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ONSOZ

Iskog diisiiniir ve iktisatg1 Adam Smith’in 9 Mart 1776 tarihinde yayinladigi “Milletlerin
Zenginliginin Dogas1 ve Nedenleri Uzerine Bir Inceleme” adl1 kitab1 ¢agdas iktisat alaninda ilk eser
olma o6zelliginden kaynakli olarak modern iktisadin da miladi sayilmaktadir. Bu donemden itibaren
diinya genelinde anaakimdan fazlaca sapmayan iilkelerin ekonomik faaliyetleri incelendiginde
doneme iliskin hakim iktisat goriisiine paralel degisimler ya da eksen kaymalar yasandig1 goriiliir.
Bu degisim tiim tilkelerde ayn1 anda baslayip ayni anda bitmese dahi ilgili donem i¢inde muhakkak
etkisini gostermektedir. Bununla birlikte her hakim ekonomik goriisiin unutturdugu/gotiirdigi
furyalar ve getirdigi birtakim yeni goriis ya da akimlar mevcuttur. Nasil ki 1970’li yillarda yasanan
petrol soklarinin ardindan ortaya cikan stagflasyon olgusunda Kamu iktisadi Tesebbiisleri (KiT)
nihai su¢lu olarak goriiliip 6zellestirme akimi basladiysa; 1990’11 yillarin sonu ve 2000’lerin baginda
da kamusal hizmet sunumunda yeni birtakim modeller ortaya ¢ikmistir. Daha sonra s6z konusu
modeller Kamu-Ozel Sektor Isbirligi baslig altinda toplanarak literatiirde kendine yer edinmistir.
Burada temel gaye kamu ve 6zel sektdriin iistiin yonlerini bir araya getirerek bilhassa kamusal alt
yap1 projelerine finansman saglamak ayrica fazlaca kaynak gerektiren bu tiir yatirimlari daha az
kamu kaynag1 kullanarak daha kisa zamanda miisterilerin/halkin hizmetine sunmak olmustur. Ancak
bu igbirligi her ne kadar temel manada gii¢ birligi saglama ve olumlu yonleri 6n plana ¢ikarma
amaglar giitse de 6zellikle uygulama asamasinda birtakim olumsuzluklar1 da beraberinde getirmistir.
Nitekim bu tez ¢alismasinda farkli {ilkelerde faaliyete gegen benzer proje ve uygulamalardan ilham
alarak Tiirkiye 6zelinde ulastirma alaninda KOSI mantalitesiyle hayata gegirilen baz1 biiyiik ¢apl
altyapt projelerini ve bu projelerin etkin bir sekilde hayata gecirilerek isletilip isletilemedigi
incelemektedir.

Burada tez siirecimin en basindan sonuna kadar destegini ve bilgisini bir an olsun benden
esirgemeyen degerli hocam sayin Prof. Dr. Ahmet ULUSOY a, tez izleme komitemde ve savunma
jurimde bulunarak fikirleriyle bana yol gosteren sayin Prof. Dr. Birol KARAKURT ve sayin Prof.
Dr. Rahmi YAMAK, sayin Prof. Dr. Cemil RAKICI, sayin Prof. Dr. Tekin AKDEMIR ve sayim Dog.
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OZET

Ulke ekonomileri, bireysel ve toplumsal ihtiyaclarin bilesiminden olusan insan ihtiyaglarmni
karsilamak amaciyla, agirliklar: degiskenlik gostermekle birlikte 6zel kesim ve kamu kesimi olmak
tizere ikili yapidan olugmaktadir. Burada 6zel kesim bireysel ihtiyaclarin karsilanmasi amacini
giiderken kamu kesimi daha ¢ok toplumsal ihtiyaclar noktasindaki hizmetlerin sunumundan sorumlu
tutulmaktadir. Ancak gelisen kosullar, teknolojik gelismeler, artan niifus neticesinde ortaya ¢ikan
yeni toplumsal ihtiyaglar ve kamu gelirlerindeki artiglarin goreli disiik seviyede kalmasi daha
onceleri sadece kamu tarafindan saglanabilecegi diisiiniilen yatirimlarin aslinda 6zel sektoriin de
stirece dahli neticesinde sunulabilecegi olgusunu ortaya ¢ikarmistir. S6z konusu olgu -yeni kamusal
hizmet sunum yontemi- Tiirkge literatiirde Kamu-Ozel Sektér Isbirlikleri (KOSI) adiyla kendine yer
bulmustur. Bu ¢alismada da Tiirkiye’de 6zellikle ulastirma alaninda KOSI modelleri gergevesinde
son donemlerde hayata gegirilen biiyiik capli altyap1 projelerinin karli ve etkin olup olmadiklarinin
incelenmesi ve varsa etkinsizlik yaratan hususlarin belirlenmesi amaclanmistir. Bu gercevede
oncelikle ele alian projelerin i¢sel fayda ve maliyetleri baglaminda birtakim hesaplamalar yapilarak
projelerin karlilik seviyeleri ortaya konulmus daha sonra ise ilgili projelerin ekonomi iizerinden
yarattiklar1 dogrudan ve dolayli digsal faydalarin da siirece dahil edilmesiyle genel etkinlik
degerlendirilmesi yapilmistir. Yapilan iki farkli analizin temel gayesi drneklemde yer alan yatirim
projelerinin; digsal faydalarinin da hesaba katilmasiyla birinci durumda faydali/faydasiz olarak
nitelendirilirken ikinci durumda daha etkin ya da etkinsiz konuma yerlesip yerlesmediklerinin
gbzlemlenmesidir. Nitekim Veri Zarflama Analizi (VZA) kullanilarak olusturulan siralamada birinci
duruma gore farkliliklarin meydana geldigi saptanmistir. Bu bakimdan séz konusu projeleri
degerlendirirken dissal faydalarin da dikkate alinmasinin arastirmacilart daha dogru bulgulara

ulastiracagi kanaatine varilmigtir.

Anahtar Kelimeler: Kamu-Ozel Sektor Isbirligi, Veri Zarflama Analizi, Ulastirma Sektorii
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ABSTRACT

In order to meet human needs, which are the combination of individual and social needs,
national economies consist of dual structures, the private sector and the public sector, although their
weights vary. Here, while the private sector aims to meet individual needs, the public sector is mostly
held responsible for the provision of services at the point of social needs. However, developing
conditions, technological developments, new social needs emerging as a result of increasing
population and the relatively low level of increase in public revenues have shown that investments
that were previously thought to be provided only by the public sector can be produced together with
the private sector. The phenomenon in question - the new method of public service delivery - has
found its place in the Turkish literature under the name of Public-Private Partnership (PPP). In this
study, it is aimed to examine whether the large-scale infrastructure projects implemented in Turkey,
especially in the field of transportation within the framework of PPP models, are profitable and
effective, and to determine the ineffectiveness, if any. In this framework, some calculations were
made in the context of the internal benefits and costs of the projects discussed, and the profitability
levels of the projects were revealed. Then, a general efficiency evaluation was made by including the
direct and indirect external benefits created by the related projects over the economy. The purpose
of performing two different calculations is to determine whether there is a difference between the
ranking in the first case and the ranking in the second case. As a result, it was determined that there
were differences according to the first situation in the ranking created by using Data Envelopment
Analysis (DEA). In this respect, it has been concluded that taking into account external benefits while
evaluating the projects in question will lead the researchers to more accurate findings.

Keywords: Public-Private Partnership, Data Envelopment Analysis, Transportation Sector
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GIRiS

Kamusal hizmet sunumunu iyilestirmek, diinya ¢apindaki en biiyiik zorluklardan biridir. Kamu
hizmetleri, kisi basina gelirle dl¢lilmeyen ancak yasam kalitesinin temel belirleyicilerinden birisi
konumundadir. Bu bakimdan ayni zamanda yoksullugu azaltma stratejisinin de Onemli bir
parcasidir. Diisiik kaliteli hizmet sunumu ve yoksullarin acil ihtiyaglar1 géz Oniine alindiginda

ozellikle gelismekte olan iilkelerde bu durum farkli birtakim 6zel zorluk ve zorunluluklar barindirir.

Kamusal hizmet sunumunun diizenlenmesi, hiikiimetlerin temel bir islevi olarak kabul
edilir. Ancak bu sorumlulugun nasil yerine getirilmesi gerektigi tartismaya agiktir. Bu mal ve
hizmetler, piyasa getirilerinde yakalanamayan 6nemli faydalara sahiptir. Bu faydalar literatiirde daha
cok digsallik (6rnegin, salgin durumunda 6nleyici bakim) ve firsat esitligi (saglik, egitim ve refah)
konular1 altinda toplanmistir. Kamusal mal ve hizmetlerin s6z konusu o6zellikleri g6z oniinde
bulunduruldugunda, piyasanin 6deme istekliligine dayali piyasa tahsisinin bunlar1 eksik sagladigi ve
fiyat sisteminin digsalliklar igsellestiremedigi iyi bilinmektedir. Ekonomideki standart goriis, 6zel
sektoriin 6zel mallar1 verimli bir sekilde sagladigi, kamu sektoriiniin kamusal mal ve hizmetleri
saglamak icin devreye girdigi ve dissalliklar1 diizeltmek icin vergileri veya siibvansiyonlari
kullandigiydi. Teorik kamu ekonomisinin/maliyesinin geleneksel odak noktast, tipik olarak vergileri
ve kamu harcama diizeylerini belirlemek olmustur. Bu bakimdan kamu hizmeti sunumu
mekanizmasina ¢ok fazla dikkat etmemistir. Ancak gerek degisen ekonomik goriis ve kosullar,
gerekse de teknolojik gelismeyle birlikte insan ihtiyaglarinda meydana gelen degisim ve gesitlilik,
toplumlarin kendi kamusal otoritelerinden bekledikleri hizmet yogunlugunda farkliliklar meydana
getirmistir. Hatta bu siire¢ kamu yoOnetimi anlayiglarinda dahi gesitli dontisiimlere sebebiyet
vermistir. Kamu yOnetimi anlayisinda meydana gelen bu degisimle birlikte kamusal hizmet sunum
yontemlerinde de farkli metotlar giindeme gelmeye baglamistir. Bu farkliliklar oncelikle 1980°1i
yillardaki liberallesme politikalariyla birlikte devletin ekonomik alandaki boyutunun kiigiiltiilmesi
manasinda 6zellestirme siireci ile baslamis; sonraki on yilda ise kamusal hizmet sunumunun kamu
ve Ozel sektoriin giiclerini (avantajli yonlerini) birlestirme mantig1 cercevesinde yerini kamu-6zel

sektor isbirligi modellerine birakmustir.

Kamu-ozel sektor isbirlikleri (KOSI’ler), temelde kamu hizmetlerinin iiretilme ve halka
sunulma seklini serbestlestirme politikasimin bir gesididir. KOSI’ler, yalnizca kamu sektériiniin sahip
oldugu ve kontrol ettigi kuruluslardan degil, ayn1 zamanda hem kamu hem de 6zel sektorden
ortaklasa olmak iizere, kamu hizmetlerinin saglanmasi i¢in olanaklar sunar. Bu baglamda kamu
hizmetlerinin KOSI modelleri ile saglanabilecegini kabul etmek, kagmilmaz olarak diisiincede de
liberallesmeyi gerektirir. Son otuz yilda, kamu-6zel sektor isbirligi modelleri biiyiik, karmasik



altyapt projelerini sunmak i¢in tercih edilen yaklasim olarak diinyada ragbet gormeye
baslamistir. Kiiresel olarak altyapi tasarimi, ingaat, finansman, isletme ve bakim gibi ¢esitli giderleri
tek bir imtiyaz sdzlesmesinde bir araya getiren KOSI’ler aracilifiyla trilyonlarca dolarlik altyapi
yatirimlarmin hayata gecirilmesi saglanmustir. KOSI’lerin kullaniima mantig1, zaman iginde gelismis

ve degismis olsa da genel olarak iki kiiresel dalga halinde gruplandirilabilir.

1990'1arin bas1 ile 2000'Ierin ilk yillar1 arasindaki birinci dalgada KOSI’ler, ¢ok ihtiyag duyulan
altyapiyi, bilanco dis1 olacak ve dolayisiyla kamu borcunun parcasi olarak sayilmayacak bir sekilde,
0zel sektor sermayesi yoluyla finanse etmek isteyen nakit sikintisi ¢eken hiikiimetler tarafindan
siklikla bagvurulan bir yontem haline geldi. Bu dénemde KOSI’ler hakkindaki sdylem daha gok
ideolojik esashidir ve savunucular: tarafindan dogasi geregi hiikiimetten daha verimli oldugu

varsayilan piyasa giidiimli 6zel sektorii giiclendirmenin bir yolu olarak ifade edilmistir.

Yillarca siiren yogun ideolojik savaslardan sonra, 2000'lerin ortalarinda daha spesifik olarak
teknik hedeflerle motive edilen ikinci bir kamu-6zel sektor isbirligi dalgasi ortaya ¢ikmustir. Bu
siiregte KOSI’ler, paramin karsiigini  veren bir yaklasim olarak genis capta yeniden
markalastirildi. Onemli olan nokta biiyiik proje risklerinin, maliyet asimlariin, gecikmelerin ve
yetersiz bakimin ¢ok yaygin oldugu hizmetlerin bu gibi sikintilarindan en azindan bir kisminin
hiikiimetten 6zel sektore devredilme arzusuydu. Bu dénemde KOSI’ler hiikiimetlerin, mega projeler
acikladiktan sonra genellikle uzun siireli 6deme yapmamak, isletme-bakim masraflarini
yiiklenmemek ve kendi finansmanini kilitlemeyecek bir alan olarak gordiigii ek olarak, 6zel sektor
onciiliigiinde inovasyonun tesvik edilmesi, KOSI’ler i¢in maliyetleri diisiirecek ve kullanicilar igin

faydalari iyilestirecek dnemli bir hedef haline geldi.

KOSI modelleri araciligiyla saglanan trilyonlarca dolarlik altyapmnin yani sira séz konusu
model birgok disiplinde yogun bir calismanin konusu haline gelmistir. Yillar boyunca, KOSI’lerin
mihendislik, hukuk, muhasebe, finans, sehir planlamasi, kamu yonetimi, siyaset bilimi ve ekonomi
gibi tiim yonlerini inceleyen yiizlerce akademik makale ve onlarca kitap yazilmistir. Bu
disiplinlerarasi literatiir sayesinde, KOSI’lerin hem proje teslimi icin teknik bir yaklasim hem de
devlet yonetimi i¢in politik ve ekonomik bir ara¢ oldugu artik yaygin olarak kabul edilmektedir.
Bununla birlikte, KOSI’ler araciligiyla on yillar boyunca saglanan tiim kaynak tahsisine ve yogun
aragtirmalara ragmen bazi temel sorular biiyiik 6lgiide cevapsiz kalmaktadir. KOSI’ler paranin
karsihgini veriyor mu? inovasyonu ve risk transferini etkin bir sekilde tesvik ediyor mu? Alternatif
tedarik yaklasimlarindan daha iyi sonuglar sagliyorlar m1? KOSi’lerden kim kazanir ve kim
kaybeder? S6z konusu model bir ortaklik m1 yoksa isbirligi mi? Yine bu model 1990’11 yillarin sonu
itibariyle 6zellestirme kavramina karsit olusan kotii alginin neticesinde kamusal varliklarin heniiz
bastan 6zellestirilmesi adina bir kelime oyunu mu yoksa bir finansman sekli mi? Bu sorulari net bir

sekilde yanitlamanin 6niinde gesitli engeller bulunmaktadir.



Bir KOSI projesinin sonuglar1 hakkinda bir projeden digerine genelleme yapmak da oldukca
zordur. “Bir KOSI projesi gordiiyseniz, yalnizca bir KOSI projesi gordiiniiz.” Tlgili baglam ve
aktorler yerel olarak (farkli projeler agisindan) ¢ok 6zeldir ki diinya genelinde KOSI projelerinin
gelisimi de dogasi geregi tek tip veya iiniter olmaktan ziyade (tipki tlkelerin kamu yonetimi
anlayislarindaki degisimde oldugu gibi) farkli evrelerde farkli sekillerde gergeklesmistir. Yine bu
projelere iliskin biiyiik veri bosluklarinin mevcut oldugunu ifade etmek gerekir. KOSI projelerinin
hayata gecirilisine ve isleyisine iliskin verileri - 6zellikle de diger satin alma modelleri araciligiyla
sunulan projelerle karsilastirilabilmesi agisindan - arastirmacilarin elde etmesi neredeyse imkansiz
bir hal almistir. Hatta disiplinlerarasi alanda, basarili bir KOSI projesinin evrensel bir tanimim

olusturmak bile oldukca zorlasmistir.

Bu ¢alismada Tiirkiye’de ulastirma altyapist alaninda KOSI modeli ile hayata gegirilen bazi
projelerin etkinlik seviyeleri inceleme konusu yapilmigtir. Calismanin bastaki diistinsel arka planinda
belli basli biiytiklige sahip projelerin faaliyete gegis asamasindan 2022 yilina kadar olan etkinlik
skorlar1 degerlendirilerek; birinci olarak projelerde yillar itibariyle olumlu veya olumsuz yonde bir
ilerleme/gerileme olup olmadigmn, ikinci olarak da projelerin kendi iginde etkinlik skoru
baglaminda ne sekilde siralandiginin tespiti planlanmigtir. Ancak yukarida bahsedilen zorluklar
(6zellikle veri bosluklart ve temini) ¢alismanin sinirint biraz daha daraltmistir. Nitekim elde
edilebilen veriler 1s181nda yillara gore degisimi analiz edebilecek bir durum ne yazik ki olugsmamastir.
Bunun neticesinde tezin amaglarmdan birincisi igsel fayda ve maliyetler dahilinde projelerde KOSI
yontemi kullanilmasiyla olusan bir maliyet tasarrufunun olup olmadiginin hesaplanmasi olmustur.
Sonrasinda sayet tasarruf olusmussa bunun isletme déneminde hazine tarafindan karsilanan garanti
iicret ddemeleri ile zarara doniisiip doniismedigi yorumlanmaya calisiimustir. Ikinci amag ise ilgili
orneklemin digsal faydalar: da dahil edilerek Veri Zarflama Analizi (VZA) yontemi ile projelerin
etkinlik siralamasinin belirlenmesidir. Bu siralamanin yapilmasindaki ana hedef ise ilk amagta ortaya
¢ikan maliyet/tasarruf durumunun digsal faydalarin analize dahil edilmesiyle degisip degismedigi ya
da birinci asamada maliyetli olarak belirtilen bir projenin ikinci durumda daha dnceden tasarruflu
proje olarak nitelendirilen bir projeden daha iist bir etkinlik skoruna sahip olup olmadiginin
belirlenmesi olmustur. Buradaki etkinlik degerlendirmesinden kasit; kullanilan kaynakla (harcanan
para miktar1) saglanan ¢ikt1 diizeyi (olusan fayda miktar1) arasinda iliski kurularak, kullanilan girdi
bilesimi ile yiiksek oranda fayda saglanip saglanamadigmin arastirtlmasidir. Literatiirde etkinlik
skoru hesaplamada ve kullanilan girdi ile yaratilan ¢iktilar noktasinda sapma seviyelerini belirlemede
istatistiksel olarak en etkili yontem VZA oldugu i¢in bu yontem tercih edilmistir. Bunun diginda
projelere iliskin siralama yapmada kullanilan TOPSIS, Net Bugiinkii Deger, I¢ Karlilik Oram gibi
farkli analiz yontemleri olsa da s6z konusu yontemler ile analize konu projelerin alt kalemler
baglaminda fayda noksanliklarini ya da kaynak kullaniminda meydana gelen sapma miktarlarini
belirleme imkani olmayacaktir. Yani VZA disinda kalan yontemlerle, analize konu projeler sadece
ideal durumdan ideal olmaya duruma dogru siralanabilecekken; VZA ile yapilan analizde, etkinlik

seviyeleri (siralamasi) belirlenen karar verme birimleri, referans gruplariyla da kiyaslanabilmektedir.
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Ilgili amaclar ve kullanilan yontem gercevesinde ¢alisma sosyal bilimler alaninda dzgiin bir
nitelige de kavusmaktadir. Zira sosyal bilimler alaninda KOSI baglaminda birtakim galigmalar
yapilmis olsa da s6z konusu calismalarin birgogunun teorik gercevede ele alindigi, uygulamali
calismalarin ise daha cok anket caligmasi neticesinde kullanici memnuniyetini dlgme gayesini
tasidig1 gdzlemlenmisken; KOSI modeli ile hayata gegirilen kamusal altyap: projelerinin etkinligine

yonelik kapsamli bir ¢alismaya literatiirde denk gelinmemistir.

S0z konusu agiklamalar 1s181inda bu tez 3 ana bdliimden olugmaktadir. Birinci béliimde genel
manada kamusal mal ve hizmet kavrami ile kamu-6zel sektor igbirligi modellerinin teorik gergevesi
ele alinmistir. Kurguya kamusal mal/hizmet kavramiyla baglanmasindaki temel maksat etkin olup
olmadiklar1 incelenen 6rneklemin nihayetinde kamusal altyapi alaninda faaliyet gosteren ve yari
kamusal mal/hizmet 6zelligine sahip projeler olmasindan kaynaklanmaktadir. Yine burada kamuyu
mal ve hizmet iiretimine tesvik eden nedenler incelenmis daha sonra s6z konusu mal ve hizmetlerin
tretim/sunum yontemlerindeki degisim siireci anlatilmigtir. Kamusal hizmet sunum yontemlerinde
meydana gelen degisimin arka planinda kamu yonetimi anlayisinda ortaya cikan paradigma
degisimleri yer aldigindan kamusal hizmet kavramiyla birlikte s6z konusu paradigma degisimlerinin
teorik cercevesine de kisaca deginilmistir. Boliimiin devaminda KOSI modelleri detaylica
incelenerek gerek tarihsel arka plani gerek hukuki niteligi gerekse de uygulama yontemleri hakkinda
okuyucuya teorik bilgi verilmistir. Ayrica 6zellikle Tiirkce literatiirde farkli adlandirmalara maruz
kalan (bilhassa kamu- 6zel sektor igbirligi ve kamu- 6zel sektor ortakligi seklindeki isimlendirmeler)
KOSI kavraminda en dogru nitelendirmenin hangisi olabilecegi hususu da bu béliimde inceleme

konusu yapilmistir.

Ikinci boliimde dncelikle Tiirkiye Cumhuriyeti’nde KOSI modeli kullanilarak hayata gegirilen
biiyiik capli ulastirma altyap1 projelerinden segilmis drneklem, bu projelerin KOSI modeli yerine
geleneksel sunum yontemi ile hayata gecirilmesi durumunda ortaya ¢ikacak maliyet farkliliklari ve
KOSI modelinin tercih edilmesiyle birlikte varsa hazinece garanti iicret 6demeleri kapsaminda bir
takim hesaplamalar ile maliyet/tasarruf agisindan yorumlanmaya c¢alisilmistir. Bu noktada ilgili
projeler yalnizca igsel fayda ve maliyetleri baglaminda degerlendirilmistir. Boliimiin ilerleyen
kisminda da ¢esitli tilkelerde s6z konusu model kullanilarak hayata gecirilmis veya gegirilmeye

calisilmis bazi benzer proje 6rneklerine yer verilmistir.

Ucgiincii béliimde ise Tiirkiye 6zelinde ele alinan drneklem, saglanan digsal faydalarinda goz
Oniine alinmasiyla birlikte nicel bir yontem olan veri zarflama analizine tabi tutulmustur. Bu
kapsamda elde edilen bulgular ikinci bolimdeki ig¢sel maliyet/tasarruf hesaplamalariyla saptanan
sonuglarla birlikte yorumlanmigtir. Son olarak ¢aligma kapsaminda elde edilen tiim bulgular sonug

boliimiinde degerlendirilmis ve birtakim dnerilerde bulunulmustur.



BiRINCi BOLUM

1. KAMUSAL MAL/HIiZMET KAVRAMI VE KAMU-OZEL SEKTOR iSBiRLiGi
MODELLERININ TEORIK CERCEVESI

1.1. Kamusal Mal ve Hizmet Kavram

Konuya giris yapmadan &nce aralarinda birtakim farkliliklar olmasina ragmen temelde istek
veya ihtiyaclar1 karsilamaya yarayan nesneler anlamindaki mal veya hizmet kavramlarinin bu

calisma kapsaminda es anlamli kullanilacagima vurgu yapma ihtiyaci dogmustur.

Kamu hizmeti, toplum i¢in 6nem kazanmis olan genel ve miisterek bir ihtiyacin giderilmesine
yonelik olarak kamu tiizel kisileri veya onlarin denetimi altinda 6zel kisilerce yiiriitiilen bir faaliyettir
(Giilan, 1988: 148). Diger bir deyisle; kamu hizmetleri, ortak nitelikteki ihtiyaclarin karsilanmasi
bakimindan, devletin yapmak durumunda bulundugu hizmetler olarak nitelendirilmektedir
(Akdogan, 2014: 39). Maliye literatiiriinde Musgrave tarafindan sosyal mal, Buchanan tarafindan ise
kollektif mal terimleri de kullanilmakla birlikte Samuelson’un 1954 yilinda yaymladigr “Kamu
Harcamalarinin Saf bir Teorisi” adli makalesi ile s6z konusu mal ve hizmetler kamusal mal veya
hizmetler olarak nitelendirilmeye baslanilmistir (Kirmanoglu, 2014: 120). Samuelson, bahsedilen
calismasinda kamusal mal/hizmet tanimimi bireylerin eszamanl tiikketiminin baska bir bireyin
tilketiminde azalma meydana getirmemesi seklinde yapmistir (Samuelson, 1954: 387). Bu noktada
Samuelson ortak tiiketime vurgu yaparken, Musgrave sosyal ihtiyaglar: gidermesi konusu lizerinde
durmus, Dorfman ise; bir kez liretildiginde artik higbir kimsenin bedel 6demesine gerek kalmaksizin
tilketimden diglanmasinin s6z konusu olmadigi hususuna dikkat ¢ekmistir (Sener, 2014: 60).
Stiglitz’e gore de saf kamusal mallarin iki kritik 6zelligi vardir. Bunlardan birincisi bu mallarin
kullanimini taymlamanin imkansiz olusu ikicisi ise bu mallarin kullanimini taymlamanin arzuya
sayan da (gerekli) olmayisidir (Stiglitz, 1994: 150). Buradan hareketle kamusal mal veya hizmetlerin,
toplumun tiim bireyleri tarafindan birlikte tiikketilme ve faydasindan kimsenin mahrum edilememe
gibi iki temel Ozellige sahip oldugu ortaya ¢ikmaktadir (Erdem vd., 2015: 22). Kamusal mal ve
hizmetlerin bu iki 6zelligi bedavacilik problemini de beraberinde getirmesi nedeniyle piyasa
basarisizliklarindan biri olarak kabul edilmektedir (Savasan, 2013: 137).

Bahsedilen temel iki 6zelligin (faydanin boliinemeyisi ve tiiketimde rekabetin olmayisi) ikisini
birden tlizerinde barindiran mal ve hizmetler tam kamusal olarak addedilirken; bu 6zelliklerden

herhangi birinde veya ikisinde birden aginma/eksilme meydana geliyorsa s6z konusu mallar yart



kamusal mal olarak adlandirilmaktadir. Yar1 kamusal mallar gerek tasidiklari sosyal fayda agisindan
gerek piyasa ekonomisi igerisinde iiretilip sunulabilme gerekse de kiigiik parcalara boliinebilme
(fiyatlandirilabilme) o&zellikleri tagimalart neticesinde tam kamusal mal ve hizmetlerden
ayrilmaktadirlar (Ergen, 2006: 13).

Hukuksal agidan tanim, kamu yararimi saglamak i¢in kamuca sunulan siirekli ve diizenli
faaliyetler seklinde genis bir bigimde ele alinmis hatta kavram bazi hukukgular tarafindan daha da
genigletilerek “idare hukuku kurallar1 uygulanan islerdir” seklinde agiklanmaya caligilmistir
(Cirakman, 1976: 75). Ancak kapsam ve kisitlar geregi konu ekonomik acidan ele alindig1 i¢in

calisma kapsaminda tanimin hukuksal yonii ve gecerliligi izerinde durulmayacaktir.

Gegtigimiz yiiz yillik siire¢ igerisinde devletin {istlendigi veya toplum tarafindan devlete
atfedilen goérevlerin dénemler itibariyle degisime ugramasi ve teknolojik gelismelerin etkisi ile
onceleri kamusallik vasfi tasiyan hizmetlerin 6zel sektérce sunulmaya baslanmasi ya da kamusal
niteli§ine sahip olmayan birtakim hizmetlerin kamusal nitelige biirlinmesi kamusal hizmetlerin
tiirlerinde degisiklikler meydana getirmistir. Kamu hizmetlerinde bahsedilen bu degisimin
nedenlerini biraz daha genisletmek gerekirse; 1940’larin sonundaki sosyal devlet anlayisi ve
1970’lerden itibaren bunun terk edilerek neo-liberalizmin benimsenmesi, iktisadi diisiince
yapisindaki degisim sonucu kamusal hizmetlerdeki doniisiime 6rnek teskil edebilir. Ayrica 2000°1i
yillardan itibaren kamu yonetimi alaninda yasanan degisimlerle birlikte “yeni kamu yonetimi ve yeni
kamu hizmeti” yaklagimlart da kamu hizmetlerinin 6zellikle sunumu noktasinda degisiklikler
yaratmis kati, hiyerarsik ve biirokratik kamusal hizmet sunumu daha esnek ve piyasa tabanli bir
yapiya doniistiiriilmeye, 6zel sektor yonetim stratejileri kamu yonetimi ve hizmet sunumu anlayigina
uyarlanmaya calisilmistir. Yine kiiresellesme lilkeler agisindan zamani hizlandiran, sinirlar ortadan
kaldiran ve hizl bir degisim yaratarak halkin beklentilerini yiikselterek daha farkli ve kaliteli hizmet
ihtiyacin1 ortaya c¢ikararak kamusal hizmetlerin gerek tiirleri gerekse de sunumu noktasinda
farkliliklar ortaya c¢ikarmistir. Son olarak kiiresellesmeyle birlikte teknolojik gelismenin de hiz
kazanmas1 ve bunun insanin hayatinda yarattig1 kolaylik, kamu faaliyetlerinden de beklenilmeye
baslanilmis ve ayni duyarliligin kamu kurumlarindan talep edilmeye baglanilmasi ile bu siire¢
kamusal hizmet sunumunda cesitlilik, hiz ve erisilebilirligin artisi ile sonu¢lanmigtir (Uysal, 2013:
9-48). Ayrica hangi kamusal mal ve hizmetlerin lretilip sunulacagi konusu tlkelerin gelismislik
diizeyleri ile de yakinda iliskilidir (Goker, 2008: 117).

Deginilmesi gereken dnemli hususlardan biri de bir mal veya hizmete kamusallik niteligi
kazandiran unsurun s6z konusu malin kamu (devlet) tarafindan iiretilip iiretilmedigine bakilmaksizin
yukarida bahsedilen 6zellikleri iizerinde tasiyip tasimadigi, yani devlet 6zel mal iiretebilecegi gibi
kamusal nitelikteki mallar1 6zel sektore iirettirebilecegidir. Burada 6nemli olan kamusal nitelikteki
malin liretim miktarina siyasal karar alma mekanizmasi i¢inde karar verilmesi ve yine o malin devlet

biit¢esi ile finanse edilmesidir.



Sekil 1: Buchanan’in Kutu Diyagram

P’ 0
@ ©
@ ©

0 @ P

Kaynak: Buchanan, 1968: 175.

Aslinda kamusal mal ve hizmetlerin siniflandirilmasina iliskin konu Sekil 1°de ortaya konan
Buchanan’in kutu diyagrami vasitasiyla daha 6z bir bi¢cimde agiklia kavusturulabilir. Kutu
diyagramin dikey eksenleri mal ve hizmetlerin bdliinebilirlik derecesini ifade ederken; yatay eksenler
mallardan yararlanan kisi sayisini gostermektedir. Yani yatay eksen tizerinde “0” noktasindan “P”
noktasina dogru hareket edilmesi neticesinde herhangi bir maldan yararlanan kisi sayist arttig1 igin
$0z konusu malin kamusallik 6zelligi artmaktadir. Ayni zamanda dikey eksen iizerinde 0 noktasindan
P’ noktasina hareket edildiginde ise mal veya hizmetin boliinmezlik derecesinin arttigindan ve P’
noktasina gelindiginde de %100 bir boliinmezlik derecesine ulagildigindan bahsedilebilir. O halde
kutu diyagram igerisindeki rakamsal ifadeler birer mal/hizmet gibi diisiintildiigiinde (1) numaral
hizmetin bdliinmezlik derecesi %0 ve kullanan kisi sayis1 da en az oldugundan bu hizmet 6zel mal
ve hizmetler kategorisine dahil edilebilir. (2) numarali hizmetin ise kismen bdlinmezlige sahip ve
bir grup insan tarafindan tiiketilmekte oldugu anlagilmaktadir. Bu durumda hizmet kisiler arasinda
esit olmasa bile (birisi tarafindan daha fazla tiiketilmesi diger kimselerin tiiketim miktarinda azalisa
neden olur) birlikte tiiketime tabi olacaktir. O nedenle s6z konusu mal yar1 kamusal olarak
nitelendirilebilir. (3) numarali hizmette ise durum su sekildedir; hizmetten toplumun tiim bireyleri
faydalanmakta ancak hizmetin boliinmezlik 6zelliginde asinma meydana gelmektedir. Bu tiir mallar
i¢in digsalliga haizdir denilebilir ve yine yar1 kamusal hizmet grubuna dahil edilebilir. (4) numarali
hizmetten ¢ok az sayida bireyin yararlanmakta oldugu ancak hizmetin %100 boliinmezlik 6zelligi
tasidig1 anlagilmaktadir. Bu tiir mallar veya hizmetler daha ¢ok sosyal dernek veya vakiflarca
saglandigindan Buchanan’in ifadesiyle kuliip mallar olarak nitelendirilmektedir. (5) numarali
hizmette ise tam bir kamusalliktan bahsedilebilir. Ciink{i bu mal hem toplu tiiketime tabidir hem de

faydas1 %100 boliinemez durumdadir.



1.1.1. Ozel-Kamusal Mal/Hizmet Ayrimi ve Kamuyu Uretime/Sunuma Mecbur Kilan
Nedenler

Kamusal mal ve hizmetlerin ortak ihtiyaclar1 karsilamak iizere devlet tarafindan iiretilen veya
irettirilen/sundurulan tiiketiminde rekabetin ve faydasindan diglanmanin olmadig tiirde mal ya da
hizmetler oldugundan yukarida bahsedilmisti. Bu tiir mal ve hizmetlerin tam zitt1 konumundaki mal
ve hizmetler ise 6zel mal ve hizmetler olarak adlandirilmaktadir. Ozellikle talep aciklama noktasinda

ayrilan 6zel ve kamusal hizmetlerin {iretim siirecleri de bu nedenle farklilasabilmektedir.

Ozel mal ve hizmetlerde amag bireysel ihtiyaclarin tatmini oldugundan burada bireysel talepten
bahsedilir. Kisaca bir birey herhangi bir mal veya hizmete olan ihtiyag diizeyini ve ona 6deyebilecegi
fiyat miktarini aciklar; ayni zamanda iireticide liretecegi miktar ve buna bagl olarak fiyati belirler,
piyasa kosullar igerisinde {ireticinin arz ve tiiketicilerin talep egrilerinin kesistigi noktada malin
iiretim miktar1 ve fiyati belirlenmis olur. Olusan bu fiyat ise denge fiyati olarak adlandirilir (Krugman
ve Wells, 2012: 78). Tabi burada tam rekabet piyasasinin isleyis kurallar1 olan atomisite, mobilite,

homojenlik ve tam bilgi gibi prensiplerin bastan var oldugu kabul edilir (Dinler, 2009: 240).

Kamusal hizmetler ise sunumu dogrudan piyasa ekonomisi i¢inde gerceklestirilemeyen bu
nedenle sunumunda devletin rol {istlenme gereksinimi ortaya ¢ikan ancak devletin {istlendigi bu rol
neticesinde bile piyasadaki fiyat mekanizmasi kamusal nitelikteki hizmetlerin sunumundaki talep
aciklama sorunu nedeniyle ¢alismayacagindan, etkin {iretim diizeyinin belirlenmesi gii¢ olan
hizmetlerdir. Piyasanin kendi dinamikleri igerisinde bu tir mallar1 iiretememesinin ya da
iiretmemesinin temel nedeni kamusal hizmetlerin tasidigi tiiketiminde rekabetin olmayisi ve
dislanmazlik 6zelliklerinden otiiriidiir. SOyle ki; piyasa ekonomisi i¢inde ¢alisan firmalarin temel
amaci kar maksimizasyonudur. Kar1 maksimize etmenin temel prensibi ise marjinal maliyetlerin
(MC) fiyata (P) esitlenmesidir (MC=P). Oysa kamusal mallarin tanimlar1 arasinda yer alan
Dorfman’in “bir kez iretildiginde artitk kimsenin bedel &demesine gerek olmadigi mal ve
hizmetler...” tanimindan anlasilacagi ilizere tam kamusal mallarda hizmette ilave bir kullanici
nedeniyle ortaya ¢ikan maliyetin sifir olacagi anlagilmaktadir (MC=0). Sayet bdyle bir mal 6zel bir
firma tarafindan iretilse idi MC=0 olacagindan malin fiyatinin da sifir yani bedelsiz olmasi

gerekecekti ki bu da serbest piyasanin isleyis dinamiklerine aykiri bir sorun yaratacaktir.

Kamu sadece saf (tam) kamusal mal ve hizmetlerin degil aym1 zamanda yar1 kamusal mal ve
hizmetlerin {iretilmesin veya sunulmasinda da rol iistlenebilmektedir. Tam kamusal mallardan farkli
olarak dislanmazlik ve tiiketiminde rekabetin olmamasi Gzelliklerinin birinde veya ikisinde birden
asinma meydana gelmis olan kamusal mallar seklinde tanimlanan yar1 kamusal mal ve hizmetler her
ne kadar fiyatlanabilir nitelikte olsa da o6zellikle tasidiklar1 digsal faydalardan otiirii {iretimlerinin
tamamen Ozel sektore birakilmasi durumunda eksik iiretimin s6z konusu olacagi ve bunun

neticesinde ortaya ¢ikmasi muhtemel olan sosyal refah kaybi nedeniyle devlet bu alanda rol
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iistlenmektedir. Musgrave hem 6zel hem de kamusal mallarin 6zelliklerinin bir kismini birlikte
tizerinde tagimasindan dolay1 yari kamusal nitelikteki mallar1 karma mal olarak da nitelemektedir

(Musgrave ve Musgrave, 1989: 50).

Kisilere 6zel fayda saglarken topluma da yogun digsal fayda saglayan yar1 kamusal mal ve
hizmetlerde topluma saglanan digsallik fiyatlandirilamadigi icin eksik {iretim s6z konusu
olabilmektedir. Bu nedenle yar1 kamusal mal ve hizmetlerde iiretimi devlet dogrudan iistlenebilecegi
gibi {iretilen iiriiniin miktarina ya da fiyatina miidahale ederek piyasa mekanizmasindan kaynakl

etkinsizlikleri gidermeye de ¢alisabilir (Aydin, 2014: 9).

1.1.2. Kamu Yonetimi Paradigmalari Cercevesinde Kamusal Hizmet Sunumunda

Meydana Gelen Tarihsel Doniisiim

Tiirkiye’de geleneksel maliye egitimi, konular bakimindan, basta vergi olmak tiizere biitce ve
borglart kapsar; yalmz agirlik mali gayede yani vergilerdedir. Bu kameralist goriis, Kita Avrupasi
ornek aliarak gelistirilen Maliye miifredatimiza da egemen olmaktaydi. Kald1 ki, 1950’lere kadar
Anglo-Sakson ve Iskandinav iilkeleri ile Kita Avrupasi arasinda, Maliye miifredati konulari
acisindan pek biiyiik bir fark da yoktu. Bir baska deyisle, her iki diinyada da konular agisindan agirlik
vergilerdeydi. Nitekim Samuelson’un 1958’de isaret ettigi gibi, 1922’de yaymlanan ve Anglo-
Sakson diinyasina egemen olan, Pigou’nun “A Study on Public Finance” adli kitabinda, kamu
harcamalar1 ve kamusal hizmet {iretimi konusunda, transfer ve reel harcama tanimlarindan bagka bir
sey yoktur. Oysa modern ders kitaplarinin kapsami, vergiler kadar kamu harcamalar1 ve kamu
sektori liretimini de kapsamakta; kamusal mal teorisi, kamu harcamalar1 ve vergi fiyatlari paketinin
kararlastirilmasi yani kaynak tahsis mekanizmasi olarak sosyal se¢im, fayda-maliyet analizi, kamu
hizmet kurumlarinda fiyatlandirma gibi ¢esitli konular islenmektedir (Akalin, 1986: 1). Modern
maliye teorisiyle birlikte kapsami artan kamu maliyesi sosyal hayatta da karsiligini bulmus ve
kamunun {iistlendigi sorumluluklar ve gordiigli hizmetlerde hem c¢esitlilik baglaminda bir artig
yasamis hem de kamusal hizmetlerden umulan beklentilerde degisimler meydana gelmistir.
Sorumluluk artis1 ve beklentilerin degisimi hali hazirda kamunun hizmet sunum siirecinde ve

sonrasinda karsilastig1 sorunlara yenilerini eklemistir.

Sorunlarn artig1 neticesinde kamuyu yonetenlerin kit kaynaklarin ussal ve verimli kullanimi
konusunda kendilerini sorgulamalarina neden olmustur. Iste, kamu yénetiminde degisimi gerekli ve
kaginilmaz kilan temel sorunsal burada ortaya ¢cikmakta ve kamu yonetimi daha az kaynak kullanarak
daha fazla hizmet iiretme zorunlulugu ile kars1 karsiya kalmaktadir. (Yasamig, 1997: 3). Bunun
neticesinde kamu hizmeti anlayisi devlet yonetiminde meydana gelen donisiimlerle birlikte
farklilagmaya baslamistir. Geleneksel kamu yonetimi anlayisinda meydana gelen doniisiim, devletin
degisen rolii ve kamu ydnetiminde yasanan yeniden yapilanma siireci bu kapsamda tartisilan konular
haline gelmistir. (Altin, 2013: 101).



1980’lerin bagindan itibaren “devlet” reformuna ilgi yogun bir sekilde artmis ve son yirmi yil
“yonetsel reformlar ¢agi” haline gelmistir. Gelismis ve gelismekte olan pek ¢ok iilkede yapilan
kamuoyu arastirmalarinin ve sosyolojik arastirmalarin hemen hemen hepsinin birlestikleri konu,
kamu ydnetiminin hantal, cagin ve 6zellikle de ekonomik hayatin gereklerine cevap veremeyen bir
kimlige biiriindiigii, halkta uyandirdigi giivenin azaldig1 ve giderek toplumun tizerinde bir yiik haline
geldigidir (Ates, 2001: 48). 21. yiizyilin beraberinde getirdigi degisim riizgar1 gerek 6zel gerekse
kamu sektorii olmak iizere toplumun tiim kesimlerini etkilemistir. Bu siiregte modern toplumdan post
modern topluma gec¢is yoniinde yeni ilkeler benimsenmis ve yeni yiikselen degerler, toplumlar

geleneksel degerlerden kopmaya ve degisime zorlamistir (Aktan, 1994: 5).

Giliniimiizde artitk kamusal faaliyetler icin beklenmedik talepler giindeme gelmis, kamu
yonetimi-toplum iligkisinde birey, miisteri olarak goriilmeye baslanmis nihayet vatandasin kamu
kurum ve kuruluslarindan giivenli, siiratli ve kaliteli hizmet alma egilimlerinin artig gostermesi
karsisinda idare, yiiriirliige koydugu yeni diizenlemelerle bu beklentileri karsilama yoluna gitmistir
(Eren, 2001: 60). Bugiin kamu yoneticileri, herhangi bir hizmeti {iretirken ya da toplumla ilgili bir
diizenleme yaparken tipki 6zel sektor gibi piyasa yaklagimi igerisinde; fayda/maliyet, tiikketici tercihi
ya da miisteri tatmini tiiriinden 6lgiitlere gore davranacaklardir (Ozer, 2006: 11). Goriiliiyor ki hizmet
gorme anlayis1 bakimindan kamu sektorii ile 6zel sektor arasinda bulunan o eski ve kati sinirlar her
gecen giin ortadan kalkmaktadir (Karatoprak, 2010: 372).

Kamusal hizmet sunumu seklinde meydana gelen bu doniisiim kamu yo6netiminin bizzat
kendisinde de ayni degisim ve doniistimii gerekli kilmigtir. Nitekim kamu yonetimindeki bu evrimin
teorik olarak ii¢lii bir donemsellestirme ile analiz edilebilecegi genel olarak kabul edilmistir. Bu
analizde ilk donem, 19. yiizyil ile kismen 20. yiizy1l boyunca (1970’lere kadar) Geleneksel Kamu
Yonetimi (GKY) olarak adlandirilan biirokrasinin, hiyerarsik orgilitlenmenin, tarafsizhigin (gayn
sahsilik) ve kamu gorevlilerinin kurallara uygunluk agisindan sorumlu tutulmasini 6n plana alan
donem olarak ifade edilebilir. 1970 ve 1980’1i yillardan itibaren ise kamu ydnetiminde hakim olan
kat1, merkeziyetei, biirokratik ve hiyerarsik yonetim tarzi yerini daha esnek, piyasa temelli, miisteri
ve sonu¢ odakli bir yonetim anlayisina birakmistir. S6z konusu bu ikinci donem Yeni Kamu
Isletmeciligi (YKI) seklinde adlandirilarak devletin kiigiiltiilmesi, piyasa mekanizmasinin
benimsenmesi, devletin hakem rolii gérmesi, kamu hizmetlerinin sunumunda kullanilan y6ntem ve
tekniklerin degistirilmesi, Ozellestirme uygulamalarimin yaygmlastirilmasi, amag¢ ve ciktilara
odaklanilmasi, kamu gorevlilerinin birer girisimcisi edasiyla davranarak kurumlarin1 yonetmelerine

imkan taninmasi gibi 6zellikleri iizerinde barindirmaktaydi (Sobaci ve Koseoglu, 2015: 233-234).
Ikinci dénemde giindeme getirilen reformlar dzellikle gelismis iilkelerde birtakim kazanimlar

elde edilmesine imkan tanisa da diinyanin geri kalaninda ¢okta fazla basar1 saglamadig1 yoniindeki

elestiriler kamu yonetimi alaninda {igiincii ve son donem olarak ifade edilen post-YKI ya da yaygin
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adiyla Yeni Kamu Yonetisimi (YKY) anlayisini beraberinde getirmistir (Manning, 2001; Polidano,
1999).

YKY ’nin teorik arka plani ‘kamu yonetisimi’ (public governance) ve ‘yeni yonetisim’ (new
governance) kavramlarindan olusmaktadir. Birlikte ve etkilesim icinde ortaklaga yonetme anlamina
gelen ‘yonetisim’ kelimesi yonetim kelimesinden daha genis bir kavrami ifade etmek maksadiyla
kullanilmaktadir. Ozellikle etkinlik ve verimlilik konularinda yetersiz kaldig: diisiiniilen GKY’ye ve
bilhassa 6zel sektdr mantalitesine gok yakin olmasi sebebiyle elestirilen YKI’ye bir tepki niteliginde
olan Kamu Yonetisimi kavrami istenilen sonuglarin daha yiiksek diizeyde elde edilebilmesini
saglamak amacrtyla farkli kurumlarin nasil etkilesim igine girebilecegi ile ilgilenmekte ve buna 6nem
vermektedir. Yeni yonetisim kavrami veya teorisi ise kisaca; devletin acil toplumsal zorunluluklart
karsilamak bakimindan gerekli olan tiim yiikiimliiliikleri tek basina tistlenemeyecegi ve bu nedenle
kapasitesini artirabilmek acisindan diger aktorlerle iliski kurmasi gerekliligini ifade etmektedir
(Colak, 2021: 72-74). Kamu-6zel sektor isbirlikleri de modern manada bu noktada kamusal hizmet

sunum metotlari i¢inde kendine yer bulmaya baslamistir.

Kamu yonetimindeki doniisiim ve bu doniisiimiin boyutlar1 Tablo 1’de ayrica belirtilmistir.

Tablo 1: Yeni Kamu Yonetisimi ve Degisimin Boyutlari

Degisimin | Vatandasa Sisteme Hizmet Kamu Sistemin Kontrol ve
Boyutlarn Bakis Girdi Sunma Kurumlarini Urettigi Hesap
Temini Siireci Gorevi Ciktilar Verebilirlik
Se¢men/Ver Biirokratik Hukuka Esitligi gozeten Secimler ve
GKY gi Oy verme ilkeler uygunluga kamu hizmeti anayasal hesap
Yiikiimlisii riayet verme
Etkinlik ve Performans
Oy verme Etkinlik ve kullanici Ol¢limii ve
YKi Miisteri ve kullanici Rekabet Verimlilik memnuniyetini rekabet
anketleri saglama araciligiyla
yaptirimlar
Problem ¢6zme
Oy verme Ag ve hizmet
ve kamu ile | Farkl aktorler | koordinasyonu tretiminde Cesitli
YKY Ortak 6zel arasinda n saglanmasi paydaglari standartlara
Uretici sektorii bir isbirligi ve ihtiyaclarin | yetkilendiren ve | dayali ¢ok yonli
araya ortaklasa stirece katilimi hesap verme
getirme karsilanmasi saglayan yeni
araglar

Kaynak: Wiesel ve Modell, 2014: 178; Torfing ve Triantafillou, 2013: 14.
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Tablo 1 incelendiginde GKY’de vatandaslar birer se¢men olarak goriilmekte kamusal
hizmetlerin sunum siireci kamu kuruluslar1 araciligiyla gergeklestirilmekte ve kurumlarin esas
alacag1 temel gosterge hukuka uygunluk seklinde belirlenmektedir. YKI kuraminin hakim oldugu
donemde ise vatandaslara artik miisteri nazar1 ile bakilmakta bu nedenle siyasiler hangi kamusal
hizmetin {retilecegi konusunda oy mekanizmasinin yanina kullanici anketlerini de dahil etmek
durumunda kalmaktadirlar. YKI kuraminda hizmet sunumu ise 6zel sektérde hakim olan rekabet
esasina dayandirilmaktadir. Bu nedenle s6z konusu kuramin gegerliligini korudugu doénemde
kamusal hizmetlerin hizla 6zellestirildigi goriiliir. YKI kuramu ile birlikte hukuka uygunluk kriterinin
yerini ise artik etkinlik ve verimlilik ilkelerinin aldig1 anlagilmaktadir. Kamu y6netimi anlayisinda
meydana gelen son degisiklik neticesinde ortaya atilan YKY fikri ile birlikte de artik vatandaslar
iiretim silirecinin de birer parcasi olarak goriilmeye baglanmistir. Sistemin temel girdileri arasinda oy
verme kendi yerini korurken bu girdilerin saglanmasinda artik kamu ile 6zel sektore ortak bir gorev
diistiigii anlasilmaktadir. Zira kamusal hizmet sunum siireci de bu iki aktdriin ortakligi ¢ercevesinde
gerceklestirilmektedir. Sistemin ana amaci ise problem ¢d6zme ve hizmet {iretim siirecine farkli

paydaslar1 katma seklinde belirlenmistir.

Nitekim yeni kamu yonetisimi kuraminin en temel 2 6zelligi de (Bao vd., 2012: 446-447);

- Deger merkezli olusu, kamusal hizmetlerin sunumunda etkinlik ve verimlilik artiginin
yaninda daha fazla kamu yarari saglanmasi,

- Kamusal hizmet iiretim siirecini kamu sektoriiniin, 6zel sektoriin ve sivil toplum
orgiitlerinin dahil oldugu bir birlikte {iretim siireci olarak gérmek

seklinde vurgulanmaktadir.

Son olarak Tablo 2’de kamu ydnetimi anlayisindaki degisim kamusal hizmet sunumu ile

iligkilendirilerek agiklanmaya calisilmistir.
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Tablo 2: Geleneksel Kamu Yonetimi, Yeni Kamu Yonetimi ve Yeni Kamu Hizmeti
Kavramlarimin Karsilastirilmasi

Geleneksel Kamu

Yonetimi

Yeni Kamu Yonetimi

Yeni Kamu Hizmeti

Teorik Temeller

Siyasal teori, Naif sosyal
bilim

Ekonomik teori, Pozitivist
sosyal bilim

Demokratik teori

Rasyonellik ve insan

Davranis Modeli

Idari rasyonellik, Kamu

yararl

Teknik ve ekonomik
rasyonellik, Kisisel ¢ikar

Stratejik rasyonellik,
Vatandasin Menfaati

Kamu Yarar1 Kavram Siyasi ve kanuna dayali Bireysel ¢ikarlarin bir Paylasilan degerler
araya getirilmesi hakkinda diyalog
Memurlar Kime Gore Hizmetten yararlananlar ve | Tiiketiciler Vatandaglar

Hizmet Yapiyor

bilesenleri

Hiikiimetin Rolii

Politik olarak tanimlanmig

hedeflere odaklanilir

Piyasa giiclerini ortaya
¢ikarmak i¢in katalizor

gorevi goriir

Vatandaglarin ¢ikarlarini
miizakere eder ve bunun

icin komisyonlar olusturur

Politik Hedeflere

Ulasma Mekanizmalari

Kamu kurumlari
vasitasiyla programlar

yonetilir

Ozel ve kar amaci
giitmeyen kuruluslar
vasitasiyla tesvikler

olusturur

Halka ag1k, kar amaci
giitmeyen 6zel
kuruluglardan olusan

komisyonlar olusturur

Hesap verilebilirlik

“Hiyerarsik”, Secilen

Ciktilardan sorumlu

Vatandasin ¢gikarindan

Yaklasimi lidere karst sorumlu (memnuniyetinden)
idareciler sorumlu
Idari Takdir Hakk Kamu gorevlilerine verilen | Girisimcinin hedeflerini Sinirh ve hesap
sinirlt takdir yetkisi tutturabilmesi igin genis verilebilirlik kapsaminda
yetki bir takdir yetkisi
Varsayillan Ust diizey yetkilere sahip Adem-i merkeziyet¢i kamu | Ortak calisma yapilart

Organizasyon Yapisi

biirokratik orgiitler

kuruluslart

Memurlarim Motivasyon

Temelleri

Odeme ve yardimlar,
Kamu hizmetlerinin

korunmasi

Girigimcilik ruhu, Devletin

boyut ve iglevini azaltma

Kamu hizmeti, Topluma

katkida bulunma arzusu

Kaynak: Global Centre for Public Service Excellence [GCPSE], 2015: 10.




1.1.3. Kamusal Hizmet Sunumundaki Degisimin Yansimalari

1929 iktisat buhrani ve sonrasinda ilginin arttig1 keynesyen ekonomi politikalari ikinci diinya
savas1 sonrasi tahrip olan sehirler ve iilke ekonomilerinin kalkindirilmasi maksadiyla refah devleti
anlayisinin ortaya ¢ikmasiyla zirve donemini yasamistir. Bakildiginda refah devleti anlayis1 ve bu
cercevede uygulanan kalkinmaci iktisat politikalar1 da kapitalist temellere baglidir. Bu donemde
giiclenen demokrasi anlayisiyla birlikte sosyal esitlik ve siyasal katilim ilkeleri de sikca
dillendirilmeye baslanmustir. Iste refah devleti anlayisinin ekonomi alaninda uygulanis sekli olan
kalkinmaci iktisat yaklasimi serbest piyasa kurallarini bir kenara birakmadan demokrasi kavraminin
da ilkelerini de goz ardi etmeden, celiskili bir iktisadi yonetim anlayisin1 1970’li yillara kadar
stirdiirmiistiir. 1970’lere gelindiginde kapitalist refah devleti aslinda ekonomik ve siyasi agidan ¢ok
da hosnut edici durumda degildir. Zira gerek siyasal gerek ekonomik gerekse de toplumsal hak ve
ozgiurliiklerin daha iyi seviyede karsilanacagi iddia edilmisken gerceklesen sonuglar basta ifade
edilen durumdan farkli olmustur. Nihayet 1970°li yillarda yasanan petrol soklar1 ve akabinde ABD
ekonomisindeki soklar, donemin uluslararasi para sistemi olan Bretton Woods’un ¢okiisiiyle krizi
evrensel bir noktaya tasiyarak refah devleti ilkesinin yiiksek sesle tartisilir hale gelmesine neden
olmustur. Bdylece keynesyen politikalarin terkedildigi ve yeni sagin ylikselise gegmesiyle
ekonomide neo-liberal politikalarin uygulama alan1 buldugu yeni bir donem baglamigtir (Mouffe,
1985: 67; Baltaci, 2004: 361-362).

1979 yilinda Ingiltere’de Thatcher’in, 1980°de ise ABD’de Reagan’nin iktidara gelmesiyle
birlikte siyasal alanda daha yogun uygulama alani bulan muhafazakarlik ilkeler kamu yonetimi
anlayisinda, 6zellikle de kamunun ekonomik faaliyet alaninda, radikal degisimleri beraberinde
getirmistir. Bu baglamda oOncelikle 6zel hukukun giiclendirilmesi, kamu kuruluslarinin
Ozellestirilerek piyasa kurallari ile biitinlesmesinin saglanmasi, devletin ekonomik faaliyetlerinin
daraltilarak 06zel isletmecilik anlayismin yerlestirilmeye calisilmasi baslica prensipler olarak
benimsenmistir. Zira yeni sag anlayisina gore ekonomik sikintinin temel kaynagi kamu sektoriiniin
biiyilikliigli ve siyasilerin secmen memnuniyeti saglamak amaciyla buna géz yummalar seklinde
ifade edilmektedir. Bu problemin en rasyonel ¢oziimii olarak ise yeni kamu yonetimi

mekanizmalarinin giindeme alinmasi gosterilmistir (Ozer, 2019: 4-6).

Neo-liberal iktisat ¢aginda kiiresellesme ve Ozellikle teknoloji alaninda yasanan gelisimin
hizlanmasi kamusal mal ve hizmet kavrami {lizerinde birtakim farkli etkiler meydana getirmistir.
Kiiresellesme olgusuyla kapsami kiiresel Olcege genisleyen kamusal mal ve hizmetler, devletin
ekonomideki roliiniin degisimiyle birlikte kamusal mallarin sunum mekanizmasinin degisimine de
yansimustir. Yeni iktisadi anlayisla birlikte s6z konusu mal ve hizmetlerin sunumunda belirleyici
unsurlardan birinin de ‘kamusallik derecesi’ oldugu ifade edilmis ancak nasil ve kim tarafindan
belirlenecegi hususu netlige kavusmamuistir. Bu baglamda teorik temelleri biiyiik 6l¢iide Samuelson

ve Musgrave tarafindan atilan kamusal mal ve hizmetler kavrami bilhassa 20. yy. itibariyle gerek
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nitel gerekse nicel olmak iizere dnemli degisikliklere ugramistir. Son olarak Kaul ve Mendoza’nin
2003 te ortaya attig1 ‘kamusallik iiggeni’ kavrami ile kamusallik kavrami yeni bir boyut kazandirarak
kamusallik derecesini de belirlemeye calismistir. Kamusallik tiggeninin bir kosesi tiiketimde
kamusalligi, diger kosesi karar almada kamusalligi, iiclincii kdsesi ise net fayda dagiliminda
kamusallig1 ifade etmektedir. Buna gore, kamusal malin karar alma siirecinde katilimcilik,
tilketiminde biitiinliikk ve fayda boliistimiinde esitlik olmasi gerekmektedir. Bu bakimdan s6z konusu
ticgen tiiketimde, kamusal alanda yer alacak mal ve hizmetlerin nasil ve ne kadar {iretilecegine ve
faydanin nasil dagitilacagi konusunda karar verilmesi agisindan 6nemli bilgiler sunmaktadir (Kaul
ve Mendoza, 2003: 92; Celebi ve Yalgin, 2008: 1-3; Barig ve Barlas, 2017: 135).

Devletin yeniden orgiitlenme siireci yukaridaki bagliklar altinda anlatildigi ve Tablo 2’de
Ozetlendigi tizere siyaset¢i (politikaci), biirokrat ve memur kademelerinin her birinde se¢mene
(vatandasa) bakis, sekillenen yeni kamu yodnetimi anlayiglarina gore de degismistir. Bu degisim
nihayet se¢men yani vatandasin yararlandigi kamusal hizmetlerin tretim teknigi, siire¢ ve
sonuglarinin yeniden sekillenmesi ile neticelenmistir. S6z konusu orgiitlenme siiregleri sonrasinda
ortaya konulan yeni kavramlar genellikle ozellestirme ve deregiilasyon, piyasa benzeri
mekanizmalar, adem-i merkeziyetgilik ve son olarak biirokrasiden arindirma bagliklariyla
cercevelendirilmistir (Birlesmis Milletler [BM], 2001: 34-36).

Burada 6zellestirme-deregiilasyon ve piyasa benzeri mekanizmalar dogrudan kamusal hizmet
sunum tekniginde bir degisiklik meydana getirdiginden asagida bagliklar halinde ayrica
anlatilacaktir. Adem-i merkeziyetcilik ve biirokrasiden arindirma kavramlari ise iretim tekniginden
ziyade iiretim zihniyetinde degisiklik dngoren kavramlar oldugundan belki farkli bir ¢alismanin
konusunu teskil edebilirler. Ancak yine de kisaca bahsetmek gerekirse adem-i merkeziyet kavrami
merkezi yonetimin sakincalarini gidermek maksadiyla kamusal hizmetlerin halka miimkiin olan en
yakin yonetim birimi tarafindan sunulmasini éngérmektedir (Ulusoy ve Akdemir, 2019: 59). Boyle
yapilmasindaki birincil amag¢ segmen tercihlerine uygun kamusal hizmet iiretiminin saglanmasidir.
Biirokrasiden arindirma siireci ise daha ¢ok kamusal hizmetlerin iiretim agamasinda verimliligin

saglanabilmesi a¢isindan bir 6n ayak olarak diistintilebilir.

Kisaca, ortaya ¢ikan yeni orgiit modelleri ile;

- Siiregten ¢ok sonucun 6nemli hale geldigi,
- Taseron ve dis kaynak kullaniminin yayginlastigi,
- Hizmeti dogrudan sunmak yerine yetkilendirmenin 6n plana alindigi ve

- Harcamaktan ziyade kazanmanin hedeflendigi

bir siirece girilerek kamusal hizmetlerin miimkiin oldugu siirece 6zellestirilmesi gerektigi, miimkiin

olaninin digardan temin yollari ile sunulmasi ve yine sdz konusu hizmetlerin miimkiin mertebe yerel

15



yonetim organlari tarafindan gérdiiriilmesi nihai amag haline getirilmistir (BM, 2001: 36-38). Yani
neo-liberal politikalarla birlikte kamusal alandaki doniisiim, devletleri hizmet saglayici durumdan
diizenleyici konuma tagiyarak 6zel sermayenin kamusal hizmet sunumuna dahil olmasinin (bu agidan
bakildiginda, kamusal hizmetlerin ortakliklar yoluyla sunulmasi sadece teknik bir yonetim
meselesinden 6te, ayn1 zamanda devlet-sermaye iliskilerinin olusturuldugu bir arenadir da) Oniinii
agnustir (Ayhan ve Ustiiner, 2023: 116-118).

Nihai olarak devlet yonetimlerinde ortaya c¢ikan yeni orgiitlenme modelleri dogrultusunda
kamusal hizmetlerin sunumunda teknik degisiklikler meydana getiren siire¢ bu ¢aligma kapsaminda
3 ana baslik altinda toplanarak verilmistir. Burada 6zellestirme ve deregiilasyon kavrami 6zellestirme
baslig1 altinda anlatilmisken; piyasa benzeri mekanizmalar ise KOSI ve piyasaya benzetme modelleri
cercevesinde ifade edilmeye calisilmistir. Piyasaya benzetme kavrami aslinda biitiin siireci
kapsamakla birlikte ayni zamanda biirokrasiden arindirma mekanizmasini da iginde barindirdig
soylenebilir. Ancak kamusal mal ve hizmet sunumundaki bu degisim siireci kamusal mal ve hizmet
kavraminin gerek Samuelson tarafindan ortaya konulan gerekse Kaul ve Mendoza tarafindan ifade
edilen prensipler dogrultusunda kamusalliktan bir anlamda kopusa neden olup olmadig1 da iizerinde
diistiniilmesi gereken bir konudur. Aslinda burada tartismaya agilmak istenen husus neo-klasik
kamusal mal teorisidir. Ancak ¢aligma kapsaminda kamusal mallarin diigiinsel arka planindan ziyade

etkinligine odaklanilmasi yazari bu tartismadan alikoymaktadir.
1.1.3.1. Ozellestirme

Temeli 6zel miilkiyete dayanan 6zellestirme kavrami 1980°1i yillarla birlikte diinyada egemen
olmaya baslayan neo-liberal iktisat akimiyla birlikte hiikiimetlerin kamunun ekonomi igindekini
paymi kiiciiltmek amaciyla basvurduklari kamulastirmanin aksine kapitalist sistemin temel
kavramlarinda biridir (Bal, 2013: 355). Dar anlamda, Kamu iktisadi Tesebbiislerinin (KIT) miilkiyet
ve yonetiminin 6zel sektore devri anlamina gelen 6zellestirme; genis anlamda miilkiyet ve yonetim
devrinin yan1 sira kamuya ait bir iktisadi organizasyonun serbest piyasa mekanizmasina gore isleyen
bir yapiya kavusmasi ve bunun i¢in gerekenlerin yapilmasi anlamini barindirmaktadir (Aktan,1993:
70; Orkunoglu, 2010: 2).

20. yiizyilda kapitalist ekonominin ii¢ kiiresel donemde ili¢ 6nemli bunalim gecirdigi
sOylenebilir. Bunlardan ilki olan 1929 biiyiik iktisat buhran1 klasik ekonomi akiminin kapitalist
ekonomistler tarafindan bile sorgulanmaya baslandigi, piyasa isleyisinin kendiliginden dengeyi
bulacagi diisiincesine kuskuyla bakilmaya baslanilan bir donem olmustur. 1930’1u yillarin ortalarma
dogru Keynes’in bunalimdan c¢ikabilmek igin Onerdigi talep artirici politikalar ve kamu
harcamalarmin artirilmasini 6ngéren hamlelere donem itibariyle gecici bir ¢dziim olarak bakilmig
olsa da ikinci diinya savasi sonrasi refah iktisadiyla birlikte devlet mekanizmasimin toplumsal

orgiitlenme igindeki yerinin sil bastan gézden gecirilmesine ve sosyal refah devleti kavraminin
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toplumlara iyiden iyiye yerlesmesine yol agcmistir. 1970°1i yillarda yasanan petrol soklariyla birlikte
ekonominin igine girdigi stagflasyon olgusu kapitalizmin yasadigi ikinci biiyiik bunalim olarak
nitelendirilebilir. Stagflasyon olgusuyla o giine degin uygulanmakta olan ekonomi politikalarina olan
bakisin degismesi neticesinde verimsiz ¢alisan, dogal tekel olmanin verdigi olanaklar1 etkin olmayan
bir yapi i¢in gerekce sayan, politik ve siyasi etki ve baskilara maruz kalma potansiyeline sahip kamu
iktisadi tesebbiisleri s6z konusu bunalimin suclular1 olarak goriilmiislerdir. S6z konusu suglama
neticesinde 1970’1i yillarin sonu itibariyle ingiltere’de baslayan dzellestirme akimi hizla diinyanin
geri kalan iilkelerine yayilmaya baslamistir. (Kepenek, 2010: 21; Sarisu, 2003: 1). Kapitalizmi
ticlincli kez derinden sarsan 2008 kiiresel krizi ise Ozellestirme hamlelerine iliskin 6nemli bir

degisiklik meydana getirmemistir.

Kapitalist sistemde iiretim ve tiiketim miktarlari, kar ve fiyat gibi ekonomiye iliskin kararlar
piyasa mekanizmasi icinde almir. Neo-liberal akimin petrol soklar1 sonrasi ekonomi sahnesine
cikmastyla birlikte ii¢ slogan yiiriitiilmiistiir. Bunlar; liberalizasyon, deregiilasyon (serbestlesme) ve
Ozellestirme. Liberalizasyon, sermayenin Oniindeki sinirlar1 ortadan kaldirmay1 amaglayan akimin
adidir. Ozellestirme politikalarim da kapsayan serbestlesme kavrami hiikiimetlerin ya da devletin
ekonomik sektorler tizerindeki biitliin hukuksal kisitlamalarin kaldirilmasini ya da bu kisitlamalarin
sinirlariin daraltilmasini 6ngoéren bir ekonomi politikasini ifade etmektedir. Tiirkiye’de de 24 Ocak
Kararlar1 cergevesinde serbestlesme hamlesi yapilmis, KiT’lerin iiretip sunduklari mal ve
hizmetlerin fiyatlarini kendilerinin serbestce belirleyebilmeleri, faiz oranlarinin serbest birakilmasi
ve devletin hakim oldugu sektorlere 6zel sektoriin girisinin tegvik edilmesi gibi politik hamleler
giindeme gelmistir (Bal, 2013: 358).

Ozellestirme, temel itibariyle bir ekonomi politikasi aract olmakla birlikte zamanla
ozellestirmeden beklenen sonuglar artmis, bunun neticesinde birtakim sosyal ve siyasi amaglar da

ozellestirme politikalari ile gergeklestirilmek istenen hedefler kapsamina girmistir (Alper, 1994: 9).

KIT’lerin verimsiz ¢aligmalar1 neticesinde ortaya ¢ikan agiklari biitge kaynaklarindan finanse
edildiginden biitce aciklar {izerinde olumsuz etkiye sahiptirler. Biitce gelirlerinin bir kismina el
koyan KiT’ler 6zellestirildiginde, biitgedeki smnirli kaynaklarin daha verimli alanlara ydnlendirilme
firsatinin ortaya ¢ikmasi diisiincesi 6zellestirmenin mali amacina hizmet etmektedir. Smirli biitge
kaynaklarina bir de borglanma sinir1 eklenildiginde KiT’lerin 6zellestirilmesi biitce gelirlerini artirici

yonde bir etki meydana getirebilecektir (Kilci, 1994: 14).

Ozellestirmenin amaglara ekonomik perspektiften bakildiginda ise daha ¢ok KiT’lerin
etkinlik ve verimliliginin artirilmasi, piyasa mekanizmasiin ekonomide hakim kilinmasi ve
KiT’lerdeki gizli issizligin ortadan kaldirilmas: gibi hedefler 6n plana ¢ikmaktadir. KiT’lerin politik
ve siyasi hedefler dogrultusunda istihdam politikas1 izlemeleri, teknolojik gelismeleri geriden takip

etmeleri verimli ¢aligma bakimindan onlar1 6zel sektorde faaliyet gosteren firmalarin gerisinde
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birakmaktadir (Eroglu, 2001: 28). Ayrica 6zellestirme ile birlikte serbest piyasa ekonomisinin hakim
konuma gelmesi neticesinde yabanci sermayenin lilkeye girigi yoniinde motive edici unsur olmasi
yine 6zellestirme kapsaminda kullanilacak yontemler neticesinde sermaye piyasalarinin geligimine
katki saglanmasi gibi faktorler de 6zellestirme programindan beklenen ekonomik amagclar basligi
altinda toplanabilir (Demirbas ve Tiirkoglu, 2002: 245-246).

Bir 6zellestirme programindan beklenen amaglar kapsaminda son olarak deginilebilecek baglik
siyasi ve sosyal amaglar baglaminda degerlendirilebilir. Bu daha c¢ok toplumsal refahin
optimizasyonu, demokratiklesmeye katki ve yolsuzluklarin 6nlenmesi gibi konular1 kapsamaktadir.
Nitekim klasik iktisatgilar toplumsal refah artiginin serbest piyasa diizeni i¢inde kaynaklarin optimal
dagilimiyla gerceklesebilecegini savunmaktadirlar. Ayrica Neo-klasiklere gore miilkiyetin tabana
yayilmasinin demokratiklesmeyi beraberinde getirecegi ve bireylerin politik 6zgiirliiklerinin ancak

0zel miilkiyet sahipligine bagl oldugunu ifade etmislerdir (Giil, 2004: 18).

Ozellestirmeden beklenen amaglarin yaninda, s6z konusu kavramin kamusal hizmet sunumu
tizerinde de etkisi oldugu soylenebilir. Piyasa merkezli yaklagimla birlikte zorunlu ve devletin varlik
sebebi olarak sayilan kamusal hizmetler diginda birgok kamusal nitelikteki hizmet 6zel sektorce
gorlilmeye baglanmistir. Bu kapsamda kamusal mal ve hizmetlerin daha etkin, verimli, kaliteli ve
kesintisiz sunulacag diistintilmiistiir. Boylece devletlerin sekillendirdigi kamu hizmeti anlayisindan
piyasa ekonomisinin sekillendirdigi kamu hizmeti anlayisina dogru bir doniisiim yasanmistir (Uysal,
2013: 61).

1.1.3.2. Kamu-Ozel Sektor isbirligi

Teknolojik gelismeyle birlikte gesitlenen insan ihtiyaglari 6zel kesimde oldugu kadar kamu
kesiminde de kit olan kaynaklarin daha verimli kullanilma gerekliligini zorunlu kilmigtir. Her ne
kadar 1980’11 yillarla birlikte neo-liberal iktisat politikalari kapsaminda devletin ekonomideki rolii
azaltilmaya calisilmis olsa da bunda dnemli bir basar1 saglanamadigi asikardir. Bunun neticesinde
kamunun iistlendigi gorevlerin ve sunmakla yiikiimlii oldugu hizmetlerin artarak devam etmesi
hiikiimetlerin kamusal hizmet sunum yo6ntemlerinde bir dontisime gitmesine neden olmustur.
Yasanan bu doniisiim neticesinde kamusal hizmet sunumunda kokeni her ne kadar 1980’1 yillara
dayanmakta ise de giiniimiizde yaygin olarak kullanilmaya baslanan KOSI’ler, 6zel sektor ve kamu
sektorlinlin geleneksel olarak kamu sektorii tarafindan saglanan mal ve hizmetleri sunmak igin
ortaklik kurmalarini saglayan arag olarak nitelendirilmektedirler ve 6zellikle finansman konusunda

hiikiimetlerin rahat bir nefes almalarin1 saglamiglardir (Medda, 2007: 213).

Takashima vd. (2010)’a gére ise KOSI’lerin kékeni Birlesik Krallik’ta 1992 yilinda sistematik
olarak kullanilmaya baslanilan Ozel Finansman Girisimi (PFI)’ne dayanmakta olup bu tarihten sonra

diinya genelinde kamu altyap1 projelerine 6zel sermayenin katilimmi tesvik etmek amaciyla
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basvurulan bir yontemdir. Bu kapsamda hiikiimetler 6zel sermayeyi, mali yiikiimliiliiklerinden &tiirii
ciddi zarar gormeye baslayan kamu sektoriine kanalize etmeye ¢alismiglardir. Kamusal Hizmet
sunumunda 06zel sektoriin tesvike ihtiyag duymasindaki yegane iki neden ise 6zellikle altyapi
projelerinde karsilagilan uzun geri 6deme siireleri ve dngoriillemeyen ¢esitli risklerdir. Bu nedenle
devletler riski azaltmak icin 6zel sektdre birtakim desteklerde bulunurlar. Verilecek destegin tiirii ve
miktar1 ise gelecege iliskin belirsizliklerden dolayr KOSI sozlesmelerinde kusurlar ortaya

cikarabilmektedirler.

KOSI’ler kamu ile zel sektdr arasindaki risk paylasimi Medda (2007) tarafindan oyun teorisi
cercevesinde inceleme konusu yapilmistir. Calismada, taraflarin risklerin tahsisinde karsi karsiya
kaldiklar1 davranislar analiz edilmistir. Analizler neticesinde 6zel kesime verilen garantilerin finansal
kayiplardan daha yiiksek bir degerde olmasi durumunda potansiyel ahlaki tehlike sorunuyla karsi
karsiya kalindig1 saptanmustir.

Biitce kisitlari ile karsi karsiya olan hiikiimetler son otuz yildir imtiyaz hakk: devri, yap-islet,
yap-islet-kirala, yap-islet-devret gibi cesitli modellerle KOSI kapsamini genisletmistirler. KOSI
modelleri altyap1 tabanini genisleterek, verimliligi artirarak ve proje risklerinin paylasilma imkanini
saglayarak kamusal hizmetlerin iistiin performansla sunumunun saglanmasina katki saglama
potansiyeline sahiptirler. Ozellikle KOSI modeli ile herhangi bir projeye baslanmadan 6nce s6zlesme
asamasinda hizmet kalitesine iliskin 6zel girisimciyi Odiillendiren ve cezalandiran performans
onlemleri etkili bir sekilde tanimlanmis ise s6z konusu model ¢ok daha iyi sonuglar verebilmektedir.
Ancak bu avantajlarin yaninda 6zellikle KOSI modelleri gercevesinde hayata gecirilen kamusal
hizmetlerin yiiksek fiyatla kullanima acilmasi bilhassa yoksullar tarafindan hizmete erisim
noktasinda olumsuzluklar yaratmaktadir (Emek, 2015: 120). Yoksullarin kamusal hizmetlere
erisimde sikint1 yasamasi kamusal mal ve hizmet kavraminin teorik temelleri ile cakistigindan dolay1

olumsuzluk olarak addedilmistir.

Kamusal hizmet sunumunda kullanilan KOSI modellerinde performans énlemlerinin etkili bir
sekilde belirlenebilmesi veya sozlesmelerin iki tarafi da gli¢ durumda birakmayacak sekilde
imzalanmas1 hususundaki zorluk literatiirde de iizerinde durulan bir konudur. Grout ve Stevens
(2003) “Kamu Hizmetlerinin Finansmani ve Yénetimi Uzerine Bir Degerlendirme” adli makalesinde
kamu hizmetinin sunumunda, miilkiyet ve kontrol konularinin karmasikligini gostermek i¢in, egitim
hizmetinin sunumuna dikkat ¢ekmistir. Egitim hizmetinin tiiketicilere sunumunu gerceklestirecek
aktorlerden biri olan devleti, “G” olarak, devletin sundugu hizmetten baska egitim hizmeti sunmak
isteyen 0zel sektorii de “P” olarak simgelendiginde s6z konusu egitimin sunulmasi i¢in iki temel yap1
tas1 ve aktor yer almaktadir. Bunlardan birisi, egitimin sunulacag yeri izah eden altyapi, kisaca okul
binalari, digeri ise egitimleri sunacak olan O6gretmenlerdir. Temelde asagidaki diizenlemelerin
hepsini bu iki temel yapr arasinda farkli modellemeler yapmak kaydiyla hayata gecirmek
mimkiindiir (Grout ve Steven, 2003: 2017);
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A. “G”, kendi miilkii olan okul binasinda kendi 6gretmenlerini istihdam ederek egitim hizmeti
sunar.

B. “P”, kendi miilkiyeti olan okulu “G”ye kiralar. “G” kendi 6gretmenlerini istihdam ederek
egitim hizmetini sunar.

C. “G” miilkiyetinde olan okulu “P”ye kiralar. “P” kendi &gretmenleri ile egitim hizmetini
sunarak “G”ye bu hizmeti satar.

D. “P” miilkiyetinde bulunan okulda 6gretmen istihdam ederek egitim hizmeti sunar ve “G”’ye
satar.

E. “P” miilkiyetinde bulunan okulda kendi 6gretmenleriyle egitim hizmetini dogrudan

tiketicilere sunar.

A diizenlemesi acik¢a bir kamu sektorii hizmetidir. E diizenlemesi ise A’nin zitt1 olarak; bir
0zel sektor hizmeti olmakla birlikte devletin diizenleme ve denetleme yetkisinin halen sakli oldugu
diisiiniilebilir. D diizenlemesi ise, devletin 6zel sektor tarafindan saglanan hizmeti almak diginda bir
rolii olmayan 6zel sektor hizmetidir. B ve C diizenlemelerini tanimlamak daha zordur. B’de devlet,
fiziki ve beseri kaynagi saglar, boylece binanin kira sdzlesmesine bagli olarak bu kaynaklari kontrol
etme ve kaynaklarin hizmet sunulurken nasil dagitilacagina karar verme hakkina sahiptir. Devlet
fiziksel kaynaga sahip olmasa bile okulun kiralandig: siire i¢inde kontrol hakkina sahiptir. Bu a¢idan
egitim devlet tarafindan sunulmaktadir. Ancak sozlesmeler eksik oldugunda, hukuki dayanaklar
yeteri kadar saglam olmadiginda, miilkiyet hakki sahibinin hizmet sunumunda genellikle giiclii bir
etkisi goriliir. Benzer argiimanlar C igin de gegerlidir. Egitim 6zel sirket tarafindan sunulur ama yine

sOzlesmenin yapisina bagli olarak siire¢ gelisir ve yeniden sekillenebilir.

Tank vd. (2010) KOSI’lerin ortaya gikigin1 6zel firmalarin kamu altyap: projelerini finanse
etmesine izin verilmesi fikrine baglamis ve ¢esitli iilkelerin ilgili kuruluglarinca kamu-6zel sektor
ortakliklarina iligkin tanimlari su sekilde derlemistir. ABD’de KOSI’ler Ulusal Kamu-Ozel Ortaklii
Konseyi tarafindan “bir kamu hizmetinin sunumu veya kamu altyapisinin gelistirilmesi amaciyla risk
ve kaynaklarin paylastirildig: taraflardan birinin kamu digerinin ise 6zel sektor oldugu sozlesmeli
diizenlemeler” seklinde tanimlanirken; Kanada’daki Kamu-Ozel Sektér Ortakligi Konseyi
“kaynaklarin, risklerin ve getirilerin (6diillerin) uygun bir sekilde tahsis edilmesi yoluyla acik¢a
tanimlanan kamusal ihtiyaglarin en iyi sekilde kargilanmasini saglayan, her bir ortagin uzmanligim
temel alan, kamu ve 6zel sektor arasindaki isbirligine dayali girisimler” seklinde; Honkong’daki
Verimlilik Birligi ise ‘“kamusal kaynaklarm smirli olmasi nedeniyle hiikiimetlerin dnceliklerini
yerine getirmesine yardimci olmak icin 6zel sektoriin katilminin gerekliligi” gibi bir tanim

gelistirmistir.

Bu kapsamda kamu-6zel sektor igbirliklerine iligkin ortaya ¢ikan avantajlar; kaynaklarin birgok
yonden tasarruf edilebilmesi, kamunun kendine 6zgii temel gorevlerine daha iyi yogunlagsma imkani

dogmasi, oOzel sektor katilimiyla birlikte kamusal kaynaklarin daha verimli sekillerde
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kullanilabilmesi ve bdylece kamusal hizmet kalitesinde onemli iyilestirmeler saglanabilmesi ote
yandan 0Ozel sektoriin becerilerini, tecriibesini, teknolojisini ve inovasyonunu dogru sekilde
kullanarak kamusal hizmetlerden saglanan tatmin seviyesinin yiikseltilebilmesi seklinde
siralanabilir. Ayrica kamu ve 6zel sektor arasinda risk paylasimi ile birlikte 6zel sektor kamusal
projelere ticari bir disiplin getirirken asirt maliyetlerden kaginma ve projelerdeki siire agimlari riskini
de énemli dlgiide azaltabilmektedir. Ancak KOSI’ler kamusal altyap: olusumunda sifir veya az
riskli/maliyetli gibi algilansa da “bedava yemek yoktur” deyimi gegerliligini hala korumaktadir ve
asirt maliyetler, ger¢cekei olmayan fiyat ve gelir beklentileri, 6zel firmalar ile hiikiimetler arasindaki
hukuki uyusmazliklar yoniinden sorunlarla karsilagilan birka¢ yap-islet-devret girisimi vakalari
vardir (Tang vd., 2010: 685).

1.1.3.3. Piyasaya Benzetme

Klasik kokenli iktisadi akimlarin “devlet kotii bir ascidir” veya “zorunlu fenadir” gibi
yakistirmalarinin nedeni devlet miidahalesinin serbest piyasa ekonomisinde belirli sapmalar
meydana getirmesi ve etkin isleyisi bozmasi tezine dayanmaktadir. Devletinde bir takim hizmetlerin
iretimi veya sunumunu yapmasinin zorunlu oldugu bir durumda yapilmasi gereken s6z konusu
hizmetleri iireten kamu kurum ve kuruluslarinin piyasa ekonomisi kurallarina gore hareket
etmelerinin saglanmasidir. Aslinda gecmisten giiniimiize ortaya atilan 6zellestirme ve KOSI gibi
fikirler bu kapsamda bagvurulan ydntemler arasinda sayilabilir. Ozellestirme ile baslayip kamu-zel
isbirligi modelleri ile yayginlagan bu siire¢ kamusal hizmet sunumunun piyasaya benzetilmesi

neticesinde nihai asamaya gelmistir (Sahin ve Uysal, 2012: 158).

Kamusal faaliyetlerin piyasa ekonomisi siirecine dogru evirilmesi 6zel ekonomide kullanilan
yontemlerin kamuya girmesi sonucunu dogurmustur (Orak, 2007: 184). Piyasalagma siirecindeki
temel hedeflerden biri kamunun geleneksel hizmet sunumu siirecinde hantallik yaratan biirokratik
isleyisin piyasa benzeri mekanizmalarla ikamesi saglanarak kamusal kireclemenin ortadan
kaldirilmasidir. Mahalli veya merkezi yonetimlerce sunulmasi beklenen kamusal hizmetlerin piyasa
ekonomisine birakilma siireci seklinde ifade edilebilecek olan piyasalagma siirecinin temel unsurlari
su sekilde siralanabilir (Whitfield, 2006: 4);

- Hizmetlerin ve altyapiin metalagtiriimasi,

- Verimliligi iist seviyelere ¢ikarabilmek i¢in emegin metalastirilmast,

- Devletin rekabet ve piyasa mekanizmalar1 kapsaminda yeniden yapilandirilmasi,

- Hesap verilebilirlik ve kullanici katilimi kavramlarinin kamuya entegre edilmesi,

- Ticari ¢ikarlarin siirece yerlestirilmesi, liberalizasyonun uluslararasi arenada tesvik

edilmesi.
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Kamusal hizmetlerin piyasalasmasi ise belirli kanallarla gerceklesebilmektedir. Bati
diinyasinda devlet biirokrasisinin reformu i¢in gesitli piyasa araglari 6nerilerek kabul edilmistir. Bu
baglamda yapilmasi gerekenler su sekilde ifade edilebilir (Mierlo, 2007: 121-122);

- 1lk olarak politikacilar ve kamu yoneticileri iizerinde piyasa baskisi yaratabilmek icin
kamusal nitelikteki mal ya da hizmetlerin fiyatlandirilmasi gerekmektedir. Ayni
zamanda bu fiyatlar serbest piyasada uygulanan fiyatlara yaklastirilmalidir. Boylece
vatandaslar kamusal hizmetlerin miisterisi olduklarinin daha iyi farkina varacak ve
Odeyecekleri fiyatin karsiligini isteme ve alma yoniindeki diirtiileri artacaktir.

- Kamusal hizmet yoOnetimini degistirmek icin getirilecek ikinci temel mekanizma
sozlesmelerdir. Sozlesmeler hem 6zel firmalarla olan iligkileri diizenlerken hem de
kamunun kendi organizasyon yapist igindeki iligkileri belirlerken kullanilir.
Sozlesmelerde ayrica performans Olgiim kriterleri kullanilarak kamu sektoriinde
calisanlara bireysel olarak odaklanma firsati saglanilarak piyasa ekonomisi isleyisindeki
sozlesmelere benzer bir yapi1 kurulabilir. Boylece kamusal hizmetler biirokratik
hiyerarsiden ayrilarak sozlesmelerle baglantili hale gelir.

- Ugiincii olarak ilk iki maddede bahsedilen fiyatlandirma ve sdzlesmelerin kullaniminda
yaygmligin saglanmasidir. Vatandaslarin kamusal hizmetleri bedel karsiliginda
kullanmalar1 kamusal hizmet se¢iminde onlar1 daha 6zgiir kilacagindan iiretim
maliyetlerine asagi yonlii baski uygulanacaktir. Bu durum kamusal hizmet tireticilerini
daha etkin ve verimli davranmaya itecek ve alacaklar kararlar hakkinda daha net olma
gayreti igine gireceklerdir.

- Son olarak, biiyiik 6lgekli biirokratik kamusal hizmet {ireticileri daha kiigiik 6lcekli
birimlere ayrilarak  (parcalanarak) Ozgiirce  calisabilecekleri Ozerklige
kavusturulmalidirlar. Bu bagimsiz veya kendi iginde 6zerk kuruluslar daha fazla piyasa
ilkeleri altinda ¢aligma gayreti igine gireceklerdir. Tabi burada kiigiik parcalara ayrilan
kamusal hizmet {ireticileri performans hedefleri dahilinde izlenip kontrol altinda

tutulmalidir.

Sektorlesme (piyasalasma), geleneksel kamu hizmeti anlayisii ¢esitli  yonlerden
etkileyebilecektir. Bunlarm basinda da kamusal hizmetlerin siireklilik ilkesi gelmektedir. Ozel
sektoriin bir kamusal faaliyeti ylirlitemez hale gelmesi neticesinde faaliyetin kamu sektoriince
yiriitiilmesi gerekecektir. Fakat kamunun, hizmeti nasil olsa 6zel sektdr iiretiyor mantigiyla hizmet
gormede kullandig1 ara¢ ve techizati veya ilgili personeli ya da kurulusu tasfiye etmis olmasi
durumunda kamusal hizmetlerdeki siireklilik ilkesi sekteye ugrayabilecektir. Ayrica bir kamusal
hizmetin serbestlesmesi durumunda kamunun diizenleyici ve denetleyici yetkisinin var olmasi bile

s0z konusu sorunu ortadan kaldirici nitelikte olmayacaktir (Orak, 2007: 185).
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Ikinci diinya savasi sonrasi sosyal refah devleti olarak adlandirilan dénemde vatandaslar,
kamusal haklar iizerinden tanimlanmis ve bu haklardan faydalanabilmeleri 6deme giicii ilkesinden
bagimsiz olarak kamusal bir giivenceye dayandirilmistir. Neo-klasik akimim hiikiim slirmeye
basladig1 1980°li yillardan itibaren kamu kurum ve kuruluslarinin 6zellestirilmesiyle birlikte devlet-
vatandas iligkilerinde yeni bir donem baslamistir. Bireysel 6deme giicline gore sunulan ve kamusal
giivencenin ¢esitli miidahalelerle eritildigi kamusal hizmet anlayis1 6n plana ¢ikmis, devlet kamusal
hizmetlerin sunumunda organize edici bir birim olmaya dogru evirilmistir. Boylece kamusal
hizmetlerin finansorii devlet biitgesi olmaktan ¢ikmis ve bu hizmetleri talep edenlerin yaptiklar
O0demeler haline gelmistir. Kamusal hizmetler arz yonlii bir liretim siirecinden ¢ikip, talebin

belirleyiciligi lizerine insa edilen bir kamusal hizmet piyasasi olugsmaya baglamistir (Giil ve Ergun,
2010: 319-320).

1.2. Kamu-Ozel Sektor Isbirligi Modellerinin Teorik Cercevesi
1.2.1. Kamu-Ozel Sektor isbirligi Tanim

Kamu ve &zel sektor arasindaki anlagma tiirlerini genis bir yelpazede tamimlamak igin
kullanilan KOSI kavrami Diinya Bankas1’nca; kamu kuruluslar ile zel kurumlar arasinda kamusal
nitelikteki hizmetlerin sunumu i¢in risk, yonetim, sorumluluk ve getirilerin paylasildigi uzun vadeli
sozlesmeler seklinde tanimlanmistir. Kamu-6zel sektor isbirlikleri hiikiimetler agisindan 6zel
sektoriin kaynak ve uzmanligini kullanarak 6zellikle kamu alt yapisina yonelik hizmetlerin tedarik
edilmesini ve uygulanmasini saglayan bir mekanizmadir (World Bank, 2018: https://ppp.worldbank.
org/public-private-partnership/about-public-private-partnerships).

ABD Kamu-Ozel Sektor Isbirligi Ulusal Konseyi’nce (NCPPP) KOSI’ler, bir kamu kurulusu
(federal, eyalet, yerel) ile 6zel kurulus arasindaki sdzlesmeye dayali diizenlemelerdir. Bu anlagmada
kamu ile 6zel sektoriin yetenek ve varliklari, halkin kullanimina yonelik bir hizmet veya tesisin
sunumu i¢in paylasilarak kullanilir. Burada kaynak paylagimina ek olarak taraflarin her biri, hizmet

veya tesis teslimatlarindaki risk ve getirileri de paylasir (NCPPP, 2018: www.ncppp.org).

Kanada Kamu-Ozel Sektdr Isbirligi Konseyi’ne gore; kamu ve 6zel sektor arasinda her bir
ortagin uzmanligi iizerine kurulmus, kaynaklarin, risklerin ve ddiillerin uygun sekilde tahsis edildigi,
kamusal ihtiyaclar1 en iyi bicimde karsilayan ortak girisimin adi seklinde ifade edilen KOSI’ler,
hiikiimetler ile 6zel sektor arasinda yollar, hastaneler veya okullar gibi kamu altyapilarini inga etmek
ya da hizmete sunmak i¢in kullanilmaktadirlar. Bu kapsamda kamu-6zel sektor isbirlikleri kisaca
0zel sektoriin uzmanligini ve sermayesini asamali olarak kullanan bir model yelpazesini ifade
etmektedir. Yelpazenin bir ucunda geleneksel olarak sunulan kamu hizmetlerine alternatif olarak diiz

bir sozlesme varken diger tarafta kamu tarafindan yonetilen diizenlemeler altinda 6zel sektdriin bina,
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isletme veya muhtemel bir varlig1 gegici olarak sahiplendigi bir durum vardir (The Canadian Council
for PPP, 2018).

Avrupa Birligi Komisyonu raporlarinda net bir KOSI tanimmin yapilamasindaki zorlugun
belirtilmesiyle birlikte, geleneksel olarak kamu sektorii tarafindan yiiriitiilen veya finanse edilen
yatirim projelerinin 6zel sektore devri seklinde agiklanmaya calisilmistir. Bununla birlikte risklerin
de 6nemli dl¢ilide devletten 6zel sektdre aktarildigi anlasmalar olduguna vurgu yapilmistir (European
Commission, 2003: 96).

Uluslararasi kuruluslarin yani sira akademik literatiirde de kamu-6zel sektor isbirlikleri; kamu
ile 6zel sektoriin kamu altyapi tesislerinin insasi veya yonetimi i¢in riskin, maliyetlerin ve faydalarin
paylasildigi karsilikli getiriye dayali uzun vadeli s6zlesmeler seklinde ifade edilmektedirler (Grimsey
ve Lewis, 2002: 108; Klijin ve Teisman, 2003: 137).

Son olarak Tiirkiye’de Ozellestirme Idaresi Baskanligi’nca genis anlamda gelecekteki
yatirimlarin bugiinden 6zellestirilmesi seklinde ifade edilen KOSI uygulamalari daha dar anlamda
kamunun ihtiyaci olan mal ve hizmetlerin saglanmasi amaciyla devlet ile bir 6zel hukuk tiizel kisisi
arasinda yapilan ve ortaya cikabilecek risklerin paylasildigi baglayici bir sdzlesmeye dayanan
igbirlikleri seklinde tanimlanirken, devlet ve 6zel sektoriin birlikte katilimini igeren tiim mal ve
hizmet saglama modellerini kapsayan bir “{ist kavram” seklinde nitelendirilmistir. “Ust kavram”
nitelemesine yapilan vurgunun nedeni olarak ise KOSI uygulamalar1 projelerin niteligine, kamu ve
0zel sektoriin projeye katilim nispetlerine ve taraflar arasindaki risk dagilim farkliliklarina bagh

olarak cesitli sekillerde ortaya ¢ikabilmelerinden kaynaklanmaktadir (Tekin, 2008: 3-13).

Ozellestirme idaresi Baskanligi’nca (OIB) yapilan dar ve genis kapsam neticesinde iki dnemli
noktanin iizerinde durulmasinda fayda goriillmektedir. Bunlardan birincisi; genis anlamdaki
tanimlamada yer alan “bastan &zellestirilmesi” nitelendirmesidir. Bu kapsamda KOSI
uygulamalarmin ya da modellerinin hiikiimetler agisindan bir finansman sekli mi yoksa bir
ozellestirme uygulamast mi oldugu hususunda bir ¢atisma ortaya cikmaktadir. Bu catismadan
¢ikabilmek i¢gin literatiirdeki tanimlamalardan faydalanmanin dogru olacagi diistiniilmektedir. Joyner
(2007)’de KOSI’nin temel amacinin bir mal veya hizmetin topluma sunulabilmesi oldugunu; Eker
(2007)’de devletin tiimiiyle ¢ekilmek istememesiyle birlikte 6zel sektoriin katilimi olmaksizin
basaramayacagi ve boylece devletin finansman sorununu ¢ézmek amaciyla gelistirilen bir model
oldugunu; Giilen (2018)’de alt ve iist yap1 projelerinin uygulanmasi sirasinda finansmana katkinin
yani sira isletme ve yonetim konusunda da isbirligi yapilan projeler seklinde ifade edilirken séz
konusu modellerin kamunun finanse edilmesi amaciyla kullanildig1 belirtilmektedir. Ayrica Avrupa
Yatirim Bankas1 tarafindan yapilan tanimlamada “6zel sektor kaynaklarinin ve uzmanliginin hizmet
sunum siirecine katilmas1” seklinde ve OECD tarafindan yapilan tanimlamada da “devletle bir veya

daha fazla ortagin (isletmeci ve finansman saglayicilar1 kapsayan) cesitli amaglari neticesinde

24



uzlasarak hizmet sunumunu gergeklestirdigi risk transferine bagli bir anlasma” tanimlanmasi
neticesinde konunun Ozellestirme faaliyetinden ayr1 bir finansman sekli olduguna vurgu
yapmaktadir. Yine Avrupa Komisyonu tarafindan yayinlanan Yesil Kitap’ta da (Green Paper) KOSI
kavraminin hizmet sunumu ya da altyapinin finansmani, bakima, isletilmesi ve yenilenmesi amactyla
kamu ve 6zel kesimi bir araya getirdigine isaret edilmekte ve kamu sektoriiniin 6zel bir finansman

ve fayda saglama arzusuna vurgu yapilmaktadir (Comission of the European Communities, 2004: 3).

Kamu-6zel sektor igbirligi modeli literatiirdeki agiklamalarin yaninda isleyis bakimindan
incelendiginde de 6zellestirmeden ziyade daha ¢ok yine bir finansman sekline benzedigi s6ylenebilir.
Zira kamunun elinde biiyiik ¢apta altyapr yatirimlarim1 hayata gecirebilecek kaynak olsaydi bunu
kendi basina yapacak ekipman ve personeli bulma noktasinda sikinti yagsamayacagi asikardir. Tabi
ki bu noktada 6zel sektoriin yonetim ve iiretim tekniklerinin kamuya entegre edilmesi amaci da
unutulmamalidir. Ancak kamuyu 6zel sektorle igbirligine iten faktorler siralamasinda finansman
ihtiyac1 ilk siraya konulacaktir. Sarisu (2008) calismasinda “KOSI’ler de temel konunun
ozellestirmede olmadigi bir bicimde kamusal hizmetlerin kamu adina 6zel kesimce tasarlanip finanse
edilerek, isletilerek ve kamunun belirledigi sekil ve standartlarda, bir bedel karsiliginda ve belirli bir
stireligine 6zel hukuk kisilerince kamuya sunulmasi” seklinde tanimlayarak 6zellestirmeden farkini
ortaya koymaya ¢alismistir. Son olarak kamu-6zel sektdr igbirligi modeli ile 6zellestirme faaliyetleri
arasindaki farkliliklar ileriki bagliklar altinda daha ayrintili bir bicimde anlatilmaya ¢alisilacagindan

bu boliimde s6z konusu bahis kisa tutulmaya calisiimastir.

OIB tarafindan yapilan tanimlama neticesinde ortaya ¢ikan ikinci dnemli husus bir catismadan
ziyade KOSI modelinin uygulanma sekilleri ile alakalidir. Nitekim OIB’nin dar anlamda yaptig1
tanimlamada KOSI bir iist kavram olarak nitelendirilmistir. Ayrica Diinya Bankasi’nca yapilan
tanimlamada KOSI kavraminin kamu ve 6zel sektdr arasindaki anlasma tiirlerini genis bir yelpazede
tamimlamak i¢in kullanildig1 vurgusu da Diinya Bankasi’nin séz konusu kavrami bir {ist kavram
olarak degerlendirdigi seklinde diisiiniilebilir. O halde bu iist kavramin alt kavramlari siralanacak
olunursa; Yap-islet-devret, Yap-islet, Yap-kirala, Yap-kirala-devret, Imtiyaz usulii ve benzeri
basliklar bu kapsamda degerlendirilebilir. S6z konusu kavramlara iliskin de Kamu-Ozel Sektor
Isbirligi Modeli ile Hizmet Sunma Usulleri bashigi altinda detayli bilgi verileceginden bu baslk

altinda tekrardan kaginmak amaciyla agiklama yapmamaya 6zen gosterilmistir.

1.2.2. Kamu-Ozel Sektér Isbirligi Modelinin Tarihgesi

Kamu-o6zel sektor igbirligi modelinin tarihi yeni olmamakla birlikte ne kadar eskiye dayandigi
hususunda literatiirde birlik saglanamamistir. S6z konusu modelin 16. yiizyila dayandigini iddia eden

gorlisler varken; bu tarihi antik caglara kadar uzatanlarda mevcuttur. Yazindaki bu ihtilafi

tartigmaktansa bilgilerin derlenerek toplu halde verilmesi ve paragraf aralarinda ilgili yillarda
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uygulanan modellerin KOSI kapsaminda degerlendirilip degerlendirilemeyeceginin tartigilmasinin

daha dogru olacag diistiniilmektedir.

KOSI denilince ilk akla gelen uygulamalardan olan iicretli yollarin tarihi antik ¢aglara kadar
dayanmaktadir. Yunan tarihci ve filozof Strabo’nun Roma Imparatoru Caesar Augustus (M.O. 27 —
M.S. 14) déneminde yazdig1 “Geographia” adli kitabinda “Little Saint Bernard Geg¢idi”nin parali
oldugunu belirtmistir. Gegidin gegis ticreti imtiyazi ise geg¢idin bakimimin ve siradaglar boyunca
gecenlere rehberlik ve hamallik yapilmasi kaydiyla Salassi Kabilesi’ne birakilmistir (Grimsey ve
Lewis, 2004: 42). Soz konusu gegidin calisma prensibi KOSI uygulamalariyla benzerlik
gostermektedir. Ancak gegidin yapimi sirasinda herhangi bir ortakligin olup olmadigi mevcut
bilgilere bakildiginda anlagilamamaktadir. Yine M.S. 530’lu yillarda yayinlanan ve tamamiyla
kamusal iglere ithaf edilen “Book 50 of The Digeste” adli kitapta da imtiyaz hukukuna iligskin
diizenlemelerin oldugu belirtilmektedir (United Nation [UN] ve Economic Comission For Europe
[ECE], 2000: 5). 12 ve 13. yiizyillara gelindiginde yine kopriilerin yapim maliyetlerini desteklemek
maksadiyla yol gecis iicretlerinin kullanildigi bilinmektedir. Bu baglamda 1286 yilinda Londra
Képriisii'nden gecis iicreti alinmaktaydi. Aym1 zamanda Ingiltere Krali 3. Edward, Londra’dan
Philippe Litchfield’a kadar olan Biiyiik Kuzey Yolu’nu (Great Northern Road) iyilestirmek amaciyla
gecis iicreti alinmasini yasalastirmistir. Yap-Islet-Devret (YID) sisteminin dnciilerinden kabul edilen
turnikeli yollar (turnpike) 1364 yilinda ingiltere’de iicretli kapilar ad1 altinda yasalasmakla birlikte
ilk turnikeli yol 1663 yilinda insa edilmistir. Yine 16 ve 17. ylizyillar boyunca basta Fransa olmak
izere birgcok Avrupa lilkesi kamusal hizmetlerin bazilarimi finansal yatirimeilar araciligiyla hayata
gecirmislerdir. Bu tarz kamusal hizmetler arasinda kanal insasi, yol yapimi, atik toplama, kamusal
aydinlatma, posta dagitimi ve hatta opera binalarinin ingalari1 gibi faaliyetler sayilabilir. 18 ve 19.
yiizyillara gelindiginde ise Britanya ve ABD’de 2500’iin {izerinde sirkete iicretli/turnikeli yollarin
ingast i¢in ayricalik tanindigi ve bu sirketlerin anonim sirket haline getirilmis oldugu gorilmektedir.
19. yiizy1l Avrupa’sinda kamu-6zel sektor isbirliklerinin yerel hizmetlerin finansmaninda
kullanilmaya baslanmas1 da doniim noktasi teskil etmektedir. Ilgili yiizyilda 6zellikle Fransa’da artik
demir yollarmin, suyun ve elektrigin tamamiyla 6zel sirketler ve bankalarca finanse edildigi,
tasarlandig1 ve isletildigi goriilmektedir. Antik caglardan 19. yiizyila kadar énemli bir gelisim
gosteren KOSI uygulamalarmin 20. yiizyilda bilhassa Avrupa’ da yasanan savaslar neticesinde
devletin roliiniin 6n plana ¢ikmasiyla birlikte eskiye nazaran onemini kaybettigi goriilmiistiir.
Siiphesiz bu noktada 6zellikle ikinci diinya savasi sonrasi uygulanagelen “Kalkinmaci iktisat”
yaklagimimin da etkisi Snemlidir. 20. yiizyilin ilk yarilarinda énemini kaybeden KOSI uygulamalari,
1970’11 yillardan sonra yeniden gelisim gostermeye baslamigtir. 1970’lerden bu yana artik kamusal
hizmet sunumuna yonelik tutum Onemli bir donisim yasamis, geleneksel tedarik ve insa
yontemlerinden tatminsizlik duyulmasiyla birlikte KOSI kullaniminin yayginlastigi gériilmiistiir. Bu
baglamda Birlesik Krallik’ta Thatcher hiikiimetiyle birlikte KOSI (PPP) veya Ozel Finansal
Girisimleri (Private Financial Initiative: PFI) terimleri 6n plana ¢ikmaya baglamistir (Sahin ve Uysal,
2008: 4-8).
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1980’lerde ABD ve Birlesik Krallik’tan baslayarak devletin ekonomiye miidahalesinin
azaltilmasi, elektrik, ulasim, telekomiinikasyon ve diger altyapi sektorlerinin 6zel sektore agilmasi
ve kamu iktisadi tesebbiislerinin 6zellestirilmesi akimlarini baglatmistir. Boylece, diinya savaglarinin
ve 1929 ekonomik krizinin etkisiyle ekonomideki aktif, “bizzat yapan, iireten” rolii giiclenen

devletler, karma ekonomik yapidan yeniden liberal ekonomiye donmeye baglamislardir.

Bu siirecteki ¢ok ilging bir érnek olarak Italya’da elektrik sektdriinde yasanan gelismeler
verilebilir. Diinyadaki millilestirme akimimin gecikmis bir uygulamasi olarak 1962 yilinda Italyan
devlet elektrik sirketi “Enel” kurulmus ve 1962-1995 yillar1 arasinda iilkedeki 1270 &zel elektrik
liretim tesisini asamalarla satin almistir. Ancak, bu siirecin tamamlanmasinin hemen ardindan,
AB’nin i¢ pazarda elektrik tiretiminin serbestlesmesini ve elektrik iiretiminin rekabete agilmasini
ongodren 1996 tarihli, 92 sayili Direktifinin ve diinyadaki 6zellestirme akiminimn etkisiyle, Italya’da
elektrik sektdrii 1999 yilinda serbestlesme ve &zellestirme siirecine girmistir. Uretim, iletim ve
dagitim sirketleri olarak yeniden yapilandirilan ve &zellestirilmeye baslanan Enel’deki italyan devleti

hisselerinin oran1 %30 seviyelerine diismistiir (Kalkinma Bakanligi, 2014: 1-2).

Yine 1980’1li yillarda, kapsaml liberallesme politikalariyla heniiz tamisan gelismekte olan
piyasa iilkeleri, sinirli biitce imkanlari, dis bor¢lanma kapasiteleri ve mevcut kamu hizmet
birimlerinin verimlilik diizeyiyle karsilayamadiklar1 altyap1 hizmetlerini, yabanci yatirimcilar eliyle
uluslararast finans piyasalarindan yararlanarak karsilamak iizere adimlar atmaya calismislardir.
Bugiin KOSI kavramu altinda topladigimiz, gecmisteki imtiyaz yonteminin tiirevleri olan Yap-Islet-
Devret (YID) ve Isletme Hakki Devri (IHD) gibi yéntemler de bu dénemde iiretilmistir. Bu noktada
Tiirkiye, elektrik sektorii yatirimlarimi  hizlandirmak tizere 1984’te cikardigr o6zel sektor
girisimcilerinin elektrik sektoriinde YID ve IHD yéntemleriyle proje gerceklestirmelerine olanak
tantyan 3096 sayili Kanunla, diinyada YID yontemini ilk kez kanunlastiran iilke olmustur
(International Finance Corporation [IFC], 1999: 16). Yine uluslararasi kamuoyunda, Yap-islet-
Devret (YID) teriminin Ingilizcesi olan Build-Operate-Transfer (BOT) terimini ilk kullanan kisi
Tiirkiye Cumhuriyeti Devleti’nde dénemin bagbakani Turgut Ozal olmustur (Grimsey ve Lewis,
2002: 107).

1990 ve 2002 yillar1 arasinda 136 gelismekte olan ve gegis ekonomisindeki {ilke altyapi
projelerine 6zel sektoriin katilimini saglamistir. Bu siire icerisinde 6zel sektor gelismekte olan ve
gecis ekonomisindeki tilkelerde 2.600’den fazla altyap: projesinin yapim veya isletme riskini ya da
her iki riski birden tistlenmis ve 800 milyar ABD dolari tutarinda yatirim taahhiidii gergeklestirmistir.
1990 ve 1997 yillar1 arasinda kamu-6zel sektor isbirligi modellerine yonelik yillik yatirim akisi ¢ok
artmig ancak, biiyiik 6l¢iide Giiney Dogu Asya ve Latin Amerika’da yasanan mali krizlerin sonucu
olarak diisiis gostermistir (Avrupa Uluslararas1 Miiteahhitler Birligi [EIC], 2004: 41).
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1.2.3. Kamu-Ozel Sektor isbirligi Modelinde Kavram Sorunu

Temelde kamusal alt yap1 projelerinde ¢esitli nedenlerden Gtiirii kamunun kendi yanina 6zel
sektorii de gekmesiyle birlikte yeni bir hizmet sunum ydntemi seklini alan KOSI’ler icin literatiirde
kavramsal agidan bir birlik saglanamadigi goriilmektedir. S6z konusu kavram yazinda kamu 6zel
sektor isbirligi (KOSI) ve kamu 6zel sektdr ortakligi (KOSO) seklinde tanimlanabilirken, modelin
bir kavram olmaktan ziyade alt yap1 projelerinde 6zel sektorii 6n plana gikaracak sekilde s6zlesme
yapilarini agiklamak maksadiyla kullanilan toplama bir terim seklinde ortaya ¢iktig1 hatta bunun bir
kelime oyunu oldugunu, toplumda ‘6zellestirme’ gibi 6nyargili karsilanan terimleri kullanmamak
adina gelistirilmis bir kavram oldugunu dahi savunan goriislerin mevcut oldugu soylenebilir.
Teisman ve Klijn (2002), Linder (1999) ve Savas (2000) bu perspektiften yola ¢ikarak kamu 6zel
sektor isbirligi kavraminin daha dnceki donemlerde ihtilafli olarak goriilen 6zellestirme, s6zlesmeli
devir gibi terimlerin gliniimiiz karsilig1 oldugunu ifade etmislerdir (Hodge ve Greve, 2007: 547). Bu
noktada KOSI kavrammin toplama bir kavram olup olmadig1 veya aslinda 6zellestirmeden farksiz
oldugu goriislerini tartismaktan ziyade séz konusu birlikteligin bir ortaklik m1 yoksa isbirligi mi
oldugu konusunun irdelenmesi tarafimizca daha uygun bulunmustur. Zira bu boliimiin ileriki
basliklart altinda KOSI kavrami ile &zellestirmenin farkliliklar1 zaten ortaya konulmaya

caligilacaktir.

Kavrama iligkin yazindaki tartigmanin temel noktasina (isbirligi mi, ortaklik m1?) tekrar
deginilecek olunursa; bazi elestirilerde ‘igbirligi’ kavraminin kullanilmasina karsi ¢ikildigi, herhangi
bir igbirliginde taraflarin ayn1 amagla bir araya geldikleri ancak kamu ve 6zel sektoriin bu noktada
ayni amaci tasimadiklarn ifade edilmektedir. Buradaki amag¢ farkliligi; kamu tarafinin toplumsal
faydayr (kamu yararini) maksimum kilma amacimi giliderken; &6zel sektoriin daha g¢ok karini
maksimize etme pesinde kogmasidir. Aksini iddia eden goriiste ise isbirligi kavraminin dar anlamda
ele alinmasinin yanlis oldugu, genis anlamda isbirliginin; sadece taraflarin ayni amaci tasimalari
degil, bununla birlikte farkli amaglar1 olsa dahi bu amaglarini anlasmanin diger tarafindakilerinde
amacina ulagmasiyla gerceklestirmesinin miimkiin oldugu durumlari ifade ettigini belirtmektedirler.
Kisaca bir KOSI anlagmasinda 6zel sektoriin karmni maksimum kilabilmesi i¢in hizmetin etkin ve
verimli bir sekilde sunulmasi gerekiyorsa, s6z konusu sézlesmenin her iki tarafinda amaglarina
ulasabildigi bir isbirligi oldugunu ileri siirmektedirler. Isbirligi kavraminin yaninda ortaklik kavrami
Tiirk Hukuki Mevzuati kapsaminda incelendiginde Tiirk Ticaret Kanunu ve Borglar Kanunu’nda
ortaklik kelimesinin yerine sirket teriminin yer yer kullanildigina rastlanmaktadir. Yabanci kokenli
bir kelime olan sirket terimi aslinda birden ¢ok ortagm oldugu duruma isaret etmektedir. Ortaklik,
miisterek bir gayenin gerceklesmesine yardim eden kisiler birligi seklinde tanimlandiginda; KOSI
kavraminin ortaklik seklinde ifade edilmesinin dogru olmayacagi sonucuna ulasilmaktadir. Boyle bir
sonuca varilmasindaki temel niians, idare hukuku kapsaminda biitlin idari islemlerin kamu yararim
gerceklestirmek icin yapilmasi gerekliligidir. Ancak piyasa kurallar1 baglaminda dzel sektdriin KOS
anlagmalarina kar elde etme amaciyla girdigi agiktir (Boz, 2013: 289-291).
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Ayrica kavramin ortaklik ve isbirligi gibi iki farkli sekilde ifade edilen son kismi igin,
isbirliginin ortakligi kapsayan bir yoniiniin oldugu, ortaklik disinda kalabilecek isbirligi
yontemlerinin de oldugu, taraflarin birlikte hareket etme iradesini igbirligi kelimesinin daha iyi
karsiladig diisiincesi ile de Kamu — Ozel Sektor Isbirligi kavrammin kullanilmasinin daha uygun
olacagini belirten ¢alismalar da mevcuttur (Kalkinma Bakanligi, 2014: 6-7; Yal¢in, 2014: 36).
Nitekim KOSI’lerin Ozellestirme Idaresi Baskanligi’nca genis anlamda bir iist kavram (semsiye
kavram) seklinde tanimlanmas1 da KOSI’lerde isbirligi kavramimin kullamlmasinin daha yerinde
olacagi goriigiinii desteklemektedir. Bu ¢alisma kapsaminda da kavram birligi saglamak ve kavram
kargasasi yaratmamak agisindan Kamu-Ozel Sektér isbirligi (KOSI) kavrammin kullanilmasi uygun

bulunmustur.
1.2.4. Kamu-Ozel Sektor isbirligi Modeli ile Kamusal Hizmet Sunma Usulleri

Gelismis ve gelismekte olan {ilkelerde ozellikle son ceyrek yiizyilda kamusal altyap:
yatirimlarinin finansmaninda kamu — 6zel sektdr isbirligi projelerine agirlik verilmeye baslanmaistir.
S6z konusu iilkeler bu kapsamda gerek yerel yonetimlerce gerekse de merkezi yonetimlerce
sunduklari pek ¢ok yatirim hizmetlerinde farkli kamu-6zel isbirligi tekniklerini kullanabilmektedirler
(Yereli ve Kiziltan, 2011: 246). Teknikler arasindaki farkliliklar genel itibariyle taraflarin
iistlendikleri roller, riskler, miilkiyet ve isletme bicimleri gibi ¢esitli faktorlere baglh olarak ortaya
¢ikmaktadir (Sahin ve Uysal, 2008: 25). Bu kapsamda Tiirkiye acisindan bir stniflandirma yapmak
gerekirse; imtiyaz tipi KOSI, yap-islet-devret, yap-islet, yap-kirala-devret, isletme hakki devri gibi
modellerin yaygin olarak kullanildig1 sdylenebilir (Kalkinma Bakanligi, 2017: 14-15). S6z konusu
KOSI tiirleri basliklar halinde asagida agiklanmustir.

1.2.4.1. Imtiyaz Usulii Modeli

Kamusal hizmetlerin imtiyaz usulii ile yiiriitiilmesi idare hukukunda kabul edilen sézlesme
tiirlerinden biridir. Imtiyaz usuliinde kamusal hizmetin sermayesi, kar1, zarar ve hasari dzel hukuk
kisisine aktarilarak idarenin gozetim ve denetimi altinda s6z konusu hizmet icra edilir. Bu kapsamda
yapilan sdzlesmelerin siireleri genellikle uzun vadelidir. Is yogunlugu ve kaynak kithg: gibi nedenler
kamuyu imtiyaz usuliinii kullanmaya iten nedenler arasinda gosterilebilir. Idari bir sézlesme tiirii
olan imtiyaz sézlesmesi ile yapilan kamusal hizmet veya isletilen tesis sdzlesmede belirtilen siirenin

sonunda tiimii ile bedelsiz bir sekilde kamu idaresine gegmektedir (Yalgin, 2014: 85).

Anadolu topraklarinda kamusal hizmetlerin imtiyaz sdzlesmeleri ile yiiriitiilmesinin tarihi
Osmanli dénemine dayanmaktadir. Ozellikle 19. yiizyilda demiryolu, liman, rihtim, elektrik, su,
telefon gibi kamusal altyapt hizmetlerinin ingas1 ve isletilmesi Osmanli Devleti tarafindan bazi 6zel
sirketlere birakilmigtir. S6z konusu ydntem ayni tarihlerde Fransa ve Ingiltere’de de yaygin olarak
kullanilmaktaydi (Emek, 2002: 7).
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Osmanli ve Tirkiye’de imtiyaz sozlesmelerine zemin hazirlayan kanunlarin temeli 1910
(1326) yilindaki 576 sayili Menafii Umumiyeye Miiteallik Imtiyazat Hakkindaki Kanuna kadar
dayanmaktadir. Bu Osmanli kanunu ayni1 zamanda 1932 ve 1933 yillarinda (2025 ve 2288 sayili
kanunlar ile) bazi kismi degisikliklere ugrayarak giiniimiizde yiiriitiilmeye devam etmekte ve genel
olarak kamu hizmeti imtiyaz sézlesmelerinin yasal ¢ercevesini olusturmaktadir. Daha sonraki
donemde 406 sayili Telgraf ve Telefon Kanunu ile 2813 sayili Telsiz Kanunu dahilinde haberlesme
hizmetleri altyapisinin isletilmesi i¢in bakanlik ve 6zel isletmeler arasinda yapilan sozlesmeler
imtiyaz olarak kabul edilmistir (Atasoy, 2011: 142-143).

Imtiyaz sozlesmelerine daha ¢ok rekabetin olmadigi/olamayacag1 bu nedenle de rekabetin
istenmedigi alanlardaki hizmetlerin yapimi ve sunumunun Ozel sirketlerce yerine getirilmesi
amaciyla bagvurulmaktadir. Ancak bu noktada kiralama sézlesmeleri ile imtiyaz s6zlesmelerinin
karistirilmamasi gerekmektedir. Zira imtiyaz sozlesmelerinde kiralama sozlesmelerinin aksine
sOzlesmeye tabi sabit yatirimlar yenileme ve bazi finansal yiikiimliiliiklerin altina girme zorunlulugu
bulunmaktadir (Orkunoglu, 2010: 10).

1.2.4.2. Yap-Islet-Devret (YID) Modeli

Yap-islet-Devret (YID) modeli 1994 yilinda kabul edilen 3996 sayili Kanun’un 3. Madde ‘a’
bendinde; “ileri teknoloji veya yiilksek maddi kaynak ihtiyaci duyulan projelerin
gerceklestirilmesinde kullanilmak {izere gelistirilen 6zel bir finansman modeli olup, yatirim
bedelinin (elde edilecek kar dahil) sermaye sirketine veya yabanci sirkete, sirketin isletme siiresi
icerisinde iirettigi mal veya hizmetin idare veya hizmetten yararlananlarca satin alinmasi suretiyle
odenmesi” seklinde tammmlanmistir (Bazi Yatrim ve Hizmetlerin Yap-islet-Devret Modeli
Cercevesinde Yaptirilmas: Hakkinda Kanun, 1994: Madde 3). Bu anlamda YID modeli; bir kamusal
hizmetin finansmanmin 6zel sirketge karsilanarak, kamu tarafindan belirlenen siire dahilinde
isletilmesini ve igletme siiresi boyunca tarifelerce belirlenen nispetler oraninda geliri yine 6zel
sirketin kendine tahsis ettigi, s6zlesme sonunda ise s6z konusu tesisi veya varligi eksiksiz ve calisir
durumda kamuya devrettigi sozlesmeler biitiiniidiir. Modern manada YD projelerinin baslangici 17.
yy. ortalarina dayandirilmaktadir. 1854 yilinda ingasina baglanan ve 1898 yilinda tamamlanan
Siiveys Kanali insaatinin ilk YID projesi oldugu soylenebilir (Durucasu ve Acar, 2015: 300). Sekil
2’de giiniimiiz YID projelerinin taraflar1 ve isleyis siireci detayli bir bigimde ortaya konulmaya

calisilmustir.
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Sekil 2: Yap-islet-Devret Modelinin Isleyis Semasi

Hiikiimet
Borg Verenler Belirli Risklerin Paylasildig1 S6zlesme
\l/ A__Bor¢ Geri Odemesi 1
Borg
——> | Ana Sponsor Sirket | €<—
Oz kaynak \L Sinirli Sermaye
Insaat Maliyetleri
Yatirimeilar . .
Gelir Miiteahhit
| Kar Pay1 «—
Kullanicilar

Kaynak: Walker ve Smith, 1995: 5.

Yukaridaki sekilde de goriildiigii iizere bir YID projesinin merkezinde ana sponsor sirket veya
daha yaygin kullanilan ismi ile yiiklenici firma bulunmaktadir. Hiikiimet ve yiiklenici firma arasinda
sozlesme ile yapilan risk paylasimi neticesinde firmanin faaliyete gecebilmesi igin Oncelikle
finansman ihtiyacini karsilamasi gerekmektedir. Bu noktada yiiklenici firma gerek yatirimcilar ve
miiteahhitlerden 6z kaynak temininde bulunmakta gerekse de borg yiikiimliiliigi altina girmektedir.
Insaat maliyetleri ise miiteahhitlere devredilmektedir. Kamusal hizmetin 6zel sirketce
tamamlanmasinin ardinda igletme siiresi boyunca ana (yiiklenici) firma hizmetten yararlananlardan
yani kullanicilardan gelir elde etmeye baslamaktadir. Elde edilen bu gelir neticesinde gerek 6z
kaynak saglayan yatirimcilara temettii (kar pay1) ddemesinde bulunmakta gerekse de borglarmi

Odeme firsat1 bulmaktadir.

YID projelerini kamu agisindan cazip kilan noktalar, finansman yiikiinden kurtulmak ve risk
unsurunu yaymak seklinde siralanabilecekken 6zel kesim agisindan YID projelerini cazip hale
gelmesini yatirimlardan elde edilen karin yani sira bu tiir projelerin yiiklenici firmalarca olduk¢a
itibarl olarak goriilmesi sayilabilir. YID projelerinde yiiklenici firma genel itibariyle yerli ve yabanci

firmalardan olusan bir konsorsiyum halinde ortaya ¢ikmaktadir. Bu noktada yabanci firmalarin yerli
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firmalarla konsorsiyuma girmesindeki ana gayelerden biri yerli firmalarin {ilke kosullarin1 daha iyi

bilmesi neticesinde yabanci firmalara avantaj saglamasidir.

YID projelerinin tanim ve isleyis bakimindan imtiyaz sdzlesmelerine benzemesi bu iki KOSI
modeli kapsaminda literatiirde tartisma yaratmustir. Yapilan incelemelerde imtiyaz ve YID usuliiniin
aslinda ayni seyi ifade ettigini savunan yazarlar hiikkiimetlerce yap-islet-devret modelinin imtiyaz
terimine tercih edilme nedenini imtiyazin Osmanli dénemi kapitiilasyonlarina benzer bir algi
yaratacagl sliphesine baglamaktadirlar. Lakin literatiirde bu iki kavram arasinda farkliliklarin
oldugunu belirten ¢alismalara rastlanmasindan 6tiirii bu tez kapsaminda da ayr1 basliklar halinde
verilmesi daha uygun bulunmustur. iki terim arasindaki séz konusu farkliliklar ise su sekilde
siralanabilir (Tan, 1992: 318-320);

- Yap-islet-devret modelinin uygulanmasina ilgili kurumun yetkili organlar1 karar
verebildigi halde, imtiyazin uygulanabilmesi i¢in Bakanlar Kurulu karar1 gereklidir.

- Yap-islet-devret modelinde yapilan tesisin miilkiyetinin ilgili idareye ait olmasina
karsilik, imtiyazda her tiirlii alet ve edevat imtiyaz sahibine aittir.

- Yap-islet-devret modelinde sirketin isletmesine verilen tesisin isletilme siiresinin {ist
sinir1, yapilan tesisin mali portresi dikkate alinarak saptandigi halde imtiyazda boyle
olmamaktadir.

- Yap-islet-devret modelinde kurulacak tesisler icin gerekli taginmazlar ilgili kurumca
sirkete verildigi ve miilkiyeti kuruma ait oldugu halde, imtiyazda gerekli taginmazlarin
imtiyaz sahibi bedellerini 6deyerek almak durumundadir.

- YID kapsaminda imzalanan sozlesmeler 6zel hukuk kurallarma tabi olmasindan 6tiirii
kamu idaresi imtiyaz sozlesmelerinde sahip oldugu tek tarafli fesih ilkesini
uygulayamamaktadir.

- Yap-islet-devret modeli ile yapilan tesislerde c¢alisacak yabanci personelin
kisitlanmamasina karsilik, imtiyaz yolunda bu konuda kisitlamalar getirilmesi

zorunludur.

Giiniimiizde KOSI uygulamalarinin bircogu YID projeleri ile hayata gecirilmektedir. Zira 3996
ve 4047 sayih kanunlarda ne tiir kamusal islerin YID projeleri ile hayata gecirilebilecegi
stralanmigtir. Bu kapsamda koprii, tiinel, sulama, igme suyu, aritma tesisi, kanalizasyon, haberlesme,
maden ve isletmeleri, fabrika vb. tesisler, ¢evre kirliligini 6nleyici yatirimlar, otoyollar, demiryollari,
otoparklar, sivil kullanima yénelik deniz ve havalimanlari, benzeri yatirrm ve hizmetler YID projeleri
cercevesinde Ozel sektore devredilebilmektedir. Kanunlarda siralanan alanlar disinda “benzeri
yatirim ve hizmetler” ifadesi YID projelerinin kapsamini genisleten temel unsur haline gelmistir
(Pirler, 1995: 49). Kisaca, 3996 sayili kanun kapsaminda yatirim yapmak isteyen idareler (merkezi

veya yerel yonetimler), Yiiksek Planlama Kurulundan izin almak kaydiyla en fazla 49 yillik siire
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kapsaminda yerli ve yabanci firmalarla sézlesme imzalayabileceklerdir. Iimzalanan bu s6zlesmeler

Ozel hukuk kurallarina tabi tutulmaktadir.

YID modellerine bu denli genis perspektifte uygulama alan saglanmasindaki amaglar arasinda;
yabanci sermayenin lilkeye girisini tesvik etmek, kanunda belirtilen yatirim ve hizmetlerin daha
rekabetci bir ortamda sunumunu saglamak, finansmanin 6zel kesime transfer edilmesi sonucu
kamunun biit¢e imkanlarin1 daha fazla saf kamusal nitelikteki hizmetlere kaydirilmasini saglamak,
0zel sektor ve yabanci kuruluglart yatirnm ve hizmet alanlarina g¢ekerek yeni is olanaklarinin
saglanmasi gibi faktorler siralanabilir. Ayrica yabanci firmalarin 6zellikle gelismekte olan iilkelere
ileri teknoloji, bilgi birikimi, tecrilbe ve kurumsal kimlik getirmeleri neticesinde uzun vadeli
ekonomik biiylimeleri iizerinde olumlu etki yaratma potansiyelinin yaninda ¢agdas yoOnetim
tekniklerinin kamuya transferini kolaylastirmaktadirlar. Ancak bu olumlu tablonun yanminda YID
projelerinde kar maksimizasyonunu saglamayan (getirinin az oldugu) alanlarda bilhassa yabanci

yatirimceinin ilgisini ¢ekmenin zor olacagi belirtilmek istenmistir.

Son olarak dnceki bagliklar altinda da belirtildigi lizere; Tiirkiye, elektrik sektorii yatirrmlarini
hizlandirmak iizere 1984’te ¢ikardign 3096 sayili Kanunla, diinyada YID yontemini ilk kez
kanunlastiran iilke olmustur (IFC, 1999: 16). Yine uluslararas: kamuoyunda, Yap-islet-Devret (YID)
teriminin Ingilizce karsilig1 olan “Build-Operate-Transfer” (BOT) terimini ilk kullanan kisi Tiirkiye
Cumbhuriyeti Devleti’nde donemin bagbakam Turgut Ozal olmustur (Grimsey ve Lewis, 2002: 107).

1.2.4.3. Yap-islet (YI) Modeli

Yap — sahip ol — islet olarak da adlandirilan yap-islet (Y1) modeli projelerin idaresinin ve
miilkiyetinin 6zel sektdrde kaldigi, 6zel sektoriin proje kapsaminda altyapi tesisini inga ve finanse
ederek, tesise sahip oldugu ve dmiir boyu isletme hakkina kavustugu projelerdir (Sahin ve Uysal,
2008: 30). YID projelerinden farkli olarak miilkiyet ve isletme ve tesisin tamamen 6zel firmaya ait
oldugu YI projelerinde belirli bir siire olmadigindan YID projelerindeki sdzlesme siiresi sonunda
tesisin kamuya devriyle birlikte calisanlar isten ¢ikarma gibi durumlarin yasanmadigi bir KOSI
modeli tiridir (Orkunoglu, 2010: 12). Yap-islet modelinde her ne kadar 6zel sektér kamusal
nitelikteki hizmeti kamunun miilkiyetine devretme yiikiimliliigii olmasa da kamu sektoriiniin 6zel

sektorce saglanan hizmetlerin kalitesini kontrol etme hakki bulunmaktadir (Yildirim, 2017: 39).
1.2.4.4. Yap-Kirala-Devret Modeli

Kamu ile 6zel sektdr arasindaki bir anlasma ¢ercevesinde, bir tesisin veya projenin 6zel sektor
tarafindan finanse edilerek yapilmasi veya tasarlanmasi, belirli bir siire i¢in tesisi veya projeyi yapan,
gercek/tlizel 6zel kisiye/kisilere kiralandig1 ve kiralanan yap1 iizerindeki bazi mal ve hizmet iiretim

birimlerinin kismen veya tamamen yapanlar tarafindan isletilebildigi ve yapimin miilkiyetinin kira
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doénemi sonunda sozlesmede diizenlenmesi durumunda kamuya gectigi modele Yap-Kirala-Devret
denilmektedir (Kerman vd., 2012: 10). Burada yap-islet-devret modelinden farkli olarak yiiklenici
firma projeyi tamamladiktan sonra isletmesi igin tesisi kamuya kiralamakta ve ddnem sonunda tesisi
tamamen devretmektedir (Uysal, 2010: 879).

T.C. Kalkinma Bakanhigi'mn Mayis 2015°te yaymlamis oldugu Kamu Ozel Isbirligi
Mevzuati’nin 71. sayfasinda Yap-Kirala-Devret modeli kanunlara dayanilarak ayrintili bir sekilde

aciklanmaktadir. Yap-Kirala-Devret modelinden asagidaki kanunlarda bahsedilmektedir:

- 22.08.1961 yilinda yayimlanan 351 sayili kanunda Yiiksek Ogrenim Kredi ve Yurt Kurumu
kanunu,

- 03.07.2005 yilinda yayimlanan 5396 sayili kanun; 7.5.1987 tarihli ve 3359 sayili Saglik
Hizmetleri Temel Kanununa bir ek madde eklenmesi hakkinda kanun,

- 14.09.2011 yilinda yayimlanan 652 KHK; Milli Egitim Bakanliginin teskilat ve gorevleri
hakkinda kanun hitkmiinde kararname,

- 09.03.2013 tarihinde yayimlanan 6428 sayili kanunda Saglik Bakanliginca kamu 6zel
isbirligi modeli ile tesis yaptirilmasi, yenilenmesi ve hizmet alinmasi hakkindaki kanun,

- 09.05.2014 tarihinde yayimlanan ve 6428 sayili kanuna dayanan Saglik Bakanliginca kamu
ozel isbirligi modeli ile tesis yaptirilmasi, yenilenmesi ve hizmet alinmasina dair uygulama

yonetmeligi.

351 sayili kanunun 20. Maddesi Ek fikra: 25/11/2010-6082/9 maddede; miilkiyeti hazineye ait
olan ve yapilmasinin gerekli oldugu Yiiksek Planlama Kurulu tarafindan karar verilen yurt binasi ve
tesisler de ihale ile belirlenerek gercek veya tiizel 6zel kisilere, 49 yili asmayacak siireler icerisinde

bedel iizerinden kiralamalar1 yaptirilabilir ifadesi yer almaktadir.

6428 sayili kanunun ve bu kanuna dayanan yonetmeligin 1. Maddesinde Yap-Kirala-Devretin
amaci1 su sekilde tammlanmaktadir; kamu-6zel sektor is birligi ile ihale yolu kullanilarak 6zel hukuk
kurallarinin gecerli oldugu, Saglhik Bakanligi’'nin veya Saglik Bakanligi’na bagli kuruluslarin
yapmaya ihtiya¢ duydugu tesislerin 6n proje ve fizibilite raporunun, hazinenin 6zel miilkiyetindeki
taginmazlar {izerinde 30 yil1 gegmeyecek sekilde tasinmaz lizerinde iist hakkinin kullanimina izin
vererek yaptirilmasi ve ayrica hali hazirda bulunan tesislerin yenilenmesinin yapilmasi ve bunla ilgili
alimacak damismanlik ve AR-GE hizmeti ve bununla birlikte ytliksek teknoloji veya yiliksek mali

kaynak gerektiren bazi hizmetlerin gordiiriilmesi usuliiniin ve esasinin belirlenmesidir.
Yap-Kirala-Devret modeli genel hatlariyla incelendiginde yurt, okul, hastane benzeri projeleri

kapsadigi goriilmektedir. Bu sayede tiim sorumluluk, maliyet, yetki, gelir, risk, fayda ve zararlar 6zel

sektor ve kamu sektorii arasinda paylagilmaktadir. Bu her iki sektor i¢in gérev paylagimi anlamina
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gelmektedir. Dolayisiyla bu yontemle kamuya yiiklenebilecek asir1 gorev yiikii 6nlenebilmektedir
(Acartiirk ve Keskin, 2012: 29).

1.2.4.5. Diger Kamu-Ozel Sektor Isbirligi Modelleri

KOSI uygulama modelleri gercevesinde yukarida sayilan 4 model disinda farkli birtakim
uygulama sekilleri de mevcuttur. Bu tip modeller baska iilkelerde uygulama alanina sahip olsa da
Tiirkiye’de uygulanmamakta ya da kullanim alan1 oldukga kisith kalmakta oldugundan ayr1 bagliklar
halinde vermektense bu baslik altinda toplu olarak verilmesinde fayda goriilmistiir.

Burada deginilebilecek KOSI modellerinden biri Yap-Kirala (YK) modelidir. S6z konusu
modelin yukarida ifade edilen Yap-Kirala-Devret (YKD) modelinden tek farki sozlesmede ilgili
projenin herhangi bir imtiyaz siiresinin bulunmamasidir. Burada devlet ihtiya¢ duydugu yatirimi 6zel
sektore inga ettirerek kendisi bunu 6zel sektorden siiresiz olarak kiralamaktadir. Yine bir baska KOSI
uygulama modeli olarak Yap-Sahip ol- Islet (YSI) modeli bulunmaktadir. Genel olarak YSI daha
cok enerji alaninda 6zellikle de niikleer tesis yatirimlarinda géze carpmaktadir. Bu modelde 6zel
sektor firmasi herhangi bir tesisin insaatinin, isletmesinin, bakiminin ve bunlarla baglantili tiim
risklerin istlenilmesinden sorumlu olmaktadir. Tiirkiye’de Akkuyu Projesi de bu modelle hayata
gecirilmektedir. Kisaca bu modelde, 6zel sektdr firmasi bir yatirim projesini insa eder, sahiplenir,
igletir ve tesisi kamuya devretmez (Atiyas, 2016: 36). Basta da ifade edildigi gibi bu tip modeller
daha spesifik alanlarda kullanim imkani bulabilmektedir. Kisaca KOSI cercevesinde hizmet sunumu

yapilirken ilgili sektorde ihtiyaca gore farkli uygulama sekilleri ortaya ¢ikabilmektedir.

1.2.5. Kamusal Hizmet Sunumunda Kamu-QOzel Sektor Isbirligi Modellerine ihtiyac
Duyma Nedenleri

21. yiizyilin basinda diinyada yaklasik 1 milyar insanin yeterli yol, 1,1 milyar insanin temiz su
temini, 2 milyar insanin hijyen kosullar1 ve 2,4 milyar insanin elektrige sahip olmadigi dolayisiyla
da artan bir altyap1 ugurumu ile kars1 karsiya kalindigi belirtilmektedir. Yapilan tahminler neticesinde
kaliteli altyap1 hizmetlerine ulagsma yoniindeki artan zorlu talebi karsilamak adina, tiim gelismekte
olan iilkelerin GSYH’smin yaklasik %7’sine karsilik gelen bir miktarda biiyiik 6l¢ekli yatirimlara
ihtiya¢ duyulmaktadir. Bu miktar gerek yeni yatirimlar gerekse de bakim-onarim harcamalarim
kapsamaktadir (Avrupa Uluslararas1 Miiteahhitle Birligi [EIC], 2004: 44). Bu kapsamda &zellikle
gecmis ¢eyrek yiizyillik donemde devlet anlayisindaki degisim, kamunun fonksiyonlarinda daralma
ve neoliberal felsefenin kabul gormesiyle bu denli biiyiik yatirimlarin hayata gegirilebilmesi

agisindan kamusal hizmet sunumunda alternatif bir yontem olarak KOSI’ler cazip hale gelmistir.

Devlet ile 6zel sektor arasinda imzalanan uzun vadeli bir s6zlesmeye dayali olarak kamusal

nitelikteki hizmetlerin sunumuna devletin yaninda 6zel sektériinde katilimini saglar nitelikteki KOSI
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modellerine ihtiya¢ duyma nedenleri arasinda kamu sekt6riiniin mali agidan rahatlamasini saglama,
yaratici ve yenilikgi tesviklerin saglanmasi, riskin 6zel sektore kaydirilmasi, projelerin isleyisinin
hizlandirilmasi gibi faktérler siralanabilir (Tung ve Ozsarag, 2015). Ayrica bu sekilde bir modelin
kurulmasindaki temel gayenin kamu ve 6zel sektoriin belirli projelerin hayata gegirilmesinde
birbirlerine farkli istiinliikler saglayan kendilerine has 6zelliklerinin bulunmasi olduguna daha

onceki basliklar altinda deginilmistir.

Giiniimiizde KOSI modellerine her ne kadar biitce kisit1 altinda kamusal hizmetlerin sunumunu
gerceklestirmeye calisan kamu sektoriince 6zellikle biiyiik finansman ihtiyact gerektiren altyapi
yatirimlari i¢in ihtiya¢ duyulan kaynagi saglama amaciyla bagvurulsa da bunun beraberinde 6zel
sektoriin kamuya nazaran iistliin oldugu verimli isletmecilik becerilerinden yararlanma firsatina da
kavusulmaktadir. KOSI modellerinde finansman 6zel sektor tarafindan saglandigindan ozellikle
projelerin yapim asamasinda kamunun 6denek ayirmaya ihtiyaci kalmamasi ve bunun neticesinde
finansman maliyetlerinin borg stoku i¢ine girmemesi, model sayesinde her bir ortagin kendi uzmanlik
alanina giren faaliyetlere yogunlasmasinin saglanmasi, taraflardan birinin 6zel sektér olmasi
neticesinde proje kapsamindaki risklerin 6zel sektérce daha dikkatli sekilde analiz edilme imkani
bulunmasi, finansman kisitinin ortadan kalkmasiyla birlikte uzun vadede hayata gegirilme imkani
olan projelerin vadesinin kisaltilmasi gibi avantajlar kamu-6zel isbirligi modeli sayisinin Avrupa’da

ve diinyanin bir¢ok yerinde artmasina vesile olmustur.

KOSI projelerinin ulusal ve uluslararas alanda yiiksek diizeyde ilgi gérmesi, kamusal faydanin
yaratilmasi esnasinda 6zel sektdriinde yer almasi ve bununla birlikte ekonomik kalkinmanin
saglanmas1 seklinde gerekgelendirilerek, 6zel sektoriin projelerdeki dinamizmi, etkin kaynak
kullanimi, hareket kabiliyeti yiiksekligi, kamunun finansman ihtiyaci ve biirokratik oligarsisine
(hantalligina) ¢are olacagi inancindan beri gelmektedir (Yilmaz ve Giiltekin Karakas, 2011: 32).
Ayrica KOSI’lerin mali tablolar iizerinde gerek borg stoku rakamlarindaki gerekse de faiz gideri
kalemindeki azalis yoniinden iki temel olumlu etki yaratmasi1 KOSI’lere duyulan yiiksek ilginin bir
diger nedenidir. Oyle ki; KOSI’ler sayesinde 6rnegin {i¢ yillik yatirim siiresi dngériilen bir proje
yirmi yillik isletme siiresi ile 6zel sektdre devredilerek 3 yillik maliyeti 20 yila yayma firsati
yaratilmaktadir (Biilbiil, 2017: 94).

Kamu-ozel sektor isbirligi modellerinde hayata gecirilen projelerin avantajlar1 yalnizca
projenin yapimmi asamasinda degil proje tamamlandiktan sonra da devam etmektedir. Geleneksel
kamusal hizmet sunumu anlayisindan farkli olarak KOSI modellerinde proje hayat gegtikten sonraki
bakim-onarim ve yenileme c¢alismalar1 s6zlesmede belirlenen siireler dahilinde 6zel firmalara ait
olmaktadir. S6z konusu bu siire ise genellikle projenin finansmani karsiliginda 6zel firmalarin
isletme hakkina sahip oldugu siire ile aymdir. Bu aym1 zamanda sunulan hizmetin kalitesi ve
stirdiiriilebilirligi noktasinda da avantaj saglamaktadir. Zira isletme hakkini elinde bulunduran

firmalar projenin yapimi asamasinda sagladiklari finansmani geri elde edebilmek adina hizmeti,

36



yararlananlar lehine cazip kilma c¢abasi igine girmedikleri taktirde gerekli kullanim bedelini tahsil

etme imkanlar1 daha az olacaktir.

Kamu-6zel sektdr isbirligi projelerinin olasi faydalarindan birinin de 6zellikle kamu ekonomisi
literatiiriinde siklikla bahsedilen “beyaz filler” kavrami iizerine olacag literatiirde yer almaktadir.
Stirdiiriilmesi pahali, kullanim degeri olmayan, ayn1 zamanda da terk edilemeyen varliklari nitelemek
amaciyla kullanilan beyaz fil kavramina kars1t KOSI’ler dzellikle hicbir yerden higbir yere gitmeyen
cok seritli otoyollarin olugma ihtimalini azaltmada bir rol oynayabilirler. KOSI’ler, ekonomik agidan
uygulanabilir projeleri, uygulanamaz projelerden ayirt etmek ve digerlerini reddetmek i¢in faydali
olabilir. Burada 6zel sektor, kamunun sermaye maliyetlerini de kapsayacak olan biitiin maliyetleri
kurtaracagi beklentisi olmadan kamu altyap1 projesine girmek istemeyecektir. Bunun neticesinde,
0zel sektor gelir ve maliyetlerle ilgili tahminleri iki kez gézden gegirerek projeye girmek isteyecektir
(Sahin ve Uysal, 2008: 140).

KOSI modellerine atfedilen s6z konusu avantajlarin ve bu modellerin bu denli yaygin hale
gelmesini saglayan faktorlerin altinda yatan en énemli unsur isbirligi teriminin yarattig1 cazibedir.
Ancak isbirligi teriminin cazip kilinmasi gesitli varsayimlar altinda miimkiin olacaktir. Bunlardan
ilki; igbirligi icinde bulunanlarin bir ¢esit sinerji potansiyeli tasimalaridir. Bu nedenle de toplam,
parcalardan daha biiyiiktiir. ikinci olarak; her bir tarafin tiim asamalarda esit diizeyde yer almamasina
karsin ortaklik proje ve isletmeler dizisinin veya bunlara iligkin stratejinin gelisimi ve sunumunu
icermelidir. Son olarak ise; kamu-0zel sektdr isbirliginde kamu tarafi tamamen ticari amaglar

giitmedigi i¢in igbirligi kriterin ‘sosyal ortaklik’ seklinde belirlenmesi gerekir (McQuaid, 2000: 3).

Kisaca, KOSI modelleri ile biitge kisit1 altinda hareket eden kamu sektdriiniin, yiiksek sermaye
gereksinimine sahip alt yapt yatinmlar igin ilave kaynak imkanmma kavugmasi, finansman
maliyetinin kamu borg stoku igine girmemesi sonucu bor¢ anapara ve faiz 6demeleri lizerinde
olumsuz etkide bulunmamasi, az zamanda ¢ok is yapmaya imkan, her bir ortagin (kamu ve 6zel)
uzman oldugu konular {izerine yogunlagmasina olanak saglamasi ve iki sektoriin farkli konulardaki
tistiinliiklerinin bir arada kullanilmasi ilgili modelin en 6nemli tercih nedenleri arasinda sayilabilir.
Yine risk paylagimina imkan saglamasi, proje siireclerindeki ilerleyisin hizlanmasi ve toplam proje
bedelinin azaltilmasi, yaratict ve yenilik¢i yaklagimlarin kamusal mal iiretim siireglerine dahli de

onemli faydalar olarak ifade edilebilir.
1.2.6. Kamu-Ozel Sektor isbirligi Modeli: Dezavantajlar

KOSI uygulamalarinda temel ilkeler her ne kadar, ticari nitelikteki risklerin dzel sektdre
devredilmesi suretiyle kamu yatirim projelerinde etkinligin saglanasi, kamusal hizmetlerin kaliteli
ve diisiik maliyetle sunulmasi ve de 6zellikle kamusal altyapt yatirimlari i¢in yeni firsatlar yaratma

seklinde belirlenmis olsa da halen gerek kamuoyu gerekse de akademik camiada KOSI
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uygulamalarina yonelik bir takim elestiriler ve uygulamalarin beklenen sonuglarin aksi yoniinde
neticeler verdigi hususunda tartigmalar yapilmaktadir. Kamu-6zel sektor igbirligi projeleri lizerinde
yapilan bu tartismalar 6zellikle yukarida KOSI’lere ihtiya¢ duyma nedenleri bashig1 altinda bahsi

gecen avantajlar iizerinden yapildigindan, elestiriler KOSI dezavantajlari olarak sunulmaktadir.

KOSI’lerin en 6nemli avantajlarindan biri olarak bahsedilen séz konusu modelle yapilan
projelerde devletin 6zellikle projenin insasi sirasinda herhangi bir mali kiilfete katlanmamasi konusu
siklikla elestiri getirilen konular arasinda ilk siraya yerlesmektedir. Bu konuda 6zel finansman
avantajinin sadece kisa bir siireligine kamu biitcesi iizerindeki baskiy1 azaltabilecegi hatta uzun
vadede devletin biitgesinden projenin tamamen kamu tarafindan iistlenilmesi durumunda ¢ikacak
meblaga esit veya daha fazla olacagi iizerine kanitlar vardir. Avrupa Yatirim Bankasi tarafindan
yapilan bir arastirmada KOSI projelerinin geleneksel ihale yontemlerinden %24 daha pahali olarak
hayata gecirildigi ayrica bu yontem geregi proje finansmani igin bor¢lanmayr 6zel sektoriin
yapmasindan dolay1 alinan kredilerin devlet bor¢lanmasina nazaran %83 oraninda daha fazla oldugu
sonuclarina ulasilmigtir (Boz, 2013: 303). Buna yol acan neden olarak genel bir kural olan 6zel
sektoriin bor¢glanma maliyetinin kamu sektoriine nazaran daha yiiksek olmasi ve 6zel sektoriin bu
finansman maliyetini kamu sektoriine yansitmak istemesi gosterilebilir (Roehrich vd., 2014). Bu
acidan bakildiginda kamu kesimi, finansman agisindan, klasik yonteme gore daha yiiksek bir
maliyete katlanacaktir. Ancak bu finansman maliyeti s6zlesme kapsamindaki kira, hizmet ve benzeri
O0demelere dahil edildigi i¢in yiiksek bir finansman maliyeti olarak goriilebilir olmamaktadir (Biilbiil,
2017: 94).

KOSI dezavantaji olarak sunulan bir diger elestiri konusu projelerin hem insa hem de isletme
etkinligi iizerine yapilan elestirilerden beri gelmektedir. Bu hususta 6zellikle dis kaynak kullanimi1
ile gerceklesen projelerde etkinligin piyasada yeterli sayida rakibin olmasi kosuluyla saglanabilecegi
tezi savunulmaktadir (Sahin ve Uysal, 2008: 36). Ancak kamusal nitelikteki hizmetlerin kapasite
kullanim orani asilmadigi miiddetge yanina bir benzerinin yapilmasinin kaynak israfi yaratacagi
diisiincesinden hareketle so6z konusu projelerin hizmete ge¢mesi sonucunda tekel mahiyetinde
olacagindan rekabet unsurundan s6z etmek miimkiin olmayacak ve bunun neticesinde daha iyi

hizmet kalitesi beklenirken aksi yonde sonuglarla karsi karsiya kalinabilecektir.

Murphy, KOSI uygulamalarinin kolay birer yéntem olmadigmi uygulama sirasinda birtakim
engellerle karsilagilabilecegini ve bu baglamda yapilan elestirilerin bes ana baghkta
siralanabilecegini vurgulanmistir. Bunlar; KOSI projelerinin gercek maliyetlerinin geleneksel kamu
tedarik siirecine gore daha yiiksek olmasi neticesinde 6denen paranin karsiligini vermekten uzak
olmasi, insaat ve hizmet kalitesinin zaman ig¢inde kamunun sundugu hizmet standartlarina
erisemedigi, projelerin azalan seffaflik kriterleri dahilinde yapilmasi sonucu bazi sorumluluklart
kimin iistlendiginin muallakta kalmas1 ve KOSI projelerinde 6zel sektdriin bu noktada sorumluluktan

kagmasi, proje kapsaminda ¢alisanlarin haklarina ve islerine yonelik bir takim tehditlerin olmasi son
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olarak da KOSI projelerinin vatandaslarin taleplerine yonelik kamunun esnekligini azalttigi
yoniindeki elestirilerdir (Murphy, 2008: 104). Burada 6zellikle sorumlulugun kimin istlendigi
konusu yalnizca kamu ile 6zel sektor arasindaki sorumluluk iistlenimi olarak diisiiniilmemelidir. S6z
konusu hizmetlerin birer kamu hizmeti olmasi baglaminda taraflardan topluma kars:1 ayrica siyasi
olarak da bir sorumlulugu olmasi gereken kamu tarafinin KOSI s6zlesmelerinin genellikle cok uzun
stireli olmalar1 neticesinde uygulama sonuglarini iistlenmeden kaginmalarina firsat verme potansiyeli
yaratilmaktadir. Bu da KOSI projelerinin temsili demokrasinin baslica ilkelerinden olan hesap verme

sorumlulugunu uygulanamaz hale getirebilecektir (Biilbiil, 2017: 95).

KOSI sozlesmelerine iliskin tartisilan risklerden énemli bir tanesi de ahlaki riziko kavrami
lizerindedir. Insanin, eylemlerinin sorumlulugundan siyrilabilecegine dair bir varsayimla yasamasi
sonucunda hata yapmama konusunda 6zen gostermeyecegini ifade eden ahlaki riziko kavrami “bir
sey olmaz, babam beni kurtarir” mantigina dayandigindan hiikiimetin birtakim garantiler sunarak
ozel sektdr ortaginin bu tarz diisiincelerle hareket etmesine yol agabilir. Ahlaki riziko 6zelde KOSI
projelerin lizerinde bir risk yaratsa da genel anlamda iktisadi kalkinmanin 6niindeki engellerden biri
olarak da belirtilmektedir. Iktisadin en énemli sorunlarinin belki de basinda gelen kaynak tahsisi
problemindeki kaynak “para” olarak diisiiniildiigiinde verimsiz iglere harcanan paranin iktisadi
kalkinmay1 engelleyecegi savini desteklemektedir. Zira 1990’11 yillarin sonuna dogru yaganan Asya
krizinde siyasetcilerin, bankacilarin ve sanayicilerin etik olmayan iligkiler icinde bulunmasi
neticesinde yatirim kararlar1 alinirken nasil olsa birileri bizi kurtarir varsayiminin rahatligiyla alinmis
ve sonunda “bir sey olmaz” modeli ¢okmiustiir (Sahin ve Uysal, 2008: 142-143). Son olarak
Tiirkiye’de de donem dénem tartisma konusu olan insaata dayali ekonomik biiyiime modelinin KOSI
projeleri ile kériiklendigi de ifade edilmektedir (Ayhan ve Ustiiner, 2023: 115).

1.2.7. Kamusal Hizmetlerin Sunum Yoéntemlerinin Karsilastirilmasi

Devlet veya diger kamu tiizel kisileri tarafindan ya da s6z konusu kurumlarin gézetim ve
denetimi altinda genel ve miisterek ihtiya¢larin karsilanmasi ve kamu yararinin saglanmasi amaciyla
icra edilerek topluma sunulan devamli ve diizenli faaliyetler seklinde nitelendirilen kamusal
hizmetlerde gilinlimiizde artik beklenmedik talepler giindeme gelmeye baslamistir. Kamu yonetimi-
toplum iliskisinde birey, miisteri olarak goriilmeye baslanmis sonug olarak vatandasin kamu kurum
ve kuruluglarindan giivenli, siiratli ve kaliteli hizmet alma egilimlerinin artis gostermesiyle birlikte
idare, yeni diizenlemeler yaparak beklentileri karsilama yoluna gitmistir. Giiniimiizde artik siyasi ve
politikacilarin herhangi bir hizmetin iiretimi veya sunumu sirasinda 6zel sektoérde oldugu gibi piyasa
yaklasimi igerisinde, fayda-maliyet, tiiketici tercihi veya tatmini dlgiitlerine de dikkat ederek hareket
etmeleri gerekmektedir. Bu kapsamda kamusal hizmetlerin goriilmesi anlayisindaki kamu ve 6zel

sektor arasindaki kati sinirlar ortadan kalkmaya baslamistir. (Karatoprak, 2010: 366-372).
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Kamusal hizmetlerdeki hiz kalite ve talep artis1 gibi degisikliklere neden olan faktorler arasinda
giderek artan diinya niifusu, go¢ hareketleri, teknolojik gelismeler, artan gelir diizeyi ve yasam
kalitesi sayilabilir. Tiim bunlar neticesinde yonetenlerin kit kaynaklarin verimli tahsisine daha fazla
Oonem vermeleri gerektigi hususunu ortaya koymaktadir. Bu amacin gerceklesmesi i¢in kamusal
hizmetlerin sunum siirecine iliskin yeni yontemler bulunarak siirece dahil edilmistir (Cem, 1972: 30).
Asagidaki basliklarda sirasiyla kamusal hizmet sunum yontemleri, geleneksel yontemlerden

baslanilarak KOSI modelinden farkliliklariyla birlikte agiklanmaya calisilmistir.
1.2.7.1. Kamu-Ozel Sektor Isbirligi — Geleneksel Hizmet Sunumu Karsilastirmasi

Kamu idarelerince alima konu olan ihtiyacin genellikle ihale siireci sonunda en uygun/en ucuz
teklif veren firmalardan saglandigi ve sozlesme bedelinin yiikleniciye 6dendigi kamusal alim
uygulamalar1 gegmis yillardan itibaren baslamig ve giliniimiizde halen bazi kamusal mal ve
hizmetlerin iiretim/sunumunda kullanilan en geleneksel yontemdir. Ozellikle 1980°li yillara kadar
kamusal mal alim isleri ile sinirli olan geleneksel kamu alimlari bu donemden itibaren hizmet alim
ihalelerini de kapsamaya baslamistir. Geleneksel yontemlerle kamusal hizmetlerin sunumu sirasinda
da idare, 6zel sektor ile belli bir sozlesme iligkisi igerisine girmektedir. S6z konusu bu iligki
genellikle ihale siireci sonucunda meydana gelir (Yalcin, 2014: 50-52; Karahanogullar1, 2002: 313).
Ancak geleneksel kamusal alimlardaki bu ihale sonucu kamu ile 6zel sektér arasinda imzalanan

sozlesme KOSI sdzlesmelerinden tamamen farkl1 bir mantik cercevesinde imzalanmaktadir.

Bir mal veya hizmetin kamu idaresi tarafindan satin alinmasi veya kiralanmasi seklinde
diisiiniilebilecek olan geleneksel hizmet sunum yontemlerinde alimlar daha c¢ok en diisiik fiyat
yontemi esas alinarak yapilmakta ve kamu ile 6zel sektor arasindaki sozlesme iliskisi alim siireci
sonunda son bulmaktadir. Kamu 6zel sektor isbirligi anlagmalarinda ise ¢ogu zaman hizmeti sunan
firmalara uzun dénem boyunca isletme hakki, hizmetten yararlananlar ticretlendirme hakki, tasarim,
yapim, finans, teknik ve ticari isletme, bakim-onarim vb. 6énemli sorumluluklar da saglanmaktadir
(Yildirim, 2017: 56). Kisaca geleneksel yontemlerde kamu ve 6zel sektor arasindaki birliktelik insaat
asamasi ile sinirh kalirken KOSI’ler de birliktelik isletme asamasinda da varligini siirdiirmektedir.
Ayrica, geleneksel kamusal alimlardan farkli olarak KOSI projelerinde soézlesme miizakereleri

oldukga uzun bir siireci kapsamaktadir.

Geleneksel kamu alimlari, kamunun vergi ve borg¢lanma yoluyla gelir saglayarak tedarik
stirecini kapsamaktadir. Geleneksel alimlarda kamu idaresi s6z konusu varligin ozellikleri ve
tasarimini ortaya koyarak ¢agrida bulunur, uygun teklifi veren firmaya ise 6deme yapilir. Odeme,
genellikle maiyet asimi da dahil olarak mal veya hizmetin tiim maliyetlerini kapsamaktadir. Varligin
bakim, isletim ve onarim sorumlulugu kamu idaresine ait olacagindan yiiklenici firma tesisin uzun
donemli performansi i¢in sorumluluk almaktan kaginabilir. Bu da 6zellikle uzun vadeli hedefler

agisindan geleneksel yontemlerle sunulan kamusal hizmetlerin dezavantajini ortaya koymaktadir.
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Sozii edilen iki farkli hizmet sunumu arasinda deginilebilecek bir diger farklilik hizmet
bedelinin 6denmesi sirasinda ortaya ¢ikmaktadir. Geleneksel yontemlerde hizmetin maliyet bedeli
kamu tarafindan yiiklenici firmaya 6denirken; KOSI projelerinde insaat asamasinda kamunun
kasasindan herhangi bir nakit ¢ikis1 olmamaktadir. Her ne kadar KOSI projelerinde baslangicta
kamusal bir fon kullanilmasa da proje tamamlanarak faaliyete gegtikten sonra garanti iicretler adi
altinda birtakim 6demeler yiiklenici firmaya saglanabilmektedir. Son olarak geleneksel yontemler ile
sunulan hizmetlerin kullanicilar1 s6z konusu hizmetlere herhangi bir bedel 6demeksizin hizmetten
yararlanirken kamu-6zel sektor igbirligi kapsaminda isletilen projelerden yararlanmak i¢in belli bir

miktar bedel 6denmesi zorunlu tutulmaktadir.

Almanya’da herhangi bir projenin KOSI yaklagimi ile ya da geleneksel kamu kaynaklari ile
gerceklestirilmesinin tercihine Kamu Sektor Karsilastiricist (KSK) degerlendirmesinin ardindan
karar verilmektedir. KSK, kisaca bir KOSI projesinin, ihale éncesi, amagclanan sézlesme siiresince
ortaya cikacak tiim maliyetlerin net bugiinkii degerinin nicel olarak geleneksel kamu alimlariyla
karsilastirilmasi seklinde tanimlanabilir (Quiggin, 2004: 56). Asya iilkelerinde fazla uygulama alani
bulmamakla birlikte basta Almanya ve Ingiltere olmak iizere Avrupa iilkeleri ve Avustralya, Hong
Kong ve Kanada’da yaygin olarak kullanilmaktadir. Asya iilkelerinde verimlilik kazanimlarinin
belirlenmesi bakimindan KSK testi yapilmadan KOSI modellerinin kullanilmasinin arkasinda 6zel
sektorlin dogas1 geregi teslimat hizmetlerinde kamu sektdriinden daha verimli oldugu varsayimi
yatmaktadir. Ozellikle gelismekte olan iilkelerde altyap: yatirimlari igin gerekli kamu kaynaklarinin
yetersizligi nedeniyle, 6zel sektor katilimina karar verme konusunda KSK hesaplamalarinin anlaml
bir segenek olmadigi belirtilmektedir (Oral, 2017: 26).

1.2.7.2. Kamu-Ozel Sektor Isbirligi — Ozellestirme Karsilastirmasi

Kapitalist sistemin temel kavramlarindan biri olan 6zellestirme kavrami dayanagimi &zel
miilkiyetten almaktadir. Ozellestirme, iktisat ilmi baglaminda, ¢esitli sebeplerle (ekonomik, mali,
sosyal, siyasi vb.) kamunun iktisadi faaliyetlerinin milli ekonomi i¢indeki payinin sinirlandirilmasina
ve hatta tamamen ortadan kaldirilmasina yonelik faaliyetlerin biitiinii olarak ifade edilebilir (Bal,
2013: 355). Bu kapsamda modern manada 1970’lerde basta ingiltere ve ABD’de goriilmeye baslayan
ozellestirme uygulamalari daha sonra basta Dogu Avrupa tilkeleri olmakla birlikte birgok gelismekte
olan iilkeye yayilmaya baslamistir. Tiirkiye’de ise her ne kadar 24 Ocak 1980 yilinda yayinlanan ve
24 Ocak kararlar1 olarak anilan piyasa ekonomisine gecis doneminde Ozellestirme fikrinden
bahsedilmeye baglanmis olsa da genis capli uygulamalara ancak 2000’li yillara gelindiginde
baslanabilmigtir.

Dar anlamda KIT’lerin miilkiyet ve yonetimlerinin devri; genis anlamda ise miilkiyet ve
yonetim devrinin yaninda bir iktisadi organizasyonun serbest piyasa mekanizmasina gore isleyen bir

yapiya kavusmasim ifade eden 6zellestirme uygulamalar1 1940’11 yillardan sonra uygulana gelen
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refah iktisadi anlayisiyla birlikte artan kamu iktisadi tesebbiisleri sayisinin 1970°li yillardaki
stagflasyon olgusuyla birlikte tartigilir hale gelmesi neticesinde diinya kamuoyunun giindemine
girmis ve 1980°li yillarda neo-liberal iktisat politikalar1 ile birlikte de uygulama alani bulmaya
baslamistir (Aktan, 1993: 70; Orkunoglu, 2010: 2; Ulusoy ve Yilmaz; 2017: 6).

Kamu-o6zel sektor isbirligi projeleri ile 6zellestirme uygulamalarinin benzerlik ve farkliliklart
tartisma konusudur. Oyle ki KOSI projelerinin temelde bir &zellestirme uygulamas: oldugunu
ozellikle Ingiltere’de dzellestirme olgusuna ydnelik getirilen elestiriler ve olumsuz bakisi bertaraf
etmek amaciyla kamu-6zel sektor isbirligi kavraminin kullanildigini ve bunun aslinda bir kelime
oyunu oldugunu ifade eden yaklasimlar dahi mevcuttur (Yildirim, 2017: 56). Ancak literatiir
incelendiginde bu iki kavramin amag, isleyis ve sonuclar bakimindan farkli durumlar yarattigi ve

ayni baslik altinda degerlendirilemeyecegi saptanmistir.

KOSI projelerinde hizmet sunum hakk1, sézlesme siiresi kapsaminda (belirli bir siireligine)
ozel sektore devredilirken; dzellestirme uygulamalarinda ise KiT’ler genellikle kar1 ve zarar1 da
kendilerine ait olarak siiresiz bir sekilde 6zel sektore devredilmektedirler (Emek, 2009: 10). Bir
KOSI projesinde, projenin heniiz insaat asamasindan itibaren 6zel sektdr ile bir birliktelik s6z konusu
iken Ozellestirmede hali hazirda faaliyet gosteren bir kamu iktisadi tesebbiisiiniin yalnizca devri
(ihalesi) asamasinda 6zel sektor ile kamunun iliski icinde oldugu goriilmektedir. Ayrica KOSI
projelerinde s6z konusu hizmetin sunum hakki belirli bir siireligine 6zel sektore devredilmekte ve bu
stirenin sonunda hizmetin sunum hakki, tesisin miilkiyetiyle birlikte kamuya ge¢mektedir. Yani

ozellestirmede 6zel sektdre yapilan siiresiz devir KOSI’lerde gegici bir nitelik kazanmaktadir.

Ozellestirme ve kamu-ozel sektor isbirligi arasindaki farkliliklardan biri de mal veya hizmet
sunumu sirasindaki sorumlulugun kime ait oldugu noktasindadir. Bir kamu kurumunun
Ozellestirilmesi sonrasinda tesis miilkiyetiyle birlikte, hizmet sunma ve bunun sonucunda
karsilasilabilecek risklerin sorumlulugu tamamen kurumun miilkiyetini lizerine alan 6zel tesebbiise
aittir. KOSI projelerinde ise her ne kadar tesisin miilkiyeti ve hizmet sunum hakki belli bir siireligine
Ozel sektore ait olsa da nihai sorumluluk yine kamu sektorii izerinde kalmaktadir (Grimsey ve Lewis,
2004: 56).

Ozellestirmelerin hem kamunun elindeki miilklerin miktarryla hem de toplumsal tepkilerle yani
mesruiyetle belirlenen sinirlar1 vardir. iste bu noktada KOSI modelinin giiniimiizde tiim diinyada
gittikce daha ¢ok giindeme gelmesinin nedenlerinden biri de geleneksel haliyle 6zellestirmelerin
ekonomik ve politik simirlarina yaklasiimasi olabilir. Ciinkii KOSI geleneksel 6zellestirmelerde
oldugu gibi, 6zel sermayeye yeni bir karlilik ve piyasa alani agmaktadir ancak farkli olan, satig
isleminin yani kaynak transferi isleminin daha tesisler ortada yokken sézlesmeye baglanmasi ve
kamu ile 6zel arasindaki ticari iligkinin tesislerin yapim asamasindan baslayarak, isletilmesine ve

nihayetinde kamuya devredilmesine kadar gecen son derece uzun bir siirece yayilmasidir. Kisaca
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KOSI modelleri yatirm ve isletme asamalarmi da kapsamaktadir. Oysa klasik ozellestirme
modelinde kamu ile 6zel sermaye arasindaki ticari iligki bir seferde gergeklesmektedir ve bir satig
islemi olarak kalmaktadir (Karahanogullari, 2012: 99). Yani KOSI projelerinde kamu sektorii ile dzel
sektor arasindaki uzun vadeli sinerji Ozellestirmede bir defaya mahsus (ihale asamasinda)
gerceklesmektedir. Ayrica KOSI’lerde kurali koyan kamu kesimi iken 6zellestirme siirecinde kamu
yalnizca ihale asamasinda (sozlesme imzalanana dek) aktif rol istlenmektedir. Kisaca;
ozellestirmeyle beraber kamu kendini ekonomik ¢emberin digina atma cabasindayken; KOSI
projelerinde aksine kendini 6zel sektorii de yanina alarak ¢gemberin igine dahil etme ¢abasi i¢indedir.
Yine Yescombe (2007)’ de de KOSI uygulamalarinin tam 6zellestirmeden farkl1 oldugu ciinkii, kamu
sektorlinlin bu model ¢ercevesinde iiretilerek sunulan kamusal hizmetlerde nihai sorumlulugunun

devam ettigi ifade edilmistir.

Ancak oOzellestirme kavrami genis anlamda ele alinacak oldugunda; kamu-6zel sektor
igbirlikleri de bir anlamda kamusal mal ve hizmet {iretim siirecinin piyasalagmasi siirecinin devami
niteliginde oldugundan s6z konusu bu uygulamay1 6zellestirmeden ayirmak olduk¢a zor olacaktir.
Calisma kapsaminda bu ayrimin yapilmasinin temel sebebi gerek burada gerekse de Kamu-Ozel
Sektér Isbirligi Modellerinin Teorik Cercevesi bashg altinda belirtilmeye ¢alisildig: iizere ikili
arasindaki teknik birtakim farkliliklardan kaynaklidir.

1.2.7.3. Kamu Ozel Sektér isbirligi — Ortak Girisim (Joint-Venture) Karsilastirmasi

Iki veya daha ¢ok firmanin faaliyetlerini siirdiiriirlerken belli bir isi gdormek iizere siirekli veya
gecici bir sirket kurmak miinasebetiyle kurulan bu yeni sirkete kendi 6z isletmelerinden teknik, mali
gerekse de ticari destek saglamalar iizerine imzalanan anlagsmalar sonucunda ortaya ¢ikan bu yeni
hizmet gbrme bi¢imi ortak girisim olarak adlandirilmaktadir. Belirli bir faaliyeti iki ya da daha fazla
tarafin birlikte basarmasi lizerine yapilan bu sozlesme tiiriinde siire kisa veya uzun bir donemi
kapsayabilir (Dayinlarli, 1989: 24; Aydin, 1997: 13).

Tirk idare mevzuatinda ortak girisimlerle ilgili 6zel bir diizenleme olmamakla birlikte,
Kurumlar Vergisi Kanunu (KVK) kapsaminda is ortakliklar: adi altinda degerlendirilmektedirler.
Ayrica Tiirk hukukunda ortak girisimler kapsaminda yapilan bazi agiklamalarda, s6z konusu iligkinin
var olan bir isletmeye ortak olmanin ya da ilgili isletmenin hisse senetlerinin bir kismini satin almanin
da ortak girisimler kapsaminda degerlendirilebilecegi anlasiimaktadir. Bu kapsamda ortak

girisimlerin temel 6zellikleri su sekilde siralanabilir (Saban ve Geng, 2006, 138-139);

- Sozlesme kapsaminda bir araya gelen 6zel isletmeler toplulugu,
- Taraflarin kar ve zarar boliisiimiine dayal bir ortaklik,
- Dogmasi muhtemel is risklerinin sézlesme dahilinde taraflar arasinda paylasima,

- Siire bakimimdan uzun veya kisa bir vadeyi kapsayabilmeleri.
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Yukaridaki agiklamalar neticesinde Ortak Girisimler (Joint Ventures) ile kamu-6zel sektor
isbirligi sozlesmeleri birlikte degerlendirildiginde aralarindaki ilk ve en onemli farklilik; ortak
girisimlerde taraflarin tiimiiniin 6zel sektor tiizel kisisi olmasi iken KOSI s6zlesmelerinde taraflardan
birinin kamu idaresi olmasidir. Bunun diginda ortak girisim sdzlesmelerinde temel gaye kar saglamak
olmakla birlikte KOSI’ler de kardan ziyade kamusal nitelikteki mal ve hizmetlerin sosyal fayday1 da

kapsayacak bigimde en iyi sekilde gordiiriilmesi amact vardir.

Son olarak deginmekte fayda gériilen husus ise KOSI modelleri kapsaminda 6zellikle biiyiik
captaki kamusal alt yap1 hizmetlerinin goriilmesi sirasinda 6zel firmalarin birkaginin bir araya
gelerek konsorsiyum iginde hizmeti tamamlamalarindan dolay1 bunun da bir ortak girisim olarak
nitelendirilecegi tartismalaridir. Ancak unutulmamasi gereken temel farkliliklardan biri yukarida da
belirtildigi iizere ortak girisimlerde kamu tarafinin temsil edilmemesi iken ikinci temel ayrim ise;
KOSI s6zlesmeleri sonunda kurulan tesis vb. sair degerlerin 6zel sektor tiizel kisilerinin degil kamu
idaresin elinde kalacagi konusudur. Bu baglamda KOSI sozlesmeleri ile ortak girisim (Joint

Ventures) sozlesmelerini birbirine karistirmamak daha yerinde bir yaklasim olacaktir.
1.2.7.4. Kamu-Ozel Sektor Isbirligi — Leasing Karsilastirmasi

Leasing kelimesinin karsilig1 olarak Tiirkge’de kiralama, finansal kiralama, faaliyet kiralamasi,
techizat kiralama kredisi gibi farkli kavramlar kullanilmaktadir. Kisaca ekonomik bir varligin
kullaniminin belirli periyodlardaki kira édemeleri karsiliginda mal sahibi tarafindan kullaniciya
devredilmesi (Sipahi, 2004: 3) seklinde ifade edilebilecek olan kavram Avrupa Finansal Kiralama
Birligi (ELA) tarafindan, “belirli bir siireligine mal sahibi ve kiraci arasinda imzalanan ve iireticiden
kiraci tarafindan segilip, kiralayan tarafindan satin alman bir malin, miilkiyeti kiralayanda olmakla

birlikte kullanimini kiracrya veren bir sozlesme...” seklinde tanimlanmigtir (Orkunoglu, 2010: 12).

1985 yilinda ¢ikarilan 3226 sayili Finansal Kiralama Kanunu ile Tiirkiye’de hukuksal alt yapisi
olusturulan leasing islemlerine iliskin ilk sirketin kurulmasi da 1986 yilina denk gelmektedir. 2000’li
yillara gelinceye dek hizla artan kiralama sirketi sayisi Ozellikle 2007 yili sonunda Maliye
Bakanligi’nca s6z konusu sektdrde %1 olan KDV oraninin %18 ¢ekmesiyle birlikte azalmaya
baslayarak igslem hacminde 6nemli bir daralma meydana gelmistir. Bunu miiteakiben 2011 yilinda
kiralama islemine konu olan baz1 tiretim ve yatirim mallarinin KDV orani yeniden %1’e indirilmis

ve sektor canli tutulmaya ¢alisilmistir (Oztas ve Burak, 2014: 53).

Tirkiye’de genellikle finansal kiralama ve faaliyet kiralamasi seklinde iki farkli tiirde
uygulanma sekli olan leasing sdzlesmelerinden finansal kiralama metodunda yatirim mali leasing
sirketi tarafindan alinarak kira 6demeleri karsiliginda kiracinin kullanimina birakilmaktadir. Ancak
kullanim stiresi boyunca mal1 denetleme yetkisi kiralama sirketi tizerindedir. Ayrica kiralamaya konu

olan mallarin bakimi, giivenligi, gerektiginde ek parcalarin montaji gibi konularda sorumluluk ise
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yatirimer sirkete aittir. Faaliyet kiralamasinda ise yatirim malinin miilkiyeti leasing sirketinde olup
kirac1 yatirrm malini, s6z konusu malin ekonomik dmriiniin belirli bir siiresince (nispeten kisa bir
stire) kiralamaktadir. Bu tiir kiralama metodunda kiraya veren sirket genellikle malin {ireticisidir.
Kiraci taahhiit ettigi kiralama bedelini 6demekle yiikiimlii iken ilgili techizatin teslim, montaj ve
gerekli teknik destek sorumlulugu kiraya veren tizerinde olmaktadir (Cakan, 2006: 13-15). Leasing
islemlerinin temel kullanim gayeleri arasinda bor¢glanmaya bagvurmadan s6z konusu mala daha kolay
erisim imkani sunmasiyla beraber vergilendirme hususlarinda sirketlere 6nemli avantajlar saglamasi
leasing s6zlesmelerinin biiyiik veya kii¢iik sirketlerce kullanimimi yayginlagtirmaktadir (Lasfer ve
Levis, 1998; Sharpe ve Nguyen: 1995).

Leasing ve KOSI islemleri arasindaki farklara gelindiginde ise; dncelikle kiralama islemlerinde
taraflar genellikle 6zel hukuka tabi tiizel kisiler iken KOSI’lerde taraflardan biri kamu idaresidir.
Ayrica uygulanma siirecine bakildiginda KOSI modellerinde belirli bir ihale siireci sonucunda ve
farkli hukuk normlari gerg¢evesinde s6zlesme imzalanirken; kiralama sozlesmeleri noter huzurunda
imzalanabilmektedir. Leasing sozlesmelerinde malin miilkiyeti kiralayan tarafa ait iken kullanim
hakki kiracida kalmaktadir. Kamu 6zel sektor isbirligi modellerinde ise s6z konusu malin/hizmetin
milkiyeti belirli bir siireligine 6zel sektore ait olmakla birlikte siire sonunda kamuya intikali
gerceklesmektedir. Son olarak kamu-6zel sektor isbirligi modeli cergevesinde sunulan hizmetlerde
kullanim hakkindan ziyade kullandirma (faydalandirma) hakkindan bahsetmek daha yerinde
olacaktir ve s6z konusu bu hakkin kime ait oldugu noktasinda miilkiyet hakkina benzer bir siireg ile

kars1 karsiya kalinmaktadir.

Kisaca leasing islemlerinde herhangi bir yatirm malinin temininde giigliik c¢ekilmesi
durumunda ilgili mal bagka bir sirketin satin alarak (malin iireticisi olmasit durumunda ireterek),
yatirimer sirkete kiralamak sureti ile kullandirmasi s6z konusu iken; KOSI s6zlesmelerinde kamu
idaresi herhangi bir yatirim projesini 6zel sektdre ihale ederek gerekli tesisin insasini tamamlatmakta
ve bunun karsiliginda, tamamlanan projeden baskalarini faydalandirma hakkini belirli bir siireligine
0zel firmaya birakmaktadir.

1.2.8. Kamu-Ozel Sektor isbirliklerinin Hukuki Niteligi

Kiiresellesme siirecinde hizli niifus artis1 ve ihtiyaglarin gesitlenerek artmasi kamusal hizmet
talebinde de kendini gostermis ancak kamu yatirimlarina ayrilan kaynaklarin s6z konusu talep artigini
karsilayamaz hale gelmesi kamusal hizmetlerin geleneksel yontemlerle sunumunu zora sokarak
idarenin alternatif yollar aramasina neden olmustur. Bu kapsamda iilkemizde KOSI uygulamalari
giindeme gelmistir. Ancak bir iilkede KOSI programlarmin baslatilabilmesi i¢in &ncelikle hukuki
mevzuatin diizenlenmesi ihtiyac hasil olmaktadir. KOSI kavrammin iilkelerin anayasasiyla tutarh
olmasimi saglamak i¢in de baz1 yasal degisiklikler gerekebilmekte ve bu siire¢ bazen uzun yillar
alabilmektedir (Oral, 2017: 27-28). Nitekim Tiirkiye’de de 1980’li yillardan itibaren yapilan yasal
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ve anayasal diizenlemeler ile kamusal hizmetlerin 6zel sektor eliyle gergeklestirilmesine mesru

zemin hazirlanmaya calisilmistir. ilgili ¢alismalar kronolojik haliyle su sekilde siralanabilir
(Kalkinma Bakanligi, 2012: 1-2; Kalkinma Bakanligi, 2015: 71; Yalgin, 2014: 206-210; Uz, 2007:

1178);

1984 yilinda 3096 sayili “Tiirkiye Elektrik Kurumu Disindaki Kuruluslarin Elektrik
Uretimi, iletimi, Dagitim1 ve Ticareti ile Gorevlendirilmesi Hakkinda Kanun” ile enerji
sektoriinde yap-islet-devret ile isletme hakki devri modellerine iliski ilk diizenlemeler
yapilmigtir. 1988 yilinda ise 3465 sayili “Karayollar1 Genel Midirliigli Disindaki
Kuruluslarm Erisime Kontrollii karayolu (otoyol) Yapimi, Bakimi ve Isletilmesi ile
Gorevlendirilmesi Hakkinda Kanun” yiiriirliige sokularak enerji sektorii disinda KOSI
uygulamalaria imkan veren ilk yasal diizenleme yiiriirliige girmistir.

Akabinde yap-islet-devret modeline yasal zemin olusturma gayesi ile 3996 sayili “Bazi
Yatirrm ve Hizmetlerin Yap-islet-Devret Modeli Cergevesinde Gergeklestirilmesi
Hakkinda Kanun” 1994 yilinda Resmi Gazetede yayimlanmistir. 1995 yilina
gelindiginde Anayasa Mahkemesi (AYM) tarafindan 3996 sayili kanunun KOSI
kapsaminda verilen garantiler konusunu diizenleyen 11. Maddesini Anayasanin ¢esitli
maddelerine aykirilik olusturdugu gerekgesi ile iptal etmistir.

13.08 1999 tarihinde Anayasanin 47. Maddesine 2 fikra eklenerek gerek 6zellestirmeye
iligkin esaslarin gerekse de hangi alanlardaki hizmetlerin 6zel hukuk s6zlesmeleri ile
gergek veya tlizel kisilere yaptirilabileceginin kanunla belirlenmesi 6ngdriilmiistiir. Yine
ayni tarihte 125. Maddede de degisiklige gidilerek ilk fikrasi “idarenin her tiirli eylem
ve iglemlerine kars1 yargi yolu agiktir” olan maddeye ek olarak “kamu hizmetleri ile ilgili
imtiyaz sartlasma ve sozlesmelerinde bunlardan dogan uyusmazliklarin milli ve
milletlerarasi tahkim yoluyla ¢oziilmesi Ongdriilebilir. Milletler arasi tahkime ancak
yabancilik unsuru tagiyan uyusmazliklar i¢in gidilebilir” cimleleri eklenmistir.

Bu dogrultuda 20.12.1999 tarihinde 4493 sayili kanun ile 3996 sayili kanunun bazi
maddelerinde degisiklik yapilmis, ayrica 3096 sayili kanun kapsamindaki diizenlemeler
de 3996 sayili kanuna dahil edilmistir. Son olarak idare ile sermaye sirketleri veya
yabanci sirketler arasinda yapilacak sdzlesmelerin 6zel hukuk hiikiimlerine tabi olacagi
belirtilmigtir.

21.04.2005 tarihinde 5335 sayili Baz1 Kanun ve Kanun Hiikkmiinde Kararnamelerde
Degisiklik Yapilmasina Dair kanunun 33. Maddesi diizenleme yapilarak Devlet hava
Meydanlar1 isletmesi Genel Miidiirliigiiniin (DHMI) islettigi ve yap-islet-devret modeli
ile yaptirmis ve igletiminin hentiz 6zel sektorde oldugu terminal ve gerekli diger tesisleri,
4046 sayili kanunda belirtilen kiralama ve isletme hakkinin verilmesi yontemlerini
kullanarak ihale yoluyla ©6zel hukuk tiizel kisilerine 49 yili ge¢cmemek {lizere
devredilebilecegi dngodriilmektedir. KOS lere iliskin yapilan bu diizenleme ile yap-islet-

devret modelinin hem isletme siiresi uzatilmig hem de s6z konus yerlerin 6zel sektore

46



kiralanmasinin 6nii acilarak, 6zel sektoriin isletmecilik deneyimlerinin kamusal
hizmetlerde kullanimi amag¢lanmuistir.

- Ayrica 1997 yilinda yaymlanan 4283 sayili “Yap- islet Modeli Ile Elektrik Enerjisi
Uretim Tesislerinin Kurulmas1 ve Isletilmesi ile Enerji Satisinin Diizenlenmesi
Hakkinda Kanun” ile yap-islet modeli, 2005 yilinda ¢ikarilan 3359 sayili Saglik
Hizmetleri Temel Kanununa eklenen bir madde ile yap-kirala modeli ve son olarak 2013
yilinda yine saghk alaninda yayimlanan 6428 sayili “Saglik Bakanliginca Kamu Ozel
Isbirligi Modeli ile Tesis Yaptirilmasi, Yenilenmesi ve Hizmete Alinmasi Hakkinda
Kanun” ile yap-Kirala-devret modeli gibi ii¢ farkli KOSI modeli daha uygulamaya

konmustur.

KOSI modellerinde kamu idaresi ile 6zel hukuk tiizel kisisi arasindaki sdzlesme
imzalanmasindan onceki siirecte gerek idarenin kanuniligi ilkesi gerekse de kamu yaran ilkeleri
geregi ihale yontemine basvurulmaktadir. Bu noktada her ne kadar sdzlesmenin imzalanacagi firma
ihale yontemi ile secilse de s6z konusu ihale terimi 4734 sayili Kamu fhale Kanunu ve 2886 say1li
Devlet Thale Kanunu'ndan farkli amag, ilke ve ydntemler gozetilerek yapilmaktadir. Nitekim
yukaridaki maddelerde bahsi gecen 6428 sayili kanunun 11. Maddesinde de ilgili ihalelerin 4724 ve
2886 sayili kanunlara tabi olmadigi belirtilmistir (Boz, 2013: 306-307). lhale siirecinin
tamamlanmasindan sonra sdzlesmenin imzalanmas1 asamasina gegilmektedir. KOSI’lerin basaril1 bir
sekilde tamamlanmas1 6nemli dl¢lide bu asamanin ne denli genis ¢apli olduguna, risklerin uygun
sekilde degerlendirilerek risk iistlenme yetisine gore paylagimin yapilip yapilmadigina bagh
olmaktadir. Burada &zellikle KOSI projesinin performansinin 6lgiimiinii saglayacak mekanizmalar
sozlesmede detayli sekilde tanimlanmalidir. Seffaflik prensibi, risklerin degerlendirilmesi ve
paylastirilmasi ve de sonuglarin degerlendirilmesini saglayan hususlarin sdzlesme kapsaminda yer
almasi ihaleye katilan firmalarin teklif hazirlama déneminde bunlar1 da hesaba katmasi agisindan

ayrica onem arz etmektedir (Ersoz, 2010: 27).

KOSI projelerinde her ne kadar basarmin anahtarlarindan birinin risk paylasimi oldugu
vurgulansa da buradaki paylasimdan kastin kamu idaresi tarafindan bakildiginda tiim riskin 6zel
sektore devri veya 6zel kesim agisindan diisiiniildiigiinde de biitiin risklerin kamuya devri mantigina
dayanmadigim1 vurgulamak gerekir. Zira kamu-6zel sektor isbirligi siirecinde devlet kamusal
hizmetlerin goriilmesi ddevini tamamen 6zel kesime devretmekten ziyade siirece dzel sektorii dahil
etmektedir. Bu acidan bakildiginda s6z konusu hizmetlerden kaynaklanan problemlerde nihai
sorumluluk kamu tarafina ait olmaktadir (Uz, 2007: 1168-169). Ayrica sozlesme siiresi sona
erdiginde anlagsma kapsaminda yapilan biitiin tesis ve hizmetlerin tiim bor¢ ve taahhiitlerden
arindirilmis, bakimli, ¢aligir ve kullanilabilir durumda herhangi bir bedel karsilig1 olmaksiniz kamu
tarafina devredilmesinden sozlesmenin 6zel tarafinda yer alan firma sorumludur (Boz, 2013: 315).
Ancak gerek sozlesmeye dayal diizenlemelerdeki karmasikliklar gerekse de uzun imtiyaz siiresinden

kaynaklanan belirsizliklerin yiiksek olmasi nedeniyle KOSI’lerin 6zellikle alt yap1 projelerinde
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uygulanmasini zorlagtirmaktadir. Bu alanlardaki KOSI basarisini etkileyen temel unsur sdzlesmenin

hem kamu hem de 6zel kesim tarafinin yetkin olmasidir (Oral, 2017: 34).

KOSI projelerinde, yatirrm agamasinin tamamlanmasinin ardindan projenin 6zel hukuk tiizel
kisisince ne kadar siire ile isletilecegi konusu mevzuatimizda derli toplu bir kamu-6zel sektor isbirligi
kanunu olmamasindan 6tiirii projenin mahiyetine gore farklilik gosterebilmektedir. S6z konusu bu
siire KOSI projelerinin biiyiik kaynak gerektirmesi neticesinde &zel sektdr tarafimin yatirim
asamasinda katlandig1 maliyeti igletme asamasinda karsilamasi ve kar etmesi adina genellikle uzun
bir zaman dilimine yayilmaktadir. Ornegin; saghik hizmetlerinde KOSI uygulamasina iligkin
cikarilan 6428 sayili kanunda yatirim siireci haricinde 30 yili gegmemek iizere bir siirenin idare
tarafindan belirlenecegi hitkmii yer alirken, daha biiyiik ¢apta yatirim harcamasi gerektiren kamu alt
yap1 projelerinde bu siire 49 yila kadar uzayabilmektedir. Her ne kadar mevzuatta tek tip bir
sozlesmeye yer verilmemis olsa da 3996 sayili kanunda yap-islet-devret modeline iliskin
hazirlanacak sartname ve sozlesmelerde yer almasi gereken hususlar siralanmistir. Buna gore
sartnamelerde “gorevin niteligi, nevi ve kapsami, gegici ve kesin teminatin oranlari ve sartlari, gorev
yeri, teslim etme ve teslim alma sekil ve sartlari, gérev konusu islere baslama ve is bitirme tarihleri,
gecikme halinde uygulanacak miieyyideler, sirketlerde aranan sartlar ve istenen belgeler,
degerlendirme yapmak iizere sirketlerden istenecek gorev konusu ile ilgili fizibilite raporu, is
programi, nakit akim tablosu ve benzeri belgeler, géreviendirmeyi yapip yapmamakta ve uygun
teklifi tespit etmekte idarenin serbest oldugu, tekliflerin hazirlanmasi, verilmesi, degerlendirilmesi
ve gorevlendirme usul ve esaslar, tekliflerin gegersiz sayilacagi haller, géreviendirme kararinin
alindig tarihten itibaren hangi siire icerisinde onaylanacagi veya iptal edilecegi, her tiirlii giderin
kim tarafindan karsilanacagi, siire uzatumi verilebilecek haller ve sartlari, iicret belirleme
yontemleri, kamulastirma bedeline gorevli sirketin istirak edip etmeyecegi, edecekse istirak edilecek
tutar, ayrica arazi toplulastirmast yapulip yapilmayacagi ve bedelin hangi tarafca karsilanacagi,
mevzuat geregi alinmasi gereken zorunlu izinler ile bu izinlerin kim tarafindan alinacag, ihtilaflarin
¢coziim sekli, katki payr 6denip ddenmeyecegi ve katki payr belirleme yontemleri, talep garantisi
verilip verilmeyecegi, verilecekse miktart ve siiresi, hazine yatirim garantisi ongoriiliip
ongortilmedigi hususlar:” yer alacaktir. Yine ayn1 Karar’a gore sozlesmelerde taraflar, “séz/esmenin
konusu, stire, yatrim ve hizmetlerin genel esaslari, mal ve hizmetin standart ve kalitesi,
gorevlendirmelerde performans kriterleri ile yatirim ve hizmetleri emre amade tutma kosullar,
finansman, ticret ve varsa katki payinin belirlenmesi, hazine yatirim garantisi ve/veya talep garantisi
verilip verilmeyecegi, varsa miktar ve siiresi, yatirim siiresi, kabul ve isletmeye alma tarihi, yatirim
ddoneminde isin tamamlanmasindaki gecikme ve maliyet degisiklikleri, kamulastirma ve/veya arazi
toplulastirmast, mevzuat geregi alinmasi gereken izinler, teminat, aylik ve yillik faaliyet raporlari,
denetim, giivenlik, emniyet ve c¢evre dnlemleri, miicbir sebepler” hususlarina yer verilmesi
gerekmektedir (Biilbiil, 2017: 97-98).
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Yukarida anlatilan durumu 6zetlemek gerekirse; KOSI’lere iliskin Tiirkiye’de halihazirda
10°dan fazla yasa ve ydnetmelik bulunmaktadir. Yine Tiirkiye 6zelinde uygulamada dort farklt KOSI
modeli olup bu modeller yasa geregi belirli sektorlerde kullanilabilmektedir. Oysa, BM veya OECD
gibi uluslararas1 kuruluslar daha iyi bir ydnetisimin saglanabilmesi i¢in bagimsiz KOSI yasalarmin
kullanimin1 tavsiye etmektedir. Oyle ki diinya genelinde 135 iilke arasinda yapilan bir arastirmada
iilkelerin %68’inde bagimsiz bir KOSI kanununun ¢ikarildigi ortaya konulmustur (Ayhan ve
Ustiiner, 2023: 122).
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IKiNCi BOLUM

2. TURKIYE VE DUNYADA ULASTIRMA ALANINDA HAYATA GECIRILEN
BAZI KAMU-OZEL SEKTOR iSBIiRLiGi UYGULAMALARI

Ulasim, ekonomik ve sosyal kalkinmanin temel itici gili¢lerinden biri olmasinin yaninda, az
gelismis ve gelismekte olan ekonomilerin daha rekabet¢i olmasini saglar. Ulastirma altyapisi
insanlar ig, egitim ve saglik hizmetlerine baglar ve diinya ¢apinda mal ve hizmetlerin tedarik
edilmesine imkan verir. Limanlari, havaalanlarini, karayollarini, demiryollarin1 ve kentsel ulasim
sistemlerini modernize etmek, kalkinmanin temel unsurlarindandir. Eksik ve yetersiz ulagim
altyapisi, stirdiiriilebilir biiytime ile siirekli az gelismislik arasindaki fark anlamina gelebilir
(PPPKnowladgeLab, 2022).

Ulasim tesisleri insa etmek i¢in biiyiik miktarda araziye ve alana erisim ihtiyaci, onlar1 pahali,
uzun vadeli ve politik olarak hassas girisimler haline getirmektedir. Sonug¢ olarak, bir¢ok ulasim
projesi onemli Olclide devlet destegini beraberinde gerektirmektedir. Ancak deneyimler, 6zel
sermayenin uzmanhg ve ticari disiplininin kritik ulagim hizmetlerinin sunumunda 6lg¢tilebilir bir fark
yaratabilecegini gostermistir. Diger sektorlerden farkli olarak, aslinda, 6zel ve kamu finansmaninin
bir kombinasyonu ile finanse edilen bir¢ok demiryolu, tiinel ve kdprii 6rnegi ile ulasim projelerinde
uzun bir 6zel yatinm gelenegi vardir. ABD ve Birlesik Krallik gibi {ilkelerde demiryollarinin ilk
yapim agamalari, kamu sektorii tarafindan saglanan arazi iizerinde demiryolu aglar1 insa eden 6zel
sirketleri iceriyordu. Kopriiler ve tiinellerde, kamu ve 6zel sektoriin birlikte katilimi ile benzer bir
kombinasyonda inga edildi ve onlar1 kullanmak isteyenlerin gecis iicretinden yararlanildi. Benzer
sekilde havaalanlar1 ve yollar tarihsel olarak kamu fonlariyla finanse edilirken, son 20 ila 30 yilda

daha fazla 6zel sektor katilimi goriilmektedir (Delmon, 2009).

Hiikiimetler, kamu tarafindan finanse ve yiikksek oranda siibvanse edilen ulastirma
operasyonlarmin artan giderleri ve zayif verimlilik sicilleriyle ylizlesmeye devam ettikge, yeni
ulagtirma planlarinin gelistirilmesinde ve mevcut sistemlerin yenilenmesinde gerekli olan sermaye
icin 6zel sektdre giderek daha fazla bagvurmaktadirlar. Ozellikle hiikiimetlerin ulasim kapasitesini
hizla artirmaya calistigi gelismekte olan iilkelerde, maliyetlerin ¢ok daha yiiksek ancak
kaynaklarinda bir o kadar kit olmasi sebebiyle 6zel sektor ortakliklart maliyet ve riskleri paylagsmak
i¢in giderek daha gekici bir secenek haline gelmistir. Iyi yapilandirilmis kamu-6zel sektor isbirlikleri,
dogru kosullar altinda, gelismekte olan tilkelerde hiikiimetlerin kritik ulagim zorluklarini agmalarima

yardimci olabilecek bir yaklasimdir. 1990’1 yillardan beri diinya ¢apinda 1.600’den fazla ulasim



projesinde KOSI modellerinin kullanilmasi ve bunun da gelismekte olan iilkelerde 470 milyar dolarin
tizerinde 6zel yatirim taahhiidiine karsilik gelmesi diinya genelinde s6z konusu modele iligkin

kullanim sikliginin agik gostergesi konumundadir (World Bank, 2022).

Kiiresel ekonomi iginde, 6zellikle de gelismekte olan ekonomilerde, bu biiytikliikte bir yatirim
tutarina sahip olmasi nedeniyle tez calismasina konu olan KOSI ve ulastirma sektériine iliskin bu
boliim altinda Tiirkiye ve Diinyada s6z konusu model ile hayata gegirilen biiylik ¢capli ulagtirma

altyapi projeleri incelenmistir.

2.1. Tiirkiye’de Ulagtirma Sektoriindeki Bazi Kamu-Ozel Sektor Isbirligi

Uygulamalar

Yillik ortalama %5°lik bir ekonomik biiyiime hizina sahip olan Tiirkiye’de niifus artis1 da
incelendiginde her yil yaklasik ilave 1 milyon kisilik artis saptanmaktadir. Bunun yaninda 1
milyonun tizerinde niifusa sahip 24 sehrin bulunmasi, biiyiiyen ticaret hacmi ve stratejik konum gibi
faktorler Tirkiye’yi altyapisini hizla gelistirmeye zorlamaktadir (Presidency of the Republic of
Turkey Investment Office, 2021: 3). Ancak Tiirkiye gibi gelismekte olan iilkeler artan altyapi talebini
karsilama noktasinda finansman sorunu ile karsi karsiya kalmaktadirlar. Bu noktada hiikiimetler mali
yiikiin altindan kalkabilmek adina 6zel sektor ile isbirligi i¢ine girmektedir. 1986-2021 yillar
arasinda 257 KOSI projesinin imzalandig1 Tiirkiye’de, Grafik 1 incelendiginde 90’11 yillarla birlikte
bu tarz projelere ragbetin basladigi, 2000°1li yillarda ise artarak devam ederek 2013 yilinda had

safhaya ulastig1 izlenmektedir.

Grafik 1: Proje Sayilarinin Yillara Gore Dagilimi
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Kaynak: T.C. Cumhurbaskanlig1 Strateji ve Biitce Baskanligi, 2021.
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Hizmete gegmis veya insaati devam eden 257 projenin 98’1 enerji iiretim tesisi; 43’ii otoyol ve
hizmet tesisi; 22 tanesi liman; 21’1 saglik tesisi; 19’u havaalani; 19°u yat limani ve turizm tesisi; 23’0
glimriik tesisi, 2’si sanayi tesisi; 1 tanesi demiryolu ve 1 tanesi kiiltiir ve turizm tesisidir. S6z konusu
257 projenin 124’1 yap-islet-devret; 110’u isletme hakki devri; 18’1 yap-kirala-devret; 5°i ise yap-
islet modeli ile yapilmis veya yapilmaktadir (T.C. Cumhurbaskanligr Strateji ve Biitce Bagkanligi,

2021). KOSI kapsaminda ilgili projelerde kullanilan modellerin 2021 yili itibariyle yiizdesel dagilimi
Grafik 2’de gosterilmistir.

Grafik 2: Tiirkiye’de imzalanan KOSI Projelerinde Kullamlan Modeller
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Kaynak: T.C. Cumhurbaskanlig1 Strateji ve Biitce Bagkanligi, 2021.

Grafik 2 incelendiginde Tiirkiye’de KOSI projelerinde yap-islet-devret ve isletme hakki devri

modellerinin en yaygin kullanilan 2 yontem oldugu anlasilmaktadir.

Grafik 3: Proje Sayisinin Kullamilan Modellere Gore Dagilim
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Kaynak: T.C. Cumhurbagkanlig: Strateji ve Biit¢e Bagkanligi, 2021.
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Grafik 3 ise 2021 yili itibariyle KOSI yéntemiyle tamamlanan 257 projenin kullanilan
modellere gore mutlak toplamini géstermektedir. S6z konusu projelerin toplam yatirim tutarlari ise
yaklasik 90 milyar dolar civarindadir. Sektdrel bazda bakildiginda karayolu yatirimlari 27,5 milyar
dolarla toplam sozlesme degeri i¢inde en biiylik paya sahipken; bunu 20,5 milyar dolarla
havaalanlari, 19,8 milyar dolarla enerji tesisleri daha sonra saglik tesisleri ve diger hizmetler takip
etmektedir. Grafik 4’te yatirim tutarlarinin bahsi gegen sektorler de dahil olmak iizere tiim sektorlere
ne sekilde yayildigr ortaya konulmustur. Ayrica sézlesme bedelleri dikkate alindiginda bunlarin
9%28,8’inin hali hazirda faal olan tesislerin isletme devrini kapsadigi, kalan %71,2’sinin ise tamamen

yeni yatirimlardan olustugunu da ifade etmekte fayda goriilmektedir (Cang6z vd., 2021: 86).

Grafik 4: Yatirim Tutarlarinin Sektorlere Gore Dagilim ($)

30.000.000.000,00
25.000.000.000,00
20.000.000.000,00
15.000.000.000,00
10.000.000.000,00
5.000.000.000,00
0,00 | — — — | .
» S N > > o S SN ¥
oF @’y & & «F & \&6% & \»“é& @0\\ \.\Y;\
€ ¢ © F © F E D S
Si & S & e =
< B &S
& &
o A
s

H Proje Sayisi

Kaynak: T.C. Cumhurbaskanlig1 Strateji ve Biitce Baskanligi, 2021.

Bu baglamda diisiiniildiigiinde KOSI projelerinde en énemli payin ulasgtirma sektdriine ait
oldugu sonucu ortaya ¢ikmaktadir. Bu denli 6nemli ve biiyiik yatirim tutarina sahip projelerde KOSI
modellerinin kullanilmas1 Birlesmis Milletler Ticaret ve Kalkinma Konferansi sonuglarii dogrular
niteliktedir. Oyle ki bu konferansta gelismis ve gelismekte olan iilkelerin siirdiiriilebilir kalkinma
hedeflerini gerceklestirebilmesi igin yaklasik 5 ila 7 trilyon ABD dolan arasinda bir kaynaga
ihtiyaglariin oldugunu ozellikle de gelismekte olan iilkelerde s6z konusu bu yatirim agigmin
karsilanabilmesi i¢in 2,5 trilyon dolara gereksinim duyuldugu ifade edilmistir. Bu agigin
kapatilmasinin ise ancak isbirligi ile miimkiin olacagi KOSI’ler de genel manada bu isbirligi
hedefinin bir parcasi olarak diistiniilmiistiir (Niculescu, 2017; United Nations [UN], 2015: 24-25).
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Gerek gelismis gerekse de gelismekte olan iilkelerde bu denli biiyiik bir kaynagi yoneten bazi
ozel birimler ya da bakanliklara bagh ilgili kuruluslar olusturulmustur. Bu baglamda KOSI
modellerini kullanan {ilkelerin %81°i 6zel bir KOSI birimine sahiptir. Ornek olarak Kore
Cumbhuriyetin® de ki Kamu ve Ozel Altyapt Yatinm Yonetim Merkezi (PIMAC) ve Nijerya’da
Altyapr imtiyazlar1 Diizenleme Komisyonu (ICRC) gibi bagimsiz kuruluslar gosterilebilir. Bunun
yaninda bazi iilkelerde ise KOSI birimleri bakanlik veya bakanliga bagh bir departmanin pargasi
olarak faaliyet gostermektedir. Jameika’daki KOSI birimi Jameika Kalkinma Bankasi icinde yer
alirken; Tiirkiye’de de Kalkinma Bakanlig1 Yatirim Programlama, Izleme ve Degerlendirme Genel
Miidiirliigii altinda teskilatlanmistir (World Bank, 2018: 30).

Projelerin denetlenmesi noktasinda ise devletin biitiin gelir-gider ve varliklarin1 denetleyen
Sayistay, KOSI projelerini, projelere tahsis edilen kaynaklari, yiikiimliiliikleri, hesaplanan
maliyetleri ve tahmin edilen ¢iktilar1 tiim boyutlariyla incelemektedir. Bu kapsamda Sayistay KOSI
projelerini kamu idarelerinin yillik denetimleri esnasinda inceleyerek, sonuclara kamu idarelerinin
raporlarinda yer vermektedir. Ancak s6z konusu projelerin genellikle ¢ok biiyiik yatirim tutarlarina
sahip projeler olmasi, uzun bir donemi kapsamasi, edinim sekillerinin geleneksel tedarik
yontemlerinden oldukga farkli olmasi, bilhassa kamu maliyesi iizerinde uzun déneme yayilan mali
yiik getirme olasilig1 bulunmast gibi nedenlerden dolayi bu tiir projelerin rutin denetimlerden
bagimsiz sekilde ele alinmasi ve raporlanmasi denetim mekanizmasinin daha etkin yiiriitiilmesi

konusunda olumlu sonuglar ortaya ¢ikarabilecektir (Parlak vd., 2020: 24).

Yiiksek Denetim Kurumlar1 Orgiitii (INTOSAI) tarafindan hazirlanan Uluslararas1 Yiiksek
Denetim Kurumlari1 Standartlar1 (ISSAI) rehberinin ISSAI 5220 ve ISSAI 5240 adli boliimlerinde
KOSI’lere iliskin risk, finansman ve imtiyaz denetimlerinin etkili bir sekilde nasil yapilabilecegi
ornekleriyle birlikte agiklanmaya calisiimistir. Bu baglamda KOSI projelerinde devletlerin almis
olduklar risklerin saglikli yonetilmesine iligkin Sayistaylara yol gosterecek Oneriler sunulmustur.
Ozellikle Sayistay denetiminin zamanlamasi denetimin etkinligi agisindan 6nem arz etmektedir.
Burada s6zlesme imzalandiktan sonra bir inceleme yapmak yerine sartlarin miizakere edilebilecegi
ve degistirilebilecegi; sozlesme imzalanmadan hemen Onceki asamada Sayistay incelemesinin
yapilmast kamu otoritesinin gereksinimlerini karsilama bakimindan daha yerinde olacaktir.
(INTOSAI, 2021a; INTOSAI, 2021b). Ancak Tiirk mevzuati heniiz harcama yapilmadan Sayistay

denetiminin yapilmasina imkan tanimamaktadir.

Tiirkiye’de KOSI projelerinin kamuoyunda siklikla elestirilmesinin temelinde de aslinda
denetim mekanizmasinin etkin ¢alismadigi fikri yatmaktadir. Ancak bu noktada her ne kadar
1980’lerden bugiine KOSI’lere iliskin gesitli yasal diizenlemeler yapilmis olsa da bu diizenlemelerin
belirli sektérlere ve projelere gore hazirlanmis, KOSI mevzuatinin gercevesi ve kanunlarmin ise
maalesef net bir sekilde belirlenememis olmasi denetim mekanizmasini sekteye ugratan onemli

faktorler arasindadir. Bu nedenle Tiirkiye’de basarili KOSI projeleri uygulanmasi igin kapsamli bir
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yasal cerceveye ihtiya¢ olup mevzuatin da en kisa siirede yasalasmasi gerekmektedir (Tung ve
Ozsarag, 2015: 11).

Ulastirma ve Altyapt Bakanligi tarafindan 2021 yili aralik ayinda yapilan agiklamada
Tiirkiye’de KOSI projelerinin 2024 yilinda maliyet bakimindan birbirini dengelemeye baslayacagi,
2040 y1ilina gelindiginde tamaminin kendi kendini finanse edebilecek duruma gelecegi ve bu tarihten
itibaren genel biitce {lizerinde higbir yiik olusturmayacaklar1 belirtilmistir. Ulastirma projeleri
Ozelinde ise bu silirenin daha da kisa oldugunu en ge¢ 2030 yilinda dengeleme siirecinin
gerceklesecegi ifade edilmistir. Hatta bu alanda yapilan projelerin 2040 yilina gelindiginde devlet
biitgesine 18 milyar TL tutarinda ilave katki saglayacagi bilgisi de verilmistir (Ulastirma ve Altyapi
Bakanlig1, 2021). Bu bakimdan Tiirkiye’de ulastirma alaninda KOSI mantig1 ile hayata gecirilen
biiylik ¢capli baz1 projelere iligkin incelemeler asagida basliklar halinde ve bir takim hesaplamalarla

birlikte aktarilmistir.
2.1.1. listanbul Havalimam Projesi

Jeopolitik konumu géz &niinde bulunduruldugunda Istanbul sehri; Orta Dogu, Hazar Havzast,
Asya, Avrupa hatta Afrika arasinda baglanti saglayan onemli bir gecis noktasi olarak kabul
edilmektedir. Giiniimiizde Atatiirk Havalimani’nin bulundugu arazi 1900°li yillarin baslarinda askeri
ucuslara hizmet ederken; 1933 yilinda sivil ucuslara agilmis, 1944 yilinda ise uluslararasi uguslara
da a¢ilmasina karar verilerek, yapilan ¢alismalar sonucunda 1953 yilinda hizmete girmistir. Yolcu
potansiyelinde meydana gelen artiglar yillar itibariyle havalimanmin da gelisimini ve eklentilerle
biiyiitiilmesini zorunlu kilmigtir. Ancak gelistirme ve eklentilerin de yetersiz kalmasi neticesinde
2001 yilinda Istanbul’'un Anadolu Yakasi’'nda Sabiha Gokgen Havalimanimin kurulmasini zorunlu
kilmistir. S6z konusu iki havalimaninin Tiirkiye’nin en biiyiik iki havalimani olmasi ve bunlarin
ikisinin de Istanbul’da bulunmasi, sehrin yolcu potansiyelini net bir sekilde ortaya koymaktadir. Oyle
ki 2014 yilinda Tiirkiye’deki 166 milyon yolcu trafiginin 80,5 milyonunu Istanbul’da bulunan
havalimanlar1 agirlanistir. Bu potansiyelden daha iyi yararlanmak ve Istanbul’un havacilik alaninda
bir aktarma merkezi yapilmak istenmesi, sehirde {igiincii bir havalimanini ihtiya¢ haline
doniistirmiistiir (Dogan, 2018: 190-191; Durmaz ve Battal, 2016).

150 milyon yolcu kapasitesi ile bu alanda diinyanin en biiylik havalimanlarindan biri olmasi
planlanan istanbul Havalimam yaklasik 14,5 milyar dolar yatirim tutarina sahiptir. Thalesine
03.05.2013 tarihinde ¢ikilan, Istanbul ilinin Avrupa yakasinda bulunan ve tamamen hazir hale
geldiginde 76 bin 500 kilometre kare alanda 6 pist ile hizmet verecek olan bu yeni havalimani
projesinin sézlesmesi 19.11.2013 tarihinde imzalanmistir. ihale sonucunda Devlet Hava Meydanlari
Isletmeleri Genel Miidiirliigii (DHMI) ile ihaleyi kazanan firmalarin olusturdugu Istanbul Grand
Airport Havalimani Isletmeleri A.S. (IGA) arasinda 25 yillik sabit sézlesme siiresi igin 2015 yili
fiyatlariyla 35,5 milyar dolar kira bedeli kararlagtirilmistir. 680 bin ve 170 bin metre kare biiyiikliikte
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2 terminal binasina sahip olan s6z konusu projenin 1. Etap 1. Faz 42 ay ve 1. Etap 2. Faz 16 ay olmak
iizere 58 ayda tamamlanmasi planlanirken bu siire sonunda 90 milyon yolcuya hizmet verecegi
ongoriilmektedir. 24 ay siirecek 2. Etabin ve 30 ay siirecek 3. Etabin tamamlanmasi ile havalimaninin

tam kapasite ¢alisir hale gelmesi planlanmistir (Kalkinma Bakanligi, 2018: 36).

Istanbul’da Atatiirk ve Sabiha Gokgen Havalimanlarinin artan talebe cevap veremedigi
gerekgesi ile ti¢lincii bir havalimanina ihtiyag¢ oldugu ilk olarak 2000°1i yillarda glindeme gelmistir.
Hatta 3. Havalimani Projesi 15 Haziran 2009°da onaylanan 1/100.000 &lgekli istanbul Cevre Diizeni
Planinda da (ICDP) kendine yer bulmustur (IBB, 2006). Ancak bu planda yeni havalimaninin yeri
Silivri ilgesi yakinlarinda gosterilmis daha sonra ise afet riski gerekgesiyle konumu degistirilmistir.
Bu degisiklik 8 Eyliil 2012 tarih, 28405 sayili Resmi Gazete’de yayimnlanan 2012/3573 no’lu
Bakanlar Kurulu Karariyla gergeklestirilmistir. S6z konusu kararda 3. Havalimaninin Istanbul’un
kuzeyinde Karadeniz kiyisindaki Yenikoy ve Akpinar kdyleri arasina inga edilecegi agiklanmugtir.
Bu Bakanlar Kurulu Kararindan sonra 3. Havalimani CED raporu hazirlanmaya baglanmis olup, Mart
2013 tarihinde Cevre ve Sehircilik Bakanligi’na teslim edilmistir. CED raporu Nisan 2013’te nihai
CED haline getirilmis ve 21 Mayis 2013 tarihinde bakanlik¢a olumlu bulundugu agiklanmistir.
Ancak daha CED siireci tamamlanmadan 3 Mayis 2013 tarihinde ihaleye ¢ikilmis olup, 22 milyar
122 milyon Euro bedel ile bes sirketten olusan bir konsorsiyum ihaleyi kazanmistir. Ayn1t CED
raporuna gore s6z konusu projede giinliikk 411 bin yolcu, 1.370 ugak; 102 bin arag giris ¢ikist; yillik
ise 150 milyon yolcu, 500 bin ugak ve 37,2 milyon arag giris ¢ikis1 olacagi tahminine yer verilmistir
(Tolunay, 2015: 227-228).

Yap-islet-devret modeli ile insa edilen Istanbul Havalimam diinyanin en biiyiik aktarma
merkezlerinden biri olma hedefiyle hayata gegirilmisken gerek insaat gerekse de isletme siirecinde
birtakim elestirilerin merkezinde kalmistir. Elestirilerin 6zellikle gelir/gider dengesi ve yolcu sayisi
tahminlerinde yogunlastig1 izlenmektedir. Giirsel ve Delibasi (2013)’te bu elestiriler Tiirkiye’nin
ekonomik kosullar1 altinda iki farkli senaryoya gore simiile edilmeye c¢aligilmistir. Buna gore ilk
senaryoda, Tiirkiye’nin ekonomik biiyiimesi 2013-2019 dénemi i¢in %5, 2020-2030 %3, 2031-2050
doneminde ise %1,5 olarak tahmin edilmistir. Boyle bir biiyiime senaryosu altinda yolcu sayisina
iliskin yapilan tahminler ise havalimaninin faaliyete gegtigi yil olan 2019 i¢in 80 milyona, 2020’lerin
ortasindan itibaren 120 milyona, 2030’larda ise 150 milyona ulasabilecegi yoniindedir. Birinci
senaryoya gore nispeten daha olumsuz bir tablonun ¢izildigi 2. senaryoda ise 2013-2019 donemi
ekonomik biiylime tahmini %4, 2020-2030 i¢in %3, 2031-2050 dénemi i¢inse %1,5 olarak tahmin
edilmistir. Bu senaryoya gore ise havalimaninin baslangi¢ hedeflerinde yer alan 150 milyon yolcu
kapasitesine ulasilamayacagi, 120 milyon yolcu kapasitesine ise ancak 2050’li yillara dogru
ulagilabilecegi tahminine yer verilmistir. Tahmini ekonomik biliylime ve yolcu sayisi

projeksiyonlarina gore hesaplanan havalimani karlilik tablosu da asagida verilmistir.
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Tablo 3: 2019-2043 Donemi Istanbul Havalimam i¢in Tahmini Gelir-Gider Tablosu (Milyar

Euro)
Senaryo 1 Senaryo 2
Yil Toplam | Toplam Net Toplam | Toplam Net
Isletme | Gider | Kazan¢/Kayip | isletme | Gider | Kazan¢/Kayip
Geliri Geliri
2019 3,0 3,8 -0,7 2,6 3,5 -0,7
2030 59 5,8 -0,2 4 4,5 -0,5
2043 7,5 6,3 1.2 4,4 4,1 0,3
2019-2030 52,0 56,5 -5,7 39 47,4 -1,7
Toplam
2031-2043 88,6 75,6 13,0 55 52,1 2,9
Toplam
2019-2043 140,6 132,1 7,3 94 99,5 -4.8
Toplam

Kaynak: Giirsel ve Delibasi, 2013: 12.

Tablo 3 incelendiginde birinci senaryoya gore havalimaninin 2030 yilina kadar toplamda 5,7
milyar Euro gibi bir zararla karsi karstya kalacagi; 2030 yilindan 2043 yilina kadar da 13 milyar Euro
kar getirisi olacagi hesaplanmistir. Bu senaryo altinda s6z konusu projenin isletme siiresi i¢inde
imtiyaz donemini 7,3 milyar Euro kar ile kapatacagi tahmininde bulunulmustur. Ortalama ekonomik
biiylime tahminlerinin nispeten daha diisiik tutuldugu ikinci senaryoda ise yolcu potansiyeli de diigiik
olacagindan 2019-2030 dénemine iliskin birikimli zararin 7,7 milyar Euro olacagi ve bu zararin bir
sonraki donemde kapatilamayarak imtiyaz siiresinin tamaminda toplam 4,8 milyar Euro zarar

meydana gelecegi hesaplanmistir.

Sézlesme kapsaminda isletmeciye yolcu bas1 20 Euro’dan hesaplanmak tizere 12 yillik siireyle
6,3 milyar Euro’luk bir yolcu garantisinin belirlendigi projede, yazili basinda yer alan bilgiler
1s1¢1inda 2019 yilinda 52 milyon yolcuya hizmet veren Istanbul Havalimanina sdzlesme geregi ilgili
yil i¢in hicbir garanti {icret 6demesi yapilmadig1 hatta belirtilen miktarin {izerinde bir gelir elde
edilmesi durumunda %30’luk paym kamuya aktarilacagi hitkmiince 22,4 milyon Euro’luk bir
meblagin Devlet Hava Meydanlar1 Isletmesi Genel Miidiirliigii'ne (DHMI) aktarildigi ifade
edilmigken; 2020 yilinda ise yolcu sayisinin yasanan pandemi kosullar1 altinda 23,4 milyona diistiigii
ve DHMI’nin imtiyaz hakki sahiplerine yaklasik 230 milyon Euro kadar bir garanti {icret 6deme
yiikiimliiliigii dogdugu aktarilmistir. DHMI tarafindan 30.04.2021 tarihinde yapilan agiklamaya gore
ise Istanbul havalimaninin faaliyete gectigi tarih olan 29 Ekim 2018’den 25 Nisan 2021 yilina kadar
578 binden fazla ucgak ve 82,7 milyondan fazla yolcuya hizmet verdigi, bununla birlikte 2020 yilinda
havalimani imtiyaz sahiplerine hi¢bir garanti iicret 6demesi yapilmadigi belirtilmistir. Ancak 2020
yilinda gelir garantisi 6dememesinin yapilmamasinin arka plani sonraki siirecte ortaya c¢ikmustir.
Pandemi siirecinin miicbir sebep kapsaminda kabul edilmesi ile DHMI, isletmeci IGA’ya 2 yillik ek
isletme siiresi vermis ayrica kira 6demelerini de faiziyle birlikte 2024 yilina kadar ertelemistir. Bu

desteklemenin karsiligt olarak da ilgili yilin yolcu garanti iicreti &demesinin yapilmamasi
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kararlastirilmistir. Pandemi kosullari dikkate alindiginda 2020 yilimin Istanbul Havalimani agisindan
kamu kesimine yiik teskil etmeden atlatilmasi énemlidir. Oyle ki Uluslararas1 Hava Tagimacilig
Birligi (IATA) tarafindan 2020 yi1linin havacilik tarihi agisindan en kétii yil olarak geride birakildigi,
yolcu sayisinda %65,9’a varan bir diislisiin yasandig1 ve havayolu sirketlerinin s6z konusu yili
toplam 118 milyar dolar zararla kapattig1 basina aktarilmistir (6.3 Milyar Euro Yolcu Garantisi, 2013:
www.hurriyet.com.tr; Habertiirk, 2021; Deveci, 2021; DHMI, 2021).

2.1.2. Avrasya Tiineli Projesi

Avrasya Tiineli Projesi (Istanbul Bogaz1 Karayolu Tiip Gegis Projesi), Istanbul’un Asya ve
Avrupa yakalarini deniz tabaninin altindan gegen bir otoyol tiineli ile birbirine baglamaktadir. T.C.
Ulastirma ve Altyap1 Bakanligi ile Altyapr Yatirimlari Genel Midiirliigii, Avrasya Tiineli Projesinin
tasarim, insaat ve isletmesini yiiriitmek {izere Avrasya Tiineli Isletme Insaat ve Yatinm A.S.’yi
(ATAS) gorevlendirmistir. Isletme siiresinin tamamlanmasmin ardindan Avrasya Tiineli kamuya

devredilecektir.

Trafigin yogun oldugu Kazligesme ile Goztepe arasinda baslatilan Avrasya Tiineli Projesi, 6zel
teknoloji ile insa edilen 5,4 kilometrelik tiinel boliimii (deniz tabaninin altinda ¢ift katl: tiinel, NATM
ve Ac¢-Kapa tiinellerinden olusan) ve baglanti tiinelleri dahil 14,6 kilometrelik bir giizergahi
kapsamaktadir. Sarayburnu-Kazligesme ve Harem-Goztepe arasindaki yaklagma yollar
genisletilerek kavsaklar, arag alt gegitleri ve yaya list gegitleri yapilmistir. Yap-islet-devret modeli
kullanilarak hayata gegirilen projede imtiyaz siiresi 29 yil olarak belirlenmigken bu siirenin yaklasik
4 yillik kism1 yapim siirecinde kullamilmistir. imtiyaz sahibinin isletme siiresi ise bu kapsamda 25
yil 28 giin ile smirhdir. Toplam yatirim tutar1 1,245 milyar dolar olan projenin trafik kapasitesi
giinliik 120.000 aragtir. Bu kapsamda isletme siiresi boyunca yilda 25 milyon (giinde 68.500) arag
gecis garantisi verilmistir. Garanti Uistli ara¢ gecislerinde ise kamu pay1 %30 olarak belirlenmigtir
(Kalkinma Bakanligi, 2015: 35; Alt Yap1 Yatirnmlart Genel Midiirligi, 2016).

Avrasya Tiineli projesinde KOSI yontemine karar kilinmasinin ardindan yasal ve kurumsal
cerceve olusturularak KOSI programimin planlanmasina baslanmistir. 1997 yilinda istanbul Ulasim
Master Plan1 tamamlandiktan sonra projenin 6n fizibilite ve fizibilite ¢alismalar1 sirasiyla 2003 ve
2005 yillarinda tamamlanmustir. Sonraki asamada ise KOSI sézlesmesinin tasarlanmasi, pazarlama
ve ihale siiregleri geride birakilmistir. 2011 yilinda KOSI sozlesmesinin imzalanmasinin ardindan
projenin trafik caligmalari, ekonomik ve mali analizi, ¢evresel ve sosyal etki analizleri ve mali
anlagmalar yapilmistir. Proje sadece teknik acidan degil, ayn1 zamanda ¢evre ve sosyal politika
agisindan da (hava kalitesi, ses yayilimi, arazi edinimi, arkeolojik ¢aligmalar, bitki ortiisii ve dogal
yasam alam calismalar1 ve analizleri) 6ncli proje olarak kabul edilmektedir. Ayrica uygulanan
organizasyon yapisi ve taraflar arasindaki anlagmalar yoniinden de 6zellikle ulagtirma sektoriinde

diger KOSI projelerine &nciiliik eden bir proje durumundadir. Yine séz konusu proje finansman
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acisindan 18 y1l vadeli 960 milyon ABD dolar1 tutarindaki uluslararasi kredi paketi ile, bugiine kadar
Tiirkiye’nin yap-islet-devret modeli ¢ercevesinde hayata gegirilen altyapi projelerinde kullanilan en

uzun vadeye sahip kredi paketidir (Kaptan ve Teker, 2019: 255).

Avrasya Tiineli, bogazin jeolojik ve jeofiziksel durum analizlerine gére TBM (tiinel agma
makinesi) teknolojisi ile diinya standartlarina gore tasarlanarak inga edilmistir. 100 y1li agkin segment
astar dayanikliligi, yangina ve depreme dayaniklilii, yeni teknolojiyi, inovasyonu ve kalite artigini
dogrulayan 6zelliklerindendir. Proje yapim agsamasi boyunca 14 milyon saat insan ¢aligma siiresi
boyunca biiyiik bir kaza veya 6limle karsilanmamast durumu ise 100 bin saate yakin saglik ve
giivenlik egitimi uygulamasina baglanmaktadir. Tiim bu sartlarda ve ilgili standartlarda proje

s6zlesmede planlanan tarihinden 8 ay erken tamamlanmistir (Kaptan ve Teker, 2019: 255).

Proje yapim asamasinin yaninda igletme siirecinde de PIARC (Diinya Yol Birligi) ve Avrupa
Birligi Direktifleri tarafinda belirlenen uluslararasi standartlara uygun hareket edilmektedir. Trafik
ve giivenlik yOnetimi, acil servislerle tam koordineli olarak, giivenlik donanimli saha devriyeleri
tarafindan 2 dakikanin altinda miidahale siiresi ile yapilmaktadir. Tiinel, siirdiiriilebilir igletmeyi
saglamak icin yiiksek teknolojili otomatik olay algilama ozellikli kameralar, yiiksek kapasiteli
havalandirma ve drenaj sistemleri ile donatilmis olup, standartlara uygun bakim yapilmaktadir
(Kaptan ve Teker, 2019: 255).

Avrasya Tiineli Projesi, Kazligesme ile Goztepe arasindaki seyahat siiresini 100 dakikadan 15
dakikaya indirmektedir. Bu istisnai 6zellik ayrica bazi ek faydalar da saglamistir. Kullanicilarin
zaman kazanci yillik 23 milyon saat (200 milyon dolar) olarak belirlenmistir. Zamana ek olarak
30.000 ton yakit tasarrufu/yil (60 milyon dolar) ve 18.000 ton CO2 emisyon tasarrufu/yil (5 milyon
dolar) olarak hesaplanmistir. Projenin toplam yillik ek faydasi, 1,5 milyon dolarlik kaza hasar1 ve
risk gideri tasarrufu ile toplam 267,5 milyon dolar seviyelerindedir. Avrasya Tiineli projesi heniiz
rampa doneminde olup, baslangi¢ tarihinden itibaren trafik hacmi artmaya devam etmektedir. Proje,
yapilan ¢alismalar ve dngoriilere gore yakin gelecekte gelir garantisine ve kapasitesine ulastiginda
finansal hedeflerini gerceklestirecek ve projeye yonelik elestirileri sonuglandiracaktir (Kaptan ve
Teker, 2019: 256). Ayrica Ulastirma Bakanlig1 tarafindan da Avrasya Tinelinin kamuya olan
dogrudan katki ve tasarruf miktarlari; zaman tasarrufu bakimimdan 358,3 milyon TL, yakit tasarrufu
bakimindan 123,4 milyon TL, Emisyon tasarrufu bakimindan 21,2 milyon TL ve kaza maliyeti
bakimindan 6,9 milyon TL olmak {izere yillik toplam 509,9 milyon TL olarak ifade edilmistir
(Ulagtirma ve Altyap1 Bakanligi, 2018). Yine bakanlik tarafindan 2022 yilinin subat ayinda yapilan
aciklamaya gore tiinelden gecen arag sayisinin bes yillik siirecte 79 milyona ulastigi ve tlinelin iilke
ekonomisine katkisinin 8,1 milyar TL oldugu belirtilmistir. S6z konusu katki hesaplanirken zaman
tasarrufu, yakat tiiketimi, emisyon ve kaza maliyetlerindeki azalmalar dikkate alinmistir (Ulastirma

ve Altyap1 Bakanligi, 2022a).
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Yapilan simiilasyon modellemelerinde ise kopriiniin kamuya sagladigi faydalarin yaninda
Oonemli bir garanti {icret maliyeti de ortaya ¢ikardig1 belirtilmektedir. Gegmis 10 yillik trafik artig
ortalamasi (%5,3) baz alindiginda Avrasya Tiineli i¢in 2030 yilina degin garanti {icret ddemesine
devam edilecegi ancak s6z konusu yildan sonra gecis garantisi rakamlarin iizerine ¢ikilarak sartname
geregi %30 oraninda kamuya pay aktariminin saglanabilecegi iddia edilmektedir. Yine yapilan
hesaplamalar neticesinde 2030 yilina kadar toplamda 426 milyon dolarlik bir garanti {icret 6demesi
gergeklestirilecekken bu tarihten itibaren sdzlesme bitimine degin (2042) 170 milyon dolar civarinda
bir gelir saglanabilecegi ifade edilmektedir. Bu kapsamda isletme siiresi boyunca tiinelin kamuya
toplam maliyeti 295 ila 300 milyon dolar civarinda olacag: hesap edilmektedir (Ekinci, 2021b).
Hesaplama Istanbul’da trafige yeni giris yapan arag sayisinin %3 arttig1 fakat bunlarim %2’sinin tiinel
gecisini kullandig1 varsayimi altinda tekrar yapildiginda ise verilen ara¢ garantisi rakamina 2041
yilina degin ulagilamayacagi daha k&tiimser bir senaryo olarak da kamuoyunda konusulmaktadir. Bu
kotli senaryoda sonug olarak imtiyaz sahibi sirket 1,24 milyar dolar yatirnm maliyeti karsiliginda
imtiyaz siiresi sonunda kopriiyti kullanan araglardan 2,79 milyar dolar, kopriiyti kullanmayan araglar
karsihiginda ise devletten 749 milyon dolar olmak tizere toplamda 3,54 milyar dolar gelir elde edecegi
ifade edilmektedir (Avrasya Tiineli Gegis Ucretine Yine Zam Geliyor, 2021: Www.sozcu.com.tr).

Projede sozlesme geregi imtiyaz sahibine yillik 25 milyon (giinliik 68 bin) ara¢ gecis garantisi
verilmekle birlikte bu rakamin her yil binde bes oraninda artirilacag belirtilmistir. Yine projenin
tamamlandig1 yil 4 dolar olan ara¢ gecis licretinin yillik olarak ABD enflasyon verisi oraninda
giincellenecegi ifade edilmistir. Gegis iicretinin belirlenmesi noktasinda ayrica yil i¢inde dolar alig
kurunun %35 oranindan daha fazla artis gdstermesi durumunda o yil igin iicretlerin yeniden
belirlenebilecegi de Ulastirma Bakanligi’nca meclise sunulan soru dnergesine cevaben aktarilmistir.
Bu kapsamda Avrasya Tiineli’nin faaliyete gectigi yi1ldan bu yana kamu tarafindan Tiirk ve Gliney
Kore ortakli ATAS firmasina yapilan garanti iicreti 6demeleri 2017 yil1 igin 123.699.443 TL, 2018
yilinda 155.684.443 TL, 2019 yilinda 199.616.114 TL ve 2020 yili igin 494.160.161 TL seklinde
gerceklesmistir (Ekinci, 2021b; Avrasya Tiineli Gegis Ucretine Yine Zam Geliyor, 2021:
WWW.S0ZCU.com.tr).

Kitalart birbirine baglayan diinyanin ilk iki katli karayolu tiineli ve iki kita arasindaki en kisa
yol olma o6zelliklerini tizerinde barindiran Avrasya Tiineli yapim maliyeti her ne kadar yukarida 1,2
milyar dolar olarak belirtilmis olsa da 915 milyon dolar finansman ve 875 milyon dolar isletme ve
bakim maliyeti de eklendiginde toplam 3 milyar dolar seviyesinde bir maliyet ortaya c¢ikarken ihale
bedeli 2,88 milyar dolar seviyesinde gerceklesmistir (Ulastirma ve Altyapt Bakanligi, 2022b).
Maliyet hesabi bu sekilde degerlendirildiginde ve garanti iicret 6demeleri hesaplama disinda
tutuldugunda kamunun s6z konusu projeyi %5,3 oraninda daha az bir maliyetle 6zel sektore ihale
ettigi sonucuna ulasilabilir. Kisaca isletme ve bakim maliyetleri de dahil edildiginde kamu tarafindan
3,035 milyar dolara insa edip isletebilecegi bir tiip gegit projesinin 6zel sektorce 2,883 milyar dolara

insa edilip isletilmesi saglanmustir.
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2.1.3. Kuzey Marmara Otoyolu ve Yavuz Sultan Selim Kopriisii

Daha o6nce de belirtildigi gibi, Tiirkiye Cumhuriyeti hiikiimeti, 6zellikle enerji, madencilik,
ulasim ve saglik sektdrlerinde biiyiik projeleri finanse etmek igin bir arag olarak YiD diizenlemelerini
tercih etmistir. Ornegin Istanbul’da Avrupa ile Asya’y: birbirine baglayan ilk karayolu tiineli olan
Avrasya Tiineli ve Osmangazi Kopriisii YID modeliyle tamamlanmistir. Tiirkiye’de halihazirda
faaliyette olan baz1 mega insaat projeleri de bir YID varyasyonunu temsil etmektedir. Bunlar arasinda
Canakkale Kopriisii, Istanbul Havalimani, Ankara Bilkent Saglik Yerleskesi, Ankara Etlik Entegre
Saglik Yerleskesi ve Adana Entegre Saglik Yerleskesi bulunmaktadir. Kuzey Marmara Otoyolu ve
Yavuz Sultan Selim Kopriisii projesi de YID diizenlemesi ile finanse edilen son biiyiik ¢apli

girisimlerden bir tanesidir.

Kuzey Marmara Otoyolu Projesi Istanbul’un batisindaki Kinali mevkiinden baslayarak;
Istanbul, Kocaeli, Sakarya illerini kuzeyden kat edip, Sakarya’nin Akyaz ilgesi yakinlarinda
sonlanan {ilkemizin en 6nemli kara ulagtirmasi yatirimlarindandir. Kinali-Odayeri, Odayeri-Pasakoy
ve Kurtkdy-Akyazi olarak li¢ ana boliim ve yedi kesim halinde 398 km uzunlugunda tasarlanan
Kuzey Marmara Otoyolu’nun toplam uzunlugu 8. kesim olarak adlandirilan 45 km’lik Nakkas-
Bagaksehir kesiminin de projeye dahil edilmesiyle toplam 443 km’ye ulagmaktadir. Otoyolun
bitirilen kesimleri 2016 yilindan itibaren peyderpey hizmete sunulmus ve Nakkas-Basaksehir kesimi

disinda otoyol tamamlanarak trafige acilmistir.

Sekil 3: Kuzey Marmara Otoyolu
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Kaynak: Ulastirma ve Altyap1 Bakanligi, 2022b.

Projenin en Onemli sacayagindan birini olusturan ve fligiincli bogaz kopriisii olarak da
adlandirilan Yavuz Sultan Selim Kopriisii (YSS), Istanbul’un kuzey ucunda yer alan hibrit, kablolu

bir asma kopriidiir. Kuzey Marmara Otoyolu projesinin ayrilmaz bir parcasi olarak insa edilen koprii,
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Istanbul’un Avrupa yakasim Asya yakasina baglayan iigiincii bir koprii durumundadir. Tesis, 59 m
genisligiyle diinyanin en genis ayrica sekiz seritli karayolu ve 1.408 m’lik iki seritli demiryolu ile
tiiriiniin en uzun asma kopriisiidiir. Asma koprii i¢in bir bagka ilk ise 322 m’den fazla yiiksekligiyle
yine kendi tiiriinde diinyanin en uzunu olan kuleleridir. YSS kopriisii, bu tiir projeler i¢in rekor bir
slire olan ti¢ y1ldan biraz fazla bir zamanda tamamlanmustir. 29 Mayis 2013 tarihinde temelleri atilan
kopriiniin 26 Agustos 2016 tarihinde agilis1 yapilmistir. Yavuz Sultan Selim Kopriisii projesindeki
yapinin merkezinde lider proje sirketi ICA bulunmaktadir. Proje sirketi kdpriiniin yani sira Kuzey
Cevre Otoyolu’nun da sorumlulugunu iistlenmistir. ICA, 6nde gelen bir Tiirk ingaat sirketi olan IC
Ictas ve Italya’nin 6nde gelen miiteahhitlerinden biri olan Astaldi S.p.A. Group tarafindan kurulan
bir ortak girisimdir. Yavuz Sultan Selim Kopriisii’niin yapim ve isletme asamalarini kapsayan YiD
anlagsmasinin temel imtiyaz siiresi 10 yil 2 ay 20 giindiir. Bu siirenin sonunda kopriiniin igletme

haklar1 Ulagtirma Bakanligi’na devredilecektir (Kaska, 2019: 44-48).

YID projeleri baglaminda hiikiimetlerin siyasi ve miicbir sebep risklerini iistlenmeleri ve
iiretilen mal ve/veya hizmetlere olan talebi garanti etmeleri beklenmektedir. Ancak YSS projesinde
hiikiimet, genellikle 6zel sektor tarafindan iistlenilen finansman riski, insaat riski ve kullanilabilirlik
riski i¢in de sorumluluk iistlenmistir (Kayhan ve Jenkins, 2016: 9). Mega projenin toplam maliyeti
neredeyse 3 milyar dolar (2.992.712.784 dolar) idi. Proje, aralarinda Garanti International N.V.,
Garanti Bankasi, Halkbank, Tiirkiye Is Bankasi, Vakiflar Bankasi, Ziraat Bankas1 ve Yap1 Kredi
Bankasi’nin da bulundugu Hazine garantili bir grup Tiirk bankasi tarafindan 9 yil vadeli 2,3 milyar
dolar tutarinda kredi ile finanse edilmistir (Uner vd., 2018: 800).

Projenin ana garantorii, ‘talep garantisi’ olarak adlandirilan proje ¢iktisinin belirli bir miktarini
saglamay1 taahhiit eden Ulagtirma Bakanligi’dir. Bu durumda talep garantisi, kopriiden giinliik
135.000 arag¢ gegisi seklindedir. Yetkili makam, her arag igin imtiyaz sahibine 3,20 dolar 6demeyi
kabul etmistir. Bu, Tiirkiye Cumhuriyeti Hiikiimeti’nin anlagma siiresi boyunca giinde 432.000 dolar
O0demeyi garanti ettigi anlamina gelmektedir ki yillik 157.680.000 ve tim imtiyaz siiresi igin
1.607.040.000 dolara denk gelmektedir. Boylece, Agustos 2016’da bir giinde sadece yaklagik 38.000
arag kopriiden gecerken, Tiirk makamlari, o ay i¢in YID anlasmasi kapsamindaki yiikiimliiliigiinii
yerine getirmek maksadiyla isletmeciye yaklasik 10 milyon dolar édeme yapmak durumunda
kalmistir (Giirses, 2017). Ayrica yetkili makamlar tarafindan, kopriiden gegen giinliik arag sayisinin
0 zamandan bu yana 100.000’in {izerine ¢iktig1 belirtilmis olsa da yine de isletme siirecinin ilk birkag
yilinda talep ve diger mali garantiler dahil olmak iizere hiikiimet agisindan onemli maliyetlerle
sonuglandig1 soylenebilir. 2020 yilinin ilk yarst i¢in Temmuz 2020’de 1 milyar 750 milyon TL
garanti gecis iicreti 6denen s6z konusu projeye yilin kalan yarisi igin de son olarak 2021 yil1 basinda
1,9 milyar TL’lik bir garanti gegis ddemesinin daha yapildigi sektor kaynaklarinca dile getirilmistir
(Aydilek, 2021). Kisaca YSS kopriisiine 2020 yilinda 6denen garanti ticret miktart 3,65 milyar TL’yi
bulmustur. Bu miktar 2019 yilinda 3 milyar 50 milyon TL seviyelerinde idi. Yine Tiirkiye Biiyiik

Millet Meclisi’ne sunulan soru 6nergeleri kapsaminda verilen cevaplara gore 2017 yilinda KDV
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hari¢ 387 milyon 964 bin TL’lik bir ticret 6demesi yapilmistir. 2016 yilindaki garanti ticret 6demesi
ise 110 milyon 932 bin TL’dir (Tuncer, 2021; Ekinci, 2021a; Ulastirma ve Altyap1 Bakanligi, 2018).
S6z konusu yilda kopriiniin 126 giin isletildigi unutulmamalidir. 2018 yilina ait garanti iicret
O0demesine iliskin bir rakama denk gelinmemesine ragmen ilgili yilda gerceklesen arac gecis
sayisinin 2017 yili ile neredeyse benzer oldugu dikkate alindiginda ortalama kurda meydana gelen

artista hesaba katilarak kabaca 500 milyon TL’lik bir 6demenin gergeklestirildigi soylenebilir.

Projenin tamamu {izerinden bir maliyet hesab1 yapildiginda ise yapim, finansman, isletme-
bakim ve kamulastirma maliyetleri toplami 12,6 milyar Euro’yu bulmaktadir. Projenin tiim

safhalarinin toplam ihale bedeli ise 11,8 milyar Euro’dur (Ulastirma ve Altyap1 Bakanligi, 2022b).

Kuzey Marmara Otoyolu Istanbul’un sehir i¢indeki ve mevcut bogaz képriilerindeki trafik
yogunlugunu azaltarak, araglarin sehir i¢i trafigine girmeden, yiiksek standartli, kesintisiz, emniyetli
ve konforlu bir yol ile transit ge¢isini saglamistir. Sunmus oldugu kesintisiz ulasim imkaniyla, mal
ve hizmetlerin zaman kaybi olmaksizin ekonomik hayata dahil olmasini saglamaktadir. Tasitlarin
seyahat siirelerinin azalmasiyla, akaryakit ve beklemeden kaynaklanan ekonomik kayiplarin 6niine

gecilmektedir.

Istanbul, Kocaeli ve Sakarya illerindeki sanayi bdlgelerinin ¢evresinden gecen Kuzey Marmara

Otoyolu sayesinde sanayi bolgelerinin otoyola dogrudan erisimleri temin edilmektedir.

Istanbul-izmir Otoyolu ve TEM Otoyolu’na birka¢ noktadan entegre olan Kuzey Marmara
Otoyolu, ilerleyen zamanlarda Kinali-Tekirdag-Canakkale-Savastepe Otoyolu’na baglandiginda,
iilkemizdeki ekonomik aktivitelerin en yogun oldugu Marmara Bdlgesinin etrafinda yiiksek

standartl bir otoyol ag1 kurulmus olacaktir.

Kuzey Marmara Otoyolu Istanbul Havalimani’nin ulagim ihtiyacina cevap veren en énemli
karayolu akslarindan olmasinin yaninda, {izerinden rayl1 sistemler gececek sekilde tasarlanan Yavuz
Sultan Selim Kopriisii’yle de kara, hava ve demiryolu ulasim modlarmin entegre edilmesi
saglanacak, bdylece Asya ile Avrupa’y1 birbirine baglayan {ilkemizin tasimacilik alternatifleri ve

ticaret kapasitesi artacaktir.

Projenin en 6nemli unsuru olan YSS kopriisii, acilisindan bu yana yarattigi etkiler baglaminda
incelendiginde Ozellikle sabah saatlerinde 15 Temmuz Kopriisii'nde %4 ila %29, Fatih Sultan
Mehmet Kopriisii’nde (FSM) ise %3 ila %12 arasinda degisen oranlarda seyahat siirelerinin kisaldigi
ifade edilmektedir. Ayrica agir tonajli araglarin zorunlu olarak YSS kopriisiinii kullanmaya
baslamasiyla birlikte sabah ve aksam saatlerinde yogun olan trafigin FSM koépriisiinde hissedilir
sekilde azaldig1 belirtilmektedir. Agir tonajli araglarin 3. Kopriiye yonlendirilmesiyle birlikte 1. Siif

(binek) araglarin da alternatif olarak daha ¢ok FSM kopriistini kullanma imkan1 dogmus bu da 15
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Temmuz Sehitler Kopriisii'ndeki trafigi daha akici hale getirerek ortalama ara¢ hizlarinda %30
oraninda bir artiga katki saglamistir. Yine Agir tonajli araglarin YSS kopriisiinden daha akici sekilde
gecis imkani bulmasi ve koprii gecis siiresinin kisalmasi ticaret ve tagimacilik kapasitesini artirarak
ihracat ve ithalattaki zaman maliyetinin diismesine katkida bulunmustur. (Ulastirma ve Altyap1

Bakanligi, 2018).

Projeye iliskin 2021 yili tamami ve 2022 yili Ocak-Nisan aylar1 aras1 doneme ait garanti edilen

ve gerceklesen arag gecis rakamlar: Tablo 4 ve 5’°te gdsterilmistir.

Tablo 4°te 2021 yili rakamlar1 g6z 6niinde bulunduruldugunda yil iginde 359 milyon arag gegisi
garanti edilmigken bu kapsamda 8,7 milyar TL’lik bir gelir garantisi yiiklenici firmaya sunulmustur.
Ancak gergeklesen rakamlar; arag gegisi baglaminda 50,8 milyonda, gelir baglaminda ise 1,2 milyar
TL’de kalmistir. Hazinenin sadece 2021 yili i¢in yiiklenici firmaya 6dedigi garanti iicret farki
toplamda 7 milyar 538 milyon 282 bin 590 TL’yi bulmustur. Tiirk Lirasi cinsinden olan bu rakam
dénemin 10 lira 40 kurus olan ortalama Euro kuruyla hesaplandiginda, dviz cinsinden 724,8 milyon
Euro’ya denk geldigi de ifade edilebilir.

Tablo 4: 2021 Yih Kuzey Marmara Otoyolu Ara¢ Gegis ve Garanti Sayilari

Kuzey Garanti Edilen Gergeklesen Garanti Karsilama
Marmara Kesim Orani
Otoyolu Arag Sayis1 | Gelir (KDV | Arag Sayist | Gelir (KDV Arag Gelir
Harig¢ TL) Harig TL) Sayisi
1.Kesim | 45.243.940 | 1102.251.535 | 5.010.766 | 123.014.341 | 1104 11%
2.Kesim | 60.325.010 | 902.428.036 | 12.385.297 | 186.615.756 | 2104 21%
Genel YSS 49.275.000 | 1.409.995.012 | 13.806.847 | 350.109.889 | 2894 2504
Toplam 14 Kesim | 72.628.430 | 1.007.678.694 | 10.523.989 | 281208426 | 1496 | 150
5. Kesim | 52.292.455 | 1627.088.017 | 821.868 | 25.905.969 204 204
6. Kesim | 34861515 | 1.314.685.233 | 5.483.673 | 210.634.471 | 16% 16%
7. Kesim | 44.425.696 | 482.115.346 | 2.805.414 | 30.470.431 0 0

Kaynak: Ulastirma ve Altyap1 Bakanligi, 2022b.

Projenin KOSI mantigiyla hayata gegirilmesi sonucu 12,6 milyar Euro yerine 11,8 milyar
Euro’ya tamamlanmis ve isletiliyor oldugu yukarida belirtilmisti. Buradan hareketle 800 milyon
Euro’luk bir tasarrufun saglandigi hesaplamasi yapilabilir. Projenin 6zel sektérce 10 yillik isletme
hakki siiresine sahip oldu goz oniinde bulunduruldugunda s6z konusu maliyet tasarrufu yillik 80
milyon Euro’ya denk gelmektedir. Oysa yukaridaki gecis ve garanti iicret hesaplamasi dikkate
alindiginda yalnizca 2021 yilinda imtiyaz sahibi firmaya hazine tarafindan ddenen miktar 724,8

milyon Euro’yu bulmustur. Bu rakam yillik saglanan maliyet tasarrufunun ¢ok iizerinde oldugu gibi
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10 y1llik siiregte saglanan toplam maliyet tasarrufunun da (800 milyon Euro) neredeyse tamamini bir

yillik siirecte yok etmistir.

Tablo 5: 2022 Yil Ocak-Nisan Donemi Kuzey Marmara Otoyolu Ara¢ Gegis ve Garanti

Sayilari
Kuzey Garanti Edilen Gergeklesen Garanti Kargilama
Marmara Orani
Otoyolu Kesim | Arag Sayis1 | Gelir (KDV Arag Gelir (KDV Arag Gelir
Harig¢ TL) Sayisi Harig¢ TL) Sayisi
1.Kesim | 13.264.236 | 533.694.937 | 995.009 | 40.034.800 8% 8%
2.Kesim [ 17.685.540 | 436.942.259 | 2.542.540 | 62.816.464 | 149 14%
Genel YSS 26.160.000 | 689.031.402 | 7.890.542 | 136.812.463 | 2795 | 2096
Toplam "4 Kesim | 23.135.112 | 1,003.600.172 | 1.910.717 | 82.886.826 | g0t 8%
5. Kesim [ 16.657.272 | 855985564 | 142.029 | 7.298.578 1% 1%
6. Kesim | 11.104.884 | 691.640.001 | 1.001.974 | 62.405.444 | 0,9% 0,9%
7.Kesim | 21.222.756 | 360.515.612 | 989.849 | 16.814.786 0 0

Kaynak: Ulastirma ve Altyap1 Bakanligi, 2022b.

Tablo 5°te 2022 yilinin ilk dort ayma iliskin saglanan garantiler incelendiginde ise durumun
2021 yilindan daha da kotii bir hal aldigi ortadadir. Garanti karsilama oranlarinin daha da diisiik
diizeyde kaldig1 2022 yilinin ilk dort ayinda vaat edilen 4,5 milyar TL’lik gegis ticretinin yaklasik
409,1 milyonu otoyolu kullanan araglardan tahsil edilebilmisken; hazine 2022 yiliin ilgili
doneminde imtiyaz sahibine toplam 4 milyar 161 milyon 340 bin 586 TL’lik bir 6deme yapmak
durumunda kalmastir. S6z konusu donemde ortalama Euro kuru 15 lira 80 kurus olarak dikkate
alindiginda 6denen bu rakam déviz cinsinden 263,4 milyon Euro’ya denk gelmektedir. Sonug olarak
16 aylik zaman zarfinda toplam 988,2 milyon Euro hazine tarafindan garanti gegis ticreti adi altinda
yiiklenici firmaya 6denmis ve KOSI modelinin tercih edilmesi neticesinde saglanan 800 milyon

Euro’luk tasarrufun tamami bu zaman zarfinda erimistir.

Ozetle, tablolar incelendiginde gerek 2021 yili gerekse de 2022 yilinda taahhiit edilen arag
gecis rakamlariin olduk¢a uzaginda kalindig1 ve buna iliskin olarak ddenen garanti {icretin de bir
hayli yiiksek oldugu goze ¢arpmaktadir. 2021 yilma iliskin rakamlarda pandemi donemine ait
onlemler sonucu insan ve buna bagli ara¢ hareketliligindeki kisitlamalarin etkili oldugu diisiiniilse
de 2022 yilinin ilgili dénemine iligkin rakamlar incelendiginde s6z konusu dénemde herhangi bir
kisitlamanin da olmadig1 g6z oniinde bulunduruldugunda garanti karsilama oraninin daha da diisiik

seyretmesi dikkat cekmektedir.

Ayrica 2022 yilma iliskin rakamlar ilk dort aylik doneme ait olmasi sebebiyle 2021 yilinin ilk
dort aylik gerceklesmeleriyle (arag gecis garantisi karsilama orani sirasiyla: %10, %18, %25, %11,
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%1, %11, %0) kiyaslandiginda Yavuz Sultan Selim Kopriisii haricinde projenin biitiin kesimlerinde
diisiis oldugu gozlemlenmeye devam etmistir. Yavuz Sultan Selim Kopriisiine iligkin 2021 yili ilk 4
aylik rakamlarinda %25’lik bir gecis garantisi karsilama orani varken; 2022 yilinin ayni doneminde
bu oranin %27’ye ¢iktig1 goriilmiistiir (Ulastirma ve Altyap1 Bakanligi, 2022b). Bu karsilastirmay1
yapmadaki temek gaye Tiirkiye’de Ozellikle yaz aylarinda artan insan hareketliliginin rakamlar
iizerindeki etkisini elemine etmektir. Yavuz Sultan Selim Kopriisiiniin yaz aylarinda biraz daha fazla
kullanilmasi neticesinde 2021 y1li toplam rakami %28 ¢ikarken ayni yilin ilk 4 ayina iligkin rakamin
%25 olarak hesaplanmasinda bu durumun etkili oldugu ifade edilebilir. Ancak projenin diger
kesimlerinde ise kullanim oranindaki diisiis mevsimsel etki arndirildiginda diisiis y1l ortalamasi
kadar keskin olmasa dahi ilk 4 aylik zaman dilimi karsilastirmalarinda da devam etmistir. Bu nedenle
kullanim miktarindaki disiisiiniin  bir kismi mevsimsel hareketlilige baglanabilse de {ilke
ekonomisinin iginde bulundugu durum ve hayat pahaliliginin da insanlar1 alternatif gilizergahlara

ittigi sdylenebilir.
2.1.4. Istanbul-Izmir Otoyolu ve Osmangazi Kopriisii

Tiirkiye ekonomisinin en gelismis kesimi olan ve niifusun 6nemli bir boliimiiniin yasadigi
[stanbul, Kocaeli, Yalova, Bursa, Balikesir, Manisa ve Izmir illerinin yer aldigi Marmara ve Ege
Bolgeleri, iilkemizin diinyaya agilan ihracat kapilaridir. Gayri Safi Yurti¢i Hasilaya 6nemli katki
saglayan bu bolgelerin ekonomik gelisimini siirdiirebilmesi; tiim yatirimlarin altyapisini olusturan
yeni karayolu ulagim projelerinin hayata gegirilmesi ile miimkiindiir. Yapimina 2010’da baslanan,
2015’ten itibaren peyderpey agilarak 2019 yilinda tamami hizmete sunulan Istanbul-Izmir Otoyolu
bu kapsamda hayata gecirilen en 6nemli projelerdendir. Yap-islet-Devret finansman modeliyle insa
edilen Istanbul-izmir Otoyolu, 384 km’si otoyol ve 42 km’si baglant1 yolu olmak iizere toplam 426
km uzunlugundadir. Otoyolun en &nemli gecis noktas: ise Izmit korfezinin iki yakasini birbirine

baglayan Osmangazi Kopriisiidiir.

Proje sayesinde oOzellikle agir vasita agirlikli yogun trafige hizmet eden yolda; trafik
giivenliginin artmasi, seyahat siiresinin kisaltilmas1 ve yoredeki turizm ve sanayinin gelismesi

saglanmak istenmistir.

Proje ile trafigin, giivenli ve rahat seyredebilmesi, Ege ve Marmara Bolgelerinin ulagim
altyapisinin beklentileri karsilayabilmesi, sanayinin ihtiya¢ duydugu yeni yatinm alanlarinin
olusturulmasi ve bolgedeki limanlar, demiryolu ve havayolu ulagim sistemlerinin karayolu ulagim
projeleriyle entegrasyonu saglanmistir. Otoyol Projesi ile giizergah 100 km kisalmis; 8,5 saat olan
Istanbul-Izmir ulasimi 3,5 saate inmistir. Yerlesim yerlerinin icinden gegen ve mevcut devlet yolunda
olusan asir1 yogunluk rahatlatilmigtir. Akaryakittan ve zamandan énemli 6l¢iide tasarruf edilen proje
ile iilke ekonomisine katki sunulmaktadir. Akaryakit, zaman ve amortisman giderleri azaltilarak

iilkemizin en biiylik gida ihracatgisi konumundaki Ege Bolgesi’nden Avrupa’ya yapilan ihracata
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biiyiik katki saglanmustir. Giizergah {izerindeki Balikesir ve Manisa illeri, Istanbul ve Bursa
cevresindeki bolge, kapasitesinin {izerine ¢ikmig; sanayi yatirimlarinin yeni ¢ekim alani haline
gelmistir. Giizergdh cevresinde yer alan Eskisehir-Boziiyiik-Bilecik bolgesinin gelismekte olan
sanayilesmesine ilave katki saglanmis; bolgede yeni yatirimlarin énii agilmistir. Bursa’nin Istanbul
ve Izmir’e olan mesafesi kisalmis; ulasimin hizlanmasiyla sehrin ekonomisi ve turizmine katki

saglanmistir.

2023 yilinda Gebze-Bursa-Balikesir-Manisa-Izmir Devlet Yolu giizergahinda yillik ortalama
ginlik trafik (YOGT) degerinin 60.000 tasit/giin (65.000 otomobil esdeger/giin) seviyelerine
yiikselmesi beklenmekte olup, sayet otoyol projesi hizmete ac¢ilmamis olsaydi bu yogunluktaki
trafikte yolun kapasitesi doyum noktasina ulasacagindan trafik akisinda 6nemli derecede kesintiler
meydana gelecek, ortalama seyahat hizi 50 km/saate inecek, dolayisiyla da seyahat siiresi yaklagik

olarak 10 saate kadar ¢ikabilecekti (Ulastirma ve Altyapi Bakanligi, 2022b).

Istanbul ile izmir arasinda kesintisiz ulasim saglayan ve Diinyanin en biiyilk 4. Asma
kopriisiinii biinyesinde barindiran bu projenin yapim maliyeti 6 milyar dolar seviyesindeyken buna
4,6 milyar dolarlik finansman, 2,3 milyar dolarlik isletme ve bakim son olarak da 165 milyon dolarlik
kamulastirma maliyetleri eklendiginde toplam maliyet 13,1 milyar dolar1 bulmaktadir. Buna karsilik
projenin ihale bedeli ise 10,4 milyar dolar seviyesindedir. Projenin toplam isletme siiresi ise 22 yilla

stnirlidir (Ulastirma ve Altyap1 Bakanligi, 2022b).

Izmit kérfezinde Dilovasi Dil Burnu ile Altinova Hersek Burnu arasina insa edilen Osmangazi
Kopriisii, 384 kilometrelik Gebze-Orhangazi-izmir otoyolu projesinin en dnemli yapitaglarindan biri
konumunda oldugu yukarida belirtilmisti. Projenin bu kismina ayrica deginilmek gerekirse;
uzunlugu yaklasik 3 km (2.682 m) olan asma k&prii sayesinde, korfezin karayolu ile dolanarak
gecilmesinden dogan mesafe 90 km kisalmakta ve bu sayede karayolu ulagimi 1 saat 20 dakika,
feribot ile ise yaklasik 60 dakikada gecilebilen izmit korfezi 6 dakikada gecilebilme imkani
saglanmaktadir (Kalkinma Bakanligi, 2016: 34). Bir kamu-6zel sektor isbirligi yontemi olan yap-
islet-devret mantigiyla hayata gegirilen proje yaklasik 1,2 milyar dolarlik yatirim tutarina sahipken;
imtiyaz sahibi firmaya giinliik 40 bin (yillik 14 milyon 600 bin) ara¢ gecis garantisi verilmis
durumdadir. S6z konusu projenin sdzlesme siiresi ise 7 y1l 2 ay 13 giin yapim, 15 yil 5 ay 26 giin
isletme olmak iizere 22 yil 8 ay 8 giindiir (Fuglsang, 2014: 4; Ulastirma ve Altyap1 Bakanligi, 2021:
15; Emek, 2021). 1 Temmuz 2016 tarihinde trafige agilan koprii, ilk on giinliik Gicretsiz kullanim
stiresi boyunca giinliik ortalama 100 bin araca hizmet vermisken 11 Temmuz itibariyle s6z konusu
ayin sonuna dek giinliik ortalama 6 bin ara¢ kopriiyii kullanmistir. Bunun neticesinde faaliyete gegis
tarihi itibariyle garanti 6demeleri kapsaminda Osmangazi Kopriisiinin kamuya olan haftalik
ortalama maliyeti 10 milyon dolar1 bulmustur (Osmangazi Kopriisii Zarar Ettiriyor! Devletten Cikan

Para 20 Milyon Dolar, 2016: www.haberler.com). 2017 yilinda da belirtilen garanti rakamlarinin

altinda kullanimi gergeklesen koprii i¢in Hazine tarafindan KDV hari¢ 1.613.905.221 TL 6deme
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gercgeklestirilmistir. Ancak 2021 yilina gelindiginde projenin énemli bir kisminin artik garanti edilen

gecis sayilarini kargiladigini hatta tlizerine ¢iktigini Tablo 6’da gérmek miimkiindiir.

Tablo 6: 2021 Yih Gebze-Orhangazi-izmir Otoyolu Ara¢ Gegis ve Garanti Sayilari

Gebze- Garanti Edilen Gergeklesen Garanti
Orhangazi- Kesim Karsilama Orani
[zmir Arag Gelir (KDV Arag Gelir (KDV Arag Gelir
Otoyolu Sayist Harig TL) Sayisi Harig TL) Sayisi

1. Kesim | 14.600.000 | 274.330.619 | 13.262.126 | 253.145.636 | 9196 | 920%

2. Kesim | 12.775.000 | 256.476.314 | 13.020.649 | 264.676.457 | 10206 | 103%
Genel 3. Kesim | 6205000 | 412.300.387 | 7.124.761 | 483.412.711 | 115% | 117%
Toplam 14 Kesim | 8395000 | 758.303.855 | 4.394.264 | 402.882.064 | 5206 | 539

Osmangazi | 14.600.000 |5.237.660.393 | 10.934.635 | 1.493.250.373 | 74.899% | 29%

Kaynak: Ulastirma ve Altyap1 Bakanligi, 2022b.

Projenin tamamina iliskin 2021 yili i¢in verilen 6,9 milyar TL’lik garanti bedelinin, 2,9 milyar
TL’si ara¢ gegislerinden, 4 milyar TL’lik bedel ise hazine tarafindan karsilanmistir. Yukarida
aktarilan proje yapim bedelleri ve ihale bedelleri tekrar hatirlanacak olunursa; finansman ile igletme
ve bakim giderleri dahil olmak iizere devlete toplam maliyeti 13,1 milyar dolar1 bulacak projenin
0zel sektorce 10,4 milyar dolara mal edilmesi 2,6 milyar dolarlik bir maliyet avantaj1 saglamistir. 22
yillik isletme siiresi goz oniinde bulunduruldugunda s6z konusu maliyet avantaji yillik 118 milyon
dolara denk diismektedir. Buradan hareketle 2021 yilinda 6denen 4 milyar TL’lik garanti {icretin
ilgili yilda 8,87 TL olan ortalama dolar kuruyla birlikte degerlendirildiginde (450,9 milyon dolar)
Kuzey Marmara Otoyolundaki durum kadar olmasa da yine kotii bir yili geride biraktigi sdylenebilir.
Ayrica KOSI tercihinden kaynakli yillik tasarrufun (118 milyon dolar) ise yaklasik 4 kat1 bir zararin

meydana geldigini de ifade etmek gerekir.

Tablo 7: 2022 Yih Ocak-Nisan Dénemi Gebze-Orhangazi-izmir Otoyolu Arac¢ Gegis ve
Garanti Sayilarn

Gebze- Garanti Edilen Gergeklesen Garanti Kargilama
Orhangazi- Kesim Orani
[zmir Arag Gelir (KDV Arag Gelir (KDV |  Arag Gelir
Otoyolu Sayisi Harig TL) Sayist Harig¢ TL) Sayisi
1. Kesim [ 4.320.000 | 134.058.922 | 2.581.146 | 80.098.539 | @09 60%
2. Kesim | 3.780.000 | 125333.943 | 2.484.207 | 82.369.158 | @G 66%
Genel 3. Kesim | 1.836.000 | 201.485.901 | 1.054.453 | 115.717.548 | 5704 57%
Toplam 4 Kesim | 2484.000 | 370.565.260 | 727.833 | 108578.771 | 2996 29%
Osmangazi | 4.320.000 |2:559.521.455| 2.788.764 | 476.264.777 | 6455% | 19%

Kaynak: Ulastirma ve Altyap1 Bakanligi, 2022b.
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2022 yili ocak-nisan donemine iliskin verileri gosteren Tablo 7 incelendiginde ise s6z konusu
yilin ilgili doneminde gecis ve garanti karsilama oranlarinin bir 6nceki yilin yaklagik yarisi nispetinde
kaldig1 goriilmektedir. 2022 yilinin ilk 4 aylik donemi 2021 yilinin aym1 donemiyle (arac¢ gegis
garantisi karsilama orami sirasiyla: %69, %81, %75, %38, %50) kiyaslandiginda ise Osmangazi
Kopriisii haricinde projenin biitiin kesimlerinde kullanim miktarinda diisiis oldugu gozlemlense de
2021 yilinin tamaminin ortalamasiyla yapilan karsilastirmadaki kadar sert bir diisiisiin yasanmadig1
anlagilmisgtir. Bunun Onemli bir nedeni olarak yine yaz aylarinda iilkede gerek seyahat
hareketliliginin gerek yabanci turist gerekse de gurbet¢i vatandaslarin ziyaretinin artmasi
gosterilebilir. Zira projeye iliskin 2021 yili yaz ay1 kullanim rakamlarinin 6nemli Slgiide yiiksek
seyrettigi ve verilen garanti miktarini birgok noktada arttig1 yegane proje konumunda oldugunu ifade

etmek yanlis olmayacaktir (Ulastirma ve Altyapi Bakanligi, 2022b).

Ancak mevsimsel etkilerden arindirildiktan sonra halen kullanim sayisinda yasanan diisiisiin
devam etmesi durumun belirli 6l¢iide ekonomik temelli oldugunu da gostermektedir. 2022 yilinda
bozulan ekonomik dengeler ve TL’de yasanan deger kaybiyla birlikte bilhassa gegis ticretlerinin her
ne kadar TL iizerinden alintyor olsa da dovize endeksli olmasi ve gegis iicreti artislarinin tiiketici
gelir artiglarina kiyasla yiiksek seviyede kaliyor olmasi; bunun yaninda artan enerji ve akaryakit
fiyatlariyla birlikte ulagim tercihlerinde yasanmasi muhtemel degisikliklerin kullanim sayilarindaki
diisiiste 6nemli rol oynamis olabilecegi diisiiniilmektedir. Zira 2021 yilinda Osmangazi Kopriisii
hari¢ projenin biitiin kesimlerine toplamda verilen giinliik 115 bin ara¢ gecis garantisi ve yil i¢cinde
birinci ve ikinci alti aylik gegis {icreti ortalamasi almarak yapilan hesaplama neticesinde garanti
edilen ortalama gelir 4,65 milyar TL iken 2022 yilinin Ocak-Haziran tarifesine gore yapilan
hesaplamada ayn1 miktarda ara¢ geg¢isi icin taahhiit edilen garanti 6demesi yaklasik 7,7 milyar TL ye
cikmigtir. Buradan hareketle ara¢ basina maliyetin 40 lira 50 kurustan 67 TL’ye yiikseldigi
hesaplanabilir. Her ne kadar bir dnceki yila nazaran gegislerde ve saglanan gelirde azalig olsa da
hazinenin s6z konusu dénemde yaptig1 444 milyon 680 bin TL’lik garanti 6demesinin 2022 yilinin
ilgili doneminde dolar kuru ortalamasi 14 TL olarak dikkate alinmasiyla déviz cinsinden ddenen
garanti miktarinin yaklasik 31,7 milyon dolar oldugu hesaplanmaktadir. Yukarida hesaplanan yillik
118 milyon dolarlik maliyet tasarrufu 4 aya indirgendiginde ise 39,3 milyon dolar seviyesinde bir
avantaj ortaya ¢ikmaktadir. Oyle ki gecis sayilarinda meydana gelen azalma ve bunun neticesinde
hazine tarafindan 6denen garanti gegis iicret farkindaki artiga ragmen proje yine de 2022 yilinin ilk

dort aylik siirecinde avantajli konumunu siirdiirmektedir.
2.1.5. Ankara-Nigde Otoyolu
Edirne’den baslayarak, Istanbul ve Ankara iizerinden Giineydogu’ya kadar uzanan otoyolun

kesintisiz saglanmasinda dnem arz eden Ankara-Nigde Otoyolu; 275 km ana govde, 55 km baglanti

yolu olmak iizere toplam 330 km uzunlugundadir. Uluslararasi erigsimin yani sira ticari ve turistik
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ulagimi da kesintisiz kilacak olan otoyol, Ankara’nmin giineyindeki Gdolbasi ilgesinden baglayarak

Nigde ilinde bulunan Golciik Kopriili Kavsagi’nda son bulmaktadir.

Yap-islet-Devret modeliyle insa edilen Ankara-Nigde Otoyolu’nun Ankara-Acikuyu Kavsag
arasinda kalan 119 km’lik 1. Kesimi ile Alayhan Kavsagi-Golciik Kavsagi arasindaki 59 km’lik 3.
Kesimi 4 Eyliil 2020 tarihinde, Acikuyu Kavsagi-Alayhan Kavsagi arasinda kalan 152 km
uzunlugundaki 2. Kesim ise 16 Aralik 2020 tarihinde trafige agilmistir.

Sekil 4: Ankara-Nigde Otoyolu
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Kaynak: Ulagtirma ve Altyap: Bakanligi, 2022b.

Ankara-Nigde Otoyolu ¢ogunlukla agir vasita trafigine hizmet ederken yolda trafik giivenligi
ile can ve mal emniyetinin saglanmasi, seyahat siiresinin kisaltilmasi ve bolge turizm ve sanayisinin
gelistirilmesi amaglanmistir. Otoyolun hizmete sunulmasiyla; Marmara, Karadeniz, I¢ Anadolu,
Akdeniz ve Gilineydogu Bolgelerini birbirine baglayan otoyol ag1 ve lojistik merkezler arasinda
kesintisiz ulasim hizmeti tesis edilmis, {irlin ve hizmetlerin pazarlara hizli ve giivenli erisimi
saglanmigtir. Tuz GoOlii, Derinkuyu, Goreme ve Kapadokya gibi turizm merkezleri ile giiney
illerimizde yer alan diger 6nemli turistik ve ticari bolgelere, giivenli ve konforlu ulagim imkan tesis

edilmistir.

Projenin tamamlanmasi ile Ankara-Nigde illeri arasinda 4 saat 14 dakika siiren seyahat siiresi
2 saat 22 dakikaya inmistir. Ayrica, yolun fiziki ve geometrik standartlarinin iyilesmesiyle tagit
isletme ve bakim giderleri de 6nemli Olciide azaltilmig, trafik giivenliginin artmasiyla kazalarin
Oniine gecilerek, artan tagit hacminin mevcut yollarin kapasitesine yaptigi etkilerin giderilmesiyle de

trafik giivenligi ve bakim hizmetlerinin siirdiiriilebilir olmas1 saglanmastir.
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Edirne’den Nigde’ye kadar kesintisiz bir karayolu ulagim aginin en 6nemli parcalarindan biri
olan ve Ankara-Nigde arasini 2 saat kisaltan bu otoyol projesinin maliyeti 1,3 milyar1 yapim maliyeti
olmak iizere diger maliyetlerle birlikte (finansman, kamulagtirma, bakim-onarim) toplam 2,8 milyar
Euro’yu bulmustur. Buna karsilik projenin ihale bedeli ise 2,3 milyar Euro’dur. Yapimina 2018
yilinda baslanan proje 17 Aralik 2020 tarihinde hizmete ge¢mistir. Toplam uzunlugu 330 km olan
otoyolun igletme hakki 15 y1l 4 ay siireyle ihaleyi alan firmada bulunmaktadir. Otoyolun 2021 yilina

ait garanti edilen ve gergeklesen arag gecis sayilari ve gelire iligkin bilgiler Tablo 8’de goriilebilir.

Tablo 8: 2021 Yih Ankara-Nigde Otoyolu Ara¢ Gegis ve Garanti Sayilari

Ankara- Garanti Edilen Gergeklesen Garanti Karsilama
Nigde Kesim Orani
Otoyolu Arag Sayis1 | Gelir (KDV Arag Gelir (KDV Arag Gelir
Harig TL) Sayis1 Harig TL) Sayisi
1. Kesim | 12.410.000 | 858.212.447 | 1.965.048 | 137.551.663 16% 16%
Genel 2. Kesim 8.395.000 | 678.313.745 | 365.027 30.135.836 4% 4%
Toplam | 3. Kesim 6.570.000 | 212.998.167 | 2.701.737 | 88.560.760 41% 42%

Kaynak: Ulastirma ve Altyap1 Bakanligi, 2022b.

2020 yili sonu itibariyle faaliyete gecen otoyolun 2021 yili garanti gegis rakamlari
incelendiginde otoyolu kullanan ara¢ sayisinin birinci yil itibariyle diisiiniilenden oldukca diisiik
seviyelerde kaldigi Tablo 8’den anlagilmaktadir. Ozellikle Acikuyu kavsagi-Alayhan kavsagi
arasinda kalan 152 km’lik otoyola iliskin (projenin ikinci kesimi) yillik garanti edilen 8,3 milyon
ara¢ gecisinin yil sonu itibariyle 365 binde kalmasi garanti karsilama oranini %4 gibi ¢ok diisiik bir
seviyede birakmis ve buna iliskin garanti edilen yillik 678 milyon 313 bin 745 TL’nin yalnizca 30
milyon 135 bin 836 TL’si otoyolun s6z konusu kesimini kullanan araglardan tahsil edilebilmistir.
Proje 2021 yili 6zelinde biitiinii itibariyle degerlendirildiginde ise; toplamda 27 milyon 375 bin yillik
ara¢ gecis garantisi verilmigken, gergeklesen arac gecis sayist 5 milyon 31 bin 812’de kalmustir.
Bunun karsiliginda 1 milyar 749 milyon 524 bin 359 TL iicret garantisi verilmis ve otoyolu kullanan
araclardan sadece 256 milyon 248 bin 259 TL’si tahsil edilebilmistir. Kalan 1 milyar 493 milyon 276
bin 100 TL ise 2021 yilinda hazine tarafindan karsilanmistir. Yukarida verilen ingaat ve igletme
maliyetlerine tekrar deginmek gerekirse; kamu tarafindan yapilsa 2,8 milyar Turo gibi bir rakama
mal olacak olan projenin 6zel sektorce 2,3 milyar Euro’ya hayata gegirildigi ifade edilmisti. Buradan
hareketle 500 milyon Euro’luk maliyet avantaji 15 yil 4 aylik igletme siiresine boliindiigiinde yillik
32,6 milyon Euro’luk bir tasarrufa denk gelmektedir. 2021 y1l1 ortalama Euro kuru 10 lira 40 kurus
olarak dikkate alindiginda s6z konusu yilda hazine tarafindan isletme hakki sahibine ddenen para
143,5 milyon Euro’yu asmaktadir. Kisaca, 2021 yilinda Ankara-Nigde otoyolu projesindeki garanti

iicret 6demeleri yaklasik 5 yillik (4,5 yi1l) maliyet tasarrufunu eritmistir.
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Tablo 9: 2022 Yili Ocak-Nisan Donemi Ankara-Nigde Otoyolu Ara¢ Gegis ve Garanti

Sayilar
Ankara- Garanti Edilen Gergeklesen Garanti Kargilama
Nigde Kesim Oran1
Otoyolu Arag Sayis1 | Gelir (KDV Arag Gelir (KDV Arag Gelir
Hari¢ TL) Sayis1 Harig TL) Sayisi

1. Kesim 3.672.000 | 388.855.001 | 394.865 41.815.186 11% 11%
Genel 2. Kesim 2.484.000 | 307.343.121 79.689 9.859.859 3% 3%
Toplam | 3. Kesim 1.944.000 | 96.509.207 467.956 23.231.492 24% 24%

Kaynak: Ulastirma ve Altyap1 Bakanligi, 2022b.

Tablo 9°da ise Ankara-Nigde otoyolu projesine iliskin 2022 yilinin ilk dort aylik garanti edilen
ve gerceklesen arag gecis sayilar yer almaktadir. 2021 yil ile kiyaslandiginda tipki 6nceki projelerde
oldugu iizere garanti kargilama oranlarinda yaklasik yar1 yariya bir diisiis géze ¢arpmaktadir. S6z
konusu diisiisten yaz aylarinda meydana gelen mevsimsel hareketliligin arindirilmasi maksadiyla
2021 yilinm ilk dort aylik donemi (arag gegis garantisi karsilama orani sirastyla: %12, %3, %32) ile
2022 yilinda ortaya ¢ikan rakamlar kiyaslandiginda tipki 6nceki projelerde oldugu gibi diisiisiin yine
var oldugu anlagilmaktadir (Ulastirma ve Altyapi1 Bakanligi, 2022b). Buradan ayrica projenin birinci
ve ikinci kesimlerinde yasanan kullanim diistisiiniin daha ¢ok mevsimsel etkiden kaynakli oldugu
anlasilmakla birlikte ekonomik sartlarinda bir dlciide etkili oldugu ifade edilebilir. Ulkedeki
enflasyonist ortam ve bir 6nceki yil ara¢ basina ortalama 63,95 TL olan gecis iicretinin 2022 yilinin
ilk alt1 aylik dénemi i¢in 97,87 TL’ye yiikselmesi 6nemli bir ekonomik neden olarak gosterilebilir.
2022 yilinin ilgili déneminde garanti edilen 792 milyon 707 bin 329 TL’nin sadece 74 milyon 906
bin 537 TL’si otoyolu kullanan araglardan tahsil edilebilmisken; kalan 717 milyon 800 bin 702
TL’lik tutar ise yine hazine tarafindan kargilanmigtir. 2022 yili Ocak-Nisan donemi ortalama Euro
kuru 15,80 TL olarak goz oniinde bulunduruldugunda zarar miktar1 45,4 milyon Euro civarinda
hesaplanabilir. Buradan hareketle projenin yillik tasarruf miktari olan 32,6 milyon Euro’nun yaklasik
%A45’inden daha fazla bir oranda zarar 2022 yilinin heniiz ilk dort aymnda gergeklesmistir. Bu
kapsamda projenin ilk bir buguk yil1 6zelinde digsal faydalar dahil edilmeden yapilan fayda-maliyet

hesaplamalarinda maliyet yonii agir basmakta olan bir otoyol olarak faaliyet gosterdigi sdylenebilir.
2.1.6. Menemen-Aliaga-Candarh Otoyolu

Tarih boyunca birgok medeniyete ev sahipligi yapan Izmir, giiniimiizde de iilkemizin iigiincii
biiylik metropolii ve 6nemli bir fuar merkezi olarak tarihsel misyonunu, kiiltiirel ve turistik mirasini,
ticari hareketliligini korumaktadir. izmir’in sinai ve ticari bakimdan 6nde gelen ilgelerinden Aliaga;
PETKIM, TUPRAS, demir-celik fabrikalar1, gemi sokiim tesisleri, akaryakit dolum tesisleri, giibre
ve kagit fabrikalar1 gibi 6nemli ekonomik tesislere ev sahipligi yapmaktadir. Bu kapsamda; bolgede

kuzey-giiney yoniindeki agir tonajli ve yogun yiik trafiginin yan1 sira dogu-bat1 yoniindeki turistik
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trafigin de kent i¢ine girmesi, yollarin kapasite ve konforunu olumsuz yonde etkileyip, etkin bir kent
ici trafik yOnetimi saglanmasini zorlagtirinca bu yogun trafige daha yliksek standarth bir ulasim

sistemiyle hizmet vermek zorunlu hale gelmistir.

Sekil 5: Menemen-Aliaga-Candarh Otoyolu
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Kaynak: Ulastirma ve Altyap1 Bakanligi, 2022b.

[zmir-Aliaga ve devamindaki Candarl arasindaki karayolu ulasiminin otoyol kalitesiyle tesis
edilmesi i¢in 22 Subat 2020 tarihinde hizmete giren Menemen-Aliaga-Candarli Otoyolu 56 km’si
otoyol, 40 km’si baglant yolu olmak iizere toplam 96 km uzunlugundadir. izmir-Aydin, izmir-Urla-
Cesme ve Izmir Cevre Otoyolu’nun devami niteliginde 2x3 seritli insa edilen Menemen-Aliaga-
Candarli Otoyolu, Izmir-Canakkale Devlet Yolu'na paralel ilerleyerek, Aliaga Organize Sanayi
Bolgesi’nin batisindan gegmekte, iilkemizin en biiylik limanlarindan olmasi planlanan Candarl
Liman1’nin otoyol agina entegrasyonunu saglamaktadir. Otoyol projesi kapsaminda insa edilen ¢elik
arkeolojik koprii, Neonteikhos Antik Kenti’ne giden yolun ve cevresindeki tarihi eserlerin

korunmasini saglamasi bakimindan da dnemli bir niteliktedir.

Menemen-Aliaga-Candarli Otoyolu; izmir’in, Aliaga ve Candarl Limani’na yiiksek standartl
yollarla baglantisini saglayarak, mevcut sehir ici yollar lizerinden saglanan kuzey-giiney yonlii agir
vasita trafigi otoyol agma almmmak suretiyle izmir, Menemen ve Aliaga’nin sehir igi trafigini
rahatlatmaktadir. Candarl’’ya kadar uzanan otoyol ile; Izmir’in gevre yollarmin kuzey aksi da
tamamlanmis, seyahat siiresi kisalmig, zaman ve akaryakittan tasarruf edilerek iilke ekonomisine
katki saglanmistir. Istanbul — Bursa — izmir Otoyolu’nun da daha etkin kullanilmasini saglayan

otoyol ile ayrica, izmir-Ankara, [zmir-Istanbul Hizli Tren projeleri de desteklenecektir.
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Kuzey Ege’de ticaret, sanayi ve turizm bolgeleri arasinda kesintisiz ulasim hizmeti sunan bu
proje sayesinde Candarli Limanina ve Aliaga’ya hizli erisim saglanarak bolgenin lojistik giicii
artirllmistir. Yapim maliyeti 454 milyon Euro olan projenin diger giderlerle birlikte toplam
maliyetinin 756,1 milyon Euro’yu buldugu hesaplanmistir. Projenin ihale bedeli ise 586,8 milyon
Euro’dur. 2017 yilinda ingaatina baslanan 96 km’lik proje 22 Subat 2020 tarihinde tamamlanmis ve

10 y1l siire ile ihaleyi alan firmaya isletme hakki verilmistir.

Tablo 10: 2021 Yih Menemen-Aliaga-Candarh Otoyolu Arag¢ Gegis ve Garanti Sayilari

Menemen- Garanti Edilen Gergeklesen Garanti Karsilama Orani
Aliaga- Arag Sayist | Gelir (KDV | Arag Sayist | Gelir (KDV | Arag Sayisi Gelir
Candarli Harig TL) Hari¢ TL)

Otoyolu
Genel Toplam | 12.775.000 | 593.989.154 | 2.919.987 | 137.113.701 23% 23%

Kaynak: Ulastirma ve Altyap1 Bakanligi, 2022b.

Tablo 10, Menemen-Aliaga-Candarli otoyolunun 2021 yilina ait verilen garanti ve gergeklesen
ara¢ gecis sayilarint gostermektedir. S6z konusu yil i¢in 12 milyon 775 bin ara¢ gecis ve bunun
karsilig1 olarak da 593 milyon 989 bin 154 TL gelir garantisi sunulmusken; gerceklesen arag gegis
sayist 2 milyon 919 bin 987°de, buradan saglanan gelir de 13 milyon 113 bin 701 TL’de kalmustir.
Yani taahhiit edilen gecis ve licret garantilerinin karsilanma oran1 %23 diizeyindedir. Bu noktada
ilgili yilda taahhiit edilen ara¢ gecis rakamindan 9 milyon 855 bin 013 adet daha az ara¢ gecisi
saglanmasindan dolay1 ortaya ¢ikan 456 milyon 875 bin 453 TL garanti gelir farki hazine tarafindan

karsilanmustir.

Kamu tarafindan yapilsa isletme maliyetleri de dahil edildiginde toplam maliyeti 756 milyon
171 bin 531 Euro’yu bulacak olan projenin 6zel sektdrce 586 milyon 833 bin 678 Euro’ya mal
edilmesi 169 milyon 337 bin 854 Euro’luk bir maliyet tasarrufu saglanmasina olanak vermistir
(Ulastirma ve Altyap1 Bakanligi, 2022b). S6z konusu tasarruf miktari, rakamsal agidan 6rneklemdeki
diger projelerle kiyaslandiginda diisiik gibi goriinse de gerek projenin toplam maliyetine
oranlandiginda %28,9 ile en yliksek oranli tasarruf saglanan proje olmasi gerekse de isletme siiresi
itibariyle (10 y1l) yillik olarak 16,9 milyon Euro’ya denk gelmesi bakimindan énemlidir. Yukarida
2021 yili igin belirtilen ve hazine tarafindan 6denen garanti gelir farki ilgili y1l Euro kuru ortalamasi
ile doviz cinsinden 43,9 milyon Euro’ya denk gelmektedir. Kisaca projenin KOSI modeli ile
tamamlanmasi neticesinde 10 yillik siiregte saglanan 169,3 milyon Euro’luk tasarrufun %25’inden

fazlas1 2021 yilinda erimistir.
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Tablo 11: 2022 Yili Ocak-Nisan Déonemi Menemen-Aliaga-Candarh Otoyolu Ara¢ Gegis ve
Garanti Sayilan

Menemen- Garanti Edilen Gergeklesen Garanti Karsilama Orani
Aliaga-Candarli | Arag Sayist | Gelir (KDV | Arag Sayist | Gelir (KDV | Arag Sayisi Gelir
Otoyolu Harig TL) Hari¢ TL)
Genel Toplam 3.780.000 | 269.135.753 682.219 48.573.693 18% 18%

Kaynak: Ulastirma ve Altyap1 Bakanligi, 2022b.

Ilgili projenin 2022 yili Ocak-Nisan aylar1 arasi donemi kapsayan gelir ve gecis garantisi
rakamlarin1 gosteren Tablo 11 incelendiginde ise bir onceki yil %23 olan garanti karsilama
oranlarinin %18 seviyesine diistiigli anlasgilmaktadir. Ancak analize konu diger projelerden farkli
olarak Menemen-Aliaga-Candarli Otoyolu projesine iliskin 2022 yilinda yasanan bu diisiisiin
tamamen mevsimsel etkiden kaynaklanmaktadir. Clinkii 2021 yili ilk dort aylik ara¢ gegis garantisi

karsilama orani1 tipki 2022 yilinin ilk dort ayinda oldugu gibi ortalama %18 olarak hesaplanmaktadir.

2022 yilinin ilk dért ay i¢in hazine tarafindan 220 milyon 562 bin 060 TL’nin imtiyaz sahibi
firmaya 6dendigi tablodaki verilerden hesaplanabilir. S6z konusu miktarin ortalama kur ile 13,9
milyon Euro’ya denk geldigi diigiiniildiigiinde ve projeden saglanan tasarrufun 4 ay lizerinden 5,6
milyon Euro olmasi itibariyle 2,5 katlik bir maliyet asiminin sdz konusu oldugu sdylenebilir. 2021

yili rakamlarindaki maliyet asimi ise 2,6 kat seviyesinde gerceklesmisti.

2.1.7. 1915 Canakkale Kopriisii ve Malkara-Canakkale Otoyolu

Gelibolu-Lapseki arasinda uzanan 1915 Canakkale Kopriisii, kopriiniin yaklagsma viyadiikleri
de dahil edildiginde toplam 4608 metre uzunluga erismektedir. Ayrica Avrupa yakasinda Malkara
Kavsag ile koprilye baglanan Gelibolu Giiney Kavsagini iceren bdlim ile Anadolu yakasinda
Lapseki Kavsagi ve Canakkale kavsagi arasindaki boliimii kapsayan ve bolgenin uluslararasi otoyol
agina entegrasyonunu saglayan Malkara-Canakkale otoyolu ise 89 km otoyol, 12 km baglant1 yolu,
2 viyadik ve 12 kavsaktan olusmaktadir. Kinali-Savastepe arasinda yapilan otoyolun orta
kesimindeki bu 89 km’lik proje Trakya ile Anadolu’dan gelen otoyolu, Canakkale Bogazi’nda
diinyanin en uzun orta agiklikli asma kopriisityle birlestirmektedir. Proje, Tiirkiye’nin ulusal
kalkinma hamlesinin belgesi niteligindeki “Vizyon 2023 Master Plan1”’nda 6ngoriilen yurt sathinda
karayollarimin iyilestirilmesi hedefinde 6nemli bir rol oynamaktadir. Karayolunda mevcut boliinmiis
devlet yoluna kiyasla yaklagik 40 km’lik kisalma saglanacakken, bayram ve tatil donemlerinde
saatlerce siirebilen feribot bekleme siireleri ile yaklasik 1,5 ila 5 saati bulan Canakkale Bogazi’ni

gecis siiresi, alti dakikaya indirmektedir.
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Sekil 6: Malkara-Canakkale Otoyolu
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KAVSAGI

UMURBEY

Kaynak: Ulastirma ve Altyap1 Bakanligi, 2022b.

Avrupa iilkeleri, Balkanlar 6zellikle de Yunanistan ve Bulgaristan ile ticari iliskilerin yan1 sira
kiiltiirel etkilesimi de olumlu etkilemesi beklenen proje “Kinali-Tekirdag- Canakkale-Savastepe
Otoyolu”nun, “Gebze-izmir Otoyolu”na Balikesir civarinda baglanmasi ile izmir, Aydin, Antalya
gibi turizm merkezlerinin Avrupa {ilkeleri ile arasindaki mesafeyi kisaltarak turizm sektoriinde
gelisme saglamasi planinin yani sira Istanbul’un, Avrupa ve Anadolu arasinda iistlendigi agir transit
trafik yiikiinii hafifleterek Bat1 Anadolu boyunca halen Istanbul merkezli bati-dogu aks1 iizerinde
yogunlasan trafik yiikiinin Marmara Denizi’'nin Bati kiyisindan Giliney yoniine dogru

dengelenmesini saglama amaglarini da barindirmaktadir.

Proje’nin hizmete girmesiyle birlikte, tasit igletme maliyetleri ve yolculuk siiresi agisindan
kazanimlar da saglanacaktir. Yik tasiyan araglarin ulasim kisitlamasinin kalkmasiyla ithalat ve
ihracatimizdaki zaman maliyeti azalacaktir. S6z konusu otoyol ayni zamanda ‘Bir Kusak Bir Yol
Projesi’ kapsaminda, Tiirkiye’nin oncilik ettigi ‘Orta Koridor’ girisiminin bir parcasi olarak,

Pekin’den Londra’ya kesintisiz bir ticaret yolu olusturma hedefine dogrudan katkida bulunacaktir.

Diinyanin en genis agiklikli asma kopriisii olan 1915 Canakkale kopriisiinii de iginde
barindirarak feribotlarla saatleri bulan Canakkale-Gelibolu gecisini 6 dakikaya diisliren bu biiyiik
projeye 2018 yilinda baglanmig 18 Mart 2022 tarihinde ise tamamlanarak hizmete a¢ilmistir. Yapim
maliyeti 2,5 milyar Euro olan projenin finansman, bakim-onarim ve kamulagtirma gibi maliyetlerde
dahil edildiginde toplam maliyetin 4,1 milyar Euro’ya ulastigi hesaplanmaktadir. Buna karsilik
projenin ihale bedeli ise 3,4 milyar Euro’dur. Proje i¢in 6zel sektore verilen isletme siiresi ise 12 yil

2 ay ile simirhdir (Ulagtirma ve Altyapr Bakanligi, 2022b).
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Tablo 12: 2022 Yih Mart-Nisan Donemi 1915 Canakkale Kopriisii Ara¢ Gecis ve Garanti

Sayilar
1915 Garanti Edilen Gergeklesen Garanti Karsilama Orani
Canakkale Arag Sayis1 | Gelir (KDV | Arag Sayist | Gelir (KDV | Arag Sayist Gelir
Kopriisii Hari¢ TL) Hari¢ TL)
Genel Toplam 1.440.000 | 365.099.950 83.689 11.355.880 %06 %3

Kaynak: Ulastirma ve Altyap1 Bakanligi, 2022b.

Tablo 12, 18 Mart 2022 tarihinde agilis1 yapilan projenin 18.03.2022-18.04.2022 tarihleri
arasim1 kapsayan gegcis/gelir garanti ve gerceklesme rakamlarini gostermektedir. Bu kapsamda
projenin faaliyete gegisi itibariyle ilk bir aylik siirecte ara¢ gegis garanti karsilama oraninin %6; gelir
garantisi karsilama oraninin ise %3 seviyesinde kaldig1 anlasilmaktadir. insaat-isletme ve bakim
maliyetleri toplamda 4,1 milyar Euro’yu bulan buna karsilik 3,4 milyar Euro’ya ihale edilmesi
sonucu 146 aylk isletme siiresi toplaminda 700 milyon Euro’luk bir tasarruf imkanm saglayan
projenin aylik bazda degerlendirildiginde yaklasik 4,8 milyon Euro’luk tasarrufa denk geldigi kabaca
hesaplanabilir. Yine Tablo 12 dikkate alindiginda bir aylik siirecte hazine tarafindan 6denen garanti
ticret farki miktarinin Tiirk Lirast cinsinden 353,7 milyon TL’ye doviz cinsinden ise 22,3 milyon
Euro’ya denk geldigi hesaplamasi yapilabilir. Buradan hareketle projenin aylik bazda sagladigi
tasarruf miktarinin yaklagik 5 kati (4,6) oraninda bir zararin ilk aydan ortaya ¢iktigimi sdylemek
miimkiindiir. Bu hesaplama ilgili projeyi igsel fayda ve maiyetler baglaminda maliyetli projeler

kapsamina sokmaktadir.
2.2. Diinyada Ulastirma Sektériindeki Baz1 Kamu-Ozel Sektor Isbirligi Uygulamalan

Tarihsel olarak Anglo-Sakson iilkelerinde gelistirildigi kabul edilen kamu-6zel sektor isbirligi
uygulamalar1 kamusal hizmetlerde ve politikalarda yenilik¢i bir goriis olarak kabul edilmektedir.
Aradan gecen siire¢ i¢inde bu yenilik¢i hizmet sunum yontemi Avrupa, Asya, Afrika ve baska
bolgelerdeki bir¢ok lilkeye yayilmis durumdadir. Geleneksel olarak, kamu altyapi varliklarini ve
hizmetlerini gerek gelistirmek gerekse de genisletmek icin hem kamu hem de 6zel sektdr
kaynaklarinin en iyi sekilde kullanilmasina 6n ayak olmak icin kurulan kamu-6zel sektor isbirlikleri
ozellikle 20. yiizyilin sonlar1 ve 21. yiizyilin baslarinda diinya genelinde hiikiimetlerin farkli KOSI
diizenlemeleri ile 6nemli olglide bu modeli kullanma egiliminde olduklarini gostermektedir.
Tiirkiye’deki siirece benzer sekilde diinyada geleneksel olarak KOSI modellerinin yatay altyap:
yatirimlar (yollar, kopriiler, tiineller) i¢in kullanilirken; yakin déneme gelindikge sivil binalar,
hastaneler, hapishaneler ve 6grenci yurtlar1 da dahil olmak iizere dikey altyapiy1 finanse etmek icin

de kullanilmaya baslandig1 goriilmektedir (Batjargal ve Zhang, 2022: 2).
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Tablo 13: KOSI Yatirim Tutart/GSYH Oranlarina Gore Ulkelerin Siralamasi

2003 2019 2020

1. | ABD Cin Cin

2. | Cin ABD ABD

3. | Japonya Hindistan Hindistan

4. | Almanya Japonya Japonya

5. | Hindistan Almanya Almanya

6. | Rusya Rusya Rusya

7. | Fransa Endonezya Endonezya

8. | Birlesik Krallik Brezilya Brezilya

9. | Brezilya Birlesik Krallik Fransa
10. | Italya Fransa Birlesik Krallik
11. | Meksika Meksika Tiirkiye
12. | Endonezya Italya Italya
13. | Ispanya Tiirkiye Meksika
14. | Kanada Giiney Kore Giliney Kore
15. | Giiney Kore Ispanya Kanada
16. | Sudi Arabistan Kanada Ispanya
17. | iran Sudi Arabistan Sudi Arabistan
18. | Tiirkiye fran Avustralya

Kaynak: Presidency of the Republic of Turkey Investment Office, 2021: 7.

Tablo 13 incelendiginde diinya genelinde iilkelerin KOSI uygulamalaria ekonomileri icinde
verdikleri 6nemin yillar itibariyle nasil degistigi hangi iilkelerde bagvuru sikliginin arttig1 ya da

azaldig1 izlenme imkani bulmaktadir.

Tablo 13’e gore dzellikle gelismis ekonomilerin giiniimiize yaklastikga KOSI uygulamalarina
verdikleri agirligin diistiigii ve bu iilkelerin yerini gelismekte olan ekonomilere biraktigi
anlagilmaktadir. Tablo daha detayli incelendiginde ise 2000°1i yillarda toplam ekonomisi iginde
KOSI uygulamalariin agirhgindaki artisin en fazla olan iilkenin 7 sira birden yiikselen Tiirkiye
oldugu anlasilmaktadir. Gelismis ya da gelismekte olan bir¢cok iilke ekonomisi iginde belirli
donemlerde dénemli agirligi olan KOSI uygulamalar siklikla geleneksel kamusal hizmet sunumu
yontemleriyle karsilagtirilarak sagladiklar avantaj veya olusturduklart maliyet bakimindan siklikla
tartismalara konu olmuslardir. Oyle ki bu tartigmalar akademik alana da tasinmis ve bu alanda
yapilan birgok calismaya Onayak olusturmustur. Bu kapsamda arastirmaya konu uluslararasi
calismalarin 6nde gelenlerinden bazilar1 asagida verilmistir. S6z konusu g¢alismalarda daha ¢ok
geleneksel yontemler ve KOSI projeleri kiyaslamaya tabi tutulmusken inceleme konusu yatirimlarin

verileri yetkili organlardan veya denetim raporlarmdan elde edilmistir. Elde edilen bu veriler

78



istatistiksel veya ekonometrik bir analizden ziyade daha c¢ok goreli kiyaslama metoduyla

karsilastirlarak birtakim ¢ikarimlar yapilmistir.

2000 yilinda Ingiltere’de Birlesik Krallik Ulusal Denetim Ofisi (NAO) tarafindan Hazine
Gorev Giiciine yaptirilan bir arastirmada o déneme yakin zamanlarda tamamlanan 21 KOSI
projesinin maliyet performanslari incelenmistir. Ulagilmak istenen sonug bu tiir projelerin insasinda
hangi finansman tipinin kullanilmasinin daha avantajli oldugunun saptanmasiydi. Arastirma
sonucunda KOSI modelleri ile yapilan altyap: projelerinin geleneksel yontemlerle sunulan altyap:
projelerine gore %17°lik bir maliyet tasarrufu sagladigi bulgusuna ulasilmistir. Ancak bu bulgu veri
seti kiiciikliigii nedeniyle istatistiksel olarak anlamli bulunmamistir. NAO 2009 yilinda yine
KOSI’lere iliskin daha kapsaml1 yiiriittiigii bir ¢aligmada ise 114 projeyi inceleyerek bunlarin 78’inin
(%69) zamaninda teslim edildigini, 74 {iniin (65) ise biit¢e kisitlamalar1 dahilinde tamamlandigini
ifade etmistir. Bulgular Birlesik Krallik’taki KOSI teslim performansinin, KOSI ydntemlerine ve
KOSI teslim siireclerine iliskin standartlastirilmis sézlesme belgelerine asinalikla birlikte siirecin son
on yilda iyilestigini ifade etmis fakat KOSI modelleri ile geleneksel tedarik yontemlerinin
performanslari arasinda dogrudan bir karsilastirma yapilmamustir. Ayn1 sekilde merkezi ingiltere’de
bulunan bir damigmanlik sirketi olan Mott MacDonald 2002 yilinda yaptig1 aragtirmada Birlesik
Krallikta 39°u geleneksel 11°i ise KOSI yontemiyle tamamlanarak teslim edilen 50 altyapi projesini
incelemistir. Sirket, KOSI projelerinin geleneksel yontemlerle hayata gecirilen projelere nazaran
%50 maliyet tasarrufu sagladigi bulgularina ulassa da KOSI projelerinin veri setinde az sayida
orneklem teskil etmesi nedeniyle maliyet performansi farkliliklarinin istatistiksel olarak anlam ifade

etmedigini iddia etmistir (Ramsey ve Asmar, 2020: 3-4).

Allen Consulting Group (2007), Avustralya’daki Altyapr Ortakliklar1 (IPA) icin 21 KOSI
projesine karsi geleneksel olarak satin alinan 33 projeye iliskin proje performansi hakkinda kapsamli
bir arastirma ¢aligmasi yiiriitmiistiir. Bu rapordaki proje tiirleri sosyal, ulagim, bilgi teknolojisi ve su
projelerini igermektedir. Raporda yazarlar bu projeler igin maliyet ve zamanlama asimlarim
tartisarak tedarik dongiisiindeki farkli asamalar i¢in sonuclar1 karsilastirmistir. KOSI projelerinde,
geleneksel olarak tedarik edilen projelere gore %14,8’¢ karsilik %1,2’lik bir ortalama maliyet
asiminin yasandig1 ortaya konulmustur. Benzer sekilde, KOSI projelerinde ortalama %-3,4’iik bir
program degisikligi yasanirken (ortalama olarak KOSI projelerinin daha erken teslim edildigini
gosterir); geleneksel olarak tedarik edilen projeler igin ortalama program asimi %23,5 seklindedir.
Aragtirmadan elde edilen ana bulgu, Avustralya’daki KOSI projelerinin geleneksel emsalleriyle
karsilastirldiginda {istiin maliyet ve zamanlama performansi sergilemesidir. Daha sonra Raisbeck
vd. (2010), Allen Consulting Group (2007) calismasindan elde edilen kamuya acik maliyet ve
program verileri iizerinde kapsamli bir istatistiksel analiz yiiriitmiistiir. Bu karsilagtirmadan elde
edilen ana bulgular, maliyet performansindaki farkliliklarin, geleneksel olarak satin alinan projelere

kiyasla KOSI’ler icin istatistiksel olarak olumlu oldugunu gdstermistir ancak, KOSI’lerin geleneksel
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olarak tedarik edilen projelerden farkli bir sekilde zamanlama performansi gostermedigi i¢in program

performansinin istatistiksel olarak 6nemsiz oldugu ortaya ¢ikmustir.

Bain (2010), Avrupa’da KOSI modelleri ile tamamlanan ulasim altyapr projelerine iliskin
yaptig1 arastirmada 14 farkli projeyi inceleyerek maliyet asimlarim arastirmistir. Bulgular KOSI
projelerinde ortalama maliyet agim1 %13 seviyesindeyken; geleneksel tedarik yontemleri ile hayata
gecirilen projelerde bu oranin %25 oldugunu gostermektedir. Caligma sonucunda Avrupa tlkeleri
altyap: projelerinde maliyet bazli bakildiginda KOSIlerin iistiin bir proje teslim yontemi oldugu
belirtilmistir. Bunun aksine Blanc-Brude vd. (2009), geleneksel yontemlerle hayata gecirilen otoyol
projeleri ile KOSI modelleriyle satn alinan Avrupa Birligi’ndeki otoyol projelerinin kiyasladig
calismasinda, projeler arasindaki ilgili teknik ve cografi farkliliklar1 kontrol ettikten sonra, KOSI
otoyollart i¢in On ingaat maliyeti tahminlerinin geleneksel yontemlerle satin alman otoyollardan
yaklasik %20 daha yiiksek oldugu sonucuna varmistir. Yine Leigland (2018)’de de KOSI projelerinin
genel olarak beklentileri karsilayamadigi ifade edilmekte ve o6zellikle gelismekte olan iilkelerde
KOSI projelerini tasarlama, gelistirme, uygulama ve diizenleme rollerini yerine getirebilecek bir
hiikiimet varsa ancak bu durumda geleneksel ydntemlerin yam1 sira KOSI modellerinin

kullanilmasinin daha iyi olacagini sGylemenin abart1 olmayacag ifade edilmistir.

Son olarak, Avrupa Sayistay’t 2018 yilinda proje siireclerinin gesitli asamalarinda AB
tarafindan ortak finanse edilen 12 KOSI projesini denetlemistir. Denetlenen projeler arasinda
Yunanistan’dan 3 ulasim projesi, Ispanya’dan 2 ulasim projesi ve Irlanda’dan 1 ulasim projesi yer
almaktadir. Denetlenen projelerden 6zellikle Yunanistan ve Ispanya’da, satin alma ve insaat siiregleri
acisindan 6nemli gecikmeler yasandigi sonucuna varilmistir. Yunanistan ve Ispanya’da yasanan
ingaat maliyeti asimlarmin talep ve fayda eksikligi ile uygun olmayan risk dagilimindan
kaynaklandigi ifade edilmektedir (Valila, 2020: 8-9).

Sonug olarak mevcut ampirik arastirmalar, KOSI modellerinin geleneksel kamu alimlariyla
karsilastirildiginda maliyet ve faydalarmin veya KOSI’lerin geleneksel olarak satin alinan
projelerden sistematik olarak daha tistiin goriindiigii ya da bunun tersinin de gegerli oldugu durumlar
hakkinda heniiz kapsamli bir perspektif sunamamistir. Ancak analizlerin ¢esitli kisitlar dahilinde
yapildig1 g6z 6niinde bulundurulmalidir. Karsilagilan 6nemli kisitlardan ilki 6rnek vaka sayisindaki
yetersizlikken; bazi durumlarda vakalarin karmagikligi da veri seti olusturmada engel yaratan
unsurlar arasinda sayilmaktadir. Ayrica veri gizliligi diger bir dnemli kisit olarak aragtirmacilarin
karsisina ¢ikmaktadir. Herhangi bir bireysel proje hakkinda ¢ok sayida bilgi ve veri vardir ancak,
ozellikle KOSI projelerine iliskin verilere erisim, ticari gizlilik ya da farkli nedenlerden dolay:
genellikle sinirlidir. Veri toplama ve raporlama gereksinimleri de KOSI ve geleneksel olarak tedarik
edilen projeler arasinda 6nemli 6l¢iide farklilik gosterir. Bu nedenle her iki proje tiirii icin maliyetler,
varlik ve hizmet kalitesi hakkinda ayni verileri bulmak miimkiin olmayabilmektedir (Valila, 2020:
9). Bu kapsamda asagidaki basliklar altinda bazi iilkelerde KOSI modelleri kullanilarak
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tamamlanmis veya en azindan tasarlanmis biiyiik ¢apl ulastirma altyapi projelerine yer verilmistir.
S6z konusu projelerin se¢ciminde daha ¢ok yakin cografyadaki ve benzer biiyiikliikteki projelerin
secimine 0zen gosterilmeye caligilmistir. Bu nedenle daha ¢ok Avrupa kitasinda hayata gecirilen
uygulamalara yer verilmistir. Se¢ilen 6rneklere yer verilmesindeki temel amag ise ilgili iilkelerde bu
tarz projelerin yapim ve isletme asamalarinda ne tiir kriterlere ve prensiplere 6énem verildiginin

anlasilmaya c¢aligilmasidir.
2.2.1. M6 Otoyol Projesi

Birmingham Kuzey Destek Yolu olarak da adlandirilan M6 {icretli otoyolu Ingiltere’nin ilk
parali otoyolu olarak 2003 yilinda hizmete girmistir. NEC M6 4. kavsagini Birmingham bdlgesinde
bulunan Wolverhampton’daki M6 11A kavsagmna baglayan, 43 kilometre uzunluga ve 6 serit
genisligine sahip otoyol sifirdan tasarla-yap-finanse et ve islet modeli kapsaminda insa edildiginden
Birlesik Krallikta Ozel Finansman Girisimi olarak da nitelendirilmektedir (Liyanage ve Romero,
2015: 144).

Birmingham merkezinde bulunan mevcut otoyolun tikanikligini gidermek ayrica yeni is ve
yerlesim alanlar1 gelistirmek amaciyla 1980 yilinda tasarlanan M6 otoyolunun ilk olarak geleneksel
yontemlerle (kamusal tedarik) insa edilmesi planlansa da daha sonra 6zel finansmanla yapilmasina
karar verilmistir. Bunun nedeni olarak 1988 yilinda otoyol projesine iligkin yapilan itiraz ve
sorusturmalar gosterilmis ancak sorusturma sonuglar1 kamuoyu ile paylasiimamistir. Bu baglamda
proje, kamu tarafinda Ulagtirma Bakanlig1 ve Kara Yollart Ajansi, 6zel kesim tarafinda ise Midland
Expressway Ltd. (MEL) sorumlulugunda CAMBBA olarak bilinen 6zel bir ingaat girketi tarafindan
insa edilmeye baslanmistir (Boles ve Liyanage, 2013: 64; PPIAF, 2009).

M6 otoyol projesinin KOSI modeli ile hayata gecirilmesine karar verilmesinde, ilgili donemde
hiikiimetin kamu miilkiyetindeki varliklar1 gézden geciriyor ve bir¢ogunun dzellestiriliyor olmasi
onemli etkenlerden bir tanesi olmustur. Bu bakimdan M6 iicretli otoyolu, altyapinin 6zel sektor
tarafindan daha verimli yonetilebilecek olmasi ayrica devlete olan bakim onarim gibi dogrudan
maliyetlerin azaltilmasi hususunda bir test imkani yaratmaktaydi. Temel amacin kamuya olan
maliyetin azaltilmasi olmasi ana motivasyon kaynagi olmamakla birlikte 6zel sektoriin hizmet sunma

uzmanligindan faydalanmakta hedeflenmekteydi (Boles ve Liyanage, 2013: 66).

Otoyol her ne kadar 1980 yilinda planlanmis olsa da o donemde yasanan durgunluk zaman
cizelgesini ertelemis, daha sonra 1984 yilinda hiikiimet bir kamu projesi olarak (geleneksel tedarik
yontemleri ile) teklifi kamuoyuna sunmustur. Itirazlar ve 1988 yilinda agilan sorusturma neticesinde
1990 yilinda proje KOSI modeliyle ihale edilmistir. Yine 1990’larin baginda yasanan durgunluk,
ayrica 1994 ve 1997 yillarinda yeniden sorusturma ve birtakim yasal zorluklar takvimin tekrar

ertelenmesine yol agmig ve bu siire¢ 1999 yilinda yiiksek mahkemenin CO/4553/98 numarali davaya
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iliskin verdigi kararlarla asilabilmistir. Nitekim projenin ingasi ve isletmeye alinmasi, ekonominin
istikrarli ve ekonomik bilylimeye giivenin oldugu bir dénemde gerceklestirilmistir (Boles ve
Liyanage, 2013: 66-67).

Ihale siirecinde hiikiimet yenilikci bir bakis acis1 sunma gayretiyle yol tasarimi ve bunun
yaninda arag tipi ve gecis donemine (hafta i¢i-hafta sonu) iligkin ticret sistemine karar verilmesini
teklif verenlere agik birakmistir. Bu yontem siirecin rekabet¢i bir diyalogla tamamlanmasina da
olanak saglamistir. Thale sonucunda imtiyaz sahibi, imtiyaz siiresi boyunca ilgili otoyol hizmet
alanlartyla birlikte proje tesislerinin tasarimini, ingasini, tamamlanmasini ve finansmanini, isletimini
ve bakimini yapma hak ve yiikiimliiliigline sahiptir. Ayrica bunu, devlet fonlarina veya garantilerine
basvurmadan, maliyeti ve riski kendisine ait olmak tizere yapmasi beklenmektedir. Yine Hiikiimet,
isletmecinin yiikiimliilikklerini yerine getirememesi durumunda imtiyazi degistirme hakkini sakli
tutmustur. Imtiyaz sozlesmesi baglaminda geri 6deme yontemi dogrudan gegis iicretlerine
dayanmaktadir. Gegis ticretleri bu kapsamda projenin kendi kendini finanse etmesini saglamak

icindir. Bu gelirin alicis1 dogrudan 6zel sirkettir. (Boles ve Liyanage, 2013: 68).

Tablo 14: M6 Ucretli Otoyolu Risk Paylasimi

Riskler
Tasarim ve Ingaat
Bakim
Isletme
Ticari gelir
Finansal
Diizenleyici

Miicbir Sebep X

Tamamyla Ozel
X
Tamamyla Kamu

Kaynak: Boles ve Liyanage, 2013: 69.

Tablo 14’te de goriildiigii lizere imtiyaz sozlesmesinde risk paylasimi yapilirken otoyolun
tasarim dahil bakim, ingaat ve igletmesine iligkin risk imtiyaz sahibinin olmakla birlikte ticari gelirde
yine kendisine aittir. Hiikiimet ise bu noktada tamamen diizenleyici bir rolde bulunmakta ve insaat
stirecinde kamusal otoriteler tarafindan istenebilecek degisikliklere gore ortaya ¢ikabilecek riskleri

ustlenmektedir.

Projenin 6n degerlendirme, performans kriterlerinin Olglilmesi ve 6zel bir finansmanla
¢Oziimiiniin benimsenmesi noktasinda kamu sektorii karsilastiricist metot olarak kullanilmistir.

Performans olgiitleri olarak belirlenen hususlar ise su sekildedir (Boles ve Liyanage, 2013: 69);
- Zaman iginde Olgiilen ve alternatif iicretsiz yol ile karsilagtirilan trafik yogunlugu,

- Yolculuk siireleri,

- Arag kullanim1 — kullanic tiirleri (ticari veya hususi arag) ve yogunlugu,
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- Giivenlik — iicretli yollardaki kaza oranlari,

- Cevresel etki — giiriiltli ve hava kalitesi, peyzaj, biyolojik ¢esitlilik,

S6z konusu kriterler sozlesmede performans oOlgiitii olarak belirlenmis olsa da bunlarin
Olciildiiglinii gosteren herhangi bir kanit bulunmamaktadir. Ayni zamanda belirlenen kriterlerle
uyumsuzluk durumunda herhangi bir cezai yaptirim da s6z konusu degildir. Bu nedenle Kara Yollar:

Ajansi tarafindan (Boles ve Liyanage, 2013: 69);

- Daha hizli yolculuk siiresi ve daha fazla giivenlik sunan alternatif bir rota,
- Hali hazirda mevcut olan ulasim aginda rahatlama saglanmasi durumunda projenin basar1

kriterlerini yerine getirdigi varsayilmaktadir.

Ancak projenin tamamlanmasindan 2013 yilina degin agiklanan rakamlar orijinal M6
otoyolundaki trafigin KOSI modeli ile yapilan M6 iicretli otoyolunun agilmadan énceki yogunluguna
yaklagtigini gdstermistir. Ayrica M6 {icretli otoyolunun giinliik 70.000 araglik kapasitesinin sadece
9%350’1ik kisminin kullanilmas1 ve gelirlerin beklenenden %7 daha diisiik seviyede kalmasi projenin
kar etmesini de engellemistir. A¢ilistan sonraki ilk ti¢ ayda giinliik 45.000 ara¢ ortalamasi tutturan
ticretli otoyolun 2011 yilindaki ortalama giinliik kullanict sayis1 35.000 seviyelerinde kalmistir. Bu
kapsamda imtiyaz sahibi firmaya sadece 56 milyon sterlin kazang saglarken 41 milyon sterlin

civarinda bir zarar ortaya ¢ikarmistir (Boles ve Liyanage, 2013: 70).
2.2.2. Attica Ucretli Otoyolu

Atina ¢evre yolu olarak da bilinen Attica licretli otoyolu 70 km boyunca uzanan ve Attica
bolgesindeki 70 belediyeyi birbirine baglayan bir karayoludur. Trans Avrupa aginin bir pargasi
durumunda olan bu otoyol her yonde 3 trafik ve bir acil durum seridi ile Atina metropoliiniin
ulasimda belkemigini olusturmakla beraber her yil milyonlarca insanin kullandigi bir yoldur

(Liyanage ve Romero, 2015: 144).

Konsept olarak ilk kez 1963 yilinda ortaya atilan proje finansman eksikligi ve yiiksek maliyet
beklentileri nedeniyle rafa kaldirilmistir. Daha sonra modern olimpiyat oyunlarmin 100.
yi1ldoniimiinde {ilkelerinde diizenlenmesini saglamak amaciyla 1990’larin basinda Yunanistan
Bayindirlik Bakanlig1 yap-islet-devret sdzlesmesi yoluyla projenin finansmanini benimsemistir. Bu
kapsamda 1992 yilinda ihaleye c¢ikilmis ancak ihale sonucunda sozlesme 1996 yilinda
imzalanabilmistir. Proje insaat1 igin “Attiki Odos Insaat Ortak Girisimi” ve “Attikes Diadromes S.A”
imtiyaz sahibi olmaya hak kazanan iki firma olmustur. S6zlesmeye gore proje bitis tarihi olarak 2004
yili belirlenmistir. 1997 yilinda insaat caligmalarina baglanmis ve otoyol kisim kisim trafige
acilmistir. Trafige ilk agilis Mart 2001°de gergeklesmis ve yeni Atina Uluslararasi Havalimani’na
hizmet vermeye baslamistir. Son bolim ise 2004 yilinda trafige agilmistir. Attica Otoyolu,
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zamaninda ve biit¢e dahilinde insa edilmis ve 2004 Atina Olimpiyat Oyunlar1 i¢in ¢ok énemli olan

teslim tarihine yetistirilmistir (Halkias vd., 2013: 31-34).

Agirlikli olarak binek araglara hizmet veren otoyol, kullanicilarina temelde ise gidip gelme
hizmeti verme yaninda Atina Uluslararast Havalimani’na ve iki ana ulusal karayoluna (NR Atina-
Selanik ve NR Atina-Korint-Patras) baglanti saglamaktadir. Ek olarak liman, demiryolu ve ulusal
karayollaria baglant1 sagladigi i¢in birgok biiyiik lojistik sirketin, merkezini {icretli otoyolun bat1

kesimine tagimasina/kurmasina yol agmistir (Halkias vd., 2013: 32).

Glnliik trafik yogunlugu ortalamasi hizmete acildigt 2004 yilinda 231.000 arag
seviyesindeyken, 2009 yilinda 307.000 seviyesine kadar yiikselmis, ardindan mali krizinde etkisiyle
2009°da 281.000 seviyesine gerilemistir. Bu rakamlar ilgili donemde Atina bolgesindeki trafigin
yaklasik %6 ila %10’una denk gelmektedir. Hali hazirda giinliik ortalama kisa ve uzun yolculuklar
icin 250.000°den fazla kullanictya hizmet veren otoyol bu konuda tahminleri %30'dan fazla agmis
durumdadir (Harito ve Morello, 2011).

Yunan yetkililer ile Avrupa Komisyonu arasinda imzalanan 1994-1999 Topluluk Destek
Cercevesi (CSF II) anlasmasi kapsaminda ulasimla ilgili altyapinin gelistirilmesinde 6zel sektor
ortakliklarinin en st diizeye ¢ikarilmasi taahhiit edilmistir. Atina ¢evre yolu da ulastirma alaninda
hibrit sistemle (KOSI) yapilacak ilk proje konumundaydi. Yunan hiikiimeti proje risklerinin gogunu
ozel sektore devretme gayreti iginde olsa da insaat zorluklari, emsal nitelikte tamamlanmig ya da
baslanmis herhangi bir projenin olmayisi yine trafik yogunlugu ve kullanicilarin 6demeye hazir
olduklar1 gegis ticretlerinin yeterli getiriyi saglayamayacagi diisiincesi gibi faktorler giiglii bir kamu
destegini gerekli kilmaktaydi (PricewaterhouseCoopers, 2005).

Proje finansman1 Avrupa Komisyonu Yapisal Uyum Fonlari, 6zel sermaye, krediler ve devlet
katkilar1 seklinde belirlenmigken; ortaya ¢ikan 1,3 milyar Euro’luk ingaat maliyetinin %33’ Yunan
devletinin katkisi, %16’s1 6zel sermaye, %51°1 ise krediler (%09 ticari banka, %42 Avrupa Yatirim

Fonlar1) vasitasiyla karsilanmistir (Halkias vd., 2013: 34).

1996 yilinin mart ayinda belirlenen ve Yunan meclisi tarafindan Mayis 1996 yilinda onaylanan
sOzlesmeye gore imtiyaz siiresi, ingaat siiresi de dahil en fazla 25 yil olarak belirlenmisken; imtiyaz
sahibi firmanin %13,1°lik 6z kaynak getirisine ulagsmasi durumunda s6zlesme daha erken bir siirede
sonlandirilabilecektir. S6zlesme yapisi incelendiginde ingaat siirecinde devlet garantisinin, isletme
stirecinde ise 6zel sektor garantilerinin 6n plana ¢iktigi Tablo 15°te goriilmektedir (Halkias vd., 2013:
34).
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Tablo 15: Attica Ucretli Otoyolu Risk Paylasimi

Riskler
Tasarim ve Insaat X
Bakim
Isletme
Ticari gelir
Finansal
Diizenleyici
Miicbir Sebep
Arazi Edinimi X
Cevre X
Kaynak: Halkias vd., 2013: 35.

XXX

Tamamiyla Ozel

Tamamyla Kamu

Isletme periyodu boyunca performans degerlendirmelerinden sorumlu kurum bagimsiz
miihendislik sirketleri olarak belirlenmistir. Performans kriteri olarak belirlenen unsurlar ise Tablo

16°da gosterilmistir.

Tablo 16: Attica Ucretli Otoyolu Performans Kriterleri

Oge Planlanan Hizmet Diizeyi
Olay durumunda miidahale siiresi 20 dk.
Kullanicilar i¢in tehlike olusturan ekipman hasari igin Eylem 12 saat iginde baglayacak
onarim siiresi
Diger ciddi ekipman hasarlar1 i¢in onarim siiresi Eylem 24 saat i¢inde baglayacak
Her Ucretli Istasyonda ortalama bekleme siiresi Bekleme Siiresi B Diizeyi,
Seviye A: 0 ile 120 saniye arasinda bekleme siiresi Isletmecinin kontrolii disindaki istisnai
Seviye B: 120 saniyenin {izerinde bekleme siiresi durumlar diginda, yilda 90 saati

gecmemelidir.

Kaynak: Halkias vd., 2013: 36.

Ayrica Attica tcretli otoyolu, karbon ayak izi degerlendirmesini, parali yolun operasyonel
faaliyetlerinin kiiresel 1sinma tizerindeki etkisini anlamada ¢ok giiclii bir ara¢ olarak gérmektedir. Bu

baglamda sirket, dlciim cihazlar1 kurmus ve karbon ayak izinin hesaplamalarin1 yapmaktadir
(Mandalozis vd., 2012).

2.2.3. Horgos-Pozega Ucretli Otoyolu

Sirbistan Cumhuriyeti sinirlarinda yer alan Horgos-Pozega iicretli otoyol projesinin toplam
uzunlugu 323 km'dir. Yeni bir otoyolun finansman ve ingasi, mevcut yar1 otoyol bolimiiniin
izerindeki ikinci anayolun finansmani ve insas1 ve de halihazirda mevcut olan bir otoyol bolimiiniin
devralimmasini igeren bir proje oldugundan {i¢ asamali bir yapiya sahiptir. Projenin birinci asamasi,
Belgard-Pozega giizergahinda bulunan ve Sirbistan’1 Karadag ve Bosna Hersek’e baglayan E-763
adinda yeni bir otoyolun finansman, tasarim, ingaat, isletme ve bakim hizmetlerini; ikinci asamasi,

Horgos-Novi Sad arasinda mevcut olan 107 km. uzunlugundaki E-75 otoyolunun genisletilmesi i¢in
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finansman, tasarim, insaat, isletim ve bakimini; {iglincii agamasi ise Navi Sad-Belgrad sehirleri
arasinda mevcut ve yeni yapilmig olan 68 km. uzunlugundaki otoyolun isletme ve bakimim
kapsamaktadir (Vajdic ve Mladenovic, 2013: 49).

Ihale prosediirii 2003 yilinda Imtiyaz Yasasina uygun olarak hazirlanmis ve uygulanmustir.
Horgos Pozega otoyolunun insaati, isletmesi ve bakimi i¢in imtiyaz verilmesi karar1 ise 2005 yilinda
almmustir. Thaleyi, FCC Construction S.A. ve Alpine Mayreder Bau GmbH’den olusan Ispanyol-
Avusturya konsorsiyumu kazanmugtir. FCC, Ispanya’nin en biiyiik insaat sirketlerinden biridir ve
diinya capinda projeler yiiriitmektedir. imtiyaz yonetimi alaninda altyap: projeleri ve hizmetleri igin
bir dizi hizmet sunmaktadir. Alpine ise FCC grubunun bir parcasi ve Avusturya’daki en biiyiik ikinci
insaat sirketidir. Uluslararasi rekabet¢i satin alma mevzuatina tam uyumlu olarak gergeklestirilen

ihale prosediirii toplamda 18 ay slirmiistiir (Vajdic ve Mladenovic, 2013: 50).

Bireysel (ulusal ve uluslararasi) kullanicilar, karayolu ile yiik tagimacilifini yaygin olarak
kullanan yerel endiistri ve nakliye sirketleri, yeni otoyolun ana potansiyel kullanicilariydi. Onerilen
otoyol, bat1 Sirbistan’dan Belgrad’a ve kuzey Sirbistan’a yolcu ve mallar i¢in hizli bir baglanti
saglayacak ve bunun tersi de gecerli olacakti. Otoyol ayni zamanda Karadag ve Adriyatik kiyisina

daha iyi bir baglant1 saglayacakti (Vajdic ve Mladenovic, 2013: 51).

Projenin temel amaci otoyolun birinci ve ikinci agamasina iligkin (Belgrad-Pozega ve Horgos-
Novi Sad) ikinci anayol i¢in finansman saglamakti. Bir diger amag ise projenin 2. ve 3. Asamalarinda
mevcut olan yari otoyolun finansal fizibilitesini desteklemekti. Ozellikle devletin kredi
yiikiimliiliikklerinin artmig olmasi ve yeni kredi alma konusunda IMF tarafindan sinirlandirmaya tabi
tutulmasi projenin kamu-6zel sektor isbirligi metoduyla finanse edilmesine yol agmistir (Vajdic ve
Mladenovic, 2013: 51).

Projenin ihale siirecinden feshine kadar gerceklesen olaylar silsilesi ise kronolojik olarak su
sekildedir; Haziran 2005°te Sirp Hiikiimeti Horgos-Pozega projesi imtiyazi i¢in kamu ihalesini
duyurmustur. Ocak 2007°de FCC ve Alpina’nin Ispanya-Avusturya konsorsiyumu en iyi teklifi veren
olarak agiklanmis, imtiyaz prosediirii Altyapt Bakani’na devredilmistir. Mart 2007’de Basinda,
hiikiimetin arazi kamulastirmasina iliskin belgeleri imtiyaz sahibine teslim etmekte geciktigi iddialar
konusulmaya baglanmistir. Nisan 2007°de AP Voyvodina Parlamentosu Bagkan1 alenen Voyvodina
Ozerk Bolgesi’nin Horgos-Pozega KOSI s6zlesmesini iptal edecegini ilan etmistir. Eyliil 2007’de
Ekonomi Bakanmi hiikiimete, imtiyaz sahibinin tlim proje i¢in banka garantisi saglayamamasi
nedeniyle KOI s6zlesmesinin iptal edilmesini 6nermis ayn1 ay Sirbistan Hiikiimeti, imtiyaz sahibinin
sOzlesmenin iptalini kabul etme talebini reddetmistir. Aralik 2008’de ise imtiyaz sahibi sézlesmeyi
iptal etmis ve Sirbistan Hiikiimetini s6zlesme hiikiimlerini ihlal etmekle suc¢lamistir (Vajdic ve
Mladenovic, 2013: 51-52).
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Tablo 17: Horgos-Pozega Ucretli Otoyolu Risk Paylasim

Riskler — =

. N £

Tasarim ve Insaat | :© X g
Bakim _1 X =
Isletme = X E
Ticari gelir g X X =
Finansal = X 5
Diizenleyici X =

Kaynak: Vajdic ve Mladenovic, 2013: 53.

Risk ve gelir paylasimi baglaminda Tablo 17°den de anlasildig: iizere imtiyaz sahibine gecis
iicreti toplama gorevi verildi. Bununla birlikte, gecis tarifeleri hiikiimet tarafindan belirlenecekti. Bu
nedenle ticari riskin paylasildig1 sdylenebilir. Son olarak, Hiikiimet arazi edinimi idare siirecinden

sorumluyken, imtiyaz sahibi ticreti 6demekle yiikiimliydii (Vajdic ve Mladenovic, 2013: 54).

Nitekim ingaat maliyeti 800 milyon, tahmini toplam proje maliyeti ise 1,2 milyon Euro’yu
bulan, kismen greenfield (sifirdan tasarlanan ve ge¢misten gelen hicbir kisitlamayi, zorunlulugu ya
da yiikii sirtinda tagimayan proje tipi) kismen brownfield (eski moda bir mimari iizerine kurulu bir
projeye eklenen 6zellikler) proje tipinde olan Horgos-Pozega iicretli otoyol projesi 2008 y1l1 sonunda

iptal edilmistir.

Projenin basarisizlikla sonuglanmasinda 6zellikle devlet kurumlari arasindaki koordinasyon
iligkisinin eksikliginin tetikleyici ve ana neden olabilecegi ifade edilmektedir. Bunun yaninda
Horgos-Pozega projesi ile ilgili olarak Sirp hiikiimetinde olasi bir yolsuzluk vakasi hakkinda
kamuoyunda iddialar ortaya atilmustir. ilging bir sekilde, ‘Alpina’ imtiyaz sahibi i¢in banka teminat1
saglamas1 gereken Deutsche Bank da halka agild1 ve dzellikle trafik yogunlugu ile ilgili olan KOSI
sozlesmesinin bir pargasi olan mali yapimin ‘imtiyaz sahibinin’ herhangi bir kar elde edecegini
garanti etmedigini belirtti. Baska bir deyisle bu ifade, Altyap: Bakanlig tarafindan hesaplanan trafik
yogunlugu verilerinin dogrulugunu sorgulamaktadir (Cocic, 2009: 47-50).

2.2.4. Tiran Uluslararasi Havalimam

Arnavutluk’un AB entegrasyonu gergevesinde hava tagimaciligi Arnavutluk’u Avrupa ve
Balkan bolgesi lilkelerine agmak ve baglamak i¢in en 6nemli ulasim noktalarindan biri olarak kabul
edilmektedir. Bu baglamda, Arnavutluk hiikiimeti Tiran Uluslararas1 Havalimani’nin (TIA) altyapi
ve hizmetlerinin iyilestirilmesine oncelik vermektedir. Eski Uluslararasi Havalimani “Rahibe
Tereza” iizerinde yer alan, modernize edilmis ve genisletilmis Tiran Uluslararasi Havalimani,
Tiran’dan uluslararasi uguslara hizmet vermektedir. Havalimani1 haftanin 7 giinii 24 saat hizmet
vermektedir. TIA servis ekipleri, verimliligi ve esnekligi en iist diizeye ¢ikarmak i¢in miikemmel bir

sekilde koordine edilir. Kisa servis siireleri, hizli bagaj dagittimi ve iyi egitimli personel, bir
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havaliman1 hizmeti i¢in gerekli olanlardan sadece birkagidir ve TIA bunlar1 sunmaktadir. Hem yolcu
hem de kargo terminallerinde diizenli olarak miisteri memnuniyet anketleri yapilarak yolculara ve
miisterilere sunulan hizmetin diizeyi degerlendirilmektedir. 2011 yilinda, TIA tarafindan sunulan
hizmet ve tesislerin kalitesi genel olarak “tatmin edici” ile “gok tatmin edici” arasinda kalmis ve
TiA nin kargo terminalinde sundugu hizmet ve tesislerin kalitesi “gok tatmin edici” olmustur (Dedej
ve Shiko, 2013: 177).

Uluslararas1 Havalimani imtiyaz Sozlesmesi, Arnavutluk Hiikiimeti ve Tiran Havalimani
Ortaklar1 (TAP) tarafindan Ekim 2004’te imzalanmistir. Bu imtiyazin amaci Tiran’daki “Rahibe
Teresa” Uluslararas1 Havalimani’mn insas, isletilmesi ve bakimiydi. Imtiyaz sahibinin gorevi, eski
havalimanina dayali yeni terminal insaatini tasarlamak, finanse etmek, inga etmek, bakimini yapmak,
isletmek, yonetmek ve gelistirmektir. Havalimaninin planlamasi ve insaat1 Ingiliz standartlarina gore
yapildi. Ayrica, bagkent Tiran’a olan mesafeyi 8 km kisaltan 7 km’lik baglant1 yollarinin yapimi
2007 yilinda tamamlanmisken bunun yaninda; yeni bir hava kargo terminali, havaalan1 altyapisinin
yenilenmesi ve insasi, yeni bir araba park alani ve atik su aritma tesisi de yenilikler arasindadir.
Bunun karsiliginda Arnavutluk Hiikiimeti, imtiyaz siiresi boyunca, acil durumlar diginda, Arnavutluk
Cumhuriyeti’nde uluslararas1 ticari uguslar (kargo ve yolcu) igin bagka hicbir havaalaninin
lisanslanmayacagini, yetkilendirilmeyecegini veya isletilmeyecegini imtiyaz sahibine garanti
etmistir (Dedej ve Shiko, 2013: 177).

Proje Ulastirma Bakanlig1 tarafindan yiiritilmustiir. Ulastirma Bakanligi, tlizel kisiler
tarafindan sunulan tekliflerin tiim inceleme ve degerlendirme prosediirii i¢in bir komite ve ¢alisma
grubu olusturmustur. TIA i¢in KOSI modelini segmenin ana nedeni, Arnavutluk’ta tiim kullanic
gereksinimlerini karsilayacak tek bir havalimaninin olmasiydi. Arnavut devletinin amaci,
Arnavutluk’u diger Avrupa iilkeleriyle giivenli ve yiiksek diizeyde hizmet yoluyla baglamak i¢in
Avrupa standartlarinda uluslararasi bir havaalani1 saglamakti. Boyle bir havaalani i¢in gerekli fon
Arnavut devleti tarafindan saglanamadi. Bu nedenle KOSI modeli, devlet tarafindan kontrol edilen

6zel yatirimlar1 giivence altina almanin ana yollarmdan biri olarak goriildii (Dedej ve Shiko, 2013:
178).

Tiran Uluslararasi Havalimani’nin imtiyaz miizakereleri sirasinda, iilkenin biitce durumu ve
yillik bazda %3-4 olan enflasyon seviyesi de dahil olmak {izere makroekonomik gostergeler istikrarlt
bir sekilde kotiilesiyordu. Bunun yaninda hava yolcu tagimaciligina olan talep, yiiksek biiyiime
oranlari ile giiglii bir sekilde artmaktaydi. Imtiyazin imzalandig tarihte Arnavutluk, vize serbestisi
ve lilkenin AB’ye entegrasyonunun ilk asamalarindaydi. Bu nedenle Uluslararas1 Havalimani, ulagim
sektoriiniin dnceliklerinden biriydi. Ulkenin hizli kalkinma ihtiyac1 ve krizin Arnavut ekonomisi
iizerindeki olumsuz etkileri, devletin TIA icin 6zel sirketleri kullanma kararini hakli ¢ikarmistir
(Dedej ve Shiko, 2013: 179).
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2004 yilinda Bayimndirlik ve Ulastirma Bakanligi, Tiran Uluslararasi Havalimani imtiyazi i¢i
bir davetiye yayimladi. Arnavutluk'tan ve yurtdisindan tiim ilgili taraflar, havaalanlar1 faaliyet
deneyimi ve sirket yetkinligi temelinde bu ihaleye katilabilecekti. Projenin niteligi ve teknik
gereklilikleri, ihale prosediirii, s6zlesme sartlar1 ve hukuki, ekonomik ve mali gereklilikler Thale
Prosediirii Belgelerinde belirtilmistir. Kazananlarin se¢imi, mali ve teknik degerlendirme i¢in uygun
kriterlerle birlikte rekabetci bir prosediire dayaniyordu. fhale cagrisi 18 sirketin ilgisini cekmistir.
Imtiyaz 11.11.2004 tarih ve 9312 say1li Kanun ile onaylanmistir. 23 Nisan 2005 tarihi itibariyle Tiran
Uluslararas1 Havalimani, Tirana Airport Partners SHPK (TAP) imtiyaz sirketi tarafindan
isletilmektedir. S6zlesme kapsaminda 20 y1l sonunda havalimani terminal ve ilgili yapilariyla birlikte
Bayindirlik ve Ulastirma Bakanligi’na teslim edilecektir. Tesisler, glimriik vergilerinden, ithalat
vergilerinden ve ingaat ve yeniden insa ¢aligmalari i¢in saglanan ithalat ve malzemelerdeki katma
deger vergisinden muaftir. Bunun yaninda Tiran Uluslararast Havalimam imtiyaz s6zlesmesinde,
Soézlesme Makami, tesisin verimliligini artiric1 gérdiigii noktalarda, imtiyaz s6zlesmesinin sartlarin
ve kosullarini uygulamanin tiim asamalarinda degistirmek i¢in imtiyaz sahibi ile miizakere etmeye

ve bir anlagmaya varmaya yetkilidir (Dedej ve Shiko, 2013: 180).

Risklerle ilgili olarak Tablo 18’de de goriildiigii ilizere Ozel ortak finansman, insaat ve
modernizasyonun belirli siirelerde saglanmasindan, bakim ve hizmet faaliyetlerinin kalitesinden ve
kamu otoritesinin kendisine devrettigi varliklarin etkin kullanimidan sorumludur. Ote yandan, kamu
idaresi Arnavutluk’ta modern hava tagimacihigimin gelistirilmesi projesini yiiriitmek zorundadir.
Tasarim ve ingaat riskleri ile bakim riskleri tamamen TAP’a (6zel ortaga) aittir. Ayni1 durum,

kullanim, ticari/gelir riskleri ve biiylik 6l¢iide finansal riskler igin de gecerlidir.

Tablo 18: Tiran Uluslararas1 Havalimam Risk Paylagimi
Riskler

Tasarim ve Insaat
Bakim
Isletme
Ticari gelir
Finansal
Diizenleyici
Miicbir sebep X
Havalimaninin Etkileri X

Kaynak: Dedej ve Shiko, 2013: 181.

XX [ XX

Tamamyla Ozel

Tamamiyla Kamu

Diizenleyici riskler cogunlukla kamu tarafina aittir. Yine kamu otoritesi arazi edinimi ve mal
sahiplerine 6denecek tazminatlardan sorumlu tutulmustur. Son olarak havalimanina yakin bdlgelerde
yasayanlarin giiriiltii, kirlilik gibi ¢evresel zararlarindan veya havalimaninin genisletilmesi ya da yeni

yol baglantilar1 siirecinde ortaya ¢ikabilecek etkiler de kamu ortaginin ele alacagi konulardandir.

89



Imtiyaz sahibi firma insaat ve operasyonel faaliyetler kapsaminda performans kriterlerine tabi
tutulmustur. Bu kapsamda sunulan hizmetler ve tesis kalitesi olarak tatmin edici seviyenin iizerinde
bir puan almistir. Sirket 6zellikle 2011 yilindan sonra havalimani yolunda artan trafik nedeniyle 33,9
milyon Euro’luk bir ciroya ulagmistir. Ayrica artan trafik gilivenli ve konforlu seyahate engel
olmamigtir. Son olarak ayni yil havalimani yolcu sayisinda %18,2’lik; kargo tasimaciliginda ise
%17,6’lik bir artis kaydedilmistir. Kisaca Tiran Uluslararas1 Havalimani uygulanan model ve
amaglar (kalite, ¢cevre, saglik, giivenlik ve sosyal sorumluluk) diistiniildiigiinde hedeflerine ulagmis
bir proje olarak addedilebilir (Dedej ve Shiko, 2013: 182).

2.2.5. Larnaca ve Paphos Uluslararasi Havalimanlar:

Kibris’in giineyinde bulunan Rum kesimi Kita Avrupasi’ndan izole edilmistir. Larnaka ve
Paphos Uluslararast Havalimanlari, Rum Kkesiminin ana uluslararasi yolcu kapilaridir. Komsu
iilkelerle y1l boyunca feribot/deniz limani baglantilar1 bulunmamaktadir. Larnaka Havalimani, yilda
ortalama 5 milyonun iizerinde yolcu, yaklasik 50.000 yolcu ugusu ve 30.000 tonun tizerinde kargo
ile hizmet verirken; agirlikli olarak turistler tarafindan kullanilan Paphos Havalimani da yilda
yaklasik 2 milyon yolcuya, 12.000°den fazla yolcu ugusuna ve yaklasik 400 ton kargoya hizmet
vermektedir. Larnaka Havalimani, Rum Kesiminin en biiytik ticari havalimanidir ve adanin giiney
kesiminde, Larnaka sehrinin 4 km giineybatisinda yer alir. Paphos Havalimani ise adanin giineybati
kesiminde, Paphos sehrinin 6,5 km giineydogusunda yer almakta ve Rum kesiminin en biiyiik ikinci
havalimani konumundadir (Christodoulou ve Efstathiades, 2013: 163).

Giiney Kibris’ta turizmin ylikselis trendine girmesi 6zellikle Larnaka havalimaninin zaman
zaman yetersiz kalmasina neden olmustur. Ozellikle yogun saatlerde ortaya ¢ikan sorunlar basta
turistler olmak tizere biitlin yolcularin goziinde olumsuz bir imaj olusturmustur. Bu nedenle hem
Larnaka hem de Paphos havalimanlarinin gelistirilmesiyle Rum kesiminin turizm endiistrisine
onemli bir ivme kazandirmasi ve ekonomik canliligin desteklenmesi beklenmekteydi. Larnaka
Havalimani1 Kasim 2009’da acilmis ve ilk faz sonunda yilda 7,5 milyon yolcu tasima kapasitesine
ulagmistir. 100.000 m2’lik yeni terminalde 16 binis kopriisii, 67 check-in kontuari, 5 bagaj
karuselleri, VIP ve business lounge’lar, duty-free magazalarin yani sira ¢ok ¢esitli magaza ve
kafeteryalarin sunuldugu konforlu ve fonksiyonel alanlar yer almaktadir. Yeni terminal, eski
terminalin yaklagik 500-700 metre batisinda, yeni kontrol kulesinin bitisiginde insa edilmistir. Pistte
bir uzatma, ugaklar i¢in yeni tesisler ve 2.450 araclik park yeri ile desteklenmektedir. Pistin toplam
uzunlugu 3.000 metredir. Yeni Paphos Havalimani ise Kasim 2008°den beri faaliyettedir ve 18.000
m2’lik yeni terminal yilda 2,7 milyon yolcuya hizmet verebilecek kapasitededir. Yeni havalimani 28
check-in kontuari, 3 bagaj karusel ve 800 park yeri, diikkkan vb. barindirmaktadir. Paphos Havalimani
icin toplam yatirim tutar1 126 milyon Euro’ya ulagmistir. 2012 yilinda 2.242.797 yolcuya hizmet
vermistir (Christodoulou ve Efstathiades, 2013: 164).
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Larnaka ve Paphos Uluslararas1 Havalimanlarinin daha da gelistirilmesi igin 1980’lerin
sonunda karar alinmigtir. O dénem segilen hiikiimet (sol kesim, 1988-1993), iki havalimaninin
geleneksel yontemlerle gelistirilmesini ve isletilmesini gz Oniinde bulundurarak projeyi
hazirliyordu. Merkez sag hiikiimet (1993-2003) eski hiikiimetin adimlarini takip etti. 1990°larin
sonunda, master plan ve insaat ¢izimleri hazir oldugunda, iki havalimanini gelistirmenin bir takim
mali sorunlari ortaya cikaracagi anlasildi. Bu nedenle merkez sag hiikiimet, KOSI (yap-islet-devret)
modelini izlemeye Kkarar verdi. 2000’lerin baginda Rum kesimi Avrupa Birligi’ne girmek ve devlet
borcunu azaltmak icin miicadele ediyordu. Kamu borcunun azalmasi ve islerin hizlanmasi, KOSI
tercihinin ana gerekgesiydi. Yeni merkezi sol hiikiimet (2003-2008), o6nceki hiikiimetin adimlarini
takip etti ve tercih edilen teklif sahibi ile 2005 yilinda miizakereleri sonuglandirdi. Paranin karsiligt,
teknik verimlilik, maliyetlerin ertelenmesi, islerin hizlandirilmasi, kisa vadeli kamu borcunda
rahatlama ve risk transferi, Giiney Kibris’ta KOSI’ler i¢in ana siyasi motivasyonlardir. Burada kamu
borglarinin azalmasi ana neden, islerin hizlanmasi ise ikincil neden olarak goriilmektedir
(Christodoulou ve Efstathiades, 2013: 167-168).

Merkezi hiikiimet, s6zlesmenin gelistirilmesi, tasarimi, ihale edilmesi, miizakere prosediirii ve
diizenlenmesinin tiim diizeylerinden sorumludur. Satin alma faaliyetleri, Ulastirma ve Calisma
Bakanligr (Bayindirlik Dairesi, Sivil Havacilik Dairesi) ve Maliye Bakanligi’nin yetkisi altinda
yiiriitiilmistiir. Ancak yerel yonetimler de projeye destek vermistir. Bu proje i¢in satin alma siireci,
Birlesik Krallik Hazine Gorev Giicii (TTF) (1999) A Step-by-Step Guide to the PFI Tedarik Siirecine
dayanmaktadir. Satin alma siireci i¢in AB yasalarini kullanma kararti, o sirada Rum kesiminin AB’ye
katilma stirecinde olmasi ve siirece asinaligin uluslararasi sirketleri cezbedecegi diistincelerinden

kaynaklanmistir (Solomou, 2003).

Larnaka ve Paphos Havalimanlarinin gelistirilmesi, 1988 yilinda tek bir sozlesme altinda
kararlastirildi. Iki havalimaninda yeni terminallerin yapilmasi, taksi yollarinin genisletilmesi ve diger
havalimani tesisleri i¢in Master Plan hazirlandi. Mayis 1991°de, bir ihale siirecinden sonra, Fransiz
danismanlik firmast SOFREAVIA, havaalanlart i¢cin master plam1 hazirladi. O giinlerde iki
havalimaninin geleneksel olarak tedarik edilip insa edilmesi bekleniyordu. Subat 1993’te Fransiz
konsorsiyumu AEROPORTS DE PARIS/SOFREAVIA yeni havaalanlari i¢in ayrintili tasarimlar ve
ihale belgeleri hazirladi. Larnaka ve Paphos Havalimanlari i¢in tasarimlar Eyliil 1999°da tamamlandi
(Solomou, 2003).

Hermes Havalimanlan ile yapilan goriismeler basariyla tamamlanmis ve 12 Mayis 2006
tarihinde Fransiz ve Giiney Kibris liderligindeki bir konsorsiyum olan Hermes Airports Ltd kurularak
Larnaka ve Paphos Havalimanlarinin yonetimi ve gelistirilmesi igin 25 yillik YID s6zlesmesini
imzalamigtir. Yeni terminaller tamamlanana kadar konsorsiyum, yeni tesislerin insasindan 6nce

kiigiik iyilestirmelerin yapildigi mevcut tesislerin ydnetimini devraldi. Havalimanlarinin

91



isletilmesinde giivenlik, hava trafik kontrolii ve itfaiye hizmetleri disinda tiim hizmetlerden imtiyaz

sahibi sorumlu tutulmustur.

Hermes Havalimanlar1 konsorsiyumunu olusturan sirketlerin ¢ogunlugu, %64,6’lik toplam
hisse kontrolii ile agirlikli olarak ingaat alaninda (Bouygues Batiment International, Egis Projects,
lacovou Brothers, Hellenic Mining, Charilaos Apostolides) is gelistiricileridir. Ayrica yabanci
sirketler Bouygues Batiment International ve Egis Projects KOSI projelerinde genis deneyime
sahiptir. Proje sponsorlart konsorsiyumu su firmalar1 icermekteydi (Christodoulou ve Efstathiades,
2013: 165):

- Bouygues Batiment International (Fransiz insaat grubu, %22);

- Egis Projeleri (Fransiz altyap1 grubu, %20);

- Cyprus Trading Corporation (yerel bir perakende grubu, %11,34);

- Hellenic Mining (%11.33, yerel bir is gelistiricisi),

- Vantage Airport Group (%11);

- Aer Rianta International (Irlandali havalimani isletmecisi, %11);

- Tacovou Brothers (yerel bir miiteahhit, %5,665);

- Charilaos Apostolides (yerel bir miiteahhit, %5,665);

- Aéroport Nice Cote d> Azur Chambre de Commerce et d’Industrie (Fransiz havalimani
isletmecisi, %2);

- Ana yiiklenici: Bouygues Batiment International ve alt yiikleniciler: lacovou Brothers Ltd
ve Charilaos Apostolides Ltd;

- Yer hizmetleri tagseronlar1 (ucak servisi, bagaj tasima vb.): Swissport ve LGS;

- Perakende/ Yiyecek ve igecek taseronlari: Cyprus Trading Corporation (CTC) ve Aer Rianta
International;

- Temizlik tageronu: Hellenic Mining.

Sozlesmeye gore ozel ortak tiim gelirleri toplayacaktir. Yine imtiyaz sahibi Rum kesimine
yillik 3,5 milyon Euro’luk sabit iicretin yam sira iki havalimanimin yillik briit gelirlerinin %33’ tinii
o6demekle yiikiimliidiir. Ayrica i¢ karlilik oraninin %12’yi agmasi1 durumunda kamu ortagi yeni bir
kar paylasimi diizenlemesine gitme konusunda yetkili kilinmistir (Christodoulou ve Efstathiades,
2013: 171).

Riskler de imtiyaz sahibi ile ihale makami (hiikiimet) arasinda dengeli bir sekilde dagitilmistir.
Dagitim, riskin kimin en iyi sekilde basa ¢ikabilecegine iliskin ilkeye dayanmaktadir. Tasarim ve
insaat riskleri 6zel sektore yiiklenmistir. Bir sorun varsa, imtiyaz sahibi belirli cezalarla karsi karsiya
kalacaktir. Hiikiimet, performansi 6lgmek igin bazi araglar gelistirmistir. Bu risklerin kolay
diizenlenen ve Olgiilebilen riskler oldugu disiiniilmektedir. Bakim riskleri de 6zel sektore tahsis

edilmistir. Sorun ¢ikarsa, imtiyaz sahibi belirli cezalarla kars1 karsiya kalacaktir. isletme riskleri yine
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cogunlukla o6zel sektore tahsis edilmektedir (diisiik isletme performansi, isletme/bakim
maliyetlerinin artmasi vb.). Bunun yan1 sira bazi riskler kamu sektoriine tahsis edilmistir. Asagida

verilen Tablo 19°da risk dagilimi detayli olarak goriilmektedir (Solomou, 2003).

Talep riski her iki tarafca paylasilacak olsa da risk 6zel sektor i¢in daha fazladir. imtiyaz sahibi,
hiikiimet varliklarinin kullanilmasi karsiliginda hiikiimete bir “kira” 6demek zorundadir. “Kira” ikiye
ayrilir. Birincisi sabit bir 6deme, ikincisi ise faaliyet gelirlerinin bir yiizdesidir (%33). Bu yiizde, 6zel
sektor ve kamu sektorii arasindaki talep riskinin paylagimini gostermektedir. Gelirlerde 6nemli bir
azalma varsa, hiikiimet daha az gelir elde eder. Insaat ve isletme asamasindaki finansal riskler
cogunlukla 6zel sektore yiliklense de iki havalimaninin altyapisinin genisletilmesi karar1 alinmasi
durumunda kamu sektoriine bazi riskler yliklenmektedir. Diizenleyici riskler her iki taraf arasinda
paylagilmistir. Imtiyaz sahibini hiikiimet tarafindan uygulanan olumsuz diizenleyici degisikliklerden
koruyacak bazi hiikiimler vardir. Ornegin, turizm vergileri yiikseltilirse, Giiney Kibris’a daha az
ziyaretci gelecek ve bu nedenle havalimanlarinin gelirleri azalacaktir. Boyle bir durumda yonetim
bu riski almalidir. Ote yandan diizenleme, 6rnegin enflasyon gibi, tiim Giiney Kibris’1 etkiliyorsa,
imtiyaz sahibi bu riski Ustlenmek zorunda kalacaktir. Miicbir sebep riski her iki tarafca da
paylasilacaktir (savas, afet vb.) ancak imtiyaz sahibinden ziyade s6zlesme makami tarafindan tazmin
edildiginden risk kamu sektorii i¢in daha fazladir (Christodoulou ve Efstathiades, 2013: 171).

Tablo 19: Larnaka ve Paphos Uluslararasi Havalimanlar Risk Paylasimi

Riskler
Tasarim ve Insaat ) X E’
Bakim :5 X g
Isletme a X =
Ticari gelir g X E‘
Finansal g X 2
Diizenleyici S X X =
Miicbir sebep X =
G. Kibris’ta yeni bir havalimani X

Kaynak: Christodoulou ve Efstathiades, 2013: 172.

Kamu kesimine tahsis edilen bir diger olasi risk, Giiney Kibris’ta yeni bir havalimani insa
edilerek veya Kibris konusunda kapsamli bir ¢6ziime ulasilmasi durumunda, Kibris’ta mevcut
havalimaninin devre dist kalmasi durumunda tiglincli bir havalimanina sahip olma ihtimalidir. Bu
ihtimallerden biri de Kuzey Kibris Tirk Cumhuriyeti Devleti’nde bulunan Lefkosa Havaalaninin
uluslararasi havaalam olarak taninmasidir. Ozel ortaklar tekliflerini Kibris’ta sadece iki uluslararasi
havaalani oldugu varsayimiyla hazirlamislardir. Gelecekte Kibris’ta yeni bir havalimani olursa,
Larnaka ve Paphos Havalimanlarina olan talepte bir azalma olacagindan sézlesmede imtiyaz sahibini
bu tiir risklerden korumak i¢in belirli maddeler yer almaktadir (Christodoulou ve Efstathiades, 2013:
172).
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Sozlesme, Imtiyaz sahibini belirlenen havalimam hizmetlerini sézlesmede belirtilen
performans standartlarina gore gerceklestirmeye tesvik eden bir performans 6l¢lim sistemi tanimlar
ve performansin ilgili standartlara ulagmamasi durumunda yapilacak kesintileri belirtir. Imtiyaz
sOzlesmesi, belirlenmis havalimani hizmetlerinin performansinin Slgiilmesine yonelik prosediirleri
belirler. imtiyaz sahibi performans standartlarina ulasamazsa, puan eksiltiimesi uygulanir. Eksik
puanlar belirli bir performans inceleme dénemi i¢in toplanir ve belirli bir seviyeyi (10 puan) asarlarsa
ceza uygulanir (briit gelirin bir yiizdesi eksi imtiyaz ticreti olarak ilaveten tahsil edilir). Bunun yani
sira imtiyaz sahibi tarafindan kontrol edilen tiim standartlarda %95°lik bir performansa ulagilir veya
bu performans asilirsa, o zaman hiikiimete yapilan bir sonraki imtiyaz ticreti ddemesinden, briit
gelirin %1'ine esit bir miktar, s6z konusu performans inceleme donemi i¢in imtiyaz iicreti olarak
diisiilecektir. imtiyaz sahibi, kendisi tarafindan kontrol edilen standartlarin tiimii i¢in %60°1n altina
diiserse, sozlesme makami, sdzlesmenin feshedilmesine bile yol agabilecek bir Uyart Bildirimi
yayinlayabilir. Performans standartlari, Irtibat Komitesi (kamu ve 6zel ortagin atadigi 3’er
temsilciden olusan komisyon) tarafindan iyi niyetle gozden gegirilebilir (Christodoulou ve
Efstathiades, 2013: 172).

Performans gostergesi baglaminda iki kategori mevcuttur (Christodoulou ve Efstathiades,
2013: 173):

- Imtiyaz sahibi tarafindan kontrol edilen performans gostergeleri: Check-In Sayaglari,
Giivenlik Kontrol Ekipmanlari, Bagaj Arabalari, Bagaj Almmi, Ucus Bilgi Ekrani,
Asansorler/Yiirliyen Merdivenler/Yiiriiyen Yiirlyiis Yollari, Temizlik,

- Ugiincii sahis tarafindan kontrol edilen standartlar (imtiyaz sahibi tarafindan kontrol
edilmeyen performans gostergeleri): Tarifeli Uguslar igin Check-In, Charter Uguslarda

Check-in, Bagaj dagitiminda ilk ¢antanin teslimi; Bagaj dagitiminda son ¢antanin teslimi.

Larnaka ve Paphos uluslararasi havalimanlarinin gelistirilmesi ve isletilmesine yonelik Imtiyaz
Sozlesmesi “PPP Awards 2013” yarismasinda “World Finance” tarafindan Avrupa’nin en iyi
tagimacilik projesi odiiliine layik goriilmiistiir. Bu yarigsmada proje; en iyi uygulamalar1 kullanma,
yenilikgilik, son kullanicilara sosyo-ekonomik faydalar saglama ve ¢esitli agilardan sablon olma

kriterleri dogrultusunda degerlendirmelere tabi tutulmustur (World Finance, 2021).
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UCUNCU BOLUM

3. TURKIYE’DE ULASTIRMA SEKTORUNDE UYGULANAN BAZI KAMU-OZEL
SEKTOR iSBIRLiGi PROJELERININ ETKINLiK ANALIZi

3.1. Cahsmanin Kapsami

Caligma kapsaminda Tiirkiye’de ulastirma altyapisi alaninda kamu-6zel sektor isbirligi modeli
cercevesinde hayata gecirilen biiyiik ¢apli yedi proje ele alinmustir. ikici boliimde gerek Ulastirma
Bakanligi’ndan gerekse de yazili basinda yer alan bilgilerden hareketle bir takim hesaplamalar
sonucu bazi yorumlama ve ¢ikarimlarda bulunulmustur. Ugiincii béliimde ise s6z konusu projelere
iligkin sadece bakanlik verileri ¢ergevesinde ve bir onceki boliimde veri setine dahil edilmeyen
(yorumlamada yer almayan) bazi verilerin kullanilmasi suretiyle ilgili projelerin etkinlik
seviyelerinin belirlenmesi amag¢lanmaktadir. Etkinlik analizi kapsaminda kullanilacak yontem ise
Veri Zarflama Analizi (VZA) olacaktir. Ancak bu noktada elde edilmesi planlanan verilerin resmi
makamlarca tam olarak paylasilmamasi giris boliimiinde de belirtildigi tizere her arastirmacinin
karsilastigi gibi bu calismada da belli bash kisitlamalar meydana getirmistir. Bu nedenle ikinci

boliimde ele alinan yedi 6rneklem, ii¢lincii boliim dahilinde bese indirilmek zorunda kalinmustir.
Ucgiincii béliim analizlerine;

- Istanbul-Izmir Otoyolu ve Osmangazi Kopriisii,

- Kuzey Marmara Otoyolu ve Yavuz Sultan Selim Kopriisii,
- Malkara-Canakkale Otoyolu ve 1915 Canakkale Kopriisii,
- Ankara-Nigde Otoyolu ve

- Avrasya Tiineli

projeleri dahilinde devam edilmis olup Istanbul Havalimam ve Menemen-Aliaga-Candarli Otoyolu
projeleri ise gerekli (resmi) ve yeterli diizeyde veri temininin yapilamamasi neticesinde analiz
disinda brrakilmistir. Burada yeterli ve resmi veri temininden Kkasit, Istanbul Havalimani projesine
iliskin gerek maliyet gerekse fayda yoniinden herhangi bir veri temini yapilamamasi iken; Menemen-
Aliaga-Candarli Otoyolu projesinin maliyetine iligkin veri paylasimi yapilmasina karsin projenin
ekonomi lizerinde sagladigi digsal faydalar noktasinda T.C. Ulastirma ve Altyap1 Bakanligi’ndan veri

temini yapilamamasidir.



3.2. Cahsmanmn Yontemi

Tez calismasi kapsaminda nihai amacin Tiirkiye’de kamu-6zel sektor isbirligi modeli
kullanilarak faaliyete gegirilen biiyiik capli bazi ulastirma altyapi projelerinin etkinlik seviyelerinin
oOl¢iilmesi oldugu belirtilmistir. Etkinlik analizinde ‘etkinlik’ sdzciigiinden kasit en az girdi/maliyet
unsuruyla en fazla giktiyi/faydayi elde etme durumudur. Bu bakimdan ilgili literatiir incelendiginde
s0z konusu etkinlik 6l¢iimiiniin istatistiksel olarak Veri Zarflama Analizi (VZA) ile yapilabildigi
anlasilmaktadir (bakiiz: Sarrico vd., 1997; Gillen ve Lall, 1997; Baysal vd., 2004; Bakirci, 2006;
Johnes, 2006; Kutlar ve Babacan, 2008; Peker ve Baki, 2009; Zhou vd., 2008; Seyrek ve Ata, 2010;
Bektas, 2013; Ozgelik ve Oztiirk, 2019; Koengkan vd., 2022). Bunun disinda calismaya konu
projeleri siralayacak veya karliliklarimi hesaplamada kullanilabilecek farkli yontemler de yok
degildir. Ornegin; ¢ok &l¢iitlii karar verme yontemlerinden olan TOPSIS’de (Technique for Order
Preference by Similarity) séz konusu projeleri olumludan olumsuza dogru siralayabilecektir (Soba
ve Eren, 2011: 29). Ancak asagida kapsamli sekilde anlatilan VZA yonteminde oldugu gibi projelerin
fayda ve maliyet kalemlerine iligkin ayr1 ayr1 kiyaslama yapma veya sapma miktarlarini belirleme
imkan1 sunmayacaktir. Yine VZA’ya konu projeleri I¢ Verimlilik Oran1 (IRR) ya da Net Bugiinkii
Deger (NBD) gibi yontemlerle de siralamaya tabi tutmak miimkiindiir. Ancak bu yontemler etkinlik
Olcmeden ziyade karlilik belirlemede kullanilan yontemlerdir. Zira IRR, potansiyel yatirimlarin
karliligin1 tahmin etmek i¢in sermaye biitgelemesinde kullanilirken; NBD’de ise yatirimlarin zaman
icindeki gider ve gelirlerinin her birini yatirimin risk seviyesine uygun bir faiz orani ile bugiinkii

karsihigina indirgeyerek karliligi hesaplamada kullanilmaktadir (Kirmanoglu, 2014: 221-224)

Kisaca VZA disinda kalan yontemlerde amag etkinlikten ziyade karlilik belirleme ya da proje
siralamasi yapmak olurken; VZA yonteminde hem yukarida hem de daha ayrintili sekilde asagida

belirtildigi tizere farkli karsilagtirma ve yorumlamalar yapabilme imkan1 da saglanabilmektedir.

3.2.1. Veri Zarflama Analizi

Veri Zarflama Analizi, benzer faaliyetler yiiriiten Karar Verme Birimleri (KVB)’nin goreli
etkinligini 6l¢gmede kullanilan dogrusal programlama tabanli bir performans o6lgme teknigidir.
Literatiirde etkin bir yaklagim olarak kabul géren VZA, farkli 6l¢ii birimlerine sahip birden ¢ok girdi
ve ¢iktinin tek bir girdi ve ¢iktiya doniistiiriilemedigi durumlarda KVB’nin karsilastirmali etkinligini
dlgmeyi amaglayan bir analiz yontemidir. ilk olarak Slgege gore sabit getiri varsayimi altinda
Charnes vd. (1978) tarafindan gelistirilen VZA modeli, daha sonra Banker, Charnes ve Cooper
(1984) tarafindan yapilan bazi degisikliklerle Slgek etkinliginin olgiilmesinde de kullanilmaya
baslanmistir. Veri zarflama analizinde her bir KVB i¢in olusturulan dogrusal programlama modelinin
¢Oziimii sonucunda elde edilen amag fonksiyonun degeri 1°¢ esit ise KVB “etkin”, 1’den kiigiik ise
KVB “etkin degil” olarak nitelendirilir (Banker, 1992: 74). S6z konusu yontem etkin olmayan KVB
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icin girdi veya ¢ikt1 miktarlarinda ne kadarlik bir artis (veya azalis) yapmak gerektigine dair karar

vericiye yol gdsterebilmektedir (Behdioglu ve Ozcan, 2009: 303).

VZA dogru sekilde kullanildiginda etkili sonuglar verebilen bir analiz yontemidir. S6z konusu

analizi etkili (kullanisli) kilan 6zelliklerden bazilar1 su sekilde siralanabilir (Anderson, 1996);

- Cok girdili ve ¢iktili modeller analiz kapsamina alinabilir.
- Girdilerle ¢iktilar iligkilendiren herhangi bir fonksiyonel baglantiya ihtiya¢ duyulmaz.
- Etkinlik seviyeleri belirlenen karar birimleri, referans gruplariyla kiyaslanabilir.

- Girdiler ile ¢iktilarin farkli birimlerle ifade edilmesi analize mani degildir.

Literatiirdeki calismalar incelendiginde de VZA’nin farkli alanlarda uygulanabilir oldugu
goriilmektedir. Universitelerin etkinliginden banka subelerinin performansina, saglik hizmetlerinin
etkinliginden ulastirma sektdriindeki (havaalani, karayolu) projelerin etkinligine, eczaciliktan
madencilige hatta restoran etkinliginin dl¢iilmesine kadar bir¢ok konuda ¢alismaya denk gelmek

miimkiindiir (Depren, 2008).

VZA’da karsilastirilan karar birimlerinden her biri 6zelinde girdi ve ¢iktilarin herhangi birinde
goreli bir etkinsizlik varsa bunun kaynagi ve miktar1 belirlenir, etkinlik seviyelerine gore s6z konusu
birimler smiflandirilir, karsilastirilan karar verme birimlerinin yonetimleri degerlendirilir ve
siralamada referans degerlerin altinda kalan birimler igin yeniden degerlendirilmesi ya da tahsisi

baglaminda niceliksel bir temel olusturulur (Kocakalay ve Isik, 2003: 164-165).

VZA modelleri girdi odakli ve cikt1 odakli olmak {izere iki sekilde ele alinmaktadir. Girdiye
yonelik model; ¢ikti miktarlar1 sabit tutularak girdi miktarlarindaki degisimlerin incelenmesi, ¢iktiya
yonelik model ise girdi miktarlari sabit tutularak ¢ikti miktarlarindaki degisimlerin incelenmesi
seklinde tanimlanmaktadir (Charnes vd., 1978: 669).

Bir etkinlik metodu olan VZA etkinlik degerlendirmesinde, ¢iktilarin agirlikli toplamlarinin
girdilerin agirlikli toplamlarina boliinmesi ile etkinlik skoru hesaplanmaktadir. Baska bir ifade ile
herhangi bir karar noktasmin etkinlik olgttii (j. Karar noktasi), (1) numarali denklemdeki gibi

tanimlanmaktadir.

U1Y1jtUY 25t +URYnj (1)

j biriminin etkinligi =
U1X1j+172x2j+"'+17mxmj

Burada n ¢ikt1 ve m girdi sayisi olmak iizere; uy, Uy, ... Uy, : ¢iktilarin agirh@ini, vy, vy, ... v,
girdilerin agirhigni, y;j, ¥, ..., Ynj: j.nci birimin giktilarimin miktarini ve xqj, X35, ..., X iS€ j.NCI

birimin girdilerinin miktarmi gostermektedir (Kocakog, 2013: 2).
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Bu etkinlik degerinin hesaplanmasinda tim u ve v agirliklart VZA tarafindan veri seti
kullanilarak dogrusal programlama teknigi ile belirlenmektedir. Agirliklar seti, her bir karar
biriminin etkinligini diger karar birimleri karsisinda optimize edecek sekilde belirlenmektedir.

Bundan dolay1 VZA ile yapilan etkinlik analizi goreceli bir etkinlik analizidir.

3.2.1.1. Temel Veri Zarflama Analizi Modelleri

3.2.1.1.1. CCR Modelleri

CCR modeli, Charnes, Cooper ve Rhodes (1978) tarafindan etkinlik 6l¢timii diigiincesi esas
almarak gelistirilen en temel VZA modelidir ve bu nedenle yazarlarin bas harfleri ile
isimlendirilmistir. CCR orani, birimin teknik ve 6l¢ek etkinligini tek bir degerde toplayarak toplam
etkinligi hesaplar. Farkli bir¢ok model ortaya ¢ikmis olsa da CCR modeli literatiirde halen en sik
basvurulan ve yaygin olarak bilinen bir modeldir (Kocakalay ve Isik, 2003: 167). CCR modelinin
girdiye ve c¢iktiya yonelik olarak formiilize edilen gosterimleri asagida verilmistir (Norman ve
Stoker, 1991; Cooper vd., 2011);

Girdiye yonelik CCR Modeli:

Max ey = X7-1uy Yrjo 2

Kisitlayicilar;

Yr=1Ur Vrj = Xz ViXij <0 3)
Yit1Vixijo =1 4)
U ,v; =0 )
r=1,....s, i=1,...m; j=1,...n (6)

Ciktiya yonelik CCR Modeli;

Min ey = X121 v; xijo (7)

Kisitlayicilar;

Vit ViXij— Xreq Uy Yy 20 ®)
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Yr=1UrYijo =1 ©)
u.,v; =20 (10)
r=1,...,s; i=1,..m; j=1,...n (11)
Burada verilen primal model problemlerinde (Talluri, 2000);

eo: Etkinlik skoru

i: Girdi sayis1

j: Karar verme birimi sayis1

x;j- . karar verme biriminin kullandigs i. girdi miktar

Yrj: J. karar verme birimi tarafindan tretilen r. ¢ikt1 miktar

u,.: Sifirinei karar verme birimi tarafindan r. ¢iktiya verilen agirlik

v;: stfirinc1 karar verme birimi tarafindan i. girdiye verilen agirlik seklinde tanimlanmustir.
3.2.1.1.2. BCC Modelleri

BCC modeli Banker, Charnes ve Cooper (1984) tarafindan gelistirilen bir analizdir. CCR
modelinden farkli olarak BCC modeli 6l¢ege gore degisen getirili durumlarinda etkinlik seviyelerinin
Ol¢iilmesine olanak saglamaktadir. Tipki CCR modelinde oldugu gibi BCC modeli de modeli
gelistiren yazarlarin bas harfleri ile isimlendirilmistir. BCC modelinin girdi ve ¢iktiya yonelik

olusturulan formiil gésterimleri asagidaki gibidir (Norman ve Stoker, 1991; Cooper vd., 2011);

Girdivye yonelik BCC Modeli;

Max eq = X3=1Ur Yrjo *+ Co (12)

Kisitlayicilar;

Yr=1Ur Yrj — Xz ViXij 6o <0 (13)
Zﬁl Vi xijo =1 (14)
u.,v; =20 (15)
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r=1,..,s; i=1,...,m; j=1,..,n co serbest (16)

Ciktiya yonelik BCC Modeli;

Min ey = 321 v; Xij0 — Co (17)

Kisitlayicilar;

Yt ViXyj— Y= UrYrj— €0 20 (18)
Yr=1Ur Yijo = 1 (19)
u,,v; =20 (20)
r=1,...,s; i=1,...m; j=1,...n co serbest (21)

Ciktiya yonelik BCC modelinin etkinlik skoru egc¢, ¢iktiya yonelik CCR modelinin etkinlik

skoru eccg seklinde tanimlandiginda;

eccr = €pcc (22)

(22) numaral1 denklemde goriinen iliski ortaya ¢ikacaktir. Kisaca BCC modeli ile etkin olarak
belirlenen bir KB, CCR modeli ile de etkin bulunacaktir. Ancak girdi yonlii modellerde bunun tersi
dogru degildir (Caglar, 2003).

3.2.1.2. Veri Zarflama Analizinin Uygulama Asamalari

Veri Zarflama Analizi yontemiyle yapilacak bir etkinlik siralamasi temel olarak asagida

belirtilen bes asama neticesinde gerceklestirilir (Kocakalay ve Isik, 2003: 169);

- Karar Verme Birimi (KVB) se¢imi,
- Girdi ve Ciktilarin segimi,

- Verilerin elde edilmesi,

- Goreli etkinligin dl¢iilmesi,

- Sonuglarin degerlendirilmesi.

Karar Verme Birimi (KVB) seciminde ¢alisma kapsaminda Tiirkiye’de 2000’lerin ikinci on

yili itibariyle uygulamaya baslanan biiylik capli 7 ulastirma altyapr projesi ele alinmistir. Ancak
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analiz dahilinde kullanilacak girdi ve ¢iktilarin tam olarak elde edilebildigi 5 proje olmasi nedeniyle
diger 2 proje analiz dig1 birakilmistir. Burada ayn1 zamanda hem kullanilacak girdi ve ¢ikt1 sayisina
gore VZA’nin uygulanabilir/giivenilir olmast hem analizin dogrulugunun tespiti (saglamasi) hem de
reel birimlerin sanal birimden etkilenmemesi amaciyla modele ideal negatif birim ad1 altinda sanal
bir 6rneklem dahil edilmistir. Bu kapsamda analizde kullanilacak toplam karar verme birimi say1s1 6

olmustur.

Girdi ve ¢iktilarin se¢imi noktasinda ise VZA dahilinde 6ncelikle elde edilen girdi ve ¢iktilarin
her bir KVB i¢in kullanilabilir olmasi ikinci noktada ise secilen girdi sayisinin ‘m’, ¢ikt1 sayisinin da
‘n’ oldugu varsayiminda analizin giivenilirligi agisindan en az (m+n+1) adet KVB gereklidir
(Ertugrul ve Isik, 2008: 205). Asgari KVB sayisinin girdi ve ¢ikti toplaminin en az iki kati olmasi
gerektigini ifade eden ¢aligmalar da literatiirde mevcuttur (Boussofiane vd., 1991; Dyson vd., 2001:
248). Cooper vd. (2001)’de ise girdi ve ¢ikt1 toplaminin ii¢ kati KVB olmasi gerektigi ifade
edilmektedir (Cooper vd., 2001: 219). Ancak bu ¢aligmada KVB kisit1 olmasindan dolay1 girdi +
cikt1 + 1 asgari kurali uygulanmak durumunda kalinmistir. Hatta birtakim girdi ve ¢iktilar kategorize
edilip toplulastirilarak analize konulmustur. Calisma kapsaminda girdi sayis1 kategorize edilerek

ikiye, ¢ikt1 sayisi ise lige indirgenmistir.

Verilerin elde edilmesi siireci, girdi ve ¢iktilarin belirlenmesi agamasindan hemen sonra gelen
stiregtir. VZA’da karar verme birimlerinden herhangi birine iliskin veri temin edilememesi
durumunda ilgili birim kapsam dis1 birakilir (Kocakalay ve Isik, 2003: 170). Bu ¢aligmada da ikinci
boliimdeki Tiirkiye uygulamalarinda yer almasina ragmen tiglincii boliim analizinde yer verilmeyen
Istanbul Havalimani ve Menemen-Aliaga Candarli Otoyolu sdz konusu sebepten dolay1 kapsam
disinda kalmistir. Burada 6nemli bir husus olarak diger tiim ampirik analizlerde oldugu gibi VZA’da
da verilerin elde edilmesi siireci kadar elde edilen verilerin giivenilirligi de 6nem arz etmektedir.
Calismanin verilerinin T.C. Ulastirma ve Altyapt Bakanligi’ndan elde edilmesiyle giivenilirlik

probleminin elemine edildigi sdylenebilir.

Tiim bu asamalarin ardindan goreli etkinligin dl¢lilmesi siirecine ya da kisaca etkinlik analizine
gecmek miimkiin olmaktadir. Burada 6nemli olan bir diger husus uygulama i¢in en uygun olan VZA
modelinin se¢imidir. Caligma kapsaminda ele alinan drnekleme, dlgege gore sabit getiri varsayimi
altinda hesaplama yapan ve veri zarflama analizinin en temel modeli olan CCR modeli

uygulanacaktir.

Modelin belirlenmesi asamasindan sonra karar verilmesi gereken ikinci husus CCR modelinin
girdi yonlii mii yoksa ¢iktr yonlii mii uygulanmasinin daha dogru olacagidir. S6z konusu bu husus
temelde analiz bulgularina yani etkinlik siralamasina iligkin hi¢bir degisiklik dogurmamakla birlikte
sadece sonuglarin yorumlanmasi noktasinda birtakim farklilik olusturmaktadir. Girdi yonlii

modellerde en etkin sekilde en fazla ciktiyr elde edebilmek i¢in kullanilabilecek en uygun girdi
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bilesimi olusturulmaya calisilirken; ¢ikt1 yonlii modellerde ise belirli bir girdi bilesimi kullanilarak
en fazla ne kadar cikt1 bilesimi elde edilebilecegi arastirilir (Depren, 2008: 27). Bu bakimdan girdi
kontroliiniin daha kolay oldugu orneklemlerde girdi yonlii, ¢iktt kontroliiniin kolay oldugu
orneklemlerde ise cikti yonli modellerin kullaniminin mantikli olacagi belirlenmistir. Tez
kapsaminda yapilan veri zarflama analizinde ise hem girdi kontroliiniin daha kolay olmasi hem de
cikt1 sayisinin girdi sayisindan fazla olmasi bakimindan girdi yonlii CCR modelinin kullanilmasinin

yerinde olacagi diigliniilm{istiir.

Analizin tamamlanmasiyla birlikte 6rneklemde yer alan her bir KVB i¢in 0 ila 1 arasinda bir
deger belirlenir. Etkinlik skoru 1 olan birim tam etkin olarak degerlendirilirken ilgili skor 0’a
yaklastik¢a karar birimlerinin goreli olarak etkinsiz hale geldigi sonucuna ulasilir. Bu noktada arada
yer alan degerlerin idealinin olmadig1 ve arzu edilen durumun 1 veya 1’e en yakin skor oldugunu
belirtmekte fayda vardir. VZA analiziyle birlikte aym1 zamanda etkin olmayan karar verme
birimlerinin etkin hale gelebilmesi agisindan gerekli olan hedeflerin belirlenmesi noktasinda da fikir
edinilebilmektedir. S6z konusu veriler neticesinde karar birimleri genel bir degerlendirmeye tabi
tutulur (Norman ve Stoker, 1991; Yavuz, 2001).

3.3. Tiirkiye’de Kamu-Ozel Sektor Isbirligi Modeli Cercevesinde Hayata Gegirilen

Bazi Projelerin Veri Zarflama Analizi Yontemiyle Etkinliklerinin Belirlenmesi
3.3.1. Veri Seti ve Kaynag

Veri Zarflama Analizinde kullanilacak karar verme birimleri, girdiler ve ciktilara iliskin
bilgiler Tablo 20°de gosterilmistir. Tabloda verilen projelere ait maliyet rakamlarinin tamami Euro
cinsinden ifade edilmistir. Ayn1 zamanda Kuzey Marmara Otoyolunun 3 farki kesimine ait maliyet
rakamlari ayr1 ayr1 gosterilmistir. Burada birinci kesim Odayeri-Pasakdy arasi ve Yavuz Sultan Selim
Kopriisiinden olusmaktadir. Ikinci kesim Kurtkdy-Akyazi, iigiincii kesim ise Kinali-Odayeri

bolgesini olusturmaktadir.
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Tablo 20: Projelere iliskin Maliyet Bilgileri (Euro)

Proje Insaat Finansman | isletme-Bakim | Kamulastirma Toplam
istanbul-izmir
Otoyolu ve 5.122.243.758 3.906.674.726 1.965.354.670 140.352.116 11.134.625.270
Osmangazi Kopriisii
Kuzey .
Marmara 1.Kesim 2.612.895.085 1.798.889.874 1.634.599.923 - 6.046.384.882
\%“\’}’Soé” 2.Kesim | 2.873.000.000 | 432.164.000 | 864.022.676 126.650.904 | 4.295.837.580
Kopriisii

3.Kesim | 1.454.630.252 | 1.454.630.252 481.843.695 127.122.608 2.323.064.021

Malkara-Canakkale

Otoyolu ve 1915 2.545.464.749 | 1.079.672.030 | 510.668.200 27.322.404 4.163.127.383
Canakkale Kopriisii

é{‘;‘;&iN‘gde 1.320.360.000 | 860.881.000 685.320.053 8.032.100 2.874.593.153
Avrasya Tiineli 1.055.084.746 | 775.423.729 | 741525423 ; 2.572.033.898

Kaynak: Ulastirma ve Altyapi Bakanhigi, 2022b.

Tablo 20 detayli incelendiginde Kuzey Marmara Otoyolu projesine ait olan ve YSS Kopriisiinii
de iginde bulunduran birinci kesimine ve de Avrasya Tiineli projesinin biitiiniine ait maliyet
bilgilerinde kamulastirma maliyetinin bulunmadigi goriilecektir. Bunun da 6zellikle YSS
Kopriisiiniin bogazin iizerinden Avrasya Tiinelinin ise bogazin altindan geciyor olmasi nedeniyle
onemli bir kamulastirma faaliyetine gereksinim kalmadigindan kaynaklidir. Tablo 21’de ise burada
bulunan maliyet kalemlerinin ikiye indirgenmis ve fayda kalemlerinin dahil edilmis sekli

gosterilmektedir.

Tablo 21: Analize iliskin Karar Verme Birimleri-Girdiler ve Ciktilar

KVB GiRDILER CIKTILAR
. .. istihdama
. Yapim Maliyeti Isletme Uretime . Dolayh Faydalar
Proje Adi (Euro) Maliyeti (Euro) | Katkisi (Euro) Katks: (Kisi (Euro)
Sayisi)

Istanbul-Tamir | g 166 570593 | 1.965.354.670 | 11.218.666.535 234.183 288.461.538
Otoyolu

K”Z%’tgfglrlznara 9.684.820.189 | 2.980.466.294 | 12.349.438.777 268.098 341.346.153
Malkara-

Canakkale 3.652.459.183 510.668.200 5.362.000.000 118.209 415.000.000
Otoyolu

Ankara-Nigde |, 159 973 109 685.320.053 1.948.059.000 44531 158.653.846
Otoyolu

Avrasya Tiineli | 1.830.508.475 741.525.423 2.011.707.966 41.993 48.355.769

Ide‘giﬁenfa"f 9.684.820.189 | 2.980.466.294 | 1.948.059.000 41.993 48.355.769

Kaynak: Ulastirma ve Altyap1 Bakanlig1 verileri kullanilarak yazar tarafindan olusturulmustur.

103



Burada her bir projeye iliskin yapim maliyeti girdisi; insaat, finansman ve kamulastirma
giderlerinde olusmaktadir. Isletme maliyeti girdisi ise isletme ve bakim maliyetlerini kapsamaktadir.
Yani s6z konusu projelerin faaliyete ge¢mesinin ardindan siirdiiriilebilir/kullanilabilir olmas1 igin
harcanmasi gereken para miktarini gostermektedir. Cikti kalemlerinden biri olan dolayli faydalar
grubunda ise her bir projenin hayata gecmesiyle birlikte saglanan yillik zaman, yakit ve emisyon
tasarruflar1 yer almaktadir. Son satirda yer alan ideal negatif birim ise yazar tarafindan sanal olarak
olusturulmus bir karar verme birimidir. Burada bahsedilen ideal negatif birim, 6rneklemde yer alan
en ¢ok girdi ve en az ¢iktt miktarlarinin (en etkin olmayan birim) harmanlanmasiyla analize dahil
edilmistir. S6z konusu bu sanal birimin analize dahil edilmesi hem uygulama sonucunda analizin
tutarliligimin tespiti hem de giivenilirliginin artis1 anlaminda fayda saglamaktadir. ideal pozitif birim
(en etkin birim) yerine negatif birim tercihinin temelinde yatan neden ise ideal pozitif birimin sanal
olarak olusturulup modele eklenmesiyle birlikte analiz sonuglarinda etkin referans birim olarak bu
yeni sanal birim baz alinacagindan, sonuglari saptirict bir etki meydana getirecek olmasidir. Yani
ideal negatif birim yerine pozitif birimin eklenmesiyle her bir girdi ve ¢ikti kaleminin hedeflenen
degeri ideal pozitif birimde yer alan girdi ve ¢iktt rakamlarindan olusacaktir. Bu nedenle
giivenilirligin artig1 ve analizin saglamasi1 bakimindan yerinde bir tercih olan ideal negatif birim; ayni
zamanda analiz sonuglari lizerinde etkinlik skorlar1 baglaminda da herhangi bir olumlu veya olumsuz

etki meydana getirmeyecektir.
Son olarak tipki toplulastirilmig girdi maliyetleri baglaminda basta yapildigi gibi; projelere
iliskin toplu olarak verilen dolayli faydalar grubunun da her bir proje 6zelinde ayrmtili bilgilerini

igeren tablonun verilmesinin dogru olacagi diisliniilmiis ve Tablo 22’de gdsterilmistir.

Tablo 22: Projelere Ait Dolayh Faydalarin Detayl Gosterimi

. Zaman Emisyon Toplam Dolayh
Proje Tasarrufu Yalat Tasarrufu Tasarrufu Fayda
Istanbul-izmir . . . .
Otoyolu 1,6 Milyar TL 1,3 Milyar TL 34 Milyon TL 3 Milyar TL
Kuzey Marmara 3 Milyar TL 518 Milyon TL | 28,9 Milyon TL | 3,55 Milyar TL
Otoyolu
Malkara-
Canakkale 3,9 Milyar TL 325,5 Milyon TL 19,76 Milyon TL 4,25 Milyar TL
Otoyolu
Ankara-Nigde 885 Milyon TL 743 Milyon TL 19 Milyon TL 1,65 Milyar TL
Otoyolu
Avrasya Tiineli 358,3 Milyon TL 123,4 Milyon TL 21,2 Milyon TL 502,9 Milyon TL

Kaynak: Ulastirma ve Altyap1 Bakanligi, 2022b.

Tablo 22’de yer alan bilgiler ana veri seti olan Tablo 21’e aktarilirken biitiinliik saglamasi

bakimindan Euro cinsinden hesaplanarak ve bilgilerin 2021 yilina ait olmasi nedeniyle 2021 yil
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ortalama Euro kuru baz almarak aktarilmistir. Ancak burada belirtmek gerekir ki Tablo 22°de yer
alan verilerin TL cinsinden kullanilmasinda da analizin uygulanmasi ve sonuglart bakimindan
herhangi bir olumlu ya da olumsuz etkisi olmayacaktir. S6z konunu uygulamadaki tek amag biitiinliik
saglama gayesidir. Ayrica analize konu 6rnekleme ait veri setinin temini dogrudan T.C. Ulastirma

ve Altyap1 Bakanligi’ndan saglanmstir.

3.3.2. Uygulama ve Bulgularin Tartisiimasi

Distributed Evolutionary Algorithms Python 2.1 (DEAP, versiyon 2.1) programi vasitasiyla
Tablo 21°de gosterilen veri seti kullanilarak yapilan analiz neticesinde seg¢ili drneklemin etkinlik

skorlar1 Tablo 23’teki gibidir.

Tablo 23: Projelere Iliskin Etkinlik Skorlar

Proje CRSTE*
Istanbul-izmir Otoyolu 0.833
Kuzey Marmara Otoyolu 0.869
Malkara-Canakkale Otoyolu 1.000
Ankara-Nigde Otoyolu 0.638
Avrasya Tiineli 0.749
Ideal Negatif Birim 0.137

*CCR modeli kullanilarak hesaplanan etkinlik skorlar

Tablo 23 incelendiginde Malkara-Canakkale Otoyolu projesine ait etkinlik skoru 1’e esit
goriinmektedir. Buradan ilgili projenin goreli tam etkin calisti§i sonucuna ulagsmak miimkiindiir.
Etkinlik skorlarina gore diger projeler de siralandigindan ikinci sirayr Kuzey Marmara Otoyolu,
liglincii siray1 Istanbul-izmir Otoyolu, dérdiincii siray1 Avrasya Tiineli, besinci siray1 ise Ankara-
Nigde Otoyolu projesinin aldig1 goriilmektedir. ideal Negatif Birim de beklenildigi iizere son sirada

ve oldukea diisiik bir etkinlik skoruna sahip durumdadir.

Caligmanin devaminda projelere iliskin etkinsizlik doguran girdi bilesimleri her bir proje
dahilinde ayr1 ayr tablolar araciligiyla sirasiyla verilecektir. Bu baglamda ilk olarak Tablo 24’te
Istanbul izmir Otoyolu projesine ait girdi ve ¢iktilar kapsaminda etkin durumdan sapma meydana

getiren kalemler gosterilmistir.
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Tablo 24: Istanbul-izmir Otoyolu Projesine Ait Etkinlik Degerleri

Girdi ve Ciktilar Baslangic Degeri Sapma Miktar Hedeflenen Deger
Yapim Maliyeti 9.169.270.593 -1.527.397.858 7.641.872.735
Isletme Maliyeti 1.965.354.670 -896.907.030 1.068.447.640
Uretime Katk1 11.218.666.535 0 11.218.666.535
Istihdama Katk1 234.183 13.140 247.323
Dolaylh Faydalar 288.461.538 579.823.917 868.285.455

Tablo 24’e gore %83 oraninda goreli etkin galisan Istanbul-izmir Otoyol projesinin tam etkin
seviyeye, mevcut maliyetler referans alindiginda, 13 bin 140 kisi daha fazla istihdam yaratabilmesi
ve ekonomiye 579,8 milyon Euro daha fazla dolayli katki (zaman tasarrufu, yakit tasarrufu ve
emisyon tasarrufu) saglayabilmesi durumunda ulasabilecektir. Ancak bu tiir 6rneklemlerde ¢ikti
kontroliiniin kolay olmamas1 ve analizinde girdi yonlii yapilmasi nedeniyle projeyi girdi maliyetleri
iizerinden yorumlamak daha dogru olacaktir. Bu durumda yine Tablo 24 referans alindiginda ilgili
projenin yapim maliyetinin yaklasik 1,5 milyar Euro daha diistik bir maliyetle tamamlanabilmesi ve
896,6 milyon Euro daha az bir maliyetle isletilebildigi noktada Istanbul-izmir Otoyolu mevcut

ciktilara gore tam etkin seviyede olabilecekti.

Ikinci béliimde Istanbul-izmir Otoyoluna iliskin ekonomiye dogrudan ve dolayli olarak
sagladig katkilar g6z oniinde bulundurulmadan, projenin yalnizca igsel maliyet ve gelir kalemleri
baz alinarak yapilan hesaplamalar neticesinde 6zellikle 2021 yilinda gayet verimli bir donemi geride
biraktig1 hatta projeye ait bazi kesimlerde pozitif bakiye verdigi hatirlanacaktir. Yine ilgili boliimde
diger projelerle birlikte yorumlandiginda en verimli projenin Istanbul-izmir Otoyolu projesi oldugu
izlenimi olugsmustur. Ancak proje, lilke ekonomisine sagladig1 dogrudan ve dolayli faydalarla birlikte
diger projelerle karsilagtirildiginda birinci siradan {igiincii siraya geriledigi goriilmektedir. Kisaca
i¢gsel baglamda yakin zamanda tamamen karli duruma gegmesi muhtemel olan bu proje, sagladig

dissal faydalar bakimindan ayni performansi gésterememistir.

Veri Zarflama Analizi ¢ergevesinde bir diger 6rneklem olan Kuzey Marmara Otoyolu projesine

ait tam etkinlik hedeflerini gosteren degerler Tablo 25°te yer almaktadir.
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Tablo 25: Kuzey Marmara Otoyolu Projesine Ait Etkinlik Degerleri

Girdi ve Ciktilar Baslangic Degeri Sapma Miktar Hedeflenen Deger
Yapim Maliyeti 9.684.820.189 -1.272.693.918 8.412.126.271
Isletme Maliyeti 2.980.466.294 -1.804.325.737 1.176.140.557
Uretime Katk1 12.349.438.777 0 12.349.438.777
Istihdama Katk1 268.098 4.154 272.252
Dolayli Faydalar 341.346.153 614.457.109 955.803.262

Tablo 25 detayli degerlendirildiginde yaklasik %87 oraninda etkin faaliyet gdsteren ve 9,6
milyar Euro yapim maliyeti bulunan Kuzey Marmara Otoyolu projesinin tam etkin hale gelebilmesi
i¢in 9,6 milyon Euro’dan 1,2 milyar Euro gibi daha az bir maliyetle hayata gegirilmesi ve 2,9 milyar
Euro’ya degil yaklasik 1,2 milyar Euro’ya isletilebilmesi gerekmekteydi. Ya da baslangi¢c maliyetleri
kapsaminda ilave 4 bin 154 kisi daha fazla istihdam ve de ekonomi tizerinde 614,5 milyon Euro daha
fazla dolayli katki (zaman tasarrufu, yakit tasarrufu ve emisyon tasarrufu) saglayabilmesi

gerekmektedir.

Yavuz Sultan Selim Kopriistinii de i¢inde barindiran Kuzey Marmara Otoyolu projesi ile ilgili
ikinci boliimde sadece projenin i¢sel fayda ve maliyetleri kapsaminda yapilan gerek 2021 yil1 gerekse
de 2022 yilmin ilk dort ayina iligkin hesaplamalarda zayif bir performans gosterdigi sonucuna
ulasilmigken, iilke ekonomisine sagladigi dogrudan ve dolayli katkilarla birlikte, ayn1 donemin igsel
fayda ve maliyetleriyle en verimli projesi unvanina sahip istanbul-izmir Otoyolu projesinin iizerinde
bir etkinlik skoruna sahip olmasi neticesinde Kuzey Marmara Otoyolunun ve Yavuz Sultan Selim
Kopriisiiniin diger projelere gore ekonomi {iizerinde oldukea yiiksek arti deger yarattigi yorumu

yapilabilir.

Analiz sonucunda etkinlik skoru 1 olan yani tam etkin seviyede faaliyet gosteren tek proje olan
ve 1915 Canakkale Kopriisiinii de biinyesinde barindiran Malkara-Canakkale Otoyolu projesine
iligkin degerler Tablo 26’da verilmistir. Tabloda da goriildiigii iizere biitiin maliyet (girdi) ve fayda
(cikt1) kalemlerinde yer alan orijinal degerler (harcanan para ve saglanan getiri) ile hedeflenen
degerler (harcanmasi gereken para ve saglanmasi gereken getiri) birebir ortiismektedir. Herhangi bir

kalemde sapma miktar1 olmadigi i¢in proje tam etkin sonug vermistir.
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Tablo 26: Malkara-Canakkale Otoyol Projesine Ait Etkinlik Degerleri

Girdi ve Ciktilar Baslangic Degeri Sapma Miktar Hedeflenen Deger
Yapim Maliyeti 3.652.459.183 0 3.652.459.183
Isletme Maliyeti 510.668.200 0 510.668.200
Uretime Katk1 5.362.000.000 0 5.362.000.000
Istihdama Katk1 118.209 0 118.209
Dolaylh Faydalar 415.000.000 0 415.000.000

Her ne kadar 2022 yili Mart-Nisan donemi gibi bir aylik siirecte ikinci boliim analizlerine gore
garanti-gergeklesme oranlar1 kapsaminda Kuzey Marmara Otoyolu projesinden sonra en kotii ikinci
durumda olan bir proje olsa da Malkara-Canakkale Otoyolu projesi, iilke ekonomisi iizerinde
yarattigl olumlu etkilerin de eklenmesiyle birlikte en etkin proje durumuna gelmektedir. Zira
ozellikle ekonomi lizerinde sagladig1 yakit tasarrufu (31,3 milyon Euro), emisyon tasarrufu (1,9
milyon Euro) ve zaman tasarrufu (382 milyon Euro) gibi dolayl faydalar toplami 415 milyon Euroyu

bulan ve bu alanda ilk sirada yer alan proje konumundadir.

Degerlendirilecek bir diger proje olan Ankara-Nigde Otoyolu projesi secili 6rneklem iginde
olusturulan sanal negatif birim hari¢ tutuldugunda %63,8 etkinlik oraniyla en diisiik etkinlik skoruna

sahip proje durumundadir. ilgili projeye ait detayli etkinlik degerleri ve sapmalar Tablo 27’de

gosterilmistir.
Tablo 27: Ankara-Nigde Otoyol Projesine Ait Etkinlik Degerleri

Girdi ve Ciktilar Baslangic Degeri Sapma Miktar Hedeflenen Deger
Yapim Maliyeti 2.189.273.100 -792.943.710 1.396.329.390
Isletme Maliyeti 685.320.053 -490.092.404 195.227.649
Uretime Katki 1.948.059.000 101.825.150 2.049.884.150
Istihdama Katk1 44531 660 45.191
Dolayl Faydalar 158.653.846 0 158.653.846

Tablo 27’den anlagilacag: iizere Ankara-Nigde Otoyolu projesinin girdi kalemlerinden her
ikisinde de 6nemli sapmalar mevcuttur. Yapimina 2 milyar 189 milyon Euro, isletilebilmesi i¢in ise
685,3 milyon Euro harcanan otoyolun tam etkin diizeyde faaliyet gosterebilmesi i¢in mevcut
maliyetler altinda tiretime (milli gelire) katkisinin 101.8 milyon Euro ve istihdama katkisinin 660
kisi daha fazla olmas1 gerekmekteydi. Mevcut ¢ikt1 (fayda) diizeyinde ise s6z konusu projenin 792,9
milyon Euro daha diisiik bir bedelle hayata gegirilmesi ve 490 milyon Euro daha diisiik bir bedelle

isletilebilmesi durumunda etkinlik seviyesi 1’e esit olabilecekti.
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2021 rakamlariyla proje Ozelinde verilen garantiler ve gegen araclardan bu garantilerin
karsilanma oramiyla birlikte yapilan ikinci boliim yorumlamalarinda, Ankara-Nigde Otoyolu
orneklemde bulunan diger projelerden Kuzey Marmara Otoyolundan sonra en kotli durumda
bulunurken etkinlik analizi neticesinde Kuzey Marmara Otoyolunu (etkinlik skoru bakimindan 2.

sirada) da geride birakarak son siraya yerlesmistir.

2022 yilmin ilk dort aylik kisminda ikinci boliimden hatirlanacagr iizere biitiin projelerin
garanti licret karsilama oranlarinda ciddi disiisler meydana gelmistir. Nitekim bu diisiisiin en bariz
yasandig1 proje olan Kuzey Marmara Otoyolundan (garanti karsilama miktarinda %90’a ulasan
diistisler meydana gelmistir) daha az oranda (yaklasik %45) bir diisiis Ankara-Nigde Otoyolunda
olugmustur. Bu noktada Ankara-Nigde Otoyolu ileriki donemlerde belki de igsel fayda baglaminda
(garanti karsilama oranlar yoniinden) kendini daha hizli toparlayabilecek bir potansiyele sahipken
etkinlik analizi neticesinde digsal faydalarin yetersizliginden (6zellikle {iretime katki noktasinda)

dolay1 etkinlik siralamasinda son basamakta kalmaktadir.

Etkinlik degerleri baglaminda reel karar verme birimleri dahilinde son olarak yorumlanacak
proje olan Avrasya Tiineline iliskin etkinlik degerleri tablosu asagidaki gibidir.

Tablo 28: Avrasya Tiineli Projesine Ait Etkinlik Degerleri

Girdi ve Ciktilar Baslangic Degeri Sapma Miktar Hedeflenen Deger
Yapim Maliyeti 1.830.508.475 -460.183.739 1.370.324.736
Isletme Maliyeti 741.525.423 -549.933.613 191.591.810
Uretime Katk1 2.011.707.966 0 2.011.707.966
Istihdama Katk1 41.993 2.356 44.349
Dolayl Faydalar 48.355.769 107.343.374 155.699.143

Tablo 28’de goriildiigi lizere yaklasik %75 oraninda etkin faaliyet gosteren ve etkinlik
siralamasinda sanal olarak olusturulmus ideal negatif birim bir kenara birakildiginda, Ankara-Nigde
Otoyolu projesinin ardindan en diisiik etkinlik skoruna sahip proje durumundaki Avrasya Tiinelinin
Ozellikle igletme ve bakim maliyetleri bazinda Onemli miktarda sapma meydana geldigi
goriilmektedir. Faydalar yoniinden her ne kadar dogrudan fayda grubunda yer alan iiretime katki
noktasinda herhangi bir sapma olmasa da ve istihdama katki noktasindaki sapma miktari nispeten
diisiik olsa da ekonomi tizerinde yaratilan dolayli katkilar bakimindan da bir hayli diisiik seviyede

kalindig1 izlenmistir.
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Analize sanal olarak olusturulup eklenmis olsa da ideal negatif birim adli karar verme birimine
ait etkinlik deger tablosunun ¢alismada verilmesinin dogru olacag diisiiniilerek ilgili degerler Tablo

29°da gosterilmistir.

Tablo 29: ideal Negatif Birime Ait Etkinlik Degerleri

Girdi ve Ciktilar Baslangic Degeri Sapma Miktar Hedeflenen Deger
Yapim Maliyeti 9.684.820.189 -8.357.851.524 1.326.968.665
Isletme Maliyeti 2.980.466.294 -2.794.936.336 185.529.985
Uretime Katk1 1.948.059.000 0 1.948.059.000
Istihdama Katk1 41.993 953 42.946
Dolayli Faydalar 48.355.769 102.417.167 150.772.936

Veri zarflama analizi neticesinde beklenildigi tizere en kotii etkinlik skoruna sahip (%13,7)
karar verme birimi olan ideal negatif birime iliskin sapma degerleri Tablo 29°da goriildigii tizere
ozellikle girdi kalemleri (maliyetler) yoniinde oldukga yiiksek seviyede kalmistir. Yine ekonomik
olarak saglamasi gereken faydalar noktasinda da 6zellikle dolayl1 faydalar tarafinda 6nemli miktarda

bir sapmanin oldugu anlagilmaktadir.

Caligmanin bulgular1 ve veri zarflama analizi neticesinde ortaya ¢ikan durum gdz Oniinde
bulunduruldugunda goreli etkinlik skorlari, en etkin proje konumunda olan Malkara-Canakkale
Otoyolu ve en az etkin durumda olan Ankara-Nigde Otoyolu projeleri bir kenara birakildiginda,
nispeten birbirine yakin seyretmistir. Ozellikle istanbul-izmir Otoyolu ve Kuzey Marmara Otoyolu
projelerine iliskin etkinlik skorlari ¢ok daha yakin seviyelerdedir. Bu iki proje arasindaki kayda deger
en onemli hususun isletme ve bakim maliyetleri noktasinda ortaya ¢iktig1 belirlenmistir. Zira Kuzey
Marmara Otoyoluna iliskin yapim maliyetinde meydana gelen sapma miktari istanbul-izmir Otoyolu
ile benzer olsa da isletme maliyetlerine iligkin sapma miktarinin yaklasik %15 oraninda daha yiiksek

oldugu hesaplanmugtir.

Isletme maliyetleri noktasinda meydana gelen bu sapmalar yukarida bahsedilen 2 proje
haricinde Avrasya Tiineli ve Ankara-Nigde Otoyolu projelerinde de ve ¢ok daha yiiksek miktarlarda
gbze ¢arpmaktadir. Bu da ikinci bolimde yer alan garanti ge¢is 6demelerinin, imtiyaz sahibi firmalar
tizerinde getiri riskini ortadan kaldirmasi neticesinde isletme maliyetlerinin diisliriilmesi
motivasyonunu azaltabildigi seklinde yorumlanabilir. Zira Medda (2007)’de garanti 6demelerinin
finansal kayiplardan daha yiiksek bir degerde belirlenmesi durumunda potansiyel ahlaki tehlike
sorunuyla kars1 karsiya kalinabildigini saptamistir. Bu sekilde ortaya ¢ikan ahlaki tehlike kavrami
ozellikle tekel durumunda ortaya g¢ikmasi muhtemel x-etkinsizlik durumuyla olduk¢a benzer

ozellikleri tlzerinde barindirir. Zira tekel durumunda da firma x-etkinsiz noktada, aslinda
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miimkiinken, maliyetleri diisiirme motivasyonu ile hareket etmeyi tercih etmez. Sektdrde rakipsiz bir
sekilde faaliyet gdstermesi onun bu motivasyonu kaybetmesindeki en miithim unsurdur. KOSI
projelerinde de bu durum sézlesmelerde belirlenen garanti licret 6demeleri hususunda ortaya
cikmaktadir. Oyle ki firmanin garanti {icret ddemesini bir sigorta sekli olarak diisiinmesi durumunda,
minimum maliyetle hareket etme motivasyonunda kayiplar ortaya ¢ikabilecektir.

Bunlarin yaninda yapilan etkinlik analizi neticesinde yapim maliyetleri kaleminde de incelenen
biitiin projelerde sapmalar mevcuttur. Ancak yapim maliyetlerinde meydana gelen baglangic ve hedef
deger arasindaki farkliliklar isletme maliyetlerinde ortaya c¢ikan duruma kiyasla daha diisiik
seviyelerde kalmaktadir. Aslinda yapim maliyetlerindeki sapma durumu heniiz ihale asamasindan
itibaren ortaya c¢ikmaktadir. Calismanin ikinci bolimiinde proje bazli yapilan igsel karlilik
hesaplamalar1 noktasinda her bir projenin ihalede belirlenen bedelden daha yiiksek bir meblagla
hayata gecirildiginden bahsedilmistir. Hatta bu oranin %28,9’la Menemen-Aliaga-Candarli
Otoyolunda onu takiben %25,4 ile Istanbul-izmir Otoyolu ve Osmangazi Kopriisii projesinde
oldukga yiiksek seviyelerde oldugu ifade edilmistir. Yine Malkara-Canakkale Otoyolu ve 1915
Canakkale Kopriisii ve Ankara-Nigde Otoyolu projelerinde de s6z konusu oran %20 nin tizerindedir.
Bu durum o6zellikle iilkenin iginde bulundugu enflasyonist ortam ve kur hareketliligiyle birlikte
diisiiniildiigiinde aslinda ¢ok da beklenmedik degildir. Ekonomik konjonktiiriin boylesine hareket
ettigi bir ortamda ve insaat siiresinin birka¢ yili aldigi bu tarz projelerde yapim maliyetlerinde

hedeflenen ve gerceklesen rakamlar arasinda farklilik olabilir ve olacaktir da.

Orneklemde ele alinan projeler dahilinde saglanan faydalar ve ortaya ¢ikan fayda eksiklikleri
incelendiginde; istanbul-izmir Otoyolu ve Kuzey Marmara Otoyolu projeleri yine birbirine benzer
ozellik gostererek ekonomi tizerinde meydana getirdikleri dolayli faydalar noktasindaki eksikliklerin
dogrudan faydalara nazaran daha yiiksek seviyede oldugu bulgusuna rastlanmistir. Bu noktada
Avrasya Tiineli projesi de sd6z konusu iki projeye benzer sonuglar gostermektedir. S6z konusu
projelere iligkin 6zellikle dolayli faydalar noktasinda daha yiiksek oranda sapma goriilmesindeki
onemli hususun kullanim miktarindaki eksiklikten kaynakladigi s6ylenebilir. Ciinkii dolayli faydalar
gurubunu olusturan alt fayda grubunun zaman tasarrufu, emisyon tasarrufu ve yakit tasarrufu oldugu
akla geldiginde bunlardan saglanabilecek katkiyr artirmanin ancak ilgili projelerin kullanim

miktarinin artmasiyla miimkiin olabilecegidir.

Son olarak Ankara-Nigde Otoyoluna iligskin sonuglar ise digerlerinden farki olarak dogrudan
faydalar kaleminde noksanliklarm oldugu yoniindedir. ilgili otoyol ozellikle iiretime katki
noktasinda sapma yaratan tek proje konumundadir. Bu da Ankara-Nigde Otoyolu projesini neredeyse
her acidan orneklem dahilinde en verimsiz duruma diisiirmektedir. Ikinci boliimde yapilan
hesaplamalar ve garanti karsilama oranlan hatirlanacak oldugunda bu durumun da aslinda beklenti
dis1 olmadig1 anlasilacaktir. Ciinkdi projenin 6zellikle 2. kesiminde verilen garantilerin karsilama

oranlarinin %3 seviyelerine kadar diistiigli gozlemlenmistir. Ayrica s6z konusu projenin giizergahi
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dikkate alindiginda niifus yogunlugunun nispeten daha az oldugu (Marmara Bolgesine kiyasla) bir

bolgede bulunmasinin da bu durumun gergeklesmesinde dnemli bir rol oynadigi sdylenebilir.

Garanti licret 6demelerinin merkezi yonetim biitcesinde dogrudan (proje bazli) goriillememesi
ve bu konuda seffaf bilgi paylasimi noksanliginin bulunmasi da sikinti doguran ayrt bir konu
durumundadir. S6z konusu garanti 6demelerine iliskin bilgileri ancak Karayollar1 Genel Midiirligii
(KGM) biitgesinde yer alan cari transferler kalemi vasitasiyla her bir proje 6zelinde olmasa da en
azindan toplu olarak 6grenmek miimkiin olmaktadir. Bu noktada zaten gegmise iliskin garanti ticret
6deme bilgileri Ulastirma Bakanlig1 vasitasiyla 6grenilmis olsa da 2022-2024 yillarin1 kapsayan Orta
Vadeli Programda (OVP) belirtilen KGM biit¢esi ddenek teklif tavanlari gelecek yillara iligkin ipucu
saglama noktasinda faydali olacaktir. Oyle ki burada garanti iicret ddemelerini icinde barindiran cari
transferler kalemi, ilgili 3 yilda KGM’nin toplam biitgesinin neredeyse yarisini teskil ettigi
goriilebilir. Yine cari transferler kalemi ile KGM’nin yatirim biit¢esini gosteren sermaye giderleri
kalemi karsilastirildiginda garanti iicret 6demelerinin yillik yatirim tutarindan fazla oldugu tespit

edilecektir. KGM’ye ait biitge rakamlar1 Tablo 30’da gosterilmistir.

Tablo 30: Kara Yollar1 Genel Miidiirliigii Biitcesi Odenek Teklif Tavanlar: (Milyar TL)

Yillar Cari Transferler Sermaye Giderleri Toplam Biitge*
2022 20.438.675.000 16.500.000.000 45.099.556.000
2023 23.700.225.000 18.968.326.000 51.601.215.000
2024 26.391.812.000 20.347.394.000 56.530.056.000

*{lgili iki kalem ile toplam biitce arasindaki rakamsal fark KGM’nin diger 6denek kalemlerinin

tabloda verilmemesinden kaynaklanmaktadir.

Kaynak: T.C. Cumhurbaskanlhigi Strateji ve Biitge Baskanlhigi (2022) verileri kullanilarak yazar

tarafindan olusturulmustur.

Tablo 30 incelendiginde ileriki yillarda ulastirma altyapis1 alaninda KOSI modeli ¢ercevesinde
hayata gegirilen projelere iliskin garanti {icret 6demelerinin en azindan azalmayacaginin tahmin
edildigi de goriilmektedir. Zira IMF’ye gore de KOSI projelerinin Tiirkiye’de biiyiiyen bir mali risk
kaynagi haline gelecegi ge¢mis yillarda ifade edilmistir IMF, 2017: 62).

Garanti Ucret ddemelerine iligkin bu sonug iki farkli sekilde degerlendirilebilir. Birinci
degerlendirme arag gegis sayisina iliskin verilen garanti miktarinin yiiksek belirlendigi noktasidir Ki
bu durum tahmin yapicilarin sonraki projelerde kesinlikle daha dikkatli ve tutarli davranmalar
gerektigini ortaya koymaktadir. Ikinci degerlendirme ise kullanim iicretlerinin yiiksekligi
noktasindadir. Bu durum dogru tahmin yapamamanin da tesinde yar1 kamusal mal/hizmet 6zelligi

gosteren s6z konusu projelerin teorik arka plani ile de zit diismektedir. Zira kullanim ticretlerinin
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yliksek olmasi neticesinde yoksul kesimin ilgili hizmetten yararlanamamasi durumu kamusal mal ve

hizmet kavraminin teorik temelleri ile catigmaktadir.
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SONUC ve ONERILER

Piyasa basarisizliklarinin en temel nedenlerinden biri olan ve bu nedenden dolay1 devletin
ekonomide var olma gerekgelerinden birini olusturan kamusal mal/hizmet kavraminin bilhassa
iretim/sunum yontemlerinde donemler itibariyle birtakim degisikliklerin meydana geldigi
gorlilmektedir. Bu degisimlerin arka planinda teknolojik gelismeler oldugu kadar kamu yonetimi
paradigmasinda yasanan degisimlerinde etkili oldugu anlasilmaktadir. Geleneksel Kamu Y 6netimi
paradigmasinin gecerli oldugu dénemlerde geleneksel satin alma usulleri ile {iretilen yahut sunumu
gergeklestirilen kamusal mal veya hizmetlerin; Yeni Kamu Y 6netisimi anlayisiyla birlikte vatandaga
ve Ozel sektore bakisin segmen/vergi yiikiimliisii mantigindan g¢ikarak ortak iretici mantigina
biirtinmesi siireci kamusal hizmetlerin sunumu noktasinda da kamu sektorii ile 6zel sektor arasinda
cesitli baglarin gelisimine 0nayak olusturmustur. Buradan hareketle kamusal hizmetlerin iiretimi
noktasinda belirli alanlarda kamu sektdrii ile 6zel sektoriin bir nevi ortaklaga hareket ettikleri bir
stirece girilmistir. Bu siireg hem kit kaynaklarla ¢agin gereklerine uygun hizmet sunumu
gerceklestirmeye calisan hiikiimetlerin elini gliclendirmis hem de 6zel sektér dinamizminin kamusal
hizmet iiretim siirecine dahline imkan saglamistir. Ayni zamanda toplam ekonomi i¢inde kamunun
payin biiylitmeden kamusal hizmetlerin sunumuna imkan vermesi noktasinda Ortodoks politikalar
ile gatismama ve yine yirminci ylizyilin sonlarinda baslayan 6zellestirme furyasinin Heterodoks
diinyada yarattigi olumsuz alginin 6niine set ¢gekme olanagi sunmustur. Kamu-6zel sektor igbirligi
(KOSI) adiyla ortaya ¢1kan bu yeni hizmet sunum seklinin elbette hem kamu he 6zel sektor tarafinda
sagladigi 6nemli avantajlar bulunmaktadir. Burada kamu sektoriince saglanan en biiyiik fayda kisa
vadeli maliyetlerin uzun vadeye yayilmasiyken; 6zel sektor tarafinda ise belirli garantilerle birlikte
yatirim riskinin yariya boliinmesi ve daha da onemlisi riskin paylasildigi kurumun bizzat kamu

sektori olmasidir.

Ulusal ve uluslararasi literatiirde KOSI kavramma iliskin bir ¢ok tammn gelistirildigi
goriilmekle birlikte 6nemli bagka bir hususun da kavram biitiinligii noktasinda ortaya ¢iktigi
goriilmektedir. Her ne kadar uluslararasi literatiirde Public-Privite Partnetship (PPP) olarak
nitelendirilse de Tiirkge literatiirde 6zellikle Kamu-Ozel Sektor Isbirligi (KOSI) ve Kamu-Ozel
Sektdér Ortakhign (KOSO) ana bagliklart altinda baska tiirlii nitelemelerin de yapildig
gozlemlenmistir. Calisma kapsaminda bu kargasanin 6niine gegmek ve biitiinliik saglamak amaciyla
Kamu-Ozel Sektor isbirligi (KOSI) ismi kullanilmistir. Bu yapilirken de rastgele bir yontemle karar
verilmemistir. Hukuki mecrada yapilan arastirmalar neticesinde ilgili modelin ortakliktan ziyade bir
isbirligi siireciyle alakali oldugunu ortaya koydugundan ¢alisma boyunca ilgili model siirekli olarak

KOSI adiyla nitelendirilmistir. Bilhassa Tiirk Idare Hukukunda ortaklik kavraminda miisterek



gayeler s6z konusu iken, KOSI’lerde kamu tarafinin temel gayesi kamu yarari; 6zel sektor tarafinda

ise kar etme giidiisii olmasi neticesi bu kararda etkili olmustur.

Kavramsal cerceve 6zelinde literatiirde bir diger tartisma konusu olusturan hususun ise kamu-
Ozel sektor isbirligi uygulamalarinin 6zellestirme mi yoksa finansman sekli mi? oldugudur. Birtakim
yazarlarca aslinda KOSI uygulamalarinin 6zellestirmenin yirmi birinci yiizyila uygulanmis sekli
oldugu, aradaki tek farkin hali hazirda var olan ve kamuya ait bir isletmenin 6zel sektére devrinden
ziyade kamusal mal ya da hizmetlerin heniiz en bastan &zellestirilmesinden kaynaklandig
vurgulanmaktadir. Ancak KOSI uygulamalarindaki mantik ve kamuya sagladigi temel fayda
noktasinda gerekli finansmanin 6zel sektorden karsilanmasi ve maliyetin uzun vadeye yayilmasi
hususlar1 dikkate alindiginda s6z konusu model 6zellestirme uygulamalarindan farkli olarak aslinda
maddi kaynak temini noktasinda finansman sekline daha yakin durmaktadir. Mantik ¢ergevesinde
disiiniildiigiinde herhangi bir kamusal hizmetin 6zellestirilebilmesi igin Oncelikle hizmetin var
olmas1 gerekmektedir. Ayrica KOSI modelinin olmamas: durumunda “bastan 6zellestirilmis”
goziiyle bakilan kamusal hizmetin var olup olmayacag bile belirsizdir. Neticede gerekli kaynagin
temin edilememesi durumunda ilgili hizmetin hi¢ hayata gecirilemeyebilecegi de diigiiniilmelidir.
Zaten bu noktada hiikiimetler, herhangi bir kamu hizmetini bor¢lanarak ama geleneksel satin alma
usulleriyle mi yoksa bor¢lanmak yerine dogrudan 6zel sektore ihale ederek ve finansmana ozel
sermayeyi katarak m1 iretme noktasinda karar vermektedirler. Kamu-6zel sektor isbirliklerinin aslen
bir finansman modeline daha yakin oldugu sonucuna da temel manada yukaridaki diisiinsel arka plan
neticesinde ulasilmistir. Yine 6zellestirme durumunda 6zellestirilen kurum devletin elinden siiresiz
olarak ¢ikmaktadir. Oysa KOSI uygulamalarinda tam tersi bir durum olarak genellikle belirli bir
stirenin sonunda s6z konusu projeye iligkin tesislerin tamami kamu sektoriine devredilmektedir.
Buradaki temel problem daha ¢ok genis manada yapilan 6zellestirme tanimindan ortaya ¢ikmaktadir.
Zira Ozellestirmeye miilkiyet ve yonetim devrinden daha kapsamli olarak, devletin iktisadi
organizasyonlarinin serbest piyasa kurallarina gore isleyen bir yapiya kavusturulmasi yoniiyle
bakilacak olunursa tabi ki KOSI uygulamalar1 da bu ¢ercevede genis manada dzellestirme siirecinin
bir adimi olarak degerlendirilebilecektir. Calismada KOSi’lerin finansman sekli olarak ifade
edilmesindeki temel maksat geleneksel 6zellestirme uygulamalarindan teknik farkliliklar1 iginde
barmndirmasindan kaynaklanmaktadir. S6z konusu durum Tiirkiye’de kamu kurumlart arasinda dahi
ihtilaflidir. Oyle ki KOSI kavramma Ozellestirme Idaresi Baskanligi'nca “gelecekteki kamu
kaynaklarinin bugiinden 6zellestirilmesi” seklinde tam bir dzellestirme perspektifinden bakilirken;

Kalkinma Bakanligi’nca ise KOSI uygulamalariin dzellestirme olmadiginin alt1 gizilmektedir.

Tiirkiye 6zelinde goriilen bir baska problem, uygulanmakta olan KOSI modellerinin temel
altyapisin1 olusturacak bir kanuni gergevenin bulunmamasidir. Hangi alanda bir yatirnm projesi
hayata gecirilecek ise bu alana 6zgii ¢ekirdek bir kanuni diizenleme yoluna gidilmekte ve bu da
oldukca daginik bir kanuni yapinin var olmasina yol agmaktadir. Bunun yerine Tiirkiye’de en

azindan bundan sonra uygulanacak modellere iliskin temel bir kanuni altyapinin olusturulmasi ve
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gerekirse gilincel gereksinimlere uygun olarak bu kanun nezdinde gerekli diizenlemelerin yeniden
yapilmasi, sonraki donemlerde ortaya ¢ikmasi muhtemel hukuki problemlerin giderilmesi
bakimindan yerinde olacaktir. Ornek vermek gerekirse hali hazirda bitirilismis projelere iliskin cesitli
imtiyaz siirelerinin verilmis oldugu ve bu siirenin sonunda yatinmin kamuya devredilecegi
ongoriilmiistiir. Ancak Imtiyaz siiresi sonunda ilgili herhangi bir projenin yeni bir sézlesme ile ve
degisik sartlar altinda yeniden 0zel sektore devri hususuna iligkin bir hukuksal diizenleme
bulunmamaktadir. Bu noktada sektdrel uygulama farkliliklarinin yaninda KOSI modelinin yap-islet-

devret, yap-islet, yap-kirala gibi farkli sekillerde uygulanabilir oldugu da dikkatten kagirilmamalidir.

Hukuki altyap1 eksikliginin yan1 sira goze carpan bir diger eksiklik ya da farklilik ise diinya
genelinde bazi iilkelerde KOSI projelerinden sorumlu 6zel birimlerin tesis edildigi ancak Tiirkiye’nin
de i¢inde bulundugu diger bazi iilkelerde ise s6z konusu projelerin bakanliklar altinda teskilatlanmig
birtakim genel miidiirliikler vasitasiyla yiriitiildiigii sonucudur. Bu tiir projelerin ilave teknik bilgi
ve profesyonel ekip becerileri gerektiren yatirimlar olmasi nedeniyle Tiirkiye’de de sadece KOSI
yatinmlarinin takibinden sorumlu bir kurumun olusturulmasinin daha dogru olabilecegi

diisiintilmektedir.

Calisma kapsaminda kamu yatirimlarmin Tiirkiye’de KOSI modelleri ile yogun bir sekilde
faaliyete gecirilmeye baslandigi yillarin 2000’1 yillar oldugu, 6zellikle 2013 yilinda zirve noktaya
ulastig1 anlasilmaktadir. Bu noktada da en yogun kullanilan KOSI modelinin (%48 ile) yap-islet-
devret modeli oldugu tespit edilmistir. Yine KOSI modelleri ile hayata gegirilen projelerin sektérel
dagilimi incelendiginde ulagtirma sektoriiniin (6zellikle kara ve havayolu) pastadan en biiylik pay1

aldig1, bunu enerji ve saglik alaninda hayata gecirilen projelerin takip ettigi belirlenmistir.

Diinya genelindeki durum irdelendiginde de KOSI projelerine olan yogun ragbetin tipki
Tiirkiye’de oldugu gibi 2000°1i yillarla basladig1; baslarda GSYH’sina oranla en fazla bu tiir projelere
basvuran iilke ABD iken son dénemde Cin’in ilk siray1 aldig1 ve yine Tiirkiye’nin son yirmi yillik
stirecte 18. siradan 11. siraya kadar yiikseldigi tespit edilmistir. Bu alanda Tiirkiye’yle birlikte diger
onemli atilim gerceklestiren ikinci iilke ise Endonezya olmustur. Yine cesitli iilkelerde yapilan
ampirik analizlerde KOSI projelerinin geleneksel satin alma usullerine gére énemli avantajlar
sagladigr bulgularma ulasilmistir. Ozellikle Birlesik Krallik ve Ingiltere 6zelinde yapilan
aragtirmalarda ortalama %17’lik bir maliyet avantaji saglandig1 hatta bazi alanlarda bu oranin
%50’lere vardig1 tespitine yer verilmistir. Nitekim Tiirkiye’de de ¢alisma kapsaminda ele alinan
orneklem incelendiginde %S5 ila %25 arasinda degisen oranlarla KOSI modellerinin geleneksel satin
alma modellerine gore daha az maliyete yol agtigi bakanlik verilerinde gézlemlenmistir. Son olarak
KOSI projelerinin teslim siireclerinde (projenin tamamlanarak faaliyete gecmesi) Onemli
sayilabilecek zaman tasarrufu sagladigina yonelik ampirik bulgularla da karsilagilmastir.
Tiirkiye’deki Orneklemde de projelerin tahmin edilen zaman dilimlerinde hizmete gectikleri

gbzlemlenmigtir.
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Calismada ¢esitli iilkelerden secilen farkli KOSI projeleri dikkatle incelendiginde, aralarinda
oldukca basarili hatta 6diillii projeler olmakla birlikte (Larnaka ve Paphos Uluslararas1 Havalimam
projesi); basarisiz, hatta ihale siireglerinin tamamlandig1 ancak projenin tamamlanamadig1 yatirim
planlarina da (Horgos-Pozega Otoyol projesi) rastlamak miimkiindiir. Nitekim Tiirkiye’de heniiz
uluslararasi kuruluslar tarafindan 6diile layik goriilen bir proje bulunmasa da yatirimi yarida kalmis
veya tamamlanamamis bir KOSI projesine de rastlanilmamustir. Yine yabanci iilkelerden calisma
kapsaminda yer verilen KOSI projelerinde bir diger dikkat ceken unsur, finansal riskler ve ticari gelir
risklerinin kamu ve 6zel sektor arasinda nasil paylasildigi hususudur. Bu bakimdan farkl: iilkelerden
secilen drneklemlerin tamaminda finansal risklerin ve gelir riskinin énemli bir kisminin 6zel sektor
tarafinda bulundugu ilgili boliim basliklar1 altinda yer alan risk paylasim tablolarindan net bir sekilde
anlagilabilmektedir. Bu husus 6zellikle Tiirkiye’de gergeklesen durumla karsilagtirildiginda énemli
farkliliklar dogurmaktadir. Zira Tiirkiye’de yiiriitiilen projelerde her ne kadar finansal riskler 6zel
sektor tarafinda gibi goriinse de alinan kredilerin hazine garantisi altinda olmasi, s6z konusu riskin
aslinda kamuya ait bir risk oldugu durumunu ortaya ¢ikarmaktadir. Ayrica ticari gelir riski tarafinda
da projelere iliskin verilen kullanim garantilerinin oldukga yiiksek seviyede oldugu ve bunlarin yerel
para cinsinden olmasi gerekirken yabanci para cinsinden verilmesiyle birlikte kur soklarina da agik
bir halde bulunuyor olmasi kamuoyunda ortaya atilan birtakim elestirileri hakli kilar nitelikte
bulunmaktadir. Kisaca Tiirkiye’de doviz cinsinden verilen garantiler ve diger yiikiimliiliiklerle
birlikte kamunun talep, enflasyon, kur ve finansman risklerinin tiimiinii 6nemli 6l¢tide iistlenmesinin

orantisiz bir risk paylasimina neden olduguna kanaat getirilmektedir.

Tiirkiye’de ele alinan 6rnekleme iliskin ekonomi tizerinde yarattigi dissal faydalar bir kenara
birakilarak yapilan hesaplamalar neticesinde, 2021 yili 6zelinde Osmangazi Kopriisiiniin de iginde
bulundugu istanbul-izmir Otoyolu projesi disindaki projelerin son derece kotii bir performans
sergiledikleri goriilmiistiir. Bilhassa garanti karsilama oranlar1 bakimindan Ankara-Nigde
Otoyolunun 2. kesimi %4 seviyesinde kalmistir. Hatta bu oranin 2022 yilinin ilk dért aylik
doneminde %3’e diistiigii goriilmektedir. Oyle ki 2022 yilmin ilk 4 aylik kismina iliskin garanti
karsilama oranlarindaki diistisler, incelemeye konu edilen tiim projelerde géze ¢arpmaktadir. Burada
2022 yilina iliskin gerceklesme rakamlari ilk 4 aylik donem kapsaminda oldugu i¢in 2021 yilinin
ayni donemine gore ayri bir kiyaslamaya daha gidilmistir. S6z konusu kiyaslamadan kasit Tiirkiye’de
ozellikle yaz aylarinda gerek tatil gerek gurbetgi gerekse de yabanci turist sayisindaki artistan
kaynakli trafik hareketliliginin yaz donemi disma kiyasla 6nemli 6l¢iide yiikselmesinden dolayidir.
Yani temel ama¢ mevsimsel hareketliligi/etkiyi elemine etmektir. Zira bu sekilde kiyaslama
yapildiginda ilgili donemde yasanan diisiislerin bir kisminin mevsimsel etkiden kaynakli oldugu
durumu ortaya ¢ikmistir. Farkli olarak Menemen-Aliaga-Candarli Otoyolu projesinde meydana
gelen kullanim miktarindaki azalmanin tamamen mevsimsel hareketlilik kaynakli oldugu sonucuna
ulagtlmistir. Mevsim etkisi arindirildiktan sonraki siiregte Menemen-Aliaga-Candarli Otoyolu
projesi haricindeki tiim projelerde kullanim miktarlarinda halen diisiisiin devam etmesi durumunu

ise ekonomik gerekgelerle ifade etmek daha dogru olacaktir. Bu da tilke ekonomisindeki gelismelere
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paralel bir sekilde yorumlandiginda; olumsuz ekonomik kosullarin meydana gelmesinin bu tarz
hizmetlerden yararlanma seviyelerinde etkili oldugu yorumuna imkan verebilmektedir. Ozellikle
sozlesme asamasinda gegis licretlerinin doviz {izerinden belirlenmis olmasi1 s6z konusu projeleri
garanti iicret ddemeleri noktasinda kur soklarina karsi savunmasiz konuma getirmektedir. Bu nedenle
Istanbul Havalimani projesindeki simiilasyon 6érneginde oldugu gibi en azindan ileriki donemlerde
yapilmas1 muhtemel bu tiir ulastirma altyap: projelerinde verilecek garantilerin ulusal para cinsinden
olmasinin yaninda; miktarma iligkin yapilanacak tahminlerde de muhtemel tiim senaryolarin daha

iyi tetkik edilmesi elzem gibi goriinmektedir.

Projelere iliskin dissal faydalarinda goéz oOniinde bulundurulmasiyla yapilan veri zarflama
analizinde ise siralamaya iligkin birtakim farkliliklarin ortaya ¢iktigi bulgusuna rastlanmigtir. Bu
baglamda Ankara-Nigde Otoyolu gerek igsel getiriler gerekse de digsal getiriler baz alinarak yapilan
analizlerde en etkinsiz ve kar orani en disiik proje durumundadir. Bununla beraber igsel getiriler
bakimindan en 6nde proje durumunda gériinen Istanbul-Izmir Otoyolu projesinin, dissal faydalarm
(ekonomi iizerinde yarattiklar1 dogrudan ve dolayli faydalarin) eklenmesi neticesinde 3. siraya
geriledigi sonucuna vartlmistir. 1915 Canakkale Kopriisiiniin de i¢inde yer aldigi Malkara-Canakkale
Otoyolu ile Yavuz Sultan Selim K&priisiiniin i¢inde yer aldigi Kuzey Marmara Otoyolu projesi ise

strastyla birinci ve ikinci en etkin konumda yer alan projeler olmaktadir.

Iki farkli degerlendirme yontemi neticesinde su durum ortaya ¢ikmaktadir. Bu tiir projeleri
yalnizca kendi i¢lerinde yarattiklar1 fayda ve maliyetler neticesinde degerlendirmek arastirmacilar
¢ok saglikli sonuglara yonlendirmeyecektir. Unutulmamalidir ki yatirim hangi sektor tarafindan
(gerek ozel gerek kamu) yapiliyor olursa olsun herhangi bir yatirmmin igsel getirilerinin yan sira
yapildig: {ilke ekonomisi iizerinde ortaya ¢ikardigi dissal etkiler de s6z konusudur. Degerlendirme
ya da elestirilerin, s6z konusu bu digsal faktorlerin igsel getiri/gotiiriilerle birlikte ele alindigi
durumlarda daha dogru sonuglar gosterecegi diistiniilmektedir. Ancak her iki durumda da ortaya
¢ikan tek ortak sonug; inceleme konusu yapilan projelerin heniiz en yeni proje konumunda bulunan
Malkara-Canakkale Koprisii haricinde tamaminda etkinsizlik yaratan hususlarin s6z konusu
olmasidir. Bu hususlar hem verilen kullanim garantilerinin fazlaligindan hem de ekonomi tizerinde
(tretim ve isttihdam noktasinda) olmasi gerekenden daha az fayda saglanmasindan
kaynaklanmaktadir. Yine analize konu projelere yiiksek miktarlarda garanti iicret 6denmesine neden
olan diisilk kullanim diizeyinde kalmalarinda s6z konusu projelerin birbirine yakin konumda
bulunmalar1 nedeniyle rakip konuma gelmeleri de etkili olabilmektedir. Istanbul 6zelinde
diistiniildiigiinde gerek Yavuz Sultan Selim Kopriisii gerekse Avrasya Tiineli ve hatta Canakkale’de
bulunan 1915 Canakkale Kopriisii projelerinin her biri aslinda Anadolu yakasin1 Avrupa yakasina
baglayan projeler olarak diislintildiigiinde birbirlerine nasil rakip hale geldikleri daha iyi
anlasilacaktir. Bu durumda ilgili projelerin birbirine yakin tarihlerde ve heniiz hic¢birinin imtiyaz
stiresi dolmadan hayata gecirilmesi bir anlamda talebi bolmek ve daha fazla garanti iicret 6demekle

ayn1 manaya gelmektedir. Oysa incelenen diinya 6rneklerine bakildiginda biiyiik capli bir ulastirma
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projesinin KOSI yontemiyle hayata gecirildigi durumlarda imtiyaz siiresi dolmadan benzer
ozelliklere sahip baska bir projenin ayni cografyada hayata gecirilmeyecegi ihale asamasinda

sozlesmelere dahi konu olmaktadir.

Bir diger degerlendirilmesi gereken konu ise ilgili projelerin hayata gecirilmesi noktasinda
tercih edilen modeldir. Bu modelden kasit kamu-6zel sektor isbirligi mekanizmasi ve en ¢ok tercih
edilen tiirii olan yap-islet-devret (YID) modelidir. Yani bu noktada elestirilere de ¢okca konu olan
husus ilgili projelerin neden geleneksel yontemler yerine YID cercevesinde hayata gecirildigidir.
Yine akla gelen bagka bir diisiince de s6z konusu projelerin kamu tarafindan 6zel sektor dahline yer
verilmeden hayata gegirilmesi durumunda hem hazine garanti ticret 6deme maliyetinden kurtulacak
hem de ekonomi {izerinde meydana gelen dogrudan ve dolayli faydalardan istifade edilebilme imkani
devam edecekti goriisiidiir. Ancak bilhassa kamu yatirimlari noktasinda devletlerin biit¢e kisitt
altinda hareket ettiklerini hatirlamak gerekir. Yani 6zel sektorii yatirim siirecine dahil etmeden bu
denli biiyiik sermaye gerektiren yatirimlari kisa vadede hayata gecirmek imkan dahilinde degildir.
Merkezi yonetim biitgesinde yer alan ve yapilmasi planlanan yillik yatirim tutarini gésteren sermaye
giderleri kalemi ile Kalkinma Bakanligi tarafindan hedeflenen KOSI yatirim tutarlarmin
karsilastirilmasi ile bu durum net olarak gériilebilir. Oyle ki sadece tez kapsaminda ele alinan
orneklemin yillik yatirim tutarlar: dahi zaman zaman sermaye giderleri kalemi toplaminin {igte birine
yaklagabilmekte, hatta bazen gecebilmektedir. Zaten 6zel sektoriin gerek diinyada gerekse tilkemizde
kamusal yatirim siirecine eklemlenmesinin altinda yatan en énemli neden finansman yetersizligidir.
Devlet bu nedenle gerekli finansmani 6zel sektor sermayesi kanaliyla gidermeye c¢alismakta, daha
fazla kamu yatirnmini daha kisa siirede hayata gecirme firsat1 bulmakta ve imtiyaz siiresi sonunda da
bu yatirimlarin sahibi olmaktadir. Burada elestirilmesi gereken asil konu KOSI modellerinden ziyade

bu modellerin dogru sekilde ve tutarl tahminlerle hayata gegirilip gegirilemedigidir.

Son olarak ifade etmek gerekir ki analize konu projeler artik tamamlanarak faaliyete gegmis
yatirnmlardir. Bu projeler her ne kadar gerek i¢sel gerekse digsal getiriler baglaminda yeterli seviyeye
ulagmamis olsa da bundan sonra yapilmasi gereken; s6z konusu projelere iligkin hem ihale hem ingaat
hem de isletme siiregleri i¢inde fayda/maliyet ve etkinlik agisindan olumsuzluk yaratan faktorlerin,
ileride yapilmasi muhtemel benzer projelerde dikkate alinarak hareket edilmesi gerekliligidir.
Bdylece mevcut projelerin imtiyaz siiresi boyunca bilhassa ekonomik yonden siirdiiriilebilir olmasi
saglanabilecegi gibi ileride KOSI ¢ergevesinde hayata gegirilmesi planlanan altyap1 yatirimlarindaki

kamuoyu tartigmalari, siyasi ve politik baski unsuru olmaktan ¢ikacaktir.

Ilgili hususlar1 kisaca tek bir paragraf altinda toplamak gerekirse; dncelikle dagmik yapida
bulunan yasal dayanaklarin ¢ergeve bir kanun altinda yeniden diizenlenmesi, orta vadede hem ihale
hem yapim hem de isletim siireglerini izleme ve denetlemeye yetkili uzman bir kurumun tahsis
edilmesi, isletme siiresi boyunca verilen garantilerin belirlenmesi noktasinda daha tutarli ve

ekonomik kosullardaki olasi degisiklikleri dikkate alan tahminlerde bulunulmasi, garanti iicret
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tutarlarinin yabanci bir paraya endekslenmesi yerine Tiirk Lirasi cinsinden yapilmasi ve bunun igin
gerekirse imtiyaz siirelerinin bir miktar daha uzatilmasina razi gelinmesi 6nem arz etmektedir. Tabi
mevcut projelerin yatirim tutarlarinin biiylikligli dikkate alindiginda bunu yapabilmenin 6n
kosullarindan en Onemlisi iilke i¢i ekonomik istikrar ve stabilizasyonun saglanmis olmasi
gerekliligidir. Yine ayni cografyada heniiz imtiyaz siiresi dolmamis bir proje bulunurken benzer bir
projenin yapimina baglanmamasi talepte meydana gelmesi muhtemel kaymanin Oniine gecerek
kullanim miktarlari lizerinde asag1 yonlii baski olusumunun da 6niine gecgebilecektir. Boylece bu tarz
projelerin hazine iizerinde olusturdugu yiik hafifletilebilecektir. Ayrica KOSI’lere iliskin siireclerin
kamuoyuyla seffaf bilgi paylasimi yapilarak yiiriitiilmesi (KOSI sozlesmelerindeki ticari gizlilik,
proje stireclerindeki seffafligi baltalamaktadir) ve en ¢ok elestiriye maruz kalan garanti iicret
O6demelerinin merkezi yonetim biitcesinde proje bazli sekilde ayrintili gosteriminin saglanmasi nem

arz eden bir diger husus olarak goze ¢arpmaktadir.
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