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METRO PROJELERINDE KAMU-OZEL iSBIiRLiGININ
DEGERLENDIRILMESI

OZET

Kamu — 6zel isbirligi (KOI) yontemi artan altyap: ihtiyaglarini karsilamak igin
kullanilan bir alternatif finansman modeli olarak son yillarda karsimiza ¢ikmaktadir.
Diinyada ve iilkemizde g¢esitli sektorlerde uygulamaya konulmus birgok 6rnek
bulunmaktadir. Ulastirma sektorii de bu yontemin yaygin olarak kullanildigi
sektorlerden biridir. Genel hatlariyla kamu — 6zel isbirlikleri, altyap:r yatiriminin
hayata gecirilmesinde kamu tarafinin ve 06zel sektoriin belirli risk dagilimi ve
paylasimi ¢ercevesinde bir araya geldigi ve yatirim ¢iktilarinin bir s6zlesme kapsamina
bagl olarak paylasildigi bir ortaklik tiirtidiir. Bu ortaklik kapsaminda, finansman,
ingaat, isletme gibi rollerin kamu ve 6zel sektor arasinda paylasildigi ¢esitli modeller
ortaya ¢ikarilmistir. Bu modellerin kullanim alanlar tilke ve sektor kosullarina gore
degisiklik gostermektedir.

Artan niifusu ve giin gegtik¢e genisleyen ekonomisi ile Istanbul altyap: yatirimlarinin
yogunlastigt bir sehir olmustur. Sehirde hayata gecirilen ©Onemli altyapi
yatirimlarindan bazilarinda kamu — 6zel igbirligi yontemi kullanilmigtir. Son yillarda
artan rayh sistem yatirnmi ihtiyacinin ise yerel idare i¢in mali bir yiik olacagi
diisiiniilmektedir. Nitekim 2023 sonras1 i¢in mevcut rayli sistem aginin yaklasik 4
katina ¢ikarilmas: hedeflenmektedir. Bu mali yiikii karsilayabilmek igin yapilan
calismalardan birisi de alternatif finansman modeli olarak ele alinan kamu — 6zel
isbirligi yontemidir.

Bu tez calismasi1 kapsaminda, kamu — 6zel isbirligi yontemi hakkinda ¢izilen kapsamli
bir kavramsal ¢ergeve sonrasinda, metro yatirimlarmim geleneksel kamu tedarik
yontemi icerisinde degerlendirilmesi ele alinmistir. Birinci boliimde ¢alismayla ilgili
genel bir degerlendirme yapilip literatiir arastirmasiyla ilgili bilgiler verilmistir. Ikinci
boliimde kamu — 6zel isbirligi kavrami hakkinda kapsamli bir ¢ergeve ¢izilmistir. Bu
kavramin literatiirdeki farkli tanimlar1 derlenerek ¢aligsma kapsaminda bir tanim ortaya
cikarilmistir. Kamu — 6zel isgbirliginin uygulamada kullanilan farkli modelleriyle
birlikte soézlesme yapist anlatilmistir. Olumlu ve olumsuz yanlart belirtilerek
kavramsal gergeve netlestirilmis olup son olarak da kritik basar1 faktorleri siralanarak
uygulama 6rnekleri verilmistir.

Ucgiincii boliim kapsaminda, ¢alismanin konusu olan metro projelerinin degerlendirme
yontemleri anlatilmistir. Halihazirda geleneksel kamu tedarik yontemi ile hayata
gecirilen metro projelerinin hangi kriterlere gore degerlendirildigi ifade edilmistir.
Altyap1 yatirimlarinin mali analizi i¢in kullanilan girdiler, iskonto orani, net bugiinkii
deger hesab1 ve i¢ karlilik orani gibi finansal parametrelerdir. Bu boliim kapsaminda
bu degerlerin hesaplanmasina iliskin bilgiler verilmistir. Kamu — o6zel isbirligi
projelerinin degerlendirme yontemlerinden biri olan Kamu Kesimi Karsilastiricisi
(KKK) yontemi de bu boliimde belirtilmistir.
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Dérdiincii boliimde, ortaya konulan degerlendirme kriterleri ve yontemleri 1s18inda bir
metro hatti projesi lizerinde kamu — 06zel isbirligi ve kamu tedarik yOnteminin
karsilastirildigi bir uygulama yapilmistir. Bu uygulama igin Istanbul’da tasarim
caligmalar1 tamamlanmis bir metro projesi Ornek alimmistir. Degerlendirmede
kullanilacak olan insaat, isletme, finansman maliyetleri ve proje gelirleri i¢in bu
projenin fizibilite ¢alismasindan yararlanilmistir. Ek olarak KOI senaryosunu
olusturmak iizere projeye ve sektére uygun bir KOI modeli belirlenmistir. Bu
kapsamda Yap — Kirala — Devret modeli, bu ¢calismanin amacina uygun bir KOI modeli
olarak se¢ilmistir. Buna gére KKK kapsaminda projenin risksiz ve riskli maliyetlerinin
hesaplandigi 4 farkli senaryo i¢in net bugiinkii degerler belirlenmistir. Risksiz maliyet
metro projesinin yatirim tutari olan baz maliyet degeridir. Riskli maliyetlerde ise insaat
ve isletme kalemlerinde ortaya ¢ikacak risklerin maliyetleri hesaba katilmistir. Insaat
riski, insaat maliyetlerinin %20 fazla olmas1 durumu i¢in hesaplanmustir. isletme riski,
isletme maliyetlerinin %20 fazla olmas1 durumu i¢in ve yolcu talebinin %50 az olarak
isletme gelirlerinin %50 azaldigi durum igin hesaplanmigtir. Ayni sekilde KOI
yontemi i¢in 6zel sektoriin %5 ile %30 arasinda degisen karlilik oranlart i¢in kira
teklifleri belirlenip net bugiinkii degerleri hesaplanmistir. Bolim sonunda bir
karsilastirma matrisi olusturularak farkli maliyet senaryolar1 ve karlilik oranlarina gére
KKK — KOI segimleri ortaya koyulmustur.

Sonug olarak, metro yatirimlarmm kamu — 6zel igbirligi yontemi kapsaminda ele
alindiginda insaat ve isletme maliyetlerinin, yolcu talebinin belirleyici bir rol oynadigi
goriilmiistiir. Bu tez kapsaminda yapilan ¢aligmaya gore kamu — 6zel isbirligi yontemi
ancak diisiik kar oran1 ve yolcu talep riski durumunda avantajli bir secenek olarak
ortaya ¢ikmaktadir. Bununla birlikte belirsiz bir konu olan 6zel sektoriin proje ve
finansman maliyetlerinde ele alacag1 pozisyonla ilgili yapilacak bir yaklasimla beraber
KOI segeneginin avantajli konuma gegebilecegi degerlendirilmektedir.
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ASSESSMENT OF PUBLIC-PRIVATE PARTNERSHIPS IN METRO
PROJECTS

SUMMARY

Public — Private Partnerships (PPPs) arise as an alternative way of finance to fulfill the
growing infrastructure gap. In many sector, many implementation examples can be
found around the world. Sectors like transportation, energy and healthcare are the
sectors that PPPs are widely used. Besides there is no single and internationally
accepted definition of public — private partnerships, briefly it can be defined as a long-
term contract between a government and a private party that includes detailed risk
allocation and revenue sharing in the context of contractual agreement to provide a
public asset or service. In the scope of this partnership, many examples of contract
types are created according to risk bearers of financing, construction and operation
functions. Issue of which contract type should be use can vary according to region,
country or sector conditions.

Istanbul is the economic, cultural and historical center of Turkey. It is the most
populated city of the country. With its growing population and expanding economy
increasing each passing day, Istanbul is the city which public infrastructure
investments are focused on in many sector especially transportation. Some of these
crucial infrastructure investments are executed through Public — Private Partnerships.
The crucial examples of Turkish PPP world like the new airway hub Istanbul Airport,
the 3 bosphorus pass Yavuz Sultan Selim Bridge and Northern Marmara Motorway,
highway pass under the Bosphorus Eurasia Tunnel are located in Istanbul. Beside these
huge investments, Istanbul also carries out an underground development program by
constructing 129 km of metro line in addition to its current 233 km lines. As an
increasing need in recent years, rail system investments are considered as a financial
burden reason for the local government. After the year of 2023, total length of
Istanbul’s rail system lines is aimed to reach 1.100 km. Public — Private Partnerships
are considered as an alternative financing modal to cover this expected fiscal burden.

In the scope of this study, after a conceptual framework about Public — Private
Partnerships, assessment of metro investments procured via Traditional Public
Procurement method is reviewed due to financial evaluation criteria. Subsequently, the
terms of Value for Money (VfM) and Public Sector Comparator (PSC) are examined
as an assessment method of Public — Private Partnerships. As an implementation
example of Public Sector Comparator method, a chosen metro project in Istanbul is
analyzed hypothetically in the case of using Public — Private Partnerships instead of
Traditional Public Procurement.

Section 1 of this study contains a general brief about PPPs and the objective of this
study. Main objective of this study is to make an assessment of the usage of the PPPs
in metro projects. The study seeks an answer for the question that if PPPs are profitable
method for provision of the metro projects. Literature review is also given in section
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1. Main sources of this study are the reports, researches and books that published by
the financial organization that lead PPPs like the World Bank, Asian Development
Bank, European Investment Bank, IMF and OECD. Also the researchers like
Yescombe, Farquharson, Grimsey are the main references. For local datas, statistics
and reviews for Turkey, reports and databases of Strategy and Budget Department and
Ministry of Treasury and Finance are the main sources.

Conceptual framework of PPPs are carried out in Section 2. This framework contains
the definition of PPPs, modals, contractual framework, advantages and disadvantages
of using PPPs and critical success factors. As there is not a common and globally
received definition of PPPs, different definitions of the organizations and the
researchers are compiled and PPPs are defined genuinely for the purpose of this study.
Beside definition, modal types of PPPs are also clarified and explained. Contractual
scheme is another part of the conceptual framework of PPPs. Subsequently, pros and
cons of the PPPs are discussed and critical success factors of the PPPs are given. At
the end of this section statistical information of PPPs are compiled for Turkey and the
world. Accordingly, between the years of 1986 and 2019, 243 projects in different
sectors are carried out with PPPs in Turkey. The investment amount of these projects
is 62,9 billion USD. Transportation is one of the leading sector that PPPs are used.
35% of these 243 PPPs projects are transportation projects such as highways, bridges,
airports, tunnels and ports. Most commonly used PPP modal in Turkey is Build —
Operate — Transfer (BTO) modal. 45% of the projects are carried out by using BTO
modal. Having looked at worldwide situation of PPPs, 4596 projects, amounted 1.047
billion USD, are carried out with PPP between the years of 1994 and 2018. Following
energy sector, transportation is the second mostly used sector of PPPs. BTO is again
the mostly used modal of PPPs in worldwide.

In the scope of Section 3, assessment parameters of metro projects are explained.
Metro projects are carried out by the method of Traditional Public Procurement. For
the financial analysis of a metro project, the financial terms like discount rate, net
present value and internal rate of return are explained and some parameters are
calculated. Beside, main method that answers the purpose of this study, Public Sector
Comparator (PSC), is explained briefly. PSC is a tool used to assess a project if it is
appropriate to procure as a PPP. Main components of the PSC are defined briefly in
this section.

In Section 4, in consideration of the parameters determined in previous section, a
comparison between the PSC and PPP options is applied on a metro project. For this
comparison study, a projected metro line of Istanbul is taken as an example.
Assessment parameters like project cost, financing and operating costs are taken from
the feasibility study of this metro project. In addition, for the PPP option, a suitable
PPP modal is opted for the comparison purpose of this study. Built — Lease — Transfer
(BLT) modal is determined as an optimum modal for this study considering the sector
and project circumstances. For the PSC option, 4 scenarios are generated including
riskless and risky project costs. Riskless project cost is the base investment cost of the
project. Risky costs are varied as construction, operation and demand risks.
Construction risks are represented as increasing the construction costs by 20%.
Operation risks are represented as increasing the operating costs by 20%. And demand
risk is also added by assuming the passenger demand is occurred 50% less than
estimated. Besides, for the PPP option, 6 availability payments are determined that
provide internal rates of return (IRR) as 5%, 10%, 15%, 20%, 25% and 30%.

XX



Subsequently, a comparison chart is generated for the procurement decision between
PSC and PPP.

Finally, in assessment of metro projects in the context of Public — Private Partnerships,
it is reviewed that risks of construction and operational costs play a crucial role.
Demand risk is also another determinant issue for the project. As a result of this study,
PPPs might be an alternative procurement method for the metro projects. But it is an
advantageous way of procurement only in a situation of low IRR value and demand
risk. It can be assessed that PPPs can be an advantageous way of procurement only if
the uncertainty of construction and financing costs of private sector are disambiguated.
In PPP option, private sector normally will be acting with profit motive. Therefore, it
must be considered that project cost to private sector would be lower than the initial
investment cost. In this study, this decrease cannot be assumed due to different
commercial strategies of possible investors. Instead, same project cost is accepted for
both PSC and PPP option. As a result, it can be seen that PPP option would be more
advantageous in a circumstance that financing and commercial strategy of the private
sector is more predictable. In addition, alternative financing modals like real-estate
development can be supportive solutions for decreasing the fiscal burden of public
sector.

XXi






1. GIRIS

Kamu — 6zel igbirlikleri (KOI), kisith kaynaklarla artan altyap: yatirim ihtiyacini
karsilamaya calisan hiikiimetlerin basvurdugu bir alternatif finansman modelidir.
Ulastirma, enerji, saglik gibi ¢esitli sektorlerde yaygin bir kullanim alanina sahiptir.
Her ne kadar finansman agisindan bir kurtarict gibi goriinse de uygulamaya
gecilmeden once kapsamli incelemelerle birlikte kamu yararinin saglandigi garanti
edilmelidir. Genel olarak kamu — 6zel isbirligi kavrami, altyap1 yatirimlarinda kamu
kesiminin ve Ozel sektoriin, insaat, isletme, finansman alanlarindaki risk ve
sorumluluklari uzmanlik ve kaynaklarina gore paylasarak bir araya geldigi sozlesmeler
olarak tanimlanmaktadir. Bu ¢aligma kapsaminda da; bu birlikteligin yapisi, model
cesitleri, olumlu ve olumsuz yonleri hakkinda genel bir cergeve cizilecektir. Ana
hatlariyla altyap:r yatirimlarinin daha hizli hayata gegirilmesi, kamu hizmetlerinde
kalitenin artmasi ve risk paylasimi kamu — 6zel isbirliginin olumlu ¢iktilar1 olarak
goriiliirken, proje, talep, ekonomik ve politik ortam, yasal cerceve risklerinden

kaynaklanabilecek durumlar da olumsuz yonii olarak degerlendirilmektedir.

Bununla birlikte tilkemizde 6zellikle ulastirma projelerinde siklikla kullanilmakta olan
bir yontem olmakla birlikte farkli sektorlerde de kullanimiyla ilgili ¢alismalar
yapilmaktadir. Kent i¢i rayli sistem projeleri de bu sektdrlerden biri olup ¢alisma

icerigi metro projeleri iizerinde yogunlasacaktir.

1.1 Tezin Amaci

Ulkemizde genellikle karayolu, havalimani gibi ulastirma projelerinde ve son yillarda
sehir hastaneleri gibi saglik yatirimlarinda kullanilan kamu — 6zel igbirligi yonteminin
diger alanlarda da kullanimiyla ilgili ¢aligmalar yapilmaktadir. Demiryolu sektdriinde
sehirleraras1 tagimacilikta yasal diizenleme c¢alismalart devam etmekle birlikte bu
alandaki tek kamu — 6zel isbirligi 6rnegi bir yiiksek hizli tren gar1 projesidir. Kent i¢i
rayli sistem tasimaciliginda diinyada farkli modellerde KOI 6rnekleri karsimiza ¢iksa

da giinlimiizde tilkemizde bu konuda her hangi bir proje hayata ge¢irilmemistir.



Tiirkiye’nin ekonomik, kiiltiirel, tarihi bakimdan onde gelen sehri olan istanbul’da,
artan niifusun getirdigi etkin toplu tagima ihtiyaci giin gectik¢e artmaktadir. Bu ihtiyaci
rayli sistem projeleriyle gidermeye calisan yerel idarenin karsilastigi en biiyiik
sorunlardan biri projelerin getirecegi mali yiik olmaktadir. Bu mali yiikiin kamu — 6zel
isbirligi yontemiyle karsilanip karsilanamayacagi da bu caligmanin ¢ikis noktasi
olmustur. Esas itibariyle bu caligma, halihazirda geleneksel kamu ihale yontemiyle
yiiriitiilen metro projelerinde kamu — 6zel isbirligi yonteminin kullanimina iliskin bir
degerlendirme yapmay1 amaglamaktadir. Bu amag¢ dogrultusunda yiiriitiilen ¢alismada
metro projelerinin KOI kapsaminda yapilan degerlendirmesi mali analiz iizerinden

yapilacaktir.

Bu tez kapsaminda, kamu — &zel isbirligi yontemi hakkinda ¢izilen kapsamli bir
kavramsal cergeve sonrasinda metro yatiriminin geleneksel kamu tedarik yontemi
icerisinde degerlendirilmesi ele alinacaktir. Akabinde kamu — ozel isbirligi
projelerinin degerlendirme metotlarindan biri olan Kamu Kesimi Karsilagtiricisi
anlatilacaktir. Bu metodun uygulama 6rnegi olarak, Istanbul’da segilen bir metro
yatirnminin halihazirda uygulanan geleneksel kamu tedarik yontemi yerine kamu —
ozel isbirligi modeli kullanilarak hayata gecirilmesi senaryosu Kamu Kesimi

Karsilastiricis1 yontemiyle varsayimsal olarak karsilastirilacaktir.

Sonug olarak, metro yatirimlarmm kamu — 6zel igbirligi yontemi kapsaminda ele
alindiginda mali yonden avantajli bir se¢enek olup olmadigmin degerlendirilmesi

hedeflenmektedir.

1.2 Literatiir Arastirmasi

Kamu — 6zel igbirligi (KOI) kavramiyla ilgili literatiir galismalar1 genellikle bu
yontemde finansman anlaminda ciddi pay sahibi olan banka ve finans kuruluglari, bu
konu iizerinde ¢alisan uzmanlik birimleri, iilkelerin kalkinma ve hazine bakanliklari
gibi kuruluslarin 6nderliginde gelismektedir. Diinya Bankasi (The World Bank — WB),
Avrupa Yatirim Bankas1 (European Investment Bank — EIB), Asya Kalkinma Bankas1
(Asian Development Bank — ADB), Iktisadi Isbirligi ve Gelisme Teskilati
(Organization for Economic Co-operation and Development — OECD), Uluslararasi
Para Fonu (International Monetary Fund — IMF) gibi uluslararas1 kuruluslar, KOI
projelerine sagladiklar1 finansman desteginin yani sira, bu alanda yayinladiklar

raporlar ve akademik calismalarla KOI kavrammin gelismesine katkida



bulunmaktadirlar. Bu tez kapsaminda da genellikle bu kuruluslarin kaynaklarindan,
Tiirkiye’de KOI konusunu kamu agisindan takip eden Strateji ve Biitce Bagkanlig
raporlarindan ve bu alanda c¢alisan Grimsey, Yescombe, Farquharson gibi isimlerin

caligmalarindan yararlanilmistir.

Diinya Bankasi (2017) yayinladigi “Public-Private Partnerships Reference Guide”
baslikli kitapgik ile KOI konusunda ¢alisan akademisyenlere ve kamu yetkililerine
kaynak kitap olacak nitelikte bir calisma ortaya koymustur. Bu ¢alismadan KOI
kavraminin genel cercevesi, sozlesme yapist gibi konularda faydalanilmistir. Yine
Diinya Bankasi’nin (2019) “Private Participation in Infrastructure Database” baglikli
veri tabanindan diinya genelindeki KOI projeleri hakkindaki istatistiki bilgilere
erigilmistir.

Kamu — 6zel isbirligi kavraminin tanim anlaminda genel ¢ercevesinin ¢izilmesinde,
model gesitleri, sozlesme yapilari, avantaj-dezavantajlart ve kritik basari faktorleri gibi
konularin belirlenmesinde farkli kaynaklardan yararlanilmistir. Avrupa Yatirim
Bankas1’nin bu konudaki birimi olan Avrupa KOI Uzmanlik Merkezi (European PPP
Expertise Centre — EPEC) (2016) yayinladigi “A Guide to the Statistical Treatment of
PPPs” adli raporda KOI’ye iliskin tanimlama yapmustir. Yine ayn1 kurulusun “Market
Update — Review of the European PPP Market in 2017 baslikli raporu ve “EPEC Data
Portal” adl1 veri taban1 Avrupa’daki KOI uygulamalar1 konusunda istatistiki bilgileri
derlemistir. Asya Kalkinma Bankasi’nin (2012) “Public-Private Partnership
Operational Plan 2012-2020: Realizing the Vision for Strategy 2020 adli raporu
tanimlama konusunda basvurulan diger bir kaynak olmustur. IMF’nin (2004) “Public-
Private Partnerships” adli yaymi ve OECD’nin (2008) “Public-Private Partnerships: In
Pursuit of Risk Sharing and Value for Money” adl1 yayin1 KOI kavraminin netlesmesi

acisindan kullanilan diger temel kaynaklardan olmustur.

Bunlarin yaninda Yescombe ve Farquharson (2018) “Public-Private Partnerships for
Infrastructures - Principles of Policy and Finance” adli kitab1 KOI kavrami, model
tanimlart ve degerlendirilmesi alaninda yapilmis nitelikli bir c¢alisma olarak
yararlanilan kaynaklardandir. Ayni sekilde Yong’un (2010) “Public-Private
Partnerships Policy and Practice - A Reference Guide” adli kitabi kavramsal
cercevenin cizilmesinde faydali bir kaynak olarak kullanilmistir. KOI modellerinin
tanimlanmasinda ise Deloitte’nin (2006) “Closing the Infrastructure Gap: The Role of

Public-Private Partnerships” adli calismasindan yararlanilmistir. KOI'nin avantaj ve



dezavantajlariin ortaya koyulmasinda ise Grimsey ve Lewis (2002, 2004), Hamilton
ve dig. (2012), Duffield (2008), Nikolic ve Maikisch (2006), Akintoye ve dig. (1998)

gibi isimlerin ¢alismalarindan faydalanilmistir.

Ulkemizde kamu — 6zel isbirligi ile ilgili gelismeler ve veriler eski adi Kalkinma
Bakanlig1 olan Strateji ve Blit¢e Bagkanligi tarafindan takip edilmektedir. Tiirkiye’de
kullanilan KOI modelleri ve yapilan projelere iliskin istatistiki bilgilere bu kurumun

yayinladig1 raporlardan erisilmistir.

Ayanoglu ve dig. (1996) “Kamu Yatirim Projelerinin Planlamasi ve Analizi” adli
calismasinda altyapi yatirnmlarinin degerlendirilmesinde kullanilan girdilerin nasil
belirlenecegini agiklamistir. Bu girdilerin sayisal olarak hesaplanmasinda Hazine ve
Maliye Bakanligi’nin (2019) “Ekonomik Gdstergeler — VI. Kamu Maliyesi” baglikli
veri taban1 ve Strateji ve Biitce Bagkanligi (2018) tarafindan yayinlanan “Yeni
Ekonomi Programi 2019-2021 Orta Vadeli Program” baslikli ekonomi programindan
faydalanilmistir. Kamu Kesimi Karsilastiricis1 (KKK) kavraminin tanimlanmasi igin
Partnership Victoria (2001) tarafindan yayinlanan “Public Sector Comparator
Technical Note - Guidance Material” adli ¢alismadan, EPEC (2015) tarafindan
yayinlanan “Value for Money Assessment” adli rapordan ve Birlesik Krallik Hazinesi
(HM Treasury) (2016) tarafindan yayinlanan “Value for Money Assessment
Guidance” adli rapordan yararlanilmistir. Bunun yaninda KKK ile ilgili bu ¢alisma
konusuna benzer bir ¢alisma olan Kulaksiz (2019) tarafindan hazirlanan “Kamu
Hizmet Tedarik Yonteminin Seg¢ilmesinde Yatirnmin Degeri Analizi: Bir Hastane
Projesi Uzerinde Uygulanmas1” adli makaleden yontem acisindan faydalanilmistir.
Uygulama 6rnegi olarak ele alinan metro projesine ait veriler ise Metro Istanbul (2018)
tarafindan tasarim caligmalari tamamlanan metro projesinin “Vezneciler-Fenertepe

Rayli Sistem Hatt1 Mali ve Ekonomik Fizibilite Etiidii” adli raporundan alinmistir.

1.3 Hipotez

Rayli sistem projeleri kent i¢i ulasim tiirleri arasinda etkin ve konforlu bir ¢6ziim
olarak one ¢ikmaktadir. Istanbul gibi yogun niifusa ve ulasim problemlerine sahip
kentlerde, metro, tramvay ve banliydo hatlari gibi rayll sistemler ulagim
planlamalarinda énemli bir yer tutmaktadir. Istanbul’da da son yillarda rayl sistem
agim gelistirme ydniinde ciddi bir hamle oldugu gdzlenmektedir. Istanbul Ulasim Ana

Plani’ndaki verilere gore 2006 yilinda rayli sistem yolculuklarinin toplam toplu tagima



yolculuklarindaki pay1 %5 olarak &l¢iilmiistiir (IBB, 2011). Yapilan metro yatirimlart
neticesinde, 2017 yilinda toplu tagima kullanicilarinin %25’inin tercihi rayli sistem
hatlar1 olmustur (IBB, 2018). Yeni yapilacak rayli sistem hatlari ile bu oranin daha da
artacagi ve ulasim probleminin ¢éziimiine ciddi bir katki saglayacagi aciktir. Bununla
birlikte planlanan rayli sistem hatlarinin kamu biitgesine getirecegi yiik de detayl
analizlere muhta¢ bir konudur. Bu konu, gerekli olan yatirimlarin gerceklesmesinde
kaynaklarin etkin ve verimli bir sekilde kullanilmasi yoniinde bir yaklasim

sergilenmesi gerektigini ortaya ¢ikarmaktadir.

Bu tez caligmas1 kapsaminda, planlanan rayl sistem yatirimlariin gergeklesmesinde
kamu kaynaklarinin verimli kullanimi amacina yonelik olarak kamu — 6zel igbirliginin,
tedarik yontemi olarak avantajli bir secenek olacagi 6ne siiriilmiistlir. Diinyada ve
tilkemizde artan bir egilimle kullanim alani yayginlasan kamu — 6zel isbirligi yontemi,
uzmanlik ve kaynaklarin bir araya getirilmesi ve risk ve sorumlulugun paydaslar
arasinda dagilimi sayesinde kamu kesimine ve Ozel sektore cesitli firsatlar
sunmaktadir. Bu firsatlarin saglayacagi ¢iktinin, Istanbul’un rayli sistem vizyonuna
fayda saglayacagi diisiiniilmektedir. Bu goriis dogrultusunda yapilan ¢alisgmada, kamu
— 0zel isbirligi yonteminin mali acidan daha avantajli olacag: diisiinesiyle geleneksel
kamu tedarik yontemi ile karsilastirarak bir degerlendirme yapilmigtir. Degerlendirme
i¢in altyapi yatirimlariin kamu — 6zel igbirligi ile yapilabilirligini, klasik yontemle
kiyaslayarak test etmeye imkan veren Kamu Kesimi Karsilastiricis1 yontemi
kullanilmistir. Plan asamasindaki bir metro hatt1 ele alinarak, yapilan varsayimlar ve
edinilen veriler 15181nda iki tedarik yontemi mali analize tabi tutulup sonuca ulasilmaya

caligilmistir.






2. KAMU — OZEL iSBIiRLIiGi

Gelismis ve gelismekte olan ilkelerde alternatif kamu tedarik yontemi olarak
kullanimi gittikge yayginlasmasina ragmen, Kamu — Ozel Isbirligi (KOI) yonteminin
evrensel bir tanimi1 bulunmamaktadir. Farkl iilkelerin/bolgelerin, farkli dinamikleri,
ihtiyaglar1 ve sartlari, ¢esitli tanimlarin ortaya ¢ikmasina sebep olmustur. Bu boliimde
diinya iizerindeki cesitli tanimlar 1s1¢inda, uygulanan KOI modelleri, avantaj-
dezavantajlari, diinyada ve iilkemizde kullanim alanlar1 gibi bilgilerle beraber KOI

kavrami1 hakkinda genel bir ¢ergeve ¢izilecektir.

Bu kapsamda, KOI uygulamalarinda hem finansman hem de literatiir gelistirilmesi
anlaminda 6nde gelen Diinya Bankasi (The World Bank — WB), Avrupa Yatirim
Bankasi (European Investment Bank — EIB), Asya Kalkinma Bankasi (Asian
Development Bank — ADB), Iktisadi isbirligi ve Gelisme Teskilat: (Organization for
Economic Co-operation and Development — OECD), Uluslararast Para Fonu
(International Monetary Fund — IMF) gibi uluslararasi kuruluslarin yayinladiklari
caligmalardan ve bu c¢alismalara katki saglayan isimlerin kaynaklarindan

yararlanilmistir.

2.1 Kamu — Ozel Isbirligi Tanim

Gilintimiizde artan niifus ve gelisen ekonomilerin ortaya ¢ikardigi, giderek ¢ogalan ve
cesitlenen yeni yatirim ihtiyaclari, kisith kaynaklara sahip tilkelerin sorunu olmaktadir.
Gergeklestirilmesi gereken altyapr yatirimlarini ve karsilanmasi gereken kamusal
hizmetleri sinirh kaynaklarla yonetmeye ¢alisan hiikiimetler, geleneksel kamu tedarik
yontemlerine alternatif olacak finansman modellerine yonelmektedir. Geleneksel
yontemlerin aksine, 6zel sektoriin sadece ingaat asamasinda degil bir sdzlesmeye baglh
olarak risk ve getiri paylasimiyla beraber projenin isletme agamasina da dahil oldugu

kamu — 6zel isbirligi yontemi bu alternatif finansman yontemlerinden biridir.

Genel olarak, altyapr yatirnmlarinin hayata gecirilmesinde kamu ile 6zel sektor

arasinda yapilan siireli bir sozlesmeye dayanan ortaklik tiirii olarak tanimlanan Kamu



— Ozel Isbirligi (KOI) kavrami hakkinda gesitli tanimlamalar mevcuttur. Diinya
Bankasi tanimma gére (2017) KOI, bir kamu yatirimm veya hizmetini
gergeklestirmek icin, 6zel sektorle kamu idaresi arasinda yapilan, 6zel sektoriin 6nemli
risk ve sorumluluk iistlendigi ve iicretlendirmenin performansa gore yapildigi uzun
vadeli bir sézlesmedir. Avrupa Yatirrm Bankas1 KOI Uzmanlik Merkezi (EIB/EPEC)
(2016) KOIyi bir kamu yatiriminim ve ilgili hizmetin, emre amadeligine/kullanimima
bagl performansa dayali 6demesi ve hizmetin temini karsiliginda tedarik edilmesi i¢in
diizenlenen uzun vadeli sozlesme olarak tanimlamaktadir. Asya Kalkinma Bankasi
(2012) ise KOI tanimini, kamu idaresi (merkezi veya yerel) ile 6zel sektor arasinda,
vatandaslara en uygun ve degerinde hizmeti saglamak amaciyla, hem kamu hem de
0zel sektoriin becerilerinin, varliklarinin ve/veya finansal kaynaklarinin tamamlayici
bir sekilde boliisiilmesi suretiyle riskin ve getirinin paylasildigi s6zlesme diizenlemesi
seklinde yapmaktadir. OECD (2008) ise yaptig1 tanimda KOI'yi, devlet ile bir veya
daha fazla 6zel sektor ortagi (isletmeci ve finansorii de icerebilen) arasinda yapilan,
o0zel sektoriin, kamunun hizmet temini amaci ile 06zel sektorin kar amacini
bulusturdugu ve bu bulugsmanin verimliliginin 6zel sektore yeterli risk transferi
yapilarak saglandigi durumda hizmet sundugu anlagmalar olarak ifade etmektedir.
IMF (2004) ise KOI’yi geleneksel olarak kamu tarafindan sunulan hizmet ve altyap:
yatinmlarinin 6zel sektor tarafindan karsilandigi anlagmalar olarak tanimlayarak
KOInin iki taraf igin de cazip olabilecegini dne siirmiistiir. Ozel finansmanm kamu
bor¢lanmasi olmadan altyapr yatirimlarina katki saglamasinin yaninda 6zel sektoriin
yonetim becerisi ve verimliligi, kamu yatinmlarinda kaliteyi artirarak maliyeti
diisiirecektir. Ote yandan KOI ile beraber 6zel sektor icin farkli alanlarda yeni is

firsatlar1 sunulabilecektir.
Bunlarla beraber KOI taniminin igerdigi temel 6geler;

e Kamu ile 6zel sektor arasindaki uzun vadeli s6zlesme,

e Ozel sektor tarafindan kamu yatiriminin tasarmi, yapimi ve isletmesi,

e Kamu yatiriminin yapim finansmaninda tamamen ya da biiyiikk oranda 6zel
sektdr sermayesinin kullanima,

e Kamuda kalan ya da sdzlesme siiresi sonunda kamuya donen yatirim miilkiyeti,

o Kamu ve 6zel sektor arasinda paylasilan riskler,

e Kamu hizmetinin karsilanmasi,



olarak Ozetlenmektedir (Yescombe ve Farquharson, 2018). Yong (2010) ise ozel
sektdriin dahil oldugu diger kamu tedarik ydntemlerine karsi en tanimlayici KOI

0zelligi olarak kamu ve 6zel sektor arasindaki risk paylagimini vurgulamaktadir.

KOI hakkinda yapilan tanimlamalar esas olarak benzer olmakla birlikte, her bir tanim
KOi’nin farkl 6zelliklerine dikkat ¢ekmistir. Cizelge 2.1’de bu tanimlarda vurgulanan

ozellikler 6zetlenmistir.

Cizelge 2.1: KOI tanimlamalarinda vurgulanan 6zellikler.

Kurum/Yazar Vurgulanan Ozellik
»  Ozel sektdriin risk ve sorumluluk iistlenmesi
Diinya Bankas1 (WB) = Performansa dayali 6deme
= Uzun vadeli s6zlesme
Avrupa Yatirim Bankasi »  Emre amadelik ve kullanima bagl performans
(EIB/EPEC) odemesi
= En uygun ve degerinde yatirim/hizmetin
saglanmast
AsyNCgEm={RalLS . Begceri, varlik ve finansal kaynaklarin ortak
(ADB)
kullanim1
= Risk ve getiri paylasimi
Ekonomik Kalkinma ve =  Kamu ile 6zel sektér amaglarinin bulusmasi
Isbirligi Orgiitii (OECD) = Risk transferi yoluyla verimliligin artis
» (Ozel finansman sayesinde otelenen kamu
borcu

Uluslararasi Para Fonu (IMF) Ozel sektoriin yonetim becerisi ve verimliligi
sayesinde kamu hizmetinin kalite artis1

»  (Ogzel sektdre sunulan yeni is alanlari

» Ozel sektdriin tasarim, yapmm, isletme
agsamalarina katilimi

Yescombe »  (zel sektoriin finansman asamasina katilimi
= Miilkiyetin kamuya devri
Yong = Risk paylagimi

Bu bilgiler 1s181nda, ¢alisma kapsaminda 6zgiin bir KOI tanim1 ortaya ¢ikarmak faydali
olacaktir. Buna gore KOI, bir altyap: yatirrminin veya kamu hizmetinin gergeklesmesi
icin kamu ile 6zel sektor arasinda yapilan, 6zel sektoriin tasarim ve yapim asamasiyla
kalmayip finansman ve isletme asamalarina da dahil oldugu, taraflarin uzmanlik ve
kaynaklarini bir araya getirip sorumluluk, risk ve getirinin paylasildig1 ve performansa

dayali 6deme mekanizmasinin bulundugu uzun vadeli sézlesme olarak tanimlanabilir.

Genel tanimlamalarin disinda kamu — 6zel isbirligi kavramu tlkelerdeki uygulama
farkliliklarina gore degisebilmektedir. Ornegin Biiyiikk Britanya, Japonya ve
Malezya’da KOI yerine “Ozel Finansman Girisimi”, Giiney Kore’de ise “Altyapi i¢in



Ozel Sektor Ortakligr” ifadeleri kullanilmaktadir (Yescombe ve Farquharson, 2018).
Bazi iilkelerde ise KOI tanimi kullanilan sézlesme tipleri iizerinden ayristirilmaktadir.
Fransa ve Brezilya’da kamu 6demeli s6zlesmeler KOI olarak tanimlanirken, kullanici

odemeli sdzlesmeler Imtiyaz sdzlesmesi olarak tanimlanmaktadir (The World Bank,

2017).

2.2 Kamu — Ozel Isbirligi Modelleri

Kamu — Ozel Isbirligi uygulamalar diinya genelinde ulastirma, enerji, saglik, egitim,
su temini, giivenlik, bilgi teknolojileri gibi ¢esitli sektorlerde hayata gegirilmektedir.
Farkli sektorlerde ve farkli projelerde kamu kesiminin ve 6zel sektoriin iistlendigi
fonksiyonlar farklilagarak cesitli sozlesme modellerini ortaya ¢ikarmaktadir. Bunun
yaninda 6zel sektoriin hangi sekilde 6deme aldigi da bir diger belirleyici unsurdur. Bir
kamu — o6zel ortaklik s6zlesmesinde kamunun ve 6zel sektoriin tstlendigi baslica
fonksiyonlar tasarla, yap, finanse et, bakimini yap, islet seklindedir (The World Bank,

2017). Bu temel fonksiyonlarin agiklamalari Cizelge 2.2’de 6zetlenmistir.

Cizelge 2.2: KOI modellerinde iistlenilen baslica fonksiyonlar.

Fonksiyon Aciklama
Projenin konsept tasarimlarindan yapima esas
Tasarla tasarim sartnamelerinin hazirlanmasina kadar

sliren tasarim siirecinin gelistirilmesi

KOI'nin yeni bir altyapr yatirimi igin
Yap kullanildig1 durumlarda s6z konusu yatirimin
insaatinin yapilmasi
Ozel sektoriin projenin tiim maliyetlerini

Finanse et . :
finanse etmesi
Bakimini Yap Ozel sektoriin projenin soglesme siiresi
boyunca bakim sorumlulugunu iistlenmesi
islet Ozel sektoriin  projenin  sozlesme  siiresi
; boyunca isletme sorumlulugunu iistlenmesi
Yatirim miilkiyetinin s6zlesme siiresi sonunda
Devret L . .
kamu kesimine devredilmesi
Kirala Ozel sektoriin hayata gecirdigi altyap: yatirmi

i¢cin kamu kesiminden kira almasi

Kamu kesimi ve 6zel sektor arasindaki risk ve sorumluluk paylagimina gore yukaridaki
fonksiyonlar temelinde kamu — 6zel ortaklig gercevesi sekillenmektedir. Bu gergeve

kapsaminda ortaya ¢ikan model tipleri Cizelge 2.3’de siralanmistir.

Cizelge 2.3: Baslica KOI modelleri.
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KOI Modelleri
Tasarla — Yap
Tasarla — Yap — Bakimini1 Yap
Tasarla — Yap — Islet
Yap — Sahip ol — Islet — Devret
Yap — Islet — Devret
Yap — Islet
Yap — Kirala — Devret
Tasarla — Yap — Finanse et — Islet/Bakimin1 Yap
Isletme Hakk1 Devri
Imtiyaz
Ozellestirme

Bu modeller asagidaki maddeler kapsaminda agiklanacaktir. KOI modeli olmamakla

beraber &zellestirme modeli de KOI ile farki ortaya koyabilmek i¢in bu kapsamda

kisaca anlatilacaktir.

Tasarla— Yap: Bu modelle kamu ile 6zel sektor arasinda gereklilikleri kamu
kesimi tarafindan belirlenen belli bir projenin tasarimi ve ingasini kapsayan bir
sOzlesme yapilir. Proje bitiminde isletme ve bakim sorumlulugu kamu
kesiminde kalmaktadir. Bu model Yap — Devret seklinde de adlandirilmaktadir
(Deloitte, 2006). Altyap: yatirimlarinda 6zel sektoriin katilim modelleri g6z
ontine alindiginda, 6zel sektor katiliminin en diisiik seviyede oldugu geleneksel
kamu ihale yontemidir.

Tasarla — Yap — Bakimini Yap: Tasarla — Yap modeline benzer olmakla
birlikte proje sonunda isletmenin kamu kesiminde kaldig1 ve 6zel sektoriin
bakim sorumlulugunu iistlendigi modeldir (Deloitte, 2006).

Tasarla — Yap — Islet: Bu modelde 6zel sektor projenin tasarim ve yapimindan
sorumludur. Yapim tamamlandifinda proje miilkiyeti kamu kesimine
gecmekte ve isletmesi 6zel sektor tarafindan istlenilmektedir. Bu tedarik
yontemi Yap — Devret — Islet modeli diye de adlandiriimaktadir (Deloitte,
2006).

Yap — Islet — Devret / Yap — Sahip ol — Islet — Devret: Yap — Islet —
Devret modelinde kamu kendisine ait bir miilk lizerinde 6zel sektore tesis insa
etme hakki vermektedir. Sozlesme siiresi boyunca 6zel sektor tesisin isletme
ve bakimindan sorumludur. S6zlesme siiresi sonunda tesis miilkiyeti kamuya
gecmektedir. Ulkemizde otoyol, k&prii, havalimanu, tiinel, liman, tabiat parki,
toptanci hali gibi genis bir yelpazede uygulama alan1 bulunmaktadir (T.C.
Kalkinma Bakanligi, 2018). Bununla birlikte Diinya Bankasi (2017) Yap —
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Islet — Devret modeli ve Yap — Sahip ol — Islet — Devret modelini ayni cati
altinda kabul ederek Yap — Sahip ol — Devret modelinde finansmanin daima
0zel sektor tarafindan saglandigini fark olarak belirtmektedir.

Yap —Islet: Bu model, iilkemizde elektrik enerjisi iiretiminde
kullanilmaktadir. Ozel sektdre miilkiyetleri kendilerine kalmak iizere elektrik
santrali kurma ve igletme izni verilmekte ve kamu firetilen elektrigi satin
almaktadir. S6zlesme siiresi sonunda tesis miilkiyeti 6zel sektorde kalmaktadir
(T.C. Kalkinma Bakanligi, 2018).

Yap — Kirala — Devret: Bu modelde 6zel sektor tesisi yapmakta ve
belirlenen alanlarda isletme hizmeti vermektedir. Bunun karsiliginda kamu
tarafindan 6zel sektore kira 6demesi yapilmaktadir. Sozlesme siiresi sonunda
tesis miilkiyeti kamuya devredilmektedir. Ulkemizde sehir hastaneleri konsepti
bu model kapsaminda hayata gecirilecektedir (T.C. Kalkinma Bakanligi,
2018).

Tasarla — Yap — Finanse et — Islet/Bakimin1 Yap:  Bu modelde o6zel sektor
projenin tasarimini, yapimini, finansmanini, igletmesini ve/veya bakimini
tistlenmektedir. Tesis miilkiyeti kamuda kalmakla birlikte 6zel sektoriin bu
modeldeki ¢ikar1 isletme hizmetini sunmak ve kullanict 6demelerinden
getirisini kargilamaktir (Yescombe ve Farquharson, 2018).

Isletme Hakki Devri: Mevcut tesislerde uygulanan bu modelde kamu bir
tesisinin isletme hakkim1 6zel sektore devretmektedir. Bu modeli
Ozellestirmeden ayiran nokta ise sadece isletmenin 6zel sektore belli bir
stireligine verilmesi, tesis miilkiyetinin kamuda kalmasidir (T.C. Kalkinma
Bakanligi, 2018).

Imtiyaz: KOI kavrami her ne kadar yeni bir kavram olsa da altyap:
hizmetlerinde 6zel sektér finansmanmin kullanilmast 17. yiizyilla kadar
uzanmaktadir. Ozellikle Fransa’da 6zel sektdr finansmaniyla kanal insaatlar:
yapilmaya baslanmistir. 18. yiizyilda ve 19. ylizyilin baslarinda Britanya’da
yerel sermayedarlar kurduklar ortakliklarla yol bakimi1 ve koprii ingaatlari i¢in
finansman saglamis, karsiigmi da kullanici ddemeleriyle almustir. Imtiyaz
olarak adlandirilan bu tarz KOI modelinde kamu kesiminin rolii yasal
cergeveyi olusturmak, imtiyaz sahibini se¢gmek ve yapim ve isletme igin

sartnameleri belirlemektir. Imtiyaz modelinin kullanimi 20. yiizyilin sonlarina
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dogru giderek artarken bugiinkii alternatif finansman modelleri olan KOI
modellerini ortaya ¢ikarmistir (Yescombe ve Farquharson, 2018).

- Ogzellestirme: Ozellestirme  modeli ~ KOI ~ modelleriyle  siklikla
karistirilmaktadir. Ozellestirmeyi KOI’den ayiran en temel dzelligi miilkiyeti
kamuya ait olan bir tesisin ya da isletmenin kalic1 olarak 6zel sektore satiginin
yapilmasidir. KOI modellerinde kamu — 6zel sektdr arasindaki iliski yapim,
isletme, bakim gibi fonksiyonlar temelinde yapilan stireli s6zlesmelerle sinirl

kalmaktadir (Farquharson ve dig., 2011).

Bu modellerde kamu kesiminin ve Ozel sektdriin tstlendigi temel fonksiyonlar
modellere gore Cizelge 2.4’te 6zetlenmistir. Buna gore insaat sorumlulugu genelde
0zel sektor tarafindan istlenilirken, tesis miilkiyeti s6zlesme basinda, sonunda veya
yapim asamasi sonunda devredilmek {izere kamu kesiminde kalmaktadir. Isletme ve

bakim sorumlulugu ise genellikle 6zel sektore verilmektedir.

Cizelge 2.4: KOI modellerinde kamu — dzel sorumluluk paylagimlari.

KOI Modelleri Insaat Isletme Miilkiyet
Tasarla— Yap (Yap — Devret) Ozel Kamu Kamu
Tasarla — Yap — Bakimimi Yap Ozel Kamu Kamu

Tasarla — Yap — Islet

(Yap — Devret — islet) Ozel Ozel Kamu
Tasarla— Yap — Finanse et — - ..

Islet/Bakimini Yap Ozel Ozel Kamu
Yap — Kirala — Devret Ozel Ozel Kamu
Yap — Islet — Devret Ozel Ozel Kamu
Yap — Islet Ozel Ozel Ozel

Tamamen kamu kesimi yatirimi ile tamamen 6zel sektOr yatirimi arasinda bir spektrum
oldugu diisiiniildiigiinde, KOI modelleri bu spektrum iizerinde kamu ile 6zel sektoriin
modeldeki katilm agirligina gore yerlesecektir. Sekil 2.1°de goriildiigl iizere kamu
kesimine yakin olan modellerde kamunun katilim agirligi, 6zel sektor tarafina yakin

olan modellerde 6zel sektoriin katilim agirlig1 daha fazladir.
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Tasarla - Yap - Tasarla - Yap - _
Bakimmi Yap| |Finanse et - Islet/Bakimn1 Yap|Yap - Islet - Devret

Tasarla - Yap Tasarla - Yap - Islet| | [Yap- Kirala - Devref Yap - Islef

Kamu Kesimi Ozel Sektor

Sekil 2.1: Modellere gore kamu — 6zel sektor katilima.

KOI modellerinin tanimlanmasinda bir diger énemli unsur ise dzel sektoriin hangi
yolla 6deme alacagidir. Ozel sektér getirisini dogrudan hizmet kullanicilarmdan, kamu
kesiminden veya bu ikisinin birlesimi sekliyle alabilmektedir (The World Bank, 2017).
Ozel sektoriin dogrudan kullanicilardan ddeme aldigi KOI modelleri ‘kullanici
odemeli’ KOI, sdzlesme sartlari kapsaminda hizmetin kullanima uygunluguna bagl
olarak dogrudan kamu kesiminden O6deme aldigi modeller de ‘kullanim bedeli

odemeli’ KOI olarak adlandiriimaktadir.

Kullanic1 6demeli KOI sozlesmelerinde 6zel sektor, yatirim, isletme ve finansal
maliyetlerini hizmeti kullananlardan tazmin eder. Otoyol gise iicretleri buna 6rnek
olarak gosterilebilir. Bu tip sozlesmelerde 6zel sektor talep riskiyle karsi karsiya
kalmaktadir. Bu riski azaltmak amaciyla kamu kesimi minimum kullanim garantisi
verebilmekte ve belli sartlar altinda siibvansiyon &demesi yapabilmektedir. Ozel
sektordeki talep riskini azaltmanin bir diger yontemi de sdzlesme siiresini uzatarak
0zel sektoriin daha fazla gelir elde etmesini saglamaktir. Bu tip sozlesmeler genellikle
otoyol, koprii, tiinel, demiryolu, liman, havalimani gibi projelerde kullanilmaktadir

(Farquharson ve dig., 2011).

Kullanim bedeli demeli KOI sézlesmelerinde ise 6zel sektdr getirisini kullanicilardan
degil dogrudan kamu kesiminden saglamaktadir. Odemeler sunulan hizmetin
kullanima hazir olma sartina bagl olarak yapilmaktadir. Bu tarz sézlesmelerde talep
riski kamu kesiminde kalmaktadir. Daha c¢ok enerji satin alma anlagsmalar1 ve saglik,
egitim, glivenlik gibi sosyal altyap1 hizmetlerinin gergeklestirilmesinde kullanilan bir

KOI modelidir (Farquharson ve dig., 2011).
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2.3 Kamu — Ozel Isbirligi S6zlesmesinin Yapisi

Bir KOI sdzlesmesinde &zel sektdr tasarim, yapim, finansman, isletme ve bakim gibi
farkl1 disiplinlerde uzmanlik gerektiren cesitli sorumluluklar iistlenebilmektedir. Ozel
sektor bu uzmanlik gereksinimini karsilamak amaciyla igerisinde farkli disiplinleri
barindiran bir konsorsiyum olan Gorevli Sirket (Special Purpose Vehicle — SPV)
kurma yoluna gitmektedir. Uzun vadeli bir KOI s6zlesmesi kamu idaresi ve bagimsiz
Gorevli Sirket arasinda yapilmakta ve bu Gorevli sirket, yaklasik 10 — 30 y1l siireyle
hukuki ve ekonomik olarak kendine yeten bir proje insa etme ve isletme goérevini
yiiklenmektedir (Engel ve Galetovic, 2014). Tipik bir KOI sozlesmesinde Gérevli

Sirket ve kamu arasindaki iliski Sekil 2.2°de sematik olarak gosterilmistir.

Kamu Idaresi

Yapm Ingaat
KOI Sszlesmesilf Sozlesmesi Yiiklenicisi
Finansor Gorevli Sirket
Bor¢ &
Ozkaynak]

isletme&Baklm\ IS letme
Sozlesmesi Yuklemc ISI

Sekil 2.2: Tipik KOI sdzlesme yapisi.

Sekil 2.2°de goriildiigii gibi Gorevli Sirket kamu idaresi ile KOI s6zlesmesi yapmakta,
finansman kuruluslariyla kredi ve 6z kaynak anlagmalar1 yapmakta ve insaat ve isletme
sozlesmeleri ile de projenin hayata gecip hizmet vermesini saglamaktadir. Bu
semadaki 6deme akiglarina daha detayli bakilacak olursa Sekil 2.3’teki sema karsimiza

¢cikmaktadir.
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Kamu idaresi

Siibvansiyon &
Kullanim Bedeli

Y

) |Tahvi|, Kredil N Hizmet Odemesi - Insaat
Kredi Kurulusu ¢ Z <€ Z Yiiklenicisi
Tasarim & ingaat €NICIS1

Gorevli Sirket

- Sermaye Hizmet Odemesi :
Oz Sermaye Y > =N Isletme
& 2 0o
Yatirimcisi |Tcmcttﬁ| A isletme&Bakim Hizmeti| YllklenlClSl
- Kullanicif
A
Kullanic1

Sekil 2.3: Tipik KOI sézlesme yapisinda 6deme akislar1 (The World Bank, 2017).

Buna gore Gorevli Sirket kredi kurulusundan sagladigi kredi ve yatirimcidan elde
ettigi 6z sermaye ile projeyi finanse etmekte, insaat ve isletme yiiklenicileri ile de
yaptig1 sozlesmelerle projeyi hayata gecirmektedir. Bunlarin karsiliginda s6zlesmenin
O6deme tipine bagli olarak kullanici 6demeleriyle veya kullanim bedeli 6demeleriyle
elde ettigi getiriyle kredi geri 6demesi, temettiiler ve hizmet ddemeleri gibi akislar

saglamaktadir (The World Bank, 2017).

2.4 Kamu — Ozel Isbirligi Avantaj ve Dezavantajlari

Altyapr yatirnmlarinin tedariginde kullanilan diger yontemler gibi kamu — 6zel
isbirlikleri de beraberinde bazi fayda ve riskleri getirmektedir. Genel ¢erceveden
bakildiginda, altyap: yatirimlarinin hizlanmasi, riskin 6zel sektorle paylagilmasi, kamu
hizmetinin kalitesinin artmasi, zaman ve blitce agiklarinin azalmasi, verimlilik ve
yonetim kabiliyetinin gelistirilmesi KOI’lerin avantaji olarak degerlendirilirken;
finansal ve politik riskler, yetersiz planlama ve bundan kaynaklanan kamu kesiminin
mali yiikii, karmasik sozlesme yapilari, yasal gergeve eksiklikleri, uzun siireli
sOzlesmeler gibi olgular da dezavantaj olarak ele alinabilmektedir. Cizelge 2.5’te 6ne

¢ikan olumlu ve olumsuz yanlar listelenmistir.
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Cizelge 2.5: KOI’lerin avantaj ve dezavantajlar1.

Avantajlar

Dezavantajlar

Altyapr yatirnmlarmin hizli hayata
gecirilmesi

Planlama  riskinden  kaynaklanan
yanlis model se¢imi ve garantiler

Harcama getirisinin saglanmasi

Harcama getirisinin karsilanamamasi

Kamu hizmetlerinde kalitenin artmasi

Karmagik sézlesme yapilar

Projelerde zaman ve biitce agiklarinin
azalmasi

Uzun siireli s6zlesmelerin yol actigi
belirsizlik ve politik riskler

Proje riskleri, kamu — 6zel arasindaki

Riskin 6zel sektorle paylasilmasi amac farkhiliklar:

Kamu kesiminin yonetim = Yasal ¢erceve eksikligi
kabiliyetinin artmas1
Verimlilik ve uzman yoOnetim : Pazar riski ve finansal riskler
deneyimi

2.4.1 Avantajlar

Kamu — 6zel isbirliklerinin olumlu yonleri asagida maddeler halinde anlatilmistir.

- Altyap1 yatinnmlarinin hizli hayata gegmesi: Altyap1 yatirim ihtiyaci
hiikiimetler igin ciddi mali yiikler getirebilmektedir. Ozellikle az gelismis
iilkelerde bu durum ciddi bir sorun olarak ortaya g¢ikmakta ve kaynak
eksikliginden dolayi altyap1 yatirimlar1 gecikebilmektedir. Yong’un (2010) da
belirttigi gibi, bu tarz durumlarda KOI, projelerin 6zel sektor tarafindan finanse
edildigi ve geri 6demesinin hizmetin yasam dongiisiine yayildig1 bir altyapi
yatirim programi one siirmektedir. Avrupa Komisyonu (2003) da KOI'nin
kamu kesimine harcamalarin pesinen degil hizmet 6demesi boyunca yapilma
kolayligin1 saglayarak, ihtiya¢ olan projelerin onceliklendirilmesine olanak
verdigini vurgulamaktadir.

- Harcama getirisinin saglanmasi: Hiikiimetlerin altyapi1 yatirimlarindan bir

beklentisi de harcama getirisinin saglanmasidir. Literatiirde ‘value for money’

olarak gecen bu kavram, yatirim i¢in harcanan paranin karsiligini getirmesi
olarak da agiklanabilir. KOI projeleri de yapilari geregi uzman birikimini
beraberinde getirdiginden dolay1, projenin yasam boyu maliyetlerinin
azalmasim1 miimkiin kilarak harcama getirisi beklentilerine karsilik
vermektedir. Grimsey ve Lewis’in (2004) belirttigine gore, Birlesik Krallik’ta
2001 yilinda ele alinan 15 projede Kamu Kesimi Karsilastiricisi’na gore %20
tasarruf saglandig tespit edilmistir (Yong, 2010°da atifta bulunuldugu gibi).
- Altyap1 hizmetlerinde kalite artis1:  Kamu — 6zel isbirligi sézlesmelerinde

0zel sektoriin  isletme performansinin  6nemli oldugu  modeller
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uygulanabilmektedir. Bu durum 6zel sektorii hizmet kalitesini artirmaya tegvik
etmektedir. KOI’ler, hiikiimetlere 6zel sektoriin uzmanlk ve yeteneklerini
kullanmaya izin vermekte ve kamu hizmetlerinin kalite ve ulasilabilirligini
artirmaktadir (Hamilton ve dig., 2012).

Zaman ve biitge agiklariin azalmasi: Klasik kamu tedarik yontemine
gore KOI projeleri insaatlar1 daha kisa siirede daha az biitce agig1yla hayata
gecebilmektedir. Bunun nedeni 6zel sektoriin projeyi bir an once bitirip gelir
elde etmeye baslamak istemesidir. Duffield (2008) Avustralya’daki KOI ve
klasik kamu tedarik yontemi ile yapilan projeleri inceledigi caligmasinda,
sozlesme imzalanmasindan proje bitisine kadar ele alman siirelerde, KOI
projelerindeki ortalama zaman asimi oran1 %1,4 iken, kamu tedarik yontemi
projelerinde bu oran %26 olmustur. Yine ayn1 ¢alismada KOI projelerinde
ortalama biitce asim1 %4 iken, kamu tedarik yOntemi projelerinde
ortalama %20’lik bir biitce asimi tespit edilmistir. Birlesik Krallik
Sayistayr’'nmin (2003) raporuna gére KOI olmayan projelerin %73’ biitgeyi
asmis, %70’i de planlanandan geg teslim edilmistir. KOI projelerinde ise bu
oranlar sirastyla %22 ve %24 olarak tespit edilmistir. Ulkemizde &ne ¢ikan
KOI projelerinden biri olan Avrasya Tiineli projesi ise 55 ay olarak belirlenen
ingaat siiresine ragmen, 47 ay 3 giin gibi bir siirede bitirilerek hizmete agilmistir
(Url-1, 2019).

Ozel sektorle risk paylasimi: KOI sdzlesmelerinde her iki kesimin farkli
uzmanlik alanlar1 ile isbirligine katki saglamaktadir. Bu durum riskin
azaltilmasina veya daha iyi dagitilmasma imkan vermektedir. Ornegin 6zel
sektoriin maliyet ve zaman konusundaki kontrol becerisi projenin faydasina
olacaktir (Nikolic ve Maikisch, 2006)

Kamu kesiminin yonetim kabiliyetinin artmast: Kamu hizmeti tedariginin
ozel sektore devredilmesiyle birlikte kamu kesimi, hizmet saglayici roliinden
diizenleyici konumuna gegebilecek ve planlama ve performans degerlendirme
konularina odaklanabilecektir.

Verimlilik ve uzman yonetim deneyimi: Ozel sektoriin verimlilik anlayist
ve proje yonetim becerisi kamu — 6zel igbirliklerinde basarili sonuglar ortaya

¢ikarabilmektedir.

18



2.4.2 Dezavantajlari

Olumlu yénlerinin  yaninda KOI uygulamalarmin bazi dezavantajlari  da

bulunmaktadir. Bu dezavantajlar asagida maddeler halinde 6zetlenmistir.

Planlama riski, yanlis model se¢imi ve garantiler: Kamu — 06zel isbirligi
projeleri ciddi planlama ¢alismas1 gerektiren projelerdir. Hiikiimetler veya 6zel
sektor, kapsam belirlenmesi, uygulanabilirlik, yapisal ¢aligmalar gibi proje
gelistirme asamalar1 igin yatirnm yapmalidir (Yong, 2010). Planlama eksikligi
altyap1 yatirimlar i¢in ciddi riskler dogurabilmektedir. Flyvbjerg ve dig.
(2005), 14 iilkedeki toplam 210 ulagtirma projesi iizerinde yaptiklar
calismada, rayli sistem projelerinin %90’ mnin trafik tahminlerinin %106
oraninda fazla yapildigini tespit etmistir. Karayolu projelerinin yarisinda ise
trafik tahmini %20 fazla yapilmistir. Bu nedenle otoyol, kopri, tiinel gibi talep
tahminin 6nemli oldugu ulastirma projelerinde KOI uygulamalar1 daha da
kritik hale gelmektedir. Talep tahminine dayali hiikiimet garantileri, eksik ve
yanlis planlama yapildigr takdirde kamu kesimine ciddi mali yiikler
getirebilmektedir. Nitekim iilkemizdeki 6nde gelen KOI projelerinden olan
Avrasya Tiineli projesinde, igletmeci firmaya yillik 25,6 milyon ara¢ gecisi
garanti edildigi halde, 2017 yilinda yaklasik 15,6 milyon ara¢ gecisi
gerceklesmistir (Munyar, 2018). KOI projelerindeki yiiksek garanti sayilar1 ve
kamu kesimine getirilen yiik kamuoyu tarafindan elestirilen konularin baginda
gelmektedir.

Harcama getirisinin karsilanamamast: Yatirim ve finansman
maliyetlerinin proje getirileriyle karsilanamadigi takdirde KOI projeleri
beklenen harcama getirisini karsilamakta basarisiz olabilmektedir (Deloitte,
2006).

Karmagsik sézlesme yapilari: Bir KOI projesinde, risklerin ¢ogu sdzlesme
yapisinin ~ karmagikligindan  ortaya  ¢ikmaktadir. Bu  sozlesmeler
dokiimantasyon, finansman, vergilendirme, teknik detaylar, alt yiiklenici
anlagmalart gibi riskleri icermektedir (Grimsey ve Lewis, 2002). Bu nedenle
KOI s6zlesmeleri uzman taraflar yonetiminde yiiriitiilmelidir.

Uzun siireli sdzlesmelerin yol agtii belirsizlik ve politik riskler: Ulke

sartlarna ve model ozelligine bagli olmakla birlikte KOI sdzlesmeleri
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genellikle 20 — 30 y1l arasinda degisen sozlesme siireleri igermektedir. Bu uzun
vade beraberinde politik ve mali riskleri de getirmektedir.

- Proje riskleri, kamu — 6zel arasindaki amag farkliliklari:  Projenin  insaat,
isletme, finansman asamalarina bagli belirsizlikler, insaat maliyeti, yapim
stiresi, igletme performansi ve isletme maliyetlerini etkileyecek risk unsurlar
olusturmaktadir (Yong, 2010). Akintoye ve dig. (1998) de KOI’lerin risk
degerlendirmesi lizerine yaptiklari ¢alismada en Kritik 5 riskin, tasarim, ingaat
maliyeti, performans, gecikme ve maliyet asimi gibi proje risklerinin oldugu
sonucuna ulagsmigtir. Bununla birlikte sdzlesme taraflarinin projenin amaglari
ve beklenen sonugclar ile ilgili mutabakata varmalar1 gerekmektedir. Aksi
durumda kamu kesimi olasi1 basarisizliklar1 daha detayl girdiler olusturarak
telafi etmek zorunda kalmaktadir (Deloitte, 2006).

- Yasal gerceve eksikligi: Sozlesme ve proje kosullarinin  SGneminin
yaninda bir diger belirleyici husus da diizgiin ve gii¢lii bir yasal ¢ercevenin
varhgidir. Kapsamli bir yasal gergeve eksikligi KOI sozlesmelerinde ciddi bir
risk unsurudur.

- Pazar riski ve finansal riskler: Ekonomik sartlar bir KOI projesini
etkileyen baslica faktorlerden biridir. Bir altyapr hizmetinin kullanici sayisini,
sikligint ve yogunlugunu etkileyecek ve gegis tlicreti lizerinde belirleyici rol
iistlenen kur riski gibi riskler KOI projesinin pazar riski olarak
degerlendirilmektedir. Ayrica doviz kurlarindaki  artis/azalma, faiz
oranlarindaki degisim gibi finansal riskler de KOI projelerinin maliyet ve

gelirleri tizerinde etkisi olan hususlardir (Yong, 2010).

2.5 Kamu — Ozel Isbirliginde Kritik Basar1 Faktorleri

Kritik Basar1 Faktoriinii Rockart (1982), bir yoneticinin hedeflerine ulagsmasi icin
olumlu sonuglar almasinin gerekli oldugu O©nemli faaliyet alanlari olarak
tanimlamaktadir. Kritik Basar1 Faktorii metodolojisi, yonetim basarisina ulastiracak
bu alanlarin belirlenmesinde uygulanan bir yontemdir. Bu yontem finans, bilgi
sistemleri, iiretim sanayisi, ingaat proje yonetimi gibi alanlarda kullanilmakla beraber,
KOI projelerinin ihale ve degerlendirme siireglerinde kullanilmasiyla ilgili calismalar

da yapilmistir (Hardcastle ve dig., 2005).
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Hardcastle ve dig. (2005) tarafindan yapilan ¢alismada KOI projesi icin kritik basart

faktorleri incelenmis olup ¢ikan sonuglar Cizelge 2.6’ da 6zetlenmistir.

Cizelge 2.6: Kamu — 6zel isbirliklerinde kritik basar1 faktorleri (Hardcastle ve dig.,

2005).
Kritik Basar1 Faktorii Kaynak
Jeffries ve dig. (2002)
Giiglii 6zel konsorsiyum Tiong (1996)

Birnie (1999)

Qiao ve dig. (2001)

Grant (1996)

Arthur Andersen ve
Enterprise LSE (2000)
Jeffries ve dig. (2002)
Kopp (1997)

Rekabetei ihale siireci Gentry ve Fernandez (1997)
Arthur Andersen ve
Enterprise LSE (2000)
Stonehouse ve dig. (1996)
Kanter (1999)

NAO (2001)

Qiao ve dig. (2001)
Brodie (1995)

Hambros (1999)

Qiao ve dig. (2001)
Teknik fizibilite Tiong (1996)

Zantke ve Mangels (1999)
Jeffries ve dig. (2002)
Kopp (1997)

Ihale siirecinde seffaflik Gentry ve Fernandez (1997)
Arthur Andersen ve
Enterprise LSE (2000)
Qiao ve dig. (2001)

Iyi yonetim Frilet (1997)

Badshah (1992)

Bennett (1998)

Boyfield (1992)

Stein (1995)

Jones ve dig. (1996)

Qiao ve dig. (2001)
Jeffries ve dig. (2002)
McCarthy ve Tiong (1991)
Akintoye ve dig. (2001)

. Qiao ve dig. (2001)
Politik destek Zhang ve dig. (1998)
Cok-faydali hedefler Grant (1996)

Uygun risk dagilimi ve risk paylagimi

Ozel sektér/kamu kesiminin
taahhiit/sorumlulugu

Kapsamli ve gercekei fayda/maliyet
analizi

Olumlu yasal ¢erceve

Finans pazar1 uygunlugu
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Cizelge 2.6 (devam): Kamu — 6zel isbirliklerinde kritik basar1 faktorleri (Hardcastle
ve dig., 2005).

Kritik bagar1 Faktorii

Kaynak

Zhang ve dig. (1998)

Saglam ekonomi politikasi

EIB (2000)

[stikrarli makro-ekonomik ortam

Qiao ve dig. (2001)

Dailami ve Klein (1997)
Boyfield (1992)

Stein (1995)

Jones ve dig. (1996)
Finnerty (1996)
Stonehouse ve dig. (1996)
Kanter (1999)

Frilet (1997)

Qiao ve dig. (2001)

Iyi organize edilmis kamu kurumu

Kamu ve 6zel arasinda paylasilan
otorite

Sosyal destek

Teknoloji transferi

Yapilan baz1 ¢aligmalar kritik basar1 faktorlerini KOI ile uygulanan metro projeleri
ozelinde incelemistir. Kulshreshta ve dig. (2017) KOl ile hayata gegirilen Haydarabad
metro projesi iizerinde yaptiklar1 kritik basar1 faktorii ¢alismasinda, 18 faktorii 7 ana
faktor altinda kategorize etmistir. Buna gore bir KOI metro projesi igin ana kritik
basar1 faktorleri sosyopolitik ortam, makroekonomi ve mevzuat diizenlemeleri,
hiikiimet destegi, yonetim kabiliyeti, ihale siirecinin verimliligi, KOI'nin yapisi1 ve

uygulama siireci olarak belirlenmistir (Cizelge 2.7).

Cizelge 2.7: Kamu — 6zel isbirligiyle yapilan metro projelerinde kritik basari
faktorleri (Kulshreshta ve dig., 2017).

Mikro Degisken Makro Degisken Faktor Tipi

Politik/sosyal destek
Paydaslar arasinda istisare Sosyopolitik ortam
Cok-faydali hedefler
Istikrarl makroekonomik ortam Istikrarl

) - . Digsal
Finans pazar1 uygunlugu makroekonomi ve yasal
Kurumsal yasal ¢ergeve cerceve
Kapsamli fayda-maliyet degerlendirmesi I <.
Hiikiimet destegi ve garantisi Hitkiimet destegi
Yeterli ve iyi organize kamu kurumu Y
ivi véneti Iy1 yonetim

y1 yonetim
R?kaloetgl ve geffaf ihale siireci Verimli ihale siireci
Giiclii konsorsiyum
Uygun risk dagilimi ve paylagimi Iyi olusturulmus KOI .

7 iy Icsel
Sozlesme ittifaki yapisl
Teknik/ekonomik fizibilite
Paydaslar arasinda taahhiit, sorumluluk ve KOi uygulama siireci
tanimli roller
Kamu ve 6zel arasinda paylasilan otorite
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2.6 Kamu — Ozel Isbirligi Uygulamalar

2.6.1 Tiirkiye’de kamu — 6zel isbirligi uygulamalar:

Gelismekte olan iilkeler sinifinda bulunan iilkemizde artan niifus ve sehirlesmenin,
bliyliyen ekonomik ve ticari faaliyetlerin etkisiyle altyap1 yatirnmlarina olan ihtiyag
giin gectikge 6nem kazanmaktadir. Biit¢e kisitlar1 ve yatirim ihtiyacinin ¢oklugu, kamu

kesimini ¢ogu sefer 6zel sektor ortaklik modellerine yoneltmistir.

Ulkemizde kamu — 6zel isbirligi kapsaminda sayilabilecek ilk uygulamalar, 19.
yiizyilda ¢esitli kamu hizmetlerinin imtiyaz yolu ile 6zel sektére goérdiiriilmesi
seklinde karsimiza c¢ikmaktadir. Avrupa’da kapitalizmin parlak bir doneminin
yagsandig1 ve biriken sermayenin yeni yatirnm alanlart aradigi 19. yiizyilin ikinci
yarisinda, savas borclar1 ve artan giderleri nedeniyle ihtiyaci olan kamu hizmetlerine
gereken pay1 ayrramayan Osmanli Imparatorlugu, Avrupali sermayedarlar igin yeni bir
pazar olmustur. Yabanci sermayedarlar Dityun-u Umumiye araciligiyla, posta, telgraf
ve telefon, liman ve rihtim, tramvay ve tiinel, elektrik, gaz, su ve demiryolu alanlarinda

imtiyazlar almistir (Erol, 1999).

Osmanli Imparatorlugu déneminde verilen kamu hizmeti imtiyazlarina bakildiginda
kent i¢i ulasim hizmetleri 6n plana ¢ikmaktadir. Imparatorlugun 6nemli sehirlerinden
olan Istanbul, izmir, Sam, Selanik, Beyrut’ta dzel sektdre tiinel ve tramvay imtiyazlari
verilmistir. Giiniimiizde halen kullanimda olan ve diinyanin ikinci metrosu olma
ozelligi bulunan Istanbul Tiinel projesi iilkemizdeki kent igi rayli sistem projelerinde

KOI kullaniminin ilk 6rneklerindendir.

Fransiz miiteahhit ve miihendis olan Henri Gavand, Istanbul’da Karakdy ile Beyoglu
arasinda giinliik ortalama 40.000 kisilik bir yaya trafigi oldugunu tespit ederek, bu iki
nokta arasinda yer altindan insa edilecek bir demiryolu hatt1 projesini hazirlayip 1868
yilinda Osmanli Hiikiimeti’ne sunmustur. Bunun iizerine imtiyaz siiresine iliskin
goriisgmeler sonucunda 1869 yilinda, Gavand’a 42 yillik tiinel imtiyaz hakki
verilmistir. Bu imtiyaz kapsaminda Gavand, 30 ay igerisinde belirtilen noktalar
arasinda tilinel insaatin1 bitirecek ve igletmeye baslayacakti. Hiikiimetin, ilk 15 yilin
sonunda isletmeyi devralma hakki sakli olmakla birlikte, gelirden %1,5’luk pay alma
hakki bulunmaktaydi. Baz1 gecikmelerle birlikte 1875 yilinda resmi olarak acilisi
yapilan 556 m boyundaki Tiinel, daha sonraki yillardaki karlilig1 sebebiyle yeni

imtiyaz teklifleri iizerinden rekabet konusu olmustur. Cumhuriyet donemindeki
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millilestirme politikasmin sonucu olarak da 1939 yilinda Istanbul Belediyesi’ne

devrolmustur (Oztiirk, 2010; IETT, 2019).

Ulkemizde 1986 — 2017 yillar1 arasinda; 191 adedi isletmede, 34 adedi ise finansal
kapanis veya yapim asamasinda olan, toplam yatirim tutar1 2018 yili fiyatlariyla
yaklasik 61,7 milyar ABD Dolar1 olan 225 KOI projesi uygulama sdzlesmesi
imzalanmistir. Bu projelerin toplam sozlesme degeri ise yaklagik 135 milyar ABD
Dolandir (T.C. Kalkinma Bakanligi, 2018). 2019 yili verilerine gore ise uygulama
s6zlesmesi imzalanmis KOI proje sayis1 243 olmustur. Bu projelerin giincel fiyatlara
gore toplam yatirim tutart ise yaklasik 62,9 milyar ABD Dolaridir (Strateji ve Biitce
Bagkanligi, 2019). Sekil 2.4’te goriilecegi gibi 2010 yilindan itibaren ciddi bir artis
gosteren KOI sozlesmeleri, 2013 yilinda toplamda 24 milyar ABD Dolar1 degerinde

yatirim tutari ile y1l bazinda en {ist seviyeye ulasmistir.
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Sekil 2.4: Tirkiye’de 1986-2019 yillar1 arasinda uygulama sdzlesmesi imzalanan
KOI projelerinin yillara gore yatirim tutarlar (Strateji ve Biit¢ce Bagkanligi, 2019).

Sektor bazinda yatirnm tutarlarma bakildiginda ise karayolu ve havaalami KOI
projelerinin en fazla yatirim tutarina sahip oldugu goriiliirken, bunlar1 saglik tesisi ve
enerji projeleri izlemektedir (Sekil 2.5). Yatirim tutar1 agisindan 3. sirada olmasina
ragmen Tiirkiye’deki KOI proje sayisinin %37,9°unu olusturan 92 adet enerji projesi

bulunmaktadir. Proje sayis1 agisindan karayolu projeleri %17,3’liik bir paya sahipken,
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havaalani projelerinin payr %7,8’dir. Ulastirma sektoriindeki (karayolu, havaalani,

demiryolu, liman) KOI projelerinin toplam sayisi ise 85°tir (Sekil 2.6).
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Sekil 2.5: Tirkiye’de 1986-2019 yillari arasinda uygulama sdzlesmesi imzalanan
KOTI projelerinin sektorlere gore yatirim tutarlar (Strateji ve Biitce Bagkanligy,
2019).

Madencilik; 8; 3.3%

Liman; 23; 9.5%

Endiistriyel Tesis; 2;
0.8%

Karayolu; 42; 17.3%
Havaalan1; 19; 7.8%

— | Demiryolu; 1;0.4%

Yat Limam ve
Turizm Tesisi; 17;

Enetji; 92; 37.9% 7.0%

Giimriik Tesisi; 18;
7.4%

Kiiltiir ve Turizm Saglik Tesisi; 20;
Tesisi; 1; 0.4% 8.2%

Sekil 2.6: Turkiye’de 1986-2019 yillar1 arasinda uygulama sdzlesmesi imzalanan
KOI projelerinin sektorlere gore proje sayisi (Strateji ve Biitce Baskanligi, 2019).
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Tiirkiye’deki 1986-2019 arasinda uygulama sdzlesmesi imzalannmis KOI projelerinin
model dagilimi incelendiginde, toplam 243 projede 109°sar adet Yap-islet-Devret ve
Isletme Hakki Devri, 20 adet Yap-Kirala-Devret ve 5 adet de Yap-islet modelinin
kullanildig1 gérmekteyiz (Sekil 2.7).

20; 8%

109; 45%

109; 45%

= Yap-Islet-Devret = Isletme Hakki Devri
Yap-Kirala-Devret = Yap-Islet

Sekil 2.7: Tirkiye’de 1986-2019 yillar1 arasinda uygulama sézlesmesi imzalanan
KOI projelerinin modellere gore dagilimi (Strateji ve Biitce Bagkanligi, 2019).

Ulkemizde ulastirma sektdriinde éne ¢ikan bazi KOI projeleri ise Kuzey Marmara
Otoyolu ve Yavuz Sultan Selim K&priisii, Gebze — Izmir Otoyolu, Avrasya Tiineli,

Ankara Yiiksek Hizl1 Tren Gar1 ve Istanbul Havalimani projeleridir.

2.6.1.1 Kuzey Marmara Otoyolu ve Yavuz Sultan Selim Kopriisii

Kuzey Marmara Otoyolu, Istanbul ve ¢evresindeki dogu — bat1 aksinda uzanan ulasim
agma Istanbul Bogazi’'nin kuzeyinden bir alternatif sunan otoyol ve bogaz gegis
kopriisii projesidir (Sekil 2.8). Proje kapsamindaki bogaz ge¢isi 3. bogaz kopriisii olma
niteligi tagiyan Yavuz Sultan Selim (YSS) Kopriisii ile saglanacaktir (Sekil 2.9).
Projenin Asya ve Avrupa kesimlerinin toplam yatirim tutar1 7,197 Milyar TL (KDV
harig), koprii gecis kesiminin yatirim tutar1 ise 2,4 milyar ABD Dolaridir. Thalesi 04
Mayis 2016 tarihinde yapilan projenin sézlesmesi, Avrupa ve Asya tarafi i¢in ayri
olmak {izere 01 Temmuz 2016 tarihinde imzalanmistir. K&prii gecisinin s6zlesmesi ise

28 Mayis 2013 tarihinde imzalanmistir. Yap — Islet — Devret modeli ile hayata gecen
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bu projeye iliskin bazi bilgiler Cizelge 2.8’de derlenmistir. Kesimlere ait uzunluk

bilgilerine baglant1 yollar1 dahildir (T.C. Kalkinma Bakanlig1, 2016, 2018).

Cizelge 2.8: Kuzey Marmara Otoyolu ve YSS Kopriisii proje bilgileri (T.C.
Kalkinma Bakanligi, 2016, 2018).

YSS Koprtistii ve Avrupa Tarafi / Asya Tarafi /
Odayeri — Pasakdy = Kinali — Odayeri = Pasakdy — Akyazi
Kesimi Kesimi Kesimi
Uzunluk 95 km 172 km 258 km
_Sl_gfilﬁisme Mayis 2013 Temmuz 2016 Temmuz 2016
Yatirim . . .
Bedeli 2,4 milyar $ 1,2 milyar $ 2 milyar $
KOI Modeli Yap — Islet — Devret
Sozlesme . . .
Siiresi 10yil2ay20gin 7yil9ayl2gin 6yil9ayl2gin
Ingaat Siiresi 2 yil 6 ay 3yl 3yl
Isletme Siiresi 7yl 8ay20gin 4yil9ayl12gin 3 yil9ay 12 gin

KESIM-1

KESIM-2

AVRUPA
72 km

KESIM-5

Sekil 2.9: Yavuz Sultan Selim Kopriisii.
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2.6.1.2 Gebze — izmir Otoyolu

Gebze’den baslayip, Izmit Korfezi gecis kopriisiinii de kapsayacak sekilde Yalova,
Bursa, Balikesir ve Manisa illerinden gecerek Izmir’e ulasan bu proje, Istanbul — Izmir
koridorunda 6nemli bir ulasim hizmetini saglamis olacaktir (Sekil 2.10). Toplam 427
km uzunlugundaki projenin ihalesi 9 Nisan 2009 tarihinde yapilmistir. S6zlesmesi 27
Eyliil 2010 tarihinde imzalanan projenin toplam yatirim tutar1 10 milyar TL’dir. Yap
— Islet — Devret modeliyle hayata gegirilen projede sdzlesme siiresi 22 yil 4 aydir. Proje
kapsaminda kesim bazli trafik garantileri verilmistir. Proje bilgileri Cizelge 2.9’da

derlenmistir (Otoyol AS, 2019).

Cizelge 2.9: Gebze — Izmir Otoyolu proje bilgileri (Otoyol AS, 2019).

Gebze — Izmir Otoyolu

Uzunluk 427 Km
S6zlesme A
Tarihi Eyliil 2010
Yatirim .
Bedeli 10 milyar TL
KOI Modeli Yap — Islet — Devret
S6zlesme
Stiiresi 22 iy
Insaat Siiresi 7 yil
Isletme Siiresi 15 y1l 4 ay

Gebze — Orhangazi: 40.000 arag/giin
Trafik Orhangazi — Bursa: 35.000 arag/giin
Garantileri Bursa — Edremit: 17.000 arag/giin

Edremit — izmir: 23.000 arag/giin

Gebze-Dilovasi

= = P | JYalova-Hersek
Burnu
Orhangazi
(Bursa-Karacabey) V\ Ovaakca Kavsagi

Susurluk Mevcut Bursa Cevre Yolu

(Balikesir- Edremit) Ayr.

Kirkagag

Anadolu Lisesi Kavsagi Mculsa

izmir

Sekil 2.10: Gebze — izmir Otoyolu giizergahi (Otoyol AS, 2019).
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2.6.1.3 Avrasya Tiineli

Avrasya Tiineli, Istanbul’un Anadolu ve Avrupa yakalarini, Istanbul Bogazi’nin giiney
ucunda denizin altindan gegen bir tiinelle birbirine baglayan bir karayolu projesidir.
Toplam 5,4 km uzunlugundaki tiinel ve 9,2 km uzunlugundaki karayolu kesimi, Harem
— Yenikap1 noktalarint denizin altindan birbirine baglayarak mevcutta bogaz kopriileri
ve feribot ile saglanan bogaz gegis trafigine yeni bir alternatif sunmustur (Sekil 2.11).
25 Subat 2011 tarihinde Yap — Islet — Devret modeline gére uygulama sdzlesmesi
imzalanan projenin toplam yatirim tutar1 1,3 milyar ABD Dolaridir. Bu tutarin %22’si
Ozkaynaktan karsilanacak olup, geri kalan %78’ine denk gelen yaklasik 960 milyon
ABD Dolari i¢in saglanan finansman, 18 yillik vadesi ile Tiirkiye’de Yap — Islet —
Devret modeli ile yapilan altyap:r projeleri arasinda en uzun vadeye sahip olan
finansman s6zlesmesidir. Projenin s6zlesme siiresi 29 y1l 7 ay 28 giindiir (Url-1, 2019).
Proje kapsaminda Gorevli Sirket’e yillik 25 milyon ara¢ gegis garantisi verilmistir

(Munyar, 2018). Projeye iliskin bilgiler Cizelge 2.10’da 6zetlenmistir.

Cizelge 2.10: Avrasya Tiineli proje bilgileri (Url-1, 2019).

Avrasya Tiineli

Uzunluk 5,4 km tiinel + 9,2 km baglant1 yollari
Sozlesme

Tarihi Subat 2011

Yatirim .

Bedeli 1,3 milyar TL

KOI Modeli Yap — Islet — Devret
Finansman %22 Ozkaynak; 285 milyon $
Bilgileri %78 Kredi; 960 milyon $
Sozlesme .

Siiresi 29 y1l 7 ay 28 giin
Insaat Siiresi 47 ay 3 giin

Isletme Siiresi 25 y1l 28 giin

Trafik 25 milyon arag/y1l
Garantileri (~68.500 arag/giin)
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Sekil 2.11: Avrasya Tiineli giizergahi.

2.6.1.4 Ankara YHT Gan

Ankara Yiiksek Hizli Tren Gari, Tiirkiye’de demiryolu sektdriindeki ilk KOI projesi
olma zelligini tasimaktadir (Sekil 2.12). 194.460 m? kapal1 alana sahip, giinliik 50 bin
yolcu kapasiteli, ayn1 anda 12 YHT setinin yanasabilecegi 3 peron ve 6 hattin
bulundugu gar binasinda, ticari, sosyal ve kiiltiirel donati alanlarinin yani1 sira kent ici
metro ve banliy6 hatlariyla da entegrasyon imkani bulunmaktadir (TCDD, 2019). 2017
fiyatlarina gore toplam yatirim tutar1 241 milyon ABD Dolar1 olan projenin isletme
stiresi 19 yil 7 aydir (T.C. Kalkinma Bakanligi, 2017). Proje bilgileri Cizelge 2.11°de

Ozetlenmistir.

Cizelge 2.11: Ankara YHT Gar1 proje bilgileri (T.C. Kalkinma Bakanligi, 2017).

Ankara YHT Gan
Thale Tarihi Agustos 2012
Yatirim .
Bedeli 241 milyon $
KOI Modeli Yap — Islet — Devret
Sozlesme
Stiresi 21yl 7ay
Insaat Siiresi 2 yil
Isletme Siiresi 19 y1l 7 ay
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Sekil 2.12: Ankara YHT Gari goriintiisii.

2.6.1.5 istanbul Havalimani

Istanbul’un Avrupa yakasinda, 6 pist ve yillik 150 milyon yolcu kapasitesine sahip
olan bu proje tamamlandiginda kapasite bakimindan diinyanin sayili
havalimanlarindan biri olacaktir (Sekil 2.13). 2019 yil1 Nisan ayinda hizmete agilan
ilk etab1 1,4 milyon m? alan iizerine kurulu ana terminal binas1 ve 2 pist ile 90 milyon
yolcu kapasitesine sahiptir (Url-2, 2019). 2018 fiyatlariyla yaklasik 14,5 milyar ABD
Dolar1 yatirnm bedeli bulunan projede isletme siiresi 25 yildir (T.C. Kalkinma

Bakanligi, 2018).

Cizelge 2.12: Istanbul Havaliman1 proje bilgileri (T.C. Kalkinma Bakanlig1, 2018).

Istanbul Havalimani
S6zlesme
Tarihi Kasim 2013
Yatirim .
Bedeli 14,5 milyar $
KOI Modeli Yap — Islet — Devret
Etap-1: 58 ay
Insaat Siiresi Etap-2: 24 ay
Etap-3: 30 ay
Isletme Siiresi 25 yil
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Sekil 2.13: Istanbul Havalimani gériintiisii.

2.6.2 Diinyada kamu — 6zel isbirligi uygulamalari

Kiiresel ¢apta diisiiniildiigiinde diinya her gegen giin altyapi yetersizligiyle karsi
karstya kalmaktadir. Ozellikle az gelismis iilkelerde altyapiya erisim ihtiyaclar1 iilkeler
acisindan ciddi sorunlar teskil etmektedir. Birlesmis Milletler (2019) verilerine gore,
diinya niifusunun %131 elektrik erisiminden mahrum durumdadir. 10 kisiden 3’iiniin
saglikli igme suyu hizmetine, 6’sinin da atik su sistemine erisimi bulunmamaktadir.
1,2 milyar kisi ise telefon hizmetinden yararlanamamaktadir. Yine ayn1 verilere gore
diinya niifusunun yarist — 3,5 milyar kisi — sehirlerde yasamakta, 833 milyon kisi ise
kenar mahallelerde yasamaktadir. 2030 yilinda gore ise sehirde yasayan niifusun 5
milyar kisiye varacagi ongoriilmektedir. Artan niifus, gelisen ticari ve ekonomik
faaliyetler de dikkate alindiginda az gelismis, gelismekte olan ve gelismis iilkelerde
altyapt hizmeti aci1g1 ortaya c¢ikmaktadir. Yapilan caligmalara gore 2030 yilinda
ulagtirma, enerji, haberlesme, igme suyu gibi sektorlerde kiiresel ¢apta 58,6 trilyon

ABD dolar1 tutarinda altyap1 yatirimi yapilmasi gerekmektedir (Citi GPS, 2016).

Giderek artan bu altyap1 a¢igini kapatabilmenin bir yolu da hiikkiimetler i¢in alternatif
finansman modeli olarak sayilabilecek kamu — 6zel isbirligi modellerine yonelmektir.
Nitekim Diinya Bankas1 verileri incelendiginde altyap:r yatirimlarinda kamu — 6zel
isbirligi modellerinin kullaniminin giderek arttirdigr goriilmektedir. Buna gore
“greenfield” olarak tabir edilen yeni yapilan projeler ele alindiginda 1994 yilindan
2018 yilimin ilk yarisina kadar olan donemde toplam yatirim tutart 1.047 milyar ABD
dolar1 olan 4596 proje kamu — 6zel isbirligi ile yapilmistir (The World Bank, 2019).
Yillik bazda bakildiginda 2012 yili kiiresel Ol¢ekte proje sayisi ve yatirim tutari
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acisindan KOI projelerinin zirve yaptig1 yil olarak kayitlara gecmistir. S6z konusu

yilda yaklasik 88 milyar ABD dolari tutarinda 393 proje hayata ge¢mistir (Sekil 2.14).
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Sekil 2.14: Yillara gére diinyadaki KOI proje sayilari ve yatirim tutarlar1 (1994-
2018) (The World Bank, 2019).

Sektor bazinda inceleme yapildiginda ise diinya ¢apinda enerji sektoriiniin hem proje
sayist hem de yatirnm tutari agisindan onde gelen sektdr oldugu goriilmektedir.
Toplamdaki 4596 KOI projesinin %70’i, 695 milyar ABD Dolar1 yatirim bedelindeki
enerji projeleridir. Ulastirma projeleri ise 288 milyar ABD Dolar1 yatirim degeriyle

toplam proje sayisinin %14’tine denk gelmektedir (Sekil 2.15).
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Sekil 2.15: Sektérlere gore diinyadaki KOI proje sayilar1 ve yatirim tutarlar1 (1994-
2018) (The World Bank, 2019).

Bolgelerde hayata gegirilen KOI projeleri ele alindiginda Dogu Asya ve Pasifik
bolgesinin diger bolgelere gore 6ne ¢iktigi goriilmektedir. Bu bu bolgede 1656 proje
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hayata gegirilirken, Ortadogu ve Kuzey Afrika bélgesi 146 KOI projesiyle en az
projenin hayata gegirildigi bolgedir (Sekil 2.16).
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Sekil 2.16: Bolgelere gore diinyadaki KOI proje sayilari ve yatirim tutarlar1 (1994-
2018) (The World Bank, 2019).

Uygulanan KOI modelleri dikkate alindiginda hayata gecirilen KOI projelerinin
yarisinin Yap — Islet — Devret modeliyle yapildig: goriilmektedir. Bu projelerinin
toplam yatirim tutar1 568 milyar ABD Dolaridir. Cokga kullanilan bir diger model ise
Yap — Sahip ol — Islet modelidir. Toplam proje sayisinin %41°i bu modelle yapilmus
olup toplam yatirim bedeli 417 milyar ABD Dolaridir (Sekil 2.17).
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Sekil 2.17: Modellere gore diinyadaki KOI proje sayilar1 ve yatirim tutarlar1 (1994-
2018) (The World Bank, 2019).
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Ulastirma projeleri 6zelinde veriler incelendiginde ise 1994 — 2018 yillar1 arasinda
KOl ile hayata gegcirilen 630 ulastirma projesinin 319’u karayolu, 209’u liman, 54’
demiryolu ve 48°1 havalimani projesidir. Karayolu projeleri 121 milyar ABD Dolarlik
yatirim bedeliyle ilk sirada yer alirken, demiryolu projeleri %9’a tekabiil eden proje
sayisina ragmen 70 milyar ABD dolar1 yatirim tutart ile ikinci sirada yer almaktadir

(Sekil 2.18).
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Sekil 2.18: Ulastirma sektdriindeki KOI proje sayilari ve yatirim tutarlari (1994-
2018) (The World Bank, 2019).

Kamu — 6zel isbirligi modelleri Avrupa iilkelerinde de yaygin olarak kullanilmaktadir.
Ozellikle Biiyiik Britanya’da saglik ve egitim gibi alanlarda birgok proje KOI ile
hayata gecirilmistir. 2017 y1l1 itibariyle Biiyiik Britanya’da 699’u isletmede, 16’s1 ise
ingaat asamasinda olan 715 KOI projesi bulunmaktadir (HM Treasury, 2018). KOI,
Avrupa genelinde de ¢esitli sektorlerde altyap: hizmetlerinin goriilmesinde bagvurulan
onemli bir alternatif olmustur. Bununla birlikte Avrupa’da KOI kullanim1 son yillarda
azalan bir egime sahiptir. 2017 verilerine gore KOI proje sayis1 2016 yila gore %38
diiserek 1997 yilindan bu yana en diisiik seviyesine ulagsmistir (EPEC, 2018). Genel
cergevede bakildiginda ise Avrupa’da 1990 ve 2018 yillarr arasinda 1841 projede KOI
modelleri uygulanmis ve bu projelerin toplam degeri 383 milyar Euro’ya ulagsmistir
(EPEC, 2019). Bu projeler igerisinde toplamda 212 milyar Euro’luk yatirim degeriyle

ulagtirma projeleri 6ne ¢ikarken, uygulanan proje sayisi bakimindan 443 projeyle
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egitim projeleri ve 393 projeyle saglik projeleri ilk sirada yer almaktadir. Ulastirma

projelerinin sayisi ise %21’¢ tekabiil eden 391°dir (Sekil 2.19).

250 443 500

400

Yatirim Tutari
Proje Sayisi

B Yatirim Tutari (milyar €)  —@—Proje Sayis1

Sekil 2.19: Avrupa’daki KOI projelerinin sektérlere gore sayilari ve yatirim tutarlari
(1990-2018) (EPEC, 2019).
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3. METRO YATIRIMLARININ DEGERLENDIRILMESI

Giderek gelisen ve biiyliyen sehirlerin artan niifuslariyla birlikte sahip olduklar1 toplu
tasima sistemleri de biiyilk 6nem kazanmaktadir. Metro yatirnmlar1 da yerel
yonetimlerin gerekli ve nemli yatirim kalemlerinden biri olarak bu baglamda 6n plana
cikmaktadir. Hizla artan kenti¢i yolculuk taleplerini karsilayabilmek icin rayli sistem
projelerine oncelik verilip, toplu tasimadaki payinin artirilmasi hedeflenmektedir.
Ornegin kronik trafik problemine sahip Istanbul’da 2004 y1l1 &ncesi toplamda 45 km
uzunlugundaki rayl sistem hatlari, yapilan metro ve diger rayl sistem yatirimlar ile
2019 yilinda 233 km’ye ¢ikmustir. Yerel idare, 2023 sonrasi rayli sistem hatt1 uzunlugu
hedefi olarak 1.100 km’yi belirlemistir (Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi, 2019). Bunun
yaninda hedeflenen bu yatirimlar ciddi bir mali yiikii de beraberinde getirmektedir.
2023 yilina kadar a¢ilmasi planlanan yapim agamasindaki 9 metro hatt1 i¢in Elektronik
Kamu Alimlart Plarformu (EKAP) (2019) iizerinde yapilan arastirma neticesinde bu
hatlarin toplam ihale bedellerinin yaklagik 19,8 milyar TL oldugu goriilmiistir.
Incelenen 9 hatta KM basina birim maliyetin yaklasik 154 milyon TL oldugu tespit
edilmistir (Cizelge 3.1).

Cizelge 3.1: Istanbul’daki metro projelerinin yatirim bedelleri (EKAP, 2019).

Uzunluk = Thale Bedeli Birim Maliyet
Metro Hatti (KM) (TL) (TL /KM)y
Dudullu — Bostanci 14,3 2.346.960.000 164.123.076,92
Cekmekdoy — Sultanbeyli 17,8 2.342.385.741  131.594.704,55
Kaynarca — Tuzla 12 1.613.815.000 @ 134.484.583,33
Goztepe — Umraniye 13 2.469.924.400 189.994.184,62
Kabatas — Mahmutbey 24,5 3.188.589.411  130.146.506,57
Mahmutbey - Bahc¢esehir 18,5 3.049.994.729  164.864.579,95
Kirazli — Halkali 9,7 2.414.401.632  248.907.384,74
Atakoy — Ikitelli 13 1.420.742.400  109.287.876,92
Basaksehir — Kayasehir 6,2 969.114.610 156.308.808,06
Toplam 129 19.815.927.923 = 153.611.844,36

Bu yatirimlarin getirecegi mali yiik diislintildiiglinde detayli ve kapsamli ekonomik ve
finansal degerlendirme c¢aligmalarinin 6nemi artmaktadir. Yapilacak olan fizibilite

caligmalariyla mali, ekonomik, sosyal ve teknik agilardan daha verimli bir projenin
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hayata gecirilmesine ve kamu kaynaklarinin etkin kullanimina imkan taninmaktadir.
Bunun yaninda altyap1 yatirimlari igin fizibilite caligmasi yapilmasi yasal bir
zorunluluk olarak da karsimiza c¢ikmaktadir. 2018/12 sayili Cumhurbaskanlig
Genelgesi (2018) ile proje maliyeti 10 milyon TL ve iizeri olan yatirimlarda fizibilite
raporu hazirlanmasi zorunluluk olarak getirilmistir. Hazirlanacak olan fizibilite
raporunda da ana hatlariyla projenin gelir ve giderlerinin belirlenmesi, finansal ve

ekonomik analizinin yapilmasi istenmistir.

Bu bolim kapsaminda da bir metro yatinminin hangi parametrelere gore
degerlendirilecegi lizerinde durulacaktir. Bu parametrelerinin  belirlenmesinde
Istanbul’da devam eden metro proje calismalari kapsaminda yapilan fizibilite

raporlarindaki yaklagimdan faydalanilmistir.

Ek olarak, ¢alismanin amaci olan KOI yéntemiyle metro yatiriminin gergeklesmesi
senaryosunun nasil degerlendirilecegi irdelenecektir. Bunun i¢in KOI yatirimlarmin
degerlendirilmesinde kullanilan Kamu Kesimi Karsilastiricis1 (KKK) yontemi

incelenecektir.

3.1 Metro Yatirimlarinin Degerlendirme Girdileri

Bir metro projesinin fizibilite etiidiinde ana degerlendirme girdileri olarak proje
maliyetleri, proje gelirleri, projenin ekonomik analizi ve finansal analizi siralanabilir.
Projenin maliyetini olusturan kalemler yapim maliyeti, ara¢ maliyeti, finansman
maliyeti, isletme maliyetleridir. Proje geliri olarak da isletme gelirleri
degerlendirilmektedir. Bu veriler 15181inda da projenin ekonomik ve finansal analizleri
yapilarak sonuca ulagilmaktadir. Metro projelerinde degerlendirme siiresi olarak ilk 4

y1l yapim donemi, sonraki 25 yil ise isletme donemi olarak ele alinmaktadir.

3.1.1 Proje maliyetleri

Metro projelerinin degerlendirmeye esas ana maliyet kalemleri insaat maliyetleri,
elektromekanik maliyetler ve ara¢ maliyeti, isletme maliyetleri ve finansman

maliyetleridir. Bu maliyet kalemleri asagida alt basliklar halinde aciklanacaktir.
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3.1.1.1 insaat, elektromekanik ve arac maliyetleri

Insaat, elektromekanik ve arag olarak 3 ana kalemde ele alinan proje maliyetleri, hat
yolu ve tiinelleri, istasyon insaatlar1 ve mekanik sistemleri, sinyalizasyon ve gii¢ temin

sistemleri gibi alt kalemlerin toplamindan olugsmaktadir. Cizelge 3.2’de alt kalemlerle

beraber maliyet girdileri goriinmektedir.

Cizelge 3.2: Insaat, elektromekanik ve ara¢ maliyetleri.

Insaat

Elektromekanik

Arag

Hat

1stasyon
Depo ve sahasi

Asansor&Yiirliyen
merdiven
Gii¢ temini ve dagitimi
Sinyalizasyon

Metro araci temini

Haberlesme
Cevresel kontrol
sistemleri
Istasyon yardime1
tesisleri

3.1.1.2 isletme maliyetleri

Isletme maliyetleri, metro hattinin isletilmesinden kaynaklanan enerji, ara¢ ve hat
bakim maliyetlerinin toplamidir. Bu maliyetlerin hesaplanmasindaki ana parametre,
ara¢ basina yillik katedilen mesafelerdir. Bu degerler yolculuk talebine gore
olusturulan isletme planlar1 neticesinde ortaya ¢ikan degerlerdir. Isletme
maliyetlerinin hesaplanmasinda Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi (IBB) tarafindan
hazirlanan metro projeleri fizibilite etiitlerindeki birim maliyetler yuvarlama yapilarak

kullanilmigtir (Cizelge 3.3).

Cizelge 3.3: Projenin isletme ve bakim birim maliyetleri (Metro Istanbul, 2018).

Isletme ve Bakim Gideri Birim Maliyet
Enerji - Cer Giicii ($/Arag-KM) 0,20

Enerji — Yardimci Giig ($/istasyon-y1l) 235.000
Ara¢ Bakim-Onarim ($/Tasit-KM) 0,009
Hat Bakim ($/KM) 90.000

3.1.1.3 Finansman maliyetleri

Metro projelerinin finansmaninda, farkli oranlarda 6zkaynak kullanimina gore
degerlendirme Genellikle kullanim

oranlarinin  %100/0, %75/%25, %50/%50, %25/%75, 0/%100 oldugu 5 farkh

yapilmaktadir. 0zkaynak/kredi
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finansman modeli arasinda kiyaslama yapilmaktadir. Bu ¢alisma kapsaminda KOI

durumu ile kiyaslama yapabilmek i¢in %25 6zkaynak/%75 kredi alternatifi secilmistir.

Projelerde, metro araci temini ve elektromekanik isler i¢in ihracat kredisi, insaat isleri
i¢in ticari kredi kullanilmas1 &ngoriilmektedir. Ingiliz ve Tiirk Exim Bankas1 2018

verilerine gore elde edilen faiz oranlar ile ilgili bilgiler Cizelge 3.4’te 6zetlenmistir.

Cizelge 3.4: Finansman 6zet bilgileri (Metro Istanbul, 2018).

Geri Libor Risk  Toplam Kredi Kredi
Kredi Siire Ad . s P Komisyon Taahbhiit
o emesiz Primi Faiz L0, - .
Tipi (Y1l Dénem Swap (%) (%) Gideri Ucreti
(%) ’ ’ (%) (%)
fhracat 19 4 3 45 7,5 - 0,6
Ticari 14 4 3 5 8,0 1,27 0,6

3.1.2 Proje gelirleri

Metro yatinminda isletme gelirleri bilet iicretlerinden ve reklam/kira gelirlerinden
olusmaktadir. Istanbul’da toplu tasima sisteminde kullanilan ortak bilet
uygulamasinda 1 tam bilet ticreti 2,60 TL (0,46 $) degerindedir. Farkli kullanici
gruplarina uygulanan tarifeler de dikkate alindiginda hesaplamalarda ortalama 0,28
$ bilet ticreti kullanilacaktir. Proje gelirlerinin bagli oldugu yillik yolculuk sayilari da

yolculuk talep analizi sonucunda ortaya ¢ikmaktadir.

3.1.3 Metro yatirinminin ekonomik analizi

Metro projelerinin ekonomik analizi, projenin maliyetleri ve ekonomik faydalari
belirlenerek yapilmaktadir. Ekonomik faydalar kapsaminda, yolculuk zaman
kazanglarinin ekonomik degeri, alternatif ulasim modlarindaki yatirim maliyetini
azalmasi, c¢evresel etki maliyetlerinin azalmasi, yol bakim ve kaza maliyetlerinin

azalmasi gibi faydalar hesaplanmaktadir.

Ekonomik analize konu olan faydalar, projenin finansman modelinden bagimsiz
olarak degerlendirilmektedir. Bir baska deyisle, metro projesinin geleneksel kamu
tedarik yontemi ile yada kamu — 6zel igbirligi modelleri ile hayata gecirilmesinin yolcu
tercihleri iizerinde bir etkisi bulunmayacagindan, her iki yontemde de ayni1 ekonomik
fayda/maliyet c¢iktis1 alinacaktir. Bu sebeple ekonomik analiz kismi calisma

kapsaminin disinda tutulmustur. Bu c¢alisma kapsaminda geleneksel kamu tedarik
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yontemi ile KOI durumu arasindaki kiyaslama daha ¢ok mali kriterler {izerinden

yapilacaktir.

3.1.4 Metro yatirmminin mali analizi

Bir altyapit yatinminin mali analizinde, projenin insaat ve isletme ddnemleri
icerisindeki maliyetler ve gelirler incelenmektedir. Maliyet girdisi olarak alinan insaat,
finansman ve isletme maliyetleri ile proje gelirleri degerlendirme siiresi boyunca yillik
olarak hesaplanmaktadir. Degerlendirme siiresi igerisinde ortaya ¢ikan yillik tiim nakit
giris c¢ikislart ile olusturulan net nakit akis1 sonucunda projenin net bugiinkii degeri
(NBD), i¢c verimlilik orant hesaplanmaktadir. Bu boélimde bu degerlerin

hesaplanabilmesi i¢in yapilan varsayimlar ve kabuller anlatilmistir.

3.1.4.1 iskonto oranmmnin belirlenmesi

Yatirim kararinin verilmesinde kullanilan net buglinkii degerin bulunabilmesi i¢in
iskonto oraninin belirlenmesi gerekmektedir. Iskonto oraninin belirlenmesinde Devlet
Planlama Teskilati’nin yaklasimi kullanilmistir. Buna gore projede kullanilan farkl
sermaye kaynaklarinin maliyetleri tek tek bulunup bu kaynaklarin toplam i¢indeki
paylarina gore hesaplanan sermaye maliyetlerinin agirlikli ortalamasi iskonto orani
olarak kullanilmaktadir (Ayanoglu ve dig, 1996). Buna gore iskonto orani (3.1)

denklemine gére hesaplanmaktadir.

i = (1+K)/(1+P)-1 (3.1)

Bu formiilde; i, iskonto oranini; k, nominal faiz oranini; P ise enflasyon oranini ifade

etmektedir.

Nominal faiz orani olarak, kamu i¢ bor¢lanma maliyetlerinin 2014-2018 arasindaki
ortalama degeri olan %11,6 alinmistir (Hazine ve Maliye Bakanligi, 2019). Enflasyon
orani olarak 2019-2021 Orta Vadeli Program’da aciklanan %6 degeri kabul edilmistir
(Strateji ve Biitce Bagkanligi, 2018). ABD dolar1 cinsinden Eurobond tahvil faiz
oranlarimin belirlenmesinde Hazine ve Maliye Bakanligi ekonomik gostergeler
veritabanindaki vadesi 2025 ve 2041 olan uzun donemli tahvillerin ortalamasi
olan %5,62 orani kullanilmistir (Hazine ve Maliye Bakanligi, 2019). Enflasyon orani
olarak da Amerika Merkez Bankasi’nin (FED) orta vadeli enflasyon tahmini olan %2

orani kabul edilmistir.
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Buna gore sermaye kaynaklarina gore yukaridaki formiil ile hesaplanan iskonto
oranlari, 6zkaynak i¢in %5,28, dis kredi icin %3,55 olarak hesaplanmistir. Sonug
olarak, %25 06zkaynak/%75 kredi durumu i¢in sermaye maliyetlerinin agirlikli

ortalamasi olan %3,98 degeri iskonto orani olarak kabul edilmistir.

3.1.4.2 Net bugiinkii degerin hesaplanmasi

Kamu yatirimi analizlerinde en ¢ok kullanilan yontemlerden biri olan bu yontem,
projenin degerlendirme siireci boyunca saglayacagt net nakit girislerinin ve
giderlerinin 6nceden kabul edilmis bir iskonto orani ile bugiine indirgenen degerleri
arasindaki farktir (Ayanoglu ve dig., 1996). Net bugiinkii deger (3.2)’deki formiille

hesaplanmaktadir.

NBD = Y7, C./(1 + i)t 3.2)

Bu formiilde; t, degerlendirme yilini; n, toplam degerlendirme siiresini; C, t yilindaki

nakit akisini; 1 ise iskonto oranini ifade etmektedir.

3.1.4.3 i¢ verimlilik oram

I¢c verimlilik oram, projenin degerlendirme siiresi boyunca sagladigi net nakit
girdilerinin bugiinkii degerini proje maliyetlerinin bugiinkii degerine esitleyen
indirgeme oranidir. Bir bagka deyisle yatirimin net bugiinkii degerini sifira indirgeyen
iskonto oranidir. Bu yontemde bir yatirimin kabul edilebilmesi i¢in i¢ verimlilik
oraninin kabul edilen iskonto oranindan biiylik olmasi gerekmektedir (Ayanoglu ve

dig., 1996).

3.2 Yatirimin Degeri ve Kamu Kesimi Karsilastiricisi

Yatirimin degeri incelemesi birgok tlilkede kamu yatirimlar1 kapsaminda karar verme
mekanizmasi olarak kullanilmaktadir (EPEC, 2015). Yatirimin degeri kavrami,
kullanic1 gerekliliklerini karsilayan yagam dongiisii maliyetleri ve hizmet veya iiriin
kalitesinin en ideal kombinasyonu olarak tanimlanmakla birlikte en disiik teklifin

se¢imi seklinde diisiiniilmemelidir (HM Treasury, 2016).

Yatirnmin degeri analizi nicel ve nitel olmak iizere iki boliimde yapilmaktadir. Nicel
analiz projenin Olgiilebilir faktorlerini icermekle beraber geleneksel kamu tedarik

yontemi ile KOI yonteminin maliyetlerinin degerlendirildigi Kamu Kesimi
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Karsilastiricis1  (KKK) olarak ortaya ¢ikmaktadir (Kulaksiz, 2019). Analizin
yapilmasinda {ilkeden iilkeye farkliliklar olabilmektedir. Fransa, Almanya, Hollanda
gibi iilkelerde genellikle nicel (finansal, ekonomik vb.) karsilastirma yapilirken,
Ingiltere gibi baz iilkelerde hem nicel hem nitel degerlendirme yapilmaktadir (EPEC,
2015).

Kamu — o6zel isbirligi projesine karar verilmeden Once yatirnm degeri agisindan
geleneksel tedarik yontemine gore karsilastirilmalidir. Bu durum KOI durumu ile
geleneksel tedarik segenegi arasinda tahmini bir kiyasi gerekli kilmaktadir. Kamu
Kesimi Karsilastiricist bu tahmini karsilagtirmaya imkan saglayan bir aragtir (OECD,
2008). Kamu Kesimi Karsilastiricisi, 4 temel bilesenden olusmaktadir: Ana KKK
bileseni (baz maliyet), devredilebilir riskler, rekabet¢i tarafsizlik ve iistlenilen riskler

(Partnerships Victoria, 2001).

- Ana KKK bileseni: Projenin yatirim ve igletme maliyetlerinden olusan baz
maliyet degeridir. Yatirimeinin kullanici iicreti gibi projeden elde ettigi isletme
gelirleri ana KKK bileseninden eksiltilir. Bu deger risk maliyetlerini
kapsamamaktadir.

- Devredilebilir riskler bileseni: Riski en iyi yonetebilecek kesimin tistlenmesi
gerekmektedir. Bazi risklerin kamu kesiminden 6zele devredilmesiyle daha
verimli sonuglar elde edilebilir.

- Rekabetci tarafsizlik bileseni: Kamu kesiminin 6zel sektore nazaran dogasi
geregi sahip oldugu bazi ayricaliklar ve muafiyetler KKK degerlendirmesinde
hesaba katilmaktadir.

- Ustlenilen riskler bileseni: Kamu kesiminin 6zel sektére devretmeyip

tistlendigi risklerdir.

KKK degeri bu 4 bilesenin toplaminin net bugiinkii degerinin hesaplanmasiyla
bulunmaktadir. KOI modelinin yatirrm deger analizi ise 6zel sektdriin hizmeti ve
ustlendigi riskler karsiliginda aldigi kullanim bedeli 6demelerinin net bugtinkii
degerlerinin hesaplanmasiyla yapilmaktadir (Kulaksiz, 2019). Bu analiz yatirimin
gerceklesmesinden Once yapiliyor ise golge teklif diye adlandirilan 6zel sektoriin
kullanim bedeli teklifinin net bugiinkii degeri hesaplanir. KKK ve KOI durumlar
arasindaki maliyet farki yatirimin degeri olmaktadir. Ornek bir KKK — KOI senaryosu

karsilastirmasi Sekil 3.1’de goriilmektedir.
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KOI

Devredilebilir
. Riskler

Rekabetci
Tarafsizlik

Yatirmmin degeri

Ana KKK Kullamim Bedeli

(Baz Maliyet) Odemeleri

Ustlenilen Riskler

Ustlenilen Riskler

Sekil 3.1: KKK — KOI senaryosu (Grimsey ve Lewis, 2005).

Bugiinkii degerler arasinda yapilan karsilastirma sonucu yatirim i¢in kamu tedarigi ya
da KOI karar1 verilmektedir. KKK’nimn net bugiinkii degeri biiyiikse kamu — 6zel
isbirligi, kiigiikse geleneksel kamu tedarik yontemi segilecektir (Cizelge 3.5).

Cizelge 3.5: KKK — KOI karar siireci.

NBD Sonucu Sec¢im
KKK > KOIi Kamu — Ozel isbirligi
KKK < KOi Geleneksel Kamu Tedarik Yontemi

KKK ve KOI karsilastirmasindaki bir diger 6nemli nokta da iskonto oranmin
belirlenmesidir. Cesitli iilkelerde farkli uygulamalar, farkli yaklagimlar olmakla

birlikte gogu durumda geleneksel tedarik yontemi ve KOI durumlarinda ayni iskonto
orani kullanilmaktadir (EPEC, 2015).
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4. KAMU KESIiMI KARSILASTIRICISININ METRO PROJESINDE
UYGULANMASI

Istanbul’da rayl1 sistem hatlarina olan ihtiyac giin gectikce artmaktadir. Yerel idare
yuriittiigii projelerle rayli sistem agini gelistirmeye calismaktadir. Bu durum bir
dezavantaj olarak mali yiikleri ortaya ¢ikarmaktadir. Metro gibi rayli sistem
projelerinin kamu — ozel isbirligi modelleriyle hayata gegirilmesi son zamanlarda
tartisilan onemli bir konudur. Bu béliimde de Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi (IBB)
tarafindan yiiriitiilen bir metro projesi baz alinarak KOI senaryosu bir énceki béliimde

anlatilan kriter 15181nda irdelenecektir.

4.1 Metro Projesi icin Kamu — Ozel isbirligi Modeli Onerisi

Bu boliim kapsaminda yapilacak olan incelemede KOI senaryosu igin hangi modelin
uygulanacagi 6énemli bir konudur. Risk ve sorumluluk paylasimlari, uzmanlik alanlari
gibi durumlar g6z Oniine alinarak Yap — Kirala — Devret modeli kabul edilmistir.
Bunun nedeni olarak 6zel sektoriin insaat konusundaki uzmanlig: ile yerel idarenin
metro igletmesindeki tecriibe ve uzmanlig: iizerinden yapilacak bir risk ve sorumluluk

paylasiminin daha iyi yonetilebilir oldugu ongoriilmiistiir.

Yap — Kirala — Devret modelinde 6zel sektér metro projesinin ingaat ve
elektromekanik islerinden sorumlu olacak, proje i¢in gerekli olan 6zkaynak ve kredi
yiikiine katlanacak ve insaat donemi sonunda projeyi kamu kesimine kullanim bedeli
karsiliginda kiraya verecektir. Kamu kesimi ise metro hattinin isletmesinden, arag ve
hat bakim faaliyetlerinden sorumlu olacak, isletme gelirini toplayacaktir.

Degerlendirme siiresi sonunda proje miilkiyeti kamuya devredilecektir.

Degerlendirme siiresi olarak 4 yili insaat, 25 yil1 isletme olmak tizere toplam 29 yil

alinmigtir. Ongériilen modele ait sorumluluk paylasim tablosu Cizelge 4.1’ dedir.
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Cizelge 4.1: Yap — Kirala — Devret modeli sorumluluk paylagimlari.

Sorumluluk Ustlenen
Insaat Ozel
Finansman Ozel
Isletme Kamu
Bakim Kamu
Ucret Toplama Kamu
Miilkiyet Kamu (siire sonunda)

4.2 Ornek Metro Hatt1 Bilgileri

Kamu — 6zel igbirligi senaryosunun uygulanabilmesi i¢in proje c¢aligmalar1 biten
Vezneciler — Fenertepe metro hattindan faydalanilmistir. Hat, toplam 23,1 km
uzunlugunda olup 17 istasyona sahiptir. Sehir merkezi ile sehrin yeni gelisen
bolgelerini birbirine baglayan ve dnemli hatlarla entegrasyonu bulunan bir hattir. Hat

giizergah1 Sekil 4.1’de goriilmektedir (Metro Istanbul, 2018).
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Sekil 4.1: Vezneciler-Fenertepe hatt1 (Metro Istanbul, 2018).

KKK — KOI incelemesinde kullanilacak olan projeye ait maliyet ve gelir bilgileri

devam eden basliklarda incelenmistir.
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4.2.1 Proje maliyetleri

Metro hattinin toplam yatirim tutart 1.151.408.000 $’dir. Bu miktarin 680 milyon

§$ degerindeki kismi ingaat kalemlerine aittir. Elektromekanik maliyetlerin toplam1 944

milyon $ degerindedir. Projenin ilk etabinda temin edilecek metro araglarinin maliyeti

207 milyon $’dir. Maliyet tablosu Cizelge 4.2°de goriilmektedir (Metro Istanbul,

2018).
Cizelge 4.2: Projenin maliyetleri (Metro Istanbul, 2018).
Maliyet Tiirii Maliyet (ABD Dolari)
Hatyolu Isleri 173.040.000
Ingaat Istasyonlar 467.500.000
Maliyetleri Depo ve Bakim Sahasi 40.000.000
(A) Ara Toplam 680.540.000
Asansor ve Yiiriiyen Merdivenler 54.400.000
Gili¢ Temini ve Dagitimi 57.680.000
.. Sinyalizasyon 63.448.000
E/:Z:‘it;gtr{‘eerka”'k Haberlesme | | 28.840.000
Cevresel Kontrol Sistemleri 38.250.000
Istasyon Yardimer Tesisleri 21.250.000
(B) Ara Toplam 263.868.000
Insaat Maliyeti (A)+(B) 944.408.000
Arag Maliyeti Metro Araci Temini 207.000.000
(C) Ara Toplam 207.000.000
Genel Toplam (A)+(B)+(C) 1.151.408.000

Projeye ait bir diger gider kalemi de isletme giderleridir. Isletme giderleri, enerji, arac

ve hat bakim, personel ve diger giderlerin toplamindan olusmaktadir. Isletme

giderlerinin hesaplanabilmesi i¢in gerekli olan ara¢-km degerleri hattin fizibilite

etiidiinden almmustir (Metro Istanbul, 2018). Cizelge 3.3’teki birim maliyetler

kullanilarak Cizelge 4.3 teki isletme gider tablosu olusturulmustur.

Cizelge 4.3: Projenin yillik isletme giderleri (Metro Istanbul, 2018).

=<

Yillik Arag-
KM

Enerji
Giderleri

Arag
Bakim
Giderleri

Hat
Bakim
Giderleri

Personel
Giderleri

Diger
Giderler

Toplam
Isletme
Giderleri

19.491.918

7.893.384

175.427

2.076.480

20.569.032

1.996.431

32.710.754

19.491.918

8.051.251

178.936

2.118.010

20.980.413

2.036.360

33.364.969

19.491.918

8.212.276

182.515

2.160.370

21.400.021

2.077.087

34.032.269

19.491.918

8.376.522

195.473

2.203.577

21.828.022

2.119.234

34.722.827

19.491.918

8.544.052

189.888

2.247.649

22.264.582

2.161.001

35.407.172

19.491.918

8.714.933

193.686

2.453.084

22.709.874

2.214.652

36.286.229

19.491.918

8.889.232

197.560

2.502.146

23.665.684

2.291.550

37.546.171

O~NO OB WNEF

19.491.918

9.067.017

211.586

2.552.188

24.138.997

2.338.036

38.307.825
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Cizelge 4.3 (devam): Projenin yillik isletme giderleri (Metro Istanbul, 2018).

Yil

Yillik Arag-
KM

Enerji
Giderleri

Arag
Bakim
Giderleri

Hat
Bakim
Giderleri

Personel
Giderleri

Diger
Giderler

Toplam
Isletme
Giderleri

9

19.491.918

9.248.357

205.541

2.603.232

24.621.777

2.384.129

39.063.036

10

19.491.918

9.433.324

209.652

2.655.297

25.114.213

2.431.812

39.844.297

11

19.491.918

9.621.991

213.845

2.708.403

25.760.496

2.489.808

40.794.542

12

22.508.524

10.564.584

264.473

2.762.571

27.072.287

2.643.154

43.307.069

13

22.508.524

10.775.876

256.916

2.817.822

28.235.119

2.735.573

44.821.306

14

22.508.524

10.991.394

262.055

2.874.179

28.799.821

2.790.284

45.717.733

15

22.508.524

11.211.222

267.296

2.931.662

29.375.818

2.846.090

46.632.087

16

22.508.524

11.435.446

286.274

2.990.295

30.151.228

2.916.111

47.779.353

17

27.458.180

13.023.118

339.248

3.050.101

32.722.260

3.193.757

52.328.485

18

27.458.180

13.283.581

346.033

3.111.103

33.376.706

3.257.632

53.375.055

19

27.458.180

13.549.252

352.953

3.173.326

34.044.240

3.322.785

54.442.556

20

27.458.180

13.820.237

378.013

3.932.551

34.725.125

3.435.635

56.291.561

21

27.458.180

14.096.642

367.213

3.208.962

35.419.627

3.451.009

56.543.452

22

27.458.180

14.378.575

374.557

3.273.141

36.128.020

3.520.029

57.674.321

23

27.458.180

14.666.146

382.048

3.338.604

36.850.580

3.590.430

58.827.808

24

27.458.180

14.959.469

409.174

3.405.376

37.587.592

3.663.505

60.025.115

25

27.458.180

15.258.659

397.483

3.473.483

38.339.343

3.735.483

61.204.451

Finansman maliyeti Cizelge 3.4’te verilen oranlar 1s1ginda hesaplanmistir. Yatirim

tutarina gore %25 6zkaynak/%?75 kredili durumda ihracat kredisi miktar1 yaklasik 471

milyon $, ticari kredi miktar1 yaklasik 393 milyon $’dir (Metro Istanbul, 2018). Kredi

bilgileri Cizelge 4.4’te dzetlenmistir.

Cizelge 4.4: Kullanilacak finansman bilgileri (Metro Istanbul, 2018).

Libor

Kredi

Kredi

S ot o pim Pz KT T i

Donem o0 (%) (%) ) (o) Cideri (§)
fhracat 19 4 3 4,5 75 470.868.000 0,6 2.825.208
Ticari 14 4 3 5 8,0  392.688.000 1,27 0,6 7.343.266

Bu tablo 15181nda projenin degerlendirme stiresi boyunca yapilacak olan kredi geri

O6deme tablosu olusturulmustur (Cizelge 4.5).
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Cizelge 4.5: Kredi geri 6deme bilgileri (Metro Istanbul, 2018).

Thracat Kredisi Ticari Kredi

Yil Kredi Anapara Od:/lnirl?gfis Faiz Komisyon | Geri Odeme Kredi Anapara Od,\e/lnirlft:?i5 Faiz Komisyon | Geri Odeme | Genel Toplam
1 117.717.000 117.717.000 i 8.828.775 : 2.825.208 : 11.653.983 | 196.344.000 196.344.000 | 15.707.520 | 7.343.266 @ 23.050.786 34.704.769
3 2 117.717.000 235.434.000 ; 17.657.550 17.657.550 | 196.344.000 392.688.000 ; 31.415.040 31.415.040 | 49.072.590
= 3 117.717.000 353.151.000 : 26.486.325 26.486.325 392.688.000 ; 31.415.040 31.415.040 | 57.901.365
4 117.717.000 470.868.000 ; 35.315.100 35.315.100 392.688.000 ; 31.415.040 31.415.040 | 66.730.140

1 31.391.200 : 439.476.800 ;: 32.960.760 64.351.960 39.268.800 : 353.419.200 ; 28.273.536 67.542.336 | 131.894.296

2 31.391.200 : 408.085.600 ; 30.606.420 61.997.620 39.268.800 | 314.150.400 | 25.132.032 64.400.832 | 126.398.452

3 31.391.200 : 376.694.400 ; 28.252.080 59.643.280 39.268.800 : 274.881.600 ; 21.990.528 61.259.328 | 120.902.608

4 31.391.200 | 345.303.200 : 25.897.740 57.288.940 39.268.800 | 235.612.800 : 18.849.024 58.117.824 | 115.406.764

5 31.391.200 : 313.912.000 ; 23.543.400 54.934.600 39.268.800 | 196.344.000 : 15.707.520 54.976.320 | 109.910.920

6 31.391.200 : 282.520.800 ; 21.189.060 52.580.260 39.268.800 : 157.075.200 ;| 12.566.016 51.834.816 | 104.415.076
7 31.391.200 i 251.129.600 : 18.834.720 50.225.920 39.268.800 : 117.806.400 : 9.424.512 48.693.312 98.919.232
2 31.391.200 : 219.738.400 ; 16.480.380 47.871.580 39.268.800 @ 78.537.600 @ 6.283.008 45.551.808 | 93.423.388
% 9 31.391.200 : 188.347.200 ; 14.126.040 45.517.240 39.268.800 @ 39.268.800 @ 3.141.504 42.410.304 | 87.927.544
10 31.391.200 : 156.956.000 ; 11.771.700 43.162.900 39.268.800 0 0 39.268.800 | 82.431.700
11 31.391.200 : 125.564.800 ; 9.417.360 40.808.560 40.808.560
12 31.391.200 | 94.173.600 ;| 7.063.020 38.454.220 38.454.220
13 31.391.200 ;| 62.782.400 ;| 4.708.680 36.099.880 36.099.880
14 31.391.200 : 31.391.200 @ 2.354.340 33.745.540 33.745.540
15 31.391.200 0 0 31.391.200 31.391.200

16 0 0
Toplam | 470.868.000 : 470.868.000 335.493.450 | 2.825.208 | 809.186.658 | 392.688.000 : 392.688.000 251.320.320 | 7.343.266 : 651.351.586 | 1.460.538.244
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4.2.2 Tsletme gelirleri

Hattin fizibilitesinden elde edilen yolculuk sayilari kullanilarak toplam isletme
gelirleri hesaplanmistir. Reklam geliri olarak yolcu gelirinin yaklasik %10°u kabul
edilmistir. Bilet ticreti olarak 0,28 § alinmig ve yillik %2 enflasyon oraninda

artirilmustir (Metro Istanbul, 2018). Isletme gelirleri Cizelge 4.6°da verilmistir.

Cizelge 4.6: Projenin yillik yolculuk sayilar1 ve isletme gelirleri (Metro Istanbul,

2018).
vq | Yk Yoleu (b Reklam Toplam Isle_tme
Sayis1 Gelirleri Gelirleri
1 160.945.620 45.677.966 4.567.797 50.245.762
2 165.098.340 47.793.680 4.779.368 52.573.048
3 169.251.060 49.975.751 4.997.575 54.973.326
4 173.403.780 52.225.988 5.222.599 57.448.587
5 177.556.500 54.546.244 5.454.624 60.000.869
6 181.709.220 56.938.420 5.693.842 62.632.262
7 185.861.940 59.404.465 5.940.446 65.344.911
8 190.014.660 61.946.376 6.194.638 68.141.013
9 194.167.380 64.566.201 6.456.620 71.022.821
10 198.320.100 67.266.041 6.726.604 73.992.645
11 202.472.820 70.048.048 7.004.805 77.052.853
12 206.625.540 72.914.430 7.291.443 80.205.872
13 210.778.260 75.867.447 7.586.745 83.454.191
14  214.930.980 78.909.418 7.890.942 86.800.360
15 219.083.700 82.042.722 8.204.272 90.246.995
16 223.236.420 85.269.795 8.526.979 93.796.774
17 227.389.140 88.593.133 8.859.313 97.452.446
18 231.541.860 92.015.296 9.201.530 101.216.826
19 235.694.580 95.538.909 9.553.891 105.092.800
20 239.847.300 99.166.661 9.916.666 109.083.327
21 244.000.020 102.901.306 10.290.131 113.191.437
22 248.152.740 106.745.671 10.674.567 117.420.239
23 252.305.460 110.702.650 11.070.265 121.772.915
24 256.458.180 114.775.210 11.477.521 126.252.731
25 260.610.900 118.966.392 11.896.639 130.863.031

4.3 Ornek Metro Hattimn KKK — KOI Karsilastirmasi

Proje maliyetleri ve gelirleri baz alinarak metro hatt1 i¢in KKK ve KOI senaryolari
olusturulmustur. Kamu kesimi i¢in metro projesinde insaat-isletme maliyetleri ve talep
tahmini risk unsuru olarak gosterilebilmektedir. Hesaplamalarda, baz maliyet, insaat

ve isletme giderlerinin %20 fazla olmasi ve tahmin edilen yolcu sayisinin %50 az
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olmasi riskine gére 4 KKK senaryosu olusturulmustur. KOI incelemesi i¢in de dzel
sektoriin - %5 ile %30 arasinda karlilik hedefleyecegi 6 adet fiyat teklifi

olusturulmustur.

4.3.1 KKK senaryosu

Risk maliyetleri eklenmis sekilde olusturulan 4 senaryonun net bugiinkii degerleri
Cizelge 4.7°de belirtilmistir. Senaryo 1°de herhangi bir risk hesaba katilmasizin
projenin baz maliyeti ele alinmistir. Senaryo 2’de insaat maliyetlerinin %20 fazla
olmast durumu ele alinarak riskli yatirim tutar1 hesaplanmistir. Senaryo 3’te baz
maliyet durumunda isletme maliyetlerindeki %?20’lik artis durumu goéz Oniine
alimmugtir. Senaryo 4’te ise projenin degerlendirme siiresi boyunca beklenen yolcu
sayisinin %50 az olmasi durumu irdelenerek buna bagli olan isletme gelirlerinin yari
yartya az olmast riski hesaplanmistir. Demircan (2010), Istanbul’daki metro hatlarinin
yolcu &ngoriilerindeki giivenilirligi arastirdigi ¢alismasinda Istanbul’daki metrolarin

yolcu dngoriilerindeki sapmanin ortalama %350 civarinda oldugunu tespit etmistir.

Cizelge 4.7: KKK senaryolari ve net bugiinkii degerleri.

Senarvo Yatirim Tutar Net Bugiinkii Degeri
d (milyon $) (milyon $)
Senaryo 1 1.151,41 812,53
(baz maliyet)
Senaryo 2
(insaat maliyetleri %20 fazla) 1.381,69 1.019,99
Senaryo 3
(isletme maliyetleri %20 fazla) 115141 927,96
Senaryo 4
(isletme gelirleri %50 az) 115141 1.344,14
4.3.2 KOI senaryosu
Kamu — ozel isbirligi senaryosu ozel sektdriin verecegi teklifler iizerinden

degerlendirilmistir. Ozel sektdriin finansman, ingaat, talep gibi riskleri teklifin
ierisine yansitacag: diisiiniilerek ayrica bir risk maliyeti eklenmemistir. Ozel sektor
teklifleri olusturulurken baz maliyet {izerinden sirasiyla %5, %10, %15, %20, %25
ve %30’luk karlilik oranlarini saglayacak sekilde kira bedelleri belirlenmistir. Bunun
yaninda, 0zel sektoriin proje boyunca katlanacagi finansman maliyeti
bilinemeyeceginden dolayr en iyi ihtimalle kamu kesimiyle ayni olacagi kabulii
yapilmigtir. Bir firmanin KOI projesi icin katlanacagi finansman maliyeti ticari sir

kapsaminda degerlendirilmektedir. Belirlenen kira degerleri iizerinden enflasyon
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oraninda artirilarak yapilan 6demelerin net bugiinkii degerleri hesaplanmigtir. Cikan

sonuclar Cizelge 4.8’de listelenmistir.

Cizelge 4.8: KOI senaryolar1 ve net bugiinkii degerleri.

Senaryo Yillik Kira (milyon $) Net Bugiinkii Degeri (milyon $)
%5 karlilik 86 1.166,85
%10 karlilik 124 1.682,43
%15 karlilik 166 2.252,28
%20 karlilik 212 2.876,41
%25 karlilik 261 3.541,24
%030 karlilik 314 4.260,35

4.3.3 Karsilastirma ve Sonug¢

Metro projesinin kamu — ozel isbirligi (KOI) yontemiyle hayata gegirilmesi Kamu
Kesimi Karsilastiricis1 (KKK) yardimiyla varsayimsal olarak irdelenmistir. Buna gore
kamu tarafinin projeyi gerceklestirmesi durumunda ortaya ¢ikacak olan maliyetler ve
risk durumlar1 g6z Oniine alimarak KKK bileseninin net bugilinkii degeri
hesaplanmistir. KOI metodu igin 6zel sektoriin verecegi teklifler karliliklarina gore
irdelenmistir. Bu tekliflerin net bugiinkii degerleri hesaplanmistir. Bu noktada 6zel
sektorilin projede goriilen riskleri fiyatlarina yansitacagi kabul edilmis olup ayrica risk

maliyetleri hesaplanmamuistir.

Sonug olarak net bugiinkii degerler kiyaslandiginda KKK se¢eneginin net bugiinkii
degeri KOI segeneginin net bugiinkii degerinden kiiciikse proje geleneksel kamu
tedarik yontemiyle hayata gecirilmelidir. KOI segeneginin net bugiinkii degerinin
kii¢lik olmast durumunda kamu — 6zel isbirligi yontemi bir alternatif finansman modeli
olarak ele alinabilmektedir. KKK ve KOI durumlarma ait kiyaslama Cizelge 4.9°da

listelenmistir.

Cizelge 4.9: KKK ve KOI senaryolarmin karsilastiriimast.

KOI KKK Senaryo 1 Senaryo 2 Senaryo 3  Senaryo4

Karlilik Oran1 |[NBD (MIn $) | 812,53 @ 1.019,99 927,96 @ 1.344,14
%5,06 1.166,85 KKK KKK KKK KOI
%10,06 1.682,43 KKK KKK KKK KKK
%15,09 2.252,28 KKK KKK KKK KKK
%20,04 2.876,41 KKK KKK KKK KKK
%25,04 3.541,24 KKK KKK KKK KKK
%30,03 4.260,35 KKK KKK KKK KKK
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Buna gore 6zel sektoriin karlilik orani arttikca analiz sonucu KKK se¢imi 6n plana
¢ikmaktadir. Bunun yaninda insaat, isletme ve talep risklerinin hesaba katilmasi, KKK
seceneginde maliyetleri artirmakla birlikte bu durum se¢imin KOI olmasini
gerektirecek boyutta olmamaktadir. irdelenen maliyet senaryolar1 ve karlilik oranlar
kapsaminda KOI secenegi metro yatirimlari i¢in mali acidan dezavantajli bir secenek
olarak goriilmektedir. Bu durumun baslica sebebi 6zel sektoriin finansman maliyetinin
belirlenememesinden kaynakli yapilan kabullerdir. Ozel sektdér finansman
maliyetlerinin net olarak dngoriilebildigi bir ortamda bu degerlendirme daha verimli

sonuglar ortaya koyacaktir.

Bu noktada g6z oniine alinmasi gereken bir diger énemli husus da projenin yapim
maliyetidir. KKK ve KOI senaryolarinin karsilastirilmasi amaciyla proje kapsaminda
belirlenen ayn1 yatirim bedeli baz alinmigtir. KOI durumunda yapim sorumlulugunun
0zel sektore verildigi durumda, 6zel sektoriin yapim maliyetleri tizerinden kar etmesi
beklenen bir sonuctur. Bununla birlikte ihaleye girecek olan yatirimcilarin, kar etme
noktas1 farkli degerlendirmeler yapabilecekleri diisiiniilerek bu maliyet azalmasi

karsilastirmalara net olarak yansitilamamastir.

Ayrica KOI senaryosu icin belirlenen Yap — Kirala — Devret modelinin yapis1 geregi
0zel sektoriin tek gelir kaynagi kamu kesiminin yaptig kira 6demeleridir. Bu durum
yeterli karlilik oranini saglamak icin belirlenen yillik kira bedelinde belirleyici bir
unsur olarak kamu kesiminin mali yiikiinii artirmaktadir. Sonucunda da KOI yéntemi
dezavantajli bir segenek olmaktadir. Bu noktada hem metro projesini KOI kapsaminda
0zel sektore daha cazip hale getirmek hem de kira bedellerini diisiirmek suretiyle kamu
kesiminin mali yiikiinii azaltmak adina gayrimenkul gelistirme gibi gelir getirici ek

yontemler KOI ile birlikte degerlendirilmelidir.
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5. SONUC

Kamu — ozel isbirligi yontemi giderek yayginlagan bir kullanim alanma sahiptir.
Ulkemizde de ilk kullanim 6rnekleri 18. yiizyilda goriilen bu ydntem, giiniimiizde
altyap1 yatirimlarinin hayata gegirilmesi noktasinda basvurulan bir yontem olmustur.
Tiirkiye’de 2019 yili itibariyle kamu — &zel isbirligi (KOI) yontemiyle uygulama
sOzlesmesi imzalanmig 243 proje bulunmaktadir. Bu projelerin yatirnm degeri
toplamda 62,9 milyar ABD Dolarin1 bulmaktadir. Yap — Islet — Devret modeli, KOI
projelerinin %45’inde kullanilarak en sik kullanilan modellerden biri olmusgtur.
Ulastirma sektdrii 6zelinde incelendiginde {ilkemizdeki KOI projelerinin %35’
karayolu, havayolu, liman ve demiryolu sektorlerinde hayata gegirilen projeler
olmustur. Ulkemizde kent igi rayli sistem uygulamalarida érnegi bulunmayan bu
yontem son zamanlarda metro yatirimlari i¢in bir alternatif olarak diisliniilmeye
baslanmustir. Ozellikle Istanbul’daki rayli sistem yatirim ihtiyaci goz oOniine
alindiginda kamu — 6zel isbirligi modellerinin bir alternatif tedarik yontemi olarak ele

alinabilecegi degerlendirilmektedir.

Bu yontem degerlendirilirken geleneksel kamu yatirimlar1 degerlendirme siirecindeki
mali ve ekonomik analizlerin yani sira, kritik basar1 faktorleri olarak belirtilen 6zel
sektor ortaginin niteligi, gliclii yasal gerceve, risk dagilimi ve paylagiminin uygunlugu,

kapsamli teknik fizibilite gibi olgularin da diistintilmesi gerekmektedir.

Bu c¢alisma kapsaminda ise metro yatirnminda kamu — 6zel igbirligi yonteminin
secilmesi durumunda ortaya c¢ikacak olan mali tablo, kiyaslama yoOntemiyle
irdelenmeye ¢alisilmistir. Kamu Kesimi Karsilastiricis1 (KKK) yontemiyle yapilan bu
kiyas caligmasinda kamu tarafi i¢in beklenen risklerle beraber ortaya ¢ikacak olan
maliyetin net bugiinkii degeri 4 senaryo halinde belirlenmistir. Projenin baz maliyeti,
ingaat maliyetinin % 20 fazla olmasi, isletme maliyetinin % 20 fazla olmasi ve igletme
gelirinin %50 az olmasi durumlarina gore baz ve riskli maliyetler hesaplanarak net
bugiinkii degerleri elde edilmistir. Kamu — o6zel isbirligi durumunun
degerlendirilmesinde ise 6zel sektoriin verecegi teklifler lizerinden gidilmistir. Bu

amagla, 6zel sektor tarafinin projeden %S5, %10, %15, %20, %25 ve %30 kar etmesi
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durumlarina gore kira teklifleri (kullanim bedeli) olusturulmustur. Olusturulan her bir
kira teklifi icin sOzlesme siiresi boyunca enflasyon oraninda artirilarak yapilan
O0demelerin net bugiinkii degerleri hesaplanmistir. Sonu¢ olarak iki durum

karsilastirilarak karar verme siirecine ulasilmustir.

Caligma sonucunda metro yatirimin kamu — 6zel igbirligi yontemiyle yapilabilirligi
karar1 igin detayli bir risk analizi gerekli oldugu ortaya ¢ikarilmistir. Insaat ve isletme
risk maliyetlerinin belirlenmesi, kamu — 6zel isbirligi avantajli bir se¢enck olarak ele
alinmasinda kritik bir nokta olarak degerlendirilmektedir. Diger yandan 6zel sektoriin

kira teklifi ve karlilik orani da belirleyici bir rol oynamaktadir.

Yapilan karsilastirma neticesinde, insaat, isletme ve talep risklerinin gbz Oniine
alinmas1 kamu maliyetinin net bugiinkii degerini artirict bir etki yaptigi, fakat 6zel
sektoriin kar orammi artirma egilimi oldukga bu etkinin yatinm kararmm KOI’ye
yonlendirmeyi engelledigi tespit edilmistir. Ancak %5 gibi diisiik kar oraninda ve
isletme gelirlerinin %50 az olmas1 gibi yolcu talep riski durumunda KOI secenegi
avantajli bir segenek olmustur. S6z konusu durumda yolcu talebinin beklenenden %50
az gelmesi durumunda projenin net bugiinkii degeri 1.344,14 milyon ABD Dolar1
cikmaktadir. Ozel sektdriin %35,06 karlilik saglayabilmesi icin verdigi 86 milyon ABD
Dolar1 yillik kira teklifinin oldugu durumdaki net bugiinkii deger ise 1.166,85 milyon
ABD Dolaridir. Bunun haricindeki diger olasiliklarda yatirim tercihi KKK lehine
cikmustir.

Bu durum degerlendirilirken g6z oniine alinmasi gereken hususlar vardir. KKK ve
KOI senaryolar: irdelenirken proje maliyeti olarak ayni deger baz alinmistir. KOI
secenegi ele alindiginda 6zel sektdriin proje yapim kaleminden kar etmek isteyecegi
hesaba katilmalhidir. Bu kar ihaleye girecek yatirnmcilarin ticari stratejileri
cercevesinde degisiklik gostereceginden dolayr calisma kapsaminda net bir kabul
yapilamamustir. Diger bir husus ise 6zel sektoriin finansman maliyetinin belirsizligidir.
Bu konu da yine yatirime1 firmalarin ticari sirr1 kapsaminda degerlendirilebileceginden
dolayr en iyi ihtimalle kamu kesimiyle ayni maliyete katlanabilecegi kabulii

yapilmustir.

Ayrica calisma kapsaminda onerilen KOI modeli olan Yap — Kirala — Devret
modelinin yapisindan 6tiirii 6zel sektoriin tek gelir kaynagi kamu kesiminin yaptigi
kira 6demeleridir. Bu durum yeterli karlilik oranini saglamak i¢in belirlenen yillik kira

bedelinde belirleyici bir unsur olarak kamu kesiminin mali yiikiinii artirmaktadir.
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Bunun bir sonucu olarak da KOI yénteminin dezavantajli olarak degerlendirilmesine
sebebiyet vermektedir. Bu noktada hem metro projesini KOI kapsaminda 6zel sektdre
daha cazip hale getirmek hem de kira bedellerini diisiirmek suretiyle kamu kesiminin
mali yiikiinii azaltmak adina gayrimenkul gelistirme gibi gelir getirici ek yontemler

KOl ile birlikte degerlendirilmelidir.

Diger bir degerlendirme konusu ise kritik basar1 faktorleri arasinda sayilan yasal
cerceve konusudur. Her ne kadar iilkemizde KOI uygulamasi ulastirma projelerinde
uygulanmis olsa da yerel idarelerin yatirim kalemlerinden biri olan metro projesi
ornegi bulunmamaktadir. Ulkemizdeki KOI mevzuatlariin yerel idarelere bu yonde

bir imkan taniyip tanimadigi ayr1 bir degerlendirme basligi olarak tespit edilmistir.

Sonug olarak, oOzellikle ulastirma projelerinde yaygin olarak kullanilan ve yeni
kullanim alanlariyla birlikte gelisen kamu — 6zel isbirligi yonteminin metro yatirimlari
kapsaminda kullanimi1 degerlendirmeye ve gelismeye agik bir konudur. Bu tez
kapsaminda yapilan ¢alismaya gore kamu — 6zel isbirligi yontemi ancak diistik kar
orani ve yolcu talep riski durumunda avantajli bir secenek olarak ortaya ¢ikmaktadir.
Ancak 6zel sektor kesimine yatirimi cazip kilacak ve kamu kesiminin mali yiikiinii
hafifletecek gayrimenkul gelistirme gibi alternatif finansman yontemlerinin destegiyle
ve mevzuat alaninda yapilacak iyilestirmelerle avantajli bir segenek olacagi

degerlendirilmektedir.
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