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OZET

TOPLU TASIMADA FINANSMAN YONTEMLERI

Mehmet HAYIRLIOGLU
KENTSEL SISTEMLER VE ULASTIRMA YONETIMI

Tez Danigmani: Yrd. Dog. Dr. Nilgiin CAMKESEN
Nisan 2016, 68 Sayfa

Bilimsel olarak Toplu Tasima, belirli ve sabit bir giizergah1 olan, fiyat1 bilinen, zaman
tarifesi olan, kullanmak isteyen herkesin yararlanabilecegi, kent i¢i yolcu
tasimaciliginda kullanilan sistemlerin genel adidir. Toplu tasima sistemlerinin temel
amaci, bir kamu hizmeti olarak, insanlarin kent i¢cinde bir noktadan diger noktaya en
ekonomik sekilde tasinmasimi saglamaktadir. Ulagtirma yatirimlari pahali yatirimlar
olmakla birlikte yapildiktan sonra telafisi de ¢ok zor olan yatirimlardir. Ulastirmanin
kent icindeki boyutunu olusturan toplu tasima icin de aymi durum gecerlidir. Biiytlik
yatirim maliyetlerinin 6zellikle yerel yoOnetimler tarafindan bir anda karsilanmasi
oldukca zordur. Bundan dolay1 biiyiik maliyetli yatirimlarin karsilanabilmesi i¢in diinya
tizerinde uygulanan bazi yontemler bulunmaktadir. Bunlar pek c¢ok farkli sistemin
bulundugu kamu-6zel sektdr ortakliklari, kredi ve hibe veren kuruluslar ile birlikte
Ozellikte son yillarda diinyada orneklerini gordiigimiiz yenilik¢i ya da alternatif
finansman olarak da anilan yontemlerdir. Tez ¢alismamizda toplu tasima yatirimlarinin

finansmaninda kullanilan metotlar anlatilmistir

Anahtar Kelimeler: Toplu Tagima, Finansman, Toplu Tasimanin Finansmant



ABSTRACT

FINANCING METHODS FOR PUBLIC TRANSPORT

Mehmet HAYIRLIOGLU

URBAN SYSTEMS AND TRANSPORTATION MANAGEMENT

Thesis Supervisor: Yrd. Dog. Dr. Nilgiin CAMKESEN

April 2016, 68 pages

The scientific definition of urban transport which is the urban passenger transport is the
general name used in the system ; has a spesific and stable route, price known,
scheduled, everyone can benefit. The main objective of the public transport system, as a
public service, people from one point in the city, providing the most economical way to
move to another point. Transportation investments Although expensive investments
after compensate for the investments that are very difficult. For public transport in
forming the size of the city's transportation same situation it is also true. Large
investment costs especially by local governments meet at a time is very difficult.
Therefore, in order to meet the large investment cost, there are some methods used
worldwide. They have many different systems where public-private partnerships, with
credit and grant giving organizations, in recent years we have seen examples in the
world of features are also referred to as innovative or alternative financing methods. In

this thesis, used to finance investment in public transport methods have been described.

Key Words: Public Transport, Finance, Public Transport Financing
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KISALTMALAR

AB . Avrupa Birligi

AKB : Avrupa Kalkinma Bankasi

ASKB : Asya Kalkinma Bankasi1

AYB : Avrupa Yatirim Bankast

BART : Bay Area Rapid Transit

DB : Diinya Bankast

IBRD :International Bank for Reconstruction and Development
IDA . International Development Association
IPA - Instrument for Pre-accession Assitance
IKB :Islam Kalkinma Bankas1

KOI :Kamu —Ozel Sektor Isbirligi

MTR : Mass Transit Railway

PPP : Public Private Partnerships

TEN-T : Trans Avrupa Ulasim Sebekeleri

TOD : Transit Oriented Development

TSID : Tasarla-Sahiplen-islet-Devret

TUFE : Tiiketici Fiyatlar1 Endeksi

TY : Tasarla-Yap

TYFi : Tasarla-Yap-Finansla-Islet

TYIS ‘Tasarla-Yap-islet-Siirdiir

UOP :Ulastirma Operasyonel Programi

Yi : Yap-islet

YiD :Yap-Islet-Devret

YSi :Yap-Sahiplen-Islet



1. GIRIS

Ulasim dokusu, kentin, kent planinin omurgasini, arazi kullanim kararlarini birbirine
baglayan agini olusturmaktadir. Genel anlamda insan ve metalarin bir yerden baska bir
yere aktarilmasina ulasim, bunu saglayan araglara da ulasim sistemi denmektedir.
Ancak, insan ve meta olarak tanimlamanin yapilmasina karsin, kent planlarinda ya da
ulusal, bolgesel ulasim planlamalarinda, sanki asil tasinmasi gerekenin (&zellikle
karayolu ulasiminda) araglar oldugu izlenimi uyanmaktadir. Kentsel ulasim

sistemlerinde, asil vurgulanmasi gereken insan olmalidir.!

Kentsel gelisim ve sehirlerin biiyiimesi diinyanin her yerinde kentlerde ulasim
ihtiyaglarinin biliyiimesine neden olmaktadir. Bu ise enerji bakimindan daha tasarruflu,
ozon tabakasina daha az zarar veren gaz yayan, daha fazla tiikketici ulasimina agik ve
daha az tiiketen toplu tagima aglarinin gelistirilmesini gerektirmektedir. Calisma veya
yatirrm maliyetleri de olsa bu aglarin finanse edilmesi, ticret gelirleri ve kamu
sibvansiyonlar1 ile saglanmasi miimkiin degildir. Baska mali kaynaklar gereklidir,
sehirler ve tlkeler kendi yontemleri ile ¢ogu zaman basarili sekilde ama her zaman

zorluklar ile uygulamaya caligmiglardir.

Maliyeti yliksek toplu tasima yatirimlarinin finansmani toplu tasima ana baglhiginin
altinda bulunan ve son derece 6nem arz eden bir basliktir. Elinizde toplu tasima
yatirrmint ~ gerceklestirecek finans kaynagi bulunmadigi miiddetce projelerin
gerceklestirilmesi olanaksizdir. Bu biiylik maliyetli projelere finansman saglanmasi i¢in
kamu kurumlar farkli yontemlerle finansman olusturmaktadirlar. Bunlar kredi veren
kurumlara borglanma yoluyla finansman saglanmasi, kamu-6zel sektor ortakliklari ile
finansmanin saglanmasi1 ve alisilagelmis yontemlerin aksine toplu tagima yatirimini
kamu acisinda gelir getirebilecek bir yatirnrma doniistiirebilen alternatif finansman

baslig altinda degerlendirilen yenilik¢i yaklagimlar da bulunmaktadir.

! Kenti¢i Ulasim ve Gelismis Biiyiiksehirlerde Ulasim Ydnetimi, 2016,
https://mchallac.wordpress.com/2012/08/13/kentici-ulasim-ve-gelismis-buyuksehirlerde-ulasim-yonetimi/


https://mchallac.wordpress.com/2012/08/13/kentici-ulasim-ve-gelismis-buyuksehirlerde-ulasim-yonetimi/

1.1 PROBLEMIN TANIMLANMASI

Diinya iizerinde yasayan kentli niifus oraninin, kirsalda yasayan kesime gore siirekli
artis igerisinde olmasi kentlerde trafik problemi gibi sorunlar meydana getirmektedir.
Kentsel niifusun artmasiyla biiyiik sehirlerde ulasim, ancak toplu tasima sistemleri ile
cozlime kavusabilmektedir. Hafif rayli sistem ve metro gibi toplu tagima yatirimlari ise
pahali yatirimlar oldugundan kamu kurumlari, bu yatirimlarin gerceklestirilmesi
oniindeki en biiyiik engel gereken finansmanin saglanabilmesidir. Yeterli finansman
saglanmadan baglanilan projeler uzun yillar siirmekte, yapilan yatirimlar hedeflenen

suirede bitirilememektedir.
1.2 ARASTIRMANIN AMACI

Ulkemizde son yillarda énemi anlasilan ve 6zellikle niifusun 1 milyonu astig1 sehirlerde
biliyliik capli yatirnmlarin yapildigi toplu tasima sistemleri, trafik sorununu ortadan
kaldirdig1 ya da azalttig1 gibi ekonomi, ¢evre, giivenli ulasim konularinda da 6nemli
faydalar meydana getirmektedir. Ozellikle metro gibi rayli sistemlerin ilk yatirim
maliyeti yiiksek oldugu i¢in kamu kurumlari bu yiliksek maliyetleri mevcut
biit¢elerinden kolaylikla karsilayamamaktadirlar. Uzun vadeli kredilerle, kamu-ozel
sektor ortakliklariyla ya da diinyada son yillarda farkli uygulamalarinin gortildiigii
alternatif finansman yontemleri ile bu yatirnmlar gergeklestirilmektedir. Arastirmamiz
kamu kurumlar tarafindan pek bilinmeyen ancak diinyada yaygin olan bu finansman
yontemlerini agiklamayi amaglamaktadir. Boylelikle kamu kurumlar altyapiya yatirim
yaparken ayni1 zamanda gelir temin edici yontemleri de kullanarak, yatirim maliyetinin
bir bolimiinii bu yontemlerle temin etme imkanina erisecektir. Boylelikle kamu

kaynaklar1 verimli olarak kullanilmis olacaktir.
1.3 ARASTIRMANIN YONTEMI

Calismanin yontemi kentsel ulagim sisteminin finansman ihtiyaglarina ¢oziimleri
bulmak i¢in yollar1 gostermektir. Calisma toplu tasima {izerine odaklanmistir ve
gelismekte olan ve gelismis {ilkelerin deneyimlerine dayanmaktadir. Bu calisma
boyunca g¢esitli sosyal ekonomik, kurumsal, cografik ortamlarda cesitli deneyimler

aktarilmistir.



1.4 ARASTIRMANIN KAPSAMI

Bu arastirmanin kapsami uygulama kosullarini en iyi sekilde anlamak amaciyla ve en
iyi dersleri alabilmek igin diinyadan alinan orneklerle tanimlanan ve analiz edilen ana
finansman alanlarin1 bashiklar altinda incelemektir. Oncelikli olarak toplu tasima ve
finansman konularinda temel bilgiler verildikten sonra kullanilabilecek kredi ve hibe
imkanlari, kamu-6zel sektor ortakliklari ve yenilik¢i finansman kisimlari aragtirmanin

kapsamini olusturmaktadir.



2. TOPLU TASIMA

2.1 TOPLU ULASIM TARIHCESI VE TANIM

Bilimsel olarak Toplu Tasima, belirli ve sabit bir glizergahi olan, fiyat1 bilinen, zaman
tarifesi olan, kullanmak isteyen herkesin yararlanabilecegi, kenti¢i yolcu tagimaciliginda
kullanilan sistemlerin genel adidir. Toplu tasima sistemlerinin temel amaci, bir kamu
hizmeti olarak, insanlarin kenti¢inde bir noktadan diger noktaya en ekonomik sekilde
tasinmasin1 saglamaktadir. Bilindigi gibi kenti¢i yolcu tagimaciliginin temel amaci
“tagitlarin degil insanlarin tasinmasidir”. Bu amaci en iyi sekilde gergeklestirebilmek ise
toplu tasima sistemleri ile miimkiindiir.

Tiim diinyadaki 6rnekleri gostermistir ki, kaliteli hizmet ve taninan oncelikler sayesinde
insanlarin toplu tasima araclarina yonelecekleri, toplu tasima sistemlerinin kullanim
oranlarinin artacagi, 6zel oto kullanim oranlarinin azalacagi kaginilmaz bir gergektir
(Camkesen, 2010, s. 2).

Ulkemizde de ulasim sorunu, kirsaldan sehre gdc¢ neticesinde artan kentlesme ve
sanayilesmeyle birlikte 6zellikle kalabalik niifuslu sehirlerimizde giinden giine biiyliyen
bir problemdir. Son yillara kadar {ilkemizde, ulasim sorununu ¢ézmek igin mevcut
yollarin genisletilmesi, yeni yollarin yapilmasi, altgecitler, listgecitler insa edilmesi gibi
tamamen karayolu ara¢ trafigini rahatlatacak onlemler 6n planda tutulmustur. Ancak
karayolu araglarinin hareketine yonelik yapilan iyilestirme ve yatinmlar kisa vadede
¢Oziim getirir gibi olsa da uzun vadede daha biiyiik trafik tikanikligi problemleri
olusturmaktadir. Yeni yapilan yollar, karayoluna yapilan yatirimlar daha fazla karayolu

aracinin trafige ¢ikmasini tesvik etmektedir.

2 Camkesen, N., 2014. Bahgesehir Universitesi Kentsel Sistemler ve Ulastirma Yénetimi Yiiksek Lisans
Programi Toplu Tagima Yonetimi Sunumu, sayfa 22



Sekil 2.1: Otomobile Dayah Ulasim Sisteminin Gelisimi

22BN

Daha fazla Daha fazla
arag yol

Daha fazla Daha fazla
yol arag

Trafik
sikigikligi

Kaynak: Siirdiirtilebilir Kenti¢i Ulasim Politikalar1 ve Toplu Tasima Sistemlerinin
Karsilastirilmas: Uzmanlik Tezi, Aralik 2014

Ideal ulasim planlamalarinda ise trafigi ¢ikan arag sayisim azaltmak hi¢ degilse de
kontrol altinda tutmak hedeflenir. Hatta trafige ¢ikan ara¢ sayisini kontrol altinda
tutmak igin itme ve ¢ekme politikalar1 uygulanmaktadir. Itme politikalar1 alman
ekonomik tedbirler, ilave vergilendirmeler gibi ara¢ kullanimini azaltici tedbirlerken,
cekme politikalar1 ise toplu tasimayr cazip hale getirerek insanlarin bireysel arag
kullanimin1 birakip, toplu tasimay1 kullanmalarini tesvik edici uygulamalardir.

Ayrica ulasim amaciyla kullanilan motorlu tagitlarin sayisinin artmasi, beraberinde hava
kirliligi, giiriiltii kirliligi gibi agir cevre problemlerini de getirmektedir. Buna karsilik
sehirlerde yasayan insanlar her konuda oldugu gibi ulasim ve ¢evre konularinda da
duyarli olduklar1 i¢in bu konularin {izerinde hassasiyet gostermektedirler Yollarin giin
gectikce artan hareketliligi karsisinda, trafik akimi, insan hayati ve maddiyati {izerinde
etkinligini artirmaktadir. Kentsel ulastirmada da amag, kent insanlarinin sosyal,
ekonomik, kiiltiirel isteklerine yonelik belirli bir hacim ve nitelikteki ulagim
ithtiyaglarinin zaman ve {icret gibi uygun sartlarda karsilanmasidir. Bunun i¢in kentlerde
yasayan insanlar daha hizli, daha giivenli, daha konforlu ve ¢evre yoniinden daha temiz
olabilecek ulagim sistemlerine ihtiya¢ duyduklarindan alternatif ulagim sistemlerinin

sunulmasi zorunlu hale gelmistir.



2.2.1 Toplu Tasimada Tiir Secimi

Kent i¢i ulagimda kullanilacak sistemin belirlenmesi; taginacak yolcu sayisi, kapasitesi,
frekanslar1 ve hacmi gibi bircok degisik faktore baglidir. Genelde bu faktorler bélgeden
bolgeye, sehirden sehre ve {lilkeden iilkeye degisim gosterse de degismeyen ve
degistirilemeyen tek faktor tasimacilikta kullanilacak sistemin gilivenli, hizli, ekonomik,
dakik, sik isleyen, tarifeli ve diizgiin isleyen sistem olmasidir (Armagan, 2007, s.1).
Kent i¢i toplu tasim sistemlerinde, yolcular1 etkileyen olgiitler (bilet fiyatlari, seyahat
stiresi, glivenilirlik) , sehir ve trafigi etkileyen ol¢iitler (kent yapisina uygunluk, trafik
sikisikligi, glivenlik vb.), iilke ve kentte yasayan diger insanlari etkileyen olgiitler
(enerji gereksinimi, ¢evre kirliligi, alan kullanimi, kaynak gereksinimi), isletmeyi
etkileyen olciitler (esneklik, sistemlere entegrasyon, isletme ekonomisi, personel
ihtiyaci) sistem belirleme kriterleri i¢in esas alinmaktadir (Gékdag, Ugiincii, 1992, s.41-
44).



3. PROJE FINANSMANI

3.1 FINANSMANIN ONEMIi

Ulkemizde kentlesmenin artmasi, kentlerde yasayan niifusun siirekli olarak artma
egiliminde bulunmasi neticesinde, kent merkezlerinde meydana gelen ulagim
problemleri toplu tasimanin 6nemini giderek ortaya c¢ikarmaktadir. Kalabalik niifuslu
sehirlerimizde yasanan trafik probleminin tek ¢6ziimii basta rayli sistem yatirimlari
olmak iizere toplu tagima sistemlerinin gelistirilmesidir. Bu konuda son yillarda iilke
genelinde basta Istanbul olmak iizere Ankara, izmir, Bursa, Konya, Antalya, Kayseri,

Samsun gibi sehirlerimizde kentigi rayl sistemlere ciddi yatirimlar yapilmaktadir.

Ornegin Istanbul’da 2004 yili éncesinde 45,1 km. rayl sistem hatti bulunmaktayken,
2015 yih itibariyle bu mesafe 145,45 km.’ye ¢ikmis ve 2019 yili ve sonrasi icin ise
sirastyla 441,09 km. ve 981,70 km. raylt sistem hatt1 hedeflenmektedir. Yillardir trafik
problemi ile bogusan iilkemizin en blylik sehri i¢in ¢oziim getirici ancak biiyiik

maliyetli yatirimlardir.®

Ankara’da ise su an faaliyette olan kent i¢i rayl1 sistem hatt1 uzunlugu 55,138 km. olup

13,311 km. uzunlugunda ilave hat insaatlar1 devam etmektedir.*

Izmir’de 20 km. uzunlugunda metro hatt ile birlikte 111 km. uzunlugunda banliyd hatt:
ile birlikte 131 km. lik rayl sistem hatt1 faaliyette bulunmaktadir. Banliy6é hattinin 185

km’ye ¢ikarilmasr ile ilgili calismalar devam etmektedir.’

Kent i¢i rayl sistem uygulamalarinin Anadolu’da dnciisii olan Konya’da ise iki adet
tramvay hatt1 faaliyet gostermektedir. Bunlarin ilki 1992 yilinda faaliyete gegen 21 km.
lik Selguk Universitesi hatt1, digeri de 2015 yilinda faaliyete gecen ve 5,5 km. Uzunluga

3 http://www.istanbulunmetrosu.com/istanbulda-rayli-sistemler.html
4 http://www.ego.gov.tr/tr/sayfa/1075/rayli-sistem

5 http://www.izmirde.biz/?Bid=463913


http://www.istanbulunmetrosu.com/istanbulda-rayli-sistemler.html
http://www.ego.gov.tr/tr/sayfa/1075/rayli-sistem

sahip Adliye hattidir. Su an mevcutta 26,5 km. uzunlugunda tramvay hatt1 bulunmakla

birlikte 44 km. uzunluga sahip metro projelerinin proje ihalesi neticelenmistir.

Sekil 3.1: Konya Alaaddin-Adliye Tramvay Hatti’nda Calisan Bataryahh Tramvay

Kaynak:http://www.konya.bel.tr/haberbasin.php?a=bldfoto/15/ul/atrm_b_3.jpg&haberlD=4652&hDurum

=FOTO, 2015

Eskisehir’de ise 16 km. uzunlugunda tramvay hatt1 bulunmakta ve yeni hatlarin yapimi
ile ilgili ¢aligsmalar devam etmekte, Bursa’da ise 8,7 km.’si tramvay hatt1 olmak iizere
toplam 47,7 km., Kayseri’de ise 34 km., Samsun’da 15,695 km., Gaziantep’de 15 km.
Adana’da 13,5 km. ve Antalya’da 11 km. ¢alismakta olan 17,8 km. de yapimi devam

eden kent i¢i rayli sistem hatt1 bulunmaktadir.

Rayli sistem hatt1 haricinde ise Malatya’da 36 km. lik trambiis olarak anilan troleybiis
isletmesi bulunmaktadir. Ayrica Istanbul’da 56 km. uzunlugunda metrobiis hatt:

bulunmaktadir.

Bu uygulamalar haricinde iilkemiz sehirlerinde toplu tagimada otobiis ve dolmus

modlarmin yaygin kullanimi gériilmektedir.

Deniz kiyisina sahili olan sehirlerimizde ise deniz tagimacilig1 da yapilmakta olup, 3
tarafi denizlerle c¢evrili bir yarimada olan tlkemiz cografi kosullar1 g6z Oniine

alindiginda yapilan deniz yolcu tasimaciligi standartlarin ¢ok altinda seyretmektedir.



Toplu tasimada oOzellikle tramvay, hafif rayli sistem ve metro gibi rayli sistem
yatirimlart ~ biiyllk  mali  kaynaklar  gerektirmektedir. =~ Bu  yatirimlarin
gergeklestirilebilmesi, en bliylik engeli teskil eden finansman probleminin ¢oziilmesine
baglidir. Bu finansman probleminin ¢éziimiinde de uygulanan farkl alternatif yontemler

bulunmaktadir.
3.2 FINANSMAN PROBLEMIi

Ulkemizde yasanan kentlesmeye paralel olarak, kent merkezlerinde ulasim problemi
meydana gelmektedir. Kent niifuslar arttikca meydana gelen ulasim sorununun ¢6ziim
maliyeti de artmaktadir. Yerel yonetimler bu sorunlart kendi imkanlar1 ile ¢6ziime
kavusturmaya caligmakla birlikte son yillarda merkezi hiikiimetin de yerel yonetimlere
ozellikle baslamis rayli sistem projelerinin tamamlanmasinda ya da projenin
baslangicindan bitimine kadar destek olduklar1 goriilmektedir. Her projenin kendine has
karakteristikleri olmaktadir. Yatirim asamasinda ve proje bittikten sonra isletme

asamasinda farkl yontemler ve isleyisler goriilmektedir.

Ulastirma faaliyetleri siirekli olarak yatirnm gerektirmekte ve eskiyen altyapilarin
yenilenmesi de 6nemli mali yiikler getirmektedir. Bu nedenle ulastirma kesimi stirekli

olarak bir finansman ihtiyac1 i¢indedir (Atasoy, 1987: 60).

Kamu kurumlarinin kasasinda bu yiiksek maliyetli ulasim yatirimlarmi karsilayacak
nakit bulunmayabilir. Yolcu kullanimindan elde edilecek gelirler ise ancak is bittikten
sonra bir gelir saglayacaktir ki bu gelirler de genel olarak isletme giderlerinin
karsilanmasinda kullanilmaktadir. Bu durumda ya kredi kullanilacak daha sonra faiziyle
birlikte ddemesi yapilacak ki bu durumda ilk yatirnm maliyetinin {izerinde bir maliyet
O0demesi s0z konusu olacaktir. Ya da kamu-6zel sektor ortakliklari bilinyesindeki
modeller ile yatinm gerceklestirilecek ya da diinyada son doénemlerde popiilerligi
artmakta olan alternatif ya da yenilik¢i finansman metotlar1 kullanilarak toplu tagima

yatirimlari i¢in kaynak elde edilecektir.
3.3 PROJE FINANSMANI

Proje finansmanmin evrensel olarak kabul goren bir tanimi bulunmamakla birlikte,
finansmaninin  biiyiikk boliimiiniin  bor¢ yoluyla saglandigt ve ilke olarak geri

O0demelerinin finanse edilen varliklar ve onlarin getirileri iizerinden gergeklestirildigi bir



hak, dogal kaynak veya diger bir varligin kullaniminin ve gelistirilmesinin finanse
edilmesidir (Yalgin, 2013 s5.240).

Proje finansmani, yiiksek hacimli projelerde, projeden elde edilecek gelir karsilifinda
geri 0demeli bir sistem Ongdren uzun vadeli bir bor¢lanma metodudur. Metodun
uygulanmasi; projenin ingaat, operasyon ve gelir risklerinin analizi ile bu risklerin
yatirimcilar, bor¢ veren kuruluslar ve diger ilgili tiglincii kisiler arasinda sozlesmeler

aracilig1 ile dagilimi esasina dayanmaktadir.®

Proje finansman1 son 25 yil icerisinde basta kalkinmis ekonomiye sahip iilkeler olmak
lizere tiim dilinya capinda gelisme ve uygulama alani bulmus bir finansman metodudur.
Her ne kadar yakin tarihte uygulamasi artmis olsa da kamu hizmetinin 6zel sektor
tarafindan finanse edilmesi yeni bir kavram degildir. Ik 6rneklerinden biri 18. yiizy1l ve
19. yiizyll baslarinda Ingiltere’de karsimiza g¢ikmaktadir. O dénem otoyollarin
yenilenmesi projesi 6zel sektor finansmani ile tamamlanmis olup, finansmanin geri
O0denmesi gise gelirleri ile yapilmistir. Tren yollari, su, elektrik ve telefon hizmetlerinin

gelistirilmesi 6zel sektoriin katkilari ile finanse edilmistir (Yescombe 2002, s.5).

® Y1lmaz, Proje Finansman1 ve Kamu Ozel Sektor Ortakliklari, sayfa 2,
http://fazliogluhukuk.com/Proje%20Finansman%C4%B1%20ve%20K%C3%96S0.pdf
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4. KAMU-OZEL SEKTOR ORTAKLIKLARI

4.1 TARIHSEL GELIiSIM

Kamu 6zel isbirligi modelinin ilk uygulamalari, ingiltere’de 1660’larda 6zel sektdriin
katildig1 yol insaat projeleri ile baglamustir. Ozellikle endiistri devrimi sonrasinda kanal
ve demiryolu projeleriyle 1860°lara gelindiginde kamu o6zel ortakligi modelinin
uygulanmasi en tist seviyeye ulasmis fakat Avrupa’daki ekonomik krizle birlikte bir¢ok
yatirimet iflas etmistir. Ingiltere’nin ardindan Amerika Birlesik Devletleri ve Fransa’da

da kamu 6zel ortakligi modeli uygulanmistir (Cekirge 2006, s.5).

Kamu 6zel isbirligi (PPP) modellerinde ilk girisim Ingiltere tarafindan, dzel sektdriin
kamusal alana girmesine engel olan yasal diizenlemelerin kaldirilmasindan sonra, 6zel
sektor isbirligi ile kurdugu ve bu modelinin genel ¢ergevesini olusturan Ozel Sektor

" ile atilmstir. Ingiltere’de modelin basarili uygulamalarini

Finansman Girisimi
miiteakip bir¢ok iilke bu modeli kendi sinirlari iginde uygulamaya baslamislardir (Boz

2013, 5.280).

42 KAMU OZEL SEKTOR ORTAKLIGIiSBIRLIGIi KAVRAMI VE
OZELLIKLERI

Kamu 6zel ortakligi/igbirligi kavrami Diinya Bankasi’na gore, 6zel sektor kuruluslarinin
onemli oOlglide risk ve yonetim sorumlulugu aldigi kamu mal ve hizmetlerinin
saglanmasi icin 6zel kesim ve devlet kurumlarit arasindaki uzun donemli sozlesme

olarak goriilmektedir (Altan ve dig. 2013, s.10).

Kamu 6zel ortaklig1 icin “ne degildir?” sorusuna verilen cevaplar bu yontemin daha net
anlasilabilmesi i¢in 6nem tasimaktadir. Buna gore kamu 6zel ortakligi; hizmetler ve
islevler i¢in basit bir dis kaynak saglama araci; kamu yarari i¢in 6zel sektor tarafindan

yapilan bir bagis; devlet varliklarindan ve yiikiimliiliiklerinden vazge¢cme; bir kamu

" Green Paper on Public Private Partnerships and Community Law on Public Contracts and Concessions,
Briiksel, COM (2004), 327
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iktisadi kurulusunun olusturulmasi yoluyla kamu islevlerinin ticarilestirilmesi ve yerel

yonetimler tarafindan daha ¢ok borglanma yontemi degildir (Altan ve dig. 2013, s.10).

Kamu 6zel ortakligi, kamu sektoriiniin tesis ve hizmetlerinin finansmanini, tasarimini,
uygulamalarini ve igletmesini amaclamaktadir. Hizmetlerin uzun dénemde saglanmasi,
0zel sektore riskin transfer edilmesi ve tiizel kisiler ile kamu yetkilileri arasinda
olusturulan uzun doénemli farkli bigcimlerde sozlesmelerin kullanilmasi kamu 6zel
ortakliginin kendine has 6zellikleri arasinda yer almaktadir. Kamu-6zel ortakligi ile 6zel
sektor sermaye, yetenek ve proje gerceklestirme olanaklarini iistlenirken; buna karsilik
kamu sektorii de bu hizmetlerin ekonomik gelisme ve hayat kalitesi kapsaminda

sunumunun gergeklestirilmesi sorumlulugunu almaktadir (Altan ve dig. 2013, s.10).

Aslinda kamu finansmani 6zel sektor finansmanina gore daha az maliyetli goriinse de
projelendirme, yapim ve isletim asamasinda 6zel sektoriin getirdigi sinerji, hizmetin
daha kaliteli ve etkin verilebilmesini saglamaktadir. Kamu tarafindan yiiriitiilen
projelerde hemen her zaman yapim siiresi ve maliyet agimlarina sahit olunmaktadir.
Buna karsin PPP modeli uygulamalarinda genel olarak hizmetin devreye girmesinden
sonra Ozel sektore ddeme yapildigindan yapim isleri son derece siiratli ve etkin
tamamlanmaktadir. Hizmet karsiligi 6demeler de ancak hizmetin belirlenen kalite ve

miktarda alindiginda yapildigindan, hizmet diizeyinin diismesi 6nlenebilmektedir.®

Nitekim Ingiltere’de yapilan bir arastirmada PPP (Public Private Partnership) modeli
ile gerceklestirilen uygulamalarin klasik temin yontemlerine gore yiizde 17 oraninda bir
tasarruf sagladigi belirlenmistir. Yine Ingiltere’”de 2001 yilinda yapilan bir diger
arastirmaya gore PPP Modeli uygulayan devlet dairelerinin yiizde 80’1 saglanan
hizmetin fiyat - kalite iliskisi agisindan ¢ok iyi, iyi veya tatmin edici oldugunu, kalan
yiizde 15’1 PPP modeli ile saglanan avantajin biiyiik olmadigini, kalan ylizde 5’1 ise
konuyla ilgili kotii deneyimleri oldugunu belirtmislerdir. Ayrica PPP modeli ile yapilan
uygulamalarda, 6zel sektor sayesinde hizmet teminindeki risklerin daha duyarli sekilde

analiz edildigi goriilmektedir.®

8 Ozellestirmede Yeni Yaklasim: Ozel Sektor Kamu Isbirlikleri, sayfa 3,
http://www.angelfire.com/ok4/aligunertekin/200405KOO0.pdf

®A.g.e. sayfa3
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4.3 YASAL MEVZUAT

Ulkemizde mevcut altyapinin iyilestirilmesinin yaninda ilave altyapr yatirimlarinin
hayata geg¢irilmesi yoniindeki ihtiyag¢ siirekli artmaktadir. Artan niifus ve sehirlesme,
gelisen ekonomik ve ticari faaliyetler altyapi yatirimlarina olan ihtiyaci beraberinde
getirmektedir. Bununla birlikte, mevcut altyapimiz hem yogunluk hem de standartlar
bakimindan gelismis iilkelerdeki seviyenin altindadir. Bu konuya carpici bir drnek teskil
etmesi bakimindan; lilkemizdeki karayolu, otoyol ve demiryolu yogunlugunun Avrupa

Birligi (AB) iilkelerinin yaklasik 1/5'i diizeyinde oldugunu belirtmek miimkiindiir.°

Ulkemizde, 1994 yilinda ¢ikarilan 3996 sayili "Baz1 Yatirim ve Hizmetlerin Yap-islet-
Devret Modeli ile Yaptirilmast Hakkinda Kanun" ile yayginlasan ve otoyollardan
havaalanlarina, yat limanlarindan giimriik kapilarina kadar pek ¢ok farkli sektorde
basariyla uygulanan KOI projeleri, giiniimiizde 3359 sayili "Saglik Hizmetleri Temel
Kanunu" kapsaminda Yap-Kirala modeli ile gergeklestirilecek entegre saglik
kampiisleriyle yeni bir boyut kazanmistir. Ayrica 652 sayili "Milli Egitim Bakanliginin
Teskilat ve Gorevleri Hakkinda Kanun Hiikmiinde Kararname" ile egitim-6gretim
tesislerinin, 351 sayili "Yiiksek Ogrenim Kredi ve Yurtlar Kurumu Kanunu" ile de yurt
ve benzeri 6grenci konaklama tesislerinin KOI yontemiyle gerceklestirilmesinin yolu

acilmistir.t!
4.4 KAMU-OZEL SEKTOR ORTAKLIK MODELLERI
4.4.1 Yap-Islet-Devret

Ileri teknoloji ve/veya biiyiik kaynak gerektiren bir kamu altyap: yatirrm veya hizmeti
finansmanmin 6zel bir sirket tarafindan karsilanarak gerceklestirilmesi ve kamu
tarafindan belirlenen bir siire i¢in isletilmesi ve yine bu siire i¢inde irettigi mal veya

hizmeti, taraflarin karsilikli saptadiklar bir tarife uyarinca kamu kuruluslarina satmasi

1% Diinya’da ve Tiirkiye’de Kamu-Ozel Isbirligi Uygulamalarina iliskin Gelismeler, sayfa 20,
http://www.kalkinma.gov.tr/KamuOzellsbirligiYayinlar/2_Password_Removed.pdf

1 Age. s20
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ve siirenin sonunda isletmekte oldugu tesisleri bakimi yapilmis, eksiksiz ve isler

durumda ilgili kamu kurulusuna devretmesidir.'?

Yap-Islet-Devret (YID) modelinin Tiirkiye’deki uygulamalar1 enerji, serbest bolgeler,
hava ve deniz limanlar1 alanlarinda goriilmektedir. Enerji alaninda 3096 sayil1 Kanun ve
ilgili yonetmelikler cercevesinde Enerji ve Tabii Kaynaklar Bakanligi’nca sadece
elektrik iiretmek amaci ile kurulacak sermaye sirketlerine, elektrik iiretimi yapacak

tesisi kurma ve tesisi isletme izni verilmistir.'3
4.4.2 Yap-Islet

YID modelinde 6zel sektériin kalict sahipligi séz konusu degildir. Devlet tekelinde olan
bir gorevin, bir sozlesme ¢ercevesinde ve kendi denetiminde bir 6zel sirket eliyle
gerceklestirilmesidir. Bu nedenle insa edilecek tesisler, ongoriilen isletme siiresi
sonunda devlet kurulusuna devredilir. Yap-islet (YI) modeli, YID modelindeki son
asama olan devir asamasma getirilen elestiriler sonucu (0zellestirme, rekabet ve
ekonomik dmiir agisindan) ortaya atilmistir. Buna gére Y1 modelinin YID modelinden
farki, anlasma c¢ergevesinde insa edilecek tesislerin siiresiz olarak Ozel sektoriin

sahipliginde kalmasidir.*
4.4.3 Tasarla-Yap-Finansla-islet

Bir 6zel sektor firmasi, yeni bir projenin tasarim, finansman ve yapim asamalarini uzun
sireli bir kontrat karsiliginda iistlenir, fakat hicbir zaman sahipligini almaz. Tesis,
kontrat siiresince firma tarafindan isletildikten sonra kamuya devredilir. Isletim siiresi,
genellikle 25-30 y1l kadardir. Kesif bedeli gibi bazi bedeller kamu tarafindan siibvanse
edilebilir. Ancak genel anlamda finansmandan 6zel ortak sorumludur. Bu modelin genel
avantaji, kamuyu projenin finansmanindan kurtarmasidir. Dezavantaj1 ise, karsilasilan
oldukca karmasik prosediirlerdir. YID modelinden temel farki, verimli olacag

diisiiniilen bir proje tasariminin dzel sektdr tarafindan gelistirilmesidir. YID modelinde

12 Ulastirma Projeleri Finansman Modelleri, sayfa 11-6,
http://www.ubak.gov.tr/BLSM_WIYS/UBAK/tr/Ana_Plan_Stratejisi/3-
Rapor/20100518 170958 204 1 64.pdf

13 A.g.e., sayfa 11-6

14 Ag.e., sayfa 11-7

14



ise, yapilmasi gereken is bellidir, ilgili firma sadece nasil yapip finanse edecegini

projelendirir.*®

Tasarla-yap-finansla-islet modeli (TSFI), tasarla-yap-islet-siirdiir modelinin bir
cesididir. Tasarla-yap-finansla-islet modelindeki potansiyel faydalar, tasarla-yap-islet-
stirdiir modeliyle benzerlik gosterir ancak proje siiresince finansal riskler, yiikleniciye
aktarilir. Projenin finansal sponsoru tesisin miilkiyetini muhafaza ederken, tasarla-yap-
finansla-islet modeli tesisin ¢alismasi esnasinda elde edilen gelirlerle maliyetlerin

karsilanabilecegi 6zel bir finansman olusturmaktadir.®
4.4.4 Yap-Sahiplen-Islet-Devret

Ozellikle Avusturalya ve gelismekte olan iilkelerde yiiksek biitceli altyapi
calismalarinda (yol, koprii, baraj gibi) sik¢a kullanilan bir modeldir. Bu modelde 6zel
sektor insaat icin gerekli finansmani saglar, tesisi inga eder ve belirli bir siire i¢in
sahiplenir ve isletir. Bu siire genellikle 15-30 yil arasindadir. Daha sonra tesis, firma
tarafindan kamuya devredilir. Bu model, Diinya Bankasi, Asya Kalkinma Bankas1 ve

Avrupa Kalkinma Bankas: tarafindan da desteklenmektedir.’
4.4.5 Yap-Sahiplen-islet

Projenin tasarlanmasi, finanse edilmesi, yapilmasi agisindan YSID modeliyle aynidir.
Yap-sahiplen-islet modelinin farki, tesisin belirli bir igletim siiresi sonunda 6zel sektor
tarafindan kamuya devredilmemesidir (siiresiz isletim hakki). Bunun yerine devlet
tesisin isletilmesi konusunda bazi diizenlemeler yapabilir. Ornegin, fiyatlandirma

konusunda devletin s6z hakki olabilir.*®

15 Ag.e., sayfa 11-8
16 Case Studies of Transportation Public-Private Partnerships around the World, sayfa 2-10,
http://www.fhwa.dot.gov/ipd/pdfs/int_ppp_case_studies_final _report_7-7-07.pdf

17 Ulastirma Projeleri Finansman Modelleri, sayfa 11-9
http://www.ubak.gov.tr/BLSM_WIYS/UBAK/tr/Ana_Plan_Stratejisi/3-
Rapor/20100518 170958 204 1 64.pdf

18 A g.e.sayfa 11-9
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4.4.6 Tasarla-Yap

Tasarla-yap modelinde, tasarim ve yapim asamalari, belirli bir iicret karsiliginda 6zel
ortak tarafindan uygulanacak tek bir sozlesme ile birlestirilir. Kamu ortagi projenin;
siirdiiriilmesinden, isletmesinden ve finanse edilmesinden sorumludur. Her ne kadar
bazi iilkelerde uygulanmayan bir model olsa da, TY modeli ulasim yatirimlarinda en sik
kullanilan kamu-6zel sektor ortakligi modellerindendir. Kamu kurumunun finansal
acidan yeterli imkanlarinin oldugu ve hizli bir sekilde projeyi tamamlama isteginde

bulundugu durumlarda bu model oldukga faydalidir.®
4.4.7 Tasarla-Yap-islet-Siirdiir

Bir tasarla-yap-islet-siirdiir (TYIS) yaklasimi altinda yiiklenici tesisin; tasarimindan,
yapimindan, isletmesinden ve bakimindan belirli bir siire zarfinda sorumludur.
Yiiklenici, fiziksel durum, kapasite, tikamiklik, siiriis kalitesi, vb,... performans
gostergeleri igin belirlenen standartlar1 saglamakla miikelleftir. TYIS modelinin
potansiyel faydalari olarak kaliteli bir plan ve projenin ortaya konulmasi sdylenebilir
clinkii yiiklenici, proje tamamlandiktan sonra belirli bir siire daha projenin

performansindan sorumludur.?

Bu modelde 6zel sektor insaat risklerine ilave olarak isletme ve bakim risklerini de

{istlenmektedir.?:
4.4.8 KOI Uygulama Ornekleri

YID modeliyle iilkemizde Esenboga Havalimam Dis Hatlar boliimii ile Adnan
Menderes Havaalan1 Dis Hatlar bdliimii gibi projeler gergeklestirilmistir. YI modeliyle
lilkemizde Iskenderun K&miir Santrali ile Kombine Cevrim Dogalgaz Santrali gibi

projeler gerceklestirilmistir. TYFI modeliyle Ingiltere Birmingham’da M6 Otoyolu,

19 Public-Private Partnerships for Transportation Projects, sayfa 2,
http://www.nlc.org/documents/Find%20City%20Solutions/Research%20Innovation/Infrastructure/public-
private-partnerships-for-transportation-projects-mag-may12.pdf

20 Case Studies of Transportation Public-Private Partnerships around the World, sayfa 2-9,2-10
http://www.fhwa.dot.gov/ipd/pdfs/int_ppp_case_studies_final_report 7-7-07.pdf

21 Understanding Public Private Partnerships, sayfa 3,
https://www.bcauditor.com/sites/default/files/publications/2011/report2/files/oagbc-understanding-p3-
public-private-partnerships.pdf
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YSID modeliyle Avustralya Sidney Liman Tiineli, YSI modeline Hindistan’da bulunan
Kutch ve Pipavav Demiryolu Hatlar;, TY modeline Danimarka ve Isveg’i birbirine
baglayan Oresund Kopriisii, TYIS modeline Arjantin’de bulunan Rosario-Victoria

Kopriisii 6rnek olarak verilebilir,
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5. ULASTIRMA PROJELERI FINANSMANINDA

KULLANILABILECEK KAYNAKLAR

5.1 AVRUPA YATIRIM BANKASI

Avrupa Birligi’nin uzun vadeli kredi bankas1 olan Avrupa Yatirim Bankas1 1958 yilinda
Roma Anlagmasi ile kuruldu. Avrupa Birligi'ne liye 28 iilke AYB’nin hissedaridir.
AYB, Avrupa Birligi’'nin politika hedeflerinin ilerletilmesine katki saglar. Avrupa
Birligi’ne iliye ve aday lilkelere kamu politikalart dogrultusunda biiyiime ve istihdam
potansiyelinin artig1, ¢evresel siirdiiriilebilirlik, ekonomik ve sosyal uyum ile iklim
hareketleri ana basliklar1 kapsamina giren konularda destek saglar. 2014 yilinda Avrupa
Yatirim Bankasi tarafindan AB iiye iilkelerine 69 milyar € ve ortak iilkelere 8 milyar €

olmak tizere toplam 77 milyar € kredi verilmistir (d’Eufemia 2015, s. 2-4).

1960’11 yillarin ortalarindan beri AYB Tiirkiye’ye kredi destegi saglamaktadir. Son 10
yillik periyotta Tiirkiye 21 milyar € tutarinda kredi hacmine sahip olmustur. 2005
yilinda Tiirkiye’nin aday tlke statiisiine gegmesi ile kredi aktivitesinde kademe
degisikligi meydana gelmistir. Tiirkiye son yillarda yaklasik 2 milyar €’luk kredi
hacmiyle, AB disindaki iilkeler arasinda ilk sirada gelmektedir. AYB’nin rolii birlige
katilm Oncesi asamada aday {ilkeye destek olarak iilkenin ekonomik olarak

kalkinmasini saglamaktir (d’Eufemia 2015, s. 5).

Tiirkiye’nin ekonomik biiylime potansiyelini destekleyecek altyapi yatirimlar: dnemli
onceliklerdendir. Ulastirma sektorii biitge 6denekleri ve yatirim Oncelikleri agisindan
ana odak noktasi. Diger temel Oncelikler ise enerji, deprem riskini azaltma ve g¢evre
konularini igermektedir. Son 10 yilda Tiirkiye’de ulastirma sektoriine 4,6 milyar € kredi
verilmistir. AYB proje maliyetlerinin yiizde 50’si kadar finansal destek saglamaktadir.
(d’Eufemia 2015, s. 7). Son 10 yilda ulastirma konusunda verilen destekler Tablo
5.1°de goriilmektedir.
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Tablo 5.1: AYB’nin Tiirkiye’de 2005-2014 Yillar1 Arasinda Finansman Destegi

Sagladig1 Projeler

Proje Verilen Kredi
Ankara-Istanbul Yiiksel Hizl1 Tren 1450 milyon €
Marmaray 1050 milyon €
Avrasya Tiineli 270 milyon €
Demiryolu Rehabilitasyonu 145 milyon €
Hafif Rayl Kentsel Ulagim (iller Bankas1 araciligiyla Antalya, | 1316 milyon €
Samsun, izmir, Istanbul)

Kaynak: Massimo d’Eufemia, GAIT Turkish-EU Partnership for

Sustainable Transportation, 9 Ocak 2015 sunumu, s.7

Demiryollarina verilen destekler tasima birimi basina sera gazi emisyonlarinin
azaltilmasi agisindan en umut verici uygulamalardan olmasi sebebiyle bu sektore verilen

destekler devamlilik gostermektedir (d’Eufemia 2015, s. 8).

Uygun Kategoriler; TEN-T (Trans Avrupa Ulasim Sebekeleri), ekonomik ve sosyal
uyum, ¢evre basligi kapsaminda siirdiiriilebilir ulagim ¢6zlimlerini destekleyen
demiryolu projeleri i¢in her zaman gegerlidir. Kentsel rayli sistemler i¢in de ayni
basliklar gecerlidir (d’Eufemia 2015, s. 9). Sekil 5.1 de AYB’nin iiye iilkelere 2005-
2014 yillart arasinda saglamis oldugu kredi deste§inin ulasim modalar1 igerisindeki

yiizdesel dagilimi goriilmektedir.
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Sekil 5.1: AYB’nin Ulastirmaya Verdigi Destegin Ulasim Modlarina Dagilim

Uye Ulkeler 2005-2014 Ulastirma Kredilerinin
Sektérel Dagilimi (66,3 milyar €)

4,80%

6,90%

8,10% M Yiksek Hizlh Demiryolu

B Demiryolu

B Metro

W Tramvay
m Diger

= Kentigi Rayli Sistem

26,70%

Kaynak: Massimo d’Eufemia, GAIT Turkish-EU Partnership for Sustainable Transportation, 9 Ocak 2015

sunumu, s.13

5.2 AVRUPA KALKINMA BANKASI

Avrupa Kalkinma Bankasi (AKB), agirlikli olarak 6zel sektor gelisimine ve
girisimcilige yatirnm yaparak piyasa ekonomilerine gecisi destekleyen uluslararasi bir
finans kurumudur. 1991 yilinda Londra’da kurulmus olup 36 adet bolgesel ofisi
bulunmaktadir. 64 iilke ve 2 hiikiimetleraras1 kurulus AKB’nin sahibidir. 1991 yilindan
bu giliniimiize Orta Avrupa’dan Orta Asya’ya kadarki bolgede 3748 projeye 81,7 milyar
€ destek olmus, en biiylik kurulus olma 6zelligine sahiptir. Ulasim, sanayi, ticaret ve
tarim, finansal kurumlar, iiretim ve hizmet, belediye altyap1 yatirimlari, giic ve enerji,
dogal kaynaklar, gayrimenkul ve turizm, telekomiinikasyon, bilisim ve medya gibi tiim

onemli is sektorlerine yonelik destekler bulunmaktadir.??

22 Financing efficient and sustainable transport networks, Sayfa 3-8,
http://www.ccmm.qc.ca/Documents/pdf/mission_washington/21-
LeonorFontoura_TransportProjectsattheEuropeanBankforReconstructionandDevelopment.pdf
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Avrupa Kalkinma Bankasi ulasim bashigi altinda iiye olan {ilkelerde Aralik 2015
itibariyle, 277 projeye 14 milyar € tutarinda destek saglamistir. Bu desteklerin bolgesel
ve sektorel dagilimlar Sekil 5.2 ve Sekil 5.3°de goriilmektedir.

Sekil 5.2: AKB’nin Ulastirma Desteklerinin Bolgesel Dagilimi

B Guneydogu Avrupa 68 proje/
3,5 milyar €
M Rusya 41 Proje/2,8 milyar €

Ulastirma Kredilerinin Bolgesel Dagilimi
H Bolgesel 4 Proje/ 0,2 milyar €
B Dogu Avrupa ve Kafkaslar 54

5o, 2%
0,
. ‘\‘ .
Proje/2,4 milyar €
® Orta Avrupa ve Baltik Ulkeleri
62 Proje/2,4 milyar €
m OrtaAsya 34 Proje/1,7 milyar €
20% m Turkiye 12 Proje/0,6 milyar €

= Glney ve Dogu Akdeniz Bolgesi
17% 2% 2Proje/0,3 milyar €

17%

Kaynak:http://www.ccmm.gc.ca/Documents/pdf/mission_washington/21LeonorFontoura_TransportProje

ctsattheEuropeanBankforReconstructionandDevelopment.pdf, 2016
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Sekil  5.3: AKB’nin  Ulastirma  Desteklerinin Sektorel  Dagilim

Ulastirma Kredilerinin Sektorel Dagilimi

5%
6%
m Karayolu 85 Proje/6,5 milyar €
H Limanlar ve Deniz Nakliye 54
Proje/1,2 milyar €
46% 1 Demiryolu 80 Proje/4,7 milyar €

B Havayolu 41 Proje/0,9 milyar €
34%

® intermodal Tasimacilik 17
Proje/0,7 milyar €

9%

Kaynak:http://www.ccmm.gc.ca/Documents/pdf/mission_washington/21LeonorFontoura_TransportProje

ctsattheEuropeanBankforReconstructionandDevelopment.pdf, 2016

Yapimi 2012 yilinda baslayan ve hala devam eden ve 1,2 milyar € maliyetli Avrasya
Tiineli Projesi’nin 150 milyon €’luk kismi Avrupa Kalkinma Bankasi kredileri ile
desteklenmektedir. Toplam 372,6 milyon € maliyetli Dalaman Havaalani Projesi’nin
162 milyon €’luk kismi AKB kredileri ile desteklenmektedir. Ayrica toplam maliyeti
634 milyon € olan Mersin Uluslararast Limani’nin 61,2 milyon €’luk kism1 AKB

kredileri ile karsilanmaktadir.?3
5.3 ISLAM KALKINMA BANKASI

Islam Kalkinma Bankas: (IKB) 1973 yili aralik ayinda Suudi Arabistan’in Cidde
sehrinde tertip edilen Islam Ulkeleri Maliye Bakanlar1 Konferans: tarafindan yaymlanan
niyet bildirgesi uyarinca kurulmustur. Resmi olarak kurulus tarihi ise 20 Ekim 1975’tir.
Bankanin amaci, iiye {ilkelerin ve Miisliman topluluklarin ekonomik ve sosyal

gelismelerini Islami Hukuk kurallarini gz ©Oniinde bulundurarak tesvik etmektir.

23 Financing efficient and sustainable transport networks, sayfa 33-36,
http://www.ccmm.qc.ca/Documents/pdf/mission_washington/21-
LeonorFontoura_TransportProjectsattheEuropeanBankforReconstructionandDevelopment.pdf
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Bankanin iglevleri arasinda sermaye ortakligina bagli olarak destekler oldugu gibi
krediler de bulunmaktadir. IKB, ayrica Miisliiman olmayan iilkelerde yasayan
Miisliiman topluluklara yardim maksadiyla belirlenen amaglarda 6zel fon ¢alismalari
yapabilir. Bankanin giiniimiizde mevcut 56 iiyesi bulunmaktadir. Uyeligin temel sarti
Islam Isbirligi Teskilati’na ilerleyen dénemlerde iiye olabilme potansiyeline sahip
ozellikte olmaktir. 38. Yillik toplantida IKB’na kayith sermaye birikimi 100 milyar $
olarak belirtilmistir.?* 2014 yilinda IKB’nmn 10,9 milyar $ tutarindaki desteginin
bolgesel dagilimi Tablo 5.2°de goriilmektedir.

Tablo 5.2: iKB 2014 Yili Desteklerinin Bélgesel Dagilimi

Bolge Yapilan Destek
Ortadogu ve Kuzey Afrika Ulkeleri 4,6 milyar $
Asya Ulkeleri 2,7 milyar $
Sahraalt1 Afrika Ulkeleri 2,6 milyar $
Bagimsiz Devletler Toplulugu Ulkeleri 592,6 milyon $

Kaynak: Islam Kalkinma Bankas1 Y1llik Raporu, 2014

Tablo 5.3’de ise 2014 yilinda IKB’dan en fazla kredi alan 5 iilke goriilmektedir.

Tablo 5.3: iKB 2014 Yili En Fazla Kredi Alan 5 Ulke

Ulke Aldig1 Destek Miktar1 | Yiizde
Misir 2,1 milyar $ 18,9
Banglades 1,9 milyar $ 17,1
Fas 795,3 milyon $ 7,3
Pakistan 729 milyon $ 6,7
Tiirkiye 482,2 milyon $ 4,4

Kaynak: Islam Kalkinma Bankas1 Y1llik Raporu, 2014

24 Islamic Development Bank Annual Report,
http://www.isdb.org/irj/go/km/docs/documents/IDBDevelopments/Internet/English/IDB/CM/Publications
/Annual_Reports/40th/IDB_Annual_Report_1435H_English.pdf
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Yapilan mali destekler icerisinde altyapiya ayrilan miktar 4,2 milyar $’dir. Bu da biitiin

sektdr destekleri icerisinde yiizde 83’liik bir oran olusturmaktadir.?®

Sekil 5.5°de IKB tarafindan yapilan desteklerin iist olgekte sektorel dagilimi
goriilmekteyken, Sekil 5.6’da altyapiya yapilan desteklerin dagilimi goriilmektedir.

Sekil 5.4: IKB Tarafindan 2014 Yihinda Yapilan Desteklerin Sektorel Dagilim

Yapilan Desteklerin Sektorel Dagilimi

4,50% 3% 1,50%

H Altyapi
H Tarim
m Egitim
B Saglik

m Diger

Kaynak:http://www.isdb.org/irj/go/km/docs/documents/IDBDevelopments/Internet/English/IDB/CM/Pub
lications/Annual_Reports/40th/IDB_Annual_Report_1435H_English.pdf, 2014

% A.g.e. sayfa 22

24



Sekil 5.5: IKB Tarafindan 2014 Yihinda Yapilan Altyapi Desteklerin Dagihim

Altyapi Desteklerinin Dagilimi

59 1%

16,10% “

M Enerji
44,90% m Ulastirma
1 Su ve Kanalizasyon

M Endustri ve Madencilik

m Bilgi ve iletisim

Kaynak:http://www.isdb.org/irj/go/km/docs/documents/IDBDevelopments/Internet/English/IDB/CM/Pub
lications/Annual_Reports/40th/IDB_Annual_Report_1435H_English.pdf, 2014

Ulastirma sektoriinde 1,4 milyar § degerinde 17 projeye mali destek saglanmistir. Bu
projeler icerisinde Trans-Afrika Karayolu Projesi'ne 917,4 milyon $’lik biitge

ayrilmistir,?
5.4 ASYA KALKINMA BANKASI

48 tanesi Asya ve Pasifik Bolgesi’nde bulunan toplam 67 iyesinin oldugu Asya
Kalkinma Bankas1 (ASKB)1966 yilinda kuruldu. ASKB gelismekte olan iiye iilkelerin
ekonomik biiylime ve sosyal kalkinmalarina katki saglamak i¢in yardimci mali destekler
kapsaminda c¢esitli alternatifler sunmaktadir. Bunlar krediler, teknik yardimlar ve

hibelerdir. 2014 yilinda ASKB’ nin sagladig1 mali destek tutar1 15,99 milyar $’dir.?’

Asya Kalkinma Bankast 2008 yilinda, 2020 yilina kadar gegerli olacak 2020

Stratejisi’ni uygulamaya koymustur. Bu strateji ¢ercevesinde altyapr (su planlamasi,

% A g.e., sayfa 44

27 http://www.adb.org/about/members

25



enerji, stirdiiriilebilir ulasim, kent planlamasi, bilgi ve iletisim teknolojisi), egitim, ¢evre
(cevre, iklim degisikligi, afetlerle miicadele), bolgesel yapilanmalar ve entegre
stratejiler ve finans ana basliklarinda 2020 yilina kadar stratejik hedefler belirlemistir.
Bunun yaninda saglik, giivenli gida temini, 6zel sektoriin gelistirilmesi,... gibi alt
basliklarda da g¢aligmalar bulunmaktadir. Ulasim desteklerinin ana konulari ise; yol
emniyeti ve sosyal siirdiiriilebilirlik, kenti¢i ulagim, iklim degisikligi ile ulagim

iliskisinin ele alinmasi ve iilkeler aras1 ulasim ve lojistiktir.?®

Ulagim ASKB’nin her donemde en fazla 6nem verdigi konulardan birisi olmustur.
Kuruldugundan beri gecen 40 yillik siirecte saglanan toplam kredilerin yaklasik yiizde
32’1ik kismi ulagim sektoriine ayrilmistir. 1966’dan beri ASKB ulasim sektoriine 35,6
milyar $’lik bir destek saglamistir.?®

Cin Halk Cumhuriyeti’nin Gansu Bolgesi’nin baskenti olan Lanzhou sehrine yapilanl5
hava kosullarina karst korumali istasyonun oldugu 9 kilometrelik BRT sisteminin

finansmaninda ASKB kredileri kullanilan pek ¢ok ulasim sisteminden bir 6rnektir.*
5.5 DUNYA BANKASI (DB)

2. Diinya Savasi’nin iilkelerde meydana getirdigi tahribat neticesinde kalkinma ve
yeniden yapilanma gereksinimleri i¢in ihtiyag¢ duyulan kaynagin olusturulmasi
gayesiyle 1944 yilinda kurulmustur. Uluslararasi Imar ve Kalkinma Bankasi ile
Uluslararas1 Kalkinma Birligi Diinya Bankasi (DB) kapsaminda krediler veren

kuruluslardir.
Diinya Bankasi’nin mali olarak destek verdigi ana sektorel bagliklar;

a. Faaliyet yonetimi, riskler ve hedefe gotiirecek kaynaklarin tespiti
b. Basarili kalkinmay1 gerceklestirecek ¢alismalar

c. Biiylimenin, is hacminin ve 6zel sektoriin desteklenmesi

28 http://www.adb.org/sites/default/files/institutional-document/34149/files/midterm-review-strategy-
2020-r-paper.pdf

29 http://www.adb.org/sectors/transport/overview

30 http://www.adb.org/sites/default/files/project-document/64733/40625-013-prc-pp.pdf
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d. Kiritik altyap1 yatirimlari

e. Iklim degisikligi ile yiizlesme ve dogal kaynaklarin siirdiiriilebilirligi

f. Kapsayici gelisim ile ilerleme ve herkes i¢in firsatlar

g. Direng kazanma ve risk yonetimidir.3!

Bu ana hedefler dogrultusunda 2015 yilinda Diinya Bankasi’nin bdlgesel olarak vermis

oldugu destek miktarlar1 Tablo 5.4’de goriilmektedir.

Tablo 5.4: Diinya Bankasi1 Bolgesel Odemeler

Bolge IBRD(milyon IDA(milyon $) | Toplam(milyon | Yiizde

$) $)
Afrika 816 6,595 7,411 23%
Dogu Asya ve

- 3,596 1,499 5,094 16%

Pasifik
Avrupa ve

5,829 314 6,144 19%
Orta Asya
Latin
Amerika ve | 5,726 383 6,110 19%
Karayipler
Ortadogu ve

_ 1,779 194 1,974 6%

Kuzey Afrika
Giliney Asya 1,266 3,919 5,185 16%
Total 19,012 12,905 31,918 100%

Kaynak: http://www.worldbank.org/en/about/annual-report/overview, 2015

Kritik altyapr yatirimlart kapsaminda bulunan ulastirma yatirimlarmi, Diinya
Bankasi1’nin aktif toplam kredi portfoyiiniin yiizde 21’ini olusturmaktadir. Daha giivenli,
daha temiz ve daha ucuz bir ulasim sistemi olusturmak i¢in Brezilya’da banliyo ve

metro projeleri, Cin Wuhan’da otobiis aginin yiizde 40 genisletilmesi, Hindistan’da yol

31 http://www.worldbank.org/en/about/annual-report/overview
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giivenligini arttirict 6nlemlerin alinmasi gibi pojelere verilen mali destekler bu konudaki

bazi érneklerdendir.®?

31 Ocak 2013 itibariyle Banka Tiirkiye'ye 201 proje i¢in 17,9 milyar $'mn tizerinde kredi
saglamistir. PortfOy, finansal sektor ve 0zel sektor gelistirme, enerji, kentsel gelisim,
saglik, egitim ve cevre yonetimi iizerinde yogunlasmaktadir.®® Sekil 5.7°de iilkemizin

son 5 yilda Diinya Bankasi’ndan aldig1 destekler goriilmektedir.

Sekil 5.6: Tiirkiye’nin Diinya Bankasi’ndan Son 5 Yilda Aldig1 Destekler

KREDILER

Turkiye: Mali Yillara gore Taahhttler (milyon ABD dolari)*

1,163
1,100

1000

427

318

2012 2013 2014 2015 2016

* |BRD we IDA taahhutlerini icerir.

Kaynak: http://www.worldbank.org/tr/country/turkey/overview, 2016
5.6 KUVEYT KALKINMA FONU

31 Aralik 1961 yilinda kurulan Kuveyt Kalkinma Fonu (KKF), Arap iilkeleri ve diger
gelismekte olan iilkelere 6zellikle de kalkinma programlarinin uygulanmasi i¢in gerekli
kredileri sunarak onlarin gelismekte olan ekonomilerine yardimci olma gayesiyle

kurulmustur. 2015 mart ay1 itibariyle 104 farkh tilkede, 889 proje i¢in kredi, 209 proje

32 http://www.worldbank.org/en/about/annual-report/overview

33 http://www.worldbank.org/tr/country/turkey
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icin hibe, 46 projeye teknik destek yardimi yapilmistir. Kurulusundan beri verilen bu

desteklerin toplam maliyeti ise 5,404 milyar Kuveyt Dinar1’dir.3

Tablo 5.5: Kuveyt Kalkinma Fonu’ndan Yararlanan Ulkeler

Desteklerden Yaralanan Ulke ya da Bélgeler | Sayis1 | Yiizde
Arap Ulkeleri 16 55,74
Afrika Ulkeleri 40 18,40
Giineydogu Asya ve Pasifik Ulkeleri 19 17,11
Orta Asya ve Avrupa 17 5,66
Orta Amerika ve Karayipler 12 3,09

Kaynak: 2014-2015 Kuveyt Fonu Y1llik Raporu, 2015

Tablo 5.6: 2014-2015 Donemi Kuveyt Kalkinma Fonu Desteklerinin

Sektorel Dagilim
Sektor Yiizde | Sektor Yiizde
Ulastirma 34,48 | Endiistri 6,7
Enerji 27,14 | Sosyal 5,6
Tarim 11,04 | Kalkinma Bankalann | 2,9
Su ve Kanalizasyon 10,04 | lletisim 1,87
Diger 1,01

Kaynak: 2014-2015 Kuveyt Fonu Y1llik Raporu, 2015

2014-2015 doneminde ulasim sektoriinde Liibnan Cumhuriyeti Kark-Riyak Karayolu
Projesi 7 milyon Kuveyt Dinari, Belize Hummingbird Karayolu Rehabilitasyon Projesi
4 milyon Kuveyt Dinari, Saint Lucia Choc — Bay Gros Islet Tali Yollar Rehabilitasyon
Projesi 3,5 milyon Kuveyt Dinar1, Mali Cumhuriyeti Bamako-Senou lyilestirme Projesi
5,88 milyon Kuveyt Dinar1 ve Senegal Cumhuriyeti Touba-Dahra-Linguere Karayolu

Projesi 10 milyon Kuveyt Dinar1 kredi destegi almislardir.®®

34 Kuveyt Fund For Development Annuel Report 2014-2015, sayfa 11, https://www.kuwait-
fund.org/documents/11433/54823/EN+annual+report+for+web.pdf/11bae2c8-b6dd-46¢2-b0f9-
42c9eff2f404

%5 A.g.e., sayfa 24-40-43-46-48
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Tiirkiye, Kuveyt Kalkinma Fonu’ndan gliniimiize kadar 12 proje i¢in 105,607 Kuveyt

Dinar1 destek almstir.>
5.7 ULASTIRMA OPERASYONEL PROGRAMI

Ulastirma Operasyonel Programi (UOP) 2007-2013 dénemi i¢in Katilim Oncesi Mali
Isbirligi (Instrument for Pre-accession Assitance-IPA) kapsaminda Bolgesel Gelisme
bileseni altinda ulastirma altyap1 yatirimlarina saglanan fonun programlanmasi amaciyla
Ulastirma Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi’nca hazirlanmis ve 7 Aralik 2007
tarihinde onaylanmistir. UOP’nin demiryolu altyapisinin  giiclendirilmesi, liman
altyapisinin gii¢lendirilmesi ve teknik destek olmak tizere 3 oOnceligi bulunmaktadir.
2007-2013 doneminde Avrupa Komisyonu’'nca tiim aday ve potansiyel aday iilkelere
saglanan toplam fon miktar1 9.944 milyar € diizeyindedir. Ayn1 donem i¢in iilkemize
saglanan toplam IPA fonu miktar1 4.795 milyar €, UOP’na tahsis edilen fon miktar ise

584.7 milyon €’dur.*’

2007-2013 déneminde; Ankara-Istanbul Yiiksek Hizli Tren Hatti Kosekdy-Gebze
kesiminin rehabilitasyonu ve yeniden ingast projesi, Irmak-Karabiik-Zonguldak
Demiryolu Hatti’nin Rehabilitasyonu ve Sinyalizasyonu projesi, Samsun-Kalin
Demiryolu Hatti’nin Modernizasyonu projesi, IPA biriminin ve nihai faydalanicilarinin
kapasitesinin gelistirilmesi icin teknik destek projesi, bilgilendirme ve tanitim
faaliyetleri i¢in teknik destek projesi, ulastirma ana plami teknik destek projesi ve
ulagtirma bilgi yonetim sistemi kurulmasi projesine bu fon kapsaminda mali destek

saglanmustir. 3

2014-2020 yillarin1 kapsayan IPA II doneminde Ulastirma Denizcilik ve Haberlesme
Bakanligi Ulastirma Sektérel Operasyonel Programi’nmin uygulanmasinda sorumlu
kurulus olarak sadece altyapi projelerinin degil, ulastirma sektoriinde AB fonlar ile
yapilacak her tiirlii projenin ihale ve sozlesme makami olarak gorev yapacak olup, IPA

II donemi i¢in ulastirma sektoriine saglanan fon 442 milyon €’dur. Bu fonun yaklagik

% A.g.e., sayfa 90
37 UOP Bilgilendirme Kilavuzu, sayfa 2

3 UOP Bilgilendirme Kilavuzu, sayfa 2-4-6-8
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275 milyon €’su (ulagtirma sektoriine ayrilan toplam IPA-II fonunun yiizde 62’si) AB

hibesi ile yapilacak olan Halkali-Kapikule projesinin “Cerkezkdy-Kapikule” kesimi

insas1 i¢in kullanilacaktir. Geriye kalan fon ise programin oncelikleri dogrultusunda

stirdiiriilebilir ve giivenli ulagim, erisilebilir ve kapsamli ulagim, akilli ulagim sistemleri

ve miiktesebat uyumu gibi eylem alanlarinda planlanacak projeler icin kullanilacaktir.®

Bu oOncelikler ve eylemler Tablo 5.7°de goriilmektedir. Ayrica eylemlere ayrilan

biitceler de Tablo 5.8’de goriilmektedir.

Tablo 5.7: UOP 2014-2020 Program Stratejileri ile Eylemler ve Faaliyetler

Program Stratejileri Eylem ve Faaliyetler

Eylem-1 Siirdiiriilebilir ve Emniyetli Ulagtirma
Eylem-2 Etkin Ulagtirma

Eylem-3 Erisilebilirlik

Eylem-4 Miiktesebata Uyum ve AB Entegrasyonu
Eylem-5 Teknik destek

Kaynak: UOP Bilgilendirme Kilavuzu, 2015

Tablo 5.8: UOP 2014-2020 Eylemlere Ayrilan Biitceler ve IPA Katkilar

2014-2020 | Toplam IPA Ulusal IPA Es
Maliyet Katkisi(milyon | Katki(milyon €) | Finansman
€) Orani
Eylem-1 407,06 346 61,06 %85
Eylem-2 15,06 12,8 2,26 %85
Eylem-3 58,82 50 8,82 %85
Eylem-4 27,65 23,5 4,15 %85
Eylem-5 12,35 10,5 1,85 %85
Toplam 520,94 442,80 78,14 %85

Kaynak: UOP Bilgilendirme Kilavuzu, 2015

3 UOP Bilgilendirme Kilavuzu, sayfa 10
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6. YENILIKCi FINANSMAN MODELLERI

Diinyadaki kentici toplu tasima sistemlerinin ¢ogu isletme maliyetlerini
kargilayamamaktadir. Ortalama olarak metro isletme giderlerinin ancak %25°i bilet
gelirlerinden karsilanabilmektedir. Bilet {icretlerinde artis yapmaya kamu idarelerinin
sicak bakmamasi ve yol kullanim vergisi gibi gelirlerin getirilmesindeki siyasi endiseler
ozellikle metro isletmelerini ticari gelir getirecek uygulama arayisina itmektedir. Metro
gibi biiyiik toplu tasima sistemlerinde ticari gelir olarak reklam gelirleri, isim haklarinin
satig1, gayrimenkul faaliyetleri kullanilarak isletme gelirlerinin karsilanmasi ve yeni
toplu tasima yatirimlart igin kaynak temini saglanmaktadir. Toplu tasimanin
finansmaniyla ilgili reformlar politik giindemlerde {ist siralarda ele alinmasina ragmen,
diinya genelindeki metro sistemlerinin gelir akislarina bir goz atildiginda, finansman
ihtiyacin1 karsilamak i¢in ticari potansiyelleri kullanmak daha girisimei bir yaklagim

olarak goriilmektedir.*

Banliy6 hatt1 ya da metro sistemine sahip kentlerin sayis1 giderek artmaktadir. Bugiin
metro istasyonlart sayist 9000’dir ve toplam hat uzunlugu ise 11000 kilometreye
ulagsmustir. Bu tesisler, sahipleri ve isletmecileri i¢in biiyiik bir firsat olusturmaktadir.
Ticari unsurlar olarak reklam gelirleri, mekan kiralar1 ve gayrimenkul gelistirme gelir

getirici dnemli potansiyellerdir.*

Tiim durumlar ve sartlar altinda ticari gelir meydana getirecek yaklagimlar
bulunmaktadir. Her sistem i¢in, stirekli gelir getirecek ve sistem altyapisina en uygun is

modelleri gelistirmek gerekmektedir.

40 Boosting Mass Transit Through Entrepreneurship, sayfa 1, http://www-
wds.worldbank.org/external/default/WDSContentServer/WDSP/I1B/2015/05/05/090224b082e3a51e/1_0/
Rendered/PDF/BoostingOmass00ransportOfundingOgap.pdf

4 Ag.e., sayfal
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6.1 GAYRIMENKUL GELISTIRME YONTEMI

Ulastirma altyapisinin gelistirilmesi, genel olarak arsa ve bina degerinde artisa sebep
olmaktadir. Bu deger artis1 cesitli vaka ¢alismalar1 1518inda, konut bolgeleri igin yilizde
5-10 civari, ticari bolgelerde ise yiizde 10-30 civarlarinda olmaktadir. Helsinki metrosu
insa edildiginde, metro istasyonlarina 750 metrelik bir ¢cember iginde kalan bolgedeki
binalarin degerlerinde artis gdzlenmistir. Ozellikle metro istasyonlaria 250-500 metre
mesafedeki gayrimenkul degerleri ¢ok daha fazla artis gdstermistir. Istasyonlara 1
kilometreden daha az mesafedeki 81000 konutun degerlerindeki toplam artis miktari
550-670 milyon $ civarinda tahmin edilmektedir. Bu durumun zitti olarak da toplu
tasima hizmetinin gitmedigi, cevre kirliligi, giiriiltii, trafik yogunlugunun yasandig
bolgelerde ise gayrimenkul degerlerinde diisiisler gozlemlenmektedir. Helsinki sehrinde
toplu tasima hizmeti gitmeyen kesimlerde deger diisiisii meydana gelmistir. Bu deger

kaybini metropol alaninda 90-150 milyon $ civarinda oldugu tahmin edilmektedir.*?

Bir toplu tasima koridoruna yakinlik genellikle o bolgedeki magazalarin is hacmini
arttirmaktadir. Bununla birlikte tiiketiciler ve kamu idareleri i¢in verimliligi arttirirken
maliyetleri de azaltmaktadir. Bununla birlikte ulasim koridorlarina yakin araziler daha
1yl hizmet sunulmasi i¢in kamu tarafindan alinir ve artan deger neticesinde ya yeni

kentsel yatirimlar gergeklestirilir ya da arazi uygun amaglar icin kullanilir.*®

Burada kamu ya da 6zel sektor yatirinmcilarinin karsilastigi en biiyiik zorluk olusacak
deger artisindan nasil faydalanilacagini bilmektir. Meydana gelen yeni sermaye yeni
altyap1r yatirimlarinda kullanilabilecegi gibi mevcut igletmelerin giderlerini kapsayici

olarak da kullanilabilecektir. Bu konuyla ilgili pek ¢ok metot test edilmistir.**

Satin alinan arazinin deger kazandiktan sonra karli bir sekilde satilmasi ya da is
aktivitelerinin gelistirilmesi ile deger kazanan arazilerden pay alabilmek i¢in iyilestirme

vergisinin getirilmesi bu konuda sik kullanilan yontemlerdir.*

42 \Who Pays What For Urban Transport, sayfa 67,
http://www.unep.org/Transport/ASTF/pdf/iwhopays_forwhat.pdf

4 A.g.e., sayfa 67
4 A.g.e., sayfa 68

% A.g.e., sayfa 68

33



Bu segeneklerin higbiri kendi basina yeterli olmamaktadir. Genel olarak miilkiyetlerin
deger kazanglarini elde edecek finansman bir mekanizma ile sinirli olmamali, bunun
yerine bir dizinin parcalar1 halinde tamamlayict yontemler kullanilmalidir.
Mekanizmanin se¢imi kamu politikas1 amaglarina baglidir ve kentin sosyo-ekonomik,
mali ve kentsel politikalarla uyumlu olmalidir. Gayrimenkullerin kazanacagi degeri elde
etme mekanizmalar arazi gelistiricileri ve toplum tarafindan iyi anlagilmali ve istihdam
ve ekonomik biiylimeyi engelleyecek bir ek ekonomik masraf olusturmadan

uygulanmasi kolay olmalidir.*®

6.1.1 Satin Alinan Arazinin Deger Kazandiktan Sonra Karh Bir Sekilde Satilmasi

ya da Is Aktivitelerinin Gelistirilmesi.

Bu yontem altyap1 yatirimlarinin insa edilecegi bolgeyi ya da giizergahi sdylemeden
once, kamu otoritelerinin o bolgelerdeki arazileri satin almalaridir. Bu sekilde,
yapilacak yatirimin olusturacagi gelir artisi meydana gelmeden araziler satin alinmis

olur. Bu strateji sunlardan ibarettir;

a. dogrudan o6zel gelistiriciler i¢in tahmini katma deger de dahil olmak iizere belirlenen

fiyattan arazi satis1

b. bir kentsel doniisiim projesinin bir pargasi olarak bolgeyi gelistirmek ve daha sonra

piyasa kazandirilan degerden satis yapmak.*’
6.1.1.1 Aguas Claras

Brasilia sehir merkezinin 20 kilometre disinda bulunan Aguas Claras, 1990'larin basina
kadar biiyiik ol¢lide kullanilmayan bir yerlesim bdlgesiydi. Brasilia ¢evresindeki uydu
kentleri birbirine baglayan Brasilia-Samambaria metro hatti yapilmadan 6nce Federal
Bolge yetkilileri tarafindan satin alindi. Elde edilen arazilerin yapilacak olan yatirim
dolayisiyla kazanacagl degeri elde etmek icin, gayrimenkul gelistirme yontemiyle ayri
araziler halinde satildi. Halen bu bolgede 75000 civar niifus yasamaktadir ve 2020
yilinda bu saymin ikiye katlanmasi beklenmektedir. Kendi tiirlinde Brezilya’daki ilk

ornek olma 06zelligine sahip bu proje, halk nazarinda biiyiik bir ragbet gordii ve basarili

4 A.g.e., sayfa 68

47 A.g.e., sayfa 68
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neticeler dogurdu. Metro insaat1 i¢in harcanan miktar olan 770,000,000$’1n yiizde 85’1
yani 680,000,000$’11ik kismi gayrimenkul gelistirme yonteminden elde edilmistir.
Araziyi satisa hazirlamak igin gecen siirecte ise 50,000,000$’lik bir harcama
yapilmistir.*® Sekil 6.1°de Aguas Claras’da metro insaati oncesi ve sonrasi bolgenin

durumu goriilmektedir.

Sekil 6.1: Aguas Claras Metro insaati Oncesi ve Sonras1 Bolgenin Goriiniimii

Kaynak: http://www.unep.org/Transport/ ASTF/pdf/whopays_forwhat.pdf ,2016
6.1.1.2 Kopenhag

Metro hattin1 finanse etmek, yeni finansman kaynaklart bulmak i¢in bir zorunluktan
dogan Kopenhag Projesi, ulastirma altyapisin1 gelistirirken yeni bir yerlesim yerini de
olusturmakla kombine olarak tasarlanmistir. Ancak projenin basladigi donem olan
1990’1 yillarin baslarinda, kiiresel ekonomik krizin olumsuz etkileri biiyiik bir risk

teskil etmekteydi.*

Kopenhag kent merkezine 2km. uzaklikta bulunan ve yiizde 45°i devlete, yiizde 55’1
Kopenhag’a ait olan Erstel Bolgesi'ndeki araziler, gii¢ erisilebilir durumda oldugundan
diisiik degerlere sahip bulunmaktaydi. Yeralt1 tagimacilik sirketi kapsamli bir kalkinma
projesi kurdu. Parsellenen araziler bir anda satildi ve yatirnm riski karsilanmis oldu.
Projenin toplam maliyeti 1.7 milyar € olarak gerceklesmistir. Yiizde 50 arsa satiglar ile
odendi, geri kalanm1 emlak vergisi ve bilet satis1 ile ikmal edilmistir. Bolgenin yeni

sakinleri, sehrin diger kesimlerinde metro hizmetinin sunuldugu kesimlere nazaran,

% A.g.e., sayfa 68-69

4 A.g.e., sayfa 69
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metroya daha fazla ragbet etmistir. Boylelikle metro demiryolu sirketi hem altyapinin
belli bir oranda maliyetini karsilamis hem de bolge sakinlerinden siirekli ve istikrarl bir

gelir saglamistir.*
6.1.1.3 Hong Kong

Bati diinyasindaki pek ¢ok metro sisteminin aksine, Hong Kong metrosu hiikiimet
tarafindan siibvanse edilmis bir yatirnm degildir. Burada sistem adeta bir iicret toplama
kutusu gibi kendi kendini finanse etmektedir. Istasyonlardaki ticari alanlarin kira
gelirleri, konut wve ticari gayrimenkullerdeki gelistirmeler, ortak gayrimenkul
gelistirmeyle deger elde etme ve ulasim odakli gelisme metotlarinin bir arada
kullanildig1 bir toplu tasima sistemidir. Hiikiimet tarafindan 1973 yilinda baslangig
maliyeti 500 milyon HK Dolar1 olarak agiklanan Hong Kong metro sistemi, 1982 yilina
kadar giizergah boyunca meydana gelen arazi deger artisindan Onemli bir gelir elde

etti.® Sekil 6.2°de Tung Chung Metro Istasyonu gevresi goriilmektedir.

Sekil 6.2: Hong Kong Tung Chung Metro Istasyonu Cevresi

Kaynak: http://www.smh.com.au/national/hong-kong-rail-operator-mtr-corporation-seeks-to-strengthen-
presence-in-sydney-and-melbourne-20151215-glo3b8.html ,2016

% A.g.e., sayfa 69

51 Innovative Funding And Financing For Public Transport, sayfa 10,
http://webcache.googleusercontent.com/search?g=cache:jSVQoZmxX6IMJ:www.aph.gov.au/DocumentSt
ore.ashx%3Fid%3Dce430dfe-e22c-48c8-8adc-
€3769f6a77de%26subld%3D32214+&cd=3&hl=tr&ct=cInk&gl=tr
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Hong Kong da arazi devlete aittir ya da kamulastirilmistir. Metro sistemini igleten ve
idare eden MTR firmasi, rayli sistem ve miilkiyet yaklagimini benimseyerek metro
yatirirmini finanse etmistir. Ortak bir gayrimenkul gelistirme ve arazi degeri yakalama
sistemi icerisinde MTR firmasi rayl sistem hattina komsu olan arazileri hiikiimetten
kiralar ve daha sonra bu gayrimenkulleri konut ve ticaret bdlgesine(ya da ikisinin
kombinasyonu) doniistiirerek araziyi gelistirir. MTR rayli sistem insaatina baslamadan
once hiikiimete arazinin bedelini 6der ve hiikiimet, sirketin rayli sistem yatirimi
sebebiyle meydana gelen degerden kar elde etmesine olanak tanir. 2012 yilinda konut
ve ticari gayrimenkullerden elde edilen gelire ilave olarak metro istasyonlarindaki ticari
alanlarin  kiralanmasindan elde edilen miktar sirket gelirinin ylizde 16’sim
olusturmaktadir. Sirket; 13 alisveris merkezi ve 18 ofis kati bulunan 2 uluslararasi

finans merkezine sahip, yilda 3,2 milyar HK dolar biitgeli bir sirkettir.5?
6.1.2 Bir Iyilestirme Vergisi Getirilmesi

Iyilestirme vergisi herhangi bir emlak vergisi ile aym degerlendirilmemelidir ¢iinkii
gayrimenkuliin deger kazanmasi sahibinin yapmis oldugu bir eylem neticesinde
gerceklesmemektedir. Bir kamu yatirnmi sebebiyle olusan bu deger artis1 i¢in kamu
yetkililerinin ilave bir vergi uygulamasinda haklilik payr bulunmaktadir. Bununla
birlikte uygulanmasi pek de kolay olmayan bir sistemdir. Bu vergi, yeni ulasim
altyapisindan fayda saglayan biitiin alanlar1 kapsayacak sekilde diizenlenmelidir.
Arazinin degerine bagl olarak tahsil edilen bu vergi kamu yatirimlarinin fonlamasinda
kullanilir. Buna gore yatirim yapilan bolgede arazi ne kadar deger kazanirsa, vergi de
bununla iligkili olarak o seviyede fazla olacaktir. Bunun anlami sehir merkezinde bir
konut ve ticari kompleks ingaasi i¢in tahsis edilmis bos bir arsa benzer bir site ile ayni

vergiyi 6deyecek.®

Ingaat vergisinin aksine, gayrimenkul sahipleri site bolgesini bos birakirlar ise vergi
indirimi uygulanmaz. Benzer sekilde, proje bdlgesinde yeni ingaatlarda bu vergide artis

uygulanmaz. Bu nedenle arazi sahiplerinin ellerinde bulunan gayrimenkulleri optimum

%2 Ag.e., sayfa 11

3 Who Pays What For Urban Transport, sayfa 74,
http://www.unep.org/Transport/ ASTF/pdf/whopays_forwhat.pdf
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olarak kullanmalar1 saglanir. Bununla birlikte uygulanmasi emlaklama degerlerini tespit
edebilmenin zorlugundan dolay1 giictiir. Gayrimenkul degerleme herkes tarafindan
degiskenligi  bilinen emlak piyasasmma baghdir. Katma deger projenin
gerceklesmesinden once de goriilebilir ve piyasa sartlar1 altinda az ya da ¢ok olabilir.

Bununla birlikte altyap: projelerinin eksi deger getirdigi durumlar da olabilir.>*

Bir donemsel degerleme arazinin piyasa degerine gore yapilabilir ve vergi bu degere
gore belirlenir. Bu yontem seffaflik sunmasina ragmen, varlik zenginlesmesinin yeni
gelir meydana getirmemesi sebebiyle gayrimenkul sahiplerinin mallarin1 satma riski
vardir ve bu yeni vergi mali gii¢liige sebep olabilir. Yeni altyap1 yatirimi dolayisiyla
degerlendirilen bolgelerden orta veya fakir siniflarin dislanma riski bulunmaktadir.
Gelire gore vergi modiilasyon diizenlemesi bu durumun 6niine gegmeyi saglayacaktir.
Baska bir secenek satis aninda satis fiyatinin vergilendirmesi olabilir. Fakat fiyat artisi
yalniz yeni altyapinin olusumuna bagli degildir ve piyasanin duraganlasma durumu
bulunmaktadir, saticilar alis-veris i¢in uygun tarihi beklemektedirler. Bununla birlikte
sadece saticilara yonelik vergilendirme adaletsiz olacaktir. Yeni vergi uygulamasi
ozellikle de ulasim altyapilarin1 kullanmayan halk nazarinda hi¢bir zaman popiiler
olmamistir. Sosyal kabul kazanmanin giicliigli genelde siyasi sorumlulart bu tip

kararlarin alinmasinda tereddiide diisiirmektedir.>®
6.1.2.1 Dublin Metro Deneyimi

2004 yilinda agilan Dublin metrosu, kismen Gelisim Katki Programi tarafindan finanse
edilmistir. Irlanda’da, tiim gayrimenkul miiteahhitleri projenin gergeklestirildigi bolgede
fonlama programlarina dahil edilmek suretiyle standart finansal katkiyr ddemelidir.
Ancak standart katkiyla birlikte ek olarak isimlendirilen katkiyr da 6deyecektir ve bu
katkinin gayesi yeni altyapilarin etrafinda emlak degerlenmesi artisindan kamunun pay

almasidir.>®

% A.g.e., sayfa 74-75
% Ag.e., sayfa 75

% A g.e., sayfa 75
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6.1.2.2 Downtown Kansas City

Sehir genelinde hafif rayli sistem aginin finansmaninda basarisizlikla neticelenen bir
denemeden sonra Kansas yerel yonetimi Ulastirma Gelistirme Bolgesi’ni kurdu. Projede
1-2 mil mesafede tramvay giizergah1 ¢evresinde dogrudan yararlanma bolgesi tespit
edilmistir. Yerel yonetim toplu tasima yatirimi neticesinde olusacak deger artisindan
pay alabilmek i¢in emlak vergisi toplama diislincesini kamuoyuna sordu. 12 Aralik
2012 tarihinde yapilan oylamada, Ulastirma Gelistirme Bolgesi dahilinde bulunan biitiin
konut ve ticari alan sahipleri oylarin1 kulland1 ve toplu tasima yatirnmina katkida
bulunmak i¢in vergi ddemeyi kabul ettiler. Oylama sonucunda 319 evet oyuna karsin
141 hayir oyu ¢ikti. Ayrica Ulagtirma Gelistirme Bolgesi’nde biitiin satiglardan da 1
centlik satis vergisi toplanmasi kabul edildi. Kansas tramvay projesinin web
sayfasindaki verilere gore, proje toplam maliyetinin yiizde 75’1 yenilik¢i kamu ve 6zel
finansman yontemleri ile karsilandi. Ulastirma Gelistirme Bolgesi arazi deger yakalama
ve satig vergisinden elde edilen gelirler igletme ve bakim masraflarinin karsilanmasinda

kullanilacak.®’
6.1.2.3 Sidney ve Melbourne

Sidney ve Melbourne’de toplu tagima altyap1 yatirimini finanse etmek i¢in arazi degeri
yakalama ya da iyilestirme vergisi uygulamasi yapildi. Son olarak Gold Cost hafif rayl
sistem hattinin finansmani i¢in Gold Cost’ta uygulandi. Gold Cost Hafif Rayli Sistem
Hattr’'nin ilk asamasimin finansmanmna katki saglamak i¢cin Gold Cost Konseyi
yararlanicilara elde edecekleri faydalar1 anlatt1 ve yillik 111§, o bdlgedeki yatirimdan
fayda saglayacak arazi ve miilk sahiplerinde alinmasi kararlastirldi.®  Sekil 6.3’de

Gold Cost rayli sistem hatt1 goriilmektedir.

5 Innovative Funding And Financing For Public Transport, sayfa 11,
http://webcache.googleusercontent.com/search?g=cache:jSVQozZmxX6IMJ:www.aph.gov.au/DocumentSt
ore.ashx%3Fid%3Dce430dfe-e22c-48c8-8adc-
€3769f6a77de%26subld%3D32214+&cd=3&hl=tr&ct=cInk&gl=tr

%8 A.g.e., sayfa 11-12
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Sekil 6.3: Gold Cost Rayh Sistem Hatti
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Kaynak: http://www.dailytelegraph.com.au/newslocal/city-east/sydney-light-rail-boss-vows-the-city-will-
not-repeat-the-mistakes-made-by-the-gold-coast-during-a-problemplagued-construction/news-
story/3d2bd410a694905f5cf7266a2ccs5e2c2 ,2016

6.2 TOPLU TASIMA ODAKLI GELISMELER

Toplu tasima odakli (TOD) sehir gelisim modelleri, ulasim merkezlerinden yiiriime
mesafesinde popiiler, ticari, konut ve perakende satis alanlar1 olusturarak, bir yandan
kentsel biiyiimeyi tesvik ederken diger yandan da toplu tasima yatirimlarimi destekleyici
fon olusturmaya katki saglamaktadir. TOD kapsaminda yeni insaatlar yapilabilecegi
gibi mevcut yapilarda iyilestirmeler de so6z konusu olabilmektedir. Toplu tasima
isletmecisi ya da kamu otoritesi toplu tasima sistemine siirekli bir kaynak saglamak icin
bir TOD projesi gelistirir ve yonetir. TOD modeli 6zellikle Asya tilkelerinde kullanilan
yaygin bir metottur. Hong Kong metro sisteminde hiikiimete olan mali ihtiyac1 ortadan
kaldirmak i¢in birincil fon kaynagi olarak kullanilmistir. TOD sistemi hem toplu tasima
yatirimlar1 i¢in 6nemli bir fon kaynagi olustururken hem de toplu tasimada taginan

yolcu sayisini, oranini arttirmak i¢in basarili bir metottur.

Tod sistemi toplu tagima yatirimlart i¢in kaynak olabilecek ve denenmis 6nemli bir
metottur. Bununla birlikte devamli bir gelir kaynagi olusturmak suretiyle ulasim

hizmetleri ve altyap1 yatirimlari i¢in dnemli bir kaynaktir. Ayrica yiiriimeyi ve otomobil
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kullanimin diisiirerek trafik sikisikligini 6nlemesi de toplu tasimayi destekler bir sistem

oldugunun gostergesidir.
6.2.1 San Francisco Bay Area Rapid Transit

San Francisco Bay Area Rapid Transit Bolgesi (BART) dort merkezde yayilan 43 tren
istasyonlar1 ile 104 mil demiryolu sistemini ¢alistirmaktadir. San Francisco Bay Area
Rapid Transit Bolge Yonetimi, 2005 yilinda toplu tasimada tasinan yolcu sayisini
arttirmak, yillik geliri giivence altina almak, vergi miikelleflerinin siibvansiyonlarini
azaltmak, kisilerin toplumla bagini giiclendirmek ve daha yasanabilir bir toplum
olusturmak i¢in Toplu tagima odakli gelisim planmni kabul etti. Sonu¢ olarak San
Francisco Bay Area Rapid Transit Bolgesi’ne bagli 18 istasyonun ¢evresinde uyguladigi
TOD projelerinde 6zel yatirim eliyle 2,7 milyar $ lik bir biitgeyi kontrol etmektedir.
Bunlara ilave olarak 7 istasyon c¢evresinde de TOD uygulamasi ile ilgili 1,15 milyar $
biitgeli yatirim goriismeleri de devam etmektedir.>® Sekil 6.4’de San Fransisco rayl

sistem hatt1 goriilmektedir.

Sekil 6.4: San Fransisco Rayh Sistem Hatti’ndan Bir Goriiniim

h b
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Kaynak: http://www.sf-info.org/transportation/d32/bart ,2016

% A.g.e., sayfa 13
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6.2.2 Curitiba

2010 yilinda Curitiba kenti, “Kiiresel siirdiiriilebilir Kent Odiilii” nii kazanarak (Globe
Sustainable City Award) diinyanin en yasanabilir sehirleri arasindaki yerini almistir.
1970’lerden bu yana kent planlarina toplu ulasimi entegre eden Curitiba da planla
entegre bigimde olusmus otobiis agi, arazi kullanimi, niifus yogunlugu, yol hiyerarsisi
ile toplu tasima sisteminin kentsel gelismede 6nemli bir role sahip olmasidir. Curitiba,
Brezilyanin 26 eyaletinden biri olan Parana eyaletinin baskenti olup; Giiney Brezilyanin
en biiyiik ekonomisi ve 8. en biiyiik kentidir. Yogunluk 4100 kisi/km2’dir. 430 km2 lik
bir alan1 kapsayan kentte niifus gecen on yil igerisinde tahmini 1 milyon artigla 3,2

milyon olup; kendi vatandas: 1,9 milyondur.®

Kisi bagina 51 m2 yesil alan diisen kentte, yenilik¢i atik yonetimi politikalar ile (“¢op
aslinda ¢op degildir” ve “yesil ticaret”) ile atiklar1 karsiliginda yasayanlara yemek,
otobiis bileti, kitap verilmektedir. 1960’tan itibaren Brezilyanin en hizli biiyliyen ve
gelisen kenti olup; kentin gelisimi Giiney Amerika’nin bir¢ok kentinde yasananin
aksine kendi organik gelisim siirecine birakilmamigtir. Curitiba’nin mevcut gelisimi;
toplu tagimanin gelisimi, yol sistemi ve arazi kullaniminin entegrasyonunu temel alan

planlama sisteminin politikalarinin kabuliiniin bir sonucudur.®!

Curitiba’y1 farkli kilan sadece tutarli bir plan1 olmasi degil; etkili bir toplu tasima
sistemi ile entegre olan ve diger yeniliklerle kentin yasam kalitesini arttiran bu planin
uygulanmasidir. Kentin insanlar i¢in daha iyi bir yasam c¢evresi olabilmesinin ilk
sartinin otomobillere verilen 6nemin azaltilmasi oldugu diislincesi uygulamalarin
temelini olusturmus; bu kapsamda ilk olarak kent merkezinin en yogun arag¢ trafigine
kapatilarak yaya bolgesi haline getirilmesi hedeflenmistir. Yayalastirilmis merkez, toplu
tasima ve otoparklar tarafindan desteklenmis, kentlilerin oturabilecegi alanlar ve yesil
olgularla takviye edilmistir.%? Sekil 6.5°de Curitiba Bus Rapid Transit koridorlart

gorilmektedir.

60 N. Camkesen, Kentsel Sistemler ve Ulastirma Yonetimi Yonetimi Y.L. Programi, Toplu Tasima
Yonetimi, Toplu Tagima Odakli Kentsel Gelisme Yaklasimi Sunumu, 2014, sayfa 24-25

61 A g.e. sayfa 27

62 A g.e. sayfa 34
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Sekil 6.5: Curitiba Sehri Bus Rapid Transit Koridorlari

Kaynak: N.Camkesen, Toplu Tagima Y 6netimi Ders Notlar1, 2014

1970’lerde hazirlanan yapisal planda kentin gelismesi dort farkli koridor boyunca
planlanmis; ayrica besinci bir koridor da daha az vurgulu bigimde gelisme eksenlerine
dahil edilmistir. Bu planla biitiinlesik bigimde hazirlanan ulagim planinda ise, anilan bes
koridor boyunca Oncelikli otobiis yollarinin gelistirilmesi Ongoriilmiistiir. Otobiis
yollarinin konumlandirildigr bulvarlar, toplu tasima odakli ve yiiksek yogunluklu
gelismenin yonlendirildigi baslica omurgalar olarak planlanmistir. Her bir aks tiglii yol
sistemi olarak tasarlanmistir. Ana ulasim aksinin orta seridi ekpres otobiis hatti olarak,
yan yollar ise yilksek kapasiteli, serbest akan gidisli gelisli ara¢ yolu olarak

ayrilmstir.%% Sekil 6.6’da Curitiba sehri kent ve ulasim planlama kesiti goriilmektedir.

83 A.g.e. sayfa 42
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Sekil 6.6: Curitiba Sehri Kent ve Ulasim Planlama Kesiti
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Kaynak: N.Camkesen, Toplu Tagima Yo6netimi Ders Notlari, 2014

Curitiba’da kullanilan bu sistemin Yesil Hat planlamasi yapilirken TOD yaklagimi
benimsenmis arazi satiglarindan elde edilen gelirle yatirnm maliyetinin bir kismu

karsilanmistir.
6.3 YOL KULLANIM UCRETLENDIRMELERI

Tikanmiklik fiyatlandirmasi1 genellikle trafik talebini yonetmek icin kullanilan bir
"kullanict 6der" aracidir. Bir sehirde bir yerden bir yere gidis ya da bir bolgeye erisim
icin ara¢ kullanicilarimin belirli yollara yiliklenmesini engellemek i¢i tikanmiklik
tcretlendirmesi sistemi uygulanmaktadir. Bdylelikle insanlarin  toplu tasimayi
kullanmalar1 tesvik edilirken ara¢ kullanimi sebebiyle meydana gelecek emisyonlarin
azaltilmasi1 da saglanmaktadir. Bu sistemlerden elde edilecek gelirler daha sonraki
stirecte planlanacak olan toplu tasima altyapi projelerinin finansmani i¢in 6nemli bir
kaynak olabilmektedir. Tikaniklik {icretlendirme sistemlerinin, trafik tikanikligini
azaltma ve yonetmede basarili uygulamalar oldugu kabul gérmiistiir. Bununla birlikte
toplu tagima kullanim oranlarmni arttirici, zararli emisyonlar1 azaltici, ulagim sistemleri

ve altyapi yatirimlari i¢in dnemli bir fon kaynagi olusturan sistemlerdir.%*

6 A g.e., sayfa 14
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Tikaniklik ticretlendirme uygulamalarin baslangicta bir halk tepkisi ile kargilagmasi
muhtemeldir. Sonug olarak bu sistemlerin uygulanmasinda basar1 elde etmek i¢in kamu
otoritelerinin gii¢lii bir durus sergilemeleri gerekmektedir. Bununla birlikte uzun émiirlii
Singapur ve Oslo uygulamalar1 tikaniklik iicretlendirmesinin bir kentin ulagim sistemini
gelistirdigi gibi toplu tasima yatirimlarinda kullanilmak tizere de ciddi bir fon kaynagi
olusturdugu  goriilmektedir.  Tikaniklik  {icretlendirmesinin 4 ana metodu

bulunmaktadir.%®
6.3.1 Kordon Alan

Siirticiiler bir kordon alana ya da bir bolgeye girmek i¢in {icret 6derler. Bu ticret giinliik
olacagi gibi zamana bagl degisken bir tarifeyle de belirlenebilmektedir. Singapur ve
Londra’da trafik sikisikligini kontrol altina almak icin kordon bdolge sistemi

uygulanmaktadir.®®
6.3.1.1 Singapur

Singapur 1975 yilinda bolge lisans sistemini tanitti. Bugiinkii teknolojik imkanlardan
yoksun olarak sistem manuel olarak devreye alindi. Sabah zirve saatlerde Merkez Is
Alanina giren siiriiciiler 3 Singapur Dolar1 6demisler ve i¢ 6n cama aylik ya da giinliik
ticret 6dendigine dair etiketler yapistirilmistir.(4 ya da daha fazla kisi tasiyan araglar
ticrete tabi tutulmamistir). Aksam zirve saat uygulamasi1 1989 yilinda devreye alinmis
ve 1994 yilinda tiim giin uygulamasina gecilmistir. Sistemin diizgiin isleyebilmesi i¢in
yogun bir emek gerektirmesine karsin (Araglar1 kontrol etmek i¢in 34 noktada bilet
kabinleri ile yaklasik 150 personel kullanarak), devreye alinmasi ile birlikte bir anda
Singapur’un trafik tikaniklik oraninda yiizde 45 seviyelerinde azalma saglamistir. Bu
ayni zamanda 11 mil olan ortalama seyahat hizini neredeyse 2 katina ¢ikararak 21 mile
cikarmistir.%” Sekil 6.7°de Singapur’da elektronik yol denetim sistemi 6ncesi manuel

kontrol goriilmektedir.

8 A.g.e., sayfa 14
% A.g.e., sayfa 14

7 A.g.e., sayfa 14
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Sekil 6.7: Singapur’da Elektronik Yol Denetim Sistemine Gecmeden Once Manuel

Kontrol

Kaynak: http://docplayer.net/9097854-Congestion-pricing-experiences-in-singapore-dr-kian-keong-chin-
chief-engineer-transportation-land-transport-authority-singapore.html ,2016

1998 yilinda modernize ve teknolojik olan Elektronik Yol Fiyatlandirma sistemiyle
devreye alinmistir. Singapur’daki araglar {izerine; aracin tipine, yolculuk mesafesine ve
bolgeye gore ticretlendirme yapabilme 6zelligine sahip kartlar yerlestirildi. Elektronik
Yol Fiyatlandirma sisteminin devreye girmesiyle birlikte trafik tikanikliklarinda ilave
olarak yiizde 15 oraninda diisiis meydana geldi. Sonug¢ olarak ise 2012 yilinda
Singapur’da meydana gelen ulasim hareketlerinde yiizde 65°lik payin toplu tasima
araclarina ait oldugu belirtilmektedir. Giiniimiizde sistem yilda 1 kere gozden
gecirilmektedir ve acil durum araglar1 bu uygulamadan muaf tutulmaktadir. Singapur’da
biitiin biiylik arterler ve otoyollarda {icret tarifesi uygulanmakta olup bu uygulamalardan
yillik 150 milyon $ gelir elde edilmektedir. Elde edilen bu gelir ise yeni yolarin yapimi
ve toplu tasimanm gelistirilmesine harcanmaktadir.® Sekil 6.8’de Elektronik Yol

Fiyatlandirma sistemi goriilmektedir.

8 A g.e., sayfa 14
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Sekil 6.8: Singapur Elektronik Yol Fiyatlandirma Sistemi

Kaynak:http://www.straitstimes.com/sites/default/files/styles/article_pictrure_780x520_/public/articles/20
16/03/14/parlerpl4.jpg?itok=HOWedZiP, 2016

Singapur’da uygulanan tikaniklik ticretlendirmesi sistemi diinyanin bildigi ve 6rnek
aldig1 bir sistemdir. Trafik tikanikligin1 azaltirken toplu tagimayr da desteklerken ayni

zamanda elde edilen gelirler yeni yatirimlarda kullanilmaktadir.®®
6.3.1.2 Londra Uygulamasi

2003 yilinin subat ayinda Ingiltere Ulastirma Bakanligi’nin aciklamasina gore Londra
sehir merkezinde trafik akisi ortalama hizi 13km/saat’e kadar yavasladi. Bu trafik
sikigikhigini azaltmak ve trafik akis hizimi arttirmak i¢in 17 subat 2003 tarihinde
Londra’da kordon bolge tikaniklik iicret uygulamasi devreye alindi. Otomatik plaka
tanima sistemi kullanilarak, hafta i¢ci 07:00-18:00 saat aralifinda kurulan kameralarla
tikaniklik {icretlendirme bolgesine giris-¢ikis yapan araglarin fotograflar1 ¢ekildi
(Londra kent merkezinde 21km? lik bir alanda uyguland1). Ticari ve 6zel araglardan bir
kez iicret alinir ve artik araglar bolgeye birden fazla giris ¢ikis yapabilir ve ilave iicret
O6demezler. Motosiklet ve bisikletler {icretten muaf tutulmustur. Bélgede ikamet eden

bireyler ise yiizde 90 indirimli olarak bolgeyi kullanilirlar. Ayrica 9 veya daha fazla

% A.g.e., sayfa 15
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koltuga sahip araglar ile ultra diisiik emisyona sahip araglar (bazi elektrikli ve hibrid

otomobiller) i¢in de ilave indirim uygulamalar1 bulunmaktadir.”

Bolgeye giris tcreti 2003 yilinda 5£ iken, 2005 yilmin temmuz aymnda 8£’a
yiikseltilmistir. Bélgenin siirlart 2007 yilinin subat ayinda “Bati Uzant1 Bolgesi” adi
altinda genisletildi ancak bu uygulama 2011 yil1 ocak ayinda kaldirildi. 10 y1l sonunda,
348 noktada 1360 kapali devre kamera sistemi ile pesin ya da seyahat giiniinde 6deme
yapildig: takdirde 10£, seyahat edilen glinden sonraki giin gece yarisina kadar 6dendigi
takdirde 12£, tikaniklik ticretlendirmesi otomatik 6deme sistemine kayith olanlarda ise
9¢£ {icret alinmaktadir.”* Sekil 6.9°da Londra kent merkezinde iicretli bolgenin sinirlari

goriilmektedir.

Sekil 6.9: Londra Kent Merkezi Ucretli Bélge Simirlari
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Kaynak: https://thestupideconomy.files.wordpress.com/2011/09/london-congestion.png

Londra Belediye Baskanligi Ulasim Stratejisi’ne gore, tikaniklik iicretlendirmesi
sistemi, Londra’nin merkezi is alanindaki trafik sikigikligin1 azaltmak, Londra otobiis
hizmetlerini gelistirmek, yolculuk siirelerini iyilestirmek, giivenli bir seyahat imkan1

saglamak, mal ve hizmet dagitimini hizlandirmak ve Londralilarin toplu tagimayi

O Ag.e., 15-16

L Ag.e., sayfa 16
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kullanmalarmi saglamak icin hayata gecirilmistir. Ingiltere yasalara gére tikamiklik
ticretlendirmesi uygulamasindan elde edilen gelir Londra’nin ulasim hizmetlerini
tyilestirmede kullanilmalidir. 2009-2010 mali yili boyunca tikaniklik {icretlendirme
uygulamasindan 148 milyon £ net gelir elde edilmis ve bu gelirin ¢ogu Biiyiik Londra

otobiis faaliyetlerini gelistirmek i¢in kullanilmistir.”

2003 yilinda tikaniklik ticretlendirmesi uygulamasina baslanmadan dnce Londra otobiis
seferleri, yol kullanicilarinin taleplerini karsilayacak sekilde arttirilmistir. Altinct yillik
etki raporuna gore, uygulamanin ilk iki yilindan sonra trafik tikaniklik oraninda yiizde
30 civan bir diisiis elde edilmistir (uygulama oncesi 2002 yili tikaniklik verilerine
gore).2005 yilina gelindiginde ise tikaniklik orani biraz artti. 2002 yilina kiyasla
tikaniklik oranindaki diisiis yiizde 21 sevilerindeydi. 2006 yilina gelindiginde ise 2002
yilina kiyasla trafik tikanikligindaki diislis miktar1 yiizde 8 oraninda seyretmekteydi.
Gliniimiizde ise tikaniklik oranlarinin 2002 seviyelerine ulastig1 belirtilmektedir. Buna
ragmen Londra’daki tikaniklik ticretlendirme uygulamasinin hala dnemli bir gelisme
oldugu kabul edilmektedir. Eger Londra’da bu uygulama yapilmamis olsaydi kim bilir
su anda tikaniklik seviyesi ne halde olurdu. Bu yiizden hi¢ degilse tikaniklik

{icretlendirmesinin trafik tikanikligini yavaslattig1 sdylenebilir.”

Sistem g¢esitli elestirilere maruz kamistir. Bu sebeple goézden gecirilmesi ve halkla
miizakereler devam etmektedir. Victoria Ulastirma Politikas1 Enstitiisii’ne gore sayilan

maddeler yapildigi takdirde sistem gelistirilebilir;
a.mesafeye gore iicretlendirme yaklagimi benimsenmeli
b.zamana gére degisken ticret tarifesi

c.ytiksek isletme giderlerinin azaltilmasi

d.toplu tasima sisteminde daha fazla iyilestirme yapilmasidir.”*

2 Ag.e., sayfa 16
8 Ag.e., sayfa 16

" A.g.e., sayfa 16
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6.3.2 Tek Tesis Ucreti

Ucret tarifesi koprii veya tiinel gibi belirli bir yol gegisi i¢in uygulanmaktadir. Yine bu
oranlar tek fiyat olarak ya da ara¢ durumuna goére veyahut da seyahat siiresine bagh
olarak degiskenlik gosterebilmektedir.” Tek tesis iicretine drnek olarak gosterilebilecek

Istanbul Bogazi¢i Kopriisii sekil 6.10da goriilmektedir.

Sekil 6.10: Istanbul Bogazici Kopriisii

Kaynak: http://www.ntv.com.tr/turkiye/bogaz-koprusu-bir-yil-kapanacak,bDybaolvokSY OsEaQ2StWQ
,2016

6.3.3 Ucretli Cevre Yolu

Bu yollar sehrin etrafinda bir daire ¢izer. Bu tiir parali ¢cevre yollar1 kullanicilara daha az
trafik yogunlugu ve kisa siirede erisim imkani saglayarak {icretli ama hizli bir erisim

imkan1 saglamaktadir. Norveg’te bu tarz yollarin kullanimi1 yaygindir.’®
6.3.3.1 Bergen ve Oslo

Norveg paralt yol uygulamasini trafik talebini azaltmak i¢in degil altyap1 yatirimlarina
fon saglamak icin 70 yildir kullanmaktadir. Bergen sehri 1983 yilinda iicretli ¢evre yolu
sisteminin Bat1 Diinyasi’ndaki ilk uygulayicist oldu. Sistem 1983 yilinda yapilan ve

yeni otoparklar ile yollarin da biinyesinde bulundugu sehir planinin hizlica

SA.g.e., sayfa 14

5A.g.e., sayfa 14
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uygulanabilmesi i¢in gerekli fonu saglama gayesiyle projelendirildi. Otobiisler otoyol
ticretinden muaf tutuldu ancak hafta i¢ci 06:00-10:00 arast biitlin araclar iicrete tabi
tutuldu. Otomobiller 5 Norve¢ kronu, kamyonlar ise 10 Norve¢ kronu iicret
odemektedirler. Sistemin baglangicta yilda 35 milyon Norve¢ Kronluk bir fon getirisi
saglayacagi tahmin edilmisken 2000 yilinda yilda yaklasik 70 milyon Norve¢ Kronu
elde edilmekteydi. Bu elde edilen gelirin yiizde 20’si isletme giderlerine, ylizde 70’i

altyap1 yatirimlarina, kalan yiizde10’luk miktar ise fon olarak elde tutulmustur.’’

Oslo da Bergen sehrinin ardindan 3 gilizergahta parali yol uygulamasim faaliyete
gecirmistir. Bergen’deki benzer hedeflerle 1990 yili Subat ayinda baslayan ilk
uygulama faaliyete gegirildi yani yol yapim maliyetleri i¢in bir kaynak olusturmak. Elde
edilen gelirlerden ilk etapta yiizde 10 luk miktar toplu tagima yatirimlarina ayrilmisti
ancak daha sonra toplu tasimaya ayrilan bu pay yiizde 20’ye ¢ikarilmistir. Burada da
sistem trafigi diizene koyma gayesiyle degil ek bir fon olusturma diislincesiyle hayata
gecirildi. Ucretli yol diizenlemesinin ise otomobil kullanim oranini yiizde 10 oraninda
diisiirdiigii tespit edilmistir.”® Sekil 6.11°de Norveg’te bulunan iicretli cevreyolu giseleri

goriilmektedir.

Sekil 6.11: Ucretli Cevreyolu Giseleri

Avgift/Pay toll

Abonnement

Kaynak: http://slideplayer.com/slide/728576/ ,2016

7 A.g.e., sayfa 15

8 A.g.e., sayfa 15
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Oslo’nun ikinci parali yol etab1 2001-2011 yillar1 arasinda faaliyete gecirildi. Bu etaptan
elde edilen gelirin ise yiizde 45’1 toplu tagima yatirimlarina ayrilmistir. 10 yillik bu
siirecte elde edilen 1,85 milyar €, yeni bir metro ag1, yeni otobiis hatlari, toplu tasimanin
giivenilirligini, erisilebilirligini, cazibesini arttrmada  ve istasyonlarin
modernlestirilmesinde kullanildi. Oslo’da hayata gegirilen parali yol uygulamasi
neticesinde toplu tasima kullanim oraninda yiizde 7 oraninda bir artig elde edilmisken,
Ozel ara¢ kullaniminda ise yiizde 1,5 oraninda bir diisiis elde edilmistir. Oslo’nun
ticlincii iicretli yol uygulamasi ise 2008’de faaliyete gecirildi ve 2030 yilina kadar da
gecerli bir uygulama olacaktir. Bu uygulamadan elde edilecek gelirin ylizde 60 orani
toplu tasimada kullanilacak olup Oslo sakinlerinin hareketlilik diizeylerini arttirmay1 ve
cevre dostu ulasim segeneklerinin yayginlastirilmasini hedeflemektedir. Oslo’nun toplu
tasima yatirimlarina ayirdigl payi siirekli arttirmasi toplu tasimanin faydalarindan iist

diizeyde yararlanacag1 sonucunu ortaya koymaktadir.”
6.3.4 Mesafe tabanh

Tagitlar mesafe izleme sistemi ile donatilmistir ve yol kullanicilarindan {icretlendirme

bolgesi iginde motorlu arag tipi ve mesafeye gore iicret tahsil edilmektedir.
6.4 VERGILER
6.4.1 Bordro Vergisi

Bir bordro vergisi, vergiye tabi gelir ya da iicret lizerinden alinir. Bu isverenlerden
alman bir fon payidir. Isverenler calistirdiklar isciler adina bu vergiyi hiikiimete
oderler. Bordro vergileri toplu tasima yatirimlar icin gelir elde etme amaciyla diinyada
bazi sehirlerde uygulanmaktadir. Bir bordro vergisi, tiim bireyler tarafindan ddenen
kiiciik bir yiizdeye sahip oldugu gibi ayn1 zamanda olduk¢a daginik bir vergi goriintiisii
de c¢izmektedir. Bordo vergisi ekonomik dalgalanmalar oldugunda, durgunluk

zamanlarinda ve issizligin arttigi donemlerde diisiik gelir getirmektedir. Bununla

® Ag.e., sayfa 15

8 A g.e., sayfa 14

52



birlikte ekonomi de biiyime ve canlilik goriildiigii donemlerde oranlari buna paralel

olarak arttirilmak suretiyle de bir gelir dengesi yakalanabilir.5!
6.4.1.1 Fransa

Fransa’da isverenler 1971 yilindan bu yana toplu ulasimin finansmanina katkida
bulunmak icin Paris bolgesinde bordo vergisi 6demektedirler. Bu verginin ddendigi
bolge daha da genisletilerek giiniimiizde 10000 den fazla niifusun bulundugu yerlesim
birimleri de vergi alanma dahil edilmistir. 9°dan fazla ¢alisan1 olan isverenler yerel
toplu tasima kurumuna, kendi ¢alisaninin briit gelirinden kiiclik bir miktar 6deyerek
personelinin kullandig1 toplu tasima sistemini desteklemis olmaktadir. Odenen yiizde
bolgenin bliytikliigiine baglidir ve en biiyiik oran1 Paris Bolgesi 6demektedir. 100000
nifusun altindaki yerlesim birimlerinde 0,9 oraninda vergi alinmaktayken, Paris
sakinlerinin 06dedigi ylizde oram1 1,4-2,6 arasinda degismektedir. 2008 yilinda
Versement Transport adli bu vergi Paris bdlgesinde toplu ulasim finansmaninin yiizde
35’ini olusturdu. Ilgingtir ki ayn1 yil toplu ulagim finansmanimin yiizde 12,1 lik kismim
da otopark ticretleri olusturmustur. Fransa’nin rayl sistem yatirnmlarinin pek ¢ogu bu

Versement Transport adli vergiden elde edilen gelir sayesinde yapilmaktadir.®2
6.4.2 Satis vergisi

Bir satis vergisi mal ve hizmet satis fiyatina eklenen bir vergidir. Toplu tasima
yatirimlariin finansmani i¢in satis vergisi uygulamalar1 bulunmaktadir. Bir satis vergisi
potansiyeli gelir uygulamasinin genisligine baghdir. Bir satig vergisinden en fazla gelir
ticari olarak mal satisinin hareketli oldugu bolgelerden saglanmaktadir. Bir satis vergisi
uygulamasi genis bir bolgede kiigiik bir oranla bile uygulansa sonugta ¢ok ciddi gelirler

meydana ¢ikmaktadir.®
6.4.2.1 Los Angeles

4 Kasim 2008 tarihinde 30 yildir yiizde 8,25 olan satis vergisi oran1 0,5 lik bir arttirimla
yiizde 8,75’e ¢ikarildi. Toplu tasima ve yol altyap1 yatirnmlarint desteklemek i¢in Los

8 A.g.e., sayfa 17
8 A.g.e., sayfa 17

8 A g.e., sayfa 18
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Angeles sakinleri tarafindan 6denen bu vergi ile ulasim gelirlerinin yiizde 62,7’1lik kismi1
karsilanmaktadir. 30 yillik siire zarfinda toplanan 40 milyar $’1n, yiizde 40°lik kismi1
0zel tasima projelerine, ylizde 25’1 ulasim isletme giderlerine, yiizde 20’lik kismi1 otoyol
projelerine ve yiizde 15°i de yerel hukuksal diizenlemelere harcanmistir.8* Sekil 6.12°de

Los Angeles rayli sistem hatt1 goriilmektedir.

Sekil 6.12: Los Angeles Rayh Sistem Hatt1

=

Kaynak:https://en.wikipedia.org/wiki/Los_Angeles_Metro_Rail#/media/File:Long_Beach_Civic_Center_
Metro_Blue_Line_Station_1.JPG ,2016

6.4.3 Yakat Vergisi

1919 yilinda Oregon State, Amerika Birlesik Devletleri’nde ilk devlet bazli yakit vergisi
tahsilatin1 uygulamaya koydu. Uzerinden neredeyse 1 asir gegmesine ragmen hala
Amerika’da ulagim fonlarmin yiizde 9,2’sini yakit vergileri olusturmaktadir. Kanada’da
da benzer sekilde toplu ulasim icin gelir olusturma gayesiyle yakit vergisi alinmaktadir.
2010 yilinda Vancouver Metrosu’na katki saglamak icin litre basina 15 sent yakit

vergisi tahsil edilmistir. Ayn1 yil, Ontario Eyaleti’nde litre bagina 2 sent yakit vergisi

8 A g.e., sayfa 18

54



toplu ulagim destek pay1 olarak toplandi. Calgary ve Edminton’da litre basi 5 sent yakit

vergisi ulasim ve yol altyap1 finansmani icin tahsil edilmistir.®®

Yakit vergisi sadece akaryakit satiglarinda uygulanan bir vergi sistemi oldugu ig¢in
onemli bir gelir elde etme hedeflenmekteyse satis vergisinden daha fazla bir oran
belirlenmelidir. Dahasi, bordro vergisi gibi, yakit vergileri de ekonomik etkilere agiktir
ve bu nedenle dalgali bir gelir kaynag1 olabilir. Bu vergiden siirdiiriilebilir bir gelir elde
etmek icin TUFE ile entegre olarak siirekli bir artis yapilmalidir. Bununla birlikte toplu
tasima sistemleri kullanim oranimnin giderek artmasi ve araclarin yakit konusunda
verimliliginde yasanan gelismeler yakit vergisinden saglanacak gelirde diisiise neden

olabilecektir.8®
6.4.3.1 Amerika Birlesik Devletleri

1956 yilinda eyaletler arasi otoyol agi olusturmak icin Amerika Birlesik Devletleri
Karayolu Giiven Fonu adi altinda ulusal yakit fonu sistemi kurulmus ve karayolu
finansman1 saglanmigtir. 1982 yilinda kabul edilen Ulasim Destek Yasasi ile toplu
tasima hesab1 olusturulmasi1 ve galon basina 5 sentlik miktarin toplu tasimayi
desteklemek igin ayrilmas: kararlastirildi. 1993 yilinda ise Federal Hiikiimet TUFE

artiglarin1 goz Oniine alarak yakit vergisinde diizenleme yapti.

Federal benzin vergisi: galon basma 18,4 sent (1993 yilindan bu yana sabit)

Karayolu Giiven Fonuna 15.44 sent

Toplu Tasima Hesabina 2.86 sent

Federal dizel vergisi: galon basina 24.4 sent (1993 yilindan bu yana sabit)
Karayolu Giiven Fonuna 21,44 sent

Toplu Tasima Hesabina 2.86 sent

1993 yilinda TUFE verileri sebebiyle Karayolu Giiven Fonu ve Toplu Tasima
Hesabi’na aktarilan paydaki artis durdu. Bu durumda iki biitceye ayrilan meblag,

& A.g.e., sayfa 19

8 A g.e., sayfa 19
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Karayolu Giiven Fonu igin 33-35 milyar $, toplu tagima hesabi igin ise 5 milyar $
seviyelerindeydi.®’

Kongre biitge ofisi Karayolu Giiven Fonu ve onun bir bakima alt hesab1 olan toplu
tasima hesaplarinin birlikte yiiriitiilemeyecegi kanaatine vardi. 2003 yilina ait TUFE
verileri ile ileriye doniik yapilan projeksiyon c¢aligmalari neticesinde karayolu giiven
fonunun gereken yatirimlar i¢in gerekli meblagi karsilamayacagi sonucu elde edildi. Bu
TUFE verileri 15181nda yakit vergileri, benzinin galonu i¢in 29 sent, dizelin galonu igin
ise 39 sent olacaktir. 1993 yilinda yakit vergi oranini sabitledigini aciklayan yonetim,
20 yil sonrasinda yatirimlar i¢in gerekli meblagin ancak ylizde 62’sini
karsilayabilecektir. Vergilendirme Ortak Komitesi’nin yaptig1 calismaya gore yakit
vergisine getirilecek 1 sentlik artis toplamda 1,5 milyar $’lik bir gelir getirecektir.
Ancak bu da gerekli yatirim maliyetini saglayamayacagindan ya altyap1 yatirimlarinda
kisitlamalar yapilacak ya da biitiin yatirim maliyetini karsilayabilmek igin galon basi

ilave 10 sentlik arttirim uygulanacaktir.®
6.5 REKLAM GELIRLERI

Otobiisler ve rayli sistem araglariin vagonlar1 reklam i¢in miikemmel bir aractir.
Ayrica istasyonlar, duraklar ve giizergah da reklam i¢in genis bir alan saglamaktadir. Bu
haklar sabit bir iicret karsiliginda ya da gelir paylasimi esasina gore satilabilir. Biiyiiyen
bir ekonomide bu uygulamalarin getirisi de biiyiik olacaktir. Bu haklar optimum gelir

elde etmek ve rekabeti saglamak icin belirli periyotlarla yenilenebilir.

Mexico City hiikiimeti 6zel reklamcilik yonetimi sirketi ile 70.000 'den fazla reklam
alanlarindan elde ettigi geliri artirmaya yonelik yeni bir s6zlesmeye ¢ikacagini ilan etti.
Yeni nesil diyebilecegimiz ve metro tiinellerinde senkronize olarak video goriintiileme
panelleri ile gerceklestirilecek uygulamadan Madrid sehri 500000$°lik bir gelir elde

edecektir.8®

8 A.g.e., sayfa 19
8 A.g.e., sayfa 19-20

8 Boosting Mass Transit through Entrepreneurship, sayfa 1, http://www-
wds.worldbank.org/external/default/\WWDSContentServer/WDSP/1B/2015/05/05/090224b082e3a51e/1_0/
Rendered/PDF/Boosting0mass00ransportOfunding0gap.pdf
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6.6 ISIM HAKKI ANLASMALARI

Ulkemizde ve diinyada isim hakki anlasmalarmin farkli &rnekleri bulunmaktadir.
Kamuya ait olan mekanlarin isim haklar1 belirli bir meblag karsiliginda kiralanmakta
veya satilmaktadir. Bu anlagmalara ilave olarak yurtdisinda son zamanlarda kesfedilen
bir uygulama olan toplu tagima kuruluslarina ait istasyonlarin isim haklarinin 6zel
sirketlere kiralanmasi da toplu tasima isletmeleri i¢in yeni bir gelir kaynagi haline
gelmektedir. Bu uygulamada istasyonlara 6zel firmalar kendi isimlerini ya da logolarini
ekleyerek, insan sirkiilasyonunun ¢ok fazla oldugu toplu tasima istasyonlarinda kendi
firmalarmin reklamini yapma firsatini yakalamis olmaktadirlar. Bunun karsiliginda
toplu tasima igletmecileri de mevcut gelirlerine ilave olarak yeni bir gelir basligi elde
etmis olmaktadirlar. Bu tiir uygulamalar gittikge yayginlasmakta ve bir bakima toplu
tasima isletmesinin reklam politikasiyla da biitlinliikk arz etmektedir Toplu tasima

isletmeleri i¢in bu uygulamanin 4 faydasi goriilmektedir.
a.Mevcut tesislerin kullanilmasi yoluyla yeni bir gelir elde edilmesi.

b.Yiritilen faaliyet ve yeni yatirnmlarda kullanilabilecek ve siirekli gelir getirecek bir

kaynak olmasi.
c.Toplu tasima istasyonu ¢evresinde yasayan sakinler i¢in bir mekan ifadesi.
d.Toplum iginde olumlu bir ekonomik kalkinma iliskisini gelistirmesi

Bununla birlikte toplum nazarin haksiz ticari avantaj, estetik kaygilar, yereldeki tabela
uygulamalar ile ¢atigsmalar, uzun siireli taahhiitler, istasyonun isim hakkinin ederinin
belirlenebilmesinin zorlugu, ilgili sirket ya da kurum ile olusabilecek anlagsmazliklar,
eger anlagma iicretine dahil degilse biitiin istasyon isimleri ve yolcu bilgilendirme
sistemlerindeki degisikligin getirecegi ek maliyet gibi olumsuz goriinen taraflar1 da

bulunmaktadir.
6.6.1 Denver

Denver Bélgesel Ulasim Birimi RTD Kurulu Colorado Universitesi ile adlandirma
haklar1 sozlesme onayladi. Bolgesel Ulasim Birimi Yonetim Kurulu, Colorado
Universitesi ile isletmenin ilk isim hakki anlasmasini onayladi. Union Station’dan
Denver Uluslararasi Havaalani’na kadar uzanan ve 2016 yili igerisinde agilmasi

planlanan banliyd hattinda ve 36 duraklik Flatiron Flyer Bus Rapid Transit hatti
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tizerindeki reklamlar1 da kapsayan bir anlasma gerceklestirildi. Ek olarak anlasma
kapsaminda rayl1 sistem araglar1 ve otobiislerin dis yiizeyleri ile araclarin i¢inde bulunan
dijital ortamlarda Colorado Universitesi’nin isim ve logosunun da kullanilmasi da

bulunmaktadir.

Colorado Universitesi Rektorii Bruce D. Benson, A Hatti’n1 yaklasik yilda 10 milyon
yolcu kullanmakta olup Colorado Universitesi’nin ogrencilere sagladigi katkilari,
tiniversitenin degerini ve basarilarinit tanitmak icin bu anlasmanin olduk¢a katkisi
bulunacagin1 sdylemektedir. Ayrica Amerika Birlesik Devletleri’nin toplu tasima
yatirimlar igerisinde tag¢ tizerindeki bir miicevher goriiniimiinde olan bu en son ve
biiyiik yatirrminda Colorado Universitesi olarak Bélgesel Ulasim Birimi ile yapilan bu
ortak girisimden duydugu heyecani belirtmistir.®? Sekil 6.13’de Colorado

Universitesi nin reklami ile kaplanmis banliyd tren vagonu goriilmektedir.

Sekil 6.13: Colarado Universitesi’nin Reklamu ile Kaph Banliyé Treni

e ——

University of Co\orac:r.;.

Boulder | Colorado 8¢ on | Derwar | Ansete
C £ the A -
Proud sponsor o '

Kaynak:http://www.metro-magazine.com/management-operations/article/410224/university-branding-

agreements-boost-funding-for-transit-agencies-in-san-diego-d, 2016

% RTD Board approves naming rights contract with the University of Colorado, sayfa 1, http://www.rtd-
denver.com/documents/MediaCenter/RTD%20Naming%20Rights%20Agreement%20NR%202015.pdf

L Ag.e., sayfal
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Bolgesel Ulagim Birimi 5 yillik siire zarfinda isim haklar1 anlagmasi geregince Colorado
Universitesi’nde 5 milyon $ gelir elde edecektir. Eger taraflar anlastig1 taktirde sonraki
5 donemde de isim hakki s6zlesmesinin devamu ile ilgili de bir madde bulunmaktadir.
Elde edilecek gelir Yonetim Kurulu’nun banka hesabinda toplanacak ve ilerleyen

donemde olusan bu fonun hangi amagla degerlendirilecegine karar verilecektir.®?
6.6.2 Dubai

Dubai’nin toplu ulagim isletmesi 2010 yilinda 13 metro istasyonunun isim haklarinin
satig1 ve istasyonlardaki kira gelirlerinden 540 milyon $ gelir elde etti. Dubai toplu
ulagim isletmesi elde edilen bu gelirlerin rayl sistem isletme masraflarinin yiizde 60’1n1
kargiladigin1 s6ylemektedirler. 2017 yilina kadar ise biitiin isletme masraflarini isim
haklarinin satisindan ve istasyonlardaki mekanlarin kira gelirlerinden elde etmeyi
hedeflemektedirler. Mumbai de yapilan benzer bir anlagmayla 12 istasyondan elde

edilen 250 bin $ lik gelir 5 yil siiresince 1 milyon $’a yiikseltmek hedeflenmektedir.*

%2 Ag.e., sayfa 2

% Boosting Mass Transit Through Entrepreneurship, sayfa 2, http://www-
wds.worldbank.org/external/default/\WWDSContentServer/WDSP/1B/2015/05/05/090224b082e3a51e/1_0/
Rendered/PDF/Boosting0mass00ransportOfunding0gap.pdf
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7. SONUC VE ONERILER

Kentli niifusun giderek arttig1 diinyamizda, sehirlerin en biiyiik problemlerinden birisi
de ulagimdir. Ulagim probleminin sonuca kavusturacak metot ise toplu ulasimi
giiclendirerek, insanlarin toplu ulagimi tercih etmelerini saglamaktir. Her sehir farkli
karakterleri ve dinamikleri tasidigi i¢in toplu tasima biliminin dogrulart da goz oniinde
bulundurularak sehirlerin kendi karakterlerine uygun olan toplu tasima sistemleri tercih
edilmelidir. Ciinkii toplu tasima yatirimlar1 ve 6zellikle rayli sistem yatirimlari pahali
yatirimlar olup, yapildiktan sonra telafisi kolay olmayan yatirimlardir. Bu sebeple

yatirim asamasinda dogru sistemin tercihi biiyiikk 6nem arz eder.

Bununla birlikte bu pahali altyapr yatirinmlarin finansmani konusunda da kamu
kurumlan yeterli kaynaklara sahip olmayabilirler. Bu yatirimlarin finansmaninda
kullanilabilecek farkli alternatifler bulunmaktadir. Bir sehir igin zaruri hizmetlerden
birisi olan ulagimin saglanmasi i¢in genelde kamu teskilatlar1 ilk yatirim asamasinda
kredi kullanarak bor¢lanma yoluna gitmekte ve uzun yillar bu kredileri 6demektedirler.
Diinyada farkli kredi kuruluslarindan bu sekilde yararlanma imkani miimkiindiir.
Bununla birlikte kamu-6zel sektor ortakliklarinin gesitli varyasyonlari bulunmakta,
projenin yapisina gore diinyada farkli uygulamalarla yatirimlar gerceklestirilmektedir.
Son yillarda ise alternatif finans yontemleri bashigi altinda degerlendirilen farkli fon
tiretme metotlar1 giderek yayginlasmaktadir. Bu sekilde kullanilan metotlarla biiyiik
yatirimlarin  maliyetlerinin  karsilanmasinda 6nemli fon kaynakli kaynaklari
olusturularak bir bakima yatirimi1 yaparken de yatirimin maliyetine de destek

olunmaktadir.

Kamu kuruluslart 6zellikle alternatif finans yontemleri kapsamina giren secenekleri,
mevcut ¢alisan ya da yapilmasi planlanan projelerinde kullanmak suretiyle hem yeni
yatirimlarin finansmani i¢in kaynak olusturabilirken hem de isletme giderlerine destek
saglama imkaninm1 bulabilmektedirler. Boylelikle kamu menfaatleri azami olgiide goz

oniinde bulundurulmus olacaktir.

Konya ilimiz agisindan 6zellikle alternatif finans metotlar1 goz Oniine alindiginda,
Mevlana Kiiltiir Vadisi bolgesine yapilan ve sehrin ikinci rayli sistem hatti olan

Alaaddin-Adliye tramvay hattinin gegtigi giizergahta, erken kamulastirma, hat
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maliyetinin, gayrimenkul gelistirme ile karsilanmasina imkan taniyabilirdi. Ayrica
Alaaddin-Selguk Universitesi hatt1 duraklarindan bir tanesi de bir aligveris merkezinin
ismi ile anilmakta olup, bu aligveris merkezinden herhangi bir {icret alinmamaktadir. Bu
durak icin ya da diger biitiin duraklar i¢in yapilacak isim hakki anlagmalar1 ile 6nemli
gelirler elde edilebilir. Bunlarla birlikte gectigimiz yillarda otobiis ve tramvaylarin dis
kisimlarinda reklam uygulamalar1 goriilmekteydi. Ancak son yillarda arag dist reklam
kaplama uygulamasi tercih edilmemektedir. Belki renk ciimbiisii seklinde farkli
firmalarin reklam1 sehrin goriinlimiinii olumsuz etkilemektedir. Bu sebeple ihale yoluyla
anlasmanin saglanacagi bir ya da iki firmanin sehrin goériinimiinii olumsuz
etkilemeyecek sade reklam tasarimlart otobiis ve tramvaylarin disina kaplanmak

suretiyle yine 6nemli bir kar getirisi saglanabilir.

Toplu tagima yatirimlarinin arttig1 giiniimiizde finans yontemleri konusunda yapilmis
olan bu c¢alismanin, bu konuda ¢ok kisitli durumda bulunan literatiire katki saglamasi,
yerel yOnetimlerimiz ve ulastirma konusunda faaliyet gosteren diger kamu
kuruluslarimiz i¢in 6nemli bir rehber olmasi ve ileride yapilacak ¢ok daha detayh

calismalar i¢in de basamak teskil etmesi umut edilmektedir.
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