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Yönetici özeti

Giri

  1 1950'li yıllarda yük ve yolcu ta ımacılı ının yakla ık %55' i demiryolları

ile yapılmakta idi. Günümüzde ise yük ta ımacılı ının % 87,4’ü, yolcu

ta ımacılı ının %94,9' u karayolları ile yapılmaktadır. 1970 yılında 370 bin

olan araç sayısının 1998' de 8,5 milyonu a tı ı tahmin edilmektedir. Araç

sayısı ile birlikte a ır ta ıt trafi i de hızla artmı tır. Devlet ve il yollarının

sadece %10’una yakın bir bölümü uzun ömürlü ve dayanıklı bitümlü sıcak

karı ım (BSK) asfalt ile kaplanmı tır. Bu faktörlere ilâveten araçların yasal

dingil a ırlı ının artırılması ve yasal limit üzerindeki a ırı yüklemelerin

etkili bir biçimde önlenememesi yüzünden yollar beklenenden daha kısa

sürede bozulmaya ve yıpranmaya ba lamı tır. Mevcut yol a ının bir

bölümünün fizikî ve geometrik standartları yol kullanıcılarının ihtiyaçlarına

ve taleplerine yanıt vermekten uzaktır ve karayollarındaki trafik kazalarının

sayısı her yıl sürekli olarak artmaktadır.

 Bulgular: Plânlama ve yürütme ile ilgili olarak

 Hedefler ve örgüt yapısı

  2 Karayolları Genel Müdürlü ü  (KGM) az sayıda yıllık hedef belirlemekte

ve hedeflere ne ölçüde ula ıldı ını ölçecek performans göstergeleri

kullanmamaktadır.

  3 KGM’nin kurulu  tarihi olan 1950 yılından bu yana yollarda seyahat

eden araçların sayısı artmı , nitelikleri de i mi , yol kullanım ihtiyacı

de i ikli e u ramı tır. KGM’nin yol yapım, onarım ve bakım faaliyetlerini

ele alma yöntemleri de de i mi tir. KGM örgüt yapısında bu de i ikliklere

yanıt verecek köklü de i ikler yapılmamı tır.
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  4 KGM merkez örgütünde görev yapan personelin görev, yetki ve

sorumluluklarını belirleyen rehber 1965 yılında, ta ra örgütünde görev yapan

personelin görev, yetki ve sorumluluklarını belirleyen rehber 1974 yılında

yayınlanmı tır. Yayınlandıkları tarihten bu yana rehberlerde hiçbir de i iklik

yapılmamı tır.

Yönetim bilgi sistemi

  5 KGM do ru kararlar alabilmek için daha güncel ve kapsamlı verilere

dayalı bir yönetim bilgi sistemi olu turma çabaları içindedir. Bu konuda çok

önemli ilerlemeler kaydetmesine kar ın, henüz tam ve bütünle ik bir

yönetim bilgi sistemine sahip de ildir.

  6 KGM kendi faaliyetlerini ne kadar iyi plânladı ını ve yürüttü ünü

de erlendirmek üzere herhangi bir performans göstergesi olu turmamı tır.

Yeni yönetim bilgi sisteminin i lerlik kazanması, KGM’ye topladı ı bilgileri

performans göstergelerine dönü türebilmesi olana ını tanıyacaktır.

htiyaçların belirlenmesi ve yatırım kararlarının verilmesi

  7 Sathî kaplamalı asfalt yolların bakım ihtiyaçları gözle yapılan yol

muayenelerine dayanmakta, muayene sonuçları kayıtlara geçirilmemekte,

yolların bakım ihtiyaçları ile ilgili de erlendirmeler bölgelerdeki görevlilerin

bilgi ve deneyimlerine dayalı olarak yapılmaktadır. Sathî kaplama

yenilenmesine ili kin i lerin plânlaması ka ıt üstünde kalmakta, faaliyetler

daha çok bölge müdürlerinin inisiyatifi do rultusunda yürütülmektedir.

  8  BSK kaplamalı asfalt yolların bakım, onarım ve yeniden yapım

ihtiyaçları için izlenen yöntem yeterli de ildir. KGM bu yetersizli in

farkındadır ve yol muayenelerini hassas veri toplayan cihazlarla yapmak,

verileri maliyet etkinli i analizi ile de erlendirmek, yatırım kararlarını ülke

çapında ortaya çıkacak öncelik programına göre vermek istemektedir. Bu

amaçla üst yapı yönetim sistemi pilot projesini ba latmı sa da,sistem henüz

ülke çapında uygulanamadı ı için yatırım kararları  hâla eski usul ve

yöntemlere göre verilmektedir.
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  9  Yol yapım ve iyile tirme projeleri ile ilgili kararların ço u herhangi bir

analitik yakla ıma dayanmamaktadır. KGM, Dünya Bankası veya dı

kurulu lar tarafından finanse edilen projelerin maliyet/fayda analizlerini

yapmakta ve yatırım kararlarını projelerin iç kârlılık oranı esaslarına göre

vermektedir. Buna kar ılık, dı  kredilerle finanse edilmeyen projelerin çok

büyük bir ço unlu unun maliyet/fayda analizi yapılmamı tır.

 10  Yatırım kararlarının tümü, projelerin maliyet etkinli i veya

maliyet/fayda analizi sonuçlarına göre verilmedi i için, KGM’nin bu

analizler sonucu ortaya çıkabilecek yatırım önceli i programı yoktur.

Savunulabilir ve sistematik bir öncelik programı olmadı ından, KGM

kaynakların etkin bir ekilde tahsis edildi ini ve yatırım kararlarını haklı

gösterecek yeterli gerekçeleri sergileyememektedir.

Bulgular: Verimlilikle ilgili olarak

Emanet ve ihaleli i ler

 11  KGM 1980'lerden itibaren benimsedi i politika gere i, yapım i lerini

ihale ile yaptırmaya, bakım i lerini emanet usulü ile yapmaya yönelmi tir.

Bu yöneli  do rultusunda KGM üst yönetimince alınmı  bir dizi tedbir ve

karar vardır. Ancak KGM'nin bu yöneli i maliyet de erlendirmeleri

temelinde geli tirilen uzun dönemli makine , personel ve mâli kaynak

plânlaması çerçevesinde olmamı tır. Hangi yıl tüm i lerin ihale ile

müteahhitlere yaptırılaca ı ve bu hedefe varana kadar mevcut insan gücünün

ve makine parkının hangi oranda ve en etkin maliyetle, nasıl kullanılaca ı

plânlanmamı tır.

 12 KGM’nin elinde son yıllara ili kin veriler olmamakla beraber, 1993 ve

1994 yıllarında bütçe ödeneklerinin yakla ık %60’ı emanet, %40'ı ihaleli

i ler için harcanmı tır. Yapılan hesaplamalar, emanet maliyetlerin %80' den

fazlasının personel maliyetinden olu tu unu göstermektedir. Mevcut

personel sayısını ve makine parkını tamamen azaltmadan, emanet suretiyle i

yapmaktan kaçınılsa da yüksek düzeydeki i çilik maliyetlerine katlanmak
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zorunda kalınaca ından, emanet suretiyle i  yapma konusunun yeni bir

kaynak plânlaması ve maliyet de erlendirmesi çerçevesinde ele alınması

zorunlu görünmektedir.

 13  Emaneten yapılan i lerin ortalama birim maliyeti, ihale ile yapılan

i lerin ortalama birim maliyetinden yüksektir.  cinslerine göre tespit edilen

emanet ve ihaleli ortalama birim maliyetler bölgeden bölgeye farklılık

göstermektedir. Her bölge için kabul edilmi , kaliteyi de göz önünde tutan

maliyet standartları olmadı ı için standartlardan sapmaların nedenleri

ara tırılmamaktadır.

Yapım, onarım ve bakım faaliyetlerinin kalitesi

 14 Yollarda seyahat eden araçların yasal dingil a ırlık limiti hükümetler

tarafından 8 tondan 10 tona, 10 tondan da 13 tona yükseltilmi , son olarak da

11 tona indirilmi tir. Yükseltme kararları sonrasında yollar beklenenden

daha kısa sürede yıpranmı , yolların bakım, onarım ve yapımları daha

pahalıya mal olmaya ba lamı tır.

 15  Yollardaki bozulmayı artıran bir ba ka faktör, araçların yasal limit

üstündeki a ırı yüklemeleridir. KGM 1997 yılına kadar etkin ve caydırıcı

a ırlık kontrolü yapmamı tır. Hükümetin 1996 yılında a ırı yükleme yapan

araçlara verilecek cezayı artırmasından sonra a ırlık kontrollerine önem

verilmeye ba lanmı tır.

 16 1997 yıl ba ı itibariyle yıllık ortalama günlük a ır ta ıt trafik sayısı

500’ün üzerindeki yol a ı uzunlu u 17.434 km. dir. Bu yol a ının bir an

önce BSK asfalt ile kaplanması gerekmektedir. Oysa, 1998 yıl ba ı itibariyle

BSK asfalt ile kaplanmı  yol a ı uzunlu u 5879 km. dir. KGM'nin her yıl

BSK asfalt ile kapladı ı yol uzunlu u dikkate alındı ında, büyük bir i

yı ılması ile kar ı kar ıya oldu u açık bir ekilde görülmektedir.

 17 Mevcut yol a ının büyük bir ço unlu u kısa ömürlü ve dayanıksız sathî

kaplamalı asfalt ile kaplıdır. Yollarla ilgili kararlar verilirken ihtiyaç

de erlendirmelerine göre de il, kısa dönemde kullanılabilecek para tutarına

göre hareket edilmekte, daha pahalı olan üst yapıyı güçlendirici çalı malar
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ertelenmekte ve daha ucuz olan yama ya da sathî kaplamalarla yolların iyi

görünümde olmasına çalı ılmaktadır. KGM'nin kısa süreli çözümleri, üst

yapıyı güçlendirme ihtiyaçlarında i  yı ılmalarına neden olmaktadır.

 18 KGM i lerin yapımı sırasında bazı kalite kontrolleri yapmakta ise de,

yapılan her türlü i in ya am süresi ve kalitesi i lerin yapımı sonrasında

de erlendirilmemektedir. KGM yapılan i lerin seyahat süresi ve trafik akı ı

üzerindeki etkisini ara tıracak, faaliyetlerden sonraki trafik kazalarının

yüzdelerindeki de i meleri ve hizmetten yararlananların görü lerini dikkate

alacak çalı maları yapmamaktadır.

Yapılan i lerin maliyeti, süresi ve miktarı

 19 Yürütülen çalı malar sırasında örnek olarak seçti imiz 16 projedeki

ke if artı ları, süre uzatımları ve sebepleri ara tırılmı , hiç bir projenin ke if

artı ı olmadan ve öngörülen sürede bitirilemedi i saptanmı tır. Ke if

artı larının en önemli nedeni, projelerin gerçek ihtiyaçları yansıtmamasıdır.

Proje de i iklikleri ke if artı larına ve süre uzatımlarına neden olmaktadır.

 20 Sathî kaplamalı yolların ömrü 3-5 yıldır. 1992-1996 yılları arasındaki

verilere göre KGM yılda ortalama 7401 km. sathî kaplama onarımı yapmı

ve sathî kaplamaları ortalama 6 yılda bir yenilemi tir. KGM’nin yaptı ı i

miktarı göz önünde tutuldu unda, yollardaki bozulmanın gerektirdi i

miktarda sathî kaplama onarımı yapamadı ı ortaya çıkmaktadır.

 21 Yönetim bilgi sisteminin zayıflı ı ve izleme eksiklikleri yüzünden i

ilerlemelerinin plâna uygun bir ekilde olup olmadı ı, projelerin verimli ve

etkin bir ekilde yürütülüp yürütülmedi i ve hedeflere ne ölçüde varıldı ı

konusunda yargıya varmakta güçlük çekilmektedir. Yıl ba ında belirlenen

hedeflerin üstünde i  yapıldı ı görülmekte ise de, bunun temel nedeni

yapılan harcamaların, plânlanan harcamalardan fazla olmasıdır.

 22 KGM'nin çalı ma programında her yıl ortalama 100 civarında devlet

yolu yapım projesi ile karayolu iyile tirme projesi yer almakta, buna kar ılık

her yıl projelerin küçük bir yüzdesinin yapımı tamamlanabilmektedir.

Projeler çok uzun süre çalı ma programında yer almaktadır. 1997 çalı ma

programında yer alan devlet yolu yapım projelerinin %41' i (11-20) yıldır,

%18' i (21-32) yıldır yapımı devam eden projelerdir.
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Öneriler

Karayolları Genel Müdürlü ü :

Kendi performansını izleyebilece i açık ve net stratejik hedeflerle,

ölçülebilir yıllık hedefler belirlemeli, amaç ve stratejik hedefinin ne

oldu unu bütün alt birimlere iletmelidir. Ayrıca yıllık hedeflere ne ölçüde

ula ıldı ını de erlendirebilmek için daha güçlü bir izleme sistemi

olu turmalıdır.

Hizmetlerin daha verimli ve etkin bir ekilde verilebilmesi için yeni bir örgüt

yapısına gereksinim olup olmadı ını de erlendirmeli ve personelin görev,

yetki ve sorumluluklarını belirleyen rehberleri ça da  yönetim metotları

çerçevesinde periyodik olarak güncelle tirmelidir.

Yolların hangi durumda oldu unu de erlendirmek amacıyla, düzenli olarak

yapılan teknik yol muayenelerine dayalı güçlü bir izleme sistemi

olu turmalıdır. Aynı zamanda yol yapım, onarım ve bakım faaliyetleri için

ula ılabilir hedefler belirlemelidir.

Üst yapı yönetim sisteminin uygulanmasına öncelik vermeli ve yeni

olu turmak istedi i yönetim bilgi sistemini ne zaman uygulanaca ını

takvime ba lamalıdır. Yönetim bilgi sistemi kapsamında uygun performans

göstergelerinin kullanılmasını dikkate almalıdır.

Emanet gücü daha etkin ve verimli kullanmak amacıyla bir personel plânı

veya stratejisi geli tirmelidir. Yeni kaynak plânlaması çerçevesinde

çalı anların i  yüklerini analiz etmeli, i  performans standartları geli tirmeli,

personelin yetenek, nitelik ve özelliklerini do ru ve güncel bir ekilde takip

etmelidir. Ayrıca araç ve gereçlerin yerleri ve ya larını yeniden

de erlendirmeli ve bunların etkin kullanımını sa layacak politikalar

olu turulmalıdır.

Emanet ve ihaleli i lerin maliyetini kar ıla tırmak amacıyla daha güçlü

maliyet hesaplama yöntemleri geli tirmeli, tüm maliyet unsurlarını dikkate

almalı, bölgeler arası kar ıla tırma yapmaya elveri li maliyet standartları

olu turmalı ve maliyet bilgilerini gecikmeden zamanında elde etmelidir.

Yasal dingil a ırlı ının üstündeki a ırı yüklemelerin önlenmesine ve bu

amaçla satın almayı plânladı ı elektronik seyyar kantar satın alımına öncelik

vermelidir.
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Projeleri gerçekleri yansıtan bir biçimde hazırlamalı, etkin bir proje kontrol

mekanizması geli tirmeli, zaman ve giderler açısından gerçekçi bir bütçe

yapmalı ve i  yı ılmalarının boyutu üzerinde de erlendirme yaparak bu

alana yönelen politikaları ele almalıdır.

Bütün yatırım kararlarını maliyet / etkinlik analizi veya maliyet/fayda analizi

sonuçlarına göre ve önceliklendirme yaparak vermeli, analizi yapılmayan

veya önceli i olmayan projeler hiçbir ekilde yatırım programında yer

almamalıdır.

Olu turulan standartlara ve kaliteye uygunlu u garanti altına alabilecek daha

güçlü kontrol sistemleri geli tirmelidir.
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Bölüm 1: Giri

Arka plân

 1.1 Türkiye’nin ekonomik refahı etkin bir ula ım a ına sahip olmakla

yakından ilgilidir. 1950’li yıllarda karayolları ile demiryollarının yük

ta ımacılı ındaki payları e it bir düzeyde iken, ekonomik geli me ve

ticaretin artması süreci içinde karayolu ta ımacılı ı temel ula ım yöntemi

olmaya ba lamı tır. 1998 yılında karayollarının toplam yük ta ımacılı ındaki

payı %87,4’e, toplam yolcu ta ımacılı ındaki payı %94,9’e ula mı tır.

Karayollarında seyahat eden araçların sayısı hızla artmaktadır. 1970 yılında

370 bin olan toplam ta ıt sayısının 1997 yılında 7,6 milyona ula tı ı ve 1998

yılı sonunda 8,5 milyonun üstüne çıkaca ı tahmin edilmektedir.

Ta ıt sayıları ve tipleri

1970’li yıllarda motorlu ta ıt sanayinin kurulmasıyla birlikte özel araç sayısı

büyük bir hızla artmaya ba lamı tır.

 1.2  1998 yılı yıl ba ı itibariyle KGM'nin sorumlulu u altındaki yol a ı

uzunlu u 61.745 km. dir. Bu yol a ının 31.412 km.si devlet yolu, 28.813

km.si il yoludur. letmeye açık oto yol a ı ise, ba lantı yolları ile birlikte

1520 km.dir.

 1.3 1982 yılında Devlet Plânlama Te kilatı’nın (DPT) koordinatörlü ünde

on be  bakanlı ın katılımıyla, kalkınmada temel ve itici güç olan ula tırma

sektörü yatırımlarının verimli ve rasyonel kullanımı amacıyla 1983-1993

TABLO 1

1970 1994 1995 1997
  (Tahminî)

137.771 2.861.640 3.058.511 3.791.819
  15.980      87.545      90.147    128.721
  70.730    313.771    321.421    581.519
145.327 1.448.250 1.515.252 3.274.335

Otomobil
Otobüs
Kamyon
Di erleri
TOPLAM 369.808 4.711.206 4.985.331 7.776.394

1970 1994 1994 1997
(Tahminî)
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dönemini kapsayan Ula tırma Ana Plânı hazırlanmı tır. Bu plânda yıllık

ortalama günlük a ır ta ıt trafik (YOGATT) sayısı 500’ün üzerinde olan

yolların BSK ile kaplanması ve 1993 yılına kadar BSK kaplamalı devlet yol

a ı uzunlu unun 13.870 km.ye çıkarılması hedeflenmi ti. Ancak, hükümet

de i iklikleri ve otoyol yapımına öncelik verilmesi gibi strateji de i iklikleri

yüzünden bu plân uygulanamamı tır. 1998 yıl ba ı itibariyle YOGAAT

sayısı 500’ün üzerinde olan yol a ı uzunlu u 17.434 km.dir. Buna kar ılık

BSK ile kaplanan yol a ı uzunlu u 5879 km.dir. 1996 yılı verilerine göre

31.412 km. uzunlu undaki devlet yollarının 15.286 km.lik kesiminde toplam

trafi in %40’ından fazlasını a ır ta ıt trafi i olu turmaktadır.

 1.4 Yolların projelendirilmesi, araçların dingil a ırlıklarına ve bu

a ırlıkların tekerrür ve da ılımına göre yapılmaktadır. Yasal dingil a ırlı ı

Trafik Kanunu uyarınca çıkarılan yönetmeliklerle belirlenmektedir.

Karayolu ula ım maliyetlerini dü ürerek ihracat gelirlerini artırmak amacıyla

yasal dingil a ırlı ı 1981 yılında 8 tondan  10 tona, 1985 yılında da 13 tona

yükseltilmi tir. 1997 yılında yapılan bir de i iklikle yasal dingil a ırlı ı

Avrupa Toplulu u Ülkelerinin standartlarına uygun düzeye, 11 tona

indirilmi tir.

 1.5 Yollardaki trafi in hızla artması, yasal dingil a ırlı ının yükseltilmesi

ve yasal limit üzerindeki a ırı yüklemelerin önlenememesi yüzünden mevcut

yollar beklenenden daha kısa sürede hızla yıpranmaya ve bozulmaya

ba lamı tır. Bu durum, yol bakım, onarım ve yapım faaliyetlerinin daha

verimli ve etkin bir ekilde ele alınmasının önemini daha da artırmaktadır.

KGM’nin görev ve sorumlulukları

 1.6  KGM’nin amacı: Ekonomik, yeterli, hızlı ve güvenli karayolu

ula tırmasını sa lamaktır. Stratejik hedefi ise: Mevcut yolların fizikî ve

geometrik standartlarını yükselterek kapasite artırmaktır. KGM’nin kurulu

yasasında belirlenen görevleri unlardır:

Otoyolları, devlet ve il yolları a ına giren güzergâhları tayin ve tespit

etmek,

Plân ve programlar gere ince bu a lar üzerindeki yol, köprü ve sanat

yapıları in â etmek,



Yol yapım, onarım ve bakım faaliyetleri

10

Bu konulardaki teknik esasları belirlemek,

Yolların sürekli açık tutulması ile ilgili bakım, onarım i leri ve kar

mücadelesi yapmak,

Tarif edilen i lerle ba lantılı di er tamamlayıcı çalı maları yapmak.

Bütçe süreci içindeki

ilgili idarelerin TABLO 2                                                                                                                  .

görevleri

Yol yapım, onarım ve bakım faaliyetlerinde temel sorumluluk KGM’nindir.

Bununla beraber, yatırım projelerinin onaylanmasında ve ödeneklerin tahsis

edilmesinde Maliye Bakanlı ı’nın, DPT’nin ve Bayındırlık Bakanlı ı’nın rolü

önemli düzeydedir.

 1.7  KGM 1950 yılında Bayındırlık Bakanlı ı'na ba lı tüzel ki ili e sahip

katma bütçeli idare olarak kurulmu tur. Deniz, hava ve demiryolları

ula tırma faaliyetleri Ula tırma Bakanlı ı'nın sorumlulu unda

yürütülmektedir. Ula tırma sektörü faaliyetlerinin farklı bakanlıklar eliyle

KGM’nin bütçesini TBMM’de
savunmak.
Çalı ma programında yer alan
detaylandırılmı  global
projeleri onaylamak.

Karayolları Genel Müdürlü ü

Bölgelerden gelen yol bakım, yapım
ve onarım tekliflerini de erlendirmek.
Carî, transfer ve yatırım bütçe teklifini
hazırlamak.
Yatırım ve Çalı ma Programı
hazırlamak.
Yol bakım, yapım ve onarım
faaliyetlerinin gerektirdi i harcamaları
yapmak.

Maliye Bakanlı ı

Genel Müdürlü ün carî harcamalar ve
transfer harcamaları bütçe teklifini
de erlendirmek.
Carî, transfer ve yatırım bütçe
tekliflerini TBMM’ye sunmak.
KGM’ye tahsis edilen ödenekleri
kontrol etmek.

DPT Müste arlı ı

KGM’nin yatırım bütçesi
tavanını belirlemek.
Belirlenen yatırım tavanına
göre hazırlanan yatırım
programını onaylamak.
Çalı ma Programında yer alan
detaylandırılmı  global
projeleri onaylamak.

Karayolları Genel Müdürlü ü Bayındırlık Bakanlı ı

Maliye Bakanlı ı DPT Müste arlı ı
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yürütülmesi bütünsel, dengeli ve uzun vâdeli plânlama yapmayı

zorla tırmaktadır.

 1.8  Genel müdürlük merkez örgütü; genel müdür, genel müdür yardımcıları,

daire ba kanları ve ube müdürlerinden, ta ra örgütü ise; bölge müdürü (17

adet), bölge müdür yardımcıları, ba mühendisler, ube eflikleri, antiye ve

kontrol efliklerinden olu maktadır Bakım Dairesi Ba kanlı ı, rutin bakım

hizmetlerinin yürütülmesinden sorumludur. Kar ve buz mücadelesi, üst yapı

ve banket bakımı, drenaj ve erozyon, yol boyu geli im çalı maları, trafik

kontrol etkinlikleri, sanat yapısı bakımı, platform iyile tirme i lemleri rutin

bakım olarak kabul edilmektedir. Yapım Dairesi Ba kanlı ı, kaplamaların

yenilenmesi ile yeni yol yapımları ve eski yolların onarılması,

iyile tirilmesinden sorumludur. Plânlama Dairesi Ba kanlı ı ise, bütçe ile

ilgili i leri organize etmekte, yıllık yatırım ve çalı ma programlarını

hazırlamakta ve izlemektedir.

 1.9  KGM 1970 yılına kadar pür emanet çalı ıyorken, 1980 yılından itibaren

yapım, onarım i lerini ihale ile yaptırmaya, rutin bakım ve periyodik bakım

faaliyetlerini ise daha çok emanet usulü ile yapmaya yönelmi tir. Dünya

Bankası’nca yayınlanan bir raporda; 1980’li yılların ba ında yapım, onarım

i lerinin yakla ık %25’inin ihale edildi i, 1995 yılına gelindi inde bu oranın

%75’lere ula tı ı, buna kar ılık rutin bakım ve sathî kaplama yenileme

faaliyetlerinin yakla ık %70’inin emanet usulüyle yapıldı ı ifade edilmi tir.

1.10 KGM’nin i lerini daha çok ihale ile yaptırması, personel sayısında

azalmaya neden olmu tur. 1980 yılında KGM’de 43.149 i çi çalı ırken, bu

sayı 1998 yılında 23.855’ya dü mü tür. KGM aynı zamanda yeni yapım

makineleri de satın almamı tır. KGM’nin makine parkındaki araç gereçlerin

ya ları eski, durumları problemlidir. 1997 yılı itibariyle yapım makinelerinin

%73,5’i ve bakım makinelerinin %50’si 11 ya ın üstündedir.

 1.11 1996-2000 yılları arasını kaplayan VII.Be  Yıllık Kalkınma Planı’nda,
KGM’nin:

Devlet yollarının tümünü, il yollarının %85’ini asfaltla kaplaması,

5500 km.lik yolun geometrik standartlarını iyile tirmesi,

A ır ta ıt trafi ine uygun BSK asfalt yol uzunlu unu 8500 km.’ye

çıkarması,

Yakla ık 500 km. bölünmü  yolu hizmete sokması hedeflenmi tir.
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Kaynak tahsisi
 1.12 KGM, 1982 yılında hazırlanan Ula tırma Ana Plânı’nda ortaya konan

ilke, tedbir ve politikalar do rultusunda bir strateji izlemektedir. Örne in;

yolların fizikî ve geometrik standartlarının yükseltilmesi, tüm devlet

yollarının asfaltla kaplanması, YOGATT sayısı 500’ün üzerindeki yolların

a ır ta ıt trafi ine uygun BSK asfaltla kaplanması, emaneten i  yapma

oranının azaltılarak ihale ile i  yaptırma yönteminin benimsenmesi Ula tırma

Ana Plânı’nda ortaya konan yakla ımlardır. Ula tırma Ana Plânı aynı

zamanda 1993 yılında karayollarının toplam yük ta ımacılı ındaki payının

%36, toplam yolcu ta ımacılı ındaki payının %94 olmasını da

öngörmekteydi. Ula tırma Ana Plânının di er hedefleri gibi bu hedefi de

gerçekle memi tir. Oysa etkin bir ula ım a ı sistemine sahip olmak, ülke

kaynaklarının rasyonel bir biçimde da ıtımıyla yakından ilgilidir.

 1.13 KGM parlamento tarafından katma bütçeye tahsis edilen ödeneklerle,

sorumlulu u altındaki devlet ve il yollarının bakım, yapım ve onarım

faaliyetlerini sürdürmektedir. Bunun yanında bazı projeler Akaryakıt

Tüketim Fonu’ndan elde edilen gelirlerle ve dı  kredilerle finanse

edilmektedir. KGM katma bütçeye tahsis edilen ödenekler belli olduktan

sonra yatırım programı ve çalı ma programı hazırlamaktadır. Yatırım

programı ile çalı ma programının hazırlanması öncesindeki prosedür özetle

öyledir: KGM, DPT tarafından belirlenen yatırım tavanına göre hazırladı ı

yatırım bütçe teklifini, carî bütçe ve transfer bütçe teklifi ile birle tirerek

Maliye Bakanlı ı’na göndermektedir. Maliye Bakanlı ı’nca TBMM’ye

sunulan bütçe teklifindeki yatırım tavanı e er TBMM’de de i tirilirse,

onaylanıp kesinle en yatırım tavanına göre KGM yatırım programını revize

etmekte ve onay için DPT’ye göndermektedir. DPT’nin onayından geçen

yatırım programı Aralık ayında Resmi Gazetede yayınlanmaktadır. Yatırım

programında iki tür proje yer almaktadır: Münferit projeler ve global

projeler. Global projeler KGM tarafından detaylandırıldıktan ve DPT’ nin

görü ü alındıktan sonra Bayındırlık Bakanı’nın onayına sunulmaktadır.

Onaydan geçen detaylandırılmı  global projeler münferit projelerle birlikte

çalı ma programı haline getirilerek, kurumun tüm birimlerine da ıtılmak

üzere Nisan ya da Mayıs ayında yayınlanmaktadır.

 1.14 KGM katma bütçenin (113) cari harcamalar kalemi ile devlet ve il

yollarının rutin bakım ve sathî kaplamalı yolların kaplamalarının
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yenilenmesi hizmetlerini, (112) yatırım harcamaları kalemi ile devlet ve il

yollarının yapım ve onarımı ile periyodik bakım hizmetlerini yürütmektedir.

Bazı yatırım projeleri dı  kredilerle finanse edildi i için dı  krediler kar ılı ı

olarak bütçeye konan ödenekler, (999) harcama kaleminde ayrıca

gösterilmektedir. Yine bazı yatırım projelerinin finansmanına Akaryakıt

Tüketim Fonu’ndan elde edilen gelirlerle destek verilmekte ise de bütçe dı ı

olan bu gelirlere ili kin tahsisatlar katma bütçe içinde görünmemektedir.

Kamu Ortaklı ı Fon Gelirleri ile Otoyol Gelirleri ise otoyolların

finansmanında kullanılmaktadır.

 1.15 KGM’nin devlet ve il yollarında yürüttü ü bakım, yapım ve onarım

faaliyetlerine bütçe sistemi içinde ayrılan pay dü me e ilimi göstermektedir.

Katma bütçeye tahsis edilen ödenek toplamı 1990 yılında genel bütçe

toplamının %2,8’i iken, bu oran sürekli olarak dü mü  ve 1997 yılında %2.0

olmu tur. Bununla beraber, katma bütçeden bakım, onarım ve yatırım

faaliyetlerine ayrılan ödenekler sabit fiyatlarla azalma ve artma e ilimi

göstererek seyretmektedir. Tablo 4’deki grafik; rutin bakım ve sathî kaplama

onarımlarına ili kin harcamalar (113) ile yapım, onarım harcamalarının

(12+999)  1996 sabit fiyatlarıyla seyrini göstermektedir.

Devlet ve il yollarındaki
bakım, yapım onarım TABLO 4 .

Bakım için ayrılan cari ödenekler 1994’e kadar dü me e ilimi göstermi , ancak
1995’ten itibaren artmaya ba lamı tır. Yatırım ödenekleri ise 1993 yılına kadar
azalmı , 1993 yılında büyük bir artı  göstermi  fakat daha sonra 1995 yılına
kadar azalmı  ve 1996 yılında tekrar artmı tır.
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ncelemenin kapsamı

 1.16 Sayı tay Ba kanlı ı bu çalı mada KGM’nin devlet ve il yollarında

yürüttü ü periyodik bakım, yapım ve onarım faaliyetlerini iki ba lık altında

incelemi tir:

Periyodik bakım, yapım ve onarım faaliyetleri ne kadar iyi plânlanıyor

 ve yürütülüyor?

Periyodik bakım, yapım ve onarım faaliyetleri verimli bir ekilde

 yürütülüyor mu?

 1.17 Devlet ve il yollarının rutin bakımı ile köprü yapım, bakım ve onarım

faaliyetleri ve otoyol yapım ve bakımı inceleme kapsamına alınmamı tır.

Metodoloji
 1.18 Bu çalı ma, T.C. Sayı tay Ba kanlı ı’nın yaptı ı ilk performans

denetimi olup, Sayı tay Ba kanlı ı ile ngiltere Ulusal Denetim Ofisi’nin

i birli i ile yürütülen pilot proje çerçevesinde gerçekle tirilmi tir.

 1.19 Çalı malar sırasında Genel Müdürlük ve bölge müdürlüklerindeki

doküman ve belgeler incelenmi , görevlilerle görü ülmü , istatistiksel veriler

analiz edilmi tir. Ön inceleme a amasında 17 bölge müdürlü ünün 4’ünde

çalı ma yapılmı tır. Ön nceleme çalı masının amacı; tam çalı ma yapılacak

alanı, konuları ve metodolojiyi belirlemekti. Tam çalı ma yapmak amacıyla

ön inceleme yapılan iki bölge müdürlü üne ilaveten dört bölge müdürlü ü

daha seçilmi tir.

Performans denetimi
yapmak amacıyla TABLO 5 .
seçilen Bölge
Müdürlükleri

ÖN NCELEME ÇALI MASI TAM NCELEME ÇALI MASI
1) ANKARA 1) BURSA
2) BURSA 2) ZM R
3) TRABZON 3) ANTALYA
4) KAYSER 4) MERS N

5) KAYSER
6) KONYA

Seçilen bölgelerde inceleme yapmakla geneli temsil edebilecek sonuçlara

ula manın mümkün oldu u varsayılmı tır.
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1.20 Tam inceleme çalı ması yapılan bölge müdürlüklerinin seçilme

nedenleri unlardır:

Devlet yollarının yakla ık %40’ı, il yollarının yakla ık %45’i bu

bölgelerin sorumlulu u altındadır.

1996 yılı bütçesinin (112) yatırım harcamaları kalemindeki ödeneklerin

yakla ık %38’i bu bölgelere tahsis edilmi tir.

1995 yılında gerçekle tirilen astarlı ve astarsız sathî kaplama onarım-

larının %45’i ve astarlı sathî kaplama yapımının %47’si bu bölgeler

tarafından gerçekle tirilmi tir.

1996 yılında ta ra örgütünde görev yapan teknik personelin %25’i,

geçici ve daimi i çilerin %37’si bu bölgelerde görev yapmaktadır.

KGM üst yönetimi tarafından önemli oldu u belirtilen ve yapımı devam

eden 36 projenin 15’i bu bölgelerdedir.

 1.21 Tam inceleme çalı ması sırasında 1996 yılı yapım, onarım harcama

tutarının %30’unu kapsayacak sayıda proje incelenmesi plânlanmı  ve 18

proje incelenmek üzere seçilmi tir. Bu 18 projenin; 11’i devlet yolu yapım

ve onarımı ile ilgili münferit proje, 7’si ise global projelerdir. Global

projelerin 5 tanesi karayolu iyile tirme projesi, 1 tanesi tırmanma eridi, 1

tanesi de il yolu yapım ve onarımı projesidir. ncelenen projelerin 9’u 1996

yılında bitirilmesi plânlanan projeler arasından seçilmi tir. Di er 9’u ise

devam eden projelerdir.
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Bölüm 2: htiyaçların belirlenmesi

 2.1 Paragraf 1.6’da söz edildi i üzere KGM’nin amacı; “ekonomik, yeterli,

hızlı ve güvenli karayolu ula tırmasını sa lamaktır.” KGM üst yöneticileri,

“mevcut yolların fizikî ve geometrik standartlarını yükselterek kapasite

arttırmayı” stratejik hedef olarak benimsemi tir. Kurumun amaç ve stratejik

hedeflerinin ne oldu u açık bir ekilde bütün alt birimlere resmi

dokümanlarla iletilmemi tir. Bu yüzden alt kademedekiler kurumun amaç ve

stratejik hedefini bilmemekte, yıllık hedeflerle, stratejik hedefleri

karı tırmaktadır.  Siyasi düzeyde belirlenen hedeflerin yönetim düzeyinde

stratejik hedeflere, stratejik hedefin de yıllık hedeflere dönü türülmesinde

zayıflıklar vardır. KGM az sayıda yıllık hedef belirlemekte ve hedeflerin ne

ölçüde gerçekle ti ini anlamlı bir ekilde de erlendirememektedir. KGM

faaliyetlerin ne kadar iyi plânlanıp yürütüldü ünü gösterecek performans

göstergelerini de kullanmamaktadır. Bölge müdürlüklerinin yapım, onarım

faaliyetlerini izlemek ve kontrol etmek için bir sistem olu turulmu tur.

Bakım faaliyetleri için böyle bir sistem olu turulmadı ından, Genel

Müdürlük sathî kaplama onarım faaliyetlerinin ne kadar iyi plânlanıp

yürütüldü ünü izlemek, kontrol etmek ve de erlendirmekte güçlük

çekmektedir.

 2.2 KGM’nin 1997 yılı hedefleri Tablo 6’da gösterilmi tir.

TABLO 6 .

443 km. BSK kaplama yapım ve onarım,

500 km. astarlı sathî kaplama yapımı,

1135 km. sanat yapısı yapımı,

30.5 milyon m3 toprak i i,

4.4 milyon m3 alt temel yapımı,

3.2 milyon m3 temel yapımı,

1400 km. astarlı sathî kaplama onarımı,

4100 km. astarsız sathî kaplama onarımı,

KGM her yıl ne miktarda i  yapaca ını plânlamakta, bakım, yapım ve onarım

faaliyetleri ile ilgili yıllık hedefler belirlemektedir.

KGM’nin 1997 yılı
hedefleri
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 2.3 Raporun bu bölümünde; KGM’ nin bakım, yapım ve onarım

ihtiyaçlarını nasıl belirledi i ve faaliyetlerini ne kadar iyi plânladı ı ve

yürüttü ü incelenmektedir. KGM’nin performansı a a ıdaki kriterlere göre

de erlendirilmi tir:

KGM’nin örgüt yapısının etkin bir yönetime elveri li olup olmadı ı,

Yolların periyodik bakım, yapım ve onarım ihtiyaçlarının savunulabilir

bir ekilde belirlenip belirlenmedi i,

Sonuçların gerçekçi ve öncelikleri olan bir programa dönü üp

dönü medi i,

Yönetim bilgi sisteminin etkinli i ve performans göstergelerinin

kullanımı da dahil olmak üzere programdaki i  ilerlemelerinin iyi

izlenip izlenmedi i.

Örgüt yapısının etkinli i

 2.4 KGM’nin Tablo 3 ve paragraf 1.8’de belirtilen örgüt yapısı, 1950

yılında ABD Karayolu Te kilatı örnek alınarak olu turulmu tur. Genel

Müdürlük kurulu  tarihinden bu yana örgüt yapısında bir takım de i iklikler

yapmı tır. Örne in; bölge müdürlüklerinin sayısı artırılmı , “Yapım ve

Bakım Dairesi” iki ayrı daire ba kanlı ı haline getirilmi , “Otoyol Dairesi

Ba kanlı ı” ve “Çevresel Etki De erlendirme ubesi Müdürlü ü” ihdas

edilmi tir. Bu de i ikliklere ra men örgütün ana yapısı büyük ölçüde aynı

kalmı tır. Türkiye’nin 1950 yılındaki ihtiyaçları ile bugünkü ihtiyaçları çok

farklıdır. Yollarda seyahat eden araçların sayısı artmı , nitelikleri de i mi ,

yol kullanım ihtiyacı de i ikli e u ramı tır. KGM’nin yol yapım, onarım ve

bakım faaliyetlerini ele alma yöntemleri de büyük ölçüde de i mi tir.

 2.5  “KGM Merkez Te kilatı Sorumluluk Yetki ve Görevleri Rehberi” 1965

yılında, “KGM Ta ra Örgütü Sorumluluk, Yetki ve Görevleri Rehberi” 1974

yılında yayınlanmı tır. Bu rehberlerde görevler ayrıntılı olarak tanımlanmı ,

görevli olanların yetkiye ve sorumlulu a haiz oldu u belirtilmi se de,

yayınlandıkları tarihten bu yana rehberlerde hiçbir güncelle tirme

yapılmamı tır. Bölgelerde yapılan incelemelerde personelin bir bölümünün

söz konusu rehberlerin varlı ından haberdar olmadıkları görülmü tür. Bu

ki iler verilen görevleri yaptıklarını, yapılacak i lerin zaten rutin olarak
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bilindi ini belirtmi lerdir. Bir bölüm personel ise, rehberlerdeki yetki

devrinin istenilen ve gereken düzeyde olmadı ını ifade etmi tir.

 2.6 KGM rehberlerin güncelle tirilmesi amacıyla çalı ma yapmakta ise de,

bu çalı malar henüz sonuçlanmamı tır. Kurumun etkinli ini artırmak için

örgüt yapısının ihtiyaçlara tam yanıt verecek ekilde yeniden ele alınıp

de erlendirilmesi ve rehberlerin acilen güncelle tirilmesi gerekmektedir.

Yol muayeneleri

 2.7 KGM kurmayı amaçladı ı üst yapı yönetim sistemi çerçevesinde yol

muayenelerini hassas veri toplayan cihazlarla yapmak istemektedir. Bu

sistem henüz ülke çapında uygulanmadı ı için, yolların genel olarak hangi

durumda oldu u gözle yapılan yol muayenelerine dayanmaktadır. KGM

yolların ne durumda oldu unu, ne zaman, ne tip bakım, yapım ve onarıma

ihtiyaç duydu unu, geçmi te yapılan bakım ve onarımların kaydedildi i

güvenilir ve düzenli bir sisteme sahip de ildir. Gözle yapılan ve kayıtlara

geçirilmeyen yol muayene sonuçları ile ilgili de erlendirmeler bölgelerdeki

görevlilerin bilgi ve deneyimlerine dayalı olarak yapılmaktadır. Bu

de erlendirmeler yapılırken, devlet yollarında düzenli olarak yapılan trafik

sayımlarından ve yolların proje bilgilerinden de yararlanılmaktadır.

htiyaçlarla ilgili tekliflerin hazırlanması

 2.8 Gözle yapılan yol muayene sonuçlarına dayalı de erlendirmeler

sonrasında, bölge müdürlükleri gelecek yıl kaç kilometre yolda sathî

kaplama yenilenmesi gerekti ini bölge teklifi olarak Genel Müdürlü e

bildirmektedir. Bölge Müdürlükleri bu teklifte bulunurken, sathî kaplamalı

asfalt yolların proje ömrünün 3-5 yıl olması ve her yıl yol a ının en az 1/5’

inin sathî kaplamasının yenilenmesi gerekti i varsayımından, yolların trafik

bilgilerinden ve tahsis edilebilecek ödenek miktarına ili kin tahminlerden

yararlanarak bölge teklifini hazırlamaktadır.

 2.9 BSK kaplamalı yolların bakım, onarım ve yeniden yapım ihtiyacına

ili kin kararlar da gözle yapılan yol muayenelerine ve bazı ek

de erlendirmelere dayalı olarak verilmektedir. Bozulma oldu u gözlemlenen
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yol kesimlerindeki trafik sayısı, dingil tekerrür ve da ılım sayısı ile yolun

proje ömrü dikkate alınarak yolun hangi kalınlıkta takviyeye ya da

iyile tirmeye ihtiyaç duydu u defleksiyon metodu veya efektif kalınlıklar

metodu kullanılarak bakım, onarım ya da yeniden yapım ihtiyacı

belirlenmektedir. Bölge müdürlükleri bakım, onarım veya yeniden yapım

ihtiyacı gösteren BSK kaplamalı yolların gelecek yılın yatırım programına

alınmasını Genel Müdürlü e teklif etmektedir.

 2.10  Yolların yapım ve iyile tirme ihtiyacı Ula tırma Ana Plânı’nda ortaya

konan ve kalkınma plânlarında tekrarlanan hedefler do rultusunda ele

alınmaktadır. Yani, yıllık ortalama günlük a ır ta ıt trafik sayısı 500’ün

üzerindeki yolların BSK ile kaplanması, devlet yollarının tamamının, il

yollarının %85’inin asfaltla kaplanması hedefi do rultusunda, bölge

müdürlükleri a ır ta ıt trafi inin yo un oldu u yolların BSK ile

kaplanmasını ya da turistik ve sosyal nedenlerle asfaltlanmasını

dü ündükleri yol güzergâhlarını Genel Müdürlü e teklif etmektedirler.

Yatırım programı ve çalı ma programına girecek projelerin

belirlenmesi

 2.11  KGM hangi i lerin yapılaca ını her yıl yayınladı ı yatırım ve çalı ma

programları aracılı ı ile plânlamaktadır. Bölge müdürlüklerinin teklifleri

Genel Müdürlükte de erlendirilmekte ve hangi i lerin yapılaca ına ili kin

karar sonuçları yatırım ve çalı ma programında gösterilmektedir. KGM’ nin

yatırım ve çalı ma programı karı ık tasnif ve prosedürleri içermektedir.

Ayrıca, çalı ma programının ancak Nisan ya da Mayıs ayında

yayınlanabilmesi, yıllık plânlama yapmayı önemli ölçüde zafiyete

u ratmaktadır. Öte yandan, KGM’ ye yılba ında tahsis edilen ödeneklere

ilave olarak yılın ortasında veya sonunda önemli tutarlarda ek ödenek tahsis

etmek geleneksel bir politika haline gelmi tir. Hangi projeye, hangi miktarda

ve zamanda ek ödenek verilece i bilinmemekle beraber, gelenekselle en bu

uygulama kar ısında, faaliyetler iyi ve kötü senaryolara göre

plânlanmadı ından KGM’nin yatırım ve çalı ma programı aracılı ı ile

faaliyetlerini plânlaması büyük ölçüde anlamını kaybetmektedir.

 2.12 KGM çalı ma programı hazırladı ında bölge müdürlüklerinin sathî

kaplama yenilenmesine ili kin tekliflerini de erlendirerek, bütçeden ayrılan
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ödenekleri bölge müdürlükleri arasında payla tırmakta, hangi yol

kesimlerinde sathî kaplamalı asfalt yenilenmesinin yapılaca ını

plânlamaktadır. Yapılan incelemelerde; sathî kaplama yenilenmesine ili kin

bakım i lerinin plânlamasının ka ıt üstünde kaldı ı, faaliyetlerin daha çok

bölge müdürlerinin inisiyatifleri do rultusunda yürütüldü ü tespit edilmi tir.

Bu durum, faaliyetlerin plânlanmı  ihtiyaçlara göre yürütülmesi yerine

politik ve idari etkilenmelere açık bir ekilde yürütülmesi sonucunu

do urmaktadır. Özellikle yıl içinde alınan ek ödenekler politik etkilere ba lı

olarak sa landı ı için ödeneklerin gerçek ihtiyaç duyulan yerlerde

kullanılması zorla maktadır.

 2.13 KGM, paragraf 2.9’da anlatılan yöntemlerle bölgelerden gelen BSK

asfalt kaplama bakım, yapım ve onarımı tekliflerini yatırım ve çalı ma

programı hazırlarken de erlendirmekte ve hangi i lerin yapılaca ını

plânlamaktadır. KGM, BSK’lı yollarda gerek ihtiyaç belirleme

yöntemlerinin, gerekse hangi i lerin yapılaca ına ili kin kararların do ru ve

etkili sonuçlar do uran ça da  yöntemlerle yürütülmedi inin farkındadır. Bu

nedenle; gözle yapılan yol muayeneleri ile ihtiyaçları belirlemek yerine,

modern araçlar kullanarak yolların yapısal mukavemetini, sürü  konforunu,

yüzey bozukluklarını, kayma direncini hassas veri toplayan cihazlar ile etüt

etmek, toplanan verileri kesim kesim analiz etmek, sadece kötü durumda

olan yollar için de il, iyi ve orta durumda olan yollar içinde bilgi toplamak,

yolların u anda ve gelecekte ne tür iyile tirmeye ihtiyaç duydu unu (bakım,

takviye, onarım, yeniden yapım) tespit etmek, bu tespitten sonra yol yapım

maliyeti, bakım giderleri ve ta ıt i letme giderlerinden olu an maliyet

etkinli i analiziyle uzun dönemli bir öncelik programı ortaya çıkarmak

istemektedir. KGM bu amaçla üst yapı yönetim sistemi olu turmak çabaları

içindedir. 1993 yılında üst yapı yönetim sisteminin pilot proje uygulamasını

Ankara Bölge Müdürlü ü’nde 360 km.lik bir yol kesiminde ba latmı tır.

Pilot proje bir Kanadalı firma ile birlikte yürütülmü , projeyi Kanada

hükümeti finanse etmi tir. KGM Dünya Bankası’ndan sa lanacak kredi ile

üst yapı yönetim sistemini Kanadalı firmanın danı manlı ında ülke çapında

yaygınla tırmak istemektedir. Ancak danı manlık ihale i lemlerine ili kin

problemlerin halledilememesi yüzünden sistemin ülke çapında uygulanması

henüz mümkün olmamı tır.
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 2.14 KGM 1980 yılından itibaren yol yapım ve iyile tirme projelerinin bir

bölümünü dı  kredi sa layarak yürütme çabaları içine girmi tir. Dünya

Bankası kredi vermek için projelerin maliyet/fayda analizlerinin yapılmasını

art ko tu undan, Dünya Bankası kredileri ile finanse edilen projelerle ilgili

yatırım kararları projelerin iç kârlılık esasına göre verilmektedir. KGM

Dünya Bankası dı ındaki yabancı kurulu lar tarafından finanse edilen

projelerle ilgili yatırım kararlarını da maliyet/fayda analizi yaparak

vermektedir.

 2.15  Dı  kurulu lar tarafından finanse edilmeyen yol yapım projeleri ile

ilgili yatırım kararları, istisnalar dı ında maliyet/fayda analizi sonuçlarına

dayanmamaktadır. Yatırım programında yer alan projelerin büyük bir

ço unlu u maliyet/fayda analizi yapılmadan yatırım programına

girmi tir.1996 yılı yatırım programında yer alan 11 adet devlet yolu yapım

projesi ile 5 adet iyile tirme projesinin yatırım programına nasıl girdi i

örnekleme yoluyla ara tırılmı tır. Yapılan incelemelerde:

Dünya Bankası kredisi ile finanse edilen 5 adet iyile tirme projesinin

maliyet/fayda analizinin yapıldı ı, yatırım kararlarının iç kârlılık

oranları esasına göre verildi i,

Dı  kredi ile finanse edilmeyen 11 adet devlet  yolu yapım projesinden

sadece Antalya-Alanya yolunun maliyet/fayda analizinin yapıldı ı, bu

analizin de dı  kredi alabilmek amacıyla yapıldı ı, ancak dı  kredi

bulunamadı ı için bütçe olanakları ile yapımına karar verildi i,

Seçilen projeler arasında olan Konya-Karaman-Seydi ehir yolu yapım

projesinde, maliyet/fayda analizinin sadece Morta  ba lantısının

alternatifleri için yapıldı ı,

Di er devlet yolu yapım projelerinin hiç birinin maliyet/fayda analizinin

yapılmadı ı tespit edilmi tir.

Önceliklendirme

 2.16 KGM dı  kaynaklı yapım ve iyile tirme projelerini Dünya Bankasının

kredi vermek için yeterli gördü ü iç kârlılık esasına göre de erlendirmekte-

dir. Kendi kaynakları ile finanse etti i projeler ise genel olarak herhangi bir

analitik yakla ımla ele alınıp de erlendirilmemektedir. KGM paragraf 2.13’

de açıklandı ı üzere, BSK’lı yolların bakım, onarım ve yeniden yapımına

ili kin kararları maliyet etkinli i analizi sonuçlarına göre vermek
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istemektedir. Ancak üst yapı yönetim sistemi henüz uygulamaya

sokulamadı ı için, bu konudaki yatırım kararları da analitik yakla ımla ele

alınmamaktadır. Özetle, KGM tüm projeleri analitik yakla ımla

de erlendirmedi i için projeler önceliklendirilememektedir. Savunulabilir ve

sistematik bir öncelik programı olmadı ı için KGM kaynakların etkin bir

ekilde tahsis edildi ini ve yatırım kararlarını haklı gösterecek yeterli

gerekçeleri sergileyememektedir.

Yönetim bilgi sisteminin etkinli i

 2.17 KGM tam ve bütünle ik bir yönetim bilgi sistemine sahip de ildir.

Ancak bazı alt sistemleri olu turmu  bazılarını da olu turma a amasındadır.

KGM 1985 yılından beri yatırım faaliyetlerine ili kin plânlama kararlarını

izlemek için yönetime imkan sa layan Plânlama Uygulama Sistemi’ni

(PLUS) uygulamaya koymu tur. lk iki yıl için veriler formlara elle

kaydedilirken, 1987’den beri bu veriler bilgisayar ortamına aktarılmaya

ba lanmı tır. Bu formlarla yatırımlara ili kin yıllık hedefler belirlenmekte, i

ilerlemeleri ile yıl sonu gerçekle meleri izlenmekte, i lerin ne kadarının

ihaleli ve ne kadarının pür emanet veya emanet yöntemi ile yapılaca ı

belirlenmektedir. Bu sistem henüz bakım faaliyetlerine ili kin verileri

kapsamamaktadır.

 2.18 Yol yapım ve bakımı ile do rudan ilgili olmamasına ra men KGM

köprü yönetim sistemini de bilgisayar ortamında uygulamaktadır. lave

olarak trafik güvenli i sistemi ve pilot uygulaması gerçekle tirilmi  olan üst

yapı yönetim sistemi de geli tirilmektedir. Olu turulmaya çalı ılan bu alt

sistemler yanında, sistemi destekleyen karayolu ve köprü envanterleri

yapılmaktadır.

 2.19 KGM mevcut yönetim bilgi sisteminin yetersizli inin farkında olup,

co rafi bilgi sistemi ortamında karayolu bilgi sistemini olu turmaya

çalı maktadır. Tablo 7’de KGM’nin mevcut sistemi, Tablo 8’de ise

kurulmak istenen sistem gösterilmektedir. KGM etkin plânlama yapabilmek

ve faaliyetlerinin kontrolünü geli tirmek için tam ve bütünle ik bir yönetim

bilgi sistemine sahip olmalıdır. Sistemde yer alan bilgilerin, yeterli, konu ile

ilgili ve güvenilir olması önemlidir. Çıktılar, hizmetten yararlananların

ihtiyaçlarını yansıtmalı, zamanlı, güvenilir, kolay anla ılabilir ve kolay

eri ilebilir olmalıdır.
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KGM’nin halihazırdaki

yönetim bilgi sistemi TABLO 7 .

Üst yapı yönetim ve trafik güvenlik sistemi kurulma a amasında olup, bu
sistemler henüz i ler halde de ildir.

KGM’nin kurmak

istedi i yönetim TABLO 8 .

bilgi sistemi

Mevcut sistem geli tirilerek co rafi bilgi sistemi ortamında bütünle ik bir yönetim

bilgi sistemi olu turulmak istenmektedir

D ERLERFOTO
KÜTÜKLER

ENVANTERLER

ULA IM
S STEM

YÖNET M

SEYAHAT
TALEP

TAHM N

YOL
KOR DORUNUN

KORUNMASI

YAPIM
YÖNET M

TEHL KEL
YÜK TA IMA

YOLU
TA ITA  AÇIK
GÜZERGÂH

ÇEVRE
ETK S

KÖPRÜ
YÖNET M
S STEM

PLANLAMA
UYGULAMA

S STEM

ÜST YAPI
YÖNET M
S STEM

TRAF K
GÜVENL K

S STEM

YÖNET M B LG  S STEM

KÖPRÜ
YÖNET M
S STEM

S STEM  DESTEKLEYEN
ENVANTERLER

KARAYOLU
ENVANTER

KÖPRÜ
ENVANTER

KARAYOLU B LG
S STEM

ÜST YAPI YÖNET M
S STEM

KÖPRÜ YÖNET M
S STEM

YOL GÜVENL
YÖNET M S STEM

BAKIM YÖNET M
S STEM
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 2.20 KGM kendi faaliyetlerini ne kadar iyi plânladı ını ve yürüttü ünü

de erlendirmek üzere herhangi bir performans göstergesi olu turmamı tır.

Yeni yönetim bilgi sisteminin i lerlik kazanması, KGM’ye topladı ı bilgileri

performans göstergelerine dönü türebilme olana ı sa layabilir. Örne in, yol

yapım, onarım ve bakım hizmetlerinin en uygun maliyetle, zamanında ve yol

a ı ile ilgili artlardaki de i ikliklere uygun olarak verilip verilmedi ine

ili kin göstergeler kullanılabilir. Ayrıca, yollardaki ortalama seyahat süresi

de i iklikleri, i  yı ılmalarındaki azalmalar, kara noktaların sayısındaki

azalmalar veya kaza oranlarındaki azalmalar da performans göstergeleri

olarak kullanılabilir.

 2.21  Karayollarında meydana gelen kazalar ciddî sosyoekonomik sorun

haline gelmi tir. KGM’nin elindeki son verilere göre, 1997 yılında ölüm ve

yaralanma ile sonuçlanan 387.533 adet trafik kazası olmu tur. Bu kazalarda

5181 ki i hayatını kaybetmi , 106.146 ki i yaralanmı  ve toplam 45,8 trilyon

TL tutarında maddi hasar meydana gelmi tir. 1995 ile 1997 yılları arasında

kaza sayısındaki artı  oranı % 38,5 dur. Buna kar ılık ölü ve yaralı

sayılarında sırasıyla % 13 ve % 7 oranında azalma vardır.

TABLO 9 .

ÜLKE
ARAÇ

SAYISI

KAZA

SAYISI

ÖLÜ

SAYISI

YARALI

SAYISI

TÜRK YE    6.635.938       279.663         6.004       114.119

HOLLANDA    5.633.000         42.642         1.334         50.970

BELÇ KA    4.858.720         54.500         1.640         75.000

KANADA    4.228.182       168.957            824         48.685

Türkiye’ deki kaza, ölü ve yaralı sayısı,  di er geli mi  ülkelere göre çok yüksek

düzeydedir.

.2.22  Kara nokta olarak belirlenen yol kesimlerindeki kaza sayısındaki

de i meler yolların hangi durumda oldu unu ortaya koyan bir ba ka

göstergedir. KGM 1994 yılından itibaren devlet yolu a ı içindeki kara

noktaların saptanması amacıyla çalı ma yapmaya ba lamı tır. 1995 yılı

itibariyle en çok kazaya sahne olan 934 adet kara nokta tespit edilmi tir.

KGM 1997 yılı içinde Dünya Bankası kredisini kullanarak toplam 94 kara

noktanın 1 trilyon 870 milyar 55 milyon TL. harcanarak giderilmesini

plânlamı tır.

Çe itli ülkelerin
trafik verilerinin
kar ıla tırması
(1995 yılı itibariyle)
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BÖLÜM 3: Faaliyetlerin yürütülmesi

 3.1 Raporun bu bölümünde KGM’nin periyodik bakım, yapım ve onarım

faaliyetlerini verimli ve maliyet etkinli i çerçevesinde yürütüp yürütmedi i

incelenmektedir. KGM’nin performansı a a ıdaki kriterlere göre

de erlendirilmi tir:

Faaliyetlerin yürütülmesinde en etkin maliyet yönteminin seçilip

seçilmedi i,

Faaliyetlerin uygun kalitede olup olmadı ı,

Projelerde ke if artı ı ve süre uzatımı olup olmadı ı,

haleli i ler ile emanet i lerin kar ıla tırması,

Kaynak tahsislerinin uygun olup olmadı ı.

Emanet ve ihaleli i ler

 3.2 Hem kalkınma plânlarında hem de Ula tırma Ana Plânında; KGM’nin

bütün i leri ihale müteahhitlere yaptırma, kontrollük hizmetleri dı ında

emanet usulü ile i  yapmama stratejisini izlemesi öngörülmektedir. KGM

1980’lerden itibaren benimsedi i politika gere i yapım i lerini ihale ile

yaptırmaya, bakım i lerini emanet usulü ile yapmaya yönelmi tir. Bu yöneli

do rultusunda KGM üst yönetimince bir dizi tedbir ve karar alınmı tır.

Örne in kontrol efliklerinin sayısı artırılırken, emanet antiye sayısı yıllar

içinde azaltılmı , emekli olanların ya da kurumdan ayrılanların yerine yeni

personel alınmayarak 1980’de 43.149 olan i çi sayısı 1980’de 23.865’e

dü ürülmü , yeni yapım makineleri satın alınmamı tır. Ancak KGM’nin

yöneli i ve aldı ı kararlar, maliyet de erlendirmeleri temelinde geli tirilen

uzun dönemli makine, personel ve malî kaynak plânlaması çerçevesinde

olmamı tır. Hangi yıl tüm i lerin ihale ile müteahhitlere yaptırılaca ı ve bu

hedefe varana kadar mevcut insan gücünün, makine parkının hangi oranda

ve en etkin maliyetle nasıl kullanaca ı plânlanmamı tır.

 3.3  Dünya Bankası’nca hazırlanan bir raporda, 1980 yılında yapım, onarım

faaliyetlerinin yakla ık %25’i ihale edilirken, günümüzde bu oranın yapım,

onarım faaliyetlerinde %75’lere, bakım faaliyetlerinde %30’a ula tı ı

belirtilmi tir. KGM i lerin emanet veya ihaleli usûl ile yapılaca ına karar
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verirken maliyet de erlendirmeleri yapmamaktadır. Bunun yerine tahsis

edilen ödenek miktarlarını dikkate alarak i lerin emanet veya ihaleli

yapılmasına karar vermektedir.

 3.4 Bölge müdürlüklerindeki yetkililer bazı teknik personele ihtiyaç

duyduklarını ancak, son yılların hükümet politikaları gere i, yeni personel

istihdamının zor oldu unu, i  makinelerini kullanan kalifiye personelin

emekli olması ya da kurumdan ayrılması halinde, “i çilerin pozisyonları

dı ında çalı tırılamayaca ı” eklindeki toplu i  sözle mesi hükümleri

yüzünden zor durumda kaldıklarını ifade etmi lerdir.

Maliyet de erlendirmeleri

 3.5 Maliyetlere ili kin veri ve bilgiler bölge müdürlüklerince toplanmakta,

de erlendirmeler Genel Müdürlük’te yapılmaktadır. Her bölgenin

antiyelerinde (emanet asfalt, emanet yapım ve müteahhit antiyelerinde)

yapılan i lerin miktarı ve bu i leri yapmak için harcanan para tutarı ayrı ayrı

tespit edilmektedir. Bu tespitler, daha önceden belirlenmi  i  cinslerine

ili kin maliyet kod numaralarına göre yapılmaktadır. Örne in; kazı i lerinin

maliyet kodu (210), dere ve ocaktan tabii alt malzemenin çıkarılması ve

ta ınmasının maliyet kodu (220), 220 kodundaki malzemenin serme, sulama,

sıkı tırmasının maliyet kodu (225) dir. Önce o yıl içinde her maliyet kod

numaralı i in ne kadarının emanet usulüyle, ne kadarının da ihale usulüyle

yapıldı ı tespit edilmekte, daha sonra bu i ler için harcanan para tutarları

belirlenmektedir. haleli i lerde harcanan para istihkak ödemeleri ile kolayca

belirlenmektedir. Emanet suretiyle yapılan i lerde harcanan para tutarı ise,

bölge müdürlüklerinin Genel Müdürlü’ e gönderdikleri bilgi formları

aracılı ı ile hesaplanmaktadır. Genel Müdürlü’ e gönderilen bilgilerde; her

maliyet kodundaki i lerin yapılması için ne kadar personel, makine,

malzeme, akaryakıt vs. kullanıldı ı, personel ve makinelerin ne kadar

süreyle çalı tırıldı ına ili kin tespitler oldu u için maliyet hesaplamaları bu

tespitlere göre yapılmaktadır.

 3.6  1995 yılına kadar gerçek maliyetleri saptayabilmek amacıyla antiye

dı ındaki giderler (Örne in; ula tırma giderleri, personel aylıkları, ısınma ve

aydınlatma giderleri vb.) emanet maliyetlere ayrıca yüklenmekteydi. haleli



Yol yapım, onarım ve bakım faaliyetleri

28

i lerin maliyetine ise sadece kontrollük ücretleri bindirilmekte idi. 1995

yılından itibaren bu uygulamaya son verilerek, emanet maliyetler hesap

edilirken, antiye dı ında olu an maliyetler hesaplamalara katılmamaya

ba lanmı tır. Bu uygulama hesaplamalarda tüm maliyetlerin dikkate

alınmaması sonucunu do urmaktadır.

 3.7 Bölgelerden gönderilen bilgilerle en son 1994 yılına ili kin maliyetler

hesaplanabilmi tir. Bilgisayar sistemindeki arıza yüzünden 1995 yılı

hesaplama sonuçlarının alınamadı ı, 1996 yılı maliyetlerinin ise henüz

hesaplanmadı ı ifade edilmi tir. Genel Müdürlük’te yapılan maliyet

de erlendirmeleri sırasında bölge müdürlüklerinin emanet ve ihaleli i

yapma yüzdeleri hesaplanmaktadır. Belirlenen yüzdeler, bütçe ödeneklerinin

ne kadarının ihaleli i ler, ne kadarının da emanet i ler için harcandı ını

göstermektedir. Elde son yıllara ili kin veriler olmamakla beraber on altı

bölge müdürlü ünün ortalama emanet i  yapma oranı 1993 yılında %60,

1994 yılında %59 bulunmu tur. Bu sonuçlar i lerin daha çok emanet

suretiyle yapıldı ının göstergesi de ildir. Genel yönetim giderlerinin bütçe

içindeki payının yüksekli i yüzünden bütçe ile tahsis edilen ödeneklerin

büyük kısmı emanet i ler için harcanmaktadır. Yapılan hesaplamalar; emanet

maliyetlerin %80’ den fazlasının personel maliyetlerinden olu tu unu

göstermektedir. Personel sayısını azaltmaksızın emanet suretiyle i

yapmaktan kaçınılsada, yüksek düzeydeki i çilik maliyetine katlanmak

zorunda kalaca ından, emanet suretiyle i  yapma konusunun yeni bir kaynak

plânlaması çerçevesinde de erlendirilmesi zorunlu görülmektedir. (1996 yılı

bütçe genel toplamı 146.7 trilyon olup, 26 trilyonu personel giderlerinden

olu maktadır.)

 3.8 nceleme yapılan bölgelerde i  cinslerinin 1996 yılı emanet ve ihaleli

ortalama birim maliyetini saptayabilmek amacıyla Genel Müdürlükteki

personelle birlikte çalı ılmı tır. Elde edilen veriler emaneten yapılan i lerin

ortalama birim maliyetinin ihale ile yapılan i lerin ortalama birim

maliyetinden yüksek ve i  cinslerine göre tesbit edilen emanet ve ihaleli

ortalama birim maliyetlerin, bölgeden bölgeye farklı oldu unu

göstermektedir. Her bölge için kabul edilmi  kaliteyi de gözönünde tutan

maliyet standartları olmadı ı için standartlardan sapmaların nedenleri

ara tırılmamaktadır. Tablo 10’da bölge müdürlüklerinin 1996 yılında yaptı ı

i lerin emanet ve ihaleli ortalama birim maliyetleri gösterilmi tir.
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TABLO 10                                  .
.. Altı Bölge Müdürlü ünün 1996 yılı emanet ve ihaleli ortalama birim maliyetlerinin

kar ıla tırılması (Milyon TL)

Ortalama birim maliyetler bölgeden bölgeye de i iklik göstermekle beraber, emanet maliyetlerin
ihaleli maliyetlerden yüksek oldu u görülmektedir.

Faaliyetlerin kalitesi

 3.9  En etkin maliyet yöntemine ili kin do ru kararların alınabilmesi için

Genel Müdürlü ün maliyetlere ili kin veriler yanında yapılan i lerin kalitesi

hakkındaki bilgilere de sahip olması gerekmektedir. KGM’nin yapım,

onarım ve bakım standartları vardır. Yolların fiziki standartları Esnek Üst

Yapı Projelendirme Rehberi ve Yollar Fenni artnamesi’nde, geometrik

standartları ise Büro ve Araziler için Tip Tablolar dokümanında

belirlenmi tir. Esnek Üst Yapı Projelendirme Rehberi; tabaka kalınlıklarının

standartlarını belirlemekte, yol bozulmalarının sınıflandırılması,

de erlendirilmesi, bakım ve onarım metodları ile ilgili bilgileri

kapsamaktadır. Yollar Fenni artnamesi ise; yolun alt yapısı, sanat yapıları,

köprü, tünel ve üst yapısının yapılı ına, malzemesine ait direktifleri,

ZM R KONYA MERS N KAYSER ANTALYA BURSA
HALE EMANET HALE EMANET HALE EMANET HALE EMANET HALE EMANET HALE EMANET

210 147,060 26,0545 123,306 165,698 150,865 365,702 158,390 146,216 187,864 209,724  113,208  320,014

220 584,874 54,9473 652,139 456,865 305,863  769,060

225   23,153   49,992   30,898   43,518   39,999   49,629   39,993    52,427   27,380

260  579,527 471,324 571,206 572,778  838,381  534,970 709,290

270  317,352 191,914 217,049 207,892  308,665  231,117

280 122,797   94,026   98,721   77,417   73,776 109,663

290   32,464   50,617   63,395   31,057   38,667 40,452

300-310
320 1,293,842 1,715,280 1,071,152 1,059,428 1,292,990

330   782,695   846,675   637,859 643,501   788,858   780,168

210- Her Türlü Zeminde Kazı Yapılması ve Ta ınması.
220 - Dere ve Ocaktan Tabii Alt Temel Malzemenin Çıkarılması ve Ta ınması.
225 - 220 Kodundaki Malzemenin Serme, Sulama ve Sıkı tırması.
260 - Mıcır, Kırmata  Temel veya Agreganın Hazırlanması. (Temel Malzemesi)
270 - 260 Kodundaki Konkasör veya Elek Malzemesinin (Temel Malzemesinin) Ta ınması.
280 - 260 Kodundaki Kırmata  Temel Malzemesinin Serme, Sulama ve Sıkı tırılması.
290 - Sathî Kaplama Yapımı, Asfaltın ana Depodan antiye veya Yola Kadar Ta ınması.
300 - Asfalt Betonun Plentte Hazırlanması.
310 - Plentten Çıkan Asfalt Beton Karı ımının Yola Ta ınması.
320 - Asfalt Betonun Yola Serilmesi ve Sıkı tırılması.
330 - Temel Stabilizasyonu

ZM R KONYA MERS N KAYSER ANTALYA BURSA
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metodları, nitelikleri, miktarları ve di er artları belirlemektedir. Geometrik

standartları belirleyen dökümanlarda karayolu a ı içindeki yolların sınıfları

gösterilmektedir.

 3.10 Yolların projelendirilmesi araçların dingil a ırlıklarına ve bu

a ırlıkların tekerrür ve da ılımına göre yapılmaktadır. Yasal dingil a ırlı ı

Trafik Kanunu uyarınca çıkarılan yönetmelikle belirlenmektedir. Yasal

dingil a ırlı ı limiti 1986 yılına kadar 8 ton idi. Sonraki yıllarda

yönetmelikte yapılan de i ikliklerle yasal dingil a ırlı ı limiti 8 tondan 10

tona, 10 tondan 13 tona yükseltilmi  ve son olarak ta 11 tona indirilmi tir.

Yönetmelik de i ikleriyle yasal dingil a ırlıklarının artırılması, yollarda

daha yüksek tonajlı araçların seyahat etmesi sonucunu do urmu tur.

Ula tırma Ana Plânı’nın hazırlanması sırasında yapılan bir hesaplamaya

göre; günde 1000 adet 8 tonluk dingil geçece i varsayımına göre 20 yıllık

bir ömür için projelendirilmi  ve in â edilmi  yoldan günde aynı sayıda 10

tonluk dingil geçerse yolun ömrü 7,5 yıla, 13 tonluk dingil geçerse 2,4 yıla

inmektedir.

 3.11 Yolların beklenenden daha kısa sürede bozulmasının temel nedeni,

yasal dingil a ırlı ı limitinin artırılması ve limit üstündeki a ırı yüklemelerin

önlenememesidir. Yasal dingil a ırlı ının 8 tondan önce 10 tona, daha

sonrada 13 tona çıkarılması kar ısında, KGM standart dingil tekerrür sayısını

belli yüzdeler dahilinde artırarak üst yapı projelerinin 10 ton ve 13 ton dingil

a ırlı ına uygun olacak ekilde hazırlamaya ba lamı tır. Öte yandan a ırı

yüklemelerin önlenmesi amacıyla KGM elindeki 198 adet seyyar kantarla

a ırlık kontrolleri yapmaya çalı maktadır. Bölge müdürlüklerinde yapılan

incelemelerde kantarların büyük bir bölümünün arızalı oldu u görülmü tür.

Bakım Dairesi Ba kanlı ı’nın 1996 yılı tespitlerine göre; 1996 yılında

sadece dört bölgede ( stanbul, zmir, Mersin, Bursa) a ırlık kontrolu

yapılmı tır. Bir yıl içinde yapılan tartım sayısı yakla ık 3500 civarındadır.

KGM 27.10.1996 tarihli Trafik Kanunu’nun a ırı yükleme yapan araçlara

verilecek cezayı artırmasından sonra etkili bir ekilde a ırlık kontrolü

yapmaya ba lamı tır, Bakım Dairesinin verilerine göre, 1997 yılında 16

Bölge müdürlü ünde de a ırlık kontrolü yapılmı  ve yapılan kontrollerin

sayısı 102.115’e ula mı tır. KGM a ırlık kontrollerini 49 noktada 54 adet

sabit a ırlık kontrol istasyonu kurarak yapmayı plânlamı  ve 18 adedinin

ihalesini 1995 yılında yapmı ken, a ırlıklı kontrollerinin seyyar elektronik

kantarlarla daha etkin bir ekilde yapılabilece ine karar vererek bu ihaleleri



Yol yapım, onarım ve bakım faaliyetleri

31

iptal etmi tir. KGM 1998 yılı itibariyle kurumu seyyar elektronik kantarlarla

donatamamı tır.

 3.12 1997 yılba ı itibariyle devlet ve il yollarının %77.5’u sathî kaplamalı

asfalt ile kaplanmı tır. Oysa geli mi  ülkelerde yollar ta ıyıcı özelli i de olan

BSK asfalt ile kaplanmakta, sathî kaplamalı asfalt ise, stabilize yolların

üstünü geçirimsiz bir tabaka ile örtmek, çevreyi tozdan korumak ve kaymayı

önleyici pürüzlü bir yüzey elde etmek amacıyla kullanılmaktadır. 1997

yılba ı itibariyle yıllık ortalama günlük a ır ta ıt trafik sayısı 500’ün

üzerindeki yol a ı uzunlu u 17.434 km. dir. Bu yol a ının bir an önce BSK

asfalt ile kaplanması gerekmektedir. KGM 1996 ve önceki yıllardan

ortalama  200-300 km. yolu  BSK asfalt ile kaplamakta idi. 1997  yılında

799 km. yol BSK asfalt ile kaplanmı , 1998 yılında da 714 km. yolun BSK

asfalt ile kaplanmasını hedeflemi tir. 1998 yılba ı itibariyle BSK asfalt ile

kaplanmı  yol a ı uzunlu unun 5.879 km. olması, KGM’nin büyük bir i

yı ılması ile kar ı kar ıya oldu unu göstermektedir.

 3.13  A ır ta ıt trafik yo unlu u, yasal dingil a ırlıklarının artırılması, ta ıt

sayısının hızla artması ve a ırı yüklemeler nedeniyle mevcut yol a ının üst

yapısı hızla bozulmaya ba lamı tır. Yama yapma, standart yükseltme veya

kaplamanın yenilenmesi kararı verilirken ihtiyaç de erlendirmelerine göre

de il, kısa dönemde kullanılabilecek para tutarına göre hareket edilmekte,

daha pahalı olan üst yapıyı güçlendirici çalı malar ertelenmekte ve daha

ucuz olan yama ya da sathî kaplamalarla yolların iyi görünümde olmasına

çalı ılmaktadır. KGM’nin kısa süreli çözümleri, üst yapıyı güçlendirme

ihtiyaçlarında i  yı ılmalarına neden olmaktadır.

3.14 KGM yol bakım, yapım ve onarımında kullanılan malzemelerin nitelik

ve nicelik açısından istenilen düzeyde olup olmadı ını i lerin yapımı

sırasında kontrol etmektedir. Ancak, yapılan her türlü i in ya am süresi ve

kalitesi i lerin yapımı sonrasında de erlendirilmemektedir. KGM yapılan

i lerin seyahat süresi ve trafik akı ı üzerindeki etkisini ara tıracak,

faaliyetlerden sonraki trafik kazalarının yüzdelerindeki de i meleri ve

hizmetten yararlananların görü lerini dikkate alacak çalı maları henüz

yapmamaktadır. Olu turulan standartlara ve kalite kontrollerine kar ın,

istenilen sonuçların tam olarak alınamaması standartlara uygunlu u garanti

altına alabilecek kalite kontrol sistemlerinin geli tirilmesi gere ini

göstermektedir.
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Yapılan i lerin maliyeti, zamanı ve miktarı
 3.15  Yürütülen çalı malar sırasında örnek olarak seçti imiz 16 projedeki

ke if artı  tutarlarıyla verilen süre uzatımları incelenmi tir. Tablo 11’de

projelerin, ke if artı  tutarları, biti  tarihleri ve verilen süre uzatımları

gösterilmi tir. 16 projeden 4 tanesinin (Manavgat-Akseki-Alanya, Konya-

Karaman-Çavu -Seydi ehir, Denizli-Acıpayam, Bursa-Yalova) yapımı 1996

yılı içerisinde bitirilmi tir. Bu 4 projenin sözle meye göre biti  tarihleri

sırasıyla 1988,1990,1992 ve 1994 iken süre uzatımları nedeniyle yapımları

ancak 1996 yılında tamamlanabilmi tir. Di er projelerin süre uzatımlarından

sonraki tahmini biti  tarihleri tablonun son sütununda gösterilmi tir. Örnek

olarak seçilen 16 projenin hepsinde ke if artı ları ve süre uzatımları oldu u

görülmektedir.

TABLO 11 .
 Örnek olarak seçilen 16 projedeki ke if artı  tutarları ve süre uzatımları

PROJE ADI KE F TUTARI
KE F

ARTI I TUTARI

KE F
ARTI I

(%) HALE TAR H

SÖZLE MEYE
GÖRE

B T  TAR H

SÜRE
UZATIMLARI LE

B T  TAR H

Balıkesir-Dursunbey
Harmancık-Tav anlı

         31.790.000     9.537.000.000 29.99 17/11/1997 30/10/1993 02/05/1998

Balıkesir- Susurluk
Karacabey

200.656.692,583   29.824.000.000 23.98 01/06/1992 30/10/1996 16/09/1997

Bursa-Yalova   22.693.207.308   40.185.248.783 177 25/06/1992 15/07/1994 30/11/1996

Mu la-Denizli-
Acıpayam

  17.138.240.927     4.280.292.885 26.42 03/12/1990 30/10/1992 29/11/1996

Menemen- Manisa 227.478.213.056   27.804.450.170   9.35 09/10/1995 01/11/1998 26/04/1999

Kula-Ala ehir U ak 105.151.545.145   29.859.064.968 30 04/06/1992 01/10/1996 19/10/1997

Kayseri Elba ı
Pazarören 102.001.011.654   30.600.303.496 30 18/06/1993 25/10/1995 10/10/1997

Yahyalı 5.Bl.
Morta  Ba lantısı

    2.634.000.000 129.480.000.000 198 26/06/1992 30/11/1995

Seydi ehir 13.Bl.
Morta  Ba lantısı

  94.568.299.907     2.938.501.023 3.11 05/05/1993 01/10/1995 12/05/1998

Kulu Ayr.
Cihanbeyli

106.587.810.089   29.336.081.145 30 02/06/1992 01/10/1995 20/07/1998

Karaman Ayr.-Çavu
Seydi ehir

  12.737.289.064     3.031.474.797 29.59 25/11/1987 30/09/1990 30/11/1996

Kahraman mara
Andırın Ayr. Yolu

  23.976.852.965     7.181.134.000 29.95 07/12/1990 02/06/1994 29/05/1998

Gaziantep Kilis 115.319.455.261   34.712.796.823 30.03 22/06/1993 05/10/1996 01/07/1998

Manavgat-Akseki Ayr.
Alanya

    3.993.946.293     6.009.823.360 150.47 1985 30/09/1996 30/11/1996

Antalya-Alanya 150.029.602.305   42.668.519.275 30 1994 30/09/1996 30/03/1999

Baladız-Isparta   55.184.581.508   45.080.309.159 81.69 29/09/1992 30/07/1994 19/05/1997

Projelerin 8’inde yakla ık %30, 4’ünde %30’dan az, 4’ünde de %81, %150, %177, %198 oranlarında
ke if artı ı vardır.

PROJE ADI KE F TUTARI KE F ARTI
TUTARI

Ke if
Artı
ı (%)

HALE TAR H SÖZLE MEYE
GÖRE B T

TAR H

SÜRE
UZATIMLARI

LE B T
TAR H
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3.16 ncelemeler sırasında, Tablo 11’de yer alan projelerin ke if artı  ve süre

uzatımlarının nedenleri ara tırılmı  ve elde edilen sonuçlar Tablo 12’de

gösterilmi tir. Ke if arıtı larının en önemli nedeni, projelerin gerçek

ihtiyaçları yansıtmamasıdır. Proje de i iklikleri ke if artı larına, ke if

artı larıda süre uzatımlarına neden olmaktadır. Projelerin gerçek yol yapım

ve onarım ihtiyaçlarını yansıtmaması ve yapım sırasında proje

de i ikliklerinin gündeme gelmesi, KGM’ nin etkin bir proje hazırlama ve

kontrol mekanizması olu turamadı ını göstermektedir. Görü me yapılan

KGM yetkilileri, projelerin iyi bir ekilde hazırlanmamasının ba ka

nedenlerinin de oldu unu belirtmi lerdir. Örne in, politik etkilerle yatırım

programına alınan i lerle ilgili projelerin zorunlu olarak çok kısa sürede

hazırlandı ı ve DPT’ nin yatırım tavanı engeline takılmamak için bazı

projelerin ke if bedellerinin bilerek dü ük gösterildi i ifade edilmi tir.

Gerçek maliyetlerin bilinmemesi yapılan yada yapılacak olan maliyet

analizlerinin güvenilirlili ini büyük ölçüde zedelemektedir.

Tablo 11’deki TABLO 12  .

projelerin ke if

artı  ve süre uzatım

nedenleri

Ke if artı ları ve süre uzatımlarının en önemli nedeni i lerin yapımı sırasında

projelerin de i tirilmesidir. Projelerin gerçekçi bir biçimde hazırlanmadı ı ve

yol yapım, onarım ihtiyaçlarını tam olarak yansıtmadı ı anla ılmaktadır.

Projedeki ocak yerlerinin de i tirilmesi,

Projede kullanılanılması öngörgülen malzemenin de i tirilmesi,

Projede belirlenen alt temel ve üstyapı kalınlıklarının artırılması,

Belirlenen binder ve a ınma tabakalarının geni li inin artırılması,

Projede olmayan iksa duvarları, drenaj ve hendek kaplaması yapılması,

ev e imlerinin de i tirilmesi ve evlerin bitkisel toprakla kaplanması,

Projenin sonradan bölünmü  yol haline getirilmesi,

Projede olmayan ba lantı yollarının, köprülerin, sanat yapılarının, ehir

geçi lerinin ve kav ak tanzimlerinin yapılması ve onarımı.

Banket ve alt temelin fini erle serilmesi,

Banketlerin sathî kaplama yerine binder + a ınma ile kaplanması,

Ripaj yapılması,

Ödenek dilimine uygun tahsis yapılamaması.
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 3.17 KGM 1992-1996 yılları arasında, 37.008 km. yolda sathî kaplama

yenilemesi yapmı tır. Son be  yılın verilerine göre; KGM’nin yılda ortalama

7401 km.sathî kaplama onarımı yaptı ı ve sathî kaplamaları ortalama 6.1

yılda yeniledi i anla ılmaktadır. Yetkililer sathî kaplamalı yolların proje

ömrünün 3 ila 5 yıl arasında de i ti ini ifade etmektedir. Yasal dingil

a ırlı ının 8 ton’dan 13 ton’a çıkarılması, a ırı yüklemelerin önlenememesi

ve toplam trafi in büyük bir bölümünün a ır ta ıt trafi inden olu tu u

dikkate alındı ında, yolların proje ömürlerinden daha kısa sürede bozulmu

olabilece i dü ünülebilir. Kaldıki, yolların normal sürede bozuldu unu kabul

etsek bile, yapılan i  miktarının yeterli olmadı ı anla ılmaktadır. Tablo

13’deki son be  yılda yapılan i lere ait rakamlar dikkate alındı ında, sathî

kaplamalı asfalt yolların sathî kaplamalarının 3 yılda bir yenilenmesi

gerekirse, yılda yakla ık 7500 km.’lik, 5 yılda bir yenilenmesi gerekirse,

yılda yakla ık 1500 km.’lik bir i  yı ılması ile kar ı kar ıya olundu u ortaya

çıkmaktadır.

Tablo 13                                                                                                                        .

1992 43.874 14.625 8775 7006 6.2
1993 44.063 14.687 8812 8269 5.3
1994 44.960 14.986 8992 7280 5.7
1995 45.502 15.167 9100 5445 8.3
1996 45.849 15.283 9170 8308 5.3

Son 5 yılda sathî kaplamalar ortalama 5,3 yıl ila 8,3 yıl arasında yenilenmi tir.

3 ila 5 yıllık proje ömürlerinden daha uzun sürede yenileme yapılması i

yı ılmalarında büyümeye neden olmaktadır.

 3.18 Bölge müdürlüklerinin temel faaliyet alanı olan astarsız sathî kaplama

onarımı (K), astarlı sathî kaplama onarımı (Ko) ve astarlı sathî kaplama

yapımı (Kı) i lerinde 1996 yılında yıllık hedeflerin ne ölçüde

gerçekle tirildi i incelenmi tir. Bu incelemede zmir, Kayseri, Konya, Bursa

Bölge Müdürlükleri’nin talepleri ve hedefleri gerçekle melerle

kar ıla tırılmı tır. Bölge müdürlüklerinin talepleri gözle yapılan yol

muayenelerine dayanmakta, yıllık hedefler ise bölgelere tahsis edilen

ödeneklere göre belirlenmektedir. Tablo 14’de dört bölge müdürlü ünün

sathî kaplama faaliyetlerine ili kin talep, hedef ve gerçekle meleri grafikle
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gösterilmi tir. Her kategorideki i e bölge müdürlüklerinin taleplerinin

altında ödenek tahsisi yapılmı  ve hedef belirlenmi tir. Gerçekle tirilen

i lerin hedeflerin üstünde oldu u anla ılmakta ise de, bu sonuç yıl içinde

parlamento tarafından verilen ek ödenekler yüzünden ortaya çıkmı tır. Öte

yandan iki kategoride (K ve Ko’da) talebin üstünde i  yapıldı ı

görülmektedir. Bu durum ya bölge ihtiyaçlarının do ru belirlenmedi i ya da

ihtiyacı olmayan yolların da onarıldı ı anlamına gelmektedir.

TABLO 14 .

Bölgelerin taleplerine ili kin orijinal de erlendirmeler ödenek tahsisi yoluyla

azaltılmı , ancak yıl içinde alınan ek ödenekler yüzünden her kategoride

hedeflerin üstünde i  gerçekle tirilmi , Ko ve K’ya ili kin i lerde ise bölgelerin

taleplerinin üstünde i  yapılmı tır

 3.19 Ödeneklerin tahsis edilme biçimi, bölge müdürlüklerinin sathî kaplama

çalı malarını ba arı ile yürütmelerini ve hedeflere ne ölçüde ula ıldı ını

de erlendirmeyi zorla tırmaktadır. Hedeflerle ilgili orijinal

de erlendirmeler, bölge müdürlüklerinin talepleri do rultusunda yapılmakta

ve faaliyetlere bütçe yılı ba ında tahsis edilen ödeneklere göre hedefler

belirlenmektedir. Hedefler yıl içinde alınan ek ödenekler do rultusunda

revize edilmemektedir. Örne in, 1996 yılında Bursa Bölge Müdürlü ü’ne
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(Ko) i i için yılba ında 7.8 milyar TL ödenek tahsis edilmi  ancak, yıl içinde

alınan ek ödeneklerle bu faaliyete 64.6 milyar TL harcamak mümkün hale

gelmi tir. Tablo 15’de dört bölge müdürlü ünün hedef ve gerçekle meleri ile

yılba ı ödenekleri ve yıl sonu harcamaları gösterilmi tir. Tablodaki veriler

yıllık hedef belirleme sürecinin yetersizli ini ve Genel Müdürlü ün

de erlendirme yapma zorlu unu sergilemektedir. Yıl ba ında tahsis edilen

ödeneklere göre belirlenen hedefler yıl içinde alınan büyük miktarlardaki ek

ödeneklere göre revize edilmedi i için bölge müdürlüklerinin faaliyetlerini

verimli ve etkin bir ekilde yürütüp yürütmedi ini de erlendirmek mümkün

olmamaktadır.

TABLO 15 ..

Hedef(Km) 40 262 26
Gerçekle me(Km) 292 532 55
Yıl ba ı ödene i(Milyar (TL) 7,8 7,6 33
Yıl sonu harcaması(Milyar TL) 64,6 19,6 228
Hedef(Km) 34 256 35
Gerçekle me(Km) 184 565 21
Yıl ba ı ödene i(Milyar (TL) 9,8 76,7 30,1
Yıl sonu harcaması(Milyar TL) 21 122 39
Hedef(Km) 23 281 36
Gerçekle me(Km) 130 595 197
Yıl ba ı ödene i(Milyar (TL) 13,5 37,5 21,2
Yıl sonu harcaması(Milyar TL) 76,8 96,6 116,4
Hedef(Km) 21 122 39
Gerçekle me(Km) 138 459 117
Yıl ba ı ödene i(Milyar (TL) 74,6 6,7 20,7
Yıl sonu harcaması(Milyar TL) 76,8 96,6 116,4

Dört bölge müdürlü ünün yılba ı ödenekleri yıl içinde alınan ek ödeneklerle
(Ko) faaliyetinde %126, (K) faaliyetinde %160, (Kı) faaliyetinde %376,
oranında artmı tır. Çok yüksek oranlardaki artı  yüzünden yılba ında tahsis
edilen ödeneklere göre belirlenen hedeflere ne ölçüde ula ıldı ını
de erlendirmek anlamını kaybetmektedir.

 3.20 Yapım onarım faaliyetlerine ili kin altı bölgeden seçilen on sekiz proje

incelenmi  ve Tablo 16’da bu on sekiz projenin toplam sanat yapısı, toprak

i i, alt temel, temel ve kaplama i lerine ait hedeflerin ne ölçüde

gerçekle tirildi i gösterilmi tir. Tablo 17’de projelere tahsis edilen yılba ı

ödenekleri ile yıl sonu harcamaları gösterilmi tir. Tablodan da görüldü ü
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üzere, sanat yapısı hariç her kategoride hedefler a ılmı tır. Yılba ı ve yıl

sonu ödeneklerinin kar ıla tırılması, KGM’nin yapım onarım projelerinde de

hedeflere ne ölçüde ula ıldı ını, projelerin ne kadar verimli ve maliyet

etkinli i ile yürütüldü ünü de erlendirmenin zor oldu unu ortaya

koymaktadır.

Seçilen on sekiz

projenin hedef ve TABLO 16                                                                                                       .

gerçekle meleri

Sanat yapısı hariç di er kategorilerde hedeflerin üstünde i  gerçekle tirilmi tir.

Hedeflerin üstünde i  yapılmasının nedeni, gerçekle en harcamaların plânlanan

harcamalardan fazla olmasıdır.

TABLO 17 ..

Yıl sonunda harcanan para tutarının yılba ında tahsis edilen tutardan

(plânlanandan) fazla oldu u görülmektedir.
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 3.21 Yıllar itibariyle çalı ma programında yer alan devlet yolu ve karayolu

iyile tirme projelerinin sayısı ile yapımı tamamlanan ve programa yeni giren

projelerin sayısı Tablo 18’de gösterilmi tir. KGM’nin çalı ma programında

her yıl ortalama 100 civarında devlet yolu yapım onarım projesi ile karayolu

iyile tirme projesi bulunmakta, buna kar ılık her yıl devlet yolu yapım ve

karayolu iyile tirme projelerinin küçük bir yüzdesinin yapımı

tamamlanabilmektedir.

Bitirilmesi plânlanan ve

bitirilen devlet yolu ve TABLO 18 .

karayolu iyile tirme

proje sayılarının

kar ıla tırması

1994 15 5 7

1995 6 3 -

1996 16 15 1

1997 9 Belli De il 28

Her yıl plânlanandan daha az sayıda projenin yapımı tamamlanmakta,

programa yeni projeler eklenmekte ve bu durum projelerin uzun süre

programda kalmasına yol açmaktadır.

 3.22 ncelemeler sırasında yapılan analizler devlet yolları, yapım onarım

projelerinin %41’inin (11-20) yıldır, %18’inin (21-32) yıldır çalı ma

programında yer aldı ını göstermi tir. Bir ba ka ifade ile devlet yolu yapım

onarım projelerinin yakla ık %60’ı en az 11 yıldan beri devam eden

projelerdir. 1997 yılı çalı ma programında yer alan 71 adet devlet yolu

yapım onarım projesinin çalı ma programında yer alma süreleri, Tablo 19’da

gösterilmi tir.

YIL

Bitirilmesi
plânlanan proje

sayısı

Bitirilen proje
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Programa yeni
giren proje sayısı



Yol yapım, onarım ve bakım faaliyetleri

39

TABLO 19 . ..... .

Projelerin yakla ık % 60’ı, en az 11 yıldan beri yapımı devam eden projelerdir.

htiyaç duyulan zamanda ve yerde kaynak tahsisi

 3.23 Yol yapım, onarım ve bakım faaliyetleri iklim faktöründen do rudan

etkilenmektedir. Ya ı lı ve so uk hava ko ulları bazı bölgelerin

faaliyetlerini daha sınırlı bir zaman diliminde yapmasını zorunlu kılmaktadır.

Sıcak ve ya ı sız iklime sahip bölgeler ise faaliyetlerini daha uzun bir zaman

diliminde gerçekle tirebilmektedir. Bölge müdürlüklerinin yapacakları i ler

için standart süre belirlenmedi inden, emanet usulü ile yapılan i ler için

harcanan süre, standart zaman ile kar ıla tırılmamakta standarttan sapma

nedenleri ara tırılmamaktadır.

 3.24 Maliye Bakanlı ı KGM’ye tahsis edilen ödenekleri yıl içinde çe itli

aylarda serbest bırakmaktadır. Tablo 20’de 1996 yılında (113) cari

harcamalar ve (112) yatırım harcamaları kalemi için KGM’ye tahsis edilen

ödeneklerin yüzde kaçının hangi aylarda serbest bırakıldı ı gösterilmi tir.

Tablodaki veriler ödeneklerin büyük ölçüde ihtiyaç duyulan zamanda serbest

bırakıldı ını ortaya koymaktadır. Gelecek yıllara sarî i lere, sözle melerdeki

ödenek dilimlerine uygun düzeyde ödenek tahsisi yapılmaması ise süre

uzatımına sebep olmakta ve i ler zamanında bitirilememektedir.

1 _1 0 YIL
4 1%

1 1_ 20  YI L
4 1%

2 1_ 32  YI L
1 8%
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TABLO 20. ..

1996 yılında yatırım harcamaları ödeneklerinin %66’sı yapım onarım i lerinin

yo unla tı ı Nisan, Mayıs ve Haziran aylarında, cari harcamaların %66’sı ise

bakım faaliyetlerinin yo unla tı ı Eylül, Ekim, Kasım, Aralık aylarında serbest

bırakılmı tır.

 3.25 KGM’nin makine parkındaki yapım makinelerinin yaptıkları arıza

nedeniyle ne kadar zaman çalı tırılamadı ını saptamak amacıyla zmir,

Kayseri ve Bursa Bölge Müdürlüklerinde mevcut aynı cins 12  yapım

makinesinin (toplam 403 makinenin) bir yıl içinde çalı abilecekleri zaman

ile çalı tıkları zaman ve arıza nedeniyle çalı amadıkları zaman toplamları

tespit edilmi  ve sonuçlar Tablo 21’de gösterilmi tir. Makinelerin arızalar

nedeniyle sebep oldukları kayıp oranı; Kayseri Bölge Müdürlü ü’nde %10,

zmir Bölge Müdürlü ünde %8 ve Bursa Bölge Müdürlü ü’nde %17

düzeyindedir. Makinelerin üretkenliklerini artırmak için ya daha çok oranda

emanet i  yapmak veya belli bir plan dahilinde makineleri tasfiye etmek

gerekmektedir. KGM verimlilik ölçümlemesine esas olacak kriterler

belirlememi tir. Örne in; hem yapım hem de bakım makinelerinin

üretkenliklerinin belirli düzeyde olması gerekti ini belirleyip, bu düzeyin

altında kalanların verimsiz, bu düzeyin üstünde olanların verimli

çalı tıklarını kabul edecek kriterlere haiz de ildir.
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TABLO 21 ..........
                  .. KGM’nin makine parkındaki on iki cins yapım makinesinin 1996 yılı üretkenli i

KAYSER 247,289 75,818 17.851 153,621 171,472 %10 %90 %31

ZM R 228,782 73.766 12,526 142,490 155.016 %8 %92 %32

BURSA 296,898 107.797 32.394 156.708 189,102 %17 %83 %36

KGM’in makine parkındaki yapım makinelerinin üretkenlikleri, makinelerin bo  kalmasından dolayı
dü mektedir.
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EK : Sözlük

Devlet yolu  : Bölgeler arası ula ımı sa layan liman, hava alanı, istasyon

gibi di er ula ım sistemlerinin dü üm noktalarını ana a a

ba layan yollar.

l yolu         : ller içindeki idarî merkezleri bir üst merkeze ba layan

yollar.

Rutin bakım: Kar ve buz mücadelesi, üst yapı ve banket bakımı, drenaj

ve erozyon, yol boyu geli im çalı maları, trafik kontrol

etkinlikleri, sanat yapısı bakımı, platform iyile tirmeleri

rutin bakım olarak kabul edilmektedir.

Periyodik bakım : Yol gövdesi alt ve üst yapı olarak iki kısımdan

olu maktadır. Periyodik bakım üst yapıdaki asfalt

tabakanın yenilenmesi ile ilgilidir.

Yapım         : Yolların fizikî standartları yükseltilirken geometrik

standartları da büyük ölçüde de i iyorsa bu faaliyet

yapım faaliyeti olarak adlandırılmaktadır.

Yapım-onarım : Küçük geometrik standart de i iklikleri yanında asıl

olarak fizikî standart de i tiriliyorsa bu faaliyet yapım-

onarım faaliyeti olarak adlandırılmaktadır.

Yeniden yapım : Yolun üst yapısı yanında alt yapısı da yenileniyorsa

bu faaliyet yeniden yapım faaliyeti olarak

adlandırılmaktadır.

yile tirme  : Yol yapım ve yol yapım-onarım faaliyetlerinin kar ılı ı

olarak kullanılmaktadır. Dünya bankası kredileri ile

finanse edilen yol yapım veya yol yapım-onarım

faaliyetleri karayolu iyile tirme projeleri  olarak

adlandırılmı tır.

Fizikî standart : Mevcut yolun yapısı güzergah de i ikli i yapılmadan

de i tiriliyorsa örne in, sathî kaplamalı yol BSK asfalt

ile kaplanıyorsa, yolun fizikî standardı yükseltiliyor kabul

edilmektedir.
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Geometrik standart : Mevcut yolun yapısı yanında asıl olarak

güzergahı ve geometrisi de i tiriliyorsa yolun geometrik

standardı yükseltiliyor kabul edilmektedir.

Münferit proje : Yeri ve uzunlu u belli devlet yolu yapım ve yapım-

onarım projeleridir. (Bursa-Yalova yolu gibi.)

Global proje : Tırmanma eridi, ehir geçi i, karayolu iyile tirme

projesi gibi her bölge müdürlü ünün sorumluluk alanında

olabilecek projelerdir.

Yolun üst yapısı : Kaplama, temel ve alt temel tabakalarını içine alan

yol yapısıdır.

Yolun alt yapısı : Yolun üst yapısı altında kalan kısımdır.

Kaplama  : Motorlu araçların geçmesine ayrılan eritlerin yapımında

kullanılan en üst tabakadır.(Asfalt, beton, parke gibi.

BSK asfalt kaplama: BSK asfalt kaplamalı yol uzun ömürlü ve

dayanıklı olup yapımı daha pahalıdır. Yolun yapısı

a a ıdaki ekilde gösterilmi tir.

A ınma 4 cm
Binder 6 cm

Bitümlü temel 10 cm

Temel Min. 12 cm

Alt temel Min. 20 cm

Sathî asfalt kaplama : Sathî kaplamalı yol kısa ömürlü ve ucuz olup,

bozulma oldu unda süratle onarılması gerekir. Yolun

yapısı a a ıdaki ekilde gösterilmi tir.

Kaplama 3-5 cm

Temel 20 cm

Alt temel 20 cm


