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ONSOZ

Ulasim, bir Glkenin hem kendi sinirlarinda hem de diger Ulkelerle baglantisnda,
kalkinmasinda ve ekonomik kaynaklarimn kullanilmasnda gorev yapan en onemli
sektorlerden biridir ve yollar ulasim sisteminin temelini olusturur. Bu ¢alisma mevcut olan
Arakli-Bayburt karayoluna yapilmas: planlanan tinelin getirecegi fayda ve maliyetlerin
hesaplanmasi amaciyla yapil mistir.
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ORUC’ atesekkir eder, saygi ve minnetlerimi sunarim.

Gerek lisans gerek yiksek lisans egitimim boyunca aldigim derslerle, kendimi
gelistirmem ve meslegim hakkinda gereken tecrtibeleri edinmem konusunda bana yardima
olan ve tezim hakkinda gorus ve Onerileriyle beni yonlendiren sayin hocam Prof. Dr. Fazil
CELIK’ etesekkiir eder, sayg ve minnetlerimi sunarim.

Kendisinden ders amadigim halde lisans ve yiksek lisans egitimim boyunca bana
her zaman yol gosteren, atmam gereken acdimlar konusunda beni cesaretlendiren ve bana
her konuda yardimci olan sayin hocam Prof. Dr. H.Huluss ACAR’ a ¢ok tesekkir eder,
saygr ve minnetlerimi sunartm.

Calismalarim boyunca bana her zaman destek ve yardima olan sevgili aileme ve son
olarak da beni her konuda destekleyen, her zaman yamimda olan, tez ¢alismam sirasinda
bana gereken morali veren, beni sabir ve anlayisla karsilayan sevgili esim Giil KALELI
YILMAZ acok tesekklr ederim.

Bahadir YILMAZ
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OZET

Bir Ulkenin ekonomik kaynaklarimin degerlendirilmesi ve diger Ulkelerle kiltirel,
ticari iliskilerin kurulabilmesinde ulasim sistemleri 6nemli bir yere sahiptir. Ulkeici ulasim
sistemlerinin gelismesiyle bolgeler arasindaki iliskiler iyilesir ve bir bdlgenin fazla yetisen
tannm UrinU veya sanayi maddesi ulasim sistemi araciligiyla, o Urin veya maddeden
yoksun olan bdlgelere iletilebilir. Ayrica iki yerlesim yeri arasindaki mesafe azaldikca
yakit tuketimi, zaman gibi bilesenlerden elde edilen tasarruflar artar ve fayda saglanir.

Bu calismada, Bayburt ve gevre illerdeki tasitlarin, Gimushane Uzerindeki karayolu
guzergdhina gore; daha kisa slirede sahil kesimine ulasabilmeleri icin mevcut Arakli-
Bayburt karayolu guizergdhinin Salmankas mevkiindeki kesiminin, yaklasik uzunlugu 3,9
km olan bir tlinelle 1slah edilmesi ve bu tinel yapiminin getirecegi faydalarin ve
maliyetlerin bolge agisindan degerlendirilmes amaglanmaktadir.

Caismada, faydamaliyet anaizi teknigi kullamlnus, tlnel yapiminin getirecegi
fayddar ve maliyetler biyuk bir 6zenle incelenmistir. Ayricaislah ¢calismalart devam eden
ve tinel yapildigr takdirde, hem mesafesi kisalacak hem de sartlari iyilesecek olan
Trabzon-Arakli-Bayburt karayolunun, yillara gore getirecegi faydalar agisindan Trabzon-
Gumushane-Bayburt glizergahina gore karsilastirilmasi yapilmistir.

Calisma sonucunda, Trabzon-Arakli-Bayburt karayoluna yapilacak olan tinelin 2010
yili itibari ile ortalama maliyetinin 72764 640 TL, tunel aydinlatma ve havalandirma
maliyetinin 18 657 600 TL, sonug olarak toplam tinel maliyetinin yaklasik 91 422 240 TL
olacag1 belirlenmistir. Bu maliyetlerin ihale asamasnda daha asagilara disecegi de
dustintlmektedir. Ayrica yapilmas: 6ngorilen tinelin yaklasik G¢ yilda kendini amorti
edecegi ve U¢ yildan sonra fayda getirmeye baslayacag: ortaya konmustur .

Anahtar Kelimeler: Ulasim Yatirimlari, Tasit isletme Giderleri, Fayda-Maliyet Analizi,
Ekonomik Karsilastirma, Arakli-Bayburt Karayolu.
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SUMMARY

Benefit-Cost Analyzing of Arakh-Bayburt Highway and the Evaluation in the Aspect
of the Region

Transportation systems are the important keys for a country to use the economic
resources and to have cultural and commercial relations with other countries. Devel opment
of the transportation systems in the country improves the relations among the regions and
supports the delivery of excessive agricultural or industrial products from the regions have
to the regions which don’'t. Also, as the distance between the two points is decreased,
saving on fuel consumption and time rise up and it provides huge advantages.

Aim of the study is evaluating the vehicles of Bayburt and nearby districts reaching
coastline in a shorter time, when compared with Gumishane highway, as the tunnel,
approximate length of which is 3.9, is constructed on the Salmankags part of Arakli-Bayburt
highway calculating the benefits and cost of tunnel construction in the aspects of the
region.

In this study benefit-cost analyzing technique is used, benefits of constructing the
tunnel and the cost are carefully assessed. Moreover, when the re-conditioning of the
highway and tunnel construction is completed, Trabzon-Arakli-Bayburt highway which
will be shorter and in better condition is compared with the highway of Trabzon-
GUmushane-Bayburt in the aspects of benefits through future years.

In conclusion, cost of the tunnel which is going to be constructed Trabzon-Arakli-
Bayburt highway is approximately 72 764 640 TL in year 2010, cost of the lightening and
the air systems are 18657 600 TL, and total cost is caculated to be approximately
91422240 TL. It has been considered that the cost can be reduced during awarding.
Besides, it has been projected that this tunnel is going to pay off its cost in three years, and

after three yearsit is going to present benefits.

Key Words: Transportation Investments, Vehicle Operating Costs, Benefit and Cost
Analyzing, Economic Comparison, Arakli-Bayburt Highway
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1. GENEL BiLGILER

1.1. Giris

Ulasim; insanlarin ve esyalarin yararli oldugu varsayilan bir amaca yonelik yer
degistirmeleridir (Yayla, 2004). Ulasim sistemi ise kalkinmayr belirleyen 6nemli
faktorlerden biridir. Ulasim alt sistemlerini olusturan karayolu, boru hatti, denizyolu ve
demiryolu sistemlerinin kendine has ve kalkinma stirecini etkileyen birgok ozelligi vardir
ve bu sistemler birbirinden bagimsiz dustnidlmemelidir. Ekonomik kalkinmada bu
sistemlerden hangisine 6ncelik tamnacag: bilimsel olarak degerlendirilmeli ve sistemlerin
birbirlerinin gelismesini engelleyecek sekilde hizmet sunmalar: onlenerek, Ulke genelinde
dengeli ve koordin€li bir sekilde tesis edilmeleri saglanmalidir (Aytac vd., 2010).

Toplumsal kalkinma sadece ekonomik degisim ya da blylime olmayip; sosyal,
siyasal ve kulturel gelismeyi de icermektedir. Toplumsal kalkinmanin temelinde sosyal
mobilite yatar ve sosyal mobiliteyi saglayan en etkili arag ulastirmadir. Dis diinyaya kapal1
toplumlann kendilerini kusathrus olan geleneksel cemberi kinp degisime ugramas: ve
cagdaslasmasi oldukca zor hattaimkansizdir (Celik, 2001).

Bir Ulkenin ekonomik kaynaklarimin degerlendirilmesinde, diger Ulkelerle ticari,
kultarel iliskilerinin kurulabilmesinde ulasim sistemlerinin 6nemi buyudktir. Dinyada
kiresellesme ve iletisim olanaklan slrekli artmaktadir. Bu nedenle gelismis ulagim
sistemine sahip olmayan bir Ulkenin dinya ile baglantisi zayif kalacaktir. Ulasim,
ekonomik faaliyetlerle ve 6zellikle de sanayi ile yakindan iliskili olup bolgeler arasindaki
iliskilerin gelismesinde biiytk bir rol oynar. Ozellikle hammaddenin islenmek (izere yer
degistirmesinde ve islendikten sonra tikketim merkezlerine tasinmasinda blyik 6nem tagir.

Nufusun hizla arttigr Ulkemizde trafige her gin yuzlerce ara¢ katilmakta bunun
sonucunda sanayi, ticaret ve turizm agisindan yeni yollara ihtiyag duyulmaktadir. Ayrica
ekonomik gelisme ile ulastirma arasinda bir paralellik vardir ve Turkiye'de yapilan
arastirmalar gayri safi yurtici haslanin (GSYIH) artmasiyla yolcu ve yik tasimalarinda da
artis meydana geldi gini ortaya koymaktadir (Aclar, 1997).

Ulkemizde 1950'den sonra ulasim yollarimn siklasmas ve ulasim araglarimn
yayginlasmasiyla sanayi ve ticarette blyUk gelismeler meydana gelmistir. Karayolu

ulsstirmasinin diger ulastirma sistemlerine gore daha esnek, bazi durumlarda hizli ve



ekonomik olmasi, 0zellikle kapidan kapiya tasitmada etkili olusu, pek cok tlkede oldugu
gibi Ulkemizde de yolcu ve yik tasimaciligi bakimindan ilk sirada yer almaktadir.

Tablo 1. Turkiye' de ulasim yollarina gore yik ve yolcu tasimasi (URL-1, 2010)

ULASIM YOLLARINA GORE YUK VE YOLCU TASIMASI
A: Ton kilometre B. Yolcu kilometre (Milyon)
2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008

Karayolu

150 912 152 163 156 853 166 831 177399 181 330 181 935
B 163 327 164 311 174 312 182 152 187 593 209 115 206 098

Denizyolu®

5738 5400 3929 3477 3830 5189 6 001
B 21 22 621 670 752 843 847
Demiryolu
A 7224 8 669 9417 9152 9676 9921 10739
B 5204 5878 5237 5036 5277 5553 5097
Havayolu®™
A 275 276 321 392
B 2706 2752 3223 3992

®D1s hatlardaki tasimalar dahil degildir.

Iyi bir karayolu aginin saglachg ulasim kolayligs, bir Glkenin kalkinmast icin bilyik
bir 6neme sahiptir. Karayolu aginin demiryolu, denizyolu ve havayolu gibi diger ulastirma
trlerine ait atyapm tesideri ile Ulke kosullarina uygun disen bir bitinlik gostermesi
gerekmektedir. Boyle bir butunltk sgslandigi zaman dlke capinda hizli, guvenilir ve
ekonomik bir ulastirma hizmeti saglanabilir.

Turkiye gibi ekonomik kaynaklar1 kisitli olan, Ulkelerin olanaklar: en iyi sekilde
degerlendirip, en Ust diizeyde verim alabilmeleri icin cesitli sektorlere, 6zellikle ulastirma
sektoriine ait yatinmlar: ayrintili ve cok yonlt etitlere dayal1 uzun vadeli planlamalara
bagli olarak yapmalari gerekir. Bunun igin yeni yol yapimi veya mevcut bir yolun
iyilestirilmesi ileilgili planlama ve projelendirmeler sirasinda mevcut ve gelecege ait trafik
ihtiyaclarimin en ekonomik bicimde karsilanmasi beklenir. Ayrica yatirimin bolge ve tim

ulke icin sosyo-ekonomik kalkinmayr tesvik edici, kullamlmayan potansiyeli harekete



gecirici ve malzeme, iscilik gibi hususlarda ulusal kaynaklara dayal: olmasi istenir (Y ayla,
2004; Sonug, 1975).

Bir Ulkeye dengeli olarak yayilms, yeterli uzunlugu olan ve nitelikli fiziki ve

geometrik standartlara sahip olan bir yol agimn varligi ve bu yol aginin sagladig

erisilebilirlik ve ulasim kolaylig1 Ulke ve gevresindekiler icin asagidaki olanaklar: yaratir
(Yayla, 2004):

Yol agindaki iyilesme sonucu ortaya ¢ikan kolay tasima, Ureticinin Urettigi mali
daha cabuk ve daha uygun fiyatla pazarlamasina imkan tanir. Bu sayede bolgeye
Uretim yonunden canlilik gelir ve kullanilmayan kaynaklar harekete gecirilmis
olur.

Tasimanin kolay ve ekonomik olmasi sonucu her tirlt mal llke ¢apinda daha
genis bir bolgeye daha ucuza eristirilebilir. Bu durumda tiketim talebinde ve
Uretimde artisa yol acar, ticari faaliyet ve ekonomiye canlilik gelir.

Uretimin artmasi ve tasima maliyetindeki azalma tilkenin ihracat olanagim artirir.

Iyi bir yol aginin sagladig: ulasim kolaylig: Ulke genelinde cesitli sektorlere ait
yatirtmlarin tim tlkeye yayilmasina ve bunun sonucunda bélgeler arasinda daha
dengeli bir kalkinmaya yardima olur.

Yol agindaki iyilesme bir bodlge halkimn cevre bolgelerdeki buyik yerlesme
merkezlerine gidis gelislerini kolaylastirir ve artirir. Bunun sonucunda bolgeye
canlilik gelir, sosyal gelisme ve kultdr birligi olur.

Devletce saglanan egitim, haberlesme, saglik gibi kamu hizmetlerinin daha etkin
ve yaygin bicimde yapilmasi kolaylasir. Ayrica devlet otoritesinin etkililigi ve
Ulkenin savunmaguicu artar.

Kolay ve ucuz ulasim sonucundaic ve dis turizmde gelisme hizlanir.

Yol aginin fiziki ve geometrik standartlarinin iyilestirilmes ile tlke genelinde
insan ve esya tasimasindaki given ve konfor artar, tasit isletme maliyetlerini
olusturan bilesenlerde azalma olur. Bunun sonucunda ulasim zamani, yakit, tasit
eskimesi gibi hususlarda blyik tasarruf saglanmis ayrica blyik maddi ve manevi

kayiplarayol acan trafik kazalar1 azaltilmus olur.



1.2. Cahismanin Amaa ve Gerekcesi

Hayatimizin vazgegilmez bir pargasi olan ulasimin temelini olusturan yollar bolge ve
Ulke genelinde cok 6nemli bir yere sahiptir. Fakat bu yollann yapilmas: oldukca yiksek
maliyetlerle gerceklesmektedir ve yatinm imkanlarimin kisithi olmasi  nedeniyle,
karayollarinin yapiminda en ekonomik projeler tercih edilmektedir.

Aynca iki yerlesim yeri arasina yapilmas: planlanan bir yolun en kisa mesafede
yapilmasi istenir. Clnki bu sekilde yakit tiketimi, zaman, nakliye girdileri gibi birgok
maliyetten tasarruf edilebilecektir.

Bu bilgilerden hareketle bu calismada, Bayburt ve cevre illerde bulunan tagitlarin
Gumugshane Uzerindeki karayolu gizergdhina goére, daha kisa sirede sahil kesimine
ulssmalart icin, zaten mevcut olan Arakli-Bayburt karayolu guzergdhimn Salmankas
mevkiindeki kesiminin, yaklasik uzunlugu 3,9 km olan bir tiinelle 1slah edilmesi ve tiinel

yapiminin getirecegi faydalarin ve maliyetlerin degerlendirilmesi amaglanmaktadir.

1.3. Tiirkiye’de Ulasimi Etkileyen Faktorler

Diger Ulkelerde oldugu gibi Ulkemizde de ulasimui etkileyen faktorler vardir. Bu
faktorler hakkinda asagida kisa bilgiler verilmistir (URL-2, 2010).

1.3.1. Yiizey Sekilleri

Ulkemizin yiksek ve engebeli bir topografyaya sahip olmasi, karayolu ve demiryolu
yapim maliyetlerinin yiksek olmasing, yollarin akarsu vadileri, ¢okuntt aanlari, plato
yuzeyleri veya su bolimi hatlarim takip etmesine neden olmustur. Y urdumuzda
yukseltinin az oldugu ovalar ve acak platolar ulasimin gelistigi alanlar olarak dikkati
cekerler. Kuzey Anadolu Dagglari, Toroslar ve Dogu Anadolu'nun yiksek, engebeli, daglik
morfolojis karayolu ve demiryolu ulasimini zorlastiran dogal cografi faktorlerdendir. Kara
ve demir yollanmz genel olarak dag siralarimin uzamsina uygun bir cografi dagilis
gosterir. Ozellikle daglarin dogu-bat1 dogrultusunda birbirine paralel olarak uzanmasi,
guney-kuzey yonli yollarin yapilmasim guglestirmistir. Bundan dolay1 yollar genelde

daglarin uzanis yonu olan dogu-bat1 yoniinde geli smistir.



1.3.2. iklim

Y urdumuzun i¢ kesimlerindeki karasal iklim kosullari, sadece karayolu ulasininda
degil aym zamanda havayolu ve demiryolu ulasimuinda da etkili olan dogal cografi
faktorlerden biridir. Insaat ve isletme maliyetlerinin artmasi, ulasim hizmetlerinin kesintiye
ugramas: ile ortaya cikan ekonomik kayiplar bu cografi faktorlerin sonuclarindan
bazilarichr. iklim faktori kiyilarimizdaki deniz ulasimu  Gzerinde de 6nemli rol
oynamaktadir. Rizgar, yagis, sis ve scaklik gibi iklim elemanlarinin ulasim Uzerindeki

etkileri y1lin her mevsiminde gorilmektedir.

1.3.3. Beseri ve Ekonomik Faktorler

Sanayilesme, teknoloji dizeyi, sermaye ve insan gibi beseri ve ekonomik faktorler,
ulasim sistemlerinin gelisimi Gizerinde dogrudan etkin rol oynamaktadir. Ulkelerin farkl
beseri ve ekonomik faktorlere sahip olmalari, ulasim turleri ve hizmetlerinin de farklilik

gostermesine neden olmaktadr.

1.4. Ulastirma ve Tasima Tiirleri

Ulasim; insanlarin ve esyalarin yararli oldugu varsayilan bir amaca yonelik yer
degistirmeleridir. Bu yer degistirmenin sgglanmast ulastirma ya da tasima olarak
tanumlanir. Insan sz konusu oldugunda ulasim kelimesi yerine seyahat veya yolculuk,
ulastirma kelimesi yerine de tastma kelimesinin kullanilmasi daha anlaml: olabilir (Y ayla,
2004).

Ulastirma, ilgili at yapisanagore ssagidaki gibi scniflandinlabilir:

A- Kara Ulastirmasi

-Karayolu

-Demiryolu

B- Su Ulastirmasi

-Denizyolu

-I¢ suyolu(gdl, nehir, kanal)

C- Hava Ulastirmasi



D- Boru Hatlan

Y ukarida siralanan ulastirma ve tasima tarleri ile ilgili degisik sistemler mevcuttur.

Bu tasima turlerinin yolcu ve yUk ulastirmasi bakimindan hizli, ekonomik, guvenli ve tlke

kosullarina uygun olmasi istenir. Her tUrin digerlerine gore avantaj ve dezavantajlarn

vardhr.

1.5. Karayolu ve Elemanlari ile Tlgili Genel Tanimlamalar

Karayolu muhendidliginde kullanilan bazi terimler ve yol elemanlarinin tammlar
asagida verilmistir (KTS, 2006; Umar ve Yayla, 1997; Yayla, 2004; Tirman, 1990;
Bozkurt, 1970):

Karayolu: Her turli kara tasiti ve yaya ulasimi icin olusturulmus ve kamunun
yararlanmasinaagk olan arazi serididir.

Karayolu Trafigi: Karayolunu ulasim amaci ile tek baslarina veya birlikte
kullanan motorlu ve motorsuz tasitlar ile yayalarin yol Gzerindeki hareketleridir.
Alt Yapi: Yolun, toprak isi sonunda, daha Onceden saptanan kot ve enkesit
sekline getirilmis kismina denir.

Ustyapi: Yolun, trafik yiklerini tasimak ve bu yikin taban zemininin tasima
gucuini asmayacak sekilde taban ylzeyine dagitmak Uzere altyapi Uzerine insa
olunan ve temel ati (alt temel), temel, kaplama tabakalarindan olusan kismina
denir.

Kaplama (Doseme): Ust yapimin en (st tabakasi olup kaymaya, trafigin
asindirmasina ve iklim kosullarimin ayristirma etkisine karsi koyan asfalt betonu,
sathi kaplama, beton plak, parke vb olusan tabakadr.

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

Boykesit (Profil): Yol ekseninin disey dizlemdeki izdisumi veya kotlu yol
eksenidir.

Hafif Tasit: Minibus ve kamyonet ile daha kiclk yapidaki tasitlara denir. Bu
tasitlarin arka tarafinda tek dingil ve bu tek dingilin her iki yaninda tek tekerlek
bulunur.



Agir Tasit: Otobus ve kamyon gibi blyik tasitlara denir. Bu tasitlarin arka
taraflarinda birden fazla dingil olabilecegi gibi bu dingillerin her iki ucunda iki
tekerlek bulunur.

Yillik Ortalama Gunluk Trafik (YOGT): Bir yolun projelendirilmesi srasinda
esas ainabilecek cesitli trafik degerleri vardir. Bunlardan biri YOGT degeridir.
Bu trafik degeri, yolun herhangi bir kesitinden bir yil boyunca, iki yonde gecen
toplam trafigin 365’ e bolinmesi ile bulunan sayidir.
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Sekil 1. Kwsa vyollarda zirve saat trafik hacmi ile YOGT
arasindaki iliski (Yayla, 2004)

Maksimum Saatlik Trafik (SPT): Yol standartlarimin seciminde saatlik trafik
hacmi de kullamlir. SPT=(1/6)* Y OGT alinabilir.

Trafik Projeksiyonu (Tahmini): Yol projelendirilmelerinde yani standartlarin
seciminde esas ainan trafik miktari1 kabul edilen hizmet dmrinin sonundaki
trafik olduguna gore, tammlanan YOGT ve SPT degerlerinin hizmet omr
sonundaki trafige ait degerler olmasi gerekir. Bu degerlerin bulunabilmesi icin
mevcut trafigin ne sekilde arttiginin bilinmesi gerekir. Bu artis sekli biliniyorsa
belirli bir stire sonrast icin beklenen trafigin hesaly yapilabilir. Bu hesaba trafik
tahmini ya da trafik projeksiyonu denir. Belirli bir sire sonrasi igin, bir yolda
beklenen trafik asagidaki gibi formile edilebilir:



Beklenen trafik = Baslangig trafigi  + Trafik artisi
- Mevcut trafik - Normal trafik artisi
- Saptirtlan trafik - Dogan trafik
- Geismetrafigi

e Baslangic Trafigi: Hizmette olan bir yolun standartlarimn iyilestiriimes ya da
yeniden baska bir yolun yapilarak isletmeye agilmasi sirasindaki trafiktir. Bu
trafik onceden var olan trafikle, yeni yapilacak veya iyilestirilecek yola mevcut
diger yollardan saptirilacak (gekilecek) olan trafigin toplamdir. Yol yapilacak iki
yerlesim bolgesi arasinda dnceden yapilmis ve hizmette olan bir yol varsa bu
yolda trafik sayimu yapilarak bulunur. Hi¢c yol yoksa trafik orjin-destination

(baslangi¢-son) ettdu yardim ile belirlenir.

gelisme lrafigi
, dodan trafik \ 1 i
|
| nomal trafik atig n yil sonraki
,gl. trafik artig
El saptinian Trafik ! n yil sonra
! bekienan trafik
basiangig trafiji
mevcul trafik
iglelmeye acilig |
L ; ! 1
01 2 3 n il

Sekil 2. Beklenen Trafik bilesenleri (Yayla, 2004)

Baska yollardan saptirilan trafik miktar: tzerinde yeni yapilacak veya iyilestirilecek
yolun eski yollara gore saglayacagi mesafe veya zaman kazanci, ulasim maliyeti kazanci,
aynca guven artisi gibi hususlar etkili olur. Yeni yol belirtilen hususlarda ne kadar btyuk
avantg getiriyorsa eski yollardan saptirilacak olan trafik de o derece fazla olur.

o Norma Trafik Artisi: NUfus ve tasit sayisinda, ayrica kisilerin ginlik ortalama

yolculuk sayisi gozlenen artisin dogal bir sonucudur. Bu artisin gegcmis

yillardakine benzer bir sekilde devam edeceginin varsayilmas: durumunda;



Tn=To* (1+a)" bagintis ile yapmak mumkindur. (1)

Tn: nyil sonraki trafik,

To: baslangi¢ yilindaki trafik,

a: trafigin yillik ortalama artis yizdes

Dogan Trafik: Yeni yapilacak veya iyilestirilecek bir yolun ulasim agisndan
getirecegi kolayliklar ve avantajlar sebebiyle ortaya ¢cikmasi beklenen trafiktir.
Gelisme Trafigi: Daha 6nce mevcut degilken, yolun gectigi bolgedeki arazi
kullamminda meydana gelen degismeler, kisaca yeni yerlesmeler ile sanayi ve
ticari faaliyetlerdeki artislar sonucu ortaya gkmasi beklenen trafiktir.

Tinel: Demiryolu, karayolu, yaya yolu, kanal gibi bir ulasim ya da tasin yolunun
bir kismunin yerylzinden gegirilmesinin teknik bakimdan mimkin olmadig
veya ekonomik agidan uygun bulunmadigi durumlarda bu yollarin bir kisminin
yer atindan gegirilmesine imkan taniyan yer alti yapilarimin timine tinel ach
verilmektedir.

1.6. Tiinel Yapilmasmi Gerektiren Durumlar

Tunel ingasim gerektiren baslica nedenler asagida verilmistir (Onalp, 1982):

Egimi sinirlandiriimis olan giizergahlarda (gegkilerde), ongorilen egimle daglik
arazide as1lamayan sirt ve tepeleri gecebilmek,

Ekonomik yonden uygun oldugu durumlarda tiinel insasi ile glizergéh kisaltmak,
Guzergdhin 6nemli bir kismuni toprak kaymalari, kaya yuvarlanmalan ya da
ciglardan korumak,

Demiryollarinda oldugu gibi buytk capli donemeglerin (virglarin) uygulandigi
guzergéhlarda dar bir vadinin ya da srtin dénilmesi sirasinda blyik dolgu,
yarma, kopru veya viyadiklerin uygun gorilmemesi,

Demiryollarinda daglik arazide helisel bir tinelle yukseklik kazanmak,
Uzerindeki ulasimi aksatmamak icin akarsularin ya da bogaz teskil eden derin
sularin altindan gegcmek istemek,

Insast ve bakimi masrafli olan kendini tutamayan zeminlerdeki biyiik

yarmalardan kurtulmaya calismak,
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Atik ve temiz sularin isales (akitma), elektrik ve telefon kablolar ile gaz borulan
gibi cesitli tesisatlar icin galeriye ihtiya¢ duyulmast,

Kamulastiriimas: pahal1 olan arazilerde bulunan yollarin genisletilmesi ya da yeni
yollarn agilmasinin mimkiin olmamasi,

Toplu tasimanin metro ile yapilmas ihtiyacidir.

Yukarida verilen maddelerden goruldigu gibi, tineller bircok aanda

kullanilmaktadhr ve tuinel yapiminin ¢ok farkl: faydalart bulunmaktadhr.

Bayburt- Arakli karayolu icin yapilmasi ongorilen tiinel icin yukarida belirtildigi gibi

bircok neden etkili olmaktadir. Bunlardan en onemlileri asagida verilmistir:

Bayburt- Arakli karayolunabir tinel yapildiginda;

Ongoriilen egimle daghk arazide asilamayan sirt ve tepeler kolaylikla
gecilebilecek,

Glzergah kisalacak,

Guzergdhin 6nemli bir kismu toprak kaymalari, kaya yuvarlanmalari ya da
¢iglardan korunacak,

Salmankas mevkiinde kar ve buzlanma nedeniyle olusabilecek, trafik kaza
riskleri ve bakim maliyetleri azaltilacak,

Ulasim kolaylasacak,

Trabzon’dan Bayburt’a, mevcut Gumishane glzergahi Uzerinden gidip-gelinen
yola, alternatif olan bu yol dahadaiyilestirilecektir.

1.7. Ulastirma Yatinnmlarinin Ekonomik Degerlendirmesi

Ekonomik kalkinmanin 6n sart1 ulastirma altyapisdir. Tirkiye gibi gelismekte olan

bir Ulkede artan endustriyel Uretim icin malin dagitilmasa kadar hammaddenin

tasinmasinda kullanilacak verimli ve iyi ¢alisan bir ulastirma sistemine ihtiyag vardir.

Ulastirmamin stratgjik rolt, buylk yatirim gerektirmes, yatrimin parai yollar

disinda dogrudan geri alinamamasi ve genellikle dis para giderlerinin yiksek olmasi

nedeniyle ulastirma yatirimlarimn ekonomik degerlendirilmesinin dikkatli yapilmas gok

onemlidir. Buradan hareketle tipine, biytkltUgine bakilmakszin genel olarak her tirlQ

projede 0Ozel olarak da karayolu projelerinde tespit edilecek yontemlerle oncelikle

ekonomik degerlendirme yapil1p, sonrasinda yatirim karari verilmesi gerekmektedir.
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Yol projelerinin ekonomik degerlendirilmesinin amaci yapilacak yatirim icin ne
kadar harcama yapilacagini, bu harcama dogrultusunda ne kadarlik bir ekonomik getiri
saglayacaginin belirlenmesidir. Yatirimin biyuklGgl, yapilacak yatirimin ingaat dahil ttim
Onceki asamalarindaki harcamalar ile yillik bakim, onarim ve isletme giderlerine goére
belirlenmektedir. Ekonomik geri donustimlerin temeli yol kullanicilarimn maliyetlerini
azaltmaya dayanir. Bu ¢ maliyet (yillik bakim, onanm ve isletme masraflari), genel
anlamda toplam ulassm maliyeti ya da tim yasam maliyeti olarak tanimlanan maliyetleri
icermektedir.

Yol yatirim degerlendirmesinin amaclar asagidaki gibi tammmlanabilir (Kerali, 2003):

Y atirnimlardan beklenen sonuclar: ve uygun yatirm alternatiflerini belirlemek,

Beklenen sonuclan elde etmek amaciyla yatirim boyutu icin uygun geometrik ve
yapisal tasarim standartlarini belirlemek,

e Bltce kisitlamasi oldugu zaman hangi yol projesine dncelik verilmesi gerektigini
belirlemek,

e Yollardaki yatinmlarin toplumun endustrisine, tanmina, egtimine, saglik
kuruluglarina olan olumlu etkisini bir diger deyisle yatinmlarin ekonomik ve
toplumsal etkilerini degerlendirmek.

Karayolu yatirimlarimin toplumsal ekonomik yararlarimin 6lgilmesi maddi agidan
oldukca zordur. Boylesi bir iliski, cevre, yol standartlari, tamir standartlarn, geometrik
standartlar ve yol kullamm maliyetleri araandaki iliskileri  modelleyerek
gerceklestirilmektedir. Bu ytzden, bir yol yatirnm degerlendirme modelinin esasi, belli bir
analiz donemi igin, yol yamm, yol tamir ve yol kullamci maliyetlerini hesaplamaktir.
Ulasim maliyet bilesenleri Sekil 3'de verilmistir.
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TOPLAM MALIYET

TOPLAM ULASTIRMA MALIYETI

1
! TOPLAM
| MALIYET

! YOL KULLANICI

YOL YAPIMI !
ISLETME MALIYETI

1

1

h 4
pUstK YOL STANDARDI YUKSEK

Sekil 3. Ulasim maliyet bilesenleri arasindaki iliski (Kerali, 2003)

1.7.1. Planlama ve Programlama Esaslar

Bilindigi gibi devlet ve bir kisim il yollarinin yapimi, 1slahi ve bakimi, Karayollari
Genel Mudurltgince (KGM) yapilmaktadir. Yatirim bitceden saglanmakta ve tlkemizin
her yerinden yol istemi gelmektedir. Bu durumda acaba eldeki mevcut istem ve proje
demetinden bltce imkanlanna gére hangis ne zaman, nerede yapilmalidir ve bu secim
hangi ekonomik kriterlere gore yamlmalidir. Bu sorunun birinci  kismidir ve
programlamay: teskil eder (Sonug, 1975).

Planlama ise sozcUk anlamiyla gelecege iliskin bir dizi karar hazirlama sirecidir.
Planlama kavrami amagclar belirleme, bu amaglari gerceklestirmek icin cesitli secenek
yollan arastirma, gelistirme, degerlendirme ve en uygununu segcme seklindeki faaliyetleri
kapsar. Planlama faaliyetinin 6zellikleri isesu sekilde siralanabilir (Sariaslan, 1994):

e Planlama gelecege yoneliktir,

¢ Planlamada geleceg tahmin etmek esastir,

Planlama bir zaman siirecini kapsamaktadr,

e Planlamanin igerigi karar diizeyine gore degismektedir.

Ulasim planlamast bilinen amaglar dogrultusunda ulasimla ilgili verilerin ve diger
bilgilerin sistematik analizinin yapilmasidir. Ulasim planlamasinin temel elemanlari; ett,
tahminler, aternatifler Uzerinde ¢alisma, ekonomik analiz ve degerlendirmedir. Yatirim
aternatif tekliflerinde asagidaki gibi bir dongu olusur (KGM, 1996):
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ETUT

A4

TAHMINLER

v

ALTERNATIFLER UZERINDE

v

EKONOMIK

v

DEGERLENDIR

Sekil 4. Yatirnm aternatif teklif dongtsti (KGM, 1996)

1. Ulasim Etdtleri: Bu etitler, mevcut ulasim sistemi hakkinda genellikle alt yaps,
malzeme, trafik akis analizleri, ulasim yatirimlarinin meveut mali durumu ve kurumsal gati
tammu gibi konulardatemel bilgilerin toplanmasidir.

2. Trafik Tahminleri: Trafik tahminleri, projenin gelecekteki kullamc: taleplerine,
mevcut at yapr ve malzeme ile hizmet verip vermeyeceginin, ilave yatirimin gerekli olup
olmadiginin, nerede, ne zaman, hangi modda gibi sorulara yanit vererek belirlenmesini
saglar. Bundan dolayi, trafik tahminleri mevcut proje ve aternatif proje icin ayrn ayr
hesaplanmalidir.

3. Alternatifler Uzerinde Calisma: Belirlenen trafik tahminleri dogrultusunda
dternatifler arasinda ilave ihtiyaca cevap verecek aternatifin secilmesidir. Alternatiflerin
analizi, yatirim segenegini kistlamamalidir. Fakat politika ve isletme ile ilgili (gegis
ucretleri, vergiler, erisim kontrol tiniin saglanmasi) sorunlar g6z 6ninde bulundurulmalidir.

4. Ekonomik Analiz: Birgcok planlama c¢alismasi, alternatif planlama stratejilerini
ulasim kullamc gelirleri agisindan degerlendirmektedir.

5. Alternatiflerin  Degerlendirilmesi:  Ulasim  politikasimin  genis  kapsamli
amaclanindan dolayi, dternatifler, farkli kriterler g6z ©ntnde bulundurularak
degerlendirilmelidir. Ideal olan karar vericinin amaglan belirlemek icin planlamac ile
birlikte calismasidhir.



14

1.7.1.1. Ulasim Projeleri ve Proje Safhalar1

Ulasim projesi, kaynaklarin belli bir kismumin ulasim sekt6rt icinde ulasim

durumlarint gelistirmek icin etkili bir bicimde kullamlmasidir. Proje konusunda degisik

tammlamalar yapilmaktadir. Bu tanmmlamalardan bazilar1 asagida verilmistir (Dickey ve
Miller, 1984; Little ve Mirrlees, 1974; Adler, 1975):

Projetemel olarak bir yatirim onerisidir.

Proje, ekonomik ve teknik yapilabilirli ge sahip minimum yatirimdur.

Proje, yatinma yonelik her hangi bir tasarimn andiz edilebilen ve
degerlendirilebilen en kiguk birimidir.

Proje, basl1 basina degerlendirilebilen her hangi bir yatirim unsurudur.

Projelerin genel Ozelliklerinden hareket edildiginde ortak bazi noktalar tespit
edilebilmektedir:

Proje, bir gereksinimden (talep) dogar ve bu gereksinimi karsilamaya yonelik
olarak tasarimlanr.

Proje, belli bir zaman aral1ginda ve mekénda gerceklesir.

Proje, belli girdiler (kaynak) tiketir ve ciktilar (mal veya hizmet) Gretir.

Proje, alternatif projelerin kullanabilecegi kaynaklar: tiketir.

Bir projenin yapimina karar verilebilmesi icin su elemanlaraihtiyag vardir (Tolga ve
Kahraman, 1994):

Problemin tanimlanmasi

Hedef veya amacin belirlenmesi

Ilgili verilerin toplanmast

Uygun seceneklerin bulunmasi

Secenekler hakkinda bilgi edinerek karar vermek icin ol clitlerin secimi
Modellerin kurulmasi

Secenek sonuclar Uzerine yorum yapilmas

Amaci gergeklestirmek igin eniyi segenegin segimi

Sonuclarin kontrol edilmesi
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1.7.2. Bashca Proje Degerlendirme Yontemleri

Ulasim yatinm projeleri baglangigta ekonomideki belli kaynaklarin yatirim igin
ayriimas: seklinde bir fedakérlik gerektirmekte ve bu kaynaklarin kullamlmas ile
gelecekte c¢esitli faydalar yaratma amacimi gitmektedir. Ekonomik analiz, bu karayolu
yatirnm onerisinin kullanacagi kaynaklar dikkate alarak saglayacag: faydalar yoninden,
yeterli olclide cazip olup olmatigini, ortaya cikarmaktadir (Cakir, 1999). Yatirnm karari
verilmeden 6nce hazirlanan yatirnm projelerini, yatirnma ayrilacak kaynaklarin durumunu
da dikkate alarak degerlendirmek gerekir. Bir kamu yatirim projesini degerlendirmek ise
fayda ve maliyetlerin belirli olcitler kullanlarak karsilastirilmasm gerektirir. Bunlara
“yatinm Olgutleri” ach verilmektedir (Brown ve Jackson, 1980). Yatirima ayrlacak
kaynaklarin simirli olmadigr durumlarda belirli dlcite uyan yatirimlarin timu elverisli
kabul edilir. Kaynaklarin smirli oldugu durumda ise yatinmlar arasindan en uygun olanin
secilmes gerekmektedir (Senatalar, 1974; Sahin, 2004; Tokatlioglu, 2005).

Bu kapsamda, hangi yatirnmin yapilacagina karar verilebilmes igin gdlistirilen

degerlendirme yontemleri kullamlir. Bu yontemlerin baslicalar asagida agiklanmistir:

1.7.2.1. I¢ Karhlik Oram (IKO), (Internal Rate of Return—IRR)

Ic karlilik orami, bir yatinm projesinin gelecek yillarda saglayacag: faydalarin
buglnkti degerlerinin toplamini, yatirnm harcamalarimn buginki degerlerinin toplamina
esitleyen iskonto orammn bulunmas seklinde tanimlanabilir. i¢ karlilik oram veyaic verim
oranm olarak adlandirilan bu yontem, yatirimlarin ekonomik yonden degerlendirilmesinde
ve Kkarsilastiriimasinda kullamlan énemli bir arag olmasina ragmen, diger karsilastirma
yontemleri ile birlikte dikkate alinmas: gerekir (Tung, 2003).

I¢ karlilik oram asagidaki formuille bulunabilir (Ustiindag, 2005).

n It - n Ft
E t E 1
1t:ul[l-l-r] i (14+7r)

(2)

l¢: (t). yildaki yatirim
Fe (t). yildaki fayda
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t: Y1l

r: I¢ karlil1k oram

+NBD(Net Buglinki Deger)
an

KARLI ZARARLI
IKO

Sekil 5. IKO' nun degisimi (Tung, 2003)

Sonug olarak; faizle alinan borcun geri 6demes yapildiginda 6denebilecek en yiksek
faiz orant i¢ karlilik oram kadar olmalidir. Baska bir deyisle, i¢ karlilik oranindan daha
dustik faiz oranlar: yatirimlar: daimakarl: yapacaktir (Tung, 2003).

1.7.2.2. Net Bugiinkii Deger (NBD), (Net Present Value-NPV)

Ekonomik analizde, 6nceden tespit edilmis (i) faiz oramna gore; yatinnmn ekonomik
Omri boyunca saglayacagi faydalarin bugine iskonto edilmis toplamlar: ile yatirim
harcamal arinin bugiine iskonto edilmis toplamlar: arasindaki farktir (Balgik, 2003).

Bu mutlak farkin artis1 yatinm projesinin avantajli oldugunu gostermektedir. Eger
karar verme asamasnda birden fazla tercih (aternatif proje) varsa; net buglinki
degerlerine bakilarak, en yiksek farktan en distik farka dogru bir siralama yapilabilir.

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

NBD = n F n e
- e S
Zﬁ[l-l—z] ZD[H;]

3)
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I¢: (t). yildaki yatirim
Fi (t). yildaki fayda
t: Y1l

i: Iskonto oram

NBD= (Faydalarin bugunki degeri)-(Yatirim harcamalarimin buginki degerleri

toplam)

1.7.2.3. Fayda/Maliyet Orani (F/M), (Benefit/Cost-B/C)

Yatirim projelerinin degerlendirilmesinde kullanilabilecek diger bir yontem, fayda
maliyet oramdir. Bu yontemde de “Net Buglinkil Deger” hesabinda oldugu gibi, islemlere
baslamadan o6nce belirli bir faiz oran saptanmaktadir. Indirgeme oranina gore projenin
ortaya gikaracag: fayda ve maliyetlerin buginki degerlerinin toplamlan ve faydalarnn
buglinkti degerlerinin toplami arasandaki oran hesaplanmaktadir (KGM, 1996).

Fayda/Maliyet orammn hesaplanis bicimi asagidaki formille gosterilebilir (Tung,
2003).

=0 =0 (4)

It (t). yildaki yatirim
Fe (t). yildaki fayda
t: Yil

i: Iskonto orani

Faydalarin buginki degeri

Fy =
}{M Yatirimlarin bugiinki degerleri

F/IM, Fayda Maliyet oramm gostermektedir. Bu oramn birden buyidk olmasi,

yatirtmin karli oldugunu gosterir.
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1.7.2.4. Net Fayda/Maliyet Oran1 (NF/M), (Net Benefit /Cost Ratio-NB/C)

Ekonomik analizde kullanilan bu teknik (NB/C), Net Bugunki Deger ve Fayda
Maliyet oram yontemlerinin karisimicdir. Bu yontemde de 6nceden saptanan belirli
indirgeme oramna gore, projenin fayda ve maliyetlerinin buginki degerleri toplam
arasindaki fark bulunur ve bu fark yatirim harcamalarimin bugiinki degerlerinin toplamina
b6l Unidr (KGM, 1996).

Net Fayda/Maliyet orammin hesaplansi asagidaki formlle gosterilebilir (KGM,
1996).

NED

NF!'{M = 1

(1+1)F 5)

It (t). yildaki yatirim
t: Yil

i: Iskonto orani

Faydalarin buginki degerlerinin toplamt F, yatirim harcamalarimn  bugtnk

degerlerinin toplami da M ile gosterilirse;

F— M
( ) olmaktadir.

NE/ =

(6)

1.7.2.5. Geri Odeme Siiresi (GOS), (Payback Period-PBP)

Geri 6deme siiresi, faydalarin yil olarak kiimulatif toplam ile ilk yatirim giderlerinin
esit olmasi olarak tammlanmir. Buradan ilk yatirnm icin harcanan toplam paramn hangi
yildaki toplam getiri ile karsilanacag anlasilir (Tung, 2003). Geri 6deme siiresi projenin
verimini 6lgen bir yontem olmayip, toplam yatirimin tamamen 6denmesi igin gerekli olan
stireyi hesaplar (Balcik, 2003).

Geri 6deme sliresi asagidaki formtille bulunabilir (Tokatl10glu, 2005).



19

=0 t=m+1 (7

It (t). yildaki yatirim

Fe (t). yildaki fayda

t: Y1l

m: Kurulus donemindeki yil sayist

n: Projenin yasam devrindeki yil sayisi (kurulus donemi+isletme dénemi)

1.8. Ulastirma Projelerinde Faydalar

Fayda; mallarin ve hizmetlerin insan ihtiyaglarini karsilama 6zelligidir. Bir ulagtirma
projesinin  ekonomik faydalannin  Olgilmesi  genellikle ekonomik maliyetlerin
Ol ctilmesinden ¢ok daha zordur. Bunun bazi nedenleri vardir (Adler, 1975):

e ilk olarak bazi faydalarin dolaysiz faydalar olmalarina ragmen, 1slah edilen bir
yoldan dolay: artan konfor ve rahatlik veya bir araba vapuru servisi yerine kopru
yapildig1 zaman saglanan zaman tasarrufu, piyasa fiyatlari bulunmadigi icin para
ileifade edilmesi zordur.

e ikincisi azalan ulassm maliyetleri gibi, faydalarin g¢ogundan ¢ok sayida insan
uzun bir slire boyunca yararlanir, bu da zor ve uzun vadeli tahminleri gerektirir.

e Uciinciisi, iyilestirilen ulastirma hizmetlerinden ekonominin tahrik olmasi gibi
dolayl: faydalardir ve bu faydalann gerceklesmesi icin farkli aanlara da yatirim
yapilmasi gerekmektedir.

En 6nemli gucluk bir projenin faydalarimn 6élcilmesinde ikinci en iyi aternatifle
kiyaslanmast zorunlulugudur. Proje ikinci en iyi aternatif yerine Gglnci veya dordincl
aternatifle kiyaslanirsa, projenin izafi faydalan abartilmis olur. Fakat en iyi aternatifin
hangis oldugunun saptanmasinda kavramsal problemler ortaya cikabilir. Ornegin bir
demiryolu idaresinin yolcu trenlerinin kalabalikl1igint 6nlemek amaciyla disiinebilecegi bir
¢OzUm vagon sayisinin artirilmasicir; diger bir ¢ozim ise Ucreti artirp trene talebi
azaltarak bazi yolculari otobuse kaydirmaktir. Bu halde daha fazla otoblse ihtiyag
duyulacak ve belki de yollarin 1slahi gerekecektir. Boyle durumlarda karar vermeden dnce

en az dort alternatifin goz 6nunde bulundurulmas gerekir. Bunlar (Adler, 1975):
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Hicbir sey yapmamak,
Vagon sayisint artirmak,

Ucret tarifesini artirmak,

A 0D P

Ucret tarifesi ile beraber otobiis sayisim artirmaktir.

Yukaridaki 0Ornege benzer sekilde eger bir sehir ici yolunda trafik skigiklig
baslamigsa bununlailgili aternatifler yolu genisletmek, at arabasi ve diger yavas hareketli
tagitlart yasaklamak, 1s1iklh trafik isaretleri ve diger trafik kontrol araglarini 1slah etmek,
trafikten gecis Ucreti almak veya bunlann bazi kombinezonlar: olabilir. Orneklerden
goruldigu gibi bittn aternatifleri ele alip incelemek ¢ok pahali ve zaman aic olduguna
goére incelemeye deger aternatiflerin secilmesi gerekmektedir (Adler, 1975).

Ulastirma gelirleri (faydalar) asagidaki gibi gruplandirilabilir (Tung, 2003).

- Paraile olculebilen dolaysiz (direkt) gelirler:

e Yolcu ve yik tasima Ucretleri

¢ Gise gelirleri (kdpru, otoyol, ro-ro, araba vapuru, vb.)

o Reklam, kira, park, vb. gelirler

¢ Depolama, ellecleme, yukleme/bosaltma, katering, transfer, vb.

e Hizmet sektdrinde istihdam yaratimi

- Paraile 6l cllemeyen fakat paraya donUstirilebilen dolayl: (indirekt) gelirler:

e Zaman kazanci

e Konfor kazanci

¢ Tagit isletme giderlerinde azalma kazanci

¢ Kaza azalma kazanci

o Milli kaynaklar: kullanim kazanci

o Milli ve bolgesel kalkinmaya katki kazanci

e Istihdam yaratimi

- Paraile 0l clilemeyen ve paraya donusturilemeyen dolayl: (indirekt) gelirler:

e Havave gurdltt kirliliginin azalmas

o Estetik

¢ Rekreasyon danlarina erisim veistifade

¢ Bolge ihtiyaglarinin temini ve yararlanma kaynaklarinin saglanmasi

e Sosyal esitlik temini ve yararlanma kaynaklarinin saglanmasi

e Askeri veyasivil savunmalojistik destek imkanlarinin artirilmas
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Ulastirmaprojelerinden beklenen en 6nemli faydaar ise sunlardir (Adler, 1975):

a) Yeni tesis kullananlar veya sahipleri icin isletme giderlerinde azalma ve bazen

skigikligr azaldigi icin eski tesisi kullananlar igin de yine azalan isletme giderleri,

b) Ekonomik gelismenin tesviki,

¢) Hem yolcu hem yUk icin zaman tasarrufu,

d) Kazave hasarda azalma,

e) Artan konfor ve rahatlik,

Bu faydalarin hepsinin bir projede bulunmasi mimkiin olmayabilir. Ayrica bu
projelerin izafi faydalan projeden projeye degisir. Y ukarnda da bahsedildigi gibi faydalar
dolaysiz ve dolayl faydalar olmak Uzere iki grupta toplanabilir. Simdi bu faydalari1 daha
detayl1 bir sekilde inceleyelim:

1.8.1. Dolaysiz (Direkt) Faydalar

Ulastirma islemi sirasinda gerceklestirilen harcamalar kaleminde yolun yapinu veya
iyilestirilmesi sonucu saglanan tasarruflardir. Bu tasarruflar tasitlarin isletme giderlerinden
dogrudan saglanan ve genellikle hesaplanabilen tasarruflar ile her zaman kolay
hesaplanabilecegi distinilmeyen zaman tasarruflarichr (Sitas ve Oztas, 1983).

1.8.1.1. Tasit Isletme Giderleri

Bir yol projesinin maliyeti sadece yatirnmin ilk maliyeti (yolun yapim maliyeti)
olmayip, isletme ve bakim maliyetlerini de kapsamaktadir. Tasit isletme giderleri birgok
faktore baglidir. Bunlardan bazilan asagida verilmistir (Cakir, 1999):

1) Tasit cinsi ve mekanik ozellikleri,

2) Yol guzergdhinin geometrik dzellikleri,

3) Yol gizergdhinin fiziksel 6zellikleri,

4) Yol satith durumu (yol ylzey purizltlGgu)

Y ukarida agiklanan faktorlerin yam sira yol gizergahinin geometrisi de, yol yapim
maliyetlerini dogrudan etkilemektedir. Ornegin bir yapimn dagik bir arazide, diz
egimlerle ve keskin olmayan genis virgjlarla inilmesi yerine, keskin virgjlarla ve keskin

egimlerle inilmesi, yolun yapim maliyetini disUrecektir. Fakat boyle bir yolda daha fazla



tasit yipranacak, daha fazla yakit kullanilacak ve kaza riski daha fazla olacaktir. Bunun
sonucu olarak da tasit isletme giderleri artacaktir. Boyle bir durumda, tasit isletme
giderlerini karayolu yatirimlarinda 6nemli bir pozisyona getirmektedir. Asagida tasit
isletme giderlerine etki eden faktorler gosterilmistir (Cakir, 1999):

gevre \
Yapm s Yol YUuzey
Standartlari Durumu
Baklm /
Standartlari
Tasit

Tasitlar /’ isletme

Giderleri
Geometrik
Standartlar

Sekil 6. Tasit isletme giderlerine etki eden faktorler

Tasit isletme giderlerini etkileyen faktorler asagida verilmistir (Sonug, 1975):
Akaryakit Tuketimi

Y ag Tuketimi

Lastik Eskimesi

Tasit Bakim ve Onarim Gideri

o > v N BRE

Tasit Eskime Pay1 (Amortisman)’ dir.

Bunlar yollarda yapilacak;

a) Boy kisatilmasi

b) Kaplamayizeyininislahn

c) Inisverampaegimlerinin azaltilmas:

d) Kurplarin btyttilmes ve 1slahi

e) Durma ve kalkmalarin azaltilmas gibi diuzenlemelerle azairlar ve dizenleme

yatirimi Karsisinda tasit ve yolu kullanan icin bu isletme giderlerindeki tasarruf
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vasitasiyla dogrudan fayda saglarlar. Asagida srasiyla isletme giderlerine
yollarda yapilacak bu 1slahlarin ne tur tasarruflar sagladigi agiklanmustir.

1.8.1.1.1. Akaryakit Tiiketimi

Ulkemiz icin en 6nemli tasit isletme giderlerinin basinda yakit gideri yer almaktachr.

Genel olarak birim uzunlukta yakit tiketimi kaplama tipi, egim ve trafik akim tipine bagl1
olarak degismektedir (Bakirci, 2005).

Akaryakit tuketimine etki eden faktorler asagida verilmistir (Sonug, 1975):
a) Boy kisalmasi etkisi: Aym tasit igin yolda diger kosullar degismedigi Siirece boy
kisaldikca, akaryakit tiketimi kisalmaile orantil1 olarak azalir.

b) Kaplama1slahinin etkisi: Kaplamanin cinsine gore ayn tasitin esit hizlardaki yakit
tuketimi farkl: olur.

Yollar kaplama cinderine gore,

Tip I: Toprak yol

Tip II: Stabilize Yol

Tip l1: Ylzeysel (Sathi) Kaplamali Yol

Tip IV: Bitumli Beton Asfat veya Beton Yol olarak siniflandirildiginda hiza bagl
yakit tiketiminin nispi oranlan asagidaki grafikten hesaplanabilir.

150
= ‘ | l
= 140 : /
w B |
513 R\
\
= \y \\}/
< 120 > e
x o
o _ &
< 110 g B
z : Tipm| YOZEYSEL kapLama |
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Sekil 7. Tasit hizi ile yakit tiketimi arasindaki iliski (Sonug, 1975)
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a) Egimlerin etkisi: Akaryakit tiketiminde en biyik etken egimdir. Ozellikle agr

tagitlarda egim cok 6nemlidir. Hesap yapilabilmes icin degisik cins tasitlarin aym cins
kaplamal1 diz yoldaki akaryakit tuketimi egime bagl1 bir esdeger katsay: ile artirilir.
Asagidaki tabloda degisik cinstasitlar icin esdeger katsayilar verilmistir.

Tablo 2. Cesitli egimlerde esdeger katsayilar (Sonug, 1975)

Cesitli Egimlerde 1 km Yola Esdeger Diiz Mesafe Egimler (%)

1 2 3 4 5 6 7 8
Otomohil 1,05 1,10 | 1,15 1,20 1,25 | 1,35 150 | 1,65
5 ton benzinli kamyon 1,10 | 1,20 | 140 | 160 | 1,80 | 200 | 225 | 2,70
10 ton mazotlu kamyon 1,25 | 150 | 1,75 | 2,05 | 2,36 | 280 | 3,30 | 3,80
18 ton mazotlu kamyon 145 | 1,90 | 235 | 290 | 3,40 | 3,90 | 440 | 510

a) Kurplarin buyitilmesinin etkisi: Bir kurpta santrifj kuvvet, dever ve lastik ile yol
arasindaki yanal siirtiinme katsayis arasinda denge kosulu olan (f= v¥/Rg-d)’ye uygun hiz
yerine kurp yancap eger ufaksa tesit yavaslayacaktir ve bu durumda motor
randimanindaki diististen dolay: yakitta (1+f+4f2)'lik artis olacaktr.

b) Durma ve Kakmalarnn Etkisi: Tasitlarin, kavsaklar, hayvan sirlleri, trafik
skigikhigi, agir tasitlar gibi gegici engeller nedeniyle durma ve kalkmalan akaryakit

tuketimini artirici etki yapar.

yakit tiketimi (It/km)

yakit tiiketimi (It/km)

agir tagit

otomobil

hiz (km/sa)

egim(%)

Sekil 8. Yakit tuketiminin tssit hizi ve yol egimi ile olan iliskisinin genel
durumu (Y ayla, 2004)
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Tablo 3. Otomobil icin yakit tuketiminin hiz ve egime gore degisimi (yol, aliyman, asfalt
kaplamali, serbest trafik artig1) (Yayla, 2004)

Hiz Y akit Tiketimi (It/km)

(km/sa) Diiz yolda %2 %4 %6 %8 %10
16 0,169 0,204 0,242 0,285 0,336 0,421
48 0,103 0,141 0,183 0,226 0,291 0,362
64 0,108 0,145 0,183 0,226 0,291 0,367
80 0,122 0,164 0,195 0,244 0,306 0,381
113 0,158 0,198 0,240 0,287 0,348 0,423

1.8.1.1.2. Yag Tiiketimi

Yag tuketiminde yolda yapilacak olan i1slahlarin etkis olsa bile etkilerin para
degerini bulmak ve faydalarint yeterli bir sekilde gostermek mimkin olmayabilir. Bu
yuzden isletme maliyetlerinde sadece tasit motorlarinda tiketilen ve peryodik olarak
degistirilen yag bedeli hesaba alinir veya fayda hesabinda yag tiketimi hi¢ dikkate alinmaz
(Sonug, 1975).

1.8.1.1.3. Lastik Eskimesi

Lastik maliyetinde en belirleyici unsurlar lastigin teknolojisi, tasitin hizi, yol
kaplamasinin cing (iyi kaplama, stabilize, kaplamasiz yol) ve bakim standartlar, yukleme,
ani ve asin duzensiz frenleme, kiigik yatay kurp yaricaplaridir. Asagidaki sekilde otomobil

ve otobusler icin lastik 6mri hiza bagl olarak gosterilmistir.
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Sekil 9. Hiza bagl1 olarak lastik 6mrii (Sonug, 1975)

Tablo 4. Lastik eskimesinin hiz ve kaplama cinsi ile degisimi (Y ayla, 2004)

Lastik Eskimesi ( Her 1000 km icin yipranma yiizdesi)

Hiz Asfalt Kaplama Stahilize Kaplama
(km/sa) Otomobil Kamyon Otomobil Kamyon

24 16 21

40 29 37 - 13,8

56 43 5,6 13,2 15,7

80 7,0 9,2 15,9

105 11,1 14,5

1.8.1.1.4. Tasit Bakim ve Onarim Gideri

Tagitlarin teknolojisine, sinifina bagl olarak tasit bakim ve onarim maliyetleri biyik
farkliliklar gostermekte ve dnem arz etmektedir. Genel bakim ve onanm giderleri ise
motor ve aksam temizleme, motor ayari, onarim, parca degisimi, yaglama, antifriz giderleri
olarak karsimiza ¢cikmaktadir. Bu giderlerin yol standardi, yUzey, cevre ve iklim kosullari,
hiz degisimi ve trafik kosullari, parca fiyatlarn ve iscilik giderlerine bagli oldugu
gorulmektedir. Sekil 10" da tasit isletme maliyetlerinin yol yuzey purdzltltgu ile iliskis
gosterilmektedir (Bakirci, 2005).
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Sekil 10. Yol ylzey purtzltlugi ile tasit isletme maliyetleri iliskisi

1.8.1.1.5. Tasit Eskime Pay1 (Amortisman)

Eskime payr yani amortisman, motorlu tasit degerlerinin, tasitin yasina, kullanma
bicimine ve kullanma mesafesine bagli olarak azalmasidir. Amortisman maliyeti, yol
standardi, yizey, cevre ve iklim kosullari, iz degisimi ve trafik kosullart atinda hem sabit
hem de degisken maliyet olarak degerlendirilebilen maliyettir. Amortisman zaman ve
mesafeye gore ayrildiginda agir ve ticari tasitlar daha bozuk yollarda gitmek zorunda
olduklarindan, bu tasitlarin mesafeye bagli yipranma paylari, zaman payina gore daha
fazladir. Ozel arabalarda ise durum bunun tam tersidir. Buradan hareketle ticari tasitlarda
yipranma payinin 2/3' i mesafeye, 1/3' G zamana verilmeli, 6zel tasitlardaise 2/3' (i zamana,
1/3' i mesafeye verilmelidir (Sonug, 1975).

1.8.1.2. Zaman Tasarrufu ile Tlgili Kullanicilara Ait Faydalar

Ulastirma 1slah projelerinin bircogu seyahat siresini azaltir ve ulastirma hizmetine
guvenilirligi artirir. Vakit nakittir sdziinden yola gikarsak, yolcular icin vaktin nakit olup
olmamas Oncelikle eldeki artan zamamn yarattig1 firsatlarin nasil kullanildigina baglidir.
Ornegin Uretimi artirmak, kendi istegi ile dinlenmek gibi.

Zamanin degeri hem yolculuklar hem de yuk icin kismen tasarruf edilen zamanin
seyahat slresine izafi oramna baglidir. Bir saat slrecek bir seyahatteki yirmi dakikalik
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tasarruf, dort saatlik seyahattekine nazaran daha degerli olmaktadir. Bunun nedeni seyahat
siresinin artmas ile tasarruf edilecek olan zamanin ne kadar olacagimin tam olarak belli
olmamasidr.

YUk tasimasinda tasarruf edilen zaman, gelismis Ulkelere kiyasla az gelismis
ulkelerde daha degerli olabilir. Tasimada yUuk sermayedir ve sermayenin kit oldugu
yerlerde tasarruf edilen zamanin 6zel dnemi vardir. Bu tasarruflar sermayenin fiyat: yani
faiz oran ile dlculebilir. Aynca daha kisa siirede teslim daha guvenilir teslim anlamina
gelir, kirllmave bozulmalar azalir.

Projelerde zaman tasarrufunun diger faydalara nazaran énemi, projenin konusuna

baglidir. Zaman tasarruflan sehir ulastm projelerinde buyik rol oynayabilir.

1.8.2. Dolayh Faydalar (indirekt Faydalar)

Fayda-maliyet analizinde projenin dogrudan faydalarinin belirlenmesi 6nemli bir
sorun olusturmazken, dolayl1 faydalarin saptanmasi ve buna bagli olarak da parasal
degerlerle olclilmes guglik arz etmektedir. Dolayli faydalar, proje ile Uretilen mal veya
hizmetin, 0 mal veya hizmeti kullanmayanlara saglacigi faydalardir bir baska ifade ile
chssal faydalardir. Dolayl: faydalar cogunlukla gayri maddi nitelik tasir. Ornegin bir bargj
projesi, elektrik enerjisi Uretmesinin yam sira gevredeki ekim aanlarina sulama yolu ile
dolayli fayda saglar (Tokatl10glu, 2005).

Ayrica literatirde digsal yani dolayli fayda ile ilgili ¢cok klasik bir ornek yer
almaktadir. Bu Ornekte ar1 ve elma yetistiriciligi yapan birbirine komsu iki bahce sahibi
bulunuyor. Ancilik yapan kisi komsusuna arilarinin polen tasimasi sonucunda bir digsal
fayda saglamis olur. Diger yandan arilar, elma ciceklerinin polenlerinden yararlanarak bal
uretimini arttracaklar: igin, elmabahges sahibinin aricilik yapan komsusuna biytk faydast
olacaktir. Her iki Ureticinin elde ettigi fayda herhangi bir fiyata ve isleme konu olmach g1
icin digsal fayda olmaktacir (Stiglitz, 1988).

Dolayl faydalarin saptanmasi ve ileri yillara ait tahminlerde bulunmak igin ¢ok iyi
istatistik verilere ihtiyag vardir. Bu nedenle her dnemli yol konusu icin etkili fizibilite

ettdi gereklidir.
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1.9. Ulastirma Projelerinde Maliyetler

Maliyet, belirli bir amaca yonelik kullamm ve tiketimlerin parayla ifadesidir (Udlu,
1985). Bir yolun yamuminin getirecegi maliyetlerin bilinmesinin iki amaci vardir. Birinci
ama¢ yapilacak olan plan ve programlara isik tutmak, ikinci amag ise yol yapim ve bakim
maliyetlerinin hesaplanabilmes igin Karayollan Genel Mudurltgl'ne bagli birimlerce
yapilan islere sarf edilen harcamalarin parasal miktarlarim ve bu paraya karsilik Uretilen is
miktarlarimin bilinmesinin gerekliligidir (KGM, 1992).

Bir yolun yapim ve onarim ic¢in yapilan harcamaarnn tUmi karayolu toplam
maliyetini icerir. Bu toplam maliyet (Sonug, 1975):

e Yapim maliyeti,

e Bakim-onarim maliyeti,

o Isletme maliyeti,

e Idari ve genel harcamalar toplamindan ol usur.

1.9.1. Yapim Maliyeti

Proje yapim harcamalari, yeni insa edilen yollar icin kamulastirma maliyeti, toprak
isleri maliyeti, sanat yapilan maliyeti, Ust yap maliyeti, aydinlatma ve isaretleme tesis
maliyetleri yapim maliyetleri icinde yer alir (Siitas ve Oztas, 1983).

1.9.2. Bakim ve Onarim Maliyeti

Bakim onarim maliyeti icinde altyapmda ve kaplamada zaman zaman ol usabilecek
anzalarnn onarilmasi, dolan hendek ve sanat yapilannin temizlenmesi, karla micadele,
kaplama Ustl ve pano isaretlerinin yenilenmesi, yol boyunca peyza calismalar: igin
yapilan harcamalar yer alir (Siitas ve Oztas, 1983).
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1.9.3. isletme Maliyeti

Yolun hizmet 6mri boyunca isletilmes sirasinda ortaya cikan giderler isletme
maliyetini olusturur. Aydinlatma enerji giderleri, telefon, sinyalizasyon, servis aract gibi
opelerin harcamalan isletme maliyetleri icinde yer alir (Siitas ve Oztas, 1983).

1.9.4. idari ve Genel Harcamalar Maliyeti

Idari ve diger harcamalar maliyeti, yolun yapim ve hizmet 6mrii boyunca idare
tarafindan yapilan islem ve personel harcamalar ile gorilmeyen giderlerden olusur (Sutas
ve Oztas, 1983).

1.10. Karayolu Yilhk Maliyeti

Karayolu yillik maliyeti, yapim ve bakim olmak Uzere iki ana boélime ayrilir. Yapim
masraflart bir yatinmdir oysa bakim masraflar: yillik harcamalardir. Bakim harcamalari
yapildigi yila mal edilebilir. Fakat yapim maliyetleri yillara yayildigindan amortisman
uygulanarak ortalama yillik yapim maliyetlerinin bulunmas gerekir (Sonug, 1975).

1.10.1. Yeni Yol Yapim Maliyeti

Yeni bir yol yapiminda ortalama yillik maliyet asagida verilen formlle hesaplanr
(Sonug, 1975):

Myo = Mi (f +(f/(1+f)™)) (8)

burada;
My,= Ortalama yill1ik maliyet
M; = flk maliyet

f = Yilhk faiz (%), n = Amortisman stiresini ifade etmektedir.
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1.10.2. Biiyiik Onarim veya Islah Maliyeti

Omir siiresi n olan bir yolun, isletmeye acilciktan m yil sonra, artan trafige cevap
veremedigi icin onarilmas: gerekli olursa, bu durumdailk maliyeti M; olan eski yolun m yil
sonraki degeri asagidaki formulle bulunur (Sonug, 1975):

Mm= Mi[1- ((1+)™/(1+)"™)] 9)

bu formulde;
Mm: m y1l sonunda kalan deger
M;: Yolun ilk yatirim maliyeti
m: Onarima kadar ilk yolun kullanma siiresi
n: Eski yolun 6mru
f: Yillik faizdir.
Onarimdan sonraki deger eski yol hizmete acildiktan m yil sonra C, yeni yatinm ile

onarldiginda yillik yeni amortisman degeridir ve sdyle hesaplanir (Sonug, 1975):

f
My :Mm + Cy(f‘l‘m) (10)

bu formulde;
My: Onarimin yeni yillik amortisman degeri
M. Eski yolun isletmeye acilisindan m yil sonraki kalan degeri
C,: Yolun yeni onarim maliyeti
f:Yillkfaiz
t: Yeni yol émrudur.

1.11. Toplam Yillik Maliyet

Gerekli oldugu zaman bir yol yatirimimn émri yeni onarim yatirimlar: yapilarak
uzatilabilir ve bu onarimlar sayesinde yeterli hizmet diizeyi saglanabilir. Eski bir yol
tamamen kullamm dis1 da birakilabilir, fakat genellikle eski yollarin yeni onarim
yatirimlar: ile 1slah edilerek yol 6mrinin uzatilmas tercih edilir. Yol dmir siresi bazi
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Ulkelerde 20, baz1 tlkelerde 40 yil olarak alimr. Ulkemizde devlet veil yollariicin yapilan
rantabilite hesaplamalannda kullamlacak yol émri 20 yil olarak ele alinmaktadir. Buna
analiz periyodu da denilmektedir. Yol yatirimlarinda yillik maliyetlerin saptanmasinda
analiz periyodu icin asagidaki formul kullanlabilir (Sonug, 1975):

M = Kn(Mi+ M1)Pn1 + M2 Pro-(1- Y/X)M 2P+ Hy (11)

bu formulde;
M: Yatirimin yillik maliyeti (TL/km)
M; : ilk maliyet
M : Ilk onarim maliyeti
Pnt @ Y(1+F)™ : Halihazir deger faktori (1. Onarimin)
Pn2 : 1/(1+)™ : Halihazir deger faktorii (2. Onarimin)
y: Son onarimdan, analiz donemi sonuna kadar gegen yil
M, : ikinci onarim maliyeti
X: Son onartm émru (yil)
n: Analiz periyodu stresi (yil)
f:Yillik faiz (%)
H1 : Genel harcamalar toplam
Kn: f+ (f/ (1+H)™): Y1llik amortisman katsayisichr.

1.12. iskonto ve Faiz

Iskonto, bir finansal varligin vadesinden énce nakde gevrilmesi durumunda yapilan
kesinti anlamindadir. Gunlik yasamda indirim anlaminda da kullanilan iskonto, temelde
faizin tam tersidir. Nasl ki faiz bugin mevcut olan bir paranin 6ding olarak verilerek
gelecekte geri dinmas karsiliginda kazamlan getiriyi ifade etmek icin kullanliyorsa,
iskonto da gelecekte kazamlacak olan paramin buginden elde edilmes karsiliginda
katlanilmasi gereken kesintiyi ifade etmek icin kullanilmaktadir (Yamak, Terzi ve
Korkmaz, 2008).



33

1.13. Enflasyon

Enflasyon; bir ekonomide genel fiyat seviyesinin sirekli ve hissedilir derecede
yukselmesi ve paramn satin dma gicinin dismes veya deser kaybetmesidir (Okka,
2006).

Enflasyonun, ekonomik degerlendirme asamasnda nasl dikkate alinacagi
degerlendirmeyi yapan muhendis ve yoneticiler icin 6nemlidir. Fiyatlarin degisecegini
gosteren onemli bir etken olmadigi sirece, degerlendirmede kullamlmaz. Ekonomik
degerlendirmede enflasyon etkeninin kullamlmamasiyla ilgili etkenler sunlarcir (Tulum,
2006):

¢ Enflasyonun 6nceden tahmin edilmesi zordur.

e Karayolu ekonomi calismalarinda enflasyon kullanilmissa, bugtiniin daha biyik

sermaye yatirimlarint dogrulama egiliminde olmal idir.

o Eger enflasyon dikkate alimirsa, maliyetler kadar faydalar da artar, boylelikle

bunlarin nispi buyutklikleri de ayri kalir.

e Ekonomik degerlendirmenin amaci, yonetime karar verme asamasinda yol

gostermektir.

1.14. Fayda ve Maliyetlerin Ayni Tarihe Giincellenmesi

Daha Once anlatilan, degerlendirme yontemleri, ekonomik kurallar icinde
degerlendirildiginde zamanla parasal yonden degisik deger kazanacagindan fayda ve
maliyetleri saf deger olarak isleme sokmak, uygun gorilmemektedir. Ekonomik kurallar
cercevesinde, aynt miktar paramin bugunki degerinin, gelecek yildaki degerinden daima
yuksek oldugu dikkate alindiginda degisik yillarda yapilan yatinmlarin veya elde edilen
faydalarin saf parasal degerlerinin hesaba katilmas: yerine karsilastirmanin yatirnmlarda ve
faydalarda zaman yoniinden ayn yapilmas gerekmektedir (Siitas ve Oztas, 1983). Bunun
icin tum fayda ve maliyet kalemlerinin para olarak karsiliklar belirlenen bir donemdeki
degerine cevrilir. Yapilan bu isleme giincelleme ( aktualizasyon) adh verilir (1l1cal1, 2010).
Nakit karsiliklar: belirli bir yilaindirgenen degerlere de gtincellenmis deger denir (Sitas ve
Oztag, 1983).
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1.14.1. Giincellemede Faiz Islemi

Simdiki degeri (a) olan bir anaparamin (yatirimin), (f) faiz oram atinda, (n) yil
sonraki degeri;

A= a (1+f)" bagintisi ile bulunabilir. Burada A>a olup, nakit deger, n yil icinde
bilesik faiz kuralina uyarak artmis bulunmaktacir (Siitas ve Oztas, 1983).

1.14.2. Giincellemede Iskonto Islemi

Faiz isleminin tersi olan iskonto islemini su sekilde ifade edebiliriz (Siitas ve Oztas,
1983):

A = al(1+)" (12)

Bu formulde; (a) bir anaparanin gelecekteki degerini, (f) faiz oramm, (n) n yil énceki
degerini gostermektedir. Burada A’ <a olup, gelecekteki deger (a) ise, bugiinkl deger yine
(f) faiz oram altindaiskonto edilmis (azaltilmis) deger olmalidhr.

Iskonto islemi icin belirli bir faiz oramn secilmesi gerekir ve skca yapilan hatalardan
en onemlisi; secilen iskonto oram olarak, yatirim icin ainan para karsiliginda 6édenecek

faiz oramnin ainmasidir (Adler, 1975).

1.14.3. Ulastirma Projelerinin Isletme Yihna Giincellenmesi

Guncelleme tanim geregi herhangi bir yila yapilan indirgeme islemi olmasina
ragmen ekonomik degerlendirmede guncelleme (aktlalizasyon) yolun isletmeye acilis
yilina yapilir. Boylece yapim veya isletme faaliyetleri (p) yil, isletmeye agldig yildan
itibaren hizmet 6mrii (n) yil olan bir yolda (Sittas ve Oztas, 1983);

Y apim sirasinda gercgeklestirilen yillik harcamalar,

hizmet Omri srasinda gergeklestirilen yillik bakim ve isletme harcamalari,
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M1 MyMsMy, ..., M,

hizmet 0mri srasinda elde edilen dolayl: ve dolaysiz faydaar,

LT DY FY TP T

ile gosterildiginde, isletmeye acilis yilindan 6nce yapilan harcamalar faiz, sonraki degerler

iskonto igslemine tabi tutularak, gtincellenmis harcamalar icin;

M = Ma(1+)° + Mo(1+)PL+ Ma(1+)P2 + ... + Mp(1+i) + M’ /(1+) +
M’ 2/(1+)2+ M'a/(1+H)* + ..o + M’ o/(1+)" (13)

ve aktualize faydalar icin de,

F = fof (L )+ Tl (L) 2+ T/ (1+H)+ e + f(1+)" (14)

bagintilan elde edilir.

Nominal fayda/nominal maliyet orani; gincellenmis fayda/gincellenmis maliyet
oranina donusturdldiginde islem, zaman itibariyle paranin degerinin degismes ve satin
alma guct Uzerinde hakim olan ekonomik kurallar gergevesine girmekte akla daha uygun
olan bir karsilastirma ortami meydana c¢ikmaktadir. Aym 06zellik ikinci oran icin de
gecerlidir.

Giincellenmi's Isletme Giderleri
Guncellenmis (Y atinm+Bakim) Giderler (Toplami)

oran uygun analiz bazi yaratmaktadir.
(13) ve (14) bagintilarinda verilen degerlerle F/M orani bulunmalidir. Bu oran 1'den

ne kadar buyiikse yatirnm o kadar verimli olmaktachr (Siitas ve Oztas, 1983).



2. YAPILAN CALISMALAR

2.1. Cahilsmanin Simrlandirilmasi

Bu arastirmada calisma alam olarak 2010 yili itibariyle Trabzon-Bayburt arasindaki
ulasim yollart ele alinmistir. Calisma aam secilmeden o6nce Trabzon-Bayburt illeri
arasindaki karayolu ulasimumin, hangi yollarla saglandigi, aternatif yol olup olmachg:
arastinlmis ve bu yollar detayl: bir sekilde incelenmistir. incelemeler sonucunda,
Bayburt’ u en kisa mesafe ile sahil kesimine baglayan yolun, Trabzon-Gulimushane-Bayburt
karayolu yerine Trabzon-Arakli-Bayburt karayolu olduguna karar verilmistir ve bu
karayolu Uzerinde calismalar yapilmustir.

Caisma, TrabzonrArakli-Bayburt glzergdhinin Salmankas mevkiine yapilmas:
Ongorulen bir tunelle, yolun toplam uzunlugunun 125,25 km olacagim ve Trabzon-
Gumiushane-Bayburt glizergdhina gore 56,75 km’lik kisalmasi saglanacagini, ayrnca yol
kisalmasinin getireceg faydalar: ve tunel yapim, bakim ve isletme maliyetlerinin 2010
yilina gére guincellenmesini kapsamaktadir.

Bu arastirmada, Arakli-Bayburt karayolu guzergdhimn Salmankas mevkiindeki
kesimine yapilmast 6ngordlen tinelle ilgili olarak cevre etki degerlendirmesi (CED)

yapilmamustir.

2.2. Materyal

2.2.1. Bayburt ili ve Ulastirma Alt Yapisi

Bayburt, Anadolu’nun kuzeydogusunda, Dogu Karadeniz Bolgesinde Coruh Nehri
kenarinda ve denizden 1550 m yiikseklikte kurulmus 3652 knm? yiizoélclimii olan bir ildir.
Dogusunda Erzurum, batisinda GUmuishane, kuzeyinde Trabzon ve Rize, gineyinde
Erzincan illeri bulunmaktadir. Dogu Anadolu'yu Karadeniz'e baglayan Erzurum-Trabzon
tarihi ipek Y olu tizerindedir.

Bayburt ili, cevre iller ile olan karayolu baglantilarinin yeterli olmamasi, aternatif

ulasim ve tasima yolu olmamasi, halkin ihtiyaci olan yiyecek, giyecek, insaat malzemeleri
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gibi Urunlerin nakliye maliyetlerinin fazla olmasi nedeni ile tlkenin en pahal1 2. 1li
konumundadir. Bundaki en biytik etken ise alternatif ulasim aglarinin olmamasidir (STP,
2010).

Sekil 11. Ulasim gglarin gosteren harita (URL-3, 2010)

2.2.1.1. Bayburt-Arakh Karayolu

Bayburt-Arakli karayolu 113 km olup glizergah olarak, Bayburt-Arpal i-Salmankas
gecidi-Dagbasi-Arakli  guzergdhim takip etmektedir. Yol 2280 mt yuksekligindeki
Salmankas gecidinden dolay: yilin ancak 5-6 ay1 agik olmaktadir. Adi gegen yol, Bayburt-
Gumugshane-Trabzon karayolunun islevselliginin artirilcigi donemde bakimsi zliga mahkim
edilmistir. Cumhuriyet déneminde ise yolun aktif hale getirilmesi icin Bayburt ve Arakl
halkinin da bizzat ¢alistigr faaliyetler yapilmistir (STP, 2010).



38

o e B1=57 S -
P 151 4 NN pn=tiggs - © —
Adacik & & ‘ 4 TYI -1;.J<. g F
AKCAABAT 3 S - @iy I oo T
51-7 61-76 ¥ ) 17 #18
= A%fkt DER 7 13 1 f By ‘: QT
51-6; o 4 i
ski.a'erlig;IL‘ 4 182 48 5 r ‘ LK
] 2§ 3 PRk akﬁ & 1 (g B Ricayaha
18 | 6175 S & HAYH t

b 7Y
1 51.39 2" t 8 GUNE
&y E1-34 Bala i 1
1 -DERNEKP. RO

Byl 1 G1-41 \ozs01]

JYA _61-80 / A B1-51
1:79/ DUZKOYUQ“”“ /o

B1-Fu

. QuzunseL
Sodggnl Geg.
- ]

B Haritada gosterilen:

o Ii“

91602 ‘-} Siyah cizgiler- Beton Asfalt
\P Kaplama

13Eiellllkya 20 :

e '-\ Mavi cizgiler- Sathi Kaplama

l<osedag Geg,

Kaced BE1 e “]' |:05ﬁu
Gsedadi Vaukdad G . 2
23 oy 20u1’8§|:\ il — ' BAIBUR' . Yesil gizgiler- Toprak Yol
£3-3 29 I 0z
-~ e
18 AL e _. MADEN | Klrmlzlglzgller Stabilize Yol

Sekil 12. Bayburt-Arakli karayolu glizergahi (URL-3, 2010)

Bayburt-Arakli karayolunda ilk calisma 1959 yilinda baslamistir (Sekil 13, 14, 15).
Caismaar Gumushane karayolu ekiplerince devam ettirilirken Bayburt'ta bulunan 48.
Piyade tugay: ve Bayburt-Arakli halki dafiili olarak calismalara katilarak yol 1968 yilinda
tamamlanmistir (Sekil 15).

Sekil 13. 1959 yil1 Arakli-Bayburt yolu 1 (STP, 2010)
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Sekil 15. 1968 yili Arakli-Bayburt yolu (STP, 2010)

Bayburt- Arakli karayolu tamamlandiktan sonra bircok kez onarim yapilmistir. Fakat
51 yildan beri calismalari devam eden karayolunun tam anlamiyla ne zaman bitecegi
konusunda bir bilgi mevcut degildir. iki insaat firmasinn ortak girisimi ile yolun 32+750 ~
55+020 km' leri arasinda kalan stabilize ve toprak yolun, iyilestirilmesi devam etmektedir.

Bayburt- Arakl1 karayolunun suan ki ihale asamas na bakildiginda;

1) 24+500 ~ 40+500 arasinda 16 km'lik tirmanmaseridi,
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2) 24+500 ile 40+500 km’'leri araanda yaricaplarn 10 mt ile 1000 mt arasinda

degisen 70 adet kurb mevcuttur.
3) Mevcut yol 2300 m rakimlarda kalacak ve kis sartlarindan dolayr ancak, 5 ay

hizmet verebilecektir.
Habuki Bayburt-Arakli il yolunun yaklasik 24+000 km'lerine yapilacak olan bir

tunel sayesinde, yukarida bahsi gegen olumsuzluklar ortadan kakacak ve yol dort mevsim
calisacak hale getirilebilecektir.

2.2.1.2. Arakh-Dagbasi-Ugrak-Bayburt Giizergahina Bakis

Arakli-Dagbas1-U grak-Bayburt gliizergahinin uydu gorintileri asagida verilmistir. Bu
gorunttler Uzerinde mevcut yol kirmizi ¢izgi, tinel yapilmas 6ngorilen kesim ise kesikli
kirmizi cizgi ile belirtilmis olup, boy kesiti cikartilarak arazideki kot yUkseklikleri daha
belirgin bir sekilde sergilenmistir.
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Sekil 16. Arakli-Dagbasi-Ugrak-Bayburt il yolunun genel uydu gorintisi
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Sekil 18. Arakl1-Dagbasi-Ugrak-Bayburt karayolu uydu gorintiisii-2
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Sekil 20. Arakli-Dagbas1-Ugrak-Bayburt karayolu uydu gorinttsi-4



Sekil 21. Arakli-Dagbas1-Ugrak-Bayburt karayolu uydu gorinttsi-5

Arastirma calismalarina baslamadan Once tlnel yapilmas: 6ngorilen Salmankas
mevkii incelenmis ve bu kesimden ¢ekilmis fotograflar asagidaverilmistir.

Sekil 22. Arakl1-Dagbasi-Ugrak-Bayburt karayolu Salmankas mevkii-1
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| Arakii §

Sekil 23. Arakl1-Dagbasi-Ugrak-Bayburt karayolu Salmankas mevkii-2

Sekil 24. Arakl1-Dagbasi-Ugrak-Bayburt karayolu Salmankas mevkii-3
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Sekil 25. Arakli-Dagbasi-Ugrak-Bayburt karayolu Salmankas mevkii-4

Tinel uzunlugu asagidaki boy kesitte goruldugui gibi 3,9 km olarak planlanmstir. Bu
tunel, Arakli-Dagbas1-Ugrak-Bayburt karayolunda, 16,75 km’lik tul kisalmas saglayarak,
113 km olan yol uzunlugunu 96,25 km'ye disurecektir. Trabzon-Arakli arast mesafe 29
km oldugu icin, Trabzon-Arakli-Bayburt glizergahi toplam 96,25+29=125,25 km olacaktir.
Trabzon-Gimushane-Bayburt arasi mesafe ise 182 km’'dir. Bu nedenle bu iki glzergéh
arasindaki fark 182-125,25=56,75 km olacaktir ve bu fark; tasit i sletme giderlerinde, yolcu
ve siricl zaman giderlerinde, yik hareketlerinde ve zamandan tasarruf edilen sermaye

maliyetlerinde faydal ar saglayacaktir.
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Sekil 26. Arakli-Dagbas1-Ugrak-Bayburt il yolu Salmankas mevkii ttinel istiksaf boykesiti

Ly
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2.2.2. Trabzon-Giimiishane-Bayburt Arasi Trafik Sayim Degerleri

Bulgular bolimunde, trafik tahmin degerlerini hesaplayabilmek icin, asagidaki
sekillerde verilen 2009, 2008 ve 2007 yillarina ait ortalama gunlik trafik sayim (YOGT)
degerleri kullan|mustir.
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Sekil 27. KGM, 2009 yil1 yillik ortalama guinltk trafik degerleri (YOGT), (URL-5,
2010)

Yukaridaki sekilde verilen verilere karsihik gelen tasit cinderi seklin yamndaki
lgjanttaki gibidir.
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Sekil 28. KGM, 2008 yil1 yillik ortalama gunlik trafik degerleri (Y OGT), (URL-

5, 2010)

Y ukaridaki sekilde verilen verilere karsilik gelen tasit cinderi, yamindaki |ejanttaki

gibidir.
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Sekil 29. KGM, 2007 yil1 yillik ortalama gunlik trafik degerleri (YOGT), (URL-5,

2010)

Yukaridaki sekilde verilen verilere karsilik gelen tasit cinderi, seklin yamndaki

lgjanttaki gibidir.



50

2.3. Yontem

2.3.1. Fayda-Maliyet Analizi

Ulastirma yatirnmlarimin ekonomik degerlendirilmesinde, sahip olunan kaynaklarn
en etkili sekilde kullamlmas, harcamalanin en etkin bir sekilde planlanmasi,
programlanmas ve uygulanmasi blyik 6nem tasimaktadir (Akdogan, 1983).

Ekonomide kaynak kitlig1 genel olarak tammlanan kaynaklara gore niceliksel ve
niteliksel anlamda zaman ve mekan boyutunda bir sinirhiligi belirler (Aml, 1982).
Ekonomide mal ve hizmet tretimine yonelecek kaynaklarin kit olmasi, hem 6zel yatirimlar
hem de kamu yatirimlarinda kaynaklarin etkin dagilimimi saglayacak kararlarin alinmasinm
gerektirir. Bu da hem 6zd hem de kamu yatirimina karar verenlerin, kaynaklarin etkin
dagilimim saglayacak karar verme tekniklerine bagvurmalari ile mumkin olur (Senyiiz,
1984).

Faydamaliyet anadlizi, genelde bir ekonomi politikasimn sonuglarini toplum
agisndan degerlendirmeyi amaglar. Kamu yatirim projeleri agandan ele alinirsa, fayda
maliyet analizi, bir projeyi topluma yikleyecesi maliyetler ve saglayacag: faydalar
acisndan degerlendirmektir.

Proje yatirnnminin ekonomik ettdu yapilirken yalmzca ilk yatirim giderlerinin degil
yatirimin devamliligini saglayan diger giderlerin ve buna karsilik elde edilecek gelirlerin
de g6z Oninde bulundurulmas: gerekir. Ayrica bir karayolu projesinin en ucuz maliyetle
gerceklestirilmes istenir (Heggie, 1972).

Fayda maliyet anaizi kamu harcamaarina iliskin bir karar verme teknigidir.
Dolayisiyla analiz teorik olarak kamu harcamalarinin timinde kullanlabilir gorinse de
daha ¢ok yatirim niteli gindeki harcamalar icin 6nem tasir. Ayrica yatirnm harcamalar: ile
ilgili kararlarda bu kararlar gelecege yonelik baglayict oldugundan ve herhangi bir
yanhiglik durumunda bu yanlisliktan hemen geri donme olanagi bulunmadigindan fayda-
maliyet analizi gerekli olmaktadir (Bulutoglu, 2003).

Kamu kesiminde fayda-maliyet analizleri, topluma en yiksek net toplumsal fayday:
saglayacak olan projelerin seciminde ya da 0ncelik siralamasinda, siyasal karar aici birime
yardimci olur. Fakat siyasal karar alicilarin, fayda maliyet analizlerinin ortaya koydugu

sonuclara bagli kalacag: beklenemez.
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2.3.1.1. Karayollarinda Fayda-Maliyet Analizi

Tarkiye' de 1950’ lerden sonra karayollar1 yapimi, yeni kurulan Karayollan Genel
Mudurligl vasitasiyla etkin olarak yuritilmis ve ilk yillarda yani 1952-1962 yillar
arasinda Karayollar1 Genel Mudurltgu butges ortalama olarak devlet bitgesinin %10’ unun
Uzerinde pay amustir. 1950'lerden itibaren karayollarimizin gelistirilmesine 6nem
verilmesine ragmen karayollarimizin yeterli dizeye cikarlamadigi bir gercektir (Cakir,
1999).

Ulkelerin gelismesiyle beraber trafige cikan otomobillere, turistik ve is hayatina
donik otobuslere ve yuk araglarina hizmet verebilecek yeterlilikte karayollarina ihtiyag
vardir. NUfusun yogun oldugu yerlesim yerlerinin yan1 sra ticaret, sanayi ve turizm
aciandan oOncelikli guzergdhlar basta olmak Uzere, Ulkemizde de seyahat hirriyetinin
kullamlmasina katkida bulunabilecek yeni yollara ihtiyag vardir. Yeni yollarin yapilmasi
dakaynaklarin yeterliligi ileilgilidir (Cakir, 1999).

Iki zorunlu nokta arasna insa edilmes kararlastirilan bir karayolunun
projelendirilmesinde mimkin olan birgok segenekten en uygun olamnin segilmesinde veya
Onceden mevcut olan ve Uzerinde belli bir trafik bulunan bir karayolunun geometrik
standartlarimin  ve kaplamasinin iyilestiriimesinde gézlenen amaclarin en 6nemlisi
yapilacak olan yatirima karsilik en fazla faydarmn elde edilmesidir. En fazla faydanin hangi
proje ile elde edilebilecegi, daha oOnceki bdlimlerde anlatilan proje degerlendirme
yontemlerine gore belirlenir (Sitas ve Oztas, 1983).

2.3.1.2. Fayda-Maliyet Analizinin Simrlar

Fayda-maliyet analizi 6zellikle kamu yatirnmlar: igin kaynaklarin etkin dagilimum
saglayacak bir karar alma teknigi olarak bilinmesinin yaninda siyasal ve sosya kaygilara
acik bir teknik olarak da nitelendirilebilir (Akalin, 1981).

Faydamaliyet anaizinin icinde bulundugu ekonomik, sosya ve idari yapinin
Ozelliklerinden bagimsiz olarak uygulanmas: mumkin degildir. Dolayisyla fayda-maliyet
anaizinde bellik kisitlamalar ile karsilasilabilir. Bu kisittamalarin hangi durumlarda ortaya
cikabilecegi asagidaki gibi agiklanabilir (Gorgin, 1972):

e Bir hizmetin Uretiminde mevcut olanaklardan ekonomik yonden en etkin olanin

secmek ancak tum olanaklar arastirihp bunlarla ilgili ayrintili  projeler



52

hazirlandigi zaman mumkin olabilir. Cok sayida proje hazirlanmas da yeterli
maddi kaynak ve teknolojiyi bulmanin gii¢c olmasi nedeniyle olanaksizdir. Proje
secimi sadece arastirilabilen kaynaklardan yapildiginda secilen proje en etkin
¢cOzUmU ifade etmeyebilir.

e En etkin proje secilse dahi uygulanabilmesi ekonomik kaynaklarin sinirliligi
agsindan engellenebilir. Ozellikle az gelismis Ulkelerde nitelikli yonetici ve
teknik personel yetersizligi, makine arag-gereg temininde disa bagimliligin
yarattign guclikler en etkin projenin  uygulanmasinda ekonomiye 6nemli
maliyetler yukleyebilir.

e Mevcut hukuki dizenlemeler en etkin projenin  uygulanmasina imkan
vermeyebilir. Ornegin kamu kuruluslarinin faaliyetlerini diizenleyen hukuki
kurallar, yoneticilerin secim Ozgurltginu kistlayarak akilcit hareket etmelerine
engel olabilir.

e Kamu ekonomisinde kaynaklarin etkin dagilimin belirleyen en 6nemli etkenler;
idari gelenekler, yontemler ve idarecilerin yeterliligidir. Kamu hizmetleriyleilgili
faaliyetlerde iktisadi etkinligin saglanmasi her seyden dnce uygulamaileilgili bir
sorundur. Yamzca hukuki kistlamalarin degil, idari gelenekler ve usullerin,
idarecilerin goris ve davranislarinin bir sonucu olarak ortaya c¢ikan idare

sorunlart da projelerin gereken sekilde uygulanmasina engel olabilir.

2.3.1.3. Fayda-Maliyet Analizinin Esaslari

Birim yatirim basina daha fazla fayda saglayan bir is, az fayda saglayan i se gore daha
karli, verimli ve ekonomik olacaktir. Bu bakimdan daha buyik faydamn saglanmasi
yolunda kural olarak verimliligi yiksek olan isin dncelikle ele alinmasi gerekir (Sitas ve
Oztas, 1983).

Karayolu projelerinin fayda ya da maliyet sonuglarin karsilastirarak bu sonuglara en
uygun projenin secilmesini amaclayan fayda/maliyet analizi yonteminde, R=Fayda/Maliyet
oranminin birden blyik olmas gerekmektedir. Bu oranin 1’ den buyukltgl arttikga yatirimin
verimliligi de artmaktadir (Topbas Soycan, 2006).
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2.3.2. Newton Cekim Yontemi

Trafik tahmini ¢cok karmasik ve stirekli yeni yontemlerin gelistirildigi bir konudur.
Bu manada iki yerlesim bolgesi arasinda dogacak trafik icin pek cok model gelistirilmistir.
Bunlardan hala gecerli ve basit oldugu kadar az faktort icermesi bakimindan uygulamasi
kolay olan bagintt Newton'un g¢ekim kanununa dayanir ve asagida belirtildig gibidir
(Umar ve Yayla, 1986):

T=k* (P*Po)" / ! (15)

T: 1ki bolge arasindaki dogacak trafik miktar

P1, P, (1) ve (2) yerlesim bolgelerinin nifuslar

d: Direnim faktori olarak isimlendirilen ve bolge merkezleri arasindaki uzaklik (km)
m,n: Bolgelerin 6zelliklerine bagl1 katsayilar

k: DUzeltme katsayi1sdir.

Y apilan gozlemler (m) katsayisnin 0,5-1,0 arasinda degistigini, (n) katsayisinin ise

2,0 dolayinda oldugu ortaya koymustur.



3. BULGULAR

Bu kisimda, Salmankas gecidinde yapilmas: 0Ongoértlen tinelin rantabl olup
olmadiginin belirlenebilmes icin ekonomik analizlerden elde edilen bulgular ve bunlara

iliskin degerlendirmeler yer almaktadir.

3.1. Ekonomik Bulgular

Bu adimda Trabzon-Gimishane-Bayburt karayolu ile Trabzon-Arakli-Dagbasi-
Ugrak-Bayburt karayolunun ekonomik yonden kiyaslanmasi yapilacaktir.

Mevcut Trabzon-Giumushane-Bayburt guzergéhi 182 km, Trabzon-Arakli-Dagbasi-
Ugrak-Bayburt guizergahi ise 142 kmv'dir. Arakli-Dagbasi-Ugrak yolu igin gerekli 1slah
calismalar projelendirilmis ve projenin belli bir kismi yapilmaya baslanmistir. Fakat 1slah
edilecek yolun her mevsim trafige acik olabilmesi icin, Salmankas mevkiineyapilacak olan
bir tinel yolun kullammnt artiracaktir. Ayrica 3,9 km uzunlugundaki bu ttinelle Trabzon-
Arakli-Dagbas1-U grak- Bayburt giizergahinin uzunlugu 125,25 km'’ ye disecek ve Trabzon-
GumUishane-Bayburt glzergdhina gére 56,75 km'lik bir tul kisalmasi saglanacaktir.
Saglanacak bu tul kisalmasndan dogan faydalar ve tinel yapim, bakim veisletme giderleri
2010 yilina %12 iskonto oramna gore indirgenecek ve sonuclar kiyaslanacaktir. Tunelin
yapimina 2010 yilinda baslanacagi ve 2014 yihinda trafige acilacagi Ongorulerek,

ekonomik émrl 20 yil olarak belirlenmistir.

3.1.1. Tiinel Yapim Maliyetinin Belirlenmesi

2008 yili Karayollar1 Planlamas: Bilgileri El Kitabinda (KPBEK) belirtilen 2007
yilina ait, tek tip (2x1), 10 m genigliginde 1m tul tinel yapim maliyetleri, 2010 yilina
eskalasyon katsayisi ile donUstirilerek ortalama maliyetler belirlenmistir.
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Tablo 5. 2010 yil1 karne katsayilar tebligi (eskalasyon donisim katsayilar)
(URL-4, 2010)

2010 YILI KARNE KATSAYILARI TEBLIGI
Yillar 2010 Yilinda Uygulanacak Katsayilar
2000 4,854
2001 3,965
2002 2,395
2003 1,841
2004 1,586
2005 1,421
2006 1,340
2007 1,196
2008 1,123
2009 1,026
2010 1,000

Eskalasyon Katsayisi= 2007 Y1l1/2010 Y1l
=1,196/1,000
=1,196

Tablo 6. Arakli-Bayburt il yolunun Salmankas mevkiindeki yaklasik tinel maliyeti (KGM,
2008)

ARAKLI -BAYBURT iL YOLUNUN SALMANKAS MEVKIINDEKI YAKLASIK TUNEL MALIYETI

Eskalasyon

2007 Yaklagk | Katsayia Dggiotm:”m"t Tiinel 2010 Yih

Maliyetler Birim Fiyat: (2010 SRS Uzunlugu | Yaklask
Y aklasik Birim A
(YTL/m) Yilina X (m) Maliyeti (TL)
N Fiyati (TL/m)
Gore)

Ortalama Tonel 15 600,00 1,196 18657,60 3900 | 72764 640,00
Maliyeti
Tunel Aydinlatma ve
Havalandirma 4 000,00 1,196 4784,00 3900 18 657 600,00
Maliyeti

TOPLAM 91422 240,00
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Y ukaridaki tablodan goraldigl gibi, Arakli-Dagbasi-Ugrak-Bayburt il yolunun
Salmankas mevkiine yapilmas: 6ngoérilen tinelin ortalama maliyeti, 2007 yili yaklagik
birim fiyati, eskalasyon katsayisi ile 2010 yilina ¢evrilmis ve metre tul basina birim fiyat,
18 657,60 TL bulunmustur. Tunel uzunlugu, 3 900 metre olarak belirlendig icin, tinelin
2010 yili icin ortalama maliyeti 72 764 640 TL olarak hesaplanmustir. Tlnel aydinlatmave
havalandirma maliyeti de eskalasyon katsayis ile donUstUrilerek 18 657 600 TL olarak
belirlenmistir. Sonu¢ olarak yapilmasi planlanan tinelin toplam maliyetinin yaklasik
91 422 240 TL olacag bulunmustur.

Almnan uzman gorUsleri dogrultusunda, tlnel insaatimin yapimu bittikten sonra bakim
ve isletme giderlerinin agilis yilindan itibaren bir milyon TL olacagi ve her yil trafik
miktarina bagl1 olarak bu giderlerin %1 oramnda y1gisiml1 artacagi, ayrica bu maliyetlerin

ihale asamas nda daha da asag: dusecegi 6ngorilmektedir.

3.1.2. Trafik Tahmini

Bu adimda, Trabzon-Gimishane-Bayburt guzergahi Uzerinde, KGM tarafindan
yapilan yillik ortalama gunlUk trafik degerleri dikkate alinarak, Trabzon-Arakli-Dagbasi-
Ugrak-Bayburt glizergdhina tul kisalmasindan dolay: saptirilacak trafik miktarlar: ile cevre
il ve ilgelerden dogacak trafik miktarlari, Newton ¢ekim yontemi kullanilarak
hesapl anacaktir.

Arakli-Dagbasi-Ugrak il yolu Uzerinde KGM tarafindan yapilan herhangi bir trafik
sayimi olmadigi icin, bu glzergah Gzerindeki mevcut trafik miktar: sfir kabul edilecektir.
Onceki yillarda KGM tarafindan yapilan trafik sayim sonuglar: yillara gore oranlandiginda,
yillik trafik miktar artisimn %1 civarinda oldugu gorulecektir. Bundan dolay, yillik trafik

artislarimiz bu oran gergevesinde yigisimli olarak artirilacaktir.

3.1.2.1. Saptinlan Trafigin Belirlenmesi

Trabzon-Gumushane-Bayburt karayolu Uzerindeki 2009 yil1, yillik ortalama ginl ik
trafik (YOGT) degerleri dikkate alindiginda, bu gizergéh tzerinde Trabzon-Gumushane,
Gumugshane-Bayburt, trafik degerleri de mevcuttur. Bizim amacimiz; Trabzon’ dan Bayburt

ve cevresindeki illere veya Turkiyeye komsu olan Ulkelere Gimishane yolunu
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kullanmadan Trabzon-Bayburt glizergéh Uzerinden gidip-gelen tasit sayilarim bulmaktir.
Bu amacla 2009 yili YOGT verileri kaynak ainarak, Trabzon-Bayburt glizergahinda
Bayburt’ a en yakin olan ve trafik sayim degerleri en disik olan degerler esas alinmistir ve
bu degerlerden, Guimushane-Bayburt arasindaki trafik degerleri Newton Cekim Y dntemi
ile bulunarak cikartilmistir. Bu sayede Trabzon-Bayburt arasindaki gidis-gelis toplam tasit
sayilar1 hesaplanmaya calisil mistir.

Trabzon-Bayburt glizergéhinda Bayburt’a en yakin olan ve trafik sayim degerleri en

dustik olan degerler asagidaki tabloda gosterilmistir.

Tablo 7. Trabzon-Gumishane-Bayburt arasindaki 2009 yili YOGT degerlerine
gore en dusuk trafik sayim degerleri (URL-5, 2010)

ARAC YOGT %
Otomohil 1167 63
Hafif Ticari 158 8
Otobus 38 2
Kamyon 364 20
Treyler 129 7
TOPLAM 1856 100

e Asagida Gumishane-Bayburt arasindaki trafik miktart Newton Cekim Y ontemine

gore hesaplanmustir.
GUmushane 2009 y1li merkez nifusu: 27 215 (URL-1, 2010)

Bayburt 2009 yil1 merkez nufusu: 32 141 ( URL-1, 2010)

GUmushane-Bayburt arasi uzaklik: 78 km ( URL-8, 2010)

k=0,3 m=0,7 n=1,7 olarak alindiginda;

T=k*(Pr*R)" / d" (16)
T=0,3*(27 21232 141)°*7 | 787

T=331 tasit/gln

bulunmustur.
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Tablo 8. 2009 yili Turkiye genelinde devlet yollarinda tasit hacimlerine gore tasit
sniflarinin dagilimlan (URL-5, 2010)

Toplam Tastt | Uzunluk | Toplam | Otomobil _SI::“Y;:?{ Otobus | Kamyon Kamyon+Romork
Hacmi (km) | Tas1t/Giin % % % % Cekici+Yart Romork %
1-250 370 161 64.15 1511 0.76 18.61 1.37

251 - 500 2071 397 66.94 11.22 0.81 18.51 2.52
501 - 1000 3759 756 65.56 9.78 1.19 19.29 4.17

1001 - 1500 | 2957 1263 65.96 8.89 150 | 18.82 4.83

1501 - 3000 7526 2219 64.62 8.23 2.40 18.56 6.20

3001-5000 | 5259 3915 65.00 7.38 259 | 17.98 7.05

5001 - 6500 3107 5673 64.08 6.74 3.50 17.01 8.67

6501- 10000 | 2902 7975 66.44 6.95 297 | 1599 7.65

10001 - 15000 | 1703 11979 68.26 7.26 2.73 14.94 6.82

15001 - 20000 | 681 17103 70.91 7.51 2.72 13.47 5.40

Y ukaridaki tablodan faydalanarak, Gumushane-Bayburt arasinda Newton c¢ekim
yontemine gore hesaplanan guin igindeki 331 tasit sayiam otomobil, orta yukli ticari tasit,
otobus, kamyon ve treyler cinsinden ifade edelim: (Toplam tasit hacmi olan 331, 251-500

araliginda oldugu icin, yukaridaki tablodaisaretlenen oranlar yuvarlatilarak kullanilmstir.)

Otomobil : 331*0,67= 222 tasit/glin

Hafif ticari tagit: 331*0,11=36 tagit/gln

Otobus : 331*0,01=3 tasit/glin

Kamyon : 331*0,18=60 tasit/gin

Treyler : 331*0,03=10 tagit/gin olarak hesaplanmistir.

Trabzon-Gumushane-Bayburt araandaki 2009 yil1 YOGT verilerinden elde edilen en
dustk trafik sayim degerleri, yukarida bulunan degerlerden cikartilarak olusturulmus,
Trabzon-Bayburt (Trabzon’dan Gimishane' ye ugramadan dogrudan Bayburt’a ve cevre
illere veya ulkelere gidip-gelen toplam tasit sayilar) arasindaki trafik tahmin degerleri
asagidaki tabloda verilmistir.
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Tablo 9. 2009 Y1l Gimishane-Bayburt ve Trabzon-Bayburt yaklasik trafik dagilimlar

Gumushane Bayburt Araandaki Y aklasik Trafik

Trabzon-Bayburt Y aklasik Trafik

TASIT % Dagilimi (Tasit/Giin) Dagihmi (Tasit/Giin)
Otomobil 67 222 945

Hafif Ticari 11 36 122

Otobus 1 3 35
Kamyon 18 60 304

Treyler 3 10 119
TOPLAM 100 331 1525

Bu trafik dagilimlarindan, tinel yapilmasi o6ngorilen Trabzon-Arakli-Dagbasi-

Ugrak-Bayburt karayoluna saptinlacak trafik miktarlarim bulmak icin, asagida verilen

Salter-Hounsell egrisinden faydal amilmigtir.

Teul wa wmphirilan

Sekil 30. Yeni yol ile mevcut yoldaki zaman oramm esas alan
saptirma egris (Salter-Hounsell), (Tung, 2003)

Sekil 30'da gorildigt gibi saptirilan trafi gin ylzdesini bulabilmek icin yeni yoldaki

ve mevcut yoldaki seyahat stirelerini hesaplamamiz gerekmektedir.

3.1.2.1.1. Seyahat Siiresinin Hesaplanmasi

Asagidaki sekilde Trabzon-Gumushane-Bayburt ve Trabzon-Arakli glizergah kontrol

kesim numaralari (KKNo) belirtilmistir.




Sekilde isaretlenmis olan kontrol kesim noktalarina ait 2009 yili ortalama hiz
degerleri asagidaki tabloda sunulmustur. Bu ortalama hiz degerlerine gore Trabzon-
Gumugshane-Bayburt ve Trabzon-Arakli-Dagbasi-Ugrak-Bayburt karayollarindaki seyahat
sureleri tagit cinderine gore ayr1 ayri hesaplanacaktir.

e Otomobil ve Hafif Y Uklu Ticari Tasit icin Seyahat Stresinin Hesaplanmas::

Tablo 10. Trabzon-Arakli sahil yolu otomobil ve hafif tasit ortalama hizinin
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Sekil 31. Guizergah kontrol kesim numaralar: (URL-3, 2010)

hesaplanmasi (URL-5, 2010)

Bolge KKNO | Uzunluk (Km) | Hiz (KnvSa) | Ort. Hiz (Kn/'Sa)
Trabzon 010-22 2 82

Trabzon 010-22 12 94

Trabzon 010-22 7 93 90,80
Trabzon 010-22 14 89

Trabzon 010-22 6 89

Ort. Hiz = [(2* 82)+(12* 94)+(7* 93)+(14* 89)+(6* 89)]/[ (2+12+7+14+6)]
=90,80 km/sa

Tablodan goruldigti gibi Trabzon-Arakli arast ortalama hiz 90,80 km/sadttir.

Trabzon-Arakli arast uzunluk ise 29 km'dir (URL-8, 2010).
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Tablo 11. Trabzon-GUmishane otomobil ve hafif tasit ortalama hizimin
hesaplanmasi (URL-5, 2010)

Bolge KKNO Uzunluk (Km) Hiz (Km/Sa) Ort.Hiz (Knm/Sa)

Trabzon 885-01 26 77

Trabzon 885-01 10 85

Gumiuishane 885-02 5 79 80,83

Giimiishane 885-02 14 82

Giimiishane 885-02 16 84

Tablo 11'den goruldigl gibi, Trabzon-GUmishane arasi ortalama hiz

80,83km/saettir. Trabzon-Gumuishane arast uzunluk ise; 104 km'dir (URL-8, 2010).

Tablo 12. GUmuUshane-Bayburt otomobil ve hafif tasit ortalama hizinin hesaplanmasi
(URL-5, 2010)

Bolge KKNO Uzunluk (Km) Hiz (Kn/Sa) Ort.Hiz (Km/Sa)
Giimushane 050-01 24 85

88,82
Bayburt 050-02 10 98

Tablo 12'den goruldugl gibi

Gumushane-Bayburt aras ortalama hiz 88,82

km/saattir. Gimishane-Bayburt arasi uzunluk ise; 78 km'dir (URL-8, 2010).
e Trabzon-Bayburt aras ortalama hiz Tablo 11 ve 12’ den faydalanilarak asagidaki
sekilde hesaplanabilir:

_ (80,83*104)+(88,82* 78)
104+78

Ort. Hiz

= 84,25 km/sa bulunmustur.

Trabzon-Gumushane-Bayburt yolundaki otomobil ve hafif ticari tasit icin seyahat
siiresi ise; 182/84,25=2,16 saettir.

o Arakli-Dagbasi-Ugrak-Bayburt glzergdhinda (tinel yapilmis haliyle toplam

96,25 km) mevcut trafik olmadigi icin bu kesim igin Trabzon-Gumushane-

Bayburt guizergdhindaki ortalama hiz, yani 84,25 km/sa esas alinmustir. Ayrica

Trabzon-Arakli arasi 29 km olup ortalama hiz Tablo 10’ dan géruldugi gibi 90,80
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km/saattir. Bu verilerden faydalanarak Trabzon-Arakli-Dagbasi-Ugrak-Bayburt
guzergahi icin ortalama hiz asagidaki sekilde hesaplanabilir:

84,25*96,25+90,80* 29
96,25+29

Ort. Hiz =

= 85,26 km/sa bulunmustur.

Trabzon-Arakli-Dagbasi-Ugrak-Bayburt yolundaki otomobil ve hafif ticari tasit icin
seyahat siiresi ise; 125,25/85,26=1,46 sacttir.
e Otobiis icin Seyahat Siiresinin Hesaplanmas

Tablo 13. Trabzon-Arakl1 sahil yolu otobiis ortalama hizimin hesaplanmasi (URL-5, 2010)

Bdolge KKNO Uzunluk (Km) Hiz (Km/Sa) Ort.Hiz (Knm/Sa)
Trabzon 010-22 2 75
Trabzon 010-22 12 85
Trabzon 010-22 7 87 84,85
Trabzon 010-22 14 85
Trabzon 010-22 6 85

Tablodan goruldugl gibi Trabzon-Arakli arasi ortalama hiz 84,85 km/sazttir.

Tablo 14. Trabzon-Gumishane Otobis Ortalama Hizimin Hesaplanmas: (URL-5, 2010)

Bolge KKNO Uzunluk (Km) Hiz (Km/Sa) Ort.Hiz (Knm/Sq)
Trabzon 885-01 26 76

Trabzon 885-01 10 82

Gimiighane 885-02 5 77 79,45
Gimiighane 885-02 14 82

Gimiighane 885-02 16 82

Tablo 14'den goruldigl gibi, Trabzon-Gimishane arasi ortalama iz 79,45

km/saattir.
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Tablo 15. Gumiugshane-Bayburt Otobuis Ortalama Hizinin Hesaplanmasi (URL-5, 2010)

Bolge KKNO Uzunluk (Km) Hiz (Km/Sq) Ort.Hiz (Km/Sq)
Glmishane 050-01 24 83
84,47
Bayburt 050-02 10 88

Tablo 15'den goruldigl gibi Gumushane-Bayburt arast ortalama hiz 84,47
km/saattir.
e Trabzon-Bayburt aras ortalama hiz Tablo 14 ve 15 den faydalanilarak asagidaki
sekilde hesaplanabilir:

* + *
Ort. Hiz= (79,45 104)+(84,47"78) = 81,60 km/sa bulunmustur.
104+78

Trabzon-GUmuUshane-Bayburt  yolundaki otobils i¢cin  seyahat slres iseg
182/81,60=2,23 saattir.

e Arakli-Dagbasi-Ugrak-Bayburt guizergdhinda (tinel yapilmis haliyle toplam
96,25 km) mevcut trafik olmadigi icin bu kesim igin Trabzon-Gumushane-
Bayburt glizergdhindaki ortalama hiz yani 81,60 km/sa esas ainmustir. Ayrica
Trabzon-Arakli arasi 29 km olup ortalama hiz Tablo 13’ den goruldugi gibi 84,85
km/saattir. Bu verilerden faydalanarak Trabzon-Arakli-Dagbasi-Ugrak-Bayburt
guzergahi icin ortalama hiz asagidaki sekilde hesaplanabilir:

% + *
Ort. Hiz= (81,60796,25)+(84,85" 29) = 82,35km/sa bulunmustur.
96,25+ 29

Trabzon-Arakli-Dagbasi-Ugrak-Bayburt yolundaki otobls igin seyahat sires ise;
125,25/82,35=1,52 saattir.
e Kamyon icin Seyahat Siiresinin Hesaplanmasi:
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Tablo 16. Trabzon-Arakl1 sahil yolu kamyon ortalama hizinin hesaplanmas: (URL-5, 2010)

Bdolge KKNO Uzunluk (Km) Hiz (Km/Sa) Ort.Hiz (Kn/Sa)
Trabzon 010-22 2 75
Trabzon 010-22 12 79
Trabzon 010-22 7 83 79,63
Trabzon 010-22 14 79
Trabzon 010-22 6 80

Tablodan goruldigl gibi Trabzon-Arakli arasi ortalama hiz 79,63 km/saattir.

Tablo 17. Trabzon-Gumuishane kamyon ortalama hizimin hesaplanmasi (URL-5, 2010)

Bolge KKNO Uzunluk (Km) Hiz (Km/Sa) Ort.Hi1z (Km/Sa)
Trabzon 885-01 26 71

Trabzon 885-01 10 76

Gumishane 885-02 5 71 73,42
Glmishane 885-02 14 74

Glmishane 885-02 16 76

Tablo 17'den goruldagl gibi, Trabzon-Gimishane arasi ortalama hiz 73,42
km/saattir.

Tablo 18. Gumushane-Bayburt kamyon ortalama hizinin hesaplanmas: (URL-5, 2010)

Bolge KKNO Uzunluk (Km) Hiz (Km/Sa) | Ort.Hiz (Km/Sa)
Gumishane 050-01 24 74

76,94
Bayburt 050-02 10 84

Tablo 18den goruldigl gibi GuUmushane-Bayburt arast ortalama hiz 76,94
km/saattir.
e Trabzon-Gimushane-Bayburt arasi ortalama hiz Tablo 17 ve Tablo 18den
faydalanilarak agagidaki sekilde hesaplanabilir:

* *
Ort. Hiz = (73,42"104)+(76,94"78) _ 74,92 km/sa bulunmustur.
104+72
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Trabzon-Gumushane-Bayburt yolundaki kamyon igin seyahat siresi ise; 182/ 74,92=
2,43 saattir.

o Arakli-Dagbasi-Ugrak-Bayburt guzergdhinda (tiinel yapilmis haliyle toplam
96,25 km) mevcut trafik olmadigi icin bu kesim icgin Trabzon-Gimishane-
Bayburt gizergdhindaki ortalama hiz yani 74,92 km/sa esas ainmustir. Ayrica
Trabzon-Arakli aras 29 km olup ortalama huz Tablo 16’ dan goruldigi gibi 79,63
km/saattir. Bu verilerden faydalanarak Trabzon-Arakli-Dagbasi-Ugrak-Bayburt
guzergéahi icin ortalama hiz asagidaki sekilde hesaplanabilir:

* + *
Ort. Hiz = (74,92796,25)+(79,63" 29) = 76,01 km/sa bulunmustur.
96,25+29

Trabzon-Arakli-Dagbasi-Ugrak-Bayburt yolundaki kamyon ic¢in seyahat slresi ise
125,25/76,01=1,65 saattir.
e Treyler Igin Seyahat Suresinin Hesaplanmast:

Tablo 19. Trabzon-Arakl1 sahil yolu treyler ortalamahizimin hesaplanmasi (URL-5, 2010)

Bolge KKNO Uzunluk (Km) Hiz (Km/Sa) Ort.Hi1z (Knm/Sa)
Trabzon 010-22 2 73

Trabzon 010-22 12 78

Trabzon 010-22 7 76 75,61
Trabzon 010-22 14 74

Trabzon 010-22 6 75

Tablodan goruldugl gibi Trabzon-Arakli arasi ortalama hiz 75,61 km/saattir.

Tablo 20. Trabzon-Gumushane treyler ortalama hizimin hesaplanmasi (URL-5, 2010)

Bolge KKNO Uzunluk (Km) Hiz (Km/Sa) Ort.Hiz (Kn/Sa)
Trabzon 885-01 26 66
Trabzon 885-01 10 68
Gumishane 885-02 5 63 66,94
Gimishane 885-02 14 67
Gumishane 885-02 16 69
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Tablo 20'den goruldigl gibi, Trabzon-Gimishane arasi ortalama hiz 66,94
km/saattir.

Tablo 21. Gimishane-Bayburt treyler ortalama hizinin hesaplanmasi (URL-5, 2010)

Bdlge KKNO Uzunluk (Km) | Hiz (Kn/Sq) | Ort.Hiz (Kn/Sa)
Gimishane 050-01 24 68

70,35
Bayburt 050-02 10 76

Tablo 21'den goruldigl gibi Gumushane-Bayburt arast ortalama hiz 70,35
km/saettir.
e Trabzon-Gimishane-Bayburt arass ortalama hiz Tablo 20 ve 21'den
faydalanilarak asagidaki sekilde hesaplanabilir:

(66,94* 104)+(70,35* 78)
104+78

Ort. Hiz =

= 68,40 km/sa bulunmustur.

Trabzon-GUmuUshane-Bayburt  yolundaki  treyler icin  seyahat slres isg
182/68,40=2,66 sacttir.

e Arakli-Dagbasi-Ugrak-Bayburt guizergdhinda (tinel yapilmis haliyle toplam
96,25 km) mevcut trafik olmadigi icin bu kesim icin Trabzon-Gimishane-
Bayburt guzergdhindaki ortalama hiz yani 68,40 km/sa esas ainmustir. Ayrica
Trabzon-Arakli arasi 29 km olup ortalama hiz Tablo 19’ dan gorildugu gibi 75,61
km/saattir. Bu verilerden faydalanarak Trabzon-Arakli-Dagbasi-Ugrak-Bayburt
guzergahi icin ortalama hiz asagidaki sekilde hesaplanabilir:

Ort. Hiz = (68,40796,25)+(7561729)  _ 70,06 km/sa bulunmustur.

96,25+29

Trabzon-Arakli-Dagbasi-Ugrak-Bayburt yolundaki treyler icin seyahat slres ise
125,25/70,06=1,79 saattir.
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Her iki glizergah i¢in buldugumuz zaman degerleri her tasit cinsi igin kendi arasinda
oranlandirildiginda, asagidaki sekilde gérilen %80’ lik oraninda, mevcut trafigi saptirma

yuzdes bulunmustur.

trafidin vasdes

| yeda kaptinlan

[P | 0.5 o7 0. a1 1 = 1.8 1.7

Sekil 32. Trabzon-Arakli-Dagbas1-Ugrak-Bayburt karayoluna
saptirilacak trafigin ylzdes

Y ukarida her bir tasit cinsi i¢in yapilan islemler sonucu ortaya ¢ikan seyahat streleri
ve bu seyahat slrelerinden dolayr saptirilmas planlanan tasit ytizdelerine gére, saptirilan

trafik degerleri asagidaki tabloda gosterilmistir.
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Tablo 22. Saptirilan trafik degerleri

SAPTIRILAN TRAFIK
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< | 2% |88 |E2| 88 | o | By | %
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< % ~ = E | B— 8 @ Sy =
= o) )_'-* (@) =) g > &
58 | 5R|g | 2© 3 &
ER& S > & >
= >
Otomobil 67 222 945 | 1,46 216 | 0,68 | 80% 756
Hafif Ticari 11 36 122 | 1,46 216 | 0,68 | 80% 97
Otobiis 1 3 35 1,52 223 | 068 | 80% 28
Kamyon 18 60 304 | 165 243 | 068 | 80% 244
Treyler 3 10 119 | 1,79 2,66 | 067 | 80% 95
TOPLAM 100 331 1525 - - - - 1.220

2009 Y1l nufus ve trafik degerlerine gore hesaplanan saptirilan trafik degerleri daha
sonraki asamalarda, énceden bahsetmis oldugumuz yillik %1 oramndaki artis oramna gére

arttirl acaktur.

3.1.2.2. Dogan Trafigin Belirlenmesi

Bu asamada tinel yapimi sonucunda tul kisalmasindan dolayi, Arakli-Dagbasi-
Ugrak-Bayburt karayolunun kullamimasiyla olusacag: tahmin edilen dogan trafik miktari
Newton Cekim Y ontemi kullanilarak hesaplanmis ve asagidaki tabloda gosterilmistir.
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Tablo 23. Dogan trafik miktarlarimn gosterilmes (URL-1, 2010)

il/ilce P1 P2(Bayburt) P1*P2 m d n
6 |Akcaabat 37 500 32 141 1205 287 500 0,55 142,25 1,7
22 |Merkez 230399 32 141 7 405 254 259 0,55 125,25 1,7
5 |Yomra 10 977 32141 352 811 757 0,55 114,25 1,7
8 |Arakh 21 541 32141 692 349 281 0,55 108,25 17
6 |Arsin 10 395 32 141 334 105 695 0,55 96,25 1,7
7 |Sirmene 14 418 32141 463 408 938 0,55 102,25 1,7
6 |Of 18 092 32 141 581 494 972 0,55 115,25 1,7
11 |Rize 96 503 32 141 3101702 923 0,55 139,25 1,7

Tablodan goruldigi gibi, 2009 yili verilerine gore Akgabat’dan 6, Merkezden 22,
Yomra' dan 5, Arakli’dan 8, Arsin’den 6, Stirmene’den 7, Of dan 6, Rize den 11 toplamda
71 adet trafik degeri dogacag tahmin edilmektedir. Bu 71 adet trafigin, tasit cinserine
gore yUzdelik dagilimi asagidaki tabloda verilmistir:

Tablo 24. Dogan trafigin tasit cinglerine gore dagilimu

DOGAN TRAFIK
ARAC % | Adet
Otomobil 65 46
Hafif Ticari 20 14
Otobts
Kamyon
Treyler 3 2

YlUzde degerleri Tablo 8den faydaanilarak ve uzman gorisleri ainarak

belirlenmistir.

3.1.2.3. Yillara Gore Trafik Tahminleri

Otomobil, hafif ticari tasit, otobis, kamyon ve treyler igin saptirilan ve dogan trafik
degerleri yillara gore %1 oraminda artirlarak hesaplanmis ve elde edilen degerler asagidaki
tabloda verilmistir:



70

Not: Hafif veya orta yUklu ticari tasit islem kolaylign agisndan otomobil olarak
adlandirilacak ve bu tasitlara karsilik gelen tasit sayilari otomobil sayilarina eklenerek
birlikte ele alinacaktir.

Ornek olmasi agisndan, 2010 yili icin saptirilan ve dogan otomobil, trafik tahmini
hesaplamalar asagida verilmistir.

Saptirilan Trafik icin;

T,=To*(1+0,01)", n:yil (17)

T2010=T2000* (1+0,01)"

To010=(756+97)* (1,01)*

T2010=862 tasit/glin

Dogan Trafik icin;

T,=To*(1+0,01)", n:yil (18)

T2010=T2009* (1+0,01)"

T2010:(60)* (1,01) 1

T2010=61 tasit/giin seklinde diger tasit cindleri iginde ayni islemler yapilmistir ve
asagidaki tablo elde edilmistir.
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Tablo 25. Yillara gore saptirilan ve dogan trafik degerleri

L Oto_lr_r; gg:il X?;afi f Otobus Kamyon Treyler
Saptirilan Dogan | Saptirnlan | Dogan Saptirilan | Dogan | Saptinlan | Dogan
Trafik Trafik Trafik Trafik Trafik Trafik Trafik Trafik

2009 853 60 28 5 244 4 95 2
2010 862 61 28 5 246 4 96 2
2011 871 62 28 5 248 4 97 2
2012 879 62 29 5 251 4 98 2
2013 888 63 29 5 253 4 99 2
2014 897 63 29 5 256 4 100 2
2015 906 64 29 5 259 4 101 2
2016 915 65 30 5 261 4 102 2
2017 924 65 30 5 264 4 103 2
2018 933 66 30 5 266 4 104 2
2019 943 67 31 5 269 4 105 2
2020 952 67 31 6 272 4 106 2
2021 962 68 31 6 274 4 107 2
2022 971 69 32 6 277 4 108 2
2023 981 69 32 6 280 4 109 2
2024 991 70 32 6 283 4 111 2
2025 1001 71 33 6 286 4 112 2
2026 1011 71 33 6 288 4 113 3
2027 1021 72 33 6 291 4 114 3
2028 1031 73 34 6 294 4 115 3
2029 1041 74 34 6 297 4 116 3
2030 1052 74 34 6 300 4 117 3
2031 1062 75 35 6 303 4 119 3
2032 1073 76 35 6 306 4 120 3
2033 1084 77 35 6 309 5 121 3
2034 1094 77 36 6 312 5 122 3

3.1.3. Faydalann Belirlenmesine Ait Bulgular

Bu bolimde tagsit isletme giderlerinden saglanacak faydalar, yolcu ve siriici zaman
giderlerinden saglanacak faydalar, yuk hareketlerinden saglanacak faydalar, zamandan
tasarruf edilen sermaye maliyetleri hesaplanacaktir.
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3.1.3.1. Tasit Isletme Giderlerinden Saglanacak Faydalar

Asagidaki tabloda 2007 yih tasit isletme giderlerinin eskalasyon katsayis ile 2010

yilina donUstUrdlmus degerleri arazi, tasit ve kaplama cinslerine gore verilmistir.

Tablo 26. Tasit isletme giderleri (2010-Vergiler Harig), (TL/Tasit-Km)(*)

Kaplama Cinsi Arazi Cinsi | Otomobil | Otobiis | Kamyon Treyler
Diz 0,27785 | 1,75783 | 1,12651 2,06762
Beton Asfalt (R=1.5) Dalgal1 0,27557 | 1,90151 | 1,33860 2,40401
Daglik 0,27811 | 2,25012 | 1,74705 3,06971
Diz 0,28351 |1,79811 | 1,18062 2,13798
Beton Asfat (R=2) Dalgal1 0,28123 | 1,93117 | 1,39225 2,47400
Daglik 0,28373 | 2,28070 | 1,80193 3,14274
Diz 0,28645 | 1,80248 | 1,20724 2,17286
Beton Asfalt (R=2.25) Dalgal: | 0,28417 | 1,94638 | 1,41871 2,50874
Daglik 0,28666 | 2,29637 | 1,82899 3,17897
Diz 0,28949 |1,81786 | 1,23360 2,20755
Eski Beton Asfalt (R=2.5) Dalgal1 0,28720 | 1,96188 | 1,44495 2,54334
Daglik 0,28967 | 2,31231 | 1,85585 3,21503
Diz 0,29584 | 1,84943 | 1,28564 2,27653
Yeni Sathi Kaplama (R=3) Dalgal1 0,29355 | 1,99373 | 1,49690 2,61226
Daglik 0,29597 | 2,34499 | 1,90895 3,28670
Diz 0,30259 |1,88213 | 1,33685 2,34508
Eski Sathi Kaplama (R=3.5) Dalgal1 0,30028 | 2,02681 | 1,54823 2,68091
Daglik 0,30270 | 2,37882 | 1,96138 3,35791
Diz 0,30978 | 1,91603 | 1,38735 2,41347
Eski Sathi Kaplama (R=4) Dalgal1 0,30747 | 2,06121 | 1,59906 2,74945
Daglik 0,30985 |2,41386 | 2,01326 3,42876
Diz 0,32801 | 2,01066 | 1,48598 2,59463
Iyi Sartlar Altinda Stabilize (R=5) Dalgal1 0,32650 | 2,16836 | 1,70685 2,91883
Daglik 0,33266 | 2,52269 | 2,12137 3,59701
Diz 0,36684 | 2,17189 | 1,68211 2,86606
K6tl Sartlar Altinda Stabilize (R=7) Dalgal1 0,36526 | 2,33008 | 1,90385 3,18323
Daglik 0,37101 | 2,68634 | 2,32206 3,84140
R=Y Uizey Duizguinstizl igli (Roughness-m/km)
(*) Yolcu ve Siiriicii Zaman Giderleri Dahil Edilmemistir. Toplam Tasit isletme Giderleri Hesaplanirken,
Yolcu ve Sirticti Zaman Giderleri Bu Degere Eklenmelidir.
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Trabzon-Gumushane-Bayburt karayolu ile Trabzon-Arakli-Dagbasi-Ugrak-Bayburt
karayolu tabloda verilen degerler dogrultusunda karsilastirilacaktir.

Ayrica Sekil 12'de verilen guzergah kaplama cinderi ve kilometre uzunluklarina
gére; Trabzon-GUumushane-Bayburt karayolunun 45 km’'lik kesimi icin Beton Asfalt
Kaplama (R=2) Daglik Arazi, 137 km'’lik kesimi i¢in Eski Sathi Kaplama (R=3,5) Daglik
Arazi degerlerine karsilik gelen tablo degerleri alinmustir.

Trabzon-Arakli-Dagbasi-Ugrak-Bayburt karayolunun ise 29 km’'lik kesimi igin
Beton Asfalt Kaplama (R=2) Dalgal1 Arazi, 96,25 km'lik kesimi igin Eski Sathi Kaplama
(R=3,5) Daglik Arazi degerlerine karsilik gelen tablo degerleri ainmistir. Belirtilen
kilometreler, tablo degerleri ile carpilarak bir tasit icin, tegit isletme giderlerinden elde
edilecek faydalar hesaplanmustir.

Tablo 27. Trabzon-Giumushane-Bayburt karayolundaki tasit isletme giderleri

Tasit Isletme Giderleri (TL)
Keam Kaplama Cins Arazi Cind | Otomobil | Otobis | K Treyl
Uzunl ugu aplama insl razi Cins omonl obus amyon reyler
45km  |Beton Asfalt (R=2) Daglk Arazi | 12,77 | 102,63 | 8100 | 141,42
g7k | EHOTEN SO paglicarari | 4147 | 32500 | 26871 | 46003
TOPLAM 5424 | 42853 | 349,80 | 60146

Tablo 28. Trabzon-Arakli-Dagbasi-Ugrak-Bayburt karayolundaki tasit isletme giderleri

Tasit Isletme Giderleri (TL)
Kesim Kaplama Cinsi Arazi Cinsi Otomobil Otobis Kamyon | Treyler
Uzunlugu @ 4 &
29 km Beton Asfalt (R=2) Dalga1 Arazi 8,16 56,00 40,38 71,75
96,25km |EX S(aé@?JKS?p' M3 | Daglik Arazi 29,13 22896 | 188,78 | 323,20
TOPLAM 37,29 284,97 229,16 394,94

2010 yih itibari ile (vergiler harig), Trabzon-Gumishane-Bayburt yolu yerine,
Arakli-Dagbasi-Ugrak-Bayburt karayolu kullanmldiginda Tablo 27 ve Tablo 28’ den;
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1 Adet Otomobilin, Elde Edecegi Fayda: 54,24-37,29 = 16,95 TL
1 Adet Otobuslin, Elde Edecegi Fayda: 428,53-284,97= 143,56 TL
1 Adet Kamyonun, Elde Edecegi Fayda: 349,80-229,16= 120,64 TL
1 Adet Treylerin, Elde Edecegi Fayda: 601,46-394,94= 206,51 TL olarak
bulunmustur.
e Sagptinlan Trafige Gore 2014 Yilh Icin Otomobillerin Saglayacag: Faydalarin
Hesabr:

=2014 Y111 Otomobil Sayi1s*360 giin*16,95 TL
= 897*360* 16,95=5473 494 TL/Y 1l

e Dogan Trafige Gore 2014 Yili icin Otomobillerin Saglayacag: Faydaarin
Hesabr:

= 2014 Y1l Otomobil Say1s*360 giin* 16,95 TL/2
= 63*360* 16,95/2=192 213 TL/Y1l

Seklinde yukaridaki islemler her tasit cinsi ve her yil igin teker teker yapil dig1 zaman
asggidaki tablo elde edilmistir.
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Tablo 29. Tasit isletme giderlerindeki azalmdar

TASIT ISLETME GIDERLERINDEKI AZALMALAR (TL)

Yil Saptirilan Trafik Dogan Trafik

Otomobil Otobis Kamyon Treyler |Otomobil | Otobus | Kamyon | Treyler
2014 | 5473494 | 1498766 | 11118 182 | 7 434360 | 192 213 | 129204 | 86861 | 74 344 |26 007 424
2015 | 5528412 | 1498766 | 11248 474 | 7508 704 | 195264 | 129204 | 86861 | 74344 |26 270 028
2016 | 5583330 | 1550448 | 11335334 | 7583047 | 198 315 | 129204 | 86861 | 74344 |26 540 883
2017 | 5638248 | 1550448 | 11465626 | 7657 391 | 198 315 | 129204 | 86861 | 74 344 |26 800 436
2018 | 5693166 | 1550448 | 11552486 | 7 731734 | 201366 | 129204 | 86861 | 74344 |27 019 609
2019 | 5754186 | 1602130 | 11682 778 | 7806 078 | 204 417 | 129204 | 86861 | 74344 |27 339 997
2020 | 5809104 | 1602130 | 11813069 | 7880422 | 204 417 | 155045 | 86861 | 74344 |27 625 390

ARA
TOPLAM

2021 | 5870124 | 1602130 | 11899930 | 7954 765 | 207 468 | 155045 | 86861 | 74 344 |27 850 666
2022 | 5925042 | 1653811 | 12030221 | 8029109 | 210519 | 155045 | 86861 | 74344 |28 164 951
2023 | 5986062 | 1653811 | 12160.512 | 8103452 | 210519 | 155045 | 86861 | 74 344 |28 430 606
2024 | 6047082 | 1653811 | 12290 803 | 8252 140 | 213570 | 155045 | 86861 | 74344 |28 773 655
2025 | 6108102 | 1705493 | 12421 094 | 8 326 483 | 216 621 | 155045 | 86861 | 74 344 |29 094 043
2026 | 6169 122 | 1705493 | 12507 955 | 8 400 827 | 216 621 | 155045 | 86861 | 111515 |29 353 439
2027 | 6230142 | 1705493 | 12638 246 | 8475170 | 219672 | 155045 | 86861 | 111515 |29 622 145
2028 | 6291162 | 1757 174 | 12768 538 | 8549514 | 222 723 | 155045 | 86861 | 111515 |29 942 532
2029 | 6291162 | 1757 174 | 12898 829 | 8623 858 | 225774 | 155045 | 86861 | 111515 | 30150 218
2030 | 6419304 | 1757174 | 13029120 | 8698201 | 225774 | 155045 | 86861 | 111515 | 30482 995

2031 | 6480324 | 1808856 | 13159411 | 8846888 | 228 825 | 155045 | 86861 | 111515 |30 877 726
2032 | 6547446 | 1808856 | 13289 702 | 8921 232 | 231876 | 155045 | 86861 | 111515 |31 152 533

2033 | 6614 568 | 1808856 | 13419994 | 8995576 | 234 927 | 155045 | 108 576 | 111515 | 31 449 056
2034 | 6675588 | 1860538 | 13550 285 | 9069919 | 234 927 | 155045 | 108 576 | 111515 | 31 766 393

3.1.3.2. Yolcu ve Siiriicii Zaman Giderlerinden Saglanacak Faydalar

Asagidaki tabloda 2007 yil1 yolcu ve slriici zaman giderlerinin eskalasyon katsayisi
ile 2010 yilina donusturdlmuis degerleri arazi, tasit ve kaplama cinglerine gore verilmistir.
2007 yili verilerine gore, arag basina disen yolcu sayia otomobil ic¢in 2,5; otobUs icin 28,3
kisidir (KGM, 2008). Arac basina diisen yolcu sayilar1, 2010 yil1 i¢in de ayni alinmustir.

e Otomobil Icin Yolcu Zaman Giderleri:
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Tablo 30. Otomobil icin yolcu zaman giderleri (2010-Vergiler Harig), (TL/Tagit-Km)(*)

Kaplama Cinsi Arazi Cins Optimum Hiz (Km/Sa) Yolcu Zaman
Diiz 87,80 0,12519
Beton Asfalt (R=1.5) Dagal 84,33 0,13034
Daglk 69,21 0,15882
Diiz 87,69 0,12534
Beton Asfalt (R=2) Dalgalt 84,23 0,13050
Daglik 69,19 0,15885
Diiz 87,62 0,12545
Beton Asfalt (R=2.25) Dalgal1 84,16 0,13059
Daglk 69,17 0,15890
Diiz 87,53 0,12557
Eski Beton Asfalt (R=2.5) Dalgal1 84,19 0,13071
Daglik 69,15 0,15895
Diiz 87,29 0,12591
Yeni Sathi Kaplama (R=3) Dalgal1 83,88 0,13103
Daglik 69,09 0,15909
Diiz 86,96 0,12639
Eski Sathi Kaplama (R=3.5) Dalgal1 83,59 0,13149
Daglk 68,99 0,15933
Diiz 86,51 0,12706
Eski Sathi Kaplama (R=4) Dagal1 83,20 0,13210
Daglk 68,84 0,15965
Diiz 75,45 0,14564
lyi Sartlar Altinda Stabilize (R=5) | Dalgal1 71,13 0,15452
Daglk 56,59 0,19421
Diiz 72,64 0,15132
Kotu Sartlar Altinda Stabilize (R=7) | Dalgal1 68,93 0,15945
Daglk 55,82 0,19691

R=Y Uizey Diizgiinsiizl igli (Roughness-m/km)

(*) Hakim Kosullar Altinda Y olun Geometrik Ve Fiziki Standartlarina Bagh Olarak HDM Programinin VOC
Modeline Gore, Arag Basina Disen Yolcu Sayis Esas Alinarak Y olcu Zaman Degerleri Hesaplanmustir.
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Tablo 31. Trabzon-Giumushane-Bayburt karayolundaki yolcu zaman giderleri

Otomobil icin Yolcu Zaman Giderleri (TL-Tasit)

Kesim Uzunlugu Kaplama Cinsi Arazi Cins Otomobil

45Km Beton Asfalt (R=2) Daghk Arazi |7,15

137 Km Eski Sathi Kaplama (R=3,5) Daglik Arazi (21,83
Toplam 28,98

Tablo 32. Trabzon-Arakli-Dagbasi-Ugrak-Bayburt karayolundaki yolcu zaman giderleri

Otomobil icin Yolcu Zaman Giderleri (TL-Tasit)

Kesim Uzunlugu Kaplama Cinsi Arazi Cinsi Otomobil

29Km Beton Asfalt (R=2) Dagah Arazi 3,78

96,25 Km Eski Sathi Kaplama (R=3,5) Daglik Arazi 15,34
Toplam 19,12

2010 Y1l Itibari ile (Vergiler Harig)
1 Adet Otomobildeki, Y olcularinin Elde Edecegi Fayda: 28,98-19,12= 9,86 TL

e Otobiis Icin Siiriicii ve Y olcu Zaman Giderleri:
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Tablo 33. Otobis i¢in sirticii zaman ve yolcu zaman giderleri (2010-Vergiler Haric),
(TL/Tasit-Km)(*)

Kaplama Cinsi Arazi Cinsi Optimum Siriici Zaman Yolcu Zaman
Hiz (Km/Sa)

Duz 68,73 0,34606 1,81035
Beton Asfalt (R=1.5) Dalgal1 53,58 0,44386 2,32197
Daglik 38,44 0,61879 3,23707
Duz 68,54 0,34698 1,81518
Beton Asfalt (R=2) Dalgal1 53,48 0,44476 2,32669
Daglik 38,40 0,61941 3,24032
Duz 68,44 0,34751 1,81794
Beton Asfalt (R=2.25) Dalgal1 53,41 0,44527 2,32935
Daglik 38,38 0,61974 3,24209
Duz 68,33 0,34810 1,82101
Eski Beton Asfalt (R=2.5) Dalgal1 53,35 0,44583 2,33228
Daglik 38,35 0,62010 3,24398
Duz 68,05 0,34948 1,82824
Yeni Sathi Kaplama (R=3) Dalgal1 53,19 0,44715 2,33916
Daglik 38,30 0,62092 3,24820
Duz 67,72 0,35122 1,83733
Eski Sathi Kaplama (R=3.5) Dalgal1 53,00 0,44878 2,34774
Daglik 38,25 0,62186 3,25319
Duz 67,30 0,35339 1,84872
Eski Sathi Kaplama (R=4) Dalgal1 52,76 0,45082 2,35839
Daglik 38,18 0,62301 3,25917
Duz 58,38 0,40738 2,13118
fyi Sartlar Altinda Stabilize (R=5) Dalgal1 47,09 0,50503 2,64204
Daglik 35,06 0,67830 3,54840
Duz 56,37 0,42191 2,20717
Kotu Sartlar Altinda Stabilize (R=7) Dalgal1 45,99 0,51716 2,70544
Daglik 34,68 0,68574 3,58734

R=Y Uizey Dlizguinsiizl igli (Roughness-m/km)

(*) Hakim kosullar altinda yolun geometrik ve fiziki standartlarina bag1 olarak HDM programimin VOC
modeline gore, ara¢ bagina diisen siriicti ve yolcu sayisi esas alinarak slirlicli ve yolcu zaman degerleri

hesaplanmustir.
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Tablo 34. Trabzon-Gumushane-Bayburt karayolundaki stirticii ve yol cu zaman giderleri

Otobiis icin Siiriicii ve Yolcu Zaman Giderleri (TL-Tagit)

Kesim Uzunlugu Kaplama Cinsi Arazi Cinsi Slriicti Zaman Yolcu Zaman

45 Km Beton Asfalt (R=2) Daglik Arazi 27,87 145,81

137 Km Eski Sathi Kaplama (R=3,5) Daglik Arazi 85,19 445,69
AraToplam 113,07 591,50

Tablo 35. Trabzon-Arakli-Daghbasi-Ugrak-Bayburt karayolundaki sirticti ve yolcu
zaman giderleri

Otobiis Icin Siiriicti ve Y olcu Zaman Giderleri (TL-Tagit)

Kesim Uzunlugu Kaplama Cinsi Arazi Cins | Surtic Zaman | Yolcu Zaman

29 Km Beton Asfalt (R=2) Dalgali Arazi 12,90 67,47

96,25 Km Eski Sathi Kaplama (R=3,5) | Daglik Arazi 59,85 223,94
AraToplam 72,75 291,42

2010 Y1l Itibari ile (Vergiler Harig)
1 Adet Otobusteki, Strtctlerin Elde Edecegi Fayda: 113,07-72,75= 40,32 TL
1 Adet Otobusteki, Y olcularinin Elde Edecegi Fayda: 591,50-291,40= 300,08 TL

e Kamyon icin Sirticti Zaman Giderleri:
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Tablo 36. Kamyon igin surtict zaman giderleri (2010-Vergiler Haric), (TL/Tasit-Km)(*)

Kaplama Cinsi Arazi Cins Optimum Hiz (Km/S) Slriictl Zaman
Duz 52,06 0,32636
Beton Asfalt (R=1.5) Dalgal1 35,92 0,47298
Daslik 24,83 0,68409
Duz 51,81 0,32788
Beton Asfalt (R=2) Dalgal1 35,82 0,47427
Daslik 24,80 0,68506
Duz 51,68 0,32873
Beton Asfalt (R=2.25) Dalgal1 35,77 0,47500
Daslik 24,78 0,68558
Duz 51,54 0,32967
Eski Beton Asfalt (R=2.5) Dalgal1 35,71 0,47582
Daslik 24,76 0,68613
Duz 51,21 0,33177
Y eni Sathi Kaplama (R=3) Dalgal1 35,57 0,47766
Daslik 24,72 0,68737
Duz 50,82 0,33428
Eski Sathi Kaplama (R=3.5) Dalgal: 35,40 0,47990
Daslik 24,67 0,68875
Duz 50,38 0,33724
Eski Sathi Kaplama (R=4) Dalgal1 35,21 0,48256
Daslik 24,61 0,69037
Duz 46,82 0,36285
Iyi Sartlar Altinda Stabilize (R=5) Dalgal1 33,29 0,51042
Daslik 23,82 0,71321
Duz 44,53 0,38152
Kotu Sartlar Altinda Stabilize (R=7) Dalgal: 32,27 0,52641
Daslik 23,48 0,72352

R=Y Uizey Diizglinsiizl igli (Roughness-m/km)

(*) Hakim Kosullar Altinda Y olun Geometrik Ve Fiziki Standartlarina Bagh Olarak HDM Programinin VOC
Modeline Gore, Arag Basina Disen Siriicti Sayisi Esas Alinarak Siirticti Zaman Degerleri Hesaplanmustir.




81

Tablo 37. Trabzon-Gumushane-Bayburt karayolundaki stirticti zaman giderleri

Kamyon Igin Siirticti Zaman Giderleri (TL-Tasit)
Kesim Uzunlugu Kaplama Cinsi Arazi Cins Siriicll Zaman
45 Km Beton Asfalt (R=2) Daglik Arazi 30,83
137 Km Eski Sathi Kaplama (R=3,5) Daglik Arazi 94,36
Toplam 125,19

Tablo 38. Trabzon-Arakli-Dagbas1-Ugrak- Bayburt karayolundaki stirticii zaman giderleri

Kamyongin Siiriicli Zaman Giderleri (TL-Tast)
Kesim Uzunlugu Kaplama Cinsi Arazi Cins Sirticti Zaman
29 Km Beton Asfalt (R=2) Dagal1 Arazi 13,75
96,25 Km Eski Sathi Kaplama (R=3,5) Daglik Arazi 66,29
Toplam 80,05

2010 Y1 itibari ile (Vergiler Harig)
1 Adet Kamyon, Sirtctisiiniin Elde Edecegi Fayda: 125,19-80,05= 45,14 TL

e Treyler icin Sirticti Zaman Giderleri:
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Tablo 39. Treyler icin slirlict zaman giderleri (2010-Vergiler Harig), (TL/Tasit-Km)(*)

Kaplama Cinsi Arazi Cins | Optimum Hiz (Km/S) Siriicli Zaman
Diiz 64,69 0,26261
Beton Asfalt (R=1.5) Dalgal1 45,17 0,37614
Daglik 31,63 0,53710
Diiz 64,41 0,26379
Beton Asfalt (R=2) Dalgal1 45,04 0,37723
Daglik 31,58 0,53791
Duz 64,22 0,26456
Beton Asfalt (R=2.25) Dalgal 44,95 0,37791
Daglik 31,56 0,53838
Duz 63,99 0,26549
Eski Beton Asfalt (R=2.5) Dalgal: 44,86 0,37873
Daglik 31,53 0,53888
Duz 63,39 0,26800
Yeni Sathi Kaplama (R=3) Dalgal1 44 61 0,38084
Daglik 31,46 0,54008
Duz 62,56 0,27156
Eski Sathi Kaplama (R=3.5) Dagal1 44 27 0,38378
Daglik 31,37 0,54162
Duz 61,46 0,27642
Eski Sathi Kaplama (R=4) Dalgal1 43,82 0,38773
Daglik 31,25 0,54359
Diiz 45,74 0,37147
Iyi Sartlar Altinda Stabilize (R=5) Dalgal1 36,48 0,46569
Daglik 27,95 0,60776
o N Diiz 43,13 0,39393
FFS:H;) Sartlar Altinda Stabilize Dalgal: 35,22 0,48238
Daglik 27,44 0,61905

R=Y Uizey Diizguinsiizl gl (Roughness-m/km)

(*) Hakim Kosullar Altinda Yolun Geometrik Ve Fiziki Standartlarna Bagl1 Olarak HDM Programinin VOC
Modeline Gore, Arag Bagina Digen Surlicll Sayia Esas Alinarak Surlicti Zaman Degerleri Hesaplanmustir.
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Tablo 40. Trabzon-Gumushane-Bayburt karayolundaki stirticli zaman giderleri

Treyler icin Siiriicii Zaman Giderleri (TL-Tasit)
Kesim Uzunlugu Kaplama Cinsi Arazi Cing Slriicti Zaman
45 Km Beton Asfalt (R=2) Daglik Arazi 2421
137 Km Eski Sathi Kaplama (R=3,5) Daglik Arazi 74,20
Toplam 98,41

Tablo 41. Trabzon-Arakli-Dagbasi-Ugrak-Bayburt karayolundaki strtici zaman giderleri

Treyler Icin Siirticti Zaman Giderleri (TL-Tasit)
Kesim Uzunlugu Kaplama Cinsi Arazi Cins Sirticti Zaman
29 Km Beton Asfalt (R=2) Dagal1 Arazi 10,94
96,25 Km Eski Sathi Kaplama (R=3,5) Daglik Arazi 52,13
Toplam 63,07

2010 Y1l Itibari ile (Vergiler Harig)
1 Adet Treyler, StrlicUslinin Elde Edecegi Fayda: 98,41-63,07= 35,34 TL

e Soptinlan Trafige Gore 2014 Yilhi Icin Otomobillerin Saglayacag: Faydalarin
Hesabi:

= 2014 Y1l1 Otomobil Sayi1s*360 giin*9,86 TL
= 897*360*9,86=3 183991 TL/Y 1l

e Dogan Trafige Gore 2014 Yili icin Otomobillerin Saglayacag: Faydaarin
Hesab:

=2014 Y1l1 Otomobil Sayi1s*360 guin*9,86 TL/2
=63*360*9,86/2=111 812 TL/Y1l

seklinde yukaridaki islemler her tasit cins ve her yil igin teker teker yapildiginda asagidaki
tablo elde edilmistir.



Tablo 42. Yolcu ve slrticti zaman giderlerindeki azalmalar

YOLCU Ve SURUCU ZAMAN GIDERLERINDEKI AZALMALAR (TL)
Saptirian Trafik Dogan Trafik
Yil Otomobil Otobiis Kamyon Treyler Otomobil Otobiis Kamyon | Treyler ARA TOPLAM
Yolcu Yolcu Siriici Slriicu Siiriicil Zaman Yolcu Yolcu Slriicu Siirtict Siriici
Zaman Zaman Zaman Zaman Zaman Zaman Zaman Zaman Zaman
2014 3183991 3132835 | 420941 | 4160 102 1272240 111812 270 072 36288 32501 12722 12 633 505
2015 3215938 3132835 | 420941 | 4208 854 1284 962 113587 270 072 36288 32501 12 722 12 728 700
2016 3247 884 3240864 | 435456 | 4241354 1297 685 115362 270 072 36288 32501 12722 12930 188
2017 3279830 3240864 | 435456 | 4290 106 1310407 115362 270 072 36288 32501 12 722 13023 608
2018 3311777 3240864 | 435456 | 4322 606 1323130 117137 270 072 36288 32501 12722 13 102 553
2019 3347 273 3348893 | 449971 | 4371358 1335852 118912 270072 36288 32501 12 722 13323841
2020 3379219 3348893 | 449971 | 4420 109 1348574 118912 324086 | 43546 32501 12722 13478 533
2021 3414715 3348893 | 449971 | 4452610 1361297 120686 324086 | 43546 32501 12 722 13561 027
2022 3 446 662 3456 922 | 464486 | 4501 361 1374019 122 461 324086 | 43546 32501 12722 13 778 766
2023 3482158 3456 922 | 464486 | 4550 112 1386 742 122461 324086 | 43546 32501 12 722 13875736
2024 3517 654 3456 922 | 464486 | 4598 863 1412 186 124 236 324086 | 43546 32501 12722 13987 202
2025 3553150 3564 950 | 479002 | 4647 614 1424 909 126011 324086 | 43546 32501 12 722 14 208 491
2026 3588 646 3564 950 | 479002 | 4680 115 1437631 126011 324086 | 43546 32501 19 084 14 295571
2027 3624142 3564 950 | 479002 | 4728 866 1450 354 127786 324086 | 43546 32501 19 084 14 394 316
2028 3659638 3672979 | 493517 | 4777 618 1463076 129560 324086 | 43546 32501 19 084 14 615 604
2029 3659638 3672979 | 493517 | 4826 369 1475798 131335 324086 | 43546 32501 19 084 14 678 852
2030 3734179 3672979 | 493517 | 4875120 1488521 131335 324086 | 43546 32501 19 084 14 814 868
2031 3769675 3781008 | 508032 | 4923871 1513 966 133110 324086 | 43546 32501 19 084 15048 878
2032 3808721 3781008 | 508032 | 4972622 1526 688 134885 324086 | 43546 32501 19 084 15151172
2033 3847 766 3781008 | 508032 5021 374 1539410 136 660 324086 | 43546 40 626 19 084 15 261 592
2034 3883 262 3889 037 522 547 5070 125 1552133 136 660 324086 | 43546 40 626 19 084 15481 105

8
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3.1.3.3. Yiik Hareketlerinden Saglanacak Faydalar

Karayollari Genel M udurlGginin 2008 yil1 ulasim istatistikleri raporunda yayinlanan
ortalama yuk degerleri kamyon icin; 9,43 ton ve treyler (kamyon+romork, cekici+yari
romork) icin; 15,7ton'dur (KGM, 2008). Bu degerler, 2010 yili icinde aym kabul
edilmistir. Bu degerler cercevesinde, Kara Ulastirmas: Genel MudurlGginin 2009 yil1
taban Ucret tarifesi sgagida tabloda verilmistir ve tarife degerleri eskalasyon katsayisi ile
carpilarak 2010 y1lina glincellenmistir.

Tablo 43. Yurtici esyatasimaaliginda uygulanacak taban Ucret tarifesi (URL-7, 2010)

TasimaMesafes (Km)

Tasinan Y ik Miktan (Kg)"” 0-100 101 Ve Uzeri
Tarife (YTL)

5 000 Kg'aKadar 42+ Tasima Mesafes 1,416* Tagima Mesafesi
5001-10 000 Kg'a Kadar 54+ Tasima Mesafesi 1,536* Tagima Mesafesi
10 001-15 000 Kg'a Kadar 67+ Tasima Mesafes 1,667* Tagima Mesafesi
15 001-20 000 Kg'a Kadar 81+ Tasima Mesafes 1,807* Tagima Mesafesi
20 001 Kg Ve Uzeri 96+ Tasima Mesafesi 1,962* Tasima Mesafes
(*)" Tasinan YUk Miktan" Hacimli (1 Desimetrekipll 1 Kg'dan Az Olan) YUklerde "Kg" Yerine
"Desimetrekip”, Likit Y Uklerde Ise "Litre" Olarak Alinir.

e Bir Kamyon icin Y ik Hareketlerinden Saglanacak Fayda:

Tablo 44. Bir kamyonicin yUk hareketlerinden saglanacak fayda

Kamyon Icin Y ik Hareketlerinden Saglanacak Fayda (TL- Tasit)
2010 Y1ih
1,536* Tagima Eskalasyon
Kesim Uzunlugu Giizergah Oﬂi’g‘?ﬁoﬁ{“"" Mesafesi TL Katsays:
(K.D.V Dahil) (1,026) lle
Giincellenmis
Trabzon-Glimushane-
182km Bayburt 9,43 279,55 286,81
125,25km Trabzon-Arakhi-Bayburt 9,43 192,38 197,38
Fark 87,17 89,43
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2010 Yilina guincellestirilmis degerlere bakildiginda 1 kamyondan saglanacak faydanin
89,43 TL (K.d.v. dahil), %18 K.d.v. hari¢ degerinin ise 75,79 TL olacag:1 goérulmektedir.
e Bir Treyler icin YUk Hareketlerinden Saglanacak Fayda :

Tablo 45. Bir treyler icin yuk hareketlerinden saglanacak fayda

Bir Treyler icin Y ik Hareketl erinden Saglanacak Fayda (TL-Tasit)

1,807*Tasima 2010 Vi
. . . A Ortalama Tasima ' : Eskalasyon
Kesim Uzunlugu Glzergah Y iikii (Ton)* Mesafes TL | 4o (1,026)
(KDV Dahil) | . = ;
Ile Guncellenmisg
182km Trabzon-Gimishane- 15,7 328,87 337,42
Bayburt
125,25km Trabzon-Arakli-Bayburt 15,7 226,33 232,21
Fark 102,55 105,21

2010 Yilina guncelestirilmis degerlere bakildiginda 1 treylerden saglanacak
faydamn 105,21 TL (K.d.v. dahil), %18 K.d.v. hari¢ degerinin ise 89,16 TL olacag:

gorilmektedir.

e Saptirlan Trafige Gore 2014 Yih Igin Kamyonlardan Saglanacak Faydalarin
Belirlenmesi:

=2014 Y1l Kamyon Say1si* 360 giin* 75,79 TL

=256* 360* 75,79=6 984 806 TL/Y 1l

e Dogan Trafige Gore 2014 Yili icin Kamyonlardan Saglanacak Faydalarin

Bdirlenmesi:

=2014 Y1l Kamyon Sayisi* 360 gun* 75,79 TL/2
=4*360* 75,79 /2=54 569 TL/Y1l

Y ukaridaki islemler ayni bicimde, her yila gore kamyon ve treyler icin ayrn ayrn

yapildiginda asagidaki tablo elde edilmistir.



87

Tablo 46. Y Uk hareketlerinden saglanacak faydalar

YUK HAREKETLERINDEN SAGLANACAK FAYDALAR (TL)
Yil Saptinlan Trafik Dogan Trafik ARA TOPLAM
Kamyon Treyler Kamyon Treyler
2014 6 984 806 3209 760 54 569 32098 10 281 233
2015 7 066 660 3241858 54 569 32098 10395184
2016 7121228 3273955 54 569 32098 10 481 850
2017 7203082 3306053 54 569 32098 10 595 801
2018 7 257 650 3338150 54 569 32098 10 682 467
2019 7339504 3370248 54 569 32098 10 796 418
2020 7 421 357 3402 346 54 569 32098 10 910 369
2021 7 475926 3434443 54 569 32098 10 997 035
2022 7557779 3466 541 54 569 32098 11 110986
2023 7 639632 3498638 54 569 32098 11 224 937
2024 7721485 3562834 54 569 32098 11 370985
2025 7803338 3594931 54 569 32098 11 484 936
2026 7 857 907 3627029 54 569 48146 11 587 651
2027 7939760 3659126 54 569 48146 11 701 602
2028 8021614 3691224 54 569 48146 11 815553
2029 8103 467 3723322 54 569 48146 11 929 504
2030 8185320 3755419 54 569 48146 12 043 454
2031 8267173 3819614 54 569 48146 12189 503
2032 8349 026 3851712 54 569 48146 12 303 454
2033 8430880 3883810 68 211 48146 12 431 047
2034 8512733 3915907 68 211 48146 12 544 997

3.1.3.4. Zamandan Tasarruf Edilen Sermaye Maliyetleri

Zamandan tasarruf sermaye maliyetlerinin belirleyebilmek icin tasitlarin Trabzon-
Arakli-Dagbagi1-Ugrak- Bayburt glizergdhindaki seyahat siireleri ile Trabzon-Giumushane-
Bayburt glzergéhlarindaki seyahat surelerini bilmemiz gerekmektedir. Bu degerleri de
daha 6nce hesaplamustik.
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Tablo 47. Guzergéhlara ve tasit cinderine gore, seyahat sireleri arasindaki farki gosteren

tablo
Guizergah Otomobil (saat) Otobus (saat) Kamyon (saat) | Treyler (saat)
Trabzon- Gumiishane Bayburt 2,16 2,23 2,43 2,66
Trabzon-Arakli-Bayburt 1,46 1,52 1,65 1,79
FARKI 0,70 0,71 0,78 0,87

e Tasit cinderine gore, tagitlann ekonomik omurleri;

- Otomobil igin: 4 000 saat

- Otobis Igin: 7 000 saat
- Kamyon Igin:7 000 saat
- Treyler Igin: 7 000 saat olarak alinmustir (Adler,1975).

e Tasitlarin 2010 yili ortalama piyasa degerleri;
- Otomobil igin: 35000 TL
- Otobiis igin: 220 000 TL

- Kamyon Igin: 150 000 TL
- Treyler igin: 200 000 TL olarak belirlenmistir.
e Soptinlan Trafige Gore 2014 Yilhi Icin Otomobillerin Saglayacag: Faydalarin

Hesab:

(TL)/Tasit Ekonomik Omrii (saat)

Hesab:

897*360* 0,7* 35 000/4 000=1 977 369 TL/Y1l

(TL)/Tasit Ekonomik Omrii (saat)/2
= 63*360* 0,7* 35 000/4 000/2=69 439 TL/Y 1l

2014 Yili Otomobil Sayisi*360 gun*Zamandan Tasarruf (saat)* Tasit Degeri

Dogan Trafize Gore 2014 Yih Icin Otomobillerin Saglayacag: Faydalarin

2014 Yili Otomobil Sayisi*360 gun*Zamandan Tasarruf (saat)* Tasit Degeri

Y ukaridaki islemler her tasit cinsi ve her yil icin teker teker yapildiginda asagidaki

tablo elde edilmistir.
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Tablo 48. Zamandan tasarruf edilen sermaye maliyetleri

ZAMANDAN TASARRUF EDILEN SERMAYE MALIYETLERI (TL)
Yil Saptirilan Trafik Dogan Trafik

ARA
TOPLAM

Otomobil | Otobis | Kamyon | Treyler | Otomobil | Otobus | Kamyon | Treyler
2014 | 1977369 | 232790 | 1542985 | 898160 | 69439 | 20068 | 12055 | 8982 | 4761849
2015 | 1997209 | 232790 | 1561067 | 907141 | 70542 | 20068 | 12055 | 8982 | 4809 854
2016 | 2017049 | 240818 | 1573122 | 916123 | 71644 | 20068 | 12055 | 8982 | 4859860
2017 | 2036889 | 240818 | 1591204 | 925105 | 71644 | 20068 | 12055 | 8982 | 4906 763
2018 | 2056729 | 240818 | 1603258 | 934086 | 72746 | 20068 | 12055 | 8982 | 4948741
2019 | 2078 773 | 248845 | 1621340 | 943068 | 73848 | 20068 | 12055 | 8982 | 5006978
2020 | 2098613 | 248845 | 1639422 | 952049 | 73848 | 24082 | 12055 | 8982 | 5057895
2021 | 2120657 | 248845 | 1651477 | 961031 | 74950 | 24082 | 12055 | 8982 | 5102078
2022 | 2140497 | 256872 | 1669558 | 970013 | 76053 | 24082 | 12055 | 8982 | 5158111
2023 | 2162541 | 256872 | 1687640 | 978994 | 76053 | 24082 | 12055 | 8982 | 5207218
2024 | 2184585 | 256872 | 1705722 | 996957 | 77155 | 24082 | 12055 | 8982 | 5266410
2025 | 2206630 | 264899 | 1723804 | 1005939 | 78257 | 24082 | 12055 | 8982 | 5324647
2026 | 2228674 | 264899 | 1735859 | 1014921 | 78257 | 24082 | 12055 | 13472 | 5372218
2027 | 2250718 | 264899 | 1753941 | 1023902 | 79359 |24082 | 12055 | 13472 | 5422428
2028 | 2272762 | 272927 | 1772022 | 1032884 | 80462 | 24082 | 12055 | 13472 | 5480665
2029 | 2272762 | 272927 | 1790104 | 1041865 | 81564 | 24082 | 12055 | 13472 | 5508831
2030 | 2319055 | 272927 | 1808186 | 1050847 | 81564 | 24082 | 12055 | 13472 | 5582187
2031 | 2341099 | 280954 | 1826268 | 1068810 | 82666 |24082 | 12055 | 13472 | 5649406
2032 | 2365348 | 280954 | 1844350 | 1077792 | 83768 | 24082 | 12055 | 13472 | 5701820
2033 | 2389597 | 280954 | 1862432 | 1086773 | 84870 | 24082 | 15068 | 13472 | 5757248
2034 | 2411641 | 288981 | 1880514 | 1095755 | 84870 | 24082 | 15068 | 13472 | 5814383

3.1.4. Fayda ve Maliyetlerin Giincellenmesi (Aktiializasyonu)

Arakli-Dagbasi-Ugrak-Bayburt karayoluna yapilacak olan tinelin tul kisalmasi
nedeniyle getirecegi fayda ve maliyetler yukaridaki bolumlerde detayl sekilde agiklanmis
ve hesaplanmistir. Bu kisimda yillara gore fayda-maliyet degerleri ve bu degerlerin %12
iskonto oranina gore 2010 yilina gincellenmis halleri, asagida tablo halinde verilmistir
(TUnel yapim maliyeti dort yila esit oranda bolinmaistur.).



Tablo 49. Yillaragore faydaarin ve maliyetlerin giincellenmesi (aktlializasyonu)

Maliyetler (Milyon TL) Faydalar (Milyon TL) Net Deger
vi Ser.maye. B§k1m _ Toplam T_aglt isl_etme_ S(J:(U(z:lucuzgrﬁan Har eth:J:ri nden Zamgndan Tasarruf Toplam Mali_yetler Faydalar
Maliyetleri | Maliyetleri | Maliyetler | Giderlerindeki Giderlerindeki Seslanacek Edilen Sermaye Faydalar (%12 1skonto | (%12 Iskonto
Q) 2 (3)=(2+(1) | Azama (4) Azalma (5) Fayda (6) Maliyetleri (7) (8)=4+5+6+7 Ile) Ile)
2010 | 22,86 - 22,86 0 0 0 0 0 22,86 0,00
2011 | 22,86 - 22,86 0 0 0 0 0 20,41 0,00
2012 | 22,86 - 22,86 0 0 0 0 0 18,22 0,00
2013 | 22,86 - 22,86 0 0 0 0 0 16,28 0,00
2014 - 1 1 26,01 12,63 10,28 4,76 53,68 0,64 34,14
2015 - 1,01 1,01 26,27 12,73 10,40 4,81 54,20 0,57 30,73
2016 - 1,02 1,02 26,54 12,93 10,48 4,86 54,81 0,52 27,79
2017 - 1,03 1,03 26,80 13,02 10,60 4,91 55,33 0,47 25,01
2018 - 1,04 1,04 27,02 13,10 10,68 4,95 55,75 0,42 22,52
2019 - 1,05 1,05 27,34 13,32 10,80 5,01 56,47 0,38 20,38
2020 - 1,06 1,06 27,63 13,48 10,91 5,06 57,07 0,34 18,38
2021 - 1,07 1,07 27,85 13,56 11,00 5,10 57,51 0,31 16,51
2022 - 1,08 1,08 28,16 13,78 11,11 5,16 58,21 0,28 14,96
2023 - 1,09 1,09 28,43 13,88 11,22 5,21 58,74 0,25 13,45
2024 - 11 11 28,77 13,99 11,37 5,27 59,40 0,23 12,18
2025 - 1,11 1,11 29,09 14,21 11,48 5,32 60,11 0,20 11,00
2026 - 1,12 1,12 29,35 14,30 11,59 5,37 60,61 0,18 9,88
2027 - 1,13 1,13 29,62 14,39 11,70 5,42 61,14 0,16 8,93
2028 - 1,14 1,14 29,94 14,62 11,82 5,48 61,85 0,15 8,04
2029 - 1,15 1,15 30,15 14,68 11,93 5,51 62,27 0,13 7,22
2030 - 1,16 1,16 30,48 14,81 12,04 5,58 62,92 0,12 6,54
2031 - 1,17 1,17 30,88 15,05 12,19 5,65 63,77 0,11 5,93
2032 - 1,18 1,18 31,15 15,15 12,30 5,70 64,31 0,10 5,34
2033 - 1,19 1,19 31,45 15,26 12,43 5,76 64,90 0,09 4,80
2034 - 12 12 31,77 15,48 12,54 5,81 65,61 0,08 4,33
Toplam 83,49 308,07

06
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2010 yilina %12 iskonto oramna gore guncellenmis maliyetlerin toplami 83,49
milyon TL, faydalarin toplanmu ise 308,07 milyon TL dir.

Net buglinkii degeri 308,07-83,49=224,58 TL dir.

Fayda/Maliyet oran1 308,07/83,49= 3,69 bulunmustur. Bu degerlere bakildigi zaman
i¢ rantabilite oramnin ¢ok yuksek oldugu, yani projenin hakli bir proje oldugu asikardr.

Not: Ayrica bu ¢alismada 2010 yil1 itibariyle yol bakim ve kar miicadelesi giderleri,
Trabzon-GUmushane-Bayburt gizergéhi icin yaklasik ati milyon Turk lirasi, Trabzon-
Arakli-Bayburt guzergdhi icin ise G¢ milyon Turk lirasa olarak hesaplanmistir. Bu
hesaplamalarda MackaGumushane-Bayburt ve Arakli-Bayburt aras kar micadeles
caligmalarinin yilda yaklasik 10 defa yapildigi g6z 6niine alinmustar.

3.2. Bulgularn irdelenmesi

Trabzon-Bayburt arasindaki ulasim su an mevcut olan Trabzon-Gumuishane-Bayburt
guzergdhindan saglanmaktadir. Trabzon-Gumushane-Bayburt arasi toplam mesafe 182
km’dir. Bu da Trabzon’ dan ya da sahil kesiminden gelip dogrudan Bayburt’ a veya Bayburt
Uzerinden gidilebilecek cevreillere ya da tilkelere gidenler icin: “Acaba bu yola alternatif,
daha kisa stirede gidebilecegimiz, daha az yakit harcayabilecegimiz bir yol var micir?’
sorusunu akla getirmektedir. Bu nedenle bu tezde, Trabzon-Gumushane-Bayburt yoluna
alternatif olan Arakli-Dagbasi- Ugrak-Bayburt karayolu incelenmistir.

YUksek lisans tezi kapsaminda incelenen Arakli-Dagbasi-Ugrak-Bayburt karayolu,
ihalesi 2886 sayili ihale kanununa tabi olan, 6édeneg ayrilmis ve proje tadilati kolayca
yapilabilecek durumda olan bir yoldur. Thalede 2 300 m rakimlarda Salmankas gegidi ile
Karadeniz' e baglanan mevcut yolun genisletilerek 1slah edilmesi yer amaktadir. Fakat
karasal iklim sartlari nedeniyle bu yol yilin ancak bes ayr hizmet verebilecektir.

Alternatif yolun don ve buz olaylar1 yizinden, yapim tamamlansa dahi yilin bitin
aylarinda hizmet veremeyecek durumda olmas, bu yolun bir tinelle iyilestirilmes
gerekliligini ortaya cikarmaktadir. Mevcut Arakli-Dagbasi-Ugrak-Bayburt karayolu 113
km'dir. Oysa bu yolun Salmankas mevkiine yapilacak 3,9 km uzunlugundaki bir tinel
sayesinde hem yolun toplam uzunlugu 96,25 km'ye disecek yani 16,75 km kisalma
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saglanacak hem de yol koétl hava sartlarindan etkilenmeyecek, doért mevsim calisir hale
gel ebilecektir.

Trabzon’ dan Gumushane yolu kullanilarak Bayburt’ a gidildi ginde toplam 182 km kat
edilmektedir. Trabzon-Arakli aras1 mesafe 29 km, tinel yapilmis haliyle Arakli-Dagbasi-
Ugrak-Bayburt arass mesafe ise 96,25 km'dir. Yani tunel yapilarak sartlar iyilestirilecek
olan Trabzon-Arakli-Dagbasi-Ugrak-Bayburt gizergdhi arast toplam mesafe 125,25
km'dir. Goruldigl gibi Trabzon-GUimushane-Bayburt glizergédhi yerine, aternatif yol
olarak nitelendirebilecegimiz Trabzon-Arakli-Bayburt glizergdhi kullanildiginda toplam
56,75 km tasarruf edilmektedir. Bu uzunluk hi¢ de kiigimsenecek bir rakam degildir. 56,75
km'lik kisalmayla tasit isletme giderlerinde, slrici zaman giderlerinde, yUk
hareketlerinde, zamandan tasarruf edilen sermaye maliyetlerinde buyuk faydalar
saglanabilecektir. Bu faydalar bulgular kisminda detayl1 bir sekilde incelenmis ve sonuglar
bolimunde rakamsal olarak ifade edilmistir.



4. SONUCLAR VE ONERILER

Tarkiye gibi kisthh imkénlara sahip olan Ulkelerde ihtiya¢ duyulan karayolu
yatirimlarinin mimkin olan en distk maliyetle yapilmas: istenir. Bunun icin gesitli
yontemler kullamlarak hangi yatirimin en ekonomik olduguna karar verilir. 1ki yerlesim
yeri arasina yapilmasi planlanan veya yapilmis fakat 1slah edilmesi gereken bir yolun en
kisa mesafede ve minimum maliyetle yapilmas; tasit isletme giderlerinde, yolcu ve sriicl
zaman giderlerinde, yik hareketlerinde, zamandan tasarruf edilen sermaye maliyetlerinde
fayda saglar. Bu calismada 1slah calismalar devam eden Arakli-Dagbasi-Ugrak-Bayburt
karayolunun Salmankas mevkiine yapilmas ongorulen, yaklasik 3,9 km uzunlugundaki
tunelin getirecegi faydalar ve maliyetler incelenmis ayrica tinelle birlikte iyilesecek olan
yolun kullamlmasi durumunda Trabzon-Gumishane-Bayburt yoluna goére ne gibi
kazanclan olacagi arastinlmistir.  Yapilan bu calismadan elde edilen sonucglar asagida
verilmistir:

e Trabzon-Gimushane-Bayburt glzergahi yerine, tinel yapilarak i1slah edilecek
Trabzon-Arakli-Dagbasi-Ugrak-Bayburt karayolu gtizergahi hizmete acildiginda,
Trabzon-Bayburt arasi mesafe 56,75 km kisalacaktir.

e Arakli-Dagbasi-Ugrak-Bayburt karayoluna yapilmas ongortlen tiinel sayesinde
bu guizergah 16,75 km kisalacak ayrica tiinel sayesinde daglik kesim kolaylikla
gecilebilecek, guzergdhin  6nemli  bir kismu  toprak kaymalari, kaya
yuvarlanmalann ya da c¢iglardan korunacak, kar ve buzlanma nedeniyle
olusabilecek kaza riskleri ve bakim maliyetleri azaltilacak, yol dort mevsim
calisacak hale gelebilecek ve yol yapim ve bakimi icin harcanan paranin heba
edilmesi de 6nlenecektir.

e Yapiimas: Onerilen tinelin 2010 y1hi itibari ile ortalama maliyeti 72 764 640TL,
tinel aydinlatma ve havalandirma maliyeti 18 657 600 TL, toplam tunel yapim
maliyeti 91 422 240TL olarak hesaplanmistir ve bu maliyetlerin ihale asamasnda
daha asagilara disecegi tahmin edilmektedir.

e Tunel yapim calismalarina 2010 yili itibari ile baslanacag varsayilirsa, tunelin
yaklasik dort yil icinde tamamlanacagi, 2014 yilinda trafi ge acilacag ve trafige
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acildiktan ¢ yil sonra yani 2017 yili sonu itibariyle kendini amorti edecegi ve
bundan sonraki yillarda fayda getirmeye baslayacag ortaya konulmustur.

Yapilan galismalar sonucunda, tinel yapimi tamamlandiktan ve Arakli-Bayburt
guzergdh hizmete agildiktan sonra, yani 2014 yih itibariyle; tasit isletme
giderlerinde toplam 26 007 424 TL’lik, yolcu ve slrict zaman giderlerinde
toplam 12633505 TL’lik, yUk hareketlerinde toplam 10281233 TL’lik,
zamandan tasarruf edilen sermaye maliyetlerinde toplam 4 761 849 TL’lik fayda
saglanacag, bitun faydalar birlikte ele aindiginda ise toplamda 53 684 010 TL
fayda saglanacagi belirlenmistir. Yanmizca 2014 yil1 icin bulunan degerler
incelendiginde bile, Trabzon-GUmushane-Bayburt karayolu yerine, tlnel
yapllarak 19ah edilmesi ve kisaltilmas: 6ngorilen Arakli- Bayburt karayolu
kullanildiginda ne kadar buiyuk bir fayda saglanacag: gorulmektedir.

2010 yilina %12 iskonto oramna gore guncellenmis maliyetlerin toplam 83,49
milyon TL, faydalarin toplam: 308,07 milyon TL, Net Buglnki Degeri ise
22458 TL'dir. Buna goére; Fayda/Maliyet oram 308,07/83,49=3,69 olarak
gerceklesmistir. Bu degerlere bakildigi zaman i¢ rantabilite oraninin ¢ok yiksek
olduguna, yani projenin hakl1 bir proje olduguna ve tiinel yapilarak iyilestirilmesi
Onerilen yolun yatinm degerlendirmesi bakimindan ekonomik olduguna karar
verilmistir.

Trabzon-Arakli-Dagbasi-Ugrak -Bayburt karayolunun islah edilmesi ve yapilacak
olan tunelle kisaltilmasi sonucu trafige acilmasyla; bulgular kisminda verildi gi
Uzere, tinel yapim maliyeti yuksek gibi gorinse de yillik faydalarin ¢ok yuksek
oldugu ve tunelin GUg¢ yilda kendini amorti edecegi goz 6nine aindiginda bu
tunelin yapilmasinin bolge ve llke ekonomisi icin yararl olacag: ve milli kaybin
Onleneceg dustnulmektedir.

Tunel yapilmadan Arakli-Dagbasi-Ugrak-Bayburt glzergédhinin iyilestirilmesi ve
hizmete agilmas sadece yolun belli aylarda kullanilmasina imkén verecek bu da
yolun ikinci plana atilmasina, bdlge hakimn yillardir bekledigi imkanlara
kavusamamasina sebep olacak ve yol yapim igin harcanan para bos yere heba

edilmis olacaktir. Bu nedenle tiinel yapilmasi zaruridir ve 6nerilmektedir.
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6. EKLER

Ek 1. 2010 Y 1l1 Miteahhit Karne Katsayilar Tebligi

1 Nisan 2010 PERSEMBE Resmi Gazete Say1 : 27539

TEBLIG

Bayindirlik ve i skan Bakanligindan:
YAPI, TESiS VE ONARIM iSLERI iHALELERINDE KULLANILAN MUTEAHHITLIK

KARNELERI VE i$ BITIRME BELGELERININ 2010 YILINA AiT DEGERLENDIRME
KATSAYILARI HAKKINDA TEBLIG

28/3/1981 tarih ve 17293 sayili Resmi Gazete'de yayimlanan “Yapi, Tesis ve Onanm Isleri
Ihalelerine Katilma Y énetmeligi” uyarinca, ihalelere istirak edecek olan miteahhitlerin, ellerinde bulunan
ve gecerliligi sona ermemis miteahhitlik karneleri, ilgili kuruluslarca, asagida belirtildigi sekilde ve grubu
aym kalmak sartiyla aktarilarak kabul edilecektir.

1/1/2010 tarihinden itibaren, Miteahhitlik Karneleri ve s Bitirme Belgeleri icin gegerli katsayilar
asagida belirtilmisgtir.

A) Tespit olunan bu katsayilar 1/1/2011 tarihine kadar uygulanacaktr.

B) 1/3/1981-28/2/1982 arasindaki tarihleri tasiyan (bu tarihler dahil) ve gecerliligini muhafaza eden
muteahhitlik karneleri miktar1, grubu aym kalmak sartiyla; 21.882,423 ile carpilacaktir.

C) 1/3/1982-31/12/1982 arasindaki tarihleri tasiyan (bu tarihler dahil) muteahhitlik karneleri
miktari, grubu ayn kalmak sartiyla; 18.194,829 ile carpilacaktir.

D) Kuruluslarca is bitirme belgelerinin ve miuteahhitlik karnelerinin degerlendirilebilmesi icin
1/1/2010 tarihinden itibaren gegerli olmak Uizere asagida tespit olunan katsayilar uygulanacaktir.

2010 yilinda
Yillar uygulanacak katsayilar
53'den 6nceki yillar 1.553.826,846
1954 1.401.560,717
1955 1.241.267,007
1956 1.016.927,073
1957 889.623,331
1958 813.758,400
1959-1966 691.262,818
1967 627.139,473
1968 575.677,992
1969 548.387,103
1970 511.795,183
1971 460.457,284
1972 390.238,593
1973 345.207,025
1974 256.214,297
1975 204.316,477
1976 174.270,374
1977 127.829,179
1978 91.409,284
1979 67.679,884
1980 31.614,572
1981 21.882,423
1982 18.194,829
1983 15.816,344
1984 12.653,581
1985 8.722,853

1986 6.317,767




Ek 1'in devam
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1987
1988
1989
1990
1991
1992
1993
1994
1995
1996
1997
1998
1999
2000
2001
2002
2003
2004
2005
2006
2007
2008
2009
2010

Tebli g olunur.

Iskonto Oranlan

4.869,565
3.237,361
1.963,993
1.191,281
764,415
459,036
276,906
165,902
75,409
41,780
21,461
12,436
8,027
4,854
3,965
2,395
1,841
1,586
1,421
1,340
1,196
1,123
1,026
1,000

YIL 12% Iskonto Oranlar:

1 1

2 0,893
3 0,797
4 0,712
5 0,636
6 0,567
7 0,507
8 0,452
9 0,404
10 0,361
11 0,322
12 0,287
13 0,257
14 0,229
15 0,205
16 0,183
17 0,163
18 0,146
19 0,13
20 0,116
21 0,104
22 0,093
23 0,083
24 0,074
25 0,066
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Ek 2. 2009 Y 1il1 Turkiye Genelinde Devlet Y ollarinda Tasit Hacimlerine Gore Tasit
Siniflarinin Dagilimu

2009 YILI
TURKIYE GERELIKDE

DEVLET YOLLARINDA TASIT HACIMLERINE GORE TASIT SINIFLARININ DAGILIMLARI

R R R s e e

- ] I | | ORTA YURLD | I | EAMYOR4ROMOBRE & *
* TOPLAM TRSIT | UZUNLUE | TOPLAM | oroMoBIL | Ticari TAgIT | OTOBROS | EAMYOR |€EKICi+YARI ROMORK*
* HACMI 1 (R} | TASIT/GUN | % I % 1 % | % 1 % *
* mmmeeesssessee—— |==mm——————— |==mmm—————— | mmmmme————— |==meen———————— |=m=mem—————— |==mmen————— |===mmemeeeee——— *
* *
* 1= 250 370 161 64.15 15.11 0.78 18.861 1.37 *
* *
* 281 = 500 2071 397 66.94 11.22 0.81 18.51 2.52 *
* *
* 501 - 1000 3759 756 65_56 9.78 1.19 19.29 4.17 *
- -
+ 1001 - 1500 2057 1263 65_98 8.89 1.50 18.82 4.83 *
* -
+ 1501 - 3000 7526 2219 64_562 8.23 2.40 18.56 6.20 *
- -
* 3001 - 5000 5259 3915 65.00 7.38 2.59 17.98 7.05 *
= =
= 5001 - &500 1o 5673 64.08 6.74 3.50 17.01 8.87 *
= -
= 8501 - 10000 2902 7975 GE.44 6.95 2.97 15.99 7.65 bl
= *
= 10001 - 15000 1703 11979 68.26 T.26 2.73 14.94 6.82 ol
= -
= 15001 - 20000 681 17103 70.91 7.51 2.72 13.47 5.40 *
- -
= 20001 - 30000 500 24122 73.66 7.23% 2.33 12.02 4.76 *
= -
*= 30001 - 50000 235 37641 77.20 7.65 1.7% 9.98 3.38 &
- -
= 50001 - 62 55866 80.71 b 1.7a 7.69 2.18 &
B s e R e s -
* AGIRLIKLI ORT. 31132 4559 6B8.99 T.41 2.57 14.89 6.14 &

R L L LT L Lt S L T T LT
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Ek 3. Tirkiye istatistik Kurumu, 2009 Y1l1 Adrese Dayal1 Niifus Kayit Sistemi Veri
Taban Sistemi

TURKIVE ISTATISTIK KURUMU

ADRESE DAYALI NUFUS KAYIT SISTEMI (ADNKS) VERI TABANT

ligelere gore ilfiige merkezi ve belde/koy nufusu - 2009

ilfii{e merkezleri Belde/kayler Toplam
Trabzon Toplam Erkek Kadin Toplam Erkek Kadn Toplam Erkek  Kadin
Akgaabat 37 500 18.879 18621 13123 BT T e 110.623 54853 55970
Arakl 21541 10,503 10.738 28 670 13.898 1477s 502N 24898 25513
Arsin 10.3%5 5196 5199 17874 8736 9239 28369 13831 14 438
Gaykara 2438 1278 1.169 15.656 7803 7.853 18092 9.078 9.013
Macka 5843 2967 2.978 19.780 9.587 10183 5723 12554 13169
of 18092 God4 9148 Jo0s4 14 837 15.247 48 176 23Ta 24395
Slirmene 14 418 7.185 7233 16788 8319 8.469 31.206 15504 15702
Tonya T 446 3564 3.gez 8.577 4578 4 999 17.023 G132 B.891
Merkez 230.398 114 885 115.514 61 858 31148 30707 292254 4e033 MeZN
Vakfikebir 13.936 6.965 6.971 12 562 6:002 6560 26498 12967 13631
Yomra 10977 5405 5572 19.436 9.587 9849 0413 14982 15421
Begikduzii 11728 §.753 5972 10.158 4814 534 21.883 10557 11316
Salpazan 3543 1788 1787 B261 3890 437 11.804 5676 6128
Cargibag T332 3697 1635 B.745 4353 4392 16.077 8.050 B.o2r
Dernekpazan 1.633 809 824 1869 an 996 3502 1682 1.820
Dizzhay 3456 1680 1.776 12477 5986 6491 15.933 7.666 B.267
Hayrat S034 2.529 2505 6852 3388 3484 11.886 5.917 5.969
Koprubagi 2297 1167 1130 3157 1553 1604 5454 2720 27
Toplam 408.103 203.480 204623 357.04 175122 181,902 763.127 378.602 386.525

Agigma | lige celesipe soy ve menaligles gorm nufuiler eslinaniser Nutus v& Velsrossie lglen Garsl Muouidugy tarshingan. lighl mevausn v igen kepiier
wyannos Ulussl Ases Ve Tabam (LAYT/nos yerlegim yedaine yonelik cismsi yapden: soe beglik, tizel iyl v [sir cegipkiiden disste slinmig:

TURKIVE ISTATISTIK KURUAMU

ADRESE DAYALINTFUS KAVIT SISTEMI (ADNKS) VERI TABANI

ligelere gare IWilge merkezl ve belde/kiy nifusu - 2009

iLl'I!;e merkezleri Belda/koyler Toplam
Rize Toplam Erkek HKadin Toplam Erkek HKadin Toplam Erkek Kadin
Merkez 96.503 45103 43 400 385 19106 19539 135 148 67.209 67939
Toplam 96.503 48,100 48,400 38,645 19,106 19.539 135.148 67.209 67,929

Acklars I, ilo2. selesiye isy va manallelers gore nifusler selideniien Nubus ve Vatardaili ljben Gerel Misldidl tarshrden ilgili mevzust v lasd kayilar
uyEn N Uilssl Aoms Ve Teeen (UAVTInds peilasim pEdenne yanall olass jaodan ida cafiln, tas gl o2 izim oeligiilEien denss slnmigr
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Ek 4. Tasit Isletme Giderleri 2007 Y11

TASIT iSLETME GIDERLERI(2007-VERGILER HARIC)(YTL/TASIT-KM)(*)

KAPLAMA CINSI ARAZI CINSI | OTOMOBIL | OTOBUS | KAMYON | TREYLER
DUZ 0,23232 1,46976 0,94190 1,72878
BETON ASFALT
(R=1.5) DALGALI 0,23041 1,58989 1,11923 2,01004
DAGLIK 0,23253 1,88137 1,46074 2,56665
DUZ 0,23705 1,50344 0,98714 1,78761
BETON ASFALT (R=2) DALGALI 0,23514 1,61469 1,16409 2,06856
DAGLIK 0,23723 1,90694 1,50663 2,62771
DUZ 0,23951 1,50709 1,00940 1,81677
BETON ASFALT
(R=2.25) DALGALI 0,23760 1,62741 1,18621 2,09761
DAGLIK 0,23968 1,92004 1,52926 2,65800
, DUZ 0,24205 1,51995 1,03144 1,84578
ESKi BETON ASFALT
(R=2.5) DALGALI 0,24013 1,64037 1,20815 2,12654
DAGLIK 0,24220 1,93337 1,55171 2,68815
, , DUZ 0,24736 1,54635 1,07495 1,90345
YENI SATHI
KAPLAMA (R=3) DALGALI 0,24544 1,66700 1,25159 2,18416
DAGLIK 0,24747 1,96069 1,59611 2,74808
, , DUZ 0,25300 1,57369 1,11777 1,96077
ESKi SATHI
KAPLAMA (R=3.5) DALGALI 0,25107 1,69466 1,29451 2,24156
DAGLIK 0,25309 1,98898 1,63995 2,80762
, . DUZ 0,25901 1,60203 1,15999 2,01795
ESKi SATHI
KAPLAMA (R=4) DALGALI 0,25708 1,72342 1,33701 2,20887
DAGLIK 0,25907 2,01828 1,68333 2,86686
ivi SARTLAR . DUz 0,27426 1,68115 1,24246 2,16942
ALTI NDARSE ABILIZE DALGALI 0,27299 1,81301 1,42713 2,44049
(R=5) DAGLIK 0,27814 2,10927 1,77372 3,00753
KOTU SARTLAR DUZ 0,30672 1,81596 1,40645 2,39637
ALTI NDARS; ABILIZE DALGALI 0,30540 1,94823 1,59185 2,66156
(R=7) DAGLIK 0,31021 2,24610 1,94152 3,21187

R=Y Uzey Diizgiinsizl igii (Roughness m/km)

(*) Yolcu ve siiriicii zaman giderleri dahil edilmemistir. Toplam Tasit Isletme Giderleri hesaplanirken, yolcu
ve slriictl zaman giderleri bu degere eklenmelidir.
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Ek 5. Otomobil Igin Y olcu Zaman Giderleri 2007 Y11

OTOMORBIL ICIN YOLCU ZAMAN GIDERLERI (2007-VERGILER HARIC), (YTL/TASIT-

KM)(*

KAPLAMA CINS | ARAZI CiNSi cil(DT)iM UM HIZ (KM/S) | YOLCU ZAMAN
DUz 87,80 0,10467
BET?S:?_??ALT DALGALI 84,33 0,10898
DAGLIK 69,21 0,13279
DUZ 87,69 0,10480
BETON ASFALT (R=2) | pDALGALI 84,23 0,10911
DAGLIK 69,19 0,13282
DUZ 87,62 0,10489
BET(OR'\:IzA_ ZSESALT DALGALI 84,16 0,10919
DAGLIK 69,17 0,13286
. DUz 87,53 0,10499
=S B%SQ 5?SFALT DALGALI 84,19 0,10929
DAGLIK 69,15 0,13290
. . DUz 87,29 0,10528
K AYpEL';”MSﬁT(FFE:g) DALGALI 83,88 0,10956
DAGLIK 69,09 0,13302
ESKi SATHI DUZ 86,96 0,10568
KAPLAMA (R=3.5) DALGALI 83,59 0,10994
DAGLIK 68,99 0,13322
. . DUz 86,51 0,10624
K Ai?fo\l mTz_'RI:@ DALGALI 83,20 0,11045
DAGLIK 68,84 0,13349
IYI SARTLAR DUZ 75,45 0,12177
ALTINDA STABILIZE | pALGAL] 71,13 0,12920
(R=5) DAGLIK 56,59 0,16238
KOTU SARTLAR DUz 72,64 0,12652
ALTI ND?Rg )ABILIZE DALGALI 68,93 0,13332
DAGLIK 55,82 0,16464

R=Y Uizey Dizgiinsizl igli (Roughness-m/km)

(*) Hakim kosullar altinda yolun geometrik ve fiziki standartlarina bagl: olarak HDM programinin
VOC modeline gére, ara¢c basina diusen yolcu sayist esas ainarak yolcu zaman degerleri

hesaplanmustir.
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Ek 6. Otobiis Igin Siirticii Zaman ve Y olcu Zaman Giderleri 2007 Yil1

OTOBUS iICIN SURUCU ZAMAN ve YOLCU ZAMAN GIDERLERI (2007-VERGILER HARIG)

(YTL/TASIT-KM)(*)

KAPLAMA CINSI | ARAZI CINSI | OPTIMUM HIZ (KM/S) | SURUCU ZAMAN | YOLCU ZAMAN
DUZ 68,73 0,28935 1,51367
BETON ASFALT
(R=1.5) DALGALI 53,58 0,37112 1,94145
DAGLIK 38,44 0,51738 2,70658
DUZ 68,54 0,29012 151771
BETON ASFALT
(R=2) DALGALI 53,48 0,37187 1,94539
DAGLIK 38,40 0,51790 2,70930
DUZ 68,44 0,29056 1,52002
BETON ASFALT
(R=2.25) DALGALI 53,41 0,37230 1,94762
DAGLIK 38,38 0,51818 2,71078
. DUZ 68,33 0,29105 1,52258
ESKI BETON
ASFALT (R=2.5) DALGALI 53,35 0,37277 1,95007
DAGLIK 38,35 0,51848 2,71236
. . DUZ 68,05 0,29221 1,52863
YENISATHI
KAPLAMA (R=3) | DALGALI 53,19 0,37387 1,95582
DAGLIK 38,30 0,51916 2,71589
. . DUZ 67,72 0,29366 1,53623
ESKISATHI
KAPLAMA (R=3.5) | DALGALI 53,00 0,37523 1,96299
DAGLIK 38,25 0,51995 2,72006
. . DUZ 67,30 0,29548 1,54575
ESKISATHI
KAPLAMA (R=4) | DALGALI 52,76 0,37694 1,97190
DAGLIK 38,18 0,52091 2,72506
iYiSARTLAR DUZ 58,38 0,34062 1,78192
ALTINDA DALGALI 47,09 0,42227 2,20906
STABILiZE (R=5) 5
DAGLIK 35,06 0,56714 2,96689
KOTU SARTLAR DUz 56,37 0,35277 1,84546
ALTINDA DALGALI 45,99 0,43241 2,26207
STABILiZE (R=7) N
DAGLIK 34,68 0,57336 2,99945

R=Y Uzey Dizginsizl gl (Roughness m/km)

(*) Hakim kosullar altinda yolun geometrik ve fiziki standartlarina bagl: olarak HDM programinin VOC
modeline gore, ara¢ bagina diisen siirlicll ve yolcu sayisi esas ainarak slriicli ve yolcu zaman degerleri

hesaplanmustir.
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Ek 7. Kamyon Icin Siiriicii Zaman Giderleri, 2007 Y1l1

KAMYON ICiN SURUCU ZAMAN GIDERLERI (2007-VERGILER HARIC), (Y TL/TASIT-KM)(*)

KAPLAMA CINSI ARAZI CINS OPTIMUM HIZ (KM/S) SURUCU ZAMAN
DUz 52,06 0,27288
=Sl DALGALI 35,92 0,39547
DAGLIK 24,83 0,57198
DUZ 51,81 0,27415
BETON ASFALT (R=2) DALGALI 35,82 0,39655
DAGLIK 24,80 0,57279
DUz 51,68 0,27486
o g DALGALI 35,77 039716
DAGLIK 24,78 0,57323
) DUZ 51,54 0,27564
e B'(E;SZI\L)ASFALT DALGALI 3571 0,39784
DAGLIK 24,76 0,57369
] ] DUz 51,21 0,27740
YEN S Ry AT pavea 35,57 0,39938
DAGLIK 24,72 0,57472
. , DUZ 50,82 0,27950
= SA(TR'113§¢PLAMA DALGALI 35,40 0,40125
DAGLIK 24,67 0,57588
] ] DUz 50,38 0,28197
S Ry A T paceaul 35,21 0,40348
DAGLIK 24,61 0,57723
iYi SARTLAR ALTINDA bUZ 46,82 0,30339
STABILIZE (R=5) DALGAL 33,29 0,42677
DAGLIK 23,82 0,59633
KOTU SARTLAR DUZ 44,53 0,31900
ALTI ND& :ST7) ABILIZE DALGALI 32,27 0,44014
DAGLIK 23,48 0,60495

R=Y lizey Dlzgunsizl Ugl (Roughness-m/km)

(*) Hakim kosullar altinda yolun geometrik ve fiziki standartlarina bagli olarak HDM programimn VOC
modeline gore, arac basina diisen siirlicti sayis1 esas al inarak sirlicii zaman degerleri hesaplannustir.
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Ek 8. Treyler Icin Sirlicii Zaman Giderleri 2007 Y11

TREYLER iCIN SURUCU ZAMAN GIDERLERI (2007-VERGILER HARIC), (Y TL/TASIT-KM)(*)

KAPLAMA CIiNSi ARAZI CINS OPTIMUM HIZ (KM/S) SURUCU ZAMAN
DUZ 64,69 0,21957
BETON ASFALT
(R=1.5) DALGALI 45,17 0,31450
DAGLIK 31,63 0,44908
DUZ 64,41 0,22056
BETON ASFALT (R=2) DALGALI 45,04 0,31541
DAGLIK 31,58 0,44976
DUZ 64,22 0,22120
BETON ASFALT
(R=2.25) DALGALI 44,95 0,31598
DAGLIK 31,56 0,45015
, DUZ 63,99 0,22198
ESKi BETON ASFALT
(R=2.5) DALGALI 44,86 0,31666
DAGLIK 31,53 0,45057
, . DUZ 63,39 0,22408
YENi SATHIi KAPLAMA
(R=3) DALGALI 44,61 0,31843
DAGLIK 31,46 0,45157
. , DUZ 62,56 0,22706
ESKi SATHi KAPLAMA
(R=3.5) DALGALI 44,27 0,32089
DAGLIK 31,37 0,45286
, _ DUZ 61,46 0,23112
ESKi SATHi KAPLAMA
(R=4) DALGALI 43,82 0,32419
DAGLIK 31,25 0,45451
o DUZ 45,74 0,31059
iYI SARTLAR ALTINDA
STABi LiZE (R=5) DALGALI 36,48 0,38937
DAGLIK 27,95 0,50816
KOTU SARTLAR DUz 43,13 0,32937
ALTI NDAR S7T ABILIZE DALGALI 35,22 0,40333
(R=1) DAGLIK 27,44 0,51760

R=Y lizey Dlzginsizl gl (Roughness-m/km)

(*) Hakim kosullar altinda yolun geometrik ve fiziki standartlarina bagli olarak HDM programimn VOC
modeline gore, arac basina diisen siirlicti sayis1 esas al inarak sirlicii zaman degerleri hesaplannustir.
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Ek 9. Karayoluyla Yurtici Esya Tasimaaliginda Uygulanacak Taban Ucret Tarifes
Hakkinda Teblig

KARAYOLUYLA YURTICI ESYA.TAS.IMACILIGINDA UYGULANACAK
TABAN UCRET TARIFESI HAKKINDA TEBLIG
(TEBLIG NO: 51)

MADDE 1 — (1) 17/4/1987 tarih ve 19434 sayil1 Resmi Gazete'de yayimlanan 3348 sayih Ulastrma
Bakanliginin Tegkilat ve Gorevleri Hakkinda Kanunun 10 ve 35 inci maddeleri ile 19/7/2003 tarih ve 25173
sayill Resmi Gazete'de yayimlanan 4925 sayilh Karayolu Tasima Kanununun 11 inci maddesi gercevesinde
"Karayoluyla Y urtici Esya Tasimaciligi" alaminda 6 (alti) ay streyle uygulanmak (izere Bakanligimizca taban
Ucret tarifesi belirlenmistir.

(2) Karayoluyla yurtici esya tessima isini yapmaya yetkili olan C2, C3, K1, K3, L Turd, N Turd yetki
belges sahipleri ile yurtici esya tasima isini organize ederek tassma/naviun faturasi kesmeye yetkili olan R
Turl yetki belgesi sahiplerinin uyacaklan taban Ucret tarifes agagidaki tabloda gosterilmistir.

MADDE 2 — (1) Bu Teblig ile getirilen taban Ucret tarifes uygulama siresi boyunca asagidaki
hususlara uyulacaktir.

a) Bu taban Ucret tarifesi; mesafesine bakilmaksizin ticari amagla ve toplam yikli agirlig: 3,5 tonun
Uzerindeki araclarla (kamyonetler haric) yapilan yurtici esya tasimalarimi kapsar.

b) Isletmeciler bu taban Ucret tarifesini 6 (alt1) ay stireyle uygulamak ve buna uymak zorundadirlar.

c) Bu Teblig ile belirlenen taban Ucret tarifesi sadece tasima/naviun Ucreti (KDV dahil) olup; bu
Ucrete diger hizmetler dahil edilmemistir.

d) Yetki belgesiz tasgma yapilamaz ve bu tarifeye uyulmasi, yetki belgesiz tasima yapilabilecegi
seklinde yorumlanamaz.

€) Bu Tebligin yrirluk tarihinden sonra motorin fiyatlarinda % 10 ve Uzerinde artis veya azalis
olmas halinde, Bakanlk bu taban Ucret tarifesinde degisiklik yapabilir.

f) 100 km’ nin altinda yapilacak tasimalarda asagida belirlenen tarifenin % 5 fazlas uygulanir.

0) Bu Tebligin yayimindan énce yapian nakliye sozlesmelerine iliskin hikimler sakli olup, tasima
esnasnda sdzlesmenin bir sureti tasitlarda bulundurulur.

MADDE 3 —(1) Bu Teblig yayimlandig: tarihten itibaren yurarlige girer.

MADDE 4 —(1) Bu Teblig hukiimlerini Ulastirma Bakan: yUrutir.

YURTICI ESYA TASIM.ACILIGINDA UYGULANACAK
TABAN UCRET TARIFESI

TASINAN YUK TASIMA MESAFESI (KM)
MIKTARI (KG) ©) 0-100 | 101 VE UZERI
TARIFE (YTL)

5.000 kg' a kadar 42 + Tasima Mesafesi 1,416 X Tasima Mesafesi
5.001-10.000 kg aras 54 + Tasima Mesafesi 1,536 X Tasima Mesafesi
10.001-15.000 kg arasi 67 + Tasima Mesafesi 1,667 X Tasima Mesafesi
15.001-20.000 kg arasi 81 + Tasima Mesafesi 1,807 X Tasima Mesafesi
20.001 kg ve Uzeri 96 + Tasima Mesafesi 1,962 X Tasima Mesafesi

ORNEK 1: 5.000 kg'lik bir ytkin 30 km' lik bir mesafeye nakli igin Tasima creti: 1,05x(42 + 30) =

756 YTL
ORNEK 2: 16.500 kg'lik bir yiikiin 200 km' lik bir mesafeye nakli igin Tasima ticreti: 1,807 x 200 =

361,4YTL

* "Taginan Y Uk Miktar1" hacimli (1 desimetrekipll 1 kg’ dan az olan) yuklerde "kg" yerine "desimetrekip",
likit yuklerde ise "litre" olarak alinr.
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