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OZET

SAKARYA YENIKENT BOLGESI ULASIM SiSTEMININ
INCELENMESI VE KOI YONTEMI iLE YENIDEN
YAPILANDIRILMASI

Yusuf Ozden
Yiiksek Lisans, Kent Caligmalar1 Ve Yonetimi
Tez Danigmani: Dr. Erkan Topal
Kasim 2018, 90 Sayfa

Tiirkiye’de ulagim sektoriiniin 2000’11 yillar itibariyle 6nemli bir gelisim
gosterdigi bilinmektedir. Gelistirilen ulagim sektdrii projelerinin finansmaninin
saglanmasi biiyiilk 6neme sahiptir. Kamu ile 6zel sektoriin ortakligi yoluyla ulagim
sektoriindeki biiylik projelerin gelistirilmesi, diinyada sik sik karsilagilan bir
yontem olarak goriinmektedir. Sakarya 6zelinde ulagim sisteminin incelenmesi ve
Sakarya Yenikent Bolgesi ulasim sisteminin KOI (Kamu Ozel Sektér Is Birligi)
yontemiyle yeniden yapilandirilmasi, ¢alismanin amacini meydana getirmektedir.
Bu amacin gergeklesmesi i¢in literatiir taramasi yontemiyle incelemelerde
bulunulmustur. Ulasilan sonuglara gore Yenikent Bolgesi icin elektrikli arag
tireticisi firma ile minibiis-halk otobiisii sahipleri ortakligi modelinin, yatirim
maliyetlerini diisiirmesi, paydaslarinin gorev alanlar1 {izerinde uzmanlagmis
gruplardan olusmasi ve mevcut sistemde c¢alisanlarin istihdam kaybina
ugramamasi gibi giiclii yanlar1 dolayisiyla KOI modelleri arasinda en uygun
oldugu sonucu ortaya ¢ikmistir. Bu model hayata gecirildiginde, Yenikent Bolgesi
ulagim probleminin ¢oziilecegine yonelik dngoriiler de calismanin sonuglarindan
biridir. Literatiir taramasi yontemine sadik kalinmasi ve ulasilan verilerin dogru

oldugunun kabul edilmesi, ¢alismanin sinirliliklarini olusturmaktadir.

Anahtar Kelimeler: Ulasim, Toplu Tasima, KOI
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ABSTRACT

EXAMINATION OF THE TRANSPORTATION SYSTEM FOR
SAKARYA YENIKENT REGION AND RESTRUCTURING
VIA PPP METHOD

Yusuf Ozden
Master of Science, Urban Studies and Management
Supervisor: Assis Prof. Dr. Erkan Topal
November 2018, 90 Pages

It's known that the transportation sector have developed in Turkey as of the early
2000s. Financing the provided transportation sector projects have a great
importance. Developing great projects in transportation sector via 'Public-Private-
Partnership’ seems a common method in the world. The review of the
transportation sector specifically for Sakarya and restructuring the transportation
system of Sakarya-Yenikent Region via Public Private Partnership (PPP) method
is the reason for this study. In order to accomplish this purpose, studies have been
made by literature review method. According to the results obtained, the model of
partnership between electric vehicle manufacturers and minibus-public bus
owners has been found to be the most favorable one among the PPP models for
Yenikent Region due to their strengths such as the fact that their stakeholders
consist of specialized groups on their areas of responsibility and that the
employees in the current system cannot suffer from loss of employment The
predictions for solving the transportation problem of the Yenikent Region is also
one of the results of the study, when this model is implemented. Adhering to the
method of literature review and accepting that the data obtained are correct

constitutes the limitations of the study.

Keywords: Transportation, Public Transport, PPP
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BIRINCi BOLUM
GIiRiS

Ulagim sistemleri bir lilkede basta ekonomi olmak iizere sosyal ve kiiltiirel
faaliyetlerin canlanmasinda c¢ok ©6nemli bir rol oynar, ozellikle kent i¢i ulagim
mevcut Kent ic¢inde yasayan halkin refahi agisindan ayri bir 6nem tasimaktadir.
Bireyler ikamet ettikleri yerden is yerlerine, okullara, sosyal faaliyet alanlarina
ulagim1 her zaman kolay ve kisa siireli olsun isterler hatta mevcut yasam alanlarin
dahi kent ici ulagim gilizergahlarina gore secer ve belirler, bu yiizden ulagim

sistemlerinin hayatimizdaki yeri tartismasiz ¢ok dnemlidir.

Ancak birgok kent ve yerlesim bolgelerinde ulasim, basli basma bir sorun haline
gelmektedir. Bunun nedeni ise mevcut altyapi sorunlari, belediyelerin ulasim
sektorline vermedikleri dnem ya da carpik kentlesme gibi sorunlar olarak literatiire

gecmistir.

2002 yilindan itibaren Tiirkiye’de ulasim sektoriiniin gerek iilke genelinde gerekse
kent-bazli olarak Avrupa iilkelerine kiyasla daha hizli gelistigi gézlemlenmektedir.
Yiizlerce kilometre boliinmiis yol, yeni viyadiikler, kopriiler ve asfalt ¢alismalari ile
iilke olarak ulasim ve ulastirma sektdriine olduk¢a 6nem verilmistir. Ozellikle trafik
kazalarinin ¢ogunun tali, yapilanmamis veya boliinmemis yollardan kaynakli oldugu
arastirma sonuglari ile belirlenmistir. Hem kent i¢ci hem de iilke geneli ulasim giderek
daha 6nem arz etmis, halkin refah diizeyinin, {ilke ve kent i¢i gelisimin tizerindeki

etkisi tartigilmaz seviyelere gelmistir.

Ulastirma sektorleri arasinda gereken dengeyi kuramayan {ilkelerde karayolu
tagimaciligi, diger tasima tiirlerine gore oncelikli tercih edilmemesine ragmen, one
cikmakta, iilkeler bu durumu diizeltecek tedbirleri almakta gecikmekte veya
alamamaktadir. Diinyada, yolcu ve yiik tasimacilifinda ulasgim tiirlerinin yalniz
birinden yararlanan iilke yoktur. Hemen her iilkede demiryolu, karayolu, havayolu
ulagtirmasinin yaninda, iilkenin cografi konumuna goére suyolu ulagtirmasi ile boru
hatlarindan da yararlanilir. Burada 6nemli olan iilkenin sosyal durumuna, mali

imkanina, sahip oldugu enerji kaynaklar1 ile arazinin topografik 06zelliklerine,



teknolojik yapisina uygun diisen ulastirma tiirlerinin secilip, her birine gerekli olan

agirhigin verilmesidir.

Bu calismada, Sakarya Yenikent Boélgesi ulasim sistemi incelenerek ulasim
sisteminin KOI (Kamu Ozel Sektor Is Birligi) yontemi ile yeniden yapilandirilmasi
ele alinmig ve bu yontemin kent i¢i ulasim sistemleri iizerindeki etkileri
incelenmistir. Incelemede, ulasim sistemlerinin iilkemizdeki ve diinyadaki tarihsel
gelisimi ile ulagim sistemlerinin ¢esitliligi genel hatlar1 ile tanitilmig, Sakarya ili
Yenikent Bolgesi ulasim sisteminde karsilasilan sorunlar ¢6ziim Onerileri ile beraber

aktartlmistir.

Ulasim sistemleri, olanaklarin her gegen giin gelistigi giiniimiiz kosullarinda giderek
daha fazla giindeme gelmektedir. Insanlarin ulasim olanaklarindan faydalanma
diizeyinin artmas1 ile birlikte ulagimla ilgili konularin glindeme gelme sikliginin
artmast olagan bir durumdur. Bu durumun getirisi olarak ulasimla ilgili sorunlar
ortaya ¢ikmaktadir ve ulasim sistemleri hakkinda gelistirilen ¢oziimlerin arastirma
konusu olmasi gergeklesmektedir. Sakarya ili Yenikent Bolgesi’nde ulagim sistemleri
hakkinda yapilacak olan bu arastirmanin ortaya ¢ikmasinda deginilen hususlar

belirleyici birer etken olarak goriinmektedir.

Insanlarin yasam alanlar ile iliskili olmasi, ulasim sistemlerinin 6nemli olmasini
beraberinde getirmektedir. Yasam alanlarinin ulasim giizergahlar ile iligkili olmasi
sebebiyle bu etkilesim ortaya c¢ikmaktadir. Insanlarin ulasim sistemlerinin etkisi
altinda kararlar verdigini gosteren bu ayrinti, incelemede iizerinde durulacak olan

konulardan biri olarak goriilmektedir.

Altyapi, ulagim sistemleri ile iligkili konulardan bir digeridir. Ulagim sistemlerinin
altyap1 kosullarina gore sekillenmesi, bu iliskiyi olusturan temel etkendir. Bunun
yani sira altyapr sorunlarimmin ulagim sistemleri ile ilgili ¢ozlimler gelistirilmesini
engelliyor olmasi, ulasim sistemleri ve altyapr arasindaki iliskiyi olusturan
faktorlerden bir tanesidir. Ulasimla ilgili stireglerde altyapinin sahip oldugu konum
diisiiniildiiglinde, incelemede altyapt ve ulasim sistemleri iliskisinin yer almasi

kacinilmaz olmaktadir.

Ulasim sistemlerini 6nemli hale getiren faktérlerden bir tanesi de insanlarin

planlarini ulagim sistemlerine gore yapiyor olmasidir. insanlar calistiklar isle ilgili
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tercih yaparken ulasim sistemlerini gozetirler. Ayrica yasamini nerede siirdiirecegi
konusunda karar alacak olan insan, yasam alanlar1 konusunda tercih yaparken de
ulagim sistemlerinin yeterlilik diizeyine gore karar vermektedir. Tiim bunlar ulagim
sistemlerinin insanin hayatinda birgok farkli yoniiyle belirleyici nitelikte roller

istlendigini gostermektedir.

Trafik kazalar1 sebebiyle can kaybi yasanmasmi etkileyen ulasim sistemleri,
iilkelerin 6nemli giindem maddelerinden bir tanesidir. Kaza riskini azaltmak ig¢in
ulasgim sistemlerinin etkililiginin saglanmas1 gerekmektedir. Yol calismalari,
viyadiik, koprii, asfaltlama gibi calismalarin yaninda bunlarin etkili bir sekilde

islerligini saglamak, ulagim sistemlerinin igeriginde yer almaktadir.

Tiirkiye acisindan ulagimdaki gelisim siireci degerlendirmeye alindiginda ulagim
sektorliniin 2000°1i yillar itibariyle onemli bir gelisim gosterdigi bilinmektedir.
Yapilan c¢alismalarda iilkenin i¢inde bulundugu ekonomik durum, sosyal durum,
cografi durum gibi hususlarin dikkate alinmas1 gerekliligi goriilmistiir. Tiirkiye'de
ulasim sektoriinde ilerleme kaydederken bunlarin her biri gerekli agirlikta dikkate

alinmastir.

Ulagim sistemleri konusunda gelistirilen projelerin finansmaninin saglanmasi, son
derece 6nemli bir konudur ve bu incelemenin ortaya ¢ikmasindaki temel etkenlerden
biridir. Ozellikle ekonomik gelismisligi yiiksek olmayan iilkeler igin bu konuda
alinacak olan kararlar biiyiilk 6nem tasimaktadir. Tiirkiye'de gelistirilen ulasim

sektorli projelerinin finansmaninin saglanmasi da bu yoniiyle biiyiik 6neme sahiptir.

Kamu sektorii ile 6zel sektoriin ortakligi veya isbirligi yoluyla ulasim sektoriindeki
biiyiik projelerin gelistirilmesi, diinyada sik sik karsilasilan bir yontem olarak
goriinmektedir. Tiirkiye’de bu yontemden faydalanmak suretiyle biiyiik ulagim
projelerini faaliyete gegirmistir. Kamu ve 6zel isbirlikleri, sadece mega projeler i¢in
faydalanilan bir teknik olarak algilanmamalidir. Sehir i¢in ulasimlarda da kamu ve
Ozel isbirligi yoluyla projelerin tamamlandig1 goriilmektedir. Bu teknigin Sakarya
ilindeki Orneklerinin arastirilmasi, incelemenin temel arastirma konusu olmasi

sebebiyle ayrica 6nemli bir yere sahiptir.

Sakarya ilindeki ulagim sistemlerinin incelenmesi, incelemede yer alacak konulardan

bir digeridir. Yenikent Bolgesi’ndeki ulasim sorunlarinin tespit edilmesi ve
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sorunlarin ¢dziimiine yonelik Oneriler getirilmesi, incelemenin igeriginde yeri olan
konular arasindadir. Sakarya ili Yenikent Bolgesi ulasim sisteminin kamu 06zel
ortaklig1 ile yapilandirilmasina yonelik veriler paylasilmasi ise incelemenin temel

odak noktasi niteligi tasimaktadir.

Calismada nasil ve hangi faktorler esliginde inceleme yapilacagina dair veriler

asagida paylasildig gibidir.
incelemenin Amaci

Incelemenin amaci, Sakarya ili Yenikent Bolgesi ulasim sistemini incelemek ve
kamu oOzel isbirligi yontemiyle yeniden yapilandirilmasini agiklamak olarak
belirlenmistir. Kamu 6zel ortaklig1 yontemi ile birlikte gelistirilen ulagim projelerinin
analiz edilmesi, incelemenin amaclarindan birisidir. Sakarya Yenikent Bolgesi
ulasim sorunlarimin tespit edilmesi ve ¢oOziimiine dair Oneriler getirilmesi,

incelemedeki 6ncelikli amaglardan biridir.
inceleme Sorular:

Incelemede yanit aranacak olan sorular asagidaki gibi siralanmaktadir:

a) Ulagim sistemlerinin tarihsel siire¢ igerisindeki gelisimi nasil
gerceklesmistir?

b) Kentsel planlama ile ulasim planlamasi arasinda nasil bir etkilesim
bulunmaktadir?

C) Ulasim sistemlerinde karsilagilan sorunlar nelerdir?

d) Sakarya ili Yenikent Bolgesi’ndeki ulasim sistemlerinin durumu
nedir?

e) Kamu Ozel Sektor Isbirligi kavramimin tanimi nedir?

f) Kamu Ozel Sektor Isbirligi uygulamalari ve getirileri nelerdir?

)] Sakarya ili Yenikent Bolgesi wulasim sisteminde c¢oziime

kavusturulmasi gereken / beklenen sorunlar nelerdir?
h) Sakarya ili Yenikent Bolgesi ulasim sistemi sorunlarinin ¢oziimiinde
kamu 6zel sektor igbirligi yonteminden nasil faydalanilir ve sistemin finansmani

nasil olusturulur?



Incelemenin Onemi

Ulasim sistemlerinin insan hayatinda sosyal ve ekonomik agidan etkiler barindirmast,
incelemenin 6nemini olusturur. Toplumun refah diizeyi, yasam alanlar1 gibi
konularla iligkili bir konu olan ulasim sistemlerini arastirmasi, incelemenin 6nemi
kapsaminda yer alir. Kamu 06zel ortakligi yontemini incelemesi ve bu yontem
aracilifiyla gerceklestirilen projeleri analiz etmesi bu incelemenin 6nemini meydana

getiren hususlar arasinda yer almaktadir.
Incelemenin Yontemi

Incelemede literatiir taramasi, nitel ve nicel analiz yontemlerinden faydalanilarak
ilerleme kaydedilecektir. Ulagim sistemleri ve kamu 6zel ortaklig1 yonteminin igerigi
belirlenirken literatiir taramasit yontemi kullanilacaktir. Boylece literatiirde elde
edilen verileri destekleyecek somut veriler elde edilmesi hedefi gerceklestirilmis

olacaktir.
inceleme Plam

Bes boliimden olusacak sekilde tasarlanan incelemenin plani asagida paylasildig

gibidir:

Giris boliimiinde incelemede nasil bir yol izlenecegine dair aciklayici bilgiler
verilmistir. Ulasim sistemlerinin igerigi ve tarihi siiregteki gelisimi, ikinci bolimde
aciklanacaktir. Ulagim sistemleri kapsaminda karsilasilan belli basl sorunlar iiglincii
boliim igerisinde degerlendirilecektir. Dérdiincii béliimde ise Sakarya ili Yenikent
Bolgesi ulasiminin mevcut durumuyla ilgili arastirma yapilarak yeni ulagim sistemi
secimi yapilacaktir. Secilen ulagim sisteminin uygulanmasini saglamak igin bir KOI
modeli olusturulmasi planlanmistir. Elde edilen bulgular sonug ve 6neriler kisminda

degerlendirilerek incelemenin sonlandirilmasi hedeflenmektedir.



IKiINCi BOLUM
ULASIM SISTEMLERI ve TARIHSEL SURECI

Incelemenin ikinci boliimii ulasim sistemleri ve tarihsel siirecinin arastirilmasina
ayrilmistir. Bu amagla ilk olarak ulasimin tarihsel siire¢ icerisindeki gelisimine dair
bilgi verilecektir. Ulasimla ilgili temel bilgilerin agiklanmasinin ardindan ulasim
sistemleri ve cesitlendirmeleri konusuna deginilerek ikinci boliimdeki inceleme

tamamlanmis olacaktir.
2.1. Ulasimin Tarihsel Siire¢ Icerisindeki Gelisimi

Ulasimin tarihsel siire¢ igerisindeki gelisimi agiklanirken yillara ve belirli araliklara
gore gelismeler hakkinda degerlendirme yapilacak olup ulasilan veriler sekiller

halinde sunulacaktir.
2.1.1. Diinya’da Ulasimin Gelisimi

1600°li yillardan baglayarak 2000’11 yillara gelene kadar ulasimin tarihi gelisiminde
yeri olan olaylar, kronolojik olarak asagidaki sekilde gosterildigi gibidir.



YIL-YER

ca. 1600 London

1612 Paris

1662 Paris

ca. 1765 England

1825 Stockton-Darlington, England
1826 MNantes, France

1832 New York

1838 Boston

1838 London

1863 London

1868 New York

1873 San Francisco

1876 Germany

1879 Berlin

1881 Berlin

1882 Hallensee, Germany
1883 Germany

1886 Mannheim, Germany
1886 Montgomery, Alabama
1888 Richmond, Virginia
1890 London

1892 Germany

1893 Ohio and Oregon

1897 United States

1897 Boston

1899 Great Britain

1901 Wuppertal, Germany
1901 Fontainebleau, France
1902 Bielatal, Germany
1904 New York

1914 United States

ca. 1920 United States

ca. 1927 Nottinghamshire, England
1936 Brooklyn, New York City
1955 Dusseldorf

aLay

“Hackney™ Fayton—taksi hizmeti

“Fiacre™ Fayton- taksi hizmeti

Ik kentigi toplu tasimacilik yapan ath arabalar
Buhar makinesinin icad (\Watt)

Ilk demiryolunun acilisi (Stephenson)

Ik ath otobsler

Ik ath tramvaylar

Ilk kez bir demiryolunda yolcu Gcreti belirlenmesi
IIk banliyé demiryolu hizmeti

ik yeralti hizhi demiryolu hatti

Ik yitkseltilmis demiryolu hatt

Teleferigin icad: (Hallidie)

Icten yanmali motorun icad: (Otto)

Elektrik motorunun cekim amach ilk uygulamas (Siemens)

Ik elektrikli tramwvay (Siemens)
Ik troleybistn sunumu (Siemens)
Ik hafif icten yanmal motor(Daimler)

Ik icten yanmali motorla calisan otomobil {Benz)

Tramwvavylar icin yayh elektrik kolunun icadi (Wan Depoele)

Ilk basanh biiyiik capl elektrikli tramvay hatti (Sprague)

Ik elektrik gekimli hizli tren

Sikistirmali-ateslemeli ilk motorun icadi (Diesel)

iIk sehirleraras hatlar

Cok birimli tren kontrolundn icad (Sprague)

Ik tramvay tineli

lIk motorlu otoblsler

Ik basaril monoray

Hizmete giren ilk troleybis hatt {Lombard-Gerin}
Troleyblsler igin pratik Gstten glg alma (Schiemann)
ilk dért hath yerel ve ekspres metro hatti

Dolmusun (jitney) ortaya cikis

Otobdsler icin hawva ile sigirilen lastiklerin kullarnilmasi
Otobdsler icin dizel motorunun kullanilmas:

Ik PCC tramwvayin hizmete girmesi

iIk cok arabal tramvay, LRT nin gelisimdeki ilk adim

Sekil 2.1: Diinyada Ulasimin Tarihi Gelisimi



1956 Paris

1957 Hamburg

1950'lerin sonu West Germany
1962 New York

1960'lar Avrupa

1966 Hamburg

1968 Victoria Line, London
Bati Avrupa, ABD
1969 Shirley Highway, Washington

1960 larn sonu

1970 lerin basi Bati Avrupa, ABD, Japonya
1972 BART, San Francisco

1970s ABD

1974 Dallas-Fort Worth Airport

1975 Morgantown, West Virginia

1970 lerin sonu Bati Avrupa

1977 San Diego

ca. 1978 West Germany
1979 Hamburg

1980 ler Sao Paulo, Curitiba, Ottawa, Pittsburgh

1983-88 Lille, Vancouver, London, Miami
1985 Geneva

1990 Bremen

1993-2002 Lyon, Paris, Singapore

llk lastik tekerlekli metro

lIk tek mirettebath rayh sistem

llk modern gok araball otobiis ve troleybiisler

Ik tam otomatik rayh toplu tasima hatt (42, cadde)

lIk yaygin self servis (cret toplama uygulamass

Ik toplu tasima federasyonu (Verkehrsverbund) entegre
Ucretlendirme ve hizmetler

Ik kademeli otomatik Ucret toplama sistemi

Ik toplu tasima erisimli alisveris merkezleri

lik yolcu tasimacigh icin ayrilmis otobiis seridi (daha sonra
yiksek doluluklu arag seridine dénlstirdlmis)

Ik yaygin sekilde voltaj regilatérlii motorlanin kullamlmasi
lik bilgisayar kontrolli rayl sistem

Paratransit sistemlerin yaygin gelisimi

Havaalanlarinda ilk tam otomatik striiclslz arach tasima
agi

lIk tam otomatik siirlclisiiz arach toplu tasima ag

Toplu tasima araglarnnda alternatif alom kullanan elektrik
motory kullanimin test edilmesi

Bir toplu tasima hattinda ilk kez tekerlekli sandalye
kaldirma ekipmanl otobis kullanim

Cift-modlu uzaktan kumandali akim kellu troleybis

Alcak tabanli otobdslerin test edilmesi, 1980'lerin
sonundan itibaren yaygin kullarm

Ayrilmis seritlerde ylksek sefer sikhg ile kullanilan otobis
hatlari, ilk metrobus sistemleri

llk tam otomatik dizenli toplu tasimacilik hatlari

Ik %660 algak tabanh LRT araclan

Ik %6100alcak tabanli LRT sistermni

Tarm otomatik gergek boyutlu metro hatlan

1990" dan beri Bati Avrupa, ABD, Japonya, Singapore

Toplu tasimacihk sistemlerinde kapsamh olarak AUS (ITS)

akilli ulastirma sistemlerinin kullamilmasi

Sekil 2.2: Sekil 2.1'in Devam

Kaynak:http://www.yarbisl.yildiz.edu.tr/web/userCourseMaterials/hyuksel 418529

e4e8440b69dff4ccd425db7534.pdf, (2017)

Sekil 2.1°de gorildigi tlizere Londra ve Paris’te 1600’14 yillarda goriilen taksi
hizmetleri ile baslayan ulagimin tarihi gelisimi, 1990°l1 yillar itibariyle toplu
tasimaciligin giindelik hayatin bir parcasi olmasina kadar uzanmistir. Giiniimiizde
ulagimin gelisimi hava, kara, deniz ve demir yolu ulagimini igerecek sekilde diizenli

bir sekilde yasanmaya devam etmektedir.
2.1.2. Tiirkiye’de Ulasimin Gelisimi

“Ulasim faaliyeti ¢esitli yerler, bolgeler arasinda iliskinin kurulabilmesi, bu iligkinin
Olciilebilmesinde ve cografi goriinlimiiniin sekillenmesinde 6nemli rol oynamaktadir.

Ulastirma sektorii, mal akislarini diizenlemesi, siirecin siirekliligini saglamasi ve
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istthdam yaratict bir sektdr olmasi nedeniyle ekonomik biiylime acgisindan 6nemli
sektorlerden birisi olarak goriinmektedir” (Kapluhan, 2014: 426). Burada deginilen
ifadelerden yola ¢ikilarak ulasimin tarihi gelisiminin ¢ok yonlii olarak biiyiik 6nem
ifade ettigi degerlendirmesi yapilabilir. Ekonomik biiyliime basta olmak iizere maddi
ve maddi olmayan pek cok unsurla iligkilendirilen bir yapida olmasi, ulasim
sektoriiniin gelisimini gelismekte olan bir {ilke olarak Tiirkiye'de daha degerli bir

konuma tasimaktadir.

Tiirkiye'de yirminci ylizyilin sonlart itibariyle ulasimin gelisimi asagidaki sekilde

gosterildigi gibidir.
Kara- o, Demur- o Df:niz- o Hava- o | TOP.
yolu volu yolu yolu
ton-km | 37507 (88| 5029 |12| - 32 | 0| 42568
o yoleu-km | 73 127 (921 6011 | 7| - 395 | 0| 79533
ton-km | 65710 (89| 8031 |11| - 107 | 0| 73 848
0 yoleu-km | 134991 (94| 6410 | 4| - 1208 | 0 |142 609
ton-km (11251592 B632 | 7| - 231 |0 |121 378
e yoleu-km 155202 95/ 5797 | 3| - 2666|2163 665
ton-km [ 1613552 94 9895 |5 - 310 | 0 (171757
2000 yolcu-km | 185 681 (95| 5833 |3 | - 35552195069

Sekil 2.3: 1980-2000 Yillar1 Arasinda Tiirkiye'de Ulasimin Gelisimi
Kaynak: Cetin, Baris ve Saroglu, 2011: 143.

Sekil 2.3’te yer alan verilerden hareketler Tiirkiye'de ulasim denildiginde
karayolunun diger ulasgim tiirlerinin ¢ok oOnilinde yer aldigin1 gosteren verilere
ulagilmistir. 2000°1i yillara gelene dek deniz yolu ve havayolu ulagiminin hemen

hemen olmadigini sdylemek yanlis olmayacaktir.

Tirkiye'de 2000-2010 yillart arasinda ulagimin gelisim egilimi ise asagidaki gibidir.



Kara- Demir- Deniz- Hawva-

volu % volu % yolu % yolu 4| TOP,
ton-km | 161 552 (949895 (5| - 310 | 0 |171757
2000 yolcu-km |1B5 681 (95( 5833 (3| - 3555 2 195069
ton-km [166831(91(9152 (5 |6480| 4| 392 |0,2| 182 855
200 yolcu-km [ 182152 (945036 (2 |1242 |1 |3992|2,1{192422
ton-km | 176455 (89(10326( 5 [11398 5| - 198 268
200 yolcu-km 212464 (975374 (2 | 164207 - 219480

Sekil 2.4: 2000-2010 Yillar1 Arasinda Tiirkiye'de Ulagimin Gelisimi
Kaynak: Cetin, Baris ve Saroglu, 2011: 144.

Sekil 2.4’te goriildiigii iizere 2000 ve 2010 yillar1 arasinda havayolu ve deniz
yolunun ulasimda yer alma yogunlugu artarken demir yolunun yogunlugu azalmis ve
yiizde 10’larda yiizde 2 diizeyine gerilemistir. Karayolu ulagiminin yogunlugu ise

yiizde 90’larin {izerinde seyretmeye devam etmistir.
2.1.3. Sakarya’da Ulasimin Gelisimi

Sakarya’da ulasim hizmetlerinden kentteki Ulagim Dairesi Baskanligi sorumludur.
2000 yilinda biiyiiksehir statiisiine sahip olan kentte deprem sonrasinda énemli bir
gelisim siireci ve egilimi bulunmaktadir. Sakarya’da ulasim konusu ve Yenikent
Bolgesi 6zelinde ulagim sisteminin incelenmesi, ¢alismanin temel arastirma konusu
oldugu i¢in ilerleyen kisimlarda yapilacak olan incelemelerle birlikte daha saglikli

bir sekilde anlasilacag: diisiiniilmektedir.
2.2. Ulasim Sistemleri

Ulasim sistemleri, farkli alternatiflerin olmasi sebebiyle genis bir kapsama sahiptir.
Incelemenin bu kisminda ulasim sistemleri hakkinda inceleme yaparken o6zel
otomobil, taksi dolmus, minibiis, otobiis, belediye otobiisleri, 6zel halk otobiisleri,
rayli sistemler ve ulasim sistemlerinde tercihler basliklar1 altinda agiklama

getirilmesi seklinde planlama yapilmuistir.
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2.2.1. Ozel Otomobil

Teknolojik gelismenin hizlanmasi ile birlikte insanlarin yasamlarindaki hareketlilik
diizeyi artmis ve ulasim kullanma diizeyi artmistir. Ozellikle karayolu ulasimi, ¢ok
sik kullanilan bir yapiya ulasmis olup siirdiiriilebilir ulagim kavrami ortaya ¢ikmistir
(Yaman, 2014: 54). Ozel otomobiller, karayolu ulasimindaki en temel ara¢ olarak
goriinmektedir. Otomobiller en yogun sekilde tercih edilen ulasim aract olup
insanlarin gilindelik yasamlarindaki varli§i olagan karsilanan bir ara¢ haline

doniismektedir.

Giniimiiziin  6nemli sorunlarindan birisi olan trafik, 0zel otomobil ile

iligkilendirilmektedir. Ciinkii 6zel otomobiller bir¢ok agidan verimsiz ulagim

araglaridir ve bunun neticesinde 6zel otomobil kullaniminin beraberinde getirdigi bir

takim sorunlardan bahsedilmektedir. Bu sorunlar siiflandirilarak
degerlendirildiginde asagidaki gibi bir durum ortaya ¢ikmaktadir.
Ekonomik Sorunlar Sosyal Sorunlar Cevresel Sorunlar
Trafik silasikhifina bagh Petrol iriinlerinin

Sokak hayvatimn ve

ekonomik kayiplar (zaman,
yakit vs)

komguluZun zarar ghrmesi

kullanmmma bagh olarak
olusan gevresel riskler

Yol ve asfalt gibi altyam
yatirnm maliyetlerinin
artmasi

()zel arag sahibi

olmavanlann ve Gzirlilenn
yasadifl erigim sorunlan

Yasam alanlanmm kentin
di§ bilgelerine kurulmas: ve
kent alzninm genislemesi

Toplu tasima sistemnlerind
kullanan yolcu sayisinin
diisiik olmasindan dolay
isletmenin zarar etmesi

Trafikte mevdana gelen
tartisma ve gerginliklerin
varartifl olumsuz etkiler

Fotokimyasal dumanlar ve
asit vaSmurlan

Eazalar sonucu olusan dlim
ve yaralanmalann
ekonomik maliyeti

Diisiik gelir
diizeyindekilerin zel arag
almaya zorlanm§ olmas:.

Sera gazlannn olusumu ve
iklim degisikligi

Kirlilik kaynakh saglik
sorunlanmn ekonomik
maliyeti

Trafik kaynakh giiriilti,
pirsel kirlilik, fiziki
tehlikeler.

Sekil 2.5: Otomobil Kullanimina Bagh Yasanan Sorunlar

Kaynak: Cirit, 2014

Sekil 2.5’te gorildiigii iizere 6zel otomobil kullaniminin ekonomik, sosyal ve
cevresel sorunlar1 beraberinde getirmektedir. Ekonomik sorunlar arasinda zaman ve
yakit kaybi, yol ve asfalt maliyetleri, kaza ve yaralanma sayisina bagli olarak

yaralanmalarin ekonomik maliyetinin yiiksek olmasi, kirlilik seviyesinin saglik
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sorunlarina ek maliyet olusturmasi yer almaktadir. Sokak hayatinin zarar gormesi,
0zel arag¢ sahibi olmayan bireyler ve engellilerin erisim sorunlar1 yasamasi, trafikte
tartismalarin sikligmin artmasi, diisiik gelir diizeyindeki kisilerin de 6zel otomobil
almaya zorlanmasi 0zel otomobil kullanimina bagli yasanan sosyal sorunlar
olusturmaktadir. Cevresel sorunlar ise; petrol tiikketiminin getirdigi riskler, yasam
alanlarinin kent digina kaymasi, fotokimyasal dumanlar-asit yagmurlarinin ortaya
cikmasi, sera gazi olusmasi, iklim degisikligi yasanmasi, goriintii ve giirtilti

kirliliginin yasanmasi seklindedir.
2.2.2. Taksi — Dolmus

Taksi — dolmus, 6zel otomobiller ile kiyaslandiginda daha az yogunluk ve sayiya
sahiptir. “Dolmuslar belirli bir hat {izerinde, tasitin alabilecegi maksimum yolcuyu
tasimak sart1 ile iicreti paylasilan taksi gibi caligirlar. Taksiler i¢in ise belirli bir
giizergdh ve yolcu sayisi s6z konusu degildir. Enerji tiikketimi ve trafigi aksatma
yoniinden sakincalar1 vardir” (Gokdag, 2017: 295). Taksi — dolmus, 6zel kullanim

amagli olan otomobillerden farkl: bir kategoride degerlendirilmek durumundadirlar.
2.2.3. Minibiis

Minibiis, ¢cogunlukla toplu tasima araci olarak kullanilan bir ulagim aracidir. Minibiis
denildiginde o6zellikle biiyiik sehirlerde yasayan bireyler i¢in trafik sorunlari akla
gelmektedir. Ciinkli minibiis soforlerinin yolcu kapmak igin siirekli bir miicadeleleri
vardir (Cengiz, 2013: 115). Minibiislerin kisisel kullanim i¢in tercih edilmesi de s6z
konusu olmakla birlikte toplu tasima araci olarak minibiisiin kullanim siklig1 ¢ok

daha yiiksektir.
2.2.4. Otobiis

Minibiisiin daha biiyligli olarak bilinen otobiis, sehir i¢i ve sehirlerarasi ulasimda
kayda deger diizeyde yeri olan bir ulasim araci olarak goriinmektedir. Tiirkiye'de
Ozellikle sehirleraras1 yolcu tasimaciliginda otobiislerin farkli tiiketici kesimleri
tarafindan yogun bir sekilde tercih edildigi bilinmektedir (Yilmaz, 2012: 74). Bu da
ulasim sistemleri arasinda otobiisiin yeri ve Onemini gosteren bir ayrinti niteligi

tagimaktadir. Karayolu ulasim sistemlerinde sehirlerarasi yolculuklarda otobiisiin
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yogun sekilde tercih edilmesi, bu durumun sektdre de yansimasini beraberinde

getirecektir.
2.2.5. Belediye Otobiisleri

Kentlesmenin artmasi ile birlikte belediye otobiislerinin giinlilk yagsamdaki yerinin
siklasmast s6z konusu olmustur. Kent i¢indeki yolcularin tasinmasi i¢in belediye
otobiislerinin kullanilmas1 s6z konusu olmaktadir ve O6zellikle biiytliksehirlerdeki
yolcularin tasinmasi konusunda belediye otobiislerinin yeri ve Onemi biiyiiktiir.
Belediye otobiisleri, minibiislerle birlikte biiyliksehirlerde en ¢ok yolcunun tasindigi
toplu tagima araci olarak goriinmektedir (Satar, 2016: 411). Bu nedenle karayolu
ulagim sistemindeki en temel yapi taslarindan birisi belediye otobiisleri olarak

bilinmektedir.
2.2.6. Ozel Halk Otobiisleri

Ozel halk otobiisleri ise otobiisiin belirli bir bedel karsiiginda yolcu tasimaciligs
yapmasini agiklamaktadir. Belediye otobiislerine benzer sekilde biiylik sehirlerde
yogunlugu fazla olan 6zel halk otobiisleri, belediye otobiislerine benzer bir yapiya

sahiptir.
2.2.7. Rayh Sistemler

“Diinyada pek c¢ok gelismis lilkede rayli sistemler kent i¢i, sehirlerarasi ve iilkeler
aras1 yiik ve yolcu tagimacilifinda etkin olarak kullanilmaktadir. Ulagim alanindaki
gelismeler, bolgelerin ekonomik ve sosyal gelisimine Onemli Ol¢lide katki
saglamaktadir. Diger ulastirma sistemlerindeki yiikii dengelemek ve daha az
enerjiyle daha ¢ok ulastirma imkani sunmak amaciyla rayli sistemler gelismis
devletlerin pek ¢cogunda tercih edilmektedir. Rekabet¢i sektor goz oniine alindiginda
rayli sistemlerin desteklenmesi uzun vadede kararli ve siirdiiriilebilir yapilarin
olusumuna katki sunacaktir. Cagdas ulastirma sistemleri igerisinde yer alan rayl

sistemlerde trafik sikisikligi en az seviyededir” (Sarikavak, 2017: 121).
2.2.8. Ulasim Sistemlerinde Tercihler

Ulagim sistemlerinde tercihler bdliimiinde ulasim sistemlerinde hedeflere dair

bilgilendirme yapilmasinin yani sira ulasim sistemleriyle fiziksel 6zerklik, trafik

13



esnekligi, enerji tiiketimi, c¢evre kirliligi gibi konularda bilgilendirme yapilmasi

seklinde ilerleme kaydedilmesi planlanmaktadir. Bdylece ulasim sistemleri

konusundaki son baslik da incelenerek konu tamamlanmis olacaktir.

Gelisen teknolojiyle birlikte ulasim sistemlerinin de bu gelisimden faydalanmasi igin
caba sarf edilmektedir. Akilli ulasim sistemleri olusturma hedefi, bunlardan bir
tanesidir. Bolgesel seyahatler, otoyol yonetimi, karayolu-demiryolu kavsak yonetimi,
toplu tasima yonetimi, elektronik yol ticreti 6deme gibi ulasim sistemiyle ilgili
konular akilli ulagim sistemlerinin kullanilmasiin gergeklestigi alanlar1 icermektedir

(Yardim ve Akyildiz, 2005: 407).

Ulasim sistemleri kapsamindaki hedefler ise asagidaki sekil tizerinde gosterildigi

gibidir.

Ekonomik Hedefler Apklama
Etkin hareketlilik Insanlarin ve egyalarin hizh ve ekonomik olarak tasimmas:.
Yerel ekonamik kalkinma Yerel diizeyde, istihdam, iiretkenlik, i$ etkinlifi, gelir, gelir

vergisl gibl kalemlerde saflanan artis.

Isletme Etkinlii

Ulasim tesislerinin/hizmetlerinin etkin bir sekilde
isletilmesi/saslanmas..

Sosyal Hedefler

Apklama

Sosyal Esitlik { Adaler)

Ulasimdan kaynakh yararlyzararh etkilerin dengeli dadilim,
artan gelir ve hareketlilikle orantl ticretlendirme.

Insan saghgi ve giivenligi

Ulasim gitvenliginin ve halk saghfmn gelistirilmesi.

Odenebilir ficret diizeyi

Temel ulagim ihtivacimn hane hallanin fivat olarak
karsilayabilecefi bir diizevde mutulmasi.

Toplumun bireyleri arasindaki etkilesim miktarim ve

Tophmngal baghh kalitesini arirmak.

- Toplum tzrafindan defer verilen sanat eserlerinin ve
Exline] kimmia toplumsal aktivitelerin mubafaza edilmesi.
Cevresel Hedefler Apklama

Kirlilifin azaltilmas:

(Griiriiltil diizeyinin, hava kirliliginin (emisyonlarn) ve su
kirlilifinin azaltlmas:.

Kaynaklann konunmas:

Petrol ve arazi gibi sonlu ve kit kaynaklann daha diigik
sevivelerde ve etkin bir bigimde kullanimi.

Atk alanlann korunmas:

Tanm alanlanmn, parklarin ve doZal yasam alanlanmin
korunmast.

Bio-gesithlifin korunmas:

Hzyvenlarn ve difer canh tiirlerinin yasam alanlarina ve
hayztlarina zarar vermemek.

Sekil 2.6: Ulasim Sistemleri ile Birlikte Hedeflenenler

Kaynak: Cirit, 2014: 13.

Sekil 2.6’da goriildiigii lizere ulasim sistemleri ile birlikte ekonomik, sosyal ve

cevresel hedeflerden bahsedilmektedir. Bu hedeflerin temelinde ise ulasimdaki
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islerligi siirdiiriilebilir hale getirmek yer almaktadir. Ekonomik hedefler, insanlarin

ve mallarin daha hizli ve daha etkili bir sekilde tasinmasini isaret etmekte iken sosyal

hedefler esitlik saglama, giivenlik saglama, licret diizeyini 6denebilir kilma, kiiltiirel

koruma seklinde bir igerige sahiptir. Cevresel hedefler kapsaminda ise kirliligin

azaltilmasi, kaynaklarin korunmasi, acik alanlarin korunmasi, dogadaki canli

cesitliliginin korunmasi gibi unsurlar yer almaktadir. Tiim bunlar ulagim sistemleri

ile birlikte hedeflenenlerin sahip oldugu kapsama yonelik fikir verecek niteliktedir.

Ulasim sistemlerinde kapasiteyle ilgili bilgiler asagidaki sekilde gosterildigi gibidir.

Yolcu Tasima Sistemi

Yoleu Kapasitesi (Yolcu/saat/yin)

Banliyt Treni / Metro

40.000-60.000

Hafif Rayh Sistem (LRT / HRS)

15.000-22.000

Koriiklil Otobiis (6zel yolda)

12.000-20.000

Koriklii Otobiis

10.000-15.000

Otobiis 8.000-12.000
Minibiis 6.000-10.000
Otomobil 2.000-5.000

Sekil 2.7: Ulasim Sistemlerinin Yolcu Kapasiteleri

Kaynak: Bastiirk, 2014

Sekil 2.7°de gorildigi tizere kapasite konusu, ulasim sistemleri araglari arasindaki

baslica ayirt edici gostergelerden bir tanesidir. Araglarin biiyiikliigi ile kapasiteleri

arasindaki dengenin ayni paralelde devam ettigi, yukaridaki tablonun 6zeti olarak

goriinmektedir.

Ulasim sistemlerinde fiziksel 6zerklik ve trafik esnekligi verileri asagidaki sekilde

gosterilmistir.
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Ulasim Tiirii Fiziksel dzerklik Esneklik
Otomobil Yok Tam
Dolmus Yok Yarnm
Minibiis Yok Yanm
Otobiis Yok Yarim
Metrobiis Yarm Yarnm
Tramvay Yarim Yok
Metro Tam Yok
Tren Tam Yok
Vapur Tam Yarnm

Sekil 2.8: Ulasim Sistemlerinin Fiziksel Ozerklikleri ve Trafik Esneklikleri
Kaynak: Bastiirk, 2014

Sekil 2.8’deki verilere gore otomobil, dolmus, minibiis ve otobiiste fiziksel 6zerklik
yoktur. Metrobiis ve tramvayda yarim olan fiziksel 6zerklik metro, tren ve vapur i¢in
tam olarak nitelendirilmektedir. Esneklik agisindan metro, tramvay ve trende
esneklik yoktur. Vapur, dolmus, minibiis, otobiis ve metrobiiste yar1 esneklik varken
sadece otomobilde tam esneklik bulundugu yukaridaki tabloda yer alan veriler

aracilifiyla anlasilmaktadir.

Tablo 2.1: Ulagim Sistemlerinin Km Basina Enerji Tiiketimi

Enerji Tiiketimi

Sistem Tipi (Kcal)

Otomobil 515

Dolmusg 241

Minibiis 134

Otobiis 96

Tramvay 112

Metro 97

Tren 100

Kaynak: Bastiirk, 2014

Tablo 2.1°deki verilere gore kilometre basina enerji tiiketimi konusunda ¢oktan aza
dogru otomobil, dolmus, minibiis, tramvay, tren, metro ve otobiis seklinde bir
siralamanin bulundugu sonucuna ulasilmaktadir. Otomobilin kilometre basina enerji
tilketiminin diger araclara gore ¢ok fazla diizeyde olmasi, en yogun sekilde tercih
edilen aracin otomobil olmasiyla bir araya geldiginde kaynak tiiketimi agisindan
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otomobilin ¢evreyi Onemli Olglide riske soktugu anlagilmaktadir. Ulasimda
stirdiiriilebilirlik agisindan kilometre basina enerji tiiketimi verileri olduk¢a 6nemli

bir yere sahiptir.

Kirlilik agisindan degerlendirme yapildiginda ise ulagim sistemlerine dair asagidaki

bilgilere ulagilmistir.

Tiir Ads CO Kirlenmesi | Toplam Kirlenme
(gr./yolcu-km ) (gr./yolcu-km)
Otomobil 27.5000 33.9548
Dolmug 17.2500 21.3100
Minibiis 11.0000 13.5820
Otobiis 0.0028 0.2818

Sekil 2.9: Ulasim Sistemleri ve Kirlilik

Kaynak: Bastiirk, 2014

Sekil 2.9’daki kirlilik verilerinde yine agik ara otomobilin ilk sirada yer aldigi
goriilmiistiir. Toplam kirlenme ve CO kirlenmesinde otomobilin ardindan dolmus,
minibiis ve otobiis seklinde bir siralamanin s6z konusu oldugu, yukaridaki tabloda

yer alan veriler aracilifiyla anlagilmaktadir.

Ulasim sistemlerinin ¢evreye olan etkilerinin diizeyi ise asagidaki sekilde gosterildigi

gibidir.
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Ulasim Modeli Hava Giiriilti
Kirliligi

Karma Trafikte Otobiis Zayif Orta
Bolinmis Yolda Otobis Orta Orta
Tercihli Yolda Otobiis Iy1 Iyi
Tramvaylar Cok Iyi Orta
Yiizeyde HRS Cok Iy1 Orta
Yiizeyde Metro Cok Iyi Zayif
Viyadiikte HRS cok iyi Zanf
Yeraltinda Metro Cok iy Cok 1yl

Sekil 2.10: Ulasim Sistemlerinin Cevreye Olan Etkileri

Kaynak: Bastiirk, 2014

Sekil 2.10°da yer alan verilerden hareketle hava kirliligine olan etkiler bakimindan
karma trafikteki otobiisiin ilk sirada yer aldig1 goriilmiistiir. Otobiisiin tercihli yola
dogru kaymas: ile birlikte hava kirliligine olumsuz etkilerinin diistiigiinii gosteren
bulgulara rastlanmistir. Hava kirliligi konusunda ¢ok iyi olarak nitelendirilen metro,
tramvay gibi vasitalar ise girilti kirliligi konusunda daha diisiik diizeyde
kalmaktadir. Yeraltinda metronun hava kirliligi ve giiriiltii kirliligi bakimindan en

uygun ara¢ oldugu sonucuna ulasilmistir.

Artan kentlesme ile birlikte ulasim sistemlerinin ifade ettigi onem giinden giine
artmaktadir. Bu durum kentlerde stres, hava kirliligi ve hareketsizlige dayali saglik
problemlerini beraberinde getirmektedir (Fidan, 2012: 6). Ulasim sistemlerinde
yaganan sorunlarin ¢oziimii, giiniimiizde kentlerin Oncelikleri arasina girmistir.
Toplum {iyelerine ve kentlere olan ekonomik yiikleri sebebiyle ulagim sistemleri,

tizerinde yogun bir sekilde ¢alisilan bir konu olarak gériinmektedir.
2.3. Ulasim Cesitlendirmeleri

Calismanin  bu kisminda ulasim ¢esitlendirmelerine dair incelemelerde
bulunulacaktir. Buna gore ilk olarak kentsel ulasim planlamasina deginilecektir.
Ardindan bireysel ulasim ve toplu tasima ulasimi hakkinda bilgi verilecek ve bu

kisimdaki arastirma sonlandirilacaktir. Ulasim sistemlerinin igerigine yonelik
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inceleme, ulasimda yasanan sorunlarin tespiti ve ¢oziim Onerileri gelistirilmesi igin

belirleyici roller iistlenmektedir.
2.3.1. Kentsel Ulasim Planlamasi

Kentsel ulasim, kentle ilgili onemli konulardan bir tanesi olmakla birlikte tiim
yonetim diizeylerini ilgilendiren bir konu niteligi tasimaktadir. Kentsel ulagim
planlanmasinda maliyet, trafik esnekligi, cevreyi koruma gibi pek ¢ok faktorden
bahsedilmesi miimkiin gériinmektedir (Ozalp ve Ocalir, 2008: 73). Degisen ve
gelisen diinyada kentsel ulasim planlamasi igeriginin farklilasmasi s6z konusu

olmaya baglamistir.

Tarihi slire¢ bakimindan inceleme yapilacak oldugunda kentsel ulagim

cesitlendirmelerinin icerigi asagidaki gibi olmaktadir.

Tablo 2.2: Kentsel Ulasim Planlamasimin Tarihi Gelisimi

Ilk sistemli c¢alisma (ev anketleri ve tasit saymmi) denizyolu ve demiryolu

1920"ler kararlarinin bagimsiz alinmasi1 — sorunlar
Kentsel ulasim planlar1 (ABD, Avustralya, Ingiltere, Kanada ...) Arazi kullanim
1950'ler | V€ ulagim yapis1 arasindaki etkilesimin analizi 6 agamali (veri toplama, tahminler,

hedef tanimlama, ag Onerisi, test edilmesi ve degerlendirme) — maliyet, seyahat
stiresi, giivenlik odakl

Matematiksel modellerin kurulmasi (ulasim mithendisleri), Bilgisayar kullanimina
1960'lar | baglh modelleme, Merkezi yonetim ve politika kararlariin kentleri etkilediginin
anlasilmasi

Enerji krizine bagli olarak enerjinin etkin kullaniminin saglanmasi — talep

1970%ler yonetimi kavrami —maliyet odakli (ulasim sisteminin yonetimi)

Siirdiiriilebilirlik kavrami (erisilebilirlik, makro-ekonomik etki, ¢evresel etki,
sosyal esitsizlik, arazi kullanim ve ulagim sistemlerinin yonetimi odakli ), trafik
yonetimi ve igletmenin 6nemi, Cok amagli, cok aktorlii ve ¢ok ol¢iitlii karar verme
siiregleri

1990'lar

Master plan uygulamalari, insan odakli, uzun dénemli bir vizyon ve stratejiyle
cok ortakli katilim siireclerinin saglandigi kisa ve orta vadeli planlarin
Olusturulmasi, enerji tasarrufu odakli ve yeni teknolojiler ile desteklenen
tagitlarin, ulagim sistemlerine katilmasinin tesvik edilmesi

2000'ler

Kaynak: Hamamcioglu, 2012

Tablo 2.2°de gorildigi tizere onceleri sistemli ¢alismayla iliskili olan faktorler
belirgin bir yapida iken 1950’lerden itibaren ulasim planlar1 degismistir.
Matematiksel modellerin kullanilmasi, talep yonetiminin gelisimi gibi unsurlarin
gozlenmesi, kentsel ulagim planlamasinin tarihi gelisiminde yer edinmistir.

1990’lardan itibaren ise siirdiiriilebilirlik etrafinda adimlar atilmaktadir. Cok amagli,

19




cok yonlii ve ¢ok aktorlii bir siireci isaret eden ulagimda siirdiiriilebilirlik, kentsel
ulagim cesitlendirmeleri kapsaminda kayda deger diizeyde yere sahiptir. Yukaridaki
sekilde yer alan verilere ek olarak kentsel ulasim planlamasmin giiniimiizde

gelisimine devam ettigi yoniinde bir degerlendirmede bulunmak miimkiindiir.
2.3.2. Bireysel Ulasim

Bireysel ulagim denildiginde ¢ogunlukla otomobil kullanimi akla gelmektedir. Sehir
hayatinin bir getirisi olarak motorlu tasit kullaniminin giderek yayilmasi, bireysel
ulasimda otomobil kullanimini artirmakta iken bisiklet kullanim1 gibi insan giiciine
dayal1 ulasim araglarinin paymi giderek diisiirmektedir (Uz ve Karasahin, 2004: 41).
Bu durumun seyrinin benzer sekilde devam etmesine yonelik beklentilerden

bahsedilmesi yanlis olmayacaktir.

Icinde bulunulan dénemde bireysel ulasima olan ydnelim artis gdstermektedir. Bu
nedenle bireysel ulasim konusunun 6nemi biiylktiir. Kentlesme ile bireysel ulagim
arasindaki etkilesim konusunda deginilen otomobil kullanimi, bireysel ulasimin
temelini olusturmaktadir. Bu etkilesim bireysel ulasim konusunu aciklamada yeterli

goriindiigii i¢in konuyla ilgili daha fazla hususa deginilmesine gerek goriilmemistir.
2.3.3. Toplu Tasima Ulasimi

“Kent icinde etkin, saglikli ve ekonomik bir ulastirma sisteminin kurulmasi gerekir.
Gelismis tilkelerde kentsel yonetimler gerek trafik sikisikligi sorununa ¢oziim
getirmek, gerekse verimli yolcu tasimaciligimi gerceklestirebilmek igin toplu

tagimacilig1 on plana ¢ikarmislardir” (Saatgioglu ve Yasarlar, 2012: 120).

Gelir diizeyi, insanlarin kent i¢i ulasim konusundaki tercihlerindeki belirleyici
etkenlerden birisidir. Bu agidan bakildiginda bu boliimde verilen bilgiler de goz

onilinde bulundurularak asagidaki gibi bir grafik ortaya ¢ikmaktadir.
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Niifus
%o

IRy Orta Smif Zengin
Toplu tasima Topiu tasima hrpmsig Oizel arag
aracina erisim B el kull 1
imkam olmayanlar kullamicilan (il E st 0

Gelir Diizevi
Sekil 2.11. Gelir Durumu ve Kent i¢i Ulasim Tercihi
Kaynak: Akbulut, 2016

Sekil 2.11°de gorildigi tizere bireylerin gelir diizeyleri arttikca Ozel arag
kullanimina dogru bir yonelim ortaya ¢ikmaktadir. Orta siniftaki bireylerin toplu
tasima kullandiklari, grafikle birlikte ulagilan verilerden bir digeridir. Orta siniftaki
bireylerin zenginlige dogru yiikselmesi, bu bireyleri potansiyel 6zel arac¢ kullanicisi

konumuna getirmektedir.

Toplu tasima yatirimlari, kentlerdeki ulagimin siirdiiriilebilirligine katkida bulunmasi
bakimindan 6nemlidir. Bunun yani sira ulasim altyapisinin daha saglam olmasi,
kaliteli bir toplu tasima aginin olmasi ve kalici toplu tasima aginin ortaya ¢ikmasi
adina toplu tasima ulasiminin Snemi bilyiiktiir (Akm, 2015: 475). Ozellikle
biiyiiksehirlerde toplu tasima konusundaki yatirimlarin hayata olan etkisi olduk¢a

yiiksek diizeydedir.

Smiflandirilarak toplu tasima sistemlerine dair bir degerlendirme yapilacak
oldugunda karayolu, rayli sistem ve deniz yolu olacak sekilde 3 smif toplu
tasimaciligin bulundugu goriilecektir. Karayolu toplu tasimaciligi, en ¢ok tercih
edilen smif olup otobiis, dolmus, minibiis, metrobiis gibi araclar1 igermektedir
(Saatgioglu ve Yasarlar, 2012: 121). Kentlerin sahip olduklar1 cografi olanaklar,

toplu tasimacilik siniflarmin se¢iminde belirleyici olmaktadir.
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Sonug olarak kentlerde ulasim sistemleri, giiniimiizdeki en 6nemli sorunlardan bir
tanesi konumundadir. Yogun bir sekilde hayatlarini siirdiiren insanlarin trafikte ¢ok
fazla kalmalari, hayati olumsuz yonde etkileyen bir durumdur. Bu nedenle ulagim

sistemlerine konusuna gosterilen ilgi giderek artmaktadir.
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UCUNCU BOLUM
ULASIM SISTEMLERINDE KARSILASILAN SORUNLAR

Incelemenin bu boliimiinde ulasim sistemlerinde karsilasilan sorunlar hakkinda
degerlendirmelerde bulunulacaktir. Bu amagla ilk olarak ulasim sistemlerinde

karsilagilan genel sorunlara dair bilgilendirme yapilacaktir.
3.1. Genel Sorunlar

Ulasim sistemlerinde yasanan sorunlar, iilke ekonomisine zarar verecek diizeyde dahi
olabilir (Erel, 2017: 1). Bu nedenle genel sorunlar konusunda bazi sorunlara ayr1 ayri
yer verilerek inceleme yapilmasi gerekli goriilmistiir. Ulasim sistemlerinde yasanan
genel sorunlar kapsaminda planlama, organizasyon yetki ve sorumluluk,
Ozellestirme, kara ulagimindaki sorunlar, trafik sikisikligi, altyapr yetersizligi, kavsak
yetersizligi, cadde ve sokaklarin otopark olarak kullanilmasi, teknoloji yetersizligi ve

koordinasyon sorunu basgliklar altinda agiklama getirilecektir.
3.1.1. Planlama

Ulasimda yasanan genel sorunlardan planlama kisa ve uzun vadeli sekilde etkisini

gosterebilir. Planlama kapsaminda karsilagilan bazi sorunlar asagidaki gibidir (Kaya,

2008: 33-34):
a) Bilgi ve deneyim eksikligi sebebiyle plansiz uygulamalar yapilmasi,

b) Sehir igi ve sehirlerarasi ulagimda veri tabaninin olmamasi sebebiyle

planlarda kisitli verilerden faydalanilmasi,

C) Ulasim yatirimlart ile ilgili kararlarin yetersiz olmasi ve bunun

planlarin niteligini diigiirmesi,

d) Tasimacilik faaliyetleri kapsamindaki sefer sayisinin yanlis bir sekilde
planlanmasi,
e) Toplu tagimada sefer sayist ve zaman araligr konusunda saglikli bir

planlama yapilamamasi seklindedir.
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Yukarida siralanan maddelerden anlasilacagi iizere planlama, ulasim sistemleri
konusundaki en temel bagliklardan bir tanesidir ve planlamaya dayali olarak pek ¢cok
sorun kendisini gdsterebilir. Ozellikle planlama konusundaki sorunlarin uzun vadede

ortaya ¢ikma riski, planlama sorunlarini nemli bir konuma tagimaktadir.
3.1.2. Organizasyon Yetki ve Sorumluluk

Kentsel alanlarda yasayan insan sayisinin artmasi, kentlerdeki ulasim sorunlarinin
¢oziilmesi gerekliligini daha oncelikli bir konu haline getirmektedir (Acar, 2004: 33).
Bu noktada organizasyon konusunda bazi sorunlar yasanmaktadir. Organize etmede
yasanan sorunlarin yetki ve sorumlulukla ilgili olan sorunlar1 tetiklemesi ile birlikte
ulasim sistemlerinde kalict ¢oziimler getirilmesi giderek  giiclesmektedir.
Organizasyon yetki ve sorumluluk sorunlar1 kapsaminda ¢ogunlukla yanlis planlarin

uygulamaya gecilmesi s6z konusu olmaktadir.
3.1.3. Ozellestirme

Ozellestirme uygulamalari, ulasim sektérii igerisinde yogun bir sekilde kullanilan bir
hale gelmistir. Ulasim sektoriinde oOzellestirme yapilirken hizmet entegrasyonu
saglanmast ve kontroliin tek elde toplanmamasi konularina dikkat edilmelidir
(Orhon, 2017: 318). Bu konularda yeterince 6zen gosterilmedigi takdirde atilacak
olan yanhis bir adim ya da yanlis adimlarla birlikte ulasim sisteminin zarar
gormesinin yaninda hizmet goren kesimin tepkisi kendisini gdsterecektir.
Ozellestirme ile ilgili siireclerin saghkli ve dogru bir sekilde yiiriitiilmesinin
gerekliliginin ¢ikis noktasi da burasidir. Ulagimda yogun bir sekilde karsilasilan
Ozellestirme uygulamalari, belirtilen hususlarda yetersiz kalinmasi durumunda

baslica sorunlardan bir tanesi halini alabilecek potansiyele sahiptir.
3.1.4. Kara Ulasimindaki Sorunlar

Kara ulasimi geregince ulasim agi, ulagim altyapisi, dayaniklilik, esneklik gibi
faktorlerin varligr s6z konusudur (Zorlu, 2008: 84). Ulasim aginin tasarlanmasi
sirecinde dikkate alimmasi gerekenler, kara ulasimindaki sorunlarin temelini
meydana getirmektedir. Incelemenin bu kismma kadar verilen bilgiler, kara
ulasimindaki sorunlar1 igermesi sebebiyle bu konuda ayrintili sekilde inceleme

yapilmasina gerek goriilmemistir.
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3.1.5. Trafik Sikisikhig:

Trafik sikigikligi, insanlarin hayatlarindaki doyumu etkileyebilen bir konudur.
Bundan daha onemlisi ise kazalara sebep olmasi nedeniyle insan canini tehdit

etmesidir. Konuyla ilgili asagidaki sekilde yer alan veriler agiklayici olacaktir.

KAZA NEDENLERI ADET
Trafik Yogunlugu 27
GUzergah (zerinde sagh sollu park 19
Otobus duraklarina sivil araglarin park yéhh’n&zg 14
Otobislerin bakimsizlig, teknik arizalarin olusu 14
Ozel siiriicillerin dikkatsiz arag kullanmasi 12
Seferlerdeki slrelerinin yetersiz olmast 11
Yorgunluk 8
Stres I 8
Yayalarin dikkatsizligi 6
Ekonomik olumsuzluklar 5
Yolcu davraniglari 5
Diger sebepler 20

Sekil 3.1: Trafik Kazalarinin Nedenleri

Kaynak: http://www.ito.org.tr/itoyayin/0013203.pdf

Sekil 3.1°de gergeklesen 100 kazanin hangi nedene bagli oldugunu belirlemek
amaglanmistir. Buna gore trafik sikigikligi, en biiyiik orana sahip neden olarak
goriinmektedir. Gergeklesen 100 kazanin 27 tanesinin trafik sikisikligi sebebiyle

olmasi, bu konunun 6nemini gostermektedir.
3.1.6. Altyap: Yetersizligi

Altyapilarin yetersizlikleri, ulagim sistemlerinde siirdiiriilebilirligin 6niinde bir
engeldir. Altyap: yetersizlikleri, cogunlukla ekonomik agidan zorlu yatirimlar olmasi
sebebiyle ortaya ¢ikmaktadir. “Altyapt yatirimlarinin pahali yatirnmlar olmasi ve
ozellikle kent i¢i karayolu ulasiminda kullanilan yollara ilave yollar insa etmek i¢in
uygun araziler bulmanin zor olmasi, uluslararast platformlarda kabul edilen énemli
darbogazlar arasinda yer almaktadir” (Tufan, 2014: 8). Burada yer alan ifadelerden

de anlasilacagi iizere altyap1 yetersizliklerine maddi kaynak olusturmak, oldukga giic
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bir konudur. Bu nedenle altyap: yetersizlikleri denildiginde akla maddi faktorlerin

gelmesi kacinilmaz goriinmektedir.
3.1.7. Kavsak Yetersizligi

Glinimiizde kavsaklar, ana ve tali yollardaki trafik akimlarinin, stirekliliginin
saglanmasi, gilivenilirliginin arttirilmasi, hizin kontrol altina alinmasi, yavasglama ve
durmalar nedeniyle olusabilecek gecikmelerin azaltilmasi, tasit isletme maliyetlerinin

azaltilmas1 amaciyla kullanilmaktadir. (KGM, 2005)

Buradan anlasilacagi iizere, kentsel ulasim sistemlerinde ihtiyaci karsilayacak kadar
kavsagin bulunmamasi giivenlik, ekonomi, zaman ve estetik yoniiyle sorunlar

meydana getirecektir.
3.1.8. Cadde ve Sokaklarin Otopark Olarak Kullanilmasi

Gelisen ekonomik imkanlar ile birlikte, ara¢ sahipliginin hizla artmasi sonucu
sehirlerde otopark sorunu yasanmaktadir (Haldenbilen vd., 1999). Bugiine kadar
konut alanlar1 planlanirken yeterince park alanlar1 diistiniilmemesi de bu sorunu daha
fazla tetiklemektedir. Bu durumun neticesinde cadde ve sokaklarin otopark olarak

kullanilmas1 sorunu sikg¢a karsimiza ¢ikmaktadir.

Araclarin hareketi icin ayrilan yolun bir ya da daha fazla seridinin, siiriiciiler
tarafindan otopark olarak isgal edilmesi trafikle ilgili bircok sorunu beraberinde
getirmektedir. Yolun efektif genisliinin azalmasiyla kapasitesinin diismesi 6zellikle
kent merkezine yakin yerlerde trafikte tikaniklik problemi olarak karsimiza
cikmaktadir. Bununla beraber cadde ve sokaklara park eden araglar hareketli trafigin
hizin1 diisiirmektedir. En 6nemli sorun ise park edilmis veya park yerine giren ¢ikan
araclarin aralarindan yayalarin ¢ikmasi ve can gilivenligini tehlikeye atabilecek

kazalara sebebiyet vermeleridir. (Haldenbilen vd., 1999)
3.1.9. Teknoloji Yetersizligi

Ulkemiz ulastirma sektdriiniin teknoloji ve yetismis insan kaynagi agilaridan
yetersiz olmasi, ¢ogu yatirimlarda yabanci firma ve irlinlerinin kullanilmasin
gerektirmekte, ancak bilgi ve denetim yetersizligi yiiziinden genelde olumsuz ve

yiiksek maliyetli sonuglar elde edilmektedir. (Erel, 2017:5)
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Ulkemizde son yillarda her alanda hizlanan millilesme hareketi ulastirma sektoriinii
de ilgilendirmektedir. Bu sektorde gelisen “Milli Yiiksek Hizli Tren” gibi projeler
hayata gectikce proje maliyetleri diisecek, artan yerlilik oramiyla ulastirma

sektoriiniin gelisimi hizlanacaktir.
3.1.10. Koordinasyon Sorunu

Biiyiiksehir Belediyelerine verilen trafik hizmetlerini planlama, koordinasyon ve
giizergah belirlemesi ile taksi, dolmus ve servis araglarinin durak ve ara¢ park yerleri
ile sayisimin tespitine iliskin yetkiler ile biiyiiksehir sinirlar1 dahilinde il trafik
komisyonunun yetkileri ulasim koordinasyon merkezi tarafindan kullanilir. Ulagim
koordinasyon merkezi tarafindan toplu tasima ile ilgili alinan kararlar, belediyeler ve
biitin kamu kurum ve kuruluslariyla ilgililer ig¢in baglayicidir. (Biiyiiksehir
Belediyesi Kanunu, 2004: 9)

Kanun ¢ergevesinde belirlenen plan neticesinde olusabilecek muhtemel sikintilarin
basinda Ulasim Koordinasyon Merkezi tarafindan uygulanan sisteme, belediyeler ve
biitiin kamu kurum ve kuruluslariyla ilgililerin uyum sorunu gelmektedir. UKOME
kararlariin uygulayicilarin taleplerini hemen karsilayamayacak bi¢cimde anlik
degistirilememesi 6zel amagh sirket ve 6zel halk otobiisleri ile minibiis sahiplerinin,
kamu ile ortak paydada bulusgamama sorunu ile birlikte gerekli koordinasyonun

saglanmas1 noktasinda sorun teskil edebilmektedir.
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DORDUNCU BOLUM

SAKARYA YENIKENT BOLGESI’NDE MEVCUT DURUM
VE ULASIM SISTEMI SECIMI

Sakarya’da Yenikent olarak tabir edilen bdlge, 1999 Marmara Depremi’nin ardindan
TOKI tarafindan yaptirilan yeni yerlesim alanidir. Yenikent Bolgesi, Sakarya’nin
Adapazar1 ilgesi sinirlar1 i¢inde yer alan Karaman, Camili ve Korucuk
Mahallelerinden olusur. Bolgeye yakin diger kiiciik mahallelerle birlikte toplam
niifus 55.000’in tizerindedir. Bolgede, i¢inde Valilik makaminin da bulundugu Resmi
Daireler Kampiisii ve 2 ayr1 devlet hastanesi, Sakarya Universitesi Tip Fakiiltesi,
Sakarya Universitesi Meslek Yiiksek Okulu bulunmaktadir. Sakarya ili merkez
niifusunun ylizde 20’sini olusturan bdlgede, halihazirda mevcut olan ulasim

sisteminin gelistirilmesi kaginilmaz bir durum olarak karsimiza ¢ikmaktadir.

SBB Ulasim Daire Bagkanligi’ndan (UDB) alinan Yenikent Bolgesi yolcu — arag
bilgileri Tablo 4.1°de yer almaktadir.

Bu calismada, tiim verilerden yola ¢ikilarak Yenikent Bolgesi ulagim sistemine yeni

bir alternatif sistem Onerilmesi hedeflenmektedir.
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Tablo 4.1: Yenikent Yolculuk Sayilar

YENIKENT BOLGESTI HATLARININ
ISTATISTiKi BILGILERI
SEFER
ARAC | SEFER ~ | YOLCU | UZUNLUK
HATNO HAT ADI SAYISI | SAYISI SI(ISFJ)GI SAYISI | (KM)
KAMPUS-KARAMAN .
21-A EKSPRES 4 28 35 900 52
KARAMAN-KAMPUS .
21-B EKSPRES 4 26 35 880 52
KARAMAN MINUBUS
A-B HATTI 27 190 5 7.850 18
i KAMPUS CAMILI(1) .
22-A EKSPRES 4 25 35 760 53
) CAMILI(1)-KAMPUS .
22-B EKSPRES 4 29 35 828 53
i CAMILI(1)-MINUBUS
A-B HATTI 22 170 5 8.800 32
23 OFiS GARAJ-CAMILI(2) 1 13 80 480 34
OHO | OFIS GARAJ-CAMILI(2) 4 33 20 1.800 34
] SAKARYA ARAS.- R
24H | KoRUCUK ARAS. HAST. ! p & 86 44
OFiS GARAJ-TOKI
24 <LK 3 30 30 1.435 42
24-K KORUCUK-KAMPUS 2 17 60 488* 54
6Ho TOKi-KORUCUK 11 74 15 5.000 34
6Ho BAYTUR-KORUCUK 10 66 15 4.500 34
TOPLAM 97 707 33.807

Kaynak: SBB, 2017
* Hatlarda SBB Ulasim Daire Bsk. alinan bilgiye gére %40 oraninda Yenikent yolcusu vardir. Tabloda

rakamlar, verilen orana gore hesaplanms haliyle yer almaktadir.

Tablo 4.1°de gorildigi tizere, Yenikent Bolgesi ulasim sisteminde, belediye
otobiisleri, 6zel halk otobiisii ve minibiislerden olusan 3 farkli grup bulunmaktadir.
Glizergahta toplam 97 ara¢ hizmet verirken, hat uzunluklari ise 54 km’ye
ulagsmaktadir. Giinliik sefer sayis1 707°dir ve sefer siklig1 5-100 dakika araliginda

degismektedir. Bir giin i¢inde hizmet alan toplam yolcu sayis1 ise yaklasik 35 bin’dir.

Tablodan hareketle, Yenikent Bolgesi’ndeki mevcut ulagim sisteminin, bolgede {i¢
farkl1 tip ulagim aracinin kullanilmasi, kullanilan araglarin ve ¢alisan personelin fazla
olmasi nedenlerinden verimsiz bir sistem oldugu sonucuna ulasilabilir. Farkh
gruplarin ulagim hizmeti vermesi, yonetimle ilgili sorunlarin ortaya ¢ikmasia da
neden olabilecektir. Yakit sarfiyati, sehir trafigine olumsuz etki ve yasanmasi
muhtemel g¢evre kirliligi de mevcut ulasim sisteminin beraberinde getirecegi diger

sorunlardir.

29



Sekil 2.7°de yolcu tasima sisteminde tercih edilebilecek araglara gore yolcu
kapasiteleri verilmisti. Bu sekildeki bilgiler degerlendirildiginde, kapasitesi Yenikent
Bolgesi i¢in en uygun olarak goriinen yolcu tasima sistemi, Otobiis / Troleybiis

secenegidir.

Calismada, Yenikent Bolgesi ulasimi igin onerilecek bir KOI modeli ile birlikte

Otobiis/Troleybiis segeneginin getirecegi avantajlarin anlatilmasi amaglanmastir.
4.1. Ulasimda Troleybiis Sistemi

Elektrik enerjisinin ulastirma sektoriinde en yaygin olarak kullanildigi alan, rayh
sistem araclaridir. Otomobil ve diger lastikli araglarda kullanimi igin batarya
teknolojileri gelistirilmekle birlikte, su asamada kullanimi hibrit motorlarla kisitl
kalmistir. Bu baglamda elektrikli otobiislerin pratik kullanimi belirli hatlara désenen
katener sistemi ve bunlardan gii¢ alan pantograf sistemi ile donatilan troleybiislerdir.
Troleybiisler ile diger araglar ayni hatta sefer yapabilmektedir. Troleybiislerin
kullaniminin geleneksel otobiislerden ¢ok farkli olmamasi da ayrica bir avantajdir.
Ornegin, Amerika Birlesik Devletleri Massachusetts Eyaletinin baskenti Boston’da
mevcut olan troleybiis sistemi, metrobiis sistemi olarak kullanilmaktadir (Cakir ve
Akbayir, 2017).

Enerji tiikketimi, ¢cevre dostu olmasi, ciddi ekonomik avantajlar saglamasi ve etkin
kullanimi1 dikkate alindiinda, elektrikli toplu tagima sistemlerinden Troleybiis
sistemi, giiniimiizde yaygin olarak kullanilan fosil yakitli sistemlere gore

stirdiirtilebilir bir sistem olarak kabul edilebilir.
4.1.1. Troleybiis Sisteminin ilk Yatirim Maliyet Arastirmasi

Bu bolimde Yenikent Bolgesi’nde troleybiis sisteminin hayata gecirilmesi
durumunda olusabilecek maliyet hesaplanmaya ¢alisilacaktir. Maliyet hesaplanirken
Tiirkiye’deki troleybiis uygulamalarindan biri olan Malatya ili ornegi dikkate

alinacaktir.

Malatya Biiyiiksehir Belediyesi (MBB), 2015 yili Nisan ayinda hizmete giren 37,4
km’lik Troleybiis hatti, 19,6 milyon Avro’ya ihale etmis; is artirrmiyla hat, 26 milyon

Avro’ya mal edilmistir.
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Sakarya ve Malatya’nin fiziki yapilar1 birbirine benzerdir. Malatya i¢in saglanan
ulagim sisteminin kilometre maliyeti bellidir. Sakarya ulasim sistemi olusturulurken

Malatya 6rnegi bu benzerlik nedeniyle dikkate alinabilecektir.

MBB’den alinan verilere gore km/hat maliyeti 800 bin Avro (gidis — doniis/direkt,
trafo merkezi, istasyon vb. dahil), arag bas1 maliyet ise 750 bin Avro’dur.

Sakarya merkezinde bulunan Tren Gar1 dikkate alinarak baslangi¢ noktasi
belirlenmis, Tablo 4.1°deki tiim araglarin hat giizergahlarinin birbiriyle kesisimi
(Yenikent Bolgesi giizergah1 o6zelinde) hesaplandiginda, 42 km’lik bir giizergaha

ulasilacaktir.

06.00-23.00 saatleri arasinda 15’er dakika sefer sikliginda, 90 dakikalik sefer
araliginda ¢alisan, yaklasik 34 bin yolcuyu tasiyan bir sistem diisiiniildiigiinde, 23
asil, 4 yedek aragla isletilen bir hatla karsilasilacaktir. Araglar 24,70 metrelik ve 270

kisi kapasiteli olacaktir.
4.1.2. Troleybiis Sisteminin Isletme Maliyet Arastirmasi

Yenikent Bolgesi Troleybiis sistemi isletme maliyet aragtirmast da Malatya

Troleybiis sistemi ile kiyaslanarak yapilacaktir.

Yakit Tiiketimi  Birim Fiyat

Arag Turii  Kilometre (KWH-LT) (KWH-LT)

Yakit Titketimi  Suriicii Giderleri  Toplam Maliyet

Troleybiis 414.727 1.197.499 0,33TL 395.174,00 TL 181.125,00 TL 576.344,00 TL
Dizel 829.454 373.254 3,70 TL 1.381.039,00 TL  362.250,00 TL 1.743.289,00 TL
Otobiis

Not: Kilometre hesabinda yoleu kapasitesi baz alinarak 1 Trambiise karsilik 2 solo otobiis kabul edilmistir.
Siiriicii Gideri hesaplamasinda ara¢ basina 2,3 personel baz alinmistir. .

Sekil 4.1: Malatya Dizel Arac / Troleybiis Yakit Tiiketim Karsilastirma
Kaynak: Tamgaci, 2015

Sekil 4.1°de Malatya Troleybiis sisteminin 5 aylik isletme maliyet degerleri ile ayni

yolculugun dizel otobiislerle yapildig: diisiiniilerek bir karsilastirma yapilmistir.
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Tablo 4.2°deki veriler dikkate alinarak; Sakarya Yenikent Bolgesi’ne ulagim hizmeti

sunulan yolcularin tamaminin bir troleybiis sistemi ile tasindigi varsayimiyla

karsilastirma yapilacaktir.

Troleybiis sisteminin bir giin i¢inde, 06.00 — 23.00 saatleri arasinda, her 15 dakikada

1 sefer diizenlendigi planlanarak hesaplama yapilacaktir.

Tablo 4.2: Dizel Arac / Troleybiis isletme Gideri Karsilastirmasi

Dizel Araclar ve Troleybiis isletme Maliyeti Karsilagtirmasi (Ayhk)

Yakit Birim Diger
Tiiketimi Fiyat Yakat Siiriicii | Bakim Gi dgrler Toplam | Kiyaslama
Arag Tiirii Km (KWH (KW/ | Tiiketimi | Giderleri | Masrafi (%5) Maliyet | Maliyeti
LT) © € € € €
/LT) ©
(€)

Dizel
Otobiis | 181.020 | 40.730 1,12 45.686 46.814 15.265 5.388 113.153
(BLD)

Dizel 398.437
Otobiis | 176.460 | 39.704 1,12 44.535 50.885 16.593 5.601 117.613 '
(OHO)

I?I%el.. 265.800 | 24.454 1,12 27.429 99.735 32.522 7.984 167.670
Minibiis

Troleybiis | 191.820 | 556.278 | 0,09 49.228 48.850 17.920 5.800 121.798 | 121.798

Fark 431.460 --- --- 68.421 148.584 | 46.460 13.173 --- 276.639

Tablo 4.2°de Yenikent Bolgesi’'nde mevcut hizmet ile troleybiis kullanilarak

sunulacak muhtemel hizmet diisiiniilerek bir isletme gideri karsilastirmasi
yapilmistir. Tablo incelendiginde, fosil yakit kullanmadan, elektrik enerjisi ile
isletilen bir ulagim hattinin -ilk yatirim maliyeti karsilandiktan sonra- ne kadar karlh

bir yatirim olabilecegi goriilebilecektir.
4.1.3 Troleybiis Sisteminin ilk Yatirim Maliyeti Ve Finansal Uygulamasi

Tablo 4.2’de mevcut ulasim sisteminin isletme maliyetleri ve troleybiis sisteminin
isletme maliyetleri karsilastirildiginda, aradaki fark aylik 276.639 Avro olarak
goriilmektedir. Fosil yakith sistemde isletme maliyetinin bu kadar yiiksek olmasi,

cok fazla arag, calisan ve yakit tiiketimi olmasinin dogal bir sonucudur.
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Tablo 4.3: Troleybiis ilk Yatirnm Maliyeti

Troleybiis i1k Yatirim Maliyeti
Birim Maliyet | Miktar
© (adet Toplam
Agiklama (adet veya veya (5)
km) km)
Troleybiis Arag boyu 24,70m 750.000 27 20.250.000
Altyapr | Katener - Direk - istasyon - Trafo
Maliyeti | Merkezi - Sinyalizasyon (¢ift yon) 800.000 42 33.600.000
GENEL
TOPLAM 53.850.000

Kaynak: MBB, 2017

Tablo 4.3’te troleybiis ilk yatirim maliyetleri yer almaktadir. Veriye gore, 27 arag ve
42 km’lik altyap1 maliyeti toplamda 53.850.000 Avro’dur.

Verilen tiim bilgiler kanit olarak kabul edildiginde, ilk yatirim ve isletme maliyetleri
ile gelir/gider hesaplari, Yenikent Bdlgesi’nde mevcut tiim ulasim araglarinin
kaldirllarak bolge ulagimmim uygun bir KOI modeli ile sadece troleybiis ile

saglanmasini isaret ettigini gostermektedir.

Dontisiim, SBB’nin 6z kaynaklari ile yapildigi takdirde gergeklesebilir; ancak bu
yontemle, hem ciddi bir mali yiikii hem de ilk yatirim maliyetini karsilamak i¢in

uzun vadeli kredi yiikiinii kabullenmek zorunda kalmis olacaktir.

Tablo 4.4: Kredi Maliyet Tablosu

KREDi MALIiYET TABLOSU
Yatirim
Bedeli (€) 53.850.000
Faiz Oram
%) 6,00
Vade (Y1l) 15
Toplam
Faiz Bedeli 27.945.042
©
Aylik
Odeme (€) 454.417
Yillik
Odeme (€) 5.453.003
Toplam
Yatirim 81.795.042
Bedeli (€)
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Tablo 4.4’te yatirim bedeli 53.850.000 Avro olan troleybiis sisteminin, kredi maliyet
tablosu yer almaktadir. %6 faiz orani, 15 yil vadeli kredinin toplam faiz bedeli

27.945.042 Avro olup, yatirimin genel maliyeti 81.795.042 Avro’ya ulagmaktadir.

Tablo 4.5: Yillik Gelir-Gider Tablosu

GELIR - GIDER TABLOSU (YILLIK)
Bilet
Bedeli Toplam
Yolcu Sayis1 (Yillik) Ortalama | Gelir (€)
©

10.363.378 0,55 5.731.957
. o Toplam
Isletme Maliyeti (Yillik) Gider (€)
1.461.575 - 1.461.575
YILLIK KAR 4.270.381

Tablo 4.5, SBB verilerine gore, mevcut hat {izerinde bulunan tiim ulasim gruplarinin
yillik bazda gelir hesabin1 gostermektedir. Gider maliyetleri ise troleybiis sistemi
dikkate alinarak hesaplanmistir. Hat iizerinde yillik ortalama 10.363.378 yolcu
tasinmaktadir. Yolcu basi ortalama bilet iicreti 0,55 Avro® olup, toplam yillik gelir
5.731.957 Avro, toplam yillik gider ise (detaylari aylik olarak Tablo 4,2’de yer
almaktadir.) 1.461.575 Avro’dur. Veriler dikkate alindiginda, troleybiis sisteminin
yillik 4.270.381 Avro kar saglayacagi goriinmektedir.

Gelir-gider ve kredi maliyet tablolar birlikte degerlendirildiginde, yatirimin geriye
donmesi 20 yili bulmaktadir ve gelirler, yillik bazda kredi maliyetlerini
karsilayamamaktadir. Bu sebeple Yenikent Bolgesi ulasim sistemi igin troleybiis

kullanimi, uygun bir KOI modeli olusturulsa dahi yapilabilir degildir.
4.1.4. Troleybiis Sistemi Degerlendirmesi

Yukaridaki g¢alisma neticesinde yiiksek maliyetler, diisiik fiyat uygulamasi ve
yetersiz yolculuk sayilar1 géz Oniinde bulunduruldugunda, s6z konusu bdolgede

troleybiis sisteminin kullanilmasi su an i¢in miimkiin degildir.

! Degisken doviz kuru géz 6niinde bulundurularak sabit biletleme iicreti, gelecekteki muhtemel fiyat

artiglar1 dikkate alinarak mevcut ortalama deger lizerinden 0,55 Avro olarak hesaplanmistir.
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Bu incelemedeki amag, Yenikent Bolgesi’ndeki ulasim sistemi gesitliligini ortadan
kaldirmak, bunu saglarken SBB’nin {lizerindeki is yiikiinii azaltmaktir. Bununla
birlikte diger bir amag da fosil yakit yerine elektrik enerjisi kullanilmasini saglayarak
yeni araglarla daha kaliteli, daha g¢evreci ve daha diisiik maliyetli yeni bir ulasim

sistemi ortaya koymaktir.
4.2. Ulasimda Elektrikli Arag

Bu béliimde, troleybiis sistemine alternatif olabilecek daha diisiik maliyetli elektrikli

araglarin yer aldig1 yeni bir sistem incelemesi gergeklestirilecektir.

Giiniimiizde fosil yakit kaynaklarinin yetersizligi ve maliyetlerinin ¢ok yiikselmesi,
alternatif enerji kaynaklari kullanma gerekliligini ortaya cikarmistir. Gelisen
teknoloji ile elektrik enerjisinin araglarda kullanilmasi giderek yayginlasmaktadir.
Elektrikli araglarin kullanimi, toplu tasima sistemlerinde de tercih edilir hale
gelmistir. Oncelikle metro ve tramvay gibi rayl sistemlerde elektrik enerjisi
kullanilirken, fosil yakit maliyetlerinin artmasiyla troleybiis ve elektrikli arag

teknolojileri de geliserek kullanimlar artmustir.

Elektrik motoru kullanimimin sagladigi baslica avantajlar su sekilde siralanabilir:

(Cakir ve Akbayir, 2017)
a) Onemli altyap: maliyetleri gerektirmez.
b) Yolcu basina diisen enerji agisindan diger sistemlere gore daha verimlidir.
c) Sifir Emisyona sahiptir.
d) Sessiz ve giivenli yolculuk saglar.
e) Daha gevreci bir sistemdir.
f) Bakim maliyeti diistiktiir, kullanim émrii uzundur.
g) Frenleme enerjisi geri kazanilabilir.
h) Yenilenebilir enerji kaynaklari ile kullanim1 uygundur.
1) %18 egimli yollarda kullanilabilir.
4.2.1 Elektrikli Arac Sisteminin Isletme Maliyet Arastirmasi

Elektrikli otobiis sisteminin isletme maliyetleri, yakit tliketimi, siiriicii giderleri,

bakim masraflar1 ve diger masraflar g6z Oniinde bulundurularak hesaplanmistir.
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Elektrikli otobiis isletme maliyeti arastirmasi, mevcut sistemdeki fosil yakith

araglarin giderleri ile birlikte karsilagtirmali olarak ortaya konulmustur.

Tablo 4.6: Elektrikli Otobiis Isletme Maliyeti (Dizel Arag ile Karsilastirmah)

Dizel Araclar ve Troleybiis Isletme Maliyeti Karsilastirmasi (Ayhk)

Yakit | Birim
Ara Tiiketi | Fiyat Yakit Siiriicii | Bakim Diger | Toplam | Kiyaslama
Tiirici Km mi KW/ | Tiiketimi | Giderleri | Masrafi | Giderler | Maliyet | Maliyeti
KWH/ LT ©) € ©) (%5) (€) ©) €)
LT €)
Dizel
Otobiis 181.020 | 40.730 | 1,12 45.686 46.814 15.265 5.388 113.153
(BLD)
Dizel 398.437
Otobiis 176.460 | 39.704 | 1,12 44,535 50.885 16.593 5.601 117.613
(OHO)
Di.ze.l b, 265.800 | 24.454 | 1,12 27.429 99.735 32.522 7.984 167.670
Minibiis
Elektrikli 1541 140 [361.710| 0,08 | 30409 | 48850 | 10619 | 4494 | 94372 | 94372
Otobiis
Fark 382.140 --- --- 87.240 148.584 53.761 14.479 --- 304.064

Tablo 4.6°da Yenikent Bolgesi mevcut yolculuklari ile hattaki tim yolculuklarin

elektrikli ara¢ ile yapilacagi varsayimiyla sonuglanabilecek muhtemel isletme

maliyetleri, karsilastirmali olarak gosterilmistir. Tablo incelendiginde, elektrikli arag

sisteminin aylik 94.372 Avro gibi, fosil yakith sisteme gore neredeyse dortte bir

oraninda diisiik maliyetle isletilebilir oldugu ortadadir. Bu sonugla halihazirda hizmet

sunan ulagim sisteminin ne kadar verimsiz oldugu anlasilmaktadir.

4.2.2 Elektrikli Otobiis Sisteminin Ilk Yatirnm Maliyeti Ve Finansal Uygulamasi

Tablo 4.1 incelenerek ve SBB’den alinan bilgiler dikkate alinarak Yenikent Bolgesi

ulagim sisteminin tamaminin elektrikli araglarla yenilendigi durumda; 25m boyunda

26 adet, 18m boyunda ise 2 adet elektrikli otobiis ihtiyact oldugu hesaplanmustir.

36




Tablo 4.7: Elektrikli Otobiis i1k Yatirim Maliyet Tablosu

Elektrikli Arac ilk Yatirrm Maliyeti
Birim Maliyet | Miktar Toolam
Aciklama © (adet (p€)
(adet veya km) | veya km)
E'Z"t”k" Arag boyu 25 m 800.000 26 | 20.800.000
rag
Elektrikli
Arag Arag¢ boyu 18 m 600.000 2 1.200.000
Altyapt | o 4 fstasyonu Maliyeti 221.239 1 221.239
Maliyeti ' '
GENEL
TOPLAM --- --- --- 22.221.239

Tablo 4.7°de elektrikli otobiisler ve otobiisler igin ihtiyag duyulacak sarj istasyonlu
garajin maliyetleri yer almaktadir. Buna gore 22.221.239 Avro’luk bedel ile bu proje
gerceklesebilir durumdadir. Troleybiis sistemi ile karsilastirildiginda maliyetin
neredeyse %60 oraninda diistiigii goriilmektedir. Elektrikli ara¢ sisteminin, yiiksek

altyap1 maliyetleri olmadan hayata gecirilebilecegi ortadadir.

[k yatirrm maliyeti, isletme maliyeti ve gelir/gider hesaplar1 gdsteriyor ki, Yenikent
Bolgesi’nde elektrikli arag sisteminin uygulanmasi i¢in mevcut tiim ulagim
araglarinin kaldirilarak bolge ulasim hizmetinin sadece elektrikli araglar ile

saglanmas1 miimk{indiir.

S6z konusu yatirimin, troleybiis sisteminden daha diisiik maliyetlerle hayata
gecirilmesi miimkiin olsa da, SBB’nin 6z kaynaklar ile yapildig: takdirde, belediye
yine ciddi bir mali yiikiin altina girmis olacak ve bu maliyeti karsilamak i¢in uzun
vadeli kredi ihtiyaci duyacaktir. Gliniimiizde herhangi bir yerel yonetim idaresinin bu

miktarda bir yatirimi kredisiz karsilama imkéani1 bulunmamaktadir.

Elektrikli arag sisteminin kurulmasi i¢in en uygun yol, sistemdeki diger paydaslarla

bir KOI modeli olusturulmasi yontemidir.
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Tablo 4.8: Kredi Maliyet Tablosu (2)

KREDI MALIYET TABLOSU
Yatirim Bedeli(€) 22.221.239
Faiz Oram (%) 6,00
Vade(Y1l) 15
Toplam Faiz Bedeli(€) 11.531.542
Ayhk Odeme (€) 187.515
Yilik Odeme (€) 2.250.185
Toplam Yatirnm Bedeli 33.752.779
© T

Tablo 4.8’de yatirnm bedeli 22.221.239 Avro olan elektrikli ara¢ sisteminin kredi
maliyet tablosu yer almaktadir. %6 faiz orani, 15 yil vadeli kredinin toplam faiz
bedeli, 11.531.542 Avro olup, yatirmin genel maliyeti 33.752.779 Avro’ya

ulagsmaktadir.

Tablo 4.9: Yillik Gelir-Gider Tablosu

GELIR - GIDER TABLOSU (YILLIK)
Ortalama .
Yolcu Sayisi Bilet Bedeli T°p'a(2)Ge"r
©
10.363.378 0,55 5.699.858
isletme Maliyeti Toplam Gider (€)
1.132.466 - 1.132.466
KAR 4.567.392

Tablo 4.9, SBB’den alinan verilere dayanarak mevcut hat iizerindeki tiim ulasim
sistemlerinin yillik bazda gelir hesabini yansitmaktadir. Gider maliyetleri ise
elektrikli ara¢ sistemi dikkate alinarak hesaplanmistir. Hat tizerinde yillik ortalama
10.363.378 yolcu taginmaktadir. Yolcu basi ortalama bilet ticreti 0,55 Avro olup,
toplam yillik gelir 5.699.858 Avro, toplam yillik gider ise (detaylari aylik olarak
Tablo 4.6’da yer almaktadir.) 1.132.466 Avro’dur. Bu verilere dayanarak elektrikli
arac sisteminin yillik 4.567.392 Avro kar geliri saglayacagi goziikmektedir.

38



4.2.3. Elektrikli Ara¢ Degerlendirmesi

Analizler neticesinde, elektrikli ara¢ sisteminin, troleybiis sistemine gore daha digiik
maliyetli oldugu goriilebilmektedir. Altyapt masraflari, troleybiisii daha yiiksek
maliyetli bir sistem haline getirmistir. Daha diisiik maliyetli elektrikli ara¢ sisteminin
yatirimi i¢in ihtiya¢ duyulacak kredi maliyetleri de daha uygundur. Bunun nedeni,
yatirnm bedeli diistiiglinde, 6denecek kredi faizinin de diiseceginin 6ngoriilmesidir.
S6z konusu bdlgenin ulagim sisteminin yeniden diizenlenmesi i¢in elektrikli arag
tercihi daha uygulanabilir durumdadir. Bu amagla bir KOI modeli hayata gegirilmek

istendiginde paydaslarin katiliminin saglanmasi kolaylasacaktir.
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BESINCI BOLUM
SAKARYA YENIKENT BOLGESI KOI UYGULAMA MODELI

5.1. KOi Kavram

Rekabetci kiiresel diinyada iilkelerin projeleri finanse etme, altyapi olusturma ve
hizmet sunmak i¢in yeni yollar lizerinde yogunlasmasi s6z konusu olmaktadir. Kamu
ozel isbirligi -KOI- de bunlardan bir tanesidir. KOI, hem kamu hem de 6zel sektdriin
giiclii yonlerini ortaya ¢ikarmak i¢in kullanilan bir arag niteligi tasimaktadir (Priya ve

Jesintha, 2011: 61).

Literatiirde Kamu Ozel Isbirligi KOI ile birlikte Kamu Ozel Sektér Isbirligi (KOSI),
Kamu Ozel Ortakhign (KOO), Kamu Ozel Sektdr Ortakligi (KOSO), Kamu Ozel
Ortaklig1 Modeli (KOOM) gibi isimlendirmelerle de karsilasiimaktadir. (Boz, 2013:
279). Kamu Ozel Ortakligi kavramindaki belirleyici olan ortakliga yapilan vurgu
iken Kamu Ozel Isbirliginde daha cok taraflarm séz konusu isbirligine en uygun
bi¢imde katilimlar1 &n plana ¢ikarilmaktadir. Bu yiizden ¢alismada, KOI kavramimin

kullanimi tercih edilmistir.

Genel anlamda KOI "bir sézlesmeye dayali olarak, yatirrm ve hizmetlerin, projeye
yonelik maliyet, risk ve getirilerinin, kamu ve 6zel sektor arasinda paylasilmasi

yoluyla gergeklestirilmesini" ifade etmektedir.

Bu yontemi klasik yontemlerden ayiran en énemli 6zellik, 6zel sektor ile igbirliginin
sadece ingaat asamasinda degil isletme asamasinda da devam etmesi ve 6zel sektor

insaat ve isletme sinerjisinin olusturulmasidir.

Geleneksel anlayista kamu hizmetlerinin ve bazi mallarin kamu tarafindan iiretilmesi
anlayis1 hakimken, bu faaliyetlere 6zel sektoriin katilimi son yillarda artan bir hiz
kazanmaktadir. Ozel sektdr bu faaliyetlere ¢esitli sekillerde katilabilmektedir. Ozel
sektoriin ¢esitli basliklar altinda kamunun mal ve hizmet iiretimine destek oldugu bu
uygulamalar ~ Kamu-Ozel Isbirligi olarak  adlandirilmaktadir.  Ulkemizde
uygulanmakta olan Yap-islet-Devret, Yap-islet, isletme Hakki Devri ve Yap-Kirala

gibi modeller KOI uygulamalariin birer 6rnegidir

KOI modeli baslangigta, iilkelerin altyapi yatirimlarinin karsilanmasi igin ihtiyag
duyulan finansmani1 saglamak {izere bagvurulan bir yol olarak goriiliirken,

giinimiizde 0zel sektoriin verimli isletmecilik becerilerinden yararlanilacag,

40



kamunun ise yatirimlarin koordinasyonu, genel planlama, denetleme ve politika
belirleme gibi alanlarda odaklagsmasinin saglanacagi bir model olarak kabul
edilmektedir. (Kalkinma Bakanligi, 2012)

KOI'yi de igerecek sekilde proje yatirim modellerinin igerigi, asagidaki sekilde
gosterildigi gibidir.

Tablo 5.1: Yatinm Modeline Gore Proje Finansman Yontemleri

Devlet Yatirimi Kamu Ozel isbirligi Yatirimi Ozellestirme

1. Kamu hizmeti 6zel
sektor tarafinfan
sahiplenir ve isletilir.
2. Risk ve getiri 6zel
sektore aittir.

1. Proje devlet | 1. Yap - Devret
tarafindan 2. Yap-Kirala-islet-Devret
finanse edilir. |3. Yap-Devret- islet
2.Risk ve getiri | 4. Yap-islet-Devret
devlete aittir. |5. Yap-Sahiplen-islet

Kamu Ozel Sektér isbirligi
yatirimlarinda finansman
Ozel sektore ait olup, kamu
denetleyici gorev Ustlenir.

Kaynak: Keskin, 2011
Tablo 5.1°de goriildiigii iizere devlet finansmani ve &zellestirmenin yam sira KOI
modelleri projelerin gerceklestirilmesi igin tercih edilebilir. KOI modelleri
kapsaminda Yap-Devret, Yap-Kirala-Islet-Devret, Yap-Devret-islet, Yap-islet-
Devret, Yap-Sahiplen-islet gibi segeneklerin bulundugu gériilmektedir.

KOI, kamu yatirrm ve hizmetleriyle 6zel sektdrii biiyiik dlgekli projelerde bir araya
getirmektedir. KOI'nin ilk kez uygulanmasi, diinyada 1960’11 yillarda Amerika
Birlesik Devletlerinde, Avrupa’da ise 1992 yilinda Ingiltere’de gerceklesmistir (Tung
ve Ozsarag, 2015: 1).

Ozellestirme ile arasindaki farklarin anlagilmasi, KOI kavrami agisindan énemlidir.

Bu kapsamda ulasilan veriler asagidaki sekil iizerinde gosterildigi gibidir.



Tablo 5.2: Ozellestirme ve Kamu Ozel Sektor Isbirligi (KOT) Karsilastirmasi

KAMU OZEL SEKTOR
OZELLESTIRME ISBIRLIiGI

Devletin diizenleme ve denetleme
Devletin roliinii, aktorliikten diizenleyen |yetkisi kolluk niteliginde degildir,
ve denetleyen bir konuma doniistiirmesi | hizmetin ~ sorumlulugunu  {stlenir.
(ekonomik kolluk) Ozel sektér hem hizmeti hem
finansmani1 saglar.

Sozlesme siiresince hizmete konu
olan tesisten yararlanma hakk1 vardir.
Siire sona erince tesis bedelsiz olarak
kamuya devredilir. Dolayisiyla yeni
bir hizmet alan1 ve is yaratilir.

Kamu ile 0zel arasinda yapilan
sozlesme ile hizmet alimi
yapildigindan  bireysel sermayeler
arasinda rekabet devam eder.

Isletme ya da kamu kurumunun
miilkiyeti 6zel sektore devri soz
konusudur. Tesis ve hizmetin tamamen
Ozel sektore gegmesi)

Miilkiyet 6zel sektdre gectiginden Ozel
sektdr, piyasa kosullarimi belirlemekte
serbesttir.

Ozellestirme uygulamalarinda, mal ve
hizmet sunan iireticiler diisiik maliyetle
iiretim gergeklestirebilir.

ki taraf arasinda rekabet yerine
isbirligi ve risk paylagimi vardir.

Kaynak: Erdem, 2015

Tablo 5.2°de goriildiigii iizere 6zellestirmede devletin roliiniin tamamen farklilagmasi
one ¢ikmakta ve devir soz konusu iken KOI’de &zel sektdre karst sorumluluk
ustlenilmekte ve bedelsiz olarak kamuya devretme ger¢eklesmektedir. Miilkiyetin
ozel sektore gectigi Ozellestirmeye karsilik KOI'de boyle bir durum séz konusu
degildir. KOI’de kamu ve 6zel sektdr arasinda isbirliginin olmasi suretiyle risk
paylasiminin olmasi ve taraflar arasinda rekabetin olmamas1 ayirt edici bir nitelik

olarak goriinmektedir.

Kamu sektorii ve 0zel sektdr arasindaki etkilesimin artmasinin bir sonucu olarak
KOI’nin gelisimi de hizlanmistir. Ozel finansman girisimlerinin gittikge artarak
farklilasmasi ile birlikte KOI de kavramsallastiriimistir. Bunun sonrasinda KOI’nin
hukuki boyutu olusturulmus ve kuramsal altyapr da gelistirilmistir. KOI’nin bir
model olarak kabul edilmesi ise bunlarin sonrasinda gergeklesmistir
(Karahanogullari, 2011: 180).

5.2. Kamu Projelerinin Gergeklestirilmesinde KOI

Kamu projelerinin gergeklestirilmesinde KOI denildiginde akla kamu hizmetlerinin
etkinliginin artirllmas1  gelmektedir (Uz, 2007: 1167). KOI'nin kullanilma

amaclarmin basinda gelen bu husus, ayn1 zamanda KOI’nin fonksiyonlarina dair fikir
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verecek niteliktedir. KOI kavrami kisminda deginilen bilgilerle uyumlu olmasi
bakimindan bu ifadeler 6nemlidir.
Kamu projelerinde KOI’nin varligin1 gostermesi, asagidaki sekilde gosterildigi gibi

olmaktadir.

* Hizmetin Devlet Tarafindan Saglanmasi

s Tasarla-Yap-Finanse Et-Devret{Design-Build-Finans-Transfer / DBFT) |
1
‘
‘
= s Yap-lIslet-Devret (Build-Operate-Transfer / BOT) Ozel
=) Sektor
E Afirhi
E +  Yap-lslet-Sahip Ol (Buld-Operate-Own / BOO)
=

»  Tasarla-Yap-Finanse Et-Islet (Design-Build-Finans-Operate / DBFO) v

+ Hizmetin Tiimiiyle Ozellestirilmesi

Sekil 5.1: KOI Uygulanma Sekilleri
Kaynak: http://www.angelfire.com/ok4/aligunertekin/makaleler6.pdf

Sekil 5.1°de yer alan verilerle birlikte agiklanmak istenen KOI yéntemlerinin kamu
hizmetlerinin devlet tarafindan saglanmasi ile hizmetin tiimiiyle 6zellestirilmesinin
ortasinda bir noktada oldugudur. KOI projelerinde 6zel sektdr agirhiginin artmast ile
birlikte 6zellestirmeye yonelik egilimin de ayni oranda artig gosterdigini sOylemek
miimkiindiir. Bu nedenle kamu ve 6zel sektor ortakliklarinda dengeyi iyi korumak

gerekmektedir.

Kamu projeleri gerceklestirilmesinde KOI kapsaminda bazi temel 6zelliklerden
bahsedilmektedir. Bu temel 6zellikler agagidaki gibi siralanmaktadir (Sahin ve Uysal,
2012: 157-158):

a) Iki veya daha fazla taraftan olusan katilimcilar icermektedir.
b) Isbirligi iliskisi icerir.

c) Kaynak saglama islevi goriir.

d) Paylagsma amacini gergeklestirir.

e) Sireklilik saglar.
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Yukarida siralanan  6zellikler, KOI’'nin temel karakteristik 6zelliklerini

yansitmaktadir. Bes temel 6zelligin her biri ayr1 diizeyde 6nem ifade etmektedir. Bu
ozelliklerin bir getirisi olarak kamu projelerinin gerceklestirilmesinde KOI’nin bazi

avantaj ve dezavantajlarindan séz edilebilir. Ilgili avantaj ve dezavantajlar, asagidaki

sekil lizerinde gosterildigi gibidir.

Tablo 5.3: KOi'nin Avantaj ve Dezavantajlar

AVANTAJLAR
(riski azaltan unsurlar — proje
basarih)

DEZAVANTAJLAR
(riski arttiran unsurlar — proje basarisiz)

Hizmetin kaliteli ve diisiik maliyetli bir
sekilde kargilanmasi

Sézlesmelerin karmasik bir yapiya sahip olmasi
ve sozlesmelerin hazirlik yonetimi asamasinda
profesyonel uzmanlara ihtiya¢ duyulmasi

Hizmetin kisa vadede sunumu ile kamu
hizmetlerine yeni bir yaklasim getirmesi

Farkli sektorlere uygulanmasi i¢in kamu
sektoriiniin yeterli birikime sahip olmamasi

Ozel sektor tarafindan projelerin
finansman1 gerceklestiginden dolay1
biiyiik altyap1 yatirimlarinin kisa vadede
hayata gegirilmesi

Bor¢lanmanin 6zel sektore yapilmasindan
dolay1 kayna maliyetinin yiiksek olmasi 6zelin
kar elde etmek istegini dengeler

Ozel sektoriin at1l durumda olan
sermayesi iilke i¢ine yonlendirilmesi

Klasik kamu hizmeti sunumundan uzaklagilmisg
olmasi vatandagin giiven kaybina neden olabilir

Kamu sektoriiniin hizmetin
finansmaninda tek aktor olmamasi, klasik
kamu hizmeti sunumundan farklilik
gostermesi

Yabanci sermayenin ilgisini ¢ekmis olmasi
modelin, 6zellestirmenin yeni bir uygulama
alan1 olarak algilanmast

Olusan orgiitsel tasarim mali yeniden
yapilanmanin biitiinleyici bir pargasi
olmasi

So6zlesmelerin uzun vadeli yapilmasi biitge
esnekligini azaltmasi

Yapilan 6demelerin gider olarak yazilmasi
nedeniyle yapilan projelerin bilangolara
yansimamasi

Kaynak: Erdem, 2015

Tablo 5.3’te goriildiigii iizere KOI’nin avantajlar1 arasinda kaliteli ve diisiik maliyetli
hizmet sunumu, kisa siireli hizmet sunumu, atil sermayenin iilke i¢in yonlendirilmesi,
kamu hizmetlerinin finanse edilmesinde birden fazla aktoriin olmasi gibi
avantajlardan bahsedilmektedir. KOI'nin dezavantajlar1 arasinda ise sdzlesmelerin
karmasik yapisi, kamu sektoriiniin yeterli birikiminin olmamasi, 6zel sektore
bor¢lanmanin gerg¢eklesmesi, uzun siireli sézlesmelerin biitge esnekligini azaltmasi

gibi dezavantajlar bulunmaktadir. KOI'nin avantajlar riski azaltip projeleri basarili
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hale getirmekte iken dezavantajlar1 riski artiran ve projeyi basarisiz hale getiren

faktorler arasinda yer almaktadir.
5.2.1. Tiirkiye’de KOI (Kamu Ozel Sektor Is Birligi) Yontemi

Tiirkiye'de KOI yontemi icin yeni bir ydntem degerlendirmesi yapilsa da bu dogru
bir kam degildir. Kent ici ulasimda KOI 6rneklerine bakildiginda Tiirkiye icin bu
yontemin yeni olmadig1 ortaya cikacaktir. Diinyadaki KOI &rneklerinden ilki pek
bilinmese de 1875 yilinda hizmete giren Istanbul-Karakdy ile Beyoglu arasinda
calisan ve diinyanin en eski ikinci metrosu olan Tiinel’dir. Bu bakimdan aslinda hem
hukuki hem de isbirligi modeli uygulamasi agisindan yeterli altyapt mevcut olmakla
birlikte 1srarla géz ardi edilmekte veya devletin degisen rolii bir tiirlii kabul

edilmemekte, kamu-0zel kavramlarina stirekli olumsuz atiflarda bulunulmaktadir.

Bu agidan KOI yontemini cazip hale getiren faktorlerin dikkate alinmasi son derece
onem arz etmektedir. Bu faktorler asagidaki gibi siralanabilir. (Tung ve Ozsarag,

2015: 3):
a) Kamu sektoriiniin mali darligina ¢6ziim olmasi,
b) Biitiinlesik ¢oziimler getirmesi,
c) Projenin ilerleyisini hizlandirmasi,
d) Proje bedelini diistirmesi,
e) Kamu destegini az kullandirmasi,
f) Yenilik¢i yaklasimlar: desteklemesi,
g) Sirdiiriilebilir olmaya katki saglamasi,
h) Projenin daha kisa siirede tamamlanmasini saglamasi,
1) Yapulabilirlik diizeyini artirmast,
j) Ozel sektériin risk iislenmesini saglamast,
k) Yerel ekonomiye katkida bulunmasi,
I) Kamu sektoriiniin iistlendigi idari maliyetleri azaltmasi seklindedir.

Tiirkiye'de KOI yontemi geregince danmismanlarin iistlendigi rollerin bilinmesi

gerekmektedir. Bu kapsamda ulasilan veriler asagidaki sekilde gosterildigi gibidir.
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KOO asamalan

Mali dam$manlar

Yasal dam$manlar

1. Iy gelistirme
15 gereksinimini tammlama
Segeneklen belirleme

2. isin ayrintilarim
belirleme

Tedarik strate)isi

Tedarik ckibi

Uretilen hizmetin tammlanmas:
Risk analizi

3. Secim siireci: ihale ve
Miizakereler

Bagvuru igin gagn

Om sartlar

Teklif verenler arasindan son
elemeye kalan adaylann segimi

4. Miizakereler

Istenen hizmetler, sozlesme
sartlan ve degerlendirme
Olgiitleri hakkinda rekabete
dayanan gorismeler

Teklif verenler arasindan tercih
edilen adaym segimi

5. ihalenin verilmesi

En dnemli risk devri
Odenen Paramin Karsihi
Maliyetin karsilanabilirligi
hususlarimin son kez kontrol
edilmesi

Zaman tablosu hakkinda bilgi

Proje belgelerinin taslagm
hanrlama

Tedarik kurallar

ilgili mevzuat

Yetkileri bakimindan kamu
sektdriniin konumunu
belirlemek

Proje stizlegmesini hazirlama

Stzlseme konularnin
milzakeresi

Istihdam ve emeklilik
konularimn ele alinmasi

Stzlesmelerin aynntilan ile
ilgili mitzakereler hakkinda
bilgi

Segencklerin degerlendirilmesi
Hedefleri netlestirme

Verlen ghazden geginme

Zaman tablosu hakkinda bilg

ihale stratejisi

(denen paranin karsih@inn gisterge
niteliginde analiz

Muhasebe islemleni hakkinda 6n goriis
Maliyetin karsilanabilirligini tespit
etme

Risklerin tamimlanmasi, maliyetlerimn
belirlenmes: ve daZitilmasi: { Brude-
Blane ve Strange, 2007, 1-34).
Degerlendirme dlgltlenini belirleme
ihale belgelerinin haairlanmasina
yardim etme

Son eleme dlgitler: hakkinda bilg
Tekhifleri degerlendirme

Mali bakimdan teklif deZerlendirme
Finansman segencklerinin analin
Son elemeye kalan adaylarla
milzakere

Risk ayarlarnali Odenen Paramn
Karsilig analizi

Mubhasebe 15lemlennin belirlenmesi
Odenen paramun karsihifinin son kez
karsilagtirilmas

isin kapsaml tamminin
haxirlanmasima katkida bulunma
Mali karara vanlmasina yardime:
olma

6. Hizmetin baslamasi

Sizlesme takibine ve performans
degerlendirmesine yardimer olma

Sekil 5.2: KOi'de Bulunan Damismanlarin Rolleri

Kaynak: Senel Tekin, 2010

Sekil 5.2°de yer alan veriler, siire¢ igerisinde iistlenilen rolleri agiklamasi bakimindan
onemlidir. Yine de bu rollerin projenin igerigine gore degisebilen bir yapida oldugu
goz ardi edilmemelidir. Is gelistirme, isin ayrintilarini belirleme, segim siireci,
miizakereler, ihalenin verilmesi ve hizmetin baslamasi asamalarinin her birinde farkli

sekilde roller listlenilmektedir.

5.2.2.Tiirkiye’de KOI Ornekleri
KOI projeleri ile ilgili yapilan arastirmalar diinya genelinde oldugu gibi Tiirkiye'de
de KOI'nin daha sik karsilasilan bir yapida oldugunu gdstermektedir. KOI'nin
Tirkiye gibi gelismekte olan iilkeler i¢cin 6nemli firsatlar ve tehditler igerdigini
belirten arastirmalardan bahsedilmektedir. (Sahin ve Uysal, 2012: 156). Bunun
sonucunda KOI’lerin 6zellikle finansman sorunu yasayan kategoride iilkeler olarak
gelismekte olan llkelerde biliyiikk bir

titizlikle degerlendirilmesi  gerektigi

anlagilmaktadir. Ozellikle politik giindemde ve akademik ¢alismalarda KOI
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projelerine iligkin incelemelere agirlik verilmesi ile birlikte bu konuda &nemli

adimlar atilmis olacag diistiniilmektedir.

Tiirkiye'den KOI 6rnekleri kapsaminda deginilmesi gereken orneklerin yeni
oldugunu sdylemek miimkiindiir. Ciinkii Tiirkiye'nin KOI ile tanismasinin {izerinden
cok gegmemistir. Ancak bu noktada Tiirkiye'de KOI iceriginde yer alan ve yapim
asamasinda olan pek ¢ok proje oldugu ifade edilmektedir. Bu projelerin igerigini

asagidaki sekilde oldugu gibi gostermek miimkiindiir.

Tablo 5.4: Tiirkiye'de KOI Projeleri-1

Yatirnm Tutar
Projeler ABD Dolan

(2015 Yih Fiyatlari)
1 | Gebze-Orhangazi-izmir Otoyolu Projesi 7.607.415.278
2 Istanbul Karayolu Bogaz1 Tiip Gegisi Projesi 1.339.252.350
3 Kuzey Marmara Otoyolu (3. Bogaz Kopriisii dahil) 2.446.377.383
4 |istanbul Yeni Havaalam Projesi 13.937.507.260
5 Karasu Limani Projesi 77.120.851
6 Mugla Oren Yat Limani 10.630.425
7 Dalaman Yat Limani ve Deniz Otobiisii Yanasma Yeri 17.797.200
8 Mugla Datca Yat Limani 15.408.750
9 Gazipasa Yat Limani 9.574.400
10 |Hali¢ Yat Liman1 ve Kompleksi 723.541.623
11 | Ankara Hizli Tren Gar1 Projesi 239.512.000
12 | Yassiada-Sivriada Projesi 132.973.821
13 | Dilucu Giimriik Kapis1 Tesisleri 18.982.556
14 | Esendere Gilimriik Kapis1 Tesisleri 18.632.564
15 |Kapikdy Glimriik Kapis1 Tesisleri 22.166.419
16 | Cildir/Aktas Glimriik Kapis1 Tesisleri 18.982.556
17 | Halkali Gimriik Kapis1 Tesisleri 64.027.495

Kaynak:http://www.kalkinma.gov.tr/KamuOzellsbirligiYayinlar/D%C3%BCnyada
VeT%C3%BCrkiyedeKamu%C3%96zel%C4%B0%C5%9Fbirli%C4%9FiUygulam
alar%C4%B1na%C4%B0Ili1%C5%9FkinGeli%C5%9Fmeler2015.pdf
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http://www.kalkinma.gov.tr/KamuOzelIsbirligiYayinlar/D%C3%BCnyadaVeT%C3%BCrkiyedeKamu%C3%96zel%C4%B0%C5%9Fbirli%C4%9FiUygulamalar%C4%B1na%C4%B0li%C5%9FkinGeli%C5%9Fmeler2015.pdf
http://www.kalkinma.gov.tr/KamuOzelIsbirligiYayinlar/D%C3%BCnyadaVeT%C3%BCrkiyedeKamu%C3%96zel%C4%B0%C5%9Fbirli%C4%9FiUygulamalar%C4%B1na%C4%B0li%C5%9FkinGeli%C5%9Fmeler2015.pdf
http://www.kalkinma.gov.tr/KamuOzelIsbirligiYayinlar/D%C3%BCnyadaVeT%C3%BCrkiyedeKamu%C3%96zel%C4%B0%C5%9Fbirli%C4%9FiUygulamalar%C4%B1na%C4%B0li%C5%9FkinGeli%C5%9Fmeler2015.pdf

Tablo 5.5: Tiirkiye'de KOI Projeleri-2

18 |Kayseri Entegre Saglik Kampiisii 403.919.734
19 | Etlik Entegre Saglik Kampiisii 1.105.616.253
20 | Bilkent Entegre Saglik Kampiisii 1.086.669.600
21 |Ikitelli Entegre Saglik Kampiisii 1.232.816.682
22 | Elaz1g Entegre Saglik Kampiisii 308.756.448
23 | Yozgat Saglik Yerleskesi Projesi 155.574.043
24 | Manisa Egitim Arastirma Hastanesi 182.720.926
25 | Adana Entegre Saglik Kampiisii Projesi 680.452.306
26 | Mersin Entegre Saglik Kampiisii Projesi 339.974.330
27 | Gaziantep Entegre Saglik Kampiisii Projesi 840.186.289
Ulusal Halk Saghg Kurumu ile Tiirkiye ilag ve
28 | Tibbi Cihaz Kurumu 776.940.175
29 |FTR, Psikiyatri ve YGAP Hastaneleri Projesi 658.097.828
30 |Isparta Saglik Yerleskesi Projesi 263.982.939
31 |Izmir Bayrakli Entegre Saglik Kampiisii 758.333.333
32 | Kocaeli Entegre Saglik Kampiisii Projesi 504.728.453
33 | Konya Karatay Entegre Saglik Kampiisii Projesi 255.028.890
34 | Bursa Entegre Saglik Kampiisii 315.967.153

Kaynak:http://www.kalkinma.gov.tr/KamuOzellsbirligiYayinlar/D%C3%BCnyada
VeT%C3%BCrkiyedeKamu%C3%96zel%C4%B0%C5%9Fbirli%C4%9FiUygulam

alar%C4%B1na%C4%B0li%C5%9FkinGeli%C5%9Fmeler2015.pdf

Tablo 5.4 ve Tablo 5.5°deki verilerden anlasilacagi tizere Tirkiye'de yapilan ve

yapim asamasinda olan kayda deger sayida KOI projesi bulunmaktadir. Bu

projelerden bazilarinin milyar dolar diizeyinde degere sahip oldugu goriilmektedir.

KOI projelerinin ne denli biiyiik miktarlarda olabildigini gdstermesi bakimindan

tablo tizerindeki proje Ornekleri dikkatli bir sekilde incelenmelidir. Tirkiye'de

yapilan ve yapimi devam eden KOI projeleri kapsaminda Gebze-Orhangazi-izmir

Otoyolu Projesi, Istanbul Karayolu Bogazi Tiip Gegisi Projesi, Kuzey Marmara

Otoyolu, Istanbul Yeni Havaalani Projesi, Etlik, Bilkent ve Ikitelli Entegre Saglik

Kampiisii projelerinin milyar dolarlik projeler oldugu goriilmektedir. Ozellikle

Istanbul’daki havaalani projesinin 13 milyar dolarlik degeriyle ayr1 bir konuma sahip

oldugu degerlendirmesini yapmak yanlis olmayacaktir.
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http://www.kalkinma.gov.tr/KamuOzelIsbirligiYayinlar/D%C3%BCnyadaVeT%C3%BCrkiyedeKamu%C3%96zel%C4%B0%C5%9Fbirli%C4%9FiUygulamalar%C4%B1na%C4%B0li%C5%9FkinGeli%C5%9Fmeler2015.pdf
http://www.kalkinma.gov.tr/KamuOzelIsbirligiYayinlar/D%C3%BCnyadaVeT%C3%BCrkiyedeKamu%C3%96zel%C4%B0%C5%9Fbirli%C4%9FiUygulamalar%C4%B1na%C4%B0li%C5%9FkinGeli%C5%9Fmeler2015.pdf
http://www.kalkinma.gov.tr/KamuOzelIsbirligiYayinlar/D%C3%BCnyadaVeT%C3%BCrkiyedeKamu%C3%96zel%C4%B0%C5%9Fbirli%C4%9FiUygulamalar%C4%B1na%C4%B0li%C5%9FkinGeli%C5%9Fmeler2015.pdf

5.2.3. Diinya’da KOI Yontemi

Boz (2013), diinyada KOI yéntemini su sekilde agiklanistir: “Kamu 6zel isbirligi
modellerinin diinyadaki ilk uygulamalar1 Amerika’da genis uygulama alani bulan
ortak girisim uygulamalari, 1992 yilinda John Mayor tarafindan baslatilan 6zel finans
girisimi modeli ve Blair donemindeki en iyi deger projelerinin oldugu ifade

edilmektedir” (Boz, 2013: 281).

5.2.4.Diinya’da KOI Ornekleri
Diinyadan KOI &rnekleri konusunda Fransa ve Ingiltere’den verilecek olan iki

ornegin aciklayici olacag diisiiniilmektedir.

Projenin | Projenin Adi Tutan Sektir Apiklama
Durumu
Bitrmis Perpignan Figueras | £ 1,400m Demiryolu | Uluslu proje: Perpignan (Fransa) Figueras
HSL (Ispanya) 44.5 km viiksek izl baglanti.
Bitrmisy CHNO des | £30m Saghk Pans'teki  Centre  Hospitalier  Ulusal
Quinze-Vingts- d'Ophtalmologie (CHNO) sayfasina Yem
Researh Institute klinikk ve biyvomedikal arastirma enstitisi.
Sozlesme Casse des Depolan ve Groupe
Caisse d'Epargne dahil ICADE G3A
Konsorsiyumu verilir.
Finans Grenoble Rescarch | £ 90m Konaklama | Tasanimu, iletisim finans, yénetmek ve
Centre Grenoble  yakm  bir enerji  aragtirma
merkez1  faalivet  gostermektedir.  Elyo
ortak Komiserlii d'Energie  Atormque,
yapisinda [sere ve SEM Minatec ilcesinde
belediye ve 18 yillik bir sézlesme dzeninde
merkezi isletim olacaktir.
Finans Caen Hospital £ 100m Saghk Normandrya bélgesindeli  Caen  yem
hastane bélami. Teklhf Tekhf Tercih:
Bouyges [ Quille / Exprimm Dizenleyven:
ABN Amro
lhalede French PPP | £ 1000m Cezaevi Bu DBFO 20-30 wil sontracts olarak
Prisons Tranche 1 yvapillandinlmistir.  Yumusak hizmetlen
(Herault, Meurthe harig. Etrafinda 13200 tutuklu ve 400
et Mosellee Lone, gocuk  gozalh  alanlarda  toplam 18
Rhone) hapishaneler Hiikimet programimmn ik
Dilimi.
lhalede Centre les | £20m Saghk Besangon az Merkezi les Tilleroyes yeni
Tilleroyes hastane

Sekil 5.3: Diinyadan KOI Ornegi Fransa
Kaynak: Keskin, 2011
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5.3. KOI Uygulamalar ve Getirileri

Bu boliimde Yenikent Bolgesi ulasim sisteminin, KOI yontemi kullanarak elektrik

yakitl araclarla yeniden nasil yapilandirilacag ifade edilecektir.

KOI, kamu hizmetlerinin &rgiitlenmesine, insaat, hizmet ve finans gibi farkli
sektorlerden gelen 6zel orgiitlerin (genellikle bir ortak girisim seklinde) farkli rollerle
(mal, hizmet ve yapim isi saglama) dahil edildigi, yonetim iliskisinin sézlesme
temelinde kuruldugu, bu yoniiyle de s6zlesme iliskisinin kendine 6zgii 6zelliklerini

icinde barindiran, esnek orgiitlenmeyi 6ngéren bir modeldir. (Karasu, 2011)

KOI yénteminin tercih edilmesi asil itibariyle iki gerek¢eye dayandirilmaktadir.
Bunlar; kamu hizmetlerinin Orgiitlenmesinde biitge smirliliklarini/kisitlamalarini
asmada Ozel finansman deste8inin saglanmast ve Ozel sektoriin isletme

kapasitesinden ve tekniklerinden yararlanma. (A.g.e)

KOI sozlesmelerinin sadece kamu icin degil ayn1 zamanda 6zel sektdr agisindan da
cazip yonleri vardir. Kamu agisindan en cazip yonii, bor¢lanma yoluna gitmeden
geleneksel yollarla yatirimlarin gergeklestirilebilmesidir. Ozel sektdr agisindan ise,
yeni yatirim firsati ile birlikte farkli bir alanda yonetim tecriibesi kazanmada tegvik
edici bir yonii vardir. Hizmetler kamunun kontroliinde devam ederken, 6zel sektor,
dinamik yonetim anlayisinin ve fonlarin kamusal alana gekilmesinde bir ara¢ olarak

degerlendirilebilir ve bu noktada 6zellestirmeden ayrilir.

Ozellestirme, bir kamu tesisi ya da hizmetinin, 6zel sektdr ve piyasa kosullarina terk
edilmesini ifade eder. KOI sozlesmeleriyle, hizmetin yiiriitiilmesinde kamu anlayis
kontrolii ve cogu zaman kamu milkiyeti devam ettirilmektedir; 6zel sektor
kaynaklar1 ile de know-how, kamu hizmetine dahil edilmektedir. (Guidelines on

Private — Public Partnerships for infrastructure development 2000, 4)

KOI modellerinin tamimi ve kapsami degerlendirilirken, ulusal ve uluslararasi
kuruluslarin yaklagimlarinda benzerlik gormek olduk¢a zordur ve temel niteliklerle

cergeve belirlenerek yonlendirmeler yapilmaktadir.
KOI model uygulamalari incelenirken ii¢ temel karakteristige ulasilabilir. Bunlar;
a) Uzun donemli s6zlesmelerdir.

b) Belirli bir proje ve ilgili hizmete tahsisli yatirimlar s6z konusudur.
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c) Tasarim, yapim, finansman, isletme bakim ve onarim soézlesmeleri
sonunda miilkiyetin kamuya transferlerinde (secgilen modele gore bu
fonksiyonlarin bir kismi da olabilir) karmasik bir sorumluluk yapisi

vardir.

Kamu - 6zel isbirligi modellerinin, geleneksel yapim ve satin alma yontemlerine gore
asagida belirtilen avantajlart sagladigi iddia edilmektedir (European Commission
2003, 15-55);

Projelerin Gergeklestirilmesinin Hizlandirilmasi: Ozellikle kamu kaynaklarmin
sinirll  oldugu durumlarda, ilk yatinm maliyetlerinin 6zel sektdr tarafindan
kargilanmasi, projelerin hizli ve zamaninda tamamlanmasini saglar. Yapim ve
tasarim sorununun 6zel sektore verilmesiyle, bununla baglantili hizmet bedellerinin

iligkilendirilmesi 6zel sektor yatirimlarini tesvik eder.

Toplam Maliyetlerin Diisiiriilmesi: Proje siiresince olusan toplam maliyetin,
geleneksel kamu biitceleme yontemine gore 6zel sektor eliyle yaptirildigi durumlarda

diistiigii gdzlemlenmektedir.

Optimal Risk Dagilim: KOI uygulamalarmin en temel prensibi, taraflar arasindaki
riskin optimal dagilimidir. Dolayisiyla, s6z konusu riski maksimum oranda transfer
etmek yerine, taraflar arasinda optimal dagilim yapmak suretiyle daha yiiksek deger

olusturmak miimkiin olabilmektedir.

Saglanacak Tesviklerle Yiiksek Performansin Elde Edilebilmesi: Riskin dengeli
dagilimi 6zel sektor tarafi i¢in yiiksek performans ve standart saglamada tesvik edici
faktor olacaktir. S6zlesmede tanimlanan standartlarla, saglanan hizmet karsiliginda
tam odeme yapilacaginin bilinmesi de hizmet kalitesinin arttirilmasinda etkili

olacaktir.

Daha Yiiksek Kalitede Hizmet Verilmesi: Uluslararas: tecriibelerin, KOI
uygulamalar1 sonucunda elde edilen hizmetin geleneksel yontemlerle elde
edilenlerden daha yiiksek kalitede oldugunu gosterdigi iddia edilmektedir. Bu durum
muhtemeldir ki; 6zel sektor yonetiminde daha kolay uygulanabilen ceza ve
odiillendirme yontemleri, hizmet saglanmasinda yenilik¢i yaklagimlar ve oOlgek

ekonomilerinin daha etkin kullanilabilmesi gibi faktorlerin etkisi ile olabilmektedir.
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flave Gelir Saglanabilmesi: Bos kapasitenin kullanimi ya da kullanilmayan
kaynaklarin kolayca elden ¢ikarilabilmesi yoluyla, 6zel sektér projeye ilave gelir

saglayabilme firsatlarina sahiptir.

Daha Giiclii Kamu Yénetimi: KOI uygulamalariyla, kamu giiniibirlik ydnetimden
cekilip, sadece planlama, diizenleme, denetim ve kontrol fonksiyonlar1 yapiyor

olmasi nedeniyle daha etkin bir kamu fonksiyonu icra eder hale gelmektedir.

Ayrica, saglanan kamu hizmetlerini rekabet ortamina sokarak, kalite ve maliyetleri
piyasa standartlarina karsi her an karsilastirma ve analiz (benchmarking) yapmak

suretiyle “paranin karsilig1” prensibine uyulup uyulmadig da test edilebilmektedir.
5.4. Yenikent Bolgesi KOT Uygulamasi

Yenikent Bolgesi igin yapacagimiz incelemede bir uygulama modeli ortaya
konulacaktir. Bu modele bagli aktorlerin rolleri ayr1 ayr1 incelenecek ve
degerlendirmelerde bulunulacaktir. SBB’nin yapacagi ihale neticesinde bolgede
halihazirda hizmet sunan diger gruplar1 da kapsayabilecek sekilde kurgulanacak bir

is modeli ile ulasim hizmetinin yerine getirilmesi amaglanmaktadir.

Yeni ulasim sistemi diisliniilirken, ulasim hizmetinin daha diisiik maliyetle
isletilmesi, daha modern araglarla birlikte daha c¢evreci bir sistem olmasi
hedeflenmistir. Bu sebeple fosil yakitli araglar yerine elektrikli otobiisler tercih

edilmistir.

Yenikent Bolgesi ulasim sistemindeki yeni giizergahlar i¢in hesaplanan arag
sayilarina gore ilk yatirnm maliyeti dikkate alindiginda, elektrikli otobiisler icin
thtiya¢ duyulacak sarj istasyonlu garajin maliyetlerinin yer aldigi Tablo 4.7°ye

yeniden goz atilmasi faydali olacaktir.

Daha once de ifade edildigi lizere Tablo 4.7°deki maliyetler, elektrikli araglarla
kurulacak yeni ulasim sisteminin ilk yatirim maliyetinin oldukga yiiksek oldugunu
gostermektedir. Yerel idarelerin mevcut biitgeleri ile 25 km. giizergdha sahip bir
ulagim sistemini hayata gecirmelerinin ne kadar zor oldugunu Tablo 4.7°deki veriler

acikca gdstermis bulunmaktadir.

Tablo 5.6°da ise 15 yi1l vade i¢in yillik yiizde 6 maliyet ile saglanan finansmanin geri
O0demesiyle birlikte sistemdeki 20 yillik nakit akisi goriilmektedir. Yerel yonetim

tarafindan bizzat isletildiginde asagidaki gibi gozlenen tablo, Ozel sektor
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paydaslarmin da dahil oldugu bir is modeli ile daha dinamik, daha karli ve etkin

isleyise doniistiirtilebilir.

Tablo 5.6: Nakit Akis Tablosu

Operasyon Yili 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10
Omiﬁ?yggﬁ‘;;)aym 104| 104| 104| 104| 104| 104| 104| 104| 104| 104
Tahmini Gelir (Milyon €) |70 |570 |570 [570 |570 570 570 570 |570 |570

Ele(tg/lnﬁxilgeﬁ 113 [113 [1,13 (1,13 (1,13 |1,13 [1,13 |1,13 |1,13 1,13

Brﬁ(tl\ffilleygﬁeel)(a“ 457 |457 |457 |457 |457 |457 |457 |457 |457 |457

K(rl\eﬁigiege 225 225 |225 [225 [225 (225 [225 (225 (2,25 [2,25

Ver%ihg?ycszigalan 232 (232 |232 [232 (232 232 (232 |232 [232 |232
K”r”m('izi\l/yiz?g(%zz) 051 (051 |051 051 |051 051 |051 051 [051 |0,51
Vergi(if[’ﬁryiigemar 181 |1,81 (181 [1,81 [1,81 |181 |1.81 |1,81 [1,81 |1,81

Iy&lﬁtyglkg‘ 181 |18 |1.81 [1,81 [1,81 |181 |1.81 |1,81 [1,81 |1,81

Kﬁmii(lﬁiifyljiké;Aklsl 181 [361 |542 |7,23 9,04 |10,84 |12,65 | 14,46 | 16,26 | 18,07

Operasyon Yih 11 [ 12 | 13| 14 | 15 | 16 [ 17 | 18 | 19 | 20
O“atifﬁ‘;‘yzgﬁ‘;is)aym 10,4| 104| 104| 104| 104| 104| 104 104| 104| 104

T?&Tg‘(')fg" 570 (570 |570 [570 |570 |570 |570 |570 |5,70 |5,70

Eleg/lnﬁxﬁlgeﬁ 113 [113 [113 (1,13 (1,13 |1,13 |1,13 |1,13 |1,13 |13

Brﬁ(tl\ffill‘;t;?fg)(a“ 457 |457 |457 |457 |457 |457 |457 |457 |457 |457

K(Ilf/[‘gy?)ﬂege 225 (2,25 |225 [2,25 |2,25 0,00 [0,00 |0,00 [0,00 |0,00

Verg(ilv?i‘]‘ycgzigala“ 232 232 |232 (232 |232 |457 |457 |457 |457 |457
K“r”m('izi\l/yirfg(%zz) 051 |051 |051 051 051 |1,00 |1,00 [1,00 1,00 |1,00
Vergi(ﬁﬁ;ﬁ‘lgﬁ’mm 181 [181 |181 |181 |1,81 |356 |356 |356 |356 |3,56

If&ﬁ;(ﬁlk‘g)‘ 181 |1,81 |181 [18L [18L |356 |356 |356 |356 |3,56
O Miyon ey > |19.88 | 21,69 | 2349 25,30 | 27,11 | 3067 | 34,23 | 37,80 | 41,36 | 4492

S6z konusu bdlgede, ulasim anlaminda tek basina s6z sahibi olan bir 6zel sektor
girisimi bu yapiy1 daha karli ve daha kaliteli isletebilecektir. Bdylelikle yerel
yonetimin Yenikent Bolgesi’nde ulasimla ilgili fiili bir sorumlulugu kalmayacak ve

yiikii hafifleyecektir.
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Tablo 5.6’da bulunan degerler mevcut niifus verileri ve yillik gelirin degismez
oldugu durum ele alinarak hesaplanmistir. Bu degismezlik projenin en dezavantajl
halini meydana getirmektedir. Bahse konu olan Yenikent Bolgesi daha 6nce de ifade
edildigi gibi gelisime olduk¢a miisait bir yerlesim alanidir. Bu durum dikkate

alindiginda projenin kar getirecegi aciktir.

Bagka bir a¢idan konu degerlendirilecek olursa, projeksiyon niifus hesaplari baz
alinabilir. Projeksiyon niifus hesaplarina gore nakit akis tablosu yeniden

olusturulabilir.

Asagida, bu calismanin hedef kitlesi olan Yenikent Bolgesindeki 3 mahallenin niifus

projeksiyonu yer almaktadir.

Tablo 5.7: Yenikent Projeksiyon Niifus Tablosu

CAMILIi KARAMAN KORUCUK TOPLAM
YIL NUFUS NUFUS NUFUS NUFUS
2016 18.068 13.282 20.331 51.681
2021 20.927 14.475 23.569 58.971
2026 24.238 15.775 27.323 67.336
2031 28.074 17.192 31.675 76.941
2036 32.516 18.736 36.720 87.972
2041 37.661 20.419 42.569 100.649

Kaynak : SBB SASKI Genel Miidiirliigii verilerinden elde edilmistir.

Tablo 5.7 degerlendirildiginde niifus projeksiyonu verileri, Yenikent Bolgesi

niifusunun gelecek 20 yilda biiyiik oranda artacagini gostermektedir.
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Tablo 5.8: Projeksiyon Niifusa Gore Nakit Akis Tablosu

Operasyon Yih 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10
Ortalama Yolcu Sayist
(Milyon Kisi) 11,1 ) 114 | 11,7 | 121 | 12,4 | 12,8 | 13,1 | 134 | 13,8 | 14,2
Tahmini Gelir (Milyon€) | 6,11 | 6,27 | 6,44 | 6,66 | 6,82 | 704 | 721 | 737 | 7,59 | 7,81
Isletme Maliyeti
(Milyon €) 1,20 | 1,23 | 126 | 1,30 | 1,33 | 1,36 | 1,39 | 1,44 | 1,47 | 1,50
Briit Isletme Kar1
(Milyon €) 491 | 504 | 518 | 536 | 549 | 568 | 582 | 593 | 6,12 | 6,31
Kredi Odeme
(Milyon €) 2,25 | 225|225 | 225|225 | 225|225 | 225 | 225 | 225
Vergi Oncesi Kalan
(Milyon €) 2,65 | 2,79 |1 292 | 3,10 | 3,24 | 3,43 | 3,56 | 3,68 | 3,87 | 4,06
Kurumlar Vergisi (%22)
(Milyon €) 0,58 | 061|064 | 068 | 0,71 | 0,75 ] 0,78 | 0,81 | 0,85 | 0,89
Vergi Sonrast Net Kar
(Milyon €) 207 | 218 | 228 | 2,42 | 253 | 2,68 | 2,78 | 2,87 | 3,02 | 3,17
Nakit Akist
(Milyon €) 207 | 218 | 228 | 242 | 253 | 2,68 | 2,78 | 2,87 | 3,02 | 3,17
Kiimiilatif Nakit Akist
(Milyon €) 2,07 | 425 | 653 | 8,95 |11,48|14,15]16,93 19,80 | 22,82 | 25,99
Operasyon Yil 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20
Ortalama Yolcu Sayist
(Milyon Kisi) 14,7 | 151 | 154 | 158 | 16,2 | 166 | 171 | 176 | 18 | 185
Tahmini Gelir (Milyon €) | 8,09 | 8,31 | 8,47 | 869 | 891 | 913 | 941 | 9,68 | 9,90 | 10,18
Isletme Maliyeti
(Milyon €) 150 | 153 | 158 | 162 | 165|169 | 1,74 | 1,79 | 1,83 | 1,88
Briit Isletme Kar1
(Milyon €) 6,59 | 6,78 | 6,89 | 7,07 | 7,26 | 7,44 | 7,67 | 7,89 | 8,07 | 8,30
Kredi Odeme
(Milyon €) 2,25 | 225 | 2,25 | 2,25 | 2,25 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00
Vergi Oncesi Kalan
(Milyon €) 433 | 452 | 464 | 482 | 501 | 744 | 767 | 7,89 | 8,07 | 8,30
Kurumlar Vergisi (%22)
(Milyon €) 095|100 ) 102 | 106 | 1,10 | 164 | 169 | 1,74 | 1,78 | 1,82
Vergi Sonrasi Net Kar
(Milyon €) 3,38 | 353 | 362 | 3,76 | 391 | 580 | 598 | 615 | 6,29 | 6,47
Nakit Akist
(Milyon €) 3,38 | 353 | 362 | 3,76 | 391 | 580 | 598 | 615 | 6,29 | 6,47
Kiimiilatif Nakit Akist
(Milyon €) 29,37 132,90 | 36,52 | 40,28 | 44,18 | 49,99 | 55,97 | 62,12 | 68,42 | 74,89

Tablo 5.8 incelendiginde,

projeksiyon niifusa uygun olusturulan nakit akis

semasinda, artan yolcu sayisina gore karlilik oraninin projenin isletme maliyetleri

artisina nazaran daha yliksek oldugu sonucu ortaya ¢ikmaktadir.

Bu sonug¢ Basabas Noktasi grafigi olusturularak da gosterilebilir.
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5.5. Basabas Noktasi Analizi

Bagabas noktas1 analizi, kurulacak olan OAS’nin alacagi kararlara yardimc1 olan bir
karlilik analizidir; biletleme sayisina gore ne kadar gelir elde edecegini ve bu gelirin

ne kadarinin kar oldugunu gosteren bir analiz olarak karsimiza ¢ikmaktadir.

Kurulacak olan OAS’nin satis miktarlari, degisken giderleri ve kar kavramlari
arasindaki iligkileri basabas noktasi analiziyle incelenebilir. Bu analize gore; sirketin
gelirleri ile giderlerinin birbirine esit olup, karliliginin sifir oldugu ve bilet satisina
devam edilmesi durumunda kar elde etmeye baslayacagi noktaya basabas noktasi

denir. Basabas noktasi karin sifir oldugu noktadir.

OAS kredili bir yatinm oldugu igin her yil 2,25 Milyon Avro kredi ddemesi
mevcuttur. Ayni1 zamanda ilk yildan itibaren kar edebilen bir yatirimdir. Bu sebeple

sistemi kara gegirecek yillik minimum yolcu sayisinin bulunmasi gerekmektedir.

BBNnmiktar = Sabit Giderler / (Birim Satis Fiyat1 — Birim Degisken Gider?)
BBNmiktar: 2,25/ (0,55'0,09)
BB Nmiktar =4,89

Yukaridaki formiilde goriildiigii gibi y1l icerisinde en az 4,89 Milyon yolcu taginmast
gerekir. Bunun iizerinde OAS kar elde edecektir.

4,89 Milyon yolcu sayisina ulasildiginda elde edilecek gelir hesaplanirsa;
BBNsats Haemi= Sabit Maliyet / 1 — (Birim Degisken Maliyet / Birim Fiyati)
BBNsaus Hacmi =2,25 / 1 — (0,09/0,55)

BBNsatis Haecmi = 2,25/ 1 - 0,16

BBNsatis Haemi = 2,25/0,83 = 2,71

BBNSatls Hacmi = 2,71

2 Hesaplamalarda kullamlan birim degisken gider miktari, toplam yolculuk ve toplam gider iizerinden
yaklasik 0,09 Avro olarak hesaplanmigtir.
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Bagabag noktasi analizi grafik ile gosterilebilir.

Basabas Noktasi Grafigi

2,71

Gelir- Gider
w E-Y

NS I IS LI SR UL S TP L K SR

© N
Yolcu Sayisi

e Gelir e Gider Sabit Gider

Sekil 5.4: Basabas Noktas1 Grafigi

Basabas noktas1 toplam gelirlerin toplam giderlere esit oldugu yani karin sifir oldugu
noktay1 belirtmektedir. Grafikte gosterildigi iizere, 4,89 Milyon yolcu olan basabas
noktamiz gelir-gider kesisimi ile goriilmektedir. Bu kesisimin iistii kar alt1 ise zarar
edilen alan olmaktadir. Yani OAS, yilda 4,89 Milyon yolcudan az tasirsa zarara
ugrar. Kisacasi yilda 4,89 milyon yolcu sayisina ya da 2,71 Milyon Avro’luk nakit
akisina ulasildiginda, gelir toplami, gider toplamina esit olacak yani sifir kara
ulagacak, fakat bu noktadan sonra satis yaptigi her biletten kar elde etmeye
baslayacaktir. Bu durumda, kredi geri 6demeleri {iger aylik donemlerde yapilir ise
problem yasanabilir ve ek finansman ihtiyaci ortaya ¢ikabilir. Altisar aylik 6demeler

ile bu sorun bertaraf edilebilir.
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5.6. KOI Modelinin incelenmesi

Bu boliimde, olusturulan model i¢in ii¢ farkli ortaklik se¢eneginden bahsedilecektir.
Ik olarak, ortaklik seceneklerinde sorumluluklari ayni olan ve denetleyici kurum
olarak bulunan SBB’nin rolii tanimlanacak ve daha sonra ortaklarin farkl

sorumluluklar tstlendikleri model dnerileri sunulacaktir.

TUZEL KiSILER /
OZEL SAHISLAR

OZEL
AMAGLI
SIRKET

BAKIM
ONARIM

Sekil 5.5: KOI Modeli
Sekil 5.5’te, inceleyecegimiz modelde bulunan ortaklar ana basliklarla belirlenmistir.
Bu béliimde SBB’nin, ézel amagh sirketin (OAS) ortaklik yapisinda bulunacak tiizel
kisilikler ya da 6zel sahislar, tercihe gore isletme ya da bakim islerini yiiriitecek alt
yiiklenici gibi yapilar incelenecektir.

Daha once belirtildigi gibi, s6z konusu Yenikent Bolgesinde mevcut ulagim sistemi
karma bir yapiya sahiptir. Sistem i¢ginde SBB’nin belediye otobiisleri ile 6zel halk
otobiisleri ve minibiisler bulunmaktadir. Bu calismanin esas amaci SBB’nin
tizerindeki Yenikent Bolgesi ulasim hizmetinden kaynakli is yiikiiniin kaldirilmast,
bolge insaninin daha kaliteli ulasim hizmetinden yararlanmasi, ulasim hizmetinin
daha modern ve c¢evre dostu olmasmin saglanmasi ve mevcut karma ulagim

sisteminin daha diizenli bir yapiya kavusturulmasidir. Onerilen modelde, mevcut
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sistemde hizmet sunan paydaslara ek olarak yenilerinin de sisteme katilabilecegi

farkli durumlar degerlendirilecektir.
5.6.1. Denetleyici Kurum: Sakarya Biiyiiksehir Belediyesi

Yerel yonetim tarafindan saglanan ulasim hizmetlerinin karli olmadigi ve zaman
zaman da zararla karsilasildig: bilinen bir gergektir. Caligma kapsaminda olusturulan
modelde, yerel yoOnetimin saglayacagi ulasim hizmetinde en azindan isletme

yiikiinden kurtulmasi yonteminin agiklanmasi amaglanmistir.

Modeldeki isbirligi yapisin1 dikkate aldigimizda; SBB, iki farkli rolde; kurulacak s6z
konusu sirketin dogrudan bir ortagi ya da bir istirak sirketinde denetim

mekanizmasini isleten kurum olarak yer alabilir.

Yerel yonetimin, olusturulacak modelde, istihdam (yonetici ve soforler) saglamasi ve
kurum organizasyon kiiltiiriine iist diizeyde katkisi beklenebilir. S6z konusu katki,
yerel yonetimi zorlayacak diizeyde olma riskini de beraberinde getirebilir. Ortaklik
iligkilerinden dogacak sorumluluklar da yerel yonetimin dikkate alabilecegi bir alan

olarak ortaya ¢ikacaktir.

Bahsedilen secenekler gbz Oniine alindiginda, yerel yonetimin, olusturulacak
modelde aktif olarak yer almasi, yukarida agiklanan KOI ydnteminin saglayacag

avantajlarin bir kismindan faydalanilamamasina sebep olabilir.

KOI yontemi, yerel yonetim igin biitge sinmrmi agma riskinin en az seviyeye
indirilmesi ve 0Ozel sektorliin dinamizminden faydalanilarak hizmet kalitesinin
artirtlmasi1 hedefine ulasma yolunda 6nemli bir yontem olarak goriilmektedir. Bu
bakimdan SBB’nin, s6z konusu modelde ortak olmak yerine denetimci paydas kurum

olarak yer almasinin 6nemi ortaya ¢ikmaktadir.

SBB sistemde dogrudan rol almayarak iizerindeki finansal yiikten kurtulacak ve
isletme sorumluluklarin1 6zel sektore devretmis olacaktir. Diger bir ydnden
bakildiginda, SBB sisteme istihdamin1 yonlendirmeyecek ve ulasim giderleri

finansmani da vergi gelirlerinden saglanmamis olacaktir.

Modelde SBB, ulasim hizmetini planlama, kaliteyi belirleme ve organizasyonu

denetleme fonksiyonlari ile sinirlandirilacaktir.
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SBB, Yenikent Bolgesi ulasim modelinde;

a) Karar mekanizmasi olmak,

b) Hazirlik siirecini yonetmek,

c) Onleyici tedbirler almak,

d) Giivence saglamak,

e) Sistemi diizenlemek ve denetlemek

yiikiimliiliiklerini yerine getirecektir.

SBB, karar mekanizmasim yiiriitiirken, proje baslangicnda OAS’nin hangi
hizmetleri sunacagini, gilizergahlarda isletme devrini, gerceklestirilecek ihalenin
sonunda sozlesme sartlarinin, 6deme sisteminin ve siiresinin belirlenmesini

saglayacaktir.

Hazirhik siireci yonetilirken, model projesinin belirlenmesi ve ihale siirecinin

isletilmesi gergeklestirilecektir.

Onleyici tedbirler ve giivenceler kapsaminda, giizergahlarda OAS igin yolcu ve
O0deme garantisi ile sirket disinda baska bir ulasim sisteminin faaliyete gegmemesi

taahhiit edilecektir.

SBB, diizenleme ve denetim asamasinda ise, ihale dncesi KOI'ye dair 6zel hukuk
sozlesmesinin olusturulmasini, bu sézlesme kapsamina giren hususlarin usul ve
esaslarnin belirlemesini saglayacaktir. Thale siireci sonrasi tesis yapiminimn, arag
{iretim ve alim siirecinin denetlenmesi, OAS nin isletilmesine dair temel standartlarin
belirlenmesi ve denetimi, sozlesme siiresince yiiklenicinin eylem ve islemlerinden
dogacak zararlarin tespiti ve giderilmesi ile bu konuda cezai yaptirimlarin
belirlenmesi ve uygulanmasi gercgeklestirilecektir. SBB, bu agsamada, hizmet sunulan
vatandasin aleyhinde ¢ikacak tiim kararlara miidahale etme hakkina (oransiz fiyat

artis1 ve hizmet kalitesinin diismesi) sahip olacaktir.

SBB, modelde olusturulan sistem basarisiz oldugunda -sistem olusturulurken
hazirlanan sézlesmeden hareketle- miidahale ederek denetleyici kurum olarak
yonetimi devralabilir. Boylece SBB, sistemde belirlenen organizasyonu feshedebilir,

tasfiye islemlerini baglatabilir.
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5.6.2. KOi Model Onerileri

Uygun bir isletme modeli icin sirket yapisi ¢ok dnemlidir. SBB’nin sirket ortaklari
arasinda yer almamasinin daha verimli bir sistem olusturmak i¢in gerekli oldugundan
hareketle, belediyenin denctimine tabi olan 6zel ve tiizel kisilerin ortakliginda

kurulacak OAS ile bu gerceklestirilebilir.

S6z konusu OAS, 6zel hukuk hiikiimlerine tabi, yonetimi bagimsiz bir isletme olup,
KOl sézlesmesi cercevesinde belirlenen hizmet kalite ve sartlarma gore SBB’nin

denetimi altinda faaliyet gosterecektir.

Ortaklik yapisi farkli sekillerde kurulabilir. Mevcut durumda Yenikent Bolgesi’nde,
ulagim hizmeti sunan, 6zel halk otobiisleri ve minibiislerden olusan iki ana grup ve
s6z konusu gruplarda istihdam edilenlerin dikkate alinmasi ortaklik yapisinin

kurulma asamasinda faydali olacaktir.

Ozel Halk Otobiisii ve Minibiis sahipleri yerel esnaflarin olusturdugu gruplardir.
Ancak bu gruplarin maddi giicleri, imkanlar1 ve yonetsel kabiliyetleri biiyiik bir
organizasyonun kurulma asamasinda yeterli olmayacaktir. Organizasyonun
kurulmasinda en o6nemli asamalardan biri olan gerekli finansmanin saglanmasi
noktasinda gruplara ek olarak elektrikli otobiis lireticisi bir firmanin olusturulacak

ortaklik yapisinda yer almasi faydali bir ¢6ziim Onerisi olarak ortaya konabilir.

Bu boliimde, kamu-6zel sektor isbirliklerine, elektrikli arag iireticisi firma, minibiis
ve Ozel halk otobiisleri sahipleri ile muhtemel diger ortaklarin olusturulacak
sistemdeki rolleri incelenecek, alabilecekleri sorumluluklar ve karsilasabilecekleri

sorunlara kars1 ¢6ziim Onerileri siralanacak ve model onerileri sunulacaktir.

5.6.2.1. Elektrikli Ara¢ Ureticisi Firma ile Minibiis-Halk Otobiisii Sahipleri
Ortakhgi Modeli

Bu ortaklik modelinde SBB’nin, denetleyici kurum olarak yer almasi, elektrikli arag
tireticisi firma ile minibiis ve halk otobiisli sahiplerinin bir arada bulundugu bir

ortaklik yapis1 ongoriilmektedir.

Yenikent Bolgesi ulasimmi KOI yontemi ile modernize ederek yeni araglarla
sistemdeki farkli yapilari tek bir ¢at1 altinda toplarken iizerinde durulmasi gereken en

biiyiik maliyet kalemi, yeni elektrikli ara¢larin temin edilmesidir.
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OAS’nin ortaklar1 arasinda elektrikli arac iireten bir firmanin bulunmasinin, proje
finansmani1 ve riski agisindan oldukga biiyiik avantajlar saglamasi s6z konusudur.
Bunlarin en énde geleni, ara¢ yatirim maliyeti ile ilgilidir. Uretici firma agisindan da
stirdiiriilebilir yeni bir is modeli olarak diisiiniilmesi durumunda, projenin en onemli

maliyet kaleminin finansman1 daha uygun sartlarda saglanabilecektir.

Elektrikli arag¢ fiireticisi firma, ortakliga sunacagi araglarla isletme siiresince kar
edebilecek, arac¢ satisindan daha fazla bir kar firsatiyla gelir getirici bir yatirim
imkanina sahip olacaktir. Firma, sézlesme sona erdiginde, geriye aldig1 araglarini

farkl sekillerde kullanma imkani1 da bulacaktir.

Yenikent Bolgesi giizergahlarinda 6zel halk otobiisleri ve minibiisler, belediye
otobiisleri ile birlikte ulasim hizmeti vermektedir. Bu gruplarin elektrikli arag
tireticisi ile birlikte OAS nin ortaklari arasinda olmasinin faydali olacag: da asikardir.
Boyle bir ortaklik yapist s6z konusu gruplarin, mevcut gelir kaynaklarini
kaybetmemelerini saglayacaktir. Diger yandan, mevcut sistem i¢indeki soforlerin

yeni sistemde istihdam edilmesi de miimkiin olacaktir.

Mevcut durumda hat igletmeciligi yapan iki grup ile iiretici firmanin ara¢ saglayici
olarak bulunacagi ortaklik modeli en ideal olandir. Her gurup yapageldigi,
uzmanlasmis oldugu isi devam ettirecektir. Uretici firma, araglarin teminini ve ilgili
bakim-onarim hizmetlerini gergeklestirecek, otobiis ve minibiis sahiplerinin
olusturacaklar1 yapi ise istithdam saglayacak ve isletmecilik yiikiimliiliiklerini yerine

getirecektir.

Uretici firma projeye ortak olarak katilma riskini paylasmak istemeyebilir.
Ongoriilen modelde yapilacak kismi bir degisiklikle, proje gelirleri teminatinda
elektrikli araglar; iiretici firmadan kiralama yontemi ile saglanabilir. Bu durumda
projeye ek maliyetler (kiralama, bakim ve onarim iicretleri) s6z konusu olabilir. Bu

durum aslinda tretici firmanin dolayl olarak ortaklik yapisini desteklemesidir.

Stiphesiz, rekabet ve maliyet iistlinliigli agisindan en tercih edilebilir olani, {iretici
firmanin OAS ortaklar1 arasinda yer almasidir. Proje ilk yatirrm maliyeti en diisiik
seviyede gerceklesecek, ara¢ temini, bakim onarim isleri, yonetim becerisi, vb. i¢in

gerekli know-how istenilen diizey ve kalitede saglanmis olacaktir.
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5.6.2.2. Minibiis-Halk Otobiisii Sahipleri ile Diger Yatirnmcilar Ortakhg Modeli

Bir onceki boliimde agiklandigi iizere, Yenikent Bolgesi giizergahlarinda belediye
otobiisleri ile birlikte ulasim hizmeti veren minibiis ve 6zel halk otobiisleri sahipleri,
yeni kurulacak OAS’de diger yatirimeilarla bir ortaklik modeli olusturabilecektir.
Boylece, halihazirdaki sistemin paydaslari, 5.6.2.1°deki modelde oldugu gibi mevcut
gelir kaynaklarin1 kaybetme riskini yiiklenmeyecek ve mevcut sistemde sagladig
istihdam1 yeni sistemde siirdiirecek, ayrica kurulan OAS’nin isletme faaliyetlerini de

ustlenebilecektir.

Bu ortaklik model 6nerisinde de SBB 5.6.2.1.’deki gibi denetleyici kurum olarak yer
alacak, potansiyel diger yatirimcilar ise sistem disindan 6zel sirketler olabilecektir.
Yenikent Bolgesi ulasim sistemi igin kurulacak olan OAS’de, ortaklik roliinii
iistlenecek olan diger yatirimcilar, minibiis-6zel halk otobiisii sahiplerinin tistlendigi
rollere, finansman ve istihdama -sistem kurulurken olusturulabilecek sdzlesmeden
hareketle- katk:i saglayabilir ya da sistemde yer alan araglar1 ve araglara ait bakim

onarim hizmetlerini sunabilir.

5.6.2.3. Ulasim Hizmetinin Mevcut Sistem Dis1 Yatirnme1 Tarafindan
Yiiklenilmesi Modeli

Calismamizda belirlenen Yenikent Bolgesi’nin mevcut ulasim sistemindeki karma
yapisi sebebiyle, hat sayisinin ve arag ¢esitliliginin ¢ok fazla oldugundan daha 6nceki
boliimlerde soz edilmisti. Bununla birlikte, mevcut sistemdeki araglarin tamaminin
fosil yakitli yerine elektrikli olarak degistirilmesinin isletme maliyetlerini azami
diizeyde diisiirecegi, yolcu konforunu ve arag kalitesini ciddi anlamda arttiracagi ve
elektrikli ara¢ kullaniminin, fosil yakat tiiketimine gore daha ¢ok ¢evre dostu oldugu
ifade edilmisti. Model nerileri sunulurken tiim bu ayrintilar1 dikkate alan ve ulagim
sektorll ile dogrudan ilgili olmayan, sistem disindan yeni bir yatirimci yiiklenici
aday1 olabilir. Bu durumda, iiretici firma ve minibiis-6zel halk otobiisii sahiplerinin
konsorsiyum iginde yer almayacak, ulasim hizmetinin mevcut sistemin disindaki bir
yatirimei tarafindan OAS olusturulacaktir. Bu modelde OAS, gerekli finansmani 6z
sermayesi ya da proje finansman ile temin ederek karsilayabilir. Sirket, bakim,
onarim ve igletmeciligi biinyesinde bulundurdugu ekibiyle ya da bu sorumluluklar

alt ytiklenici paydaslarla saglayabilir.
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Onceki modellerde oldugu gibi, ihale neticesinde, o6zel hukuk sdzlesmesi
hiikiimlerine gore kurulacak olan OAS, finansman ve hizmet saglayici olarak gérev
yapacak, ulasim isletmeciligi hususunda gerekli tiim organizasyonu olusturup

yonetmekle sorumlu olacaktir.

Mevcut sistemin disindaki bir yatirimer tarafindan olusturulacak olan OAS, giiclii
sermayesi diginda bir avantaja sahip olmamasi1 nedeniyle, hizmeti yiiklenen firma,
isletmecilik tecriibesine, gerekli organizasyon kabiliyetine ve yeterli teknik donanima
sahip olmayabilir. Bununla birlikte mevcut sistemde bulunan c¢alisanlarin
olusturulacak sistemde gergeklestirilecek yeni istihdam sebebiyle istihdam kaybina

ugrama riski de bir dezavantaj olarak dikkate alinmaya degerdir.

Aciklanan tiim modeller yeniden dikkate alindiginda; yatinm maliyetlerini
diisiirmesi, paydaslarinin gorev alanlar1 lizerinde uzmanlasmis gruplardan olugmasi
ve mevcut sistemde calisanlarin istihdam kaybina ugramamasi vb. giiclii yanlar
dolayistyla Elektrikli Ara¢ Ureticisi Firma ile Minibiis-Halk Otobiisii Sahipleri

Ortaklig1 Modeli en avantajli model olarak goriinmektedir.

5.7. Isletme Siirecinde Belediye-Sirket liskileri Ve Odeme Esaslar

Bir Ozel Hukuk Sézlesmesi uyarinca SBB-OAS iliskisi, sozlesme siiresince
belediyenin denetleyici, sirketin de hizmet saglayict olmasi esasina dayanacaktir.
SBB vatandasa karsi ulasim hizmeti gérme sorumlulugunu sirkete devretmis
olacaktir. Sirket bu sorumlulugu SBB adina yerine getirirken dogal olarak kar amaci
glidecektir. Sirket kar amaci giiderken, SBB, bu hususta sirket faaliyetlerini
onlememelidir. Ayni sekilde sirket de kar marjim1 yiikseltmek amagli vatandag

magduriyetine sebep olacak kararlardan kaginmali, hizmet kalitesini diisiirmemelidir.

Aksi durumda SBB’nin miidahale hakki bulunmaktadir.

Diizenleyici ve denetleyici pozisyonda olan SBB, yolcu garantisini saglayacak ve
sirketi calistig1 bolgede herhangi bir rekabete sokmayacaktir. SBB, bolgede ¢alisan
mevcut araglarin ve soforlerini farkli hatlara kaydirarak ayrica bir avantaj saglamis

olacaktir.

Sirket, hizmet saglayacagi araclar1 kendi finansmant ile temin etmekle sorumludur.
Ayrica SBB’nin tahsis edecegi arsaya, araglar icin akii sarj istasyonu ve garaj olarak
kullanilacak bir tesisi insa edecektir. Isletme siirecinde ulasim sistemi SBB’nin

bolgede bulunan mevcut durak noktalari iizerinden devam edecektir. Sirket bu durak
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noktalarim1 maliyetine katlanarak degistirebilecektir. Yolcu durumu ve bolgenin

gelisimine bagli olarak hat giizergahlar ile ilgili revizyonlar yapabilecektir.

Ulasim sisteminde yukarida bahsettigimiz vatandas magduriyetlerini yasatmamak
kaydiyla Belediye, belirli kurallar ¢ergevesinde iicretlendirme politikasina karar
verecektir. Sirket yonetimi ise bu kararlar1 dikkate alarak hizmet Kkalitesini

diisiirmeyecek, bolge insaninin ekonomik imkanlarini gézetecektir.

Yolculardan bilet bedelinin tahsili, SBB’nin halihazirda kullandig1 Kart54 sistemi
lizerinden saglanacak olup, SBB hak edis usulii ile sirkete aylik periyotlarda 6deme

yapacak, sirket bu hak edisi kendisine gelir olarak kaydedecektir.

Odeme mekanizmas: is verimliligi esasi iizerinden gergeklesecektir. Sozlesme
stiresince tlim igletme giderleri sirkete ait olacak; personel maaslari ve bakim, onarim

giderlerini sirket, kendi gelirinden karsilayacaktir.
5.7.1. Yeni Bir Odeme Sistemi Olusturma Esaslar1

Yenikent Bolgesi ulasim sistemi i¢in yeni olusturulacak KOI Modelindeki 6deme
sisteminin esaslar1 ve SBB tarafindan bolgede uygulanan 6deme mekanizmasi 6rnegi
bu boliimde incelenecek, kurulacak OAS tarafindan hayata gegirilebilecek ddeme

mekanizmasi da ayrica olusturulacaktir.

Yenikent Bélgesi ulasim sistemi i¢in olusturulacak KOI Modeli kapsaminda kurulan

OAS’nin 6deme mekanizmasi esaslari belirlenirken;
a) Odeme mekanizmasi sisteminin olusturulmasi,
b) Odeme mekanizmasini isletme kurallarinmn belirlenmesi
€) Regiilasyon uygulama esaslarinin olusturulmast,
d) Diizenleme ve denetleme yontemlerinin saglanmasi,
asamalar1 uygulanacaktir.

Odeme mekanizmasmin esaslar1 olusturulmasinin ilk asamasi olan sistemin
kurulmasinda bas aktor, belediye olmalidir. SBB, 6deme mekanizmasini olusturarak
kurulacak olan OAS’nin islerlik kazanmasina katkida bulunacak, denetim ve kontrol

yontemlerinin saglanmasina zemin hazirlayacaktir.

SBB 6deme mekanizmasi igletme kurallarini kurum olarak belirlemek zorundadir.

Ihale siirecinde belediye, ihale esaslarinda ddeme mekanizmasim agik bir sekilde
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belirtmelidir. Burada amag, tiim paydaslarin -SBB, OAS ve halk- en yiiksek fayda

temin etmesini gozetmek olmalidir.

Gergeklestirilecek ihale sonucunda Yenikent Bolgesi ulasim sistemi i¢in Kurulan
OAS’nin 6deme mekanizmasi olusturulurken SBB, sistemin islerlik kazanmasinda ve
muhtemel sikintilar1 6nleyebilmek amaci ile diizenlemeler yapabilir. Burada énemli
olan nokta uygulama esaslarinin belirlenmesi ve taraflarca kabul edilmesidir. SBB,
belirleyecegi ve ilan edecegi kural ve 6deme mekanizmasi formiilleri ¢er¢evesinde,
paydaslarin (OAS ve halk) fayda ve sorumluluklarini dengeleyecek bir rol

ustlenmelidir.

Odeme mekanizmasi esaslarmin son asamasi olan diizenleme ve denetleme
yontemlerinin saglanmasinda belediye, gergeklestirecegi ihale Oncesinde, ihale

sartnamesinde s6z konusu yontemleri duyurmak zorundadir. Bu yontemler;

a) Diizenleme asamasinda; ulasim tarifelerinin diizenlemesi, hatlarin yeniden

diizenlenmesi, sefer, ara¢ ve personel sayilarinda degisiklik vb. hususlar,

b) Denetleme asamasinda; ulasim yonetmeligi g¢ergevesinde riayetsizlik

hiikiimlerine uygunlugunun goézetilmesi vb. olabilir.

Kurulan OAS, bu diizenleme ve denetleme sartlarim dikkate alarak sistemi hayata
gecirmekle miikelleftir. SBB, hizmet sunulan halkin belirlenen kalite ve sartlarda
hizmet temin etmek maksadi ile gerekli goriilen hallerde 6deme mekanizmasinda
degisiklik yapabilecek ve uygulama esaslarinin degistirilmesini miizakere
edebilecektir. Burada acikca ifade edilmesi gereken husus; yiiklenicinin hukuki ve
hizmetten kaynaklanmayan herhangi bir sebep olmaksizin sadece kamu adina karar
verenlerin insiyatif ve keyfiyetine birakilmayacagidir. 6deme mekanizmasinda
degisiklik yapma hakkii sakli tutabilir ve belirli donemlerde denetimler
gerceklestirerek regiilasyon yontemine basgvurabilir. Bu sebeple ilgili sozlesmeler
hazirlanirken, sorumluluklarin paylasilan riskler dogrultusunda dengeli ve uyumlu
belirlenmesi, taahhiitlerin yerine getirilmemesi durumunda yaptirimlarin neler
olacaginin agik ve segik olarak belirlenmesi biiylik nem arz etmektedir. Kamu adina
karar vericilerin en fazla hataya diistiikleri ve yanlis kararlar aldigi hususlar da
bunlardir. Belki de, pek ¢ok KOI projesi bu sebeple hak etmedikleri halde basarisiz

olarak nitelendirilmektedir.
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5.7.2. Odeme Sisteminin Olusturulmasinda Sakarya Biiyiiksehir Belediyesi
Ornegi

SBB tarafindan genel ulagim sistemi i¢in 2015 yilinda yayimlanan Toplu Tasima
Araglar1 Yonetmeligi dikkate alinarak, olusturulabilecek para ve ceza puam tablosu
asagida yer almaktadir. Odeme mekanizmasi formiilasyonundaki ceza degiskeni

Tablo 5.9 daki verilere gore belirlenecektir.

Tablo 5.9: Para ve Ceza Tablosu

Siiriicii Isletici
NO RIAYETSIZLIiK Ceza | Ceza | Para
Puam Puam | Cezasi
K, K, (b)
1 | Kirli aragla sefere ¢ikmak - 25 62,50
2 | Aragta havali korna kullanmak 20 20 50
3 |ldarenin onay1 olmadan izinsiz ruhsat devri yapmak - 250 625
4 | Personelin aragta sigara icmesi 50 50 125
Ara¢ I¢i Kamera Sisteminin bulunmamasi veya Kamera
5 : e . - 100 250
sisteminin ¢aligir vaziyette olmamasi

1 Para Cezas1 Puani; Idarenin otobiis isletmesinde gegerli olan iicreti en yiiksek tek
kullanimlik Manyetik Kart54 adedine karsilik gelen iicreti ifade eder. Odeme isletici
tarafindan tcreti en yliksek tek kullanimlik Manyetik Kart54 {icreti ile idarece ceza
olarak belirlenen Manyetik Kart54 adetinin carpilmasi karsiligi hesaplanan para

cezasi olarak yapilir.
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P,=(Y;*By) ¥ Cy

K = (Scp* BEY)+(1CP*BEY)

P, = Hakedis Tutar1

Y; = Yolcu Sayisi

Bj; = Bilet Bedeli

Cj; = Ceza Bedeli

S = Riayetsizlik Gergeklesme Sayisi

K = Riayetsizlik Karsiliginda Ceza Bedeli

Scp = Siiriicii i¢in belirlenen Ceza Puani

Icp = Isletmeci i¢in belirlenen Ceza Puani

Bgy= En Yiiksek Bilet Bedeli ( 2,50 Tiirk Lirasi)

Ornek Hesaplama

Aylik hakedis miktar1 hesaplanan, sirkete 6denecek hizmet bedeli asagidaki gibi

hesaplanabilir.
Aylik Yolcu Sayisi =1.014.210
Bilet Bedeli = 1,50 Tirk Lirasi

Ay icerisinde gerceklesen riayetsizlikler ve sayilar1 Tablo 5.10°da gosterilmistir.
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Tablo 5.10: Riayetsizlik Gostergeleri

Riayetsizlik Siiriicii Isletmeci
Riayetsizlik Kodu Gergeklesme icin belirlenen Ceza icin belirlenen Ceza
Sayisi Puam Puani
1 120 - 25
2 55 20 20
3 1 - 250
4 15 50 50
5 21 - 100

Yukarida olusturulan formiiller izerinden aylik 6denecek bedel hesaplandiginda;

K = (Scp* BEY)+(iCP*BEY)

K;;=(0%250)+(25*2,50) = 62,50

Kio=(20%2,50) + (20 * 2,50 ) = 100

Ky3=(0*2,50)+ (250 *2,50) = 625

K,7 = (50* 2,50 ) + (50 * 2,50 ) = 250

Ky =(0*2,50)+(50*250) = 125

120 * 62,50 = 7500 TL

55*100 =5500TL

1*625 =625TL

15*250 =3750TL

21*125 =2625TL

Toplam Cj; = 7500 + 5500 + 625 + 3750 + 2625 = 20000 TL

P, = (Yj * BU) + CU

P, = (1.014.210 * 1,50) — 20.000

P, =994.210,00 Tiirk Lirasi sonucuna ulasilacaktir.
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Yenikent Bolgesi ulagim sistemi i¢in —zorunlu tiim asamalar tamamlandiktan sonra-
kurulan OAS’ye, SBB, yukarida hesaplanan formiil {izerinden— muhtemel ceza
bedeli distilerek- ilgili ay icin 994 bin 210 Tirk Lirasi hakedis tutar1 6deme
yapacaktir.

Bu hesaplama her ay i¢in gerekli ceza tutarlari belirlenerek tekrarlanacak ve hizmet

kalitesinin stirekliligi temin edilmis olacaktir.

Baska bir ifade ile, “ylizde yiiz garanti edilmis” bir 6ddeme miktar1 s6z konusu
olmamaktadir. Dahasi, eger hizmet kalitesi yeterli diizeyde saglanamayacagi kanaati
olusursa SBB, OAS’yi devreden ¢ikararak yeni bir ihale agma veya tekrar hizmeti

kendisi tlistlenme se¢eneklerinden birisini tercih edebilir.
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SONUC

Sakarya Yenikent Bolgesi 6zelinde ulasim sisteminin KOI yontemiyle yeniden
yapilandirilmasi hedefiyle yapilan bu calismada, elektrikli arag iireticisi firma ile
minibiis-halk otobiisii sahipleri ortakligt modeli uygulanarak s6z konusu bolgenin

ulagim sistemi sorunlarinin ¢oziilecegini gésteren sonuglara ulasilmistir.

Yenikent Bolgesi’'nde ayni giizergahta birbirinden farkli iic tasima grubu mevcut
olup verimsiz bir tasima sistemi uygulanmaktadir. Incelemede, Yenikent Bolgesi
ulasim sisteminin KOI yontemi ile yeniden yapilandirilarak kurulacak olan OAS

eliyle tek bir elden yonetilmesi tizerine ¢alisilmistir.

Tiirkiye’de ulasim sektoriiniin 2000’li yillar itibariyle dnemli bir gelisim gosterdigi
bilinmektedir. Gelistirilen ulasim sektorii projelerinin finansmaninin saglanmasi
biiyiik 6neme sahiptir. incelemede, ulasim sistemlerinin iilkemizdeki ve diinyadaki
tarihsel gelisimi ile ulasim sistemlerinin ¢esitliligi genel hatlari ile tanitilmig, ulagim

sistemlerinde karsilasilan sorunlar ¢6ziim Onerileri ile beraber aktarilmistir.

Ulasim sistemleri konusunda gelistirilen projelerin finansmaninin saglanmasi, son
derece onemli bir konudur ve incelemede ayrica, Tiirkiye'de ulasim sektoriinde

yapilan ¢alismalarin finansmana ile ilgili agiklama getirilmistir.

Kamu sektorii ile 6zel sektoriin ortakligi yoluyla ulasim sektoriindeki biiyiik
projelerin  gelistirilmesi, diinyada sik sik karsilasilan bir yontem olarak
goriinmektedir. Sehir icin ulasimlarda da kamu ve 6zel ortaklig1 yoluyla projelerin
tamamlandig1 goriilmektedir. incelemede, bu teknigin Sakarya ilindeki 6rneklerinin
arastirtlmasi1 ve Yenikent Bolgesi 6zelinde yeni bir ulagim sistemi Onerisinin dnem

kazandig1 sonucuna varilmaigstir.

Incelemede, literatiir taramasi ve nitel analiz yontemlerinden faydalamlarak ilerleme
kaydedilmistir. Ulasim sistemleri ve kamu 6zel ortaklifi yOnteminin igerigi
belirlenirken s6z konusu yontemler kullanilmistir. Sakarya ilinin ulagim sisteminin
incelenmesi ve Yenikent Bolgesi ulasim sisteminin kamu 6zel ortakligi yontemiyle
yeniden yapilandirilmasi konusundaki arastirmada ise nitel ve nicel analiz yontemi
kullanilarak aciklama getirilmistir. Bdylece literatiirde elde edilen verileri

destekleyecek somut veriler elde edilmesi hedefine ulasmak amaclanmistir.
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Incelemede, ii¢ farkli KOI yontemi iizerinde durulmustur. Bunlar; SBB nin tasarlayip
uygulamaya koydugu ihale siireci sonucu, SBB’nin denetimi altinda, elektrikli arag
iireticisi firma ile minibiis-halk otobiisii sahipleri ortakligi, minibiis-halk otobiisii
sahipleri ile diger yatinmcilar ortakligi ve ulasim hizmetinin mevcut sistem disi
yatirimer tarafindan yiiklenilmesi modelleridir. Her ii¢ modelde de SBB’nin

denetleyici olarak sorumluluk almasi hedeflenmistir.

Birinci model iiretici firmanin araglar1 OAS adia temin etmesi ve Minibiis - Halk

Otobiisii sahiplerinin igletmeci olarak yer aldig1 yontemdir.

Ikinci model, Minibiis — Halk otobiisii sahiplerinin ve disaridan alt yiiklenici olarak

katilabilecek diger paydaslarin yer aldigi yontemdir.

Ugiincii model ise, mevcut sistemde yer alan guruplarm bulunmadig disaridan gelen

yatirimcilarin ulagim sorumlulugunu tistlendigi modeldir.

Uc¢ modelin avantajlar1 ve dezavantajlari inceleme kapsaminda ortaya ¢ikmustir.
Incelemede, iiretici firmanin modelde yer almasinin 6nemi iizerinde durulmustur.
Ciinkii tretici firma araglarin garantorii olarak katilmaktadir. Boylece projede en
onemli kalem olan ara¢ alim isi ayr1 bir finansman modeline ihtiya¢ duyulmadan
¢oziilmektedir. Minibiis — Halk otobiisii sahipleri ise tecriibeli olduklari isletmecilik
gorevini stirdiirecektir. Gerekli goriildiigli takdirde alt yiikleniciler vasitasi ile diger
sorumluluklar yerine getirilecektir. Modele katilan paydaslarin her birinin uzman

olduklar1 alanda gorev yapacak olmalari 6nemsenmistir.

Calismada, Yenikent Bolgesi igin elektrikli arag ireticisi firma ile minibiis-halk
otobiisii sahipleri ortakligr modelinin, yatirim maliyetlerini diisiirmesi, paydaslariin
gorev alanlar1 lizerinde uzmanlagsmis gruplardan olusmasi ve mevcut sistemde
caliganlarin istihdam kaybina ugramamasi gibi giiclii yanlar1 dolayisiyla KOI

modelleri arasinda en uygun oldugu sonucuna varilmaistir.
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