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OZET

Yuksek Lisans Tezi

SEHIRLERARASI BOLUNMUS YOL CALISMALARINDA EKONOMIK
ANALIZ DEGERLENDIRMESi; KARAMANLI TEFENNi YOLU ORNEGI

Hasan Volkan COSAR

Suleyman Demirel Universitesi
Fen Bilimleri Enstitisi
Insaat Miihendisligi Anabilim Dah

Damisman: Dr. Ogr.Uyesi Meltem SAPLIOGLU

Ulkemizde ve diinyada, ulastirma sistemleri arasinda en ¢ok kullanilan mod olan
karayollarmin yapiminda boliinmiis ve bolinmemis tipte olusunun etkileri ve
ekonomik agidan degerlendirilmesi, hem ulagim biitge tasariminda hem de iilke
ekonomisi agisindan 6nemli bir konu haline gelmistir. Bu kapsamda ekonomiyi en ¢ok
etkileyen unsur olan karayolu, yol yapim ve bakim masraflarinin yaninda araglarin
yakit, bakim, isletme masraflar1 ayrica insanlarin zaman tasarrufu gibi konularda da
degerlendirilmesi  gerekli  goriilmekte ve bu konuda da arastirmalar
gerceklestirilmektedir.

Bu tez ¢aligmasinda, 2003 yilindan itibaren acil eylem plani kapsaminda iilkemizde
yapilmaya baslanan boliinmiis yollarin, fayda ve maliyet analizleri i¢in bir 6rnek
calisma yapilmis, ekonomiye katkisi olup olmadiginin degerlendirilmesi
gerceklestirilmigtir. Fayda maliyet analizi igin, yol yapim maliyetleriyle birlikte,
Karayolu Genel Midiirliigiinden elde edilen veriler dogrultusunda, Burdur ili
Karamanli Tefenni ilgeleri arasi 14 km.lik boliinmiis karayolu ornek caligmasi
degerlendirilmis, fayda-maliyet oran1 1’ den biiyiik ¢iktig1 goriilmiistiir. Uygulanan
projenin bu kesimde hem bélge agisindan hem de tilkemiz agisindan ekonomik yonden
gerekli ve faydali oldugu diistintilmiistiir.

Anahtar Kelimeler: Boliinmiis yol, Fayda maliyet analizi, YOGT, Karamanli tefenni
boliinmiis karayolu.

2019, 76 sayfa



ABSTRACT

M.Sc. Thesis

EVALUATION OF ECONOMIC ANALYSIS IN HIGHWAYS BETWEEN
CITIES; KARAMANLI TEFENNi ROAD EXAMPLE

Hasan Volkan COSAR

Suleyman Demirel University
Graduate School of Natural and Applied Sciences
Department of Civil Engineering

Spervisor: Asst. Meltem SAPLIOGLU

In this thesis, it was performed that the construction of the highways and the economic
evaluation of their benefits, which is the most preferred type of transportation in
transportation today. In this context, road, road construction and maintenance costs
which are the most affecting factors of the economy, fuel, maintenance and operation
costs of the vehicles as well as time saving of people should be evaluated.

Since 2003, divided roads that have started to be implemented in our country within
the scope of the emergency action plan have to be evaluated by evaluating the benefit
and cost and assessing whether they contribute to the economy. For this reason, cost
benefit analysis is applied to the 14 km of divided highway between Burdur province
Karamanli Tefenni districts in accordance with the data obtained from the General
Directorate of Roads together with road construction costs by using benefit cost
analysis method. It has been found that the economy is justified both in terms of the
region and in terms of our country.

Keywords: Divided roads, Cost benefit analysis, AADT datas, Karamanli tefenni
highway.

2019, 76 pages
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1. GIRIS

Ulasgtirma, mallarin insanlarin ve enerjinin en ucuza en kisa stirede ve giivenli bigimde
yer degistirmesi i¢in gerekli ara¢ ve sistemlerin kullanilmasidir (Aysan, 1990).
Ekonomik kalkinmada bu sistemlerden hangisine dncelik taninacagi bilimsel olarak
degerlendirilmeli ve sistemlerin birbirlerinin gelismesini engelleyecek sekilde hizmet
sunmalar1 dnlenerek, lilke genelinde dengeli ve koordineli bir sekilde tesis edilmeleri

saglanmalidir (Aytac vd., 2010).

Ulagtirma tiirleri; karayolu, havayolu, demiryolu, denizyolu ve boru hatlar1 seklinde
siiflandirilabilir. Yolcu, yiikk ve esya tagimaciligi agisindan kapidan kapiya veya
istedigimiz konumdan istedigimiz konuma kesintisiz ulasim saglama imkani sunan
karayolu ulasimi, en fazla tercih edilip kullanilan ulastirma tiiridiir. Ulastirma
imkanlar1 sunulurken en ¢ok dikkat edilmesi gereken konulardan biriside ekonomik
durumdur. Ulkemizde akaryakait iiriinleri ithal edildigi i¢in fayda ve maliyetlerde buna
bagli olarak degismektedir (Yilmaz, 2010).

Hizli niifus artisindan dolayr her gegen giin iilkemizde kisilerin sahip oldugu arag
miktar1 da artmaktadir. Bu arag artis1 ile beraber ticari, turistik, sanayi birgok agidan
yeni yollara ihtiya¢c duyulmaktadir. Ayrica ekonomik gelisme ile ulastirma arasinda
bir paralellik vardir ve Tiirkiye’de yapilan arastirmalar gayri safi yurti¢i hasilanin
(GSYIH) artmastyla yolcu ve yiik tagimalarinda da artis meydana geldigini ortaya
koymaktadir (Aglar, 1997).

Tiirkiye gibi ekonomik kaynaklari kisitli olan, {ilkelerin olanaklarini en iyi sekilde
degerlendirip, en iist diizeyde verim alabilmeleri i¢in ¢esitli sektorlere, 6zellikle
ulastirma sektoriine ait yatirnmlarin ayrintili ve ¢cok yonlii etiitlere dayali uzun vadeli
planlamalara bagli olarak yapmalar1 gerekir. Bunun i¢in yeni yol yapimi veya mevcut
bir yolun iyilestirilmesi ile ilgili planlama ve projelendirmeler sirasinda mevcut ve
gelecege ait trafik ihtiyaglarinin en ekonomik bigimde karsilanmasi beklenir. Ayrica
yatirmin bolge ve tiim {ilke i¢in sosyo-ekonomik kalkinmayr tesvik edici,
kullanilmayan potansiyeli harekete gecirici ve malzeme, is¢ilik gibi hususlarda ulusal

kaynaklara dayali olmasi istenir (Yayla ve Sonug 2004: 1975).



Ulkemizde bulunan karayollar1 idari smiflamaya gére, otoyollar, devlet yollar1, il
yollar1 ve kdy yollar1 olarak ayrilmistir. Anayollar1 olusturan otoyollar ve devlet yollari
ile toplayict yol niteligindeki il yollarmin her tiirlii planlama, yapim ve bakim isleri
Karayollar1 Genel Miudiirliigii (KGM) tarafindan siirdiiriilmektedir. Tez caligmasinin
yapildig1 yol da devlet yolu niteliginde olup refiij kismu bitkisel nebati olarak

projelendirilmis boliinmiis 2x2 seklinde sathi kaplamali bir karayoludur.

KGM tarafindan agiklanan bilgilere gore, sadece 2005 ve 2008 yillarinda yapilan
boliinmiis yol calismalarinin toplami, 2003 yili 6ncesi 80 senede yapilan tiim
boliinmiis yollarin uzunlugu ile neredeyse aynidir. Yapilan bu ¢alismalarin gerekgesi,
KGM tarafindan yapilan resmi agiklamalara gore 3 nedene dayanmaktadir. Bu ¢
nedenden ilki mevcut yollarin kapasite yetersizligi, digerleri ise uluslararasi ve ulusal
karayolu agmnin tamamlanmasi ihtiyacidir. Ulkemizde 2018 yili itibariyle, yolcu
tasimaciligiin %95°1, yiik tasimaciliginin ise petrol boru hatlar1 hari¢ %92’si karayolu
ile gergeklesmektedir (KGM, 2013; TUIK, 2018)

Tez ¢alismasinda Burdur ili Karamanli-Tefenni ilgeleri arasi 14 km’lik bolinmis
karayolu ornek ¢alismasi degerlendirilmistir. Bu kesimde mevcut yolun yerlesim
merkezinden gegmesi nedeniyle meydana gelen tehlikeleri engellemek ve kapasite
yetersizliginden dolay1 iyilestirme yapilmasi amaciyla boliinmiis yol olarak hazirlanan
yeni yolun yerlesim gilizergah1 disina alinmasi ile trafik giivenliginin saglanmasi
sirasinda, bOlunmiis yola gevrilmesinin fayda ve maliyet analizi kism1 incelenmistir.
Bu amagla olusturulan tez ¢alismasi 4 ana boliimden meydana gelmektedir. ilk boliim
giris olup calisma hakkinda kisa bilgi verilmeye ¢alisiimistir. ikinci boliimde kaynak
Ozetlerine yer verilerek konu ile ilgili literatiir incelemesi ile elde edilen bilgiler
irdelenmistir. Ugiincii boliimde c¢alismanin konusu olan Karamanli-Tefenni ilgeleri
aras1 14 km’lik boliinmiis karayoluna dair hesaplamalar ve elde edilen bulgulara yer
verilmis analizler sunulmustur. Calismanin son bdliimiinde ise ¢alisma sonucu elde

edilen bulgular ve sonuclar verilmistir.

1.1. Cahismanin Amaci

Ulkemizde 2003 yilindan itibaren acil eylem planina dahil edilen bdliinmiis yol

calismalar1 devam etmektedir. Her zaman i¢in yapilacak yol caligmalari en kisa ve en



diizglin arazi kosullar1 dikkate alimarak yapilmak istenmektedir. Fakat bunlarin
maliyetleri de ekonomik anlamda 6nem tasimaktadir. Ekonomik anlamda bagli bagina
bir maliyet ortaya koyan yol yapim, bakim ve onarim ¢aligmalar1 ayn1 zamanda diger
istthdam alanlarim1 da etkilemektedir. Bundan dolayi, ulastirma projeleri planlama
yapilirken sadece ulasim olarak degil, diger sektorel gelismeler dikkate alinarak
planlama ve uygulama yapilmalidir. Boliinmiis yollar sadece yol giivenligi agisindan
degil, aym1 zamanda yolu kullanacak olan siiriicli, yolcu, yiik tagimaciligi gibi
faktorlerin yakit, zaman ve konfor agisindan gbz oniine alinarak tasarlanmalidir. Bu
planlamalar yapilirken de elde bulunan tasit degerleri géz 6niine alinarak en ekonomik

ve en faydali degerler hesaplanarak planlanan projeler uygulamaya gegcirilmelidir.

Bu tez calisasinin odak noktasi, ulasim, planlama c¢aligmalar i¢in esas teskil edecek
boliinmiis yollarin tasarimlarina dair yapim, bakim ve isletme calismalarinin bilimsel
yontemler kullanilarak degerlendirilmesine katki saglamak i¢in boliinmiis yol
yapiminin kamu ekonomisine ytikledigi maliyet ve getirdigi kamu yararinin mukayese
edilmesinin saglanmasidir. Bunun igin incelenen béliinmiis yol ¢alismasi 14 km. sathi
kaplama devlet yolu olup, yolun fayda ve maliyet analizi yapilmis, iskonto oranlari ile
birlikte proje omrii sonundaki net fayda ve maliyet oranina gore degerlendirme

gerceklestirilmistir.



2. KAYNAK OZETLERI

2.1. Ulastirmada Karayolunun Yeri ve Ulkemizdeki Durum

Bircok sektoriin bel kemigi olan ulastirma sektorii, sehirler ve tilkeler arasi baglanti
saglanmasi, ekonomik degeri olan kaynaklarin degerlendirilmesi, mal akislarinin
duzenlenebilmesi, bu surecleri strddralebilir bir hale getirmesi, ekonomik ve sosyal
girdiler, yeni yerlesim alanlarinin meydana gelebilmesi, hali hazirda yerlesim
alanlariin gelisebilmesi ve diger sektorlerle aralarindaki baglardan dolay1 istihdam
saglayabilmesi gibi sebeplerden 6tlri ekonomik gelisme bakimindan 6nemli bir yere
sahiptir. Makro ekonomik yonden ulastirmanin iyilesmesi, istihdam, yatirim ve tiretim
yoniinden, mikro ekonomik yonden ise ulastirmanin iyilesmesi; satig, dagitim gibi
noktalarda igletmelerin girisimlerini olumlu bir sekilde etkiler (Cekerol ve Nalgakan,
2011). Ulastirma ihtiyacini etkileyen 6nemli unsurlar; ekonomik biiyiime, gelisim,
isgiicti-Uretim-tiiketim artis1, ekonomik eylemlerin bolgesel yayilimlari-globallesme,
ulus 6tesi iliski ve antlagmalar, enerji fiyatlar1 ve turizm sektorii seklinde ele alinabilir

(KGM, 2007).

Gliniimiizde globallesme ve ekonomik biiylime ile beraber ulasimda gelisim
gostermektedir. Ulagim sektoriinde kullanilan yiik ve yolcu tasimaciligr genel olarak
hava, deniz, demir ve karayollar1 vasitasi ile gerceklesmektedir. Gelismis iilkelerde
karayollar tizerinden yapilan tasimacilik genel olarak toplam tasimaciligin yarisi ve
daha azken ulkemizde tasimaciligin %95°’i karayollar1 iizerinden yapilmaktadir
(TCDD, 2017; Kol, 2010). Ulkemizde demiryollarmin biiyiik cogunlugu cumhuriyet
doneminden bu yana kullanilan demiryollari temeli iizerinden yapilirken, deniz yolu
tagimaciliginda belirli bir mesafe kat edilememis ve havayolunda ise son yillarda 6zel
sektdriin girisimleri ile biraz da olsa havayollar1 gelisim gostermistir (Maliye Ogle

Grubu, 2011).

Buradan da anlagilacag gibi iilkemizde en fazla kullanilan ulastirma tiirli karayolu
ulagimidir. Karayollarindaki yogunluk ise, niifus ve kapasite artisina bagli oldugu i¢in,
her gecen giin trafige ¢ikan tasit sayisi ve siiriicii sayis1 da artmaktadir. Trafige ¢ikan
tasit sayisinin artmasina bagl olarak, mevcut yollarin kapasitesi diigmekte, yollarin

bakim onarim maliyetleri yiikselmekte olup, yeni yollara ihtiya¢ duyulmaktadir. Yeni



yollar yapilirken de planlamanin dogru bir sekilde yapilmasi ve fayda-maliyetleri

analizlerinin detayl bir sekilde incelenmesi gerekmektedir.

2.1.1. Tiirkiye’deki karayollarinin gelisimi

1923 yilinda Tiirkiye’nin Osmanli devletinden kalan toplam 18.350 km karayolu
bulunmaktaydi. 1925 yilinda ¢ikarilan Yol Mikellefiyeti Kanunu" ile ciddi bir is¢i
sikintis1 yasanmustir. Ancak o yillarda kullanilan makine teknolojisi pek gelismis
degildi (Durgun, 2006). 1950 yilina kadar toplamda 43.743 km. uzunlugunda
karayoluna ulasilmis ve 1950 yilinda karayolunun gelistirilmesi amaciyla Karayollar

Genel Miidiirligi kurulmustur (KGM, 2009).

Karayollar1 Genel Miidiirliigiiniin kurulmasi ile karayollar1 ag1 gelisimi hiz kazanms
ve 30 yil igerisinde 35.000 km devlet yolu ve 27.500 km is yoluna ulasilmistir. Bu 30
yil igerisinde ayn1 zamanda %17 olan karayolu tasimacilig1 %87 ye yiikselerek iilkenin
en ¢ok kullanilan ulagim yolu haline gelmistir (Kaynak, 2001). 1980 sonrasinda
20001 yillarin basina kadar olan donemde ise devlet, il yollarindan ziyade otoyol
yapimina ve yol standartlarini arttirmaya agirlik vermistir. Yol teknolojisi bu donemde
geliserek beton asfaltlar ve sathi kaplamalar yayginlasmistir. Yine bu dénemde birgcok
sehirlerarast yol Ucretli hale gelmistir (TCUB, 1993). 1980 oncesi donemde plansiz
uygulamalar sonucu ulagim tiirleri arasindaki yol ve yiik tasimaciligindaki paylarinda
bliyiik farkliliklar meydana gelmis, karayollar1 yiik ve yolcu tasimada agik ara one
gecmistir. 2018 KGM verilerine gore tlkemizde yolcu tasimaciliginin %97°si yik
tagimaciliginin ise %92’si karayollar1 iizerinden yapilmaktadir. Karayollarinin bu
kadar yogun kullanilmasinin bir sonucu olarak da artan trafik kazalar1 bir¢ok can ve

mal kaybina neden olmustur (KGM, 2013; TUIK, 2018).

2.1.2. Ulkemizde yapilan béliinmiis yol ¢alismalar

En az iki platformlu yollara boliinmiis yol denir (Yayla, 2009). Acil eylem plani
kapsaminda Tiirkiye’de 2003 sonras1 hizli bir sekilde boliinmiis yol ¢alismalar artig
gostermistir. Bollinmiis yol ¢alismalar1 sonucu,

e Giivenligi arttirmak, kazalarin Oniline gecebilmek ve Oliim oranlarim

diistirmek,



Yol kapasitelerinin arttirtlmasi ile tasit isletme giderleri ve seyahat
stirelerinden tasarruf saglayip ekonomik art1 saptamak

Avrupa yol aglarina entegrasyon saglanip, Asya-Avrupa karayolu
baglantilarini giivenilir kesintisiz ve hizli bir hale getirmek,

Akaryakit sarfiyatlarinin azaltilmasina bagli emisyonun azaltilmasi
Tiirkiye’nin ekonomik anlamda rekabet gliclini arttirip ekonomik kalkinma
saglamak

Bolgesel dengesizliklerin ortadan kaldirilarak ekonomik refahin iilke sathinda

yayginlastirilmast

gibi faydalar amaglanmistir (KGM, 2016).

Tiirkiye’de 2003 yilindan 6nce toplam 6.101 km boliinmiis yol ag1 bulunurken 2015
yilinda toplamda 24.280 km olmustur. Boliinmiis yol ag1 toplamda 75 ili birbirine
baglamistir (KGM, 2015). 2003-2015 yillar1 arast yapilan boliinmiis yol uzunluklar
Cizelge 2.1°de goriilmektedir. Cizelge 2.1. incelendigi takdirde tilkemizde boliinmiis

yol caligmalar1 hizli bir sekilde devam ettigi goriilmektedir.

Cizelge 2.1. 2003 y1l1 sonrasi yapilan boliinmiis yol uzunluklari

OTOYOL GENEL

YILI BSK SK TOPLAM BSK TOPLAM
2003 VE ONCESI 2176 2211 4387 1714 6101
2003 243 1080 1323 39 1362
2004 261 1504 1765 26 1791
2005 336 1709 2045 5 2050
2006 260 980 1240 241 1481
2007 76 1006 1082 0 1082
2008 396 1081 1477 14 1491
2009 285 1717 2002 114 2116
2010 380 1776 2156 72 2228
2011 194 1320 1514 11 1525
2012 380 646 1026 0 1026
2013 370 420 790 8 798
2014 329 298 627 38 665
2015 364 193 557 7 564
?I_Oggf'g:k/? 3874 13730 17604 575 18179
GENEL TOPLAM 6050 15941 21991 2289 24280




2003-2015 yillar1 aras1 18.179 km boliinmiis yol yapilmasi, bunun yaninda mevcut
yollarin performanslarinin yiikseltilmesi ile beraber vatandaslarin yillik seyahatlerinde
203 milyon saat ve yaklasik 1.233 milyon litre akaryakit tasarrufu sagladig
belirtilmistir (UDHB, 2018). Elde edilen isgiicii ve akaryakit degerleri Cizelge 2.2°de
gosterilmektedir. Bunlarin yani sira emisyon salinimindan da 3.25 milyon ton azalma
saglandigi dikkat c¢ekicidir (KGM, 2016). 2019 yili basma kadar Ulkemizde

tamamlanan boliinmiis yol ag1 toplamda 26.472 km’ye ulagmustir.

Cizelge 2.2. Isgiicii ve akaryakittan saglanan tasarruftaki azalmalar

2003-2015 Yillar1 Arasinda 31.12.2015 itibariyle KGM

Tasarruf KGM Yapilmis Boliinmiis Yapilmig Bolinmiis Yol
Yol Uzunlugu 18.179 Km. Uzunlugu 24.280 Km.
is Giicii Tasarrufi 203 milyon saz;)t =7.59 milyar 272 milyon saag =10.15 milyar
ATt Tas e 1.233 mlly_on litre = 4.50 1.650 mlly_on litre = 6.05
milyar b milyar b
Toplam Y1illik Tasarruf 12.09 MILYAR b 16.20 MILYAR b

2.2. Karayollar ile Ilgili Genel Tamim ve Terimler

Karayolu miihendisliginde kullanilan bazi ana terimler ve yol elemanlarinin tanimlari
asagida kisa olarak verilmistir (KGM, 2013; Yayla, 2009)

Karayolu: kara iizerinde yapilan kamuya acik ulagimin saglandigi platform, arazi
seridi.

Karayolu Trafigi: Karayolunu ulasim amaci ile tek baslarina veya birlikte kullanan
motorlu ve motorsuz tasitlar ile yayalarin yol {izerindeki hareketleridir.

Toprak Isleri: Her cins zemin ve kaya birimlerinde yapilan kazi, dolgu vb. tesviye
igleridir.

Tesviye: Dogal zeminin diizeltilmesine denir.

Ince Tesviye Tabakasi(Reglaj): Tesviye ylizeyinin projesine uygun enine ve boyuna
egim de verilerek bir greyder yardimi ile son olarak diizeltilmesi isidir.

Alt Yapr: Yolun, toprak isi sonunda, daha dnceden belirlenmis kot ve enkesit sekline
getirilmis kismina denir.

Sanat yapilarr: Koprii, viyadik, tiinel, menfez, istinat, iksa duvari, tahkimat vb.

mihendislik yapilaridir.



Ustyapi: Yolun trafik yiiklerini tasimak ve bu yiikii taban zemininin tasima giiciinii
asmayacak sekilde taban yiizeyine dagitmak iizere altyapi iizerine insa olunan ve
alttemel (temelalt1) ile temel ve kaplama tabakalarindan olusan kisimdir.

Alttemel Tabakasi: Tesviye yuzeyi Uzerine serilen ve genellikle belli bir grantlometrisi
olan ve incesi az, kum, ¢akil, tas kirig1, ylksek firmn ciiruflu gibi daneli malzemeden
insa olunan tabakadir.

Temel Tabaksi: Alttemel tabakasi ile kaplama tabakasi arasina yerlestirilen ve
graniilometrisi ile malzemesinin fiziki 6zellikleri alttemel tabakasina goére daha iyi
olan dogal kum, dogal ¢akil veya kirmatas ile az miktarda baglayici ince malzemeden
olusan tabakadir.

Kaplama: Asfalt betonu, sathi kaplama, beton, parke vb. malzemeden olusan ve
kaymaya, trafigin asindirmasina ve iklim kosullarinin ayristirma etkisine kars1 koyan
istyapinin en iist tabakasidir.

Kurp (Yatay ve Diisey Kurp): Proje yatay ve diisey hattindaki dogrusal kesimleri
birlestiren egrisel veya dairesel karayolu kesimidir.

Boykesit (Profil): Yol ekseninin diisey diizlemdeki izdiisiimii veya kotlu yol eksenidir.
Enkesit: Yol govdesi tabakalari ve elemanlarinin yeterli genislikte bir arazi kullanimini
da kapsayacak sekilde eksene dik diisey diizlem ile arakesittir.

Yillik Ortalama Giinliik Trafik (YOGT): Bir yoldan bir y1l i¢cinde gecen toplam trafigin
365’ e boliinmesiyle elde edilen degerdir.

Proje Saatlik Trafigi (PST): projelendirme sirasinda esas alinan trafiktir.

Trafik Tahmini (Beklenen Trafik): Yol tasarimi sirasinda geometrik standartlarin
seciminde esas alinan trafik daha 6nce de belirtildigi gibi genelde 20 yilsonundaki
trafik degeridir. Buna gore PST ve YOGT degerlerinin de bu siire sonundaki trafik
degerleri olmasi gerekir. Bu degerlerin bulunabilmesi i¢in varsa mevcut trafigin ve bu
trafigin artisinin, ayrica yolun hizmete girmesinden sonra ortaya ¢ikabilecek trafigin
hesabi1 yapilir. Nazara alinan bu siire sonrasi i¢in olusacagi beklenen trafigin hesabina

trafik tahmini denir.

Belli bir siire sonrasi i¢in bir yolda beklenen trafigin bilesenleri asagidaki gibi formiile
edilebilir.



Trafik artisi

Baslangic trafigi
Normal trafik artisi
Beklenen trafik = Mevcut trafik + . artty (2.1.)
: Dogan trafik
Saptirilan trafik : y
Gelisme trafigi

Bagslangi¢ Trafigi: Hizmette olan bir yolun standartlarinin iyilestirilmesi ya da yeniden
baska bir yolun yapilarak isletmeye agilmasi sirasindaki trafiktir. Bu trafik dnceden
var olan trafikle, yeni yapilacak veya iyilestirilecek yola mevcut diger yollardan
saptirilacak (¢ekilecek) olan trafigin toplamidir. Yol yapilacak iki yerlesim bolgesi
arasinda onceden yapilmis ve hizmette olan bir yol varsa bu yolda trafik sayimi

yapilarak bulunur. Hig yol yoksa trafik orjin-destination (baslangi¢-son) etiidii yardim

ile belirlenir.
A
normal trafike artis:
n vil sonrald trafik
artist
- — - — — — ¥ _nvilsonra
saptmilan trafik Mbeklenen trafik
—>
& baslangsg trafigi
7
meveut trafik isletmeve acths
~ W
W
0 1 23 n wil

Sekil 2.1. Beklenen Trafik Bilesenleri (Yayla, 2009)

Bagka yollardan saptirilan trafik miktar iizerinde yeni yapilacak veya iyilestirilecek
yolun eski yollara gore saglayacagi mesafe veya zaman kazanci, ulasim maliyeti
kazanci, ayrica giiven artis1 gibi hususlar etkili olur. Yeni yol belirtilen hususlarda ne
kadar biiyiik avantaj getiriyorsa eski yollardan saptirilacak olan trafik de o derece fazla

olur.



-Normal Trafik Artisi: Niifus ve tasit sayisinda, ayrica kisilerin giinliik ortalama
yolculuk sayis1 gozlenen artigin dogal bir sonucudur. Bu artisin gecmis yillardakine

benzer bir sekilde devam edeceginin varsayilmast durumunda;

T,=Ty*(1+a)" (2.2)
bagintisi ile yapmak miimkiindiir.

Tn : n y1l sonraki trafik,

TO : baslangic yilindaki trafik,

a : trafigin y1llik ortalama artis ylizdesi

Dogan Trafik: Yeni yapilacak veya iyilestirilecek bir yolun ulagim agisindan getirecegi
kolayliklar ve avantajlar sebebiyle ortaya ¢ikmasi beklenen trafiktir.

Gelisme Trafigi: Daha Once mevcut degilken, yolun gectigi bolgedeki arazi

kullaniminda meydana gelen degismeler, kisaca yeni yerlesmeler ile sanayi ve ticari

faaliyetlerdeki artislar sonucu ortaya ¢ikmasi beklenen trafiktir

2.3. Ekonomik Degerlendirme

Ekonomik degerlendirme, yapilacak olan bir projenin karli ve olumlu olup olmadigini
belirlemek amaciyla hesap edilecek ¢alismadir. Ekonomik degerlendirmenin sebep ve

sonugclari, analizleri, yontemleri asagida incelenmistir.

2.3.1. Ekonomik analiz uygulama sebepleri

F/M analizinin igerigi kisaca su sekilde 6zetlenebilir. Belirli bir yatirim projesinin
ekonomik Omrii boyunca saglayacagi fayda ve maliyetler parasal olarak belirlenir.
Fayda ve maliyetler parasal olarak ifade edildikten sonra uygun bir iskonto orani ile
giincellestirildikten sonra fayda ve maliyetlerin bugiinkii degerleri karsilastirilarak,
yatirim projesinin uygulanabilir durumu hakkinda karar alinir. Toplam faydanin (F)
bugiinkii degeri, toplam maliyetin (M) bugiinkii degerinden biiyiikse yatirima gitmenin
uygun oldugu kabul edilir (Aktan, 2006). Fayda maliyet analizi sonucunda karar verici
merciler ve politika yapicilari sosyal refah1 ve dolayisiyla sosyal faydayi(social profit)
arttiracak projelerin se¢imi konusunda etkin bir ara¢ elde etmis olurlar (Battiato,

1993).
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Fayda-maliyet analizleri konusuna ilk kez 1844 yilinda J. Dupuit’in 6zellikle faydanin
Ol¢iilmesi ve tiiketici artig1 kavramlarinin tanimlanmasi suretiyle teorik bir arka plan
olusturulmustur. Daha sonralar1 konuyla ilgili katkilarin olusturulmasinda 19 yy.
Fransiz ekonomistlerinin, biraz daha ileri boyutta 6zellikle sosyal gelisme boyutunda
ele alinma konusunda Italyan sosyal bilimcilerinin dzellikle V. Pareto’nun ve 1940’lar

da N. Kaldor ve Sir John Hicks’in katkilar1 yadsinamaz (Gramlich, 1988).

Fayda-maliyet analizi; yatirim etkilerini “ana maliyetlerin ilk yillarda ortaya ¢ikmasi,
faydalarin elde edilmesinin ise uzun yillar almasi gergegine” dayanarak parasal
terimlere ¢evirir. Ulasima bagl parasal terimlere ¢evrilebilir baglica unsurlar; seyahat
stiresi maliyetleri, tasit isletim maliyetleri, giivenlik maliyetleri, bakim masraflar1 ve
diger giderlerdir. Ornek olarak gevreyolu gibi ulasimi sehrin disina yayan bir projede
seyahat siiresi ve giivenlik seviyesinde iyilesmeler olusurken, seyahat mesafelerinin
uzamasindan dolayr isletim maliyetlerinde artis meydana gelir. Bir fayda-maliyet
analizindeki olumlu sonug; seyahat siiresi ve glivenlik seviyesindeki iyilesmelerle elde
edilen faydalarin, tasarim, insa ve uzun donemli isletme maliyetlerini astig1 zaman

meydana gelir (Ulki, 2009).

Bir proje Uzerinde calisilirken, projenin ekonomik Omrii boyunca arastirilan ve
hesaplanan biitiin fayda maliyet oranlar1 parasal olarak belirlendikten sonra yapilacak
karsilagtirma sonucunda bugiinkii parasal degeri F/M>1 oldugu takdirde projenin hakl

oldugu sdylenebilir. Ekonomik analizin olumlu sonucu asagidaki gibi gosterilir.

e FAYDA

—————>1 - PROJE UYGULANABILIR
¢ MALIYET

2.3.2. Ekonomik analiz yontemleri

Ulasim yatirim projeleri baslangicta ekonomideki belli kaynaklarin yatirim igin
ayrilmast seklinde bir fedakarlik gerektirmekte ve bu kaynaklarin kullanilmasi ile
gelecekte cesitli faydalar olusturma amacini giitmektedir (Cakir, 1999). Bir kamu
yatirim projesini degerlendirmek fayda ve maliyetlerin belirli 6l¢iitler kullanilarak
karsilagtiritlmasini gerektirir. Bunlara “yatirim dlgiitleri” adi verilmektedir (Brown &

jackson, 1980). Yatirima ayrilacak kaynaklarin sinirli olmadigi durumlarda belirli
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Olclite uyan yatinmlarin timii elverigli kabul edilir. Kaynaklarin sinirli oldugu

durumda ise yatirimlar arasindan en uygun olanin segilmesi gerekmektedir (Burhan,

1974).

Ulastirma projelerinde en fazla kullanilan analiz yontemleri bu boliimde incelenmistir.

2.3.2.1. Net bugiinkii deger (NBD)

Net bugiinkii deger, proje seciminde karar kurali olarak en yaygin kullanilan
yontemdir. NBD, bugiinkii fayda degerleri ve maliyetler arasindaki farktir. NBD, iki
sekilde hesaplanabilir; Ayr1 indirgenmis maliyetlerin ve faydalarin bugiinki
degerlerinin toplaminin farkinin alinmasi veya mevcut degeri bulmak igin net
faydalarin iskonto edilmesi. Segilen donem i¢in, net bugiinkii degeri en yiiksek olan
proje, en faydali olarak secilebilir. Ya da analiz sadece bir proje i¢in yapilirsa, NBD
secilen indirim orami i¢in pozitif oldugundan proje faydali olacaktir. Buradaki en
O6nemli sorun, sosyal zaman tercih orani olarak siklikla se¢ilen dogru indirimin veya

faiz oraninin segilmesidir (Kocabas, 2008).

NBD, proje ile ilgili fayda ve maliyetlere ait parasal degerlerin giincellestirilmesi
hesabina dayanir. Giincellestirme isleminde farkli yillara yayilmis olan fayda ve
maliyetler belirlenen bir iskonto orani ile indirgenerek bugiinkii degerler elde edilir
(Akbiyikli ve Bagdatli, 2014). Ekonomik analizde, dnceden tespit edilmis (i) faiz
oranma gore; yatirrmin ekonomik Omrii boyunca saglayacagi faydalarin bugiine
iskonto edilmis toplamlar1 ile yatirim harcamalarinin bugiine iskonto edilmis

toplamlari arasindaki farktir (Balgik, 2003).

Bu mutlak farkin artis1 yatirnm projesinin avantajli oldugunu gostermektedir. Eger
karar verme asamasinda birden fazla tercih (alternatif proje) varsa; net buginkd
degerlerine bakilarak, en yiiksek farktan en diisiik farka dogru bir siralama yapilabilir.

Net bugiinkii deger asagidaki formiille hesaplanabilir (Ustiindag, 2005).

n Pt n It

NBD = Y0 rrme ~ 2t=0 1o

(2.3)
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Burada t: (t). yildaki yatirim; Ft: (t). yildaki fayda; t: Yil; i: Iskonto orani; NBD=
(Faydalarin bugilinkii degeri) - (Yatirim harcamalarmin bugiinkii degerleri toplami)

olarak agiklanir.

Farkli yillardaki yatirimlar ve faydalar belirli bir iskonto degeri ile buglne
cevrildiginde, fayda ve maliyetlerin farkinin sifirdan biliyiik olmasi projenin

yapilabilirligini gostermektedir.

2.3.2.2. i¢c karhlik orani (Internal rate of return)

¢ verim orani, net bugiinkii degeri sifira esitleyen iskonto oranidir. Bu ydntem
kullanildiginda, I¢ karlilik orani piyasa faiz oranini veya sosyal indirim orani olarak

secilen diger herhangi bir indirim oranini asarsa proje segilir (Kocabas, 2008).

I¢ karlilik oran, bir yatirim projesinin gelecek yillarda saglayacagi faydalarin bugiinkii
degerlerinin toplamini, yatirnm harcamalarmin bugilinkii degerlerinin toplamina
esitleyen iskonto oraninin bulunmasi seklinde tanimlanabilir. I¢ karlilik oran1 veya ig
verim orant olarak adlandirilan bu yoOntem, yatirnmlarin ekonomik yonden
degerlendirilmesinde ve karsilastirilmasinda kullanilan 6nemli bir arag olmasina

ragmen, diger karsilastirma yontemleri ile birlikte dikkate alinmasi gerekir (Tung,
2003).

I¢ karlilik oran1 asagidaki formiille bulunabilir (Ustiindag, 2005).
It

(14t

Ft
(141t

(2.4)

Burada It: (t). yildaki yatirrm, Ft: (t). yildaki fayda, t: Yil, r: I¢ karlilik orani olarak

ifade edilir.
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+NBD{Net Buglnki Deder)
N
KARLI | ZARARLI
< | =
KO
K
-NBD

Sekil 2.2. IKO nun degisimi (Tung, 2003)

Sonug olarak; faizle alinan borcun geri 6demesi yapildiginda 6denebilecek en yiiksek
faiz orani i¢ karlilik orani kadar olmalidir. Bagka bir deyisle, i¢ karlilik oranindan daha

diisiik faiz oranlar1 yatirimlar1 daima karli yapacaktir (Tung, 2003).

2.3.2.3. Fayda maliyet analizi (Benefit Cost Analysis)

Kamu sektorl icin Fayda Maliyet Analizi kullanmanin amaci, sosyal refah iizerinde
olumlu etkisi olacak projeler arasinda kaynaklari etkin bir sekilde tahsis ederek sosyal
fayday1 en {iist diizeye ¢ikarmaktir. Fayda Maliyet Analizi, 6zellikle bu hizmetlerin
cogunlukla kamu mali niteligindeki olmasi nedeniyle ¢ogunlukla kamu tarafindan
saglanan egitim, saglik, c¢evre, ulastirma ve diger altyapt projelerinin

degerlendirilmesinde kullanilmaktadir (Unsal, 2004).

Fayda Maliyet Analizi yapilirken, fayda ve maliyet akislarinin karsilastirilabilir olmasi
icin tiim goreceli maliyet ve fayda kalemlerinden para kazanilmali ve daha sonra
analize dahil edilmelidir. Bir sonraki adim, maliyetlerin ve faydalarin net bugiinkii
degerini hesaplamak icin bu akiglart uygun bir iskonto orani ile iskonto etmektir
(Kocabas, 2008).
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Fayda Maliyet Analizi 19.yy’da Fransiz miihendis Arsene-Jules-Etienne-Juvenal
Dupuit tarafindan ilk kez ortaya atilsa da zaman 20. yiizyila kadar yaygin olarak
kullanilmamigtir. Fayda Maliyet Analizi, 1950’lerin ortalarinda ekonomik standartlara
karsilik gelecek sekilde yeniden ele alinarak yayginlasmaya baslamistir. 1950°lerde ve
60’larda ABD’nin ve diger hiikiimetlerin, Fayda Maliyet Analizinin resmi ilkelerini
belirlemiglerdir. 1960°larda Fayda Maliyet Analizinin populer hale gelirken
1970’1erde popiilaritesi diigsmiistiir ginkd Fayda Maliyet Analizini kullanan teorisyen
ve kurumlarin giivenirliklerinden dolayr bu yontem sorgulanmaya baslamistir. Bu
donemden sonra hem literattirde hem de Fayda Maliyet Analizinin pratik kullaniminda
hizli bir artis olmustur. Bugiin, Fayda Maliyet Analizi, diinya genelince yaygin olarak
kullanilmaktadir ve talep edilmektedir (Kocabas, 2008).

Fayda Maliyet Analizi, yatirim kararin1 almak i¢in hem kamu hem de 0zel sektor
tarafindan projelerin maliyet ve faydalarina gore karsilastirilmasinda en yaygin
kullanilan proje degerlendirme yontemidir. Bir projenin maliyet ve faydalarinin
bugiinkii degeri hesaplanir ve karsilastirilir. Karsilastirma birkag proje arasinda
yapilacaksa, en fazla yararlanici olan proje segilir. Bir proje i¢in karar verilecek olursa,
net faydalar net maliyetleri asarsa, proje degerlidir (Unsal, 2004). Fayda maliyet oran
iki sekilde elde edilebilir; bunlardan biri, faydalarin bugiinkii degeri (yatirim ve yillik
isletme maliyetleri dahil) veya net faydalarin yatirim maliyetleri tizerinden bugiinkii

degeri iizerinden hesaplamaktir (Kocabas, 2008).

Fayda/Maliyet oranmin hesaplanis bicimi asagidaki formiille gosterilebilir (Tung,
2003).

F_ Ft Ft

M-Zt=0 e | Zt=0 roe (2.5)
Burada; It: (t). yildaki yatirim, Ft: (t). yildaki fayda, t: Y1l, i: iskonto oran1 olarak ifade
edilir.

Fayda Maliyet Analizi kullanmanm amaci1 kamu ve 6zel sektor icin farklidir. Ozel
sektor bu yontemi yalnizca kar maksimizasyonu i¢in kullanirken, kamu kesimi sosyal
faydayr maksimize etmek i¢in kullanir. Kamu sektoriiniin Fayda Maliyet Analizi

kullanimindaki amaci, sosyal refahi arttirma projeleri arasinda kaynaklari etkin bir
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sekilde tahsis etmek olarak da ifade edilebilir. Amag, sosyal refahi en iist diizeye
cikarmak olarak belirtildigi gibi, Fayda Maliyet Analizi standardi Potansiyel Pareto
Kosulu veya bir bagka deyisle kokleri refah ekonomisi Pareto Optimality teoreminden
gelen Kaldor-Hicks Kuralidir (Nas, 1996).

Fayda Maliyet Analizi kamu tarafindan 6zellikle egitim, saglik, ¢cevre, ulastirma ve
diger altyapr projelerinin degerlendirilmesinde kullanilmaktadir. Kamu kesimi
tarafindan sunulan bu hizmetler, dissallik iirettikleri anlaminda kamu mallar1 olarak
tanimlanabildikleri ve kullanimlarinin toplumun bazi kesimlerinden dislanamayacagi
ve bir diger neden ise, karli olmayan iiretim i¢in gereken yiiksek yatirim maliyetleridir.

(Kocabas, 2008).

Fayda Maliyet Analizi hem ex-ante hem de ex-post analizi i¢in kullanilabilir. On
degerlendirme, alternatifler arasindan bir projenin segilmesi igin yapilirken, eski
analiz, bir mudahalenin ekonomik etkilerinin 6l¢ulmesi icindir. Fayda Maliyet
Analizini herhangi bir proje icin yurtirken tim maliyetler ve faydalar él¢tiimelidir.
Tiim maliyet ve faydalarin parasal birimlere doniistliriilmesinin nedeni,
karsilastirmanin temelini olusturmaktir. Daha sonra bu akiglar iskonto edilir ve net

faydalarin bugiinkii degeri (fayda-maliyet) karsilagtirilir (Watkins, 2014).

2.3.2.4. iskonto ve faiz

Ekonomik analizlerde gerekli olan ve biitiin analizi dogrudan etkilemesi nedeniyle
onemli bir yeri bulunan bir diger parametre de iskonto oranidir. Ekonomik analizi
yapilan projeden elde edilen fayda ve maliyetlere iliskin nakit akisin bugiinkii
degerlere indirgenmesini saglayarak yatirnrmin yapilabilirligine dair karar verme
suirecinde etkili rol oynamaktadir. Iskonto oraninin belirlenmesinde birgok yaklasimlar
bulunmakta olup kamu yatirimlarinda uygulanacak iskonto orani hakkinda genel bir
goriis birligi ve kesin bir yaklasim bulunmamaktadir. Burada énemli olan belirlenen
iskonto oraninin, kullanilan sermayenin firsat maliyetini yansitmasidir. Ciinkii projede
kullanilan sermaye, sermaye piyasasinda veya diger bir sektdr projesinde
degerlendirilmek yerine projeye yatirilmaktadir (KGM, 2013). Iskonto, bir finansal
varligin vadesinden once nakde ¢evrilmesi durumunda yapilan kesinti anlamindadir.

Glinliik yasamda indirim anlaminda da kullanilan iskonto, temelde faizin tam tersidir.
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Nasil ki faiz bugiin mevcut olan bir paranin 6diing olarak verilerek gelecekte geri
alinmasi karsiliginda kazanilan getiriyi ifade etmek i¢in kullaniliyorsa, iskonto da
gelecekte kazanilacak olan paranin bugiinden elde edilmesi karsiliginda katlanilmasi
gereken kesintiyi ifade etmek i¢in kullanilmaktadir (Yamak, vd., 2008). Bu nedenlerle
iskonto orani degisken bir oran olup, yapacagimiz yatirnmlarda en etkin degerlerden
birisidir. Yapilan caligmalar incelendiginde, iskonto oranlar1 yapilan projenin

verimliligine gore ortalama % 8, % 12 ve % 15 gibi degerler almaktadir.

2.3.2.5. iskonto ve faiz degerleri kullanilarak fayda ve maliyetlerin giincellenmesi

Daha oOnce anlatilan, degerlendirme yontemleri, ekonomik kurallar iginde
degerlendirildiginde zamanla parasal yonden degisik deger kazanacagindan fayda ve
maliyetleri saf deger olarak isleme sokmak, uygun gorilmemektedir. Ekonomik
kurallar cercevesinde, ayni miktar paranin bugilinkii degerinin, gelecek yildaki
degerinden daima yiiksek oldugu dikkate alindiginda degisik yillarda yapilan
yatinmlarin veya elde edilen faydalarin saf parasal degerlerinin hesaba katilmasi
yerine karsilastirmanin yatirimlarda ve faydalarda zaman yoniinden ayni yapilmasi
gerekmektedir (Siitas & Oztas, 1983). Bunun icin tiim fayda ve maliyet kalemlerinin
para olarak karsiliklar1 belirlenen bir donemdeki degerine ¢evrilir. Yapilan bu isleme
giincelleme ( aktlializasyon) adi verilir (Ilicali, 2010). Nakit karsiliklar: belirli bir yila

indirgenen degerlere de giincellenmis deger denir (Siitas ve Oztas, 1983).

2.3.2.5.1. Giincellemede faiz islemi

Simdiki degeri (a) olan bir anaparanin (yatirimin), (f) faiz orani altinda, (n) y1l sonraki
degeri;

A=a.(1+f)" bagntis1 ile bulunabilir.

Burada A>a olup, nakit deger, n yil i¢inde bilesik faiz kuralina uyarak artmis

bulunmaktadir (Siitas & Oztas, 1983).
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2.3.2.5.2. Giincellemede iskonto orani

Faiz isleminin tersi olan iskonto islemini su sekilde ifade edebiliriz (Siitas & Oztas,

1983):

A= a/(14D) (2.6)

Bu formiilde; (a) bir anaparanin gelecekteki degerini, (f) faiz oranini, (n) n yi1l dnceki
degerini gostermektedir. Burada A’<a olup, gelecekteki deger (a) ise, bugiinkii deger

yine (f) faiz oran1 altinda iskonto edilmis (azaltilmis) deger olmalidir.

Iskonto islemi icin belirli bir faiz oranin secilmesi gerekir ve sik¢a yapilan hatalardan
en Onemlisi; secilen iskonto orani olarak, yatirim ic¢in almman para karsiliginda

Odenecek faiz oraninin alinmasidir (Adler, 1975).

2.3.2.5.3. Ulastirma projelerinin isletme yilina giincellenmesi

Gilincelleme tanim geregi herhangi bir yila yapilan indirgeme islemi olmasina ragmen
ekonomik degerlendirmede giincelleme (aktiializasyon) yolun isletmeye agilig yilina
yapilir. Boylece yapim veya isletme faaliyetleri (p) yil, isletmeye ag¢ildigr yildan
itibaren hizmet mrii (n) y1l olan bir yolda (Siitas ve Oztas, 1983);

Yapim sirasinda gergeklestirilen yillik harcamalar,

MI,M2M3,M4, ...... ,MP

hizmet 6mrii sirasinda gergeklestirilen yillik bakim ve isletme harcamalari

M’'1,M’2, M’3, M’4, .....,M’n

hizmet dmrii sirasinda elde edilen dolayli ve dolaysiz faydalar,

f1,f2,13,14,............ , fn

ile gosterildiginde, isletmeye agilis yilindan once yapilan harcamalar faiz, sonraki
degerler iskonto islemine tabi tutularak, glincellenmis harcamalar i¢in;

M = ML(1+i)p + M2(1+i)p-1 + M3(L+i)p-2 + ........ + Mp(1+) + M’ 1/(1+i) +
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M2/(140)2 + M*3/(1H)3 + v, + M’n/(1+i)n 2.7)

ve aktualize faydalar icin de,
F = f1/(1+i)+ £2/(1+1)2+ £3/(1+i)3+............. + fn/(1+i)n (2.8)

bagintilar1 elde edilir.

Nominal fayda/nominal maliyet orani; giincellenmis fayda/giincellenmis maliyet
orania doniistiiriildiiglinde islem, zaman itibariyle paranin degerinin de§ismesi ve
satin alma giicii lizerinde hakim olan ekonomik kurallar ¢ercevesine girmekte akla
daha uygun olan bir karsilagtirma ortami1 meydana ¢ikmaktadir. Ayni 6zellik ikinci
oran igin de gegerlidir.

Glincellenmis Isletme Giderleri

Giincellenmis (Yatirim + Bakim)Giderleri (Toplam)

orani uygun analiz bazi yaratmaktadir.

(2.7) ve (2.8) bagmtilarinda verilen degerlerle F/M orani bulunmalidir. Bu oran 1’den

ne kadar biiyiikse yatirim o kadar verimli olmaktadir (Siitas ve Oztas, 1983).

2.4. Fayda-Maliyet Analizinin Temel Kavramlari

Fayda-maliyet analizi (F-M), kamu ekonomisinde yatirim projelerini etkinlik
yoniinden degerlendirmeye yarayan, topluma en yiiksek faydayr saglayacak olan
projelerin se¢iminde veya Oncelik sirasinin tespit edilmesinde yararlanilan bir
tekniktir. Aymi sekilde kamu yatirimlarinda israf ve savurganliklarin ortadan
kaldirilmasinda fayda-maliyet analizinin uygulanmasi son derece dnem tagimaktadir.
Fayda-maliyet analizi kamu sektoriiniin, belirli faaliyet alanlar1 i¢in yararlanabilecegi
bir tekniktir, veya kismi denge aracidir (Dunand ve Greffe, 1970). Bu kisimda fayda

maliyet analizine dair temel tanimlar detayli olarak ele alinmistir.

2.4.1. Fayda kavram ve tirleri

Fayda ve maliyet analizinin temel kavramlar1 adindan da anlasilacag: tizere fayda ve
maliyettir. Fayda, uygulanacak kamu yatirim projesinin dolayli ve dolaysiz biitiin

etkilerini dikkate alan bir kavramdir. Fayda/maliyet analizinde maliyet kavrami
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toplum, bireysel ve hiikiimet yoniinden ayr1 ayr1 elemanlara ayrilmaktadir (Jessua ve

Sociaux, 1968). Kisaca fayda tiirlerini su sekilde incelenebilir (Aktan ve Sakal, 1999):

I¢csel Fayda-Dissal Fayda: Kamu yatirim projelerinin i¢sel faydalari yaninda dissal
faydalar1 da bulunmaktadir. Ig¢sel fayda, projeden beklenen asil faydadir. Fayda-
maliyet analizinde igsel faydalar yaninda digsal faydalar da dikkate alinmaktadir.
Belirli bir projenin toplam sagladig1 faydalarin tam olarak ve dogru bir bigimde
saptayabilmek i¢in dissal faydalar1 da F-M analizinde dikkate almak gerekmektedir
(Kocabas, 2008)

Gercek Fayda-Parasal Fayda: Gergek fayda, belirli bir projenin, Ureticilerin toplam
fiziksel iiretim olanaklarini ya da tiiketicilerin toplam refah diizeylerini etkilemesiyle
ortaya ¢ikmakta ve projeden direkt ve endirekt olarak saglanan faydalarin toplamin
esas alip, ayrica projenin sosyal faydasini da yansitmaktadir. Parasal fayda (Pecuniary
benefit) ise, insanlarin sagladig1 faydalarin baskalarinin aleyhine olan artiglarini ifade
eder ve bu tiir etkiler bir kisim bireye bir fayda, digerleri i¢in ise bir maliyettir. Parasal

fayda sadece gelirin yeniden dagilimina sebebiyet vermektedir (Aktan ve Sakal, 1999).

Direkt Fayda-Endirekt Fayda: Direkt fayda, proje iiriinlerini dogrudan kullananlarin
elde ettikleri faydadir. Bu iiriinleri kullanan bireylerin 6demeye hazir olduklar fiyat,
direkt fayday: temsil eder. Endirekt fayda ise proje triinleri disinda kullananlarin

disaridaki bireylerin elde etmis olduklar1 faydadir (Kocabas, 2008)

Maddi Fayda-Gayri Maddi Fayda: Para birimi ile ifade edilebilen faydalara maddi
fayda (tangible benefit), para birimi ile ifade edilemeyen faydalara ise gayri maddi
fayda (intangible benefit) denilmektedir. Gayri maddi faydalar F-M analizinde golge
fiyatlar ile temsil edilmektedir (Kocabas, 2008)
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2.4.2. Faydanin Olctlmesi

Fayda ve maliyet analizinde en 6nemli kisimlar fayda ve maliyetlerin Sl¢iilmesidir.
Faydanin 6l¢iilmesi ile ilgili ilk teorik yaklasim, 1844 yilinda Dupuit tarafindan ortaya
atilmistir. Dupuit'in izah ettigi "tliketici artig1" kavrami daha sonraki iktisatcilarca

gelistirilmistir. (Aktan, 2006).

2.4.2.1. Tuketici artigx

Dupuit'e gore bir malin bir kisi i¢in faydasi, kiginin o mal i¢in 6demeyi kabul edecegi
en yliksek fiyattir. Bireyin 6deyebilecegi maksimum tutar ile 6dedigi tutar arasindaki
fark ise tiiketici artigidir. Dupuit'in tiiketici artig1 kavrami daha sonralar1 Marshall
tarafindan gelistirilerek fayda analizi cergevesinde incelenmistir. Hicks ise
Marshall'dan farkli olarak tiiketici artigi kavramini ordinal fayda analizi ¢ergevesinde
incelemistir. Tiiketici artiginin geometrik olarak agiklamasi sekil 2.3’de goriilmektedir
(Atac, 1978).

FAYDA
4

U D

B C

A F

H D
1 1 >C
0 E G MALCYET

Sekil 2.3. Tiiketici Artiginin Belirlenmesi
Sekil 2.3’te, kamu yatirim projesi ¢iktisi piyasada yer almadan 6nce, OE miktarindaki
malin OB fiyatina satildig1 durum ile kamu projesinin piyasada yer almasindan sonraki
durum ele alinarak kamu yatirim projesinin faydasi dl¢iilmeye ¢alisilmaktadir.

2.4.3. Maliyet kavram ve tirleri

Faydalar, bir projenin ekonomiye katkisini gosterir; maliyetler ise proje dolayisiyla

vazgegcilen faaliyetlerin ekonomiye yapabilecegi katkiy1 ifade eder. Bagka bir deyisle,
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bir yatirrmimn maliyeti alternatif kullanimlarin faydasina, yani burada kullanilan
kaynaklarin baska alanlarda kullanildiklar1 takdirde yaratacaklari degere esittir
(Senatalar, 1972).

Maliyet hesaplamalarinda, maliyet unsurlarini ¢ogunlukla parasal olarak ifade etmek
mimkunddr. Maliyet tdrlerinin, F-M analizinin saglikli sonuglar vermesi agisindan
biiyiik 6nemi vardir. Maliyetleri de fayda tiirlerine benzer bir sekilde siniflandirilabilir.
Kisaca maliyet kararlarii su sekilde ele alinabilir (Musgrave-Musgrave, 1989;
Senatalar, 1972; Isgiiden, 1980).

2.4.3.1. i¢sel maliyet-digsal maliyet

Her projenin uygulanmasi sonucunda topluma bazi kiilfetler yiiklenir. Ornegin bir
cimento fabrikasinin yapilmasi, topluma fabrikanin bedelini tazmin etmeyecegi bir
takim maliyetler yiikler. En basta havay1 kirletmesi ve giiriiltii ¢ikarmasi bu tlirden
maliyetlerdir. Bunlara dissal maliyet ad1 verilir. igsel maliyet ise fabrikanin séz konusu
projenin yapimi ve idaresi i¢in yapmis oldugu maliyetler toplamidir. Ornegin
fabrikanin yatirnm maliyeti, isletme, bakim maliyetleri bize i¢sel maliyeti verir. Dogal
olarak, burada belirttigimiz ig¢sel-digsal maliyet kavramlari {iretim yoniindendir.
Tiiketim ydniinden de igsel ve dissal maliyetler séz konusudur. Ornegin bir sigara
fabrikasinin i¢sel ve digsal maliyetleri bulunmaktadir. Bunun yani sira sigara
kullananlara igsel ve digsal maliyetler dogurmus olurlar. Esasen F-M analizinde fayda

ve maliyetleri degerlendirirken bircok yonden degerlendirme yapilmasi gereklidir.

2.4.3.2. Gergek maliyet-parasal maliyet

Gercek maliyet (Teknolojik maliyet), direkt ve endirekt maliyetlerin toplamidir.
Ornegin bir sulama projesinde sulama borular1 igin yapilan masraflar, dogal giizelligin
bozulmasi ve yok olmasi gercek maliyetlere 6rnek teskil eder. Parasal (itibari) maliyet
ise transfer niteligi tasityan maliyetlerdir. Daha agik bir deyisle, bazen bir yatirim
projesinin uygulanmasiyla bir taraf maliyet yiiklenirken (parasal maliyet), diger taraf
fayda saglar. Ornegin bir biiyiik kdprii insasi ile cevredeki gayrimenkul sahiplerinin,
gayrimenkul degerleri yiikselir. Ancak bu deger artist topluma asir1 spekiilatif
fiyatlarla yansitilir (Sener, 1980).
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2.4.3.3. Direkt maliyet-endirekt maliyet

Direkt ya da bazen denildigi gibi "birincil", "temel" maliyet, proje dolayisiyla saglanan
tim dogrudan etkiler ifade eder. Yukaridaki 6rnekte sulama projesi ile sulama
kanallar1 i¢in yapilan masraflar ile dogal giizelliklerin bozulmasi direkt maliyettir.
Bunun yani sira sulama projesi ile dogal giizelligin tamamen yok olmasi da s6z konusu
olabilir. Bu ise endirekt maliyettir. F-M analizinde direkt ve endirekt maliyetlerin

toplami olan ger¢ek maliyet hesaplar1 da bulunmalidir.

2.4.3.4. Maddi maliyet-gayri maddi maliyet

Kamu projelerinin uygulanmasi dolayisiyla yapilan maliyetler bazen parasal olarak
ifade edilemeyebilir. Ornegin, sulama projesi ile dogal giizelligin bozulmasinda belirli
toplumsal bir maliyet s6z konusudur. Bu maliyetin parasal olarak ifade edilebilmesi
gercekten de giictiir. Iste bu tiir para birimi ile ifade edilemeyen maliyetlere gayri
maddi maliyet denilmektedir. F-M analizi, glinimizde maddi maliyetlerin yani sira,
gayri maddi maliyetleri de F-M hesaplarina almak yoniinde 6nemli yollar kat etmistir.

Bu konu ileride golge fiyatlar (shadow prices) basglig altinda incelenecektir.

2.4.4. Fayda ve maliyetlerin 6l¢tlmesinde goélge fiyatlar

Analistler piyasa fiyatlarinin maliyetlerin ve faydalarin gergek (sosyal) degerini
yansitmak i¢in uygun olmadigini anladiklarinda, piyasa fiyatlar1 yerine golge fiyatlar
kullanilir. Ayrica, fiyatlandirilmamis mallar ve digsalliklar, zaman tasarrufu, hayatin
degeri vb. igin golge fiyatlarina ihtiyag duyulmaktadir. Piyasa kosullarr artik gegerli
degil. Nas, maliyetlerin ve faydalarin degerlemesini zorlastiran ii¢ kosulu gbz 6niinde

bulundurur, bu nedenle golge fiyatlandirmas1 gerekir.
Analitik amagclar i¢in, piyasa kosullari en iyi veya en iyi ikinci ortam olarak belirlenir.

Golge fiyatlarin tiiretilmesi ve hangi mallarin uygulanmasi gerektigi konusunda devam

etmeden Once, teorik arka plani belirtmek icin piyasa yapilarindan s6z edilebilir.
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2.4.4.1. Tk ve en iyi ortam (First-Best Environment)

En iyi ilk cevre temel olarak piyasada kusurun olmadigi ekonomi olarak
tanimlanabilir. Temel olarak miikemmel piyasa kosullarina bagli olan ilk en iyi
ortamin varsayimlari kisaca asagida belirtilmistir (Nas, 1996);

- Olas1 tiim tahsisat secenekleri hakkinda miikemmel bilgilendirilmis bireyler

- Agikca tanimlanmis miilkiyet haklari

- Miikkemmel rekabetci pazar kosullari, tutarli bir sekilde tasarlanmis kurumlar

En iyi ilk gevre, tum Pareto optimal tahsis noktalarini temsil eden sosyal hizmet
siirinda ulasilabilecek en yiiksek noktadir. Devlet miidahaleleri distorsiyon olmadigi
slirece, ilk olarak en iyi ¢evre kosullar1 gegerli olacaktir. Pareto optimal kaynak tahsisat
degerlerini ilk en iyi ortamda temsil ettikleri i¢cin yeni bir projenin degerlendirilmesi
icin piyasa fiyatlar1 yeterli derecede kullanilabilir. Projelerin fiyatlara marjinal etkisi
olmadig1 zaman, ilk en iyi ortamda bile piyasa fiyatlari artik uygun degildir. Marjinal
olmayan proje etkileri, 6zel sektor tarafindan tiiketiminde diisiise yol acan bir proje
girdisinin talebindeki artis olarak tanimlanabilir. Bu etki fiyat degisikligine neden olur,
dolayistyla hem arz hem de talep taraflarindaki degisikliklerin ortalamasi alinarak

gercek sosyal maliyet (yeni fiyat) elde edilebilir (Nas, 1996; Kocabas, 2008).

2.4.4.2. ikinci ve en iyi ortam (Second-Best Environment)

Distorsiyon politikalarindan dolay: piyasa kusurlar1 oldugunda, piyasa fiyatlar artik
gercek sosyal maliyetleri veya faydalari yansitmak i¢in uygun Onlemler olarak
kullanilamaz. Bu gibi durumlarda, analizin giivenilirligi icin gdlge veya diizeltilmis
fiyatlar tiiretilmeli ve kaynak tahsisinin etkinligi tizerindeki etkileri ile bozulmalarin

kaynag1 acikca tanimlanmalidir (Kocabasg, 2008).

Baglica carpitma kaynaklarindan bazilar1 asagidaki gibi genis bir sekilde ifade
edilebilir. Onemli garpitmalardan biri pazardaki kusurlardan kaynaklanmaktadir.
Piyasa kosullariin kusurlu olmasi, piyasa fiyatinin piyasa giicii nedeniyle marjinal
maliyetin iistiinde olmasina neden olan 6l¢ek ekonomilerinin bir sonucu olabilir.
Bagka bir ¢carpitma kaynagi, bir meta kullanimiyla yaratilan her tiirlii digsalliktir ve bu

digsalliklarin fiyatlarda bagslatilmadigi durumlarda, bu, marjinal sosyal maliyetler ve
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faydalar arasinda bir bosluk yaratacaktir. Ugiinciisii, pazar acenteleri arasindaki
asimetrik bilgidir. Sonuncusu, piyasalar iizerinde ¢arpik etkileri olan vergi,

stibvansiyon vb. Devlet politikalaridir (Nas, 1996).

En sik rastlanan carpitmalardan biri, herhangi bir malin getirdigi vergilerdir. Bu

sebeple, vergi indirimi durumunda bir gélge fiyat tiiretme 6rnegi aydinlatic1 olacaktir.

0 Xp X, X Quantity

Sekil 2.4. Golge Fiyatinin Kokeni (vergi)

Bu sekilde P1 ve P2 iiretim fiyatlarim1 (PP), Py + t ve P> + t tiiketim fiyatlarin1 (Pc)
temsil etmektedir. Yeni bir proje uygulandiginda, bu, mal talebinde bir artisa neden
olacak ve talep arttikca malin fiyat: da (vergiden muaf) artacaktir. Iyi AX talebindeki
artts, AS arzindaki artis ve demand D ekonomisindeki herhangi bir yerde azalan
talepten kaynaklanmaktadir. Daha ac¢ik olmak gerekirse; X fiyatina vergi
uygulandiginda fiyat P1'den P1 + t'ye yiikselir. Projenin uygulanmasi talebi gerekli X
(AX) miktarina kaydirdiginda, malin fiyat1 P> + t'ye yukselir ve bu, azalan tiiketim olan
AD miktarinin talep ettigi miktarin azalmasina neden olur. X arzi AS miktarinda artar

(Kocabas, 2008).

Bu etkilerden dolay1 golge fiyatin tiiretilmesi asagidaki formiille verilmistir;

P =P, .AS /AX + Pc .AD /AX (2.9)
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Formiil, AX orani ile agirliklandirilmis tiretici ve tiiketici fiyatlarinin ortalamasini

temsil eder. Bazi kritik girdilerin gdlge fiyatlari takip eden bdliimde tartisilacaktir.

2.4.4.3. Golge Ucret Oram (Shadow Wage Rate)

Teorik olarak piyasa licret orani, tamamen rekabetci bir piyasada kullaniliyorsa, isgiicii
maliyetini temsil eder. Gergekte, isglicii piyasalar1 ¢cogunlukla vergiler, issizlik ve
ticret katiliklar1 tarafindan ¢arpitilmaktadir. Bunun 1s18inda, 6nerilen projelerin ihtiyag
duydugu ger¢ek toplumsal emek maliyetini bulmak i¢in golge iicret orani elde
edilmelidir. Tek garpitma kaynagi olarak vergilendirme durumunda, vergi 6ncesi iicret
orani ve vergi sonrasi ticret orani agirlikli ortalamasi alinmak suretiyle golge dcret
orani hesaplanabilir. Agirliklar, ekonominin bagka bir yerinden ¢ekilen is¢i sayisinin

isgiiciine giren is¢i sayisina oranidir (Boadway, 2006).

Bir diger ve daha karmasik olan durum ise isgiicli piyasasinda istemsiz igsizligin bir
carpitma kaynagi olarak varligidir. Bu durumda, projenin ihtiya¢ duydugu isciler ii¢
kaynaktan temin edilebilir; Iscilerden bazilar1 ekonominin diger yerlerinden
cekilebilir, bazilart issizlige goniillii issizlerden ve digerleri de istemsiz issizlerden
isgiicline girdi. Go6lge licret orani, her birinin agagidaki formiil ile temsil edilen agirlikli

ortalama maliyet maliyeti (Kocabas, 2008);

W =WD .AE / AL +WS .AU / AL (2.10)

Istemsiz igsizlerin firsat maliyeti, vergi sonrasi iicret oranindan daha kiiciik olabilir,
ancak mevcut licret oraninda ¢alismaya hazir olduklari, ancak is bulamadiklar1 i¢in bos
zaman degerlerinden daha bilyiik olabilir (Boadway, 2006). istemsiz issizlik,
calismaya istekli, ancak is bulamayan ¢ok sayida insan oldugu ve bu nedenle isgiicii
piyasalarinin asir1 emek arzina maruz kaldigi anlamimna gelir. Rekabet¢i piyasa
kosullarinda denge mevcutsa, iicret arzi fazla arzi ortadan kaldirana kadar diiser.
Ancak isgilicli piyasast carpitildigi i¢in mekanizma bu sekilde calismaz.
Carpikliklardan bir digeri, is¢ilerin piyasa takas oraninin iizerinde belirlenen bir ticret

orani altinda is bulmalarina izin vermeyen sendikalardir (Kocabas, 2008).
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Sekil 2.5. Golge Ucret Orani

Istemsiz igsizlerin firsat maliyeti, vergi sonrasi iicret oranindan daha kiiciik olabilir,
ancak mevcut licret oraninda ¢alismaya hazir olduklari, ancak is bulamadiklar1 i¢in bos
zaman degerlerinden daha biiyiik olabilir. Istemsiz issizlik, calismaya istekli, ancak is
bulamayan ¢ok sayida insan oldugu ve bu nedenle isgiicii piyasalarinin asir1 emek
arzina maruz kaldig1 anlamina gelir. Rekabetci piyasa kosullarinda denge mevcutsa,
ticret arz1 fazla arzi ortadan kaldirana kadar diiser. Ancak isgiicli piyasas1 carpitildig
icin mekanizma bu sekilde ¢alismaz. Carpikliklardan bir digeri, is¢ilerin piyasa takas
oraninin ilizerinde belirlenen bir {icret orani altinda is bulmalarina izin vermeyen

sendikalardir (Kocabasg, 2008).
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3. MATERYAL METOD

3.1. Calismanin Sinirlandirilmasi

Bu tez calismasinda Burdur ili Karamanli Tefenni ilgelerini bir birine baglayan devlet
yolu ile baglanan Tefenni-Cavdir Yolu Tefenni ve Karamanl Gegisleri ele alinmistir.
Calisma alaninin sec¢ilmesinden 6nce bolgede karayolu ulagimini saglayan yollar ve
bu yollarin alternatiflerinin olup olmadig1 arastirilmistir. Arastirilan yollar detayl
olarak incelenmistir ve bu hat iizerinde alternatif yol olmadigi, Karamanli-Tefenni
aras1 mevcut kullanilabilir tek yolun bu yol oldugu goriilmiistiir. Burdur-Fethiye aras1
baglant1 yoluna dahil olan Karamanli Tefenni yolu bu hattin 1slah1 kapsaminda 1slah
edilerek boliinmiis yol haline getirilmistir. Arastirma siireci igerisinde bu hattin hem
fiziksel yakinligi hem de arastirmacinin bu hattin 1slahinda yer almasi Karamanli-
Tefenni yolunun arastirma konusu olmasinda énemli etkenlerdir. Caligsma secilen alan
Uzerinde yer alan yolun toplam uzunlugu 14 km olup belirlenen giizergahta kisalma
saglamamakta ve yolun 1slah edilecegi ayrica yol 1slahindan saglanacak fayda ve yol
bakim ve isletme maliyetlerinin 2017 yilina gore giincellemesini kapsamaktadir. Bu
hat iizerinde yapilan yol 1slah ¢alismasi kapsaminda; tek serit gidis gelis olan yol
boliinmiis yola ¢evrilmis, boylece hem trafik giivenligi hem de ekonomi agisindan
fayda saglamasi amaglanmis ve 5 km’lik kismi sehir igerisinden sehir disina alinarak
sehir merkezi icerisinde olusan trafik yogunlugu azaltilmistir. Yolun proje dmrii 20 yil

olarak hesaplanmistir. Arastirma segili alanla sinirlandirilmstir.

Caligmada kullanilan fayda maliyet analizi parametreleri yapim maliyetleri, bakim
isletme giderleri, tasit isletme giderlerinden saglanacak faydalar yolcu ve siiriicii
zaman giderlerinden saglanacak faydalar ve zamandan tasarruf edilen sermaye
maliyetlerinden saglanacak faydalar olarak sinirlandirilmistir. Yol kisalmamistir,
Karayollar1 Genel Miidiirligii verilerine gore 0-100 km arast esya ve yik
tasimaciliginda saglanan fayda miktari, yol mesafesi kisalmadigi igin
degismemektedir. Bu yiizden calismada yiik hareketlerinden saglanan faydalar g0z
ardi edilmistir. Mevcut yol yenilenip yanima ilave yol (boliinmiis doniis seridi)
yapilmistir. Bu nedenle saptirilan trafik analizlerine ihtiya¢ duyulmamistir. Yeni agilan

bir yol oldugundan dolay1 dogan trafik hesabina da gidilmistir.
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3.2. Calisma Alam1 Tanitim ve Verilerin Elde Edilmesi

Ulastirma projelerinin ekonomi agisindan degerlendirilmesinde birgok faktore dikkat
edilmesi gerekmektedir. Bunlar; zemin etiidiinden baglanip, etiit projenin
olusturulmasi, etiit projeye bagh olarak isin yaklasik maliyetinin bulunmasi, yaklasik
maliyete gore ihale edilerek projeyi uygulamaya sunmaktir. Projeyi uygulamaya
koymak i¢inde proje Omrii boyunca elimizde somut verilerin bulunmasi
gerekmektedir. Ulastirma projelerinde degerlendirilecek faktorler; trafik yogunlugu,
tasit sayilari, zaman siireci, akaryakit miktari, yolcu ve yiik sayilari, giizergahin
uzunlugu, amortisman olarak sayilabilir. Yeni yapilacak bir yolda bu verilere ulasmak
zor oldugu icin, bunlara en yakin giizergahta bulunan degerleri kullanarak tahmini
degerleri elde etmeye caligmak proje omrii sonunda ekonomik degerlerini ortaya
koymak gereklidir. Sekil 3.1’de yapilan c¢alismada ekonomik analiz

degerlendirilmesinin nasil ortaya ¢ikarildigi goriillmektedir.

Literatur

Calismasi

I

Proje Oncesi
Veri Analizi

Proje Sonrasi
Veri Analizi

Etiid Proje ihale Hazirlik Bakim isletme

Calismasi Sureci Maliyeti Maliyeti

Sekil 3.1. Burdur Karamanl Tefenni Yolu ekonomik analiz degerlendirmesi akis

semasi

Incelenen alandaki yol projelerinin elde edilmesi igin karayollar1 genel
miidirliigiinden yardim alinmis, dijital ortamda alana dair veriler toplanmis, yerinde
incelemeler yapilmistir. Elde edilen veriler Microsoft Excell ortaminda diizenlenmis

ve uygun formiiller kullanilarak analiz edilebilir hale getirilmistir.
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3.3. Ulastirma Projelerinin Yapilabilirliginin Tespiti

Bir ulastirma projesinin ekonomik faydalarmin Olciilmesi genellikle ekonomik
maliyetlerinin él¢ctlmesinden ¢ok daha zordur. Bunun bazi nedenleri vardir (Adler,
1975).

1. Herhangi bir bolgede yapilmis olan bir yol veya kopriiniin faydasini piyasa ve
cari fiyat olmadigi icin 6lgmek zordur. Trafik sayisinin tespiti de miimkiin
olamamaktadir. Bir istisna gibi goriilen Bogaz kopriisiinden gegis i¢in alinan
ticret zimnen bir fayda olarak goriilse bile gercek gaye Bogaz kopriisiinii
finanse etmektir. Yani yatirimin 6mrii boyunca tasarlanan nakit akimlarinin
zaman i¢inde alinmasidir. Fayda makro yonde kamu kesiminin belirli faaliyet
alaninda yararlanma teknigidir.

2. Yapilan ilave yatinmlarinin zaman tasarrufu saglamalart mimkin oldugu
alanlarda faydanin boliinmezligini 6lgmeyi engeller. Erzurum-Cat arasi
karayolunun yeniden onarimi géz oniine alindiginda, bundan ne kadar kisinin
faydalanacaginin tespiti ¢ok zordur. Ayn1 zamanda cari piyasa fiyatinin da
tespiti mumkun degildir.

3. Yapilan yatirimlar sayet bir bolgenin diger bir bolgeye direk baglanmasiyla her
iki bolgenin piyasasini gelistiriyor ve yeni is sahalar1 agiyorsa yine faydanin
Olgllmesi zorlagir. Mikro ekonomik diizeyde isletmeler bu durumdan
etkilenmese dahi elde edilen faydalarin tespiti olduk¢a zordur.

4. Projelerin isgilik tcretleriyle de ilgili oldugunu ve fayda maliyet analiz
tekniklerinde asir1 igsizlik Ucretlerinin degil, piyasa fiyatlarinin golge fiyatlar
15181 altinda dikkate alinacagindan bahsedilmistir.

O halde bu projelerde maliyet hesaplamalar1 kolayca bulunabilmekte, fakat ¢alisan
iscilerin reel olmak ne kadar yarar sagladiklari da bilinememektedir.

Ulastirma altyap1 projelerinin gerek proje sahipleri gerek de kamuoyu i¢in faydalar
tiretmesi hedeflenmektedir. Bu dogrultuda projeler, proje sahipleri, paydaslar1 ve
projeden  yararlanacaklar acisindan, ortaya c¢ikacak etkiler temelinde
degerlendirilmektedir. Degerlendirmeler sonucunda bir ulasgtirma projesini hayata
gecirme karari, projenin “yapilabilir” sonucuna bagli bulunmaktadir (Akbiyikli &

Bagdatli, 2014).
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Burada, yapilabilirlik; projenin kamusal faydalar1 ile yatinm maliyetlerinin
karsilastirilma analizi neticesinde elde edilir. S6z konusu analiz, bilimsel yontemler
kullanilarak fayda ve maliyetleri olusturan parametrelerin dogru ve yerinde
uygulanmasi ile miimkiin olmaktadir. Bu baglamda karar alicilarin yatirimin sosyal ve
ekonomik etkileri hakkinda dogru ve eksiksiz bilgi sahibi olmalari, karar
alabilmelerinde 6nem tagimaktadir. Bu da, iistlenilen proje ile toplumun elde edecegi
dogrudan ve dolayli faydalarin belirlenmesi ve s6z konusu faydalarin parasal
karsiliklar1 ile ifade edilebilmesi ile miimkiin olmaktadir. Bunun yan1 sira proje ile
birlikte ortaya ¢ikacak maliyetlerin de eksiksiz bir sekilde hesaplanmasi
gerekmektedir. Ulkemizde karayolu projeleri ekonomik analizlerinde kullanilan fayda
ve maliyetler su sekildedir:
e Faydalar; Kaza Maliyetleri (KM), Tasit Isletme Maliyetleri (TIM), Zaman
Degeri (ZD)
e Maliyetler; Yapim Maliyetleri (YM), Bakim ve Isletme Maliyetleri (BIM)
seklindedir (KGM, 2013).

Tum fayda ve maliyetlerin eksiksiz bir sekilde belirlenmesi sonrasinda projenin
ekonomik analiz 6lgiitleri ile degerlendirme asamasma gecilmektedir. Ulkemizde
ozellikle de karayolu projelerinin degerlendirmesinde yaygin olarak Net Simdiki
Deger (NSD), I¢ karlilik Orani (IKO) ve Fayda Maliyet Analizi (FMA) ekonomik
analiz Ol¢iitleri olarak kullanilmaktadir (KGM, 2013).

Bu ¢alisma kapsaminda fayda-maliyet analizi, Sekil 3.2°de yapilmistir.
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Tasit isletme
Giderleri

Faydalar

Zaman Degerleri

Ekonomik Analiz
Degerlendirmesi

Yapim Maliye”eri

Maliye”er

Bakim isletme
Maliye”eri

Sekil 3.2. Ulagtirma projesinin yapilabilirligi akis diyagrami

3.4. Proje Tanitimi
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Sekil 3.3. Glizergah

Sekil 3.3’de goriildiigii gibi Burdur ili Karamanl Tefenni ilgelerini birbirine devlet
yolu ile baglanan Tefenni -Cavdir Yolu Tefenni ve Karamanli Gegisleri (takriben
60+000 ile 74+000 km.) 14 km.lik kesiminin boliinmiis yol olarak ekonomik anlamda
fayda maliyet analizi yapmak icin; fayda maliyet analizi yapilmistir. Tez ¢alismasinda

incelenen yol kesiminde kullanilan proje standartlar1 Sekil 3.4’de verilmistir.
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1- Proje Hiz1 : 110 km/saat
2- Trafik Seridi Genisligi :3.50m

3- Trafik Seridi Sayisi : 2x2 seritlidir.
4- Banket Genisligi : dis banket 3 m
5- Refiij Genisligi 4m

6- I¢ Emniyet Seridi Genisligi 1lm

7- Dis Emniyet Seridi Genisligi :3m

8- Platform Genisligi 126m

9- Ustyap1 Tabaka Kalinliklar

LR

5 cm agsinma
5 cm Sathi Kaplama

Sekil 3.4. Proje standartlari

3.5. Burdur ili ulasim

Cizelge 3.1. Burdur ilinde bulunan karayolu bakim evleri (KGM, 2013)

Burdur ilinde Karayollar1 Genel Miidiirliigii’'niin hizmet agina dahil olan toplam 534
km. asfalt yol bulunmaktadir. Buna karsilik, 2.570 km.’ye ulagan koy yollarinin 483
km.’si asfalt yoldur. Burdur ili genelinde asfalt yol oran1 yiizde 39.6 olup, yiizde 22.9
olan Tiirkiye ortalamasinin tizerindedir. Kirsal yerlesmelerde asfalt yol oran1 ve TCK
asfalt yol orani agisindan 76 il iginde sirasiyla 9. ve 17. siralarda yer alan Burdur,

komsu iller i¢inde Isparta’dan sonra en iyi konumdadir (Cevre ve Sehircilik Bakanligi,
2018).

Tesisin Adi

Yolun Adi

134. (Burdur) S$b.

Burdur-Karamanl

Karamanli Bakimevi

Karamanli-Burdur

Keciborlu Bakimevi

Kegiborlu-Burdur

Kaplanpinar Bakimevi

Burdur-Bucak

Sandikli Bakimevi

Sandikli-Dinar
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3.5.1. Tefenni-karamanh ulasim

Karamanli-Tefenni arasi 14 km olup giizergah olarak istikamet olarak Cavdir-Tefenni-
Karamanli-Yesilova istikametindedir. Istikamet {izerinden Ece, Sazak ve Kilcan
kodylerine, Sazak deresine ve tarim arazilerinin kullanimi igin kullanilan tali yollar
ayrilmaktadir. Mevsimsel zorluklarin pek yaganmamasindan dolay1 yol 12 ay boyunca
kullanimdadir. Sekil 3.5°de hem Karayollar1 Genel Miidiirliigiinden elde edilen
Karamanli Tefenni yolu haritasi ve yolun 1slah 6ncesi ile 1slah sonras1 goriintiileri yer

almaktadir.

] I—YII_V Vi L

W
330-06

SKARAMANLI
,f§aﬂ4KaramanI| BE.

330-07
TEFENNI

ISARETLER

)

Bolunmis yollar
Sathi kaplamalh yollar

Devilet yolu K.K.No
il yolu K.K.No

it simin PSP
KGM Bolge sinirnt 0 e———— —— ——
Sube sinin

Il merkezi BURDUR (@]

lige merkezi FETHIYE o

Sekil 3.5. Karamanli-Tefenni yolu (Ust: yol haritasi; Alt sol: Eski yol; Alt sag: 1slah

edilerek yenilenmis-boliinmiis yol) (KGM)
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3.6. Yapim Maliyetlerinin Bulunmasi

Yapim maliyeti bulmak i¢in Karayollar1 13. Bolge Mudiirliigii tarafinda ihale edilmis
yol yapim maliyeti verileri Cizelge 3.2°de kullanilmistir. Yol yapim maliyetleri
icerisinde toprak isleri, sanat yapilar1 ve iistyap: islerini kapsamaktadir. Ihale
kapsaminda 14 km. 2x2 bdliinmiis yol yapiminda toplam ihale bedelindeki maliyet
giderleri agagidaki tabloda belirtildigi gibidir. Tabloda goriildiigl izere maliyetlerin

neredeyse yarisini toprak islerinden meydana gelmektedir.

Cizelge 3.2. Yol yapim maliyeti

Isin Tanim Birimi  Toplam Imalat Miktar1 Toplam Imalat Tutari
Toprak Isleri m?® 1.558.000 6.319.400 b

Sanat Yapilar m?® 4.499.640 1.886.524 b

Ustyap Isleri Ton 349.966 3.825.860 b

Genel Toplam 12.031.784,00 ©

Yukaridaki tablodan goriildigii gibi, Karamanli-Tefenni yolunun éngoérulen yolun
ortalama maliyeti, altyapinin hazirlanmasi ve asfalt yolun atilabilecegi zemin igin
toprak isleri toplam imalat miktarlari: 1.558.000 m® ve yolun toplam imalat tutart
6.319.400 b, yol refiijleri, aydinlatmalar, uyar1 levhalar1 gibi sanat yapilari toplam
imalat miktar1: 4.499.640 m? ve toplam imalat tutar1 1.886.524 b ve iistyap isleri ton
toplam imalat miktari: 349.966 ton ve toplam imalat tutar1 3.825.860 b bulunmustur.

3.7. Bakim isletme Giderleri

KGM tarafindan her yil biitiin bolgelerin ve subelerin ¢ikarmis oldugu bakim isletme
maliyetleri diizenli olarak sunulmaktadir. Cizelge 3.3 ve sekil 3.6 ve 3.7°de
gosterilmektedir. Bu verileri kullanarak, KGM 2013 yilindaki diizenlenen tablolar ve
istatistiklerden yararlanilarak, 330-07-2 kontrol kesimine ait olacak 134. Sube Burdur

bakim isletme maliyetleri asagida belirtilmistir.
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Cizelge 3.3. 13. Bolge subelerin yol bakim maliyetleri (KGM, 2013)

Subeler Thale Birim Emanet Birim  Emniyet+ihale Birim
Maliyet (b/km)  Maliyet (£/km) Maliyet (B/km)

131. Sube (Fethiye) 22.307 10.750 3.057

132. Sube (Antalya) 29.885 13.006 42.891

133 Sube (Alanya)  19.718 7.401 27119

134. Sube (Burdur)  20.688 7,763 28.451

135. Sube (Isparta) _ 16.015 10.879 26.894

136. Sube (Finike) 17.238 9.680 26.918

Bolge Ort. 20.797 9.841 30.638

Alinan uzman goriisleri dogrultusunda, yol insaatinin yapim bittikten sonra bakim ve
isletme giderlerinin acilig yilindan itibaren 134. Burdur subesi toplam maliyetleri
icerisinde yer alacagi tespit edilmistir. Ancak her yil trafik miktarlarina paralel olarak

bu giderler %1 miktarinda yigilmal olarak artacagi éngoérulmektedir.

@mEmanet Birim Maliyet (TL/KM)  @mihaleli Biim Maliyet (TL/KM)
50,000
= =3
— w
40,000 = 5 — = E =
w o == w (=] —
2= = = -— ] o
o = 2 = R =
E 30,000 +— = = e = =1
= 3 & 5 & 3
= 20,000 | _ - _ = | |
= § 5 = 2 g a5
10,000 ——é— g £ % % %
0 E‘ o P ~ = g i
$s 23 2z 83 %5 23 ¢
g s o8 - CE e
=€ 8¢ 8= 38 gg g 8
2

Sekil 3.6. 13.Bolge subeleri H/km yol bakim maliyetleri (KGM, 2013)

Gortildiigii gibi bolgede en yiiksek bakim onarim maliyetleri 133. Sube olan Antalya
iline aitken ¢alisma alan1 olan 134. Sube Burdur ili 2. Siradadir. En son sirada ise 131.

Sube ile Fethiye yer almaktadir.
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1 KM. YOL BAKIM MALIYETI (EMANET + iHALE)
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(Fethiye)
132, Sube
(Antalya)
133. Sube
(Alanya)
134, Sube
(Burdur)
135. Sube
(Isparta)
136. Sube

(Finike)

BOLGE ORT.

Sekil 3.7. 13. Bolge subeleri 1 km i¢in yol bakim maliyeti (KGM, 2013)

Bakim - onarim masraflar1 maliyetleri yapilmis olan ¢aligmalar incelendiginde yillik
artis oran1 genelde % 1 olarak alinmistir. Bu ¢alismada 2013 yilindan sonra bakim -
onarim ¢alismalarmi % 1 artigla hesaplanmistir. Buna gore uzman goriislerine
dayanarak yapilan 14 km’lik yolun yol bakim maliyeti (28,451 x 14
b/km)+%1/y11=402.297 © olarak tespit edilmistir.

3.8. Faydalarin Bulunmasina Ait Degerler

Fayda maliyet degerinin bulunmasinda izlenecek yontem, ulastirma projesinin hayata
gecirildiginde ne kadar harcama yapilip, ne kadar kayip-kazan¢ oldugunu ortaya
cikartmaktir. Temel ama¢ faydanin maliyetten iistiin olmasidir. Faydanin maliyetten
listlin olmasi yapilacak olan yatirimlarin biiytikliigline, arazi yapisina, proje
tamamlandiktan sonraki bakim- onarim maliyetlerine ve isletme maliyetlerine gore
farklilik gosterecektir. Fayda maliyet yontemi icin incelenecek konular asagidaki

belirtilmistir.

e Tasit isletme giderlerinden saglanacak faydalar,
* Yolcu ve siiriicii zaman giderlerinden saglanacak faydalar,

e Zamandan tasarruf edilen sermaye maliyetleri,
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Ulkemiz de ekonomik durumu kisitli olan bir iilke oldugu igin, akaryakit gibi disa
bagimli halde doviz kurlar1 ile alim satim yapilan bir cografyada yasadigimizdan
dolay1, araclari etkileyen, akaryakit tiiketimi, lastik yipranmasi, tasit bakim ve onarim
gideri ile amortisman giderleri g6z Onilinde bulundurulmasi gerekir. Yapilan
arastirmalarda 60 Km/sa hiz en ideal yakit tiiketimini olusturmustur. 60 Km/sa hizin
altinda ve tstlinde kullanilan araclarda yakit tiikketimi artmistir. Bu nedenle ylizey
puriizliliigii bozuk yollarda yakit tiiketimi artmaktadir. Siiriicliniin tercihi ile yiiksek
hizlarda ara¢ kullanmakta yakat tiiketimini artirir. Ayn1 durumda lastik ekonomik 6mrii
de karayolu iizerindeki piiriizliiliige ve bozulmalara bagl degisiklik gosterir. Bu da
beklenilen zamandan Once lastigin agiarak kullanicilara ilave maliyet ¢ikarir. Yapmis
oldugum tez calismamda bu durumlar karayollar1 yetkilileri tarafindan arastirilip,
gerekli hesaplamalar yapilip bunlara ait karayollar1 abaklar1 dikkate alinarak tasit

isletme giderlerinden elde edilecek faydalar hesaplanmustir.

3.8.1. Trafik degerleri

Trafik degerleri yeni agilacak bir yol oldugundan dolayi; baslangi¢ trafigi ve trafik
artisindaki degerlerin toplami olarak elde edilir. Baslangig trafiginde; mevcut trafik ve
saptirilan trafik degerleri toplamindan elde edilir. Trafik artis1 ise normal trafik artisi
ve dogan trafik artisindan elde edilir.

Baslangic trafigi Trafik artisi
Beklenen trafik = Mevcut trafik + Normal trafik artisi
Saptirilan trafik Dogan Trafik

Yapilan calismada KGM tarafindan biitiin yol kontrol kesimlerine ait, her y1l YOGT
sayim veriler sunulmakta olup, bu veriler kullanilarak trafik hacmi g6z Onine
alinacaktir. KGM tarafindan sunulan YOGT degerleri, baslangi¢ trafigini vermis olup,
bu calismada trafik artis degerlerde hesaba katilmistir. Yapilan hesaplamalarda 2013
y1l1 330-07-2 kontrol kesimine ait YOGT degerleri ve dogan trafigin etkisi géz Oniine
alinarak hesaplamalar yapilmistir. incelenen bir ¢ok ¢alismada YOGT oranlar yillik
olarak %1 oraninda normal trafik artisi ile arttirllmistir (KGM, 2013). Bu c¢alismada
da, normal trafik artistni %1 lik artis degeri ile 20 yillik YOGT degeri igin

hesaplanmustir.
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3.8.2. Normal trafik artisi

Niifus ve tasit sayisinda, ayrica kisilerin giinliik ortalama yolculuk sayis1 gozlenen
artisin dogal bir sonucudur. Bu artisin ge¢mis yillardakine benzer sekilde devam

edeceginin varsayilmasi durumunda;

T, = Ty * (1 + @)™ baglantis1 ile bulunur.
Burada, Tn: n yil sonraki trafik, To: baslangic yilindaki trafik, a: trafigin yillik

ortalama artis yiizdesi olarak ifade edilir.

3.8.3. Dogan trafik

Yeni yapilan yolun veya iyilestirilen bir yolun ulasim agisindan getirecegi kolayliklar
ve avantajlar sebebiyle ortaya ¢ikmasi beklenen trafiktir. Bu tahmin edilen trafigin

hesaplanmasi, Newton Cekim Yontemi kullanilarak hesaplanabilir.
3.8.3.1. Newton cekim yontemi

Trafik tahmini ¢ok karmasik ve siirekli yeni yontemlerin gelistirildigi bir konudur. Bu
manada iki yerlesim yeri bolgesi arasinda dogacak trafik pek ¢ok model gelistirilmistir.
Bunlardan hala gecerli ve basit oldugu kadar az faktdrii icermesi bakimindan
uygulanmas1 kolay olan bagmti Newton’un ¢ekim kanuna dayanir ve asagida
belirtildigi gibidir (Umar & Yayla, 1986).
_— K(P1xP2)M
drl

Burada; T: Iki bélge arasindaki dogacak trafik miktar1, P1,P2: (1) ve (2) yerlesim
bolgelerinin niifuslari, d: Direnim faktorii olarak isimlendirilen ve bolge merkezleri
arasindaki uzaklik (km), m,n: Bolgelerin 6zelliklerine bagh katsayilar, k: diizeltme
katsayisidir. Yapilan caligmalarda (m) katsayisinin 0,5-1,0 arasinda degistigini, (n)

katsayisinin ise 2,0 dolayinda oldugu ortaya konulmustur.
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Cizelge 3.6°da 13. Bolgeye ait olan YOGT degerleri verilmistir. Buradan hareketle 13.
Bolge sinirlart igerisinde olan 330-07 kontrol kesim nolu yolun tasit degerlerine

tablodan ulasilarak 20 yil proje 6mrii i¢in degerlendirme yapilabilir.

3.8.3.2. Dogan trafigin belirlenmesi

Bu agamada yol yapimi sonucunda til kisalmasi1 olmamistir ancak yine de dogan trafik
hesabmna gidilmistir. Karamanli-Tefenni karayolu karayolunun kullanilmasiyla
olusacag tahmin edilen dogan trafik miktar1 Newton Cekim Yontemi kullanilarak

hesaplanmis ve asagidaki tabloda gosterilmistir.

Cizelge 3.4. Dogan trafik miktarlarinin gosterilmesi (KGM, 2013)

il/ilge " P2 (Tefenni) P1x P2 M | D | N T
(Karamanlh)
Karamanlh 8084 10144 82.004.096 06 |10 |1,7 |335
Yesilova 16973 10144 172.174.112 06 |28 |1,7 |91
Kemer 3786 10144 38.405.184 0,6 |44 |1,7 |17
Burdur 98743 10144 1.001.648992 |0,6 |36 |[1,7 |171

Tablodan goriildigii gibi, 2013 yili verilerine gére Karamanlidan 335, Yesilova’dan
91, Kemer’den 17 ve Burdur’dan 171 adet trafik degeri dogacag: tahmin edilmektedir.
Bu 171 adet trafigin, tasit cinslerine gore yiizdelik dagilimi asagidaki tabloda

verilmistir:
Cizelge 3.5. Dogan trafigin tasit cinslerine gore dagilimi
Dogan Trafik
Arag % Adet
Otomobil 66 221
Hafif Tic. 10 9
Otobiis 1 0
Kamyon 17 29
Treyler 6 37
Toplam 296
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Yiizde degerleri Cizelge 3.6’dan faydalanilarak ve uzman goriisleri alinarak belirlenmistir.

Cizelge 3.6. 13. Bolge YOGT degerleri (KGM, 2013)

OTOROEIL oATA YOKELD TicAR] TASIT oTosls FUAM Y OM EMY+ROMORK,CERICHTARI ROMORK aullam
-y - T T e b “HE TR THE b HIE ey THIE E==ET TAgm
L 1] HHRNO ey AR TR Hia |oRTHE| HEZ W LA HIZ W LAl |oRTHE| HEZ W HLALL | oRTz| Mz WO IHLALL | ORTHIEZ HIZ vilzpes]
TCT SRR i ety i TCTY Ty el kopg | Toopieo Eliea hika
13 |AFYoNKARAHISAR Z20-05 1 14 OTSS1 43689 33 104 1z1 55 05, 116 383 T3 a3 9B 35 a2 as 1744 = TE a1 30
13 |AFY ONKARAHISAR | 320-D5 2 14 OTS 51 4 FEE 35 105 123 55 G 115 392 &7 az a7 30 a0 =l 1918 5 74 &1 29
13 |AFYONKARAHISAR | 320-D5 3 19 OTSS1 4.328 37 105 124 55 o7 119 80 8a a3 o8 33 a2 as 1.113 2 TE =0 30
13 |AFYONKARAHISAR | 320-D5 4 pe TAHMIN £.953 08 652 20
13 |AFY ONKARAHISAR | 320-D5 5 T OTSS1 L ETA 34| ai 114 51 = 11 274 64 ai a7 28 77 @3 550 3 65 20
13 [ISPARTA 32006 1 22 OTSS51 B84 35 as| 100 113 sa BQ a4 43 7B 38 72 =18 28 & 63 75 21
13 [ISPARTA 32006 2 11 OTSS51 82 35 as| 1030 108 L= B2 a7 [ 63 a3 138 45 79 as 33 13| 65 75 17
13 |ISPARTA 320-D6 3 17 OTSS51 15| a2 a0 100 &0 S8 B4 a9 5 T a5 173 =] 7T a3 31 zz a1 18
13 | ISPARTA F20-07 i 29 OTS 51 481 34 a2 100 55 58 B3 an k] B2 a2 a3 113 A4 77 @i 25 14 o 21
13 [ISPARTA I20-07 2 24 OTSS1 1 nas TE3 3| 75 a4 100 41 Era a4 ] 32 T4 &5 155 29 71 &6 22 B 64 T i7T
13 |ISPARTA F20-07 3 13 OTESS1 1299 43 42 ar 133 115 =] BT 102 12 i) a8 as 193 - a4 o7 24 25 T4 =3 17
13 |BURDUR 330-DE 1 27 OTSS51 1922 1.4351 2 TE 4 133 40 v az 3 a3 73 201 33 T a7 &8 B (== 7T 15
13 |BURDUR 33006 2 19 OTSS51 1004 70 a2 a6 104 109 57 BS5 104 2 65 a2 144 46 79 a3 3 15 T3 S0 18
13 |BURDUR F30-07 1 21 OTSS1 1.901 1.314 x5 22 111 120 41 B 135 32 & as =1 z7e 33 79 = 158 12 T3 =1 23
13 |BURDUR 33007 e O OTESS1 2.828 1.933 3 a9 109 121 43 B85 104 3T a as as 422 33 77 o0 185 12 T2 £ 21
13 |BURDUR F30-07 3 27 OTS 51 1958 1.335 &7 a9 118 113 75 &5 117 3z =1 an =1 311 57| 83 a4 187 7 TE 24
13 |BURDUR F30-DB 1 O OTSS51 2727 1.966 32 a3 a9 155 L= 81 a8 42 63 a3 o0 T3 34 T3 &7 191 13| 6% 21
13 |BURDUR 330-DE pd 13 OTSS1 5. T27 4.140 7 79 =R 413 23 Ta 24 40 5 78 BB T34 18| [-1=] 82 400 4 64 74 20
13 |BURDUR 330-0E 3 13 OTSS51 11,122 BITT a =1 &1 BE3| 2 L a0 42 2 a7 =] 30 1 56 7 424 o 23 67 13
13 |ISPARTA F30-0% i 2 OTS 51 5,835 T.EZ0 & a5 103 TOSE 3a BS aT 122 61 an =1 1. 108 4n| a2 a4 277 8 74 &1 14
13 |ISPARTA F30-09 e 11 OTSS3 T 333 F.543 16 a4 110 a4 332 B3 100 1 65 a2 S8 (=24 21 7B &8 253 18 TE =5 13
13 |ISPARTA F30-09 3 14 OTESS1 6102 4337 4 a2 109 430 40 BT 104 1 52 a0 o7 235 24 a3 S8 244 T T4 =0 12
13 |ISPARTA 33005 4 4 OTSS1 10103 TETS a T2 a4 G444 T T a3 100 2 T2 & 1.213 -1 [-E1 75 270 62 T3 15
13 |ISPARTA 33010 1 40 OTSS51 3394 2370 33 ar| 100 233 58 B2 a7 23 ™ as| o1 s13 52| an| 93 173 8 T 77 21
13 |ISPARTA 33010 2 10 OTSS1 3.555 2452 s1 a 107 243 = 87 133 a8 %3 as 24 65 52 a1 24 196 12 T3 O 21
13 |ISPARTA 330-10 3 15 OTS 51 2087 1.338 61 a5 110 148 65 BT 105 B3 &5 a9 =k 338 57| a2 Qs 160 15 75 S0 24
13 [MUGLA 35001 i 35 OTSS1 3 854 503 sa a0 1a7 278 65 BS 104 &5 Ba a7 i=E1 438 56| a2 a3 208 2B TE 53 17
13 | MuGLA 35001 e 13 OTESS1 3.228 2230 g2 a5 113 252 &7 B3 107 6E B3 8 24 213 29 a0 =15 201 22 T2 =3 12
13 [MUELA 35001 3 11 OTSS1 2773 1.245 &S5 k=11 114 210 == B9 106 E3 o0 ag as 50 59 a3 (=1 200 0 TE a3 20
13 |ANTALYA I50-02 o 2 TAHMIN 2823 1.586 213 =] 357 205 20
13 |BURDUR 35003 = OTSS51 27585 2018 65 a7 115 184 T B9 106 53 @1 a0 =15 28 56| B2 9B 180 34 T =4 18
13 | BURDUR F50-03 e & OTSS3 4.32% 287 27 29 17 305 35 B85 102 168 RS ar| o o7 27 79 o0 4532 =1v o3 24
13 |ANTALYA F50-04 11 OTS 51 5310 I E12 32 103 122 81 sa 3 1114 182 48 a9 a4 38 A4 a5 == 32T 8 75 &3 15
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Cizelge 3.7.2013 yil1 330-07 kontrol kesimi YOGT degerleri

2013 Y1l YOGT Degerleri

Arag %
Otomobil 1.993 70,47
Orta Yik. Ticari Tasit 191 6,75
Otobds 37 1,31
Kamyon 422 14,92
Kmy+Rom. Cekici+ Yart Rom. 185 6,54
Toplam Tasit 2.828 100,00

2013 yili YOGT degerleri Cizelge 3.7°de gosterildigi gibi verilmistir. Hesaplamalarin

kolaylig1 acisindan orta yiiklii ticari tasit degerlerinin hesabini, otomobil degerleriyle

birlestirilip hesaplama yapilacaktir.

2013 YOGT verilerine ek olarak dogan trafik verileri de eklenince 20 yil proje 6mru
i¢in, dogal trafik artis katsayis1 yillik %1 artis ile belirtilen arag hacim Cizelge 3.6’daki

olusmustur. Veriler dogan trafik degerleri ile YOGT degerlerini kapsamaktadir

Cizelge 3.8. 2013-2032 yillar1 arasi tahmini YOGT degerleri (KGM, 2013)

Sira No Yil Oto+0rt. Otobis Kamyon Treyler
1 2013 2414 37 451 222
2 2014 2439 38 456 224
3 2015 2463 38 460 226
4 2016 2488 38 465 229
5 2017 2512 39 469 231
6 2018 2538 39 474 233
7 2019 2563 39 479 235
8 2020 2589 40 484 238
9 2021 2614 40 488 240

10 2022 2641 41 493 243
11 2023 2667 41 498 245
12 2024 2694 41 503 247
13 2025 2721 42 508 250
14 2026 2748 42 513 252
15 2027 2775 43 518 255
16 2028 2803 43 524 258
17 2029 2831 44 529 260
18 2030 2859 44 534 263
19 2031 2888 44 539 265
20 2032 2917 45 545 268
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Tabloda goriildiigi gibi 2013 yilindan 2032 yilina kadar ortalamada %20,1 artis
beklenmektedir. Otobislerde %21.6, kamyonlarda %?20,8 ve treylerde %20.7 artis
beklenmektedir.

2013 YOGT verilerine ek olarak dogan trafik verileri de eklenince 20 yil proje dmrii
icin, dogal trafik artis katsayisi yillik %1 artis ile belirtilen arag¢ verileri yukarida
verilmisti, buna istinaden % 1 artigin gercek verileri yansitip yansitmadigini 6grenmek
icin KGM kaynaklarindan elde ettigim bilgilerle 330-07 Kontrol kesim nolu yoldaki
YOGT degerleri toplamda artmis olup, Cizelge 3.9’da gosterilmistir.

Cizelge 3.9. 330-07 Kontrol kesim nolu yoldaki YOGT degerleri

Sira No 1 2 3 4 5
Yil 2014 2015 2016 2017 2018
Hesaplanan | 2206 2228 2250 2273 2295
Oto+Ort.
Gergekte 1630 2641 2553 3707 4076
. Hesaplanan | 37 38 38 39 39
Otobis
Gergekte 37 51 43 41 34
Hesaplanan | 426 430 435 439 444
Kamyon
Gercgekte 375 462 501 440 317
Hesaplanan | 187 189 191 193 194
Treyler
Gercgekte 239 215 227 259 281
Hesaplanan | 2856 2885 2914 2944 2972
Toplam
Gergekte 2281 3369 3324 4447 4708

Tezde hesaplanan YOGT ile KGM’nin sayim sonuglar ile elde edilen YOGT
kiyaslandiginda 2014 yili verilerinde, otomobil trafigi i¢in; hesaplanan sayilara
ulagilamamis olmasina ragmen, devam eden yillarda gerceklesen YOGT degerleri
otomobil i¢in kayda deger bir artis oldugu gozlemlenmistir. Otobiis ve Kamyon trafigi
i¢cin; hesaplanan YOGT degerleri 2015, 2016 ve 2017 yillar1 i¢in KGM verilerinde
hesaplanandan daha fazla oldugu goriilmektedir, 2018 yilinda ise yol projesinin
tamamlandig1 2014 yilindan daha diisiik oldugu goriilmektedir. Treyler trafigi i¢in;
gerceklesen YOGT degerleri 2014, 2015, 2016, 2017 ve 2018 yili i¢in hesaplanan

degerlerden fazla olmustur.

2014 — 2018 i¢in hesaplanan YOGT degerleri ile KGM’nin sayim sonuglarina goére
hesaplanan YOGT degerlerinin kiyaslandig1 tablodaki degerlerin, lineer bir artis ve
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azalis goOstermedigi goriilmektedir. Bu sonuglar arasindaki farkliliklarin {ilkenin
ekonomik durumu, ulasim aligkanliklari, bolgesel ticari isletmelerin farkliligi ve ticaret
araclarmin cesitliligi gibi durumlarin etki ettigi agiktir. Fayda — maliyet analizinin
yapildigi Karamanli Tefenni yol giizergahinda toplam ara¢ sayisina bakildiginda
hesaplanan YOGT degerlerinden daha fazla oldugu goriilmiistiir. Bu durumda tezde
hesaplanan YOGT degerleri emniyetli taraf da kalinmistir. Reel YOGT degerleri
hesaplanandan daha fazla olmasi bolinmiis yolun faydasinin 6nemini ortaya

¢ikarmustir.
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4. BULGULAR

Karamanli-Tefenni yol giizergahina ait fayda ve maliyetlerde kullanilacak bulgularin
irdelenmesi degerlendirilip, yolun yapiminin faydali olup olmayacagi yapilacak
analizler sonucu ortaya ¢ikarilacaktir. Calismanin bu kisminda arastirma kapsaminda
incelenen 14 km uzunlugundaki Karamanli-Tefenni yoluna dair bulgulara yer

verilmigtir.

4.1 Tasit isletme Giderlerinden Saglanacak Faydalar

Yapilan tez calismalar1 dikkate alindiginda, genelde tasit isletme giderleri KUGM,
KGM ve TUIK verilerinde kullanilan tablolardan faydalanilmistir. Bu tablolar hangi
tarihte kullanilmas1 gerekiyorsa o tarihe gore giincelleme yapilmasi gerektigi i¢in bu
calismada da 2013 yilina gore eskalasyon katsayist kullanilarak veriler
giincellenmistir. Proje 2011 yilinda baslayip 2013 yilinda tamamlanmistir. Yol 2013
yilinda trafige a¢ildig1 i¢in saglanacak faydalar 2013 yili ve sonrasi {izerinden

hesaplanmastir.

Bir yol projesinin maliyeti sadece yatirimin ilk maliyeti (yolun yapim maliyeti)
olmayip, isletme ve bakim maliyetlerini de kapsamaktadir. Tasit isletme giderleri
bir¢ok faktére baglidir. Bunlardan bazilariasagida verilmistir (Cakir, 1999):

1) Tasit cinsi ve mekanik ozellikleri,

2) Yol glizergahinin geometrik 6zellikleri,

3) Yol gilizergahinin fiziksel 6zellikleri,

4) Yol satth durumu (yol yiizey piiriizliliigii)

Yukarida aciklanan faktdrlerin yanisira yol glizergadhinin geometrisi de, yol yapim
maliyetlerini dogrudan etkilemektedir. Ornegin bir yapinin daglik bir arazide, diiz
egimlerle ve keskin olmayan genisvirajlarla inilmesi yerine, keskin virajlarla ve keskin
egimlerle inilmesi, yolun yapim maliyetini diigiirecektir. Fakat boyle bir yolda daha
fazla tasit yipranacak, daha fazla yakit kullanilacak ve kaza riski daha fazla olacaktir.
Bunun sonucu olarak da tasit isletme giderleri artacaktir. Boyle bir durumda, tasit
isletme giderlerini karayolu yatirimlarinda 6nemli bir pozisyona getirmektedir.

Asagida tasit isletme giderlerine etki eden faktorler gosterilmistir (Cakir, 1999):
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Cevre

Yapim standartlari Yol durumu

Bakim standartlar

Tasitlar Tasit isletme giderleri

Geometrik standartlar

Sekil 4.1. Tasit isletme giderlerine etki eden faktorler (Yilmaz, 2010)

Tasit isletme giderlerini etkileyen faktorler asagida verilmistir (Sonug, 1975):
1. Akaryakit Tiiketimi
2. Yag Tiiketimi
3. Lastik Eskimesi
4. Tasit Bakim ve Onarim Gideri
5. Tasit Eskime Payi(Amortisman)’dir.

Bunlar yollarda yapilacak;
a) Boy kisaltilmasi
b) Kaplama yiizeyinin 1slahi
¢) Inis ve rampa egimlerinin azaltilmasi
d) Kurplarin biiytitiilmesi ve 1slah1
e) Durma ve kalkmalarin azaltilmasi gibi diizenlemelerle azalirlar ve
diizenleme yatirnmi karsisinda tasit ve yolu kullanan icin bu isletme
giderlerindeki tasarruf Cevre Yapim Standartlar1 Bakim Standartlar1 Tasitlar
Geometrik Standartlar Yol Yiizey Durumu Tasit Isletme Giderleri vasitasiyla

dogrudan fayda saglarlar.
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Asagida sirasiyla isletme giderlerine yollarda yapilacak bu 1slahlarin ne tiir tasarruflar

sagladigi agiklanmustir.

Akaryakut Tiiketimi: Ulkemiz igin en 6nemli tasit isletme giderlerinin basinda yakit
gideri yer almaktadir. Genel olarak birim uzunlukta yakit tiiketimi kaplama tipi, egim
ve trafik akim tipine bagli olarak degismektedir (Bakirci, 2005). Akaryakit tiiketimine
etki eden faktorler asagida verilmistir (Sonug, 1975):

Boy kisalmas etkisi: Ayni tasit i¢in yolda diger kosullar degismedigi siirece

boy kisaldikga, akaryakat tiiketimi kisalma ile orantili olarak azalir.

Kaplama 1slahinin etkisi: Kaplamanin cinsine gore ayni tasitin esit hizlardaki
yakit tiiketimi farkli olur.

Yollar kaplama cinslerine gore;
Tip I: Toprak yol
Tip Il: Stabilize Yol
Tip III: Yiizeysel (Sathi) Kaplamali Yol
Tip IV: Bitiimlii Beton Asfalt veya Beton Yol olarak siniflandirildiginda hiza

bagl yakat tiikketiminin nispi oranlar1 asagidaki grafikten hesaplanabilir.

150 = ‘
> | o
= 140 /

w

= |

2 130 4 =
< 120 % B e

> i

3(: 110 P

< | YUZEY gL KAPLAMA L
< =1 TP N BETON YEVA_BITOMLD

‘o 100 BEITON AS|FALT
bodd

=z

% 0 16 32 48 64 80 96

Sekil 4.2. Tasit hizi ile yakat tiiketimi arasindaki iligki (Sonug, 1975)

Yag Tiiketimi: Y ag tiiketiminde yolda yapilacak olan 1slahlarin etkisi olsa bile etkilerin

para degerini bulmak ve faydalarini yeterli bir sekilde gostermek miimkiin olmayabilir.
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Bu yiizden isletme maliyetlerinde sadece tasit motorlarinda tiiketilen ve periyodik
olarak degistirilen yag bedeli hesaba alinir veya fayda hesabinda yag tiiketimi hig¢
dikkate alinmaz (Sonug, 1975).

Lastik Eskimesi: Lastik maliyetinde en belirleyici unsurlar lastigin teknolojisi, tasitin
hizi, yol kaplamasinin cinsi (iyi kaplama, stabilize, kaplamasiz yol) ve bakim
standartlari, yiikleme, ani ve asir1 diizensiz frenleme, kiiclik yatay kurp yarigaplaridir.
Asagidaki sekilde otomobil ve otobiisler i¢in lastik Omrii hiza baglh olarak
gosterilmistir.
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Sekil 4.3. Hiza bagli olarak lastik émrii (Sonug, 1975)

Tasit Bakim ve Onarim Gideri: Tasitlarin teknolojisine, siifina baglh olarak tasit
bakim ve onarim maliyetleri biiyiik farkliliklar gostermekte ve 6nem arz etmektedir.
Genel bakim ve onarim giderleri ise motor ve aksam temizleme, motor ayari, onarim,
parca degisimi, yaglama, antifriz giderleri olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Bu giderlerin
yol standardi, yiizey, ¢evre ve iklim kosullari, hiz degisimi ve trafik kosullari, parca
fiyatlar1 ve iscilik giderlerine bagl oldugu goriilmektedir. Sekil 4.5°de tasit isletme
maliyetlerinin yol yiizey piiriizliligi ile iliskisi gosterilmektedir (Bakirci, 2005).
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Sekil 4.5. Yol yiizey piiriizliiliigii ile tasit isletme maliyetleri iligkisi

Tasit Eskime Payi(Amortisman). Eskime payr yani amortisman, motorlu tasit
degerlerinin, tagitin yasina, kullanma bigimine ve kullanma mesafesine bagli olarak
azalmasidir. Amortisman maliyeti, yol standardi, yiizey, ¢cevre ve iklim kosullari, hiz
degisimi ve trafik kosullari altinda hem sabit hem de degisken maliyet olarak
degerlendirilebilen maliyettir. Amortisman zaman ve mesafeye gore ayrildiginda agir
ve ticari tasitlar daha bozuk yollarda gitmek zorunda olduklarindan, bu tasitlarin
mesafeye bagli yipranma paylari, zaman payima gore daha fazladir. Ozel arabalarda ise
durum bunun tam tersidir. Buradan hareketle ticari tasitlarda yipranma payimnin 2/3’0
mesafeye, 1/3’1 zamana verilmeli, 6zel tasitlarda ise 2/3’li zamana, 1/3’°1i mesafeye

verilmelidir (Sonug, 1975).

4.1.1. Eskalasyon katsayisi

Ulkemizde senelerdir devam eden yiiksek fiyat enflasyonu nedeniyle insaat, tesisat ve
arag gereg fiyatlarinda goriilen hizli artiglar birkag sene siirebilecek bir taahhiidiin sabit
birim fiyatlarla ihale edilip ger¢eklestirilmesine mani olmaktadir. Bu amagla 1959’dan
bu yana ¢esitli yillarda fiyat farki (eskalasyon) kararnameleri ¢ikartilmaktadir. Amag
devam eden islerin birim fiyatlarim1 giincel birim fiyatlar seviyesine getirmektir.

Yillara gore eskalasyon degerleri Cizelge 4.1°de verilmistir.
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Cizelge 4.1. Yillara gore eskalasyon katsayilar1(1985 oncesi) (TUIK, 2016)

Yillar 2016 yili katsayilari Yillar 2016 yil1 katsayilart

1953 dncesi 2.177.848,361 1989 2.752,739
1954 1.964.431,699 1990 1.669,702
1955 1.739.763,555 1991 1.071,852
1956 1.425.328,032 1992 643,386
1957 1.246.898,725 1993 388,112
1958 1.140.566,210 1994 232,530

1959-1966 968.876,037 1995 105,694
1967 879.000,565 1996 58,560
1968 806.871,997 1997 30,081
1969 768.621,007 1998 17,430
1970 717.33,663 1999 11,251
1971 645.378,308 2000 6,804
1972 546.959,581 2001 5,558
1973 483.843,200 2002 3,358
1974 359.110,727 2003 2,579
1975 286.370,586 2004 2,224
1976 244.257,877 2005 1,992
1977 179.165,762 2006 1,879
1978 128.119,527 2007 1,676
1979 84.860,329 2008 1,574
1980 44.311,079 2009 1,437
1981 30.670,469 2010 1,402
1982 25.501,927 2011 1,302
1983 22.168,236 2012 1,324
1984 17.735,296 2013 1,261
1985 12.225,977 2014 1,154
1986 8.855,002 2015 1,075
1987 6.825,198 2016 1,000
1988 4,537,496

Tasit isletme giderleri 2013 yili eskalasyon katsayisina gore Cizelge 4.2°deki gibi

giincellenmistir.
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Cizelge 3.10. 2013 yilina giincellenmis tasit isletme giderleri (KGM, 2013)

2013 Yili Eskalasyon Katsayilari ile Giincellenmis Tasit isletme Giderleri (b/Tasit -Km)

Kaplama Cinsi Arazi  Otomobil Otobis Kamyon  Treyler

Diiz 0,29320 1,85492 1,18873 2,181815

Beton Asfalt (R=1,5) Dalgali  0,29079  2,00653 1,41253 2,536784
Daglik 029347 2,37439 1,84354  3,23925

Diiz 0,29917  1,89742 1,24583  2,256061

Beton Asfalt (R=2) Dalgali 0,29676 2,03783 1,46914 2,610639
Daglik  0,29940 2,40666 1,90145 3,316314

Diiz 0,30227  1,90203 1,27392  2,292867

Beton Asfalt (R=2,25) Dalgali 0,29986 2,05388 1,49707 2,647298
Daglik 030249 2,42320 1,93001 3,354545

Diiz 0,30548 1,91826 1,30173 2,329473

Eski Beton Asfalt (R=2,5) Dalgali 0,30306 2,07023 152475 2,683809
Daghik  0,30567 2,44002 1,95835 3,392597

Diiz 0,31218 1,95157 1,35665 2,402263

Yeni Sathi Kaplama (R=3) Dalgali 030976 2,10384 1,57957 2,756535
Daglik 031232 2,47450 2,01438 3,468225

Diiz 0,31930 1,98608 1,41068 2,474599

Eski Sathi Kaplama (R=3,5) Dalgali 0,31686 2,13875 1,63374 2,828977
Daglik 031942 251020 2,06971 3,543368

Diiz 0,32689  2,02185 1,46397 2,546766

Eski Sathi Kaplama (R=4) Dalgali  0,32445 2,17505 1,68738 2,901302
Daglik 032696 254718 2,12445 3,618131

Diiz 0,34613 2,12171 1,56805 2,737932

Iyi Sartlar Altinda Stabilize (R=5) Dalgali1 0,34453 2,28812 1,80112 3,080037
Daglik 0,35103 2,66202 2,23853  3,795673

e o Diiz 0,38710 2,29184 1,77501 3,024353
Ko Sartlar élt;nda Stabilize Dalgali 038543 2,45877 2,00900 3,354829
(R=7) Daglik 039150 2,83471 2,45031 4,053561

Karamanli-Tefenni karayolu hesaplamalari i¢in Cizelge 4.2de yer alan kullanilmistir.

Ayrica verilen giizergah kaplama cinsleri ve kilometre uzunluklarina gére; Karamanli-

Tefenni karayolunun 14 km’lik kesimi i¢in Eski Sathi Kaplama (R=3,5) Yeni Sathi

Kaplama (R=3) degerlerine karsilik gelen tablo degerleri alinmigtir. Belirtilen

kilometreler, tablo degerleri ile ¢arpilarak bir tasit i¢in, tasit isletme giderlerinden elde

edilecek faydalar hesaplanmistir. Sathi kaplama gerek yol iistyapisinda gerekse yol

iistyap1 bakim isinde en ¢ok kullanilan kaplama tiiriidiir. Bu tip kaplamalarin serimi

cok kolay ve maliyeti diisiiktiir. En fazla tercih edilme sebebi de maliyetinin diisiik

olmasindan kaynaklidir. Sathi kaplamali yolda yiizey piiriizliiliigi 5nem tasimaktadir.

Ulkemizdeki yol yapim projeleri, 2003 yilinda Acil eylem kapsaminda sathi kaplama

52



olarak ihale edilmis olsa da giinlimiizdeki 1ihaleli projelerde BSK olarak
cikartlmaktadir. Sathi kaplamalarin 6mrii, mevsimsel sartlara ve yolu kullanan arag
sayilarina ve yiiklere gore ortalama olarak 1,5-3 yil arasinda yenileme
gerektirmesinden dolayi, gilinlimiiz projeleri BSK olarak yapilmaktadir. Karamanli-
Tefenni karayolu incelememde, yol ylizeyi sathi kaplama olmasindan dolayi, Burdur
subenin bakim isletme maliyetleri kapsaminda sathi kaplama yenileme maliyetleri
bulunmaktadir, yenilenen yol yiizeyi sathi kaplama igin tekrar hesaplama

yapilmamustir. Elde edilen faydalar Cizelge 4.3’de gosterilmistir.

Cizelge 4.3. Tasit isletme giderinden elde edilen faydalar

Uzunluk Kaplama cinsi Arazi  Otomobil Otobiis  Kamyon Treyler

- Yeni Sathi Kaplama R=3 Dz 437051 27,322 18,993 33,6317
m

Eski Sathi Kaplama R=3,5 Dalgali 44361 29,9425 22,8723 39,6057

Fark 0,06559 2,62047 3,8793 5,974

14 kilometre yol uzunlugu, dalgali arazi tipi ve (eski sathi kaplama) R=3,5 icin
araglarin igin tasit isletme gideri;

e 14x0,31686=4,43 b.

e 14 x1,95157=29,94 t.

e 14 x1,35665=22,87 1.

o 14x2,40226=39,60 t.

14 kilometre yol uzunlugu, diiz arazi tipi ve (yeni sathi kaplama) R=3 i¢in araglarin
i¢in tasit isletme gidert;
e 14x0,31218=4,37 %.
e 14x1,99015=27,32 1.
e 14x1,38346=18,99 t.
o 14x2,44974=33,63 .
o 1 adet otomobilden elde edilecek fayda; 4,43-4,37=0,06 b.
o 1 adet otobuisten elde edilen fayda; 29,94-27,32= 2,62 t.
o 1 adet kamyondan elde edilen fayda; 22,87-18,99=3,88 1.
o 1 adet treylerden elde edilen fayda; 39,60-33,63=5,97 t.
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Bir otomobilden yillik saglanacak fayda degeri ise;

2013 yil1 arag sayis1 X gin X arag faydasi: 2414 x 365 x 0,06559=57.803,88 t/y1l bir
otomobilden saglanan yillik fayda degeridir. Diger araglarin fayda degerleri asagidaki
Cizelge 4.4’deki hesaplanmustir.

Cizelge 4.4. Tasit isletme giderinden saglanacak azalmalar

SiraNo Yil Oto+Ort.  Otobls = Kamyon  Treyler Toplam

1 2013 57.803,88 35.553,39  638580,36  483.706,19  1.215.643,83
2 2014 58.381,92 3590893  644.966,16 48854326  1.227.800,27
3 2015 58.965,74 36.26802 65141583 49342869  1.240.07827
4 2016 59.555,40 36.630,70 657.929,98 498.362,97 1.252.479,05
5 2017  60.150,95 36.997,01  664.50928  503.346,60  1.265.003,84
6 2018 60.752,46 37.366,98  671.15438  508.380,07  1.277.653,88
7 2019 61.359,98 37.740,64  677.86592  513.463,87  1.290.430,42
8 2020  61.973,58 38.118,05  684.64458 51859851  1.303.334,73
9 2021 6259332 3849923 69149103  523.78450  1.316.368,07
10 2022 63.219,25 38.884,22  698.40594  529.02234  1.329.53175
11 2023 63.851,45 39.273,07  705.390,00  534.31256  1.342.827,07
12 2024 64.489,96 39.66580 71244390  539.655,69  1.356.25534
13 2025 65.134,86 40.062,45 71956833 54505225  1.369.817,90
14 2026 65.786,21 40.463,08  726.764,02  550.502,77  1.383.516,07
15 2027 66.444,07 40.867,71  734.031,66  556.007,80  1.397.35123
16 2028  67.108,51 4127639 74137197  561567,87  1.411.324,75
17 2029 67.779,60 41.689,15  748.78569  567.18355  1.425.437,99
18 2030 68.457,39 42.106,04  756.27355  572.85539  1.439.692,37
19 2031 69.141,97 4252710  763.83629 57858394  1.454.089,30
20 2032 69.833,39 42.952,37 771.474,65 584.369,78 1.468.630,19

Goriildiigi gibi tasit isletme giderlerinden 2013’den 2032°ye kadar oto+ort (Otomobil
ve Orta Yik. Ticari Tasit) igin yaklasik %21, otobislerde, kamyonlarda ve treylerde
yaklasik %20 ve toplamda ise net %20.81 azalma saglanmasi beklenmektedir. Tagit
Isletme Maliyeti, karayolunu kullanan tiim arag sahiplerinin kars1 karsiya kaldiklari
temel olarak, gozle goriilen, dahili ve degisken maliyetleri kapsamaktadir. Bu
maliyetlerin azalmasi1 tasit sahibi vatandaglarin ekonomilerine artt deger olarak

yanstyacaktir.
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4.2. Yolcu ve Siiriicii Zaman Giderlerinden Saglanacak Faydalar

Ulkemizde araglarda seyahat edecek kisi sayilari incelendiginde; bir otomobilde
seyahat edecek kisi sayis1 2.64 kisi bulunmustur. Kamyon ve treylerde seyahat edecek
ortalama kisi sayis1 1.18°dir. 2013 verilerine gore giincellenmis tablolar kullanilarak
arazi, tasit ve kaplama cinsine gore saglanacak faydalar Cizelge 4.5°deki gibi
hesaplanmistir (Hakim kosullar altinda yolun geometrik ve fiziki standartlarina bagh
olarak, ara¢ basina diisen siiriicli ve yolcu sayis1 esas alinarak siiriicii ve yolcu zaman

degerleri hesaplanmustir).

Cizelge 4.5. Otomobil i¢in yolcu zaman giderlerindeki azalma katsayilari

Otomobil I¢in Yolcu Zaman Giderleri

Kaplama cinsi Arazi cinsi Yolcu zaman

Diz 0,13210

Beton asfalt (r=1,5) Dalgali 0,13754
Daglik 0,16759

Duz 0,13226

Beton asfalt (r=2) Dalgali 0,13771
Daglik 0,16762

Diz 0,13238

Beton asfalt (r=2,25) Dalgali 0,13780
Daglik 0,16768

Duz 0,13251

Eski beton asfalt (r=2,5) Dalgali 0,13793
Daglik 0,16773

Duz 0,13286

Yeni sathi kaplama (r=3) Dalgali 0,13827
Daglik 0,16788

Duz 0,13337

Eski sathi kaplama (r=3,5) Dalgali 0,13875
Daglik 0,16813

Duz 0,13408

Eski sathi kaplama (r=4) Dalgali 0,13940
Daglik 0,16847

Duz 0,15368

Iyi sartlar altinda stabilize (r=5) Dalgali 0,16305
Daglik 0,20494

Duz 0,15968

Kotii sartlar altinda stabilize (r=7) Dalgali 0,16826
Daglik 0,20779
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Otomobil icin sdrlcl ve yolcu zaman giderleri asagidaki Cizelge 4.6’daki gibi

hesaplanmustir.

Cizelge 4.6. Otomobil icin yolcu zaman giderlerindeki azalma (¥/Tasit-Km)

Otomobil I¢in Yolcu Zaman Giderindeki Azalma

Sira No Yil Oto+Ort. Yolcu Zaman
1 2013 2414 72.645,42 b
2 2014 2439 73.371,87 b
3 2015 2463 74.105,59 b
4 2016 2488 74.846,65 b
5 2017 2512 75.595,11 b
6 2018 2538 76.351,06 b
7 2019 2563 77.11457%
8 2020 2589 77.885,72 b
9 2021 2614 78.664,58 b
10 2022 2641 79.451,22 ¢
11 2023 2667 80.245,74 b
12 2024 2694 81.048,19b
13 2025 2721 81.858,67 b
14 2026 2748 82.677,26 b
15 2027 2775 83.504,03 b
16 2028 2803 84.339,07 b
17 2029 2831 85.182,47 b
18 2030 2859 86.034,29 b
19 2031 2888 86.894,63 b
20 2032 2917 87.763,58 b

14 x 0,13286=1,86 t/Tas1t
14 x 0,13875=1,94 t/Tas1t
FARK; 1,94-1,86=0,08 1/Tasit

2013 y1l1 i¢in bir otomobilden saglanacak zaman fayda degeri;

2414 x 365 x 0,08=72.645,42 t/Y1l

1 otobus igin sirticu ve yolcu zaman giderleri hesab1 asagidaki Cizelge 4.7 deki gibi

verilmistir.
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Cizelge 4.7. Otobiis igin siiriicii ve yolcu zaman giderlerindeki giincellenmis azalma

katsayilari

Otobiis I¢in Siiriicii Ve Yolcu Zaman Giderleri (b/Tasit-Km.)

Kaplama Cinsi Arazi  Sirlcu Zaman Yolcu Zaman
Diz 0,36517 1,91034
Beton Asfalt (R=1,5) Dalgali 0,46837 2,45021
Daglik 0,65297 3,41585
Diz 0,36614 1,91543
Beton Asfalt (R=2) Dalgali 0,46932 2,45519
Daglik 0,65362 3,41928
Diz 0,36670 1,91835
Beton Asfalt (R=2,25) Dalgali 0,47921 2,45800
Daglik 0,65397 3,42115
Diz 0,36733 1,92158
Eski Beton Asfalt (R=2,5) Dalgali 0,47045 2,46109
Daglik 0,65435 3,42315
Diz 0,36878 1,92921
Yeni Sathi Kaplama (R=3) Dalgali 0,47185 2,46835
Daglik 0,65521 3,42760
Diz 0,37062 1,93881
Eski Sathi Kaplama (R=3,5) Dalgali 0,47357 2,47741
Daglik 0,65621 3,43286
Diz 0,37291 1,95083
Eski Sathi Kaplama (R=4) Dalgal1 0,47572 2,48864
Daglik 0,65950 3,43917
Diz 0,42988 2,24889
1yi Sartlar Altinda Stabilize (R=5) Dalgali 0,53292 2,78796
Daglik 0,71576 3,74438
Diz 0,44521 2,32907
Kotii Sartlar Altinda Stabilize (R=7)  Dalgali 0,54572 2,85486
Daglik 0,72361 3,78547

Sdrdci igin; 14 x 0,47357= 6,62 b/Tasit
14 x 0,36878=5,16 b/Tasit
FARK; 6,62-5,16=1,46 t/Tasit

2013 y1l1 i¢in bir otobiisten saglanacak siiriicii zaman fayda degeri,

37 x 365 x 1,46=19.903,33 £/Y1l

Yolcu igin; 14 x 2,47741=34,68 t.
14 x 1,92921=27,00 .
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FARK; 34,68-27,00=7,68 t./Tas1t

2013 yi1l1 i¢in bir otobiisten saglanacak yolcu zaman fayda degeri;

37 x 365 x 7,68=104.126,67 1/Y1l

1 kamyon igin siirlicii zaman gideri asagidaki Cizelge 4.8’deki gibi katsayilar

giincellenmistir.

Cizelge 4.8. Kamyon i¢in giincellenmis siiriicii zaman gideri katsayilari

Kamyon i¢in Siiriicii Zaman Gideri

Kaplama cinsi Arazi cinsi Siriict zaman

Diz 0,34438

Beton asfalt (r=1,5) Dalgali 0,49910
Daglik 0,72187

Diiz 0,34599

Beton asfalt (r=2) Dalgali 0,50046
Daglik 0,72290

Diiz 0,34689

Beton asfalt (r=2,25) Dalgali 0,50123
Daglik 0,72344

Dz 0,34788

Eski beton asfalt (r=2,5) Dalgali 0,50210
Daglik 0,72403

Dz 0,35009

Yeni sathi kaplama (r=3) Dalgali 0,50404
Daglik 0,72533

Diz 0,35274

Eski sathi kaplama (r=3,5) Dalgali 0,50640
Daglik 0,72679

Diz 0,35587

Eski sathi kaplama (r=4) Dalgali 0,50921
Daglik 0,72850

Dz 0,38289

Iyi sartlar altinda stabilize (=5) Dalgali 0,53861
Daglik 0,75260

Diz 0,40259

Kotii sartlar altinda stabilize (r=7) Dalgali 0,55548
Daglik 0,76348
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14 x 0,50640=7,09 b./Tasit

14 x 0,35009=4,90 b./Tasit

FARK; 7,09-4,90=2,19 t./Tasit

2013 y1l1 i¢in bir kamyondan saglanacak siiriicii zaman fayda degeri;

451 x 365 x 2,19=360.230,43 t/Y1l

1 treyler icin siOricu zaman gideri asagidaki Cizelge 4.9’daki gibi katsayilar

giincellenmistir.

Cizelge 4.9. Treyler i¢in giincellenmis stiriicii zaman gideri katsayilari

Treyler I¢in Siiriicii Zaman Giderleri

Kaplama cinsi Arazi cinsi Sdrtct zaman

Diiz 0,27711

Beton asfalt (r=1,5) Dalgali 0,39691
Daglik 0,56676

Diz 0,27836

Beton asfalt (r=2) Dalgali 0,39806
Daglik 0,56762

Duz 0,27917

Beton asfalt (r=2,25) Dalgali 0,39878
Daglik 0,56811

Diiz 0,28015

Eski beton asfalt (r=2,5) Dalgali 0,39965
Daglik 0,56864

Diiz 0,28280

Yeni sathi kaplama (r=3) Dalgali 0,40187
Daglik 0,56991

Dz 0,28656

Eski sathi kaplama (r=3,5) Dalgali 0,40498
Daglik 0,57153

Dz 0,29169

Eski sathi kaplama (r=4) Dalgali 0,40914
Daglik 0,57361

Diz 0,39199

Iyi sartlar altinda stabilize (r=5) Dalgali 0,49141
Daglik 0,64133

Diz 0,41569

Kotii sartlar altinda stabilize (1=7) Dalgali 0,50902
Daglik 0,65324
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14 x 0,40498=5,67 b/Tas1t
14 x 0,28280=3,96 b/Tasit
FARK; 5,67- 3,96=1,71 t/Tasit

2013 y1l1 i¢in bir treylerden saglanacak siiriicii zaman fayda degeri;

222 x 365 x 1,71=138.492,27 ¥/Y1l

Proje 6mrii boyunca bu hesaplar her yil i¢in hesaplandi ve asagidaki Cizelge 4.10’daki

gibi gosterilmigtir.

Cizelge 4.10. Proje 6mrii boyunca yolcu zaman giderlerindeki azalma

Yolcu ve suruci zaman giderlerindeki azalmalar

Otomobil Otobdis Kamyon Treyler
Yil Yolcu Yolcu Sardci Suricu Sardci Ara Toplam
zaman zaman zaman zaman zaman
2013 72.645,42 104.126,67 19.903,33 360.230,43 138.492,27 695.398,11
2014 73.371,87 105.167,94 20.102,36 363.832,74 139.877,19 702.352,09
2015 74.105,59 106.219,61 20.303,38 367.471,06 141.275,96 709.375,61
2016 74.846,65 107.281,81 20.506,42 371.145,77 142.688,72  716.469,37
2017 75.595,11 108.354,63 20.711,48 374.857,23 144.115,61 723.634,06
2018 76.351,06 109.438,18 20.918,60 378.605,80 145.556,76  730.870,40
2019 77.11457 110.532,56 21.127,78 382.391,86 147.012,33 738.179,11
2020 77.885,72 111.637,88 21.339,06 386.215,78 148.482,46  745.560,90
2021 78.664,58 112.754,26 21.552,45 390.077,94 149.967,28 753.016,51
2022 79.451,22 113.881,80 21.767,98 393.978,72 151.466,95 760.546,67
2023 80.245,74 115.020,62 21.985,66 397.918,50 152.981,62 768.152,14
2024 81.048,19 116.170,83 22.205,51 401.897,69 154.511,44 775.833,66
2025 81.858,67 117.332,54 22.427,57 405.916,67 156.056,55 783.592,00
2026 82.677,26 118.505,86 22.651,84 409.975,83 157.617,12 791.427,92
2027 83.504,03 119.690,92 22.878,36 414.075,59 159.193,29  799.342,20
2028 84.339,07 120.887,83 23.107,14 418.216,35 160.785,22  807.335,62
2029 85.182,47 122.096,71 23.338,22 422.398,51 162.393,08 815.408,98
2030 86.034,29 123.317,68 23.571,60 426.622,50 164.017,01 823.563,06
2031 86.894,63 124.550,85 23.807,31 430.888,72 165.657,18 831.798,70
2032 87.763,58 125.796,36 24.045,39 435.197,61 167.313,75 840.116,68
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4.3. Zamandan Tasarruf Edilen Sermaye Maliyetleri

Yapilan tez g¢aligmalari incelendiginde; tasit cinslerine gore, tasitlarin ekonomik
omdrleri;

Otomobil I¢in: 4 000 saat

Otobiis I¢in: 7 000 saat

Kamyon I¢in:7 000 saat
Treyler I¢in: 7 000 saat olarak alinmistir (Adler, 1975).

Tasitlarin 2011 yili ortalama piyasa degerleri de asagidaki gibidir.
e Otomobil;37660 x 1,302/1,261=38.884 1
e Otohus;236720 x 1,302/1,261=244.417 ¢
e Kamyon;161400 x 1,302/1,261=166.648 ©
e Treyler;215200 x 1,302/1,261=222.197 t

2013 y1l1 i¢in yapilan yolun ekonomik dmrii:

Arag Sayisi X 365 Giin x Zamandan Tasarruf x Tasit Degeri/Tasit

formulu ile hesaplanmaktadir. Zamandan tasarruf degerini bulmak i¢in ise; bolinmiis
yol yapilmadan Onceki gilizergah ile boliinmiis yol yapildiktan sonraki gilizergah
tizerinde, KGM tarafindan belirlenen hiz degerleri dikkate alinarak her arag cinsi i¢in
ayr1 olarak hesaplanmaktadir. Asagidaki Cizelge 4.11°deki gibi dikkate alinarak her

arag cinsi i¢in hesaplama yapilir.

Boliinmiis yol yapilmadan once giizergahin toplamda 5 km.si yerlesim merkezinden
gectidi icin yerlesim merkezindeki hiz degerleri, kalan 9 km ise yerlesim yeri dis1
oldugu i¢in yerlesim yeri disindaki boliinmemis yol hiz degerleri hesaba katilarak siire
bulunacaktir. Boliinmiis yol yapimindan sonrada giizergahin hepsi yerlesim yeri disi
oldugu i¢in 14 km. boyunca boliinmiis yolda kullanilan hiz limitleri dikkate alinarak

yol zaman siire hesab1 yapilmistir.
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Cizelge 4.11. KGM hiz degerleri (KGM, 2016)

Yerlesim Yeri Diginda
. Yerlesim | Sehirler Arast | Bolunmils

Arag Cinsi Yeri Iginde Cift Yonlu Yollarda Otoyollarda

Otomobil (M1) (M1G) 50 90 110 120

Minibis (M2) 50 80 90 100

Otobus (M2-M3) 50 80 90 100

Kamyonet (N1) (N1G) 50 80 85 95

Panelvan (N1) 50 85 100 110

Kamyon (N2-N3) 50 80 85 90

Cekici (N2-N3)

Motosiklet (L3) 50 80 90 100

Motosiklet (L4, L5, L7) 50 70 80 80

Motorlu bisiklet (L1, L2, L6) 30 45 45 Giremez

Motorsuz bisiklet

Tehlikeli madde tasiyan araglar | 30 50 50 60

ve ve 0zel yiik tasima izin belgesi

ile karayollarina ¢ikan araglarda

30 (belgelerinde aksine bir

30hikim yoksa)

Lastik tekerlekli traktor 30 20 40 Giremez

Arizal1 bir araci ¢eken aracglar 20 20 20 Yolun yapim,
bakim  veya
isletmesinden
sorumlu
kurulustan
1zin alinmadan
giremez

Cizelge 4.11°de belirtilen hiz degerleri dikkate alinarak, {izerinde yapilan ¢aligma

kesimi igin kilometre bazinda asagidaki Cizelge 4.12°deki gibi zaman kisalmasi

meydana gelmektedir.

Cizelge 4.12. Otomobil igin siire kisalmas1 Km/sa.

Otomobil Km Eski Gulzergah Yeni Glizergah
50 Km/Sa. 5 0,10

90 Km/Sa. 9 0,10

110 Km./Sa. 14 0,13
Toplam 0,20 0,13
Fark 0,07

Buna gore bir otomobilin 2013 yili zamandan tasarruf ettigi sermaye maliyeti degeri;
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2414 x 365 x 0,10 x 38884/10000=239.868 t/Y1l olarak elde edilir.

Ayni giizergahta otobiis igin siire kisalma miktar1 da Cizelge 4.13’de gosterildigi

gibidir.

Cizelge 4.13. Otobiis i¢in siire kisalma miktar1 Km/sa.

Otobus Km. Eski Glzergah | Yeni Guzergah
50 km/sa. |5 0,10

80 km/sa. |9 0,11

90 km./sa. |14 0,16

Toplam 0,21 0,16

Fark 0,05694

Aynmi giizergahta kamyon ve treyler i¢in siire kisalma miktar1 da Cizelge 4.15de

gosterildigi gibidir.

Cizelge 4.15. Kamyon ve treyler igin siire kisalma miktar1 Km/sa.

Kamyon Ve Treyler Km. Eski Guzergah | Yeni Guzergah
50 Km/Sa. 5 0,10

80 Km/Sa. 9 0,11

85 Km./Sa. 14 0,16

Toplam 0,21 0,16

Fark 0,05

e Tasit cinslerine gore, tasitlarin ekonomik dmdirleri;
- Otomobiller: 4 bin saat
- Otobdsler: 7 bin saat
- Kamyonlar:7 bin saat
- Treyler: 7 bin saat seklinde degerlendirilmistir (Adler,1975).

Tasit cinslerine gore, tasitlarin ekonomik Omiirleri yukaridaki gibi verilse de,
giinlimiizde arag tireticilerinin araglara vermis oldugu garanti siiresi genelde 5 yi1l veya
100.000 km. olarak degerlendirilmistir. Bu verilen siire garanti siiresidir, fakat piyasa
aragtirmalarina gore arag¢ kullanim sekline ve araglarin bulundugu mevsimsel sartlara
araclarin ekonomik Omiirleri degiskenlik gdstermektedir. Tez

bagli olarak,
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calismamda piyasa verileri dikkate alinmayip, net giincel degerlere ulasamadigim igin,
sadece akademik veri olan Adler’in verisi kullanilmistir. Yukaridaki igslemler her tasit

cinsi ve her yil i¢in teker teker yapildiginda Cizelge 4.16 elde edilmistir.

Cizelge 4.16. Zamandan tasarruf edilen sermaye maliyetleri

Zamandan Tasarruf Edilen Sermaye Maliyetleri
Yil | Otomobil | Otobis | Kamyon | Treyler | AraToplam
;83 Yol Insaat Halinde Oldugu I¢in Trafige Kapalidir Hesap Yapilmaz.
2013 239.868 16.581 137.161 89.955 483.565
2014 242.267 16.746 138.533 90.854 488.401
2015 244.690 16.914 139.918 91.763 493.285
2016 247.137 17.083 141.317 92.681 498.218
2017 249.608 17.254 142.731 93.607 503.200
2018 252.104 17.426 144,158 94.544 508.232
2019 254.625 17.601 145.599 95.489 513.314
2020 257.171 17.777 147.055 96.444 518.447
2021 259.743 17.954 148.526 97.408 523.632
2022 262.341 18.134 150.011 08.382 528.868
2023 264.964 18.315 151.511 99.366 534.157
2024 267.614 18.499 153.027 100.360 539.499
2025 270.290 18.684 154,557 101.363 544.893
2026 272.993 18.870 156.102 102.377 550.342
2027 275.723 19.059 157.663 103.401 555.846
2028 278.480 19.250 159.240 104.435 561.404
2029 281.265 19.442 160.832 105.479 567.018
2030 284.077 19.637 162.441 106.534 572.689
2031 286.918 19.833 164.065 107.599 578.415
2032 289.787 20.031 165.706 108.675 584.200

4.4. Net Bugiinkii Degerlere Dair Faydalar

Karamanli Tefenni gegislerini saglayan boliinmiis karayolu ¢alismasimin fayda ve
maliyet degerleri yukarida aciklanarak tablolastirilmistir. Proje dmrii boyunca her yil
detayli olarak hesaplanan bu degerler, 2013 yilina %12 iskonto orani giincelleme
yapilarak net bugiinkii deger ve fayda/maliyet orami Cizelge 4.17’deki gibi

diizenlenmistir.
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Cizelge 4.17. Yillara gore fayda ve maliyetlerin giincellenmesi sonucu

YILLARA GORE FAYDALARIN VE MALIYETLERIN GUNCELLENMESi (AKTUALIZASYON)

MALIYETLER FAYDALAR NET DEGER
YIL SERMAYE BAKIM TOPLAM '_I'A$ITI$L_I:—I'I"'.-"IE_ YGLCU "\{E ZAMAMNDAMN TOPLAM I"'.-"IAL_I\"I:—I'LER FA\"_DALAR
MALIVETLERI 1 | MALIVETLERI 2 | MALIYETLER 3 GIDERLERINDEKI SURUCU T,ﬁ.Sﬁj'.RRUF FAYDALAR (%12 I_SKCJNTCJ (% 12_ISKCJNTCJ
AZALMALAR 4 ZAMAN EDILEN T=A+5+6 ILE) ILE)
2011|6.015.892,00 0,00 6.015.892,00 0,00 0,00 0,00 0,00 6.015.892,00 0,00
2012|6.015.892,00 0,00 6.015.892,00 0,00 0,00 0,00 0,00 5.371.332,14 0,00
2013 0,00 398.314,00 398.314.00 1.215.643,83 695.395,11 433.565,30 2.394.607,24 317.533,48 1.908.966,23
2014 0,00 398.314,00 398.314.00 1.227.800,27 702.352,09 438.400,90 2.418.553,32 283.512,04 1.721.478,48
2015 0,00 398.314,00 398.314,00 1.240.078,27 709.375,61 493.284,97 2.442, 738,85 253.135,75 1.552.404,70
2016 0,00 398.314,00 398.314,00 1.252.479,05 716.469,37 498.217,82 2.467.166,24 226.014,06 1.399.936,38
2017 0,00 398.314,00 398.314,00 1.265.003,84 723.634,00 503.199,99 2.491.837,90 201.798,27 1.262.442,63
2018 0,00 398.314,00 398.314,00 1.277.653,88 730.870,40 508.231,99 2.516.756,28 180.177,03 1.138.452,73
2019 0,00 398.314,00 398.314.00 1.290.430,42 F35.179,11 513.314,31 2.541.923,84 160.872,34 1.026.640,41
2020 0,00 398.314,00 398.314.00 1.303.334,73 745.560,90 518.447,46 2.567.343,08 143.636,02 925.809,65
2021 0,00 398.314,00 398.314.00 1.316.368,07 753.016,51 523.631,93 2.593.016,51 128.246,45 834.881,92
2022 0,00 398.314,00 398.314.00 1.329.531,73 760.546,67 328.868,25 2.618.946,68 114.505,76 752.884,59
2023 0,00 398.314,00 398.314.00 1.342.827,07 768.152,14 334.156,93 2.645.136,14 102.237,28 6758.940,57
2024 0,00 398.314,00 398.314.00 1.356.255,34 775.833,60 539.498,50 2.671.587,51 91.283,29 612.258,90
2025 0,00 398.314,00 398.314,00 1.369.817,90 783.592,00 544,893,439 2.698.303,38 81.502,94 552.126,33
2026 0,00 398.314,00 398.314,00 1.383.516,07 791.427,92 550.342,42 2.725.286,41 72.770,48 497.899,604
2027 0,00 398.314,00 398.314,00 1.397.351,23 799.342,20 555.845,85 2.752.539,28 64.973,64 448.998,78
2028 0,00 398.314,00 398.314,00 1.411.3224,75 807.335,62 561.404,31 2.780.064,67 58.012,18 404.900,69
2029 0,00 398.314,00 398.314.00 1.425.437.99 815.408,958 567.018,35 2.807.865,32 51.796,59 365.133,66
2030 0,00 398.314,00 398.314.00 1.439.692,37 823.563,06 572.688,53 2.835.943,97 46.246,95 329.272,31
2031 0,00 398.314,00 398.314.00 1.454.083,30 831.798,70 578.415,42 2.864.303,41 41.291,92 296.933,07
2032 0,00 398.314,00 398.314.00 1.468.630,19 840.116,68 384.199,57 2.892.946,45 36.867,79 267.770,00
14.043.638,40 16.978.131,66
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Sekil 4.6. Projenin net bugiinkii deger ile yapilabilirlik grafigi

2013 yilina %12 iskonto oranina gore giincellenmis maliyetlerin toplam1 6.015.892,00
b, faydalarin toplami ise 2.394.607,00 1’°dir. Net bugiinkii degeri 2.934.493,27 t’dir.
Fayda/Maliyet oranm1 16.978.131,66/14.043.638,40=1,20 bulunmustur. Bu degerlere
bakildig1 zaman i¢ rantabilite oraninin 1’den yiliksek oldugu, yani projenin uygun

oldugu soylenebilir.
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5. SONUC VE ONERILER

Kamu yatirimlarinda israf ve savurganliklarin ortadan kaldirilmasi i¢in fayda maliyet
analizinin uygulanmasi son derece 6nemli bir konudur. Tiirkiye gibi gelismekte olan
ulkelerin ihtiya¢ duydugu karayolu yatirnmlarmin en diisiik maliyetlerle yapilmasi
gerekir. Birgok veri degerlendirilerek kullanilacak yoOntemlerin segimi saglanir.
Yerlesimler arasi yollarin yapilmasi, yapilmigsa 1slah1 edilmesi durumlarinda en kisa
mesafe ve minimum maliyet ile yapilmasi, tasit isletme giderlerinde, yolcu ve siiriicii
zaman giderlerinde, sermaye maliyetlerinde tasarruf imkani verir. Bu ¢alismada 1slah
calismasi yapilip boliinmiis yol haline gelen 14 km uzunlugundaki Karaman-Tefenni

yolunda ne gibi kazanclar olabilecegi arastirilmistir.

Yapilan ¢alismada tasit, siiriicii, yolcu gibi isletme degerleri dikkate alindiginda eski
giizergah ile yeni giizergah arasinda farklar ortaya ¢ikmaktadir. Bu farklarin ne kadar
etkili oldugu karayollarindan alinan veriler dogrultusunda gerceklestirilen fayda
maliyet analizi sonucunda ortaya ¢ikmustir. Fayda/maliyet oranmin 1’den biiyiik
olmasi, uygulanan projenin ekonomik uygunlugu gosterilmistir. Tez c¢aligsmasi
neticesinde elde edilen sonuglar asagida verilmistir:

e Karamanli-Tefenni yolunun toprak isleri toplam imalat miktarlari: 1.558.000
m?3 ve yolun toplam imalat tutar1 6.319.400,00 % bulunmustur.

e Karamanli-Tefenni yolunun sanat yapilari toplam imalat miktari: 4.499.640 m?
ve toplam imalat tutar1 1.886.524,00 1 bulunmustur.

e Karamanli-Tefenni yolunun istyapi isleri ton toplam imalat miktari: 349.966
ton ve toplam imalat tutar1 3.825.860,00 £ bulunmustur.

e 2013 yilindan sonra bakim - onarim g¢alismalarini hesaplanmis, 14 km’lik
yolun yol bakim maliyeti (28,451 x 14 1/km)=398.314,00 © olarak tespit
edilmistir.

e 2013 yilindan 2032 yilina kadar toplam trafik akisinda ortalamada %20,1 artig
beklenmektedir. Otobuslerde %21.6, kamyonlarda %20,8 ve treylerde %20.7
art1s beklenmektedir.

e Karamanli-Tefenni karayolunun 14 km’lik kesimi i¢in Eski Sathi Kaplama

(R=3,5) Yeni Sathi Kaplama (R=3) olarak bulunmustur.
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e 14 kilometre yol uzunlugu, dalgali arazi tipi ve (eski sathi kaplama) R=3,5 i¢in
araglarin i¢in tasit isletme gideri otomobil i¢in=4,43 b, otobdls icin =29,94 1,
kamyon i¢in=22,87 b ve treyler i¢in=39,60 t olarak bulunmustur.

e 14 kilometre yol uzunlugu, diiz arazi tipi ve (yeni sathi kaplama) R=3 i¢in
araglarin igin tasit isletme gideri; Otomobil i¢in=4,37 b, Otobds i¢in=27,32 b,
Kamyon i¢in=18,99  ve Treyler i¢in=33,63 b bulunmustur.

e 2013 yili i¢in bir otomobilden saglanacak zaman fayda degeri;=72.645,42
/Y1l bulunmustur.

e 2013 yil1 i¢in bir otobiisten saglanacak siiriicli zaman fayda degeri; 19.903,33
/Y1l bulunmustur.

e 2013 yil1 i¢in bir otobiisten saglanacak yolcu zaman fayda degeri;104.126,67
/Y1l bulunmustur.

e 2013 wyili i¢in bir kamyondan saglanacak siirlicii zaman fayda degeri;
360.230,43 1/Y1l bulunmustur.

e 2013 yili i¢in bir treylerden saglanacak siiriicli zaman fayda degeri;138.492,27
/Y1l bulunmustur.

e 2013 yili zamandan tasarruf ettigi sermaye maliyeti degeri; 239.868,00 /Y1l
olarak elde bulunmustur.

2013 yilina %12 iskonto oranina gore giincellenmis maliyetlerin toplam1 6.015.892,00
b, faydalarin toplami ise 2.394.607,00 b’dir. Net bugiinkii degeri 2.934.493,27 1’dir.
Fayda/Maliyet oran1 16.978.131,66/14.043.638,40=1,20 bulunmustur. Bu degerlere
bakildig1 zaman i¢ rantabilite oraninin 1’den yiiksek oldugu, yani projenin ekonomik

acidan uygulanabilirliginin oldugunu gostermektedir.

2013 yili verileri her yil belirli katsayilarla trafik artis tahmini yapilmis, ayrica
gunumiiz degerleriyle karsilastirildiginda yapilmis olan trafik degerlendirme tahmin
degeri dogru sonucu fazlasiyla yansitmistir. Bu da reel de daha fazla arag gectiginden
dolay1 tez verilerinin vermis oldugu Fayda/Maliyet oram1 1,20’ nin daha tizerinde

olacagini ortaya koymustur.
14 km gibi kisa bir mesafeyi kapsamasina karsin bu ¢alisma 6nem arz etmektedir. Zira

bu ¢alismada hem yol 1slah edilerek boliinmiis yol haline getirilmis hem de sehir

merkezinden gegen yollar sehir disina alinmistir. Tirkiye’de ulasim bir¢ok alanda
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Onem arz eden bir unsurdur. Bireysel ihtiyaclardan ulus 6tesi sirketlere kadar hemen
hemen her kurum her birey ulagimlarinin ¢ogunu karayollart ile saglamaktadir.
Karayollarinin bu bakimdan 1slah edilmesi hem ekonomik anlamda fayda saglamakta
hem de istenilen yere hizli ve gilivenli ulasima imkan tamimaktadir. Yapilan
incelemeler sonucumda bu faydalar kanitlanmistir. Karamanli-Tefenni aras1 14 km’lik
yol 1slah1 amacina uygun bir ¢aligma olup, yapilacak olan diger projeler i¢in bir 6rnek

teskil edebilecek niteliktedir.

Calismada incelenen kesimde trafik giivenligini artirict bir ¢oéziim olup olmadigi,
kapasite yetersizligi olup olmadigi incelenmistir. Kaza verilerine ulagsmadaki
problemler bu konuda arastirma yapmayi engellemistir. Bununla birlikte kaynak
incelmelerinde bu konuda farkli boliinmiis yol kesimleri i¢in giivenlik arastirmalar
yapilmis calismalar mevcuttur. Ileride daha detayli analizlerde bu konularin dikkate
alabilmesi adina trafik giivenligi ve kaza verilerine arastirma gelistirme amacgli
ulasim kolaylastiriimalidir. Ozellikle 6nce — sonra analiz ¢alismalar1 ve trafik verileri

ile desteklenen arastirmalarin artmasina her zaman ihtiyag¢ vardir.
Yapilan ¢alismada 14 km’lik boliinmiis sathi kaplamali yol giizergahi lizerindeki fayda

maliyet analizi yapilmistir, ayn1 ¢aligmanin BSK olan yol giizergahinda yapilip

sonuglarin degerlendirilmesi 6nerilmektedir.
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