I¢in Uluslar
arast Kaynak Olusturmak: Giiniimiizde en az tercih edilen secenektir.
Bunda hiikiimetlerin isteksizligi ilk sebeptir. Birgok uluslar aras1 isbirligi

sadece goniilliiliik esasiyla finanse edilmektedir (Kaul vd., 2006a: 38-39).

Kiiresel kamusal mal sunumunun ya da finansmaninin yetersizligi ile ilgili
durum analizi yaparken Sekil 2.1.’de yer alan piramitten yararlanilmasi1 da
gostermektedir ki; bu sorunlarin kaynagi, piramit seklindeki yapilanmadadir. Zira

piramidin tabamimi yani en genis alanimi olusturan boliim, ulusal hiikiimetlerin
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cabalarim1 simgelemektedir. Ancak ulusal hiikiimetler bazen gelir yaratma
anlaminda kendi egemenlik giiclerini uluslar aras1 kaynaklara otomatikman
devretmek arzusunda olmayabilirler. Her hiikiimet kendi egemenlik sahasinda
vergileme ve kamu geliri elde etme hakkini kendisi i¢in sakli tutmayi tercih
edebilir. Kaul (2012) bu duruma neden olan bir bagska sorunu da; ulus isti
orgiitlere kaynak akiginin otomatiklesmesinin, kaynak kullanimindaki verimliligi
olumsuz etkilemesi kaygisindan olabilecegini sdylemektedir (Kaul, 2012: 4).
Bunun yaninda ulusal hiikiimetler Karbon Vergisi ya da finansal istikrara yonelik
Tobin Vergisi gibi uygulamalardan dogan maliyetlerin, rekabet piyasalarinda

kendilerini geri diisiirebilecegi endisesiyle de hareket edebilirler.

Glniimiizde ¢ogu kiiresel kamusal mallarin liretim ve finansman kararlari,
gelismis {lkelerce veya karar alma organlarinda gelismis iilkelerin agirliginin
hissedildigi uluslar arasi kuruluslarca alinmaktadir. Kiiresel Kamusal Mallarin
sunumu ¢ok kez fiilen tretim yapmak yerine, ortak standartlar belirlemek
seklindedir. Kiiresel kamusal mallar ve politikalar konusunda, giindem
olusturmak, kurallar koymak ve denetlemek, finansman saglamak gibi gorevleri
iistlenen uluslar arasi kuruluslar arasinda en 6nemlilerinden birisi de Birlesmis
Milletler (BM)' teskilatidir (Kirmanoglu vd., 2006: 33). Soguk savas dénemi
yasanirken ABD o6nderliginde kurulan bolgesel ve kiiresel nitelikli orgiitler bu
doénemin sona ermesiyle birlikte bir mesruiyet sorunu yasamaya baslamislardir. Bu
durum bolgesel savunmaya yonelik bir faaliyet yiiriiten NATO gibi bir orgiit igin
gecerli oldugu gibi, kiiresel nitelikteki bir orgiit olan BM agisindan da gegerlidir
(Emiroglu, 2006: 61). Belki de bu nedenle BM varligin1 devam ettirebilmek adina
yenidiinya diizeninin iginde yeniden konumlanmis ve kiiresel 6l¢ekli sorunlarin

¢Oziimiine yonelik politikalar gelistirilmesi slirecinde énemli roller Gistlenmistir.

38



2.6. Kiiresel Kamusal Mallarin Sunumunda (")rgﬁtlenme

Sekilleri

Kamusal Mallarin sunumu ile ilgili talepleri karsilamanin yollar1 da oldukc¢a
tartismali bir konudur. Sunumu yapacak orgiitlenmenin seklinin nasil olacagi
yoniinde bati diislincesinin ii¢ ekoliiniin verdigi cevaplar bu konuda agiklayici

olabilir.
2.6.1. Hobbesci Goriis

Thomas Hobbes, modern ¢aglarin etkili siyasal diigtiniirlerindendir. Hobbes
Ogretisi ile bati siyasi felsefesinin temellerini atanlardandir. Hobbes’in goriisleri
ortacagin parcalanmigligini sonlandirarak merkezilige gecisi saglamis, devlet
anlayiginin  dogmasina kaynak olusturmustur (Capar ve Yildirim, 2012: 2).
Hobbes’e gore birbirine esit aktorler arasinda catisma c¢ikmasit dogaldir,
¢ikarlarmin temini i¢in herkes digerine karsi siirekli olarak savas halindedir. Bu
durumdan dogan tehlikeler, tehditler ve belirsizlikler kaginilmazdir. Bunun
¢Oziimii i¢in devletin insa edilmesi, kisilerin korkularindan kurtulmalar1 i¢in kendi
bireysel oOzgiirliiklerinden fedakarlik yapmalari anlami igeren, bir ‘toplum

sozlesmesi’ ortaya koymalar1 gerekmistir (Capar ve Yildirim, 2012: 11).

Hobbes’in ortaya koydugu devletin dogusu ‘kiligsiz sozlesme olmaz’
anlayisindan hareketle zorlama bir araya gelis siirecini anlatmaktadir. Mutlakiyetgi

ve otoriter bir devleti tarif eden bu yaklasimin devletlerin heniiz tesekkiil etmedigi

! Birlesmis Milletler 24 Ekim 1945 yilinda resmen kurulmustur. 2015 yilinda BM iiye
193 iilke vardir. BM Sistemi, Birlesmis Milletler Genel Sekreterligi, Birlesmis Milletler
fon ve programlart (UNICEF ve UNDP gibi), 6zel teskilatlar (UNESCO ve WHO gibi) ve
ilgili kuruluglardan olusur (UN, 2015a)
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bir ¢cagda ortaya konmus olmasi aslinda sasirtici degildir. Kimi arastirmacilar,
kamusal mal sunumu agisindan diinyanin giiniimiizdeki konumunu, ¢ok fazla aktor
s0z sahibi oldugundan, ortacag diinyas1 gibi diye tanimlamaktadirlar (Kirmanoglu
vd., 2006: 30)

Kiiresel ekonomi gegerli sosyal, politik ve ekonomik kurallart ve
diizenlemeleri  yansitmaktadir. Kiiresel kamusal mallarin  sunumundaki
yetersizlikler ve esitsizlikler, catigmalar1 koriikleyici etkiye sahiptir. Diinya
diizeninde uluslarin arasindaki esitsizliklerin varhigi da inkar edilemez. Hobbes¢i
goriise gore s6z konusu uluslar arasinda bir hiyerarsi olmazsa bundan anarsi
dogacaktir. Zira her bir aktor kendi ¢ikarlarmin 6n planda tutuldugu bir rekabet
ortami igerisinde esitsizliklerle savasmak durumundadir. Temelde her ulus
devletin, giictinii digerlerine kabul ettirebilme savasi s6z konusudur. (Rao, 1999:
73-74) Hobbes’un rekabet karsitt goriinen ve hiyerarsik bir diizeni sart goren
yaklagimi bu acgidan bir ¢eligki barindirmaktadir. Zira ulus devletler bir biiyiik
diinya devleti olmadan kiiresel sorunlarla miicadele edemeyecek ve bu yiizden
siirekli bir devletler anarsisi dogacak gibi goriinmektedir. Bu goriise gore kiiresel
kamusal mallarin sunumuna duyulan ihtiyag, eger ki bir tek diinya devleti
dogurmayacak ise, ulus devletlerarasi ¢atismalarin, savaslarin kaginilmazligi s6z

konusudur.

2.6.2. Liberal Goriis

Hobbes’le olduk¢a yakin bir dénemde yasamis olan John Locke (1632-1704)
monarsinin tutuculuguna ve mutlakiyet egilimlerine kars1 koymus, parlamentarizm
ve hosgoriiyii savunmustur (Capar ve Yildirim, 2012: 16). Locke bireylerin gesitli
konularda goriis ayriliklarinin olabilecegi ancak bu durumda toplumdaki genel
egilime kulak verilmesi gerekliligi yaklasimiyla ¢ogulcu demokrasiyi tarif etmistir.
Hobbes yonetimde giiglerin tek elden yonetilmesini savunurken, Locke giicler
ayriligin1 savunmaktadir (Capar ve Yildirim, 2012: 27). Smith’den bu yana liberal

ekonomik yaklasim ulus devletlerin toplum sdzlesmesi kuramini séyle Gzetler;

40



piyasanin rekabet kurallarinin islerligi ve yikici rekabetin (orman kanunlar)
onlenmesi i¢in devletler olmalidir (Rao, 1999: 74). Kendi ¢ikarlarin1 6n planda
tutan aktorler arasinda igbirligi zor goriinse de bu imkansiz degildir. Bu anlayis ile
piyasanin iglerligi saglanirsa sorunlarin kendiliginden ¢oziilecek olmas1 yaklagimi

On plana ¢ikmaktadir.

Liberal bakisa gore ulus devletler miilkiyet ve sozlesme haklari disinda
aktorler arasindaki smir Gtesi islemlere karigmaz ise, kiiresel diizenin verimliligi
piyasa mekanizmasi ile giivence altindadir. Diger bir deyisle, neo-liberalizm ulusal
ekonominin tiirlii tiirli hastaliklarina ¢oziim olarak kiiresel pazarlart gérmektedir
(Rao, 1999: 75). Kiiresel kamusal mallarin bu serbestiyet i¢inde sunulmasi
durumunda ulus devletlerin politik tercihlerinden dogacak hatalar da absorbe

edilecek ve etkinlik saglanacaktir.
2.6.3. Hegemonik Istikrar Teorisi

Kokii Grekge’deki "hegemonia” kelimesine dayanan hegemonya kavramu,
sisteme dahil olan herhangi bir unsurun digerlerine gore daha iistiin veya baskin
yapida olmasimi ifade etmektedir (Barig, 2008: 83). Kiiresel kamusal mal
sunumunun ve uluslar arasi finansal dengelerin saglikli oldugu dénemlerde diinya
ekonomileri i¢in refah donemi gozlenmistir. Liberal ekonomik yaklagimin
ongoriileri bu durumu dogrulasa da karsilasilan bedavacilik sorunuyla ilgili bir
¢Oziim ortaya koyamamustir. Bunun ¢6ziimiiniin ancak bir hegemonik 6rgiitlenme
ile miimkiin olacagi tezi ilk kez Kindleberger (1970) tarafindan ortaya konmustur
(Rao, 1999: 75). Grunberg ise (1990) uluslar arasi siyasette arzu edilen sonuglara
ancak sistem igerisinde baskin bir aktoriin liderliginde ulasilabilecegini ifade
etmigtir (Barig, 2008: 87). Hegemonik istikrar teorisi, sermaye hareketlerinde tam
bir serbestiyetin oldugu, parasal istikrar ve serbest ticarete dayanan uluslar arasi
ekonominin hayat bulmasi ve siirdiiriilmesinde bir liderin yonetiminin 6nemine

vurgu yapmaktadir. (Barig, 2008: 88-89).
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Bu ii¢ yaklagimin higbiri digerine gore daha baskin karakterde degildir. Ayrica
her ii¢ yaklagimin da bireyler ya da uluslar arasinda dayanigsma, igbirligi, sosyal
uyum kriterleri agisindan nasil bir baglant1 saglanacag: yoniinde 6ngoriisii yoktur.
Liberal teori iyimser bir bakis agisiyla, aktorlerin isbirligine giivenirken, Hobbesci
ve Hegemon teoriler anarsiden diizen iiretmek i¢in, zorlama ve baskiya
giivenmektedirler. Liberal teori gergekei olmayan Hobbes¢i ve Hegemon teorilerin
aksine demokrasi ve esitlik degerlerini 6ne ¢ikartmaktadir. Ancak liberal 6ngorii
de esitlik ya da esitsizliklerin bir politik tercih olusturulmasindaki Gnemini
gormezden gelmektedir. Bu nedenle kamusal mallarin sunumunda yeterli bir bakis

agis1 bir gereklilik olusmamaktadir (Rao, 1999: 75).

Bu yaklagimlarin sonucu olarak 6zetle; neo-klasik ekonomi politigin bakisiyla,
tim kamu politikas1 ¢ikarci gruplar tarafindan esir edilme tehlikesiyle

karsilasmaktadir (Rao, 1999: 76).

Burada daha énce kamusal mallar bahsinde adi gecen Arrow’un Imkansizlik
Teoreminin ve Tutsak ikileminin ulusal kamusal mallarda oldugu gibi kiiresel
kamusal mallarda da sunum esnasinda karsilasilan durumlar oldugunu tekrar
belirtmek gereklidir. Demokrasi ve daha fazla katilim i¢in mutlaka diyaloglarin

gelistirilmesi, seffafligin pekistirilmesi ana sart olarak karsimiza ¢ikmaktadir.

2.7. Kiiresel Kamusal Mallarim Siniflandirilmasi

Giiniimiizde kiiresel kamusal mallarin sunumunu gerekli kilan kiiresel sorunlar
iki ana baglik altinda izah edilebilir. Bunlardan birincisi kiiresel kamusal mallarin
yeterli Ol¢lide (optimal) sunumu; ikincisi ise kiiresel kamusal mallarin hangi
kaynaklardan ne sekilde finanse edilecegine yonelik kaygilardir (Kaul &
Conceicao, 2006a, s. 24). Kiiresel kamusal mallarin optimal dlgekte sunumunun
saglanmasi i¢in bu mallarin siniflandirilmasi asamasinda karsilasilan giigliiklerin
iyi analiz edilmesi ve bunun sonucu finansman agisindan paydaslarin iyi

belirlenmesi ¢ozlime katki saglayacaktir.
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Kaul (1999) tarafindan yapilan smiflamada daha c¢ok geleneksel kiiresel
kamusal mallar ve yeni kiiresel kamusal mallar olarak iki farkli anlayis 6n plana
cikmaktadir. Sandler’in (1999) yaptigi siniflamada ise mallarin kusaklararast
faydalarimin olmas: ilk ayrim noktasidir. Ikinci olarak da dissalliklarimin bir
bélge ya da tiim diinyaya yayilmis olmast gelir (Sandler, 1999: 22). Uluslararasi
Kamusal Mallardan ¢evre ile ilgili olanlar yogun ilgi goriirken, gelecek nesillerle
ilgili olanlar ayni ilgiyi gormemislerdir (Sandler, 1999: 20). Ornegin giiniimiizde
niikleer enerji ile ilgili olan kamusal sunumlar yararlanicilarin refahini artirabilir,
ancak uzun vadede gelecek nesiller i¢in daha biiyiik sorunlarin olugsmasina neden

olabilir (Sandler, 1999: 21).

Gorildigi tzere kiiresel kamusal mallarin smiflanmasi esnasinda farkli
yazarlar, farkli goriisleri ile degisik kriterleri Onemsemislerdir. Siniflama
esnasinda bazen de faydanin ya da zararin yayilma alanina vurgu yapilmaktadir.
Ornegin bir iilkenin ya da birkag iilkenin digsalliklar1 igsellestirdigi durumlar, yerel
ya da bolgesel kamusallig1 temsil ederken, diinya tizerindeki pek ¢ok tilkenin ya da
tiim yeryliziiniin etkilendigi durumlar ise uluslar aras1 ya da kiiresel kamusallig

dogurmaktadir. Giliniimiizde genel anlamda kabul goren siniflama sistematigi;

e Kamusal Mallarin Fonksiyonlarina Gore Yapilan Smiflama,

e Kamusal Mallarin Kamusallik Karakterine Gore Yapilan Siniflama,

e Kamusal Mallarin Karakterine Gore Yapilan Smiflama,

e Kamusal Mallarin Toplam Sunum Teknolojileri Kriterine Gore Yapilan
Siniflama,

e Kamusal Mallarin Diger Ozelliklerine Gére Yapilan Smiflama,

seklinde bes ana baslik altinda toplanabilir. Bunlar asagida sirasiyla ele alinacaktir.
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2.7.1. Kamusal Mallarin Fonksiyonlarina Goére Yapilan Siniflama

Kiiresel kamusal mallarin ortaya c¢ikan faydalarina yonelik olarak yapilan bu
siniflama tiiriinde; cevre, saglik, finansal istikrar, baris ve giivenlik, serbest ticaret
ve bilgi basliklart genel olarak literatiirde tiim yazarlarin ele aldiklar1 ana bagliklar

olarak karsimiza ¢ikmaktadir.

2.7.1.1.  Bir kiiresel kamusal mal olarak ¢evre

Sanayilesme ile birlikte g¢evresel faktbrler olumsuz etkilenmistir. Sanayi
toplumlarinda tretim yapist degisip, hacmi arttik¢a ekolojik dengenin alt st
olmasi kaginilmaz olmustur. Cevre ile ilgili sorunlarin kiiresel boyuta ulagmasi
nedeniyle, ¢oziimiin de ancak kiiresel miicadele ile olusturulabilecegi inanci ile
1992 yilinda gergeklestirilen Rio Zirvesi, ¢evre sorunlar1 yaninda sosyal boyutlu
sorunlari da kapsayan bir “Sirdiriilebilir Kalkinma” kavramina dikKkatleri
¢ekmistir. Rio zirvesinin on yil sonrasinda, ¢evrenin korunmasiyla sosyal ve
ekonomik gelismelerin birlikte yiiriitiillmesi sayesinde stirdiiriilebilir kalkinmanin
mimkiin ~ kilinmast  olgusunun  degerlendirildigi  Johannesburg  Diinya
Stirdiiriilebilir Kalkinma Zirvesi (2002) diizenlenmistir (Agca, 2014).

Temelde cevre ile ilgili sorunlar genellikle, kaginilmas1 gereken kamusal
kotiiler olarak karsimiza c¢ikmaktadir. Bu sebeple cevre kamusal bir maldir.
Ozellikle enerji tiiketimi gdz oniine alindiginda giiniimiiz diinyas: fosil yakitlara
bagimli bir dretim bi¢imine sahiptir. Davies’e (2006/2009) gore petrol
fiyatlarindaki dalgalanmalara ragmen petrol hala yakilabilecek kadar ucuzdur
(Davies, 2006/2009: 68). Brent petroliiniin fiyat1 2012 yilinda ortalama 111,67
dolar/varil ($/v) seviyesindedir. Bu fiyat 2011 yili i¢in ger¢eklesen 111,26 $/v’lik
ortalama fiyata ¢ok yakindir (TPAO, 2014: 15). 2014 yili Haziran-Aralik aylar1
arasindaki donemde ise petrol fiyatlarinda % 50’nin {izerinde bir diisis
gerceklesmistir. 2014 Haziran ayinda 115 $/v ile zirve noktaya ulasan Brent tiirii

ham petroliin fiyati yilsonunda 56 $/v seviyesine kadar gerilemistir (Eraydin,
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2015: 1). 2015 yilt Aralik ayinin ilk giinleri i¢in Brent Petroliiniin ortalama fiyati
43 $/v seviyesinde seyretmektedir (BloombergHT, 2015).

Uluslararas1 Enerji Ajansi’nin ortaya koydugu petrol fiyati tahminlerine
gore, 2020 yilinda 113 $/v, 2035 yilinda ise 128 $/v’lik seviyeler 6n gériilmektedir
(TPAO, 2014: 15). Diinyanin kolektif kiiltiiriinde degisim yasanmadigi siirece,
insanlar sahip olduklar petrol kaynaklarini bitirinceye dek petrol yakmaya devam
edecektir. Bu durum da atmosfere salinan karbondioksit diizeylerini siirekli
yikseltecektir. Gelismis iilkeler fosil kokenli yakitlar1 kullanmay1 azaltsalar da,
yeni ekonomik devler olmaya aday Asya devletleri, Cin ve Hindistan biiyiiyen
niifus ve sanayileri ile genel tiiketimin azalmasina engel olacaklardir (Davies,
2006/2009: 68). 2012-2035 wyillar1 arasinda donem igin diinya ham petrol
tiretiminin yillik ortalama % 1,5 oraninda artmasi beklenmektedir. Kiiresel petrol
uretim artig1 tahminleri ise, 2017 yilina kadar toplam petrol tiretimindeki artig1 her

giin i¢in yaklasik 17 milyon varil seklinde 6n gérmektedir (TPAO, 2014: 8)

Gilinlimiiz diinyasinda karbondioksit emisyonu 1950 yilindaki diizeyinin 5
katma cikarak 30 milyar tona ulasmustir. Insanlar giiniimiizdeki tiiketim anlayisini
degistirmezlerse, 2025 yilina gelindiginde insanoglunun {igte ikisi sularin bilyiik
ol¢iide kirlendigi bir diinyada yasamak zorunda kalacaklardir (Merig, 2007: 158).
Bu noktada insanlari, lilkeleri ve hatta nesilleri etkileyen ¢evre olgusunun ‘kiiresel’

nitelik arz etmesi yadsinamaz bir gergektir (Kovancilar vd., 2007: 152).

Gunimiizde ¢evre sorunlari denildiginde ilk akla gelen, kiiresel 1sinma ve
kiiresel iklim degisikligidir. Cepel’e (2003) gore kiiresel 1sinma, insanlarin gesitli
faaliyetleriyle ortaya ¢ikan ve sera gazlari olarak adlandirilan gesitli gazlarin
atmosfere gitgide artan oranda salinmasi sonucu yeryiliziiniin 1s1 diizeyinin siirekli
artmasidir. Kiiresel iklim degisikligiyse, kiiresel 1stnma sonucunda yagis miktart,
nem ve hava hareketleri gibi diger iklim Ogelerinin de topyekin degisim
gostermesidir (Bayrag, 2010: 232). Sera gazlarinin igerisinde en biiyiik etkiyi %

50’nin lizerinde bir oranla karbondioksit yapmaktadir. Fosil yakitlarin
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kullanimindaki artigin bir sonucu olarak bu gazlarin orani 6nceki donemlere gore
daha vyiiksek seviyelere c¢ikmustir (Baris, 2008: 66). Insanlik sera gazi
emisyonlarint azaltacak kaynaklara, bilgi birikimine ve teknolojiye sahip olsa da,
eksikligi duyulan sey politik iradedir (Davies, 2006/2009: 69).

Giliniimiizde ozon tabakasinin incelmesi kaynakli sorunlar tiim diinyanin
gelecegini tehdit eder niteliktedir. Ornegin kanser hastalig1 ile miicadele edilmesi
amaciyla harcanacak cabalarda, ozon tabakasinin incelmesinden bagimsiz bir
yaklasim, basarisiz olmaya mahkiimdur. Amerikan Cevre Koruma Ajansi’nin ozon
tabakasinin incelmesinin Onlenmesine yonelik arastirmasi1 gostermektedir ki,
Montreal Protokolii’niin taraf iilkelerin ortak isbirligi ile uygulanmasi 1990-2165
donemi igin sadece Amerika genelinde 245 milyon kanser vakasinin 6nlenmesi ve
yaklasik 5 milyon kansere dayali 6limiin 6niine gecilmesi demektir (Barrett, 1999:
200).

Bir kiiresel kotii olarak karsimiza ¢ikan sera gazi emisyonunun azaltilmasi
icin gesitli tedbirler alimmistir. Buna ragmen yillik nesli tiikkenen tiir sayis1 30 bin
cesit olarak belirtilmektedir (Kovancilar vd., 2007: 152). Giintimiizde fosil kokenli
yakitlarin g¢evreye zararlarinin azaltilmasi amaciyla basta regiilasyonlar olmak
tizere, harglar, vergiler ve kirlilik haklarmin ticareti gibi ¢esitli hukuki ve
ekonomik araglar kullanilmaktadir. Ekonomik araglardan ¢evresel vergiler
oncelikle gelismis Avrupa {ilkelerinde 6nemli 6l¢iide kullanilmistir (Hotunluoglu

& Tekeli, 2007: 110).

Kiiresel g¢evre sorunlarina ¢dziim arayiglari arasinda en Onde gelen
karbondioksit emisyonunun azaltilmasina yonelik ¢abalardir. Fosil kokenli
yakitlara dayali emisyonu azaltmaya doniik uygulanan ‘Karbon Vergisi’ 1990’1
yillarda AB iiyesi iilkelerin Onciiliik ettigi ‘yesil vergi reformu’ kapsaminda hayata
gecirilen bir emisyon vergisidir. (Tekin & Vural, 2006: 328). Karbon vergisinin
onerilmesi ve kullanilmasinda piyasa temelli bir vergi olmasi en 6nemli etkendir.

Boylelikle vergiler ile fiyati diizenleyerek, fiyat mekanizmasi sayesinde CO,
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emisyonu olusturan fosil yakitlarin kullaniminin maliyetini artirmak ve kisileri
daha az fosil kokenli yakit tiiketmeye, yeni enerji kaynaklari bulmaya tesvik etmek
miimkiin kilinacaktir. Ancak karbon vergisinin uygulandig tilkeler incelendiginde,
toplam ¢evre tabanli vergilerin, CO, emisyonuna anlamli bir etkisi olmadig tespit
edilmistir (Hotunluoglu & Tekeli, 2007: 121).

Kaul (2005) BM Bin Yil Kalkinma Hedefleri'ni* iddiali bir uluslar aras
girisim olarak tanmimlarken, kiiresel kamusal mallarin sunumunu bu hedeflere
ulagmak icin kilit bir anahtar roliinde gérmektedir (Kaul, 2005: 1). BM’in yogun
cabasi ile Bin Y1l Kalkinma Hedefleri’ne ulasilmis gibi goriinse de, diinyada her
y1l milyonlarca hektar aga¢ yok olmaya devam etmekte ve kiiresel sera gazi
salinimi artmaktadir (UNDP, 2014). Cevresel siirdiiriilebilirlik hala biiyiik tehlike
altindadir (UNDP, 2013).

Cevre ile ilgili yasanan digsalliklarin igsellestirilmesi noktasinda insanligin
artan ¢abalarina ragmen, sorunlarin da her gegen giin biiylimesinden hareketle; cok
daha iist seviyede bir igbirligi ve kararliliga ihtiya¢ oldugunu, siirdiiriilebilir
evrensel ¢evre normlarinin Oziimsenmesi ihtiyacinin gilinden giine arttigin

belirtmekte fayda vardir.
2.7.1.2.  Bir kiiresel kamusal mal olarak saghk

Saglikla ilgili hizmetler hem 6zel hem de kamusal 6zellik arz etmektedir.
Gelisen toplumlarda bireylerin saglik harcamalar1 i¢in devletlerden beklentileri
artmigtir. Artan ortalama yasam siireleri dikkate alindiginda, diinya niifusunun da

hizla yaslanmasiyla birlikte, saglikla ilgili kiiresel 6l¢ekte sorunlarin varlig

! BM Bin Y1l Kalkinma Hedefleri 2000 yilinda 191 iilke tarafindan kabul edilmistir.
Amag 2015’e kadar yoksullugun azaltilmasi, saglik, egitim, cinsiyet esitligi, cevresel

stirdiiriilebilirlik ve kiiresel ortaklik gibi 6nemli konularda iyilesmeler saglanmasidir.
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konusunda hem fikir olundugu goriilmektedir.

1990 ve 2012 yillart arasinda, bes yasin altindaki ¢cocuklarda 6liim, bin canli
dogumda 90 dliimden bin canli dogumda 48 6liim tahmini oranina diismiistiir. Bu
2012 yilinda 1990 yilina gore her giin 17 bin daha az ¢ocuk 6liimii demektir. Yani
bes yas alti ¢ocuk Oliimleri bahsedilen donemde % 47 azalmistir. 1990-1995
doneminde kiiresel 6l¢ekte, bes yas alti 6liim oranlarinda ki azalma % 1,2 iken;
2005-2012 doneminde bu azalmanin orami % 3,8’e yiikselmistir. Buna ragmen
hala; bes yasina gelemeden 6len ¢ocuklar Afrika’da Avrupa’da olandan sekiz kat
fazladir. 2014 yili i¢in Avrupa’da her bin canli dogumda 12 OSliim vakasi
gerceklesirken, bu Afrika i¢in bin ¢ocukta 95 gibi ¢ok yiiksek bir orana karsilik
gelmektedir (WHO, 2014: 13).

2010 yilinda 119 tilkede 95 milyon kisinin taramadan gegirildigi HIV/AIDS
miicadelesinin tiim ¢abalara ragmen 2013 bilangosu yaklagik 35 milyon hasta ve
1,5 milyon can kaybidir (WHO, 2015a). Yine 2012 yili rakamlarina gore
yeryiiziinde yaklagik 748 milyon insan giivenli ve temiz su kaynaklarindan
mahrum yasamakta ve yaklasik 2,5 milyar insan kanalizasyon imké&nlarina, 1
milyar insan ise kapali bir tuvalet ortamina sahip degildir (WHO, 2015b). Bugiin
her alt1 saniyede bir kisi yani yilda 6 milyondan fazla insan tiitlin mamullerinin
dumanina maruz kaldig i¢in yakalandigi hastaliklardan hayatin1 kaybetmektedir.
Diinya genelinde sigara ve tiitiin mamullerine getirilen kisitlamalar yayginlagsa da;
ancak diinya niifusunun % 10’unun yasadigi cografyalarda sigara ve tiitiin
mamullerinin her tiirlii reklam ve sponsorluklar yasaklanabilmistir ve gliniimiizde
diinya genelinde on bes yas iistii niifusun % 22’si tiitin bagimhisidir (WHO,
2015c).

Birey ve toplumlarin saglikli olma arzusu hem insani bir gereksinim hem de
ekonomik hayatin isleyisi agisindan énemli bir 6n sarttir. Beseri sermaye ne denli
saglikli ve iiretken bir yap1 igerisinde olursa verimliligi de o dl¢iide artacagi igin

bundan sosyal bir fayda da dogacaktir. Kiiresellesen bir diinya da saglik alaninda
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yaganan negatif digsalliklarin yayilma alaninin ve hizinin arttigi bir gergektir.
Teknolojik ilerlemeler ile artan ulasim imkénlar1 ve bunun yaninda biyolojik
silahlarin kullanimi gibi baz1 etmenler saglik alaninda kiiresel anlamda yasanan bir
takim sikintilarin olusmasina neden olurken, ¢evre de ortaya c¢ikan tahribatla
birlikte bu durum daha da i¢inden ¢ikilmaz bir hale gelmistir. Bu nedenlerle

saglikla ilgili kamusallik etkisi de yayginlasmaktadir.

2.7.1.3. Bir kiiresel kamusal mal olarak baris ve giivenlik

Savunma harcamalar1 ancak gilivenligi saglamak sartiyla iktisadi
biiylimenin 6n kosulu olabilir (Giray, 2004: 188). Oysa giiniimiizde yeryiiziinde
yoksulluk ve acligin artmasina neden olan sorunlarin basinda silahlanmaya ve
savunma sanayi sektorlerine yapilan harcamalar gelmektedir. Londra merkezli IHS
Jane’s Aerospace, Defence & Security’in agiklamasina gore 2013 yilinda diinya
iizerindeki toplam savunma harcamalar1 1 trilyon 538 milyar dolar iken, 2014
yilinda binde 6’lik bir artis ile 1 trilyon 547 milyar dolara yiikselmistir (Young,
2014). Stockholm Uluslararasi Barig Arastirmalari Enstitiisii (SIPRI) niin verdigi
2013 yili askeri harcama rakamlarina gore ise yillik maliyet; bir yil dncesine gore
% 1,9 azalmig olmasina ragmen 1 trilyon 747 milyar dolardir (SIPRI, 2014: 8).
Beris’e gore (2012) kiiresel toplam hésila ele alindiginda, 2008 yili rakamlari ile
ortalama % 2,7’sinin savunma harcamalarina ayrildigi; diinya genelinde kisi
basina diisen yillik savunma harcamalarinin ise yaklasik 224 dolar oldugu
goriilmektedir (Beris, 2012: 11). Diinya tarihi ayn1 zamanda savaslar tarihi olarak
adlandirilabilir. Yapilan bir ¢alismada 3 bin 421 yillik yakin tarih igerisinde sadece
268 yilin baris i¢inde gegctigi, bir bagka ¢alismada ise 1900-1995 yillar1 arasindaki
donemde 250 farkli savasimn oldugu ortaya konmaktadir. Bu savaslar sonucu
iilkeler genis capli yikimlar yasamislar; pek ¢ok canli tiiriiniin yasam alam1 yok
olmus, milyonlarca insan yaralanmis ve evsiz kalmis, bunun da otesinde 110
milyon insan hayatin1 kaybetmistir (Mendez, 1999: 404). Ge¢mis yiizyillarda
sadece cephede askerler arasinda gergeklesen, dar bir alan ile smirli savaglarin

sekli Sanayi Devrimi’nin ikinci agama Tiriinleriyle farkli bir boyuta ulagmistir.
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Savas ara¢ ve stratejilerindeki bu degisim, savaslarin ¢ok yikici hale gelmesi
sonucunu dogurmustur (Emiroglu, 2006: 111). BM’ye gore bugiin diinyada en az
yedi farkli niikleer gii¢ vardir. Bu filkelerin elindeki niikleer silahlarin toplami 1
milyon Hirosima bombasina esdeger sayilabilecek, 15 bin megatonluk bir
biiyiikliiktedir. 1945 yilinda Hirogsima ve Nagasaki’ye atilan iki atom bombas1 2.
Diinya Savasi’mt bitirmistir. Ancak o gilinden bu yana ¢ikan yaklasik 150 ayrn
savagta 20 milyon kisi yasamini yitirmistir ve bunlarin % 80’i sivillerden
olusmaktadir (BM, 2008/2008: 36).

Kiiresel baris kiiresel kamusal bir maldir. Kiiresel savunma hizmeti, hem
kamusal hem de belli bir iilkeye 6zel fayda saglayabilmektedir (Kovancilar vd.,
2007: 160). Bu amagla olusturulmus pek ¢ok ulus iistii bolgesel ya da kiiresel
organizasyon s6z konusudur. 1949 yilinda kurulan 28 iiyeli Kuzey Atlantik Pakti
(NATO) uluslar arasi anlasmazliklarin baris¢il yoldan ¢oziilmesi igin faaliyetlerde
bulunan orgiitlerdendir. NATO f{iyesi iilkelerin savunma sanayine harcadig1
biitcelerin siirekli artis1 6zellikle son otuz yil i¢inde ciddi ivme kazanmistir. 2006
yilinda NATO iiyesi iilkeler toplam GSYIH’larinin % 2’sini ortak savunma
harcamalarma ayirmak i¢in uzlasmislardir. NATO'nun yaklasik 1 trilyon dolarlik
askeri harcama biit¢esinde ABD finansor olarak ilk sirada yer almaktadir (Fidler,
2014). Bugiin, ABD savunma harcamalarinin hacmi etkili bir sekilde biitiin olarak
Ittifak'm savunma harcamalarmin % 73’iinii temsil eder (NATO , 2014). ABD’nin
savunma harcamalar1 i¢in 2010 yilinda ayirdigi 698 milyar dolarlik biitce diinya
genelinde harcanan rakamin yaklasik % 43’tine karsilik gelmektedir (Beris, 2012:
12).

NATO fiyesi iilkelerin onar yillik periyotlarda yaptig1 harcamalar Cizelge

2.1.’de verilmistir.
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Cizelge 2.1. NATO Uyesi Ulkelerin Onar Yilik Savunma Biitce Trendleri
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Kaynak: (Varlik, 2012: 74)

NATO biitgesinin genelinde siirekli bir artis goriilse de bazi Avrupa
iilkelerinin harcamalar1 kisma egiliminde oldugu goriilmektedir. ABD buna kars1
cikmakta ve ozellikle 2001 yilindan beri savunma harcamalarmi ciddi boyutta

artirmaktadir.

Savaslarin Onlenmesi ve kiiresel baris konusunda en etkin miicadele
kurumlarinin basinda Birlesmis Milletler gelir. Devletlerarasi sistem s6z konusu
oldugunda giinlimiiziin en biiylik kiiresel organizasyonu Birlesmis Milletler
Teskilati’dir. BM potansiyel olarak kiiresel sorunlarin ¢dzimii icin Kilit bir role
sahiptir (Sohret, 2013: 248). BM’in diinyada baris saglamaya yonelik faaliyetleri
Giivenlik Konseyi’nin olusturulmasiyla baglamistir. BM baris i¢in ilk kez askeri
giic kullandigr 1956 yilindan bugiine kadar yaklagik 50 civarindaki catigsmaya
miidahil olmustur (Merig, 2007: 157).
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Birlesmis Milletler Antlagmasi’nin 1. ve 2. Maddeleri BM Tegkilati’nin amag
ve ilkelerini saymaktadir (Sohret, 2013: 248). Antlagsmanin 1. maddesine goére

BM’nin amaglari su sekilde siralanmistir;

o Uluslararasi barig ve giivenligi korumak ve bu amagla barigin ugrayacagi
tehditleri onlemek. Bunlar1 bosa ¢ikarmak, saldiri ya da barisin bagka
yollarla bozulmasi eylemlerini bastirmak {izere etkin ortak oOnlemler
almak,

e Barisin bozulmasina yol agabilecek nitelikteki uluslar arasi uyusmazlik
veya durumlarin diizeltilmesini ya da ¢oziimlenmesini baris¢t yollarla,
adalet ve uluslararasi hukuk ilkelerine uygun olarak gerceklestirmek,

e Uluslararasinda, halklarin hak esitligi ve kendi geleceklerini kendilerinin
belirlemesi ilkesine saygi lizerine kurulmus dostca iligkiler gelistirmek ve

diinya barigi giiclendirmek i¢in diger uygun 6nlemleri almak,

BM Teskilatinin kurulmasinin en énemli amact kolektif giivenlik ve uluslar
arasi barigin saglanmasidir (Sohret, 2013: 250). Tam bir silahsizlandirma ya da
kitle imha silahlarinin ortadan kaldirilmasi Birlesmis Milletler’in amaglarindan
biridir (BM, 2008/2008: 36). Giiniimiizde BM ile ilgili tartismaya agik en 6nemli
konu, Glivenlik Konseyi’nin 5 daimi iiyesinin teskilati olusturan diger 188 tiyeden
farkli yetkilerle donatilmasidir. BM’in kurulus dénemindeki sayginligina yeniden
kavusmasi ve kendinden onceki 6rnek olan Milletler Cemiyeti ile ayni1 kaderi
paylasmamasi i¢in kendini yenilemesi gerekmektedir. Bu yenilemenin o6zellikle
Giivenlik Konseyi’nin daimi iiyelik sisteminde yapilmasi 6nem arz etmektedir

(Sohret, 2013: 252).

Soguk savas sonrasi kiiresel giivenligi tehdit eden en 6nemli problem olarak
uluslar arasi terérizm olgusu karsimiza ¢ikmaktadir. Terdrizm karsisinda iilkeler
farkli boyutlarda maliyetlere katlanmaktadirlar. Burada maliyetler salt finansal
yapiyi etkilememekte, ayn1 zamanda sivil haklari, toplumsal yapiy1 ve iilkeler arasi

iligkileri de zedelemektedir. Terérist saldir1 tehlikesi, yalnizca artan finansal
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anlagmazlik acgisindan yillik yaklastk 75 milyar dolar civarinda maliyeti

beraberinde getirmektedir (Kovancilar vd., 2007: 160)

ABD’nin kendi topraklar1 iginde yasadigi ilk saldir1 11 Eylil 2001 teror
saldirisidir. Bu saldirt ile diinya genelinde yeni bir diizen kurulmasina yonelik
stire¢ baglamustir. Boylelikle kiiresel etkileri olan bolgesel istikrarsizliklar ve ¢ok

kutuplu sistemin karmasik yapisi diinyaya egemen olmustur (Varlik, 2012: 90).

Kiiresel c¢apta yapilan savunma harcamalarindaki artis rakamlar
gostermektedir ki, kiiresel barisi tehdit eden savas ve terdrizm olmasa diinya
iizerinde yasanan yoksulluklar, esitsizlikler ve kalkinma problemleri ¢ok daha
kolay asilabilecek seviyede olacaktir. Dolayisiyla yerel ve uluslar arasi politik
karar mercileri barisin korunmasi adina alacaklar1 énlemler ile sadece barisi tesis
etmekle kalmayip pek cok kiiresel olgekli sorunlart da alt edebilmenin yolunu

acacaklardir.

2.7.1.4. Bir kiiresel kamusal mal olarak serbest ticaret ve finansal

istikrar

Her iki kavram farkli anlamlar1 ifade ediyor olsa da ziinde birbiri ile oldukga
yakin iligki icerisinde olan finansal istikrar ve serbest ticaret olgular1 ayni bagligin

altinda toplanmuistir.

Serbest ticaret kavrami gegen yiizyillin basinda o kadar bilylik onem arz
etmistir ki; ikinci diinya savasi igin, serbest ticaret yanlilar1 ve Kkarsitlarinin
savagidir demek miimkiindiir. Avrupa’nin ¢ok ciddi yikim yasadigi bu savasta,
serbest ticareti gaye edinen Birlesik Kralligin zaferinin ardindan diinya ticareti de
sekil degistirmistir. 1947 yilinda mal ticaretini diizenlemek amaciyla Gilimriik
Tarifeleri ve Ticaret Genel Anlagsmast (GATT) sistemi kurulmustur. GATT
cercevesinde yapilan tarife indirim turlarina “Cok Tarafli Ticaret Gorligmeleri”
diger bir deyisle de “Round” denir (Solmaz Glimriikleme, 2000: 5). GATT a taraf

iilkeler arasinda cesitli tarihlerde Round’lar diizenlenmistir. GATT sistemi
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sekizinci ve en genis katilimin saglandigi Round olan (1986-1994) Uruguay
Round sonunda hizmet ticaretini de i¢ine alacak sekilde genislemistir (Barig, 2008:
73). GATT, gercekte cok tarafli bir ticaret anlagmasi olmasina ragmen;
uygulanabilirligi agisindan tiyelerin ortak hareketi ilkesine bagli olmasi, kurallarin
uygulanmasi amaciyla iiyelerin toplanmast yaninda bir sekretarya ve daimi
Temsilciler Konseyi’nin olmasi nedenlerinden, daha ¢ok uluslararasi bir orgiit
seklinde algilanmaktadir. Oysa anlagsmanin igerigi agisindan GATT i bir Orgiit
oldugu seklinde ya da iiye olunmasina yonelik herhangi bir hiikiim yoktur (Solmaz
Gumriikleme, 2000: 2). 1995 yilinda GATT in kurumsal islevi ilke olarak sona
ermis ve Diinya Ticaret Orgiitii (DTO) tesis edilmistir (Baris, 2008: 73).

Son yirmi yilda kiiresel mal ticareti neredeyse 20 kat artmistir (WTO, 2015).
Diinya ticaretinin 1960 yilinda yaklagik 266 milyar dolar, 1986 yilinda 4 milyar
334 milyon dolar olarak gergeklestigi goriilmektedir (Barig, 2008: 73). 1996
yilinda ise 5 trilyon dolar olan yillik ticaret hacmi olusmustur. Bu rakam 2013
yilia gelindiginde 19 trilyon dolara ulasmistir. Rakamlar son yirmi yil i¢in %
7,6’lik bir ortalama artigt ifade etmektedir. Ayni dénem icinde DTO iiyeleri
arasinda uygulanan giimriik tarifelerinde ortalama % 15’lik bir diislis s6z konusu
olmustur. Giiniimiizde DTO f{iyeleri tarafindan uygulanan ortalama tarifeler % 9
seviyesine ¢ekilmistir (WTO, 2015). 1980°1i yillarda diinya genelinde bu ortalama
% 40 ile ifade edilmektedir (Olarreaga, Lendle, Schropp, & Vézina, 2014).

DTO Bilgi Teknolojileri Anlasmas: gibi sektdrel bazli anlagmalar ile tarifeleri
onemli Ol¢iide diislirerek ticaret hacmini artirmistir. 1996 yilinda 80 {iye ile
imzalanan Bilgi Teknolojileri Anlagmasi (ITA) anlasma kapsamindaki tiim Bilgi
Teknolojisi Uriinler iizerindeki tiim vergileri kaldirmay1 taahhiit etmektedir. 1996
yilinda 439 milyar dolarlik ticaret hacmine sahip olan sektdr, 2013 yilina
gelindiginde 1,5 trilyon dolarlik hacme ulagmustir ki bu yillik ortalama % 8’lik bir
biliyiimeye karsilik gelmektedir. Son yirmi yillik periyotta uluslar arasi ticarette
gelismekte olan iilkelerin payr 1996 yilinda % 27 iken 2013 yilinda % 60
seviyesine c¢ikmistir (WTO, 2015). Bunun sonucu olarak iilkeler arasi
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esitsizliklerin azalmis olmasi1 ve gelismekte olan iilkelerin 20. ylizyilin sonuna
dogru gelismis tilkeleri yakalama sansinin dogmasi olumlu bir gelisme olarak ele
almmaktadir. Ancak 1950’lerden bu yana iilke i¢i esitsizliklerin istikrarli bir
sekilde artig gosteriyor olmasi gergegi de halen bir olumsuzluk olarak kargimizda
durmaktadir (Olarreaga vd., 2014). 1990’larda Brezilya i¢in bir yapilan bir
aragtirmada bu gelir esitsizliginin ortadan kaldirilabilmesi i¢in {iretim yapan
firmalarin % 40’mun ihracatgr hale gelmesi ile dnlenebilecegi ifade edilmistir.
Ancak ayni yil i¢in ger¢ekte bu rakamin sadece % 9 oldugu da ortaya ¢ikmistir
(Olarreaga vd., 2014). Giiniimiizde giimriik tarifelerinin disiiriilmesi ve internet
iizerinden yapilan ticaret gibi ¢oziimler ile gelir esitsizliginin azaltilmasi ve serbest
ticaretin daha kiiclik Olcekteki firmalarca da yapilmasinin oniiniin agilmasi

hedeflenmektedir.

Bunun yaninda gelismekte olan iilke tiriinlerinin uluslararas1 pazarlarda adil
rekabet sansini sinirlayan, halen yiiksek seviyelerdeki giimriik tarifeleri ve tarife
dis1 engelleri ortadan kaldirmak ve yillik 300 milyar dolardan fazla tarim
siibvansiyonlarinin kademeli olarak sonlandirilmasi amaglanmaktadir (Kaul, 2005:

4).

Ulke ekonomileri acisindan fiyat istikrarinin ve ekonomik istikrarin

saglanabilmesi finansal istikrar kavraminin hayata gegirilmesiyle miimkiindiir.

Danact’ya (2012) gore genis anlamiyla finansal istikrar kavrami, 6deme
dengesi, risk dagilimi, optimal kaynak dagilimi gibi ekonomik fonksiyonlarin;
gecici dalgalanmalar, soklar ya da yapisal degisim yasanan donemlerde bile etkin
sekilde saglanmasidir. Dar ifadeyle finansal istikrar tanimiysa, varlik fiyatlarinda

uzun siireli degisikliklerin yagsanmamasidir (Danaci, 2012: 1).

Finansal istikrarin siirdiiriilebilmesi igin para, finansal araglar, finansal

piyasalar, finansal kurumlar ve merkez bankalar1 olarak bes ana unsur sayilabilir
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(Danaci, 2012: 2). Bu unsurlarin tamaminin dengeli ve istikrarli bir uyum iginde

hareket etmedigi durumlarda finansal istikrarsizligin dogmasi kaginilmazdir.

Finansal istikrarin devamliligi amaciyla Finansal Reform igin tavsiyelerde
bulunan G-30 grubunun iistiinde durdugu konular sunlardir (TBB, 2009: 102-108);

e Saggoriilii ve basiretli diizenleme ve denetleme kapsaminda bulunan
bosluk ve zayifliklarin ortadan kaldirilmasi

e Saggorili ve basiretli diizenleme ve denetlemenin kalitesi ve etkinliginin
artirlmas: (bu amagla ulusal ve uluslar arasi politikalarin st diizey
koordinasyonu ve diizenleyici organlar yani merkez bankalarina ihtiyag
duyulmasi)

e Kurumsal politikalar ve standartlar, 6zellikle yonetisim, risk yoOnetimi,
sermaye ve likidite standartlarina 6nem verip, giiglendirilmelerinin
saglanmasi

e Finansal piyasalarin ve iiriinlerin, daha iyi diizenlenmis ve iliskilendirilmis
risk yonetimi ile saggoriili yonetim tesvikleriyle, daha seffaf sekle

getirilmesinin saglanmasi.

Piyasalar ve kurumlar finansal istikrar agisindan bir biitiiniin parcalari
gibidirler. Gilinliimiizde uluslar arasi sermaye hareketleri, ulusal ekonomilerde
tasarruf ve yatirnmlar yoniiyle kaynak etkinligini saglasa da, ekonomi politikalari
ve finansal sistemde istikrar agilarindan risk olusturmaktadir (Danaci, 2012: 8).
Amerika Birlesik Devletleri’nde 2007 yilinin yaz aylarindan itibaren bas gosteren
finansal dalgalanmalar, 2008 yilinin Eyliil ayindan itibaren diger gelismis iilke
piyasalarini, Kasim 2008’den itibaren ise tiim diinyay1 etkisi altina alan bir dalga

haline gelerek yikic etkilerini ortaya koymustur.

Kapitalizmin yaklasik 600 yillik tarihi boyunca bircok kez kiiresel boyutta
genisleme ve kriz kavramlariyla anilmigtir. Buna ragmen kapitalizmin kiiresel

genisleme-kriz siiregleri siradan dalgalanmalar seklinde algilanmamalidir. 2008
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kriz dalgas1 daha onceki tiim krizlerden farkli bir sekilde para biriminin degerinin
bir degerli maden cinsinden standart karsiliginin olmadigi bir finansallagsma
stirecine rast gelmistir (Bagimsiz Sosyal Bilimciler, 2009: 52). Merkez Bankasi
(2010) verilerine gore; 2006 yilinda % 6,9; 2007 yilinda % 4,7 biiyiiyen Tiirkiye
ekonomisinin yillik biiylime oran1 2008 yilinda % 0,66’da kalirken, 2009 yilinda
ise % 4,7 oraninda kiigiilme gergeklesmistir (Ertugrul, Ipek, & Colak, 2010: 63).
Tiirkiye tiim diinya iilkeleri icinde 2008 yilinin dordiincii ¢ceyreginde, Tayvan’dan
sonra, ekonomisi en fazla daralan ikinci iilke olmustur (Alptekin, 2009: 6). Kriz
esnasinda biitlin bu maliyetlere katlanan iilkeler dogal olarak piyasalar
diizenleyici miidahalelerde bulunmuslardir. Subat 2009 itibariyle Kurtarma
Paketlerinin tilkelere gore, maliyetleri soyledir; ABD krizin etkilerini azaltmak
i¢in piyasalara 250 milyar dolar sermaye enjeksiyonu yaparken, 700 ve 787 milyar
dolarlik iki ayr1 dnlem paketini tutarim uygulamis, GSYIH’siin % 10,1%ini bu
kriz i¢in harcamistir. Almanya 70 milyar euro sermaye enjeksiyonu yaparken, 412
milyar euro garantiler toplami1 ve 492 milyar euro toplam onlem paketi tutari ile
GSYIH’sinin % 19,8’ini bu krize harcamistir. Ingiltere 50 milyar euro sermaye
enjeksiyonu, 250 bin sterlin garantiler toplami ve 400 milyar sterlin toplam 6nlem
paketi tutarryla GSYIH’smin % 28,6’sm1 bu kriz i¢in harcamistir. Japonya 632
milyar dolarlik &nlem paketi toplamiyla GSYIH’sinmn % 14,1%ini bu krize
harcamistir (Erdonmez, 2009: 87).

Tim piyasa ve kurumlarin bir biiyiilk uyum i¢inde olmasi gerekliliginden,
giiniimiiz diinyasinda, finansal istikrara yonelik ulusal ¢abalarin mutlak sekilde
uluslar arasi igbirligi ile desteklenmesi sarti dogmustur. Finansal istikrar igin
kamusal miidahalenin kagimilmazligi da bu sartin gereklerindendir. IMF’in istikrar
programlarini, Stand-By diizenlemelerini, Diinya Bankasi’nin 6nerdigi Yapisal
Uyum Programlari’ni, kiiresel nitelik arz eden olumsuzluklari &nleme amaci
tagidiklar1 i¢in kiiresel kamusal mal olarak kabul etmek miimkiin gériinmektedir

(Kovancilar vd., 2007: 161).
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2.7.1.5.  Bir kiiresel kamusal mal olarak bilgi

Insam diinya iizerindeki tiim varliklardan ayiran temel 6zellik bilgiye sahip
olabilme ve kullanabilme yetisidir. insan Anatomik olarak 200 bin yil 6nce
Afrika'da hayat bulmus ve 50 bin yil 6nce modern davranislar sergilemeye
baglamistir (Wikipedia, 2015). 50 bin yillik bilgi birikimi insanhigin yasamini
kolaylastiran biiyiik bir sermaye olarak tiim insanligin kullanimina agiktir. Bilgi
dislanamazlik ve rekabet edilememe sartlarini sagladigi durumlarda tam kamusal
bir mal iken, miilkiyet hakki tesis edilebilecegi durumlar da 6zel mal haline
gelmektedir (Yumusak & Aydin, 2005: 120). Giinliimiizde fikri miilkiyet
haklarmin korunmasi ciddi olarak sorun yasanan alanlardandir. Hiikkiimetler ve
sivil toplum o&rgiitleri bu konuda onlemler almaya davam etmektedir. Ayrica
bilginin paylasiminin hizlanmasi dolayisiyla bilgi bir uluslar aras1 mal konumuna

da ulagmustir.

BM tarafindan ortaya konan Bin Yil Kalkinma Hedefleri’ne ulagma
noktasinda da kisi ve toplumlarin bilgiye ulasmalar1 igin Onemli c¢abalar

harcanmigtir (UNDP, 2014).

Diinya Fikri Miilkiyet Orgiitii (WIPO) * 1967 yilinda kurulmustur. Bugiin
icin WIPO kayitlarinda 43 milyon ulusal ve uluslar arasi patent belgesi ile birlikte

17 milyon 600 bin ulusal ve uluslar arasi ticari amagli marka ve amblem giivence

altindadir (WIPO , 2015).

1 WIPO (World Intellectual Property Organization) BM’in &6zel ihtisaslasmis
orgitlerindendir. Diinya genelinde fikri milkiyet haklarinin korunmasi ve yaratici
etkinligin tegvik edilmesini hedefler. Fikri milkiyet haklarini uluslar arasi diizeyde koruma
ve diizenlemeye yonelik caligmalarda bulunan WIPO, gelismekte olan iilkelere bu amagla

finansal ve bilimsel destekte bulunmaktadir.
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2011 yilinda son on sekiz yilin en iist seviyesine ¢ikan patent bagvurulari,
2012 yilinda gergeklesen 2 milyon 350 bin yeni patent bagvurusu ile yillik % 9,2
oraninda artis gostermistir (WIPO, 2013: 4).

Kaul vd. (1999) WIPO’nun % 15 olarak kestigi fikri miilkiyet haklar1 igin
patent uygulamasinin olusturacagi fon ile kiiresel Ol¢ekte bir bilgi bankasinin

finanse edilebilecegini 6ngdrmektedir (Kaul vd., 1999b: 497)

Olumsuz digsalliklarin tagma alaninin genisledigi giiniimiizde, bilginin ortaya
¢ikmasi, kullanilmasi ve paylasilmasi, olusturdugu pek c¢ok kamusalliklar
nedeniyle gerek hiikiimetler gerekse uluslar arasi Orgiitler tarafindan iistiinde
titizlikle ¢alisilmasi gereken bir kavram olarak belirtilmelidir. Kamusal kétiilerden
kaginilmasi agisindan ya da siirdiiriilebilirlik agisindan bilgi degerli bir kamusal

maldir.

2.7.2. Kamusal Mallarin Kamusallik Karakterine Gore Yapilan Simiflama

Kamusal mallarda oldugu gibi Kiiresel Kamusal Mallarda kamusallik boyutu
belirleyici bir ozellik olarak karsimiza gikmaktadir. Sandler tarafindan yapilan
smiflama 16 hiicreli bir smiflama olarak her biri dorder 6rnek ile Sekil 2.2.°de

agiklanmustir.

Sekil 2.2’de diglanamazlik ve rakip olamama 6zelliklerini tagiyan mallar tam
kamusallik arz ederken; tilketimde diglama ya da rekabetin kismen de olsa oldugu
mallar yar1 kamusal mal olma 6zelligindedir. Bunun yaninda diglama yapilabilen
mallar kuliip mallar1 olarak amilirlar. Ayrica yoksullugu oOnleme calismalari,
uyusturucu ile miicadele faaliyetleri, dogal afetlerin olustugu durumlarda yapilan
yardimlar, uyusturucunun zararlarini1 énlemek i¢in yapilan miicadeleler, teknik ve

tibbi yardimlar ise ‘bagli {irlinleri’ olusturur.

S6zii edilen kamusallik boyutu yaninda bir de bu mallardan fayda elde eden

kitlelerin tanimlamasi konunun anlasilmasi agisindan énemlidir. Bazen elde edilen
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fayda bir bolgeyle simirhi iken, bazen de tiim gezegen agisindan yayilan bir
faydadan bahsetmek miimkiindiir. Bu durumlar sirasiyla bolgesel ve kiiresel
kamusal mal ayrimmin olugsmasina nedendir. Sekil 2.2.°de sulak alanlarin
korunmasi, zehirli atiklarla ilgili diizenlemeler, géllerin temizliginin saglanmasi,
yer alti su kaynaklarmin temizligi, su taskinlari ile miicadele ve orman
yanginlariin dnlenmesi gibi konular bolgesel bazli kamusallik igeren durumlarin
ornekleridir. Okyanus kirliligi ile miicadele, daha adil bir diinya i¢in harcanan
cabalar, kiiresel 1sinma ile miicadele, ozon tabakasini1 koruyucu faaliyetler, salgin
hastaliklarla miicadele gibi 6rnekler ise kiiresel boyutta yayilma alanina sahip

durumlar oldugundan kiiresel boyutta kamusallik iceren sorunlardir.

Ayni sekilde bazen fayda bir nesille smirliyken bazen de nesiller boyunca
devam edecek 6zellikler arz edebilir. Yer alt1 sularinin temizlenmesinden 6ncelikle
bugiiniin diinyalilar1 fayda elde edecekken, etkileri itibariyle daha uzun siireli
kirlilige sebep olan zehirli atiklarla miicadele farkli nesilleri i¢ine alan sonuglar
dogurmaya adaydir. Hastaliklarla miicadele edilmesi bugiinkii nesli dogrudan
fayda elde etmesi agisindan onem arz ederken, salginlarin 6nlenebilir olmasi
gelecek nesillerin refahina da katki saglayabilecek bir durum dogurmaktadir. Sozii

edilen 6rnekleri Sekil 2.2.’de belirli bir sistematik i¢inde incelemek miimkiindiir.
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Kulliip Mallar
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= Kuliip Uy dular
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= & Gilicleri
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= o = Meteorolojik Tahnunler = Uy du Iletinm = Hava Koridorlar = Afet Yardumlar
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= = Gozlem Istasy onlart = Posta Servisleri = Internet = Uyusturucu Kisitlamalart
= Dinyada ki Adalet = Hastalik ile Miicadele = Gen Yollan
= Sulak Alanlarin Korunmasi = Agit Yagmurlar: ile Miucadele = Ulugal Parklar = Barigm Tesisi
= Gollerin Temizligi = Balik¢ilik Bolgelerinin = Sulama Sistemleri = Su Tagkmlarmm
'E' @ Korunmasi Kontrolil
a
= oo . e . - . .. e -
2 © = Zehirli Atiklarin Temizligi = Kara Aveihigi Bolgelerinin = Goller s NATO
- @ Korunmasi
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o = - , P -
<7 = Kursun Emisy onunun Azaltilmasi = Uguecu Organik Bilegiklerin = Sehirler = Kitltirel Normlar
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@ = Azaltilmasi
= ©
i~ - R . o [ R -
258 = Ozon Tabakasmm Korunmasi = Asm Antibiyotik Kullanmmmmin | = Uluslararas: Parklar = Tropik Ormanlarin
w . -
c Engellenmesi Korunmasi
@ —
= 2 = Kiresel Isinima ile Miicadele = Okyanuslardaki Balik Alanlar = Sabit Uy dular = Uzay Koloniler
1
o = : -
x = Antartika’nin Korunmasi

= Birlegimig Milletler

= Bilgi Uretinmi

= Mercan Kayaliklar1

= YoksulluklaMiicadele

Kaynak: (Sandler, 1999: 24-25)

Sekil 2.2. Kiiresel Kamusal Mallarin Kamusallik Ozelliklerine Gore Simiflanmasi
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2.7.3. Kamusal Mallarin Karakterine Gore Yapilan Simiflama

Kiiresel Kamusal mallarin siniflandirilmasina yoénelik karsilasilan bir baska
siiflama bi¢imi de mallarin Karakterine gore yapilan siniflamadir. Malin
karakterinden kasit somutluk-soyutluk kriterleri agisindan yapilabilecek olan
degerlendirmedir. Eger bir malin tanimlanmasi esnasinda zorluk yoksa yani elle
tutulur nitelikler 6n plandaysa s6z konusu mal somut bir kiiresel kamusal mal
olarak tanimlanir. Aksi durumda, yani malin tarifinde hayali, elle tutulamayan
faktorler daha 6n planda ise bu kez soyut bir kiiresel kamusal maldan bahsediliyor
demektir. Insanligin ortak miras1 olan kiiltiirel varliklar ve ¢evre gozle goriilebilen
somut kiiresel kamusal mallardir. Buna karsin diinya baris1 ya da finansal istikrar

gibi kavramlar ise soyut kiiresel kamusal mallardir (Kaul vd., 1999a: 13)

Kiiresel Kamusal Mallarin somut veya soyut olma o&zellikleri yaninda, bu
mallarin kendiliginden var olmasi, sonradan {iretilmesi ya da politik kararlarin
sonucu ortaya ¢ikmis olmasi gibi 6zellikleri de g6z Oniine alinarak su sekilde bir
ayrima da gidilebilir (Kaul vd., 1999b: 452);

e Dogal Kiiresel Ortak Mallar
e Insan Yapisi Kiiresel Ortak Varliklar

o Kiiresel Politik Sonuglar

Burada ilk grupta bahsi gecen dogal kiiresel ortak mallar genellikle diinya
iizerinde kendiliginden var olan ancak dislanamazlik ve rekabet edilmemesi
ozelliklerinden dolay tiiketimlerinde asir1 talep problemi yasanabilecek kaynaklar

ifade eder. Okyanuslar, ozon tabakas1 ve atmosfer bu gruba Srnektir.

Ikinci gruptaki mallarda ise insan yapisi olmasindan kaynaklanan tiiketimi
esnasinda kismen diglanabilme 6zelligi ile karsilagilmast miimkiindiir (Akdemir &
Sahin, 2006: 12). Bilgiye erisim, insan haklari gibi 6rnekleri olan bu tiir mallarda

eksik kullanim nedeniyle esitsizlikler ve adaletsizlikler s6z konusu olabilir.
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Son olarak kiiresel politik sonuclar seklinde karsimiza g¢ikan mallar genel
olarak, sunum eksikligi nedeniyle, katlanilmas1 zorunlu kamusal kétiileri doguran
olaylardir. Saglik, kiiresel baris ya da finansal istikrar benzeri kiiresel kamusal
mallar1 bu simifa sokmak miimkiindiir. DSO BM sistemi iginde yol giivenligi
faaliyetleri alaninda koordinatérliik gorevini iistlenen birimdir. DSO tarafindan
yiriitilen yol giivenligini artirict faaliyetler bu alanda yapilan kiiresel o6lgekli
caligmalara ornektir. Bu sayede yerel hiikiimetlerin kacindigi ya da bilgi eksigi
nedeniyle uygulayamadigi bir takim yol giivenligi politikalarina dikkat ¢ekilerek
yasal mevzuat diizenlemeleri yapilmistir. Ayn1 sekilde AB tarafindan gelistirilip,
aday iilkelere de yayginlastirilan dijital takograf zorunlulugu ya da siiriiclilerin
mesleki yeterlilik egitimleri gibi mevzuat diizenlemeleri de bdlgesel anlamda
politik karar alma mercilerinin yol giivenligi alanina donik eylemlerini

sekillendirmektedir.

2.7.4. Kamusal Mallarin Toplam Sunum Teknolojileri Kriterine Gore

Yapilan Simiflama

Kiiresel bir kamu malinin sunumu esnasinda, biitiin diizeylerdeki aktorlerin
katkilari arasindaki iligkilere gore yapilan siniflama, toplam sunum teknolojileri
kriterine gore yapilan siniflamadir. Kanbur ve Sandler’den (1999) aktarilan

siiflamanin dort ayri sekli vardir (Akdemir & Sahin, 2006: 6)

o Toplama Teknigi: Bu yontemde toplam kamusal mal sunumu ya da
kamusal zarar diizeyi, tiim birimlerin katkilarmin toplamina esittir.
Yani ulusal kamu mallar1 birleserek uluslar arasi kamu mallarin1 da
olusturur. (Kaul & Conceigao, 2006b, s. 24). Ornegin, tiim iilkelerin
zararli gaz salimmlarinin toplamu ele alindiginda, atmosfere salinan
toplam sera gazi miktar1 bulunacaktir. Uluslar aras1 boyutun ulusal
boyuttan farkliligni gondlliillik ilkesi geregi bir zorlama ile
kargilagilmamasidir. Bu nedenle zengin uluslarin mal sunumu yaninda

digerlerinin bedavacilik egiliminde olmasi sonucu dogabilir.
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En lyi Vurug Teknigi: S6z konusu malin sunum diizeyinin bu mali en
yiiksek miktarda sunan tilkenin sunumuyla ifade edildigi durumdur.
En iyi vurus tekniginde toplama tekniginden farkli olarak bir aktoriin
katkisi, digerinin yerine katki saglamaz. Toplam kamu mali sunum
miktart bu malin sunumunu en ¢ok yapan aktoriin sunum miktari
kadardir (Akdemir & Sahin, 2006: 7). Bilimsel arastirmalar bu
duruma 6rnek verilebilir. Giiniimiizde en ¢ok bilimsel ¢calismay1 yapan
iilkeler, sunumu gerceklesen toplam bilginin tamamini ifade
edebilirler. Kalkinma yardimlari agisindan en iyi vurus teknigi ile
yaklagim sdyle bir sonu¢ dogurmaktadir; gelismis iilkeler gelismekte
olan llkelere kaynak aktarmasa da olur, ¢linkii mal ve hizmetler
gelismig {ilkelerce iretildiginde digerlerine zaten yayilacaktir
(Kirmanoglu vd., 2006: 30).

En Zayif Halka Teknigi: Bu teknikte anlatilmaya c¢aligilan, malin
sunumu esnasinda en az diizeyde katki yapan aktoriin sunum miktari
ile smirli kalan bir miktardan bahsediliyor olunusudur. Bir salgin
hastalik s6z konusu oldugunda en az onlemi alan iilke digerlerinin
aldigi onlemlere ragmen sonu¢ alinmasi noktasinda basarisizliga
neden olacaktir. Ornegin 1994 yilinda ki veba salgini esnasinda ticaret
ve seyahat kisitlamalar1 nedeniyle Hindistan 1,5 milyar dolar maliyete
katlanmak zorunda kalmistir. Belki de bu yiizden Hindistan, Cable
News Network (CNN)’de salgindan kacan yiiz binlerce insan fotografi
olmasina ragmen, uzunca bir siire salgin1 kabul etmeyi reddetmistir
(Zacher, 1999: 273). Bu durumda kalkinma yardimlarinin en zayif
halkaya yonlendirilmesi kiiresel kamusal mallarin sunumunu
artiracaktir (Kirmanoglu vd., 2006: 30).

Agulikli Toplama Teknigi: Agirlikli toplama tekniginin toplam
sunum Oncesi bireysel katkilara uygulanan agirliklar disinda toplama
teknigine benzedigi goriilmektedir. Daha esnek yapidaki bu teknikte,
iilkelerin degisken cografi konumu ve biiylikliigi gibi faktorleri de

g0z online alinmaktadir (Akdemir & Sahin, 2006: 7). Agirlikli toplam



teknigi ile bazi iilkeler, biiyiikk orantisizhiga sahip faydalar elde
etmekte ve bu nedenle kiiresel kamusal malin desteklenmesi
konusunda biiyiik tesvik saglamaktadirlar. Ancak sarf edilen ¢aba ve
fonlar, daha biiyiik marjinal etkileri bulunan sunumlara

yonlendirilmelidir (Kovancilar vd., 2007: 166).

Yapilan bu smiflama olduk¢a karmasik bir siirecle sunumlar1 gergeklesen

kiiresel kamusal mallarin; sunum yapan birimlerin s6z konusu sunumu yaparken

sunduklart miktarlarin nasil bir fonksiyonu olduguna iliskindir (Kirmanoglu vd.,

2006: 30). Zira genellikle olusan digsalliklar nedeniyle, kiiresel 6lgekte yapilan bu

sunumlar tek tek tiim aktorlerin yaptig1 sunumlarin toplamini karsilamamaktadir.

Kanbur ve Sandler’in (1999) yapmis oldugu smiflamadan yola ¢ikarak

Susam’1n (2008) yapmis oldugu Kiiresel Kamusal Mallarin Sunum Olgegi ile ilgili

bir bagka siniflama da asagidaki Sekil 2.3.’te goriilebilir.

oee En Iyi Vurus En Zayif Halka
Toplama Teknigi Teknigi Teknigi
o Kentsel Hava o  Teroristleri e isvanlara karst
Ulusal Kirliligini Nétralize Y }
-- koruma
Onleme etme
e Collesmeyi e Sitmay e  Zehirli atiklar
Bolgesel Hafifletme Onleme kontrol altina
alma
e AIDS’e e Hastaliklar1
Kiiresel e Kiiresel Isinma ¢Ozim kontrol altina
bulma alma

Kaynak: Susam, (2008: 283)

Sekil 2.3. Kiiresel Kamusal Mallarin Sunum Teknolojilerine Gore

Siiflanmasi

Sekil 2.3. ulusal, bolgesel ya da kiiresel olcekte sunumu yapilan kamusal

mallarin 6rneklerini gdstermektedir. Ornegin hava kirliligi ile miicadele kentsel

anlamda ne kadar 6nemliyse, bolgesel ¢ollesmenin 6nlenmesi faaliyetlerine de o
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denli katki saglamaktadir. Biitin bunlar sonug olarak kiiresel bazda bir sorun olan
iklim degisikligi ve kiiresel 1sinma sorununun ¢dziimiine kadar uzanan bir siireci

ifade etmektedir.
2.7.5. Kamusal Mallarin Diger Ozelliklerine Gore Yapilan Simiflama

Kiiresel kamusal mallar maliye yazimni icinde yeni bir kavramdir ve
siniflanmas1  esnasinda ¢ok farkli kriterler dikkate almmarak calismalar
yapilmaktadir. Ornegin Diinya Bankas1 smiflama yaparken mallar1 ‘gekirdek
mallar’ ve ‘tamamlayict mallar’ olarak ikiye ayirmaktadir. Bu siniflama sekline
gore salgin hastaliklarin 6nlenmesi ‘gekirdek’ niteliginde bir kamusal mal iken;
yoksullugun 6nlenmesi ve genel saglik hizmetleri gibi ulusal diizeydeki hizmetler
ise ‘tamamlayici’ nitelikteki kiiresel kamusal mallardir (Kirmanoglu vd., 2006:
30).

Kaul vd. (1999) ¢ekirdek mallar1 uluslar arasi ¢aba ile ortaya konan somut bir
mal ya da politika olarak tanimlarken; tamamlayici mallar1 bu politikalara ya da

mallara ulagmanin bir destekleyicisi olarak gérmektedirler (Kaul vd., 1999a: 13).

Bu bilgiler 1siginda Susam’m (2008) Morrissey ve Hewitt’den (2002)
aktardigt KKM siniflamasi1 agagida yer alan Sekil 2.4.’te goriilmektedir.
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Cekirdek
- Tamamlayici
Kiiresel ..
Sektor Kamu Mal Kamusal Kiiresel Kamusal Mallar
Mallar Uretim Tiiketim
Kiiresel Gaz Aragtirma
® Emisyonunun
5 Azaltilmasi
54 Tarimin Fakirligin
Ulusal Tiirlerin Desteklenmesi Azaltilmasi
Korunmasi
Kiiresel Hastaliklarin Hastaliklarin
o Yok Edilmesi Arastirilmasi
e
<
7))
Ulusal Koruyucu Saglk | Saglik Sistemi Saglik
Hizmetleri
_ Kiiresel Arastirma Internet Servisi Kiiresel
= Merkezleri Iletisim Ag1
m
Ulusal Egitim Hizmeti | Ulusal Egitim Okullar
= Kiiresel BM Giivenlik
g Konseyi
> S
4= Fakirligin
© Ulusal Sug Azaltimi Asayis Azaltilmasi
E Kiiresel Kiiresel Aragtirmalar Finansal
= Enstitiiler Istikrar
%]
=
i~ Ulusal Devletin
Iyi Devlet Kapasitesi Hakkaniyet

Kaynak: Susam, (2008: 284-285)

Sekil 2.4. Kiiresel Kamusal Mallarin Sektorel Bazda Sunumunun

Simiflanmasi

Sekil 2.4.’¢ gore kamu mallar1 ¢evre, saglik, bilgi, giivenlik ve yoOnetigim

alanlarinda ulusal ya da kiiresel bazda sunulabilir. Bu mallar sahip olduklar

ozellikler itibariyle ayn1 zamanda ¢ekirdek ya da tamamlayicit mal olma 6zelligine

sahiptirler.
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Kiiresel kamusal mallar pek ¢ok farkli 6zelligine gore siniflandirmaya tabi
tutulmaktadir. Buraya kadar sayilan ana bagliklar diginda kalanlar1 su sekilde ifade

etmek miimkiindiir (Barig, 2008: 78):

e Faydalarinin tipine gore kiiresel kamusal mallar

o Geleneksel veya yeni kamusal mallar olarak kiiresel kamusal mallar
e Ulke, insan veya nesil odakli olmasina gore kiiresel kamusal mallar
e Amag-arag kriterine gore kiiresel kamusal mallar

e Uretime veya tiiketime ydnelik olarak kiiresel kamusal mallar

e Uretim ve yonetim dinamiklerine gore kiiresel kamusal mallar

Kiiresel Kamusal Mallar kavramu literatiirde goérece yeni olmasi sebebiyle
farkli bakis acilari ile incelenmesi heniiz devam eden bir olguyu ifade etmektedir.
Bu yiizden gelisime ve katki yapilmaya acik bir alan olarak iizerinde g¢aligma

yapilmay1 beklemektedir.

2.8. Kiiresel Kamusal Mallarin Finansmani

Giinlimiiz diinyasinda kiiresel kamusal mallarin sunumunda ya da kiresel
kamusal kotiilerle miicadelede yetersizlikler oldugu noktasinda pek c¢ok
arastirmact ayni fikirdedir. Ancak bu sorunlarin nasil ¢oziilebilecegi yolunda fikir
birligine varilmasi olduk¢a zor goriilmektedir. Bu mallarin boliinemez, rakip
olamama ve dislanamaz olma o&zelliklerinden dolayi, maliyet {istlenenler ile

kullananlar farkli Kitle ya da kesimler olmaktadir (Altinisik & Peker, 2009: 328).

Net bir veri ifade etmek zorluklar icerse de diinya genelinde ulusal kamu
mallarina harcanan toplam tutarin yaklasik 6 trilyon dolar kadar oldugu tahmin
edilmektedir. Bu meblagin yaklasik 5 trilyon dolar1 gelismis iilkeler, 1 trilyon
dolar1 da gelismekte olan {ilkelerce harcanmaktadir (Kirmanoglu vd., 2006).
Kiiresel kamusal mallar i¢in harcanan rakamlar ise ulusal boyuttakine gbre ¢ok

daha diisiik seviyelerdedir. Kaul ve Goulvin’in 2000 y1l1 i¢in yaptig1 tahmine goére
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uluslar arasi kamu mallarina harcanan toplam tutar ulusal kamu mallarina
harcanan tutari 200 ila 400°de biri kadardir (Erdogdu, 2006: 275).

Bazi aragtirmacilar kiiresel kamusal mallarin finansmaninin bugiine dek
oldugu gibi gonilliiliikk ilkesi cergevesinde, ulus devletler ya da sivil toplum
orgiitlerince karsilanmasinin devamindan yana tavir koyarken; diger bir grup,
finansmanin daha etkin gerceklestirilmesi i¢in uluslar arasi vergileme benzeri
kaynaklarin olusturulmasi fikrini savunmaktadirlar. Yine her iki fikrin birlikte
uygulanmasi gerekliligi tlizerinde duran iiglincii bir yaklagimin da oldugu
gozlemlenmektedir. Arslan (2013) bu ii¢ yaklasim finansman kaynaklarinin
kamusal, 06zel ya da ortaklik kaynaklarn seklinde ifade edilmesiyle
aciklanabilecegini vurgulamistir (Arslan, 2013: 82). Baska bir c¢alismada ise
Sagasti vd. (2005) finansman yontemi olarak dort farkli bashik saymaktadir.
Bunlar (Sagasti, Bezanson, & Prada, 2005: 147);

o Tiiketiciler veya malin zararli etkisini yaratanlar acisindan digsalliklarin
igsellestirilmesi

e Bireyler ya da tiizel kisilerce saglanan 6zel kaynaklar

e Ulusal ya da uluslar aras1 kaynaklarin transferleriyle saglanan finansman

e Kamu-Ozel isbirligi dahil olmak iizere farkli diizeyler ve aktorler iceren

ortakliklar seklindedir.

Uluslar aras1 kapsamdaki sorunlarin ancak uluslar arasi diizeyde
¢oziimlemelerle asilabilecegi yaklasimini dile getiren bir ¢alisma, hiikiimetlerin
seffaflik, hesap verebilirlik ve sorumluluklarina vurgu yaptiktan sonra, bunun belli
bir bolgenin vatandaslarinin uluslar arasi alanda yerel sonuglar aramasi anlamina
gelmeyecegine belirtmektedir (Kaul vd., 1999b: 466). Uluslar aras: kararlar,
anlagmalar, artan sayida kuruluslar ve diger isbirligi mekanizmalar1 gozle goriiliir
bir gercektir. Ancak sorun yerel politik karar alicilarin uluslar arasi isbirliginden

hala ¢ok ayr1 ve kopuk olmasindadir.
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Bir bagka goriise gore ise; uluslararasi diizeyde kaynak kitligi sorununun
yaninda uluslar arast kamu mallarinin {iretimini ve finansmanini gergeklestiren
aktorlerin (uluslar arasi orgiitler, iilkeler, sivil toplum kuruluslari, sirketler v.b.)
coklugu sorunudur. Ayrica bu aktorlerin amaglarinin, ¢ikarlarinin ve giiglerinin
farkli olmasi, uluslar aras1 kamusal mallarin iiretim ve finansmaninda is birligi ve
esgiidiim eksikligine dayanan sorunlarin ortaya c¢ikmasina Sebep olmaktadir
(Arslan, 2013: 81).

Politik karar vericiler ulusal kamusal mal sunumu noktasinda her zaman istekli
olmuslardir. Kiiresel kamusal mallarin sunumu i¢in de ayni derecede istekli
olunmasi geregi vardir. Glinimiizde diinyada yoksullugun 6nlenmesi i¢in Resmi
Kalkinma Yardimlar1 (RKY) nin 6tesine gegmek, karsilikli ve kolektif sorumluluk
ilkeleri temelinde yenilikgi mekanizmalar yoluyla, yeni finansman sekilleri
gelistirmek gerekmektedir. Insanligin en zengin % 20°lik kesiminin zenginligi tiim
diinya toplumlarina adil bir sekilde yayilsa idi; en yoksul % 20’lik kesim
giiniimiizdekinden 135 kat daha zengin olurdu (Kaul vd., 1999a: xiii). Kiiresel
Saglik Arastirmalart Formu’nun (2002) verilerine gore; diinyadaki saglik
harcamalarmin yalnizca % 10’luk boliimii saglikla ilgili aragtirmalara aktarilsa,
elde edilen bilgiler ile kiiresel hastaliklarin % 90 oraninda azaltilmasi miimkiin

olacaktir (Kaul, 2005: 6).
2.8.1. Dissalliklarin i¢sellestirilmesi

Kiiresel kamusal mallar1 finansmani agisindan digsalliklarin igsellestirilmesi
ve ya bu tiir mallarin iiretim ve tiiketimiyle olusan fayda ve maliyetlerin iiretim ya
da tiiketimi gerceklestirenlere yayginlastirilmast 6nemli araglardan birisidir (Tekin
& Vural, 2006: 326). S6z konusu durumun kiiresel kamusal mallara yonelik piyasa
olusturulmasi ve kiiresel vergileme yoluyla finansmanin saglanmasi gibi farkli iki
yontemle gergeklestirilmesi miimkiindiir. [lk durumda 6denen aidatlar ya da iiyelik
iicretleri ile finansman sdz konusu olabilmektedir (Merig, 2007: 148). ikinci

durumda ise sinir 6tesi digsalliklar1 olusturan faaliyetler, kiiresel kamusal mallarin
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finansmani agisindan etkin bir gelir kaynagi olarak vergiye konu olabilmektedirler

(Kovancilar vd., 2007: 179).

BM ve bagl kuruluslarinin finansmani iiye {iilkelerin 6deme kapasitelerine
gore verdikleri aidatlarla ve tilkelerden saglanan bagislarla karsilanmaktadir. BM
ve bagh kuruluslar1 (Diinya Bankas1 ve IMF haric) her yil yaklagik 10 milyar dolar
(kisi bag1 yaklagik 1,70 dolar) harcama yapmaktadir (Arslan, 2006: 46).

Digsalliklarin igsellestirilmesi uygulamalarina 6rnekleri su sekilde siralamak

miimkiindiir (Altiisik & Peker, 2009: 328).

e Karbon Vergileri

e Ucus Vergileri

e Para Transfer Vergileri

e Elektronik posta ve Internet Vergileri
e Diinya Ticaret Vergisi

e  Uluslararas1 Silah Ticaret Vergisi

Uluslar arasi diizenin ve kalkinmanin siirdiiriilmesi ve de uluslar arasi kamu
mal1 iireten uluslar arasi oOrgiitlerin desteklenmesi igin uluslar arasi vergilerin
konulmas1 gerektigi gortisii ilk olarak 19. yiizyilda ortaya ¢ikmustir. Lorimer
(1884) uluslar arasi bir hiikiimetin kurulmasi gerekliligini ve bu hiikiimetin
finansmaninin da her devletin vatandaslarina koyacagi uluslar arasi bir vergiyle
yapilmasini onermistir (Arslan, 2013: 86). Daha sonralan ise kiiresel boyuttaki
ekonomik durgunluklar ve savaglar gibi tehdit unsurlarini ortadan kaldirmak
amactyla Keynes, Marshall ve Meade tarafindan Ikinci Diinya Savasi dncesinde
ortaya konan kiiresel vergi onerileri, 1970’11 yillarla birlikte kiiresel istikrarsizlik
ve cevresel sorunlarin yayginlagsmasiyla tekrar bahse konu olmustur (Tekin &
Vural, 2006). Tekin ve Vural’in (2006) kiiresel boyuttaki bir vergileme igin

kurduklar sistematigi sekle dokecek olursak kargimiza gikan sekil soyle olusur;
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Uluslararasi
Ulus Devletlerin Mobil Vergi Tabaninin
. . Dissalliklarin . )
Vergilenmesi . . Vergilenmesi
Vergilenmesi
e Dogrudan
Vergileme A
N . . e Karbon Vergileri . .
* 5g:eis$ngggiretm e  Yakit Vergileri * EIObkltn V?IZQISI
g e Hammadde * etronie:
e Kiiresel Ortak Veraileri Ticaret Vergisi
Mallarin g
Vergilenmesi

Kaynak: Tekin & Vural (2006: 327-333) verileri 151g1inda tarafimdan

derlenmistir.

Sekil 2.5. Kiiresel Vergilemede Yontem

Ulus devletlere yonelik dogrudan vergileme ile ilgili ilk girisim BM II. Ticaret
ve Kalkinma Konferansi (UNCTAD)’ nda ortaya konmustur. Buna gore gelismis
tilkeler GSMH’larinin % 1°lik kismini gelismekte olan {ilkelere yardim olarak
aktarmalidir. Ancak bu girisim gelismis iilkelerin karsi ¢ikmasi sonucu hayata
gecirilememistir. (Tekin & Vural, 2006: 327).

Brandt Komisyonu (1980) uluslar arasi ticaret, Ozellikle silah ticareti, ham
petrol, dayanikli liikks mallar, mineral madenlerin kullanimi, uluslararasi ortak
mallarin kullanimi v.b. {izerine uygulanan vergiler yoluyla, kalkinma amagh gelir
saglama imkanlarim artirmistir (Kovancilar vd., 2007: 179). Bu vergileme ile
amaclanan gelir elde etmekten ziyade ilgili mallarin kiiresel ticaretinde daralma
yaratmaktir. Diinya Ticaret Orgiitii (WTO) rakamlarina gére 2002 yilinda diinya
ticareti 6,4 trilyon dolardir. % 0,5 oraninda uygulanacak bir global ticaret
vergisinin yillik % 5’lik bir daralmaya sebep olacagi tahmininden hareketle 30
milyar dolarlik bir gelir olusturmasi miimkiindiir (Tekin & Vural, 2006: 327).

Kiiresel ortak mallar olan uzay, atmosfer, okyanuslar gibi ¢esitli degerlerin

asirt kullammmimi engellemek amaciyla bir vergilemeye gidilmesi konusunda da
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pek cok arastirmaci fikir birligi igerisindedir. Okyanuslar1 kullanan gemilerin ya
da uzay da dolasan uydularin vergilemesi diisiinceleri bunlara ornek olarak

karsimiza gikanlardir.

Karbon vergileri fosil yakit kullaniminin kisitlanmasi amaciyla hayata
gecirilmek istenen vergilerdir. OECD modeli karbon emisyonunda diinya ¢apinda,
bir vergi uygulansaydi 2020 yilinda 750 milyar dolar ya da o yil ki diinya gayri
safi hasilasinin % 1,3’ kadar gelir elde edilecegini gostermektedir (Kaul vd.,
1999b: 497).

Yakit vergileri genel olarak gelir elde etmek amaciyla alman vergiler
oldugundan genellikle c¢evreyi daha c¢ok kirleten yakitlardan daha az, diger
yakitlardan daha ¢ok oranda alinmalari s6z konusudur. OECD verilerine gore 1992
yili itibariyle ugus emisyonlar1 insan faaliyetlerinden kaynaklanan toplam
radyasyonun % 3,5’ini olustururken, 2015 yilina kadar her yil bu rakam % 3
artacaktir (Tekin & Vural, 2006: 330).

Hammadde vergileri, cevre kirliligi yaratan maddelerin asir1 tiiketimi
sonucunda olusan piyasa basarisizliklarinin  Onlenmesi amaciyla O6nerilen
vergilerdir. Bruvoll’e gore (1998) Norveg’te plastik ve kagit hammaddelerinden
alinacak % 15’lik bir vergi ile bu maddelerin tiiketiminde % 11 diizeyinde bir
azalma saglanacaktir (Tekin & Vural, 2006: 331).

James Tobin uluslar aras1 vergileme konusunda 1972 yilinda kendi adiyla
anilan bir Oneri ortaya atmistir. Tobin vergisi, bir para biriminden diger para
birimine dogru gergeklestirilen tiim ‘spot doviz islemlerine’ uygulanan advolarem
karakterli bir vergidir (Kovancilar vd., 2007: 180). Kisa vadeli spekiilatif doviz
hareketlerini engelleyecegi disiiniildiigli i¢in Onerilen Tobin vergisinin, tim
diinyada esit sekilde uygulanmasi halinde, % 0,5 gibi diisiik bir oranla bile yillik

kiiresel karsihigmin yaklagik 300-400 milyar dolar seviyelerinde olacagi tahmin
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edildiginden ciddi bir uluslar arasi finansman kaynagi olusturmasi1 miimkiindiir

(Arslan, 2013: 89).

Elektronik Ticaret Vergisi bilgi teknolojilerinin kullaniminin ticari hayatta da
yayginlasmas: iizerine uygulanmas: diisiiniilen bir vergileme yoludur. Internet
ortamindaki veri akis birimi olan ‘byte’ bagina alinmasi diigiiniilen vergide amag,
internet kullaniminin azaltilmasi degil; Kuzey ile Giiney arasindaki ‘dijital
boliinme’ kaynakli dengesizliklerin giderilmesi i¢in gelir olusturulmasidir (Tekin
& Vural, 2006: 333). Bu verginin tahsilati internet servis saglayicilarinca
yapilarak, direkt olarak ticari islemin gerceklestirildigi iilkenin vergi idaresine
aktarilabilecektir (Kovancilar vd., 2007: 181).

Kiiresel kamusal finansman kaynaklarinin ¢ogu zaman siyasi hiikiimetler
tarafindan desteklenmesi zordur. Devletler kendi egemenlik gii¢lerini temsil eden
vergileme yetkisinin uluslar arasi kaynaklara devrine sicak bakmayabilirler. Bunun
yaninda bu devri mimkiin gorseler de verimlilik noktasinda endiseler
tastyabilirler, ya da karbon vergisi ya da finansal istikrar alanlarinda oldugu gibi
rekabet giiclerinin olumsuz etkilenecegi endisesi i¢inde olabilirler (Kaul, 2012: 4).
Ancak birgok yazara goére uluslar arasi kamu mallarinin finansmaninda uluslar
aras1 vergilerden faydalanmak, kamusal zararlar azaltirken, ayni zamanda da
uluslar aras1 kamu mallarinin finansmaninin yeterli dl¢iide yapilmasina olanak
saglayacaktir. Bunun yani sira uluslar arasi vergileri uygulayacak merkezi bir
otoritenin olmayigi 6nemli bir sorun olarak karsimiza ¢ikmaktadir (Arslan, 2013:
91).

Yakin tarihlerde vergileme ile ilgili iki dikkat ¢ekici husustan bahsedilebilir.
Birincisi 2006 yilinda dokuz iilkede yiiriirliige giren hava yolu seyahati ile ilgili
uluslar aras1 bir dayamisma vergisidir. Bu vergi bir g¢esit havacilik vergisi
ozelliginde olup, gevresel gerekgesi bulunmamaktadir. Yani kirleten 6der mantigi
ile degil daha ¢ok HIV/AIDS gibi kiiresel saglik sorunlar i¢in kaynak olusturmak

amaciyla tasarlanmis bir fon amaglanmaktadir. Vergi benzeri ikinci kiiresel 6nlem
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‘Temiz Kalkinma Mekanizmasi® (Clean Development Mechanism-CDM)
kapsaminda ‘Sertifikali Emisyon Tasarruflari’ (Certified Emission Reductions-
CERs) ticaretine iliskin % 2’lik kesintidir. Buradan elde edilen gelirler ¢evre
projelerine geri doner. Bu iki vergi sirastyla yillik 200 milyon dolar ve 60 milyon
dolar kaynak olusturur. Diinya Bankas1 2011 rakamlarina gore, gogmenlerin isgi
dovizleriyle birlikte yillik yaklasik 325 milyar dolar gelismekte olan iilkelere
akacaktir (Kaul, 2012: 4).

2.8.2. Ozel Kaynaklar

Gelismekte olan iilkelerin 6zel kaynaklardan elde ettigi sermaye girisleri
bor¢lanma ve dogrudan yabanci kaynak yatinmlarn seklinde iki farkli yoldan

gerceklesmektedir (Sagasti vd., 2005: 8).

Ozel kaynak saglanmasinda ozel kisiler yaninda, kir amaci giiden ya da
giitmeyen tiizel kisiler de rol oynamaktadir. Gegmiste kiiresel kamusal mal iiretimi
esnasinda 6zel kaynaklarin kullanimi nispi anlamda oldukga kisitli bir orani ifade
etmektedir. Ancak giiniimiizde 6zellikle 6zel kurumlar, saglik ve ¢evre alaninda
kiiresel kamusal mal sunumunu amaglayan yeni diizenleme ve alternatifleri

inceleme hususunda kilit roller tistlenmislerdir (Kovancilar vd., 2007: 182).

Ozel sermaye akimlari kiiresellesmeye dayali liberallesme etkileri sonrasi
diinyada kalkinmay1 destekleyen bir argiiman olarak karsimiza ¢iksa da; spekiilatif
sermaye hareketlerinin dogmasi riski, uluslar aras1 adil olmayan kaynak dagilimim
tetikleyici bir unsur olarak miicadele edilmesi gereken bir kamu kétiistidiir. Bu
acidan Gzel sermayeye dogru kayan kamusal kaynak finansmani memnuniyetle
karsilansa da hiikiimetler olasi negatif dissalliklarin igsellestirilmesine yonelik
diizenlemeleri yapma noktasinda onemli gorev istlenmektedir. Kisaca 0zel
akimlarin artmasi hiikiimetlerin etkinligini azaltmak yerine hiikiimetler {izerine

yeni sorumluluklar yiiklemistir (Kaul, 2012: 7).
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2.8.3. Kamu Kesimi Kaynaklar

Kamu kesimi kaynaklari s6z konusu oldugunda ulusal ya da uluslar arasi

aktorlerce saglanan farkli finansman yollar1 s6z konusu olabilmektedir.

2.8.3.1. Resmi kalkinma yardimlari

Ulkeler arasindaki gelismislik farklarimin ortadan kaldirilmasina yonelik kamu
kesimi kaynaklar1 iginde en 6nemli olan1 Resmi Kalkinma Yardimlari (RKY)
(Official Development Assistance-ODA) olarak ifade edilebilir. RK'Y ’larin1 sunan
tilkeler 1961 yilinda Kalkinma Yardimlar1 Komitesi (Development Assistance
Committee-DAC) olarak orgiitlenmislerdir (Kirmanoglu, 2013: 105). RKY gerek
DAC yesi ilkeler, gerekse bazi wuluslar arast kuruluglar tarafindan
saglanmaktadir. RKY’lar1 en az % 25’1 bagis olmak iizere disiik faizli krediler
seklinde olmaktadir (Kirmanoglu vd., 2006: 35).

Son yillarda uluslar aras1 kamusal mallarin RKYlar1 i¢indeki paylarinin arttig
goriilmektedir. 2004 yilinda % 56 olan uluslar aras1 kamusal mallara yonelik oran
2010 yilina gelindiginde % 62,2’ye kadar yiikselmistir (Kirmanoglu, 2013: 109).
RKY’lar1 ile kiiresel kamusal mallarin finansmani g¢ift tarafli etkilesim i¢indedir.
Ik olarak, her biri digerinin tamamlayicis1 veya kovalayani olabilecektir. ikinci
olarak ise kiiresel kamusal mallarin sunumu kalkinma yardimlari agisindan
etkinligi artiracaktir. Bu durumda kalkinma yardimlar1 da kiiresel kamusal

mallardan daha ¢ok fayda elde etmeyi saglayacaktir (Kirmanoglu vd., 2006: 35).

RKY’lart 1990’11 yillar boyunca tarihindeki en diisiik seviyelerde seyretmistir.
2000’11 yillardan itibaren bu durum degismis ve RKY’lar1 iginde 6zellikle egitim,
saglik v.b. sosyal hizmetlere ayrilan paylarda ciddi artiglar gozlenmeye
baglamigtir. OECD rakamlarma gére RKY agisindan hacimce en biiylik bagis
yapan iilkeler ABD, Almanya, Birlesik Krallik, Fransa ve Japonya’dir (OECD,
2008). DAC fiyesi iilkelerin toplam RKY’larmnin 119 milyon 759 bin dolar olarak
gergeklestigi 2008 yili igin ABD’nin 26 milyon 8 bin dolar, Almanya’nin 13
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milyon 910 bin dolar, Birlesik Kralligin 11 milyon 409 bin dolar, Fransa’nin 10
milyon 957 bin dolar ve Japonya’nin 9 milyon 362 bin dolar katkis1 olmustur
(OECD, 2009).

DAC iyelerinin GSMH’lart i¢in 1990’lh yillarin ortalarinda %, 0,27
seviyelerinde gerceklesen RKY’larina ayrilan pay, 2010 yilinda ortalama % 0,32
seviyesindedir (Kirmanoglu, 2013: 108). Bugiine kadar sadece Danimarka,
Hollanda, Liiksemburg, Norve¢ ve Isve¢’ten olusan bes iilke RKY’lar1 igin
BM’lerce belirlenmis olan GSMH’larinin % 0,7’lik kismina karsilik gelen yardimi
yapmustir. Bu iilkeler ayn1 zamanda, ilk Birlesmis Milletler En Az Gelismis Ulkeler
Konferansi’nda (1981) karara baglanan milli tiretimlerinin % 0,15’ine denk gelen

rakama ulagmiglardir (UN, 2015b).

2012 yilinda OECD Kalkinma Yardim Komitesine tiye 29 iilkeden gelismekte
olan iilkelere yonelen 474 milyar dolarlik toplam kaynak aktariminin yaklagik 135
milyar dolarlik kism1 RKY’lar1 seklinde gergeklesmistir (OECD, 2014a). Kiiresel
ekonomik krizden bu yana OECD iilkelerinin biitceleri ilizerinde devam eden
baskilara ragmen, RKY’lar1 2013 yilinda simdiye kadar ki en yiiksek seviyesine
ulasarak % 6,1 oraninda artig gostermistir (OECD, 2014b).

2013 yili itibariyle AB iiyesi iilkeler icin RKY’lar1 71,2 milyar dolar ya da
GSMH’larmin % 0,41°1 seviyesinde gerceklesmistir. Ayni1 yil i¢cin DAC iiyesi
iilkelerin 11 adedinde toplam miktarda azalma egilimi goriilse de 17 iilke yapmis
oldugu RKY’lar1 toplamini artirmustir (OECD, 2014b). BM tarafindan 2013
yilinda yayinlanan Bin Yil Kalkinma Hedefleri Raporu’na gore Tirkiye 2013
yilinda net kalkinma yardimlarin1 2012’ye kiyasla reel olarak % 30 artirmustir
(UNDP, 2013).

BM RKY’lar iki farkli kaynakla finanse edilmektedir. Bunlarin ilki BM’in

6zel uzmanlik kuruluslarindan, fonlardan ve programlardan gelen hibe
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yardimlaridir. ikincisi ise Diinya Bankasi ve Uluslararasi Tarim kalkinma Fonu

gibi BM sistemine dahil kuruluslardan gelen desteklerdir (UN, 2015b).
2.8.3.2.  Diger kamu kesimi kaynaklar:

Kiiresel Cevre Fonu (Global Environment Facility-GEF) 1991 yilinda hayata
gecirilmis ve kendi olusturdugu kaynaklar ile devlet, kalkinma bankalari, sivil
toplum kuruluslar1 ve gesitli organizasyonlar1 koordine eden bir mekanizmadir
(Agca, 2014). GEF’in misyonu kiiresel g¢evrenin korunmasidir. Bu amagcla
biyolojik cesitlilik, iklim degisikligi, uluslar arasi sular ve ozon tabakasinin
delinmesi odakli dort hedef alan icin projelere fon aktararak kiiresel cevre
faydalar1 saglama gayesiyle kurulmustur. Bu dort odak alana daha sonra toprak
bozulmasi ve kalici organik kirleticiler basliklar1 da ilave edilmistir. GEF’in icract
kuruluslart DB, BM Cevre Programi (UNEP) ve BM Kalkinma Programi
(UNDP)’dir (UNDP, 2015). GEF biiyiik olgekli projeler igin 1 milyon dolar ve
tizeri, orta Olgekli projeler igin 60 bin ile 1 milyon dolar arasi ve kiigiik destek

programi i¢in ise 50 bin dolara kadar kaynak ayirmaktadir (Agca, 2014: 3).

DB’na bagli Uluslar Aras1 Kalkinma Birligi (IDA) yoksul iilkelere saglanan
bagis ve fonlarmn en dnemli kaynagidir. Ornegin IDA’dan verilen fonlarla Afrikali
Ogrencilere 5 milyonun iistiinde ders kitab1 dagitilmig, Asya’da 6 bin 700 saglik
merkezi insa edilerek, personel atamasi ger¢eklesmistir. Ayni kaynaktan Latin
Amerika’daki yaklasik 9,5 milyon fakir insana sosyal yatirim projelerinden
faydalanma olanagi saglanmistir. IDA kuruldugu 1960 yilindan beri yoksullugu
azaltma miicadelesi icindeki iilkeleri desteklemek amaciyla 142 milyar dolarlik

mali yardim yapmustir (UN, 2015b).

2.8.4. Kiiresel Kamusal Mallar icin Kaynaklarin Daha Etkin Kullanimi

Yontemleri

Kiiresel kamusal mallara yonelik yeni kaynaklar elde etmek kadar mevcut

kaynaklarin daha etkin ve daha adil kullaniminin 6nemi de her gegen giin
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artmaktadir. Bugiin diinyada her bir bireyin saglikli bir hayat siirmesine yetecek
kadar yiyecek bulunmasina ragmen; aclik diinyadaki her 7 insandan 1’ini
etkilemektedir. Toplam Avrupa niifusundan daha fazla sayida insana karsilik gelen
800 milyonun iizerinde insan her giin aglikla miicadele etmektedir. Yaklagik yarisi
cocuk olan 24 bin insan aclk ya da aclikla ilgili sorunlardan dolay1 hayatim
kaybetmektedir ki; bu her sekiz saniyede bir ¢ocugun 6lmesi demektir (UN,
2015b).

Kaynaklar1 daha verimli kullanmak amaciyla ¢6ziim arayislarina katkida

bulunabilecek 6nlemler arasinda 6n plana ¢ikanlar sunlardir (Kaul, 2012: 5);

o Kiiresel Sorunlarin maliyetlerini diistirmek,
o Dogru dzelliklere sahip daha genis 6zel yatirimlart hayata gegirmek,
e Kazan-kazan pazarliklari olusturmak ve

e Adil maliyetli olarak sunum yapmak.

Gegmis deneyimler gdstermistir ki, sorunlarin ¢oziimiinde vakit kaybedilmesi
ortaya ¢ikacak maliyetleri yiikseltmektedir. Riskler ve soklar olusmadan alinacak
tedbirler bu konuda karsilagilacak maliyetleri asgari diizeyde tutacaktir.
Zamaninda gergeklesen eylemler ve uygun risk yoOnetimi araglarmnin tesvik

edilmesi sayesinde trilyonlarca dolar kazang saglanmasi miimkiin olabilecektir.

Siirdiiriilebilir ve kapsayici bir kalkinma aciliyeti giderek artmaktadir. Ayni
zamanda diinyanin gelismekte olan iilkelerine akan tasarrufun da boyutlarinda
biiyiik bir artis olmasi gerekmektedir. Saglik sorunlarinin dniine gegmek amaciyla
as1 kampanyalar1 yiiriitiiliirken, yapilan pilot bir ¢aligmayla saglik harcamalarinda
tasarruf saglanmasi hedeflenmektedir. Bunun i¢in uluslar arasi piyasalardaki tahvil
sahiplerinin hisse senedi yatirimlarindan elde edilen bir fon kullanilmaktadir

(Kaul, 2012: 6).

79



Uluslar arasi farkindaliklar biiyiiyor olsa da, devletler yine de ulusal ¢ikarlari
s0z konusu olan aktorlerdir. Ulusal ¢ikarlar kiiresel hedeflere gore her zaman
farkliliklar igerebilir. Bu ylizden uluslar arasi g¢ikarlar s6z konusu oldugun da

devletler i¢in kazan-kazan stratejileri gereklidir (Kaul, 2012: 7).

Fayda-maliyet analizleri uluslar aras1 isbirligi a¢isindan ilgili tiim taraflar igin
onemle stlinde durulan faktorlerdendir. Bu sebeple paydaslarin tiimii agisindan
katlanilabilir adil maliyetler igeren projeleri hayata ge¢irmek cok daha kolay

basari elde edilebilecek bir siireg olarak kargimiza gikacaktir.

2.9. Giiniimiiz Kiiresel Kamusal Mallar Sistematigine Elestirel

Bir Bakis

Kiiresel kamusal mallar kavrami gérece yeni bir kavramdir. Bunun yaninda
kiiresellik siireci halen net ve tam bir tanim yapilamayacak kadar hizli bir sekilde
gelisim icerisinde olan bir siirectir. Dogal olarak bu siirec ilerlerken sosyal ve
ekonomik hayatimizda pek ¢ok degisimlere sebep olmaktadir. Mali olaylar da

bunun disinda diisiiniilemez.

Maliye’nin bir bilim olarak ele alinmaya baslandig1 19. yiizyilin baslarindan
itibaren devletin fonksiyonel anlamda gorevlerini icra edebilmesi oncelikli olarak
mali kaynaklarin elde edilmesi anlayisina baghidir. Bu agidan bakinca maliye
biliminin devlet yapisinin ortaya ¢iktigi doneme kadar inen kokenleri oldugunu
sOylemek miimkiindiir. Ancak mali olaylar1 inceleme kapsamina alan maliye
biliminin sistematik olarak ele alinmasi ve arastirma konusu olmasi merkantilistler
ve klasik iktisatgilarla baslamistir (Erdem vd., 2013: 8). Kamu maliyesinin
toplumsal hayat i¢in vazgecilmez 6nem arz eden konuma gelmesi daha g¢ok 20.
yiizyilda karsimiza ¢ikan toplumsal degisimlerin bir sonucudur. Yasanan iki diinya

savasi ve devletler hiyerarsisindeki degisimler bu siireci tetiklemistir.
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Devletin gelir elde etme ve harcama yapma siireciyle ortaya ¢ikan sorunlar
ele alan bilim dali geleneksel anlamda kamu maliyesidir (Kovancilar vd., 2007:
12). Son elli y1lda meydana gelen degisimler geleneksel tanimlamayi oldukca s1g
birakmig, kamu maliyesinin ¢ok farkli boyutlarda degisim gecirmesine sebep

olmustur.

Geleneksel kamu maliyesi penceresinden bakildiginda karsimiza g¢ikan iki
durumdan bahsetmek miimkiindiir. Ik olarak kamu politikasinda devletlerin tek
etkili aktor gibi goriinmesidir ki; bu durum giintimiizde degisiklik géstermektedir.
Artik kamusal mallarm sunumunu sadece devletler yapmamaktadir. Ikinci olarak,
geleneksel kamu maliyesi anlayisinda devletin smirlar1  Gtesinde yer alan
gelismelerin varhigi ihmal edilmektedir. Oysa giiniimiizde hem kamu ve 6zel
kesimler arasindaki smirlar daha gegisken hale gelmekte hem de uluslar arasi
aktorlerin etkilesim hizi artmaktadir (Kaul & Conceicao, 2006a: 3). Artik kolektif
ozellikteki mallarin cografi alanini gosteren tamim ‘tagma alamr’ dir (spill-over
range). Tagsma alani yerel, ulusal, bolgesel ya da kiiresel 6lgeklerde olabilmektedir
(Erdogdu, 2006: 272).

Kiiresel kamusal mallarin sunumu kamu maliyesi disiplinine gore ele alinirsa
en temel iki kavram etkinlik ve adalettir. Etkinlik igin etkin sunum biriminin
faydanin tagsma alan1 yoniinden incelenmesi (yerindelik), bedavacilik sorunu ve bu
sorunun ¢oziimii agisindan gerekli koordinasyonun saglanmasi konular1 6nem arz
etmektedir. Adalet icin ise kiiresel kamusal mallarin yerlesik kamu maliyesi
terimleri ile irdelenmesi yeterli olmamaktadir (Kirmanoglu vd., 2006: 31). Sozii
edilen degisimlerin daha iyi anlasilabilmesi igin asagidaki Sekil 2.6.’nin
incelenmesi faydali olacaktir. Sekil 2.6.’da geleneksel devletgi yaklasimdan
baglayarak giinlimiiz karmasik iligkiler agina ulasan kamu maliyesinin gelisim

siireci 0zetlenmistir.
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e Politika vaklagimian ve Araclan

3. Geleneksel Kamu Maliyesi
Devietgi-xapah Ekonomi Asomas:

ULUSAL ULUSLARARASI
L
L
L

KAMUSAL

b. Yeni Kamu Maliyesi (Versiyon 1)
Kamu ve Ozel kesimler arasindoki srior doha gegirgen hale geliyor ve komu-
Girel ortakhkion doguyor
OZEL

ULUSAL r——————— ULUSLARARASI

KAMUSAL

¢. Yeni Kamu Maliyesi (Versiyon 2)
Kiiresel Sorunlaric micodelede, kamu-Gzel ortokliklon ve rekabeti yonlendiren
ulussal ve wusioraras simwiarda belirginfik ortadan kollenegtiv.
OZEL

 ——a

/RN

ULUSAL \ ULUSLARARASI

KAMUSAL

Kaynak: Kaul & Conceigao, (2006a: 4)

Sekil 2.6. Kamu Maliyesinin Gelisimi




Sekil 2.6.’da de goriilecegi lizere gliniimiiz kamu maliyesi artik salt
devletin mal iirettigi ve ulus-Otesi aktorlerden bagimsiz, ele alinamayacak kadar
genis bir c¢erceveye oturmaktadir. Yeni Kamu Maliyesi yaklagiminin ilk
versiyonunda ifade edilen durum kamu ve 6zel sektorlerin arasinda iletisimin ve
igboliimiiniin ~ arttigi  varsayimidir. Bu durumda kamu-6zel ortakliklar
dogmaktadir. Ikinci versiyonda ise kamu ve &zel kesim arasinda gelisen isbirligi
yaninda; es zamanli olarak kiiresel boyutlu sorunlarin ¢dziimiine yonelik, ulusal ve
uluslar arasi smirlarin belirginligini azaltan daha genis boyutta bir etkilesim s6z

konusudur.

Kiiresel ve bolgesel kamusal mal ve hizmet kavramlariyla, kamu o6zel
isbirligi olgusu kamu maliyesinin ilgi alanma girmistir. Bdylelikle kamu
harcamalar1 ve kamu harcama politikalarinda, vergileme ve vergi politikalarinda
veya mali yerellesme alanlarinda bir doniisiim yasanmaya baslamistir (Kovancilar

vd., 2007: 15)

Konuyu 6rneklemek i¢in internet kaynakli OECD Orbis 2007 pazarlama
veritabani lizerindeki veriler degerlendirilerek yapilan calismaya dikkat ¢ekmek
dogru olacaktir. Vitali vd. (2011) OECD’nin ‘Cok Uluslu Sirketler’ tanimini
dikkate alarak 43 bin 60 adet Cok Uluslu Sirket ile ilgili bilgilerin derlendigi bir
veritabani {izerinde bir ¢alisma yapmustir. Veri tabaninda 194 iilkeden 13 milyon
gercek ve tiizel kisinin temsil ettigi ekonomik aktorlerin bilgileri yer almaktadir
(Vitali, Glattfelder, & Battiston, 2011: 13). Yazarlarin 43 bin 60 Cok Uluslu Sirket
ve yaklasik 37 milyon ekonomik aktor ilizerinden yaptig1 network (sebeke/ag)
taramasi sonuglarina gore tim Cok Uluslu Sirketler’in tirettigi ekonomik deger ele
almdiginda bunun % 40’lik boliimiiniin tek bir gruba (Coca-Cola) ait oldugu
ortaya ¢ikmaktadir (Tonak, 2011). 83 ayn tilkeden 15 bin 491 adet ¢ok uluslu
sirket dikkate alinarak yapilan degerlendirmede, ¢ok uluslu sirketlerin yaklasik %
36’k kismimin, toplam isletme gelirinin % 94,2°sini paylastigi goriilmektedir
(Vitali vd., 2011: 26). Bu kadar biiyiik bir sermaye giicii s6z konusu oldugunda

ilgili ekonomik aktorlerin piyasalar ve hiikiimetler iizerinde sahip olmasi
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muhtemel giiclinii hesaba katmadan sadece geleneksel yaklasimlarla kiiresel
boyuttaki sosyal ve ekonomik sorunlarin  ¢6ziilmesi ¢ok  miimkiin

goriinmemektedir.

Kamu maliyesinin ge¢irdigi bu degisim siireci ile birlikte heniiz yeni
tartisilmaya baslanan kiiresel kamusal mallarin sunumuna yonelik dinamikler de
degisim gecirmis; iiretim siireci yapisal olarak daha girift hale gelmistir. Onceki
yillarda kamusallik t¢geni ile (Sekil 1.2.) agiklanmaya galisilan kamusal mal
sunumuna yonelik sorgulamalar igin, giiniimiizde ¢ok daha karmasik bir yap1 s6z
konusu hale gelmistir. Sekil 2.7.’de Kiiresel Kamusal Mal Sunumu’na yonelik

yeni yap1 kategorize edilerek aktorler ortaya konmaya ¢alisilmustir.
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Sekil 2.7.”de gosterilen aktorler arasi iliskileri agiklamak gerekirse (Kaul,
2013: 6);

o I nolu simge ile Tegvikler (Incentives); Sosyal kaygilari hesaba katarak,
aktorlerin davraniglarii degistirmek ve gelistirmek igin dogrudan ya da
dolayli girdiler saglamak,

e 2 nolu simge ile Firsatlar (Opportunity); Kisiler ve firmalara kamusal
yarar saglamaya yonelik digsalliklar olusturmalari i¢in hizmet imkéanlar
sunmak,

e 3 nolu simge ile Uluslararast Isbirligi Talebi (Demand for International
Cooperation); Ulusal ¢ikarlardan etkilenmeden uluslar arasi isbirligine
yeni imkanlar saglanmasi,

o 4 nolu simge ile Siyasi Baski (Political Pressure); Hikiimetlerin mal
sunumu ve finansmanina yonelik gergeklestirilecek lobicilik faaliyetleri,

o 5 nolu simge ile Tiiketim (Consumption); Kamusal faydanin
saglanmasinin gelistirilmesi amaciyla, sunulan mal ve hizmetlerden
tiikketilmesi,

e 6 nolu simge ile Zorlama (Coercion); Sosyal kaygilar1 hesaba katarak,
kisi ve firmalarin davranislarin1 degistirmeye yonelik zorlamalar,

e 7 nolu simge ile Digsallik (Externality); Bireysel eylemler sonucu ortaya

¢ikan digsalliklar, ifade edilmektedir.

Gorildiigi gibi giinimiizde kiiresel kamusal mal sunumu piramit seklinde ve
tabaninda ulus devletlerin faaliyetlerinin oldugu bir yapilanmadan ¢ikarak, cok
daha karmagsik bir hal almistir. Bu karma yap1 icerisinde bireyler, sivil toplum
orgiitleri, 6zel sektorii temsil eden firmalar ve olusumlar ile hiikiimetlerce ortaya
konan tesvik ve zorlamalar yani piyasa regiilasyonlar1 6énemli yer tutmaktadir.
Ornegin; Tekin ve Vural’a (2004) gore fosil yakit kaynakli olumsuz dissalliklarin
azaltilmasi i¢in sinir 6tesi ulasim faaliyetlerinin kiiresel yakit vergisine tabi olmasi
onerilmektedir (Alici, 2013: 53). Bu 6rnek ulusal devletlerin yapacaklar1 uluslar

arasi isbirliginin geregini vurgulamaktadir. Ayrica ABD’nde ‘Milenyum Asi
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Girisimi’ kapsaminda yeni asilarin gelisimini hizlandirma ve gelismekte olan
tilkelere as1 dagitiminin gelistirilmesi amaciyla firmalara 1 milyar dolarin iizerinde
vergi indirimi yapilacaginin duyurulmasi. Bunun sonrasinda, Meck, Sharp &
Dome Eczacilik sirketinin 5 yil i¢inde hepatit B asisi1 i¢in 1 milyon dolar tutarinda
bagis yapacagimi taahhiit etmesi, kamusal mal sunumunu tesvik etmek amaciyla

ozel sirketleri gekme stratejilerine bir 6rnektir (Alici, 2013: 48).

Bugiin kiiresel kamusal mal sistematigi igerisinde 6nemli bir yer isgal eden ve
finansmani agisindan da en az sorunla karsilasilan konularin basinda g¢evre ve
ekolojik denge ile ilgili olan digsalliklar sayilabilir. Ancak gevre ile ilgili bazi
gruplar kiiresel kamusal mallar arasinda ¢evre ve gevreyle baglantili sektorlerin
sayilmasini uygun gérmemektedir. Cevrenin ticari bir mal olarak goriilemeyecegi
yaklagiminda olan bu gruplar kiiresel kamu mallar1 tanimi yerine kiiresel ortak
varliklar (Global Commons) tanimini tercih etmektedirler (Agca, 2014). Erdogdu
(2006) bu durumu su sekilde agiklamistir; kamu ifadesi genellikle 6zel karsiti
olarak kullanilmaktadir ve ‘kamu mali’ denilince bir miilkiyet iliskisinin var
oldugu izlenimi dogmaktadir. Oysa ‘kamu mali’ ile anlatilmak istenen aslinda
‘kolektif ¢ikarlari ilgilendiren mal ve hizmetlerdir’ (Erdogdu, 2006: 270). Bu
acidan tiim diinya bireylerinin ortak kullanimina konu olan ve higbir sekilde
kimsenin iizerinde miilkiyet hakki iddiasinda bulunamayacagi ozon tabakasi,
atmosfer, okyanuslar, kutuplar vb. ortak varliklar i¢in kamu mali yaklagimin
reddeden gruplar vardir. Bunu temelinde yatan ise; ornegin biyolojik cesitliligi
kamu mal1 kabul ederseniz bazi endemik bitkileri daha iyi korumak amaciyla daha
zengin {ilkelerin bu tiirleri kendi tilkelerine kagirmalarinin oniinii agmis olursunuz

yaklagimudir.

Ayrica daha d6nce de belirttigimiz gibi gliniimiizde ulus otesi ve nesiller arast
ozelliklere sahip bir kamu maliyesi tanimlamasi yapilmaktadir. Bu denli genis
kapsamli bir yapin saglikli islemesi s6z konusu edildiginde ulusal kamusal
mallarin uluslar arasi kamusal mal sistematigine uyarlanmasi yoluyla sonug¢ elde

etmek miimkiin gériinmemektedir. Zira pek ¢ok yazarin iistiinde durdugu gibi tek

87



bir diizenleyici uluslar arasi giic ya da bagka bir ifade ile tek bir diinya devleti
yaklagimi ¢ok da mantikli gériinmemektedir ve bu yaklagim hedef olarak ortaya
konacak gerceklikten uzaktir. Artik kuzey-giiney arasinda gelismislik farkliliklar
azalmig ve hatta bazi noktalardan Asya kitasindaki iilkeler gelismis {ilkelere gore
daha 6n plana ¢ikmuglardir. Ornegin son yirmi yilda Hindistan yoksullukla
miicadelede olduk¢a basarili olmus ve yoksulluk oranini yar1 yariya diistirmiistir.
Aynt donemde Cin en genis bicimde yoksullugu azaltan iilke olarak tarihe
gecmistir. Cin’de kirsal kesimdeki yoksullarin sayis1 1978 yilinda 250 milyon iken
1999 yilinda 34 milyona diismiistiir (BM, 2008/2008: 47).

Kaul (2013) kiiresel giic kaymasi olgusunu da dikkate alarak, kiiresel kamu
mallarinin daha etkin ve adil saglanmasi amacim 6n plana c¢ikartan, kiiresel

yonetisim reformlarini bes sekilde ele almayi tavsiye etmistir (Kaul, 2013: 5);

o Kendilerini ilgilendiren sorunlarla ilgili etkinliklerini artirmak igin,
paydaslar ve karar vericiler arasinda daha iyi eslesmeler yapilmasi,

e Uluslar aras1 giindemin yogunlugu sebebiyle, asir1 merkezilesme ve
verimsizlik risklerinden kaginmak amaciyla yetki ikamesi ilkesi,

e Var olan organizasyonlar {izerinden baglantilar kurmak, ¢ok katmanli,
cok aktorlii, kiiresel kamu mali sunumunu kolaylastiricidir,

o Ulusal politikalar formiile edilirken, kiiresel normlar ve dig diinyanin
gereklilikleri daha fazla dikkate alinmalidir,

e (iddi kiiresel krizlere neden olabilecek politik tuzaklardan kaginmak

icin gerekirse, yasal kiiresel liderligin 6zendirilmesi gereklidir.

Maliye literatiirii icin gorece yeni bir kavram olan Kiiresel Kamusal
Mallar kavramimin zaman i¢inde gosterdigi gelisim siireci agisindan onemini her
gecen giin artiracagl gorlilmektedir. Degisen diinya icerisinde kiiresellesen
sorunlarin kiiresel c¢oziimlere ihtiyag duydugu bir ortamda bireylerin ve
toplumlarin bilingaltinda kalmus bazi kiiresel Ozellik arz eden sorunlar da

mevcuttur. Ornegin kiiresel kamusal mallarin sunumu ile ilgili; uzayda ki
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uydulardan yer isgal iicretinin alinmasi akademik anlamda tartigmalarda yer
bulabilirken, diinya {izerindeki pek ¢ok iilkenin ortak sorunu olan ‘Karayolu Trafik
Giivenligine’ iliskin ¢aligmalara yeterince rastlanmamasi bu konunun bilingaltinda
karanlikta kalmis olmasinin gostergelerindendir. Aym sekilde kiiresel kamusal mal
sunumuyla ilgili olarak; diinyadaki silahlanma biit¢esi ve askeri harcamalarin
maddi anlamda diinya yoksullugunun en basta gelen sebeplerinden oldugunu pek
cok kurum ve orgiit kabul etmekte. Ancak gercekte daha biiylik boyutta maddi
kayiplara sebep olan ‘Karayolu Trafik Kazalari® ayn1 hassasiyetle ele aliniyor mu
diye bakildiginda pek cok iilke ve kurum agisindan bilingaltina gizlenmis ve
farkinda olunmayan bir sorunla kars1 karsiya oldugumuz diisiincesi dogmaktadir.
Paydaglarin tamaminin bilingaltinda karanlikta kalan sorunlarla ilgili ayrintil
caligmalarin yapilmasi dncelikle bu karanlik alanin kesfedilmesi varliginin kabul

edilmesi ile mimkiin olacaktir.

Calismanin ilerleyen boliimlerinde Ulastirma Sektérii ve Karayolu
Ulagtirmas1 alt sektorii ile Kiresel Kamusal Mallar arasindaki iliski
degerlendirilecektir. Bu sekilde yol giivenligi alaninda saglanacak iyilestirmelere

katkida bulunmak amaglanmaktadir.
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3. ULASTIRMA SEKTORU VE KARAYOLU TRAFIK
GUVENLIGIi

Toplumun ve insanlarin yasam kalitesindeki temel dinamiklerden birisi
hareketlilik, hareket edebilirliktir. Bu hareketliligi saglayan da; iilkelerin ulasim

imkanlar1 ve ulastirma sektoriindeki organizasyon kabiliyetleridir.

Insanlarin hareket edebilirligi yaninda, ekonomik hayatin devamlilig1, iiretim
imkanlarmin gelistirilmesi, hammaddelerin ve sanayi iirlinlerinin yeni pazarlara
ulasilabilir kilinmasi, kiiresellesen diinyada toplumlarin gelismislik diizeylerini
belirleyen 6nemli fakt6rlerdir. Ulasim ve haberlesme teknolojileri alanlarinda
yasanan hizli gelisim siireci git gide diinyay1 kiigiiltmektedir. Ulkelerin simirlart
yaninda ticari engeller ve giimriik vergileri giin gectikte ortadan kalkmaktadir. Bu
gelismelerin sonucu olarak yeni ticari firsatlar dogmakta ya da zorluklar ortaya
¢ikmaktadir. Bugiiniin 6nemli firmalar1 ¢ogunlukla ¢ok sayida tilkede ve kitalar
aras1 alanda yayilmis miisterilere ve tedarik aglarina sahiptirler (Kuyzu & Tekin,
2013: 6).

Cesitli ulasim bigimleri biinyelerinde birbirleriyle iligkili ulagim sistemlerini
barindirdiklart i¢in, ulagim giinlik hayatin diger alanlariyla da yakin iligki
icindedir (Freund & Martin, 1996/1996: 26). Ulastirma sektorii ¢ok farkli
pargalardan olusan sistematik bir biitiindiir. Kiiresellesme ve rekabet edebilirlik
acisindan, giiniimiizde ulasim sektdriiniin  sorunlar1 yerel Olgekten ¢ikarak,
kararlilikla dstiinde c¢alisilmast gereken, uluslar arasi sorunlara donmiistiir.
Gilinlimiiz diinyasinda ulastirma yatirimlar1 kamu biit¢eleri igerisinde biiyiik yer
tutmaktadir (Giiven, 2011: X). Artan trafik sikisikligi, c¢evresel zararlarin
yaygimlagmasi, giivenligin tehlikeye diismesi ve trafik kazalarmin bir kamu saglig
problemi haline gelmesi ulastirma alaninda yeni diizenleme ve politik yaklagimlar
gerekli kilmaktadir. Ulagimin yeniden belirlenmesi igin sistematik bir analizin
yapilmasi ve kapsamli bir politik programin gelistirilmesi gerektigi agiktir (Freund
& Martin, 1996/1996: 252).
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Ulastirma ya da ulagim insan, hayvan ve emtialarin bulundugu noktadan farkl
noktalara aktarilmasi faaliyetidir (Kuyzu & Tekin, 2013: 4). Ulastirma sektdrii,
kendi icinde direkt olarak iiretim yapan bir sektor olarak goriilmese de hizmet
sektorii icinde yer alan; yarattig1 ekonomik, sosyal ve kiiltiirel etkileriyle, bireyleri
ve toplumlarin yasantisini dogrudan etkileme giicline sahip bir sektor; hatta
dinamik ve sistemli bir organizasyondur. Her organizasyonda oldugu gibi
ulastirma sektoriinde de bir takim dissalliklar ve arz ve taleple ilgili denge
gereksinimi ortaya ¢ikmakta, yerel politikalar yaninda uluslar arasi gelismeler de

sektor ici dengeleri etkileyip degistirmektedir.

Gilinlimiizde mallarin hasarsiz ve hizli bir sekilde, miimkiin olan en diisiik
maliyetle iiretimin gerceklestigi yerden pazara ulastirilmasi, piyasada rekabet
edebilmenin 6nemli sartlaridir. Bu durum tasima gesitliligi agisindan alternatiflerin
daha bol oldugu ve daha uzun mesafelerde tagima faaliyetlerinin yiiriitiildigii dis

ticaret agisindan daha biiyiik 6nem arz etmektedir (Kusgu, 2011).

Ulasim sektoriiniin olusturdugu digsalliklar bireyler ve toplumlart oldugu
kadar, ekolojik dengeyi bozmasi nedeniyle gelecek nesilleri de tehlikeye atacak
boyutlara varmigtir. Bunun altinda yatan temel sebep ise, ulastirma modlari
arasinda yasanan dengesiz dagilim ve karayollar1 araciligiyla yapilan ulagim
faaliyetlerinin tiim diinyada ve Ozellikle gelismekte olan iilkelerde, ulastirma
sektorli icinde ¢ok dengesiz bir sekilde 6n plana ¢ikiyor olmasidir. Oysa iginde
cesitli ulasim bigimlerini barindiran bir ulagim sistemi yikimlara ve kargasaliklara

kars1 daha dayaniklidir (Freund & Martin, 1996/1996: 249).

Karayolu Trafik Giivenligi’nin gelistirilmesi ve bu alandaki yiikiin diger
ulasim alt sektorlerine dagitilmasi son yillarda ulastirma sektorii agisindan

¢oziilmesi gereken en 6nemli sorun olarak karsimiza ¢ikmaktadir.
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3.1. Ulastirma Sektorii ve Ekonomik Onemi

Ulasim faaliyetleri i¢in yol ihtiyaci insanlik tarihi kadar eskiye dayanmaktadir.
Diinya iizerindeki ilk tasit yolunun M.O. 3500 yilinda Mezopotamya’da yapildig
bilinmektedir. Tas kaplamali ilk yollara M.O. 1500 yilinda Girit adasinda
rastlanmaktadir (Karaman & Yilmazer, 2002: 3). Tarihsel siirecte buhar
makinesinin icadi, motor teknolojilerinde yasanan gelisimler ve diinya
savasglarinda yayginlasan kullanim alanlari, ardindan da 1970-80’ler sonrasi
liberallesme siireci ulagim sektorii agisindan kose taslari olarak goriilmektedir

(Tutulmaz, 2013: 93).

Bugiin icin en yiiksek otoyol yogunluklar1 biiyiik sanayi merkezleri ile biiyiik
limanlarin etrafinda ve Ozellikle baskentlerle biiyiik sehirlerin yakinlarindadir
(Eurostat, 2015). Yago’ya (1984) gore ulasim sistemleri, emegin ve triinlerin
dolasima sokulmasi gibi sermayenin dayattifi zorunluluklar tarafindan
bigimlendirilir (Freund & Martin, 1996/1996: 237). Ote yandan giiniimiiz
diinyasinda ulastirma sektorii, ekonomik biiyiime ve kalkinma agisindan temel

unsurlarindan biri olarak goriilmektedir (Ulutag, 2011).

Giliniimiizde diinya ulastirma sektdriiniin yaklagik olarak, diinya toplam gayri
safi hasilasinin % 10’unu olusturdugunu ve sektorde en az 100-150 milyon kiginin
istihdam edildigini sdylemek miimkiindiir (Tutulmaz, 2013: 96). Ulastirma sektorii
diinyadaki toplam enerji iiretiminin % 25’ini, petrol iiretiminin ise % 50’sini

kullanmaktadir (Sungur, Akdur, & Piyal, 2014: 114).

Kiiresellesme ulagim sektoriinde biiyiik ¢apta doniigiimlere kapt agmistir. Mal
ve hizmetler gibi sermaye ve kisilerin de serbest dolasimini 6ngoren liberal
yaklagimin yayginlagsmas: ve uluslar arasi ticaretin de canlanmasiyla ulastirma,
ulusal ve hatta bdolgesel olma oOzelliginden styrilarak kiiresel bir boyuta
kavusmustur (Kil, 2011). Bugiin diinyada ulagim ve lojistik kavramlar1 arasinda

giiclii bir bagdan s6z edilmesi miimkiindiir. Sanayilesme ve kiiresellesme

92



olgularin yayginlasmasiyla “lojistik” kavramu yakin ge¢miste askeri bir terim
olmaktan ¢ikmis ve ulusal ve uluslararasi ticaret agisindan 6nemli terimlerden biri
olmustur (Kuyzu & Tekin, 2013: 4). Dogu Akdeniz Kalkinma Ajansi’na
(DOGAKA) gore (2014) diinya iilkeleri icin, ekonomik gelisimin ve ticari
anlamda kiiresel entegrasyonun 6nemli kavramlarindan olan lojistik Tiirkiye’de de
ulusal veya Dbolgesel kalkinma planlarinda bahsedilen ana sektorlerdendir
(DOGAKA, 2014: 2).

Ulastirma, Depolama ve Haberlesme Sektorii iilkemizde en hizli gelisim
gosteren sektorlerin bagini ¢ekmektedir. 1998 yilinda 7 milyar 735 milyon TL
toplam tiretim yapilan sektor, 1998-2013 déneminde toplam {iretimini yaklasik 28
kat artirarak toplam ekonomi i¢indeki paymi da % 11°den % 13,8’e ¢ikartmugtir.
Ulastirma, Depolama ve Haberlesme Sektorii, toplam GSMH igerisinde % 15,4
pay alan imalat secktoriinden sonra en yiiksek paya sahip ikinci sektor
konumundadir (DOGAKA, 2014: 32). Tirkiye’de lojistik sektoriinde onemli
faaliyetleri olan Uluslararast Nakliyeciler Dernegi (UND) iilkemizin 2023 yilina
kadar Lojistik Performans Endeksi (LPI) siralamasinda diinyada ilk 10 iilke
arasina girmesini hedeflemektedir (Kuyzu & Tekin, 2013: 20). Bu yolla
Tirkiye’nin 500 milyar dolarlik ihracat hedefine katkida bulunmak
amaglanmaktadir (UND, 2014a). 2012 tarihli endekste 3,51°lik genel lojistik puani
ile 27. sirada olan Tirkiye, 2014 yilina gelindiginde 3,50 genel lojistik puani ile
160 iilke arasinda 30. sirada yer almistir (UND, 2014b).

! Tedarik Zinciri Profesyonelleri Konseyi (The Council of Supply Chain Management
Professionals-CSCMP) tarafindan yapilan tamimlaya goére lojistik: “Hammadde ve
iiriinlerin baslangictan tiiketime kadar olan tedarik zinciri ig¢inde, her iki yonlii hareket ve
depolanmasinin, planlanmasi, uygulanmasi ve kontrol edilmesi faaliyetlerinin tiimiini

ifade etmektedir.”
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3.2.  Ulastirma Sektoriiniin Alt Sektorleri

Ulastirma Sektorii’niin baglica bes alt sektdriinden bahsetmek miimkiindiir. Bu
sektorleri demiryolu ulagimi, karayolu ulagimi, deniz ve ig-suyollar1 ulagimi, hava

yolu ulagim1 ve sehir i¢i ulagim olarak sayabiliriz.

Cook (2002) bagka bir siniflamada ulastirma faaliyetlerini belirli bir zemin
tizerinde gerceklesen ve belirli bir zemin iizerinde gergeklesmeyen faaliyetler
olarak ikiye ayirmistir (Sahbaz, 2004: 2). Belirli bir zemin tizerinde gergeklesen
ulastirma faaliyetlerine karayolu ya da demiryolu gibi Ornekler verilebilir.

Havayolu ulasimi da ikinci duruma 6rnek olabilecek bir faaliyettir.
3.2.1. Demiryolu Ulasimi

Demiryolu wulagimi ulasim sektorleri icerisinde geleneksel ulasim ana
sektoriinli olusturmaktadir. Buharli makinelerin icat edilmesiyle baglayarak, tarih
boyunca 6nemini korumus olan demiryolu ulagimi sektorii, 20. yiizyilin basina
kadar stirekli olarak gelisim gostermis bir sektordiir. Ancak daha sonraki yillarda
degisen teknoloji ve daha yeni, daha diisiikk maliyetli ulasim araglarinin gelisimi

sonrasi demiryolu tagimaciligi 6nemini git gide yitirmistir.

Fizik bilimci Denis Papen ile James Watt, trenlerin gelistirilmesi siirecinde
oncii olmustur. Demiryolculugun asli temelleri 1814'te Amerika'da ve 1828'de
Avrupa'da atilmistir (Altinok, 2001: 75). Avrupa’da tarifeli ilk resmi demiryolu
tastmaciligi hizmeti 17 Eyliil 1825 tarihinde Ingiltere’de baslamistir (Sahbaz,
2004: 5).

Ulkemizde de ilk kez Osmanli imparatorlugu déneminde 19. yiizyilmin ikinci
yarisindan itibaren Avrupa devletlerinin yatirimlar sonucu demiryollar yapilmaya
baslanmistir. ilk demir yolu, 1856°da bir Ingiliz sirketi tarafindan yapilan 130
kilometrelik izmir-Aydin hattidir. Demiryolu ulasimi sektoriiniin 19. yiizyilin son

ceyreginde hizli bir ilerleme kaydettigi goriiliir. 1881-1897 yillar1 arasindaki
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dénemde 823 km yeni demiryolu insa edilmis ve ayn1 dénemde bakimsiz yollarin
pek ¢ogu onarilmistir (Simsek, 2010). Cumhuriyetin ilamyla baslayan dénemde
karayolu tagitlarinin ¢ok yaygin olmamasinin da etkisiyle, halen demiryolu ulagimi
noktasinda yatirimlar yapilmasina devam edilmistir. 1940’11 yillara kadar Tirk
demiryolu sektorii hizli bir ilerleme gostermis, ikinci diinya savaginin basladigi bu

donemde ulasim sektorii igin pek bir sey yapilamamistir.

TCDD 2012 yili Faaliyet Raporu’nda; aralarinda Tiirkiye, ingiltere, Almanya,
Fransa, Italya, Ispanya, Avusturya, Rusya, Cek Cumhuriyeti, Polonya,
Bulgaristan, Macaristan, Yunanistan, Romanya, Japonya, Amerika, Cin,
Hindistan’in yer aldig1 18 iilkede yapilan ¢aligmaya yer verilmistir. Buna gore
Tiirkiye, 1000 km*’ye diisen demiryolu agisindan 18 iilke igerisinde 12 km ile
sondan 3. siradadir. Tirkiye, seyahatlerinde demiryolunu tercih eden niifus
acisindan 18 iilke i¢inde Cin’le birlikte sondan 3. sirada yer almakta; yolcu sayisi

bakimindan ise sondan 5. sirada bulunmaktadir (Sayistay, 2013: 3).

Glinlimiiz diinyasinda da demiryolu isletmeciligi 6nemini artirmaktadir. Bunda
gelisen teknolojinin payr biiyiiktiir. Yapilan ¢alismalar bir yiik treninin sefere
konmasinin 330 kamyon veya TIR’1, bir yolcu treninin ise 20 otobiis veya 300
otomobili trafik ortamindan uzaklastiracagini gostermektedir (Sayistay, 2013: 1).
Ulastirma sektorii i¢inde ekonomik, ¢evre dostu ve emniyetli ulagim saglamasiyla
bilinen demiryolu ulasimi, Ozellikle yiiksek hizli trenlerin yayginlagmasiyla

birlikte tekrar eski heybetli giinlerine doniis yapma egilimindedir.
3.2.2. Deniz Yolu ve i¢c-Su Yollar1 Ulasim

Deniz yolu ve i¢-suyollarinda yapilan tasimacilik faaliyetleri de en az demir
yollar1 kadar eski ve kokli ge¢mise sahiptir. Gemiler Ronesans sonrasinda
ozellikle cografi kesifler sayesinde uluslar arasi ticaret agisindan en 6nemli tasitlar
olmuslardir. Ronesans ile birlikte gemilerde de modernlesme ve teknolojik

yenilikler yasanmistir. Insanlik tarihinde en ¢ok yiik tasinan tasimacilik tiiriiniin
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deniz yoluyla yapilan tasimacilik oldugu diisiiniilmektedir (Kuyzu & Tekin, 2013:
9).

Glinlimiizde ulastirma modlar1 arasinda dengelerin yeniden kurulmasina
yonelik projeler kapsaminda tekrar ele alinmaya baslanmasiyla, denizyolu
tasimacilik faaliyetleri yeniden bir canlanma gdstermeye baslanmustir. Ulkemizde
son yillarda uygulanmaya baslanan sektdrel diizenlemelerle, OTV’siz yakit
uygulamasi, yeni hatlarin tesisi vb. gibi ¢aligmalar deniz yolu tagimaciliginda hem
yolcu hem yiik miktarlar1 agisindan artis dogurmustur. 2003 yilindan 2013 yilina
kadar limanlarimiza ugrayan yolcu sayisinda 4 kat artis olmustur (UDHB, 2013:
49). Ayni donem i¢inde limanlarimizdan girig-gikisi yapilan yiik miktar: da 189,91
milyon tondan 384,93 milyon tona yiikselmistir ki bu 2 kattan daha fazla bir artist
ifade etmektedir (UDHB, 2013: 48). Ancak buna ragmen 2013 yil1 i¢in deniz yolu
ile yapilan yolcu tasimaciligit % 0,6 ile yik tagimaciligi ise % 6,9 ile smrh

kalmustir (UDHB, 2013: 9).

3.2.3. Hava Yolu Ulasim

Havayolu ulagimi diger alt sektorlere gore ekonomik yonden dezavantajli
goriindiigi igin, ulastirma sektorii igindeki agirligi pek ¢ok arastirmaci tarafindan
ihmal edilebilir oranlarda goriilmektedir. Giiniimiizde havayolu tagimacilig
tasimacilik modlar1 arasinda en hizlisi olsa bile, ayn1 zamanda en yiiksek
maliyetlisidir (Kuyzu & Tekin, 2013: 11). Bunun temelinde yatan hem hava yolu
araglari hem de bu araglarin kullanimi i¢in gerekli olan teknoloji ve terminal, hava
limani1 vb. yapiminin maliyetlerinin yiiksekligidir. Havayolu uguslarindaki kalite
artis;, ucus giivenliginin yiikseltilmesi c¢alismalari, yakit fiyatlariyla birlikte

maliyetleri arttiran unsurlardir (Tutulmaz, 2013: 113).

Turkiye i¢in 2003-2013 arasi on yillik donemde havayolu ulasimi igin
kullanilan koltuk sayis1 27.599 adetten, 66.639 adete yiikselmistir. Bu yaklasik
olarak % 141°1ik bir artis1 ifade etmektedir. Ayn1 dénemin hava yolu kargo tagima
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kapasitelerine bakinca 2003’te 303 tondan 2013’e gelince 1.639 tona, on yilda 5
katlik bir artig goriilmektedir (UDHB, 2013: 41).

3.2.4. Sehir-I¢i Ulasim

Diinya tarihinde bir ilkin gerceklestigi 2008 yilinda, diinya niifusunun
yarisindan fazlasina karsilik gelen yaklagik 3 milyar 300 milyon kisi kentsel
alanlarda yasamaya baslamistir. Bu rakamin 2030 yilinda 5 milyar kisiye ulagsmasi
beklenmektedir. 1800 yilinda diinyadaki insanlarin sadece % 2’si sehirlerde
yastyordu. 1950 yilinda ise diinya niifusunun sadece % 30’luk kismi sehirlerde

yastyordu (BM, 2008/2008: 49).

Freund ve Martin’e (1996) gore Londra’nin merkezindeki trafik bugiin, 19.
Yiizyilin ortalarindaki at arabasi trafiginden daha yavas ilerlemektedir. Teknolojik
ilerlemeler bu celiskiyi ortadan kaldiramamislardir. Giinlimiizde hizli otoyollarin
gelisimi ve ¢ift yonlii otoyollarin bolluguna ragmen, ABD’de evden ise giderken
yolda harcanan zaman Ikinci Diinya Savasi yillarindan beri yaklasik ayni

diizeylerde seyretmektedir (Freund & Martin, 1996/1996: 23).

Gilinlimiizde AB niifusunun yaklagik olarak % 75’1 sehirlerde yerlesmistir. Bu
nedenle sehir igi ulasimi kaynakli sorunlar, halk sagligi ve ¢evreye verilen zararlar
acisindan onemli yer tutmaktadir. Sehir-i¢i ulasiminda genellikle motorlu araglarin
kullanimi, karbondioksit kirliliginin baglica sebebidir. AB’nde sehir i¢i yollarin
kullanimi ile alman toplam mesafenin, 2030 yilina dek yaklasik % 40 artacagi
ongorilmektedir (Celik, 2007: 36). Sehir igi yollar en biyik olimli ve
yaralanmal1 kaza riski tasiyan yollardir. Birgok sanayilesmis iilkelerde dliimlerin

% 60°1 bu tiir yollarda yasanmaktadir (OECD, 2006: 73).
3.2.5. Karayolu Ulasgim

Araba sahibi olma ideolojisi sanayi kiiltiiriiniin derinine niifuz etmistir (Freund

& Martin, 1996/1996: 18). Bu durumun da etkisiyle 20. yiizyilin bagindan bu yana
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tim diinyada, gelisen otomotiv sanayi ile birlikte karayollar1 siirekli olarak
ilerleme kaydetmistir. Bugiin karayolu altyapisi iilkelerin ekonomik gelismesinin
belirleyici faktorlerindendir. Genellikle diinya ticaretinde 6n plana ¢ikan iilkelerin
karayolu aglarinin oldukca gelismis oldugu goriilmektedir (DOGAKA, 2014: 11).

Son 30 yil iginde tagima modlar arasindaki dagilim oranlarmin degisimi
incelendiginde, tiim diinyada demiryolu ve i¢ suyollar1 ile yapilan tagimaciliktan
karayolu ile yapilan tagimaciliga dogru bir yonelim oldugu gézlenmektedir (Kuyzu
& Tekin, 2013: 17). Karayolu trafik kaza istatistiklerinin uzun yillardir biitiin
tilkelerde gegerli olan gergegi; tasit sayisi artikga yoldaki 6limlerin de arttigidir
(Wegman, 1996/1996: 1). Karayolu ulasiminin diger ulasim modlarina goére ¢ok
daha fazla 6n planda olusu ¢evresel sorunlar ve karayolu giivenligi sorunlarini
artirmaktadir. Son doénemde boliinmiis yollarin ¢ogalmas: bu anlamda bir
iyilesmeyi beraberinde getirmistir (DOGAKA, 2014: 12).

Bat1 Avrupa’da, otomobillesmenin ge¢misi 19. Yiizyilin son ¢eyreginin ilk
donemlerine dayansa da gercek anlamda bir otomobil ulasimi 20. Yiizyilin ilk
ceyreginde ABD’nde baglamistir (Freund & Martin, 1996/1996: 94). O tarihten bu
yana artan trafigin genis, yenilenmis, iyilestirilmis ve bakim iyi yapilmis karayolu
sistemine gereksinimi vardir. Bu trafik artis1 ve buna bagli uyarlamalarin sonucu
olarak, daha iyi standartlarda yeni yollar yapilmakta, ortalama siiriicii deneyimi
artmakta, daha giivenli tasitlar tiretilmekte ve bunlara uygun trafik kurallari ve
yaptinmlar: hazirlanmaktadir. Motorlu tasit sayisinda artis olan iilkelerin tiimi,
daha yogun tasit trafigine gecerken farkli hizla da olsa, bu uyarlamalar1 yapmustir
(Wegman, 1996/1996: 9). Burada dikkat edilmesi gereken nokta artan yol arzinin,
her gecen giin artan ara¢ sayisini ve artan trafik sikigikligimi kortiklemesidir.
Ayrica Karayolu tagimaciligina bagimli bir ulasim altyapisina yonelme yaganmasi
karayollarindaki giivenligi de tehlikeye diistirmektedir. Sekil 3.1.’de rayli sistem

tasimaciligr ile karayolu tasimacilig1 arasindaki farkliliklar ortaya konmustur.
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Rayli Sistem ve Karayolu Tasitlarimin Kiyaslamasi

Karayollarmmda Aym Miktar li;rAdle :{‘2‘1; Trznlne
Yolcu Tasimak i¢in Bir SESLY ElEAN R
—  Tramvay Dizisi’ne Karsihk Sayis1 E—

Gelen Ara¢ Sayilan

330 Adet Kamyon
ya da

— 3 Adet Otobiis Cekici

20 Adet Otohiis

~— 18 Adet Minibiis ya da
300 Adet Otomohil

125 Adet Bir Adet Yolcu Trenine
: Karsilik Gelen Arag
S Otomobil
Sayis1

Kaynak: Elker (1999) ve TCDD 2012 Y1l Faaliyet Raporu (Sayistay, 2013)

verileri 1s181inda tarafimdan hazirlanmistir.

Sekil 3.1. Rayh Sistem Tasitlar ile Karayolu Tasitlar1 Kiyaslamasi

Sekil 3.1.de yer alan bilgiler de gostermektedir ki, bugiine kadar gelistirilen
arz yonlii karayolu politikalarinin tekrar gozden gecirilerek, yeni yaklagimlar
gelistirilmelidir. Boylelikle karayollarinda olusan yogunluk azaltilarak giivenli
ulasim ortamina katki saglanmasi miimkiindiir. Ornegin toplu tasimaya yonelik
gelistirme ve yonlendirme faaliyetlerine Onem verilmesi, ulagtirma modlari
arasinda yapilacak entegrasyon g¢aligmalar1 ile aktarmali tasimalarda rahatlama
saglanmasi, akilli ulagim sistemlerinin kullaniminin yayginlagtirilmas1 bu tiir

caligmalardandir.

3.3.  Kavram Olarak Karayolu Trafik Giivenligi

Karayolu ulasimi gliniimiizdeki en yaygin ulasim seklidir. Bu sebeple karayolu

trafigini kullananlar bu platformun giivenli hale getirilmesinden hem sorumludur,
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hem de sonuglari agisindan etkilenmektedir. Bu durum Viyana Konvansiyonu’nun
(1968) 7. maddesinde ‘Yol kullanicilari, trafigi tehlikeye diisiirecek veya kamu
veya ozel miilke zarar verebilecek her tiirlii davramstan kaginacaktir’ seklinde
ifade edilmigtir. Ulkemizde 2918 sayili Karayollar: Trafik Kanununun 3.
Maddesi’ne gore Trafik; yayalarin, hayvanlarin ve araglarin karayollar iizerindeki
hal ve hareketleridir (Resmi Gazete, 1983). Trafik ve trafigin giivenli seyri ile
ilgili diizenleme ihtiyaci insanlik tarihi kadar eskiye dayanmaktadir. MO 2 bin
yillarinda Babil’de savas ve yaris arabalarinin hareketlerini diizenleyen bir takim

kurallarin oldugu bilinmektedir (Avci, 2002: 3).

Diinya tarihinde bir tasit olarak ilk ele alabilecegimiz ara¢ Nicholas Cugnot
tarafindan 1769’da imal edilmis ve bu ara¢ 1,5 km/h hizla yol alirken bir duvara
carpmustir. Yine 1895 yilinda ABD’nin Ohio eyaletinde toplam olarak sadece 2
adet otomobil bulundugu halde bu iki otomobil birbiriyle ¢arpigsmistir (Eldogan,
1996: 117). Giiniimiizde diinya genelinde gergeklesen yaralanmaya bagli 6liimler
ele alindiginda, bunlarin yaklasik olarak dortte birlik kisminin trafik kazalari
sebebiyle oldugu goriilmektedir (Sungur vd., 2014: 116). Dogas1 geregi tehlikeye
acik olan karayollart tasidigi giivenlik risklerinin en aza indirilmesi agisindan
iizerinde pek c¢ok disiplinin ¢aligmasi gereken bir alandir. Bu konuda miihendislik
faaliyetleri kadar egitimin; fizik ve matematik kadar sosyoloji ve psikolojinin

tiretkenliginden faydalanmak gerekmektedir (Avci, 2002: 92).

Adams’in (1981) da belirttigi gibi, her ulasim bi¢imi kendine 6zgii toplumsal
denetim bicimlerini de beraberinde getirir (Freund & Martin, 1996/1996: 121).
Araglarin giivenlik tertibatlari ile donatilmasi, ehliyet sistemi, ulagim modlar1 arasi
uyumluluk c¢aligmalari, hiz simirlann ve alkollii ara¢ kullanimi ile ilgili
diizenlemelerin tamami karayolu trafiginin daha gilivenli akisim saglamak

amactyla tesis edilmektedir.

Onal’a (2014) gore ‘Trafik Giivenligi Kavrami’ trafik kazalarinin olumsuz

sonuglarini, disiplinler aras1 ¢aligmalar yaparak ve biitlinlesik bir yaklasimla yeni
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yonetim stratejileri gelistirerek azaltmay1 icermektedir (Onal, 2014: 8). Karayolu
Giivenligi Yiiksek Kurulu Kurulus, Gérev ve Calisma Yonetmeligi (1997) tanimina
gore ise karayolu trafik gilivenligi, can ve mal kaybi ve trafik kazalarin1 6nlemek
amaciyla; yayalarm, hayvanlarmm ve araglarin karayollar1 {izerindeki hal ve
hareketlerinin tanzimi ile bu konuda verilerin toplanmasini ve degerlendirilmesini
ifade eder (Resmi Gazete, 1997). 2918 sayili Karayollar1 Trafik Kanunu’nun 13.
maddesine goére “Karayolunun yapimi, bakimu, isletilmesi ile gorevli ve sorumlu
biitiin kuruluglar, karayolu yapisini, trafik gilivenligini saglayacak durumda
bulundurmakla yiikiimliidiir”. Wegman’a (1996) gore ise karayolu giivenligi,
karayolu trafiginin kalite gostergesidir (Wegman, 1996/1996: 36).

Hizla ilerleyen teknolojiye ve yerlesik kiiltiirdeki degisimlere bagli olarak
diinya tlzerinde motorlu tagit kullanimi da giinden giine artmaktadir. Sekil 3.2.
Diinya ve Tiirkiye i¢in 2030 yilma kadar gerceklesecek tahmini motorlu tasit
sayist artiglarini gostermektedir. Sekilde gortildiigii gibi Tiirkiye’de motorlu tagit
sayisinda hizli bir artig vardir. Bu siire¢ iilkemiz refah ve zenginliginin artist
acisindan olumlu goriilebilecegi gibi; karayolu trafik giivenligi acisindan, iizerinde

onemle durulmasi ve tedbirlerin artirilmasi ihtiyaci dogurmaktadir.

Diinya Motorlu Arag Sayisi Tarkiye Motorlu Arag Sayisi

APl POEIE 2009 2020 2030

¢ 1 milyar ¢ 1 milyar e 15 * 30 e 55
milyon milyon milyon

250 650
milyon milyon

Kaynak: Onal, (2014) verileri kullanilarak hazirlanmustir.

Sekil 3.2. Tahmini Motorlu Ara¢ Sayis1 Artislar: (2009-2030)
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Motorlu kara tagitlarinin sayisindaki hizli artis sebebiyle karayolu giivenligi
her gecen giin ¢ok daha fazla kisiyi ilgilendiren bir sorun olarak karsimiza
¢ikmaktadir. DSO (2015) verilerine gore, 2007 ile 2010 yillar1 arasinda diinya
tizerindeki kayitli motorlu arag sayisi yaklasik % 15 artmistir (WHO, 2015d).
Ulkelerde Karayolu Trafik Hizmetlerinin esgiidiim halinde ve iyi bir sekilde

yiiriitilememesinin sebep oldugu sonuglar sunlardir (Avci, 2002: 128):

o Trafik kazalar

e Trafik diizensizlikleri ve tikanikliklar
e Zaman kayb1

e Isgiicii ve enerji kayb1

e Fiziki ve ruhsal saglik sorunlari

e Maddi kayiplar

e Devlet otoritesine olan inancin azalmasi

Sayilan sonuglarin olusturdugu olumsuzluklarin en aza indirilmesi ve
karayollarinda giivenli bir trafik ortaminin olusturulmasi toplumsal bir gereklilik
olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Tiirkiye’de 1965 yilinda her 36 dakikada bir trafik
kazas1 gergeklesirken, 1985 yilinda her 8,3 dakikada bir kaza ger¢eklesmistir.
1995 yilinda her 2 dakikada bir kaza seklinde gerceklesen hizli artis 2005 yilinda
dakikanin altina inerek her 51 saniyede bir kaza haline gelmistir. 2010 yilinda her
0,48 dakikada (yaklasik 29 saniye) gerceklesen trafik kazalari s6z konusudur
(Akdur, 2010: 12). 2013 yilinda iilkemizde toplam 1 milyon 207 bin 354 adet
trafik kazas1 meydana gelmistir (TUIK, 2014: 26). Bu iilkemiz karayollarinda
2013 yili i¢in her 0,43 dakikada yani 26 saniyede bir trafik kazasiyla
karsilastigimizi gostermektedir. Rakamlar her gecen yil artan bir hizla trafik

giivenliginin tehlikeye girdigini gostermektedir.

Karayolu giivenligi kiiresel 6lgekte bir sorun olup, higbir iilke tarafindan
tatmin edici diizeyde ¢6ziim saglanamamistir. Bu alanda, somut olumlu etkileri

olan ve gelecekte olabilirligi miimkiin goriilen pek ¢ok imkan vardir. Bu ileri
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goriisliiliigiin politikacilar ve karar alicilar tarafindan benimsenmesi gerceklesirse,
karayolu trafik carpigmalar1 kaynakli sorunlar asilabilecektir (Wegman,
1996/1996: 2). Akdur’a gore (2010) diinya iizerindeki tlim OSliimlerin % 2’si
yaralanmalarin ise % 23’ trafik kazalarima bagli olarak gergeklesmektedir
(Akdur, 2010). Daha giivenli bir karayolu trafik sistemi i¢in gereken bilimsel
olarak ispatlanmis uzun vadeli yaklasim ancak, kaza nedenlerini tespit ederek,
carpisma alanlarim1 yok ederek veya bunlari karayolu kullanicilarinin kontrol

edebilecegi duruma getirerek hayata gegirilebilir (Wegman, 1996/1996: 37).

DSO yayimladig: ‘Karayolu Giivenligi Kiiresel Durum Raporu’ (2013)
ile bu alanda yapilmas1 gerekenlerle ilgili bazi Oneriler ortaya koymustur. Buna

gore (WHO, 2013: 9);

e Hiikiimetlerin acilen Oliim, yaralanma ve sakatliklar gibi
Onlenebilir nitelikli tim oOnemli risk faktorleri icin en iyi
uygulamalar1 iceren kapsamli mevzuat degisikliklerini hayata
gecirmeleri gerekmektedir.

e Hiikiimetler ve onlarin basarisinin vazgecilmez bir bileseni olarak,
bu yasalarin uygulanmasinda yeterli mali ve insan kaynaklari
yatirimlari1 yapilmalidir. Yasama ve yiiriitme 6nlemleri igin kamu
bilinglendirilmesi anlayisi bu konudaki destegin artirilmasinda
onemli bir strateji olabilir.

e Yayalar ve bisikletliler i¢in karayolu altyapisin1 daha giivenli hale
getirecek ¢abalar gereklidir. Bu yol kullanicilarinin ihtiyaclarm
kapsayan yol giivenligi politikalari, ulasim planlamalar1 ve arazi
kullanimi kararlar dikkate alinmalidir. Hiikiimetler 6zellikle daha
stirdiiriilebilir ve giivenli ulagim sistemleri i¢in motorsuz ulasim

formlariin entegre edilmesi konusunda ¢aligmalidir.
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3.4. Karayolu Trafik Kazalarinda Risk Altinda Olan Gruplar

3.4.1. Sosyo-Ekonomik Ac¢idan

Karayolu tagimaciligr toplumsal hayatta 6nemli faydalar saglasa da pek gok
sosyal ve ekonomik maliyetin de kaynagidir. Ornegin, herhangi bir trafik
kazasinin olusturdugu maliyet sadece araglarda ortaya ¢ikan hasarla sinirlh
olmayip; polis ve acil servis gibi idari masraflari, donanim, personel ve yol
altyapisi gibi maliyetleri, hastane, rehabilitasyon, protez gibi tibbi harcamalar1 ve
trafik sikigikligi sonucunda meydana gelen kayiplari, ekonomik yagamda meydana
gelen kayiplari, yani dogrudan ve dolayli bir ¢ok maliyetleri de beraberinde
getirmektedir (Coruh, Bilgi¢, & Tortum, 2014: 71).

DSO ‘Yol Giivenligi 2013 Kiiresel Durum Raporu’ Karayolu Trafik Giivenligi
acisindan tehlike yaratan bes temel risk faktoriinti (WHO, 2013);

o Alkol ve Siiriis
e Hiz

o Kask Kullanimi
e Emniyet Kemeri

e Cocuklarla ilgili Seyahat Kisitlamalar1, olarak belirlemistir.

DSO (2013) verilerine gore, bugiin yalmzca 28 iilke vatandaslar1 (449 milyon
kisi) yani diinya niifusunun sadece % 7’si bes temel risk faktorleri tizerine genis
kapsamli yasal mevzuatla korunmaktadir (WHO, 2013: viii). S6z konusu temel
risklerin ortadan kaldirilmasina yonelik farkindalik olusturacak kiiresel olcekli

caligmalarin artmasi geriye kalan % 93’liik niifus i¢in 6nemlidir.

Karayolu trafik hasarlari, ekonomik ve sosyal hayattaki gelismeleri tehlikeye
atmaktadir. Karayollarinda meydana gelen trafik kazalarinin Tiirkiye’ye maliyeti

yilda yaklastk 20 milyar liradir (Lorasokkay, Celik, & Atasagun, 2013: 2).
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Karayolu trafik hasarlarina bagli yillik kiiresel kaybin yaklasik olarak 1 trilyon
850 milyar dolar oldugu tahmin edilmektedir (Brasilia Deklarasyonu, 2015).
Semiz vd. gore (2012) trafik kazalarinda yasanan kayiplarin diinya genelinde,
hiikiimetler agisindan ortalama olarak gayri safi milli hasilanin % 1 ile % 3’i
arasinda oldugu disiinilmektedir. Baz1 diisiik ve orta gelirli tilkelerdeki kayiplar;
aldiklart toplam kalkinma yardimlart desteginin miktarini agmaktadir (Semiz,
Celik, & Vursavag, 2012: 55). 2010 yili i¢in diisiik ve orta gelirli tilkelerde yiiksek
gelir diizeyindeki iilkelerin % 8,7’lik orani ile karsilastirildiginda daha yiiksek
trafik kazasi 6liim oranlar1 vardir. Ciinkii ayni yil trafik kazalarinda 6liim oranlari
diistik gelirli iilkelerde % 18,3 ve orta gelirli iilkelerde % 20,1’e karsilik
gelmektedir. Diinya genelinde Avrupa bolgesinde % 10,3 olan en disiik oran
Afrika bolgesi i¢in % 24,1 ile en yiiksek trafik kazasi 6liim oran1 olarak karsimiza

cikmaktadir (WHO, 2015a).

3.4.2. Yas Gruplar Acisindan

Trafik ortaminda kisisel beceriler yaninda zamanla edinilen deneyimler de
oOlas1 riskleri azaltmaya yonelik 6nemli kazanimlardandir. Fuller’e (2001) gore,
gengler arag kullanma konusundaki beceri ve yeteneklerini abartma egilimindedir
(Solak wvd., 2013: 282). Karayolu trafik yaralanmalar1 diinyada, 5-44 vyas
grubundaki insanlar i¢in basta gelen ii¢ 6liim sebebi arasinda yer almaktadir
(Semiz vd., 2012: 55). Tiirkiye’de trafik kazasinda hayatin1 kaybedenlerin % 15’1,
yaralananlarin ise % 25’i 15-24 yas aras1 genclerden olusmaktadir (Solak vd.,
2013: 282).

Geng niifusun alkol tiiketerek direksiyona ge¢me egiliminin engellenmesinin
Onemi yaninda, emniyet kemeri takma ve hiz sinirlarina uyma konularinda bilingli
ve egitimli olma gereklilikleri de verilen rakamlardan anlasilmaktadir. Ulkelerin
geng niifuslarinin trafik glivenligine kavugmasi1 demek, ekonomik ve sosyal agidan

katlanilan maliyetlerin de azalmas1 demek olacaktir.
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3.4.3. Cinsiyet Acisindan

Dogal olarak karayollarini daha ¢ok kullananlar daha ¢ok risk altindadir. 2010
yilinda diinya {izerinde karayolu trafik kazalarinda 1 milyon 240 bin kisi hayatini
kaybetmis yaklasik 50 milyon insan da yaralanmistir. DSO (2015) istatistikleri
gostermektedir ki; hayatin1 kaybedenlerin biiylik ¢ogunlugu % 77 oran ile
erkeklerdir. 25 yasin altindaki gen¢ erkeklerin, trafik kazasinda 6liim riski, ayni
gruptaki bayanlara gore li¢ kat daha fazla olasiliktir. (WHO, 2015a).

3.4.4. Korunmasiz Yol Kullanicilar1 Acisindan

2010 yilinda, diinya tizerindeki yollarda Sliimlerin % 50’si korunmasiz yol
kullanicilar1 arasinda meydana gelmistir. Karayolu trafik kazalarindaki tiim
olimlerin % 23’1 yayalar, % 22’si bisiklet kullanicilart ve % 5’1 motosiklet
kullanicilar1 arasinda gerceklesmistir. Bu oranlar bolgesel olarak degismektedir.
Ornegin, Afrika bolgesindeki trafik oliimlerinin % 38'ini yayalar olustururken,
Bat1 Pasifik bolgesinde ise trafik oOliimlerin % 36’sm1  motosikletgiler

olusturmustur (WHO, 2015e).

Bugiin diinyada sadece 68 iilke i¢in yiiriiyiis ve bisiklet kullanimini tesvik
eden uluslararasi veya ulus alt1 politikalar vardir. Yine sadece 79 iilke i¢in motorlu
ve yiiksek hizl trafigi ayirarak; yayalari ve bisiklet siirtictilerini korumaya yonelik
politikalar gelistirilmistir (WHO, 2013).

Diinya genelinde motorlu tasit trafiginin yayginhigmin giin gectik¢e arttigi
giiniimiizde, gerek bu araglar1 kullanan ve bunlarla yolculuk edenler; gerekse bu
araglarla ayn1 ortamda bulunan yayalarin giivenliginin saglanmasinin 6nceligi ve

Onemi de artmaktadir.
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3.5.  Tiirkiye’de Karayollar1 ve Karayolu Trafik Giivenligi
Alanindaki Calismalar

19. yiizy1l sonlarina baktigimizda Osmanli Devleti’nin, kendi topraklar
iizerinde bir yol ve ulagim politikas1 uygulamadigi goriilmektedir. Devletin zayif
durumundan faydalanmak isteyen yabanci devletler, ulasim politikasini kendi istek
ve ¢ikarlari dogrultusunda belirlemislerdir (Avci, 2002: 4). Bahsedilen donemde
karayolu yapimina onem verilmeyerek demiryolu ulasiminin oncelikli oldugu

gorlilmektedir.

Ulkemizde karayollarmin agirhgi 6zellikle 1960’lardan sonra hizla artmistir.
Bu siire¢ ile birlikte artan karayolu arzinin meydana getirdigi olumsuzluklarin
¢oziimlenmesine yonelik arayislar giiniimiize kadar devam etmektedir. Bu amacla

yapilan ¢alismalarin 6rnekleri asagida yer almaktadir.

Karayolu Trafigi Konvansiyonu (1968/Viyana) ve Konvansiyonu tamamlayici
nitelikteki Avrupa Anlasmasi (1971) ile yeknesak trafik kurallarinin belirlenerek
uygulamada birlik saglanmas1 ve uluslararasi karayolu trafiginin daha diizenli ve
giivenli bir hale getirilmesinin amaglandigi anlasilmaktadir (TBMM, 2012: 5).
Tirkiye 10 Mayis 2012 tarihinde Konvansiyona iiyeligini gerceklestirmistir
(Resmi Gazete, 2012a). Tiirkiye’nin konvansiyona katilimini saglayan BM karar1
22.01.2013 tarihinde onaylanmistir. Katilim 23.01.2014 tarihinden itibaren
gerceklesmistir (EGM Trafik Hizmetleri Bagkanligi, 2014).

Tiirkiye ILO’nun Karayolu Tasimaciliginda ¢alisma saatleri ve dinlenme
stirelerine iliskin 153 no’lu sdzlesmesini 15.07.2003 tarihinde 4933 sayili kanun

ile kabul etmistir (ILO, 2009).

AB’nin Uluslar Aras1 Karayolu Tasimaciligi Yapan Tagitlarda Calisan Tasit
Personelinin Caligmalarina iliskin Avrupa Anlasmasi1 (AETR Konvansiyonu) 1970
yilinda kabul edilmistir. Tiirkiye 7. Bes Yillik Kalkinma Plani’nda (1996-2000)
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Ongoriildigi tizere 9 Kasim 1996 tarih ve 22812 miikerrer sayili Resmi Gazete’de
yayimlanan 1997 Yili Programinda AETR Konvansiyonunun onaylama isleminin
gerceklestirilmesini  hedeflemistir.  Bu  dogrultuda  Tiirkiye’'nin ~ AETR
Konvansiyonu’nu kabuli Temmuz 1999°da TBMM’nce gerceklestirilmistir
(UND, 2012).

Ulkemizde Karayolu Giivenligi Yiiksek Kurulu (KGYK), 2918 sayili
Karayollar1 Trafik Kanunu’nda degisiklik yapan 27 Ekim 1996 tarih ve 22800

sayili Resmi Gazete’de yayimlanan 4199 sayili kanun ile olusturulmustur.

KGYK’nun amaci karayolu giivenligi konusunda hedefleri tespit etmek,
uygulamak ve ilgili kurumlar arasi koordinasyonu saglamaktir. Kurul tespit ettigi
hedefler dogrultusunda gerekli mevzuat ve yasal diizenlemeleri hazirlatmak igin
yetkilidir (Resmi Gazete, 1997).

Karayolu Trafik Giivenligi Kurulu (KTGK) ise yine 4199 sayili1 kanunla 1996
yilinda kurulmustur. 2918 sayili Karayollar1 Trafik Kanunu’na gére KTGK, Trafik
Hizmetleri Bagkanliginca Trafik hizmetlerinin ¢agdas ve giivenli bir sekilde
yiriitilmesi amaciyla onerilen veya katilacak temsilcilerce dnerilecek 6nlemlerin

uygulanabilirligini tartisarak karara baglar.

5. Karayolu Trafik Giivenligi Sempozyumu Sonu¢ Bildirgesi’nde (2014)
Karayolu Trafik Giivenligi Stratejisi ve Eylem Plan1 dogrultusunda ytiriitiilecek
olan hizmetlerin koordinasyonunu saglamak iizere Esgiidiim Kurulu olusturuldugu
ifade edilmistir. illerde olusturulan koordinasyon kurullart bu baglamda
gorevlerine devam etmektedirler (KTGS, 2014). 6. Karayolu Trafik Giivenligi
Sempozyumu ve Sergisi’nin 12-14 Kasim 2015 tarihleri arasinda Ankara’da

gerceklestirilmesi planlanmaktadir.

Karayolu Trafik Gilivenligi Stratejisi Esglidim Kurulu tarafindan ‘Trafik

Giivenligi Platformu’ olusturulmasina karar verilerek; is diinyasi, medya ve sivil
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toplum kuruluslarmin  katilmiyla iilke genelinde trafik giivenligi alaninda

farkindalik olusturmaya yonelik ¢alismalar yapilmistir (TGP, 2014).

Diinya Bankasi’nin onciiliigiinde Tirkiye’de belirlenen kentlerde sehir ici
ulagim olanaklarmin ¢esitlendirilmesi ve ¢evreye duyarliligi yiiksek toplu tagima
araglart olan troleybiis ve metrobiis sistemleri de dahil olmak iizere, ulasim
altyapisinin gevreci hale getirilmesi amaciyla teknik yardim saglanmaktadir. Bu
faaliyetler; c¢evresel, finansal ve sosyal siirdiiriilebilirligi etkinlestirerek DB
destekli 300 milyon dolar tutarindaki ‘Sirdirilebilir Sehirler’ projesini
tamamlayici niteliktedir (World Bank, 2015). Ornegin; 91,1 milyon dolarlik Izmir
Tramvay Projesi sehir ici ulasim hizmetlerini olumlu etkileyerek; izmir’in ana
arter agmin bilyiik bolimiinde trafik tikanikliklarii onleyecek, sera gazi
emisyonunu azaltmaya katkida bulunacaktir. Ayni sekilde 409,2 milyon dolarlik
Kadikdy-Kartal-Kaynarca Metro hatti  Projesi, Istanbul’un metro agnmn
genislemesi ile kentsel hareketliligi artiracak, yolculuk siireleri ve trafik risklerini
azaltarak, tretkenlige ve biiyimeye olumlu katkida bulunulacaktir. Bu durumda
karayollar1 ve otoyollara olan bagimliligin azaltilmasi sonucu, ¢evresel kirlilik

azalacak ve Istanbul daha yasanir bir sehir haline gelecektir (World Bank, 2015).

3.6. Kiiresellesen Diinyada Karayolu Trafik Giivenligi

Christensen’e gore (1990) bir siiriicii otomobiliyle birlikte bir yayanin ihtiyag
duydugu alanin 100 kat1 kadar yer kaplar (Freund & Martin, 1996/1996: 168).
Yollar, park alanlar1 ve ulasim altyapisinin zorunlu kildig1 diger altyapi tesisleri bu
farki dogurmaktadir. Friedman ise (1989) en yaygin karayolu tasit1 olan otomobili
“hem ozel hayatin kapali bir kutusu hem de kamusal bir sahnedir” diye

tanimlamustir (Freund & Martin, 1996: 147).

BM Insan Giivenligi Komisyonu saghkli olmak ve insan giivenligi arasinda
ayrilmaz bir bag oldugunu ve hastalik, sakatlik ve Onlenebilir 6liimlerin insan

giivenligine karsi 6nemli bir tehdit olusturdugunu belirtmistir (WHO, 2010: 8).
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Giliniimiizde karayolu trafik kazalarinda meydana gelen kayiplar da bu agidan
degerlendirilince bir kamu saghign problemi olarak karsimiza ¢ikmaktadir. DSO
diinya {izerinde ki 6liim siralamasinda sekizinci sirada yer almakta olan karayolu
trafik kazalar1 sebebiyle gergeklesen oOliimleri kiiresel bir halk sagligi sorunu
olarak tamimlamaktadir (WHO, 2015a). BM Genel Kurulu Karariyla (58/29)
Diinya Saglik Orgiiti (WHO), BM sistemi igerisinde yol giivenligi alaninda
koordinator kurum olarak hareket etmektedir (ASIRT, 2015).

Giliniimiiz ulusal standartlarinin pek azimin, karayolu projeleri agisindan
giivenlik etkileri ile ilgili, Oneri veya amir hiikiimleri icerdigi goriilmistiir
(Wegman, 1996/1996: 33). Karayolu trafik hasarlar1 sebebiyle olusan sosyal,
ekonomik ve tibbi kayiplar genellikle onlenebilir niteliktedir (Semiz vd., 2012:
55). Asil problem ise karayolu kaynakli tehlikelerin politik bir problem gibi nasil
algilanacagi, karayolu giivenlik politikast organizasyonunun ve finansinin nasil
gerceklestirilecegi ve ne tiir Onlemlerin alinacagi konularmdadir (Wegman,
1996/1996: 16). Ciinkii genellikle karayolu trafiginin ger¢ekte oldugunun aksine
ucuz oldugu diisiiniilmektedir. Ozel ve kamusal tiiketim &yle bir sekilde
konumlanmigtir ki, sistemin toplam maliyeti gorillemez olmustur (Freund &
Martin, 1996/1996: 178-179). Gergekte toplumsal maliyetler bireysel olarak
yapilan harcamalarin toplamindan oldukg¢a fazladir. Ornegin karayolu yapisinin
insa edilmesi, iyilestirilip bakimin yapilmast; yetismis personel istihdami ile trafik
diizeninin saglanmasi; ilk yardim, hastane ve teknik ekipmanlarin tedariki i¢in
katlanilan maliyetler karayolu ulasiminin ¢ogu zaman kisilerce goriinmeyen

kalemleridir.

Karayolu trafik gilivenligi alaninda basarili politikalart olan iilkeler
incelendiginde, ulusal bazda yapilan basarili caligmalar ve kurumlar arasi
entegrasyon saglanmasi yaninda, iilkelerin uluslararasi alandaki ¢alismalara etkin
katilimu ve isbirligi cabalar1 goriilmektedir. Isveg, Norveg, ingiltere, Japonya
bilimsel degerlendirmeler sonucunda karayolu trafik giivenligi iyi olan tilkeler
olarak bilinmektedir (Isildar, 2008).
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Isve¢ Milli Yol Idaresi tarafindan ortaya konan ve karayolu trafik giivenligi
alaninda geleneksel yaklagima alternatif olarak iiretilen “Vizyon Sifir” politikasi
1997 yilinda Isve¢ Parlamentosu’nun onay1 ile hayata gegmistir. Vizyon Sifir
politikas1 uzun dénemde, karayollarinda gergeklesen Sliimlerin ve sakatliklarin

kaynagi olan ¢arpigmalari sifirlamay1 hedeflemektedir (Durna, 2011: 6).

Son kirk-elli yildir karayolu trafik giivenligi alaninda kiiresel ve bolgesel
diizeyde pek c¢ok faaliyet gerceklesmis; karayolu giivenliginin artirilmasina
odaklanmis ¢ok sayida konferans ve seminerler diizenlenmistir. Bu konuda, BM,
DB ve diger banka kuruluslari, WHO ve OECD gibi organizasyonlar ¢ok dnemli
gorevler tstlenmistir (Wegman, 1996/1996: 16). Diinyanin degisik bolgelerinden
elde edilen tecriibelere gostermistir ki, karayolu giivenligi alaninda faaliyetler
yiiriitecek, yeterli biitgeye sahip oncii bir birimin kurulmasi ve iilkelerin mevcut
karayolu giivenligi durumlarinin degerlendirmesi, karayolu trafik hasarlariyla

etkin miicadele i¢in yapilmasi gerekli 6ncelikli hizmetlerdir (Semiz vd., 2012: 55).

DSO’niin (2015) yaklasimina goére daha giivenli yollar icin uluslararasi
toplum, karayolu giivenligi yonetimi ve baska iilkelerde uygulanmig miidahaleler
konusunda basarili uygulama oOrneklerini tesvik ederek yol gosterici olmalidir
(Brasilia Deklarasyonu, 2015). Béoylelikle bireylerin ve yerel aktorlerin sorunlart
¢ozme esnasinda yasayacagi giicliiklerin sayis1 azaltilabilir. Kiiresel Olcekte
faaliyette bulunan ¢esitli kurumlarin karayolu trafik giivenligi ile ilgili

faaliyetlerinin 6rnekleri asagida yer almaktadir.
3.6.1. Karayollan Trafik Giivenligi icin BM Faaliyetlerinden Ornekler

BM tarafindan karayolu trafik giivenligini artirmaya doniik pek ¢ok ¢alisma
yapilmis ya da bu tiir ¢aba iginde olanlar desteklenmistir. BM’lerce karayolu
giivenligini artirmak amaciyla yapilan ¢alismalar BM genel kurul kararlari, BM
bolgesel komisyonlarinin ¢aligmalart ve diger BM faaliyetleri olarak farkli ana

basliklar altinda incelenebilir.
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BM tarafindan karayolu trafik giivenligi alaninda yiiriitiilen, etkin baz1 ¢alisma

orneklerine, asagida yer alan Sekil 3.3.’te yer verilmistir.
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BM
(UN)

BM Genel
Kurul Kararlar1

14 Nisan 2004 tarihinde 58/289 numarali; Kiiresel
Karayolu Giivenligi Krizine daha fazla dikkat edilmesini
ve kaynak aktarilmasini tegvik eden Genel Kurul Karari

Ekim 2005°te karayolu trafik hasarlarin1 6nlemeye
dikkat cekmesi i¢in kabul edilen 60/5 sayil
kararname

A/760/5 Numarali Genel Kurul karari, ile her yil Kasim
aymin 3. Pazar glinii “Karayolu Trafik Kurbanlarini
Anma Giinii” olarak ilan edilmistir

31 Mart 2008’de “Kiiresel Karayolu Trafik
Giivenligini Gelistirme” baghkli kararname (62/244)

2 Mart 2010 tarihli “Kiiresel Yol Giivenligi’nin
Iyilestirilmesi” baslikli A/RES/64/255 numarali genel
kurul karar1

24 Subat 2010 tarihli (A/64/L.44/Rev.1) karar. (2010-
2020 Karayolu Giivenligi i¢in On Yillik Eylem Plani’n1
ilan eden karar)

4 Nisan 2012 tarihli “Kiiresel Yol Giivenligini Artirma”
konulu A/66/260 numarali genel kurul karari

10 Nisan 2014 tarihli “Kiiresel Yol Giivenligini Artirma”
konulu A/68/269 numarali genel kurul karari

Birinci Kiiresel Yol Giivenligi Bakanlar Konferansi:
Harekete Gegme Zamani. Moskova, 19-20 Kasim 2009
(Moskova Deklarasyonu)

ikinci Kiiresel Yiiksek Diizey Yol Giivenligi
Konferansi: Sonu¢ Alma Zamani. Brasilia, 18-19 Kasim
2015 (Brasilia Deklarasyonu)

Birlesmis Milletler Karayolu Giivenligi Ortakhg:
Haziran 2009 itibariyle, grup; Diinya Saglik Orgiiti,

BM Bolgesel Diinya Bankasi, Bes Bolgesel Komisyon, Birlesmis
Komisyonlarmin | Milletler Kalkinma Program, BM Insan Yerlesimleri
Faaliyetleri Programi, BM Miilteciler Yiiksek Komiserligi, Diinya
Gida Programi ve BM Cocuk Yardim Fonu (UNICEF)
dahil on iki kurumdan olugsmaktadir
8 Kasim 1968 Karayolu Trafik Giivenligi Sozlesmesi
(Viyana Konvansiyonu)
BM ASIRT (Association For Safe International Road
Nezdinde Diger | Travel) Toplumlar arasi liderlik roliiniin bir pargasi
Faaliyetler olarak Kiiresel Karayolu Giivenligi’ne hizmet etmektedir

ILO Karayolu Tagimaciliginda Calisma Saatleri ve
Dinlenme Siirelerini Diizenleyen 153 No’lu sozlesme

Kaynak: Karaman & Yilmazer (2002); Semiz vd., (2012); WHO (2015a);
Moskova Deklarasyonu (2009); ASIRT (2015); TBMM (2012); UN (2010); ILO
(2009) verileri kullanilarak tarafimdan derlenmistir.

Sekil 3.3. Karayolu Trafik Giivenligi ile Ilgili BM Faaliyetlerinden Ornekler
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Sekil 3.3.’te de goriildigli gibi BM ¢esitli tarihlerde karayolu trafik
giivenligini artirmaya yonelik ¢cok sayida girisimde bulunmus ya da bulunanlari
desteklemistir. Bu gibi ¢abalari hizlandirmak i¢in BM Genel Kurulu 14 Nisan
2004 tarihinde Kiiresel Karayolu Giivenligi sorunlar1 i¢in farkindalik yaratilmasi
ve finansman saglanmasini tegvik edici bir karar ¢ikarmugtir. “Kiiresel Karayolu
Giivenligini Gelistirme” baglikli 58/289 numarali bu karar, karayolu giivenligi
alaninda uluslar arasi isbirligine ¢agri yapmaktadir. 2005 yilinda alinan bir bagka
genel kurul karari ise (AS8/L.60) iiye tilkelere ‘Diinya karayolu trafiginde
kayiplart  onleme raporunun’ Onerilerine uygun hareket etmeleri yoniinde
tavsiyede bulunmaktadir. Bu karar ile 58/289 numarali karar1 uygulamaya doniik
yapilan Karayolu giivenligi girisimleri 6viilerek BM’in bu konuya verdigi 6nem bir
kez daha gozler Oniine serilmektedir. Bu karar ile iye tlkeler bes temel risk
faktoriine odaklanma ve karayolu giivenligi alaninda lider kuruluslar olusturma
konularinda tesvik edilmektedir (Karaman & Yilmazer, 2002: 9). Boylelikle BM
ilk kez ‘BM Kiiresel Karayolu Giivenligi Haftas1’ dizenlenmesi amaciyla bolgesel
komisyonlar ve DSO’nii davet etmistir. Uye iilkelerce her yi1l Kasim aymin iigiincii
pazari, ‘Diinya Karayolu Trafik Magduriarim Anma Giinii’ olarak benimsenmesi
sayesinde, bu giin karayolu hasarlarin1 azaltmak i¢in harcanan kiiresel ¢abalar

agisindan 6nemli bir hale gelmistir (Semiz vd., 2012: 56).

BM genel kurulu tarafindan; 31 Mart 2008°’de ‘Kiiresel Karayolu Trafik
Giivenligini Geligtirme’ baglikli kararname (62/244), gelismekte olan iilkelerin
ihtiyaglarini g6z oniinde bulundurarak karayolu giivenliginde uluslar arasi isbirligi
ve bilgi paylasimini daha ¢ok gili¢lendirme ve kiiresel karayolu giivenligine dikkat
cekilmistir. Daha sonra 2010 yilinda (64/255) ‘Kiiresel Yol Giivenligi’ nin
Iyilestirilmesi’, 2012 yilinda (A/66/260), 2014 yilinda ise (A/68/269) genel kurul
kararlariyla ‘Kiiresel Yol Giivenligini Artirma’ basliklarin1 glindemine alarak bu

konuya ne kadar 6nem verildigini ortaya koymustur.

24 Subat 2010 tarihli (A/64/L.44/Rev.1) karar BM Genel Kurulu’nun 2010-
2020 Karayolu Giivenligi icin On Yillik Eylem Planr’ni ilan eden kararidir (UN,
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2010). Buna gore tye iilkeler on yillik siirecte, uluslararasi toplumdan aldiklar
destekle, alkollii ara¢ kullamminin Onlenmesi, hiz sinirlarinin diizenlenmesi,
emniyet kemeri kullanimi, ¢ocuk koltugu zorunlulugu ve motosikletlerde kask
kullaniminin  yayginlastiritlmas1 gibi kilit risk unsurlarinin dikkate alindigi,
mevzuat gelistirme ve uygulama faaliyetleri i¢in harekete gececeklerdir. Bununla
birlikte saglikla ilgili acil yarali bakimmin iyilestirilmesi, karayolu ve arag
giivenligi  standartlarinin  gelistirilmesi, karayolu giivenligi  egitiminin
yayginlagtirllmas: ve karayolu giivenligi yOnetiminin gelistirilmesi icin de
faaliyetler diizenlenecektir. Yaklagik 100 iilke tarafindan uygulamaya konan eylem
plan1 sayesinde 2011-2020 yillar1 arasinda 5 milyon daha az can kayb1 yasanmasi
hedeflenmektedir (WHO, 2015f). Bu amagla gerekli yasal diizenlemeler yapilmasi
yaninda kamuoyu nezdinde farkindalik yaratilmasi c¢alismalart da ulusal

hiikiimetlerin yerine getirmesi 6ngoriilen eylemlerdir.

Kiiresel Bakanlar Konferansi (2009) (Moskova Deklarasyonu); 19-20 Kasim
2009 tarihleri arasinda Rusya Federasyonu’nun baskenti Moskova’da, BM’ye iiye
tilkelerin katilimiyla gergeklesmistir. Moskova Kiiresel Bakanlar Konferansi’nda
diinya genelinde karayolu yapim projelerine aktarilacak olan biitgelerin en az
% 10’luk kismimin yol giivenligi tasarimlar1 amaciyla harcanmasi hedefi
karara baglanmistir. Moskova Deklarasyonu’na gore karayolu carpismalari
kaynaklt 6liim ve yaralanma vakalari sebebiyle magdurlarin yasadigi maddi-
manevi bireysel kayiplar yaninda, 6zellikle diisiik ve orta gelir grubundaki iilkeler
icin 6nemli kamusal kayiplar s6z konusu olmaktadir. Bu iilkelerde, 6nlenemeyen
karayolu ¢arpismasi kaynakli yaralanmalar, 65 milyar dolarin {istiinde yillik
ortalama kayba neden olmaktadir. Yasanan bu kayip s6z konusu iilkelerin
GSMH’lar1 agisindan yaklasik % 1-1,5 gibi bir rakama karsilik gelmektedir.
Gelismis iilkelerce bu iilkelere yapilan toplam kalkinma destegini asan bu toplam
zarar miktari, iilkelerin stirdiriilebilir kalkinma hedeflerini olumsuz etkilemektedir

(Moskova Deklarasyonu, 2009).

Ikinci Kiiresel Yiiksek Diizey Yol Giivenligi Konferansi (2015) “Sonu¢ Alma
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Zamam” sloganiyla Brezilya’nin bagkenti Brasilia sehrinde 18-19 Kasim 2015
tarihlerinde diizenlenmistir. 110 {iilkeden 2 bin 200 katilmcinin yer aldig
konferansin sonunda “Brasilia Deklarasyonu” adiyla anilan belge yaymlanmistir.
Nisan 2014 tarihinde alinan BM genel Kurul karar1 uyarinca Brezilya hiikiimetinin
ev sahipliginde diizenlenen konferansta; yol kazalariin biiyiik 6l¢iide onlenebilir
nitelikte oldugu, kazalar sebebiyle ortaya ¢ikan kiiresel kaybin yillik yaklagik 1
trilyon 850 milyar dolar seviyesinde oldugu ortaya konmaktadir. Kazalarin
azaltilmas1 sayesinde halk sagligit ve ekonomi iizerinde olumlu gelismelerin
yasanacag@i belirtilmektedir. Ayrica kazalar nedeniyle genellikle daha diisiik gelir
seviyesindeki iilkelerin ya da vatandaslarin, yani korunmasiz yol kullanicilarinin
zarar goOrmesi sebebiyle, hiikiimetlerin mevzuata yonelik yapmasi gereken

diizenlemelerin 6nemi ortaya konmustur (Brasilia Deklarasyonu, 2015).

BM Genel Kurulu karartyla, DSO; bdlgesel komisyonlar ile BM’den olusan ve
karayolu trafik giivenligini gelistirmek amaciyla uluslararast toplantilar
diizenleyen BM Karayolu Giivenligi Ortakligi’yla st diizey isbirligi igindedir.
Haziran 2009°dan bu yana, grup; DSO, DB, bes bdlgesel komisyon, BM Kalkinma
Programi, BM Insan Yerlesimleri Progranu, BM Miilteciler Yiiksek Komiserligi,
Diinya Gida Programi ve BM Cocuk Yardim Fonu (UNICEF) ile birlikte on iki
farkli kurumdan olusmaktadir. Bu kapsamda ulasim, saghk ve giivenlik
sektorlerinden farkli kurum ve kuruluglar tarafindan temsil edilen ¢ok sayida
katilme1, yol giivenligi alanindaki hizmetlerin gelistirilmesi i¢in dis kaynakli

finansal destege olan ihtiyaci ortaya koymuslardir (Vursavas, 2011: 3).

Bu konularda katkida bulunmak amaciyla Kiiresel Karayolu Giivenligi
Ortakligi, Diinya Saglik Orgiitii, FIA Otomobil ve Toplum Vakfi ve Diinya
Bankasi, politika belirleyici ve uygulayicilara yonelik olarak bir dizi el kitabi
hazirlanmasi konusunda is birligi i¢inde olmustur. Bu eserlerden “Hiz Yénetimi ve
Emniyet Kemeri ve Cocuk Koruma Sistemleri, Alkollii Siiriiciiliik” bashikl kitaplar
EGM Trafik Arastirma Merkezi tarafindan iilkemizde de basilmustir (Semiz vd.,
2012: 56).
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Karayolu Trafik Sozlesmesi (Konvansiyonu) Viyana’da 8 Kasim 1968
tarihinde imzalanmistir. Bu Konvansiyonu tamamlayict Avrupa Anlagmasi ise
1971 yilinda yiriirlige girmistir. Konvansiyonun 48. Maddesine gore bu
sozlesmeyle; Uluslar arast Motorlu Trafik Sozlesmesi ve Uluslar arasi Karayolu
Trafigi Sozlesmesi (1926/Paris), Amerika Kitasi Devlietleri Arasi Otomotiv Trafigi
Diizenleme Sozlesmesi (1943/Washington) ve Karayolu Trafigi Sozlesmesi
(1949/Cenevre) yiirtirlikkten kalkmistir (TBMM, 2012).

BM Uluslararas1 Karayolu Seyahati Giivenligi Dernegi (Association For Safe
International Road Travel-ASIRT) toplumlar arasi liderlik roliiniin bir pargasi
olarak Kiiresel Karayolu Giivenligi’ne hizmet etmektedir. ASIRT katilimcilar1 en
iyi uygulamalar1 paylagmak ve kiiresel yol giivenligi baglaminda yeni girisimler ve
politikalarla ilgili aktif bir dayanigma i¢indedir (ASIRT, 2015).

Uluslar arasi Calisma Orgiitii'niin (International Labour Organization-1LO)
karayolu tasimaciliginda ¢alisma saatleri ve dinlenme siirelerine iligkin 153 No’lu
sozlesmesi 6 Haziran 1979 tarihinde kabul edilmistir. Bu sdzlesmenin 13.
Maddesinde belirtildigi {izere Sozlesme ‘1939 tarihli Calisma ve Dinlenme
Siireleri (Karayolu Tasimaciligr) Sozlesmesini’ revize etmektedir (ILO, 2009).

3.6.2. Karayolu Trafik Giivenligi icin DSO Faaliyetlerinden Ornekler

BM biinyesinde faaliyette bulunuyor olmasina ragmen DSO igin ayr1 bir baslhik
acilmasi1 gerekliligi vardir. Ciinkii DSO trafik kazalarinin dnlenmesine yiiksek
onem vermektedir. Giliniimiizde karayolu giivenligi alaninda en etkin ¢alismalar

yapan DSO’niin bu alandaki faaliyetleri oldukea eskiye dayanmaktadir.

BM’in DSO araciliyla gergeklestirmis oldugu diger karayolu trafik giivenligi
faaliyetlerinin dokiimii asagidaki Sekil 3.4.’te yer almaktadir.
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Yonetim Kurulu

20 Mayis 1966 tarihli “Trafik Kazalariin
Onlenmesi” konulu WHA..19.36 numarali karar

28 Subat 1969 tarihli “Trafik Kazalarinin
Onlenmesi” konulu EB43.R22 numaral karar

23 Mayis 1974 tarihli “Trafik Kazalarinin

Kararlari Onlenmesi” konulu WHA27.59 numarali karar
30 Ocak 1976 tarihli “Trafik Kazalarinin
Onlenmesi” konulu EB.57.R30 numarali karar
22 Mayis 2004 tarihli “Yol Giivenligi ve Saglig1”
konulu WHA.57.10 numarali karar
2004 yili Diinya Saglik Giinii'nde DSO ve DB
DSO (WHO) tarafindan yay{.rnlanan ‘Karayolu  Trafik
Hasarlarini Onleme Diinya Raporw’
yayimlanmigtir
Aralik 2008’de DSO ve UNICEF Cocuk
Yaralanmalarnm  Onleme Diinya Raporu
Diger Faaliyetler | yayumlanmistir

Haziran 2009°da, Karayolu Giivenligi Uzerine
Kiiresel Durum Raporu yayimlanmaya
baglamistir

2013’de yeni bir Karayolu Giivenligi Kiiresel
Durum Raporu daha yayimlanmistir

19 Ekim 2015 Tarihinde 3. kez Karayolu
Giivenligi Kiiresel Durum Raporu yayimlanmigtir

Kaynak: WHO (1976); WHO (2004); Vursavas (2011); Durna (2015) verileri
kullanilarak tarafimdan derlenmistir.

Sekil 3.4. Karayolu Trafik Giivenligi ile Tlgili DSO Faaliyetlerinden Ornekler

Sekil 3.4.te de goriildiigii {izere; DSO tarafindan 1966, 1969 ve 1974

yillarinda ‘Trafik Kazalarinin Onlenmesi’ baghigiyla alian kararlari, ayn1 amaca

yonelik 1976 tarihli karar takip etmistir. Bu Karar trafik kazalarinin énlenmesi

konusunda Genel Miidiir Raporu olarak kabul edilir ve bu alanda diger orgiitlerle

isbirligi igerisinde olunmasi gerekliligini ortaya koyar (WHO, 1976).

2004 tarihli karar ise trafik giivenligini tehdit eden karayolu trafik

carpismalarimin kapsamh ve ciddi bir halk sagh@ sorunu oldugunu; bu

konuda uzmanlarin siirekli bilgi ahsverisinin 6nemini ve koordineli uluslar

aras1 ¢caba harcanmasi1 geregini belirtmektedir (WHO, 2004). Bu yaklasim

gercekte trafik carpismalart nedeniyle yasanan kayiplarla bir hastalikla miicadele

edilir gibi miicadele edilmesi geregini ortaya koymaktadir.
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2004 yili Diinya Saghk Giinii'nde DSO ve DB tarafindan yayimlanan
‘Karayolu Trafik Hasarlarim Onleme Diinya Raporu’ bu konudaki hizmetleri

hizlandirma agisindan basarili olmugtur (Vursavas, 2011: 2).

DSO ve UNICEF tarafindan hazirlanan Cocuk Yaralanmalarimi Onleme
Diinya Raporu’nun (2008) verilerine gore, karayolu trafik ¢arpigmalari, 10-19 yas
grubunda bagsta gelen o6liim sebebidir. Yine oliimciil olmayan yaralanmalar ile
cocuk sakatliklarinin da baglica sebebi aynidir. Rapor gereken tedbirlerin alinmasi
durumunda, her giin en az bin ¢ocugun yasaminin kurtarilacaginin bilgisiyle son
bulmaktadir. Bu konuda kiiresel 6lgekte ilk adimi Vietnam Hiikiimeti atmistir
(Vursavag, 2011: 6). Bu sayede oOnemli bir toplumsal faydaya ulasilmasi

hedeflenmektedir.

DSO bir arastirma sonucunda ulasilan ilk kiiresel degerlendirme 6zelligindeki
Karayolu Giivenligi Uzerine Kiiresel Durum Raporu’nu Haziran 2009’da
yayinlamistir. Ortakligin tiyeleri dahil binin tizerinde tiye bu raporun hazirlanmasi
asamasinda yer almis ve 178 farkli iilkeden veri toplanmasi saglanmistir. Rapor
sonucu karayolu trafik hasarlarinin 6zellikle diisiik ve orta gelir grubundaki {ilkeler
acisindan 6nemli saghk, sosyal ve ekonomik sorun oldugu goze carpmaktadir

(Vursavas, 2011: 10).

DSO tarafindan 2013 yilinda 2011-2020 On yillik Eylem Planm’m
destekleyen yeni bir Karayolu Giivenligi Uzerine Kiiresel Durum Raporu

yayimlanmustir.

DSO tarafindan son olarak 19 Ekim 2015 tarihinde iiciincii kez Karayolu
Giivenligi Uzerine Kiiresel Durum Raporu yaymmlanmistir. Bu raporda 2020
hedefleri yinelenirken, bu hedeflere ulasmada karsilasilan giicliikler ve yerel ve

ulus-iistti bazda yapilmasi 6nem arz eden ¢alismalara deginilmistir.
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3.6.3. Karayolu Trafik Giivenligi icin OECD Faaliyetlerinden Ornekler

OECD’nin Karayolu Trafik Giivenligi ile ilgili faaliyetleri daha cok veri elde
etme ve sunma alaninda yogunlasmustir. Sekil 3.5. bu konudaki OECD

faaliyetlerinden 6rnekleri gostermektedir.

1988 yilinda (IRTAD) Uluslararas1 Karayolu Trafik ve
Kaza Veri Tabani kurulmustur

Bilgiye Ulasimi | Ekonomik isbirligi ve Kalkinma Orgiitii (OECD) ve

OECD Kolaylastiran Ulastirma Bakanlar1 Avrupa Konferanst (ECMT) Ortak
o Ulastirma Arastirma Merkezi 1 Ocak 2004 tarihinde
Girisimler kurulmustur

Uluslararasi Ulagtirma Arastirma Belgeleri (ITRD)
merkezi faaliyete gecirilmistir

Kaynak: OECD (2015) ve OECD (2006) verileri kullanilarak tarafimdan

derlenmistir.

Sekil 3.5. Karayolu Trafik Giivenligi ile Ilgili OECD Faaliyetlerinden
Ornekler

Sekil 3.5.’ten de anlasilacag: tizere OECD biinyesinde yiiriitilen Karayolu
Giivenligine yonelik faaliyetler cok sayida iilkenin ilgili alandaki verilerini
icermektedir. Uluslar arast kuruluslarin digerleri gibi OECD de daha giivenli bir

trafik ortam igin ¢esitli caligmalar gergeklestirmistir.

1988 yilinda, OECD biinyesinde Karayolu Tasimaciligi Arastirma
Programi kapsaminda Uluslararasi Karayolu Trafik ve Kaza Veri Taban
(IRTAD) kurulmustur. IRTAD Uluslar arasi kaza ve magduriyet verilerinin siirekli
olarak toplandig1 veritabanini1 saglamak i¢in bir mekanizmadir. IRTAD veritaban
kaza ve trafik verileri ve 29 iilkeden diger giivenlik gostergelerini igermektedir

(OECD, 2015).
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http://translate.googleusercontent.com/translate_c?depth=1&hl=tr&prev=search&rurl=translate.google.com.tr&sl=en&u=http://www.internationaltransportforum.org/irtadpublic/coverage.html&usg=ALkJrhjublHO_Y7HtbxCOGfu1cYQAKfFTw
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http://translate.googleusercontent.com/translate_c?depth=1&hl=tr&prev=search&rurl=translate.google.com.tr&sl=en&u=http://www.internationaltransportforum.org/irtadpublic/coverage.html&usg=ALkJrhjublHO_Y7HtbxCOGfu1cYQAKfFTw

Ekonomik Isbirligi ve Kalkinma Orgiitii (OECD) ve Ulastirma Bakanlari
Avrupa Konferansi (ECMT) Ortak Ulastirma Arastirma Merkezi 1 Ocak 2004
tarihinde kurulmustur. 50 iiye iilkesi mevcut olup ve Ekonomik Isbirligi ve
Kalkinma Orgiitii Konseyi‘ne oldugu gibi dogrudan bakanlara rapor verir (OECD,
2006: 5).

Uluslararas1 Ulagtirma Aragtirma Belgeleri (ITRD) ulastirma ile ilgili
arasgtirma ve yayin verilerinin temelini olusturmaktadir ve Ulastirma Arastirma
Laboratuar1 (TRL) tarafindan Ulastirma Bakanlari Avrupa Konferansi ve
Ekonomik Isbirligi ve Kalkinma Orgiitii‘niin, Ortak Ulastirma Arastirma Merkezi
gozetiminde yonetilmektedir. ITRD toplam 350 bin kaynakcaya sahiptir ve bu
rakama her yil yaklagik 10 bin tane eklenmektedir (OECD, 2006: 8).

3.6.4. Karayolu Trafik Giivenligi icin DB Faaliyetlerinden Ornekler

Genis kapsamli ve karmasik bir yapiya sahip olan DB birbiriyle yakin
iliski i¢inde olan bes kalkinma kurumunu kapsayan bir ‘Grup’! halinde faaliyet
gostermektedir (Oztiirk, 2006: 38).

DB Kiiresel Karayolu Giivenligi Tesisi; ileri kapasite artirimi, program
dagilimi, altyapi giivenligi, arastirma ve gelistirme, savunuculuk, yetistirme ve
atolye calismalari halinde ihtisaslagmigtir. Tesis, ayni zamanda ist diizey
uluslararast polis yetkililerinin olusturdugu bir denetleme-danisma grubu

tarafindan yonlendirilen Kiiresel Karayolu Trafik Giivenligi Polis Ag1 (RoadPOL)

! DB Grubu; Uluslararast Kalkinma Birligi (The International Development
Association-IDA), Uluslararasi Finansman Kurumu (The International Finance
Corporation-IFC), Coktarafli Yatinm Garanti Ajanst (The Multilateral Investment
Guarantee Agency—MIGA) ve Uluslararasi Yatirim Anlagmazliklarinin Coziim Merkezi
(The International Centre for Settlement of Investment Disputes—ICSID)’nden olusan 5

ayr1 kurumu anlatir (Oztiirk, 2006: 38).
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biriminin olusturulmas1 ve kiiresel diizeyde faaliyet goéstermesiyle, karayolu
kaynakli oliim ve hasarlarin Olgiilmesi i¢in standartlar1 belirlenmis veri

yontemlerinin gelistirilmesini desteklemektedir (Vursavas, 2011: 4-5).

Asagida yer alan Sekil 3.6. DB araciligiyla Karayolu Trafik Giivenligi

sahasinda yliriitiilen faaliyetlerden 6rnekleri gostermektedir.

2004 y1li Diinya Saglk Giinii’nde DSO ve DB
tarafindan yayimlanan ‘Karayolu Trafik
Hasarlarim Onleme Diinya Raporu’
yayimlanmigtir

DB Kiiresel Karayolu Giivenligi Tesisi, 2006-
2015 stratejik planinda belirlendigi tizere gorev ve
amaglarina ulagsmak i¢in kiiresel, bolgesel ve iilke
bazinda karayolu giivenligi faaliyetlerini finanse
etmektedir

DB
Kiiresel

Karayolu
Giivenligi
DB (WB) Tesisi

Kiiresel Karayolu Trafik Giivenligi Polis Ag:
(RoadPOL) olusturulmustur

4 Temmuz 2008’de Avrupa Imar ve Kalkinma
Bankasi Londra merkezlerinde diizenlenen
Giivenli Karayolu Altyapis1 Konferansi

Faaliyetleri

16-18 Subat Subat 2009°da, Birinci Uluslararasi
isyerinde Karayolu Giivenligi Konferansi
Washington’da diizenlenmistir

Temmuz 2009 Uluslar Arast Karayolu Giivenligi
Veri Sistemleri Calistay1 gerceklesmistir

DB DB tarafindan Projelere saglanan kredi ve
Kredileri kaynaklar

Kaynak: Vursavas (2011); CDC (2012); WHO (2010); Oztiirk (2006);
Freeman (2014) verileri kullanilarak tarafimdan derlenmistir.

Sekil 3.6. Karayolu Trafik Giivenligi ile Tlgili DB Faaliyetlerinden Ornekler

Londra’da Kiiresel Karayolu Glivenligi Komisyonu tarafindan 4 Temmuz
2008°de bir konferans diizenlenmistir. DB bagkanmin da katilimiyla ger¢eklesen
konferansta DB, Afrika Kalkinma Bankasi, Asya Kalkinma Bankasi, Inter-
Amerikan Kalkinma Bankasi, Avrupa Yatirrm Bankasi, Avrupa Komisyonu
temsilcileri Paris Deklarasyonu ve Yardim Etkinliginin dngoriilerini dikkate alarak

yol yapimi ve Yol standartlarini gelistirme projelerindeki karayolu giivenligi

122




prosediirlerinin uyumlulagtirilmast  ¢aligmalarim  ele  alimmistir.  Konferansa
katilanlar giivenli karayolu altyapisiin  gelistirilmesi amaciyla yapilacak
hizmetlerin tiimiinii degerlendirme imkanma da sahip olmuslardir (Vursavas,
2011: 6).

16-18 Subat 2009°da, ‘Birinci Uluslararas: Isyerinde Karayolu Giivenligi
Konferansi:” Washington’da diizenlenmigtir. ABD genelinde Trafik Kazalarindan
oliimlerin tiim meslek oliimlerinin iizerinde bir oranla % 35°lik yer isgal ettigi
diisiiniilmektedir. Amerika Is Giivenligi Enstitiisii ve Hastalik Kontrol ve
Korunma Merkezleri tarafindan gerceklestirilen konferans; DSO, Pan Amerikan
Saglik Kurumu, ILO, Ulusal Giivenlik Konseyi, Amerikan Disisleri Bakanlig1 ve
DB Kiiresel Karayolu Giivenligi Tesisi tarafindan desteklenmistir (CDC, 2012).

Temmuz 2009 tarihinde ABD’nde Ulusal Karayolu Trafik Giivenligi
Dairesi (NHTSA) tarafindan, diistik ve orta gelir grubundan farkli tlkelerden
katilimcilarin bir araya geldigi Uluslararasi Karayolu Giivenligi Veri Sistemleri
Calistay 1 diizenlenmistir (Vursavas, 2011). Bu ¢alistayin organizasyonunda DSO,
Kiiresel Karayolu Giivenligi Ortakligi ve ABD Hastalik Kontrol ve Korunma
Merkezleri yer almistir. Karayollarindaki risklerin degerlendirilmesinde ve yol
giivenligi yonetimi etkisini 6lgmek gerektiginde, sorunun biiyiikliigiini 6lgmek
i¢in yol giivenligi gostergeleri onemlidir (WHO, 2010). Bu nedenle veri depolama
ve analizinin saglikli islemesi demek; giivenlik hedeflerine daha kolay ulasilmasi
demektir. Karayolu Trafik Giivenligi konusundaki OECD ve DB faaliyetlerinin

yogun kismini daha ¢ok bu alanda goriilmektedir.

DB’nin karayolu trafik giivenliginin artirllmasi amaciyla yiiriittiigi
faaliyetlerden olan mali alandaki destekler, daha ¢ok DB Grubu tarafindan

saglanan krediler araciligiyla ger¢eklesmektedir.

Asagida yer alan Cizelge 3.1. Diinya Bankasi destekli karayolu

projelerinin gelisim siirecini gostermektedir.
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Cizelge 3.1. Diinya Bankasi ve Karayolu Trafik Giivenligi Projeleri

DB Destekli Karayolu Giivenligi Projelerinin Gelisimi
(2002-2013)

B Toplam Karayolu Projesi Karayolu Glvenligi Projesi

108

91 g7 89
70
66
_ 59 62
46
27
18 20 W 17 2L
10 Bo . B 9 11

2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013

Kaynak: (Freeman, 2014: 16)

Cizelge 3.1.’de Diinya Bankasi tarafindan onaylanan Karayolu Projeleri ve
bunlarmn i¢inde yer alan Karayolu Giivenligi’ne yonelik projelerin 2002-2013

donemi igin y1l bazinda degisim adetlerinin dokiimii yer almaktadir.

Cizelge 3.1.’¢ gore; 2002-2013 yillar1 arasinda Diinya Bankasi’nca 843
adet karayolu ile ilgili proje onaylanmistir. Bunlardan 166 adedi dogrudan yol
giivenligi hedefleri ve bilesenlerini icermektedir. Diinya Bankasi’nin bu projeler
kapsaminda yol giivenligi faaliyetlerine taahhiidiiniin 790 milyon dolar oldugu
tahmin edilmektedir (Freeman, 2014: 4-5-15). Ancak Diinya Bankasi’nin yol
giivenligi konusundaki projelere sadece 2014 yilindaki taahhiit toplaminin, 6nceki
dort yilin toplamindan daha fazla gergekleserek, 515 milyon dolara yiikselecegi 6n
goriilmiistir (Freeman, 2014: 16).

Cizelge 3.1.’den c¢ikartilabilecek sonuglardan birisi de; DB tarafindan
saglanan kaynaklarda ayni yonde bir egilimin ger¢eklesmedigi, yillar icerisinde
degisimler ve dalgalanmalar goriildigii seklindedir. Ancak son yillarda

gerceklesen projeler dikkate alindigi zaman bankanin yol gilivenligi alanindaki
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harcamalar1 daha fazla destekleme egiliminde oldugunu goriilmektedir. !
3.6.5. Karayolu Trafik Giivenligi icin AB Faaliyetlerinden Ornekler

Yol giivenligi aracin, siiriiciiniin ve karayolu altyapisinin dikkate alindig:
ticlii bir yap1 ile saglanabilir. Avrupa genelinde yaklasik 300 milyon tasitin 5 bin
kilometre karayolu {iizerinde her giin hareketli halde oldugu; bunun yaninda
karayolu trafik kazalarindan dogan 6liim ve yaralanmalarin yaklasik maliyetlerinin
250 milyar euro yani yaklasik olarak Avrupa GSMH’sinin % 2’si kadar oldugu
tahmin edilmektedir (ERF, 2010). Teknik ve davramis standartlarinda
iyilestirmelerin yapilmis olmasina karsin AB’ne {iiye {ilkelerin yol giivenlik
kayitlarinda onemli farkliliklar goze carpmaktadir (Wegman, 1996/1996: 11).
Oysa AB genelinde ulastirma alaninda ortak bir politikanin olusturulmasi igin
yapilan genel diizenlemeler, 1957°de Avrupa Ekonomik Toplulugu’nu (AET)
kuran Roma Antlasmasi’yla ortaya konmustur.” Roma Antlasmasi’nda ekonomik
ve sosyal birlikteligin saglanmasi igin ortak bir ulastirma politikasinin

olusturulmasi gerekliligine vurgu yapilmistir (Celik, 2007: 17).

Gilinimiizde AB’nin ulagtirma politikalarinin ¢gergevesini belirleyen
‘Avrupa Ulastirma Politikast Karar Verme Zamani, Beyaz Kitap’ (2010) isimli

caligmanin dort ana bagligindan birisini Kiiresel Tasima Yonetimi isimli baglik

! DB kredileri daha cok gelismekte olan iilkelere yonelik olarak verilmektedir.
Kurulugsundan bu yana DB tarafindan kullandirilan kredilerin % 90’11 agan ¢ok dnemli bir
boliimii, okullar, tarim {irtinlerinin iiretim programlari, hidroelektrik santral ve barajlari,
yol yapimi ve tohum iiretimi gibi 6zellikli projeler igin kullandirilmistir (Oztiirk, 2006:
51).

2 AET Antlagmasinin 3, 74 ve 75 inci maddeleri, Topluluk organlarmm ortak bir

ulastirma politikas1 belirlemelerini 6ngérmiistiir.
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olusturmaktadir.®

AB ulagtirma politikast agisindan en 6nemli sektor kara yolu tagimacilig
alt sektoriidiir. AB’nde bireylerin ve mallarin serbest dolasimi agisindan
hedeflenen konuma gelinebilmesi igin giiclii ve giivenli bir karayolu sektdriiniin
olusmasi gereklidir (Celik, 2007: 22).

AB daha giivenli bir karayolu yapilanmasi amacina ulagmak ic¢in pek cok
faaliyette bulunurken asagida yer alan Sekil 3.7.’de bu faaliyetler dort farkli ana

baslik altinda kategorize edilmistir. Bunlar sirasiyla;

e AB Temel Ulastirma Politikalari,

e Avrupa Ulasim Giivenligi Konseyi (ETSC) faaliyetleri,

e Avrupa Birligi Yol Federasyonu (ERF) Altyap:t Giivenligi Forumu
faaliyetleri,

e Karayolu Tagimaciligina Yonelik diger AB politikalari seklindedir.

Sekil 3.7.’de AB tarafindan karayolu trafik giivenligine iliskin yiiriitiilen

faaliyetlerin ornekleri goriilmektedir.

! Diger basliklar tagima tiirleri arasinda dengeli dagilimin gergeklestirilmesi,
tagimacilikta darbogazlarin ortadan kaldirilmasi ve kullanicilarin tagima politikalarinin

merkezine getirilmesidir.
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AB

Trans-Avrupa Ulasim Aglari (TENT-E)

AB
Temel Giliney Dogu Avrupa Ulasim ve Enerji Altyapisi
Ulastirma Marco Polo-1 ve Marco Polo-II Programlari
Politikalari 6. Cergeve Programi kapsaminda Civitas-11 ve Concerto
programlari
Avrupa Ulasim | 18 Haziran 2014 ‘8. Yillik Yol Giivenligi Performans Endeksi
Giwvenligi (PIN) Raporu’ yayinlanmistir
Konseyi 31 I.\/I.art .20.15 AB Simir Otesi Uygulama Direktifi hayata
gecirilmigtir
(EUrgpE 24 Nisan 2015 Zorunlu Arag¢ Giivenlik Teknolojileri
Transport Safety | Kullanimi Calismalar: kapsaminda yayimlanan rapor

Council, ETSC)

Avrupa Trafik Polisleri Network Ag1 (TISPOL)

Avrupa Birligi | 2005 yilindan baslayan ve her yil diizenli olarak devam eden
Yol yuvarlak masa toplantilari
Federasyonu G_iivenli ve Siirdiiriilebilir Yollgr i¢in Miithendislik ve
Finansman (Varsova-25-26 Ekim 2011)
(ERF) Yol Giivenligi Semineri (Sofya- 22 Subat 2012)
Altyapt
2015 yilinda yayimlanan ¢alisma raporu:
Giivenligi Avrupa'da giivenli ¢alisma bolgelerine dogru: TEN-T
Forumu tizerinde dagitilan ¢alisma bolgeleri igin giivenlik
donamimlar: performansi yapici vizyon
Avrupa Ulkeleri Ulastirma Bakanlar: Konferansi:
17 Ekim 1953 tarihinde 16 maddelik anlagmanin
imzalanmasi ile resmilestirilmistir. Fransizca kisaltmasi
Karayolu (CEMT), Ingilizce kisaltmas1 da (ECMT) olan UBAK
Avrupa kitasindaki ulagimi diizenleme kurulusudur
Tasimaciligina
. 1 1 Temmuz 1970 tarihinde Cenevre’de Uluslar aras:
Yonelik Karayolu Tagimaciligi Yapan Tasitlarda Calisan Personelin
Diger AB Calismalarina Iliskin Avrupa Anlasmas: (AETR) kabul
. edilmistir (Tiirkiye 1999 yilinda kabul etmistir)
Politikalari

TRACECA - Avrupa-Kafkasya-Asya Ulagim Koridoru

AEK Karayolu Trafik Giivenligi Caligma Grubu, Kasim
2008’de Ortaklik ile beraber bir bulusmaya ev sahipligi
yapmustir

Kaynak: Wegman (1996); ETSC (2014); TISPOL (2015); ETSC (2015);

ERF (2009); ERF (2015); Semiz vd. (2012); TRACECA (2015) verileri

kullanilarak tarafimdan derlenmistir.

Sekil 3.7. Karayolu Trafik Giivenligi ile Ilgili AB Faaliyetlerinden Ornekler
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AB nezdinde 1992 Maastricht Anlagmasi ile ulastirma politikasinin siyasi,
kurumsal ve mali esaslar1 gelistirilirken ayn1 zamanda Trans-Avrupa Ulasim
Aglari (TEN-T) kavrami da glindeme gelmistir (Celik, 2007: 17). TEN-T aglarinin
geligtirilmesi amaciyla belirlenen ana ilkeler 1996 yilinda Avrupa Konseyi ve
Parlamento’nun 1692/96/EC sayil1 karartyla alinmistir (Onur, 2006: 19).

Cok modlu ulastirma konusunda AB’nin ana enstriimani Marco Polo
Programudir (Celik, 2007: 35). AB genelinde karayollarinin toplam ulasim i¢indeki
baskin yapisinin azaltilmasi amaciyla hayata gegirilecek tedbirler bu programla
uygulanmaktadir (Onur, 2006: 21).

Civitas II Programu sehirlerde daha temiz ve iyi bir ulasimi hedeflerken,
Concerto programi bireylerin yasam Kalitelerini artirmak igin tam olarak

biitiinlesmis bir enerji politikasin1 amaglamaktadir (Onur, 2006: 22).

Avrupa karayolu giivenligi politikasinin gelistirilmesi alaninda iki
organizasyon etkin gekilde faaliyetler yiiriitmektedir. Bu organizasyonlar, Avrupa
Ulasim Giivenligi Konseyi (European Transport Safety Council, ETSC) ve Avrupa
Birligi Yol Federasyonu’dur (European Union Road Federation-ERF). Bu
organizasyonlarin iginde, Sivil Toplum Kuruluslar1 gii¢ birligini saglamak

amactyla bulunmaktadir (Wegman, 1996/1996: 12).

ETSC Avrupa'da tagima 6liim ve yaralanma sayisimin azaltilmasi adanmis
bir Briiksel merkezli kar amaci gilitmeyen bir organizasyondur. 1993 yilinda
kurulan, ETSC Avrupa Komisyonu, Avrupa Parlamentosu ve Uye Devletlere
ulasgim giivenligi konularinda uzman tavsiyesi saglayan tarafsiz bir kaynaktir.
Avrupa Komisyonu ve ¢esitli etkinlikler i¢in kamu ve 6zel sektor destegi de dahil
olmak tizere gesitli kaynaklardan saglanan fonlar ile ¢aligmalarini siirdiiriir. ETSC
1993 yilindan bu yana, AB genelinde 200'den fazla uluslararasi iine sahip

tasimacilik ve emniyet uzmanlarini bir araya getirmistir (ETSC, 2014a).
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TISPOL orgiitii Avrupa yollarinda yol giivenligi ve kolluk uygulamalarini
gelistirmek amaciyla Avrupa trafik polis giigleri tarafindan kurulmustur. Kurulus
amact karayolundaki oliim ve yaralanmalari azaltmaktir (TISPOL, 2015a).
TISPOL c¢aligmalarinin bir béliimiiniin finansmani Avrupa Komisyonu tarafindan

kargilanmaktadir (TISPOL, 2015b).

31 Mart 2015 tarihli ‘4B Sinir Otesi Uygulama Direktifi’ ile amaglanan
Avrupa iilkelerinden birisinde islenen bir trafik sugunun, siiriicii baska bir birlik
tilkesine gegse bile otomatik takibinin yapilabilmesidir. Aslinda suglarin takibi
acisindan iilkeler arasi ¢ok tarafli anlagmalar pek ¢ok Avrupa iilkesi igin gegerli
olsa da, burada ki yenilik, sistemin AB ¢apinda otomatik bir yaklasim sunmasidir.
Boylelikle iilkeler ikili anlagsmalari miizakere etmek zorunda kalmadan, kendi
belirledikleri kurum aracili@iyla, trafik suglarina karsi hizla sonug alabileceklerdir.
Uygulama 28 iilkeden 25’inde hayata geg¢mistir, Danimarka, Ingiltere ve Irlanda
da ise hiikiimetlerin konu ile ilgili ¢abalar1 beklenmektedir (ETSC, 2015).

24 Nisan 2015 tarihinde AB ulastirma mevzuatinin bir pargasi olmak
tizere, Zorunlu Ara¢ Giivenlik Teknolojileri kullanimi ¢aligmalar1 kapsaminda Acil
Otomatik Frenleme (AEB) ve Akilli Hiz Yardimi Sistemi (ISA) gibi giivenlik
arttirict tedbirleri standart hale getirmeye yesil 151k yakan rapor yayimlanmustir.
Gegmis yillarda ABS Fren sistemi gibi gilivenlik elemanlarmin standart hale
getirilmesi ek maliyetleri yoniinden olduk¢a uzun zaman almistir. Oysa ETSC’ye
gore bu teknolojilerin karayolu trafik kazalarindaki 6liim sayilarina yansimasi,

fayda-maliyet analizi yoniinden olumlu sonuglar doguracaktir (ETSC, 2014c).

Avrupa Birligi Yol Federasyonu (ERF) Avrupa karayolu sektoriiniin
goriislerini koordine etmek icin; hareketlilik konularinda diyalog ve aragtirma
amactyla kamusal hizmet sunan bir platform olarak hareket etmektedir. ERF
yollar1 sosyo-ekonomik refahin ayrilmaz bir pargasi olarak gérmektedir ve bu
konuda yapilan bazi kilit aragtirmalar1 desteklemektedir. ERF iiyeleri Avrupa'nin

karayolu aginin yapimu ile ekipman ve operasyonda etkin dnemli paydaslarin genis
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bir kesitini temsil eder. Uyelik ulusal yol dernekleri, sanayi birlikleri ve bireysel
kuruluglara agiktir (ERF, 2009a).

Avrupa Birligi Yol Federasyonu (ERF) tarafindan 2005 yilinda baslayan
ve her yil diizenli olarak devam eden yuvarlak masa toplantilart Altyapr Giivenligi
Forumu olarak devam etmektedir. Bu toplantilar daha iyi yol giivenligine yonelik
taahhiitlerin bir pargasi olarak ERF tarafindan baslatilmig bir girisimdir. Forum
daha giivenli yol miihendisliginin hayat kurtaran potansiyelini vurgulamay1
amagclayan tartigmalara ev sahipligi yapmaktadir. Toplantilara Tiirkiye’de 20 Eyliil
2006 Ankara ve 13-14 Arahik 2007 istanbul’da ev sahipligi yapmistir (ERF,
2009D).

ERF tarafindan 2011 yilinda 6zel bir g¢alisma grubu olusturulmustur. Bu
grup tarafindan 2015 yilinda; ‘Avrupa’da giivenli ¢alisma bolgelerine dogru: TEN-
T iizerinde dagitilan ¢alisma bolgeleri igin giivenlik donamimlart performansi
yapict vizyon’ adiyla bir rapor yayimlanmistir. Raporda AB biinyesinde yol
ingasinda standardizasyona onem verilmesi gerektigine vurgu yapilarak, farkli
tilkelerde ayn1 standartlarda altyapi olusturulmasinin 6nemi iizerinde durulmustur

(ERF, 2015).

BM-AEK Karayolu Trafik Giivenligi Calisma Grubu, 2008 yili Kasim
ayinda bir organizasyon diizenlemistir. Caligma Grubu’nun faaliyetleri BM’e iiye
olan tim tilkeleri kapsayacak sekilde olup Oncelikli amaci, kiiresel Olgekte
Karayolu Trafik Konvansiyonu (1949, Cenevre) ile Karayolu Trafik Isaret ve
Sinyalleri Konvansiyonu (1968, Viyana) ve BM Karayolu Trafik S6zlesmesi’ne
(1968, Viyana) onciiliik etmektir (Semiz vd., 2012: 57).

TRACECA (Avrupa-Kafkasya-Asya Ulagim Koridoru) ‘cok modlu
ulasim’ hedefini gergeklestirmeye doniik bir dogu-bati koridoru olarak 1993
yilinda planlanmistir. TRACECA icin en belirgin amag Ipek Yolu’nun yeniden

canlandirilmasi fikridir. Proje agisindan ilerlemelerin iki eksen iizerinden olmasi
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ongoriilmektedir. Bunlardan ilki ulusal seviyedeki karayolu nakliyeciligin yeniden
yapilandiriimasidir. Ikincisi ise iiyeler arasindaki uluslararasi karayolu tasimacilig
anlagmalarinin yeniden sekillendirilmesidir. 2007 yilina kadar finansman1i AB
tarafindan yiiriitiilen proje ile bugiin 28 AB fiyesi lilke ile aralarinda Tiirkiye’nin
de bulundugu, Kafkasya ve Asya’dan 14 iilke arasinda ¢ok modlu ulasim ve

ticaretin gelistirilmesi saglanmistir (TRACECA, 2015).

AB genelinde motorlu tasitlarla ilgili diizenlemeler, 100 farkli talimatla
uyumlu hale getirilmistir. Ornegin, soforlerin maksimum siiriis siiresi, 6zel
tasitlarda minimum lastik dis derinligi, tagitlarin periyodik muayenesi, siiriicli
ehliyetlerinde AB modelinin olusturulmasi igin genel standartlarin tespiti,
cocuklara getirilen kisitlamalar da dahil olmak iizere emniyet kemerinin zorunlu
olarak kullanilmasi ve agir tasitlar i¢in hiz limitleri verilebilir (Wegman,
1996/1996: 11). Alinan bu 6nlemler sonucunda 28 adet AB iiyesi iilke genelinde
Trafik Giivenligi'nin gelistirildigini gosteren en 6nemli sonu¢ 2001-2013 yillart
aras1 karayolu kazalarindaki c¢arpigsmalardan kaynaklanan Olimlerin % 18,

yaralanmalarin ise % 8 oraninda azaltilmis olmasidir (ETSC, 2015b).

Goriildiigii gibi AB nezdinde yol giivenliginin saglanmasina yonelik ¢ok
disiplinli ve karmasik yapi igerisinde daha etkin ¢oziimlere katki yapacak yeni
uygulamalar ve araglar gelistirilmesi i¢in ¢alisilmaktadir. Avrupa Yeni Araba
Degerlendirme Programi (Euro NCAP) de bu amagla uygulamaya konan bir
programdir. Otomobilleri siniflarina gore degisik giivenlik unsurlar1 agisindan
degerlendirmeye yonelik program elde ettigi sonuglart diizenli olarak kamuoyu ile
paylagmaktadir. Bu sekilde giivenlik alanindaki caligmalar yasal zorunluluklar
olmaktan ¢ikarak tiiketiciye doniik pazarda takip edilmeye baslanmistir. Yollarm
giivenlik standartlarii denetleyerek sonuglarini yol kullamicilart ile paylasan
Avrupa Yol Degerlendirme Programi (Euro RAP) bu konuda bir diger 6rnegi
teskil etmektedir. Agirlikli olarak kamu sektoriince karsilanan ulagim hizmetleri ve
ulasim arag-gere¢ temininde giivenlik kriterlerinin Oncelik siralamasinda

etkinliginin saglanmasi da bir baska Onemli olgudur. Ulasim hizmet ve
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teknolojileri talebindeki yeri agisindan kamu sektérii 6nemli bir alici
konumundadir. Bu yiizden ciddiyetle ele alinacak giivenlik kriterlerinin yerlesmesi
ve olusturulacak standartlarin genel kabul gormesinde kamu sektorii etkin rol

oynayabilecektir (Racioppi, Eriksson, Tingvall, & Villaveces, 2004: 40-41).

3.6.6. Karayolu Trafik Giivenligi icin Sivil Toplum Faaliyetlerinden

Ornekler

Hiikiimetlerin ve uluslar arasi orgiitlerin faaliyetleri disinda sivil toplumu
temsil eden pek c¢ok kurulus da diinya genelinde Karayolu Trafik Giivenligi

konusunun gelistirilmesi i¢in ¢aba harcamaktadir.

Bu alanda ¢ok fazla 6rnek bulunsa da burada kiiresel Olgekte faaliyette
bulunan sivil toplum kuruluslart konu edilerek asagida yer alan Sekil 3.8.

olusturulmustur.

Sekil 3.8.da yer alan sivil toplum faaliyetlerini Karayolu Giivenligi Sivil
Toplum Kuruluslart Kiiresel Ortakligi, Bloomberg Vakfi, Victoria Ulastirma
Politikalar1 Enstitiisii, Diinya Genglik Kongresi ve Michelin Challenge Bibendum

adli organizasyonlar yiiriitmektedir.
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Uluslar arasi
Sivil
Toplum

Faaliyetleri

Karayolu Giivenligi
Sivil Toplum

Kuruluslan Kiiresel

Sivil Toplum Kuruluslar1 Karayolu Giivenligi
Savunuculugu 1. Kiiresel Toplantisi
Briiksel/Belgika (2009)

Sivil Toplum Kuruluslar1 Karayolu Giivenligi
Savunuculugu 2. Kiiresel Toplantis1 Washington
/ABD (2011)

Ortaklig1
4-5 Nisan 2013 Sivil Toplum Kuruluslari
Karayolu Giivenligi Savunuculugu 3. Kiiresel
Toplantis1 Antalya/Tiirkiye
Bloomberg Vakfi

Karayolu Giivenligi

Caligsmasi

2010 yilinda baglatilan ve halen devam eden RS-
10 (Road Safety-10) ad1 verilen projesidir

Victoria Transport

Policy Institute

Daha dengeli ve daha maliyet-etkin ulasim
politikalar1 gelistirilmesi igin ¢alisan bir bagimsiz
bir aragtirma kurulusudur

Diinya Genglik

Kongresi

Nisan 2007°de 75 geng diinya ¢apinda bir karayolu
giivenligi ag1 kurmuslardir

Michelin Challenge

Bibendum

1998 yilindan bu yana devam eden siirdiiriilebilir
hareketliligi esas alan bir sosyal sorumluluk

projesidir

Kaynak: IPA (2013); Basaran (2015); VTPI (2014); Vursavas (2011); MCB

(2015) verileri kullanilarak tarafimdan derlenmistir.

Sekil 3.8. Karayolu Trafik Giivenligi ile Ilgili Sivil Toplum Faaliyetlerinden
Ornekler

Ik iki kiiresel STK toplantis1 Briiksel/Belgika (2009) ve Washington
DC/ABD’de (2011) gergeklestirilmistir. Karayolu Gilivenligi Sivil Toplum
Kuruluslart Kiiresel Ortakligr; Sivil Toplum Kuruluslart Karayolu Giivenligi
Savunuculugu Ugiincii Kiiresel Toplantis’ni Uluslararast Polis Birligi (IPA)
Tiirkiye Bagkanlig1 ve Antalya Emniyet Miidiirliigii niin ev sahipliginde 4-5 Nisan
2013 tarihlerinde Antalya’da gerceklestirmistir (IPA, 2013). Diinyanin gesitli
yerlerinden 75 STK temsilcisi, karayolu giivenligi uzmanlar1 ve DSO, DB, FIA
Vakfi gibi uluslararas1 kuruluslar toplantiya katilmistir. Ayrica Tiirkiye’den de
Karayolu Giivenligi ile ilgili STK’lar toplantida yer almistir (IPA, 2013).

133



https://www.google.com.tr/url?sa=t&rct=j&q=&esrc=s&source=web&cd=1&cad=rja&uact=8&ved=0CBsQFjAA&url=http%3A%2F%2Fwww.vtpi.org%2F&ei=vgZWVbz2C8e6swGlpYCwDA&usg=AFQjCNGsntugZWeykMgz_eUvkgIZ3BYe6w&bvm=bv.93564037,d.bGg
https://www.google.com.tr/url?sa=t&rct=j&q=&esrc=s&source=web&cd=1&cad=rja&uact=8&ved=0CBsQFjAA&url=http%3A%2F%2Fwww.vtpi.org%2F&ei=vgZWVbz2C8e6swGlpYCwDA&usg=AFQjCNGsntugZWeykMgz_eUvkgIZ3BYe6w&bvm=bv.93564037,d.bGg

2010 yilinda Bloomberg Philanthropies tarafindan finansmani saglanan ve
DSO koordinasyonunda uygulanan bir program baslatilmistir. RS-10 (Road
Safety-10) adiyla anilan program trafik kazalarinin en c¢ok yasandigi, diinya
genelinde gerceklesen toplam trafik Oliimlerinin  yaklasik yarisinm (%
48) olustugu on iilkeyi kapsamaktadir. Programin amaci, 2020 yilina kadar 5
milyon trafik ¢arpigsmasi kaynakli 6limii onleyebilmektir. Bu amaca ulasabilmek
icin, Brezilya, Kambogya, Cin, Misir, Hindistan, Kenya, Rusya, Meksika, Vietnam
ile birlikte Tiirkiye’de de yol giivenligini arttirict galigmalar gergeklestirilmektedir
(Basaran, 2015). Bloomberg Kiiresel Girisimi bugiine kadar, ‘Kiiresel Yol
Giivenligi’ alanina 125 milyon dolar katki saglamistir (Freeman, 2014: 13).

Victoria Ulagtirma Politikalar1 Enstitiisii (Victoria Transport Policy Institute)
Kanada menseli ulasim problemlerine yenilik¢i ve pratik ¢oziimler gelistirmeye
adanmis bagimsiz bir aragtirma kurulusudur. Victoria Ulastirma Politikalari
Enstitiisii, daha verimli ve adil ulasim i¢in yenilik¢i stratejiler belirlemistir. Bunlar
teknik olarak miimkiin olup maliyet-etkin politikalar olmalidir. Bu sekilde
tilketicilere daha fazla secenek vererek daha dengeli bir ulasim sistemi
olusturmaya ve asirt ve ekonomik agidan verimsiz seyahat seceneklerinin neden

oldugu pazar bozulmalarini 6nlemeyi hedeflemektedir (VTPI, 2014).

Nisan 2007°deki Diinya Genglik Kongresi’nin ardindan 75 geng¢ delege,
karayolu giivenligini saglamaya yonelik uluslar arasi bir geng niifus ve genglik
odakl1 bir sivil toplum kurulusunu faaliyete gecirebilmek igin kiiresel bir karayolu

giivenligi ag1 olusturmustur (Vursavas, 2011: 7).

Michelin Challenge Bibendum,; siirdiirtilebilir, sorumlu, kapsayici, kararl ve
modern hareketlilik lehine baslatilan eylemleri pekistirmek amaciyla 1998
yilindan bu yana devam ettirilen bir sosyal sorumluluk projesidir (MCB, 2015).
Projenin amaci 6zel sektoriin ‘katma degerini’ belirlemek ve karayolu giivenligi
alaninda hizmette bulunmasini saglamaktir. Boylelikle 6zel sektor sirketlerinin

personeli ve yiiklenicileri i¢in karayolu giivenligini nasil gelistirecegi iizerine
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paylagimlarda bulunmak, 6zel sektor tarafindan ulusal ve uluslararasi karayolu
giivenligi girisimlerini destekleme yollarini tartismak ve uluslar arasi topluluklar
tarafindan farkindalik yaratmak igin c¢esitli adimlar atmak miimkiin olacaktir

(Vursavas, 2011: 5).

Sayilan ulus-iisti caligma oOrnekleri gostermektedir ki karayolu trafik
giivenligi tiim diinyadaki devletler, orgiitler ve insanlar icin acil ¢6ziim
ihtiyaci hissedilen bir alandir. Bu baglamda konunun genis Kitleleri
ilgilendirmesinden ve karayollarinin kamusal alan olmasindan hareketle Kiiresel
Kamusal Mallar sistematigi ile yol giivenligini artirici ¢aligsmalari iligkilendirmek

miimkiindiir. Sonraki béliimde bu iligki ortaya konacaktir.

3.7.  Karayolu Trafik Giivenligi Hizmetleri ve Kiiresel Kamusal

Mal Siniflamasi

3.7.1. Karayolu Trafik Giivenligini Artirict Hizmetler

Karayolu carpigmalar1 ve bu sebeple olusan 6liim ve yaralanmalar diinyadaki
her devletin miicadele edip azaltilmasina ydnelik g¢aba harcadigi, ancak hicbir
iilkenin sifirlamay1 bagaramadigi, kiiresel 6lgekte biiyiik bir sorun olarak karsimiza

¢ikmaktadir.

Tim diinyada artan karayolu tasimaciligi ve buna bagli gelisen riskler
nedeniyle yol kullanicilar1 bagta olmak iizere, toplumlarin ekonomik ve sosyal
hayatlarinin etkilenmesi kaginilmaz olmustur. Bu nedenle gerek yerel, gerekse
ulusal ve ulus-istii 6lgekte Karayolu Trafik Giivenligi’ni artirmaya yonelik pek

¢ok hizmet sunulmaktadir.

Onal’a (2014) gore “Trafik Giivenligi Kavrami’ trafik kazalarinin olumsuz
etkilerini, disiplinler aras1 galigmalar yaparak ve biitiinlesik bir yaklasimla yeni

yonetim  stratejileri  gelistirerek azaltmayr igermektedir (Onal, 2014: 8).
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Rothengatter’e (1997) gore iilkelerin yol giivenliklerini artirabilmeleri i¢in dort
temel yaklasim s6z konusudur. Birinci yaklasim, fiziksel alt yapmin (6zellikle
yollarin) sapkin siiriicii davranislarinin olusumunu miimkiin kilmayacak sekilde
desenlenmesine dayanmaktadir. Jkinci yaklasim, sapkm siiriicii davranislari sert
bir sekilde cezalandiracak denetim stratejileri gelistirmeyi icermektedir. Ucgiincii
yaklasim, yol kullanicilariin risk farkindaligimi artirmay1 ve riski kabul etme
istekliligini azaltmay1 hedeflemektedir. Son yaklasim ise, hata ya da ihlal yapan
stiriiciileri tespit etmeye, onlarin ilgili davranislarin1 diizeltmeye; bu miimkiin
olmadiginda da onlar1 tamamen trafik sisteminden c¢ikartmaya dayanmaktadir

(Stimer, 2002: 20).

Giiniimiizde Karayolu Trafik Giivenligini artiric1 faaliyetler; trafik kaza ve
stkisikliklarimin  azaltilmasi, miihendislik faaliyetleri ve yasal diizenlemeler

seklindedir. Bu faaliyetlerin etkilerinin siniflamasi da su sekilde yapilmaktadir;

e Trafik kazas1 ve sikisiklarinin azaltilmasi agisindan,
o Sosyal ve Ekonomik Maliyetlerde Dissalliklarin Onlenmesi
o Isgiicii ve Insan Kaybinin Onlenmesi
o Piyasa Rekabeti i¢in Olumsuz Etkilerin Ortadan Kaldirilmasi
o Kamu Sagligina Olumsuz Etkilerin Onlenmesi
e Miihendislik Faaliyetleri agisindan,
o Yol Standartlarinin Gelistirilmesi
o Arag ve Glivenlik Standartlarinin Gelistirilmesi
e Yasal Diizenlemeler agisindan,
o Siiriicii Olma Sartlarinda Yapilan Diizenlemeler
o Arag Standartlarinda Yapilan Diizenlemeler
o Mesleki Yeterlilik Egitimine Yonelik Calismalar

o Calisma ve Dinlenme Siirelerinin Diizenlenmesi,

amaciyla yapilan c¢alismalar yol giivenligini artirict etkilere sahiptir. Sayilan

sebeplerden giinliimiiz diinyasinda politik karar alma siirecinde ulagim planlamasi
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yapilmast bir gerekliliktir. Bu planlama esnasinda ele alinacak farkli ulasim
modlar1 arasindaki entegrasyon da énemini artirmustir. Bunlarin ger¢eklesmesi i¢in
mithendislik faaliyetleri kadar medya ve sivil toplum destegi ile sosyal bilinglenme
de gereklidir. Kisaca giintimiizde yol giivenligini artirmanin sadece yeni yol arzi
ile mimkiin olmadig1 agik¢a anlasilmaktadir. Bu sebeple kamusal kaynaklar
sadece yol yapimi ve yenilemesi agisindan degil daha farkli sekillerde de etkin

kullanilmaya yoneltilmelidir.

DSO 19 Ekim 2015 tarihinde yol giivenligine iliskin olarak raporlar
serisinin {i¢linciisiinii yayimlanugtir. DSO (2015) verilerine gore 2013 yili igin
diinya genelinde meydana gelen trafik kazasi kaynakli 6liimler 1,24 milyon kisidir.
Aslinda bu rakam 2007 yilindan baglayarak trafik kazasi kaynakli 6liim sayilarinin
artmadigini, sabit bir seyir izledigini gostermektedir. 2012-2015 yillar1 arasi
kiiresel olgekte gerceklesen % 4’liik niifus artisi ve motorlu arag sayisinin % 16°lik
artis1 dikkate alindiginda karayolu giivenligini gelistirme amacli alinan 6nlemlerin
ise yaradigini sdylemek miimkiindiir. Buna ragmen DSO tarafindan ortaya konan
kiiresel hedef dikkate alindiginda, 2020 yilina kadar trafik carpigsmalarina bagh
Olimlerin % 50 oraninda azaltilmas1 gerceginden olduk¢a uzak kalindig

goriilmektedir (Durna, 2015).

3.7.2. Karayolu Trafik Giivenligi ile Kiiresel Kamusal Mallar Sistematigi
Mliskisi

Kiiresel Kamusal Mallar s6z konusu oldugunda, sunumun kamusallik 6lgiitii,
etkinin yayilma alaninin boyutu, sunumu yapanin niteligi, sektorel agidan sunum
teknigi ve etkilerin teknolojik degerlendirilmesinin analizi gibi karmagik bir yapi

icinde analiz yapilmasi zorunluluktur.

Sekil 3.9. ile Trafik Giivenligi alaninda sunulan hizmetlerin KKM’larin

siniflanmasi agisindan sirasiyla;

e KKM'’larin Kamusallik Karakterine gore,
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e KKM'’larin Fonksiyonlarina gore,
o KKM'’larin Karakterlerine gore,

e KKM'’larin Toplam Sunum Teknolojilerine gore,

incelenmesi ve sunulan hizmetin etkin bir kamusal fayda saglayip saglamadigina
deginilecektir. Ayn1 zamanda bu alandaki faaliyetlerin ulus iistii 6rnege sahip olup

olmadigi yorumlanacaktir.
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Sekil 3.9.’da trafik giivenligine etki eden hizmetler KKM sistematigi a¢isindan
siiflanmistir. Ayni sekilde Karayolu Trafik Giivenligi’ni artirict hizmetlerin
Kiiresel Kamusal Mallarin siniflanmasi ilkeleri agisindan ilgi dereceleri ortaya

konmustur. Konunun detaylarini igeren alt basliklar agagida yer almaktadir.

3.7.2.1. Kamusallik karakterine gore karayolu trafik giivenligi

hizmetleri

Sekil 3.9.’da yer alan Karayolu Trafik Giivenligi ile ilgili calismalarin biitiinii
sadece yol kullanicilarin1 degil, bugiiniin diinyasindaki insanlarin pek ¢ogunu
dogrudan etkileyen sonuglar icermektedir. Kiiresellesme ve sehirlesmenin
yayginligi bunu destekler mahiyettedir. Ornegin sehirlesmenin yayginlasmasi
sebebiyle artan trafik yogunlugu sadece yol kullanicilarinin degil ayni zamanda
kentlerde yasayan herkesin hava kirliliginden rahatsiz olmasi sonucunu

dogurmaktadir.

Bu c¢aligmalar ayn1 zamanda nesiller arasi etkiler de igermektedir.
Ozellikle insan ve isgiicii kaybindan kaynaklanan nesiller arasi etkiler dnemle
iistiinde durulmasi gereken boyutlarda oldugu icin pek ¢ok ulus iistii kuruluslar da
konuyu giindemlerine almistir. Zira vasifli isgiiciiniin korunmasi, {ilkelerin
rekabetci piyasa sartlarinda geri diismesinin 6nlenmesi agisindan oldugu kadar,

kalkinma ve gelismeleri agisindan da 6nem arz etmektedir.

Yol giivenligi alaninda alinacak dnlemlerle hem bugiiniin diinyasinda hem
de gelecek nesillerin yasamlarinda elde edilecek faydalar; ya da bu tedbirlerin
almmamasi durumunda katlanilacak maliyetler agisindan dislanamazlik s6z
konusudur. Zira olusan digsalliklar yol kullanicilar1 haricinde kamusal etkiler
ortaya koymaktadir. Trafik Gilivenligi’nin yeterince etkin saglanamamasi
nedeniyle ortaya c¢ikan ekonomik maliyetler, finansal hayata yansiyan

istikrarsizliklar, c¢evresel felaketlerin gezegenimizin pek ¢ok bolgesinde
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yayginlagmasi, ¢ocuk yasta yasanan Oliimler ve ailesiz kalan ¢ocuklar bunun

orneklerindendir.

Bu sebeplerle Karayolu Trafik Giivenligi kavraminin dislanamazlik ve
rakip olmama &zellikleri yaninda KKM’larin siiflama kriterlerinden Kamusallik
Karakteri olgiitli acgisindan, sadece nesil i¢i degil nesiller arasi etkileri de

gozlenebildiginden, KKM olma 6zelliklerini karsiladigi goriilmektedir.

Asagida yer alan Sekil 3.10.’daki bilgiler de anlatilanlar1 destekler
niteliktedir. Sandler (1999) tarafindan yapilan kamusallik karakteri olgiitii
siniflamasina Susam (2008) tarafindan yapilan katkilar1 da dikkate alarak
olusturulan Sekil 3.10.°da Trafik Giivenligi alaninda sunulan hizmetler

orneklenmistir.

Sekil 3.10.’de hem kisa vadede bugiin yasayan insanlar agisindan, hem de
uzun vadede gelecek nesillere etkileri agisindan yol giivenligi alaninda yapilan
caligmalar smiflanmistir. Bu smiflama esnasinda sunumu yapanin niteligi de
dikkate alinmistir. Zira bazi faaliyetler tam kamusal 6zellik arz ederken, bazi
hizmet sunumlari tamamlayici nitelikte ya da kuliip mali niteliginde

olabilmektedir. Bazen de ortaya ¢ikan fiili durum iiretime katilma seklindedir.
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Sekil 3.10. Trafik Giivenligini Artiric1 Calismalarin Kamusalhk Olgiitiine
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Sekil 3.10.’da tam kamusal mallar seklinde ifade edilen siitunda yer alan
hizmetlerin ortak ozelligi sunumu yapan birimin kamu erkini temsil ediyor

olmasidir. Bu bazen bir yerel hiikiimet bazen de yerel hiikiimetlerin katilimu ile
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olusan ulus iistii bir organizasyon olabilmektedir. Ornegin; ulastirma planlamasina
yonelik ¢alismalar ve mevzuat diizenlemeleri 6ncelikle yerel, ardindan bolgesel
anlamda trafik gilivenligine olumlu etki edecektir. Kiiresel Ol¢ekte trafik
giivenligini artirmak i¢in ise bilgi paylasiin ve mevzuat diizenlemelerinin
yayginlastiritlmasiyla gelistirilecek ortak kurallar biitiinliigii fayda saglayacaktir.
Daha once de belirtildigi gibi DSO tarafindan yol carpigmalari icin sayilan bes
temel risk faktorii arasinda emniyet kemeri kullanimi da sayilmaktadir. ABD’nde
1930’larda emniyet kemeri kullaniminin yayginlagsmasi daha g¢ok hekimlerin
araglarinda gerceklesmistir. Ancak 1955 yilindan itibaren Kaliforniya Arag
Kanunu ara¢ kullanmak i¢in emniyet kemeri takilmasini bir zorunluluk haline
getirmistir. Bu 6rnekteki emniyet kemeri mevzuatinin daha sonra diinya geneline
yayginlagmasi trafik kazalarinda meydana gelen 6liim ve yaralanmalarin azalmasi

sonucunu dogurmustur (EGM Trafik Hizmetleri Bagkanligi, 2013).

Trafik giivenligini artirict hizmetlerin etkilerinin birden fazla nesli
etkiledigi egitim faaliyetleri Orneginde goriilmektedir. Ayni1 sekilde bolgesel
faydanin nesiller arasi etkilerinin daha siklikla goriildiigii bir bagska konu da yol

arz1 ve yol standartlarinin gelistirilmesi ¢alismalaridir.

Cevre ve saglik alaninda gelistirilen regiilasyonlar ise hem nesiller arasi

etkileri hem de kiiresel boyutta sonuclar1 olan hizmetlerdendir.

Sekil 3.10°da yer alan tamamlayici mallar ana bagligindaki hizmetlerin de
yerel, bolgesel ya da kiiresel etkileri s6z konusudur. Araglarda emniyet kemeri ve
kask gibi yasal olarak kullanimi zorunlu olmayan, giivenlik artirict tertibatlar
kullanilmasi, siiriicii ve goforlere yonelik egitim faaliyetleri daha ¢ok tek nesil
etkilere sahip goriinmektedir. Bunun yaninda goniillii olarak trafik giivenligi
alaninda calisan baz1 STK’larin faaliyetleri birden ¢ok neslin fayda saglayacagi
sonuglart dogurmaktadir. Daha Once bahsi gecen Bloomberg HT tarafindan

uygulanan RS-10 Projesi bu kapsamda bir ornektir. Proje yol giivenligi alaninda
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eksikleri gidermeye yonelik olarak sadece on iilkede uygulanmaktadir. STK’larin

kiiresel 6lgekli faaliyetlerinin 6rnekleri daha 6nce Sekil 3.8.’de anlatilmstir.

Sekil 3.10.’de Kuliip Mallar basligi altinda sayilan 6rneklerin de tek bir
nesil ya da nesiller aras1 boyutlarda sonuglar dogurdugu goriilmektedir. Sekilde
sigortacilik faaliyetleri tek nesli ilgilendiren sonuglar doguran kuliip mallar
arasinda sayilmustir. Kuliip mallar i¢inde bazi STK faaliyetlerinin sayilmasina
sebep olan ise ETSC ve ERF gibi orneklerde karsimiza g¢ikan STK’lar1 da
kapsayan isbirligi halindeki ¢aligmalardir. Avrupa genelinde karayolu giivenligi
politikas1 alaninda iki farkli organizasyon etkinlik siirdiirmektedir. Bunlar Avrupa
Ulasim Giivenligi Konseyi (European Transport Safety Council, ETSC) ve Avrupa
Birligi Yol Federasyonu (European Union Road Federation-ERF) olarak
adlandirilir. Bu organizasyonlarin iginde, Sivil Toplum Kuruluslar gii¢ birligini
saglamak amaciyla bulunmaktadir (Wegman, 1996/1996: 12). Ancak bu
organizasyonlar 6ziinde AB nezdinde faaliyette bulunduklari i¢in rakip olmama ve
dislanabilme o6zellikleri agisindan kuliip mali kriterlerine de uydugu

gorlilmektedir.

Sekil 3.10.’de birden ¢ok nesli etkileyen bazi kullip mali Grnekleri
sayilirken AETR Konvansiyonu, Viyana Konvansiyonu érnekleri de verilmistir.
Ciinkii bu 6rnekler de bir {iye olma siireci ve bazi maliyetlerin iistlenilmesi
karsihiginda fayda elde edilmesi sonucu dogdugundan kuliip mallarinin
ozelliklerini tasimaktadir. Ulkemizde ehliyet sisteminde yapilan 2013 yili sonrasi
diizenlemeler Viyana Konvansiyonu’na {iyeligimizin gergeklesmesi siirecini; 2004
yilinda 39 adet trafik levhasinin seklinin degistirilmesi ise AB uyum siirecinde

gerceklesen degisiklikleri 6rneklemektedir.

Sekil 3.10.’de yer alan bir diger siitun da ise liretime katilma bashig1 yer
almistir. Bu baslik altindaki hizmetlerin sunulmasi sonrasi goriilen etkiler de
giivenligi artirict etkiler igermektedir. Ornegin iiniversite ya da enstitiilerin bilimin

her alaninda oldugu gibi yol giivenligi alaninda da g¢aligsmalar yapmas1 kiiresel
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Olgekte sorunun ¢oziimiine katki saglayacaktir. IRTAD’m OECD biinyesinde
yapmis oldugu veri tabani caligmalart da aynmi sekilde kiiresel dlgekte bir bagvuru

kaynagi olarak yol giivenligi alaninda ¢aligmalara 151k tutmaktadir.

3.7.2.2. Fonksiyonlarina gore karayolu trafik giivenligi hizmetleri

o Sekil 3.9. KKM’larin fonksiyonlarina gore yapilan siniflamayt
dikkate alarak trafik kazalart ve sikisiklarinin  onlenmesi

acisindan incelendiginde su sonuclarla karsilasilir.

Cevre ve Saghk ana bashklart agisindan, Trafik kazalari ve trafik
tikanikliklar1 nedeniyle ortaya c¢ikan olumsuzluklar dolayli ya da direkt etkilere
sahiptir. Emisyon artisindan kaynaklanan ekolojik dengedeki bozulmalar kamu
saglhigin1 direkt olarak tehdit ederken, gelecek nesiller icin de tehlike arz
etmektedir. Aym sekilde olusan kazalar sebebiyle kaybedilen isgiicii ve maddi
varliklar da hem toplumlarin piyasadaki rekabet giiciinii olumsuz etkiler hem de
bireysel olarak ilave maliyetlerin yiiklenilmesine sebep olur. Delice’ye (2013)
gore kazalarda yasanan can kayiplari diginda bu sebeple yaralananlardan %
30’unun is gorme yeterliliklerini kaybettigi ortaya konmaktadir (Delice, 2013:
252).

Ayrica otomotiv sektdrii agisindan en baglayict ve 6nemli regiilasyonlar
cevre ve insan sagligina etkisi ile ara¢ satilabilirligine direkt etkileri nedeniyle gaz
salimimu ile ilgili egzoz emisyon degerleridir. Egzoz emisyon degerleri yasalarla
belirlenmis smirlar i¢inde olmak zorundadir (Alkan, Karaca, & Aladag, 2011: 602-
603). Tirkiye’de Sanayi Bakanlig: {iretim, satis ve satis sonrasindaki asamalarda

emisyon standartlarini belirleyip denetimleri yapmakla gorevlidir.

Otomotiv sektoriinde cevre ve saglik alaninda uygulanan regiilasyonlar bu
alanda ¢alisan firmalara ciddi bir AR-GE maliyeti yiiklemektedir. Firmalarm bu

maliyetlere katlanmalarinda en 6nemli sebeplerin basinda ulusal devletlerin ilgili
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diizenlemeleri yapmayan firmalara satig sansi tanimamasi gelirken; bir bagka
durum da, araglarin motorlu tasit vergilerinde wuygulanan farkliliklarla
kullanicilarin ¢evreci ve saglikli araglara 6zendirilmesidir. Yani sektorde gerek
vergileme yoluyla gerekse kisitlamalar yoluyla gergeklesen ciddi regiilasyonlar
s0z konusudur. Bu durumda kamusal bir hizmetin yerine getirildigini kanitlar

mahiyettedir.

Yalcin’a (2013) gore bircok iilkede motorlu tasitlar, bir servet unsuru
olarak, onemli bir vergi konusudur. Bu konu giiniimiizde yapilan mali politika
degerlendirmeleri esnasinda Ozellikle AB ve OECD tarafindan ulasim, enetji,
ticaret ve ¢evre ekseninde degerlendirilmeye baslamistir. Giliniimiizde motorlu
tagitlar1 sadece bir servet unsuru olarak degil; iilkeler arasinda ulasim, ticaret,
enerji ve cevre gibi pek cok faktorii etkileyen bir olgu olarak kabul etmek
gereklidir. Bu sebeple CO, emisyonu dikkate alinarak konulacak olan motorlu
tagitlar vergisinin ¢evre Kkirliliginin 6nlenmesi agisindan yonlendirici bir etkisi
olacaktir (Yalgin, 2013: 149). Ancak yapilan bazi akademik ¢aligmalar akaryakit
iizerindeki vergi yiikiiniin ve Karbon Vergisi tiiriinden kirleten 6der ilkesine dayali
cevresel vergilerin, orta ve uzun vadede bireylerin akaryakit tiiketimini
kisitlamalarina neden olmadigini gostermektedir (Hotunluoglu & Tekeli, 2007).
Cevre acisindan olumsuz goriinen bu durum ulus {istii fonlarin kaynak olusumu
acisindan ele alinirsa olumlu sonuglar dogurabilir. Kiiresel kamusal mallarin
finansman1 sirasinda yasanan sorunlar diisiiniildiigiinde bu yaklasim Onem arz
etmektedir. Clinkii bu durumda yerel politik karar mercileri de ortaya ¢ikacak
maliyetlerin kaynagi olmaktan kurtulduklari i¢in vergi salma konusunda gorece
olarak daha istekli davranacaklardir. Bu sayede KKM finansmani agisindan

onemli bir kaynak elde edilmis olacaktir.

Barig ve Giivenlik alanindaki etkiler acisindan diger alanlardaki
siiflamalar kadar direkt bir etki olmasa da hi¢ ilgi yoktur da denilemez. Zira
toplumsal baris ve giivenlik saglanmasinin Oniindeki en Onemli engellerden

birincisi uluslarin arasindaki iletisimin yetersizligi iken ikincisi de toplumsal
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alanda sosyal adaletin yayginlagtirilamamasidir. Buna karsin T.C. Ulastirma
Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi’nin bakis agisiyla, ulasim ve erisim
alanlarinda yapilan her is, gerceklestirilen her yatinm dogasi geregi ‘esitlik¢i’
hizmetlerdir (UDHB, 2014). Bu sebeple biiyliyen ve toplumlarin ekonomik
hayatlar1 acisindan Onemini gitgide artiran ulasim sektoriinde yol giivenligi
kavraminin, barig ve giivenlik kavramlan ile direkt olarak iligkisi olmasa da,
dolayli olarak cevreye, sagliga, serbest ticaret ve finansal istikrara etkileri oldugu
goriilmektedir. Dig ticaretin gelistigi, sermaye dolagimi i¢in siirlarin esnekliginin

artt1g1 bir diinyada barisa olan ihtiyacin daha fazla hissedilmesi kaginilmazdir.

Ayrica Uluslararast Calisma Orgiitii'niin ana sézlesmesinde ifadesini
buldugu tizere; evrensel ve kalict bir barig ancak sosyal adalet temelinde
gerceklesebilir. Insanlar acisindan adaletsizligin, sefaletin ve yoksullugun
engellenemedigi ¢alisma kosullarinin olusmasi evrensel baris ve ahengi tehlikeye
diistirecektir (Kapar, 2007).

Ulkeler kiiresel entegrasyon ile uluslar arasi rekabet sartlarm olumlu
kullanmak agisindan ve kalkinmiglik farklarindan kaynaklanan gelir dagilimu
esitsizliklerinden kurtulmak igin yol giivenligi ile birlikte saglikli isleyen bir
ulagim sektorii kurgulama c¢abasinda olmaktadir. Hem kiiresel anlamda hem de
yerel hiikiimetler agisindan yol giivenligi kavraminin baris ve giivenlik alanlarinda

dolayli etkileri goriildiigii icin KKM sistematigi i¢inde anilmasi s6z konusudur.

Serbest Ticaret ve Finansal Istikrar acisindan ele almacak olursa; yol
giivenligi alaninda atilacak olumlu adimlarin bu konu bashigi ile de direkt etkileri
gozlenmektedir. Yol giivenliginin artmasi ticari alandaki gelismeleri olumlu
etkilemektedir. Gelisen ticaretin de ¢ogu zaman daha etkin bir istikrar saglama
yonii  bulunmaktadir. Bugilin diinya {izerinde oOzellikle bdlgesel ticareti
canlandirmaya yonelik birgok Orglitlenmeye rastlamak miimkiindiir. Dolayisiyla
yol giivenligi alaninda ortaya ¢ikan sosyal ve ekonomik maliyetler bu konu baglig

acisindan direkt etkilere sahiptir. Ayn1 sekilde isgiicii ve insan kayb1 ana baslhig1 ve
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piyasa rekabeti acisindan da direkt bir ilgi s6z konusudur. Bu anlamda sadece
kamu saglig1 agisindan dolayl bir ilgiden bahsetmek miimkiindiir. Kamu sagligi
acisindan dolayli etkinin temelinde yatan ise giiniimiizde beseri sermayenin de,
tiretim faktorleri arasinda 6nemli yere sahip olmasindandir. Keskin’e (2011) gore
beseri sermaye kavrami, ekonomik kalkinmanin itici glici olarak 1960’11 yillarda
ortaya konmus ve daha sonra beseri sermaye teorisi ¢ergevesinde Onemli

calismalara konu olmustur (Kog, 2013: 248).

Karayolu tasitlarinin {iretim ve pazarlama siireci diinya ekonomisi
agisindan 6nemli yer tutmaktadir. Otomotiv sanayi bir¢ok iilkede diger sektorlerin
teknoloji diizeyine ve toplumun gelisimine Onemli bir katki saglamaktadir.
Diinyada 2015 yil1 igin otomobil sektorii agisindan toplam arastirma, gelistirme ve
tiretim yatirimlari yaklasik 85 milyar euro tutarindadir. Arag tiretim ve kullanimi
ise yalniz yirmi alt1 iilkede 430 milyar euro dolayinda vergi gelirlerine kaynak
yaratmaktadir (OICA, 2015a).

2014 yili boyunca diinya genelinde 89 milyon 734 bin 228 adet yeni arag
tiretimi gergeklesmistir. Bu bir onceki yila gore karayollarina ¢ikan arag sayisinin
% 2,8 artmas1 demektir. Tiirkiye 2014 yili iginde 1 milyon 170 bin 445 adet yeni
arag¢ Uretimi gerceklestirmistir. Bu da % 4’liik bir artis1 ifade etmektedir (OICA,
2015b). 2015 yili Mayis ay1 sonu itibariyla iilkemizde trafige kayith toplam 19
milyon 328 bin 83 adet ara¢ bulunmaktadir (OSD, 2015: 23). 2015 yilinin ilk
yarisinda, AB otomobil pazar1 % 8,2 genisleyerek 7 milyon 169 bin 984 adede
ulasmistir. Bu ddnemde, &nemli otomobil pazarlarindan Ispanya’da % 22,
Italya’da % 15, Ingiltere’de % 7, Fransa’da % 6 ve Almanya’da % 5 biiyiime
gergeklesmistir (OSD, 2015: 25).

Tiirkiye Ihracatcilar Meclisi (TIM) (2015) verilerine gore 2015 y1li Ocak-
Haziran doneminde gergeklesen 10 milyar 495 milyon dolar degerindeki ihracati

ile iilkemizde otomotiv endiistrisi sektorel siralamada birinci sirada yer almigtir.
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Otomotiv endiistrisinin toplam ihracat i¢indeki pay1 % 14 diizeyinde
gergeklesmistir (OSD, 2015: 9).

2015 yili Ocak-Mayis doneminde tasit araglari ihracatt 6 milyar 777
milyon dolar, ithalati ise 6 milyar 577 milyon dolar diizeyinde gerceklesmistir. Bu
donemde tasit araclari dig ticaretinde ihracat-ithalat oran1 1,03 olmustur. 2015 yil
Ocak-May1s doneminde otomobil ihracati 2 milyar 872 milyon dolar, ithalat ise 3
milyar 312 milyon dolar diizeyinde gergeklesmistir. Bu donemde otomobil dis

ticaretinde ihracat-ithalat oran1 0,87 olmustur (OSD, 2015: 10).

Ayrica ulastirma yatirimlarinin  ve bunlarin igerisinde de &zellikle
karayollaria yapilan yatinmlarin kamu kaynak tahsisi agisindan onemli yer
tuttugu goriilmektedir. Ulkemizde ulastirma sektdriine 2003-2015 yillar1 arsindaki
12 yillik donemde yaklagik 100 milyar dolarin iizerinde yatirnm gergeklesmistir.
2015 yil i¢in karayollarina yapilmasi hedeflenen yatirrm 6-7 milyar dolardir
(UTIKAD, 2015). Buna karsihik, Istanbul Trafik Otoritmi Arastirmasi-2014
sonuglarma gore, yaklasik 3 milyon aracin yollarda oldugu Istanbul’da, trafikteki
gecikme sebebiyle yillik ortalama 6,5 milyar Tirk Lirasi ekonomik kayip
yaganmaktadir (Tuna, Giirsoy, Yegnidemir, & Uysal, 2014). Karayollarina yapilan
yatirim ile kiyaslandiginda sadece Istanbul trafigindeki sikigikligin sebep oldugu
toplumsal kaybin ne denli ciddi boyutta oldugu bu iki 6rnekten anlasilmaktadir.
Trafik Kazalarindan dogan maliyetler ve bunun Oniine ge¢ilmesi amaciyla yapilan
diger kamusal harcamalar1 bu kayiplara ilave ettigimizde, yol giivenliginin
artirlmasi ¢aligmalarinda alinacak olumlu sonuglarin, kamusal kaynaklarin
kullanimi  agisindan  etkinlik  saglayacak Onemli bir unsur oldugu

gbzlemlenmektedir.

Bilgi ana bashg acisindan bakildiginda; bilgi dislanamazlik ve rakip
olmama sartlar1 saglandiginda tam kamusal bir maldir. Bu yiizden saglikli veri
birikiminin ve paylagiminin, sorunlarin ¢6ziimiine katkisi sebebiyle, trafik

giivenligi alanindaki her alt baglikla bilgi ana baghgmin dogrudan bir etkilegimi
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oldugu goriilmektedir. Onceki boliimde anlatilan ulus-iistii ¢alisma drneklerinden

OECD faaliyetleri 6zellikle bu alanda yogunlagmustir.

Ayrica bireysel planda ele alindiginda araglar ve hayvanlarla birlikte
trafigin {ic unsurundan biri sayilan insanlarin, sosyal bir ortam olan trafik
ortaminda, hangi sartlarda hareket edecegi ile ilgili bilgiler ile donatilmas1 demek
olan egitimler, trafik giivenliginin saglanmasi agisindan Onemlidir. Bireylerin
egitimini sadece siiriicii kurslar1 araciligiyla, siiriis i¢in yapilan yetigkin egitimi
olarak ele almamak gerekir. Okullarda saglanan formel egitim yaninda, sivil
toplumun katkisiyla yapilan bilinglendirme c¢aligmalart ve medya destekli

kamuoyu aktiviteleri de bu egitimler i¢inde 6nemli yer tutmaktadir.

Karayolu Trafik Giivenligi’'nde etkinligin saglanmasi agisindan sunulan
kamu hizmetleri igerisinde egitim ve Ogretim faaliyetleri de sayilmaktadir.
Ulkemizde 2918 sayili Karayollar1 Trafik Kanunu’nun 125. Maddesine 1996
yilinda yapilan ilave degisiklikte “Milli Egitim Bakanligi nca ilk ve ortadgretimde
okullarin ders programlarina egitim amaci ile yeteri kadar zorunlu trafik dersi
konulur” ifadesi yer almaktadir. Ancak ilgili uygulamanin zorunlu ders olarak
ilkogretim 4. ve 5. simiflarinda uygulanmaya baslanmasi 2006 yilindan sonra
gerceklesebilmistir. Ortadgretimde zorunlu ders uygulamasi ise 2007-2008
Ogretim donemine kadar saglanamamistir. Bu derslerde gorev alan personelin ilgili
alanda egitim almig olmamasi da sistemin eksik yonlerinden birisidir (Sayistay,
2008: 17).

Trafik egitiminin toplum kesimlerine daha hizli ve etkin bir sekilde
yayginlastirilmas: amaciyla radyo ve televizyonlardan yararlanilmas: fikri 1997
yilinda hayata gecirilmistir. Bu amagla radyo ve televizyon kuruluslarinin haftada
30 dakika ve 09.00 — 21.00 saatleri arasinda olmak iizere trafik egitim programlari
yaymlamalar1 zorunludur (Sayistay, 2008: 18). Bu zorunluluga uyulup
uyulmadigmin denetlenmesi igin Radyo ve Televizyon Ust Kurulu (RTUK)

gorevlendirilmistir. Yapilan incelemeler ortaya koymaktadir ki, radyo ve TV
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kanallar1 trafik egitimine yeterli zaman ayirmamaktadirlar. RTUK de denetim

gbrevini yeterince yerine getirmemektedir (Sayistay, 2008: 18).

o Sekil 3.9. KKM’larin fonksiyonlarina gore yapilan siniflamayi
dikkate alarak miihendislik faaliyetleri acisindan incelendiginde

su sonuclarla karsilasilir;

Fonksiyonlarma gore Karayolu Trafik Giivenligi Hizmetleri’nin
incelenmesi sirasinda karsimiza ¢ikan, bir diger ¢alisma disiplini Miihendislik
faaliyetleridir. Bu alanda yapilan ¢aligmalar hem yol yapim ve bakim

standartlarinin gelistirilmesi hem de giivenlik ekipmanlarim kapsamaktadir.

Trafik ve ilgili alandaki miihendislik faaliyetleri diinya genelinde
1940’larda gelismeye baslamus ve ikinci diinya savasi sonrasi imar faaliyetleri
esnasinda 6nemini artirmugtir. Ozdirim’e (1994) gore Diinya Bankasi verilerine
dayanarak kaza istatistikleri ilizerinde bir inceleme yapilacak olursa su sonugla
karsilagilir; trafik kazalarinda isin teknik yan1 % 41, egitim % 5, mevzuat % 6,
denetim % 27 etkili olup bilimsel yan % 21 oraninda etkide bulunmaktadir
(Ozdirim, 1994). Ancak konunun &nemine ragmen; DSO (2015) verilerine gore
diinya tizerindeki iilkelerin % 80’inde, satilan motorlu araglar temel giivenlik
kriterlerini tagimamaktadir (Durna, 2015). Tasit giivenliginin artirilmasi yol
giivenliginin artirilmasia da olumlu yansiyacagi i¢in bunu saglamaya yonelik
miithendislik faaliyetlerinin artirilmast ve elde edilecek sonuclarm yasal

diizenlemelerle yayginlastirilmasi bir gerekliliktir.

Miihendislik faaliyetleri agisindan da yol giivenligi ¢alismalarinin KKM

sistematigi ile olan iliskisi irdelenirse su sonuglara ulasilir;

Yol standartlarinin iyilestirilmesi giivenligin artmasina sebep olurken
cevresel olumsuz etkilerin de azalmasina katki saglayacaktir. Tezcan ve Yayla’ya
(2001) gore trafik kazalarinda yol altyapisinin rolii sanilandan fazladir. Bu yiizden

baz1 gelismis {ilkeler, karayolu projelerinin, trafik giivenligi yoniinden uzmanlarca
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degerlendirme ve denetimini faydali goriip, bu yonde uygulamalari hayata
gecirmiglerdir (Lorasokkay vd., 2013: 2). Yol standartlar1 sadece yol kaplama
teknikleri ve oOlgiileri agisindan degerlendirilmemelidir. Uluslar arasi normlarda
belirlenen trafik isaret ve isaretgileri ile bilgi paylasimi yol standartlar1 agisindan
onem arz eden diger unsurlardandir. Ulkemiz mevzuatina gore karayollarinin
isaretleme standartlarim I¢ Isleri Bakanligi belirler ve Karayollar1 Genel
Miidiirliigii bu sartlara uygun isaretlemeleri yapar. 2004 yilinda AB uyum siireci
kapsaminda iilkemizde 39 adet trafik levhasinin sekli degistirilmistir. Bu durum

uluslar arasi bilgi paylasimi ve standartlastirma faaliyetlerine bir 6rnektir.

Tagitlarda gerek trafik kazalarmi ve gerekse kaza sonrasi olusacak
kayiplar1 azaltmak amaciyla aktif ve pasif giivenlik sistemleri kullanilmaktadir.
Bunlardan aktif giivenlik diye adlandirilanlar; siiriis giivenligi, sartlara bagh
givenlik, duyulara bagli giivenlik, kullanom giivenligi gibi konular
kapsamaktadir. Pasif gilivenlik diye adlandirilanlar ise; tasit govdesinin
deformasyon davranigi, dis bigimi, yiizey diizgiinliigii, kabin dayanimi, koruyucu
sistem, i¢ darbe alanlari, direksiyon sistemi, aractakileri kurtarma, yangindan
korunma gibi konular1 kapsamaktadir (Cetinkaya, 2000: 6). Sayilan aktif giivenlik
ekipmanlar1 kazanin olusumunu engellemeye yonelik diistintilmiisken pasif
giivenlik ekipmanlar1 daha ¢ok kaza gerceklestikten sonra hasar ya da kayiplari

azaltmaya yonelik tasarlanmislardir.

Yol standartlarinin gelistirilmesi yaninda araglarda ve yollarda gerekli
giivenlik donanimlarinin gelistirilmesi de yol giivenliginin bir baska boyutunu
olusturmaktadir. Kask, emniyet kemeri ve c¢ocuk baglama sistemlerinin
kullanilmas1 mevzuat geregi zorunlu olan giivenlik ekipmanlaridir. Bunun yaninda
frenleme aninda direksiyonun bloke olmasini onleyen sistemler (ABS - Anti
Blocking System), devrilmeyi 6nleyici sistemler (ROPS - Roll Over Protection
System), hava yastiklari, ¢elik barlar, gliclendirilmis tavanlar, enerji yutucu kasa
ve tamponlar, her aragta standart olarak bulunmasi sart kosulmayan kullanimi

istege bagli olan giivenlik ekipmanlaridir.
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Tirkiye’de bu alandaki regiilasyonlarin bir 6rnegi olarak; ‘Motorlu
Araglarin ve Bunlar igin Tasarlanan Romorklar, Sistemler, Aksamlar ve Ayri
Teknik ~ Unitelerin ~ Genel —Giivenligi ile Ilgili Tip onay Yonetmeligi’
(661/2009/AT)’nde ikinci boliim imalatcilarin yiikiimliiliiklerini saymaktadir. Bu
yonetmeligin 5’nci maddesi 1°nci fikrasina gore; ‘Fmalat¢ilar, arag yolcularimin
ve diger karayolu kullanicilarimin yaralanma riskini en aza indirecek sekilde
araglarin tasarimlanmasini, imal ve monte edilmesini saglarlar’ (Resmi Gazete,

2012b).

llave olarak &zellikle otomobillerde, Avrupa Birligi Komple Arag¢ Tip
Onayr’nin (EC-WVTA) devreye girisi ile birlikte ulusal diizenleme sartlarinin
onemi azalmistir (Giiler, 2002: 3). EC-WVTA (AT-KATO)’nun diger arag
siniflarin1 da kapsayacak sekilde genisletme c¢aligmalari yapilmaktadir (Giiler,
2002: 9).

Goriildiigii tizere mithendislik faaliyetleri alaninda yapilan galismalardan
alman sonuglar aslinda yasal mevzuatta yapilan politik diizenlemeler de kaynak

olusturmakta ve bu sayede yol giivenligini artirmaktadir.

o Sekil 3.9. KKM’larin fonksiyonlarina gore yapilan siniflamayt
dikkate alarak yasal diizenlemeler agisindan incelendiginde su

sonuclarla karsilasilir;

Fonksiyonlarmma gore Karayolu Trafik Giivenligi Hizmetleri’ni
inceledigimiz son baslik Yasal Diizenlemeler seklinde karsimiza g¢ikmaktadir.
Diinya genelinde Karayolu Trafik Giivenligi’ni artirmaya yonelik pek ¢ok yasal
diizenleme yapilmis ve halen de yapilmaya devam edilmektedir. Bu
diizenlemelerin ¢ogu kiiresel dlgekte yol giivenligini artirmaya yonelik eylemler
icermektedir. Bu eylemlerden bazilari, ortaya ¢ikan maliyetler veya goz ardi edilen
digsalliklar nedeniyle, yerel hiikiimetler ve politika yapicilar tarafindan

kagiilabilecek eylemlerdir. Bu nedenle yol giivenligi hizmetleri alaninda bir eksik
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sunum s0z konusu olabilmektedir. Kiiresel olgekte ortaya c¢ikan bu sorunun
¢ozlimii i¢cin Karayolu Trafik Giivenligi’ni artiric1 hizmetler KKM olma 6zelligi

gostermektedir. Asagida bu alanda yapilan bazi diizenlemeler anlatilmistir.

2918 sayili Karayollar1 Trafik Kanunu'nun 36. Maddesi geregince
‘Ulkemizde; motorlu araglarin, siiriicii belgesi sahibi olmayan kisiler tarafindan
karayollarinda siiriilmesi ve stiriilmesine izin verilmesi yasaktir’ (Resmi Gazete,
1983). Ayrica siiriicii belgesi sahibi olmak i¢in bir Motorlu Tasit Siiriici Kursu’na
(MTSK) kayit yaptirmak ve egitim almak sarttir (Resmi Gazete, 1987). Bunlarin
disinda siiriicli olma sartlarini sagladig diisiiniilen kisilerin bunu bir saglik raporu
ile belgelendirmesi zorunlulugu vardir (Resmi Gazete, 2006). Yine siiriicii
adaylarinin 5237 sayili Tiirk Ceza Kanunun uyusturucu kullanimi ve satigiyla ilgili
188’nci, 190’nc1 ve 191°nci maddelerinden ve 4926 sayili Kagakgilikla Miicadele
Kanunun 6. maddesinden hiikiim giymemis olmalar1 zorunlulugu bulunmaktadir.
Aslinda biitiin diinyada siiriicii olma sartlar1 yasal bazi1 zorunluluklar getirilerek
diizenlenmektedir. Kisiler kendilerince yeterli olduklarinda degil yasalarin
yeterlilik sartlarina uyduklarinda karayollarbm kullanma ozgiirliigiine
kavusmaktadirlar. Zira ara¢ kullanma becerisi farkli bir anlama gelirken giivenli
siiriis daha farkli bir anlama gelmektedir. Trafik ortamu kisilerin kendilerinin

disinda pek ¢ok aktoriin ve faktoriin etkisinin hissedildigi sosyal bir ortamdir.

Ayrica yakin gegmiste iilkemizde yapilan bir baska diizenleme ile
MTSK’larinda egitim veren personelin tamaminin en az yiksek okul mezunu
olmast sart1 getirilmistir. (Resmi Gazete, 2012c). Bu sekilde sektorde egitim veren
kurumlarin yetkinliklerinin artirilmasi hedeflenmis bununla birlikte 63 yasii
asmis olan personelin emekliye ayrilmasi ve egitimlerde goérev almasimin Oniine

gecilmigtir.

Geng yaslardaki striiclilerin gerek tecriibe eksikligi gerekse kendini
kanitlama cabasi i¢inde olma sebebiyle trafikte daha tehlikeli siiriicii profili

sergiledigi bilinmektedir. Ayrica alkol tiiketimi ve hiz gibi kazalarda one ¢ikan
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risk etmenleri agisindan da 18-24 yas grubunun diger siiriiciilere gore daha riskli
oldugu goriilmektedir. Yapilan bir ¢aligmada siiriiciilerin % 4 {niin toplam
kazalarin % 4011 gergeklestirdikleri bulunmustur (Delice, 2013: 253). 30 bin kisi
izerinde yapilan bir bagka arastirmanin bulgulart ise sik kazaya karigan
stiriiclilerin diger siiriiciilere gore daha fazla ailevi problemleri oldugunu,
cocukluklarinda suga yonelim gosterdiklerini, ¢ok az sayida hobi ve arkadasa
sahip olduklarini, duygusal olarak yeterince olgunlasmamis olduklarini
gostermistir.  Arastirmacilar; bulgularim  ‘kisi  yasadigr  gibi  siirer’ diye
ozetlemiglerdir (Girgin & Kocabiyik, 2003: 35-36). Bu ve benzeri veriler tiim
diinyada yol giivenligini artirmak i¢in siiriiciilerin psikoteknik kontrollerden
gecmeleri zorunlulugunu dogurmustur. Siirtictilerin psikoteknik degerlendirmeden
gecirilmesinde amag, sahip olunan giivenli ara¢ kullanmaya yonelik zihinsel ve

psikomotor yetenek diizeylerini bilimsel yontemlerle 6l¢iip degerlendirmektir.

Ispanya’da 1982 yilinda zorunluluk haline gelen siiriiciilerde psikoteknik
test uygulamasi, Avusturya’da Yol Giivenligi Vakfi-Trafik Psikolojisi Enstitiisii
araciligryla yaklasik 40 yildir uygulanmaktadir. Almanya’da soforlerin yasal
olarak mesleki faaliyetlerinin baslangicinda ve 50 yasina ulastiktan sonra da her {i¢
yilda bir periyodik olarak, psikolojik yetenek testlerinden gegmeleri bir
zorunluluktur. Diinya genelinde ilk psikoteknik testler Wilhelm Stren (1903)
tarafindan Almanya'da yapilmig, daha sonra ABD'nde tasitlar dairesine personel
almi esnasinda uygulanmis, aynm1 donemde Fransa'da tramvay siiriiciilerinin

seciminde kullanilmustir (Spor, 2001: 14).

Tirkiye’de de 2004 yilinda yayimlanan Karayolu Tasimacilik
igi’nin 60’ mc1 maddesi (e) fikras1 geregi; ‘Siiriiciilerin bedeni ve psiko-
teknik acgidan saghkl olduklarimi giosteren bir saglhk raporunu yetkili saglk
kuruluglarindan her bes yilda bir almalari’ zorunlulugu vardir (Resmi Gazete,
2004). Bu amagla agilacak merkezleri yetkilendirme ve yilda en az bir kez

denetleme gorevi il saglik miidiirliikklerince (Saglik Bakanligi’nca) ytriitilir.
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Yine 2918 sayili Karayollar1 ve Trafik Kanunu’nun 516’mc1 maddesi
10.7.2003 tarihli ve 4925 sayih Karayolu Tasima Kanunu’nun 5’inci
maddesinin ikinci fikrasma birinci ciimlesinden sonra gelmek iizere asagidaki
climle eklenmistir; “Ayrica, karayoluyla yiik ve yolcu tasuimaciligi faaliyetlerinde
kullanilan ticari araglarda calisan soforlerin, siiriicii mesleki yeterlilik belgesi
almalart zorunludur”. Bu degisiklikler ile 2006 yilindan sonra ticari tagimacilik
faaliyetlerine sofér olarak katilmak isteyenler icin egitim ve sinav sarti
getirilmistir. 2009 yilina kadar hayata gecirilmesi geciken bu siire¢ gilinlimiizde
isletilmekte ve egitimlere katilmayan ya da sinavda basarisiz olan siiriiciilere
soforlilk yapma sansi verilmemektedir. Ayn1 diizenleme soforlere siiriicii tipi yetki
belgesi (SRC belgesi) alma sartt getiritken, tasimacilik sektoriinde faaliyet
gosteren firmalara da yetki belgesi alma zorunlulugu getirmistir. Bu firmalar
yaptiklar1 tasimacilik faaliyetinin mahiyetine gore isimlendirilen yetki belgelerini
almak ve biinyelerinde Orta ve Ust Diizey Yonetici (ODY-UDY) istihdam etmek

zorundadirlar.

Ayrica AETR Konvansiyonu ile siiriiciilerin ¢alisma ve dinlenme siireleri
standartlastirilmis, takograf kullaniminin zorunlu hale getirilmesi ile hem c¢aligma
ve dinlenme siireleri hem de hiz kurallarina uyulup uyulmadig: tespit edilir hale

getirilmistir.

Uluslar arasi tagimacilik faaliyetlerinde ¢alisan personelin bu alandaki
sorumluluklarini diizenleyen ILO’nun 153 No’lu S6zlesmesi 2003 yilinda, AB’nin
AETR Konvansiyonu 1996 yilinda TBMM’nce onaylanarak Tiirkiye i¢in de
yiiriirlige girmistir. BM tarafindan onay siirecinin tamamlanmasiyla Viyana

Konvansiyonu da Subat 2014’ten bu yana iilkemizin iiyeligi ile sonu¢lanmustir.

Tiirkiye’de 29 Mayis 2013 tarihinden bu yana, siirlicli egitimine yonelik
degisiklikler, yapilan yazili ve uygulamali sinavlarda hayata gecirilmistir. Bu
alanda yapilan son diizenleme 5 Aralik 2015 tarihli 29553 sayilt Resmi Gazete’de
yayimlanarak yiirlirlige giren Milli Egitim Bakanligt MTSK Simav
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Yonetmeligi’nde degisiklik yapilmasina dair yonetmeliktir. Ayrica 17 Nisan 2015
tarihli Resmi Gazete’de yayimlanarak 01 Ocak 2016’da yiiriirlige giren
diizenleme ile Viyana Konvansiyonu’nun ongordiigii sekilde siiriicii lisanslarinin

sekli ve egitim sistemi standarda baglanmustir.

Tim diinyada alkollii ara¢ kullanimi kazalar agisindan biiyiik bir
tetikleyicidir bununla birlikte DSO (2013) verilerine gore diinya iizerinde sadece
53 iilkede garpismada Olen siiriiciilerin alkol kontrolii yapilmaktadir (Durna,
2015). Bu agidan heniiz alinacak ¢ok tedbir oldugu ve yol giivenliginin artirilmasi

amaciyla kiiresel ¢apta miicadele eksikligi goriilmektedir.

Yine kis lastigi kullanimi gibi 6nlemler de mevzuatla ilgili diizenlemelere
yani regiilasyonlara drnek sayilabilir. Ornegin Tiirkiye’de 8 Kasim 2012 tarihli
Resmi Gazete’de yayimlanan bir yonetmelik degisikligi ile 2013-2014 kigindan bu
yana kis lastigi kullanimi zorunlu hale getirilmistir. UDHB’ nin bu diizenlemesi
otomobiller disindaki tiim yolcu ve yiik tasiyan araglarda her yil 1 Aralik-1 Nisan

tarihleri arasindaki donem i¢in uygulanmak zorundadir.

Ayni sekilde 4 Kasim 2010 tarih ve 27749 sayili Resmi Gazetede
yayimlanarak yiriirlige giren “Bir Kisim Motorlu Karayolu Tasitlarinin
Piyasadan Cekilmesine Iliskin 62 Nolu Teblig” ile 1985 model ve dncesi araglarin
trafik ortami digina ¢ikartilmasinin 6nii agilmistir. Bu tebligin birinci maddesinde
aciklanan amact; ‘“karayolu tasimalarmin ekonomik, seri, elverisli, giivenli,
verimli, kaliteli, ¢cevreye kotii etkisi en az ve kamu yararmm gozetecek sekilde
diizenlenmesi ¢ercevesinde, ekonomik ve teknik omriinii tamamlamus ticari motorlu
karayolu tasitlarimin bir kismumin piyasadan cekilerek can ve mal giivenliginin
artirtlmast ve mevcut atil kapasitenin azaltilarak sagliklt bir tasimacilik
pivasasimin  olusturulabilmesine destek saglamaktir.” Bu tebligin yedinci
maddesinde sayilan yas araliklarma gore hurdaya ayrilan tasitlar igin Ulastirma

Bakanliginca tasitin teslimini takip eden bir ay iginde tasit agirliginin 0,70 Tiirk
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Lirasi ile 1,30 Tiirk Lirast arasindaki birim fiyatla ¢arpilmasi sonucu elde edilecek

karsilig1 6denmistir.

Ulagtirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi tarafindan 17.11.2012
Resmi Gazete'de yayimlanarak yiiriirligi giren ‘Bir Kisim Motorlu Karayolu
Tasitlarimin Piyasadan Cekilmesine Iliskin (66) Numarali Teblig’ ile model yili
1990 ve o6ncesine ait kamyon, otobiis, tanker, ¢ekici, kamyonet ve minibis cinsi
tagitlar da ayni isleme tabi olmustur. Bu araglar sahibinin istemesi durumunda
devlet tarafindan karsilig: 6denerek, karayolu ortami disina alinmustir. Ulkemizde
motorlu tasitlar halen bir servet unsuru olarak vergilendiginden, ¢evre temelli
vergilerin ve karbon vergisinin uygulanmadig diisiiniiliirse 62 ve 66 nolu tebligler
ile eski araglarin karayolu ortamindan uzaklastirilmig olmasimnin 6nemi daha iyi
anlagilmaktadir. Finlandiya diinya emisyon salmiminin % 0,3’liikk kismindan
sorumlu oldugu halde 1990 yilinda karbon vergisini ilk uygulayan iilke olmustur
(Hotunluoglu & Tekeli, 2007: 114). Toplumlarca bu konuda gosterilecek
hassasiyetin digsalliklar lizerindeki etkileri diisiiniiliirse uluslar arasi normlarin ve

yaptirimlarin desteklenmesi geregi ortaya ¢ikmaktadir.
3.7.2.3.  Karakterine gore karayolu trafik giivenligi hizmetleri

Sekil 3.9.’daki Karayolu Trafik Giivenligi’ni artirict hizmetler mallarin
karakterine gore yapilan KKM siniflamasi dikkate alinarak incelenirse agagidaki

sonuglar ortaya cikar.

o Sekil 3.9 KKM’larin Karakterine gore yapilan siniflamayt
dikkate alarak trafik kazalart ve sikistkliklarinin onlenmesi
acisindan incelenecek olursa su sonuclarla karsilasilir;

Trafik sikisikligi ve tikanikliginin 6nlenmesi, insan yapisi kiiresel ortak
varliklar ve kiiresel politik sorunlar acisindan daha ¢ok Onem tasirken, dogal

kiiresel ortak varliklar acisindan da dolayl bir ilgiden bahsedilmesi miimkiindiir.
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Dogal kiiresel ortak varliklar; Trafik kazalan ve tikanikliklart sebebiyle
olusan sosyal ve ekonomik maliyetler dogal kiiresel ortak varliklar iizerinde
dolayli etkiye sahiptir. Piyasa rekabeti ile isgiicli ve insan kaybi alanindaki ilgi
derecesi diisiik iken, kamu saglig1 agisindan direkt bir ilgi oldugu goriilmektedir.
Ornegin emisyonu artiran trafik tikanikliklar1 kamu sagligini tehdit eden en 6nemli
unsurlarin basinda gelirken, kazalar sebebiyle yasanan maddi kayiplar toplumlarin
ortak maliyetler yiikklenmesine sebep olmakta ve kiiresel ortak paylasimlari dolayli
olarak etkilemektedir. Piyasa rekabeti ile insan ve isgiicii kayb1 agisindan kiiresel

ortak varliklarla karayolu giivenligi iliskisinin olmadig1 goriilmektedir.

Insan yapis1 kiiresel ortak varliklar ile trafik giivenligi iliskisi ise daha
yakindan ilgili goriinmektedir. Trafik Giivenligini artiric1 faaliyetler, insan yapisi
kiiresel ortak varliklar acisindan sosyal ve ekonomik maliyetler ortaya ¢ikmasina
sebep olurken; isgiicii ve insan kayb1 ile kamu saglhig iizerine de direkt etkileri
gorlilmektedir. Ulagtirma planlamasi ¢alismalari, entegre edilmis bolgesel ve yerel
ulasim aglar1t bu alanda yapilan calismalara Ornektir. Yol giivenligini artirici
faaliyetler, insan yapis1 kiiresel ortak varliklara doniik, piyasa rekabeti agisindan
da dolayl etkileri i¢inde barindirmaktadir ¢ilinkii katlanilan maliyetler yaninda

digsalliklarin 6nlenmesiyle elde edilen kazanimlar1 da s6z konusudur.

Trafik kazalarinin azaltilmasina ve tikanikliklarin onlenmesine yonelik
giivenlik artiric faaliyetlerin kiiresel politik sorunlar alt bagligi agisindan direkt
etkileri olan bir alan olarak goriilmektedir. Daha 6nce bahsi gegen kiiresel dlgekli
trafik giivenligi caligmalarindan da anlasilacagi {lizere, ulus ustii kurulus ve
organizasyonlar, STK’lar ile isbirligi halinde, yerel hiikiimetlerce ¢dziimiinde
giicliik cekilen yol giivenligi problemlerinin ¢dzlimiine yonelik pek cok c¢aligma
yapmaktadirlar. DSO’niin trafik kazalar1 sebebiyle yasanan kayiplari bir kamu
sagligi problemi olarak kabul etmesi ve iiye iilkelere 2020 yilina kadar kazalara
bagli dliimleri % 50 oraninda azaltmaya yonelik mevzuat diizenlemeleri yapma
yoniinde tavsiyede bulunan BM kararlari bu alanda yapilan kiiresel sunuma

Orneklerdir.
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o Sekil 3.9 KKM’larin Karakterine gore yapilan siniflamayt
dikkate alarak miihendislik faaliyetleri agisindan incelenecek
olursa su sonuclarla karsilasilir;

Miihendislik faaliyetleri penceresinden bakinca dogal kiiresel ortak
varliklar seklinde yapilan smiflama ile karayolu giivenligini artiric1 faaliyetler
ilgisiz goriinmektedir. Ancak insan yapis1 kiiresel ortak varliklar a¢isindan yapilan
simiflamada yol standartlar1 ve gilivenlik ekipmanlar1 konusundan yapilan sunum
direkt ilgilidir. Ornegin 2004 yilinda iilkemizde 39 adet trafik levhasinin seklinin
degistirilmesi bunu kanitlar niteliktedir. Cilinkii bu degisiklik kiiresel Ol¢ekte
kullanilan standartlardaki levhalarin diger iilkelere de tesmil edilmesi ¢aligmalarini

kanitlamaktadir.

Ancak bu diizenlemelerin kiiresel ¢apta yayginliginin tam anlamiyla
saglanamadigi giiniimiizde kiiresel politik sorunlar ag¢isindan sunum ile yol
standartlar1 dolayli ilgiye sahipken, giivenlik ekipmanlar1 agisindan ilgi

kurulamamaktadir.

o Sekil 3.9 KKM’larin Karakterine gore yapiulan siniflamayi
dikkate alarak yasal diizenlemeler agisindan incelenecek olursa
su sonuclarla karsilasilir;

Yasal Diizenlemeler agisindan da dogal kiiresel ortak varliklar ile iligki
derecesi diisliktlir. Hatta arac standartlarinin ¢evreye olan etkileri diginda bu alt

baslik icin ilgi kurmak miimkiin degildir.

Insan yapisi kiiresel ortak varliklar yoniinden arag standartlar1 ve mesleki
yeterlilik egitimi alaninda yapilacak faaliyetlerin etkileri direkt iken, siirlicli olma
sartlar1 dolayli etkiye sahiptir, ancak calisma ve dinlenme siireleri agisindan

ilgisizlik s6z konusudur.

Yine kiiresel politik sorunlar agisindan yapilacak sunumlar1 dikkate alirsak

ara¢ standartlarina yonelik regiilasyonlarin énemi geregi direkt bir ilgi s6z konusu
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olurken, siiriicii olma sartlar1 ve ¢alisma ve dinlenme siireleri agisindan dolayli bir
etkiden bahsedilebilir. Oysa mesleki yeterlilik egitimleri agisindan ilgisizlik s6z

konusudur.

3.7.2.4. Toplam sunum teknolojilerine gore karayolu trafik giivenligi

hizmetleri

Yol giivenligi kavraminin etkinlestirilmesi agisindan KKM sistematiginin
bir diger bagligi olan Toplam Sunum Teknolojilerine de deginmek

gerekmektedir.

Sekil 3.9.°da yer alan etkiler incelendiginde karayolu trafik giivenligini
artirici tiim faaliyetlerin toplam sunum teknolojileri agisindan direkt etkilere sahip

oldugu goriilmektedir.

DSO (2015) Kiiresel Durum Raporu uluslar aras1 diizeyde yol
giivenligine yonelik gelismelerin ¢ok hizli ilerlemedigini gostermektedir. DSO
(2015) raporuna goére son ii¢ yilda diinya iizerinde sadece 17 iilke de (yani
diinyanin % 5,7’lik niifusu demek olan 409 milyon kisiyi kapsayacak sekilde) bes
temel risk faktoriinden (hiz, alkol kullanimi, emniyet kemeri, kask ve ¢ocuk
koruma sistemleri) biriyle ilgili iyilestirici yasal diizenleme yapilmistir (WHO,
2015g: ix). Ayn1 rapora gore diisiik ve orta gelirli iilkelerdeki 6liim oranlari yiiksek
gelir diizeyindeki iilkelere gore daha fazladir. Asagida yer alan Cizelge 3.2.’de
karayollarindan kaynaklanan oOliimlerin diinya iizerindeki bolgesel dagilimu

gosterilmistir.
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Cizelge 3.2. Bolgelere Gore Karayolu Kaynakh Trafik Oliimlerinin Dagihim

Trafikte Oliim Oraninin Bolgesel Dagilimi
(100 bin Kisiye Diisen Oliim Orani)

Afrika 26,6
Dogu Akdeniz
Bati Pasifik

Dlnya...

Glineydogu...

Amerika

Avrupa

Kaynak: WHO, Global Status Report On Road Safety 2015, s.6’dan ¢evrilmistir.

Cizelge 3.2.’de karayolu dliimlerinde diinya ortalamasinin yiiz bin kiside
17,5 kisi olarak olgildiigh goriiliirken, Afrika kitasinda bu rakamin 26,6 kisiye
kadar yiikseldigi goriilmektedir. Burada en ¢ok dikkati ¢ekmesi gereken ise;
Afrika kitasinin motorlu ara¢ sayisinin ekonomik sebeplerden olduk¢a diisiik
oldugu gergegidir. Ciinkii DSO (2015) verilerine gore yiiksek gelir diizeyine sahip
iilkelerde yasayan diinya niifusunun % 18’lik kismi, motorlu karayolu tasitlarinin
% 46’sma sahiptir. Orta gelir diizeyinde goriilen % 70’lik niifusa sahip iilkeler
motorlu kara tasitlarinin % 53’°liik kismina sahiptir. Diisiik gelir grubunda goriilen
% 12’1ik tilkelerin karayolu tasitlariin sadece % 1’lik kismina sahip oldugu

goriilmektedir (WHO, 2015g: 4).

Cizelge 3.2.°de ortaya ¢ikan tablo geregi yol giivenligi agisindan acil
Onlemlerin diinya genelinde yayginlastirilmasi kadar farkli bolgelerde farkli
sekilde hizmet sunumu yapilmast da gereklidir. KKM’larin sunumu s6z konusu
oldugunda bahsi gecen toplama teknigi, en iyi vurus teknigi, en zayif halka teknigi
ve agirlikli ortalama tekniginin yol gilivenligi alamiyla direkt ilgileri bu agidan

Onemlidir.
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KKM’larin toplam sunum teknolojileri ile trafik gilivenligi iligkisi Sekil
3.11.’de agiklanmustir. Sekil 3.11°de Kanbur ve Sandler’in (1999) yaklasimina
gore KKM’larin smiflamasi esas alindiginda karayolu giivenligini artirict bazi

faaliyetlerin ulusal, bolgesel ya da kiiresel dlgekte dagilimi su sekildedir;

Toplama Teknigi En Iyi Vurus Teknigi En Zayif Halka Teknigi
Yol ve isaret .
_ Sehir i¢i ulagimini standartlarinin Me,l,ddl kayiplar
§ rahatlatma gelistirilmesi O;;lalngr\]ﬁ]a a
35 Tikanikliklarla faaliyetleri ga Al u)::u
miicadele Trafik Egitim K Y 1 €
Faaliyetleri ayiplart
TRACECA Korunmasiz yol
= Ulastirma modlar1 Koridoru kullanicilari
a;ﬁn arasinda TEN-T acisindan alinacak
S uyumlulastirma Ulasim aglari onlemler (Az
M calismalari projeleri vb. gelismis iilkeler-
galismalar Afrika)
BM (DSO-
- Vergileme ve )(AD\EICRI;— ) Gelistirilmis arag
3 Regiilasyonlarin - giivenlik
i (IRTAD) gibi
§» yayginlastiriimasi trafik standartlarinin
caligmalari giivenligi yayginlastirilmasi
faaliyetleri

Sekil 3.11. Karayolu Trafik Giivenligi Alanindaki Calismalarin Kiiresel
Kamusal Mallarin Sunumu Acisindan Incelenmesi

Sekil 3.11.e gore, Karayolu Trafik Giivenligi’ni artirict hizmetler ulusal,
bolgesel ya da kiiresel dlgekte sunulabilmektedir. Bu hizmetlerin sunumunda
sunumu yapan her bir aktdriin hizmetinin toplami; ya da en iyi sonucu veren
sunucunun hizmeti baz alinabilecegi gibi en zayif halka teknigi geregi, sunumu
yapan en zayif aktoriin sunum sekli de elde edilen faydanin tasnifi icin

kullanilabilmektedir.

Ornegin tiim yerel aktorlerin sehir ici ulasim ve trafik tikaniklarini

cozmeye yonelik hizmetlerinin toplami ele alinacak olursa ulusal bazda toplama
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teknigine uygun bir degerlendirme yapilmis olacaktir. Trafik giivenligi alaninda
toplama teknigi agisindan fayda saglamaya yonelik bolgesel bir drnek olarak da
ulastirma modlar1 arasinda uyumluluk ¢aligmalar1 gosterilebilir. Entegrasyonun
saglanmis oldugu ¢ok modlu bir ulagtirma alt yapisi olusturulmasi, giivenli ulagim
acisindan dagilimin daha saglikli yapildig: bir sektorel agirlik olusturacak ek digsal
maliyetleri azaltacaktir. Buna ragmen hala digssal maliyetler s6z konusu
oldugundan toplama teknigi acisindan kiiresel bazda yol giivenligi hizmetlerinin
sunumu da gerekmektedir. Vergi ve Regiilasyonlar ile bu alanda ulus devletlerin
eksik biraktigi diizenlemeler yapildiginda sozii edilen digsal maliyetler agisindan

diizelme saglanacaktir.

ILO ve AB’nin karayollarinda c¢alisan personele yonelik calisma ve
dinlenme siirelerinin {ilkelerce yaygin olarak uygulanmaya baglamasi ile
karayollarinda daha giivenli seyahat edilecegi varsayiminda oldugu gibi, her bir
iilkenin gerekli mevzuat diizenlemelerini yaptiginda kiiresel boyutta faydanin
yayginlagsmasi s6z konusu ise toplama teknigi geregi sunum yapilmalidir. Bu
sayede iilkelerden birinde ortaya ¢ikan fayda digeri tarafindan olumsuz

etkilenmeyecektir.

Trafik gilivenligini artirmaya yonelik hizmetler en iyi vurus teknigi
acisindan incelenecek olursa; yerel bazda en dikkat ¢ekici 6rnek yol ve isaret
standartlarinda saglanmasi miimkiin iyilestirmelerdir. Yine trafik egitimine
yonelik egitim faaliyetleri de ayn1 basligi 6rneklemektedir. Ayni amacla bolgesel
bazda yapilacak hizmetler i¢in ise TRACECA koridoru ya da TEN-T Ulagim
Aglar1 Projesi 6rnek teskil etmektedir. Bu tarz projeler ile ulasim alaninda bolgesel
giivenlik ve entegrasyona katki saglanmaktadir. Yine de digsal maliyetlerin
diisiiriilmesi agisindan kiiresel 6l¢ekte hizmetlere ihtiya¢ vardir. Bu konuda BM
teskilati DSO ve ASIRT gibi kurumlari araciliftyla, OECD ise IRTAD’in

faaliyetleri ile hizmet sunmaktadir.
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Daha 6ncede 6rnek verdigimiz Finlandiya’nin diinya emisyon salinimi
acisindan % 0,3’liikk yer iggal etmesine ragmen ¢evre tabanli vergiler koydugu
diistiniiliirse, ¢cevre alaninda aliacak 6nlemler s6z konusu oldugunda en iyi vurus
teknigi geregi sunum yapilmasi One ¢ikartilmalidir. Boylelikle {ilkelerin
sorumluluklarin1 yerine getirmesi ylizdesi yiikseltilerek daha etkin bir yol

giivenligi saglanmasi s6z konusu olabilecektir.

En zayif halka teknigi agisindan bir degerlendirme yapilacak oldugunda,
yerel ve ulusal dlgekte hizmet sunumunda bagarili olunamadiginda, maddi kayiplar
ve iggiicii kayiplar1 yasanmasi 6rnektir. Ayn1 sekilde motorlu tagit sayisinin ¢ok az
oldugu Afrika kitasinda, yol kazalari sebebiyle gergeklesen Oliim oranlarinin
yiilksek olmasi sunum acisindan en =zayif halka teknigi ile yapilacak
degerlendirmeleri 6n plana ¢ikartmaktadir. Zira motorlu tasitlarin % 1’ine sahip
olan Afrika kitasi kazalara bagl kisi dliimlerinde yiiz bin kiside 26,6 gibi diinya
genelindeki en yiiksek diizeye sahiptir. Bu durumda korunmasiz yol kullanicilarina
yonelik kiiresel tedbirler gelistirilirken, en zayif halka teknidi geregi sunum
yapilmast 6ne ¢ikartilmalidir. Bu sayede elde edilecek kiiresel fayda en yiiksek
diizeye cikartilmis, kiiresel anlamda dissalliklarin azaltilmasina olumlu katki

saglanmig olacaktir.

Sekil 3.9. i¢in ilave olarak sdylenecek bir baska konu da; ara¢ standartlar
ile yol standartlarinin gelistirilmesi ve bilgi paylasimi gibi konularda kiiresel
Olgekte yapilacak sunumlarin giivenlik alanindaki etkinliklerinin artirilmasi igin
ise agirhkh ortalama teknigi geregi sunum yapilmalidir. Boylelikle teknolojisi
daha geride olan iilkeler daha ileride olan {ilkelerin toplam sunumundan olumlu
etkilenecek ve aradaki fark agilmadig i¢in toplamda elde edilen fayda daha yaygin

olacaktir.
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3.7.2.5.  Trafik giivenligini artiric1 faaliyetlerin kamusal fayda/maliyet

acisindan degerlendirilmesi

Sekil 3.9.°da yer alan trafik giivenligini artirict hizmetlerin yerine
getirilmesi durumunda dogacak faydalar oldugu gibi bunlardan kaginmak
durumunda dislanamaz maliyetler olusmaktadir. Ornegin trafik sukistkhigi ve
tikanmikhigr ile miicadele edilmemesi durumunda olusacak kamu sagligi
problemlerinden kag¢inmak miimkiin degildir. Ya da bu alanda miicadelenin
gerceklesmesi durumunda sosyal ve ekonomik maliyetler acgisindan olusacak
diizelmeler, toplumlarin piyasa rekabetinde wveya ekonomik kalkinmislik

diizeyinde olumlu etkiler olusturacaktir.

Miihendislik faaliyetleri acisindan da yol gilivenligini artiric1 faaliyetler,
ayn1 zamanda etkin kamusal fayda dogurmaktadir. Zira yol ve arag¢ standartlarinda
yiikselme saglanirsa olusacak kayiplarda azalma oldugu goriilmektedir. Duble
yollarin iki seritli iki yonlii yollara gére daha giivenli olusu, daha 6nce bahsi gecen

arag¢ standartlarinin gelistirilmesine yonelik faaliyetler bu goriisii desteklemektedir.

Yasal Diizenlemelerin gergeklestirilmesi de etkin bir kamusal fayda
dogurmaktadir. Emniyet kemeri kullanilmasit durumunda kazalarda daha az can
kayb1 ve yaralanma yasanmasi bunun drneklerindendir. Cocuk koltuklar1 ve hava
yastiklari da bunu destekler mahiyettedir. Bu gibi zorunlu donanimlarin
yaygmlastirilmas1 ve hiz kurallar, alkol tiiketimi, mesleki egitim zorunlulugu gibi
mevzuat diizenlemelerinin kazalar nedeniyle olusan toplumsal maliyetleri azalttig
goriilmektedir. Bu sekilde toplumsal maliyetlerin azaltilmasit yoluyla kamusal

anlamda fayda elde edilmis olur.

Asagida yer alan Sekil 3.12.°de Morrissey ve Hewitt’in (2002) fayda
tiiriine gore yaptigit KKM simiflamasi agisindan trafik giivenligi alaninda sunulan

hizmetlerin degerlendirilmesi de bu baslik altinda anlatilanlar1 dogrulamaktadir.
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Sekil 3.12. Trafik Giivenligini Artirici Faaliyetlerin Faydanin Tiiriine Gore
Yapilan Kiiresel Kamusal Mal Simflamasina Uyarlanmasi

Sekil 3.12. yol giivenligini artirici faaliyetler sonucu ortaya ¢ikan fayda ya
da kacinilan zarar esas alinarak yapilan KKM siniflamasinin, yol giivenligini
artirict hizmetlere uyarlanmasini igermektedir. Sekil 3.12.”ye gore yol gilivenligini
artirict bazi faaliyetler, ortaya ¢ikacak dissal maliyet risklerini azaltirken, bazi

faaliyetler dolayli ya da dogrudan faydalari igermektedir.

Risk Azaltimi bashgr agisindan incelersek; yol giivenligi arttiginda
ekonomik ve sosyal kayiplarin azalmasi, bolgesel refah1 ve ekonomik kalkinmay1
hizlandiracaktir. Bu durumda ¢atigmalarin azalmasi ve dolayisiyla bolgesel gociin
Online gegilmesi miimkiin olacaktir. Giinlimiiz diinyasinda miiltecilik sorunu

¢Oziimii i¢in kiiresel 6l¢ekte ¢aba harcanan bir sorun halini almustir.

Kapasite artirimi bashgr acisindan incelersek; yol giivenligi arttiginda
isgiicti kayb1 agisindan ve ¢alisma ¢agindaki niifusun verimliligi agisindan olumlu

sonuclar elde edilecegi goriilmektedir. Daha 6nce yol ¢arpismalari nedeniyle risk
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altinda olan gruplar ele alinirken ¢aligma ¢agindaki niifus ve bunun i¢in de erkek
niifus agisindan kazalarin daha yikici sonuglari oldugunu anlatmistik. Bu anlamda
yol giivenligi hizmetlerinin gelistirilmesiyle, ¢alisma ¢agindaki niifusun verimliligi
acisindan saglanacak bir kapasite artirnminin piyasa rekabeti acisindan da olumlu
sonuglar dogurmasi kagimilmazdir. Yol gilivenligi hizmetlerin artirilmasi ile veri

paylagimi agisindan da kapasite artig1 saglanacaktir.

Dogrudan fayda bashig agisindan incelersek; hizmet sektorl iginde yer
alan ve diger tiim sektorler ile dogrudan iligkisi bulunan ulastirma sektoriiniin daha
giivenli hale getirilmesi, yukarida sayilan isgiicii ve piyasa rekabeti sartlarina
katkilartyla, kalkinma ve finansal istikrar alanlarma da olumlu yonde etki
edecektir. Vasifli isgliciiniin korunmasi, tilkelerin rekabetci piyasa sartlarinda geri

diismesinin 6nlenmesi ve ekonomik kalkinma agisindan da 6nem arz etmektedir.

3.7.2.6.  Ulus-iistii Kuruluslarin trafik giivenligi alanindaki ¢calisma

ornekleri

Kiiresellesen Diinyada Karayolu Trafik Giivenligi (Bashk 3.6.) bashig
altinda ornekleriyle ayrintili sekilde anlatildigi gibi kiiresel bir problem haline
gelen karayolu trafik giivenligi alanindaki sorunlarin giderilmesi amaciyla ulus-
iistli olusumlar da yogun ¢aba igerisinde bulunmaktadir. BM, DB, OECD gibi
ulus-iistii organizasyonlar yaninda, AB gibi bolgesel entegrasyonlar; sivil toplum
yararina ¢aligan vakiflar, dernekler bu alanda ¢aligmalarda bulunarak daha giivenli

bir karayolu ortaminin gelistirilmesine katkida bulunmay1 amaglamaktadirlar.

Kiiresellik boyutu tartismasiz olan yol giivenligi problemlerinin kamu
hayatinda meydana getirdigi etkiler diistiniiliirse, Sekil 3.9.’un detayl1 incelenmesi
ortaya koymaktadir ki; yeni kamu maliyesi anlayisinin dogurdugu girift iliskiler
ag1 icinde, Karayolu Trafik Giivenligi’nin gelistirilmesine yonelik hizmet ve

faaliyetler, Kiiresel Kamusal Mallar arasinda sayilacak 6zellikler gostermektedir.

168



SONUC

e Son yillarda hiz kazanan ‘Kiiresellesme Egilimi’ tiim diinyada koklii
degisimlere sebep olmustur. Ulastirma Sektérii dinamikleri de bu
egilimden etkilenmistir.

e Ulasim Sektorii Hizmet Sektorii i¢inde anilsa da, ekonomik hayatin
temelindeki tiim sektorleri besleyen ve etkileyen baslica sektdrlerden
birisidir. Giiniimiiz diinyasinda diinya ticaretinde etkin olan {ilkelerin
ulastirma aglar1 da oldukca gelismistir ve cesitlilik arz eder.

e Ulkelerin Ulastirma Sektdriindeki organizasyon kabiliyeti ve buna bagh
olarak gelisen bagar1 kalkinmislik diizeyleri ile dogrudan ilgilidir.
Sanayilesme ve iiretim, pazara ulagmay1 zorunlu kilan bir faktordiir.

o Toplumsal gelisme ve politik karar alma siirecindeki basari i¢in ulasim
planlamas: faaliyetlerinin yapilmasi ve uygulanmasi bir zorunluluktur.
Giiniimiizde {ilkeler ulasim ve lojistik sektdrlerine ulusal ve bdlgesel
kalkinma planlarinda yer vermektedir.

e Biitiin diinyada ulasim modlar1 arasinda karayolu ulasimi alt sektorii
dengesiz bir bigimde One ¢ikmaktadir. Karayollarinin asiri yogunlugu
yaninda, ulasim modlar1 arasinda entegrasyonun saglanamamasi sebebiyle
olusan digsalliklar kiiresel boyutta sorunlara sebep olmaktadir. Digsalliklar
nedeniyle sorunun ¢6ziimiinde kamusallik boyutu gz ardi edilmemelidir.

e Karayolu ¢arpismalar1 ve bu sebeple olusan O6lim ve yaralanmalar
diinyadaki her devletin miicadele edip azaltilmasina yonelik ¢aba
harcadigi, ancak hicbir iilkenin sifirlamay1 basaramadigi, kiiresel 6lgekte
biiyiik bir sorun olarak karsimiza ¢ikmaktadir.

e Karayolu ulagimi dogasi geregi tehlikeleri i¢inde barmdiran bir yapidadir.
Bu yilizden yol kullanicilariin tedbirli, egitimli ve dikkatli olmalarn
zorunlulugu yaninda; denetleyici, kural koyucu ve farkindalik yaratici
organizasyonlara ihtiyag¢ vardir. Bu amagla mevzuat diizenlemeleri, ulasim

modlar1 arasinda dengeli dagilimin saglanmasi, akilli ulasim sistemlerinin
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yayginlastirtlmasi, etkili ve caydirici denetim ve cezalar kadar, alternatif
enerji kaynaklarimin ve toplu ulasimin 6zendirilmesi gibi ¢oziimlere de
ihtiya¢ duyulmaktadir.

BM Genel Kurul karariyla Trafik Giivenligi alanindaki faaliyetlerde
koordinatérliik gorevini DSO yiiriitmektedir. Bu organizasyon olumlu
sonuclar dogursa da yerel aktorlere yaptiriminin olmamasi sebebiyle
yetersizdir.

DSO verilerine gore karayolu trafik kazalar1 nedeniyle diinya genelinde
her yil yaklagik 1,3 milyon insan hayatim1 kaybetmekte ve 50 milyona
yakin insan kalic1 sakatlik sorunlart ile karsilagsmaktadir. Giiniimiizde tiim
olimler icinde sekizinci sirada yer alan trafik kazasi sebebiyle dliimler,
2030 yilina kadar besinci siraya ¢ikacaktir. Bu yiizden DSO Karayolu
trafik 6liimlerini bir ‘Kamu Saglhgi Problemi’ olarak tanimlamaktadir.
Hastaliklarla miicadele agisindan kiiresel boyutta faaliyetler siirmekte ve
saglik alanindaki hizmetler kiiresel kamusal mallar arasinda genel kabul
gormektedir. Karayolu carpismalar1 sebebiyle olusan kayiplarin da bu
nedenle bir kamusal kot olarak kabul edilerek, etkin miicadele edilecek
alanlar arasinda sayilmasi gerekmektedir.

Trafik kazalar1 sebebiyle iilkeler her yil GSYIH’larinin yaklasik % 1,5-
2’si arasinda bir ortalama kayip vermektedir. 2015 yili Kasim ayinda
Brezilya’da yapilan Ikinci Kiiresel Yiiksek Diizey Yol Giivenligi
Konferansi’nda yol kazalar1 sebebiyle olusan kiiresel kaybin yillik
yaklasik maliyetinin 1 trilyon 850 milyar dolar oldugu ifade edilmistir.
Trafik Kazalarinda gerceklesen oliimler genellikle isgilicliniin daha aktif
olan kismini etkilemektedir. Erkekler kadinlara gore 29-44 yas arasi diger
yas gruplarina gore daha fazla hayatini kaybetmektedir.

Diinya iizerindeki gelismis tilkelerin azgelismis iilkelere yapmis oldugu
toplam Resmi Kalkinma Yardimlari (RKY) nin tamami, rakamsal olarak
az gelismis filkelerin trafik kazalari nedeniyle kaybettigi maliyeti

karsilayamamaktadir.



Karayolu ulagiminin giivenligi ic¢in katlanilan bireysel maliyetlerden ¢ok
daha fazlasi gizli kalmis kamusal maliyetler olarak karsimiza ¢ikmaktadir.
Karayollar1 ulasim digsalliklar1 sadece yol kullanicilarini degil ekonomik
ve sosyal agidan tiim insanlig1 ve hatta gelecek nesilleri de etkilemektedir.
Bu etkiler agisindan dislanamazlik s6z konusudur. Nesiller aras: etkiler de
gdz Oniine alimdigindan Karayolu Trafik Giivenligi'ni artirict hizmetler
Kiiresel Kamusal Mallar arasinda sayilmalidir.

Dislanamazlik 6zelligi sebebiyle kiiresel boyutta bir sorun haline gelen
karayolu ulasim kaynakli olumsuzluklar, Karayolu Trafik Giivenligi’ni
artiric1 hizmetler aracilifiyla miicadele edilmesi gereken bir kamusal kétii
haline gelmistir. Karayolu Trafik Giivenligi’nin artirilmasina yonelik
hizmetler bu agidan Kiiresel Kamusal Mallar arasinda sayilmalidir.

Diinya petrol iiretiminin yarisin1 ulastirma sektorii tiiketmektedir. Bu
durumun sonucu olarak CO, emisyon oranlarinda biiyiik artiglar ve iklim
degisikligi sorunlari dogmaktadir. Petroliin gorece ucuz olusu ve trafik
tikanikliklarimi tetikleyen kentlesme sebebiyle bu durum i¢in bir iyilesme
gozlenememektedir.

Karayolu Trafik Giivenligi’nin saglanabilmesi ¢ok disiplinli bir anlayis ile
kararli miicadeleyi gerekli kilmaktadir. Ehliyet sistemi, siiriicii ve soforliik
egitimleri, denetimler, cezalar, giivenlik tertibatlari, yol insa standartlari,
isaretleme standartlari, saglik ve ilkyardim alaninda alinacak tedbirler;
psikoloji, sosyoloji, egitim bilimleri, fizik, miithendislik gibi bilimlerin
aktif katkilar ile diizenlenebilecektir.

Onlenebilir nitelikteki trafik kazalarinin ortadan kaldirilmas: i¢in mevzuat
yoluyla yapilacak diizenlemelerin diinya genelinde yaygilagtirilmasi
gerekmektedir. Bunun i¢in yerel hiikiimetlerin istekli olmas1 yaninda bilgi
edinim ve paylagiminin da dnemi tartismasizdir.

Trafik giivenligini artirict eylemler icin BM, DB, DSO, OECD, AB gibi

ulus iistli olusumlar ve organizasyonlar yaninda, sivil toplumun vakiflar ve
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dernekler araciligiyla katkilar1 da politik karar alma siirecindeki etkinligi
saglamaya yardimc1 olacaktir.

DSO verilerine gore 2007-2015 yillart arasinda trafik kazalar1 sebebiyle
6liim ve yararlanma sayilarinda sabit bir ivme s6z konusudur. Artan niifus
ve motorlu ara¢ sayilar1 ele alindiginda bu durum, ulus iistii calismalar ve
bunlarin sonucu olusan yerel mevzuat diizenlemelerinin bir nebze de olsa
olumlu sonug verdigini gostermektedir.

Karayolu Trafik Giivenligi alaninda diinya genelinde yapilan pek cok
caligma olsa da, sadece bu alanla ilgili ¢aligma yiiriiten birim yok denecek
kadar azdir. Genellikle farkli alanlarda faaliyet yiiriitmek i¢in kurulmus
birimler yol giivenligini de artirma gayreti i¢indedirler. Trafik glivenligi
alam1 agisindan {lkelerin yerlesik ulusal mevzuatlart genellikle
yetersizlikler i¢ermektedir. Ulus iistii olusumlar igin ise bir daginiklik ve
yetki belirsizligi gozlenmektedir. Daha etkin miicadele igin toparlayici ve
yetki tanimu daha saglikli yapilmuis olan ulusal ve ulus istii gabalara
ihtiyag vardir.

Giliniimiiz kamu maliyesi anlayis1 geleneksel kamu maliyesi anlayigsindan
fakli olarak, daha gecisken bir kamu-6zel sektor etkilesimini
ongormektedir. Yeni Kamu Maliyesi yaklagiminin ilk versiyonunda ifade
edilen durum kamu ve 6zel sektorlerin arasinda iletisimin ve isboliimiiniin
arttigl varsayimidir. Bu durumda kamu-6zel ortakliklari dogmaktadir.
Ikinci versiyonda ise kamu ve &zel kesim arasinda gelisen isbirligi
yaninda; es zamanl olarak kiiresel boyutlu sorunlarin ¢oziimiine yonelik,
ulusal ve uluslar arasi sinirlarin belirginligini azaltan daha genis boyutta
bir etkilesim s6z konusudur. Bu sebeple kamu mali artik sadece devlet
tarafindan sunumu yapilan mali ifade etmekten (6zel mal karsiti) Ote
anlam tagimaktadir. Bu gegiskenligin ifadesinin en ¢ok da Kiiresel
Kamusal Mallar agisindan gozlenmesi s6z konusudur. Kiiresel boyutta
elde edilen faydalar diisiiniildiigiinde, yol giivenliginin arttirilmasiyla ilgili
eylemler (kamusal kétiilerden korunmak) kamusal faydalarin olugmasini

saglayacaktir.



Kiiresel sorunlar sadece yerel caba ile ¢oziimlenemeyecek kadar biiyiik
finansal altyap1 gerektirmektedir. Bu sebeple ¢6ziime de ancak kiiresel
olcekli faaliyetler ile ulasilmasi miimkiindiir. Ornegin tiim diinyada gecis
istiinliigiine sahip araglar kamuya hizmet eder ve bu araclar da cesitli
sebeplerle trafik kazalarmma karigmaktadir. Bu araglarin gorev basinda
olduklarinda 1sikli  kavsaklar1  giivenle kullanmalarina  yonelik
diizenlemeler de haberlesme uydular1 araciligryla kolayca yapilabilecek
diizenlemelerdir. Boylelikle ara¢ kavsaga yaklasirken otomatikman o yone
yesil 1518in yanmasi saglanacak ve gorevli siirliciiniin kirmizi 1sikta
gecmesi zorunlulugu ortadan kaldirilacaktir. Bu tiir bir diizenleme igin
diinyadaki pek az iilkenin yeterli kaynagi ayirmast miimkiindiir. Ulus-iistii
bir organizasyon ile giiniimiiz teknolojisi diisiiniildiigiinde kolaylikla
hayata gecirilebilecek bu proje gilinlimiizde ¢ok az iilkede
uygulanmaktadir. Oysa ortak kiiresel finansman kaynaklarmin harekete
gecirilmesi ve maliyetlerin diisiiriilmesi s6z konusu oldugunda mevcut
haberlesme uydularinin kullanilmasi sayesinde hemen her iilkede bu
alanda kavsak giivenliginin saglanmasi s6z konusu olacaktir.

Yapilan bazi akademik ¢aligsmalarda, akaryakit tizerindeki vergi yiikiiniin
ve Karbon Vergisi tiiriinden kirleten oOder ilkesine dayali cevresel
vergilerin, orta ve wuzun vadede bireylerin akaryakit tiiketimini
kisitlamalarina neden olmadigi goriilmektedir. Cevre agisindan olumsuz
gorlinen bu durum ulus istii fonlarin kaynak olusumu acgisindan ele
alinirsa olumlu sonuglar dogurabilir. Bu durumda yerel politik karar
mercileri de ortaya ¢ikacak maliyetlerin kaynagi olmaktan kurtulduklari

icin vergi salma noktasinda daha istekli davranacaklardir.
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