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OZET

Bilindigdi gibi kamu ekonomisince iUretilen mal
ve hizmetlerde etkinlidin sadlanmasi bir ama¢ olarak
kabul edilmektedir. Bu amaga ulasabilmek icin de Fayda-
Maliyet analizi teknidi bir arac¢ olmaktadair.

Bu Calismada Ornek olarak devlet tarafindan
geigeklestirilen karayolu hizmetlerinde Fayda-Maliyet
analizi teknidinin uygulanabilirligi ortavya konmavya
gall$1lm1§t1r; Bu amagla Fayda-Maliyet analizi teknidgi
ve bu teknidin uygulanmasi, iki karayolu kesimi arasinda
uygulanmaya c¢alisilmistir. Tirkive'nin en islek wve en
Snemli iki  karayolu  Dbirbirleriyle karsilastirilarak
Kinali-Sakarya otoyolunun E80 Devlet karayoluna gdre net
faydalara hesap edilerek Fayda-Malivyet analizi'nde
kullanilan Ic Karlilik, Net Buginki Deger ve
Fayda/Maliyet kriterleri kullanilarak Kinali- Sakarya
otoyclunun E80 devlet yoluna gdre Fayda-Maliyet analizi
yvapilmistir., Ve sonucgta Otoyolun devlet voluna gdre
ekonomik c¢ldugu, faydalarinin devlet karayoluna gére

daha fazla oldudu ortvaya gikmistrir.



ABSTRACT

Efficiency in publicly provided ¢goods and
services 1is a common purpose in. public economics. In
reaching this purpoée, cost—-benefit ahalyses‘are & tool.

In this thesis, feasibility of cost-benefit
analyses on highways produced by government are examined.
Cost-benefit analyses have been done to compare two
interstate highways which are the most crowded and
important in Turkey. These highways are Kinali-Sakarya
tollway and E80 state road, both are between Istanbul and
Sakarya. Tollway's net benefits compared to EB0 state
road are computed. Internal Rate Of Return, Net Present
Value and Ratio Of Benefit And Cost criterias that are
used in cést~benefit analses are examined to compare both
highways social and private costs and benefits.

Results of analyses has shown that tollway 1is

9,

more economic than ES80 state road. Social benefits of
tollway including private one's are higher tharn the state

road.
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GIRIS

Glntmiizde ulasim bir ulkenin can damarlarina
olusturmaktadir. Karayollarli ise ulasim sisteminin
yvani kara, deniz ve hava ulasim sisteminin en yaygin
olanldir. Bu c¢alismada konu olarak karayollarinin
ekonomik olarak analiz edilmesi amag¢lanmistir. Yani
konuyu biraz daha agacak olursak, bir karayolu
yatlrlmln; bir proje olarak kabul edersek. Bu proje
baslangigta ekonomideki belli kaynaklarin yatirim icgin
ayrilmasi seklinde bir fedakarlik getirmekte ve bu
kaynaklafln kullanilmasi ile gelecekte g¢esitli fayda-
lar vyaratma amacinzi dutmektedir. Ekonomik analiz, bu
karayolu vyatirim ©onerisinin kullanacadgi kaynaklara
dikkate alarak saglayacagi faydalar yoniinden, vyeteri

olcide cazip olup olmadigini, ortaya c¢ikarmaktadir.

Bu amag¢gla bu ¢alismada ilk bolimde kamusal
mallar ve hizmetler Dbaslidi altinda karayollari
hizmetlerinin kamusal mal ve hizmetler igerisindeki
yeri incelenmeye calisilmis ve nig¢in karayollarinin
devlet tarafindan vyapilan bir hizmet tird oldudu

ortaya konulmustur.

ikinci bolimde ise karayollarinin ekonomik



b

analizininin temell olan fayda-maliyet analizinin
teorik vyapisi ortaya konmaya gall$1lﬁ1$. Ayrica
vatirimlarin karar verilmesinde bize vyardimci olan
kriterler hakkinda kisaca bilgi verilmeye g¢aligil-

mirstir.

Daha sonraki son boélumde ise, o&nce Tlrki-
yve'deki karayollarinin buglnki durumu incelendikten
sonra karayollarinin ekonomik analizi cercevesinde
incelenmesi gereken maliyetler ve giderler agiklanmis
ve uygulama kismimizi olusturacak olan otoyollar ve
devlet vyollarinin buglinkli durumue ortaya konmava

calisilmistair.

Avyrica bu bolimde, Kinali-Sakarya otoyolu
ile eski E5 yeni adiyla EB80 Devlet vyolu arasindaki
otoyolun, devlet vyoluna gdre Fayda-Maliyet analizi
karsilastirmas: yapilacaktir. Tirkiye'deki karayolla-
rindan belli iki kesimi olan Kinali-Sakarya otoyolu
ile eski E5, vyeni adiyla E80 Devlet Yolu arasinda
Fayda-Maliyet analizi kar$ll£$tlrma51 yapilacaktir.
Bir baska deyisle son bolimde Kinali-Sakarya otoyo-
lunun E80 Devlet yoluna gdre daha fazla fayda yaratip
yvaratmadidl, ekonomik olup olmadigi tespit edilmeye

calisilacaktir.



BOLUM I

KAMUSAL MALLAR VE HiZMETLER

Bu bélimde kamusal mal ve hizmetlerin tani-
mi, ozellikleri ve tilirleri &zerinde durduktan sonra,
kamusal mal ve hizmetler igerisinde karayollari hiz-

metleri incelenmeye calisilacaktir.
A. KAMUSAL MAL VE HIZMETLER

Bu baslik altinda; ilk oOnce kamusal mal ve
hizmetlerin tanimi {izerinde duracadiz. Daha sonra bu
mal ve hizmetlerin ©Ozelliklerini siniflandirilmasini

ve tlrlerine iliskin bazi konulari inceleyecegdiz.
1-KAMUSAL MAL VE HIiZMETLERIN TANIMI

Bugiinkli anlamiyla kamusal mallar ve hizmet-
ler kavramini ilk kez Samuelson kullanmistir. Yazara
gbre kamusal mal: Toplum bireylerinden herbirinin o
malin tuketiminin, dider bireylerin de aynl mali esit

olarak tlketebilme olanadinda herhangi bir azalmaya



neden olmayan ve birlikte tiiketilen mallardirl. Bu
agirklamaya gdre, kamusal mal veya hizmetin bir kisi
taraflndan tliketilen miktari ile toplum tarafindan
tuketilen miktari birbirine esittir. Ornedin, Tek bir
Tv vericisinden, tv alicisi olan bilitin bireyler esit
bir big¢imde vyararlanabilmektedir. Bu nedenle her
televizyonu olan kimse ig¢in ayri ayri tv vericisi

kurmaya gerek kalmamaktadair.

Musgrave 1ise, kamusal mal ve hizmeltleri
sosyal gereksinmelerin giderilmesi yoniinden tanimlar.
Musgrave gdre, sosyal gereksinmeleri gideren mal ve

hizmetlere, kamusal mal ve hizmetler denir?2.

Kamusal mal ve hizmetler ile ilgili olarak,
diger kamu ekonomisi yazarlarinin tanimlarinin ortak
yonlerini 1ise su big¢imde ézetleyebiliriz. Kamusal
mallar: Toplumun bitin bireyleri tarafindan birlikte

ve esit olarak tlketilen mal ve hizmetlerdir.
2-KAMUSAL MAIL VE HIZMETLERIN OZELLIKLERI

Bu baslik altinda ise tam kamusal mallarin

1  Paul SAMUELSON, "The Pure Theory Of Public
Expenditure", THE REVIEV OF ECONOMICS AND STATISTICS
Vol XXXVI, Nov. 1954, s.357

2 Richard A. MUSGRAVE, Peggy B. MUSGRAVE, Public
Finance In Theory And Practice, Second Edition, Tokyo,
1976, s.37



vukaridaki tanimina da uygun olarak temel &Szel-
liklerini ve 6zel mallarla olan farkllllklarlnl
belirtmeye ¢alisalim. Bunlar mal ve hizmet faydasinin
pazarlanamamasi, mal ve hizmetin ortak (kollektif)
tiketim ig¢in dretilmesi, vyani kisaca kisilerin tUKe—
timlerini birden fazla tiketiciye ayni bodllinmezlik
~icerisinde hep birlikte sadlamalari, mal ve hizmetten
yararlananlarin birbirlerine rakip olmayisi, Uretimde
va da tuketimde zorlamaya basvurulmasil gibi o6zellik-
lerdir.

Kamusal mal ve hizmetlerinin misteri finans-
manina ve dlzenlemesine dedil siyasal finansmana ve
siyasal talebe bagli olmasi kamusal mal ve hizmetlerin
timili ig¢in ayirici bir niteliktir. Fakat baz:r kamusal
mal ve hizmetlerin teslimi sirasinda kullananlardan
bir bedel alinmasi bu hizmetlere piyasa {Uretimi
niteligini vermez. Kamu kesiminde iiretilen bir mal
veya hizmet ig¢in bir bedel alinmakta olugu, mal veya
hizmetin arzinin bedelil Odeyenlerin talebince
dizenlendigi Yarglslna varmak tek basina vyeterli
de§ildir. Kamusal mal ve hizmetlerden alinan har¢ vya
da maliyete katilma, sadece hizmet maliyetlerinin
kargilanmasinda bir yontem, bir g¢esit vergi olarak

kabul edilmig olabilir.



a.FAYDANIN BOLUNMEZLIK OzELLIGI

Kamusal mal ve hizmetlerin en ©Onemli ozel-
liklerinden Dbirincisi, boliinememezlik ©ozellididir.
Burada bu mal ve hizmetlerin faydalarinin bolinemez
olmasi ve piyasada fiyatlandirilamamasi kamusal mal ve
hizmetlerin bir 6zelligi olarak karsimiza glkar3.
Kamusal mal ve hizmetler tim topluma ydnelik olarak
fayda vyaratirlar. Bu mal ve hizmetlerin faydasi herkes
tarafindan hissedildigi halde, faydanin &lcilmesi
olanadl hemen hemen olanaksizdir?. Olaya daha ayrin-
tili1 olarak bakacak olursak, kamusal mal ve hizmetin
bu 6zelligini daha ag¢ik bir bicimde goésterebiliriz.
Kamusal malin (n) sayidaki bireyler icin arz edilen
toplam miktarini Xg ile gOsterirsek ve kisilerin bu
maldan yapmis olduklari tiketim miktarini da birinci
kisi dic¢in Xol ikinci kisi icin Xo2 Uglincd kigi ig¢in
X3 ve n inci kisi icin XD seklinde g&sterirsek; O.
zaman  sonu¢ta bu  kamusal mal ve hizmet ig¢in

Xol=Xg2=xg3=....Xp0 seklinde bir esitlidi rahatlikla

3 Bu konuda ayrintili bilgi i¢in bkz. David A.
STARRETT, Foundations Of Public Economics, Cambridge
University Press, Cambridge, 1988, s.40-62

4 Abdurrahman AKDOGAN, Kamu Maliyesi, Gazi
Universitesi, Ankara, 1989, s.42-43



yazabiliriz5. Bu egitlige gore; kisilerin ayri ayra
vapmis olduklari mal ve hizmet tuketimleri hem birbir-
lerininkine ve hem de arz edilen toplam mal ve hizmet
miktarina esit olmaktadir. Kamusal mal ve hizmetin
biitin kisiler tarafindan esit miktarda tuketilmesinin
nedeni ise, bu mal veya hizmetin bdlinmezlik o6zelli-

Jinden kaynaklanmaktad1r6.

Ozel mal ve hizmetler ise, bélinebilir Szel-
liginden dolayi kisilerin tiketim miktarlari ve toplam
6zel mal miktarlari farkli olacaktir. Ozel mal ve hiz-
metin (n) sayidaki kisiler ic¢in arz edilen toplam mik-
tari X3 ile ve kisilerin farkli o6zel mal ve hizmet
tilketim miktarlari ise X111, X312, ¥X13,...X10 ile
gésterildiginde; X1= X11+X72+X13+..... X0 egitli@i
elde edilir’/. Burada kisiler icin arz edilen toplamn
miktar X7 (n) sayidaki kisilerin tlketim miktarlarinin

toplamina esittir8.

5 Bu konuda ayrintili bilgi ig¢in bkz.; John G.HEAD,
Public Goods And Public Welfare, Duke Universty Press.
Durham North Coraline, 1974, s.68-69

€ paul A. SAMUELSON, "The Pure Theory..." ,s.387

7 claude HENRY, Microeconomics For Public Policy,
Clarendon Press, Oxford, 1989, s.53

8 Kenan BULUTOGLU, Kamu Ekonomisine Giris, Filiz
Kitabevi, Istanbul, 1981, s.56-57



b.KAMUSAL MAIL, VE HIZMETLERIN ORTAK
(KOLLEKTIF) TUKETIM ICIN URETIMI

Bu ¢zellige g6re kamusal mal ve hizmetler
toplumu olusturan kisiler taréflndan hep birlikte
tiketilir. Ozel mallar ise, kigiler'_taraflndan ayri
ayri tiketilir. Ortak tiketim tek bir urintn ayni
zamanda, birden fazla tiketici tarafindan kullanilmasa
olayidir. Bu durumda Urin tektir, tiketim ise ortak
olarak gergeklesmektedir. OQysa, &zel tilketimde her
tiketici kendi 6zel mal veya hizmetini kullanir.
Kendisi kullanmasl ise o mal veya hizmeti yok eder,
baskalarinin o an ig¢in o mal veya hizmeti kullanma

olanagini ortadan kaldirir.

Her ne kadar ortak tiketim hizmetlerinin pek
codunda pazarlanamama nitelidi wvarsa da, bu iki 8zel-
lik, ortak tiketim 06zellidi ve faydalarin pazarlana-
mamasl Ozellidgi 1le Dbirbirleriyle 0&zdes de@ildir9.
Kamusal mal ve hizmetlerde ortak tiketim 06zellidi,
ornedin, A kisisinin kamusal mal ve hizmet tiketimi
sonucu B kisisinin fayda fonksiyonunda bir dedismeye
neden olmasidir. Ayni sekilde 6zel mal ve hizmetlerin
tiiketiminde ise A kisisinin bir o6zel mal veya hizmet

tiketmesi B kisisinin fayda fonksiyonunda Thig¢gbir

9 orhan SENER, Kamu - Ekonomisi, Okan Yayincililk,
Istanbul, 1984, s.46-48
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defismeye yol acmaz. Ornedin A kisisinin salgin bir
hastaliktan korunmasi ic¢in alinan bir énlém, baska bir
kentte oturan B kisisini olasi bir salgindan koruya-
caktir. BoOyle bir durum kamusal mal veya hizmetin
ortak tiketim 6zelliginin bir sonucu olarak .ortaya
glkmaktadlrlo.

c.KAMUSAL MAL VE HIZMETLERDEN
YARARLANANLARIN TUKETIMDE REKABETI

Tam kamusal mal wve hizmetlerin tlketimi
sirasinda kisiler arasinda rekabet durumu ortaya
¢ikmamaktadir. Ozel mallarda ise tiiketiciler birbir-
lerine mutlaka rakiptirler; Birinin kullandig: mal
veya hizmetten didJerine hig¢ bir fayda gelmez. Fakat
eJer ©6zel malin tliketiminin kullanan disinda sagilan
faydalari var ise tiketim mutlak olarak rakip degil-
dir. Ornedin ilac mutlak clarak rakip bir maldir; Buna
karsilik kullanana sadladidi tedavi faydasi bulasmadan
korunma yoluyla topluma fayda sadlar.Toplum lyeleri bu
faydadan birbirlerine rakip olmadan vyararlanirlar.
Ortak tuketim hizmetlerinde yararlananlar ‘da bazen
birbirlerine rakip olabilirler. Cevre hizmetlerinde
tiiketiciler genellikle birbirlerine rakip dedildir.

Fakat ortak kullanilan birgok mal wve hizmetlerde bir

10 paul Samuelson,"The Pure Theory..... M e S.387
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kapasite siniri vardir. Tiketiciler kapasite noktasina
kadar birbirlerine rakip dedildir, kapasiteye ulastik-

larinda rekabet baslar.
d.DISSALLIKLAR

Tam kamusal mal ve hizmetlérin bu 6zelligi
daha ©Once anlattifimiz orﬁak tiketim, bdlinemezlik
Ozelliklerinin bir sonucu olarak ortaya glkmaktadlrll.
Gercekten de kamusal mal ve hizmetler onemli o&lcgl-de
dissalliklar vyaratmaktadir. Ozel mal ve hizmetlerde
ise o maly veya hizmeti direkt olarak tiketen kisiler
vararlandiklarindan, bu tiir mal wve hizmetler hicg
dissalliklara yol agmazlar. Ornedin bir salgin hasta-
likta zamaninda asilanan bir kimse bu hastalidi iyi-
lestirmenin faydasindan vyararlanacadi gibi bu hasta-
li1gin yayilmamasindan dolayi da bltin topluma ve dider
bireylere digssal fayda yayacakt1r12. Fakat ©6zel bir
mal veya hizmet O6rnedin, satin alinan bir ekmedi kim
tiiketiyorsa ekmekten elde edilen faydédan da o kinmse
faydalanacaktir, toplumun dider fertleri o kisinin

tikettigi ekmedin faydasindan yararlanamayacaktir ve

11 Ayrintili bilgi icin bkz. Robin W. BOADWAY, David
E. WILDASIN, Public Sector Economics, Little, Brown
and Company, Boston, 1984, s.105-134

12 paha ayrintili bilgi icgin bkz.; E.J.MISHAN Cost-
Benefit Analysis, Unwin Hyman Ltd. London, 1988,
s.116-134
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bu &zel mal ayni zamanda da toplumun didger fertlerine

dissalliklar yayamiyacaktir.
e.DIGER OZELLIKLER

Kamusal mal ve hizmetlerin temel Gzellikleri
digsindaki diger ozelliklerini de kisaca aciklamaya

¢alisalim.

Kamusal mal ve hizmetlerin bdélinmezligi
nedeniyle, &6zel mallar gibi pazarlanabiimeleri olanaga
yoktur. Fakat bazi yari kamusal mal ve hizmetlerin
varattiklari faydalar &6lc¢giilebildidi o&lgide pazarlana-
bilmeleri olanagi vardir. Ornedin, editim, ulasim
hizmetleri gibi hizmetler bir dereceye kadar pazarla-

nabilmektedir.

Ozel mal ve hizmetlerde tiiketim ve Odeme
aynl anda olabilmektedir. Fakat tam kamusal mal ve
hizmetlerden elde edilecek fayda, genellikle, vergil
odendikten sonraki vyillarda ya da sonraki nesiller

tarafindan elde edilmektedir.

Kamusal mal ve hizmetler bir defa Uretildi
mi, artik ki$ilerden. herhangi birisini bu mal veya
hizmetten vyararlandirmama olanadr yoktur. Kigiler
kamusal mal veya hizmetin  nasil olsa bedava
vararlanabileceklerini diUsinerek mal veya hizmetin

maliyetlerine katilmak istemezler. Bunun sunucu olarak
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da malin veya hizmetin finansmani i¢in gerekli olan

kaynaklar zorlamaya dayanilarak alinmaktadair.

Ozel mal veya hizmetlerden sadlanan fayda
belli oldugu halde, kamusal mal. ve  hizmetlerin
sagladi§r faydalarin Olclilmesi imkansizdir. Orne@in
savunma hizmetlerinin faydasindan kisiler, savasin
olmadigdl strece haberdar olamiyacaklardir.

3-KAMUSAIL MAI, VE HIZMETLERIN
SINIFLANDIRILMASTI

Daha oncede acgikladigimiz gibi kigilerin
biitin ihtiyaclarini karsiliyan bitin mal ve hizmetler
b&linebilirlik kistasina gdre gruplandiginda bir
tarafta 6zel mal ve hizmetler dider tarafta ise tam
kamusal mal ve hizmetler yer alacaktir. Kamusal mal ve
hizmetler tiliketididinde toplumun bilitiin bireyleri ig¢in
esit bir bicimde tiketildidi ig¢in bir kamusal mal veva
hizmetin toplumun tamami ic¢in arzedilen miktarini X3
ile vyani dretim miktarini X3 1ile gdsterirsek ve
kigsilerin Therbirinin tidkettidi o kamusal mal ve

3...Xn ile gbdsterirsek;

hizmetin miktarini da Xl,XZ,X
X1= X1i= X712= ¥x73=..... +X10 esitligini vyazabiliriz.
Burada X1 toplam kamusal mal veya hizmetin UuUretim

miktarinzi, Xll,Xlz,X13 simgeleri ise kisilerin o mal

veya hizmetten tlkettikleri miktari gdsterdigine gore
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toplam kamusal mal veya hizmetin {retim miktara
kisilerin  her birinin tikettikleri miktara esit
oclacaktir. Bu durumu 06zel mal Veya‘hizmet icin ele
aldigimizda ise farkli bir esitlik vyazmamiz gerek-
mektedir. Ayni sekilde ©&zel bir mal veya hi;metin
bitin toplum ig¢in arzedilen miktarini Y, ile gbsterir-
sek ve kislilerin herbirinin farkli tikettidi o 06zel

2 y3 . ...¢% ile

mal veya hizmetin miktarini da Yl,Y
gosterirsek; Yi= Yil+ Y712+ Y13+..... +Y1D esitligini
yazabilirizl3., 0Ozel ve kamusal mal ve hizmetler icin
bu kadar farkli esitlikler elde etmemizin en Onemli
nedeni; O0zel mal ve hizmetlerde toplam iliretim kisi-
lerin farkli tiiketimlerinin toplamina esit olmasidir.
Bu da bu mal ve hizmetlerden sadlanan yararlarin
bblﬁnebilir ve bdlunemez karakterde olmalarindan ileri
gelmektedir. Tam kamusal mal ve hizmetler ile tam &zel
mal ve hizmetler icin yukarida bahsettiklerimiz, vyara
kamusal mal ve hizmetleri acgiklamak ig¢in vyeterli
degildir. Bu iki u¢ nokta arasinda kalan mal ve
hizmetleri aclklamakta Samuelson'un esitlikleri
yeterli olmamaktadir. Bunun da nedeni arada kalan mal
ve hizmetlerin bolinebilirlik ve boliunememezlik oran-

-larinin ne kadar oldudunun hesaplanamamasindan kay-

13 orhan SENER, Kamu..., s.50
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naklanmaktadir.
B! | ol
c) (b)
d) (@)
o
0 B

SEKIL 1 BUCHANAN'NUN KUTU DIYAGRAMI

Buchanan'nun kutu diyagrami yukaridaki so-
runlara kismen de olsa ¢dzim ‘getirmektedir. Cunkd,
kutu diyagrawinin dikey eksenleriyle mal ve hizmet-
lerin boliinebilirlik ve bdlinemezlik oranlari, vyatay
eksenle 1ise mal ve hizmetlerden yararlananlarin yani
kisilerin sayilara gésterilmektedir14. Yukaridaki
sekilde de belirtildigi gibi dikey eksenlere mal ve
hizmetlerin bdlinebilirlik ve bolinemezlik oranlarina
B ve Bl, vatay eksenlere ise mal ve hizmetlerden
yararlananlarin sayilarini gdsteren eksenlere de 0 ve
ol ile gdsterecediz. SEKIL(1l) de de gortildigl uzere
kutu diyagraminin yatay ekseninden uzaklastik¢a o mali

veya hizmeti tiiketen kisilerin sayilari artmaktadir.

14 Ayrintali bilgi igin bkz. Joseph E. STIGLITZ,
Economics Of The Public Sector, Princeton University
W.W Norton & Compony Newyork, London, 1988, s.123-127
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OB araligi; bitiin toplum bireylerinin sayisini gdster-
mektedir. B noktasina yaklasildikcga mallniveya hizme-
tin kamusallik 6zellidi de ortaya atilmaktadir. Fakat,
bunun igin yani bir mal veya hizmetin kamusal mal veya
hizmet olarak kabul edilmesi ig¢in dikey eksende gdste-
rilen bolunememezlik derecesinin de ylksek olmasi
gerekir. Yukaridaki sekil {Uzerinde tam 0zel ve tam
kamusal mal ve hizmetlerl g&stermek istersek. Diyag-
ramdaki O noktasina en yakin nokta 0Ozel mal veya
hizmetin vyerini gostermektedir. Cunkii bu miktarda o
maldan yararlanan kigsilerin sayisi minumum dizeydedir.
Ayrica, ayni noktada malin bolinebilirlik derecesi
%100 va da b&linmezlik derecesi %0 olacaktir. Tam zit
yondeki orjin Uzerinde ise yani ol orjinine ¢ok vyakin
ise o mal veya hizmet tam kamusal mal veya hizmeti
gbstermektedir. Arada kalan harfler ise, vari kamusal

mal ve hizmetlerin yerlerini géstermektedir15.
4-MAL VE HIZMETLERIN TURLERI

Bilindidi gibi mal ve hizmetler genelde Ug¢
ana gruba ayrilmaktadir. Bunlar kisaca: Tam kamusal
mal ve hizmetler, vyara kaﬁusal mal ve hizmetler ve
dzel mal ve hizmetler simdi bunlar Uzerinde kisaca

durmaya c¢alisalim.

15 $TIGLITZ, Ekonomics Of... s. 125
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a.TAM KAMUSAL MAL VE HIZMETLER

Bu tir mal ve hizmetler toplum acisindan
Snem tasiyan mal ve hizmetlerdir, eder bu tir mal ve
hizmetler devlet tarafindan Uretilmezler ise, 0ozel
sektdrin hicbir sekilde ﬁretemiyecegi mal ve hizmet-
lerdir. Tam kamusal mal ve hizmetlerin tiketim sonucu
olarak sadlanan fayda, toplumun Dbitin bireylerine
dagildidindan, bunlarin 6zel sektor tarafindan Uretil-
meleri olanadi yok olmaktadir. Kisaca; Bir faaliyet
sonucu yaratilan mal ve hizmet bitin toplumun birey-
lerine - fayda sagliyor ve bu fayda parcgalanip bolis-
tiriilemiyor ise bu faaliyete bdlinemez mal ve
hizmetler yani tam kamusal mal ve hizmetler denir 16,
Ornedin: Bir ilkenin ic ve dis glivenlik hizmetleri bu

tiir hizmete bir Ornektir.
b.YARI KAMUSAL MAL VE HIZMETLER

Tam kamusal mal ve hizmetler ile Ozel mal ve
hizmetleri birbirlerinden ayirmak kolay oldugu halde
bazi mal yada hizmet tirlerini ayirmak kolay dedgildir.
Cunkii bazi mal veya hizmetler, kismen de olsa bdline-
bilir ve fivatlandirilabilir. Bu tir mal ve hizmetler

topluma sadladigr faydalar ag¢isindan tam kamusal mal

16 Aykut HEREKMAN, Kamu Maliyesi (Devlet Faaliyetleri
Ve Finansman Teknikleri), Cilt I, Seving Matbaasi,
Ankara, 1987, s.43



17

ve hizmetlerin yarattidir etkiyi yarattidi gibi, birey-
lere sagladigi faydalara gdre de ozel mai ve hizmet-
lerin vyarattig:r etkiyi varatmaktadir. Bu tir mal ve
hizmetlerin baslica 06zellidi, yararlananléra olan
direkt yararlari yaninda, toplum Uyelerine de ek bir
fayda yaratma51d1r17. Yari kamusal mal ve hizmetler
hem i¢sel hem de dissal fayda yaydiklarindan nitelik-
leri itibariyle piyasa tarafindan lretilebilir yaplda—
dlrlar, ancak; bu mallarin toplum ag¢isindan tasidigdi
Snem, toplumsal faydasi veya yeterince iretilmezler
ise vyaratacaklari toplumsal maliyetler nedeniyle
piyasa yaninda devletin de lretimde bulunmasina olanak
sa@lamaktad1r18. Bu tir mal ve hizmetlere dSrnek vere-
cek olursak, karayollari hizmetleri, efitim hizmetleri
ve saglik hizmetlerini g&sterebiliriz. Bu hizmetler
topluma yarar sadladiklari gibi bu hizmetlerden dodru-
dan dodgruya yararlananlara da ek bir yarar sadlamak-
tadir. Onun icin hem ©zel sektdorce hem de devlet sek-

torince lUretilmektedirler.
c¢.0ZEL MAL VE HIZMETLER

Bu tiur mal ve hizmetler boliinemez mal ve

17 Robin W. BOADWAY, Dawid E. WILDASIN, Public Sector
..... , S.95

18 Ayrintili bilgi ic¢in Dbkz. Joseph E.Stiglitz,
Ekonomics Of ....s.127
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hizmetlerin aksine sadece bu hizmetlerden vararla-
nanlara bir ¢ikar sadlayan hizmetlerdir. fani b6zel mal
ve hizmetlerin faydasi bireysel nitelikte oldu@undan,
kisiler bu mal veya hizmetin faydasindan yoksun kala-
bilir. Ornedin; Gida ve giyecek maddeleri bu tur mal
ve hizmetlere glizel bir 6rnektir. Yine bir kisinin bir
tliketim maddesini tiliketmesi, ayni tilketim maddesinin
bir baska kisi tarafindan tlketilmesi olanadini orta-
dan kaldirmaktadir. Kisinin bu mal ve hizmetlerden
yararlanabilmesi igin piyasa kosullarina g6re olusan
fiyati odemesi gerekir19. Fakat bazi 6zel nitelikli
mal ve hizmetler; Ornedin sosyo-ekonomik, mali,
teknolojik nedenlerle, devlet tarafindan da bu tir
6zel mal ve hizmetler Uretilebilmektedir.

B. KAMUSAL MAL VE HIZMETLER ACISINDAN
KARAYOLLARI HIZMETLERI

Bilindigdi gibi karayollari hizmetleri yuka-
rida agiklamaya gai1$t1§1m1z mal ve hizmet tirleri
iginde yari kamusal mal ve hizmetler grubuna girmek-
tedir. Karayollari hizmetleri tim topluma yarar sadla-

didi gibi karayollarindan direkt yararlananlara da ek

19 "Fiyatlarda kamu yarara diisiincesi” , I¢in bkz.
Nihat EDIZDOGAN, Kamu Malivyesi, Uludad lniversitesi
I.I.B.F. Yay. Uludagd Universitesi Basimevi, Bursa,
1989, s.30
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bir fayda yaratmaktadir. Bu ylizden karayollari hizmet-
leri vyari kamusal mél ve hizmetler igérisinde ver
alir. Karayollari yapimi, genellikle kamu kesimi tara-
findan gergeklestirilebilecegil gibi.ézel kesim tara-
findan da gerceklestirilebilir. Yollara yaptiran
firmalar vaptirdiklari vyollardan gecen tasitlardan
alacaklari gecis licretleri ile maliyetlerini karsila-
vacak ve kar elde edeceklerdir. Amerika'da ondokuzuncu
vliizyrlda bazi bodlgelerde birbirine rakip firmalar
parali karayollari yapmislardi. Boylece girisi dene-~
timli siirat vyollari parali yol sistemi ile ortaya
¢ikmistir. Silrat vyollari ister parali olsun isterse
parasiz olsun ginimizde daha ¢ok kamu ekonomisi
faaliyeti olarak devlet tarafindan yaplllrzo. Mal ve
hizmetlerin daha cok devlet tarafindan gerceklestiril-
mesinin de pek ¢ok nedeni wvardir. Simdi bunlar dzerin-
de kisaca durmaya c¢alisalim;
1-0ZEL MARJINAL MALIYET VE SOSYAL
MARJINAL MALIYET

Bir mal veya hizmetin iretim miktaraindaki
b%r birimlik artaisin ile topluma maliyeti arasindaki
fark, tesebbiisin lehine ise o mal veya hizmeti ozel

sektdr iUretmelidir. Daha acik bir ifade 1ile &zel

20 g, BULUTOGLU, Kamu....... , $.365



marjinal maliyet, sosyal marjinal maliyetten fazla ise
o mal veya hizmeti &zel sektdr, OMM<SMM ise kamu
tarafindan Uretilmelidir. Cinkd, bu tip faalivetlerde
tesebbilisin  maliyetinin  blylk bir  kismu topluma
6detilmektedir. Fakat O6zel tesebbisler bu faaliyeti
verine getirseydi tesebblis karindan sadece o tesebblis
sahipleri vyararlanacadgi icgin bu tiir bir faaaliyeti
kamu kesimi yiiklenecektir.
2-ISLETMELERIN URETIMLERI SONUCU ELDE

EDECEKLERI TOPL2M KARIN ISLETME
MALIYETLERININ ALTINDA KAIMASI

Bazi faaliyetlerin maliyeti bu faalivet
sonucu elde edilecek kardan daha fazla olabilmektedir.
Iste bu yizden bu tir faalivyetler ©dzel sektdrce pek
ragbet edilmez. Ornedin c¢ok bliyik bir otoyol yapimini
dzel sektdr tek basina Ustlenemez. ClUnkidl karayollarin-
da sabit maliyetlerin ¢ok vyilksek olmasi nedeniyle dzel
sektdorin bu faaliyetten elde edecedi karlilik oran:
dismekte ve bu nedenle de &zel kesim tek basina bu ise
girememektedir.

3-DI§ TASARRUF SAGLIYAN MAL VE
HIZMETLER
Bu tir mal ve hizmetler daha ok dider mal

ve hizmetlerin maliyetlerini etkileyen mal ve hizmet-



lerdir. Bir idretim sonucu elde edilen mal ve hizmet
ekonomide mevcut tim Uretim asamalarlnda.o mal veya
hizmetlerin maliyetleri lzerinde dolayli veya dolaysiz
bir etkisi wvar ise bu tiir mal ve hizmeti devlet kesi-
minin dUretmesi daha uygundur. Cinkid devlet bu tir mal
veya hizmetlerin fiyatlaraini disik tutarak di@ef nal
ve hizmetlerin maliyetlerini diistirerek, ekonomide zin-
cirleme bir tasarruf sadliyabilir. Ornedin, petrol ile
ilgili mamuller, temel gida maddeleri (budday fivatla-

ri vb.).

Yukarida saydidimiz nedenlerden otlUrl devlet
kesimi 6zel kesimin de bir noktaya kadar iretebilecedi
mal ve hizmetlerin dretimini kendisi yani kamu kesimi
Ustlenmistir. Yukarida belirttidimiz kistaslari da
gdzdbniine alarak karayollarini da devlet kesiminin
Uretmesi sonucunu ortaya ¢ikarmaktadir. Clnkd bu tur
bir mal veya hizmet i¢in ¢ok biliyik yatirimlara gerek-
sinme vardir. Yatirimlarin getirisi kisa donemde geri
dénemiyecedl igin dzel sektdr bu tir mal ve nizmetin
Uretimini Ustlenmiyecektir. Yine ayni sekilde karayol-
lari Uretimi dissal faydalar vyarattidindan ve sosyal
malivyetleri ozel ﬁaliyetlerinden daha fazla oldudundan

bu tiir mal veya hizmetleri kamu kesimi Ustlenmektedir.




BOLUM II

FAYDA - MALIYET anNaLizi

Bu bolimde de fayda-maliyet analizinin kap-
sami, tarihi gelisimi, kavramlari ve teorik vapisi
hakkinda bilgli vermeye c¢alisacadiz

A. FAYDA-MALIYET ANALIZININ KAPSAMI VE

TARTHI GELISIMI

Bugiinki devlet anlayisi iginde devletin
fonksiyonlari ve gérevleri artarken, bununla beraber
kamu harcamalari da artis gostermektedir. Fakat devlie-
tin kaynaklari sinirlidir ve bu harcamalari karsila-
makta yetersiz kalmaktadir. Onun ig¢in wvar olan kit
kaynaklarin en optimal sgsekilde kullanimini sadlamak
amacl 1ile devletin ylrittigdli hizmetlerin fayda @ ve
etkinligini arttirmak, baska bir ifade ile kamnu
hizmetlerinin maliyetleri ile faydasi arasinda bir
iliski kurarak, faydasinin maliyetinden fazla olmasina
sadlamak gerekir.

Iste bu dﬁsﬁnceler cercevesinde 19. vyizyilin
ilk vyarisindan itibaren fayda-maliyet analizinde

gelismeler gorilmistlir. Fayda-maliyet analizi 1ile
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ilgili olarak Jules DUPUIT tarafindan c¢alismalar
yapllm1$t1r21. Bu galismasinda Dupuit tukétici rantini
agiklayip kamu  hizmetlerinin faydasinin kigilerin
bunlar ig¢in odedikleri tutardan ibaret olmayip, kisi-
lerin &demeyi kabul edecekleri maksimum tutara esit
olacadini ortaya koymusturzz. Fayda-maliyet analizinin
kaba hatlari ile dodusu ise elli seneden beri bilinir
olmasina radmen uygulamali o6ncl calismalara 1936 yi-
linda ABD'de ana nehir yataklarinin buyiik olgude
gelistirilmesi sirasinda girisilmistir. Bir basgka 1ilk
calisma 1ise 1937 yilinda Oregon eyaletindeki tratik

ga11$malar1d1r23.

Ingiltere'de ise konuyla ilgili 1959 yilinda
Prof.G.P.Wibberley'in arazinin ziraat ve sehir gelis-
mesi arasinda tahsisi gall$malar1yla24, 1963 C.D

Foster ve Prof. M.E.Beesley tarafindan Londra yeralt:

21 Bu konuda ayrintilas bilgi ig¢in bkz,Jd. . DUPUIT,
"Bayindirlik islerinde Faydanin Olc¢ulmesi®™, Cev.N
Somel,MALIYE ENSTITUSU CEVIRILERT, cilt.4,
Ankara,1969,s.65-99

22 Fngin ATAC, "Fayda-Maliyet Analizi", E.I.T.T7.A
Dergisi, Cilt XIV, Sayi,l s.247

23 G.H. PETERS, Maliyet-Fayda Analizleri Ve Kamu
Harcamaszi, Cev. A. Azmi GONGOR, Maliye Bakanlida
Tetkik Kurulu Yayini, No 198, 1879, s.14

24  pavid BAYLISS, "Transport Subsidy Costs And

Benefits: The Case 0f lLondon Transport”, LONDON
TRANSPORT, London, 1988, s5.79-82
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tren sebekesinin uzantisi olarak Victorya  hatta
ingaasinin ekonomik incelemesi ile gene 1960 yilinda
yol arastirma laboratuarinin M1l karayolunun eckonomik

dederlendirilmesi ile baslanllm1$t1r25

Goruldigl lizere fayda—maliyet analizinin
1950'lerden sonra oSnem kazanmasinin ve uygulama
alanlarinin artmasinin nedenleri vardir. 1929 Ekonomik
buhraniyla ekonomik kararlarinda, Keynesgil maliye
politikasinin gelistirilmesine vyol acilmisti. II.
Dinya savasindan sonra, az gelismis {ilkeler sorununun
blitlin sosyal bilimlerde c¢ok genis bir &nem kazanmasina
paralel olarak ekonomi kuraminda biylime ve gelisme
konulari ©on plana gegmistir. Buylime ve gelisme konu-
lari ig¢inde de altyapil vyatirimlari onem kazanmistir.
Kamu sektériinin genislemesi, kaynak kullaniminda
etkinlik  konusunun adgirlik kazanmasi ve altyapl
vatirimlarinin onem kazanmasl biciminde ¢zetliyebile-
ceJimiz geligsmeler sonunda fayda-maliyet analizinin de

Oonemi artmistair 26,
B. FAYDA VE MALIYETLERDE EKONOMIK KAVRAMLAR

Gelismis ve gelismekte olan idlkelerdeki kamu

vatirimlarinin blylklikleri veri olarak alinirsa

=

¥ G.H.PETERS, Maliyet...... s.14

BN
(o3}

Engin Atac¢, "Fayda-maliyet.....', s.248
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bunlara uygun dederleme tekniklerinin o&nemi kiiclm-
senenez. Fayda-maliyet analizinin hedefi karar
alicilarin kaynaklari topluma net fayda agisindan en
biyik kazanci sagliyacak projelere_ yoneltmekte vyol
gbstermektedir. Sosyal fayda veya sosyal refahin en
st dizeyde olmasi gereklidir. Sorunun bu anlamda ilk
anlatimi daha evvelde Dbelirttidimiz gibi Dupuit'in
1844'deki (On The Measurement Of The Utility Of Public
Works) "Bayindirlik Islerinin Faydalarinin Olcgtnl

. ’ ~
Uzerine" adli yazisinda yer alir 27,

Dupuit'in bu yazisinda daha once de belirt-
tigimiz gibi tiketici artidi kavramini anlatmava
calismisti. Simdi de bu konuyu biraz daha ayrintila

agiklamaya c¢aligalaim.
1-TOKETICI ARTIGI KAVRAMI

Bu konuda 1lk olarak yani faydanin &lcilmesi
konusunda ilk c¢alismalar Jules Dupuit tarafindan 1844
yvillarinda yapilmistir. Bu ¢alismava gore; bir malin
bir kisi ic¢in faydasinin, kisinin o mal ig¢in &demeyi
kabul edecedi en yiuksek fiyat oldufunu ortaya grkar-
mistir. Bir baska deyisle bir malin faydasi, kiginin
bu mal icgin odeyecedi tutardan ibaret olmayip, o kisi-

nin o mal igin ddemeye razi olacadi maksimum tutara

27 5. Dupuit, "Bayindirlik Islerinde..... , S5.65~39



esit olacaktir. Dupuit'e gbdre kisaca fayda esittir.

[w)

Odenen tutar ve tiiketici artidinin toplamlar1d1r28.

Daha sonra IMarshéll bu kavrami genigletip
fayda analizi gergevesl icgersine sokmustur. Marshall'a
gbre tiketici artidir "tiiketicinin verilen bir mal
miktari ic¢in odemeye hazir oldudu maksimum tutar ile
gercekte 0dedidi miktar arasindaki fark"™ olarak tanim-
lanmaktadir <29. Bu dislnceyi bir sekil vardimiyla

agiklamak istersek.

MARJINAL
DEGERLER

-

h

012345678910 HAFTALTK SUT
MIKTART

SEKIL 2 MARSHALL'A GORE TUKETICI ARTIGI

Bu dusilincevyi, bir  tiketicinin Dbirinci, .
ikinci, dglncli ve dider haftalarda bir sise siit icgin
odemeye 1istekli oldudu maksimum tutarin ne olacada

konusunda genisletebiliriz. Marjinal dederler olarak

28 A.g.€ viveennn S.65-69

29 Beyhan ATAC, "Tiketici Artid: Kavrami Ve Olgulme-
siv, , E.I.T.1.A., Dergisi, Cilt XIV, Sayir 1, s5.22G



27

isimlendirebilecedimiz bu miktarlari SEKIL 2'de bir-
biri ardi sira gelen kolonlarain yukseﬁliqi olarak
gbsterilmistir. Ornedin eder bir sise sittin fiyat:
5000 tl ise titketici ilave bir sgise sUtd, sitin
marjinal dederi fiyatinin altina disinceye veya esit
oluncaya kadar almaya devam edecektir. Sekilde bir
kisinin 5000 tl'den bir haftada yedi sise siit ald:idi,
béylece de 35000 tl harcadidi durum tanimlanmaktadir.
Fiyat ¢izgisinin Uzerindeki gdlgeli alan, kisinin
tliketici artifina esit olan para tutarini gdstermelk-

tedir 30,

Yukaraidaki agiklamalarin 15181 altinda
konuyu daha ayrintili inceledidimizde ise Dupuit'e
gdre bir projeyi ele almanin etkisinin asagidaki SEKIL
3'de de goriildigi gibi marjinal maliyet efrisini
MM1'den MMpy'ye indirmek oldudunu varsayalim.

Bu faaliyet kolunun tam rekabet kosullarinda
olmasi halinde vyeni fiyat K noktasindadir. O zaman ti-
keticiler Urdn icin en ¢ok ODKJ alani kadar &deme vap-
mak isteveceklerdir. Fakat aslinda OJKB alan iginde
ddemede istekli olacaklardir. Bu alanlarin ikisinin
toplamlari bize CODKJ alanini verecektir. Fiyat E iken

ddemeye hazir olunan toplam tutar CIED idi, boylece

30 B. J.MISHAN, COSE=uuueevv... , S.23-24



fiyatin K den E ye dodru kaymasi IJKE kadar bir dedi-
sikligi on gorecektir. Bu miktardan IJKH‘ek malivet-
leri olugtururken faydalardaki net kazang igi taral:
HKE d¢geniyle gbsterilmistir. Bu da iki gruptan meyda-
na gelmistir. GKE t{licgeni tiliketici artidindaki kazanci

GKH ise Uretici artigindaki kazanci géstermektedirsl.

riyar’f}
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A
! 5 | N
O 1 J MIKTAR 7

M
SEKIL 3 TUKETicI VE URETICI ARTIGI

Dupuith birlesik artiklarain kullanimini bir
képriden veya otobandan alinan gegis icretlerivie ney-
dana gelecek refah dedisiklidinin bir olglisli olarak
dnermistir. Fakat Dupuit tiketici artidir Uggenini
refah dedisikliginin bilr o6l¢lisi olarak kabul ederken

herhangli bir malin fiyat: dedistidinde gelirin marji-

oo

31 ayrintil: Bilgi Icin Bkz. Beyhan ATAC, "Tiaketici
Artadar..... e 8.224-245



nal faydasinin dedismedigini varsayiyordu. Boylece
Dupuit'e go6re artiklar fayda kazang vé kaviplarin
mutlak olgililerinin bir gdstergesi oluyordu. Mutlak
Olcliler her kisi ig¢in kendine ozgl ozdes fayda olgek-
lerinin varlidini ongérdiglinden bireysel artiklari ki-
siler ve mallar itibariyle toplamakta hic¢ bir sakinca

yoktu.

Yani kisaca {retici ve tluketici artik-
larinin toplami bize sosyal refah dedisiklidinin bir
gbstergesini vermektedir diyebilirizi Tazmin ilkesi de
bu Olc¢liniin kullanilmasinda bir sakinca gdrmemekteydi.
Aslinda bu bir Pareto en uygun kuramini koruma
cabasindan baska birsey dedil idi32, Baska birileri
daha ko6t bir duruma dismeden hi¢ bir kisinin daha iyi
olamiyacadi tezi idi33, Ornedin karayocllar: insaasin-
dan zarar gdrenler kara yolundan yararlananlarca Ltaz-
min edilebiliyorsa, karayolu sosyal ac¢idan uygun bulu-
nabilinir. Projelerde bazi insanlar ig¢in kayiplar soéz
konusu olursa tiliketici artidindaki kayiplarin ve ka-

zanclarin hesaplanmasi gereklidir. Onceden oldudu gibi

32 Ayrintili bilgi icin bkz.,N. TIEN PHUC, (Gev. Isil
AKBAY),Ulastirma Konusunda Programlama Yontemleri,
Elektronik Ofset, Istanbul, 1974, s.16¢

33 Daha fazla ayrintili bilgi igin bkz. VURAL N
Savas, Iktisadi Analiz Sermet Matbaaasi, Istanbul,
1979, s.317-334
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aynl toplanabilirlik wvarsayimlari 1le kazancglarin
kayviplara oranla fazlalidi bir projenin kabul edilme-

sini hakli kilacaktar.
2-FAYDA VE MALIYETLERDE ETKINLIK

Daha Once belirttidgimiz gibi faydalari kisi-
lerin Odemeye isteklilidi ve maliyetlerin tazmininin
toplamina badlamistik. Fakat bu arada kisilerin gelir-
lerinin marjinal faydalarinin dedisebilecedi lzerinde
pekAfazla durmamistik. Bu konuda Marshall fivyat dedi-
sikliklerine gbre gelirin marjinal faydasin: zengin
bir insan ig¢in fakir bir insaninkinden daha dusik
oldudunu ortaya atmis ve bu nedenlede her fayda ve
maliyeti ayri ayri bunlardan etkilenen kigilerin
gelirlerinin marjinal faydalarinin hesaplanmnasl
Uzerinde durﬁu$tur. Iste buradaki sorun herkes icin,
her gelir grubu igin, ayri ayri gelirin marjinal
faydasinin 6lc¢ilmesi sorunudur.

Asadiya sosyal refah fonsiyonunu basit bir
sekilde vyazarsak:

Sosyal Refah = ai1.B1 + a2.Bp +......ap.8By

Burada Bj,B;; bireylerin payina dusen net
etkinlik faydalaraini ifade edecektir, aj,an ise her
bir birey ic¢in verilen adirliiklari ifade edecektir.

irliklar vyani

1634

Fayda-maliyet analizlerinde ise bu a
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al,an ler aj=ajz=...ap=1 oldudu varsayilmaktadir. Yani
her bir bireyin kazanc¢lari ve kaylplari esit kabul
edilmektedir34. Agirliktaki olasi farkliliklari dikka-
te almema yontemi gelir dagilimindaki degigikliklerin
dikkate alinmayacak kadar kiuclk oldudu varsayimina

dayanmaktadir.

Fakat daha sonralari bazi vyazarlar fayda-
maliyet analizlerinde genel amacin net etkinlik fayda-
larinin daha genis ve daha ayrintili olarak incelen-
mesi gerektidgini savunmuslardir. EJer geleneksel
goéristeki gibi aj....ap adgirliklari 1 kabul edilme-
yecek olursa bu aj...an adairliklar kimesini nasil
hesapliyacaklardir. " Iktisatci sifatiyla iktisatgi-
nin bu sosyal faydalari bireylerin gelirleriyle
iliskilendirmeye hakki olmadidir" seklindeki bir ifade
big¢imi ortaya at11m1$t1r35. Efer bunu dodru olarak
kabul edecek olursak o =zaman karar a11c1lar'bunlar1
yani adirlikli sayilari kendi baslarina belirleyecek-
lerdir. Fakat bu durum sadece sorunu yeniden ifade

etmekten baska birsey degildir.

Onceden saptanmis adirliklarain olmadida

34 p., W. Pearce, Cev.AR.Levent Alpay, Fayda-Maliyet
Analizi, Macmillan Iktisat Serisi, Akbank Kultir
Yayinlari, 1973, s.27

35 Ag.eeo... $.28



durumda uygulamada karar alicinin vyargisi buyik bir
olasilikla hesaplanmaya c¢alisilmis verilerden cok,
baskil gruplarinin baskilarina uygun nitelikte veriler

ortaya c¢ikacaktar.

Sonu¢ olarak iktisatc¢i vevya analizci, gelir
fonksiyonunun marjinal faydasinin olasi vaklasik
dederleri olarak kabul ettidi blyiukliklere dayanan

farkli adirlik kimeleri de onerebilir.

Ornedin; Marjinal fayda fonksiyonu ile
elastikligin de -2 kabul edildidi wvarsayim:i altinda
gbreceli adirliklar basit olarak,

2

aj= (Y1 / Y2)¢ si olur3®

Burada Yj daha diusiik gelir grubunu, Yy ise
daha yiliksek gelir grubunu gostermektedir. Elde edilen
a daha yiksek x gelir gruplari i¢in gegerli bir
agirlik olacaktir. Farkli varsayimlarla elde edilecek
agirliklarin duyarlilidini gdstermek ig¢in farkli elas-

tikiyetler kullanilabilir.

Butiin bu etkinlik ¢aligsmalarinin sonunda
iktisat¢i veya analist karar alicinin uygulama olasi-
lidinin bulundudu yollari belirtmenin o&tesinde birgey

yvapacak olursa, uzmanlik alaninin disina g¢ikmig olur.
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Bununla beraber danismanlarla karar alicilar arasin-
dakl ayirim da belirgin olmadidindan gilintmizde bu ayi-

rimin sinirx oldukca zor belirlenmektedir37
C. FAYDA VE MALIYETLER

Bu baslik altinda fayda  ve maliyetierle
ilgili bilgi vermeye calisacagiz. Ornedin, fayda ve
maliyetlerin genel olarak kapsami, fayda ve malivet-
lerin oOlcglilmesi sorunlari dzerinde durmaya c¢alisa-

cadiLz.
1-FAYDA VE MALIYETLERIN KAPSAMI

Kamu hizmeti faydalarinin olglilmesi fayda-
maliyet analizinde son derece Onemli ve lzerinde
dnemle durulmasi gerekli bir konudur. Favda-maliyet
analizlerinde ©6nce hangi tlr faydalar analiz icersinde
gbstermemiz gerekli ona karar vermemiz gerekir.
Sonraki asamada bu fayda tirlerinin dederlerinin nasil
dlcilmesi gerektidinin izerinde durulmasi gerekir.
Kamu hizmeti projesinin faydalarinin bir kismi 1ilk
asamada dodrudan dodruya o hizmeti yapmaya karar veren
kurulusu etkiler, fakat bazi oyle faydalar vardir ki
karar veren kurulus disinda kamu kuruluglarini veya

Szel kuruluslari da etkiler. Karar biriminin diginda

37 A.g.e..... cee..8.31
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baska birimlere de fayda sagliyvan bu faydalara daha
onceki boélimlerde de ag¢ikladidimiz gibi dl$ faydalar
diyoruz. Tabil ki faydalar vaninda dig =zararlar da
stzkonusudur. Sadlanan faydalarin veya zararlarin dis
fayda veya zarar olup olmadidr piyasa firmalar:
faaliyetlerinde kolayca anlasilabilir. Eder yarar~
lanana 6detilemiyen faydalar var ise bu dis faydadar.
Aynli bicimde firmanin veya kurulusun neden oldudu
zararlar maliyetlerin icgine katilamiyorsa bu da dis
zararlardir. Yani fayda veya zararlarin dis favda veya
dis zarar olmasi ic¢in firmanin gelirlerine veya mali-
yetlerinin ig¢ine girmemis olmasi yeterli bir olgudir.
Oysa kamu projelerinin pek codunda zaten bedel oden-
mez. Bu konuda genellikle kabul edilen 1lke, dis ka-
zanglardan sadece teknolojik nitelikte olanlarin
dikkate ailnm351, buna karsilik teknolojik wverimi
etkilemeyen, sadece nisbi fiyatlar yoluyla gelir dadi-
limini etkileven dis kazang veya =zararlarin proje
tahlillerinde gbz o&nine alinmamasidir.
2-FAYDA VE MALIYETLERIN OLGULMESI

Faydanin vparasal olarak ifadesi =zor bir
sorundur. Rir projeyi dederlendirirken faydalarin
dlctilmesinde projenin ¢iktilari tam olarak tanimla-

nabiliyor mu ?. Bu ¢iktilara uygun fiyatliar uyqula-



narak parasal deferlendirilmesi yapilabiliniyor mu 2.
Blitin bu sorular analizin can alici noktalarini olus-

turmaktadir.

Ornedin; Bir karayolunda parali vollar gibi
¢iktilari pazarlanabilen kamu vyatirim projelerinin
¢iktilari tanimlanabilmektedir. Fakat yollardan eldo
edilen bu parasal gelirleri karayolunun faydasinin
tamaminl igerdigini soéylemek biraz sakincali olabi-
1ir38, Cinkii parali vyollarin parasiz vyollardaki
trafidi azaltmasi gibi digsal faydalari olacaktair.
Iste bu tir faydalar da pazarlanamaz. Bununla birlikte
bu onemli faydalarda bu tidr projelerin c¢iktilarinin

bir bolimi olarak tanimlanabilir.

I

Sayisal olmayan veya olsa bile fivatland

-

rilamayan faydalara literatirde g&rinmeyen sdzcldi i

€

W

ifade ettidimizde, fayda-maliyet znalizinin ileri asa-

malarindaki analiz teknikleri faydalarin gorinmeyen

)

olduklari alanlari oldukca daraltilmis bulunmaltad:i
Bu konuda 6zellikle ileride dedinecedimiz gdolge fivat-

laryi ¢ok vararli olmuﬁtur39.

38 Ayrintili bilgi igin‘bkz. Kenneth A, SMALL, Urban
Transportation Economics, Universty Cf California,
1584, s.78

39 J.N.WOLFE, Cost Benefit Ana Cost Effectiveness,
George Allen-Unwin Ltd., London, 19873, .75
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a.PIYASA FIYATLARI

Projede fayda ve maliyetlerin saptanmasindan
sonra onemli konu bunlarin dederlerinin olcgilmesi
sorunudur. Piyasa firmalari {drinlerinin faydalarin:
satis fiyatlari ile Olger, iretimlerini arttirmalari
halinde bu fiyatlarin gegerli olacadgini kabul etmeleri
¢odu zaman yanlis degdildir. irmanin piyasadaki paya
bliyliik dedilse ve Urinlerine talep esneklidi c¢ok disik
dedil ise projenin gerceklesmesinden sonra {rién
artisinly piyasa fiyatindan sirdiirebilir. Oysa kamu
vatirimlarinda teknolojik bélinmezlikler vyaygindir.
Projenin gerceklestirilmesi uretimde Dbiuylk artislara
neden olabilir ve piyasa fiyati vyani arz, wmiktar
karsisinda dedisebilir. O zaman Urinin dederi olarak
projeden onceki fiyati mi?, yoksa sonraki fiyatini mi?
almak gerekir. Ornedin; eder bir kamu hidrocelektrik
santralinca {iretilen elektrik tlim elektrik dretimi wve
satilan miktar ic¢inde az bir orana sahipse, bu ck
ciktinin piyasa fiyati dzerinde hic¢ bir etkisi olmaya-
cak ve bu fiyat analizde kullanilmak 1ig¢in uygun
olacaktir. Burada elektrik iliretiminden sadlanan fayda-
lar fiyat i1le miktarain ¢arpimina eglittir. Qinkd bu
kisilerin o elektrik ig¢in odemeye istekli olduklar:

toplam tutari bize vermektedir.



Ancak, eder kamu yatirim projesinin miktarz,
toplam piyasada genis bir yer tutuyorsa o zaman arz-—
daki artisin piyasa fiyati tzerindeki etkisi gdzéniine

alinmalidir49. Bu durum SEKIL 4'de gosterilmektedir:

Kamu yatirim projesi ¢iktisi piyasada vyer
almadan oénce, OE miktarinin OB fiyatina satildidina
varsayalim. EJer kamu projesi, EG miktarina esit c¢ikt:
piyasaya silirerse o taktirde toplam OG miktarinin OA
fiyatiyla satilmasi planlanir. Bu taktirde kamu

projesinin faydasi ne olacaktir ?.
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SEKIL 4 PIYASA FIYATLARI

Bu ek c¢iktinin, fiyatin dlsmesi Uzerinde
etkisi oldudundan faydanin, kisilerin ek ¢ikti igin

ddemeye istekli olduklari tim miktara esit oldugu

40 Herbert MOHKING AND Mitchell HARWITZ, Highway
Benefits An Analvytial Framework, Northwestern
University Press, 1962, s5.52-53
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sO8ylenebilir. Bu da geometrik olarak ECFGC alanina
esittir. Tlketici artidyr ise EC G ile Eﬂ FG arasin-
daki fark olan CHF ug¢genidir. Bu kamu projesinin ek
¢iktisindan sadlanan tlketici artlg;dlr. Ek tiketici
artidi olan ABCH de kamu projesi ek ¢iktisinin fivata
OB'den OA'yva dislirmesinden saflanmaktadir. ABCH dik-
dértgeni ayni zamanda OE miktari cikti arz edenlerin
gelir kaybini goéstermektedir. Bu kar kaybi kisiler
acisindan refahlarinin azalmasi olarak dederlendiri-
lir. Ancak burada tilketicilerin refah kazancinin O
lireticilerin refah kaybindan daha onemli oldudu deder
yarglsini tasiyan kisi, Liiketici artidini toplam fay-

danin bir bolimi olarak savmaya isteklidir4l.

Bir dretimin vya da hizmetin maliyetini
azaltmak ic¢in yapilan herhangl bir kamu yatiraimi da
topluma bir fayda sadlamak igin yapilir. Bu yarar ge-
nellikle "Maliyet farklilasmasi” vyada "Maliyet tasar-
rufu” seklinde olmaktadir. Ornek verecek olursak, yeni
bir ekspres vyolun vyarari, yeni yolu kullanacak tim
motorlu ara¢ sahipleri tarafindan beklenen zawan ve
benzin maliveti tasarrufuna dayanilarak tahmin edilir.

Maliyet tasarrufu kavrami, bununla beraber dogrudan

41 rTevfik KEPEKCICELU, iIngiltere'de FKarma FEkonomi
Uygulamasi Ve Kamu Mallarinin Fiyvatlandiriimasa,
Maliyve Bakanligi Tetkik Kurulu Yayaini, No 19832/249,
Ankara, 1983, s.105-110
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dogruya SEKIL 5'de de gosterildidi gibi tiitketici arti-

di1 kavramindan meydana gelir:

F
E
1
‘ z "
0 M M MIKTARZ
1 M

SEKIL 5 MALIYET TASARRUFU VE TUKETICI ARTIGI

Boylece yeni yol olmadan once bu yolu kulla-
nanlarin tilketici artidir FDR {iggenidir. ( Motorlu arac
sahiplerinin hepsi halen seyahatte harcadiklari mikta-
rin Uzerinde her seyahat i¢in ortalama bir OF fiyalt
bddemek 1ig¢in isteklidirler) EdJer ekspres ycel seyahat
etmenin maliyetini yariya indirirse | fiyat CF'den
OF1'e inerek} daha az maliyetle vyapilan seyahatlerin
miktari OM'dan OM3'e, tiketici artidr da FDR'den [
DRy'e yikselir. Bu ylkselme tarali alan olan ¥F¥; Ry R
alanina esittir. Tiketici artidindaki bu vyikselme iki
kisma ayrilabilir. Birincisi FF; SR dikddrtgeni ile
gosterilen wmalivet tasarrufu gdsteren kisimdir. Bu,
her seyahattaki tasarruf (FF31) fiyat dlismeden once

vapilan sevahat miktari (OM) ile g¢arpilarak hesap-



40

lanir. SR7] R Ug¢geni tarafindan tanimlanan ikinci kisim
ise, bazi motorlu arac¢ sahiplerinin seyahatleri sonucu

meydana gelen tiketici artiklari toplamidir.
b.GOLGE FIYATLAR

Bazi devlet projelerinde projelerin gikti-
larinin hesaplanabilmesi ic¢in piyasa fiyatlarin-dan
yararlanilabilir. Fakat o6yle c¢iktilar vardirki eder
piyasa fiyatlari kullanima hazir dedil ise ve bu ¢ik-
tilari da parasal olarak dederlendirmek gerekiyorsa o
zaman gblge fiyatlari kullanilir. Ornegdin; Bir isci
100 bin lira ilcretle bir saat fazlq«gallsmayl kabul
ederse, bu kisinin bir saat bos zamana verdidi deder
en az 100 bin liradir. Ve bu kisinin bos zamaninin
gblge fiyatini bize wverir. Codunlukla ulasim proje-
lerinde tasarruf edilen zamanin dederlendirilmesinde
gdblge fiyatlara basvurulur. Yeni hizli karayollara
vakit tasarrufu gibi dodrudan dodruya para ile &lcglle-
bilen faydaler sadliyabilirier. Fakat ana c¢ikti azal-
ti1lan yolculuk zamani olacaktir. Onerilen bir karayo-
lunun yapiminin ekonomik verimlilidi konusunda yapilan
tartismalarda fayda-maiivyet analizinin bir gdlge
fiyatlarinin zaman tasarrufuna uygulanmasidir. Crnedin
bir yolcu otoblisiintin zaman tasarrufunun heaplanmasindea

bu bir bakima kolay clacaktir. Cunkl otobls slridcisi-
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nin Ucreti, =zaman tasarrufunda gdlge fiyat olarak
kullanilabilir. Fakat tatile c¢ikan bir. aile veva
hergin 1si ile evl arasinda gidip gelenler gibi dider
karayollarindan faydalananlar ig¢in, uygurn gblge
fiyatlari bulmak kolay dedgildir. Ba21[analistler‘g©lge
fiyatlar ig¢in Ucret oranlarina dayanirlar, kimileride
kisiler zaman kazanmak ic¢in ne kadar &demede bulunwaya
isteklidirler sorularini scrarlar. Yavas fakat ucret-
siz wveya hizli fakat lcretli yollar oldugu zaman ikin-
ci yontem daha uygun bilgiler verebilmektedir. Pazar-
lanamiyan ¢iktilarin defderliendirilmesine ek olaralk,
bazen g6lge fiyatlar piyasa fiyatlarinin yerine kul-
lanilabilir. Bu kavramsal olarak, gelecek pilvasa
fiyatlarinin tahmini probleminden dedisixtir. Ana-
lizci, cari veya gelecek plyasa fivatlarinin gergekte
dodru degerleri yansitmadidgina inanabilir. Piyasa [i-
vatlarinin uygun olmamasl Ornedgin, bir devliet kurulu-
sunun biling¢li olarak o mal Uzerine subvansiyon uygu-
layarak mal veya hizmetin fivatinin dilstik olmasina ne-
den olmus olabilir. Motorlu tasit kullanan profesyocnel
stiriclilere veya Dbitlin sltricilere vyakit fiyatlarina
vani benzine ve mazota geviet gubvansivon uygulaya-
bilir. Sirictlerin odemeye istekli olduklary fiyat-
larin altinda satilabilir. Politik karar alicrlar ula-

sim sektdrinin daha c¢abuk gelismesli dgin diglik fiyat



alinmasi konusunda karar almis olabilir. Analizciler
bu durumda yakittan vani bhenzin veya mazot {lizerinden
alinan {Ucretin faydayi tam olarak gostermedidini ve

slricilerin Odemeye istekli olduklarai fivyatili gdsteren

gblge fiyatlarini kullanmayi uygun bulurlar.
3-MALIYETLERIN OLCOIMEST

Genis anlamda, kamu vyatirim projesinin mali-
yeti, projeye tahsis edilen gercek kaynaklarin en ivi
secenek kullaniminin dederidir. Mimkin olan bitin
segeneklerde ve her birinden saflanacak faydalarda
kullanilacak kaynaklarin deferi pilyasa fiyata ile
lgulir. Ciktilarda piyasa fiyatlari ile 1ilgili daha
once g6rdigimiz sorunlar malivyetlerde de ortaye ¢ikar.
Ideal ©o¢larak kamu projelerinde kullanilan gercek
kaynaklar i¢in piyasa Ifiyatlari uygulanir. Pilvasa
fiyatlarinin gecgerliligi konusunda ©onemli stpheler
oldudu taktirde, (bu silpheleri daha evvelki konularda
aciklamistik) g6lge fiyatlari kullanilabilir.

D. FAYDA-MALIYET ANALIZI TECRISI YAPISI

VE UYGULAMA TEKNIKLERI

Fayda~-maliyet anaiizini kisaca, herhangi bir
politikanin veya projenin sosyal fayda ve sosyal
maliyetlarini ortak bir para cinsinden ifade etmek ve

bunlari karsilastirmava ¢alaismaktir geklinde tanimlava



biliriz. Dolayisiyla fayda-maliyet analizini uygula-
yvan kamu kurulusunun amaci bu proje sonucﬁnda toplumun
en yiksek faydayi saglamasidir. Ozel sektdr isletmeci-
lidinde ise net kisisel kardair. Dahatdnceki kisimlarda
da bahsetti@imiz gibi fayda-maliyet analizinin

vaplsinl olusturan 6deler kisaca $unlard1r42.

~Kigiler kendi refahlari konusunda en iyi

karari gene kendileri vereceklerdir

-Sosyal Refah Fonksiyonu, kigilerin kendi
refahlarainin artan bir fonksiyonu olup baska bir seye

I'd

bagly: degdildir.

~Fayda-maliyet analizi, etkinlik sorununu da
igerir ve Pareto iyilestirilmesi fayda-maliyet anali-
zinin rasyonelliligini olusturur. Baska bir devyigle
analiz talep egrisindeki tazmin edici dedismelerin
cebirsel toplami yardimiyla Olgilebilen bir Pareto
iyilestirmesini amaclar.

1-FAYDA~-MALIYET ANALIZININ TEORIK
YAPISI

Fayda-maliyet analizinin maksimize etmeye

calistidi miktarina net sosyal fayda coldudunu daha

[

- G. AKALIN, Kamu Ekonomisi,Ankara Universitesi
asal Bilgiler Fakiltesi Yayinlari, No:486, Ankara,

4
Siy
1981, s.115
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onceki bdlumlerde de belirtmistik, oOyleyse;
NSF= KOHOT - TGCM

Burada NSF net sosyal faydayi, KOHOF kisile-
rin odemeye hazir olduklari tutar, TGM ise tazmin
edilmesi gereken tutari ifade etmektedir. Net sosyal
fayda bir objektif fonksiyon oclarak kazang ve malilyet-
lerin ortak bir birim ile dederlendirilmesini gerekti-
rir. Burada sosyal kelimesi ile toplumun tercinhinin
siddetini yansitacak bir &lcite ihtiyag¢ duyulmaktadir.
Analistler de tiketicilerin o&deme arzusunu &lg¢lt ola-
rak kullanmaktadirlar. Mallarin fiyatlarinin tamamen
olmasa da kismen de olsa arzu edilen &demeyil yansit-

tiklari varsayilabilir 43,
Fayda = KOHOT = Fiyat = MM olacaktir.

Burada da MM marjinal maliyeti ifade etwmek-
tedir. Boylece esitlikten de anlasilacadi gibi kigi-
lerin o¢demeye hazir olduklari tutar fiyata, fiyat

vate esit

s

*,.:,
(D

faydanin dederine ve ayrica marjinal mal
olacaktir. Fakat sosyal mallarin hemen hemen hepsinin
pivasasi, fiyatlari yoktur. Bu durumda golge fiyatlara

bas vurulmaktadir.

Sosyal faydayi 6lgmek i¢in refah ikti-

13 pow. Pearce, Fayda...... 5.23
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sadinda vyararlanan kisilerin Odemeye hazir olduklar:
tutar olcgiti fayda-maliyet analizinin refah temelini
olusturmaktadir. Yukarida da dedindidimiz gibi net
faydanin maksimize edilmesi, kaynaklarln toplum baki-
mindan en c¢ok tercih edilen kullanimlara yodneldidini

kanitlar.

FIYAf1\
B

MM,
c MM,
(p“ J : g h
(;::vz) ;{ . G
AT g
5 TALEP
. = N N
0 K E MIKTAR 7

SEKIL 6 KisingiN ODEMEYE HAZIR OLDUKLARI
TUTAR ILE‘TQKETIQI FAZLAST
ARASINDAKI ILISKI
Daha teknik bir ifade, ile sosyal tercihin
siddetini ©&lcgmede kisilerin &demeye hazir olduklara
tutari, olglit olarak kebul edildidinde net sosyal
faydanin maksimizasyonu, sosyal faydanin veya sosyal
refahin maksimize edilmesini ifade eder. SEKIL 6
yvardimi ile kisilerin Odemeye hazir olduklari tutar

ile tliketici fazlasi arasindaki 1liskiye bakacak
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olursak;

Herhangi bir malin talep edrisi BN ve Ifiva-
ti1 OJ iken bir yatirim projesinin gergeklestirilmesi
sonucunda marjinal maliyetin MM; den MM2 ye dlsecedini
kabul edelim. Tam rekabet kosullarlnda bulunan bu en-
diistride denge D noktasinda olusacak ve malin fivata
0J (p1) den OH (pp2) vye diisecektir. Bu durumda
lireticilere kisilerin Odemeye razi olduklari tutar

ORCK iken OBDE olur. Oysa;
OBDE = OHDE + HBD dir.

Yani arzu edilen Odeme OBDE ile fiili odeme
OHDE arasindaki fark;tiiketici fazlasina HBD yani net
faydaya esit olacaktir. Fiyat 0OJ (p71) iken fiili odeme
OJCK ve toplam maliyet OLCK clup JCL kadar fazla (kar)
elde edilmektedir. Fiyat OH (pp) iken fazla (kar) OHD
olup JCL den biuyik oldugu gorilmektedir. Aradaki fark

AFDH olup lretici fazlasini verir.
AFDH = ODH - JCL

Cinkii ODH den JCL nin simetrigi olan OAF vyi
cikarirsak geriye AFDH kalir. Oysa fiyatin pj den p2

ve dismesi ile ttketici fazlasindaki artis;
JHDC = BHD - BJC olacaktir.

Yukaridaki esitliklerden de gorllecedi UlUzere



fiyatin dismesi ile kisilerin odemeye hazir olduklar:
tutarlardaki artis KCED nin KFED kadari ek Uretimin
maliyetlerine gitmekte ve geriye CDF kadar net sosyal

fayda kalmaktadir.

Yukarida vyazdiklarimizi Ozetlemek istersek;
toplam kisilerin odemeye hazir olduklari tutarlar

toplami toplam sosyal faydava esit olacaktir.

A KOHOT P.Q + TF

A KOHOT ASF olacaktir.

P = Fiyat, Q = Miktar, TF = Tlketici fazlasini, &SI =

Sosyal faydayi simgelemektedir.

Kisilerin Odemeye hazir olduklari tutardaki

artistan dodan net sosyal fayda ise;
ALKOHOT = KEDC

= po.Xg - 1/2¥p.Xqg

]

LNSF = CDF KEDC - KEDF

1/2 CF.GD

Bu kisilerin ddemeye hazir oldukiar:
tutarlaridaki artistan dolayi ortaya c¢ikan sosyal
fayda artisini gosteren CDF ikiye ayrailmaktadir. CGD
tiketici fazlasi artisgini, GDF ise Ureticli artaigini

gostermektedir.



Toplam tiketici fazlasi artisi, JHDC olup
maliyetten tasarruf edilen kismin JHGC nin GCD ile

toplanmasi ile bulunur.

]

A XTF JHDC = JHGC + .CGD

= 0q(p1-p2) + 1/2(p1-p2) (qo~-q1)
Toplam Uretici fazlasindaki artis AFDH oclup

yine maliyetten tasarruf edilen kismin HAFG, GDF ile

toplanmasi ile bulunur.
A LUF = AFDH = HAFG + GDI

Bunun sonucunda toplam net sosyal fayda

artisi ise JAFDC olmaktadar.
A INSF = JAFDC = AFDH + JHDC

Tiketici ve Uretici fazlalarindaki
artiglarin toplami, toplam net sosyal fayda artisini

bize verir.

Yukaridaki acgiklamalarimizdan da anlasilaca-
g1 gibi ele aldidimiz mal veya hizmet 6zel bir wmal
veva hizmettir ve toplam fayda direkt fivat ile
dlclilmektedir. Fakat kamu projelerinde 1ise projenin
toplam tilketim fazlas:i asadidaki SEKIL 7'de gérildugu
gibi Dbltin tarali alan olan ODEMg dir. Yani talep
edrisi altinda kalan alanin da dahil oldudu tiketici

fazlasi ve fiilil ddemeler toplamina esittir.
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SEKIiL 7 KAMU PROJELERINDE TOPLAM TUKETICI FAZLASI

Toplam tilketim fazlasi =Tiliketici fazlasi +

fiili Sdemeler toplamina esit olacaktar.

Fayda maliyet analizinde distinilen kamu
vatirim projelerinin gelecekteki faydalari ve malivet-
leri parasal olarak tanimlaninca, her proje ic¢in
faydalarain ve maliyetlerin kargsilastirrlmasi
vapilabilir ve karara varilabilir. Bunun icin matema-
tik modellerin uygulanmasi ve uygun Kkarar kurallara
gereklidir. Toplam faydalarin ve maliyetlerin basit
karsilastarilmasy ile bir sonuca wvarilamaz. (unkd
zaman faktdrli igin ig¢ine girmektedir. Bunun igin de
zaman oOdesinin fayda-maliyet analizi ig¢indeki yerini
belirtmeyiz.

2-FAYDA-MALIYET ANALIZI UYGULANACAK

PROJELERDE ZAMAN FAKTORU

Analizlerimize konu olmus projelerde matema-



tik hesaplamalarin kolaylastirilmasil ag¢isindan zamanin
sireklilidi vyerine, bolinebilir ve gelecekteki fayda-
lar ve maliyetler spesifik yillarda mevydana geldikce
incelenebilir. Inceleme konusu olan projenin belli bir
yila kadar faydasi olusmadidi varsayllmaktadlr.lQUnku
ilk vyillar insaat ¢alismalari icgin gereklidir ve bu
villarda proje fayda vyaratmiyabilir. Daha sonraki
yillarda faydalar once artmakta sonra belli Dbir
dizeyde kalmakta ve sonunda dismektedir. Ornek verecek
olursak; bir projenin belli bir vyillik omrd icgin
toplam faydalarinin toplam dederi 5 milyar lira ise ve.
bu defer malivetlerin toplamindan fazla ise Zaman bu

projenin sec¢ilmesi sonucunu ortaya c¢ikarmaz.

Gelecektekl paranin tutari iskonto edilerek
paranin gelecekteki dederinin buginki dederinden az
olacafini gb&stermelidir. Daha basit bir o&rnek vereccek
olursak, 1000 TL'nin bir y1l sonraki dederi buginki
deJerinden az olacaktir, 1000TL, faiz odeyen hangli bin
bankaya vatiraildidinda bir vyil sonraki dederi 1000

o

(1+i) olacaktir. Buradaki 1 ondalik cinsinden faiz
oraninl belirtmektedir. Faiz orani vyillik %50 ise
1000TL kir vyil sonra 1500TL olacaktir. Buda 1000

1/(1=1) ile carpimi ile bulunur. Bugln %50 faiz orani

[e3}

ile bankava ©66.66 lira koyarsak yil sonunda bu tutar

1000 tl olacaktir. 100CTL'nin gelecektekl iki veya Ug



yil ig¢in buginki dederini bulmak icin iskonta carpa-

”y
;

nini ikinci kuvvetine ve lclncu kuvveﬁine (L+1i) =,
(1+i)3 vh. ¢lkarmak gerekir,iskpnta carpanin bilesik
durumu pilesik faiz kavrami ile .aynldlr. Rankava
vatirilan 1000 TL ye bhilesik faiz yvirinilir ve baslan-
gigta 1000TL iki sene sonra 1000 . (1+i)2 olur wveva
$50 faizle 2250 TL vyi bulur. Bundan iki vyil dnceki
1000TL nin buglinki dederi 2250 TL olmaktadir.
3-FAYDA-MALIYET ANALIZINDE KARAR
VERMEDE KULLANILAN YATIRIM KRITERLERT
Bu kisimda vyaririmlar arasi karar vermede
¥ullanilian kriterler UGrerinde durmaya ¢alisacadiz. Bu
kriterler baslik olarak; I¢ karlilik crani, Net rfayda-

kooyii

-

larin buginki deferi, TFayda,mealiyet orani, 1

geri odeme Hic¢Utl vbh. kriterlerdir.

Simdi bunlar hakkinca Kisaca bitgiler

a.Kesin D&nem Olgiti:

By oiglit yabivam lkaravlarinda ¢ok  vyaygiu
kullanilmsktadar. Ozde Slgirtin esasi: Bu tir bir dlcut
kullanilacaksa, 1ilk Once belli bir sidre saptanir.
Ornedin £-10-15 gibi bayles bivr sinir koymanin nedeni
gelecekts risk, belirsizlik veya tekoolejinin yenilen-

mesi gibi faktorvierin ortayva ¢rkabilecedl endigesi ile



kesin bir dénem saptayip bu dénem icerisinde getirisi
en vylksek olan projeyi segmektir44. Bu. olglitin en
biiyik sakincasi biiyiik yatirimlarda yani kurulusu uzun
bir donemi kapsayan ve getirisi ilk yillarda pek fazla
olmayan projelerin se¢ilme sansi c¢ok azalmaktadlr.
Ornedin; biri paral:lr karayolu, digeri demiryolu
projesi arasinda bir secim yapilacadi zaman kesin
donem olarak oOrnedin 15 yil kabul edilsin ve b'lerde
y1llik projelerin parasal dederini godstersin Ct bugln-

kii maliyetleri temsil ettiginde;

15
th :Bkara> th :Bdemir
0 {=0

(Ct=0) karayolu = (Ct=()Demir yolu

oldudgunda karayolu demiryoluna tercih edilir. Oysa ke-
sin dénemi biraz daha uzun tutacak olsaydik Ornedin
20-25  sene o zaman belki de demiryolu tercih

edilecekti.

44 @ .J. MISHAN, Cost=-.....s.221



b.Geri Odeme Dénemi Olcutuéd

Bu o6l¢it yukarida aciklamaya c¢alistidimiz
kesin donem olc¢itiinde oldudu gibi kesin bir dénem
saptayacadimiza projeleri geri bdeme donemleri
itibariyle bir siralamaya tabi tutmak ve geri Odemesi
vani geri odeme donemi en kisa olan projenin secgilmesi
mantidiyla ¢aligir. Geri odeme haddi diye de anilan bu
'yak1a$1m146 OdrnedJimizle bilitinlestirirsek, karavolu ve
demiryolu projeleri arasinda bir segim vapilmak isten-

difinde;

(Ct=p)Karayolu = (Cf=qg)} Demiryolu.

15 13
E bt :(Ct)kara Z bt :(C t)demir
t=0 t=0

(t=15)Karayolu > (t=13)Demiryolu ise

geri Odeme donemi demiryolu projesinde daha kisa oldu-

Jundan demiryolu projesi seg¢ilir.
c.Y1llik Ortalama Getiri Olg¢uti

Bu adlcglitte projelerin vyarattiklari butun

45 Halil SARIASLAN, Yatirim Frojelerinin Hazirlanmasi
ve Deferlendirilmesi,Turhan Kitabevi, Ankara, 1940,

SN

46 §,J. MISHAN, COST-.........5.221



faydalar dikkate alinir. Yilik ortalama getiri haddi-
nin hesabinda biitiin getiri rakkamlari blduqu gibi
alindidinda, bu vyaklasim hesaplamaya giren Dbitin
rakkamlarin belirsizlik ag¢isindan dizeltilmis oldudu
zimnen kabul edilmektedir. Bu yontemde asil dedisken-
ler yatirim projesinin lretken omrii ve Urettidi gayri
safi faydanin, parasal degeridir. Bu &lclitte maliyet-
ler hesaplamalarin ig¢ine girmez, ancak maliyetleri
esit olan iki proje arasinda bir tercih yapmada bize

anlamli sonu¢ verdirir.

50 30
th :(Bt)kara> Ebt :(Bt)demir
t=0 t=0

(C -y kara=(C
Bkara > Bdemir
t=50 " t=30

1=0)dcnnr

d.Net Yillik Ortalama Getiri Olgiiti

Yukarida aciklamaya calistidimiz Slcltte
valnizca projelerin vyarattiklar:a toplam faydalar
dikkate aliniyordu ve bu faydalar teoplamlari gayrisafl
olarak tanimlaniyordu. Fakat net ortalama geliril bula-

bilmek icin maliyetlerin de dikkate alinmasi gerek-
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lidir. Burada degiskenler; projelerin liretecedi

toplam faydalar, projelerin {retken Omlrleri ve

maliyetleridir.

50 50 30 30
s AN a3
t=0 t=0 t=0 1=0

t=50 t=30

ikara denmur

Yukaridaki esitlife dikkatlice bakacak olur-
sak, karayolu projesi tercih edilir. Clinkl karavyolu
projesginin yillik ortalama net getirisi demirvolun-
kinden daha fazladir.

e.Son Deder Olguta 47

Bu olcgit proje faydalarinin ve maliyatleri-
nin bilesik faizle projenin son dénemine tasirmasi ile
elde edilir. Buradaki son dénem projenin ekonomik
owriintin sonunu ifade etmektedir.

SD+ SD (B) - SD (K)

Buradaki SD(B)=son deder kxlUmiilatif favydasi

SD(K)=son defer klmilatif sermave malliyeti

47 Gineri AKALIN, Kamu ........ , s.136
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SD = son defJeri ifade etmektedir.

SD= :Z):Bt(lﬂ)‘ - ;K( 1+r)

elde edilir.
f.Net Bugunkil Dejer Olcgiutis

Bu tiir olcglitte yapilacak hesaplamalarda sim-
diki ve gelecekteki fayda ve maliyetler bu gline iskon-
to ettirilir. Toplum ve birey bugiine iskonto ettiril-
mis fayda ve maliyetlere, gelecekteki fayda ve mali-
vetlerden daha fazla o6nem vermektedir. Iskonto haddi-
nin de uygulanmasi sonucu; iskonto etiirilmis favdalar
ve maliyetler farkinin maksimum oldudu projelerin
tercihi sdézkonusu olmaktadlr.‘Gayri safi buginkilt fay-
danin dederini GHD(B), Gayri safi maliyetlerin dede-
rini de GHD(C) ile gdsterirsek Bunun sonucunda su
esitligi elde etmi$ oluruz. GHD(B)} - GHD(C) = NHB(B)

yi elde ederiz. Konuyu biraz daha agacak olursak;

n t%
2;(1+i)t Z(Hl)

48 Halil SARIASLAN, Yatirim.........s.135



buradan,

; bt —C,

“t =NHD(B)
=0 (H'l)t

olur. EJer karar verilecek tek bir proje var ise ve
NBD (B) orani da 0 dan biyik c¢cikiyor ise bu proje sos-
yal bakimdan karlidir diyebiliriz. Eder elimizde iki
proje var ise o zaman NBD{(B) si en ylksek proje tercih
edilecektir. Fakat burada da iskonto haddi c¢ok &nem-
lidir. Net Buginkl deder o6lciitli iskonto haddine karsa
¢gok duyarli oldugundan iskonto haddinin secgimi o&nemn
arzetmektedir. Yatlrlmln uzun dénem borglar ile
finanse edilmesi halinde, o&denen gercek <faiz haddi
iskonto haddi olarak kabul edilmelidir. Proijenin
finansmaninda hi¢ bir borg¢lanma kullanilmamissa, O
zaman Merkez Bankasinin uzun dénem borcglar icin
uyguladidyr faiz haddi, iskonto haddi olarak kabul

edilebilir.

Bir projenin, ©&rnedin bir vyol projesinin
eder net buglnkl faydalarinin dederi 0 ise veya daha
fazla ise, potansiyel olarak o proje vapilmaya defer-

dir. Yani sosval haklil:idi vardir diyebiliriz. Bu &l-

Anadolu Universitesi
Merkez Kutiiphane
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¢lit, alternatif projelerin varlidi ve projelerin bir
birini dislamasi durumunda en vyiksek het buginki
faydayi veren projenin se¢ilmesine imkan tanididindan,
A ve B noktalari arasini birle@tiren birden fazla
alternatif karayolunun bulunmasi halinde en vyiksek
faydayi veren glizergahin sec¢iminde etkili olarak

kullanilabilir.

Diger taraftan hangi yatirimin fayda akisi-
nin daha ylksek netbuglnki deder verdidini kullanilan
iskonto haddi tayin etse de, iki vyatirimdan birisi
eder daha ylksek bir fayda akimi meydana getiriyorsa

iskonto haddi ne olursa olsun o vyatirim tercih edilir.

Ornedin; A projesi (=50, 100, 125) fayda
akimini ve B projesi (-100, 0, 75) fayda akimini wveri-
yor ise, A projesi seg¢ilir. Yalniz boyle bir dstinlik
yok 1ise, secilen iskonto haddi net Dbugiinkii deder
Uzerinde c¢ok biliylik etkiler vyapacaktir. A prcojesi (-
100, 0, 180) ve B projesi (-10C, 165, 0) fayda akimini
vermesi durumunda sec¢ilecek iskonto haddi, A veya B'vi
tercih etmede etkin olacaktir. Iskonto haddini %!
alirsak A projesi, 1iskonto haddini %50 alirsak B

projesini tercih etmek durumunda kalabiliriz.
g.I¢c Karlilik Orana

Ic¢ karlilik orani metodu proieve ait fayda
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ve maliyet akimlari ic¢inde sakli olan getiri yiuzdesi-
nin hesaplanmasini ve sonra badimsiz blarak clde
edilen sosyal iskonto haddi ile karsilastirilmasina
dayanir. Dider bir tanimla ic¢ karlailik orani net
buglinkit degeri sifira esit kilan iskonto  haddidir.
Yatirimin sosyal bakimdan karli olabilmesi igin ic
karlilik orani boglanma maliyetinden biuylik oluas:

lazimdair.
IKO>1i (faiz haddi) olmalidir.
I¢ Karlilik Oranini formule edecek olursak;

IKO = r

| Z

B X o~ X
. —laK*| =0
n=0 (1+r) "

olmalidzir.

I¢ karlilik oraninda dederlendirme bir
projenin 1¢ karlilik oraninin, vatirilan sermayenin
odenmesini gbsteren en asgari kabul edilebilir bir
orani ifade eden sinir bir oran i1le mukayese edilme-
sinden sonra alinir. Bu oran, sermaye pilyasasindakil
uzun doénem borglanmalara uygulanan gergek faiz haddine

veya Dbor¢larin vyatirimci tarafindan Hdenen faiz
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haddine esittir. S0z konusu metot yatirilan sermayenin
karlailigini yansitir. Boylece borglanmalarda vatirim-
cinin Odeyebilecedi maksimum faiz haddinin ne olmasi
gerektigini g&sterir. Bu nedenle de k;edi ile finanse
edilen yol yatirimlarinin yeterli bir dederlendirmesi-
ni verir.

I¢ karlilik orani metodu, birbirinin alter-
natifi olan ayni anda uygulanamayan iki veya daha c¢ok
projenin karsilastirmasi yapildidinda vanlis sonuglar
verebilir. Cunkii bu metot esit oOmirle projeler icinde
sermaye yatirimlari biyik olanlar aleyhine sonu¢ ver-
mektedir. Yani i¢ karlilik orani, yatirim hacmine kar-
s1 duyarlidir. Bu durumda da biglinkl net deder metodu-
nu uygulamak daha dodru olur. Buradaki iskcnto haddi
projenin disindan gelmemistir. Projenin kendi verile-
rinden yararlanilarak hesaplanmistir. 36z konusu &lcit
projenin iktisadi omirlerinin uzunluduna karsi duyar-
lidir. Kisa OSmlirli projelerin getirilerini uzun 6mirli
projelere karsi abartmaktadir. Bununla beraber proje-
nin net buginkil dederinin hesaplanmasi i¢in gerekli ve
uygun olan iskonto haddinin saptanmasinin pek kolay

olmadidr hallerde Snemli olabilir.

Genellikle karar organlari yizde cinsinden

disinirler ve net buginki dederin bir ¢ok ve mutlak
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rakkamlarla ifade edilen c¢ézimlerini pek anlamla
bulmazlar. Ayraica ylzde cinsinden ifade edilen rakkam-
lar kolayca disinilmesine, duyarlilik analizi yapilma-

sina imkan sadlar.

I¢ karlilik orani piyasa faiz haddinden
biiylik ya da esit oldudu slrece yatirim projesi verimli
sayir-labilir. Bu sarti sagliyan birden fazla sec¢enek
varsa, 1¢ karlilik orani en yliksek olan proje secile-

cektir.
h.Fayda-Maliyet Orani

Bir devletin yol vyatirimi ig¢in elindeki
kaynaklari ve bu kaynaklarin etkin sekilde kullanil-
masl gerektidgli disinuldiginde; fayda-maliyet orani
islerin fayda temin etme derecesine gdre siniflan-
dirmasinli, dolayisiyla alternatif vyatirimlar arasinda
tercih firsatini sadlamasi nedeniyle, etkili bir olciit
olarak kullanilabilir. Konuyu biraz daha agarsak yol
1slah vyatirimlari, dedisik fiziki ve geometrik stan-
dartlara gore yapilabilir veya yapimil diisiniilen proje-
lerin dedisik wvaryantlari ve varyantlarin dedisik
teknik standartlari bulunabilir. Farkli teknik stan-
dartlardaki vyollar veya alternatif projeler farkla
faydalar ve maliyetler verir ve her birinin fayda

maliyet orani dikkate alinarak faydalara gbre
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siniflandirma ve se¢im yapma imkani dodar. Bu durum-
larda mutlaka en vylksek fayda maliyet ofanlnl veren
projenin segilmesi gerekmez. Bu konuyu bir o&rnek ile
aciklavacak olursak, belli bir butge'dahilinde cesitli
projeler dederlendirilecek ve fayda maliyet oranlarz
en ylksekten alcada dodru siralanacaktir karar Qerici
blt¢e kistasini da gdzdnlnde bulundurarak fayda
maliyet orani en vyliksek olani dedil de daha az olan
projelerden birini de secebilir. Yani fayda maliyet

orani 1 den bliylik olan projeler segilebilir.

Diger taraftan bir devletin, vyol adinin
1slahar ig¢in elinde bulundurdudu kaynaklarain sinirli
oldudu ve bu kaynadi yapilmasi programlanan bir
projeden baska birinin alternatifi olmayan karayolu
yvatirimlarinda daha etkin kullanilacadi disiinilebilir.
Bu nedenle, yapimil programlanan yolun fayda maliyet
oranindan daha yilksek fayda maliyet oranl veren
projelerin arastirilmasi ve sonugta bunlarin o&ncelik
siralarina gbre siralanmasi mimkin olabilir.
Yukaridaki hesaplamalarda pay ve payda da vyer alan
fayda ve maliyetler yillik maliyet bazinda olmala ve
iskonto hadleri 'belirtilmelidir. Yapilan hesaplardsas,
faiz haddi sermayenin firsat maliyeti olarak tanim-
lanmasi nedeniyle fayda maliyet orani da 1l'den az

olmamalidir. Bir'e esit veya biiyilk olursa her projenin
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ekonomik verimliliginin en az kullanilan faiz haddi
kadar olacagir agiktir. Bu nedenle de, bu 5lgut kredi
ile finanse edilen projenin faydasinin yeterli bir
dederlendirmesinil verir.

1-Net Buginkil Deder Orani (Karlilik
indeksi) Yéntemi

Bu yo&ntem net buginki deder olg¢utunin bir
sakincasi sonucu bu sakincayil ortadan kaldirmak igin
gelistirilmistir. Net bugilinkii deger o6lgiitli, yatirimin
biyikliigini gbzdniine almama sakincasini gidermek amaci
ile, bir vyatirim oOnerisinin net buglnki dederini yati-
rimin bugine indirgenmis ilk vyatirim tutarina oranli-
yarak, bir oran bulmayl amaclar. Boylece net buglnki

deJer orani;

n A[
N B DO: =0 (1+r) t
£=0 ZILT} t
olacaktir. Ya da
NBDO=-NBE.

L (1)’

t=0
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Burada I projenin kurulus donemi (m vyil)
boyunca vapilan ilk ya da baslangic yatlrim miktarini
ifade etmektedir. Bdylece bu ~Oran, paranln zaman
dederi acisindan buginkili dedere indirgenmi$ toplam
ba§lang1g vatirimin bir biriminin hangi oranda bir net
buglinki deder yarattidini ortaya koydugu igin farkll
blyliklikte vatirim gerektiren vyatirim projelerini
karsilastirmada kolaylik sadlar. Kuskusuz, yatirim ilk
vil idig¢inde bitiriliyor vya da gercgeklestiriliyor ise
yvatirim tutari, bugline indirgenmivecektir. Cunkl, Ussi

si1fir olan sayilar bire esittir.

IO IO
+)° 1 °

olacaktair.

NBDO bir dederlendirme olcgutil olarak kulla-
nildidr zaman, bu oranin sifirdan biuyik (NBD>0) vyada
en az esit olmasi (NBD+Q) bir projenin kabul edilmesi
gerektidini ifade eder. Secgeneklerin karsilastirilmas:
durumunda‘ise NBDO en ylksek olan proje tercih edile-

cektir.

Buraya kadar yatirim kriterleri lzerinde ki-

saca durduk. Simdi ise; fayda-maliyet analizini dider
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yvatirimlardan vyani ticari anlamdaki vatirimlardan

aylran en onemli unsur izerinde durmaya galisalim.

4-FAYDA-MALIYET ANALIZLERINDE KULLANILAN
SOSYAL ISKONTO HADDI

Sosyal ve ticari arasinda farklilidi varatan
unsurlardan biri de sosyal iskonto haddi ile piyasa
faiz haddi arasindaki farktir. Fayda-maliyet analizi-
nin en onemli iki sorunu, zaman igersinde olusan fayda
ve maliyetlerin firsat maliyetlerinin o6lc¢lilmesi ve
bunlarin dederlerinin buglinklli defere indirgenmesi igin
iskonto haddinin segilmesidir49. Kullanilan iskonto
oraninin fayda-maliyet analizi ig¢inde &nemli Dbir
etkisi vardir. Buradaki en oGnemli sorun iskonto haddi-
nin ne olacadi konusundadir. Bunun disinda iskonto
orani konusunda c¢lzlumlenmesi gereken 1iki problem
nedeniyle bu soruya vyanitlar dedisik olacaktir. En
onemli sorunlardan biri 6zel ve kamu kesimi arasindakil
uygun kaynak dadilimi ve gelecekteki mal ve hizmetlere
daditimi sorunudur. Burada kullanilan oran genellikle
sosyal zaman orani olarakta adlandirilmaktadir. Cunki
bu tahvillerin rizikosu yok denecek kadar azdir. Kisi-

lerin ve kuruluslaran tahvilleri, bu faiz orani ile

49 ayrintili bilgi icin bkz. Antony B. ATKINSON,
Loseph E. STIGLITZ, Lectures On Public Economics, Mc
Graw-Hill Book Company, New York, 1980, s.474-476
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piyasada satmak yerine, ellerinde bulundurmak
istemelerinin nedeni gelecekte onlara yapilacak OHdema—
nin glvence altina alinmig olmasidir. Bundan dolayi
faiz orani sosyal <zaman tercihiv oranini &lenede
elimizdeki en iyi olc¢ilir oran olmaktadir. Onun igin-
dir ki bir c¢ok ekonomist uzun doénemli devlel tahvil-
leri faiz oraninin, fayda-maliyet analizinde iskonto
oranl olarak kullanilmasini ileri slrerler. EJcr biz
faiz oranlarini vyiksek tutarsak kamuoyunca tercih
edilecek, gelecek faydalarinin parasal Dblyukliagu
maliyetlerinin parasal biylklidinden fazla olacak ve
projeler karar disi birakilacaklardir. Daha distuk failz
oranl kullandi§imizda ise cari kaynaklarln israf edil-

mesine neden olacaktir 20,

Yukarida da belirttigimiz gibi uygun bir
iskonto haddinin sec¢imi sosyal etkinlik ag¢isindan onemn
tasir, egder c¢ok disik bkir iskonto haddi segilirse,
sosyal olarak etkin bulunmayan projelerin uygulanmas:i
sonucu ortaya c¢ikabilir. Bir baska sonug¢ da, kaynak-
larin kamu ve 6zel arasinda dadilimi etkinsizlikler
varatacak bicimde bozularak israfa yol agabilir.

Neo klasiklere gbre, mikemmel sermaye pilya-

N

salarin oldudu bivr ekoncmide, tek bir failz haddi var-

50 Engin. ATAG, «......5.261-262
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dir ve bu da tasarruf edenlerin marjinal zaman tercihi
haddini, sermayenin marjinal verimliliqine-e$itler.-Bu
mikemmel sermaye piyasasinda her bireyin marjinal
zaman tercihi haddi birbirine esitti:. Boylece sosyal
marjinal zaman tercihi haddi ile bireyin marjinal
tercihi haddi birbirine esit olmaktadir. Konuyu daha
ayrintiliy ve bir sekil vyardimiyla aciklayacak olursak:
Bu genel denge optimizasyonu modelinde gelecekteki
tasarruflarain bilindigi ve bunlarin gelecekteki
gelirlere dayandigi ve bu gelecekteki gelirlerin ise
daha &nceki yatirimlardan doddudu varsaylllr5l. Ekono~
mide bir tiketicinin tek mal ve iki dbnem, ayrica
simdiki zaman (donem 0) ve gelecekteki zaman (ddnem 1)
arasindaki tercihlerinin dodurdudu mal bilesimlerine
isabet eden kayitsizlik edrilerini c¢izerek konuyu
inceleyelim. Asadidaki sekile bakildiginda, Il kayit-
sizlik edrisi Uzerindeki A noktasindaki Il edrisinin
edimi OQ/OAdir. Buradan A noktasinda tuketicinin bir
birimlik simdiki tluketim kaybini karsilayacak gele-
cekteki tiuketim miktarinin OQ/0CA oldududur. Buradan
tiketicinin marjinal zaman tercihi haddi yani r asadi-

daki gibi olacaktir.

51 Giineri AKALIN, «@euev... s.146
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r = (0Q/0A)-1 olacaktiroZ2.

Burada bireyin baslangi¢cta A noktasinda
oldudunu varsayalim. Birey A noktasindayken OA kadar
simdiki tilketimden vazgegerek OB Lkadar gelecekteki
tiketimi kazanabilir. Bu durumda biiey tercihini &
noktasina m1?, yoksa B noktasina mi ? kullanacaktir.
Tabii ki B noktasi daha yiksek bir kayitsizlik edrisi

Uzerinde oldugu ig¢in A ya gbre tercih edilecektir.

. /N
DONEM \
I
B
~Q
P
0 —, -
1
Y
0 D(")(I)\'JEM'

SEKIL 8 SOSYAL MARJINAL TERCIH VE BIREYIN MARJINAL
TERCIH HADLERI

Buraya kadar, daha c¢ok teorik agiklamalar
vaplilmistir. Karayollarinin kamusal mal ve hizmetler
igerisindeki vyeri incelenmis ayrica yatirimlarin

kriterleri 1{izerinde durulduktan sonra fayda-maliyet

52 ann Fetter FRIEDLAENDER, The Interstate Highway
System, A Study In Public Investment, North Holland
Publishing Company, Amsterdam, 1965, s.86
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analizi teorik agidan ele alinmistir.Unutulmamalidir
ki teori 1ile wuygulama arasinda farkllliklar ortaya
¢ikmaktadir. Bu konu sosyal maliyetler ve faydalar
acisindan incelendidinde sorunlar daha da blyimek-
tedir. Bundan sonraki béliimde Tlirkiye'deki karayolla-
rinda fayda-maliyet analizinin nasil uygulanabilecedi

konusu tizerinde durulacaktir.



BOLUM III

TURKIYE 'DEKI KARAYOLLARINDA FAYDA - MALIYET ANALIZININ

UYGULANABILIRLIGI

Bu boliimde Tirkiye'deki karayollarinain bu-
gunkli durumu hakkinda bilgi verdikten sonra, Karayol-
larinin ekonomik yonden analiz ederken bize yardimca
olacak maliyetler ve giderler agiklanmaya c¢alisila-
caktir. Ayrica uygulamaya katacadimiz iki karayolu
hakkinda da bilgi verdikten sonra uygulama kismina
gecilecektir.

A. TURKIYE'DEKI KARAYOLLARININ BUGUNKU
DURUMU

Tlirkiye'de 1950'lerden sonra karayollara
yapimi, vyeni kurulan Karayollari Genel Midiurlagl
vasitasiyla etkin olarak ylritilmis, ve ilk vyillarda
vani 1952-1962 vyaillari arasinda Karayollari Genel
Midirlidid biutgesi ortalama olarak devlet bilitgesinin

%10 unun lizerinde pay almlsd1r53.

Cumhuriyetin ilk yillarinda, karayolu ulasim

53 T.C. Ulastirma Bakanlida, Tlirkiye'de Ulasim,
Baskent Ofset, Istanbul,Eyliil, 1987, s.19
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adi kurulurken yol vyapim politikamizdaki ana hedef
sosyal nitelidi adir basan yol yatlrlmlaflna bncelik
verilmesi olmustur. Ilk caligmalarda demiryollarinin
ulasamadidi her ydreye karayolunun u;a$t1rllma81 hedef

olarak segilmigtir54.

Ulkemizde ulastirma alt yapimi genel olarak
Devliet tarafindan Ustlenilmistir. Yine Devlet tarafin-
dan yapilan bu altyapilar, bazi istisnalar disinda,

devlet kuruluslari eliyle isletilmektedir.

Karayollarinin ve dider karayollari altyapi-
larinin insaasi Bayindirlik ve Iskan Bakanligdi'na bag-
l1 katma biitgeli bir kurulus olan Karayollari Genel
Midirlugince, koy vyollarinin yapiml ise Tarim, Orman
ve Kdyisleri Bakanligi'na bagli Koy Hizmetleri Genel

Midirlidince yapilmaktadair.

Bunun disinda terminal,garaj, park yeri gibi
bazi wulastirma tesisleriyle, sehir 1ig¢¢li altyapilar:
belediyeler tarafindan gergeklestirilmekte ve isletil-

mektedir.

Cumhuriyet ddnemi o6ncesinde bir¢ok ulastirma
altyapisinin yaygin bir sekilde yabanci sermaye tara-

findan yapilip isletildigini gdrmekteyiz.

54 By konuda ayrintili bilgi igin bkz. Cumhuriyetin 50
nci Yilinda Karayollaramiz, Ankara, 1973, s. 38-45
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Ancak gegmisteki aci tatbikatlarin idlkemizde
urkintii vyaratmasindan dolayl uzun ylllér ulastirma
altyapilarinda vyabanci sermayeden pek faydalanilma-

mistir.

1950'lerden itibaren karayollarimizin gelis-
tirilmesine onem verilmis olmakla birlikte bugin su
bir gergektir ki karayollarimiz yeterli bir dlzeye

¢rkarilamamistir. Bu nedenle yilda 6000'in Uzerinde

814 ve 95000'in Uzerinde yaralil bilang¢osuna sahibiz,

Ek I ve Ek II de de gorildigli gibi bugin
icin karayollarimiz yeterli dedildir. Ek I de Turki-
ve'deki toplam karayollari yillar itibariyle g&steril-
mistir. Toplam 1950 yilinda 47080 km olan karayollari
1991 yilinda 59594 km'ye ¢ikmistir. Bu artis kirk sene
gibi biyik bir zaman kesiti ic¢in ¢ok yetersiz kalmak-
tadir. Devlet yollari, ve il yollarimiz incelendidinde
1950~1960 vyillari arasi bir hamle ile artis gbstermis
daha sonralari hemen hemen artis gdstermeden glUnimize
kadar gelmistir. Otoyollar bazinda ise, 1990'1l1 yilla-
ra kadar otoyollar ihmal edilmis, topiam karayollarai-
miz icerisinde 1991 yili itibariyle payi %0,63 gibi
cok kiigik bir paya sahiptir. Devlet yollarimizda top-
lam karayollari icgerisinde yillar itibariyle pay ola-

rak bir artis gbstermemistir.
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Ulkemizde zaman zaman demiryolu-karayolu
tercihi sorunu tartisilmaktadir. Bu yanlis bir davra-
nistir. Clnkidl her iki ulasim sistemi de yetersizdir.
OCnun ig¢in ulasim sistemleri arasinda bir tercih
yerine, gerekli ulasim imkanlarinin kombine bir sekil-

de devreye sokulmalari Onemlidir.

Gelisen refaha parelel olarak, trafife her-
gin yeni c¢ikan otomobillere, turistik ve 1is havatina
doniik otobﬁglere ve ylk araglarlna hizmet verebilecek
veterlilikte karayollarina ihtiyacimiz vardir. Nifusun
yogun oldudu yerlesme noktalari yaninda ticaret, sana-
yi ve turizm agisindan oncelikli glizergahlar olmak
lizere, Ulkemizde seyahat hirriyetinin kullanilmasina

giderek katkida bulunacak yeni yollar yapma zorunlu-

lugu vardar.

Yeni yollarin vyapilmasi da kaynaklarin
yeterliligi ile 1ilgilidir. Yukarida da belirttidimiz
gibi Cumhuriyetin ilk wvyillarinda Karayollari Genel
Mudirlidiniin genel bilitceden aldidi pay %10 civarinda
iken 1965'1i yillardan sonra bu oran % 2,8 oranlarina
dismiistir. Ek II de g6sterildigi gibi KGB'nin genel
blitge icerisindeki payi kiigilmistir. Bu da karayol-

larimizin nigin gelismedidginin en glizel g&stergesidir.

Burada kisa da olsa otoyollardan bahsetmeden
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gecemiyecediz. Ikinci diinya savasindan &nce basliyan
otoyol vapim calismalari, Ulkemizde buyuk.bir gecikme
ile ancak 1968 yilinda Istanbul Birinci Cevre Yolu ve
Bogazigli Koprisl ile baslamistar. Gevre yolunun tamam-
lanmasindan sonra, yodun trafik ile  1ilgili sorunilar
yol genisletilmesi veya ikileme <c¢alismalari ile
Haydarpasa-Gebze arasinda oldudu gibi ekspres yol

yapiml ¢ozimlenmeye cgalisilmistir.

Daha sonra gercek anlamda ilk yol ihalesi,
1975 vyilinda Gebze-Izmit arasinda Verilmi$tir. Buna
ilave olarak Pozanti-Tekir Yaylasi arasindaki 14 km
kisa vyol oto c¢alismalarina da baslanmistir. Bu iki
otoyocl ¢alaismalari da 1984 yilinda 11 senelik bir

calisma sonunda hizmete girmistir.

Otoyol calismalarinin bu kadar uzun sltrmesi-

nin nedenleri ise55;

-Thalede kullanilan birim fiyatlarin otoyol

¢calismasi ig¢in disik olmasa,

-Ihale konusuna gbre Onseg¢imsiz olarak
ihaleye katilan yapim firmalarindan en diusik teklifi
verene isin verilmesi ve verilen tenzilat ile otoyolu

tamamlamanin zorludu,

55 Hikmet TIGLI, "Ulkemizde Otoyollar", INSAAT
DERGISI, Istanbul,Eylul, 1993, s.24-27
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-Yiksek teknoloji gerektiren otoyol
¢aligsmalarinda, ithalat rejimindeki teknik zorluklar
ve doviz sikintisi nedeniyle teknoloji transferinin

zorludu,

-Ekonomik - zorluklar nedenine ortaya  ¢ikan
yviksek enflasyon ve hakedis o6demelerindeki gecikmeler
ile otoyollarin finansmaninin dJenel biitceden karsi-

lanmasi gdsterilebilir.

Ek IIT ve Ek IV de de gbsterildidi gibi
bugine kadar vyapilan toplam otoyollar km olarak 1993
y1li itibariyle 826 km dir. Bu otoyollara odenen top-
lam parasal deder ise dolar olarak 6,101,273,880

dolardir.

Kisaca karayollarimiz devlet yollari ve
otoyollar bazinda yeterli dedildir. Ayrica bu sektore
devlet genel bilit¢ce igerisinden vyeterli payi ayirma-

maktadir.
B. EKONOMIK ANALIZ CALISMALARI

Bir‘ tlkenin kalkinmasi 1icin yapilacak yol
vatirimlarinin sonuc¢larini tesbit etmek, bu igler ig¢in
yapllacak vyatirimlarin bilylkliigl nedeniyle ©Onem arz
etmektedir. BRir yol yatirami iktisaden hakli gdsteri-
lebilir mi ?, vyatirimin ekonomik sonug¢lari neler ol-

maktadir ?, bir projeye digerine nazaran nasil &ncelik

Ancdoiu Universitesi
Merxez Kiitliphane
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verilecektir ?, bir projenin bﬁnyesi ilke ihtivyac-
larina uygun mudur ?. Bu tarzda sorularln-cevaplarlnln
verilebilmesi bizi karayolu yatlrlmlarlnln ekonomik
faydalarinin neler oldugunun tesbiti ve elde edilen

verilerin dederlendirilmesine géturmektedir56.

Bu calismada yol vyapim ve yenilemelerin
ekonomik etkileri  belirlenmeye ve bu etkilerin
deJerlendirmeye katilmasi mimkiin olan ve olmayanlarla
ilgili ana sorunlar ortaya konmaya' calisilacak
sonuc¢ta, elde edilen verilerden hareketle vyatirim
onceliklerinin tesbitine ve yapilan yatlrlmlarln.
haklilidini isbata vyariyan metotlarin incelenmesine

calisilacaktar.

Bu bolimde Karayollari Genel Miudirliguinin
glinlimizde karayollariyla ilgili olarak yapmakta
olduklari ekonomik analiz <c¢alismalarindaki fayda-
maliyet uygulamalaraina gbdz atarak bu Midirluglin
karayollariyla ilgili olarak kullandiklari veriler de
dikkate alinacaktir®’/. Daha sonra da Tirkiye'deki bir

kesim otoban yol ile gene ayni kesimdeki devlet kara-

56 Bu konuda ayrintily bilgi ig¢in bkz. Cavit Orhan
TUTENGIL, Ic¢timai Ve 1Iktisadi Bakimdan Tirkiye'nin
Karayollari, Istanbul, 1961, s.43-90

57 Bu konuda ayrintila Dbilgi ig¢in bkz. D.P.T.
Ulastirma Ana Plana (1983-1993), Ankara, 1982, s. 34
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yolu tlzerinde fayda-maliyet analizi vyardimiyla bir

karsilastirma ortaya konulacaktair.

Karayollari Genel Midurliiginin yapmis oldudu
ekonomik analizi kisaca ac¢iklamak istersek; vyatirim
projelerinin ortaya c¢ikaracagi olumlu ve olumsuz
etkileri‘kar$1la$t1rarak, yatirimin faydal:i olup olma-
dl@lnlh arastirilmas: olarak belirtebiliriz®8, Butin
bunlari yaparken ikinci bolimde de belirttidimiz proje
degerlendirme yontemlerinden faydalanilmaktadir. Eko-
nomik analiz, vyatirim projelerinin olumlu ve olumsuz
etkilerinin karslla$t1rllma51 amacini gltmektedir.
Ekonomik analiz tekniklerinin isleyisini gOstermek
lizere, ortaya c¢ikacak olumlu etkiler (fayda) olumsuz
etkiler ise (maliyet) olarak tanimlanmaktadir. Fayda
ve maliyetlerin karsilastirilmasi, projelerin cazip
olup olmadiklarini arastirmak ve vyatirimlar arasinda
bncelik siralamalarini ortaya ¢ikarmak ic¢in proje
dederlendirme yontemlerinden faydalanilmaktadir. Bu
konulara daha evvel dedinildidi ig¢in burada analiz

yontemlerine tekrar dénmeyecediz.
1-YOL YAPIM MALIYETLERI

Bu baslik altinda Karayollari Genel Midur-

8 Bu konuda ayrintili bilgi ic¢in bkz. ADLER Hans,
(Cev. Cahit YANGIN), Ulastirma projelerinin Ekonomik
dederlendirilmesi, Ankara, 1975, s5.40-42
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ligu yollarla ilgili olarak, yollarin enkesit tipleri,
yillik ortalama tasit trafidi, altyapil maliyetleri,

Ustyapl maliyetlerini incelemektedir.
a.Enkesit Tipleri

Karayollari Genel Midirlidli enkesit tiple-
rini gene ayni kurumun bir alt dairesi olan Teknik
Arastirma Dairesi Ust Yapi Subesi Midirlidli tarafindan

onerilen enkesitler kullanilmaktadir.
Kullanilan enkesit tipleri,
P =Platform Genisligi
K = Kaplama Genisligi

B = Banket Genisligi olarak gdsteril-

mektedir.

Maliyet Thesaplarinda P, K, B ler i¢in

asagidaki ortalama genislikler kabul edilmigtir.

P (m) K (m) B (m)
12.00 7.00 2.50
11.00 7.00 2.00
10.00 7.00 1.50
9.50 6.50 1.50
8.00 6.00 1.00

Enkesitlerdeki bu farkli genislikler yillik
ortalama gilinlik adir tasit trafigine gbre kullanil-

maktadir.
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b.Y11lik Ortalama Gunliuk Agir Tasit
Trafigi (YOGATT)

Burada YOGATT, enkesit tiplerine ve adir
tasit trafidi toplamina gdre bulﬁnmaktadlr. Adir tasit
trafidi denince akla, otomobil, kamydn, otoblis, trey-
ler gelmektedir. Hesaplanan YOGATT projeyle ilgili
olan proje trafididir ve proje tarafigi ile de yolun
omril icersinde gegecek olan trafidin her yi1l bazainda

ifadesini igermektedir. Ve asagidaki formulle bulun-

maktadir>9.
. T —T
Proje Trafidi = o,4343—i—~i%
L o) )
g T
Burada,

Tg = Yol Omrii Sonu Trafidi (Son Trafik)
Ty = Yol Acilis Yili Trafigi(Ilk Trafik)
c¢.Altyapi Maliyetleri6o

Karayollarinin altyapi maliyetlerini daha
cok, Toprak isleri, Sanat vyapilari, Etiit proje

maliyetleri, Xamulastirma ve Kopriiler baslidi altinda

°9 T.cC. Bayindirlik Ve Iskan Bakanligdi, Ekonomik Etit
Tablolari 1993, Karayollari Genel Miudurludi, Planlama
Subesi Midurligli, Ekonomik analiz $Seflidi Yayini
Ankara, Eyliil, 1993, s.19

60 A.g.e. s. 20-22
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bes kisimda inceleyebiliriz.

Toprak isleri, arazinin cinsi ve yollarda
kullanilacak olan platform genisliklerine badlidir.

Arazi cinsleri ise, kazi vyilksekliklerine ve zemin

durumuna baglidir.

Yukaridaki a¢iklamalardan sonra,

Kazi ylikseklikleri (m) olarak,

Dlz arazi olarak 1.75 m.

Dalgali arazi olarak 2.50 m.

Dadlik arazi olarak 5.00 m. olarak kabul
edilmektedir.

Zemin durumu,

Daglik Arazi Dalgali Arazi Duz arazi
Toprak | %30 %30 %350
Kuskuluk %40 %40 %50
Kayalik %30 %30 -

Yukaridaki bilgiler 15151 altinda karayolla-
rinin 1ilgili birimleri altyap:i maliyetlerini her vyil
ayri ayri OoOncelikle toprak isleri, arazi cinsleri ve
platform genigliklerine bagdla olarak her zemin
durumuna gdre ayrl ayrl hesaplanmaktadir. Ayrica yuka-

ridaki oranlar esas alinarak arazi durumuna ve plat-
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form genisliklerine badli maliyetler elde edilmekte-
dir.

Sanat yapilarina gelince, karayollari ilgili
birimleri vyol vyapimlarinda bu kalemi toprak isleri
maliyetinin %40'1 olarak gotirid bir oranla maliyetlere

katmaktadirlar.

Etit-plan proje ve didJer giderleri de,
toprak 1isleri ve sanat vyapilari toplam maliyetinin

%$20'si olarak kabul edilmektedir.

Kamulastirma harcamalari da yolun gectigi

arazinin dederine gdre farkliliklar godstermektedir.
Yol yapiml Sirasinda yapilacak olan
képrilerin maliyetleri de, koprinin tipine, ayak
yikseklidine ve genislidine badla olarak Dbuylk
farkliliklar gbstermektedir. ortalama koprl maliyetle-
ri kopril yapim sube mnmidirlidlinden her yol i¢in elde

edilebilmektedir®l.
Simdi yukarida yazdiklarimizi dzetlersek,
ALT YAPI TOPLAM MALIYETI=

Toprak isleri + Sanat vyapilara (Toprak

6l . c. Bayindirlik Bakanligi Karayollari Genel
Midirligi, Istanbul-Izmit Ekspress Yol Ekonomik
Fizibilite Raporu, Sauti Consulting Engineers, Cilt II,
AJustos, 1969, s.324-336



isleri * 0.40) + Etit proje ((Toprak isleri +Sanat
yapilari) * 0.20 ) + Kamulastirmalar + Koptriler olarak

karsimiza ¢ikmaktadir.
d.Ust Yapi Maliyetleri.

Ust vyapi maliyetleri denince, yolun tipine
ve enkesitlerine badli olarak, alt temel, kirmatas
temel, plant-mix kirmatas temel, sathi kaplama, c¢ift
kat sathi kaplama, asinma tabakaszi, binder tabakasi ve
betiimlii temel tabakalardan olusmaktadir. Biitin bu
kalemlerin maliyetlerinin hesaplanmasinda yolun vyapim
yilaindaki bitimli kaplama isleri fivyat listeleri ve o
vila ait birim fiyat listelerinden yararlanilmaktadir.
Bu listelerde her yi1l karayollarinin ilgili birimleri
bu listeleri aciklamaktadir. st vapi hesaplarinda
yukarida da belirttiqimiz gibi, o yila ait birim fiyat
listesinden, ihaleli birim fiyatlari esas olarak
alinmistir. Bitim fiyatlari ise Kesif Sartnamesi
Subesi Mudirlididi tarafindan belirlenmistir. Ayrica
belli bir oranda miitahhitlik kari da eklenmektedir. En

son bu oran %25 olarak belirlenmisgtir.

Karayollari yol yaplmlarlnda malzeme, su,
gibi unsurlarin tasinmasi ig¢in yapilacak olan tagima
ve malzeme ic¢in 30 km, su  igin 15 km mesafe

varsayilmaktadir. bitim ig¢in 150 km, bitimli malze-
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menin asfalt plentinden tasinmasi ic¢cin de 150 km

olarak varsayilarak hesaplamalarda kullanilmistir62.

Sonugta  Ust vapl maliyetleri her vil
Y.0.G.A.T.T 'ne ve platform genisliﬁine bagli olarak

Karayollari Genel Miudirlidlnce hesaplahmaktadlr.‘
2-TASIT ISLETME GIDERLERI

Bir yol projesinin maliyetleri sadece yati-
rimin ilk maliyeti yani yolun yapim maliyetleri olma-
y1p ayrica isletme ve bakim maliyetlerini de kapsamak-
tad1r63. Karayolu vyatirimlarinda da oldukca ©&nemli
yeri olan isletme maliyetlerinin en belirleyici krite-

ri Tasit Isletme Giderleridir.

Tasit Isletme Giderleri birgok faktérlere

baglidir. Bunlardan bazilari,
a— Tasit cinsi ve mekanik oGzellikleri,
b- Yol glizergahinin geometrik &zellikleri,

c—- Yol glzergahinin fiziksel Ozellikleri,

d- Yol satih durumu (yol ylizey pirizliilidi)

62 Bu bilgiler Karayollari Genel Miudirlddunidn,
B0O91TCK01001/31-657-2997 sayili bize génderdidi
yaziyla edinilmistir.

63 D.M. NANJUNDAPPA, Road User Taxation And Road
Finance In Indian Econony, Foreword Universty Of
Oxford, Dhirubhai Desai States People Press, Bombay,
1973, s.29-30
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Yukaridaki faktdrler T.I.G ‘'lerine etki
etmektedirler. Bunun yanlndé yol 'gUzergahlnln
geometrisi, vyol vyapim maliyetlerini direkt olarak
etkilemektedir. Yapinin dadlik bir arazide, diz efim-
lerle ve keskin olmayan genis virajlarla inilmesi
yverine, keskin virajlarla ve keskin egimlerle inilmesi
doal olarak vyolun yapim maliyetini disiirecektir.
Ancak bu sekildeki bir yolda da T.I.G artacak c¢unki
daha fazla tasitlar vyipranacak, vakit daha fazla
kullanilacak ve hatta kaza riski daha fazla olacaktir.
Tabi ki bu da T.I.G 'lerini karayolu vyatirimlarinda

cok Onemli duruma getirmektedir.

Asadida T.I.G ' lerine etki eden faktérler

gbsterilmeye ¢alisilmisgtar.

p
Cevre
P Yol
Yapim .
Standartlarl Yuzey
Durumu
(Bakim
Standartlari |
( ")
Tasitlar ]
\ _J asit Isletme
- \ Giderleri
Geometrik
Standartlar

SEKIiL 9 T.I.G'LERINE ETKI EDEN FAKTORLER
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a.T.1.G 'lerinin Hesaplamalarinda
Kullanilan Degerler;

Tirkiye'deki karayollari siniflandirmasinda

Dilz arazi - Ortalama Egim % 1
Dalgali Arazi - Ortalama Eéim % 3
Dadlik Arazi - Ortalama Edim % 5 olarak ka-

bul edilmektedir.

Yine yol gruplarinin ylizey dizglnstzlidine

gdre bir siniflandirma yapildidinda,

" Kaplama Cinsi Yol Ylizey Dizginsiizligu

Beton asfalt 1.8 m/km
Yeni Sathi Kaplama Yol 2.4 m/km
Eski Sathi Kaplama Yol 2.7 m/km
Iyi Sartlar Altinda Stabilize Yol 5.0 m/kn
K6t Sartlar Altinda Stabilize Yol 10.0 m/km

kabul edilmektedir.

Tlirkiye'de genelde rakim ortalamasida 600 m
kabul edilmistir.Karayollari Genel Midirligi yukari-
daki dééerler kullanilarak T.I.G 'leri tasit cinsleri.
kaplama cinsleri ve arazi durumuna gdre 0 derece/km
yvatay kurblar iéin T.I1.G 'lerini her vyil tablolar

halinde yay1nlamaktad1r64.

4 EXonomik ELUL...veoeoeemneennnn $.36-50



86

b.Zaman Gideri

Karayollari genel Miidirligi ilgili birimleri
ilgili yolun kullanilmasindan dogdacak olan zaman
faktoriyle 1ilgili giderlerde de bir takim wvarsayim-

larda bulunmuslardi. Buna gore,
i-Stricit A¢isindan Zaman

Otomobil hari¢ diger araglarin slridcid ve
muavin maaaslari toplami 1993 sene basi itibariyle
5.000.000 TL/ay olarak kabul edilmistir. Saatlik icret
5.000.000 TL / 176 saat = 28.410 TL/saat olarak kabul

edilmistir65.
ii-Yolcu Ag¢isindan Zaman

Yukarida otomobil hari¢ dider arac¢lar 1igin
hesaplanan siricii acgisindan =zaman maliyetleri, bu
sefer yalniz otomobil ve otobils ig¢in yolcu agisindan
zaman maliyetlerinin hesaplanmasi gene 1993 yili sene
bas1 asgari icretin 176 1s saatine boélunmesi ile bulu-
nan rakkam kabul edilmistir. Buna gbre asgari Ucret =
930.867 TL / 176  saat = 5289 Tl olarak hesap-

lanm1$t1r66.

65 A.g.e. s. 50
66 A.g.e. s. 50
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Bitin bu ac¢iklamalarimizin 1s1i§1 altinda
Karayollari Genel Mudirlidinin yollarla iigili calis-
malari yukaridaki veriler ve varsayimlar kullanilarak
analiz ¢alismalari vyapilmaktadir. Bu ¢alismalar daha

¢ok para ile ifade edilen verilere dayanmaktadir.

Bizim bu c¢alismamizda ise bu verilerin
yvaninda hesaplamalara katilmayan bazi etkenleri de
katmaya g¢alisarak yollarain fayda ve maliyetlerini
hesaplamaya ¢alisacadiz. Ve ayrica yollar arasinda
devlet vyolu 1ile otoyollarin kiyaslanmasina ¢alisa-
cagiz.

C. FAYDA-MALIYET ANALIZININ UYGULANACAGI DEVLET
VE OTOYOLLARININ BUGUNKU DURUMU

Biz bu calismada daha cok Istanbul 1ili ile
Sakarya 1ili arasindaki devlet yolu ile yine bu iller
arasindaki otoyol inceleme konumuzu olusturmaktadir.
Bunun baslica nedenleri verilerimizin daha c¢ok bu
iller arasindaki vyollari kapsamasi ve bu vyollarain
Ulkemiz agisindan en Onemli karayollari kesitini
olusturmasi gdsterilebilir.

Bilindidi gibi Tidrkiye'de 20 yi1l Once birin-
ci ¢evre yolu ve Bogazigi kopristi ile baslatilan
otoyol hamleleriyle bugine kadar 862 km. otoyol hizme-

te girmis ve otoyol yapimi ic¢in bugline kadar 5.3 mil-
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yar dolar vaklagik 60 trilyon tl harcanmistir. Bu 862
km'lik otoyocllarinin yaklasik 226 kmlik kismi Kinali-

Sakarya otoyoludur67.

Yine bu kesimdeki devlet yolunun yani eski
adiyla E5 yeni adiyla ES80 karayolunuh uzunlududa 217
km'yi bulmaktadir bu iki karayolunun kiyaslanmasinda
uzunluklarin hemen hemen ayni olmasi isimizi kolaylas-
tiracaktair.

D. KINALI-SAKARYA OTOYOLU ILE E80 DEVLET
YOLUNUN KARSILASTIRIIMAST

Arastirmamizda kullandidimiz veriler 1993
yilina iliskindir. Her iki karayolu kesiminde kullan-
didimiz veriler 1993 yili basindaki parasal dederleri
kapsamaktadir. Yeri geldidinde bu parasal degerler

daha ayrantili acgiklanacaktar.

Simdi karayollarinin kargilastirmasini, her
iki kesimide inceliye inceliye toplam faydalari

bulmaya ¢alisalim.

Asadida iki karayolu igin ayrl ayrl ayrin-
t1l1 bilgiler verilmistir. Bu analizimizde iki kara-
yolu proje adi altinda ayrilmis ve proje 1 adi altinda

Kinali-Sakarya otoyolu kasdedilmistir. E80 devlet

67 ,Dinya Gazetesi," Otoyol Yapimi Durdu",
2-Mart-1994,s.13




89

yolu ise proje 2 olarak isimlendirilmistir.

Karayollari Genel Midirlidgi'nden aldidimiz
bilgilere gore asafida da belirtildigi gibi, proje 1
ve proje 2'nin yol uzunluklarai (km olarak) satih
cinsleri, ve arazi durumlari ayri ayri belirtilmistir.
Ayrica genel olarak karayollarinin ekonomik o&mitrleri
ortalama olarak 20 vyil 1ile sinirli oldudu kabul

edilmektedir®8

1-ANALIZ BILGILERI

It

1-Proje I'in Taniml KINALI-SAKARYA OTOYOLU

2-Proje 2'nin Taniml E80 DEVLET YOLU
3-Analiz Stiresi= 20 Y1l

2-YOL BILGILERI

PROJE I PROJE 2
A)Kesim uzunludgu 226 KM 217KM
B)Satih Cinsi Beton Asfalt Eski Sathi Kaplama
C)Arazi Durumu Dz Arazi Diiz Arazi

Bu iki karayolu kesimi i¢in hesapliyacadimiz
maliyetler ve faydalar yukaridaki bilgiler dugrultu-

sunda olacaktir. TIG hesaplanirken vyukaridaki satih

68 Karayollari Genel Mudirlugd, BO91TCK01001/31-657-
2997 sayili yazisil.
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cinsleri, wuzunluk ve arazi durumlari TIG'lerine etki

etmektedir.
3-YOL YAPIM MALIYETLERI

Bu kesimde projelerle ilgili vyapim maliyet-
lerini c¢ikarirken Karayollari Genel Mudurluglinden ali-
nan verilere gdre proje 1'in yapim maliyetleri 1993

yili basi fiyatlaraiyla asadidaki gibi gerceklesmisgtir.

TABLO I

KINALI-SAKARYA OTOYOLUNUN TOPLAM YAPIM MALIYETININ
ARINTILI OLARAK ACILIMI

1993 Fiyatlariyla Dolar (TL)
TOPRAK ISLERI 111.534.828 998.236.709.616
UST YAPI 179.922.769 1.610.308.785.772
TUNEL 63.572.049 568.969.840.519
KUCUK SANAT YAPILARI 97.812.571 875.422.514.746
BUYUK SANAT YAPILARI 233.968.454 2.094.017.661.063
PEYZAJ 22.776.009 203.845.278.223
GUVENLIK VE TRAFIK 40.086.880 358.777.575.732
IKINCIL ISLER 56.691.933 507.392.801.961
SERVIS DEPLASMANI 17.284.107 154.692.756.397
TOPLAM KESINTILER 2.757.675 24.681.190.266
TOPLAM 7.396.345.114.293

KAYNAK: Karayollari Genel Midurligu

Yukaridaki tablodan da anlasilacadi gibi
otoyol ic¢in yapim dederleri 1993 yil basi fiyatlariyla
ayri ayri ayraintili olarak gosterilmistir.

E80 Devlet vyolunun maliyetlerli gbdz oOniine

alinmayacaktir. Cuinkid var olan ve daha evvel yapilmis

olan bir karayoluna alternatif bir karayolu yapilmis-
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tir. Burada yeni yapilan karayolunun eski vyola godre
toplam faydalari hesaplanacaktir. Bu yizden var olan
karayolunun sadece 1993 yi1ili ve daha sonraki yillara

ait bakim masraflari ve faydalari hesaplanacaktir.
4-YOL BAKIM MALIYETLERI

Analizde kullanilan otoyol ve devlet yol-
larinin yillik bakim giderleri de TABLO 2'deki gibi

tahmin edilmektedir.
Proje 1 igin hesaplanan bakim giderleri ;

YILLIK TOPLAM BAKIM GIDERI= Gunlik Ortalama

Gelir*360 Gin Sayisi * 0,30 olarak ifade edilmektedir.

Buradaki 0,30 orani otoyolun ortalama bakim

ve isletme giderleri oranini ifade etmektedir.

Proje 1 deki giderlerin Proje 2'e gobre cok
biiyiik dederleri ifade etmesi Proje 1'in 1isletme

giderlerinin olmasindan kaynaklanmaktadar.

Proje 1 deki giderlerin Proje 2'e gbre ¢ok
biytik deerleri ifade etmesi Proje 1'in isletme
giderlerinin olmasindan kaynaklanmaktadir. Cunki
otobanlarda bilindi@i gibi para toplama giselerinin
olmasi buralardaki giselerdeki g¢alisanlarin maaglari
vb. gibi isletme giderlerini de kapsamasi bakim

giderlerini asira arttirmaktadir.



KARAYOLLARININ YILLIK BAKIM GIDERLERI

PROJE 1 (Bin TL)

TABLO 2

YILLAR BAKIM GIDERLERI TOPLAM GIDERLER

PROJE 2 (Bin TL)
BAKIM GIDERLERI
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TOPLAM GIDERLER

1953 109.591.704.000 109.591.704.000 2 10.669.89C.000 10.6C69. 050,000
1984 10%.591.704.000 109.591.704.000 10.669.8%0.000 1U.6369.890.000
1995 109.591.704.000 109.5%1.704.000 10.669.690.000 10,669,550, 000
1996 109.591.704.000 109.591.704.000 10.669.6890.000 10.66v. 890,000
1997 109.591.704.000 109.591.704.G00 10.609.890.000 LO.00Y. uv0. 000
1998 109.591.704.000 109.591.704.000 10.609.890.000 10.609.8%0.000
1999 109.591.704.000 109.591.704.000 10.6G69.890.000 10.669.8%0.000
2000 109.591.704.000 109.591.704.000 10.669.890.000 10.669.859%0.C0U
2001 10%.591.704.000 109.591.704.000 10.669.830.000 10.669.5%90.000
2002 109.591.704.000 109.591.704.000 10.669.8%0.000 10.669.8%0.000
2003 109.591.704.000 109.591.704.000 10.669.890. 000 10.669. a0, 000
2004 109.5981.704.000 109.591.704.000 16.669.890.000 10,669,390, 000
2005 109.591.704.000 109.591.704.000 10.669.890.000 10.669.6%0.000
2006 109.591.704.000 109.591.704.000 10.669.890.000 10,669 890, 000
2007 109.591.704.000 109.591.704.0060 10.6069.890.000 10.669.850. 000
2008 109.591.704.000 109.591.704.000 10.669.8490,000 LU.669.8%0.,000
2009 109.591.704.000 109.591.704.000 10.669.690.000 10.66%.8%0. U0V
2010 109.591.704.000 109.591.704.000 10.669.89%0.000 10.669.69%0, 00U
2011 109.591.704.000 109.591.704.000 10.669.890.000 10.669. 890,000
2012 109.591.704.000 109.591.704.000 10.669.8%0.000 10.609.890.00u

KAYNAK: Karayollari Genel Mudirlidid

5-KARAYOLLARINDA TASIT ISLETME GIDERLERI
(TIG)

Bu béliuminde Projelerin TIG'leri hesaplana-
caktir.Ilk once her 1iki proje ic¢in 20 yillik trafik
edJilimleri hesaplanmistir. Her bir proje ig¢in tasitlar
bazinda 1993 yilindan 2012 yilina kadar ki Kinali-

Sakarya otoyolundan ve E80 Devlet yolundan gegen arag

miktarlari cinslerine gdre tahmin edilmistir. TABLO
4'de asadida gosterilmistir. TABLO 4, TABLO 3'den
faydalanilarak ve Karayollari Genel Mudirlidi'nden

Anadolu Unteersites
Merkez Kituphane
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gelen veriler dodgrultusunda hazirlanmistir.

) TABLO 3
YILLAR ITIBARIYLE ARACLARIN ARTI§ YUZDELERI

NORMAL ARTIS 0-5YIL 6-10 11+ YIL

% YIL

ARACLAR v
OTOMOBIL 6,53 6,53 6,53 6,53
OTOBUS 6,53 6,53 6,53 6,53
KAMYON 4,47 4,47 4,47 4,47
TREYLER 4,47 4,47 4,47 4,47

KAYNAK: Karayollari Genel Midiurlugi, Ekonomik Etud
Tablolari 1993 s.34

TiG'lerini hesaplamak igcin TABLO 4'den de
yararlanarak vyillar itibariyle 20 yillik TIG' lerini
hesapliyabiliriz. Yalniz burada her bir proje ig¢in her
bir tasit cinsi icin ayri ayri km basina TIG' lerini

hesaplamamiz lazimdir.

Asadidaki TABLO 5 ve 6 da TIG'leri her bir
proje icin ayri ayri hesaplanmistir. Ornedin, otomobil
icin hesaplanan km basina maliyetlerin ig¢inde yalniz
vakit,vyad, lastik,bakim vb giderler katilmistir, yolcu
zaman gideri katilmamistir, daha sonra o da hesapla-
nacaktir. Bu giderlerle ilgili kabul edilen fiyatlar

asagida Verilmistir69.

69 Ekonomik Etid Tablolarl..e.eeeeeoeennnnnns s.35



PROJE I

YILLAR

Normal Artis Ylzdelerine Gore
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TABLO 4

iTiBARIYLE TRAFIK ARTISLARI

PROJE 2

Normal Artis Yiizdelerine GOre

YILLAR

OTOMOBIL

OTORUS

KAMYOR

TREYLER

TOPLAM

YILLAR

OTOMOBIL

OTOBUS

1892

5.379.120

1.

EN
w
~1
F-N

LET 3.

1883 7.5332.00C0] 1.77€.£C0 1.8€5.0€80 338.400C, 11.z224.88¢C 1983 5.730.377 1.531.347 £.046.37¢

1994 8.060.046] 1.€8E.661 1.658.879 354.305 11.9€z2.5 1884 6.104.570f 1.631.344 4.114.825

1995 £.496,049) Z2.008.7L58 1.737.579 370.95%F 12.€10.3 1985 6.503.199] 1.727.871 4.187.746

1886 9.022.£04) 2.130.115 1.818.245 388.3%2f 13.360.5 1996 6.927.857 1.851.354 4.265.42%9

19887 9.58Z7.218] 2.262.1¢€2 1.804£.756 406.647] 14.155.7 1987 7.380.247 1.972.2¢8 4.348.185

1998 10,176,318 2.402.4327 1.9%4.273 425.7291 14.998.7 1998 7.862.177 2.101.03% 4.42€.34¢

1958 10.807.247] z.551.3¢¢ 2,088,004 445,770 15.€92 1699 €.375.877 2,238,232 4.820.260

2000 11.477.296) Zz.703.874 2.186.140 4€6.721) 16.€39.7 2000 €.922.50z] 2.384.39%2 §.630.303

2001 12.168.€R8) 2.€77.568 Z.288.E89 45Z.CET] 17.€844.0 2001 9.505.141 2.54C.090 £.736.892

2002 12,944,600} 2.055.4977 2.396.466 £ii.cz4) 1e.90e 2002 1G.125.827 2,708,988 4.850.43¢

2003 13.747.165] 2.24%5.448 Z2.509.100 £32.0670) Z0.0327.32 2003 20,787,043 z.g8Z2.657 4.871.390

2004 14.539.489 2.44€.€65 2.€27.06z¢ E60.82¢] 21.224.0 2004 11,691,427 Z.07GLESS 5.3100.245

2005 15.504.657] >.€60.Z89 2.750,49¢ E87.20C6el 22.85Gz2.7 2005 1Z.z41.E28 3.271.4%24 5.7227.01¢) 1

2006 16.465,54€) 2,867,201 Z2.879%.77Z €1¢.805] Z3.847.8 2006 13.641.22C S.48.04€ 5.383.74¢) 1.1

2007 17.486.€35] 4¢.1Z8.:1¢4 25.273.57 2007 2,892,811 2,722,622 5.829.028) 1.2

2008 16.572.018) 4.3284.ze8 Z6.7€6.0 2008 14,800,012 3.558.02¢ 2.705.482) 1.

2008 19.722.421] £.65¢6.09%4 ZB.2E9.3 2008 15.766,¢53 4,215,323 S.BEZ.ZTZ] 1,201,838 27
2010 20.%45.212F 4£.%42.752 :6.0e9. 2010 16,756,002 4,488,451 6.07C.ELE] 1. 244 2z
2011 Z2.245.€38) £.251.%47 31.8%2 2011 I7L.EGZNEL 4,782,847 €.271.242] 1,511,355 30
2012 z2z.62Z2 Z.ETE. S5 Z.T733.483 EU9.8TE] E3.803.Z21¢ 2012 L9 061.1ED £.0G92.782 6.¢64.978) 1.3€8.571 3z.008.92¢
TOPLAM 11.€83.2 213,075,420

KBYNAK:

Trafik Istetistiklerinden

T o~
ar

arleanilarak
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1993 Yili Gegerli Fiyatlari Ile
(sene basi itibarivyle)

CINsi OTOMOBIL OTORUS - KAMYON TREYLER
Lastikli Fiyata(TL) 76.132.000 1.914.538.879 474.011.591 1.365.000.000
Lastik Fiyata(TL) 4*550.000 6*2.876.100 6*2.088.000 18%2.684.100

Lastiksiz Fiyata (TL)75.932.000 1.897.282.000 461.483.000 1.316.686€.000

Ortalama Bakim (TL/KM)406,04 4.810,95 2.847,96 6.518,58
¥1llak Kilometre 15000 150000 80000 100000
Ekonomik Omrii Y1l 10 8 8 8
Ayraca;Normal Benzin 5.155 TL/LT
Motorin 4.345 TL/LT
Yag (Ben.Mot.) 11.406 TL/LT
Ya§ (Diz.Mot.) 10.850 Tr/1T fiyatlara Uze-

rinden TIG hesaplanmlstlr7o. Ayni zamanda otomobille-
rin ortalama otoyollardaki hizlari 140 km/hiz olarak

tesbit edilmistir.

Kamyonlar, otobilisler, treyler ic¢in hesapla-
nan km basina glderlerin igerisine de vyukaridaki
giderlerden baska bir de siricli zaman gideri de eklen-
4mi§tir. Bu ii¢ tilir arac¢ ic¢in otoyollardaki ortalama hiz

100 km/hiz olarak tesbit edilmistir’/l.

Devlet yolarinda ise otomobillerin ortalama

70 A.g.€..iieerrisainsaanaeas.3b
71 Karayollari Genel Mid. Ilgili Yazisi
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hizlari 87 km/hiz, otobisler icin 70 km/hiz, kamyonlar
i¢in 51 km/hiz, treyler icgin 58 km/haiz olérak kabul
edilmistir. Dider bitln unsurlar bu proje ig¢inde
gegerlidir. Bu veriler dodrultusunda araclar bazinda
TIG tutarlarly kilometre basina asadidaki gibi hesap—

lanmistar.

Asagidaki tablolardan vyararlanilarak vyani
TABLO 5 ve 6 daki toplam TIG siitunlari TABLO 4'deki
tahmin edilen aracg sayilari heryil bazinda

garpildidinda bize yillar itibariyle TABLO 7 ve 8'i

vermektedir.
TABLO 5
PROJE 1 ICIN KM BAZINDA TIG (TL)
KM Basina Toplanm Km Toplam
TiG Tic

BIR OTOMOBIL ICIN 1570, 82 226 355.005
BIR KAMYON ICIN 7192,16 226 1.625.428
BirR oTOBUS ICIN 9096, 60 226 2.055.832
BiR TREYLER I¢IN 12651,57 226 2.859.255

KAYNAK: Tarafimizdan Hesaplanmistair.

TABLO 6
PROJE 2 ICIN KM BAZINDA TIG (TL)

KM Basina Toplanm Km Toplam
TiG TiG
BiR oToMOBIL I¢iIN 1682,21 217 365.040
BIiR KAMYON ICIN 5995, 92 217 1.301.115
BIR OTOBUS ICIN 8662, 88 217 1.879.845
BiR TREYLER ICIN 11415, 38 217  2.477.137

KAYNAK: Karayollari Genel Muddrligu, Ekonomik Etiud
Tablolarl 1993 s.43-50 Ve Tarafimizdan Hesaplanmistair.
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TABLO 7
YILLAR ITIRARIYLE PROJE 1'IN TIG (BIN TL)

OTOMOBIL OTOBUS KAMYON TREYLER TOPLEM
1993 2.674.255.075.560 3.656.0980.817.440 2.576.433.667.853 967.571.831.088 9.874.351.491.¢941
1984 2.840.058.8¢0.245 3.882.768.554.,321 2.6%7.526.050.242 1.013.047.707.14% 10.433.401.201.957
1885 3.016.142.541.440 4.123.500.205.512 2.824.309.775.058 1.060.660.948.385 11.024.613.471.395
1996 3.203.143.379.072 4.379.157.216.732 2.957.052.334.138 1.110.512.013.997 11.649.864.943.939
1297 3.401.738.268.353 4.650.664.965.070 3.086.033.783.630 1.162.706.078.674 12.311.143.105.726
1998 3.612.646,041.097 4.939.006.193.537 3.241.547.382.399 1.217.353.264.46% 13.010.552.881.502
1998 3.836.630.094.353 5.245.224,575.884 3,383.900.109.690 1.274.568.867.688 13.750.323.647.614
2000 4.074.501.160.515 5.570.428.501.381 3.553.413.413.675 1.334.473.604.640 14.532.816.680.212
2001 4.327.120.233.986 5.915.795.067.250 3.720.423.844.131 1.397.193.864.110 15.360.533.,009.477
2002 4.595.401.687.769 6.282.574.360.955 3.895.283.764.624 1.462.861.975.556 16.236.121.788.904
2003 4.880.316.5%92.766 6.672.093.972.756 4.078.362.101.836 1.531.616.488.458 17.162.389.155,817
2004 5.182.896.221.681 7.085.763.798.134 4.270.045.120.889 1.603.602.463.394 18.142.307.604.098
2005 5.504.235.787.226 7.525.081.154.749 4,470.737.241.313 1.678.971.779.11¢ 19.179.025.962.407
2006 5.845.498.407.532 7.981.636.185.172 4.660.861.8%2.01¢ 1.757.883.452.802 20,275.879.937.525
2007 6.207.919.305.860 8.487.117.629.656 4.900.862.400.410 1.840.503.975.137 21.436.403.311.062
2008 6.5%2.810.304.968 9.013.318.921.679 5.131.202.933.506 1.927.007.662.021 22.664.339.822.173
2008 7.001.564.541.582 9.572.144.694.650 5.372.369.471.569 2.017.577.021.%7% 23.963.655.72%9.780
2010 7.435.661.546.526 10.165.617.666.630 5.624.870.837.006 2.112.403.142.154 25.338.553.182.576¢
2011 7.896.672.559.144 10.785.865.960.391 5.869.239.765.521 2.211.686.089.753 26.793.484.374.810
2012 B8.386.266.260.644 11.465.230.890.363 6.1€6.034.035.791 2.315.635.336.072 26.333.1€6.522.670

KAYNAK: TABLO 4,5,6, Kullanilarak Tarafimizdan Hesaplanmistir



i1ge3
1994
1995
1996
1987
1998
1999
2000
2001
2002
2003
2004
2005
2006
2007
2008
2009
2010
2011
2012

KAYNAK :

SIOY Y U1 U U R s 0 W W W NN NN

OTOMOBIL

.144,
.284
.433.
.592
.761.
. 941,
.134.
. 338,
.556.
.788.
.036.
.2909,
.580.
.879.
.198.
.537.
. 899,
.284,
.695.
.132.

23¢%.
.258.
420.
.323.
601.
934.
042.
695.
712.
965.
385.
861.
748.
871.
527.
991.
621.

867

269.
470.

797.
655,
746.
.751

120

820.
41¢8.
737.
727.
558.
888.
361.
325.
600.
€%6.
318.
152.
974.
.2885.
123.
187.

062
810
035

536
417
604
731
752
838
379
477
031
673
466
362
611
553
Sel
329

TABLO 4,5, 6,

W W W0 -3 30 G U U1 O s s b b W W wwio

OTORUS

. 954,
.147.
.352.
.571
.804.
.053.
.317.
.598.
.900.
.220.
.561.
. 924,
.310.
L7123,
.162.
.628.
.128.
.658.
.224
.826.

164.
071.
575.
.498.
717.
165.
837.
792.
158.
139.
014.
148.
995.
103.
122.
.707.

808

035,
795.
.215.
556.

°71.
44,
742.
938.
818,
892.
625,
422,
867.
241.
333.
569.
471.
475,
132,

216.
916,
289,
547,

620
267
227
195
859
430
206
132
297
331
790
787
394
676
638
898%
525
164
4889
823

98

TABLO 8
PROJE 2'NIN TiIG (BIN

D W WD I IO OTO O,

EKAMYON

.562.
.656.
.756.
.863.
.977.
.098.
.227.
.364.
.511.
.667.
. 833,
.010.
.199.
.400.
.614.
.842.
.085.
. 344.
.620.
, 914,

292.
388,
628.
414.
i72.
359,
460,
991.
503,
582.
853.
982.
€76.

623

836,
963.
oge,
g87¢%.
678.
486,

792,
346,
340.

005

544
015

532

TL)

440
534
310

. €80
774,
991.
734.
754.
551.
567.

s98
@53
175
864
204
€46

274
.462
875.
L717.
851.

819
088
561

.716
88é.
664,
141.
258,

150
£63
406
788

WWwWWwWwihNNDNNDNDDNRN R 2 R

TREYLER

.563.
.633.
.706.
.782.
.862.
. 945,
.032.
.123.
.218.
. 317,
.421.
.529.
.642.
.760.
.883.
.012.
.147.
.288.
.435.
.588.

454,
340.

350

624.
308.

553

51¢.
373.
287.
445,
035.
255.
313.
424,
815,
722.
390.

079

056.
603.

Kullanilarak Tarafimizdan Hesaplanmistair.

1e4.
586,
.910.
796.
124.
.227.
530.
153.

933
403

608

824

322
361
571
274
667
840
253
255

.206
.820
213.
487.
207.

371
409
696

.080
588.
144.

061
847

122
.184.
334.
352.

587
565
741

12.
12.
13.
13.

14

15.
15.
16.
17.
17.
18,
1e,
20.

21

22.
24,
25.
26.
27.
<29,

TOPLAM

224.
721,
248,
808.
.405.
038.
711,
426.
186.
894.
852.
764.
733.
.764
858.
023.
261.
576.

975
462

034

151.
05¢.
e75.
860.
800.5
013.
860.
853.
€ez.
133.
288.
347.
734,
.0%3.
301.
485.

€22.
L21€.
.11€.

)
(VI -
w N o

w

O 0@
N O W o
N = Q

454

L 443
.971
$.143
.898
©,05¢9
. 639
.639
657.
€10.
101.
452,
z98.
. 940
497.
€80,
£37.
.e02.
Coé.
£ge.
z56.

982
459
836
814
135

517
726
824
007
867
041
751
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Yukaridaki TABLO 7 ve TABLO 8 e bakildidinda
proje 1'in TIG'nin proje 2'yve gbre daha 'az oldudu
gorulmektedir. Bu demektir ki aradaki fark kadar
proje 1 proje 2'ye gbre fayda elde ediyor demektir.
Toplamlar farki bize TIG'lerinden dolayili vyaratilan
toplam faydayi vermektedir.

6-KAZA MALIYETLERI

Biitiin bu verilerden sonra her iki karayolun-
da meydana gelen kazalari bu kazalarda ki maddi hasar-
lari, ©6lumlerden dolayi kisilerin maddi kayiplarini,
yaralanmalardan dolay:r ortaya ¢ikan maddi kayiplari da
analize katmaya calisalim.

Burada ilk ©once asagidaki TABLO 9'un
olusm551nda yani kaza sayisi, ol saylsi ve yaral:
saylsl belirlenmesinde zaman serileri analizinde trend
dodtusu denklemi en kiigik kareler yontemi yardimiyla

tahmin edilmistir.
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TABLO 9
YILLAR ITIBARIYLE PROJELERDEKI KAZA-OLUM-YARALI
TAHMINLERI '
PROJE 1 PROJE 2

YILLAR  KAZALAR oLg YARALI KAZALAR oLO YARALI
SAYISI SAYISI ' SAYISI SAYISI

1993 1509 168 1017 13443 411 7742
1994 1574 172 1061 14022 422 8074
1995 1642 177 1106 14626 433 8421
1996 1712 182 1154 15256 445 8782
1997 1786 187 1203 15913 457 9158
1598 1863 192 1255 16598 469 9551
1999 1943 197 1309 17313 482 9961
2000 2027 202 1365 18058 495 10388
2001 2114 208 1423 18836 508 10834
2002 2205 213 1484 19647 521 11299
2003 2300 219 1548 20493 535 11784
2004 2399 225 1614 21376 550 12289
2005 2503 231 1684 22296 564 12816
2006 2611 237 1756 23256 579 13366
2007 2723 243 1831 24258 595 13940
2008 2840 250 1910 25303 611 14538
2009 2963 256 1992 26392 6277 15161
2010 3090 263 2077 27529 644 15812
2011 3223 270 2166 28714 661 16490
2012 3362 278 2259 29951 679 17197

KAYNAK: 1986-1992 DIE Trafik Kaza Istatistikleri
Kullanilarak, Tarafimizdan Hesaplanmistir.

a.Kaza Yapan Araclarin Maddi
Hasarlarinin Hesaplanmasi

Yukaridaki tabloya bakildiginda da anlagsi-
lacagdi Uzere proje 1l'deki kaza sayilari 1ile proje
2‘deki kaza sayilari arasinda bir hayli bluyik fark
vardir. Analizimize katacadimiz bitiin dederlerin 1993
sene basi itibariyle degerlendirildidini unutmamak
gerekir. Ayrica tahmin ettidimiz yillarin verilerine

de birim fiyatlar bakimindan 1993 fiyatlari uygulaya-
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rak bitin yillari 1993 sene basi fiyatlariyla hesapla-
yip, ‘analize dahil ederek, vyorumlarain daha anlamli
hale gelmesini saglamis olmaktaylg. Bu vylzden burada
da ornegin bir . aracin ortaiama kazalardan dolay:
varattigi maddi hasarai 1993 yili fiyatlariyla ortalama
olarak hesap edip daha sonra projelerdeki taﬁmin
edilen kaza sayilariyla 1993 vyili hesaplanan parasal
defer cgarpilarak, bltlin vyillarin 1993 vyili deder-
leriyle kaza yapan araclarin toplam maddi hasarlarini
hesaplamis olacagdiz ve projeler arasindaki fark bize
toplam maddi hasarlardan dodan toplam faydayi veya

zarari verecektir.

1993 yi1li arag¢ basina hesaplanan maddi hasar
5.262.182,64 TL olarak tahmin edilmistir’?. Bu veride
zaman serilerinde kullanilan en kiiciik kareler yontemi
kullanilarak, tahmin edilmistir. Projelerdeki tahmin
edilen kaza sayilari yine tahmin edilen ara¢ basina
maddi hasar tutaraiyla ¢arpimlarindan asagidaki
tablolar olusmustur. Burada da yine deder olarak 1993
yili dederleriyle diger villarin kaza  sayilari
carpimlari alinmistir. Blutin veriler 1993 yila fiyat-

lariyla hesaplanmis olan dederlerdir.

72 Bu deJer tarafimizdan 1986-1992 Yillari Arasi DIE
Yilliklara Kullanilarak 1993 Yili Ara¢ Basina Maddi
Hasar Tahmin Edilmistir.
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TABLO 10
KAZALARDAKI MADDI HASARLAR TOPLAMI (BIN TL)

Proje 1 Proje 2
YILLAR HASARIAR TOPLAMI HASARLAR TOPLAMI
1993 7.840.633.598 - 70.735.521.176
1994 8.282.596.984 73.785.918.655
1995 8.639.287.023 76.963.509.242
1996 9.011.337.918 80.277.942.7¢68
1997 9.399.411.,186 83.735.112.373
1998 9.804.196.829 87.341.164.987
1999 10.226.414.565 91.102.512.257
2000 10.666.815.108 95.025.841.948
2001 11.126.181.501 99.118.129.831
2002 11.605.330.507 103.386.652.092
2003 12.105.114.065 107.838.996.265
2004 12.626.420.803 112.483.084.725
2005 13.170.177.615 117.327.168.768%
2006 13.737.351.313 122.379.863.292
2007 14.328.950.348 127.650.152.104
2008 14.946.026.595 133.147.405.905
2009 15.589.677.230 138.881.388.940
2010 16.261.046.680 144.862.326.385
2011 16.961.328.655 151.100.822.471
2012 17.691.768.274 157.607.979.391

KAYNAK: DIE 1986-1992,

Trafik Kaza Istatistikleri

Kullanilarak Tarafimizdan Hesaplanmistir.

TABLO 10 daha evvelde acikladigimiz gibi

TABLO 9'daki kazalar -siutununun verileri 1ile tahmin
ettigimiz ara¢ basina hesaplanan maddi hasarin ¢arpim-
lariyla yi1l vyil hesaplanmistir. Simdi de incelenen
karayollarinda meydana gelen kazalarda 6len ve yarala-
nanlarin kaybettikleri parasal dederleri hesaplamaya

gallsallm73.

73 71.C. Bayaindirlik Bakanlidi Karayollari Genel
Mudurliigi, Istanbul-Izmit....... ,S.283
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7-INSAN HAYATININ DEGERININ BELIRLENMESI

Burada bizi ilgilendiren her iki karayolunda
meydana gelen kazalar sonucunda O6len kisilerin eder
Olemselerdi yaratacaklari dederleri hesaplamak ola-
caktir’/4. Fakat bu dederlerin hesaplahmaSl kisiden
kisiye degismektedir. Yani okumus bir kisinin hayat
boyu yaratacadi deder ile okumamig, veya daha c¢ocuk
vasta olan bir kisinin vyaratacadi deder bir olma-
yacaktir. Kazada ¢ok kigik bir c¢ocudun ileride okuyup
okumayacadi, veya bir 1is adami olup olamiyacadini
tahmin edip kaybedilen dederleri hesaplamak hemen
hemen imkansizdir. Ve ayrica bu kadar ayrintili veri-

lerde tutulmamaktadir.

a.Kazalarda Olenlerin Hayatlarinin
Bedeli

Biz ilk once kazalarda odlenlerin yas grupla-

rina gore dadilimlarini verelim.

TABLO 11'deki oranlar TABLO 9'daki 0olid
sayilariyla c¢arpildiginda bize proje 1 ve proje
2'deki yas guruplarina gdre 0li sayilarini bize vere-
cektir. Asagidaki TABLO 12 ve TABLO 13 bize yas grup-

larina godre proje 1 ve proje 2'deki ¢lum sayilarini

74 C.SHARP, (Cev. U. SENESEN), Macmillan Iktisat
Serisi,Ulastirma Iktisadi, Akbank Yay. Sermet
Matbaasi, Istanbul, 1978, s.82-89



gdstermektedir.

TABLO 11

MOTORLU TASIT KAZALARINDA
YAS GRUPLARINA GORE ORTALAMA OLUM ORANLARI

YAS
GRUPLARI
2,5
7,5
12
16
19
22,5
27
32
37
42
47
52
57
62
65+
BILINMEYEN

KAYNAK: DIE.,1991 Tiurkiye Istatistik Yi1lligi,
No.1528 Kullanilarak Tarafimizdan Hazirlanmistir.

ORTALAMA OLUM -

ORANLARTI
0,104675459
0,071685403
0,057618784
0,036876941
0,051491528
0,061405403
0,094105065
0,091006399
0,082851754
0,065146767
0,056216593
0,050986655
0,045884763
0,051182135
0,053172457
0,025693892

104

Yayin
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PROJE 1'DEKI KAZALARDA OLENLERIN YILLAR ITIRARIYLE DAGILIMI

TABLO 12

TOPLAY OLU

BILINMEYEN
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TABLO 13
PROJE 2'DEKI KAZALARDA OLENLERIN YILLAR ITIRARIYLE YAS GRUPLARINA GORE DAGILIMI

YASLAR 2,5 7,5 12 16 is 22,5 27 32 37 42 47 52 57 62 €5 BILINMEYER TOPLAM OLU SAYISI
ORANLAR 0,10 0,07 0,06 0,04 0,05 0,06 0,08 0,08 0,08 0,07 0,06 0,065 0,06 0,05 0,05 0,03
1993 YILI 41,10 28,77 24,66 16,44 20,55 24,66 36,99 36,99 32,68 28,77 24,66 20,55 23,55 20,55 20,55 12,33 411, 00
1684 YILI 42,20 :9,56 25,32 16,88 21,10 25,3z 37,36 37,98 33,76 29,54{ 25,32 23,10 21,10 21,iG 21,10 12,66 422,61
1995 YILI 432,33 30,33 26,060 17,33 21,67 26,00 39,00 39,00 34,66 320,33 26,00 21,67 21,67 21,67 21,67 13,00 433,31
1996 YILI 44,49 31,14 2€,€% 17,80 22,25 26,69 40,04 40,04 35,5% 21,14 26,69 22,25 22,25 22,25 92,25 13,35 444,91
1987 YILI ¢%,68 31,38 27,41 7 2z,84 27,41 41,11 431,11 3€,55 21,38 27,41 22,84 22,94 22,84 22,84 13,70 486,03
1898 YILI 46,3 32,83 28,14 18,76 23,45 28,14 42,22 42,22 37,52 .32,83 28,14 23,45 23,45 23,45 23,45 14,07 469, 0€
199% ¥YILI 48,16 33,71 28,90 19,26 24,08 28,90 43,35 43,35 33,7: 28,90 24,08 24,08 24,06 24,08 14,45 581,62
2060 YILI ¢9,45 34,62 29,€7 19,78 24,73 29,67 44,51 44,51 24,62 29,67 24,73 24,73 24,73 24,13 14,84 4§94, 52
2001 YILI £0,78 35,54 30,47 20,31 25,35 30,47 45,70 45,70 35,54 30,47 25,38 25,39 25,39 25,39 15,23 507,76
2002 YILI &2,i4 36,50 21,28 23,85 26,07 31,28 46,92 46,92 26,56 31,28 26,07 26,07 26,07 26,07 18,64 £21, 36
2003 YILI £3,53 37,47 32,12 21,41 26,77 32,1z 4€,16 4E,16 27,47 32,1z 26,77 26,77 26,77 2€,77 16,06 535,32
2004 YILI £¢,37 36,45 32,98 21,99 27,46 32,98 $9,47 49,47 3E,48 32,98 27,48 27,48 27,4€  Z7,4E 16,49 549, 66
2005 YILI 56,44 39,31 32,66 22,58 28,%z 3%,66 30,79 50,79 45,15 39,51 33,86 28,22 28,27 28,22 48,32 16,93 5€4,38
2006 YILI ©&7,35 4C,56 34,77. 23,18 28,97 34,77 52,15 52,15 4€,36 40,56 34,77 28,97 28,97 28,97 28,97 17,38 £73,¢¢
2007 YILI £9,50 ¢1,65 38,70 23,80 23,75 35,70 £3,585 B3, b5 (7,60 41,65 35,70 29,75 29,75 23,75 29,75 17,858 593, (1
2008 YILI €1,59 42,77 36,66 24,44 30,55 36,66 35£,99 54,99  ¢8,85% 42,77 36,66 30,55 30,85 32,55 35,55 18,33 €13, 58
2008 YILI €2,73 £3,%1 37,64 25,09 31,37 37,64 326,46 56,46 5C,318 43,91 37,64 21,37 31,37 SE, B2 €27, 31
2010 YILI «¢€4,4: +¢5,09 38,65 25,76 32,21 3§,6% 57,97 57,97 45,03 38,65 i 32,%1 19,32 624,11
2011 YILI €6,1¢ <£G,2% 39,68 26,¢5 33,07 39,66 59,82 89,52 5Z,91 (¢€,29 39,68 733,07 1%, 64 €C1, 36
2012 YILI €7,9%2 47,33 ¢9,74 27,16 323,95 ¢0,74 61,12 €1,12 54,33 47,33 40,74 33,95 33,95 33,95 33,95 20,37 673,07

KAYNRK: Tarafimizdan Hesaplanmigtir.
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Yukaridaki TABLO 12 ve 13'e baktidimizda her
iki projede de ©len kimselerin degisik yaslafda oldugu
gortilmektedir. $Simdi sorun bu olen kisilerin eder
vasasalardi yaratacaklari faydalarin pa:asal dederleri
ne olacakti ?. Bunun hesaplanmasli sorunu ortaya cik-
maktadir. Daha evvelki bolimlerde de belirttidimiz
gibi burada bazi verileri tahmin ettmekten ¢ok varsa-
vacadiz. Ornedin; bugiin bir kimsenin ortalama olamwk €5
yasina kadar vasadidini, gene ortalama olarak 22
vasinda bellil bir is sahibi oldudunu varsayacagiz. Ve
22 vyasindan evvel hi¢ para kazanmadidini, fakat eder
kazalarda ©lim yasi misait 1ise 43 yil c¢alistigin:
varsaylyoruz. Kisaca 65 vyasina kadar 22 yasindan
itibaren c¢alistidini varsayiyoruz. Ornedin 18 yasinda
kazalardan dolayil 6len bir kisiyi 43 yil c¢alistidini
var saylp, bu 43 yillik kisinin yaratacadgi faydanin
parasal deferini hesapliyoruz. Ikinci bir ornekte dlen
kisi 40 yasinda ise 65 yas ile 40 vyas arasi 25 yilin

parasal dederini hesapliyoruz.

Kisilerinde bir yilda yaratacaklari faydanin
parasal dederini de kisi basina digen milli gelir ile
belirliyoruz. 1993 sene basi fiyatlariyla bir kisinin
bir yillik kisisel milli geliri 18.672.063TL olarak
tahmin edilmistir. Burada da tahmin yodntemi olarak en

kiicik kareler yoéntemi uygulanmistir. Yukarida anlat-
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tiklarimizi bir &rnek tzerinde uygularsak hesap bicimi
daha 1iyi anlasilacaktir. Hesaplamalar c¢ok karlslk ve
fazla oldudundan dolayi genellikle tablolarin verile-
rinin hesaplanmasinda bilgisayarlardan - yararlanil-
mistir. Bu hesaplamalarda bilgisayarda excel, ve lotus

programlarindan yararlanilmistir.

Ornedin; 28 vyasinda &len bir kisinin eger
yasasaydil vyaratacadgl faydanin parasal dederi asadidaki

gibi olacaktair.

Yaratilacak Deger= (Calisilacak Yil * Kisi

Basina Milli Gelir Tutari

Calisilacak Yil= Tahmin Edilen Son Calisma

Yasl - Kazalardaki Oliim Yasa
Calisilacak yil= 65-28= 37

Yaratilacak Deder= 37 y11*18.672. 063TL
=690.866.331TL si 1993 yili degerleriyle bu 28 yasinda
kazada ©6len bir kisinin yaratacadi faydanin parasal
ifadesidir. Goriinlirde sadece basit bir carpma, toplama
gibi gorlinen bu iglem esasinda bu kadar basit dedil-
dir. Cunkii yukaridaki tablolarda olimlerin her bir yas
grubuna gdre hesapladiktan sonra bir de bunlari 20
y11llik tahmin edilen yaslara gére 6lum oranlarina gore
tek tek Thesaplamak gereklidir. TABLO 14 bize bu

verileri toplam olarak vermektedir.
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YAS GRUPLARINA GORE KAZALARDA OLENLERIN OLMESELERDI
YARATACAKLARI TAHMINI PARASAL DEGERLER
(YILLAR ITIBARIYLE)

YILLAR PROJE 1 PROJE 2
(MILYON TL) (MILYON TL)
1993 91.169.411.489 223.039.453.108
1994 93.610.928.329 229.012.449.662
1995 96.117.828.995 235.145.403.058
1996 96.691.864.427 241.442.596.954
1997 101.334.832.563 247.908.429.678
1998 104.048.579.420 254.547.417.426
1999 106.835.000.346 261.364.197.303
2000 109.696.041.644 268.363.530.469
2001 112.633.701.661 275.550.305.827
2002 115.650.032.198 282.929.543.015
2003 118.747.140.027 290.506.396.198
2004 121.927.188.468 298.286.157.488
2005 125.192.398.582 306.274.260.799
2006 128.545.051.016 314.476.285.483
2007 131.987.607.842 322.897.960.397
2008 135.522.112.362 331.545.167.813
2009 139.151.394.551 340.423.947.380
2010 142.877.868.922 349.540.500.679
2011 146.704.138.200 358.901.195.297
2012 150.632.875.058 368.512.569.329

KAYNAK: Tarafimizdan Hesaplanmistir.

TABLO 14'deki bu deferler projeler 1igin

dolayli zararlari ifade etmektedir. Fakat biz burada
iki projeyi kiyasladidimiz ig¢in, proje 2 ile proje 1
arasin-daki fark bize proje 1'in proje 2'ye gdre 1993

y1li dederleri ile net dolayli zararlardan dolayi elde

ettigi fayday:l ifade etmektedir.
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b.Kazalarda Yaralananlarain Hayatlarinin
Bedeli :

Simdi ise varalilarin eder varalanmasaydilar
yaratacaklarl faydalarin parasal dederlerini hesapla-
maya calisalim. Sistemati§imiz ve hesap yontemimiz ay-
ni oldudu igin tekrar aynil ayrintilara dedinmeyecediz.
Fakat bazi dedisik varsayimlarimizi belirterek konuyu
aciklamaya c¢alisacagiz. Gene O0Oliumlerdeki gibi, yara-
lanmalari da yillar itibariyle vyas gruplarina gore
gruplandiracadiz. $Simdi gruplandirdidimiz bu yarali
sayllarinin eder yaralanmasaydilar vyaratacaklar: fay-
dalarin parasal dederlerini hesaplamaya c¢alisacadiz.
TABLO 15 wve TABLO 16 da yillar itibariyle vyarali

sayillari tahmin edilmistir.

Yaralilarin %25'inin 1is yapamaz duruma
geldigini varsayarsak, bizim bu analizimizde vyas
gruplarina gbdre hesaplanmis olan yaralilarin vyiizde
yirmibesinin ef§er yaralanmasalardi yaratacaklari fay-
dalarin parasal dederlerini hesaplamamiz gerekecektir.
Bu oranin ilk bakista ¢ok yiksek oldugu kabul edile-
bilir. Fakat yaralilarin ne kadarinin ne kadar silreyle
is vyapamaz hale geldidi hakkinda bir wveri yoktur,
ayrica yaralananlarain mahkeme masraflari, hastane

masraflari, udradiklari manevi zararlar analize dahil
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edilememektedir. Clinkii bu konularda hazirlanmis daha
evvel vapilmis bir c¢alisma bulunmamaktadlr.' Iste bu
nedenlerden otird aﬁalize katamadigimiz bu kalemler,
yluksek olarak kabul edecedimiz yaralllarln ortalama
olarak 1is vyapamama oranliyla vyani ylzde vyirmibeslik
oranin ylkseklidi ile bir bakima esitlemis olacadimizi

varsaymaktayiz.

TABLO 15 ve 16'dan sonra, her iki projede
- yaralananlarin eder vyaralanmasalardir yaratacaklar:
faydalarin parasal degerlerini hesaplamaya ¢alisalim.
Yine burada da odlumlerdeki hesaplama yonteminin hemen
hemen aynisi uygulanmistir. Yalniz vyarali sayilar:
varsayilan yaralilar icgerisinde 1is yapamama oraniyla
carpilmistir. Bunun sonucunda TABLO 17 ortaya g¢ik-

mistir.

Anadoty Universitesi
Merkez KUtiphane
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TABLO 15
PROJE 1'IN KAZALARDA YARALANANLARIN YILLAR ITIBARIYLE YASLARA GORE GRUPLANDIRILMASI

YAS 2,5 7,5 12 16 18 22,5 27 32 37 42 47 52 57 62 65 BILINMEYER  TOPLAM
YARALI
SAYISI
ORAN 0,07 0,07 0,07 0,05 0,07 0,08 0,13 0,11 0,08 0,06 0,05 0,04 0,03 0,03 0,02 0,02 1,00
1683 72,18 67,00 6€,7C 55,07 70,61 95,33 1r%,62 108,75 §8,39 64,539 ¢7,12 38,37 37,14 30,36 26,42 23,91 107,00
1994 75,28 69, &7 71,65 57,43 73,64 99,43 135,18 113,41 92,18 67,77 ¢9,14 40,C2 33,52 21,66 25,47 2,93 106¢,63
1995  7¢,50 12,87 74,72 £9,20 76,80 103,76 140,98 11§,26 66,13 70,68 51,25 41,73 34,9% 33,02 26,356 26,09 1106,13
1996 81,87 76,00 77,92 62,47 0,09 108,21 1¢7,02 123,35 10C,26 73,71 53,45 43,82 36,45 34,43 27,70 27,12 1183,58
1987  BL, 28 79,26 81,27 65,15 83,53 112,85 1%3,33 128,64 104,56 76,66 55,74 45,29 38,02 35,91 26,89 28,28 1203,07
1988 89,05 §2,66 84,75 67,94 87,1 117,69 159,91 134,16 10%,04 BO,17 58,13 47,36 39,68 37,45 30,12 29,50 125¢,68
1898 9z, 87 £6,20 8€,39 76,86 30,65 122,74 166,77 139,92 11%,72 8%,61 €0,62 49,27 41,35 39,06 31,42 30,76 1308, 51
2000  9¢,85 €9, 90 92,18 73,90  %4,75 128,00 173,92 145,92 118,60 B7,20 63,22 51,49 43,1z 40,72 32,77 32,08 1364,65
2001 101,01 93,76 %€,14 77,07 98,81 133,80 1F1,39 152,18 1Z%,69 92,94 65,24 53,70 44,97 42,48 34,17 33,4¢ 1425,19
2002 103,34 97,78 109,26 €0,37 103,05 139,22 1&9,17 158,71 129,00 94,64 €e,76 56,00 46,90 44,3G 35,64 34,€9 148¢,24
2003 10%,66 1Gi,9¢ 104,56 &3,82 107,47 145,19 197,268 165,52 134,53 98,91 71,71 58,40 42,31 46,21 327,17 36,33 15¢7,92
2004 114,57 106,35 109,05 €7,42 112,08 151,42 205,75 172,62 14C,30 103,16 74,7 50,91 51,01 46,29  3&,76 37,95 16:4,zz
2005 119,49 130,91 133,73 91,17 116,89 187,92 214,57 180,02 i¢€,3z 1C7,%8  7g,00 63,82 53,20 50,25 40,47 29,5¢ 1683,58
2006 124,61 95,08 121,91 164,€3% 223,78 187,75 152,60 112,20 &1,35 66,25 55,48 52,41 42,16 41,27 1755, €0
2007 123,96 99,16 1z7,1¢ 171,76 233,38 195,80 189,34 117,01 £4,84 69,09 57,86 54,66 43,97 ¢3,05 18%1,13
2008 133,53 102,41 132,59 179,23 243,39 204,20 165,97 122,03 €8, 48 72,05 60,35 87,00 45,85 ¢L,85 1909, 68
2008 141,35 107,85 138,28 186,81 253,83 212,96 17%,0% 127,26 97,27 75,14 62,%3 59,45  ¢7,62 L6, 82 1991,€1
2010 147,41 112,47 144,21 194,83 264,72 222,10 1£C,52 132,72 96,23 7£,37 65,63 62,00 49,80 4B, &3 2077,95
2011 153,7¢ 117,20 150,40 203,1¢ 276,08 231,63 1&&,26 138,427 100,36 81,73 64,60 E2,{: 50,92 2166,15
2012 163,32 122,33 1B6,&5 211,90 287,92 243,56 196,34 144,36 104,66 EE, 24 €7,43 . 5¢,2¢ 5%, 11 2759, 02

KAYNAK:Tarafimizdan Hesaplanmistir.
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TABLO 16
PROJE 2'NIN KAZALARDA YARALANANLARIN YILLAR ITIBRARIYLE YAS GRUPLARINA GORE GRUPLANMAST

YAS 2,5 7,5 12 16 19 22,5 27 32 37 42 47 52 57 62 65 BiLin-  ToPL
MEYEN YARE

SKYI.

ORAN 0,07 0,07 0,07 0,05 0,07 0,08 0,13 0,11 0,08 0,06 0,05 0,04 0,03 0,03 1,0
1983  ££%,47 © 510,04 522,97 419,23 537,53 726,20 986,72 827,85 672,86  £3£,71 338,6% 292,11 244,65 231,10 7742,
1894 573,04  ©33,92 545,41 437,21 560,59 757,35 102%,05 862,37 701,72 515,94 374,07 304,64 255,34 241,01 £G74,
1985 £97,62 EE4,74  E€8,81 455,97 584,64 789,64 . 1073,19 900,41 731,63 £38,07 390,12 237,71  26€6,0% 251,35 8420,
1996 623,26 578,54 £93,21 475,53 €09,72  €23,73 11:19,23 939,03 763,22 561,15 406,86 331,34 277,50 262,14 e7el,
1997 €50,00 603,36 616,66 495,93 635,87 859,07 25 979,22 795,96 585,23 424,31 345,58 283,41 273,38 g15g,
1998 €77,88 629,25  €45,20 517,21} 663,15  £95,92 1 1621,33 630,11 610,33 442,52 360,37 301,82 285,11 gEET,
1999 706,96  €56,24 672,86 523,40 691,60 934,36 1269,55 1065,:5 §6%,72 636,52 461,50 375,83 314,77 297,34 9961,
2000 737,29 684,33 701,74 S62,%4 721,27 974,44 132¢,01 1130,84 902,86 663,62 4P1,30 391,96 328,28 310,10 1636E
2001 768,92z 713,75 731,85 586,67 752,21 1G16,24 1380,81 1158,49 941,60  €32,20 501,%5 ¢0&,77 342,36 323,40 16834
2002 &C1,91 744,37 763,24 611,84 784,48 1059,84 14¢0,05 1208,19 381,99  722,0C 523,48 ¢26,31 357,05 337,27 11238
2003 €36,31 776,21 795,99 633,06 €16,14 1105,31 1501,83 31260,0% 1074,1 752,96 545,94 (4¢,60 272,36 351,74 11783
2004 €72,29 €09,61  &30,1% 665,46 €53,24 1152,72 1566,25 4 725,26 569,36 463,67 383,34 366,83 12269
2005 909,61 244,34  €65,75 694,01 €89,84 1202,18 1633,45 70 £18,97 593,76 (63,56 403,00 2£2,57 12876
2006 94@,63 880,57 902,89 723,768 928,02 1253,7% 1703,52 14z9, £54,10 619,26 504,31 422,37 398,98 13366
2007 9£9,32  91¢,34 75 967,8%  1307,5¢ 1776,60 1490, ¢ £90,7¢ 645,82 525,94 440,49 416,10 13939
- 2008 1031,77 957,74 1069,35 1362,6% 152,82 1554,51 1263,46 92€,95 673,53 546,50 489,39 433,95 14837
2008 107€,03 992,83 1052,65 1422,2% 1932,31 1621,%0 968,61 702,42 £72,04 473,10 15161
2010 1122,19 104%,€7 1097,681 1483,14 20.5,20 1690,7¢ 31374,39 1G10,37 722,56  E£96,5€ 493, CE 18611
2011 117C,3% 1086,%6 1342,90 1546,76 231G}, 65 1763,26 143%,15 1053,7%1 763,98 €2Z,17 EZ1,(€ 1645C
2012 173C,5¢ 1132,%7 13194,02 1€13,12 21%1,B1 1€38,92 1494,€3 109,92 T5G,7€ €4F,EC  5£3, 4 17097

KAYNAK. Tarafimizdan Hesaplanmistair.
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TABLO 17
YARALILARIN YILLAR ITIBARIYLE KAYBETTIKLERI PARASAL
DEGERLER (TL)

Proje 1

YILLAR
1993
1994
1995
1996
1997
1998
1999
2000
2001
2002
2003
2004
2005
2006
2007
2008
2009
2010
2011
2012

152.063.643.529
158.587.173.836
165.390.563.598
172.485.818.815
179.885.460.440
187.602.546.659
195.650.695.914
204.044.110.0681
212.797.603.035
221.926.620.219
231.447.272.309
241.376.360.318
251.731.406.104
262.530.683.471
273.793.249.717
285.538.980.173
297.788.602.444
310.563.733.491
323.886.917.610
337.781.666.351

Proje 2

1.157.597.569.
1.207.258.505.
1.259.049.895.
1.313.063.135.
1.369.393.544.
1.428.140.527.
1.489.407.755.
.267
1.619.940.062.
1.689.435.490.
1.761.912.273.
1.837.498.3009.
1.916.326.986.
.507
2.084.274.670.
2.173.690.053.
2.266.941.357.
2.364.193.141.
2.465.617.027.
2.571.391.997.

1.553.303.348

1.998.537.414

KAYNAK:Tarafimizdan Hesaplanmigtir.

TABLO

17'ye

bakildidinda da

517
249
091
573
134
185
797

104
203
312
366
739

658
284
196
574
510
050

anlasilacadi

Uzere proje 1l'in proje 2'ye gbre kaybettidi parasal

dederler daha az olmaktadir.

Dolayli olarak zararlarin

proje 1 de daha az olmasi proje 1'in proje 2'ye gore

aradaki fark kadar daha faydali oldudunu ortaya ¢ikar-

maktadir.
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8-SEYAHAT SURELERI MALIYETLERI/O

Simdi de analizimize yolcu zaman maliyet-
lerini katmaya c¢alisalim burada daibu maliyet birimini
katmadan evvel daha once ki bolimlerdeki bazi bilgi-
leri tekrar hatirlayalaim. Bu kisimda sadece yolcu za-
man maliyetleri lzerinde duracadiz, slirici zaman
giderleri kamyonlar ve treylerler icg¢in gegerli olup bu
tir giderler TIG icerisinde hesaplamalara katilmistir.
Simdi ise sadece otomobillerdeki ve otoblslerdeki
yolcu zaman maliyetleri ilzerinde duracadiz. Oncelikle
bu kisimda projeleri kapsayan yollardaki arac¢larin
hizlarini tekrar hatirliyalim. Proje 1 ig¢in otomo-
billerde 140 km/hiz otoblslerde ise 100 km/hiz olarak
Karayollari Genel Midirluginin bize verdidi verilerden
dolayil kabul edilmistir. Proje 2 ig¢in ise otomobil-
lerde ortalama hiz 87,64 km/hiz otobislerde ise 70,76
km/hiz oldudunu kabul etmekteyiz. Ayrica TABLO 18 her
iki proje igin‘ araclarin karayollarini kullanirken
kaybettikleri zamani bulabilmek ig¢in arag¢larin gegis

zamanlarinl gostermektedir.

TABLO 18'de de goriildidi gibi her proje ig¢in

araglarin saat cinsinden geg¢is slireleri belir-

75 Tc, Ulastirma Bakanligz, Ulastirmada Zamanin
Parasal Deferi, Ulastirma Bakanligd:r Yayinlari, Ankara,
1976, s.2
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tilmektedir. Bu silireler her karayolu uzunludunun

ara¢larin ortalama hizlarina oranlanmasiyla
hesaplanmigtir. Bu degerler o) yolu kullanan
yolcularin, kaybettikleri zamanlarini bize gds-—

termektedir. S$imdi sorun bu kaybedilen zamanln parasal
olarak nasil dederlenecedi sorunudur. Buradada daha
evvel bahsettigimiz gibi, bir yolcunun 1993 sene bas:i
itibariyle aylik net asgari {licretinin doért haftalik
calisma saatlerine bolinmesiyle ortaya ¢ikan degeri
bir vyolcunun bir saatte kaybettigi parasal dederi
olarak kabul etmekteyiz. 1993 sene basi itibariyle
aylik net {icret= 930.867 TL/176 saat= 5289 TL/Saat
bize yolcularin bir saatlik bu yollari kullanmaktan
dolayi kaybedeceklari parasal deferi ifade etmektedir.

TABLO 18
ARACLARIN GECIS SURELERI (SAAT)

PROJE 1 PROJE 2
OTOMOBIL IcIN 1,61 2,47
oToBUS ICIN 2,26 3,06

KAYNAK:Tarafimizdan Hesaplanmigtir.

Bitiin bu varsayimlardan sonra sira bu kara-
yollarindan geg¢en yolcularin sayilarinin hesaplan-
masina gelmistir. Burada yalniz otomobil ve otobls-
lerde tasinan yolcular s6z konusudur. kamyon ve trey-

lerde hic¢ yolcu tasinmadidi varsayimi yapllmaktadir.
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Karayollar:i Genel Miudirliginin 1lgili birimlerinden
alinan bilgiler dodrultusunda otomobillerde ortalama
¢ kisiyle karayollarinda seyahat »edildi@ini ifade
etmislerdir. Otobiislerde ise, Eskisgehir otobls islet-
melerinde yapthlmlz miilakatlarda otobuélerin ortalama
olarak ylzde vyetmisbes kapasite 1ile gallstlklarinl
ifade etmislerdir. Otoblislerin kapasite olarak 50
kisilik oldudu varsayilmaktadir. Bitin bu varsayimlar
ve bilgiler dodrultusunda asadidaki TABLO 19 tarafi-

mizdan olusturulmustur.

TABLO 19'da yukaridaki varsayimlar ve veri-
ler kullanilarak olusturulmustur. Yolcu sayilari oto-
mobiller ig¢in U¢ kisi otoblUsler igin ise 50 kisilik
kapasitenin %75'1i kabul edilerek her iki projeden
geg¢en ara¢ sayillaril yillar itibariyle cgarpilarak olus-

turulmustur.

Bu asamadan sonra karayollarindan gegen bu
yocularin zaman maliyetlerinin hesaplanmasi kalmistair.
Daha evvel hesapladidimiz karayollarinin gegis sure-
leri, bir saatlik vyolcu =zaman maliyetleri, vyolcu

sayilari kullanilarak TABLO 20 olusturulmustur.



TABLO 19

YILLAR ITIBARIYLE TAHMINI YOLARDAN GECEN YOLCU
SAYILARI
Proje 1 - Proje 2
YILLAR OTOMOBIL OTOBUS OTOMOBIL 07T0BUS
1993 22599000 66690000 17191129,61- 57425529,15
1994 24000138 70824780 18313710, 37 61175416, 2
1995 25488146,56 75215916, 38 19509595, 66 65170170, 88
1996 27068411,64 79879303,16  20783572,26 69425783, 04
1997 28746653,16 84831819,98 22140739,52 73959286, 67
1998 305289845,66 90091392,83 23586529, 81 78788828, 09
1999 32421740,28 95677059,15  25126730,21  83933738,57
2000 34431888,18 101609036,9 26767505,69 89414611,7
2001 36566665,26 107908797,1 28515423,82 95253385, 84
2002  38833798,5 114599142,5  30377480,99  101473431,9
2003 41241494,01 121704289,4 32361130,5 108099647
2004 43798466,64 129249955, 3 34474312,32 115158554
2005 46513971,57 137263452,6 36725484,92 122678407, 6
2006 49397837,82 145773786,6 39123659, 08 130689307, 6
2007 52460503,74 154811761,4 41678434,02 139223319, 4
2008 55713054,99 164410090,6  44400035,76  148314602,1
2009 591672064,38 174603516,2 47259358, 1 157999545,¢
2010 62835634,8 185428934,2 50388006,18 168316916
2011 66731444,13 196925528,1  53678342,98 179308010, 6
2012 70868793,69 209134910,9 57183538,78 191016823,7

118

KAYNAK:Tarafimizdan Hesaplanmistir.

TABLO 20'de maliyetler, karayollarini arac-

larin geg¢is sireleri, yolcularin saat basina parasal

dederi ve yolcu sayilarinin c¢arpimlariyla yillar iti-

bariyle hesaplanmistir. Bu tabloda da proje 1l'deki

seyahat slreleri maliyetleri proje 2'nin maliyet-

lerinden daha az dederde gercgeklesmistir, aradaki fark
kadar proje 1 proje 2'ye gore fayda elde etmistir.
Ayrica bu faydayi proje 1 yolcu sayisinin fazlaligina

radmen elde etmistir. Yukaridaki tablolarda direkt ve
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dolayli faydalar ayri ayri belirtilmis fakat aradaki
farklar belirtilmemistir. Daha sonra bu konuya dedi-

nilecektir.

TABLO 20
TOPLAM SEYAHAT SURELERI MALIYETLERI (TL)

PROJE 1 ICIN YOLCU MALIYETLERI PROJE 2 IGIN YOLCU MALIYETLERI

YILLAR OTOMOBIL OTOBUS OTOMOBIL OTOBUS

1993 192.949.293.437 797.154.906.600 225.131.023, 945 93T asuL N Ry Bl
1994 204.912.149.630 B46.578.510.809 239,832,079 .80 EE VAT N R RV
1985 217.616.702.907 899.006.378.60H9 255,495,114 020 1.0 U Gy Ldo
1996 231.108.938.492 954.808.493.804 272.170.81%.004 1.126.077 200507750
1997 245.437.692.663 1.014.006.620.610 289.949.961.024 1.199.0Ud.7T8 7900
1998 260.654.829.616 1.076.875.031.232 308.6883.693.479 Lo277.938 .0 960, bl
1999 276.815.428.958 1.143.641.282.808 329.053.798.0063 1.301.388. 395, Gub
2000 293.977.985.576 1.214.547.042.733 350.5%41.011.716 1.450.287 008, a0
2001 312.204.620.792 1.289.84868.959.117 373.431.339.781 T.544.9%0 004 0
2002 331.561.307.229 1.369.819.594.481 397.816.406.709 T.0d45.878.702. 591
2003 352.118.108.30% T.454.748.409.049 423,793,817 59 1.7 854 0081, 870
2004 373.949.431.029 1.544.942.810.844 451 467, B3, 8] L.867 848,650,000
2005 397.134.295.738 1.640.729.265.363 480.948. 385, Tho 1.9y 619,107,001
2006 421.756.622.182 1.742.454.479.560 512,354 .4%4.7707 2109054034700
2007 447.905.532.546 1.850.486.65%7.5611 545.811.0501.457 225817740301 .20
2008 475.675.675.718 1.965.216.830.056 H81.452. 513,117 2.oA0N 063 083,0GY
2009 S05.167.567.447 2.087.060.273.41 619.421.362.224 ORGP0 UL 49
2010 536.487.956.872 2.216.458.010.693 659.869.577.177 Z0730.060005990691
2011 569.750.209.9627 2.355.478.406.95%3 T02.959:060.567 209080339, 948,657
2012 605.074.723.184 2.499.818.868.278 TAB.B62.287.202 3.098.254.0477.7298

KAYNAK: Tarafimizdan Hesaplanmlgtlr.

9-KARAYOLLARINDAN ELDE EDILEN GELIRLER

Bir baska konuda bu karayollarindan alinan

daha dogrusu otoyollardan alinan Uucretlerin analize

katilip katilmayacagidir.

bir

birine

karsa

Ustinlikleri,

Bu analizde ikl karayolunun

kiyaslamasi

yapil-

maktadir. Kisilerin odedikleri yol gegis idcreti daha



¢ok o karayolunu kullanmaktan dodan avantajlar karsi-
11§1 ¢dedidi parasal degerdir. Bu avantajlér emniyet,
hiz, zamandan tasarruf vb avantajlardir. Yoldan fayda-
lananlar bu avantajlar karsilaiga birv O0demede bulun-
maktadirlar. Analize konu olan iki karayolunun hemen
hemen kilometre olarak uzunluklari, glizergah olérak
ayni kesimleri wve trafik yodunludgu olarak da ayni
vogunludu tasimaktadir. Bu sebebledir ki iki kara-
yolunu karsilastirirken her 1iki projenin maliyetleri
ve faydalari hesaplanmaya c¢aligilmis, ve projeler
arasindaki fark, bir projenin diJer projeye gdre
toplam faydalarini veya =zararlarini godsterecektir. Bu
ylizden analizimizde yolu kullananlarin &dedikleri
parasal dederler bir projenin dider projeye gore, vyolu
kullananlara ek bir maliyetidir. Sonug¢ olarak, alinan
parasal dederler kullanicilarin o vyolu kullanmaktan
dolayr ek bir maliyet getirdigi ig¢in ve biz iki vyolu
karsilastirdigimiz igin otoyol karsilastirilan devlet
yoluna gore kullanicilara ek bir kiilfet getirmekte ve
buda analizde otobanin devlet vyoluna gdre dolayla
olarak ek Dbir nmliyeti‘ biciminde vyansimaktadir.
Asadidaki TABLO 21 bize bu karayollarinin gelirlerini

gostermektedir.



121

‘ TABLO 21 .
YILLAR ITIBARIYLE KARAYOLLARININ GECIS UCRETLERI (TL)

PROJE 1'IN ORT. PROJE 2'NIN ORT.
GECIS UCRETLERI GECIis UCRETLERI
TOPLAMI TOPLAMI

YILLAR
1993 365.305.680.000
1994 365.305.680.000
1995 365.305.680.000
1996 365.305.680.000
1997 365.305.680.000
1998 365.305.680.000
1999 365.305.680.000
2000 365.305.680.000
2001 365.305.680.000
2002 365.305.680.000
2003 365.305.680.000
2004 365.305.680.000
2005 365.305.680.000
2006 365.305.680.000
2007 365.305.680.000
2008 365.305.680.000
2009  365.305.680.000
2010 365.305.680.000
2011 365.305.680.000
2012 365.305.680.000
KAYNAK: Karayollari Genel Mudirluginin Ilgili

Yazisiyla Hazirlanmistir.

el eNelelNeNoNeNeNoNoNoNoNeNoNeNolN ool ol o)

E. ANALIZE DAHIL OLAN IKI KARAYOLUNUN
GENEL DEGERLENDIRIIMESI

Yukaridaki proje 1 ve proje 2 olarak ifade
ettigimiz Kinali-Sakarya otoyolu 1ile EB80 devlet
yolunun ayri ayri tablolarla gdsterdidimiz fayda (za-

rar) ve maliyetlerini bu kisimda birlestirerek yorum-
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lamaya hazir hale getirerek proje 1'in proje 2've gbére
sagladigr ek faydalar ve zararlar bir tabloaa gbste-
rilmeye ¢alisilip, proje dederlendirme ydntemlerinden
I¢ Karlilik ,Net Buginkii Defer ve F/M yontemleri

sonuc¢larli yorumlanmistir.

TABLO 22,23 ve 24 bize projeler hakkinda net
fayda ve zararlari, proje 2'nin dederleri, proje 1'in
deerlerinden g¢ikarilarak proje 1'in proje 2'ye godre
net kazanclari bulunmus ve bu sonuglar lzerinden I¢
Karlilik ,Net Buginkli Deferleri ve F/M oranlar:

yontemleri TABLO 25,26 da hesaplanm1$t1r76.

TABLO 22 ve 23 bize ayri ayri iki proje ile
ilgili hesapladigimiz verileri godstermektedir. Eder
proje 1'in proje 2'ye gbre 1993 sene bagi fiyat-
lariyla net faydalarini bulmak istersek TABLO 24'4

olusturmamiz gerekir.

76 7.C. Bayindirlik Bakanligi Karayollari Genel
Mudiirluigi, Feasibility Study Of Gebze-Izmit Motorway,
Sauty Consulting Engineers, June, 1976,s.25
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TABLO 22
PROJE 1 ILE I1GiLl GENEL DEGERLENDIRME VERILERI (TL)

YILLAR T.1i.¢ BAKIM GIDERI GELIRLER BASARLAR SLUMLERIN YARALTLARTN YOLCU ZAMAN DEGERI

g
:
E
&
gt
A
2
B
g(
t

1983 9.874.352.491.5£41  109.591.704.000 €5.305.€80.CC0 7.9%£40.633.845 91.1€9.411.4¢€9 152.062.6<3.529 980.104.200.037
1984 10.£33.402.201.957 109.591.7C¢4.000 Z€5.305.680,000 B.282.5%6.9%4 33.630.092€.329 156.887.173.826 1.021.490.665.440
1985 11.024.613.471.3%8 1355.591.704.000 Z€5.305.€80.C00 2.639,287.023 9€.117.828.395 165.29C.563.598 1.11€6.€83.081.5C6
1896 11.669.864.943.929 1069.591.704.000 365.3205.680.G00 9.011,237.91¢ 98.631.864.427 172.485.81€.815 1.1285.927.432.296
1887 12.311.143.2C5.72¢8 109.5%21.704.000  2€5.205.€80.000 9.399.¢11.166 10:.334.83Z.563 178.E8C.4€0.440 1.259.444.313.279
1998 13:0310.552.881.502 109%.591.7G¢.000 365,305,680, C0C 9.804.19€.82%  104.048.579.420 18%7.€02.5¢€.659 1.337.82%.c60.84¢8
1988 13.720.322.647.624 1029.591.704.000 365.305.680.000 10.226.41¢.565 106.835.000.346 195.€5C0.695.914 1.420.456.712.767
2000 14.522.616.680.212 159.591.704.000 3€5.205.660.C00 10.66€.815.103 109.696.041.644 234.044,210.€81 1.528.825.028.310
2001 15.36€1 009.477 109%.591.704.000 265.305.€80.000  11.12€,181.501 3112.633.701.6€61 2:2.797.603.035 1.602.083.8759.809
2002 16.236.122.788.93G4  109.5931.,704.030 26€5.305.680.C00 11.60L.330.507 1:5.650.03Z.198 Z23.926.620.219 1.721.380.902.710
2003 17.1€2.388.1556.617  109.591.704.000 Z¢b 12.1065.15:4.065 18.7¢7.140.027 231.447.272.309 1.806.8€6.517. 95
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1U8.EGL.704.000  ZeE z g

2005 19.179.025.%62.407 109.541.704,000  zé5. 13.170.177.€15 125.31%z.39€.582 251.731.40€.104 2.037.8€2.562 .10
2006 20.275.873.937.528  10%.5%1.704.030 365 13.,727.351.312 1ZE8.543.051.0616 267.530.6£3.471 2.184.221.302.742
2007 21.436,4023.211.0€2 108.59%1.7C4.CG30 65, 14.3268.,950,345  131.987.607.842 273.793.26%.737 Z.2%8.Z%2. 7
2008 22.664,539.€22.1%3 109.591.70¢.000 2€5.305.680.C00 14.946.07€6.595 135.522.112.362 Z2E0,E38.3900.172 2,640,897

2008 23.9€3.655.729.760 109.591.704.000 Z€5,305.€80.000 15.5892.€77.230 139.181.53%¢.552 297,788, 602,444 2.5%2.227.240.929
2010 25.338.552.192.87€ 109.591.764.000 ZCE.305.680.C00 16.261.046.680 142.677.668.922 320.863,732.292 2.722.245.567.5C4
2011 26.7C3.484.274.22C  109.892 2€5.308,680.000  16.9CL.3Z28.€53 146.7C4.136.20C 3Z23.886.917.610 Z.923,€25.€16.925
2012 166.52Z2.8%C 139.5%1 *65.305.680.000  17.€81.762.27¢  1G50.632.875,056 23%.761,666,381 Z.104.8832.590 1462

KAYNAK:Tarafimizdan Hesaplanmistir.
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TABLO 23

PROJE 2 IiLE ILGiLi GENEL DEGERLER (TL)

YILLAR T. 1.6 BAKIM GELIRLER HASARLAR TOPLAMI OLUMLERIN YARALILARIN YULCU ZAMAN DEGERI
GIDERLERT PARASAL DEGERI PARASAL DEGERI

1983 12,224,151 ,7458.443  10.669.830.C00 0 70.739%.521.176 223.039.452.1C8  1.357.597,569.517
19594 i2.7231.0 L9710 10.669.£8%0.C0C0 T3.7E5L9IEL6ES 229.012.445.€62  1.207.258.505.249
1985 13.246.975.739.143 120.6€95.830.C000 0 716.963.509.242 z : 1.259.049.895.091
1896 1%.805.860.6860.6898 10.669.830.C00 o 6§0.277.942.768 z 1.313.06%,135,573%
1997 14.405.800, 539,059  10.669.830.CC0 0 63.738.122.373 z 1.369.293.544.13¢4
1888 15.039.0G13.661.639 10.€6%.830.C00 ¢} 87.35341.164.987 z 1.42€8,140.527.1¢8¢8
1988 15.711.86C.€26.635 10.6€%.830.C00 0 91.102.512.257 z€1. 1.4€9.407,755.797
2000 16.426.853,.057.962 10.669.830.CC0O 0 95,025,841 .9¢5% Z€E.3632.520,469 1,553 ,303.345.267
2001 17.266.662.210.459 10.6€¢.830.0C0 6] 92.11€.129. 631 Z7E.EB0.305.627  1.619.94C.067.304
2002 17.994.1323,101.836 10.€6%.830.CC0 0 103.2€66.652.092 282.929.543.C15%  1.6£%.435,4£90.203
2003 1€.852.280,452.824 10.66Y9.£30.CC0 ¢ 107.636.8%68.265 290.806.3%€.29%8  1,761.9:2.273.312
2004 19.764.347. 10.66%.8320.000 G 112.4€2,084,725 298,286,157 .486 1 E37.4%8.369.366
2005 20.733.734.¢5£.940 10.€€%.€30.000 0 L.2€0.79% 1.9
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2006 g 122.379.863.292 234,476,280
2007 o] 127.65C.152.104 ZZz.BY7.8C0
2008 ¢ 1 455,905 1E7
20089 Q i 238 40, LT
2010 ¢] 164,862,356 49, [o3age
2011 o 181.I10600822 ZEE 1t
2012 2%.262.3116.386.751  10.6€6%.£50.C0C0 ¢ IE7.607.978.59 33 z.5¢%

KAYNAK: Tarafimizdan Hesaplanmigtir.



TABLO 24 incelendiginde Kinali-Sakarya oto-
yolunun EB80 Devlet yoluna gbére net kazanglérl hesap-
lanmis oldugu gorilur. TIG, kazalardan dolayl
araglarin hasarlarinin toplam dederlerinin farklara,
6limlerin parasal dederlerinin farklari, varalilarain
parasal degerlerin farkiarl, yolcu zaman farklara
proje 1'in proje 2'ye gtre arti yonde fayda yarattidi,
diger kalemlerde 1ise eksi fayda varattidi gdril-
mektedir. Arti faydalarin ve eksi faydalarin toplan-

masiyla net faydalar ortaya c¢ikmaktadair.

Cikan bu rakamlar Uzerinden dedisik iskonto
oranlaraina go&re net buglinkli dederler, ayrica ic¢c kar-
1111k oranlari ve fayda/maliyet oranlari da hesap-
lanmis olup TABLO 25/A, TABLO 25/B, TABLO 25/C ve

TARBLO Zo'da ayrinctili clarak gosterilmiscir.
pe )
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TABLO 24
PROJE 1'IN PROJE 2'YE GORE NET KAZANCI(BIN TL)

YILLER T . 1.6 BAFIM GELIR EASARIAR TOPLAMT Ory. .pE&. YAR. DEG. EXMEN TAS. YAPIM PROJE 1'IN PROJE
2'YE GORE NET

KAZANCI

1963 €2.796.667,57€  131.8%0.041.619 1,068 114.08% -4.144,1202.17€.¢8¢€
1994 €5.503.322.672 135.401.521.3Z22 1 € 3.255.601.405.12
1988 219 139.027.574.063 1 492 12€.€00 .287.00%.028.12
1996 0 T1.26€.804.849  142.750.7322.527 1 .75¢ €51.4¢€2 S
1887 e 74.335.701.187 14€.573.£97.115 1 . 634 230.11%,435.€50 27!
1988 2.02€,4€0.720.338 -28.921,624,000 -365.2005.68C.02C0 77.526.968.159  150.49B.£26.00¢ 1.240.537.9€0.52¢ 242.292.813.18¢€ €1
1988 1.9€1.03€.979.024 ~98.822.624.000 -365.305.€50.0C0 E0.876.027,€92 154.529.196.2L¢8 1,2092.757.059.682 2€9.963.4€82.E81 -S43t
2000 1,894 -28.921.814.0C -365.205.€680.0C0 4.258.026.840 15€.6€7.488.825 1.348,259.237.58¢€ 292.302,041.64¢@ 3
2001 S -28.923.624.000 -*€5.305.€80, 00 E7.922.94E.230 162.91€.€04.16¢€ 142.459.062 216.2€5.562.017 3
2002 1 1,831 -92B.921.814.000 -265.30ES.€BC.000 ©1.786:2 .E6S  167.279.510.818 £ce 342.214.207.150 2

9 56 . 2 2.

€61.542.826.4%7.89°
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S6z konusu projelerin ne oOlclide marjinal
oldugunu saptayabilmek amaciyla duyarlilik .analizine
ihtiya¢ duyulmustur. S0z konusu analizde projelerin
ekonomik Omirleri boyunca sa@llyacaklarl faydalardaki
yizdesel dedisim arti eksi otuz gibi genis bir aralik
icinde ele allnm1§t1r.77 Eundan ama¢ c¢alismada kulla-
nilan dedgisken ve parametrelerin sonuca etki derece-
sini ortaya koyvarak s6z konusu dedisken ve paramet-
relerin defer tahminlerinin ne dereceye kadar onemli
oldugunu ve dikkat istedigini aciklamaktir. Bu amacgla,

TABLQO 25 hazirlanmistair.

GCalismamizda diskonto orani olarak devlet
tahvili faizi kullanilmistir. Bunun nedeni, ﬁygulama—
nin vyapildigir karayollarinin finansmaninin devlet
tarafindan saglanmasidir. Yatirimcinin karar alma
slirecinde kendisine en az enflasyon orani ve mniimkinse
belli bir risk primi igeren bir getiri oranini arzu

etmesi dogaldair.

77 pevlet Yatirim Bankasi, Yatirim Projelerinin
Hazirlanmasi Ve Deferlendirilmesi,Arastirma Ve Dis
Tliskiler Daire Baskanli§i Yay. Ankara, Ekim, 1985,
s.467
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TABLO 25 /A
DEGisiIK DUYARLILIK ORANLARINDA IRR VE DEGISiK ISKONTO ORANLARINDA
NETBUGUNKU DEGERLER

DEGI$IiR ISKONTO ORANLARINA GORE NPV
FAYDALARDAKI IRR £10 15 220 £25 £30
DEGIgiM %

-30 0,44887 13.744.935.E829.5%0 €.433.429.572.080 5.289.9¢1.707.71¢4 3.312.891.4¢48.867 2.056.870,3508
-25 ¢,45973 15.282.066.028. 828 G.538,225.51¢.814 G.3149.364.960.987 4.011.834.015.542 2.832.601.78¢
-20 G,25439 16.759.196.£828,C¢¢E 10.643.221.445.849 7.C08,7EE.,214.260 §.7LGUTF6.5E2.200 3 223
-15 0,614E5 1€.2€6.327,027.3C8 11.748.117.38€.264 T.E6E,211.467.53¢ 5.409.719. 148,89z 3 6EE
-10 G, 68026 192.773.¢87,526.547 12.853.012.327.¢18 €.727.634.720.807 €..06.6€61.7315.56¢ 4 aee
-5 C¢,7519 21.2¢0.502.025.7¢6 13.927.9G%, 265,753 9.587.057.974.CE0 6.807.€04,282.243 4.0¢2.527.821
0 ¢,78719 21.9¢5.541,258.,2¢€2 14.443.€20.780,€73 9.%64.773.566.700 7.128.421.556.38¢ £.232.254.59¢
¢, 91767 24.2%4.549.024 2¢4 16.1€7.701.2¢2,222 11.208.904.480.€27 2. 489, 6218350, 30C.
10 2,01472 25.801.979.2 17.272.597.081,9%6 1z.26 732.200 §.904.431. €.70€6.723 . EB1E,
15 1,12297 27.309.310.022.743 18.377.4632.02C. €51 13.C24 $87.173 9.C02.374.548.345 7.23¢
20 1,24477 26.816.240.521.9¢2 19.452.288.%55.47¢6 12.6884.174.240.447 10.202.317.115.62C J.BEZ.IBL LGRS
25 i,38283 30.323.371.021.2z23 20.587.284.89¢.160 14.745.597,4583.720 11.0603.2292.652,25% £.469.9106.11€
30 1,84063 21.8620.50G3.820.4¢€2 21.€%2.180,8356.835 1B.602.020G,7466.992 L1.T06.202.246€8,370 9.087.647.548.

KAYNZK: Tarafimizdan Hesaplanmistir.
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TARLO 25 /B
DUYARLILILIK ORANLARINDA IRR VE DEGISIK ISKONTO ORANLARINA GORE
DEGISIK ISKONTO ORANLARINA GORE NPV

IRR %35 240 %45 £50

0, 64887 1.102.024.285.816 4€0.287.842.551 -2.580.240.5z22 ~361.253.744
G,49873 1.€09.874.200.293 905.940.06€.334 387.842.444.581 -1.801.364
00,8849 2.3116.724.118.272 1.351.892.29C.077 7€5.67(.12%.624 357.681.0LE,
G,€1485 2.€23.574.050.2468 1.797.244.512.€20 1.183.497.814.6¢7 717.103.35%¢€
G, €8026 3.230.423.945.(25 Z.242.89€.737.863 1.8&1. 1.076.555.776.
G,75.8 3.€37.275.888.602 Z.CEE.54E8.961.20€ 1.9%9. 1,436, 008,187
¢,78719 3.£62.168.135.55¢4 2.887.192.227.546 2,157 1.597.€76.4C€.
{,01787 4.€50.97z.685.€87 2.879.682.408,792 2.774 £.184,912.917.
I,01471 5.157.€232.604.55¢ 4.025.505.652.5535 3.172.63€.240.0€2 2.514.365.2%¢6.
1,12297 £.471.187.85€.27¢ 3.870.462.825.154 Z.873.817.€76.
1,2¢477 .96 .0z1 2,968.291.610.207 3,23%,270.009,
1,38283 £.36z TE4 4.366.11%.295.280 3.55%2.722.433
£.608 £07 4.7€3.,94€. 580 3.952.174,E18. 8

KAYNAK:Tarafimizdan Hesaplanmistar,.

NETBUGUNKU DEGERLER
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TABLO 25 /C
DEGISIK DUYARLILIK ORANLARINA GORE IRR VE DEGISIK ISKONTO ORANLARINA GORE NETBUGUNKU DEGERLER
DEGISIK ISKONTO ORANLARINA GORE NPV

FAYDALARDAKI IRR %60 %65 %70 £75 $80
DEGISIM %

-30 0,44887 -5322.707..0%.677 ~9%1.474,.551,083 -2.212.047.011.5¢5
-25 3,853 ~531.C0U%. (B2, 327 -712.361,235.187 -$6E.4(02.18%.566
-20 g,5549 -2723.305.€8586.976 —-422.647.819,32z2 -724.7E7.3251,847
-15 ° 485 72.32€23.7€9.374 -2E3.224.603,4¢8 -481.3112.8522 529

o
™m0
-t
w
“w [
n
~1
N
o
1oa
o W
[o
~3
[52]
~J
—
[\N)
N
[
o o0

-10 o, 68026 27
-5 0,7819 675.7E6.022.075 £C5.592.028.275 166,100,638, 39] 6.277.139.509
0 9 §12.628.596.127 532.82£.740.977 305.088.35%.G47 337.928.034.C09
5 3, 91767 279.1€32.274.776 GE4.41E, 660,007 706,642,758, €15 £93.466.7535.E47
10 1,01471 1.E80.881.901.127 1.2¢3.831.975.872 £27

15 1,122%7 1.882.560.527.477 1.523.245,281.7:8 i 2339

20 1,24477 Z.184.279.15% €56 1LURCZ.GEE.E07.604 3 geg :

25 1,38263 Z. ¢ TEC.178 2.0E2.071.%23.4¢€9 1 :

30 1,54063 2.767. L0ELESG 2.361.485,239, 335 z SL7i1.650.546, 623

KLYNAK: Tarafimizdan Hesaplanmistair.



131

Devlet tarafindan finanse edilen daha c¢ok
sosyal amag¢li yatirimlarda kar amag¢li bu érojelerin
aksine, deferlendirilmesinde iskonto orani olarak
devlet tahvili faizi kullanilmasi yerinde olacaktar.
1993 wyi1l1 itibariyle ortaléma olarak devlet tahvil

faizi bir yillik %73,88 olarak hesaplanm1st1r.78

Sé6zkonusu projenin dinamik yoéntemler ile
degerlendirilmesinin nedeni, Geri Odeme Streci gibi
statik yontemlerin aksine paranin zaman dederini ve

projelerin ekonomik omiirlerini dikkate almasindandir.

Genel olarak vyatirim projelerinin eKonomik
omrii boyunca sadliyacadi faydalarda en fazla arti eksi

%$10'1luk bir sapma olabilecedi kabul edilir.

Stz konusu calismada proje I'in proje II'vye
gore ekonomik Omrid boyunca sagliyacadi faydalardaki
dedisimde hig¢ bir sapma olmayacadil varsayimi altinda,
TABLO 25'de de go&rildigi gibi, so6z konusu projenin ic
karlilik orani (0,78719), kestirim orani {cut-off
rate) (0,7388) olarak alinan devlet tahvili faizinden
daha buyliktlir. Bunun anlami, projenin ekonomik omri
boyunca sagliyacadi faydalarin ve nakit girislerin

parasal degerinin bugiinki dederi, =zararlarin ve nakit

78 T.C. Basbakanlik Hazine Ve Disticaret Mustesarlida,
Baslica Ekonomik Gostergeler, Ekonomik Aragtirmalar Ve
Dederlendirme Genel Midurligi, Adustos, 1993, s.172



¢ikislarin parasal dederlerinin buglinkli dederinden

daha biyik oldudunun bir gdstergesidir.

Yukarida da belirttidimiz gibi yatirim pro-
Jelerinin ekonomik O6mrii boyunca sadlivacadi faydalarda
en fazla arti eksi %10'luk bir sapma olabilece@i kabul
edilmektedir. Bu varsayim altinda, proje I1'in proje
II'ye gbre ekonomik omrid boyunca sagliyacagi fayda-
larda eksi %5'lik bir sapma meydana gelmesi halinde
dahi projenin i¢ karlilik orani kestirim oranindan
daha bﬁyuktur. Ancak projenin sagliyacagi faydalarda
eksi %10'luk bir sapma oldudunda, séz konusu projenin
i¢ karlilik orani kestirim oranindan daha distktir. Bu
durumda anilan degerleme yonteminin mantidina uygun
olarak projenin kabul edilmemesi gerekir Projenin
sagliyacadir faydalarda meydana gelebilecek pozitif
yonlll sapmalarda ise, projenin kabul edilmeme riski

sozkonusu degildir.

Iskonto oranlari %10 dan basliyarak her
defasinda %5 arttirilmak suretiyle %80'e kadar, proje
I'in proje Il'ye gbre sagliyacadi faydalarda meydana
gelebilecek arti eksi %30 sapmalara gbre i¢ karlilik
oranlari (IRR) ve netbuglinkili dederler (NPV) hesap-

lanmigtair.

Sozkonusu calismada sadece iskonto ocrani %80
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olarak alindidinda ve faydalarda hic¢ sapma olmayacadil
varsaylmiyla NPV dederleri negatif glkmaktaﬁlr. Bunun
diginda ornedin, iskonto orani %75 oldudunda NPV pozi-
tif olmakta; baska bir ifade ile, onceki durumun
aksine proje kabul edilebilir bir nitelik gostermek-
tedir. 8oézkonusu iskonto orani ic¢in faydalarda eksi
$5'1ik bir sapma halinde dahi, NPV'nin pozitif oldudu
gorilmektedir. Ayni iskonto orani ig¢in faydalarda eksi
$10'1luk bir sapma olmasi halinde NPV negatif c¢ikmak-
tadir. Bu da sdzkonusu projenin kabul edilmemesi sonu-
cunu dodurur. Tablo 25'den de gdrlliicedi tizere fayda-
larda hic¢ bir sapma olmaksizin, iskonto orani olarak
$75'in altinda segilebilecek her oran ig¢in projenin

NPV'leri pozitif ¢ikmaktadar.

Faydalarda meydana gelebilecek eksi %5'lik
sapmalarda dahi NPV dederleri pozitif olmaktadar.
Projel'in proje II'ye gbre sagliyacadr net faydalar
fizerinden hesaplanan NPV de kullanilan iskonto oran:
olarak devlet tahvili faizi 0,7388 esas alinsa dahi
proje I'in NPV'si pozitif g¢ikmaktadir. ¢Cunki tablo
25'te Dbelirtildigi gibi, iskonto oraninin %75'in
altinda ve faydalarda hig¢bir sapma olmadidi hatta
faydalarda eksi $5'lik sapma olmasi halinde dahi,

proje kabul edilebilir.



FAYDALARDARI
DEGISIM %
-30

%10

3,875
4,317
4,797
5,319
5,688
6,511
6,825
7,954
8,795
9,736

10,794

11,994

13,365
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TABLO 26
DEGISIK ISKONTO ORANLARINA GORE FAYDA/MALIYET ORANLARI

$15 $20 $25 $30 %35 %40 $45 £50 %55 £60

2,844 2,207 1,787 1,495 1,283 1,122 0,997 0,896 0,814 0,746
3,169 2,459 1,991 1,666 1,429 1,25 1,111 0,999 0,908 0,831
3,521 2,732 2,213 1,851 1,588 1,389 1,234 1,11 1,008 0,924
3,904 3,02¢ 2,453 2,052 1,761 1,54 1,368 1,231 1,118 1,024
4,321 3,353 2,716 2,272 1,949 1,705 1,515 1,362 1,238 1,134
4,779 3,708 3,003 2,513 2,156 1,886 1,675 1,507 1,369 1,254
5,008 3,885 3,146 2,632 2,258 1,975 1,754 1,578 1,433 1,313
5,838 4,53 3,669 3,069 2,633 2,304 2,046 1,841 1,672 1,532
6,455 5,009 4,057 3,394 2,912 2,547 2,263 2,035 1,849 1,694
7,146 5,545 4,41 3,757 3,224 2,82 2,505 2,253 2,047 1,876
7,923 6,148 4,479 4,166 3,574 3,127 2,778 2,498 2,27 2,079
8,803 6,831 5,532 4,629 3,971 3,474 3,086 2,776 2,522 2,311
9,809 7,612 6,1€4 5,158 4,425 3,871 3,439 3,093 2,81 2,575

KAYNAK: Tarafimizcan Hesaplanmigtir.

%65

0,688
0,767
0,852
0,945
1,046
1,157
1,212
1,414
1,563

1,73
1,919
2,132
2,376

%70

0,639
0,712
0,791
0,877
0,971
1,074

1,25
1,312
1,451
1,606
1,781
1,979
2,205

%75

0,5¢6
0,664
0,738
0,84¢
0,¢06
1,002
1,049
1,224
1,354
1,4¢8
1,662
1,846
2,057
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Calismada c¢esitli iskonto oranlarina gdre /M
oranlari hesaplanmistir. Hesaplanan bu ofanlar TABLO
26'da gosterilmistir. Sozkonusu tablodan da anlasilacadi
tUzere iskonto orani %75 olarak kabul edilse ve hatta
faydalarda eksi %5'lik bir sapma olacadi varsayilsa bile,
projenin F/M orani 1l'den bﬁyﬁk cikmaktadir. Bunun anlami,
6rnedin faydalardaki ded§isim oraninin 0 oldudu varsayimi
altinda, projenin ekonomik omrli boyunca sadlayacadi
faydalarin bugltne indirgenmis degerinin yvatirimin
gerektirdigi maliyetlerin buglne indirgenmis dederinden

bliylik gerceklestidinin bir ifadesidir.

Bir ilgin¢ nokta da, projenin dinamik yon-
temler ile dederlendirilmesi durumunda kullanilan iskonto
haddinin devlet tahvili faizinden biiyiik olmasi durumunda
dahi ve yatirimin sadlivacadil faydalarda eksi %5 'lik bir
sapma olmasi halinde Dbile sbdzkonusu dederlendirme
yontemlerinin yatirimin yapllabilirliQi konusunda olumlu

sonug¢lar verdidi gorilmektedir

Genellikle Karayollara Genel Mudirlaginin
ilgili birimleri bu tiir yatirimlarda iskonto oranini %15
ila %20 kabul etmektedirler. Bu oranlara gdre bu
yvatirimin ¢ok uygun, ekonomik, yapillabilir oldudgu
sonucuna ulasilmaktadir. Iskonto oraninin bu kadar dustk
kabul edilmesi bizce politik bir karardir ve rasyonel
dedildir. Bu vyilizden biz c¢alismada iskonto orani olarak

gercede en uygununu bulmaya ve kullanmaya ¢aligstik ve
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uygulanan kabul edilebilir iskonto oranina gore
hesaplanmis NPV, F/M oranlari bu yatiraimin yapilabilir ve

ekonomik oldudunu ortaya c¢ikarmaktadir.



SONUG

Bugiin Tirkiye'de = yapilmakta olan Dbilimsel
¢aligmalarin kargilastiklari en onemli engellerden birisi
veri bulmaktaki gli¢liktir. Bu c¢alismada da en biylk
gl¢liuk wverilerin elde edilmesi safhasinda vyasanmistir.
Ikinci Dbolimde de bahsettidimiz gibi, fayda-maliyet
analizinin teorik olarak uygulanabilirlidi hemen hemen
olanaksizdir. Ginkil parasal olarak ifade edemiyecedimiz o
kadar ¢ok dolayli faydalar ve zararlar vardir ki, bu
fayda wve zararlarin hepsini analize dahil etmek imkan-
si1zdir. Bu imkansizliklar igerisinde bu calismada elde
ettigimiz veriler kullanilarak, bazi dederler istatistiki
yontemlerle tahmin edilerek ve en son olarak da bazi
varsayimlar yapilarak Tiirkiye'nin en islek ve en oOnemli
iki karayolu birbiriyle karsilastirilarak, ©Ornedin bu
calismada Kinali-Sakarya otoyolunun E80 Devlet karayoluna
gbre net faydalari hesap edilerek fayda-maliyet analizin-
de kullanilan IRR, NPV, F/M kriterler kullanilarak
Kinali-Sakarya otoyolunun E80 Devlet yoluna godre fayda-

maliyet analizi yapilmistair.

Son boliimde de bahsettidimiz gibi analizimize
konu olan bu iki karayolu ayni giizergahta olup, km olarak
da ayni uzunluklataki kesimleri bir birleriyle kargilag-
“tirilmislardir. Sonucta TABLO 25 ve TABLO 26'da goruldugi

gibi arti - eksi otuz duyarlilik oranlarinda, dedisik is-
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konto oranlarina gore {i¢ dedisik dinamik de§erleme
yontemiyle hesaplanmig ve devlet tahvili ‘faizi olan
%73,88, bu u¢ kriterde de iskonto orani olarak kabul
edilse bile, hatta toplam net .faydalarln yllzde bes
oraninda azaldigi varsayiminda dahi IRR, NPV, /M g
karar verme kriteri de gék olumlu sonuglar vermistir.
Sonu¢ olarak, otoyolun devlet vyoluna gbre ekonomik
oldugunu, faydalarinin fazla oldufunu, Kinali-Sakarya
otoyolunun yapllmasinln ¢ok isabetli bir karar oldudunu

bize gbstermektedir.

Fakat genel olarak glinimiizde otoyollarin

gelisimi ihmal edilmistir. Bunun da nedeni ;

Ihalelerde kullanilan birim fivyatlarin otoyol

calismasi icin diisiik olmasza,

Ihale konusuna goére onsecimsiz olarak ihaleye
katilan yapim firmalarindan en distk teklifi verene isin
verilmesi ve verilen tenzilat ile otoyolu tamamlamanin

zorludu,

Yitksek teknoloji gerektiren otoyol calismala-
rinda, ithalat rejimindeki teknik =zorluklar ve dbéviz

sikintisi nedeniyle teknoloji transferinin zorludu,

Fkonomik zorluklar nedeniyle ortaya g¢ikan yluk-
sek enflasyon ve hakedis odemelerindeki gecikmeler ile
otoyollarin finansmaninin genel blutgeden karsgilanmasi

gdsterilebilir.
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Yukarida saydidimiz Dbitiin bu nedenler, oto-
yollarin birim maliyetlerini arttirmaktadir. Onun i¢in
otoyollarin yapimindan once iyi bir Ongaligmanin yapil-

masl garttir.

Simdiye kadar ulkemizde otoyoilarln yvapiminda
Fayda-Maliyet analizi teknidinin uygulanmasi son derece
sinirli bir c¢izgide kalmistir. Bu c¢alismada sinirla
uygulamalara katkida bulunulmaya c¢aligilmig, teori ve

uygulama birlikte sunulmustur.



YIL

1950
1960
1970
1975
1976
1977
1978
1879
1880
19881
1982
1983
1984
1985
1986
1987
1988
1989
1990
1891

EK I

YILLAR ITIBARIYLE TURKIYE'DEKI KARAYOLLARI AGI (KM)

DEVLET
YOLLARI
24306
26711
35016
34918
33762
33200
32501
32229
32208
31976
31888
31953
31210
30982
30997
30986
31062
31049
31149
312061

%

0,5163
0,434
0,589
0,5866
0,5713
0,5567
0,5468
0,5394
0,536
0,526
0,525
0,5239
0,5258
0,5234
0,5219
0,5231
0,5262
0,5289
0,5244
0,5246

in
YOLLARI
22774
34831
24437
24581
25307
26415
26906
27489
27851
28785
28824
29001
28087
28130
28305
28153
27853
27504
27979
27960

%

0,4837
0,566
0,411
0,4129
0,4282
0,4429
0,4527
0,4601
0,4635
00,4735
0,474¢6
0,4755
0,4732
0,4752
0,4765
0,4753
0,4718
0,4685
0,471
0,4692

OTOYOLLAR %

0
0
0

95
115
155
270
373

0

0

0
0,0005
0,0005
00,0005
0,0005
0,0005
0,0004
0,0004
0,0004
0, 0007
0,001
0,0014
0,0016
0,0016
00,0019
0,00zZ6
0,0045
0,0063

TOPLAM

47080
61542
59453
59526
59096
59642
59434
59745
60086
60788
60739
60995
59358
59193
59397
59234
59030
58708
59398
59594

KAYNAK: T.C. Bayindirlik Ve Iskan Bakanligi Karayollara
Genel Midurlugu,

1992 Trafik Bilgileri,

Nisan 1993
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EK II
KARAYOLLARI GENEL MUDURLUGUNUN YILLAR ITIBARIYLE BUTGE

DURUMU VE GENEL BUTCEYE ORANI (1000TL)

KAYNAK: T.C. Bayindirlik Ve Iskan Bakanligi,
Miudlrleri Toplantisi Ic¢in Genel Bilgiler,

Subat 1989

1989 Bolge

YIL YATIRIM TOPLAM GENEL BUTGE GENEL BUTCEYE ORANI
1950 54140 60303 1487000 - 4.1
1955 311998 322600 2941000 11.0
1960 942630 971135 7282000 13.3
1965 629000 1021244 14421000 7.1
1970 1478631 2335821 28860265 7.7
© 1971 1767500 2533403 37092900 6.8
1972 15987000 2398545 50312079 4.8
1973 1919000 2880450 61023304 4.7
1974 2670399 4140368 81657577 5.1
1975 3935000 5983403 106888231 5.6
1976 6585100 9102480 1515199880 6.0
1977 10600000 13200000 222949004 5.9
1978 9855000 13856975 262753178 5.3
1979 12327721 22346720 397309279 5.6
1980 17395000 30707527 756687182 4.1
1981 40600000 81341305 1540965037 5.3
1982 53244000 96503999 1780640059 5.4
1983 73060000 129979000 2558902500 5.1
1984 96350000 162093710 3211982000 5.0
1985 105490000 191589270 5412082049 3.5
1986 150150000 284941085 7104111000 4.0
1987 202235000 362670000 10885686000 3.3
1988 340045000 570745000 20840000000 2.7
1989 576350000 922344000 32733446000 2.8



EK III

ITI

TURKIYE'DE ISLETMEYE ACILAN OTOYOL VE BAGLANTI

YOLLARI

OTOYOLUN ADI

KAPIKULE-EDIRNE
GEBZE-IZMIT

ANADOLU OTOYOLU
POZANTI~TARSUS

TARSUS AYRIMI,Y.KALE ES5SRAG.
1.CEVRE YOLU BOGAZICI
KOPRUSU

KINALI-SAKARYA OTOYOLU:

2. CEVRE YOLU FATIH SULTAN
MEHMET KOPRUSU
LEVENT-KOZYATAGI 21 KM
HASDAL-OKMEYDANI BG.
COBANCESME ~MAHMUTBEY

VATAN ADDESI-~MAHMUTBEY
MAHMUTBEY ~KUMBURGAZ
KUMBURGAZ-SELIMPASA
CAMLICA~-GEBZE

SEKERPINAR KAV.E5 CAYIROVA
KAVSAGI

izMIT DOGU-ADAPAZARI KAVSAGI
CAMLICA KAVSAGI-ANADOLU KAV.
IzMIT KENT GECISI

iZMIR URLA GESME OTOYOLU
DAMLAMA~-TARSUS KAVSAGI
TARSUS YENICE

GEREDE ANKARA OTOYOLU
SUSUZ KAV.-E5 KAV,

GEREDE BAGLANTISI

KARABUK BAGLANTISI
SELIMPASA KINALI
KINALI-LULEBURGAZ
LULEBURGAZ BAGLANTISI
ADAPAZARI-KAZANCI

KAZANCI cUMUSOVA
GUMUSOVA~-UCKOPRU

SUSUZ KAV. ESKISEHIR KAV.
YILANKALE-OSMANIYE

TOPLAM

KAYNAK: Karayollarili Genel Midurlugi

OTOYOL BAGLANT

(KM)

20
35
11
14
13
24

16

21

39

32

20
27
17

106

28
80

15
38
29
14
55
776

I YOLU

11

1y

50

ISLETMEYE
ACILIS
TARIHI

15-11-1987
08-04-1984
25~05-1986
15-12-1984
30-09-1991
29-10-1973

25-10-1989

03-07-1988
04-07~1989
25-10-1989
25-10-1989
16-07-1990
03-10-1990
20-08-1990
23-12-1991

16-10-1990
17-06~-1991
09-10-1991
04-07-1982
12-10-1992
12-10-199%92
28-10-1992
28-10-1992
28-10-1992
28-10-1992
25-11-1992
25-11-1992
25-11-1992
27-12-1992
27-12-1992
27-12-1992
05-02-1993
12-02-1993
826 KM



EK IV
TORKIYE 'DEKI OTOYOLLARA YAPILAN ODEMELER
($ BAZINDA) '

OTOYOL (HAKEDIS TUTARINA GORE) TOPLAM ($)
EDIRNE-KINALI 432.462.295
KINALI-SAKARYA(1,3,4. KESIMI) 634.325.648
KINALI-SAKARYA (2.KESIM) 390.131.774
KAZANCI-GUMUSOVA ' 158.825.407
GUMUSOVA-GEREDE ©239.114.918
GEREDE -ANKARA ' 658.776.784
POZANTI-TARSUS (1.KESIM) 43.133.806
POZANTI~-TARSUS (2 .KESIM) 89.239.147
TARSUS-MERS IN 81.279.350
(TAR-POZ)AYRIMI ADANA-G.ANTEP €45.874.993
T.KALE - ISKENDERUN 107.104.107
izMIR-AYDIR 228.360.821
IzZMIR~-URLA 162.868.433
URLA-CESME 67.397.242
KONAK~IZMIR 5.339.139
BOLU DAGI GE¢isi 19.464.765
TOPLAM (HAKEDISLER TOPLAMI) 3.963.698.629
GENEL TOPLAM 6.101.273.880

KAYNAK: Karayollari Genel Mudirlidd Otoyollar Dairesi



YARARIANILAN KAYNAKLAR
ADLER, Hans

(Cev. Cahit YANGIN)
AKALIN, Glineri
AKDOGAN, Abdurrahman
ATAC, Beyhan

ATAC, Engin

ATKINSON, Antony B.
STIGLITZ, Loseph E.

BAYLISS, David

BOADWAY, Robin W.
WILDASIN, David E.

BULUTOGLU, Kenan

DUPUIT, J.

Ulastirma Projelerinin Ekonomik
Dederlendirilmesi, Ankara,
1975.

Kamu Ekonomisi,Ankara Univer-
sitesi Siyasal Bilgiler Fakiil-
tesi Yayinlara, No:486, Ankara,
1981.

Kamu Maliyesi, Gazi Universi-
tesi, Ankara, 1989.

"Taketici Artid:i Kavrami Ve Ol-
gulmesi", E.I.T.I.A Dergisi,
Cilt X1V, Sayi 1, s.229

"Fayda-Maliyet Analizi",
E.I.T7.I.A Dergisi, Cilt XIV,
Sayi 1, s.247

Lectures On Public Economics,
Mc Graw-Hill Book Company, New
York, 1980.

"Transport Subsidy Costs And
Benefits: The Case Of London
Transport”, LONDON TRANSPORT,
London, 1988, s.79-82

Public Sector Economics,
Little, Brown and Company,
Boston, 1984.

Kamu Ekonomisine Giris, Filiz
Kitabevi, Istanbul, 1981.

"Bayindirlik Islerinde Faydanin
Olgiilmesi", Cev.N Somel,MALIYE
ENSTITUSU CEVIRILERI, Cilt.4,
1969, s.65-99 ‘



EDIZDOGAN, Nihat

FRIEDLAENDER, Ann Fetter:

HEAD, John G.

HENRY, Claude

HEREKMAN, Avkut

KEPEKCIOGLU, Tevfik

MISHAN, E.J.

MOHRING, Herbert
AND HARWITZ,Mitchell

MUSGRAVE, Richard A.
MUSGRAVE, Peggy B.

NANJUNDAPPA, D.M.

VI

Kamu Maliyesi, Uludad Universi-
tesi I.1.B.F., Uludag Universi-
tesi Basimevi, Bursa, 1989.

The Interstate Highway Systemn,
A Study In Public Investment,
North Holland Publishing
Company, Amsterdam, 1965.

Public Goods And Public
Welfare, Duke Universty Press.
Durham North Coraline, 1874.

: Microeconomics For Public

Policy, Clarendon Press, Oxford
1989.

Kamu Maliyesi (Devlet Faaliyet-
leri Ve Finansman Teknikleri),

Cilt I, Seving Matbaasi, Anka-

ra, 1987.

Ingiltere'de Karma Ekonomi
Uygulamasi Ve Kamu Mallarinin
Fiyatlandirilmasi, Malivye
Bakanligdi Tetkik Kurulu Yayini,
No 1983/249, Ankara, 1983.

Cost-Benefit Analysis, Unwin
Hyman Ltd. London, 1988.

Highway Benefits An Analytical
Framework, Northwestern Univer-
sity Press, 1962.

Public Finance In Theory And
Practice, Second Edition,
Tokyo, 1976.

Road User Taxation And Road
Finance In Indian Econony,
Foreword Universty Of Oxford,
Dhirubhai Desai States People
Press, Bombay, 1973.



PEARCE, D. W.

{(Cev.A.Levent Alpay)

PETERS, G.H.

(Cev. A. Azmi GONGOR)

PHUC, N. Tien
{(Cev. Isil AKBAY)

SAMUELSON, Paul

SARIASLAN, Halil

SHARP, C.
(Cev. U. SENESEN)

SMALL, Kenneth A.

STARRETT, David A.

STIGLITZ, Joseph E.

SENER, Orhan

TIGLI, Hikmet

VII

Fayda-Maliyet Analizi,Macmillan
fktisat Serisi, Akbank Kiltir
Yayinlari, 1973.

Maliyet-Fayda Analizleri Ve
Kamu Harcamasi, Maliye Bakan-
11d1 Tetkik Kurulu Yayini, No

198, Ankara, 1979.

Ulastirma Konusunda Programlama
Yontemleri, Elektronik Of-
set,Istanbul, 1974.

"The Pure Theory Of Public
Expenditure”, THE REVIEV OF
ECONOMICS AND STATISTICS Vol

XXXVI, Nov. 1954, s5.357

Yatirim Projelerinin Hazirlan-
masl ve Deferlendirilmesi, Tur-
han Kitabevi, Ankara, 1990.

: Macmillan Iktisat Serisi,

Ulastirma Iktisadi, Akbank Yay.
Sermet Matbaasi,Istanbul, 1978.

Urban Transportation Economics,
Universty Of California, 1984,

Foundations Of Public Eccno-
mics, Cambridge University
Press, Cambridge, 1988.

Economics Of The Public Sector,
Princeton University W.W Norton
& Compony Newyork, London,
1988.

Kamu Ekonomisi, Okan Yayinci-
lik, Istanbul, 1984.

"Jlkemizde Otoyollar", INSAAT
DERGISI, Istanbul,Eylul, 1993,
s.24-27



TUTENGIL, Cavit Orhan

WOLFE, J.N.

VURAL, F.

Savas

VIII

iqtimai Ve Iktisadi Bakimdan
Tirkive'nin Karaydllara,
Istanbul, 1961.

Cost Benefit And Cost Effecti-
veness, George Allen-Unwin
Ltd., London, 1973.

: iktisadi Analiz Sermet Mat-

baasi, Istanbul, 1979.

"Otoyol Yapami Durdu', DUNYA
GAZETESI, 2-Mart-1994



DIGER DOKUMANLAR

IX

Cumhuriyetin 50 nci Yilinda
Karayollarimiz, Ankara, 1973.

Devlet Yatirim Bankasi, Yatirim
Projelerinin Hazirlanmasi Ve Deder-
lendirilmesi, Arastirma Ve Dis
Iliskiler Daire Baskanligi Yay.
Ankara, Ekim, 1985.

DIE, 1986-1991, Ulastirma
Istatistikleri.

DIE, 1985, Tirkiye Istatistik
Yilliga.

DIE, 1991, Tiirkiye Istatistik
Y11llidr Yayin No.1528.

D.P.T. Ulastirma Ana Plani (1983-
1993), Ankara, 1982.

Karayollari Genel Midirlugi,
BO91TCK01001/31-657-2997 Sayila
Yazlsi.

T.C. Basbakanlik Hazine Ve Disti-
caret Mistesarlidi, Baslica Ekono-
mik Gostergeler, Ekonomik arastir-
malar Ve Deferlendirme Genel Midir-
1igi, Agustos, 1993.

T.C. Bayindirlik Bakanlidi Karayol-
lari Genel Miudiirligi, Feasibility
Study Of Gebze-Izmit Motorway,
Sauty Consulting Engineers, June,
197¢.

T.C. Bayandirlik Bakanligi Karayol-
lari Genel Miudirligi, Istanbul-
Izmit Ekspress Yol Ekcnomik Fizibi-
lite Raporu, Sauti Consulting Engi-
neers, Cilt II, Adustos, 1969.



