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Ulkelerin sahip oldugu altyapi, gelismislik seviyelerini yansitmaktadir. Altyaps;
bir iilkedeki sistemlerin etkin ve verimli ¢alismasi, sektorlerin karlilik oranlari,
halka sunulan hizmet seviyesi ve genel olarak hayat kalitesini dogrudan
etkilemektedir. Dolayisi ile altyap1 kurulumunun s6z konusu {ilkenin ekonomisi
ile de dogrudan bir iligskisi de bulunmaktadir. Altyapi; elektrik, su, dogalgaz,
iletisim, ulagtirma gibi temel sektorleri ve bunlarin bilesenlerini ihtiva etmektedir.
Buradan hareketle, iilkenin sahip oldugu altyapi ¢esitliliginin de yine o iilkenin
altyapisimin gelismislik diizeyi ile dogrudan baglantili oldugu sdylenebilir. Bu
kapsamda ulastirma yatirimlarinin bir iilkenin ekonomik gdstergeleri agisindan
sahip oldugu rol olduk¢a 6nemlidir. Bu anlamda da detayli olarak incelenmesine
ihtiya¢ bulunmaktadir.

Anahtar Kelimeler: Altyapi, Ekonomik Biiyiime, Gelismis Ulkeler, Ulastirma
Yatirimlar, Yap fslet Devret Modeli

EVALUATION OF TRANSPORTATION INFRASTRUCTURE
INVESTMENTS IN TERMS OF FINANCE

ABSTRACT

The infrastructures of the countries reflect the development levels of the nations.
Infrastructure affects the effective and efficient running of systems, profitability
of sectors, level of service that is presented to public and generally quality of life
of countries directly. Because of this, establishment of infrastructure has a direct
relationship with the related country. Infrastructure consists of basic sectors as
electricity, water, natural gas, communication, transportation and related elements
of these. Thus it can be said that infrastructural variety and development level of

istanbul Aydin Universitesi Dergisi 36, (2017) (77-87) 77



ULASTIRMA ALTYAPI YATIRIMLARININ FINANSAL ACIDAN DEGERLENDIRILMESI

infrastructure of countries have a direct relationship too. On this context, the role
of transportation investments in terms of economic implications of a country is
very important. At this point, it is necessary to make more detailed investigations.

Keywords: Build Operate Transfer Model, Developed Countries, Economic
Growth, Infrastructure, Transportation Investments

1. GIRIS

Ulkelerin ekonomilerine gére ilk elden, gelismemis iilkeler, gelismekte olan
iilkeler ve gelismis tiilkeler olarak tasnifi miimkiindiir. Bu gelismislik seviyeleri
sadece ekonomiyi degil ayn1 zamanda dogrudan ya da dolayl1 yoldan s6z konusu
iilkenin teknik, sosyal, politik ve kiiltlirel gelismisligini de ifade etmektedir.

Gelismis iilkelerde altyapr yatirmlarinin yillik yatirnm biitcesinden aldigi
pay simirhidir. Zira s6z konusu iilkelerde altyapr kurulumu biiyiik odlgiide
tamamlanmistir, ekonomik ve benzeri fazlarda bulunulan noktayr korumaya
yonelik bir duraganlik bulunmaktadir. Gelismemis iilkeler ise gelisme ve kurulum
dinamiklerini harekete gecirecek olan ekonomik gilice ulagamamaktadirlar.
Dolayisi ile altyapr basta olmak iizere, heniliz kurulum ve kalkinma siirecine
baglayamamislardir. Gelismekte olan iilkeler ise sahip olduklari dinamikleri
belli dlciide harekete gecirmis olduklarindan dolay1 kalkinma siirecine ve yogun
bir sekilde altyapi kurulum siirecine girmislerdir. Dolayisi ile gelismekte olan
iilkelerde, altyap1 yatirimlarinin y1llik biitgeden aldig1 pay oldukga biiytiktiir.

Altyapi; elektrik, su, dogalgaz, iletisim, ulastirma gibi temel sektorleri ve bunlarin
bilesenlerini ihtiva etmektedir. Buradan hareketle, {ilkenin sahip oldugu altyap1
cesitliliginin de yine o {iilkenin altyapisinin gelismislik diizeyi ile dogrudan
baglantili oldugu soylenebilir. Bu kapsamda ulastirma yatirimlariin bir iilkenin
ekonomik gdstergeleri agisindan sahip oldugu rol, oldukg¢a 6nemlidir. Bu anlamda
da detayl1 olarak incelenmesine ihtiya¢ bulunmaktadir.

Elektrik, dogalgaz, su, atik su, internet, ulagtirma temel altyapi tiirleri arasinda
anilabilir. Altyapi ¢esitleri igerisinde ulastirmanin 6nemli bir yeri bulunmaktadir.
Bu durum ozellikle gelismekte olan {ilkeler i¢in s6z konusudur. Tiirkiye’de ise
ulastirmanin énemi mevcut durumda daha da ileri diizeydedir. Ulkemizde yillik
yatirim biitceleri igerisinde altyapilarin ciddi bir yeri vardir. Altyap: yatirimlari
icerisinde ulastirmanin ise yari yartya bir agirligi bulunmaktadir.

Dolayisiyla, Avrasya Tiineli, Yavuz Sultan Selim Kopriisii, Osmangazi Kopriisii,
Ankara-Istanbul Yiiksek Hizli Demiryolu hatti, 3.Istanbul Havaalani, Ankara-
Konya Yiiksek Hizli Demiryolu hatt1 gibi biiyiik biitceli yatirimlarin gergeklestigi
iilkemizde s6z konusu yatirimlarin niteligi ve verimliligi katkis1 da hayati bir
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o6nemdedir. Bundan dolay1 s6z konusu yatirimlarin finansal agidan da kapsamli
bir sekilde degerlendirilmesi gerekmektedir.

Bu anlamda daha 6nce 2000’li yillarda yapilan g¢aligmalarda, karayolu ve
demiryolu maliyet karsilastirmalarma gidilmis, ulagtirma altyapisinin ekonomik
bliylime lizerine etkisi incelenmistir. Daha erken donem g¢aligmalarinda ise
kamu harcamalarimin iiretkenligi ile hiikiimet harcamalarinin ekonomik biiyiime
iizerine etkileri arastirilmigtir. 2007 yilinda yapilan ¢aligmada ise kamu girdileri
ve vergilerin rekabeti degerlendirilmistir.

2. YONTEM VE ARASTIRMA

Ortalama olarak; kamu sermaye desteginin 6zel yatirimlar ve ¢iktilar iizerinde
olumlu etkileri oldugu, bunun da kismen finansman i¢in gerekli olan vergilendirme
etkileriyle karsilandigi sonucuna varilmistir. Bu kapsamda Birlesik Krallik’ta
gelecekte muhtemel bir kamu sermayesi destegindeki yetersizlik (biitce
acig1) ele alinmistir. Bu kapsamda ayni zamanda fayda-maliyet analizleriyle
edinilen sonuglar ve ulastirma altyapisinin iiretkenlige katkis1 da incelenmistir.
Bunun sonucunda Birlesik Krallik’taki yatirimlarin karayollarina daha fazla
yonlendirilmesi Onerilmistir fakat ideal olarak bu durum verimli bir ulusal
karayolu iicretlendirme sistemiyle uygulanabilir.

Birlesik Krallik’ta kamu sermayesi destegi harcamalarinin 1960’lardan sonra
dramatik bir diisiis kaydettigi iyi bilinmektedir. Aslinda net kamu yatirim
hacmi 1968 yilindaki seviyesini hem salt dlgiitler itibariyla ve hem de Gayri Safi
Yurti¢i Hasila (GSYIH) olarak hicbir zaman kazanmamis olup son sert diisiis
ise 1975’teki %35,6’lik degerde 2000 yili itibariyla kaydedilen %0,4’likk azalma
olmustur. Bu diisiisiin bir kism1; devletin konut insas1 basta olmak iizere ¢esitli
islevlerinden cekilmesiyle ilgilidir fakat altyapr yatirnmlarinda gozle goriiliir
Olciide bir kesintiye gidildigi de agiktir [1].

Hem Gayri Safi Yurtici Hasila’ya (GSYIH) ve hem de 6zel sektdr sermaye stoguna
bagl Birlesik Krallik kamu sermaye destek stogu 1980-2000 yillar1 periyodunda
keskin bir azalma kaydetmis olup kamu yatirnmlarinin yakin dénem diizeyleri
uzun vadede bu oranlarin daha da diismeye devam edecegi goriilmektedir.
Ekonomik Kalkinma ve Isbirligi Orgiiti (OECD) 2005 yili itibartyla Birlesik
Krallik ekonomisinin karayollarina bagimliligimin diger bircok Avrupa Birligi
(AB) iiye iilke ekonomisinden ¢ok daha fazla oldugunu not etmis olup bunun
nedeni kismen, iiretimde ulagtirma payinin nispeten daha yiiksek olmasi ve ayn
zamanda Birlesik Krallik’ta trafik tikaniklik diizeylerinin Avrupa’nin genelinden
daha yiiksek olmasidir [2].
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3. EKONOMIK BUYUME

Ortalama olarak; kamu sermaye desteginin 0zel yatinmlar ve ciktilar
tizerinde olumlu etkileri oldugu, bunun kismen de finansman igin gerekli olan
vergilendirme etkileriyle karsilandigi sonucuna varilmistir. Bu kapsamda
Birlesik Krallik’ta gelecekte muhtemel bir kamu sermayesi destegindeki
yetersizlik (biitce acig1) ele alimmistir. Bu kapsamda ayni1 zamanda fayda-maliyet
analizleriyle edinilen sonuglar ve ulagtirma altyapisinin tiretkenlige katkisi da
incelenmistir. Bunun sonucunda Birlesik Krallik’taki yatirimlarin karayollarina
daha fazla yonlendirilmesi onerilmistir fakat ideal olarak bu durum verimli bir
ulusal karayolu ticretlendirme sistemiyle uygulanabilir. Birlesik Krallik’ta kamu
sermayesi destegi harcamalariin 1960°lardan sonra dramatik bir diigiis kaydettigi
iyi bilinmektedir. Aslinda net kamu yatirimi hacmi 1968 yilindaki seviyesini hem
salt dlciitler itibariyle ve hem de Gayri Safi Yurtici Hasila (GSY1H) olarak higbir
zaman kazanmamis olup son sert diisiis ise 1975’teki %5,6’lik degerde 2000 yili
itibariyle kaydedilen %0,4’liikk azalma olmustur. Bu diisiisiin bir kismi; devletin
konut ingasi basta olmak iizere ¢esitli islevlerinden ¢ekilmesiyle ilgilidir fakat
altyap1 yatirimlarinda gozle goriiliir dlgiide bir kesintiye gidildigi de agiktir [1].

Hem Gayri Safi Yurtici Hasila’ya (GSYIH) ve hem de 6zel sektdr sermaye stoguna
bagl Birlesik Krallik kamu sermaye destek stogu 1980-2000 yillar1 periyodunda
keskin bir azalma kaydetmis olup kamu yatirnmlarin yakin dénem diizeyleri
uzun vadede bu oranlarin daha da diismeye devam edecegi goriilmektedir.
Ekonomik Kalkinma ve Isbirligi Orgiitii (OECD) 2005 yil itibartyla Birlesik
Krallik ekonomisinin karayollarina bagimliligimin diger bircok Avrupa Birligi
(AB) iiye iilke ekonomisinden ¢ok daha fazla oldugunu not etmis olup bunun
nedeni kismen, iiretimde ulagtirma payinin nispeten daha yiiksek olmasi ve ayni
zamanda Birlesik Krallik’ta trafik tikaniklik diizeylerinin Avrupa’nin genelinden
daha yiiksek olmasidir [2].

4. GELiISMiS EKONOMILERDE ULASTIRMA

Modern gelismis ekonomiler; kamu sermaye destegindeki, hangi yatirimin
ekonomik kalkinmay:r hangi diizeyde yiikseltecegini gosteren bir modele
sahiptirler. Bu alandaki iyi bir baslangi¢ calismasina vesile olabilecek kimi iyi
bilinen aragtirmalara gdre, bu tarz kamu yatirimlar1 uzun vadede 6zel sektor
yatirimlarinin geri doniis oranlarini artirmaktadir fakat bu durum sadece, s6z
konusu etkiler, gerekli vergi artiglarinin olumsuz etkilerinden daha yiiksek
oldugu durumlarda gerceklesmektedir. Ulastirma altyapilari kesin olarak bu yolla
degerlendirmeye tabi tutulabilir.

Bununla beraber; ulastirma altyapis1 ayn1 zamanda diger kamu sermaye destekli
yatinmlarda gorilmeyen bir sekilde, iiretkenlik {izerine potansiyel etkileri
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bakimindan da 6zeldir. Daha agik bir sekilde, ulagtirma gelisimleri kismen trafik
tikanikliklarindaki azalmalara bagl olarak artan ve ulastirma projelerinin fayda
maliyet caligmalarinda refah seviyesi artiglarinin 6nemli bir kismimi karsilayan
zaman tasarrufunun sekliyle ilgili faydalara sahiptir. Ayn1 zamanda daha ucuz
ulagtirmanin kendine has genis ekonomik faydalar1 da bulunmaktadir. Ulastirma
maliyetlerindeki disiisler, cesitli aragtirmalarda tretkenligin olumlu bir sonucu
olarak degerlendirilen ticareti giidiilemektedir. Yeni ekonomik cografya
vurgusunda oldugu gibi, ulagtirma gelisimlerinin sektore erisimdeki degisime gore
endiistriyel yerlesimler i¢in gostergelere sahip olmasi ve ayni zamanda yardimei
tiretkenlik kazanimlartyla kiime boyutlarinin biiylimesi de imkan dahilindedir.
Ulastirma yatirimlarinin bu (ve diger) ekonomik etkileri, geleneksel olarak fayda-
maliyet analizlerinde dikkate alinmamakta olup kullanicilar i¢in daha ucuz, daha
hizli ve daha giivenli ulagtirmanin degerlendirilmesine yogunlasilmaktadir.

Trafik tikanikligi kismen de ara¢ siiriiciilerinin diger yol kullanicilar ve
siriiciileri  dikkate almaksizin ortaya koyduklart siiriici davraniglarinin
etkilerinden kaynakli olarak sektdrde kayiplara neden olmaktadir. Ilkesel
olarak; bu durum ara¢ kullanimimin marjinal sosyal maliyetlerini i¢sellestiren
karayolu iicretlendirmesiyle ilgili olup bdylelikle giivenilirlik ve hiz artirilirken
(seyahat siirelerinin hem ortalamasi ve hem de degisim araligi azaltilmaktadir)
yol kullanimi ve trafik tikanikligi azalma egilimine girmektedir. Ayrica
Onerilen karayolu planlarmin fayda-maliyet oranlari; kullanimdaki karayolu
ticretlendirme oranlarini etkilemeksizin, Birlesik Krallik mevcut durumunda,
ulusal bir karayolu ticretlendirme planina girigin, 6zellik zaman tasarrufu gibi
karayolu yatirimi faydalarinin optimum miktarinin diisiiriilmesine kars1 hassas
olabilecegi not edilmelidir. Herhangi bir demiryolu aginda kavsaklar, hemzemin
gegitler ve istasyonlar gibi biitiin fiziksel diigiim noktalar1 birer hatt1 tagimaktadir.
Bu diigiim noktalarindaki sefer araligi kisitlari, herhangi bir hattaki belirli bir
zaman araliginda sadece bir trenin seferine imkan vermektedir. Bununla beraber,
demiryolu agina birden fazla gidis ve gelis hatlar1 olarak dagitilan baz1 diigim
noktalarinda, sefer araligi kisitlar1 ayn1 ya da karsit yonden gelen trenlerin
herhangi bir karsilasma ihtimaline imkan tanimamaktadirlar.

Ekonomik kalkinmada altyapinin etkisiyle ilgili degerlendirme i¢in dogal
bir yol, tiretim fonksiyonuna kamu sermaye destegini dahil etmektir. Bu ayni
zamanda, ¢esitli kusurlar icermekte olan kimi ¢alismalarda da kullanilmis olan,
cok iyi bilindiginden dolay1, ciktilar ve iiretkenlik etkilerinin hesaplanmasinda
genis bir kullanim alanina sahip olan bir yaklasimdir. Genelde kamu sermaye
destegini yatirimlarda, ¢iktiy1 bir iiretim katsayisi olarak dogrudan ya da toplam
katsay1 iiretkenligindeki (TFP) bir etki olarak dolayli sekilde yiikselten olarak
degerlendiren iki yol oldugu séylenebilir [3].
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I¢ kaynaklara dayali ekonomik biiyiime geleneginden gelen arastirmacilar,
tiretim fonksiyonunun daha siki bir versiyonunu degerlendirmeye almakta
olup kararli bliylime oranlarinda kamu yatirim etkilerinin dikkate alinmasinda
kullanmaktadirlar. Bu yaklagimin iki temel insa edici unsuru ise kamu ve &zel
sermayelerin dengelenmis gelisimi i¢in sabit geri doniislii bir liretim fonksiyonu
ile temsili katsaymin optimizasyon davraniginin belirlenmesidir.

Bu s6z konusu duragan durumda, kisi basina tiikketim ve kisi basina {iretim
artig1 ayni oranda olup bu oran ana paranin marjinal iiretiminin pozitif degerli
bir fonksiyonudur. Kamu sermaye destegi; ana paranin marjinal {iretimi
iizerinde olumlu bir etkiye sahiptir. Bununla beraber, eger gelir, kamu sermaye
destegine verilendirilerek 6deme olarak yansitilirsa, bu durum vergi sonrasi
geri doniis oranim diistirecektir. Bu durum, kamu sermayesi destegindeki bir
yatirim kararmin biiylime tizerinde iki 6nemli etkisi oldugunu ifade etmektedir:
Olumlu etki, 6zel sermayenin marjinal iretkenligi tizerindeki kamu sermayesinin
etkisi iken olumsuz olan etki ise, bu 6zel sermayenin vergi gelirleri ile finanse
edilmesinin olumsuz etkisidir.

5. REFAH SEVIYESI VE ULASTIRMA

Mikro diizeyde, Birlesik Krallik fayda-maliyet analizleri bakimindan iyi
yapilandirilmis bir gelenege sahiptir. Bu yapi; ulastirma faydalarini, ulastirma
talebi (6demek icin gozden cikarilan maliyet) ve bir ulastirma projesinden
kaynaklanan ulastirmanin genellestirilmis maliyetinde azalma bazli olarak
sayisallagtirma egilimindedir. Bu durum; ulastirma faydalarinin bir tiiketici
(tiiketim fazlaligina dayali) tiirii 6l¢iitii tiretmekte olup bazi durumlarda toplam
ekonomik faydalara iyi bir yaklasik hesap sunmaktadir [4].

Bu, ulagtirmay1 kullanan sektoriin karakteristiklerine bagli olup tam bir rekabete
ve Olgege sabit geri doniislerin oldugu sartlar i¢in iyi bir hesaplama saglayacaktir.
Daha genel olarak; daha onceki tartisma Onerileri ve ulastirma departmaninin
kabullerinde oldugu gibi, ulastirma projelerinin degerlendirilmesinde daha genis
ekonomik faydalar dikkate alinmasi gerekebilir. Bunun ayn1 zamanda, ampirik
yontemlerle kamu sermaye destegi hesabinin ¢ikt1 elastisitesine katki yapacagi
beklenmektedir.

Yiikselen is maaglarindan hareketle kisi basina diisen Gayri Safi Yurtigi
Hasila’daki (GSYIH) artis, refah seviyesi kazanimlarmi yiikseltecek olup bunun
nedeni ise bu durumun, briit {icretlerde artis olarak yansimasi ve bir kisminin
ise kentteki ¢aligma kosullarmin zorlugu ve giinliikk yolculuk maliyetleri olarak
ev-is yolcularinca karsilanmasidir. Diger taraftan, daha fazla ulastirma zaman
tasarruflari is kaynakli zamanli zaman kazanimlari i¢in 6denmekte olup hem bir
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ulastirma faydasmin degerlendirilmesi ve hem de Gayri Safi Yurti¢i Hasila’da
(GSYIH) karsilik bulan bir etkiyi igeren ¢iktilari iireten firmalarca kullanilabilir,
gezi ya da ev-is yolculuklarinda zaman tasarruflari, Gayri Safi Yurti¢i Hasila’nin
(GSYIH) pargas1 olmayan birer ulastirma faydalaridir. Benzer sekilde; giivenlik
ve ¢evre etkileri prensip olarak degerlendirmeye dahil edilmis fakat ulusal 6lgekte
Gayri Safi Milli Hasila (GSMH) hesabinda degerlendirmeye alinmamislardir.

Bu nedenle; ulastirma projelerinde Gayri Safi Yurti¢i Hasila (GSYIH) etkileri ile
refah diizeyi arasinda ciddi bir ortiigme bulunurken, ayni oldugu ise sdylenemez.
Bu farkliliklar, Londra Crossrail (demiryolu projesi) Projesi analizi temelli olarak
sayisal bir sekilde 6rneklendirilebilir olup Tablo 1°de ilgili detaylar verilmistir.

Refah Seviyesi | Gayri Safi Y.urti(;i
Hasila(GSYIH)
Is zamani tasarruflart 6054 6054
Ev-is yolculugu zaman 5186 -
tasarruflari
Gezi yolculuk siiresi 4787 -
tasarruflari
Geleneksel Degerlendirme | 16.027 -
Emek sektoriine etkileri 14.542
Kiimelenme faydalar 3865 3865
Yetersiz rekabet 606 606
Mali karlar 4471 -
Geleneksel ' 8942 -
Degerlendirmeye Ilave
Toplam 24.969 25.057

Tablo 1. Crossrail Projesinin Refah Seviyesi ve GSYIH Etkileri (milyon ABD
Dolari) [5]

6. GOSTERGELER

Bu noktada makroekonomik ¢aligmalardan kaynakli birgok gosterge bulunmakta olup
fayda-maliyet analizlerinin mikroekonomik perspektifinin digina ¢ikan daha biiyiik
ekonomik faydalari kapsayan ve kamu sermaye destegine gore ¢iktilarin elastisitesi gibi
anahtar degiskenlerin biiyiikliigi konularini agiklayabilmektedir. Yontemler; maliyet
ve tretim fonksiyonlarinin hesabi, vektorel oto regresyon (VAR) modelleri ve biiylime
regresyonlarim kullanmaktadir. Karsilagilan ekonometrik problemler basit olmayip, simdi
glivenilir kabul edilmeyen bir dizi erken doénem g¢alismalarimi ihtiva etmektedir. 2006-
2007 yillarindan itibaren bu konuda iyi denilebilecek yakin donem galismalart yapilmustir.
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Amerika Birlesik Devletleri’'nde yapilan c¢alismada 0&zellikle eyaletlerarasi
otoyollarin gelisimine yogunlasildigi not edilmelidir. Bu yatirnmin gostergeleri
etraflica incelenmis olup bu ¢aligmanin sonuglar1 kismen de olsa agiklanmis ve
sonraki ¢aligmalara bir yol haritasi ¢izilmistir. 1998 yilindaki bir bagka ¢aligmada
ise kapsamli bir degerlendirme sunulmaktadir. Bu ¢alismada; otoyol sermayesinin
ozellikle ulastirmay1 kullanan sektdr maliyetlerinin diisiisleri ve ¢iktilarindaki
gelisime katkilari raporlanmigtir.

Amerika Birlesik Devletleri (ABD) i¢in bu 6zel sonuglar; 1960-1990 yillar
arasinda ¢ok sayidaki iilke i¢in ulusal bir iiretim fonksiyonu olarak degerlendirilip
kullanilmigtir. Bu tarz ¢alismalar kapsaminda bir standart olarak Cobb-Douglas
iiretim fonksiyonu, gesitli ¢gikarimlarin yapilmasini saglayan bir sanal logaritma
formunda olusturulur. Bu durum, altyapi yatirnmindaki bir bozulmanin gelisim
siirecinde zamanla 6nemli bir kisitlama gibi etki etmeye basladigini ortaya
koymakta olup bu da vektorel oto regresyon (VAR) analizleri (ve gelisen
ekonomilerle) ile drtiismekte, s6z konusu analizler, Birlesik Krallik’ta sonuglarinin
acik bir sekilde ortaya ¢iktigi tizere, tipik olarak 6zel sektor sermayeleri lizerinde
olumlu bir etkisi olan daha fazla kamu sermaye desteginin orta vadeli etkilerinin
goriildigii OECD iilkelerinde kullanilmaktadir [6].

7. POLITIK CIKARIMLAR

Bu tarz calismalar kapsaminda bir dizi politik cikarimlar ile ilgili detayli
degerlendirmeler yiiriitiilmektedir. Bu durum hem kamu yatirimlarinin biitiiniiyle
ve hem de oOzellikle ulagtirma altyap: yatirimlartyla ilgilidir. Bu kapsamda
kamu sermaye destegine bagl ciktilarin elastisitesine bagli olarak kamudan
0zel sektore sermaye aktarim oranlarinin maksimizasyonu icin formiiller
gelistirilmektedir. Eger 0,2’lik bir elastisite degeri yakin donem literatiiriine bagli
olarak degerlendirilirse, bunun %31’lik bir orana tekabiil ettigi goriilecektir.
Cizelgeden goriilebildigi iizere 2000 yilinda Birlesik Krallik’ta ve Avrupa Birligi
iilkelerinin genelinde, kamu sermayesi en azindan bu miktarlarda seyretmekte
ve 2006 yilinda yapilan calismalardaki hesaplamalara dayali olarak gelisim
maksimizasyon kriterinde 21.yiizyilin baglangicinda 15 Avrupa Birligi iilkesinde
kamu sermaye desteginde genel bir eksiklikten bahsedilemez [7]. Bununla
beraber gelecekte muhtemel bir kamu sermayesi eksikliginin engellenmesi
adina, kamu yatirimlari, gelecekteki Gayri Safi Yurti¢i Hasila (GSYIH) oranlari
da dikkate alinarak, Gayri Safi Yurti¢i Hasila’ya (GSY1H) yeterli oranlarda kamu
sermaye destegini temin edebilecek kadar yiliksek olmak durumundadir. Bu
durum kamu yatirimlarinin ilgili kriterlerle ortiismesini gerektirmektedir. Tablo
2; biitiin iilkelerde uygulanmak iizere kabuliiyle ilgili formiilasyonlarda sonugclar
%42,3’liik nokta hesaplamalar bazli olarak raporlanmistir.
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Uzun Vadeli Kamu Kamu
Kamu Yatirnmlariyla | Yatirnmlarinin
Sermayesi/ Maksimum Eksiklik
GSYIH Bilyiime Oranlan
Projeksiyonu
Avusturya 19,7 2,7 1,4
Belcika 24,6 2,6 0,9
Danimarka 31,4 2,5 0,7
Finlandiya 393 2,7 0,0
Fransa 493 2,6 -0,5
Almanya 34,7 2,3 0,7
Yunanistan 48,1 3,5 0,3
irlanda 33,5 4,0 0,3
Italya 42,9 2,3 0,0
Hollanda 55,2 2,6 -0,6
Portekiz 70,1 2,5 -0,8
Ispanya 45,5 3,0 -0,5
isveg: 334 2,8 -0,2
Birlesik Krallik | 25,7 2,7 1,2
AB-15 39,1 2,6 0,3
Ortalamasi

Tablo 2. Kamu Sermaye Stogu ve Yatirrm Oranlar1 (GSYIH%) [8]

8. SONUC

Bu tarz calismalar kapsaminda sorunlara asagidaki oneriler iiretilmistir. Ilk
olarak, ulasgtirma altyapis1 yatirnmlariyla ilgili dnerilen ekonomik teori, kamu
sermaye stogu artisinin ¢ikti etkileriyle ya da ulastirmay1 kullanan sektorlerin
toplam iiretkenlik katsayilarinin artirilmasi yoluyla, iiretkenlik performansim
dogrudan gelistirebilir. Teskil ettikleri etkin sehir boyutlarindaki artis bakimindan,
ulagtirma yatirimlar1 {iretkenlik kazanimlar1 (daha genis ekonomik faydalar)
hususunda kendine hastir. Kamu sermaye destekli yatirnmlar 6zel sektore geri
doniis oranlarini artirma egiliminde olup bu durum 6zel sektorde yogunlagsmaya
neden olmaktadir. I¢ kaynaga dayali bir bilyiime modelinde, bu durum biiyiime
oranini artiracaktir fakat genelde etki, kamu yatirimini finanse etmek i¢in gerekli
vergilendirme artis1 yoluyla en azindan kismi olarak karsilanmaktadir.
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Kamu sermaye destegindeki yatirimlar1 6neren gostergeler tipik olarak, yaklagik
0,2 olarak Olgiilen elastisitenin hesaplanandan ¢ok daha diisiik olmasina karsin,
ciktilar iizerinde olumlu etkiler gostermektedir. Uretken idare masraflari
dahilindeki yatirim, ekonomik biiyiime ile dogru orantilidir fakat etkiler eger
gelir vergilerince finanse edilirse, gdz ardi edilebilir olmaktadir. Gayri Safi
Yurti¢i Hasila (GSYIH) iizerinde giiclii bir etkisi olmas1 dngoriilen ve yiiksek
fayda-maliyet oranlarina sahip olan énemli sayida Birlesik Krallik karayolu ag1
planlamas1 bulunmaktadir. Ozellikle hizmet sektérii basta olmak iizere kiimeli
etkilerden kaynakli iiretkenlik kazanimlan ile ilgili giiclii gostergeler ortaya
cikmistir,

Ulusal bir karayolu iicretlendirme planinin uyarlanmasi, yeni yollara optimum
yatirnm miktarmi kayda deger oOlgiide diisiirebilir ve Ozellikle mali krizler
baglaminda olduk¢a cezbedicidir. Bununla beraber bu yaklagimin politik fizibilitesi
iizerindeki siiphe devam etmektedir. Bu durum karayolu {icretlendirmesi ya da
ingast ile telafi edilemeyecek optimum alt1 gelecek ihtimalini artiran bir etken
olmaktadir [9].

Mevcut durumda yetkinligi bulunan hesaplamalarda, sehirler arasi karayolu
planlamalarinin Gayri Safi Yurtici Hasila (GSYIH) etkileri, ilave refah kazanimlari
%25 kadar daha az oldugu halde, neredeyse ortalama 3’te 1 oraninda yiikselme
kaydedebilir.
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