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OZET

YAP ISLET DEVRET TiPi PROJELERDE RiSK FAKTORLERININ
BELIRLENMESI: 1915 CANAKKALE KOPRUSU ORNEGI

Furkan ARI
Yiiksek Lisans Tezi, insaat Miihendisligi Anabilim Dah
Damisman: Prof. Dr. Aynur KAZAZ
Aralik 2024; 85 sayfa

Yap Islet Devret modeli kamu hizmetlerinin ve altyap1 projelerinin
gerceklestirilmesinde  6zel sektoriin  finansal ve operasyonel kapasitesinden
yararlanilmasin1 saglayan bir yontem olarak giinimiizde giderek daha fazla Gnem
kazanmaktadir. Bu model kisa vadede kamu biit¢esine yiik olusturmadan, uzun vadeli
finansman saglama ve projeleri zamaninda tamamlama avantajlar1 sunar. Tirkiye gibi
gelismekte olan Ulkelerde altyapi ihtiyaglarinin hizla artmasi ve kamunun sinirli finansal
kaynaklar1 yap-islet-devret modelinin popiiler hale gelmesinin temel sebepleri arasinda
yer almaktadir. YID modeliyle gergeklestirilen projeler 6zel sektdriin yenilikgilik ve
verimlilik kapasitesinden faydalanarak kamu hizmetlerinin kalitesini artirma
potansiyeline sahiptir. Ancak bu modelin uygulanmasi sirasinda karsilasilabilecek riskler
ve zorluklar da bulunmaktadir. Bu riskler arasinda operasyonel riskler, finansal riskler,
hukuki ve diizenleyici gergeve riskleri ile sosyal ve politik riskler sayilabilmektedir. Bu
tar risklerin yonetilmesi projenin basaris1 i¢in kritik 6nem tasimaktadir. 1915 Canakkale
Kopriisii  projesi Tiirkiye’de yap-islet-devret modeliyle gergeklestirilen Onemli
projelerden biri olarak dikkat cekmektedir. Bu proje modelin uygulanabilirliginin ve
karsilasilan risklerin incelenmesi agisindan degerli bir 6rnek teskil etmektedir. Ele alinan
bu tez ¢aligmasi kapsaminda degerlendirilen proje hem teknik hem de finansal agidan
cesitli zorluklar1 ve basarilari barindirirken yap-islet-devret modelinin Tiirkiye’deki
uygulamasina dair 6nemli bilgiler sunmaktadir.

Ele alinan bu tez ¢alismasi yap-islet-devret modelinin potansiyellerini ve risklerini
1915 Canakkale Kopriisii 6rnegi lizerinden derinlemesine inceleyerek, modelin daha
etkin bir sekilde nasil uygulanabilecegine dair Onerilerde bulunmay1 amacglamaktadir.
Literatiirde bu konuya dair sinirli sayida ¢aligma bulunmasi bu arastirmanin 6nemini ve
Ozgiinliigiinii artirmaktadir. S6z konusu bu ¢alisma yap-islet-devret modeli kapsaminda
gerceklestirilecek gelecek projeler icin yol gosterici olmast ve modelin risk yonetimi
pratiklerinin gelistirilmesine katkida bulunmasi acisindan degerlidir. Boylelikle bu
caligma hem akademik literatiire hem de uygulamaya yonelik kapsamli bir katki saglama
potansiyeline sahiptir.

ANAHTAR KELIMELER: Kamu-6zel is birligi, Proje, Yap-islet-devret modeli,
Yatirim

JURI: Prof. Dr. Aynur KAZAZ
Prof. Dr. Serdar ULUBEYLI
Dog. Dr. Sevil KOFTECI



ABSTRACT
DETERMINATION OF RISK FACTORS IN BUILD-OPERATE-TRANSFER
TYPE PROJECTS: 1915 CANAKKALE BRIDGE CASE

Furkan ARI
MSc. Thesis in Civil Engineering Department
Supervisor: Prof. Dr. Aynur KAZAZ
December 2024; 85 pages

The Build-Operate-Transfer model is gaining more and more importance today as
a method that enables the use of the financial and operational capacity of the private sector
in the realization of public services and infrastructure projects. This model offers the
advantages of providing long-term financing and completing projects on time, without
creating a burden on the public budget in the short term. Rapidly increasing infrastructure
needs and limited financial resources of the public in developing countries such as Turkey
are among the main reasons why the build-operate-transfer model has become popular.
With this model, large-scale projects have been implemented in various sectors such as
transportation, energy, education and health, and these projects have made significant
contributions to the socio-economic development of the country. Projects implemented
with the BOT model have the potential to increase the quality of public services by
benefiting from the innovation and efficiency capacity of the private sector. However,
there are also risks and difficulties that may be encountered during the implementation of
this model. These risks include operational risks, financial risks, legal and regulatory
framework risks, and social and political risks. Managing such risks is critical to the
success of the project. The 1915 Canakkale Bridge project attracts attention as one of the
important projects carried out with the build-operate-transfer model in Turkey. This
project constitutes a valuable example in terms of examining the applicability of the
model and the risks encountered. While the project evaluated within the scope of this
thesis has various challenges and successes both technically and financially, it provides
important information about the application of the build-operate-transfer model in
Turkey.

This thesis study aims to examine in depth the potentials and risks of the build-
operate-transfer model through the example of the 1915 Canakkale Bridge and to make
suggestions on how the model can be applied more effectively. The limited number of
studies on this subject in the literature increases the importance and originality of this
research. This study is valuable in terms of providing guidance for future projects to be
carried out within the scope of the build-operate-transfer model and contributing to the
development of risk management practices of the model. Thus, this study has the potential
to make a comprehensive contribution to both academic literature and practice.

KEYWORDS: Public-private cooperation, Project, Build-operate-transfer model,
Investment
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ONSOz

Bu tez, Yap islet Devret (YID) modelinin risk faktorlerini belirlemek ve bu
modelin daha etkin uygulanabilmesi i¢in Oneriler gelistirmek amaciyla hazirlanmistir.
Calisma kapsaminda, 6zellikle 1915 Canakkale Kopriisii projesi iizerinden, YID
projelerinde karsilasilan riskler detayli bir sekilde ele alinmig, bu baglamda modelin
potansiyelleri ve sinirliliklar1 degerlendirilmistir. Literatiirde konuya dair yapilan
calismalarin smirli sayida olmasi, bu arastrmanin Onemini ve Ozglinligiini
artirmaktadir.

Yiiksek lisans tezi siliresince, planlama, arastirma ve yiirlitme asamalarinda
bana destek olan, sabrim1i ve bilgi birikimini esirgemeyen, derin tecriibeleriyle
calisgmama yon veren ve tamamlanmasinda 6nemli katkilar saglayan kiymetli danigman
hocam Prof. Dr. Aynur KAZAZ’a en igten tesekkiirlerimi sunarim. Ayrica, arastirma
strecinde sagladiklar1 veri, goriis ve elestirilerle ¢alismamin sekillenmesine katki
saglayan 1915 Canakkale Koprisu projesi paydaslarina tesekkiir ederim. Maddi ve
manevi destegini her zaman hissettigim aileme ve arkadaslarima da minnettarim.

Bu ¢alismanin, YID modelinin daha etkin ve risk ydnetimi agisindan basarili
bir sekilde uygulanmasina katki sunmasi temennisiyle.
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GIRIS F. ARI

1. GIRIS

Kamusal yatirimlar, bir {ilkenin en belirgin gelismislik gostergeleri arasinda yer
almaktadir. Farkli alanlarda gesitli sekillerde yapilan bu yatirimlar, halkin refahi ve
dolayisiyla Ulke ekonomisi hakkinda bilgilendirici bir nitelik tagimaktadir. Tarih boyunca
birgok devlet, halkin ihtiya¢ ve isteklerine yanit verebilmek, gelismislik diizeylerini
arttirabilmek adina 6z kaynaklarini kullanarak ¢esitli yatirimlar gerceklestirmislerdir.
Ancak tarihin bazi noktalarinda s6z konusu yatirimlarin devlet eliyle gergeklestirilmesi
oldukca gii¢ hale gelmis, hatta bazi donemlerde bazi iilkelerde hi¢ gerceklestirilemez
olmustur. Ciinkii sanayilesmenin ve hizla artan kentlesmenin akabinde kamusal yatirima
olan ihtiyagta hizli bir artis meydana gelmis ve devlet 6z kaynaklari, bu ihtiyaglar
karsilamada yetersiz kalmistir. Tiim bu gelismeler sonucunda devletler, yatmrimlarini
finanse edebilmek adma alternatif yontem arayisina girmislerdir. Devletlerin yeni
finansal kaynak arayislari, 6zel tesebbiislerin varligi ile karsilanarak kamusal yatirimlar
icin yeni modeller gelistirilmistir. Ingilizce “Build-Operate-Transfer (BOT)” teriminin
Turkee karsilig1 olarak “Yap Islet Devret (YID)” modeli, soz konusu arayislar neticesinde
gelistirilen modellerden biri olarak giiniimiize kadar ulasmistir.

Yap Islet Devret modeli, biiyiik alt yap1 islerinin, 6zel sektoriin katilimi ile
olusturulan ortak girisim sirketleri tarafindan yapilmasini, sézlesme ile belirlenen sire
boyunca isletilmesini ve yine sozlesmede belirlenen stirenin sona ermesiyle ilgili kamu
kurumuna devredilmesini kapsayan bir siiregtir. Bu modelle birlikte altyap1
yatirimlarinda 6zel sektoriin payi arttirilarak, kamunun tizerindeki finansman yukainin
azaltilmasi1 ve ayrica hizmet kalitesinin miimkiin olan en yiiksek diizeyde tutulmasi
amac¢lanmaktadir. Ayrica bu model ile gelismekte olan iilkelere yatirim yapan
sirketlerin teknolojik altyap1 ve deneyiminin transfer edilmesi de miimkiin olmaktadir.

Turkiye’de de tipkr diger gelismekte olan {ilkelerde oldugu gibi biiyiik altyap1
yatirimlarinin  yapilmasina ihtiya¢ duyulmaktadir. S6z konusu biiyiikk yatirimlari
gerceklestirme zorunlulugu, teknoloji ve 6z kaynak yetersizligi ile bir araya gelince,
yeni finansman ve yatirim tekniklerinin uygulanmasini kag¢inilmaz hale getirmektedir.
Bu sebeple de basta gelismekte olan iilkelerde olmak iizere Tirkiye’de de dis
borg¢lanmaya gitmeden yatwmmlarmi gerceklestirmesinde Yap Islet Devret modeli
siklikla kullanilir hale gelmistir. Son yillarda iilke i¢inde birden fazla Yap islet Devret
modeliyle finanse edilen yatirim s6z konusudur. S6z konusu yatirimlar daha c¢ok
enerji, ulastirma ve haberlesme sektorlerinde kendini gdstermistir.

Yap Islet Devret modeliyle gerceklestirilen projelerin, Ulkelere, proje
sirketlerine ve hizmet alicilarina gesitli yarar ve kolayliklar sagladigini sdylemek
yanls olmayacaktir. Ancak her model ve ydntemde oldugu gibi Yap Islet Devret
modelinde de ¢esitli risk ve olumsuzluklar ortaya c¢ikabilmektedir. Nitekim her
sistemin muhakkak bir hata pay1 bulunmaktadir. Dolayisiyla faydalarina ve firsatlarina
karsm Yap Devret Islet modelinin de cesitli risklerinin olmasi olaganmn disinda bir
durum degildir. Model kapsaminda olusturulan projeler nihayetinde, kamu kurumu ya
da projeyi Ustelenen sirket veya hizmet alicis1 beklentilerine tam anlamiyla kargilik
bulamayabilir. Bu durum ise modelin risklerinin neler oldugu ve neler olabilecegi
sorusunu giindeme getirmektedir. Ancak bu hususta genel bir degerlendirme
yapmaktan ziyade proje bazli, daha 6znel bir degerlendirme yapilmalidir. Cilinkii her
projenin amag¢ ve misyonu birbirinden farkli olacaktir.
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Buraya kadar verilen bilgilerden hareketle bu arastirmada Yap islet Devret tipi
projelerde risk faktorlerinin, 1915 Canakkale Kopriisii 6rnegi lizerinden tespit edilmesi
amaglanmistir. Bu amag dogrultusunda galismanin ikinci bliimiinde Yap Islet Devret
modeline kapsamli bir sekilde yer verilmis olup tigiinctl bolumde, risk ve risk faktorleri
tizerinde durulmustur. Arastirmanin dordiincii boliimiinde ise arastirmanin temelini
olusturan, bir Yap islet Devret projesi olarak 1915 Canakkale Kopriisii'ne yer
verilmistir. Calisma boyunca elde edilen bilgi ve veriler dogrultusunda ise sonug
boliimii olusturularak ¢aligma tamamlanmustir.

Literatiir incelendiginde, Yap Islet Devret modeline iliskin ¢cok sayida ¢alisma
oldugu goriilmektedir. Ancak kapsamli bir literatiir taramasi sonucunda elde edilen
bilgilerden hareketle, literatiirde Yap Islet Devret modelinin risk faktorlerinin ele
alindig1 ve ayrica bu modelin, tlke sinirlar1 iginde yer alan yeni bir proje 6zelinde
incelendigi smirli sayida calisma oldugu gorilmiistiir. Bu arastirmada ise literatiirde
yer alan bu eksiklik dogrultusunda hem modelin risk fakt6rlerinin ele alinmasi1 hem de
yeni bir projenin model kapsaminda incelenmesi amag¢ edinilmistir. Arastirmanin bu
yoniiyle 6zgiin ve nadir bir konuyu icerdigi ve boylelikle literatiire katki saglayarak,
konuyla benzerlik gosteren gelecek ¢aligmalara 1s1k tutacagi ongoriilmektedir.
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2. KAYNAK TARAMASI

Calismanin bu kisminda Yap Islet Devret modelinin kapsamli ve etkin bir
sekilde aktarilabilmesi i¢in modelin tanimi, diinyadaki ve Tiirkiye’deki geligimi,
taraflar1 ve taraflarin beklentileri, modelin yasal dayanagi, isleyis bi¢imi, avantaj ve
dezavantajlari, YID tipi projelerin degerlendirilmesinde kullanilan teknik ve finansal
yontemlerin iizerinde durulmustur.

2.1. Yap lslet Devret (YID) Modelinin Tanim

Yap-Islet-Devret (YID) modeli, 3996 sayili Kanun’un 8 Haziran 1994 tarihinde
kabul edilmesiyle yasal bir gergeveye oturtulmustur. Kanunun 3. maddesine gore, bu
model, ileri duzey teknoloji ve yiiksek finansman gereksinimi olan projelerin hayata
gecirilmesi amaciyla gelistirilmis 6zel bir finansman yontemi olarak tanimlanmaktadir.
Yatirim maliyeti ve elde edilecek kér, proje suresince Uretilen mal veya hizmetin kamu
kurumlar1 ya da kullanicilar tarafindan satin alinmasi yoluyla karsilanir ve bu
mekanizma, ilgili kanun ile glivence altina alinmistir (Anonim 1).

YID modeli, kamuya ait bir yatirimm veya projenin, kamu biitcesinden
herhangi bir 6deme ya da avans talep edilmeden 06zel sektor tarafindan
gerceklestirilmesini ve isletilmesini igerir. Bu slrecte, yatirim maliyeti ve Kar, isletme
stresi boyunca elde edilen gelirlerden karsilanir. Belirlenen isletme siiresinin sonunda
ise tesis, bakim ve isletim acisindan eksiksiz bir sekilde kamu kurumuna devredilir.
Ozel sektériin sermaye yatirimi ile kamu hizmetlerinin veya altyap1 projelerinin
gerceklestirilmesini saglayan bu model, kamu-6zel is birligi ger¢evesinde etkin bir
yontem olarak degerlendirilmektedir (Duran, 1991).

Baska bir ifadeyle, YID modeli, kamu altyap1 projelerinin veya hizmetlerinin
0zel sektor tarafindan finanse edilerek hayata gecirilmesini, belirli bir sure isletilmesini
ve bu sirecte Uretilen mal ve hizmetlerin kamu kurumlarina taraflarm {izerinde
anlastig1 bir tarifeye gore satilmasini Ongorir. Siire sonunda ise tesisler, islevsel ve
bakiml1 bir sekilde kamuya devredilir (Imre, 2001).

Diger bir tanima gore ise YID, 6zel sektdr tarafindan gerceklestirilen kamu
hizmetleri veya altyap1 projelerinin finansmani, isletimi ve ardindan yatirimin
maliyetinin ve karm karsilanmasini takiben herhangi bir bedel talep edilmeksizin
tesisin kamuya devredilmesini i¢ceren bir modeldir (Coskun, 1998).

2.2. YID Modelinin Tarihsel Gelisimi

Calismanin  bu kisminda YID modelinin tarihsel gelisiminin daha iyi
aktarilabilmesi i¢in modelin hem diinya hem de Tiirkiye 6zelindeki tarihsel geligimi
ele almmustir.

2.2.1. Dunyadaki tarihsel gelisimi

YID modelinin temellerinin 17. Yiizyila kadar uzandigi ileri striilmektedir.
Ingiltere’de Kralice Viktoria Donemi’nde, elektrik ve su dagitim sebekelerinin
yapilmas1 ve yenilenmesi hizmetlerinin, merkezi ydnetim ve yerel yOnetimler
tarafindan, YID modeline benzer bir sekilde ©zel tesebbiislere yaptirildig:
bilinmektedir (Kayaloff 1988).
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Tarihsel sire¢ icinde eski devletler, halktan toplamis olduklar1 vergi ve harglari
hiikiimet hizmetleri ve askeri hizmetlerin gider ve masraflarinda kullanmiglardir.
Altyap1 yatirimlarit ise ¢ogu zaman devletten ziyade 6zel sahis veya kurumlar
tarafindan yapilmigtir. Ancak sire¢ icinde devletlerin yiiksek miktarlarda fon
biriktirmesi ve biiyiik altyap1 hizmetlerine olan ihtiyacin artmasiyla fonlar artik kamu
hizmeti icin de kullanilir hale gelmistir. Ozellikle 1800’1ii yillardan sonra altyap1 ve
diger hizmetler, imtiyazlar verilerek 0zel sahis ve 0Ozel sirketlere yaptirilmaya
baglanmugtir. Tarihte bilinen ilk kayithi imtiyaz, 1782 yilinda Fransa’nin Paris kentinde
su sebekesi dagitim isinin Perier Kardesler’e verilmesiyle gerceklesmistir. Fransa’nin
akabinde bu tiir imtiyazlar italya, Almanya, ispanya ve Belcika gibi devletlerde de
gorulur hale gelmistir (Walker ve Smith 1998).

Guntimuzde ise oncelikle biylik sermaye ve ileri teknoloji gerektiren kamu
yatirimlarinmn finansmaninin saglanmasi igin yararlanilan bir model olan YID’in temel
amaci, 17. ylizyilda Fransa’da kopri ve kanallarin yerel ve merkezi yonetimler eliyle
0zel sirketlere yaptirilmasi ve bu yatirimlarin 6zel sirketler tarafindan belirli bir slre
boyunca isletilmesi ve belirlenen siirenin sonuna gelince kamuya devredilmesi
sonucunda olusmustur. Bu 6nemli adimm akabinde YID modelinin cesitli drnekleri
diinyanm doért bir yanidan gériilmeye baslanmistir. Ornegin Misir, Siiveys Kanali
Sirketi’ni yetkilendirmis ve Avrupa ve Misir kaynakli finansmanla 1879 tarihinde
Stiveys Kanali’n1 agilmistir (Walker ve Smith 1998).

19.yiizyil itibariyle bati Ulkelerinde hizla gelisen sanayilesmeyle birlikte
kentlesme de hiz kazanmis, bu durum ise beraberinde biiyiik altyapi yatirim talebini
getirmistir. Tiim bu durumlar sonucunda ise ulasim, haberlesme ve enerji nakil
hizmetlerine olan ihtiya¢ bir hayli artmaya baslamistir. Ancak bu dénemde ekonomiye
devlet mudahalesinin olmamasi gerektigi diisiincesi hakim oldugu ic¢in &zel
tesebbiislerin eliyle yiiriitiilen yatrimlar ve hizmetler rakip sirketler arasindaki yikici
rekabetin de etkisi ile kaynak verimsizligine ve ayn1 zamanda kaynak israfina neden
olarak kaynak yetersizligini beraberinde getirmistir. Bu gelismelerin akabinde devletin
kamu yatmrimlarini, bizzat kendi eliyle yiiriitmesi gerektigi fikri glindeme gelmeye
baslamustir. Nitekim birinci ve ikinci diinya savaslarinin sonucunda, blyik yikimlarin
meydana gelmesiyle yatirim ihtiyaci daha da belirginlesmis ve s6z konusu yatirimlarin
mimkin olan en kisa sire icinde karsilanabilmesi icin gerekli olan finansman ve
organizasyonun 0zel sektor eliyle saglanmasi neredeyse imkansiz bir hal alinca
devletlerin ekonomiye miidahalesine olan ihtiya¢ daha fazla vurgulanir hale gelmistir.
Bunlarla birlikte 1929 yilinda yasanan ve tiim diinyay: etkisi altina alan ekonomik
buhran da yatirim hizmetlerinin gelecegine yon veren bir asama olmustur. Zira
ekonomik buhranin asilmasinin ardindan devletlerin ekonomiye miidahale etmeye
baslamis, yalnizca altyap: yatirimlarinda degil sanayi alaninda da bir¢ok degisiklik
yasanmaya baglanmistir. Tim bu degisiklikler ve yenilikler nihayetinde ise
ekonominin timiiyle 6zel sektor eline birakilmasi engellenmis ve karma ekonomi
benimsenir hale gelmistir (Walker ve Smith 1998).

Buraya kadar verilen bilgiler dogrultusunda ozellikle diinya savaslarindan
sonra hizli biiylime ihtiyaci olan iilkelerde, 6zel sektorde yeteri kadar sermayenin
olmamasmdan dolayr devletin ekonomideki roliinliin arttigin1 sdylemek yanlis
olmayacaktir. Zira sz konusu donemde cesitli Ulkelerde ekonomide klasik model
benimsenerek pek cok sayida kamu yatirimlart yapilmistir. Dolayisiyla devletler bu
surecte kendi biitgelerinden yararlanmiglardir (Walker ve Smith 1998).
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Devletlerin ekonomiye miidahalesinin yayginlik kazanmasiyla birlikte kamu
yatirimlarinda hizli bir artis yasanmis ancak yasanan bu artis altyap1 yatirimlarma olan
ihtiyact karsilamada yetersiz kalmistir. Bu sebeple de devletlerin, ihtiyag duyulan
yatirmmlarin gerceklestirilebilmesi i¢in 6z kaynaklar1 haricinde yeni kaynak bulmalari
gerekliligi giindeme gelmistir. Bu 6nemli problemin ortadan kaldirilabilmesi igin
devletler tarafindan, devletten devlete uzun vadeli diisiik faizli krediler ile uluslararasi
finans kurumlarindan saglanan krediler tercih edilmistir (Karabulut 2007).

1970’lerin sonlarindan 1980’lerin baslarina kadar gegen siirecte meydana gelen
dort gelisme nihayetinde, biyik projelerin finanse edilebilmesi igin yeni finansman
modelleri gelistirme arayisina girisilmistir. S6z konusu gelismeler ise sunlar olmustur
(Karabulut 2007):

Nufus artis1 ve ekonomik bilyiimeye paralel olarak artan altyapi ihtiyaci,

Uciincii diinya iilkelerinin asir1 borglanmasi ve bu borgluluk dogrultusunda ortaya
¢ikan ekonomik kriz,

Buylk insaat firmalarmmn ylksek karli ve yeni proje bulmada yasadiklari
guclikler,

Kiresel capta ortaya ¢ikan 6zellestirme uygulamalari.

Yukarida verilen maddeleri daha detayl ele alacak olursak; 6zellikle 1970’1i
yillari sonlarina dogruda basta bat1 Avrupa, Japonya, Kuzey Amerika ve Avustralya
olmak {izere sanayilesmis iilkelerde gelisme hizi1 karsisinda mevcut altyap1 yatirimlari
yetersiz kalmaya baslamistir. Bununla birlikte Malezya, Tayvan, Hong Kong, Gliney
Afrika ve Meksika gibi sanayilesme yolunda olan iilkelerde niifusun hizla artmasi
mevcut altyapi yatirimlarinin yetersiz kalmasina ortam hazirlamistir. Ayrica iilkelerin
dis borglanma ihtiyacinin her gecen giin hizla artmasi ve bu durum nihayetinde asir1
bor¢lanma ile karsi1 karsiya kalmalari, uluslararasi finans piyasasina olan talebi daha da
arttirmigtir. Bu donemde, kiiresellesmenin de hiz kazanmasiyla birlikte liberal piyasa
ekonomisi tlkelerin ekonomilerine hakim olmus, devletgilik yavas yavas terk edilmeye
ve Ozellestirme uygulamalar1 tesvik edilmeye baslanmigtir. Tim bu gelismeler
nihayetinde, uluslararasi finans piyasasi da dogrudan etkilenmis ve devletten devlete
verilen yani devletlerarasi acilan krediler artik yalnizca kisith alanlarda kullanilmaya
devam edilmistir. Daha ac¢ik bir ifadeyle; devletler arast uzun vadeli diisiik faizli
krediler, daha onceden oldugu gibi altyapr yatwrimlar: i¢in degil, askeri yatmrimlar,

olumlu ekolojik proje yatirimlar1 gibi yatirimlarda kullanilmak {izere kisitlanmistir
(Zayed ve Chang 2002).

Ozellestirmenin tesvik edilmeye baslandig1 donemde kamu kaynaklarmi besleyen
Diinya Bankasi, gelismekte olan ve kredi talep eden iilkelere kredi vermek iizere belli

bash kosullar ileri siirmiistiir. S6z konusu kosullardan bazilar1 ise su sekildedir
(Erdogdu 1997):

Ozellestirme uygulamalarini benimsemek,

Yerel alt ytklenicilere tanman ayricaliklarin kaldirilmast,
Butce planlamasi yapilmas,

Enflasyona karsi 6nlemlerin alinmasi,

Anayasal diizene dair bir takim degisiklik talepleri.
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Yukarida verilen kosullar neticesinde, gelismekte olan ve kredi talebinde
bulunan iilkeler, kredi temin etmekte bir hayli zorlanir hale gelmisler ve kendilerine
uygulanan objektif olmayan kosullar karsisinda, farkli segenekler aramaya
baslamiglardir. Bununla birlikte bliyliik yatirimlar i¢in kamu kuruluslarina fon temin
eden yatirim bankalar1 da kendi aralarinda etkin bir planlama olmamasi ve
organizasyon bozuklugu sebebiyle, ayni llke ya da projeler icin mukerrer kredi
kullandirilmast ve dolayisiyla smirli fon kaynaklarmin verimsiz olmasi problemi ile
kars1 karstya kalmiglardir. Uluslararast Kalkinma Ajanst gibi belirli yatirim alanlari
icin kaynak yaratan kurumlar ise kendi faaliyet konular1 olan temel insan ihtiyaglar1
haricindeki haberlesme ve yol yatirimlart igin kredi tahsis etmeyi reddetmemisler ve
stre¢ icinde kredi tahsis etmek yerine, gelismekte olan Glkelerin kendi kendilerine
yetebilecek duruma gelebilmelerini saglamaya yonelik faaliyetlerde bulunmuslardir.
Tim bunlar sonucunda, uluslararasi fonlardan kredi temin etmeyi basaramayan ve
ayrica yiiksek oranl faizlerle asir1 bor¢lanma durumunda kalan {ilkeler, yatirimlar i¢in
yeni kaynak arayisina girmislerdir. Bu arayis sonucunda, eski imtiyaz modeline kiyasla
pek de yeni olarak sayilamayacak olan, ancak geri 6demesiz bir nitelige sahip olmasiyla
daha 6zgiin oldugu diisiiniilen YID modelini benimsemeye baslamislardir (Erdogdu
1997).

Ilerleyen siirecte liberal politikalarm gelismesiyle birlikte devletin belli basli
faaliyetleri 6zel sektore aktarilmaya baglanmis ve dolayisiyla 6zellestirmeler daha sik
gindeme gelmeye baslamistir. Devletler, 6zellestirme uygulamalar ile birlikte daha
cok imalat ve hizmet sektoriindeki faaliyetlerini 6zel sektore aktarmayi hedeflemisler
ve ¢ogunlukla altyapr hizmetlerini YID modeli aracilifiyla &zel sektdre yaptirmayi
amagclamislardir (Coskun 1998). Ancak giiniimiizde, gelismis iilkelerde YID modelinin
kullanimi, kamunun ekonomiye miidahalesinin azaltilmasi1 ve ekonomik etkinligi
arttrmak maksadiyla daha kisith hale getirilmigken, gelismekte olan tilkelerde,
finansman ve teknoloji ihtiyacinin karsilanmasina yonelik amaglar dogrultusunda
sekillenmistir (Imre 2001).

2.2.2. Tiirkiye’deki tarihsel gelisimi

Yap Islet Devret modelinin Tiirkiye’deki temelleri Osmanli Imparatorlugu
doneminde atilmaya baglanmistir. Ancak s6z konusu temellerin atilmaya baslanacagi
doneme kadar, yani 19.yiizyilin ilk yarisma kadar, Osmanli Imparatorlugu ¢ok fazla
kamu yatirimi gergeklestirmemistir. Bu dénemde yabanci ¢ikarlarini korumak adina
Dilyun-u Umumiye Idaresi ve artan yabanci sermayedarlar, Avrupa sermayesine giiven
saglamis ve boylelikle Osmanli Imparatorlugu’nda dis kaynakli yatirim sayisinda artis
yasanmistir (Tan 1967).

Osmanl Imparatorlugu’nun kendi yatirmmlarini gergeklestirebilecek yeterli
sermayeye sahip olmamasi1 durumu, bazi alanlarda rekabetin saglanamamasi ve bazi
imtiyazlarin var olmasi yabanci yatirim burada rahatlikla kar elde etmesinin temel
nedenleri arasinda yer almistir. Bununla birlikte devlet imtiyaz vermis oldugu yabanct
kaynaklardan, ihtiyaglarmi giderebilmek adina bazi borclar almis ve bu durum, imtiyaz
mukavelelerinde belirtilen sartlarm tlimiiyle uygulanamamasi ile sonug¢lanmistir (Tan
1967).

Osmanli 1mparatorlugu’ngn son donemlerinde yabanci sirketler ile yapilmig
olan bazi imtiyaz sézlesmeleri, YID modeli ile blyuk Olgtide benzerlik gostermektedir.
Istanbul’da Tiinel Isletmeleri, Tramvay, Gaz Idaresi ve Haydarpasa Liman ile
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Izmir’deki Liman Isletmesi ve Goztepe Tramvay Isletmesi yabanc sirketlere verilen
imtiyazlar arasinda yer almaktadir (Tan 1967).

Osmanl Imparatorlugu déneminde kamu hizmeti imtiyazi hususunda yasal
olarak getirilen ilk diizenleme 1910 tarihli “Menafi Umumiyeye Miteallik Imtiyazat
Hakkinda Kanun” olmustur. Bu kanun, s6z konusu dénemde hizla artan kamu hizmeti
imtiyazi taleplerinin belli basglh kurallar ¢ergevesinde uygulanmasi i¢in ¢ikartilmustir.

Buraya kadar verilen bilgilerden hareketle Osmanli Imparatorlugu déneminde,
kamu yatirmmlarinin tam anlamiyla gergeklestirilmedigini séylemek miimkiindiir.
Dolayisiyla iilke tarihinde gerceklestirilen ilk YID modelinde projenin, diger iilkelere
kiyasla daha ge¢ bir zaman diliminde ortaya ¢ikmistir. S6z konusu proje ise 1870’11
yillarda Karakoy ile Pera arasinda yapilan tiineldir. Bu tunel, Sultan Abdilaziz
tarafindan Fransiz miihendis Eugene Henri Gavand’a verilen imtiyaz dogrultusunda
yaptirilmis ve tilinelin isletme hakki 42 yilligima miihendise verilmistir. Ulasim
sisteminin yatirimini ve isletmesini listlenmek iizere 1872 yilinin Temmuz ayinda
Ingiltere’de Fransiz sermayesine sahip “The Metropolitan Railway of Constantinopole
from Galata to Pera” isimli bir 6zel sirket kurulmustur. S6z konusu sirket, 25 yil
boyunca ulagim sistemini basariyla isletmis ve 1900 yilinda imtiyaz hakkmin
uzatilmas1 amactyla Osmanli Imparatorlugu’na basvuruda bulunmustur. Bahsi gegen
dénemde giindemin mesgul oldugu bazi siyasal sebeplerden dolay1 imtiyaz siiresinin
uzatilmasma yonelik olan talep reddedilmistir. 1911 yilina gelindiginde, sirket imtiyaz
hakkmi satiliga ¢ikararak, ulasim sistemi 1911 yilma kurulmus olan “Deraader
Miilhakatinda Galata ve Beyoglu Bevninde Talitelarz Demiryolu Sirketi”ne haklarmi
devretmis ve imtiyaz hakki 2000 yilina kadar uzatilmistir. Sistem, 1938 yilinda
Turkiye Cumhuriyeti Devleti tarafindan 175.000 Tiirk Lirasi karsiliginda satin alinarak
devletlestirilmistir (Bal 1996).

1980’1 yillara gelindiginde, tiim diinyayi etkisi altina alan ekonomik krizler ve
ekonomi krizlere paralel olarak gelisen 6zellestirme politikalar1 nihayetinde altyap1
yatirimlarinda alternatif finansman modellerinin kullanilmasina yonelik ¢esitli fikirler
ortaya atilmaya baslanmistir. Yine bu donemde Tiirkiye, uzun yillardan itibaren
yasamis oldugu yiiksek enflasyonun etkisi ve enflasyonu diisiirmeye yonelik ¢abalari
ile kamu gelirlerinin yalnizca bir kismin1 kamu yatirimlarma ayirmis, geriye kalan
kismini ise i¢ ve dis borglarin1 ddemeyebilmek adina kullanmistir. Bununla birlikte
Ozel sektoriin kullanabilecegi kaynaklar, i¢ borglanma sebebi ile hazine bonolarina
dogru yonelmis, reel faizin yiiksek olmasi sebebiyle de 6zel sektor igin yatirim yapmak
bir hayli giic duruma gelmistir (Imre 2001).

Ulkenin finansal yonden cesitli sikintilar yasadigi bu donemde, kayit dist
ekonominin oldukga biiyiik bir paya sahip olmasi ve dolayisiyla vergi gelirlerinin son
derece diisiik olmas1 iilkeyi bagka sorunlarla kars1 karstya birakmistir. Zira bu durum
karsisinda kamu yatirimlarmin gerceklestirilmesi ihtimalinin de bir hayli diisiik olacag:
diistiniilmiistiir (Varlier 1996). Bu donemde Tiirkiye, ekonomik agidan bir ¢ikmaza
digmiis ve bu durumun stesinden gelebilmek ve kamu yatirimlarmin
gerceklestirilmesini saglayabilmek adina 1980 yili sonrasinda, altyapi yatirimlarinda
Ozel sektoriin ve yabanci sermayenin finansman ve teknoloji imkanlarindan
yararlanmaya yonelik adimlar atmistir (Altintas 1998).
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1980 yilindan itibaren uygulamaya konulan liberal ekonomik politikalar ile
yabanci sermayenin iilkeye giriginin 6zendirilmesi tercih edilmis, bu dogrultuda
yabanci sermayeyi tesvik etmek i¢in yeni yasal diizenlemeler ve ¢esitli {ilkeler ile
yatirimlarm karsilikli olarak korunmasi ve tesviki igin ¢esitli anlagsmalar imzalanmistir
(Comert 1998). Benimsenen yeni ekonomi modeli kapsaminda uygulamaya konan
liberal politikalar dogrultusunda, iilkeye yabanci sermaye girisi artmis, basta enerji,
karayollar1 ve haberlesme olmak iizere altyap1 yatirimlarinda hizli bir artig yasanmaya
baslanmistir. Ayrica bu donemde, “Yap Devret Isler” kavrami ilk kez bir siyasi
tarafindan yani Turgut Ozal tarafindan telaffuz edilmistir. Bu gelisme ise Ozal’m, YID
modelinin isim babasi olarak anilmasima zemin hazirlamistir (Levy 1996).

Buraya kadar verilen bilgilerden hareketle Tiirkiye’de YID modeli, modern
anlamda ilk kez 1984 yilinda Akkuyu Niikleer Santral Projesi ile giindeme gelmistir.
Ancak 1984 yilinda iilkenin yasal ve siyasi yapisinin heniiz yetersiz olmasi YID
modelinin uygulanmasmi neredeyse imkansiz hale getirmis ve bu durum sonucunda
Akkuyu Nukleer Santral Projesi iptal edilmistir. Bu olumsuz gelismenin ardindan YID
modelinde ilk proje aligveris merkezi yapiminda gerceklesmistir. 2 Agustos 1985
tarthinde yaymlanan 1135/1633 sayili “Ankara Biiyiiksehir Belediyesi Enclimen
Karar1” dogrultusunda, Anitsal Yapilar Sanayi Ticaret ve Turizm Sirketi ile Ankara
Belediyesi arasinda bir sozlesme imzalanmistir. S6z konusu s6zlesme ise Atakule’nin
yapimi ve isletilmesine dair YID s6zlesmesi olmustur (Comert 1998).

2.3. YID Modelinde Taraflar ve Taraflarin Beklentileri

YID modeli kapsaminda vyiiriitiilecek olan projelerin gergeklestirilmesi igin
temelde iki tarafin olmasi gerekmektedir ve s6z konusu taraflardan biri kamu kurumu
iken digeri proje sirketidir (Sevil ve Basar 1999). Fakat YID sozlesmesinde kamu
kurumu ve proje sirketi haricinde pek c¢ok taraf bulunmaktadir. Bahsi gecen taraflar
bor¢ yatirimcilar, bor¢ veren kurumlar, tedarikg¢iler, alt yiikleniciler ve isletmeciler
olarak siralanabilmektedir. Proje sirketi ve bu taraflar arasinda birbirinden tlmiyle
bagimsiz bir sekilde olusturulan sdzlesmeler mevcuttur. Taraflarin tiimii, sézlesmede
belirtilen sorumluluklar1 yerine getirmekten yiikiimliidiirler (Son vd. 2012).

YID modeli ile gerceklestirilen projelerde kamu kurumunun ve proje sirketinin
ama¢ ve c¢ikarlar1 birbirinden oldukg¢a farkhidir. Kamu kurumlar1 projenin kamu
faydasina olmasi ile ilgilenirken, proje sirketleri projenin karlilig: ile ilgilenmektedir
(Wang vd. 2018). Sekil 2.1°de YID modeli icin tipik bir organizasyon yapisina yer
verilmistir.
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Kamu Kurumu |

Imtiyaz Sozlegmesi ‘

Yatinmcilar Deviet Bor¢ Veren
Y Kurumlar
Missedar Sozlegmesi \0! kaynak Borg
’ \‘ / Borg Stzlegmes
K:k Aeu ademesi
UrGn tedarig Kullanim Ocreti
Tedarikgiler —b R .| — -
¢ Proje Sirketi [Pro;e Kullanicilan
Tedarik Sozlesmesi — —_’ -
UrOn (creti Proje kullanim hakk
”~
Yapim hizmetleri / /apm\ Tesisin \ Igletme gelirleri
) J igheri sletmes \
Alt Yikleniciler Isletmeciler
Yapim Sozlesmesi | | Isletim/Bakim Sozlegmes!

Sekil 2.1. YID modelinin organizasyon yapis1 (Yescombe 2013)
2.3.1. Kamu kurumu

Kamu kurumu, YID projelerinde isveren taraftir. Kamu kurumu herhangi bir
kamusal birim olabilmektedir. YID projelerinin kapsammi belirlemekten, yasal ve idari
onaylarda yatirimcilara proje hakkinda teklif sunmaktan, tesisin ¢aligma sartlarmi ve
sO0zlesmenin kosullari belirlemekten kamu kurumu sorumludur. Kamu kurumu, proje

sirketi ile imtiyaz s6zlesmesini imzalayarak projeyi baslatan taraftir (Durucasu ve Acar
2015).

Kamu kurumu, projenin ihalesini proje sirketine verme asamasinda iken asagida
yer alan maddeler dogrultusunda hareket etmelidir (Kaya 2010):

Thaleye teklif veren sirketleri detayli olarak tespit etmek

Gereklirisk analizi ve degerlendirmeleri yapmak

Proje sirketine aktarilacak olan riskleri saptamak

Gerekli piyasa talebi tanminlerini yapmak

Maliyet-fayda analizleri yapmak ve yapilan analizlerin gercek¢i olmalarini
saglamak

e Insaat, isletme ve devir teslim kosullarini belirlerken dncelikle kamu yararlarmi
g6zetmek.

Kamu kurumu, ihale siirecinde ¢ogu zaman en kisa siirede en uygun yapim
dicretini ve ayrica en kisa imtiyaz siiresini teklif eden firmay1 se¢cmektedir. Zira
projenin Oncelikli hedefi; en az maliyet ile en fazla kalitenin elde edilebilmesidir
(Kaya 2010).

YID projelerinde taraflarm belli basli beklentileri olusmaktadir. Zira bu
beklentiler taraflarin amag¢ ve hedeflerine ulasmalarindaki temel unsurlardan biridir.
Dolayisiyla beklentilerin karilanmasi taraflarm her birinin projenin basinda hedeflemis
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oldugu amagl_ara ulagmast miimkiin olacaktir. Bu dogrultuda taraf olarak kamu
kurumunun YID anlagmasindan beklentileri su sekildedir (Saltas Ak¢a 2013):

Yatirim ve yatirim finansmanmin kamu butgesi disinda kargilanmasi,

Yasal sorumluluklarin yerine getirilmesinde birtakim kolayliklarin saglanmast,
isletme maliyetlerinin minimum diizeyde olmass,

Yatirimcilarin daha fazla 6z kaynak kullanmast,

Kamu tzerindeki finansal maliyetlerin minimum duizeye gekilmesi,

Yapimi gergeklestirilen tesisin periyodik bir sekilde bakiminin yapilmasi,
Yapmmi gerceklestirilen tesis ile birlikte yeni yatirim ihtiyaglarmim azaltilmasi,
Proje sirketinin sahip oldugu teknolojik olanaklardan ve projeyi tamamlama
hizindan faydalanilmas:.

2.3.2. Yatinnmcilar

YID sozlesmelerinde taraf olan bir diger kesim ise yatirimcilardir. Yatirimcilar
¢ogu zaman belirlenen sézlesme siireci boyunca YID projesinin tasarimini, yapimini,
isletmesini ve bakim giderlerini kendi 0z kaynaklar1 ile (stelenen taraflardir.
Yatirimeilar, yapim ve miihendislik sirketleri veya bakim ve isletme sirketlerinden
olusabilmektedir. Zira yatirimei sirketler, projeye énciluk eden 6zel sirketlerdir. Bu
sirketler, YID projesini gerceklestirmek adma kendi sirketlerinden ayr1 olmak (izere
baska bir sirket kurarlar bu sirket tiimiiyle projeye yonelik olan bir girket olmaktadir
(Durucasu ve Acar 2015).

2.3.3. Proje sirketi

Bir onceki baslikta belirtildigi (zere yatwrmer sirket, YID projesini
gerceklestirmek iizere bir proje sirketi kurmaktadir ve bu sirket kurulduktan sonra
sirket, projenin yatirimcisi haline gelmektedir. Proje sirketi, amaci itibariyle 6zel
amacl bir isletmedir ve bu isletmenin hissedarlar1 ¢ogunlukla yapim veya isletme
deneyimi olan ve ayrica yiiksek satin alma kapasitesine sahip olan sirketlerdir. Proje
sirketi genel itibariyle projeyi tasarlamaktan, finanse etmekten ve sdzlesmesi siiresi
sona erene kadar isletmekten sorumludur (Durucasu ve Acar 2015).

Yatirime sirketlerin proje sirketleri ile aralarinda bir hissedar sézlesmesi s6z
konusu olmaktadir. Hissedar sozlesmesi ile birlikte yatirimcilarin miilkiyeti ve
yatirimcilarin 6z kaynak katkilarina gore aralarindaki kar paylasimi belirlenmektedir.
Bununla birlikte talep s6z konusu oldugu takdirde kamu kurumun da kisith bir
sermaye payi ile proje sirketine ortak olmak hakki bulunmaktadir (Durucasu ve Acar
2015).

Proje sirketleri, ortak girisim sirketi veya konsorsiyum olarak kurulabilirken,
yerli ve yabanci Ozel sirketler tarafindan kurulan cok uluslu sirketler olarak da
kurulabilmektedir. Yabanci sirketlerin, yatrimm yapildig1 ev sahibi iilkedeki yerli
sirketler ile igbirligi kurmasi, yabanci sirketlere pek ¢ok avantaj saglamaktadir. Zira
yabanct sirketler, yatrimin yapildigi ev sahibi {lilkenin yasal diizenlemelerine,
mevzuatlarina, denetim sistemine, bilirokratik yapilarina ve iilkenin is atmosferine
hakim degildir ve bdyle bir durumda yerel bir sirketle isbirligi kurmalar1 onlarin ¢ok
daha rahat hareket etmelerini saglamaktadir (Durucasu ve Acar 2015).
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YID modeli kapsaminda uygulanan projeler kamu kurumunun kendi kaynaklar1
ile yiriitildigi takdirde genellikle uzun bir sure sonunda sonuglaniyorken, Ozel
sirketlerden olusan proje sirketi kamu kurumuna kiyasla sureci biraz daha
kisaltmaktadir. Fakat proje sirketleri, projeyi belirlenen sire boyunca tamamlayamaz
ise kamu kurumu gecikme cezasi talep edebilmektedir (Kaya 2010). YID modelinde
proje sirketinden beklenenler ise asagida yer aldigi gibidir (Saltas Ak¢a 2013):

Yatirimi proje finansmani ile gergeklestirmek,

Tesisin harcamalarin1 yonetmek ve tesisi isletmek,

Kredi alinmig ise alinan kredinin geri 6demesini saglamak,

Projeden saglanan nakit akis1 ile kendi sermayesini kazanmak,

Isletme suiresinin sonuna gelindiginde, tesisi ilgili kamu kurumuna devretmek.

Kamu kurumlar1 bagliginda bahsedildigi tizere taraflarin projelerden beklentileri
vardir ve bu beklentiler projenin yiritulmesindeki asil amagtir. Bu dogrultuda taraf
olarak proje yatirimcilarinin ya da proje sirketlerinin de YID anlasmasmdan gesitli
beklentileri vardir ve bu beklentileri su sekilde siralamak miimkiindiir (Saltas Akca
2013):

o Kar elde etmek,
e Kaullanici memnuniyeti saglamak,
e Ishacmini arttirarak devamliligini saglamak olarak ifade edilebilmektedir.

2.3.4. Borg veren kurumlar

YID modelinde proje sermayesini olusturan iki temel unsur vardir ve bunlardan
ilki proje ortaklar1 tarafindan saglanan 6z kaynak iken ikincisi bor¢ veren kurumlar
tarafindan saglanan proje finansmanina dayali olan borgtur.

Bir taraf olarak bor¢ veren kurumlar; kurumsal yatirimcilar, ticari bankalar ve
leasing sirketleri olabilmektedir. Yabanci kaynakli kurumlar da bor¢ veren kurumlar
icerisinde yer alabilmektedir. Projenin finansmaninda bor¢ veren kurumlarin bir tane
olmasina yonelik herhangi bir kosul yoktur ve dolayisiyla bir projenin birden fazla
kurumdan bor¢ almasi miimkiindiir. Bu hususta devreye proje sirketi ile bor¢ veren
kurum arasinda imzalanacak olan bor¢ sozlesmesi girmektedir. So6zlesmenin
imzalanmasiyla birlikte proje finansmani borg¢ veren kurum tarafindan saglanacaktir.
Borg s6zlesmesinde gecerli olan kosullar agikca belirtilmektedir ve bunlardan bazilar;
borg miktar1, borg geri 6deme orani, bor¢ indirgeme plani ve borg geri 6deme programi
olarak siralanabilmektedir (Durucasu ve Acar 2013).

YID projelerinde borg veren kurumlarin 6nemi bir hayli fazladir. Clnki bir YID
projesini gerceklestirmek tizere gerekli olan finansmanin biiylik bir boliimii, borg
veren kurumlardan alinan borglar ile saglanmaktadir. Haliyle de durum, borg veren
kurumlarm YID projelerinde ne kadar énem arz ettigini gozler dniine sermektedir.
Proje icin borg veren kurumlar tarafindan saglanan borg, toplam proje maliyetinin
yaklasik %70 ile %90°1 kadar olabilmektedir. Proje sirketi agisindan yiiksek kaldirag
orani ile proje maliyeti diisiiriilmektedir fakat bor¢ veren kurumlar bakimindan bu
durum yiiksek risk anlamina gelmektedir (Saltas Akca 2013).
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YID modeli ile yiiriitiilen projeleri, klasik ydntemle yiiriitiilen projelerden
ayrran en biiylik fark; bor¢ veren kurumlar tarafinca verilen borcun, projenin isletme
evresinde elde edilecek nakit akisina paralel olarak veriliyor olusudur. Zira verilen borg,
projenin isletme evresinde elde edilecek gelir ile geri ddenmektedir. Bu durumda borg
veren kurumlar agismdan bor¢ verirken g6z Oniinde bulundurulan temel unsur,
projenin tahmin edilen isletme gelirine ulagabilmesi ile ilgili olmaktadir. Dolayisiyla
bor¢ veren kurumlar, beklenilen piyasa talebine ulasmakta gliclik yasayacak projeler
icin bor¢ verme konusuna genellikle olumsuz yaklasmaktadir (Durucasu ve Acar
2013).

Bor¢ veren kurumlar agisindan 6nem arz eden bir diger unsur ise; projenin
fizibilite hesaplaridir. Bor¢ veren kurumlar, yatirimcilarin danigsmanlar: tarafindan
yapilan ¢alismalara ek olarak kendi danigmanlari ile projenin kredi vermeye uygun
olup olmadigin1 tespit edebilmek admma genel bir durum degerlendirmesi
yapmaktadirlar. Durum degerlendirmesi esnasinda goz oniinde bulundurulan unsurlar
ise su sekildedir (Yescombe 2014):

Proje sahasinin uygunlugu,

Proje sirketinin tecriibesi ve sirketin proje i¢in uygunlugu,

Proje teknolojisi ve proje tasarimi,

Insaat sézlesmesinin teknik 6zellikleri,

Insaat maliyet ve masraflarmin 6ngoriileri,

Insaat plan ve progranu

[1gili kurum ve/veya kuruluslardan yapim ve isletme izinlerinin alinmis olmas,
Proje s6zlesmesinin teknik yénden eksiksiz yani tamamlanmis olmasi,

Proje sirketinin yonetim yapisinin ve sirket ¢alisaninin, yapim asamasi Ve isletme
asamasi agisindan uygunlugu,

e Projenin isletilmesinde herhangi bir teknik sikinti1 ya da risk olusma ihtimali,

e Piyasa talebi gibi isletme 6ngorilerinin kapsamli ve detayli bir sekilde yapilmasi,
e Bakim masraf ve maliyetlerinin 6ngorilerinin iyi ve kapsamli bir sekilde
yapilmasi olarak ifade edilebilmektedir.

2.3.5. Hizmet alicis1

Proje kullanicilarinin yani hizmet alicisinin temel amaci; kamusal bir projeden
maksimum kalitede hizmet almayi, minimum {icretle gergeklestirebilmektir. Bu
dogrultuda proje kullanicilarmimn YID projesinden beklentileri su sekildedir (Saltas Akca
2013):

Tesisin kullanim Ucretlerinin makul diizeyde olmast,

Hizmetin dlzgiin ve sistemli bir sekilde almabiliyor olmast,

Hizmetin sureklilik kazanabilmesi,

Hizmet kalitesinin yiiksek olmas1 ve bunun devamliligiin saglanmasi,
Hizmet sunulurken cevreye ve/veya halk sagligina zarar verilmemesidir.

2.4. YID Modelinin Yasal Dayanag

YID modelinin Tiirkiye’deki yasal dayanagi, tarihsel siire¢ boyunca su sekilde
gerceklesmistir:
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4 Aralik 1984 tarihinde 3096 sayili “Tiirkiye Elektrik Kurumu Disindaki
Kuruluglarin Elektrik Uretimi, Iletimi, Dagitimi ve Ticareti ile Gérevlendirilmesi
Hakkinda Kanun” ilan edilmistir. Bu kanunla birlikte YID modeline iliskin ilk yasal
diizenleme enerji sektorli 6zelinde olmustur. Kanunun uygulamasina yon verebilmek
adina ilerleyen siirecte dort adet yonetmelik yaymlanmistir ve bunlar;

e 85/9759 sayili Bakanlar Kurulu Karar1 (BKK) ekinde yaymlanan “Turkiye
Elektrik Uretim Iletim Anonim Sirketi ve Turkiye Elektrik Dagitim Anonim Sirketi
Disindaki Kuruluslara Elektrik Enerjisi Uretim Tesisi Kurma ve Isletme Izni
Verilmesi Esaslarim Belirleyen Yonetmelik”,

e 85/9800 sayili BKK ekinde yaymlanan “TEK Disindaki Kuruluslarin
Gorevlendirilecekleri Bolgeleri Gosterir Yonetmelik”,

e 87/11488 sayili BKK ekinde yayimlanan “Tiirkiye Elektrik Uretim /letim Anonim
Sirketi ve Turkiye Elektrik Dagitim Anonim Sirketi Disindaki Kuruluslara Elektrik
Enerjisi Uretimi, Iletimi, Dagitimi ve Ticareti Konusunda Gorev Verilmesi
Esaslari Hakkinda Yonetmelik”

e 91/1630 sayili BKK ekinde (95/7003 sayili BKK ile degisik) yaymlanan “Elektrik
Enerjisi Fonu Yonetmeligi” dir.

3096 sayili kanunun akabinde, otoyollarin ve otoyollar {izerindeki hizmet
tesislerinin yapimy, isletilmesi ve bakim1 hususunda 6zel hukuk hiikiimlerine dahil olan
sermaye sirketlerinin, YID modeli dogrultusunda yetkilendirilmesini 6ngéren 3465
sayilt “Karayollart Genel Miidiirliigii Disindaki Kuruluslarin Erisme Kontrollii
Karayolu (Otoyol) Yapimi, Bakimi ve Isletilmesi ile Gorevlendirilmesi Hakkinda
Kanun” 2 Haziran 1988 tarihli Resmi Gazetede yayinlanarak yiiriiriige konulmustur.
3096 sayili kanunda oldugu gibi bu konun igin de uygulama yonetmeligi ¢ikartilmig ve
s0z konusu yonetmelik 93/4186 sayili BKK ekinde yaymlanmustir.

13 Haziran 1994 tarihli Resmi Gazete ile YID modeline genel bir hukuki nitelik
kazandirmak maksadiyla 3996 sayili “Bazi Yatirim ve Hizmetlerin Yap-Islet-Devret
Modeli Cergevesinde Gergeklestirilmesi Hakkinda Kanun” yaymlanmistir. 1 Ekim 1994
tarihinde, ilgili kanunun uygulama usul ve esaslarina iliskin BKK yaymlanmis ve
yiirlirliige konulmustur. Bu kanunla birlikte 3465 sayili kanun ve 3096 sayili kanun
hiikiimleri sakli tutulurken, yliksek maddi kaynak ya da ileri teknoloji gerektiren
yatirimlar, enerji iiretimi, iletimi ve dagitimi, otoyol yatirimlar1 YID modeli kapsami
altina alinmustir.

13 Agustos 1999 tarihinde 4446 sayili kanunla birlikte Anayasa’nin 47. Maddesi
degistirilmis ve devletin, kamu iktisadi girisimleri ve diger kamu tuzel kisileri tarafindan
yiiriitiilen yatirim ve hizmetlerden hangilerinin 6zel hukuk sdzlesmeleri ile gercek ya da
tizel Kisilere yaptirilabilecegi ya da devredilebilecegi konularnin kanun ile
belirlenebilmesine imkan tanmmistir. Anayasal degisikligin ardindan bu degisiklige
uyum saglanabilmesi maksadiyla 3996 sayili Kanunu’nun 2. Ve 5.maddelerinde, 4493
sayilt kanun ile degisiklik yapilmis, bircok kamu hizmeti, 3996 sayili Kanun kapsami
altinda alinmis, 3996 sayili kanun hiikiimleri dogrultusunda yapilan sézlesmeler ise 6zel
hukuk hiikiimlerine tabi tutulmustur.
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2.5. YID Modelinin isleyis Bicimi

YID modeli, temelde 6 asamadan meydana gelen bir siirectir ve bu asamalar;
fizibilite ve hazirlik, teklif verme siireci, projenin uygulanmasi, insaat, imtiyaz
sirketlerinin yatirimi isletme siireci ve yatirim veya hizmetin kamuya devredilmesi
olarak siralanmaktadir. Sekil 2°de YID sdzlesmelerinin asamalarina ve isleyis siirecine
yer verilmistir.
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Sekil 2.2. Yap islet Devret Sozlesmelerinin isleyis stireci (Vardar 2013)
2.5.1. Fizibilite ve hazirhk asamasi

Kamu kurumu ve 6zel sektor yatirimeist olarak ortak girisim sirketi adaylari,
proje icin Oncelikli olarak hazirlik caligmalar1 yapmaktadirlar. Yapilan hazirlik
calismalarinin neticesinde proje ihtiyaglar1 tespit edilerek fizibilite caligmalarina
baslanilmaktadir. Fizibilite ¢aligmasinda, projenin nakit akimlar1 ve karliligina dair
tespitler yapilarak, 06zel sektor katilimi bakimindan projenin ne diizeyde
gerceklestirilebilir oldugu ve cazip yonleri saptanmaktadir. Idare, yapmis oldugu
fizibilite caligmalariyla birlikte Yiiksek Planlama Kurulu’na miiracaat eder ve kurul
onay1 ile idare, yatirim ve hizmetlerin gerceklestirilebilmesi i¢in yetkilendirilmektedir.
Fizibilite ¢aligmalarmin akabinde projeye iliskin her turll teknik ayrintiyr iceren
sartname hazirlanarak hazirlanan sartname ihaleye katilacak olan biitlin sirketlere
iletilmektedir (Vardar 2013).

Thaleye katilacak olan sirketler, ihaleden dnce “iki zarf sistemi” ismi verilen
sistem dogrultusunda idareye sunmus olduklar1 tekliflerle beraber, proje yatirim
tutarma uygun olacak diizeyde gegici teminat da belirlemektedir. Ikili zarf sistemi
kapsaminda i¢ zarfta (Vardar 2013):

e Iidare tarafindan belirlenen yatirim siiresi, isletme siiresi, hizmet satis fiyati, 6z
kaynaktan saglanacak yatirim tutarina dair sermaye taahhiidii
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e Toplam yatirimin 6z kaynak ve krediler ile karsilanacak olan kismma iliskin
taahht belgesi

e Fizibilite etlidu

e Nakit akim g0stergesi yer almalidir.

Dis zarfta bulunmasi gerekenler ise (Vardar 2013):

Sanayi ve/veya ticaret odasi sicil kayit 6rnegi

Her sayfas1 imzalanmis olacak sekilde ihale sartnamesi ve ekleri

Gerekiyorsa noter tasdikli vekaletname

Sartname bedelinin timuniin 6dendigine iliskin makbuz

Gegici teminat

Gorevlendirme kararmm akabinde kurulacak olan sirketin ana sézlesmesine
iligkin taslak

Zeyilnameler

e Yer gorme belgeleridir.

Teklif mektubuyla birlikte ihaleye katilabilme kosulu olarak talep edilen tim
belgeler i¢ zarfa konulmaktadir. Zarfin Uzerine ise isim, soy isim ya da ticaret unvani
eklenmektedir. Tebligata agik adres eklenirken teklifin hangi ise iliskin oldugu ve
ihaleyi yapan idarenin agik adresi de zarf iizerinde belirtilmektedir. Son olarak zarfin
yapistirilan yeri, istekli tarafindan imzalanmakta ve miihiirlenmektedir (Vardar 2013).

2.5.2. Thale asamasi

Bakanlar Kurulu’nun 2011/1807 sayili kararma gore gorevlendirmede
kullanilabilecek olan ii¢ temel yontem vardir ve bunlar; tiim istekliler arasinda kapali
teklif usulii, belli istekliler arasinda kapal1 teklif usulii ve pazarlik usuliidiir. Gérevin
kapsamina ve gerekliliklerine gore idare yukarida verilen yontemlerden hangisinin
tercih edilecegine karar vermektedir. Bakanlar Kurulu Karar1 dogrultusunda
gorevlendirmeler genellikle ilk usule gore yapilmaktadir. Eger ki ilk usul haricindeki
usullerden biri kullanilacaksa bunun gerekgesinin muhakkak ilgili birime bildirilmesi
gerekmektedir. Sunulan tekliflerin degerlendirilmesi maksadiyla bir gorevlendirme
komisyonu kurulmaktadir. Kurulan bu komisyon sunulan biitiin teklifleri sartnameye
paralellik gosterecek bicimde degerlendirerek, gergeklestirilen tiim asamalar tutanakla
belgelendirmektedir. Ihaleyi kazanan sirket belirlendikten sonra sirket ile idare
arasinda “uygulama sézlesmesi” imzalanmaktadir (Resmi Gazete 2011).

2.5.3. Proje uygulanmasi asamasi

Uygulama sozlesmesi imzalandiktan hemen sonra projenin insa ve isletme
faaliyetlerini yurutecek 0zel sermaye sirketi kurulmakta veya ortaklik istirakinda
bulunulmaktadir. Kurulan ortakligin veya bu sirketin temel ve oncelikli faaliyet alani,
teklif siirecinde iistlenmis oldugu projedir. Zira “Yap-Islet-Devret” modeli kapsaminda
hayata gecirilecek her proje i¢in 6zgiin bir sirketin olusturulmasi zorunlulugu
bulunmaktadir. Thale siirecinde gegici sirketlerce sunulan giivence, proje uygulamasi
asamasinda idareye kesin giivence olarak sunulmaktadir. 2011/1807 Sayili Bakanlar
Kurulu Karar1 uyarinca kesin giivence miktari, proje yatirim tutarinin %1°1 olarak
tespit edilmistir. 3996 Sayili Kanun’un 35. Maddesinin 1. fikrasi uyarinca uygulama
sozlesmesinin yiirtirliige girmesi,
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sozlesmede belirtilen diger biitiin anlagsmalari onaylanmasiyla miimkiin kilinmaktadir.
S6z konusu tiim anlagsmalar imzalandigindaysa projenin inga siireci baglatilmaktadir

2.5.4. Yapim asamasi

Idare tarafindan ortakhigmm bulundugu girisim sirketine arazi teslim etmesiyle
birlikte bu sirket “ana yiiklenici” sifatiyla yapim gorevini Ustlenmektedir. Projede
gerceklestirilecek imalat isleri, anlagsmada belirlenen sartname hiikiimlerine uygun
olarak yiiriitilmektedir. Ana yiiklenicinin sartnameye uygun teknik standartlarda
imalat yapilip yapilmadigi, misavir firmalar araciligiyla siirekli olarak
denetlenmektedir. Her bir imalat asamasi, miisavir firmaya bagh teknik ekiplerce
gozden gecirilmekte ve bu siliregte ana yiiklenici ile miisavir firma arasinda diizenli
teslimatlar gergeklestirilerek, projenin imalat siireci ileriye tasinmaktadir. Imalat
islemlerinin tamamlanmasimi izleyen asamada, isletmeye gecis Oncesinde gecici kabul
islemleri yapilmaktadir. Projenin gecici kabul igin hazir olup olmadigi, idare ve miisavir
firma tarafindan ortaklasa incelenmekte, varsa eksiklikler yiiklenici firmaya
bildirilerek giderilmesi istenmektedir. Eksikliklerin tamamlanmasmin ardindan kabul
heyeti olusturularak isletme asamasina gegis yapilmaktadir (Vardar 2013).

2.5.5. Isletme asamasi

Gegici kabul faaliyetlerinin tamamlanmasini miiteakip ortak girisimin bulundugu
sirket, imtiyaz anlagsmasinda 6ngdrilen zaman zarfinda projenin isletilmesine baglama
yetkisine sahip olmaktadir. Yatirimci ortak girisim sirketinin, projenin insaat
asamasini bitirerek gelir elde etme siirecine girdigi donem “isletme siireci” olarak
tanimlanmaktadir. Bu siirecte ortaklik hem projenin isletilmesinden hem de her tiirli
bakim ve onarmm faaliyetlerinden mesuliyet tasimaktadir. Isletme sozlesmesinde
belirtilen kriterleri karsilayabilen sirketler, bu yiikiimliiliiklerini tamamen bagka bir
sirkete aktarabilme imkanmna sahip olabilmektedir. Isletme doneminde elde edilen
gelirler, ana yiiklenicinin projenin baslangicindan itibaren yapim asamasmin sonuna
kadar gerceklestirdigi tiim mali yiikiimliiliikkleri karsilayabilecek diizeyde olmasi
gerekmektedir. Isletme gelirlerine ek olarak idare tarafindan sdzlesmede belirlenen
miktarlarda saglanan asgari gelir glivencesi, ortak girisim sirketinin yatirimini amorti

edebilmesi ve lizerine kar saglayabilmesi i¢in 6nemli bir gelir kaynagi olarak kabul
edilmektedir (Vardar 2013).

2.5.6. Devir asamasi

Yatirim yapma siireci, sirketlerin projeye hazirlik asamasiyla baglamakta ve devir
sathasiyla son bulmaktadir. Baska bir ifadeyle uygulama kontratinin sona ermesiyle
birlikte devir iglemleri aktif hale gelmektedir. 2011/1807 Sayili Bakanlar Kurulu
Karar1 uyarmca kontratin siiresinin dolmasi sebebiyle devir esnasinda, hizmet ve
yatirimlarin herhangi bir bor¢ veya yiikiimliiliikten muaf, bakimli, isler ve kullanima
hazir durumda ve iicretsiz olarak otomatik olarak idareye gecisi Ongdriilmektedir
(2018/1807 Sayili BKK. Md. 29). Hizmet ve yatwrimlarin bahsi gegen kosullar
saglayip saglamadiginin ve mevcutsa uygulama kontratinda belirtilen diger kosullara
uygunlugunun belirlenmesi, devir-teslim komisyonu tarafindan gerceklestirilmektedir.
Idare tarafinca verilen isletme ve yapim siirelerinin imtiyaz siirecinin sona ermesiyle
yatirim artik kamu yani idareye devredilmektedir (Vardar 2013). Bu durum yatirima
iliskin tim hak ve yiikiimliiliikklerin ortak girisim sirketinden ¢ikarak kamu ¢atis1 altina
gectigini gostermektedir.
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Goriildiigii lizere Yap-Islet-Devret modeli kapsaminda gerceklestirilecek herhangi
bir yatirim girisimi, hazirhik asamasindan baglayarak devir sathasina kadar uzanan bir
dizi adimdan olusmaktadir ve bu stirecin tamamlanarak idareye teslimi uzun yillar
almaktadir. Bu uzun vadeli siire¢ boyunca idare, modelin ve yatirimcilarm diger ilgili
taraflar tarafinca iistlenilmesi gereken pek ¢ok risk unsuru bulunmaktadir. Bunun yant
sira yatirnrm modeli araciligiyla hayata gegirilecek projeler, ilgili taraflar i¢cin gesitli
iistiinliikler ve dezavantajlar sunmaktadir. Yap-islet ve Devret Sozlesmeleri ile
iliskilendirilen risk unsurlariyla bu modelin dezavantajlar1 ve tstiinliikleri ele alinan bu
caligma kapsaminda ilerleyen basliklarda ele alinmaktadir.

2.6. YID Modelinin Avantajlar

Yap-Islet-Devret modeli finansman, yiikiimliilik ve yapim bakimmdan tamamiyla
0zel sektoriin is birligine dayanan mali bir yapiy: ifade etmektedir. Mali nitelikli bu
modelde imtiyaz siliresi hem yapim hem de isletme asamalarini kapsadigi i¢in
yuklenici firma, projenin maliyet agisindan en agir kismi olan yapim sirecini mimkin
olan en kisa surede tamamlayarak, yatrimimi gelire gevirebilecegi isletme evresine
ge¢cmeyi hedeflemektedir. Bu amagla yiiklenici firmanin, projeyi miimkiin olan en ileri
teknolojiyi kullanarak, uygun teknikler ve ¢alisma metodolojileriyle yiiriitmesi zorunlu
hale gelmektedir. Sonu¢ olarak projenin ileri teknoloji ve dogru tekniklerle
tamamlanmasi, YID modelinin tamamlanma siiresinin kisalmasina ve dolayisiyla
karliligin artmasina zemin hazirlamaktadir (Turan 2009).

Asagida ifade edilen Cizelge 2.1.’de 2001 yilinda Birlesik Krallik’ta “Kamu-
Ozel Is birligi (KOI) Modeli” kullanilarak hayata gecirilen projelerin belirlenen siire
icerisinde tamamlanma ve 6n gorilen bitce dahilinde kalma oranlar1 sunulmaktadir.
Cizelge 2.’deki veriler, geleneksel yontemler kullanilarak hayata gegirilen projelerde
elde edilen benzer oranlar ile mukayese edilmistir (McKee, Edwards ve Atun 2006).

Cizelge 2.1. Geleneksel yontemle vyiritilen projeler ile KOI projelerinin
karsilagtirilmasi (McKee, Edwards ve Atun 2006)

Projeler Zamaninda Teslim  Bitce Dahilinde Kalma
Orani Oranlan

KOI Projeleri 76/100 79/100

Geleneksel Yontem Projeleri 30/100 27/100

Cizelge iizerinden de goriilebilecegi gibi Kamu-Ozel Is birligi modeli
araciligiyla yiritillen projeler, bu modelin 6zgun niteligi ve yapist Sayesinde,
geleneksel yontemlerle gerceklestirilen projelere kiyasla belirlenen siire igerisinde
tamamlanabilme ve biitce kisitlamalarmma uyabilme yoniinden Onemli istiinliiklere
sahiptir.

Yap-islet-devret modeli yiiklenici konumundaki ortaklik sirketinin, yabanci
firmalar1 projeye katilim konusunda miimkiin oldugunca tesvik etmeyi
amaclamaktadir. Bu yaklasim yabanci yatirimer firmalarin uzmanlik alanlarindaki
tekniklerini ve teknolojik yeniliklerini projeye tasimalarini saglayarak projenin
kendisine ve projeye katilan yerel ortaklarin gelisimine katkida bulunacak bir etken
olarak degerlendirilmektedir (Imre 2001).
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Modelin sundugu en kritik avantajlardan birisi de yatirimlarin 6zel sektor eliyle
gerceklestirilmesi sayesinde kamu otoritesinin genis ¢apli altyapi projeleri i¢in kendi
0z sermayesini hemen hi¢ kullanmak zorunda kalmamasidir. Bu tiir biiylik dlgekli
altyap1 projeleri kamu sektOru tarafinca hayata gegirildiginde sadece 6z sermayenin
kullanilmas1 dahi yetersiz kalacak ve muhtemelen devletin bor¢lanmasi gerekecektir.
Ancak mevcut bu model yontemi sayesinde bdylesine bir bor¢lanma ihtiyaci ortadan
kalkmakta ve kamu kaynaklar1 diger 6nemli alanlara yonlendirilebilmektedir (Turan
2009).

Yap-Islet-Devret modeli kapsaminda hayata gegirilen yatirimlarm blyuk 6lcekli
projeleri icermesi hem insa siirecinde hem de operasyonel agsamada Snemli Olglide
istihdam gereksinimi dogurmaktadir. Istihdamda gorulen ihtiyac agigi, mesleki
yeterliliklere sahip ekipler tarafindan karsilanmaktadir; ancak projenin uygulandigi
bolgede, kalan diger alanlarda, genis kitlelere is olanaklar1 sunarak yerel halka
ekonomik ac¢idan kayda deger avantajlar saglanmaktadir (Galipogullar1 2007).

Yap-Islet-Devret modeli kullanilarak gerceklestirilen girisimler,
gerceklestirildikleri cografya Uzerinde projenin temel amaglarinin Otesinde, ek
avantajlar ve hizmetler sunarak pozitif bir katki saglamaktadir. Bu tiir girisimler
bolgesel ulasim kosullarinin iyilestirilmesi, altyapi hizmetlerinde (kanalizasyon, su,
elektrik vb.) onemli gelismeler saglanmasi gibi faaliyetler araciligiyla o bdlgenin
yasam standartlarmin yiikseltilmesine imkan tamimaktadir (Imre 2001).

Kamu miilkiyetindeki varliklarin 6zellestirilmesi siireci kamu varliklarinin
miilkiyetinin 6zel sektdre birakilmasi anlamina gelmektedir. Ozellestirme genellikle
toplum nezdinde olumsuz bir alg1 olusturmakta, buna karsmn bazi kesimler Yap-Islet-
Devret projelerini 6zellestirme faaliyetleri olarak degerlendirmektedir. YID modeli,
0zel sektoriin ve kamu sektdriinlin arasinda bir is ortakliginin temeline dayanmaktadir.
Ayn1 zamanda bu model 6zel sektoriin bir hizmeti Uretip belirlenen bir stire boyunca
islettikten sonra sarf ettigi yatirim degerinin proje sonunda elde edilen yapiyla verilen
hizmet getirisinin karsilanmasi nihayetinde kamu otoritesine devretmesini 6ngoren bir
yapiy1 ifade etmektedir. Ozel sektor ile kamu sektdriiniin is birligi temeline dayanan
YID modeli yaklasimi 6zellestirmenin yaratabilecegi olumsuz etkilerden kaginilmasini
saglamaktadir.

2.7. YID Modelinin Dezavantajlari

Tarihsel stireg icerisinde, Yap-islet-Devret sistemlerinin kullanimiyla ilgili elde
edilen deneyimler, bu metodolojinin hem faydalarin1 hem de olumsuz yonlerini ortaya
koymaktadir. Tez calismasi kapsaminda bu modelin s6z konusu olumsuz yonleri
agagida Ozetlenmektedir.

Yap-islet-Devret modeli, icerisinde barindirdig1 sayisiz aktdér ve anlasma
nedeniyle geleneksel yontemlere kiyasla onemli 6l¢lide daha kompleks bir yapiya
sahiptir. Bu modelin en dikkat cekici dezavantajlarindan biri biinyesinde genis bir
evrak ve prosediir yelpazesini tagimasidir. Ayrica yatirim yapmayi planlayan taraflarin
diger ilgili tiim taraflarla belirli alanlarda uzlagmaya varmasi zaman almaktadir
(Galipogullar1 2007).

Yatirimcilarin yuksek kazang beklentisi, devletin yatirimcilara tesvikler sunma
cabasi, uzun hazirlik donemleri ve 0zel sektordeki finansal kaynaklarin daha ytiksek
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maliyetlerle saglama durumu gibi faktorler Yap-islet-Devret modelinin maliyetini
onemli 6lgiide yiikseltmektedir. Bu durum Yap-islet-devret modelinin maliyetli bir
yatirim yontemi olarak degerlendirilmesine sebebiyet vermektedir (Iimre 2001).

Yap-islet-devret modeli ylksek maliyet gerektiren projelerde tercih edilmekte
olup, uzatilmis imtiyaz siirelerinden otiirii kamu sektoriine devir islemlerinin de uzun
slireler almasina neden almaktadir. Bu sebeple hem uluslararasi yatirimcilarin hem de
devletin politik ve mali agidan iizerinde titizlikle durdugu, dengelere duyarli bir
yontem olarak degerlendirilmektedir. Kisacas1 Yap-Islet-Devret modeli finansal
aksakliklar ve politik dengesizlikler karsisinda kolaylikla negatif yonde
etkilenebilmektedir (Sevil ve Basar 1999). Yap-Islet-Devret modeli cercevesinde
projelerin yatwrimcilar i¢in cazip hale getirilmesi amaciyla kamu tarafindan
yatirimcilara taninan imtiyazlar, devlet yapisinda kalici sonuglar dogurabilecek
olumsuz etkiler yaratabilmektedir.

2.8. YID Projelerini Degerlendirmede Kullanilan Teknikler ve Finansal Yéntemler

Yap-Islet-Devret kararlarinimn finansal ve ekonomik boyutlarmin degerlendirilmesi
stirecinde bir dizi yonteme ve teknige basvurulmaktadir. Bu yontemler arasinda “Net
Bugiinkli Deger Yontemi”, “Puanlama Teknigi”, “Fayda-Maliyet Oran1 Yontemi” ve
“I¢ Karhilik Oram1 Yontemi” ile birlikte farkli bor¢ oranlarmin kullanimi yer
almaktadir.

2.8.1. Net buginki deger yontemi

Birtakim devletler, Yap-islet-Devret girisimlerinin ekonomik ve mali
boyutlarin1 degerlendirirken bu projelerin para likiditesini belirlemis olduklar1 bir
indirgeme  oranin1  kullanarak “Net Bugiinkii Deger” (NBD) yoOntemiyle
hesaplamaktadir. Kamusal hizmetlerin agirlhik kazandigi girisimlerde karsilastirma
islemi dogrudan gergeklestirilmekte ve bu ¢ogunlukla devletlerle imzalanan satin alma
sOzlesmeleriyle desteklenmektedir. Ancak gecis iicreti 6denen yol projeleri gibi
girisimlerde kullanim siklig1 ve kullanici sayisi net bir sekilde tespit edilemediginde
veya gilivence altina alinamadiginda NBD hesaplamalar1 6nemli 6l¢iide daha kompleks
bir hal almaktadir.

Buna ek olarak kullanim yogunluguna iliskin ¢esitli senaryolar i¢in yeterli
miktarda kestirim ¢aligmasi gergeklestirildiginde, isletme ve bakim masraflari, gelirler,
bor¢ geri 6demeleri ve finansman masraflar1 dikkate alinarak bir projenin nakdi
akislarinin net bugiinkii degeri hesaplanabilmektedir. Net Bugiinkii Deger metodunun
kullaniminin bir dstiinliigli, bu yontem sayesinde Onerilen projelerin hesaplanmis
degerlere dayanarak karsilastirilabilmesine imkéan tanimasidir. Fakat bu yontem teknik

bakimdan ¢esitli tekliflerin dezavantaj ve avantajlarini gérmezden gelmektedir (Tiong
ve Alum 1997).

Herhangi bir projenin net bugiinkii degeri, ekonomik yasam siiresi i¢inde elde
edecegi nakit akiglarmin dnceden belirlenen bir iskonto orani kullanilarak giiniimiiz
degerine indirgenmis toplamlariyla s6z konusu yatirim igin gerekli olan nakit
cikislarinin ayni iskonto orani dikkate almarak hesaplanan bugiinkii degeri arasindaki
fark olarak tanimlanmaktadir (Akgii¢ 1994).

Gergeklestirilen net kazanglar1 egerlendirerek yatirimi gergeklestirecek
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sponsorlarm, bu yatirimin getirisinin yeterliligini belirleyen bir kistas olarak islev
gormektedir. Bagka bir deyigle Net Bugiinkii Deger, yatirimin pazar degeri ile yatirim
maliyetleri arasindaki deger farkinin hesaplanmasiyla yatirimcilara yiklenecekleri
ihtimaller karsisinda projeye yatirim yapma kararlarinda rehberlik etmektedir.

Net Bugiinkii Deger metodolojisine istinaden bir yatrim projesinin
onaylanabilmesi adma net buglnkl degerin pozitif bir degere sahip olmasi sarttir. Sifir
veya sifirdan buyik bir net bugunki deger (Net buglinkil deger > 0), yatirimdan elde
edilecek gelirin yatrimin gerektirdigi sermaye maliyetini astigmi ve bu yatirimin
gerceklestirilmesi  durumunda  isletmenin gelecekteki piyasa degerinin artig
gosterecegini ifade etmektedir. Net bugiinkii degerin sifirdan kiigiik oldugu durumlarda
bu degerin negatif bir deger almasi (Net bugiinkii deger < 0) halinde, bu durum yatirim
sonucunda elde edilecek gelirin sermaye maliyetini karsilayamadigini ve bdyle bir
yatirimin yapilmasi halinde isletmenin gelecekteki piyasa degerinin diisecegini ve
yatirimeinin zarara ugrayacagimi gostermektedir. Dolayisiyla bir isletmenin yatirima
yonelmesi gereken nokta, yatirimin getirecegi i¢ karlilik oraninin sermaye maliyetine
esitlendigi andur.

2.8.2. I¢ karlihk oram yontemi

Yatirimin i¢ karlilik orani, yatirim siirecinde gergeklesecek olan finansal ¢ikislar
ile bu yatrimin ekonomik yasami siiresince elde edilecek finansal girislerin denk
diistiigii iskonto orani olarak ifade edilmektedir. I¢ Kararlilik Oran1 (IKO) metodoloji
cercevesinde yatirimin nakit akislarmi dengeleyen bir iskonto oraninin tespiti
gerceklestirilmektedir. Ayrica IKO bir yatirimin “Net Bugiinkili Degerini” sifira
esitleyen iskonto haddi seklinde de tanimlanabilmektedir (Akgii¢c 1994).

I¢ Karlilik Orany, bir yatirmmin genel karlihigini1 6lgmede kullanilmakla birlikte 6z
sermaye yatirimlarindan elde edilecek getiri oraninin hesaplanmasinda da énemli bir
ara¢c olarak degerlendirilmektedir. Ozellikle proje finansmani siireclerinde o6zel
sektoriin destekleyicileri projeye 6zgi risk diizeyine gore 6z sermaye icin yiizde 25 ile
35 arasinda bir getiri orani talep etmektedirler.

2.8.3. Fayda maliyet oram yontemi

Yatirim kararlar1 veren kurumlar (sirketler, devletler veya ilgili kamu kurumlari)
icin bir projenin ekonomik getirisinin degerlendirilmesi s6z konusu projenin ekonomik
yasami siiresince elde edilecek gelirlerin belirlenen bir iskonto oranmi ile bugiinkii
degerinin, yatwimin gerceklestirilmesi icin gerekli olan harcamalarin bugiinkii
degerine orani seklinde hesaplanmaktadir. Projelerin degerlendirilmesi siirecinde,
fayda-maliyet oram1 veya karlilik endeksi kullanilmaktadir. S6z konusu yatirimin
bagimsiz bir nitelige sahip olmasi durumunda karlilik endeksinin 1 degerinden biiyiik
olmasi, projenin kabul edilmesi igin yeterli bir kriter olarak kabul edilmektedir. Ote
yandan birden fazla yatirim segenegi bulunmas: durumunda, maksimum karlilik
endeksine sahip olan projenin tercih edilmesi gerekmektedir (Akglic 1994).

2.8.4. Puanlama sistemi

Degerlendirme mekanizmasi olarak tanimlanan planlama sistemi teknolojik
altyapi, mali yap1 vb. c¢esitli faktorlerin evvelden tanimlanmis degerlendirme
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degerlendirilmesini icermektedir. S6z konusu sistemde maksimum puan degerine
sahip olan Oneri, sunulan tim 6neriler arasinda en tistiin olarak kabul edilmektedir. Net
Bugiinkii Deger analizi yontemi sadece nakit para akislarnin degerlendirilmesine
odaklanirken puanlama sistemi, projenin Net Bugiinkii Degerini de igeren ¢ok sayida
kriterin dikkate alinmasini saglamaktadir. Bu durum puanlama sisteminin avantajli
yonlerinden birini olusturmaktadir.

Ancak puanlama sistemi, kullanilan her bir degerlendirme kriterinin esit bir
ehemmiyete sahip oldugu diislincesine dayanmaktadir. Bu diisiince sistemin kritik bir
zayifligim olusturmaktadir. Hem Net Bugilinki Deger analizi hem de puanlama
yontemi devlet kurumlar1 tarafindan yaygm olarak tercih edilen degerlendirme
tekniklerindendir. Cesitli iilkeler degerlendirme siireclerinde farkli metodolojileri
benimsemekte ve sonuglara ulasabilmek admna kendi hedef ve Onceliklerine uygun
olarak belirli bir kriteri 6ne ¢ikarmaktadirlar. Macaristan’da gergeklestirilen bir otoyol
projesi kapsaminda devletin gelirler dengesini korumak sartiyla minimum imtiyaz
stiresini temel alarak degerlendirme yapmasi buna drnektir (Tiong ve Alum 1997).

2.9. Yap islet Devret Projelerinde Risk Faktérleri

Diger tiim yatirim projelerinde ve uygulamalarinda oldugu gibi Yap — Islet —
Devret modelinde de zaman zaman cesitli risklerle karsilasilabilmektedir. YID
modelinin yol agtig1 ve modeli tehdit edebilecek risk faktorleri alt basliklarda detayli
sekilde ele alinacaktir.

2.9.1. Risk kavramm

“Risk” terimi kokenini Arapga “rizik/risk”, Fransizca “risque”, Latince “riscium”
ve Italyanca “risco” sozciiklerinden almaktadir. Antik Yunan déneminde risk hem
pozitif hem de negatif sonuglari olan olaylar1 tanimlamak i¢in kullanilmaktadir.
Fransiz dilinde risk genellikle negatif, ancak bazen pozitif sonuglar1 olan rastlantisal
olaylarla iliskilendirilmektedir. Tiirkge ile Ingilizce dillerinde ise risk, tehlikeyi goze
alma veya risk altina girme eylemi olarak ifade edilmektedir (Acuner 2003).

Sigortacilik terminolojisinde mali zarar veya hasarm belirsizligi “risk” olarak
adlandirilmaktadir (Yazgan 1977). Gelecek zaman diliminde meydana gelmesi arzu
edilmeyen bir durumun olusma olasilig1 da risk olarak tanimlanmaktadir (Berk 1993).
Karar verme veya planlama siireclerinde sonuglarin dngoriilememesi durumu risk
kapsaminda degerlendirilmektedir ve bu durum olasihk teorisi ile ifade
edilebilmektedir.

Piyasada yatirim yapmay1 hedefleyen sirketler i¢in benzer riskler mevcut olmakla
birlikte, her bir sirketin risk algis1 ve buna yonelik tutumlari ¢esitlilik gdstermektedir.
Ayni1 kosullar ¢ercevesinde bazi sirketler yatirim yapma konusunda daha hevesli bir
yaklasim sergilerken, digerleri i¢in risk durumu yatirim kararlarini negatif yonde
etkilemektedir. Bu durumun temelinde sirketlerin algiladiklar1 belirsizlik diizeylerinin
farkli olmas1 yatmaktadwr. Belirsizligin, sonuclar1 Ongérme siirecinde 6znel
degerlendirmelere dayanmasi, yatirim kararlarinda cesitlilik gosterilmesine yol
acmaktadir.

21



KAYNAK TARAMASI F. ARI

Belirsizlik ile risk terimleri siklikla birbirlerinin yerine kullanilsa da aslen bu iki
kavram birbirinden farklilik gostermektedir. Karar verme siirecinde, bireyler gelecekte
gerceklesebilecek olaylarin  olast sonuglarmi  6ngorebilmelerine ragmen, c¢esitli
sebeplerle bu olaylarin ger¢eklesme olasiliklart hakkinda kesin bir tahminde
bulunamadiklarinda, bu durum belirsizlik olarak adlandirilmaktadir. Risk ise, karar
veren bireyin s6z konusu olaym muhtemel tiim sonuglarmni bilmesinin yani sira, bu
sonuglarin ger¢eklesme olasiliklarini da tahmin edebilmesi durumunu ifade etmektedir.
Bununla birlikte yatirim analizi baglaminda, bu iki kavram arasindaki farka daima
riayet edilmemektedir.

Belirsizlik ve riskin arasindaki farkin bir diger boyutu, istatistiksel nitelikte olan
ve olmayan durumlarla ilgili olarak ortaya ¢ikmaktadir. Istatistiksel durumlar igin
riskin mevcut oldugu, istatistiksel olmayan durumlar igin ise belirsizlikten
bahsedilmektedir. Istatistiksel durumlar, tekrar edebilme &zelligine sahip olmaktadir.
Fakat birgok karar alma durumu benzersizdir ve tekrarlanabilir bir yapiya sahip
degildir. Karar vericiler, olasilik kurallarma uygun sekilde yani istatistiksel veya
nesnel olabilecegi gibi, istatistiksel olmayan ya da 6znel olasilik degerlendirmeleri
gerceklestirmek durumunda kalmaktadirlar.

Gelecegin ne getireceginin Ongoriilebilirligi ile risk arasinda ters bir iliski
bulunmaktadir. Riskin yok denecek kadar az oldugu durumlarda, gelecek olaylarin
akis1 yiiksek bir kesinlikle tahmin edilebilmektedir. Gelecege dair genis bir dokiiman
ve bilgi havuzunun varhgi, bu dokiiman ve bilgilerin giivenilirligi, gelecegi daha kesin
bir sekilde ongorebilme imkanini artirmaktadir. Bu durum riskin azalmasma yol
acmaktadir. Riskin tamamen ortadan kalkmadigi ancak azaltilabilme potansiyeline
sahip oldugu durumlarda ise, gelecek daha dogru bir sekilde 6ngoriilebilir ve etkin bir
sekilde yonetilebilir hale gelmektedir (Acuner 2003).

Riskin Olgiilmesi ve tanimlanmasi mevcut kosullar1 degistirmemekte, ancak
yatirmmlarla ilgili karar alma sureclerini etkilemektedir. Yatrmmm risk dizeyi
belirlendikten sonra bu yatirimin basarisizlik riski ortadan kalkmamakta, ancak
yoneticiler risk konusunda bilgilendirildikleri i¢in yatirim kararlarmi daha bilingli bir
sekilde almaktadirlar. Risk halihazirdaki durumu karmasik bir hale getirerek
yoneticilerin yaniltic1 kararlar almasma neden olan bir engel teskil etmektedir. Riskin
hesaplanmas1 ve taninmasi yoluyla bu karmasiklik ve belirsizlik giderilebilmektedir.
Yoneticiler yatirim alternatifleri {izerinde belirsizlik ve risk yaratan bilinmezligi
aydinlatarak daha diizenli ve bilingli bir bicimde hareket etme olanagi bulmaktadirlar.

2.9.2. Risk cesitleri

Karsilagilan bir risk durumunda Oncelikle bu riski tetikleyen temel olaym ve
riskin yol agabilecegi sonuglarin tanimlanmasi1 gerekmektedir. Bu yaklasim, riskin
dogasin1 anlamay1 kolaylastirmakta ve bu riskle miicadele i¢cin gerekli onlemlerin
belirlenmesine olanak tanimaktadir. Yetersiz sekilde tanimlanan riskler, yeni risklerin
ortaya ¢ikmasma zemin hazirlamaktadir. Sekil 3.1, s6z konusu temel olay1 ve riskin
potansiyel etkilerini agikca sergilemektedir (Flabagan ve Norman 1993).

Riskin tanimlanmasi siirecinde riskin yonetilebilirliginin yani sira, ona olan
bagimliligin seviyesinin de belirlenmesi gerekmektedir. Risklerin yonetilebilirlik
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yapilan siniflandirmada dort farkli risk tiriinden s6z edilmektedir. Bu turler (Flabagan
ve Norman 1993);

Bizzat kontroliimiiz altinda bulunan riskler,

iliski icinde oldugumuz bireylerin kontrolii altinda bulunan riskler,
Devlet otoriteleri tarafindan yonetilen riskler,

Kontrollimiiz disinda kalan riskler.

Bir riskin belirlenmesinde kullanilan islem basamaklar1 asagida verilen Sekil 2.3.
uzerinde ifade edilmektedir.

Kaynak Olay ve Riskin Etkisi

|
N

Kontrol Edilebilir Kontrol Edilemez
Bagimli Bagimsiz

N,

Tamamen Bagimli Kismen Bagimhi
Sekil 2.3. Risk belirlenirken izlenecek yol (Flabagan ve Norman 1993)

Isletmelerdeki anlasma yoksunlugu gibi risklerin kontrol altina alinabilmesi
miimkiinken, hava sartlar1 gibi cevre riskleri kontrol edilebilir olmaktan uzak
olmaktadir. Her daim en olumsuz senaryonun gergeklesebilecegi ongoriilerek biitiin
risklere kars1 dnlemler alinmakta gereklilik arz etmektedir.

Risk tespitinde kullanilan yontemlerden biri risklerin baghlik diizeyine gore
siniflandirilmasidir. Bu yaklagimda, riskler bagimli ve bagimsiz olarak iki ana kategori
altinda degerlendirilmektedir. Bir projede karsilasilan iki farkli risk unsuru arasinda,
birinin {izerinde elde edilen bilgilerin digerinin tahminlerini etkilemesi durumunda, bu
risk bagimli olarak kabul edilmektedir. Bunun yani sira kontrol altina alinabilen ve
alinamayan riskler arasinda da bir bagimlilik s6z konusu olabilmektedir.
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2.9.3. Riskin kaynaklar

Risk terimi genellikle “kaynak”, “etki ve “olay” baglaminda ele alinmaktadir.
Ornegin bir buhar kazanmnim tasarimindaki bir eksiklik veya tiretim stirecindeki bir hata
(risk kaynagi) nedeniyle patlama (olay) meydana gelebilmektedir. Bu patlama
sonucunda projenin planlanandan ge¢ tamamlanmasi ve islerin sekteye ugramasi gibi
durumlar yapimcimnin maddi zararlarla karsi karsiya kalmasina (etki) yol agmaktadir.

Risk kaynaklar1 ile bu kaynaklarin yol actigi sonuclar arasindaki farkin net bir
sekilde belirlenmesi gerekmektedir. Risk kaynaklari, riskin meydana gelmesine neden
olan faktorler olarak tamimlanmakta, riskin etkisi ise olayin gerceklesmesi sonucunda
kurumun istlenme mecburiyetinde oldugu mali yiikii ifade etmektedir. Risk
kaynaklarna iligkin olarak asagidaki durumlar 6rnek olarak siralanabilmektedir:

Hammaddelerin bozulmasi, gecikmesi ya da degismesi,

Enflasyon oraninin beklenenden daha yiiksek ¢ikmast,

Hava kosullari,

Koordinasyon eksikliklert,

Faiz oranlarinda meydana gelen dalgalanmalar,

Piyasa kosullarindaki duraganlik, tiketici tercihlerindeki degisiklikler,
Ekonomik yapida goriilen doniisiimler,

Belirli bir sektorde veya cevrede is yapmanin getirdigi zorluklar,
Finansal piyasalarda karsilasilabilecek zararlar,

Y dnetim kademesindeki yanlis kararlar.

Risk teskil eden faaliyetlerin ger¢eklesmesi halinde dogabilecek sonug etkileri asagida
verilen 0rneklerle detaylandirilabilmektedir:

e Maliyetlerin beklenenden daha yiiksek olmasi,
e Islerin planlanan siire igerisinde tamamlanamamasi,
e Urlin veya hizmet kalitesinin beklenen standartlarm altinda kalmasidir.

2.9.4. Riskin simiflandirilmasi

Riskler genellikle sonuglari, elde edilen kazanglar ile yasanan kayiplar ve
bunlarin yarattigi etki ¢ercevesinde simniflandirilmaktadir. Bu tiirden bir ayrim
temelinde olusturulan smiflandirmanin temel yapisi asagida verilen Sekil 2.3 iizerinde
sematize edilmektedir (Flanagan ve Norman 1993).

24



KAYNAK TARAMASI F. ARI

Riskler
|
v M v
Sonucuna Gore Kazang ve Kayiplara Etki Cercevesine
Riskler Gore Riskler Gore Riskler
. 1 )
Saf Spekdlatif
Riskler Riskler
v ¥ v
Cevre Piyasa Firma
v v \ 4
Siddet Siklik Tahmin
Edilebilirlik

Sekil 2.4. Risk unsurlarinin siniflandirilmasi (Flabagan ve Norman 1993)

Yukarida verilen sekil {lizerinde siniflandirmasi yapilan risk unsurlar1 ele alinan bu
calisma kapsaminda maddeler seklinde detaylandirilacaktir.

2.9.4.1. Sonucuna gore riskler

Risklerin sonuglarina gore kategorize edilmesi gerektiginde riskin etkilerine
iligkin belirli faktorlerin dikkate alinmasi gerekmektedir. Yoneticiler genellikle uzman
goriislerine, mevcut bilgilere ve miimkiinse ge¢mis olaylara dayanarak karar verme
egilimi  gostermektedirler. Riskin  karsilasilma  yogunluguna, sikligima ve
ongoriilebilirlik diizeyine gore smiflandirilmasi, alinacak dnlemlerin tespit edilmesinde
yarar saglamaktadir. Riskle ne siklikta karsi karsiya kalindiginin belirlenmesi o riskin
ne kadar iyi anlasildigini gostermektedir. Bir riskin ne kadar iyi tanindig1 da soz
konusu risk unsuruna karsi nasil bir strateji belirleneceginin anlasilmasini
kolaylastirmaktadir. Genel olarak bir riskin dngorulebilirlik duzeyi ne kadar coksa,
6nlem alma sureci de o 6lciide basitlesmektedir.

2.9.4.2. Kazanglara ve kayiplara gore riskler

Kayip ve kazanglara gore siniflandirilan risk unsurlar1 spekiilatif ve saf riskler
olmak {iizere iki alt smifa ayrilmaktadirlar. Yalnizca kayba sebebiyet veren risk
unsurlart saf riskler kategorisinde yer almaktadwr. Bu duruma ornek olarak bir
otomobilin kazaya kargimasi riski verilebilmektedir. Kaza halinde herhangi bir kazang
olmaksizin kayip yasanmaktadir ve bu durum saf risk grubunda degerlendirilmektedir.
Bunun nedeni aracin kaza yaptiginda kayba neden olurken yapmadiginda da herhangi
bir kazan¢ saglamamasidir. Saf risk grubunda yer alan risk unsurlar1 sonucunda
meydana gelen maddi kayiplarin azaltilmas: adina sigortalama yapilabilir. Verdigimiz
ornek iizerinden ifade edecek olursak s6z konusu otomobilin sigortalanmasi halinde
maddi kayiplar sigorta masraflar1 olarak degerlendirilmektedir.
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Gergeklesmesi neticesinde kayip ve kazanglarin birlikte goriildiigii risk unsurlar
da spekiilatif risk kategorisinde degerlendirilmektedir. Spekiilatif riskler kazang elde
etme ihtimalini de tasimalarindan kaynakli yatirimeilarin ilgisini ¢ekmektedirler. Bu
risk grubuna Ornek olarak sirketlerin biiyiimeye gitmede goze aldiklar1 riskler
verilebilmektedir. S6z konusu biiyiime sonucunda kazanglarin goriilebilecegi gibi
kayiplarla da karsilasilabilmektedir. Saf riskler dogrudan kayip yonlii bir sonug
dogurabileceginden spekiilatif risk unsurlar1 daha cekicidir. Fakat ¢ogunlukla saf
riskler ve spekiilatif riskler bir arada olusum gostermektedirler.

2.9.4.3. Etkisine gore riskler

Etkisine gore risk kategorisinde yer alan cevreyle ilgili tehlikeler, siyasi,
fiziksel, toplumsal ve iktisadi belirsizliklerden dogmaktadir. Meteorolojik kosullar,
sismik olaylar, devletin yatirim ve finansal sektore yonelik aldigi kararlar ile bir tilkenin
finansal yapisi ¢evresel risk grubunda yer alan unsurlara ©rnek olarak
gosterilebilmektedir.

Piyasa, diger bir deyisle pazar riskleri isletmelerin iiretim icin gerekli
malzemeleri satin aldiklar1 ve drettikleri iriinleri pazarladiklar1 alanlardaki
belirsizliklerden kaynaklanmaktadir. Bu tiir tehlikeler sektoriin  tamamini
etkileyebilmektedir. Isletmeler piyasadaki konumlarmi muhafaza etmek adina rekabet
etmekte ve bu baglamda drlinlerinin fiyatint ve kalitesini bu yOnde
sekillendirmektedirler. Bu durumun sonucu olarak bir isletmenin risklere karsi aldigi
pozisyon diger isletmelerin tutumlarini da etkilemektedir.

Genellikle isletmeler birden fazla projeyi es zamanli olarak yonetmekte ve risk
iceren projelerin sonuglarini kabullenmek zorunda kalmaktadirlar. Etki ¢ergevesine
gore kategorize edilen risk unsurlari arasinda yer alan isletme riski, isletmenin
operasyonlarindan kaynaklanan tiim tehlikeleri icermektedir. Bu risklere personel
eksikligi, is kazalari, makine arizalar1 gibi tehlikeler 6rnek teskil etmektedir.

2.9.5. YID projelerinde karsilasilan risk faktorleri

Yap islet ve devret modeli uygulamasinin baz alindig: projelerde pek ¢ok risk
unsurlariyla kars1 karsiya kalinmaktadir. Bu projelerde géze alinan riskler kendi
arasinda sekiz kategoriye ayrilmaktadwr. SO0z konusu risk faktorleri ele aliman bu
calisma kapsaminda alt bagliklar seklinde irdelenecektir.

2.9.5.1. Sosyal, politik ve yasalarla ilgili riskler

Yap-islet-Devret (YID) modeli araciligiyla hayata gegirilen projeler,
konumlandiklar: iilkenin politik, sosyal ve ekonomik dinamiklerinden dogrudan
etkilenmektedirler. Bu sebeple yabanci yatirimcilarin, bu projeleri uygulayacaklari
ulkenin sosyal, ekonomik ve politik cercevesine 6zel bir 6nem vermeleri
gerekmektedir. Bunun yani swra YID modeli gergevesinde yiiriitiilecek projelerin
politik alanda desteklenmesi zorunlulugu bulunmaktadir. Ornegin Slovakya’da D1
Otoyolu’nun ilk asamasinin hayata gegirilmesi siirecinde Slovak hiikiimetinin projeye
destegi esirgemesi sonucunda politik destekten yoksun kalan proje, finansal zorluklarla
karsilasmis ve sonug olarak iptal edilmistir (Anonim 2).
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D1 Otoyolu projesinde goriildiigii gibi politik destegin eksikligi, Yap-islet-
Devret modeliyle yiritilen bir projenin basariyla tamamlanmasini engellemektedir.
Yeterli politik destege sahip olmayan bir YID girisimi cesitli giicliiklerle ve olumsuz
durumlarla ylizlesmektedir. Bu tiir negatiflikler genellikle politik riskleri
tetiklemektedir. Politik riskler ¢ogunlukla bir iilkenin siyasi yapisindaki aksakliklar ya
da hiikiimetin eylemleri sonucunda olusum gostermektedir. Literatiirde sik¢a rastlanan
politik riskler arasinda; proje onaylar1 ve izinlerinde yasanan gecikmeler, hiikiimet
desteginin yetersizligi ya da tamamen eksikligi, onay siirecinin kompleksligi ve
istikrarsiz siyasi durumlar yer almaktadir.

Proje izin ve onaylarinda yasanan gecikmeler yerel ya da merkezi yonetim
birimlerinin projeye iliskin kararlar1 vakitlice vermemesi ya da daha 6nce verilmis olan
onaylar1 geri ¢ekmesi durumunu ifade etmektedir. Belediyelerden merkezi yonetim
seviyelerine dek uzanan karmasik devlet yapilari icerisinden projeler igin gerekli
onaylarin almmasi uzun bir stre¢ gerektirebilmektedir. Bu siire¢ projenin hayata
gecirilmesini geciktirebilmekte ve mali yapisin1 olumsuz yonde etkileyebilmektedir
(Mubin ve Ghafar 2008). Proje onay siirecinin uzunlugu devletin biirokratik isleyisinin
bir yansimasi olarak degerlendirilmektedir. Devletin Kamu-Ozel Is birligi projeleri
kapsaminda O6zel sektorle is ortakligina girmesiyle bu is birligi kapsamindaki
sirketlerin ingaat ve proje tasarim asamalar1 i¢cin gerekli olan onaylar1 daha rahat
alabilmesi i¢in imkanlar sunmasi1 gerekmektedir (Li ve Zou 2011).

Yap-Islet-Devret modeliyle tasarlanan projeler, devletin gucli desteklerde
bulunmasint ve giivence saglamasini gerekli kilmaktadir. Devletin sagladigi
giivencelerin yetersizligi literatiirde siklikla rastlanan baslica politik riskler arasinda
yer almaktadir. Yap-islet ve devret projelerinde devlet, projeyi tstlenen sirkete sunulan
hizmet ve Urunler karsiliginda satin alma ve gelir giivenceleri sunabilmektedir. Devlet
tarafinca sunulan s6z konusu gilivenceler projenin karlilik ve maliyet oranlar1 iizerinde
belirgin bir etkiye sahiptir.

Satin alma ve gelir giivenceleri projeyi tistlenen yatirimei sirketin karsi karsiya
kaldig1 gelir riskini diisiirmesinden kaynakli iistlenici sirket bu garantilerin devamini
arzulamaktadir. Bununla birlikte devlet de kendisini agir bir mali yiikiimliliik altina
sokabilecek durumlar1 dikkate alarak saglanacak giivenceler konusunda ihtiyath bir
yaklagim sergilemelidir. Bu sebeple gelir glivenceleri ve satin alma garantileri iistlenici
sirket ve devlet icin hem faydalar1 hem de olasi dezavantajlar1 g6z Onlinde
bulundurularak degerlendirilmelidir (Aladag ve Isik 2017).

Yap-islet-devret modeli araciligiyla hayata gecirilen tasimacilik projeleri
kapsaminda devletler gecis iicretleri ve yolcu sayilar1 konusunda birtakim teminatlar
saglayabilmektedir. Lakin bu tur teminatlarn kamu maliyesi tzerinde ciddi bir mali
yiikk teskil edebilecegi goz Onilinde bulunduruldugunda s6z konusu garantilerin
verilmesi streci dikkatle incelenmelidir.

Yap-islet-devret modeli kapsaminda yirtilen projelerin basariyla hayata
gecirilmesi igin istikrarl bir siyasi ¢evrenin varligi biyik bir 6neme sahiptir. Bu tir
projelerin yatirimlar1 genellikle biiyiik 6lgekli, uzun siireli, geri alinamaz nitelikleri
bulunmaktadir ve ayn1 zamanda YID projeleri yerel piyasaya yogun bir bagimlilik
gostermektedir. Bu baglamda devlet politikalarinda yasanan degisiklikler projelerin
finansal basarisini olumsuz anlamda etkileme potansiyeline sahiptir (Bubnova 1999).
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Bunlarla birlikte devlet degisiklikleri ve projelerin gerceklestirildigi tilkelerde
meydana gelen siyasi istikrarsizliklar, yap-islet-devret projelerinin uygulanmasini koti
yonde etkilemekte ve projelerin hayata gegirilmesini geciktiren ¢esitli risk unsurlarini
olusturmaktadir. Bu baglamda 1990 yilinda gergeklestirilen “Bangkok Yiikseltilmis
Tasimma Sistemi projesi” soz konusu duruma bir 6rnek teskil etmektedir. S6zlesmenin
imzalanmasinin ardindan Tayland’da yasanan iktidar degisiklikleri iki tartigmali se¢im,
askeri cunta yoOnetiminin devrilmesi ve darbe girisimi gibi siyasi iktidarsizliga
sebebiyet veren durumlar meydana gelmis ve bu durum projenin ilerleyisinin sekteye
ugramasina yol agmistir (Tam 1999). Dolayisiyla bu ve benzeri projelerde yasanan
devlet degisiklikleri ve politik durumlar yap-islet-devret modeline dayanan projelerin
gelisim siirecinin negatif yonlii etkilenmesine neden olmaktadir.

Sosyal risk grubunda yer alan tehdit unsurlar1 ise genellikle projeye yonelik
toplumsal veya siyasi muhalefet bicimlerinde kendini gostermektedir. Yap-islet-devret
projeleri kapsaminda tstlenici sirketin yasalara tam bir uyum icinde faaliyet
gostermesine karsin proje kullanicilart ¢esitli sosyal ve cevresel endiselerle ya da
saglanan kamu teminatlar1 sebebiyle projeye karsi ¢ikabilmektedirler. Bu tir bir
muhalefet kamu kurulusunun proje anlagsmasi gergevesinde tstlendigi sorumluluklari
tekrar degerlendirme zorunlulugu dogurabilmektedir. Bu duruma 6rnek olarak 2010
yilinda ihale siireci tamamlanan Hindistan’da yer alan “Chennai Liman1”
“Maduravoyal Otoyolu Projesi” verilebilmektedir. S6z konusu proje kapsaminda
yetkili kisiler bolge ¢iftgilerinin yogun muhalefetiyle karsilasmis ve proje alanmnin
nehir yatagima yakinhigi dolayisiyla cevresel izinlerin alinmasinda gecikmeler
yasamiglardir. Bu gecikmeler sonucunda insaat islemleri oldukca yavas ilerlemis ve bu
durum proje katilimcilariit mali yénden olumsuz etkilemistir (Kudtarkar 2020).

Yukarida bahsi gecen drnekle paralellik gdsteren bir durumda siyasi muhalefetin
mevcut oldugu yap-islet-devret anlasmalar1 da projenin giigslizlesmesine neden
olmaktadir. Bu tip durumlarin yol agabilecegi gecikmelere kars1 korunmak adma ilgili
kamu kurulusunun tstlenici sirketinin ve alt istlenicilerinin giivenligini saglayacak
baz1 yiikimliiliikleri iistlenmesi gerekmektedir (Yescombe ve Farquharson 2018).

Yap-islet-devret anlasmalar1 hukuki perspektiften geleneksel yontemlerle
yapilan sozlesmelere kiyasla farklilik gostermektedir. Bu baglamda devletin {istlenici
sirketin aleyhine sonuglanacak olsa dahi yasal diizenlemeleri degistirme veya yeni
dizenlemeler getirme yetkisi mevcuttur (Yescombe ve Farquharson 2018). Fakat
hukuki diizenlemelerdeki degisiklikler YID projelerinin sonlandirilmas: siirecini
geciktirebilmekte wveya proje kaynakli mali yuklerin artmasina sebebiyet
verebilmektedir.

Wang ve arkadaglar1 (2000) tarafindan belirtildigi iizere devlet politikalarinda
gerceklestirilen diizenlemeler, enflasyonla basa ¢ikma stratejileri, doviz kuru
dalgalanmalari, vergilendirme yontemleri ve elektrik tarifelerinin belirlenme sekli gibi
faktorler, yatirimcilarin projeleri konumlandirmak itizere kararlastirdiklar: ilkelerde
olusturmayr planladiklart i birligi kararlarin1 negatif yonde etkileyebilecek
potansiyele sahiptirler.

Kisacas1 yap-islet-devret modeli ile gerceklestirilmesi planlanan projelerin
basartya ulagsmasi adna tecrubeli ve adaletli bir yonetimin varhig:r zorunluluk arz
etmektedir. Ayn1 zamanda devletin ve (Ustlenici sirketlerin tedarik ve satin alma
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maliyetleri gibi hususlarda giivenceler sunmasi ve projelerin onay asamalarini
hizlandirarak cesitli YID projelerini tesvik etmesi gerekmektedir. Ek olarak yap-islet-
devret projelerinin sivil toplum orgiitlerinin ve kullanicilarin hognutsuzluguna zemin
hazirlamayacak ve ¢esitli negatif tepkiler c¢ekmeyecek sekilde tasarlanmasi
gerekmektedir. Yap-islet-devret projelerine iliskin hukuki diizenlemeler ve sdzlesme
sartlarinin da hem devletin hem de istlenici tarafin menfaatlerini gozetir sekilde
diizenlenmesi gerekmektedir.

2.9.5.2. Yapim asamasi ile ilgili riskler

Yap-islet-devret modeli kapsaminda planlanan projelerin gerceklestirilmesi
stirecinde projelerin insa edilmeye baslandig1 evre karsilagilan en riskli donemlerden
biri olarak kabul edilmektedir (Tiong 1990b). Insa asamasinda literatiire yansiyan en
yaygm riskler; insaat faaliyetlerinde uygunsuz teknoloji kullaniminin tercih edilmesi,
ingaat alaninin temini, proje alanlarmin zeminlerinin diizeltilmesi ve s6z konusu
alanlarm kamulastirilmasi ile ilgili sorunlardan kaynaklanmaktadir. Zira arazi kaynakli
yasanan sikmtilar maliyetlerin planlanandan fazla olmasmna neden olmakta ve bu
durum projenin 6ngoriilen biit¢e sinirlarinin disina ¢ikilmasima yol agabilmektedir.

Yap-islet-devret modeli g¢ercevesinde yiiriitiilen tasimacilik projelerinde
kanitlanmig olmayan veya uygun bulunmayan ingaat teknolojilerinin tercih edilmesi,
insa ve isletme siire¢lerinde teknik problemlerin ortaya c¢ikmasma sebebiyet
verebilmektedir. Bu noktada yenilik¢i teknolojinin benimsenmesinin mali agidan da
stirdiiriilebilir olmayabilecegine de deginmek gerekmektedir. Bunun temel nedeni
bankalarin ve yatirimcilarin geleneksel teknolojilerin veya yeni teknolojinin getirmis
oldugu yeni kullanim alanlar1 yerine tecriibe edilmis, degerlendirilmis ve giivenilirligi
ispatlanmis teknolojilere sahip projeleri destekleme egiliminde olmalaridir (Gupta
2020).

Arazi teminat1 ve temin edilen arazinin kamulastirma siirecleri genellikle
projelerin gerceklestirilecegi topraklarin genis yiizolgiimlerine sahip olmasi ve bu
topraklarm miisterek olmasi gibi sorunlarla degiskenlik gosterebilmektedir. Miisterek
arazilerin Ozellikle istimlak gibi durumlar karsisinda kamu kuruluslarinin yasal
cercevede araziyi edinme konusunda genis yetkilere sahip olmalari, bu tiir
sorumluluklarin devlete devredilmesini daha uygun bir yOntem olarak One
¢ikarmaktadir. Ayrica arazinin konumuyla ilgili olarak siyasi muhalefetin patlak
vermesi halinde bu durumun Ustesinden gelinmesinde en yetkin kurumun iktidardaki
devletin oldugu vurgulanmaktadir (Yescombe ve Farquharson 2018).

Projenin insa edilecegi arazinin temininde yasanan aksamalar projenin yapim
asamasini da dogrudan aksatmakta ve gecikmelerin olusmasina zemin hazirlamaktadir.
Bu durum da baslangigta belirlenen proje bitcesinin belirleneni agmasina sebebiyet
verebilmektedir. Projenin oturacagi arazinin edinimi, Yyap-islet-devret modeli
kapsaminda hayata gecirilecek altyapi yatrimlarinin faaliyete alimmasmda kritik bir
onem teskil etmektedir. Bundan kaynakli s6z konusu hususta devletin destegine ihtiyag
duyulmaktadir (Gupta 2020).

Arazi temin surecleri kamu otoritesinin yetkisinde bulunmakla birlikte edinim

giderleri, devlet l?irimi ile iistlenici sirket arasinda boliisiilebilmektedir. Ulkemizde
yuritiulen Kamu-Ozel Is birligi girisimlerinde kamulastirma dcreti 400 milyon TL
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olan arazi milkler i¢in 6deme yiikiimliligii proje Ustlenicisine aittir. Kamulagtirma ticreti
400 milyon Tiirk lirasinin iistiinde olan durumlarda ise asan miktar i¢cin 6deme

sorumlulugu devlet birimine yiiklenmektedir. Buna mukabil projeyi iistlenen sirket,

isletme periyodu boyunca devlet birimine bir kullanim iicreti 6demekte olup bu durum

karsilikli mali ylikiimliiliiklerin paylasimini igermektedir.

Kredi imkani saglayan kuruluslar arazi edinim surecleri sona ermeden dnce borg
saglama konusunda genellikle isteksiz davranmaktadirlar. S6z konusu davranis demir
ve karayollar1 gibi projelerin bir kismmin insas1 siirerken diger kisimlarindaki
arazilerin satin alma islemleri heniiz tamamlanmamis olmasi halinde bir sorun tegskil
edebilmektedir. Bu baglamda arazi temini ve arazinin kamulastirma islemleri, yap-
islet- devret modeli araciligiyla yiiriitiilen ulasim ve tasima projelerinde yasanan
gecikmelerin  baslica nedenlerinden biri olarak goriilmektedir (Yescombe ve
Farquharson 2018).

Proje sahasinin toprak iyilestirme faaliyetleri de proje insasi slirecinde karsi
karsiya kalman baska bir Kkritik risk unsuru olarak belirmektedir. Arazinin zemin
tyilestirmelerini giiclestiren etmenlerden biri arazinin evvelce farkli bir maksatla
kullanilmis olmasidir. Mesela ge¢mis donemlerde agir ticaret ve sanayi faaliyetlerine
ev sahipligi yapmus sahalar “brownfield” kavramiyla tanimlanmaktadir.

Finans saglayan kuruluslar, dnceki donemlerde konut veya tarim amaciyla
kullanilmis olan “greenfield” araziler ftizerine gergeklestirilecek projelere,
“brownfield” olarak adlandirilan 6nceki donemlerde bahsi gegen amaglar haricinde
kullanilmis arazilere yapilacak projelere kiyasla kredi saglamay1 genellikle daha fazla
yeglemektedirler (Yescombe 2014). Bunun nedeni “brownfield” olarak nitelendirilen
arazilerin rehabilitasyonunun daha gi¢ olmasi ve bu tir arazilerdeki projelerin
maliyetini yilikseltme riskinin bulunmasidir. Toprak diizenlemesini giiglestiren baska
bir etken de arazinin jeolojik kosullarmin belirsizligi ile iliskilendirilmektedir. Bu tiir
bir durum o6zellikle ¢esitli glizergahlar1 iceren yol projelerinde sik¢a rastlanan bir
durum olarak belirtilmektedir (Yescombe 2014). Ek olarak projelerde nadiren
karsilagilsa da literatiir taramas1 sonucu elde edilen bilgiler arasinda zeminde fosillerin,
arkeolojik ve insan kalintilarmin bulunmasinin da ek maliyetlere ve gecikmelere neden
olabilecegi yer almaktadrr. Bu duruma oOrnek olarak Istanbul’da gerceklestirilen
Marmaray Projesi’nde yer altinda arkeolojik kalintilara ulasilmasi sonucunda projenin
tamamlanma suresi planlanan tarihten ii¢ yil ileriye atilmustir.

Yap-islet-devret modeli kapsaminda gergeklestirilen projelerin  belirli
kesimlerinde teknik gereksinimler degiskenlik gosterebilmektedir. Bu durumun bir
sonucu olarak projenin g¢esitli boliimlerinin ingas1 ana yiiklenici konumundaki proje
sirketi tarafindan farkli firmalara ihale yoluyla devredilebilmekte ve bu firmalar
projede alt ylklenici olarak faaliyet gostermektedirler (Babbar ve Schuster 1998). Ana
yiklenici tarafindan alt yiiklenicilere yapilan 6deme miktarlari, toplam ingaat
maliyetlerinin minimum %80’lik kismini temsil edebilmektedir (Yescombe ve
Farquharson 2018). Bu baglamda techizat ve ham madde giderleriyle birlikte alt
yiklenicilere gerceklestirilen 0demeler de projenin toplam ingaat maliyetleri izerinde
belirleyici etkiye sahip olmaktadir.

Ozetle insa siirecinde kars1 kastya kalinan risk unsurlar1 ve diizenlemeler, biitce
ve zamana smirlarinin asilmasina, iiretim siireclerinin sekteye ugramasina, is
takvimlerinin glincellenmesine, proje dokiimanlar1 Ve raporlarinin revize edilmesi
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degisiklikler baglammda tim ilgili taraflarn tekrar bir araya gelmesine yol
acabilmektedir (Aladag ve Isik 2019). Maliyetlerin planlanandan fazla artmasi, ek
finansman bulma ve artan borcu 6deme konusunda zorluklar yaratmaktadir. Bunun
nedeni maliyet artiglari, ek bor¢ alma ve yasanan gecikmelerin isletme asamasinin
baslama siiresinin ertelenmesiyle birlikte alman kredilerin 6deme siireglerinin
gecikmesine, bu gecikmeler Gzerinden hesaplanan faiz yuklerine ve sonug olarak proje
sirketinin beklenen gelirlerinde azalmaya yol agmasidir (Yescombe ve Farquharson
2018). Bu durum yiiklenici sirket adina gelir kaybiyla sonu¢lanmaktadir. Bu sebeple
projenin fizibilite evresinde insaat maliyetlerinin gergeklestirilen zemin 1slahlar
1s1ginda son derece dikkatli bir bicimde hesaplanmasi gerekmektedir. Bu nedenlerle
projenin insa siireci siklikla “yiiksek risk igeren” bir evre olarak degerlendirilmektedir.
Bununla birlikte dogru bir bigimde tasarlanmis insaat kontratlar1 araciligiyla maliyet
artiglar1 ve benzeri problemlerin olumsuz sonuglart minimuma indirgenebilmektedir
(Yescombe 2014).

2.9.5.3. Finansal riskler

Finansal risk grubunda yer alan tehditler, projelerin hayata gecirilmesinde
isletme ve yapim evrelerinde meydana gelen biitge asimlariyla projeye bagh
olmaksizin olusum gosteren makroekonomik tehditler olma iizere iki alt kategoride
smiflandirilmaktadirlar. Bir yap-islet-devret modeli cercevesinde insaat ve operasyonel
faaliyetler sirasinda meydana gelen maliyet artislari ile baslangigta dngorilen bitgenin
projenin tamamlanmasi i¢in yetersiz kalmasi projeyi yoneten sirketin kreditorlerden ek
finansal destek talep etmesine veya yeni finansman soézlesmeleri olusturmasina yol
acabilmektedir. Bu gelismeler sirketi yiliksek finansman maliyetleriyle karsi karsiya
birakabilmekte veya avantajli olmayan bor¢lanma sartlarin1  kabullenmeye
zorlayabilmektedir (Yescombe ve Farquharson 2018).

Proje maliyetlerindeki artisin dogurdugu bor¢ yikinin artmasi, borglarin
yeniden finanse edilmesi veya yapilandirilmasi yoluyla yonetilebilmektedir. Borglarin
yeniden finansmani faiz giderlerinin azaltilmasi, geri 6deme siirelerinin uzatilmasi ve
bor¢ miktarmin yiikseltilmesi gibi avantajlar sunarken belirli finansal tehlikeleri de
barindirmaktadir. Ozellikle uzun vadede borglarmn yeniden finansmami siirecinde
karsilagilan temel risk, faiz oranlarinin {stlenici sirketin iistesinden gelemeyecegi
diizeylere c¢ikmasidir. Bu senaryoda yatwrimcilar ciddi zararlarla karsi karsiya
kalmaktadirlar. Zira bankalar kendi risklerini minimize etme amaci giiderek faiz
oranlarin1  yiikseltmektedirler. Bor¢larin  yeniden yapilandirilmas1  siirecinde
karsilasilan 6nemli bir makroekonomik tehlike unsuru da refinansman yani yeniden
finanse etme asamasinda tahvil veya borg piyasalarinda likiditenin yetersiz olmasidir.
Zira bu eksiklik gerektiginde uzun vadeli finansal kaynaklara erisimi engellemektedir
(Yescombe 2014).

[lave ek finansman saglandig1 vakit iistlenici sirketin sermaye harcamalar1 ve
Ozsermaye ile borclanma maliyetleri yiikselmektedir. Bununla birlikte isletme
gelirlerinde bu yiikselise denk gelecek bir artisin olmamasi, maliyetlerin artmasiyla
birlikte projenin gerceklestirilebilirligini diislirmektedir. Yapim maliyetlerindeki
artigin kontrol altina alinamamasi halinde s6z konusu durum yiiklenici sirketin projeyi
sonlandirmasina yol agabilmektedir (Yescombe ve Farquharson 2018). Bu duruma
ornek olarak “Shivpuri Dewas Yolu Projesi” o6rnek verilebilmektedir. Shivpuri Dewas
Yolu projesi girisiminde imtiyaz sahibi kurulus iilkede meydana gelen ekonomik
durgunluk nedeniyle 0Ozsermayelerini yiikseltememis ve finans saglanamadi.
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Bu durumun neticesinde imtiyaz sahibi kurulus ¢evresel izinlerin alinmasinda
yaganan gecikmeleri bahane ederek sozlesmeyi feshetmis, bu anlasmazlik yargiya
intikal etmis ve proje uygulamasi iptal edilerek sonlandirilmistir. iptal kararinin
ardindan proje kapsami kiiciiltiilerek tekrar ihaleye c¢ikarilmigtir (Kudtarkar
2020).Projelerin finansmaninda yer alan sirketler bazen bor¢ elde etme siirecinde
zorluklarla karsilasabilmektedir. Bu zorluklar bor¢ veren kuruluslarin projenin
gelecekteki nakit akiglarini yeterince gergekgi olarak degerlendirmemeleri neticesinde
ortaya cikmaktadir. Borglanma ile iliskilendirilen risklerden biri borg servisinin
yetersiz olmasidir. Borg servisi, borcun faiz ve ana para 6demelerini belirli bir donem
boyunca karsilamak iizere gerek duyulan nakdi ifade etmektedir. Ustlenici sirketin
bor¢ servisini vaktinde gergeklestirmesi, isletme safhasinda kazanilacak gelir ile
dogrudan iliskilidir (Xenidis ve Angelides 2005). Bor¢ 6demelerinin vaktinde
yapilmamas1 projenin basarili bir sekilde ylriitiilmesini riske sokabilmektedir. Bu
sebeple finansal akisin devamlili§i acisindan borg servisinin zamaninda 6denmesi
onem arz etmektedir.

Makroekonomik tehlikeler, bir Glkenin veya genel piyasa cevresinde meydana
gelen finansal oynakliklar veya ekonomik vakalarin tetikledigi enflasyon, doviz kuru
ve faiz oranlar1 gibi degiskenlerle iligkilendirilmektedir. Enflasyonun yiikselmesi, ham
madde, iscilik iicretleri ve isletme giderleri gibi iiretim giderlerinde artisa yol agmakta
ve meydana gelen durum projenin kullanicilarindan tahsil edilecek gecis licretlerine
yansitilmasindan kaynakli piyasa talebinin de negatif yonde etkilenmesine zemin
hazirlamaktadir. Bu olumsuzluk isletme evresinden kazanilacak gelirlerin de dogrudan
etkilenmesine sebebiyet vermektedir (Xenidis ve Angelides 2005). Bunun yani sira
enflasyonda yasanan artislar da bir iilkenin ekonomik saghginin kritik bir belirleyicisi
olarak kabul edilmekte ve enflasyon ile devaliiasyon oranlari ile bu oranlardaki
dalgalanmalarin detaylica incelenmesi gerekmektedir (Lam ve Chow 1999).

Faiz oranlarindaki oynakliklar o6zellikle yiiksek kaldirag oranma sahip
projelerde, proje finansmaninda ciddi bir risk unsuru teskil etmektedir. Bu durumun
temelinde proje finansmami kapsaminda gergeklestirilen borglanmalarin genellikle
uzun vadeli olmasi yatmaktadir. Uzun vadeyi kapsayan siireclerde gerceklestirilen
bor¢lanmalarin sabit faiz oranlar1 ile belirlenmesi, faiz oranlarinin dengesizligi
kaynakli risklerin hafifletilmesine katkida bulunmaktadir (Jangale ve Suryawanshi
2014).

Doviz kurlarinda meydana gelen oynakliklar, insa edilme ve isletilme
asamalarmda Yap- Islet-Devret modeli cercevesinde yiriitiilen projeler tizerinde etkili
olabilecek kritik bir makroekonomik risk unsuru olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Zira
yap-islet-devret modeli kapsaminda hayata gecirilen projeler genellikle yabanci para
birimleriyle temin edilen kaynaklarla finanse edilmekte ve doviz kurlarindaki
ongorilemeyen ani degisiklikler, ham madde maliyetleri ve is¢i maaslar1 gibi faktorler
iizerinden {liretim siireglerini dogrudan etkilemektedir. Dolayistyla nakit akisindaki
dalgalanmalara sebep olmasi bakimindan doviz kurlarindaki bu tiir degisimler, yap-
islet-devret projeleri agisindan tehlike teskil eden kritik bir risk unsurudur (Lam ve
Chow 1999).

Bir projenin mali agidan elverisli olmasi ve finansman maliyetlerinin makul
seviyede olmasi gibi mali unsurlar s6z konusu projeyi yatirimcilar i¢in daha alimli hale
getirmektedir. Ote yandan bir (lkede istikrarsiz ve guven vermeyen bir finansal
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piyasa yapisinin bulunmasi, s6z konusu iilkeye yonelik yabanci yatirimcilarin ve kredi
saglayict kuruluglarin giivenini sarsmaktadir. Uluslararasi ekonomik pazarlarin gliven
vermesi de uluslararasi itibar1 pekistirmekte ve yatirimcilarm yatirim egilimlerini
olumlu yonde etkilemektedir (Aladag ve Isik 2017). Yiiksek miktarda yatirim gerektiren
yap-islet-devret projelerinde sarf edilen kaynaklarin geri kazanilmasi uzun siirecli bir
donemi kapsamaktadir ve anlagmalarin kamu otoritesinin onay1 ile gergeklesmesi
nedeniyle geri 6deme siiregleri giicliik ¢ikarmaktadir (Kaya 2010).

Sonug itibariyla yap-islet-devret modeline yonelik anlasmalar, yapisal
anlagmalardan ¢ok finansal anlagmalar niteligi tasimalarindan kaynakli bu model
altinda yliriitiilen yatirimlarda finansal riskler kritik 6nem arz etmektedir. Bu nedenle
tasarlanan projenin finansman anlasmasmin gergeklestirilmesi asamasinda maliyet
artigina yol acabilecek ve bitce sinirlarmi asabilecek unsurlarin fizibilite galismasi
sirasinda dikkatlice planlanarak en az seviyeye indirilmesi ve bltin makroekonomik
etkenlerin de titizlikle incelenmesi gerekmektedir.

2.9.5.4. isletme ile ilgili riskler

Yap-islet-devret modeli 151¢inda hayata gecirilmesi planlanan yatirimlarin
ekonomik anlamda basarili olabilmesi, isletilme doneminde gergeklestirilecek nakit
girdilerine dayanmaktadir. Imtiyaz anlasmalar1 kapsammda &ngoriilen nakit
girdilerinin elde edilmesi YID projesinin isletme safthasinda 6nceden belirlenen piyasa
ihtiyacina erisebilmesiyle iliskilendirilmektedir. Bir projenin 6ngoérilen piyasa
thtiyacim karsilayip karsilayamayacagi da kullanicilarin bu projeye olan ilgisine gore
sekillenmektedir.

Yap-islet-devret modeliyle yirGtulecek projelerin fizibilite evresinde piyasa
ihtiyacinin net bir sekilde tanimlanmasi gerekmektedir. Projelerin iirlin iiretimine
dayandigr durumlarda “islet” evresinde kazanilacak hasilatin 6ngdriilmesi, erken
asamada gerceklestirilen satin alma anlasmalar1 sayesinde daha basit bir hal
alabilmektedir. Buna karsm ulasima yonelik yap-islet-devret projelerinde “islet” evresi
boyunca projeye olan ilginin ve saglanacak gelirlerin tespiti daha mesakkatli bir slire¢
gerektirmektedir. Bu tir riskler Ozellikle otoyol projelerinde “talep riski” olarak
adlandirilmakta ve en dnemli risk unsurlarindan birini olusturmaktadir (Giindes 2020).

Var olan bir yol kapasitesini yiikseltmeyi amaclayan bir proje girisimde ise
sifirdan baslanacak projelere nazaran piyasadan gelen talebin Ongoriilmesi daha
mumkin hale gelmektedir. Fakat bastan insa edilen ve etrafinda Ucretsiz alternatif yollar
bulunan ticretli bir yol girisiminde girisime yonelik talebin kestirimi daha gii¢ bir hal
alabilmektedir. Ornegin Rusya’da hayata gecirilen “Moskova - St. Petersburg
Otoyolu” projesinin ilk kesiminin biiyiik bir bolimii Moskova Cevre Yolu’nun
rotastyla Ortiismektedir. Bu durum projeye yonelik piyasa talebini negatif yonlii
etkilemistir (Anonim 3). Ek olarak ulasim amagh olusturulacak proje gilizergahinda
demiryolu ulagimi gibi diger ulasim giizergahlarmm da bulunmasi piyasa talebinin
negatif yonde etkilenmesine sebebiyet vermektedir. Ulasim amaciyla tasarlanan
projelerin bahsi gegen durumlar1 dikkate almasi ve mevcut riskleri, ulasimin sekteye
ugradiginin tespit edildigi noktalarda gdze almasi dnemlidir (Yescombe 2014).

e Ulasmma ydnelik planlanan projelerin piyasa dngoriilerinin olusturulmasinda su
kistalar dikkate alinmaktadir (Yescombe 2014):
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Nifus yogunlugu ve dagilimi ile hareket giizergahi sekillenmeleri

Yerel ve genel finansal uygulamalar

Projenin oturacagi alanin etrafindaki arazilerin kullanim amaglari

Ulasimda belirleyici unsur olan yolcularin yil igindeki ¢esitli dénemlerde

gerceklestirdikleri seyahat oranlar1

¢ Yolcularin seyahat etme amaglar1 (gergeklestirilen seyahatlerin ticari amagl mi1
yoksa 6zel amagli m1 oldugu)

e Yolcularin ulasimda tercih ettikleri ulastirma aracinin tlr bazinda oranlari
(otobdis, ucak, tren, araba vb.)

e Seyahat suresi ile Ucret oranlarinin kiyaslanmasi

Piyasa talebine yonelik 6ngoriiler ¢ogunlukla proje alaninin trafik yogunluguna
gore gerceklestirilmektedir ancak bu noktada projenin tamamlamasinin ardindan
olusabilecek ek trafik talebinin de g6z oniinde bulundurulmasi gerekmektedir.

Ucretli ulastirma projelerinde piyasa talebinin belirlenmesinde kritik bir rol
oynayan faktorlerden biri gecis ticretlerinden kaynaklanmaktadir. Bu iicretlerin
belirlenmesini etkileyen temel etmenlerden bir tanesi projenin isletilme siiresine
dayanmaktadir. Tiirkiye’deki yap-islet-devret modeli aracihigiyla yiiriitiilen tagima
projelerinin isletme siireleri, Avrupa ile karsilastirildiginda daha kisa bir zaman
dilimine yayilmaktadir. Ornek olarak Tiirkiye’de bu siire¢ 15-18 yil arasinda
planlanirken Avrupa iilkelerinde minimum 27 yillik bir siireci kapsamaktadir. Bu
durum anlagsmanin siiresinin kisaligina bagli olarak projeden elde edilecek nakit
akisinin siiresinin de kisalmasma yol agmaktadir. Isletme siiresinin kisalig1 gegis
ticretlerinin yiiksek bir diizeyde belirlenmesini gerektirmekte ve bu baglamda saglanan
guvence bedellerinin de daha yiiksek miktarlarda olmasmi zorunlu kilmaktadir. Bu
noktada ulasim Gcretlerinin yiiksek seviyelerde belirlenmesinin altinda yatan temel
neden projenin yatirim maliyetinin yliksek olmasina karsin igletme siiresinin kisa siireli
planlanmasidir. Bu tiir durumlar karsisinda tistlenici sirketler yatirim maliyetlerini kisa
bir zaman diliminde geri kazanmay1 ve akabinde kara ge¢meyi hedeflemektedirler.
Fakat gecis ticretleri yiiksek seviyede belirlendiginde otoyol ve kopriiler gibi ulasim
projelerinin kullanimi1 az tercih edilebilmektedir (Emek 2020). Bu sebeple yatirim
maliyetinin oldukca yuksek tutuldugu projelerde isletim siiresinin olduk¢a kisa
tutulmas1 uygun bulunmamaktadir.

Calisma kapsaminda gergeklestirilen literatiir taramasi sonucunda elde edilen
bilgiler, projenin Ongoriilen piyasa taleplerine erigsmesinin proje basarisini dogrudan
etkiledigini gostermektedir. Piyasa talebinin degiskenligi Ucretli yollar gibi ulasim
projelerinde sikga rastlanan bir risk unsuru olarak tanimlanmaktadir. Bu risk unsuru
ayni zamanda havalimanlar1 ve limanlar gibi yap-islet-devret modeli araciligiyla hayata
gegirilen ulasim projelerinde de gdzlemlenmektedir. Ozellikle demiryolu otoyol ve
havayolu gibi ulastirma alanindaki projelerde ihtiya¢ duyulan sermaye projenin faal
boliimlerinden saglanabilmektedir. Bu durum genellikle kapasite artirimin1 hedeflenen
projelerde karsilasilan bir durumdur. Yap-islet ve devret projelerinin insas1 asamal1 bir
sekilde de yiiriitiilebilmekte ve ilk asamada kazanilan isletme gelirleri ilerleyen
asamalarm finansmaninda kullanilabilmektedir (Yescombe 2014).

Netice itibariyla iicretli yol girisimlerinde karsilasilan basarisizlik orani gesitli
altyap1 girisimlerine nazaran yuksektir. Bu sebeple ulasim girisimlerinde piyasa
talebinin riskini
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en uygun sekilde yonetecek aktore devretmek kritik 6nem tasimaktadir. Ne var Ki
imtiyaz anlagmalar1 kapsaminda {istlenici sirketin piyasa talebi riskini minimize etme
yoninde ¢ok fazla miidahale sansi bulunmamaktadir. Zira ¢ikti alim anlagmalarina
benzer sekilde servis kalitesini yikseltmek, imtiyaz anlasmalarinda piyasa talebini
artirmaya Yyonelik bir sonu¢ dogurmamaktadir (Yescombe 2014). Bu anlamda soz
konusu projelerde kamu otoritesi, piyasa talebi riskini hafifletmek adina Ustlenici
sirkete kismi finansman destegi  sunabilmekte veya ¢gesitli  gilivenceler
saglayabilmektedir.

2.9.5.5. Projeile ilgili riskler

Projelerden kaynaklanan riskler literattirde ilgili konuda en sik karsilagilan risk
unsurlar1 arasmnda yer almaktadir. Proje ile ilgili risk faktorleri arasinda ise eksik
fizibilite calismalari, yetersiz proje tasarimi, yanlis ya da planlanan alanla uyumsuz
proje tasarimlar1 gibi projenin kapsam ve tasarimindan kaynaklanan risk unsurlari yer
almaktadir.

Finansman anlagmasi kategorisinde degerlendirilen yap-islet-devret projelerinin
hayata gecirilmesinde en etkin rol oynayan asama fizibilite faaliyetlerinin
gerceklestirildigi  evredir. Projelere 6zgli olarak degiskenlik gosteren fizibilite
faaliyetleri, s6z konusu projelerin finansal ve teknik unsurlar ile talepler 1s1ginda
degerlendirilmesine imkan sunarak projeden elde edilebilecek karliligin irdelenmesini
saglamaktadir.

Yatrimin  gerekliliginin ~ belirlenmesine  yonelik  yapilan  ¢alismalarin
baslangicini, piyasa talebinin incelenmesi, isletmenin kapasitesinin degerlendirilmesi
ve projenin yer se¢iminin yapildigi fizibilite arastirmalari olusturmaktadir. Bu 6n
inceleme siirecinin ardindan projenin teknik yonlerinin ele alindig1r etiitler
gerceklestirilmektedir. Teknik incelemeler; insa metodolojisi, gerekli is giicii ve
makine ihtiyacinin belirlenmesi gibi konular1 kapsamaktadir. Fizibilite faaliyetlerinin
nihai evresiyse finansal etiitlerden olusmaktadir. Finansal etlit evresinde projenin
finansmani icin gerekli butgenin tespiti ve detayli bir maliyet analizinin yapilmasi
stireci yer almaktadir.

Maliyet analizi projenin gelistirilmesi ve insa edilmesi sirasinda yapilacak
harcamalar ile isletme sathasinda elde edilmesi beklenen gelirlerin 6ngdrilmesini
amacglamaktadir (Ozpeynirci 2001). Bu nedenle maliyet hesaplamalarmm ve piyasa
talebinin Ongoriilerinin projenin fizibilite evresinde gercege uygun bir bicimde
gerceklestirilmesi projenin basarist acisindan bliylik bir oneme sahiptir. Yap-islet-
devret projelerinin fizibilite calismalari; imtiyaz siiresinin belirlenmesi, kullanim
iicretlerinin tespiti ve piyasa talebinin ongoriilmesi gibi cesitli asamalar1 icermektedir.
Yap-islet ve devret modeline dayandirilarak hayata gecirilen ulasim projeleri icin
yapilan fizibilite analizleri, 6zellikle imtiyaz sahibi sirketler icin kritik bir éneme
sahiptir. Zira imtiyaz sahibi sirketler acisindan YID projelerinin uygulanabilirliginin
degerlendirilmesi, yatirm kararlar1 iizerinde belirleyici bir rol oynamaktadir (Ozdogan
ve Birgonil 2000).

Fizibilite ¢caligmalar1 sonucunda elde edilen ve projenin baslangic asamasmdaki

siirlt verilerin varligi, degerlendirme siireglerinin gercekgilikten uzaklagsmasina yol
acabilmektedir.
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Vietnam yap-islet-devret modeliyle uygulamaya alman ‘“Phu My Kopriisi”
projesi, Ho Chi Minh sehrinde insa edilen ilk kablolu koprii olma 6zelligini
tagimaktadir. Ancak kopriiniin faaliyete gegmesinin ii¢lincii yilinda destekleyici altyap1
sistemlerinin yetersizligi (6zellikle kdpriiye baglanmasi planlanan dogu ¢evre yolunun
tamamlanamamasi) ve alternatif projelerin uygulamaya alinmasi nedeniyle projeden
beklenen isletme gelirleri Ongoriilenin ¢ok altinda kalmistir. Bu durum projenin
imtiyaz sahibi firma tarafindan sonlandirilmasina ve Vietnam devletine iadesine sebep
olmustur. Bu 6rnekten yola ¢ikarak YID modeliyle uygulanan ulasim projelerinin
basartya ulasabilmesi adina fizibilite c¢aligmalarmin biiyiikk bir Oonem arz ettigi
sonucuna varilmaktadir (Likhitruangsilp vd. 2017).

Yap-islet-devret modeline dayanarak uygulamaya alinan ulasim projesi
tasarimlarinin yanls ve kusurlu olusu 6nemli bir diger risk unsurunu olusturmaktadir
(Chan vd. 2012; Hwang vd. 2013; Jin 2009; Ke vd. 2010; Li ve Zou 2011; Shen vd.
2006). Projenin tasarim asamasinda meydana gelen hatalar ve aksamalar proje tasarimin
revize edilmesini gerektirdiginden planlanan vaktin sarkmasina neden olmaktadir.
Tasarim siireclerinde meydana gelen hatalar yalnizca tasarimin yeniden diisiiniilmesini
gerektirmekle kalmamakla birlikte farkli ve daha tstiin kalitede malzemelerin tercih
edilmesini de zorunlu kilmaktadwr. Bu degisiklik kullanilacak malzemelerin
degistirilmesi gerekliligi sebebinden kaynakli projenin ilgili taraflar1 arasinda
uyumsuzluklara yol acabilmektedir. Bunun yani sira hatali tasarim sonucunda yapilan
malzeme degisiklikleri projenin son kullanicilarinin tercihlerini olumsuz yonde
etkileyerek projeden beklenen gelirler Uzerinde de negatif etkiler yaratabilmektedir
(Aladag ve Isik 2019).

Proje tasarim asamasinda karsilasilan eksiklikler, hatalar veya uyumsuz
durumlarin tasarimin degistirilmesini zorunlu kildig1 goriilmektedir. Ayrica projenin
tasarim siirecinde yapilan diizenlemeler secilen alanin 6nemli tarihi eserlere ev sahipligi
yapmasi, zemin sartlarmin net olmamasi, ingaat islemlerinin ¢evreye zarar vermeden
strdiiriilmesi gerekliligi, uygun olmayan miihendislik yontemlerinin tercih edilmesi,
malzeme temininde yasanan aksamalar ve ana yiiklenici haricindeki yiiklenici
firmalarin iflas etmesi gibi ¢esitli faktorlerden de kaynaklanabilmektedir (Chan vd.
2012; Hwang vd. 2013; Jin 2009; Ke vd. 2010; Li ve Zou 2011; Shen vd. 2006).

Zou ve arkadaglarina (2007) gore tasarim degisikliklerinin nedenleri arasinda
isverenin degisimi, igverenin beklentilerinde meydana gelen degisiklikler ve siyasi
degisiklikler yer almaktadir. Priyantha ve arkadaslar1 (2011) ise yol yapim projelerinde
tasarim degisikliklerinin gerekliliginin altmn1 ¢izen sebepleri; tasarimin eksik veya
yanlis gerceklestirilmesi, teknik ozelliklerin yanlis yorumlanmasi, kullanilacak
malzemeler istinaden hazirlanan listedeki yanlisliklar ve zemin ile c¢evresel sartlar
hakkinda yetersiz bilgi sahibi olunmasi seklinde siralamiglardir.

Yap-islet-devret modelinin kullanildig1 projeleri tehdit eden bir diger risk
unsurunun tasarmm degistirme sikligindan kaynaklandig: belirtilmektedir (Abednego ve
Ogunlana 2006; Chan vd. 2011; Chou vd. 2012; Hwang vd. 2013; Ke vd. 2010; Li ve
Zou 2011; Shen vd. 2006). Tasarim iizerinde sik¢a gerceklestirilen diizenlemeler
beraberinde ek mimar ve mihendis 6demelerini getirmekte bdylece Ustlenici firmanin
mali acidan zarara ugramalarmma ve projenin planlanandan daha ge¢ uygulamaya
alinmasina sebebiyet vermektedir.
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Projelerin tasarim asamasinda siklikla yapilan degisiklikler is programlarmnin
yeniden diizenlenmesini, ilgili taraflarla iletisimin tekrar saglanmasini ve proje ile ilgili
rapor ve dokiimanlarin giincellenmesini zorunlu kilmaktadir. Bu siiregler de genellikle
proje verimliliginde diistislere sebep olmaktadir (European Commission 2016). Bu
duruma 6rnek olarak “Bangkok Yiikseltilmis Tagima Sisteminin” ingasi sirasinda proje
hattinin sehrin estetik yapisina zarar verecegi yoniindeki kamuoyu endiseleri sebebiyle
devletin projeyi baslangicta planlanan yeriistii glizergahindan, tamamen veya kismen
yeralt1 sistemine ¢evirme talebi verilebilmektedir. Devlet, projeye yonelik s6z konusu
bu degisiklikten kaynaklanan ek maliyetleri karsilayacagma dair taahhiitte bulunmus
olmasina ragmen bu siirecte 6nemli miktarda zaman kayb1 yasanmistir (Tam 1999).

Projenin tasarim asamasinda gerceklestirilen degisiklikler maliyet ve zaman
planlamalarinda beklenmeyen artiglara sebep olmaktadir (Zou vd. 2007). Ayrica
projenin genel kapsaminda gergeklestirilen diizenlemeler ihale kosullarnin da
degisimine, ilgili taraflar arasinda uyumsuzluklara ve projenin uygulamaya alinmasinda
gecikmelere neden olabilmektedir. Bu durumlarin niine gegebilmek adina projenin
smirliliklarmmin - ve kriterlerinin ilk tasarim asamasinda teferruathh bir sekilde
tanimlanmasi biiyiik Onem tasimaktadir.

Tasarim siireclerinde olusum gosteren riskler, 6zellikle alisilagelmisin diginda
kompleks yapilar s6z konusu oldugunda insa asamasinda ¢esitli zorluklara yol
acabilmektedir. Bu durum yiiklenici firmanin biit¢esini asarak ek mali yiiklerin ortaya
c¢ikmasma neden olabilmekte veya yiiksek maliyetli alt yiliklenici sozlesmelerinin
yapilmasini zorunlu kilmaktadir. Genellikle {istlenici sirketin yapim anlagmasini
imzalamasinin ardindan ayrmtili bir tasarim gerceklestirilmekte ve bu da tasarimin
s0zlesme bedelinde herhangi bir degisiklige neden olmadan degistirilmesini
gerekmektedir (Yescombe 2014).

Ozetle projeden kaynaklanan risklerin biiyiik bir cogunlugu tasarim asamasinda
olusmakta ve baslangic asamasinda belirlenen fizibilite raporunun yetersizligiyle
cogalmaktadir. Bundan dolay1 projenin uygulamaya alinmadin once hazirlanacak olan
fizibilite raporunun olabildigince detaylandirilmasi gerekmektedir. Ek olarak proje
tasarimma iliskin degisikliklerin ilk tasarimda detaylica gerceklestirilmesi sonradan
olusabilecek degisiklikleri minimize edecek ve projenin planlanan zamandan ve
maliyetten en az sekilde sapmasina yardimc1 olacaktir.

2.9.5.6. Thale siireci ile ilgili riskler

Literatlirde sikca karsilagilan risk faktorleri arasinda ihale degerlendirme
slreclerindeki tarafliik 6n plana ¢ikmaktadir. Ancak yap-islet-devret projeleri
kapsaminda basariya ulasabilmek adina ihale siireclerinin olabildigince ¢ok sayida
potansiyel yatirimciyr cezbetmesi gerekmektedir. Bu siireclerin acik ve yansiz bir
bicimde yurutilmesi blyik ©onem arz etmektedir. Bu baglamda Rusya’da
gergeklestirilen “Moskova - St. Petersburg Otoyolu” projesi s6z konusu duruma 6rnek
teskil etmektedir. Bu projede ihaleye katilan tek sirket ihaleyi kazanmistir (Bankwatch,
ty.b). Thale sireclerinin tarafsizhk ve seffaflik ilkelerinden uzak bir sekilde
yurutilmemesi s6z konusu ihalelerin projenin gereksinimlerine uymayan yatirimcilara
verilmesine sebebiyet verebilmektedir. Bu tlr bir yaklasim ilerleyen donemlerde
yolsuzluk vakalarinimn ortaya ¢ikmasina zemin hazirlamaktadir (Likhitruangsilp 2017).
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Yap-islet-devret modeline dayanan projelerin ihalesinde en makul teklifi sunan
kurulusun tespiti amaciyla genis bir yelpazedeki kuruluslarin ihale stirecine dahil
olmast ve sunulan her bir teklifin detayli bir sekilde incelenmesi sarttir.
Gergeklestirilen inceleme siireci, proje kapsaminmn en dogru sekilde tanimlanmasi,
paranin zamana oranlandigindaki degeri ve para-zaman iligkisi, teklifte bulunan
firmanin teknolojik kapasitesi, mali saglamligi ve deneyimi, teklifin mali acidan
makulliigi (diisiik ingaat maliyeti, makul kullanim ticreti vb.), ayricalik siiresi, ingaatin
stresi ve sunulan givencelerin dlzeyi gibi cesitli faktorler dikkate alinarak
gerceklestirilmelidir (Chan ve Cheung 2011; Tiong 1996).

Yatirimda bulunmak isteyen firmalarsa devletin endiselerini ve gereksinimlerini
tam anlamiyla kavramali ve beklentileri karsilayacak ozelliklere sahip bir teklifte
bulunmalidirlar. Thale kapsaminda belirlenen proje sirketi minimum maliyet fikrini
sunana gore degil, projeyle en ¢ok ortiisen teklifin sunulmasiyla belirlenmektedir
(Tiong ve Alum 1997).

Thale slireci esnasinda devletler yatirimci firmalar: belirlerken cesitli 6lctlere
dayanarak karar vermektedir. Yatirimei firmalar ise sunulan projeleri ayrintili bir
sekilde degerlendirerek tekliflerini sunmaktadir. Bir projeye yatirimei firmalarin teklif
sunmasinin 6n kosulu olarak planlanan Yap-islet-Devret (YID) projesinin yatirimeilar:
cezbetmek admna cazip bir kar oran1 sunmasi gerekmektedir (Tam 1999). Eger bir
proje, yatirimcilarin isletme geliri elde etme potansiyelini diisiik buldugu ve insaat
maliyetlerinin yiiksek oldugu bir yapiya sahipse uygun firmalarin bu tiir projelere
teklif sunma konusunda hevesli olmayacagi1 6ngoriilmektedir (Li ve Zou 2011).

Alan yazinda sézlesmelerle ilgili en yaygin rastlanan risk faktorleri, celigkili ve
eksik sozlesme kosullari ile sorumluluk ve risklerin uygun olmayan sekilde dagitilmasi
olarak belirlenmistir. Bu nedenle Yap-islet-devret modeline dayanarak yurUttlecek
projelerde anlasma kosullarinin agikc¢a ve net bir bicimde ifade edilmesi gerekmektedir
ve projede karsilasiimasi muhtemel risklerin ilgili taraflar arasinda adil bir sekilde
dagitilmis olmasi sarttir. Bunun yani sira projenin sdzlesme bedelinin asir1 yliksek
olmamasi ve makul bir diizeyde tutulmasi da Oonem tasimaktadir. Yapmma iliskin
anlasmanm maliyeti, Gstlenici firmanin gegmiste istlendigi projelerden daha fazla
olmamalidir; zira aksi halde {stlenici firmanin bu yiikkii tasiyamama ihtimali
bulunmaktadir. Asir1 yiiksek bir diizeyde belirlenen insa bedeli, maliyetle iliskili en
kiigiik problemde bile iistlenici firmanin agir mali yiiklerle kars1 karsiya kalmasina yol
acmaktadir. Lakin asir1 diisiik diizeyde tutulan yatirim bedeline sahip projeler ilk etapta
cazip goriinse de bu durum gergekte pek de avantajli degildir (Yescombe 2014).

2.9.5.7. Paydaslar ile ilgili riskler

Yap-islet-devret modeli ¢er¢evesinde hayata gecirilen proje yatirimlarinda
tistlenici firmanin planlanan projeye yeterli nitelikleri tasimasi uygulanacak projede
deneyimli kalifiye elemanlarin gdérevlendirilmesi ciddi bir 6neme sahiptir. Projenin
kapsam alaninin artmasiyla ve proje yapisinin komplekslesmesiyle iistlenici firmanin
yeterliligi daha ¢ok On plana ¢ikmaktadir. Bundan dolayr Ustlenici sirketin
ylkumliliigiinii ele aldig1 projeyi basariyla sonuglandirabilmesi adina 6z yeterliligini
kanitlamas1 gerekmektedir.
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Proje yoOnetimi faaliyetleri kapsaminda ana Ustlenici firma, projenin ¢esitli
segmentlerini diger firmalara ihale yoluyla devredebilmektedir. Bununla birlikte s6z
konusu ana tstlenici firma esas ingaat faaliyetlerini alt miiteahhitlere aktarmaktan
kagmmalidir. Ciinkii s6z konusu vaziyette ana firmanin projeyi yonlendirme sinirlari
kisitlanmakta ve ana {stlenicinin proje iizerindeki hakimiyeti sinirlanmaktadir. Ek
olarak istlenici firmanin yabanci Ulkede faaliyet gosteriyor olmasi halinde, o tilkede
bulunan yerel proje firmalar1 ile olumlu iligkiler tesis ederek is birligi yapmasi s6z
konusu yabanci firma agisindan avantajlar sunmaktadir (Yescombe 2014).

Yap-islet-devret projelerinin basarili bir sekilde ve planlamaya uygun sekilde
tamamlanabilmesi icin tecribeli, saglam, gucli ve teknik agidan yeterli bir proje
yonetim firmasina diger bir deyisle iistlenici firmaya gereksinim duyulmaktadir. S6z
konusu ustlenici firma projeyi belirlenen zaman cercevesinde ve kalite standartlarimni
karsilayacak sekilde yiiriitebilecek donanima ve kaynaklara sahip olmak zorundadir
(Tam 1999). Bu nedenle proje yonetimini Ustlenmek isteyen diger aday firmalar
oncelikle bir 6n yeterlilik surecinden gecirilmektedirler. Proje ydnetiminde gorev
almak isteyen bir firma, on yeterlilik siirecini basariyla tamamlasa dahi projenin
finansal yikumldliklerini tstlenebilecek mali pozisyonda bulunma mecburiyetindedir.
Bu yuzden yap-islet-devret modeline dayanan projelerde yatirnmim karliliginmn ve is
ortakligmim tdm katilimcilar icin uzun vadede siirdiiriilebilir olmasmi saglamak
amactyla katilimcilarin mali katki kapasitelerinin detayli bir sekilde irdelenmesi ve
degerlendirilmesi gerekmektedir (Karmperis vd. 2012). Keza aksi bir durumla
karsilagilmas1 halinde proje sona erdirilemeden iistlenici sirketlerde veyahut alt
ustlenici firmalarda yasanan iflas halleri, diger is birlikgilerin de negatif yonde
etkilenmesine sebebiyet verebilmektedir. Bununla birlikte mali kaynaklik edilen
kuruluslarm, iistlenici firmalara bor¢ alma kapasitelerinin diisiik olmasindan kaynakli
gerekli finansmani saglayamamasi halinde kredi imkani sunmalar1 da kolayligini
kaybetmektedir (Yescombe, 2014).

Ustlenici firmanm mali konumu gibi tedarik¢i firmalarmn ve is birligi icerisinde
bulunulan alt {stlenicilerin ekonomik yapist da kritik rol oynamaktadir. Yap-islet-
devret modeline uygun olarak hazirlanan anlasma gercevesinde ana Ustlenici disindaki
Ustlenici firmalarm yiikiimliigiinii aldiklar1 risk unsurlarmm hem sdz konusu YID
projesinin planlamasini hem de ana Ustlenicinin durumunu dogrudan etkiledigi
belirtilmektedir. Bu baglamda alt Gstlenici firmalarin da en az ana ustlenici firma kadar
saglam bir mali yapiya sahip olmasi gerekmektedir. Tedarik¢i firmalarm mali
yapilarininsa projenin “yap” evresindeki insa siiregleriyle dogrudan bir iligkisinin
bulundugu so6z konusudur. Dolayisiyla tedarik¢i firmalarin ekonomik anlamda
yasayacaklar1 bir iflas durumu proje siireglerinin sekteye ugramasma neden olmakta ve

planlanan tamamlanma siirecinin digina ¢ikilmasina yol agmaktadir (Aladag ve Isik
2017).

Yap-islet-devret modeline dayandirilarak planlanan projelerde pek c¢ok is
ortakliginin s6z konusu olmasindan kaynakli paydaglar arasi etkilesim Onem
kazanmaktadir. Projede s6z hakki bulunan paydaslarin motivasyonlarinin saglanmasi
ve kargilikli diyaloglarin pekistirilmesi proje siirecinin basariyla yiiriitiillmesine
yardimc1 olacaktr. Ozel sektdriin karmasik miihendislik ve insaat projelerini
gerceklestirme gorevini tistlenmesi, iistlenici firmalar1 kamu kuruluslarina nazaran bu
alandaki yiikiimliliigi daha fazla Gstlenir hale getirmektedir (Yescombe ve
Farquharson 2018).
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Yap-islet-devret modeli kapsaminda yiiriitilen tagimacilik  projeleri,
sozlesmelerin kompleks yapist ve uzun donemli imtiyaz haklarini icermesi sebebiyle
tradisyonel yontemlerle gerceklestirilen projelerden farkhilik gdstermektedir
(Likhitruangsilp vd. 2017). Yap-islet-devret anlasmalar1 ¢ergevesinde risk dagiliminin
siklikla kompleks yapida olusu ve belirsizligi, kamu ve 06zel sektor temsilcilerinin
uygulama stirecinde c¢esitli ihtilaflarla yiizlesmesine yol agabilmektedir. Ek olarak
daha dnceden de ifade edildigi iizere YID projeleri baglaminda kamu ve Gzel sektor
temsilcilerinin risk algilarinda belirgin farklar mevcuttur (Likhitruangsilp vd. 2017).

2.9.5.8. Cevresel etkiler

Zorlayic1 (miicbir) faktorler s6z konusu projelerin denetimi haricinde meydana
gelen ve onceden tedbir alinmasi genellikle miimkiin olmayan olumsuz hava sartlari,
salgin hastaliklar, deprem, su baskin1 ve benzeri doga olaylar1 gibi projenin
gerceklestirilmesini veya isletilmesini gegici (6rnegin hafif sel baskinlari) veya daimi
(6rnegin yangin sonucu tamamen yikilmasi) olarak engelleyebilen durumlar: ifade
eden cevresel risk unsurlarini igermektedir (Gupta ve Verma 2020).

Ulkemizde ve tiim diinyada aktif sekilde etkisini siirdiirmekte olan Covid-19
salgimnt miicbir unsurlara verilebilecek en iyi Orneklerdendir. Covid-19 salgini
neticesinde global ¢apta sokaga ¢ikma yasaklarmin ilan edilmeye baslamasiyla birlikte
oncelikle ulasim sektorii olmak Uzere tim sektdrlerde olumsuz sonuglar gézlenmistir.
Bu zorlayic1 faktor, Ulkemizde 2019 yilinda isletme evresine giren Istanbul
Havaalani’nin piyasa taleplerinde goézle gorilir bir diisiisiin meydana gelmesine
sebebiyet vermistir. Zorlayic1 faktorlerden biri olarak degerlendirilen salgin, basta
Covid-19’un patlak verdigi iilke olarak Cin ve ardindan Hindistan gibi yogun niifusun
goriildiigii devletlerde yap-islet-devret modeli g¢ergevesinde gerceklestirilen iicretli
gecis faaliyetlerinin azalmasina ve ongoriilen kazanglarin ¢ok altinda kazanclar elde
edilmesine yol agmistir (Ghosh ve Viriyam 2021).

Zorlayic1 gevresel faktorlerin neden oldugu olaylarin etkilerine dair bir diger
ornek ise Japonya sinirlari igerisinde meydana gelmistir. 2011°de biiyiik Dogu Japonya
depremi sonucu ortaya c¢ikan tsunami, “Sendai Uluslararas1 Havalimani”nda ciddi
hasarlara yol agmustir. Japonya’da yasanan depremle tetiklenen tsunami felaketi,
terminal binasmin hasar almasina neden olmustur. Ayni zamanda havalimanina erigim
saglayan demiryolu hatt1 lizerindeki mekanik ve elektrik donanimlar ile sihhi tesisat ve

havalandirma sistemlerinin su baskinina ugrayarak Onemli Olglide hasar almasina
neden olmustur (GIF vd. 2017).

Genel cevresel faktorler, projelerin cevreye verdigi etkileri icermektedir.
2011’de Rusya’da temelleri atilan “Moskova-St. Petersburg Otoyolu” buna 6rnek
teskil etmektedir. Yap-islet-devret modeline dayanan “Moskova-St. Petersburg
Otoyolu” hattinin ilk ayaginm “Khimki Ormani” lizerinden geciyor olmasi gesitli
muhalefet ortamlarinin dogmasma neden olmus ve gevrecilerin ayaklanmasi sonucu
insa faaliyetleri sonlandirilmistir (Anonim 3.). 2010°da Slovakya’da hayata gecirilen
D1 Otoyolu da buna benzer bir 6rnek teskil etmektedir.

2010°da Slovakya’da insasmna baglanan D1 Otoyolu’nun ilk fazinin planlanan
glizergahmnmn, “Natura 20007 tarafinca korunmakta olan “Sutovo Rojkov” bdlgesi
icerisinde yer alan “Velka Fatra”,“Mala Fatra” ve “Vah Nehri Ozel Koruma

40



KAYNAK TARAMASI F. ARI

Alanlarinda” yasamakta olan kislayan ve go¢ eden su kuslari, amfibiler, blyuk etciller
ve yarasalar gibi canli tiirlerinin yasam alanlarin1 olumsuz etkileyebilecegi iddia
edilmistir (Anonim 2). Bu cevresel endiselerin mali zorluklarla bir araya gelmesiyle
YID kapsaminda olusturulan otoyol projesi iptal edilmistir. Bu baglamda herhangi bir
projenin gevre lizerindeki etkilerinin dikkatlice incelenmesi ve projenin gerceklestirilip
gerceklestirilmeyeceginin belirlenmesi amaciyla projeye bagslanmadan evvel “Cevresel
Etki Degerlendirme” (CED) raporunun hazirlanmasi zorunlu kilinmistir. Cevresel etki
degerlendirme raporu, projenin insa ve isletme izinleri alinirken karsilasilan ilk
adimdir.

GCevresel etki degerlendirme raporu kapsaminda projenin hayat gegirilecegi
alanin analiz edilmesi su kistaslara dayandirilmaktadir (Yescombe 2014):

e Hayata gecirilecek projenin insaat ve isletme asamasinda dogal habitatlar ve bitki
ortlleri Gzerindeki etkilerinin saptanmasi.

e Uygulanacak olan projelerin olas1 bir tarihi eser {izerinde olusturacag: etkilerin
degerlendirilmesi.

e Projelerin insa asamasinda cevreyi etkileyen kirlilik, trafik ve giiriiltii gibi
olumsuz durumlarin o bolgede yasamakta olan yerli halk tizerindeki etkilerinin
belirlenmesi.

e Insasi tamamlanan projelerin isletme evresinde atmosferi olumsuz ydnde
etkileyen zararli emisyonlar degerlendirilmesi.

e Faaliyete gecirilen projenin suyu emme ve bosalma kapasitesinin belirlenmesi.

e Proje kaynakli agiga ¢ikan atiklarn nasil degerlendirileceginin saptanmasi.

e Projelerin insa edildikleri bolgede yerel ulasim, trafik ve diger kamu hizmetlerinin
uzun donemlerdeki etkilerinin belirlenmesi.

e Uygulanacak projelerin uygulama alaninda yasamlarimi siirdiiren toplum
iizerindeki ve dogal yasam {iizerindeki uzun donemdeki etkilerinin
degerlendirilmesi.

Cevre iizerindeki etkilerin degerlendirilmesi ile ilgili raporlarin hazirlanmasi ilk
olarak 1960’1 yillarda Amerika Birlesik Devletleri’nde baslatilmistir. Bu siire¢ kisa
slire icerisinde global bir yayilim gostererek “Ulusal Cevre Hukuku” alaninda 6énemli
bir yere sahip olmustur. Avrupa kitasinda 1985, Tirkiye Cumhuriyeti’'nde ise 1993
yilinda bu yonde adimlar atilmaya baslanmistir. Tiirkiye’de Cevresel Etki
Degerlendirme Yo6netmeligi’nin yiiriirliige girmesiyle birlikte s6z konusu yonetmelik
cesitli donemlerde degisikliklere ugramistir.  YOnetmelikte  gerceklestirilen
diizenlemeler 6zellikle 2011°de kabul edilen ve 2015’e dek projelendirme evresindeki
calismalarda CED gerekliligini ortadan kaldiran degisiklikle biiyiik bir etkiye sahip
olmustur. Alman karar kapsaminda Tiirkiye’de Cevresel Etki Degerlendirme raporu
sunmadan faaliyet gosteren projeler sunlardir (Sar1 2016):

Yavuz Sultan Selim Koprisi

Sinop ve Akkuyu Nukleer Santralleri
[lisu Barajt

Amasra Termik Santrali

Gebze {zmir Otoyolu
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S6z konusu kanun kapsaminda Tiirkiye’de bir dizi santral ve karayolu insaatiyla
birlikte su depolama tesisleri, hidroelektrik santralleri, turizm kompleksleri, toplu konut
projeleri, fabrika kurulumlar1 ve madencilik faaliyetleri de hayata gegirilmektedir.
Lakin  gergeklestirilen incelemeler  Tiirkiye’deki projelerin  Cevresel  Etki
Degerlendirme raporu gerekliliginden muaf tutulmasmin yeni bir uygulama olmadigini
ortaya koymaktadir. 1993 yili itibariyle projelerin biiyiik bir kismi ig¢in “Cevresel EtKi
Degerlendirme raporu gereksizdir” yargisma varilmaktadir. Bu yargi planlanan
projenin ¢evresel etkilerinin gelistirilecek tedbirlerle kabul edilebilir diizeyde olmasi
halinde kullanilmaktadir. Ozellikle 2000’lerin ortasindan itibaren Kamu-Ozel Is birligi
modeli ¢ercevesinde yiiriitiilen enerji projeleri ile birlikte gerekliligin bulunmadigini
belirten ibarelerin kullaniminda bir artis gozlenmektedir. Tiirkiye’de uygulanan
projelerde “CED olumsuz” yerine “CED gerekli degildir” kararinin daha sik verilmesi,
Cevresel Etki Degerlendirme raporlarinin 6neminin yeterince kavranmadigmi gozler
Oniine sermektedir (Sar12016).

2.10. Duinyadan Yap-islet-Devret Modeli Ornekleri

Yap-islet-Devret (YID) modeli, biiyiik altyap: projelerinin finansmaninda &zel
sektoriin kaynak ve kapasitesinden yararlanmak amaciyla diinya genelinde yaygin
olarak kullanilan bir yontemdir. Bu model, hiikiimetlerin sinirli kamu kaynaklar: ile
biiyiik 6lgekli projeleri hayata gegirebilmesine olanak tanirken, 6zel sektdrin yenilikci
ve verimli ¢Oziimler iretmesini tesvik etmektedir. Diinyada farkli sektorlerde
uygulanmis birgok YID projesi bulunmaktadir ve bu projeler, modelin farkli
uUlkelerdeki basarisini ve uygulanabilirligini géstermektedir.

2.10.1. Bangkok Toplu Tasima Sistemi (BTS Skytrain) — Tayland

Proje, Bangkok Metropolitan Administration (BMA) ile Bangkok Mass Transit
System Public Company Limited arasinda imzalanan 30 yillik bir YID anlagmasi ile
hayata gecirilmistir. Yatirimin biiylik kismi1 6zel sermaye ile finanse edilmistir.

e Talep Riski: ilk yillarda beklenen yolcu sayisina ulasilamamis, bu durum gelir
kaybia neden olmustur.

e Operasyonel Riskler: Teknolojik altyap:r eksiklikleri baslangigta zorluk
yaratmistir.

e Politik Risk: Proje ilerledikge hiikiimet degisiklikleri nedeniyle diizenlemelerde
degisiklikler olmustur.

e Risk Yonetimi: Fiyatlandirma politikalar1 revize edilmis, hikimet destegi
artirilmistir. Teknik altyapi iyilestirilmistir.

2.10.2. Hong Kong-Zhuhai-Macau Koprusu (Cin)

Proje, Cin hukimeti tarafindan kamu ve 0zel sektdr ortakhigiyla (PPP) finanse
edilmigtir. Kopriiniin toplam maliyeti yaklagik 20 milyar dolardir. Finansman, Cin'in
ulusal bankalarindan saglanmistir.

e Finansal Riskler: Yuksek maliyetler nedeniyle yatirimcilar arasinda kazang
dagiliminda uyusmazliklar ¢ikmistir.

e Teknik Riskler: Denizalt1 tinel yapimi sirasinda gevresel etkenler ve sismik
riskler zorluk yaratmistir.
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e Talep Riskleri: Beklenen trafik hacmine ulasilamamasi, gelirlerin 6ngorilenin
altinda kalmasina neden olmustur.

Proje teknik olarak basarili bir sekilde tamamlanmis olsa da finansal
stirdiiriilebilirlik agisindan sorunlar yasanmistir. Gelecekteki benzer projelerde daha
gercekei fizibilite ¢aligmalar1 6nerilmektedir.

2.10.3. Delhi Metro (Hindistan)

Delhi Metro Rail Corporation tarafindan yonetilen proje, Japon Uluslararasi
Isbirligi Ajans1 (JICA) tarafindan diisiik faizli kredilerle desteklenmistir. YID
modeliyle kamu ve 6zel sektor ortakligi uygulanmastir.

e Politik Riskler: Hukumet degisiklikleri sirasinda metro genisleme planlarinda
kesintiler yagsanmustir.
e Finansman Riskleri: DOviz kuru dalgalanmalari, proje batgesini artirmustir.

Proje, Hindistan'daki YID modeli uygulamalarinda bir basar1 6rnegi olarak
gosterilmektedir. Ancak yiiksek isletim maliyetleri nedeniyle bilet fiyatlar: artmistir.

2.10.4. Sydney Cross City Tunnel (Avustralya)

Proje, Ozel sektor tarafindan fonlanmis ve isletim haklar1 30 yil siireyle
verilmistir. Toplam maliyet 680 milyon Avustralya dolaridir.

e Talep Riskleri: Ongoriilen arag gegis sayisina ulasilamamis, bu da gelir kaybina
yol agmustir.
e Sosyal Riskler: Yiiksek gegis Ucretleri nedeniyle halktan yogun elestiri almustir.

Proje birka¢ kez el degistirmis ve mali zorluklar yaratmistir. Gelecekteki
projelerde talep tahminlerinin daha dikkatli yapilmasi gerektigi vurgulanmustir.

2.10.5. Séo Paulo Otoyolu (Brezilya)

Brezilya hiukiimeti, projeyi kamu-6zel sektor ortaklig: ile hayata gecirmistir. Ozel
sektor, otoyolu isletme hakkini 20 yil boyunca elinde tutacaktir.

e Finansal Riskler: Yuksek enflasyon nedeniyle maliyetler beklenenden fazla
artmustir.

e Sosyal Riskler: Halk arasinda otoyol gecis Ucretlerine karsi protestolar
diizenlenmistir.

Otoyol ingast tamamlanmis olsa da sosyal kabul zorlugu ve ekonomik
istikrarsizlik, projeyi olumsuz etkilemistir.

2.10.6. Benban Giines Enerjisi Parki (Masir)

Proje, Diinya Bankasi’nin finansman destegiyle gergeklestirilen YID modeli
kapsaminda, cesitli 6zel sektor sirketlerinin katilimiyla tamamlanmistir. Projenin
toplam maliyeti yaklasik 4 milyar dolardir.
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e Hukuki Riskler: Lisanslama siirecleri ve yerel diizenlemeler, proje baslangicinda
gecikmelere neden olmustur.

e Cevresel Riskler: Col ortaminda enerji altyapismin korunmasi igin ekstra
maliyetler ortaya ¢ikmistir.

Proje, Misir’in enerji Uretim kapasitesini artirmada 6nemli bir basari elde etmistir.
Ancak hukuki sureclerin karmasikligi, projenin planlanma asamasinda daha dikkatli
bir sekilde ele alinmas1 gerektigini gostermistir.

Bu ornekler, YID projelerinde risk yonetiminin ne denli kritik oldugunu
gOstermektedir. Her bir proje, yerel kosullara gore farkli risk faktorlerine sahiptir ve bu
risklerin dogru sekilde yonetilmesi, projelerin basarisi i¢in belirleyici bir unsurdur. Bu
noktada, literatiirde sik¢a vurgulanan oneri, projenin tiim paydaslariyla is birligi icinde
kapsamli bir risk degerlendirme ve yonetim plani hazirlanmasidir.

2.11. Tiirkiye’den Yap-Islet-Devret Modeli Ornekleri

Son yillarda Tiirkiye’de mali gereksinimler ve altyap1 projelerine duyulan
ihtiya¢ dogrultusunda yap-islet-devret (YID) modeli uygulamalarinda belirgin bir artis
gozlemlenmistir. Ozellikle ulasim sektoriine yonelik altyapr yatirimlari, yiiksek
diizeyde sermaye gereksinimi dogurmaktadir.

Bu baglamda, Gebze’den baslayarak Orhangazi (zerinden Izmir’e uzanan
otoyol projesi, Tiirkiye’deki YID modeli uygulamalarma 6nemli bir 6rnek teskil
etmektedir. Izmit Korfezi Gegisi ve baglant1 yollarini da iceren bu proje, toplamda 426
kilometrelik bir glizergah1 kapsamaktadir. Projenin 384 kilometrelik kismi otoyol,
kalan 42 kilometresi ise otoyola baglant1 yollarmi icermektedir. Bahsi gegen bu altyap1
girisimi, yap-islet- devret modeli ¢ergevesinde hayata gecirilmistir (Anonim 4).

Projenin bir pargasit olan Osmangazi Kopriisii, 252 metre kule yiiksekligi,
35,93 metre tabliye genisligi, 1.550 metre orta agiklig1 ve toplamda 2.682 metre
uzunlugu ile diinya genelinde en blylk orta a¢iklikli asma kopriler arasinda dordincu
sirada yer almaktadir. Yap-islet-devret modeli kapsaminda insa edilen bu yapi, 1
Temmuz 2016 tarihinde arag trafigine agilarak kullanima sunulmustur (Anonim 4).

s

g

Sekil 2.5. Ulkemizde yap-islet-devret modeli kapsaminda hizmete sunulan Osmangazi
Koprist (Anonim 4)
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Turkiye'deki yap-islet-devret (YID) modeli uygulamalari arasinda yer alan
onemli projelerden biri de 3. Bogaz Kopriisii'nii (Yavuz Sultan Selim Koprisi) iceren
Kuzey Marmara Otoyolu Projesi’dir. Bu proje, Odayeri ile Pagakoy arasindaki kesimi
(Yavuz Sultan Selim Koprisii dahil) kapsamakta olup, YID modeli cercevesinde
gerceklestirilen ihale sonucunda hayata gegirilmistir.

Proje, 102 kilometrelik otoyol ve 46 kilometrelik baglant1 yollar1 olmak lizere
toplamda 148 kilometrelik bir uzunluga sahiptir. Otoyol ile birlikte, Sekil 2.5’te
gosterilen Yavuz Sultan Selim Kopriisii, 26 Agustos 2016 tarihinde trafige agilarak
hizmete sunulmustur. Buna ek olarak, Sariyer-Kilyos Tiineli'nde 6 Mayis 2022
tarihinde baslatilan insaat calismalar1 halen devam etmektedir.

Sekil 2.6. YID projesi gercevesinde hizmete sunulan Yavuz Sultan Selim Kopriisii
(Anonim 4)

Yukarida bahsedilen projelere ek olarak, Istanbul Yeni Havalimani, Ankara-
Nigde Otoyolu ve Avrasya Tuneli gibi blyuk olcekli altyap: projeleri de yap-islet-
devret (YIiD) modeli kapsaminda insa edilerek tamamlanmistir. Bu projeler, Tiirkiye'de
YID modelinin uygulanabilirligi ve basarisin1 ortaya koyan &rnekler arasinda yer
almaktadir.

2023 yili itibariyle, yap-islet-devret modeli kapsaminda hizmete agilan yollar,
Sekil 2.6'da detayl bir sekilde gosterilmektedir.

Sekil 2.7. YID modeli gergevesinde gelistirilen Otoyollar Haritas1 (Anonim 4)
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Sekil 2.7°de kirmizi renkle belirtilen glizergahlar, kamu sermayesiyle insa
edilmis otoyol aglarmi temsil ederken, mavi hatlar yap-islet-devret (YID) modeli
kapsaminda gelistirilmis ve halen yapimi devam eden otoyollar1 gostermektedir. Yesil
renkle isaretlenmis giizergahlar ise YID modeli ¢ergevesinde basarryla tamamlanarak
hizmete sunulmus, yani isletme asamasindaki otoyollardir (Anonim 4).

Yap-islet-devret modeli c¢ergevesinde gercgeklestirilen altyapt projeleri
degerlendirildiginde, ulasim projelerinin, enerji santrali ve hastane gibi diger projelere
kiyasla daha yiiksek risk unsurlar icerdigi gézlemlenmektedir. Ulagim projelerinde
sermaye maliyetlerinin oldukca yiiksek olmasi ve bu projelerin uzun isletme ve
kullanim donemleri gerektirmesi dikkat c¢ekmektedir. Ayrica, ulasim projeleri
genellikle baslangigta belirlenen islev disinda farkli amaglarla kullanilamaz 6zellikte
olup, bu durum esneklik acisindan sinirlayicidir. Bu faktorler, ulasim projelerinin diger
YID projelerine kiyasla daha diisiik basar1 oranmna sahip olmasina neden olmaktadir (Al
Azemi vd. 2012).

Ulasim projeleri arasinda otoyollarin sik¢a tercih edildigi goriilmektedir.
Otoyol projelerinin genis cografi alanlara yayildigi ve insa siireclerinin arazi
kosullarindan dogrudan etkilendigi bilinmektedir. Farkli arazi zeminlerini kapsayan
uzun mesafeli otoyol projeleri, YID modeli kapsaminda belirsizligi artirmaktadr.
Belirsizligin artisi, proje riskleriyle dogrudan baglantilidr ve bu baglamda risk
seviyelerinin de paralel sekilde yiikseldigi sdylenebilir (Karadas 2019).

Tirkiye’de yol insaat projelerine iliskin bir baska 6nemli degerlendirme,
Oxford Economics tarafindan yapilan projeksiyonlarla ortaya konulmustur. Bu
analizde, 2016- 2040 yillar1 arasinda otoyol insaati i¢in 6ngdriilen yatirim miktarmnin
164 milyar dolar oldugu belirtilirken, gercek ihtiyacin 499 milyar dolar dizeyinde
oldugu tespit edilmistir (Anonim 5). Oxford Economics’in Tiirkiye’ye iliskin bu
ongoriileri, Sekil 2.6’da detayli bir sekilde sunulmaktadir.

Milyon dolar, 2015 fiyatlar ve déviz kuru

Yol 20.0

Demiryolu

Havalimani 07- 2015
2016- 2040 (Mev¢ut olan)

Liman M 20116- 2040 (ihtiyac olan)

Telekomunikasyon
Elektrik 97
Su

0 5 10 15 20

Sekil 2.8. Oxford Economics’in tilkemiz adina gergeklestirdigi 6ngoriler (Anonim 5)

Ulasmm projeleri arasinda havalimani ingaatlari, toplam yatirim maliyetleri ve
zaman asimu riskleri agisindan liman, demiryolu ve otoyol projelerine kiyasla daha az
zorlukla karsilasmaktadr. Bu durumun temel nedenleri arasmda havalimani
projelerinde
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karsilasilan insaat ve arazi temini risklerinin daha diisiik olmas ile insaat alanlarmnin
diger ulasim projelerine gore daha kiiclik olmasi bulunmaktadir. Ayrica, havalimani
projeleri icin alinan borglarin geri 6deme siireleri, diger ulasim projelerine kiyasla
daha kisa bir zaman diliminde tamamlanmaktadir.

Uluslararasi hava trafigine hizmet veren havalimanlari, glimriiksiiz satiglar ve
yolcu hizmet ucretleri gibi gelir kaynaklar1 sayesinde yiiksek nakit akigi yaratma
potansiyeline sahiptir. Yap-islet-devret modeliyle gergeklestirilen otoyol projelerinde
oldugu gibi, havaliman projelerinde de devlet tarafindan 6zel sirketlere yolcu sayisina
dayali garanti verilmesi yaygin bir uygulamadir. Bu tiir garantiler, projelere olan
giiveni artirmakla birlikte, borclarin daha hizli geri 6denmesini saglamada 6nemli bir
rol oynamaktadir (Ozcan 2016).

2.11.1. Gebze Izmir Otoyolu Projesi

Gebze-izmir Otoyolu Projesi, baslangicta Izmit Korfezi {izerinde bir gecis
kopriisiiniin  gerekliligi diisiincesiyle sekillenmeye baslayarak olusum gdstermistir.
1990’larm baslarinda kamuoyunun dikkatini ¢ceken bu koépri tasarimi, 1997 senesinde
ihale siirecine ulasmaktadir. Fakat s6z konusu ihale llkede meydana gelen siyasi
karmasalar nedeniyle iki defa iptal edilmis, bir defa da ertelenmistir. Bu ertelenmeler
projenin zaman icerisinde daha genis bir cerceveye sahip olacak sekilde revize
edilmesine yol agmustir. Projenin son ihalesi 2009 yilinda gergeklestirilmis ve bu
siirecte “Izmit Korfez Gegis Kopriisii” (simdiki ismiyle Osmangazi Képrisii) de dahil
olmak Uizere, Gebze-Izmir Otoyolu olarak genisletilmis bir kapsama sahip olmustur.

Gebze’den baslayip Izmir’e uzanan otoyol projesi toplamda 426 kilometrelik bir
uzunluga sahiptir. Bu mesafe 42 kilometre baglant1 yolundan ve 384 kilometre
otoyoldan olusmaktadir. Proje kapsaminda 38 viyadiik, 1 asma koprii, 24 kavsak, 3
tiinel, 1005 menfez, 179 koprii, 17 otoyol hizmet tesisi, 2 tiinel bakim isletme tesisi ve
4 bakimm isletme tesisi yer almaktadir. S6z konusu proje Gebze’den baslayarak Izmit
Korfezi’ni Osmangazi Kopriisii ile asmakta ve Yalova-Hersek Burnu tzerinden devam
etmektedir. Hersek Burnu’ndan itibaren otoyol, Gemlik ve Orhangazi bolgesi
yakinlarindan gecerek Bursa ¢evre yoluna dahil olmaktadir.

Bursa c¢evre yolunun tamamlanmasmin ardindan yol Susurluk’un kuzey
kismindan gecerek Balikesir’e erismektedir. Balikesir’den itibaren giiney dogrultusuna
yonelen bu yol, Soma, Kirkaga¢ ve Savastepe ilgelerinin civarindan ilerlemekte,
Turgutlu'nun yakinlarinda batiya dénerek hizmet vermekte olan izmir-Usak yolu ile
paralel bir rota izlemektedir. Yolculugun ilerleyen asamalarinda Izmir cevre yolundaki
Anadolu Lisesi Kavsagi ile entegre olmaktadir. Bu proje kapsaminda belirlenen
glizergah asagida verilen Sekil 2.7°de agikga belirtilmistir (Anonim 6).
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Gebze-Dilovas:

Yalova-Hersek
Burnu
Orhangazi

(Bursa-Karacabey) V\ Ovaakca Kavsagi

Susurluk Mevcut Bursa Cevre Yolu

(Balkesir- Edremit) Ayr.

Kirkagag

Anadolu Lisesi Kavsag M.

lzmir

Sekil 2.9. Gebze-izmir otoyolu kapsaminda belirlenen glizergah (Anonim 7)

S0z konusu otoyol projesi Gebze’den Orhangazi’ye; Orhangazi’den Bursa’ya,
Bursa’dan Susurluk’a; Susurluk’tan Balikesir’; Balikesir’den Kirkagac’a; Kirkagag¢’tan
Manisa’ya ve Manisa’dan da son olarak Izmir’e olmak iizere yedi bdliime ayrilmustir.
S6z konusu projenin ingasi ise Faz 1-2 olmak {izere iki boliime ayrilmistir. Projenin
Faz-1 kismi1 Gebze-Iznik kavsag: giizergahini kapsarken Faz-2 Iznik Giiney Kavsagi-
[zmir giizergahin1 kapsamaktadir (Anonim 6).

Gebze-izmir otoyolu projesi iilkemizin géz bebegi iki il arasindaki ulasimin
kolaylastirilmasi hedefi dogrultusunda olusturulmustur. Bu otoyol projesi sayesinde
Gebze’den baslayarak Edirne- Istanbul-Ankara Otoyolu’na ve Izmir’den itibaren Izmir-
Aydm ile Izmir-Cesme Otoyollarina entegre olarak Marmara ile Ege Bolgeleri
arasinda kesintisiz bir ulasim imkani sunulmaktadir. Ayn1 zamanda Istanbul’dan
Bursa’ya olan mesafe 2,5-3 saatlik bir siireden yaklasik 1 saate, Istanbul’dan Izmir’e
olan yolculuk ise 8-10 saatlik bir zaman diliminden 3,5-4 saate disiiriilmiistiir. Projede
yer alan ve yaklagik 3 kilometrelik uzunluga sahip olan Osmangazi Kopriisii, diinyanin
en biiylikk asma kopriileri arasinda yerini alarak Onemli bir miihendislik basarisi
sergilemektedir. Osmangazi Kopriisii’niin varlig1 Yalova Korfezi’nin 104 kilometrelik
cevresini dolagsma gerekliligini ortadan kaldirarak Gebze’ye dogrudan bir gegis olanagi
saglamakta ve bu sayede hem yakit tiiketiminde hem de ge¢is siiresinde énemli bir
tasarruf saglanmasi hedeflenmektedir.

Sekil 2.8’de gosterilen Karayollar1 Genel Miidiirligii’niin (KGM) liderliginde
yiriitillen projenin organizasyonel yapisinin merkezinde yer alan ayricalikli proje
sirketi, Otoyol A.S.’dir. Bu projenin koprii ve otoyol segmentlerinin tasarimi, insaati
ve miiteahhitlik hizmetlerini “Nurol”, “Ozaltm”, “Makyol”, “Astaldi”, “Yiiksel” ve
“Gogay” sirketlerinin bir araya gelmesiyle olusturulan “NOMAYG Anonim Ortaklig1”
ustlenmektedir. NOMAYG A.O., 12 Temmuz 2011’de kurulmus ve 14 Temmuz
2011°de Otoyol A.S. ile projenin insas1 i¢in kapsamli bir “Ana Yapim (Tedarik,
Insaat ve Mihendislik, EPC)
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Sézlesmesi” imzalamistir (Anonim 6). Thaleyi Otoyol A.S. nin kazanmasmin ardindan
Yiiksel Grubu 2015 yilinda proje sirketinden ayrilmis, bu ayrilik sonrasinda projeye
“Nurol, Ozaltin, Makyol, Gocay ve Astaldi” firmalar1 devam etmistir (Yiiksel 2013a).
2013’te Yiiksel insaat’m NOMAYG Ortakligi’'ndan cekilecegini duyurmasinin
ardindan ortaklik i¢indeki pay dagilimi Nurol Insaat igin %26,98; Makyol Insaat i¢in
%26,98; Ozaltin Insaat icin %26,98; Gogcay Insaat icin %0,2; ve Astaldi icin %18,86
olarak belirlenmistir (Anonim 8).

arayollari Genel Miidiirliigu
(KGM)

Imtiyaz Soziegmesi
Borg Veren isletme ve Bakim
Kurumlar o Isletme ve | Gebze izmir
¢ bakim
Akbank soziegmes Proje Sirketi sdziegmesi Isletme ve Bakim
Finansbank = Otoyol AS. | (GiiB)
Garanti Bankasi Otoyol A.S. % 50
Halkbank Muhendislik, tedarik ve EGIS GFUD % 50
Is Bankasi yapim soziesmesi
Vakif Bank
Yapi Kredi Bankasi
Ziraat Bankasi NOMAYG A.O
Nurol insaat  %26,98
Ozaltin Ingaat %26,98
Makyol insaat %26,98
Astaldi %18.,8
Gégay insaat % 0,2
Muhendislik, tedarik ve
yapim soziegmesi
: ‘ :
Koépri Yapimi = R
IHI-ITOCHU ve Giiney Viyadiigii Tiinel

Dissing+Weitling Nurol insaat Dagcan Ingaat

Sekil 2.10. Gebze-izmir otoyolu projesinin organizasyonel yapis: (Anonim 8)

Gebze-izmir Otoyolu Projesi’nin ¢esitli yapilarmin hizmete acgilma tarihleri su
sekilde siralanmaktadir (Anonim 4):

20/10/2015°te Kemalpasa Baglant1 Yolu

21/04/2016’da Altinova ile Gemlik giizergahi

30/06/2016°da Osmangazi Koprisu dahil olmak (izere Gebze ile Altinova
giizergahi

08/03/2017°de Kemalpasa ile izmir giizergahi

12/03/2017°de Gemlik ila Bursa giizergahi

01/01/2018’de Bursa gevreyolu

01/12/2018’de Saruhanli ile Kemalpasa giizergahi

17/03/2019°da Akhisar ile Saruhanl giizergahi
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e 17/03/2019°da Balikesir bdlgesindeki Kuzey ile Bati aras1 giizergéh
e 04/08/2019’da Bursa’nin batisi ile Balikesir’in kuzeyi arasindaki giizergéh
e (4/08/2019°da Balikesir’in batis1 ile Akhisar giizergahi

2.11.2. Kuzey Marmara Otoyolu ve Yavuz Sultan Selim Koprusu Projesi

Tiirkiye’nin en bilylk kentsel ve endistri merkezi olarak tanimlanan istanbul’da
ulagimin  biiyilk bir ¢ogunlugu, ylizde 87 oraninda, karayollar1 araciligiyla
gerceklestirilmektedir. Sehrin sanayi merkezi olusunun bir sonucu olarak ticaret
hacmindeki ve nifustaki artis, tasit sayisinda da bir yiikselise neden olmaktadir. Bu
durum, Bogazigi’ndeki kopriiler iizerinde agir bir yiik olusturmakta bu da trafik
tikanikliklarina, seyahat siirelerinin uzamasina ve transit tasimacilikta kesintilere yol
acmaktadir. Bu baglamda artan niifus ve arag sayisinin géz 6niinde bulundurulmasiyla
bir iiglincli Bogaz kopriisiine olan ihtiyacin belirlendigi goriilmektedir (Anonim 7).

Kuzey Marmara Otoyolu ile Yavuz Sultan Selim Képriisii “Odayeri ile Ikitelli”
ve “Pasakoy ile Camlik” arasindaki yollar1 icermekte ve bu yollar sehrin i¢ kesimlerini
TEM Otoyolu ile baglamaktadir. Bu baglantilar TEM Otoyolu iizerinde yasanan yogun
trafik akigini hafifletmeyi ve Bogazici ile Fatih Sultan Mehmet kopriilerinin karsi
karstya kaldigir trafik sikisikligini azaltmayir hedeflemektedir. Bunun yam sira
trafikteki azalmanin araglarn  yakit kullannminda tasarruf saglayacagi da
hesaplanmistir. Bu yapilarm sundugu kritik ulasim noktalarindan birini de Istanbul
Havalimani olusturmaktadir (Anonim 9).

S6z konusu proje Silivri ilgesindeki Kimali kavsagindan baslayp Istanbul
Havalimani’na erisim saglayan yollar iizerinden Istanbul’'un kuzey kismindan yol
alarak Yavuz Sultan Selim Koprisi ile entegre olmakta ve Istanbul’un Asya kismini
gecerek Sakarya’nmn Akyazi ilgesinde sonlanmaktadir. Bu yol giizergah1 ve Yavuz
Sultan Selim Koprisu rotasi asagida verilen Sekil 2.9°da sunulmaktadir (Anonim 10).

Sekil 2.11. Kuzey Marmara Otoyolu ve Yavuz Sultan Selim Kdprist Giizergahi (Anonim 11)
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Dort seritli gidis ve dort seritli gelis yollariyla tanimlanan otoyol, yolculuk
boyunca toplamda on tiinel, dort yiiz dokuz kopri, sekiz yiiz on sekiz menfez ve altmis
dokuz viyadik icermektedir. Yaklasik dort yiiz kilometre uzunluga sahip olan Kuzey
Marmara Otoyolu, Kmali ile Odayeri arasinda seksen kilometre, Odayeri ile Kurtkdy
arasinda yiiz kirk sekiz kilometre ve Kurtkdy ile Akyazi arasinda ise yliz yetmis
Kilometre olmak Uzere U¢ temel boliime ayrilmaktadir (Anonim 12). Kuzey Marmara
Otoyolu Anadolu Yakasi’nda yer alan gilizergahiyla Sabiha Gokcen Havalimani’na,
Gebze Organize Sanayi Bolgesi’ne, Istanbul Park’a, Dilovasi’ndaki TEM baglant1 yolu
tizerinden D-100 karayoluna ve Izmit’e erisim olanag1 sunmaktadir. Bununla birlikte
YID kapsaminda olusturulan bu otoyol, Gebze-Izmir Otoyolu’na dahil olarak Izmit,
Manisa, Bursa ve Balikesir illeri {izerinden Izmir’e ulasimi miimkiin kilmaktadir
(Anonim 11).

Yavuz Sultan Selim Kopriisii, tigilincii Bogaz Kopriisii olarak da taninmakta,
hibrit bir yapida kablolu asma k&prii 6zelligi gdstermektedir. Ilk Osmanli halifesi ve 9.
Osmanl hiikiimdar1 1. Selim’in admn1 tasimakta olan bu képrii Istanbul’un Avrupa ile
Asya yakalarmi birbirine baglayan iiclincii koprii olma 6zelligini tasimaktadir. Bu
kdpri 59 metre genisliginde olup diinyanin en genis asma koprisu olarak kayitlara
gecmistir. Ayn1 zamanda 8 otoyol seridi ve toplam uzunlugu 1,408 metre olan iki
demiryolu seridi ile kendi Kkategorisindeki en uzun kopri olma unvanmi elinde
bulundurmaktadir. Kopriiniin 322 metre yliksekligindeki kuleleri ise diinyada bugiine
kadar insa edilmis en yiiksek koprii kuleleri arasinda yer almaktadir (Uner vd. 2018).

Kuzey Marmara Otoyolu, Yavuz Sultan Selim Koprisu ile birlikte ona
baglanan yollar1 kapsayan genis ¢apli projenin ilk ihalesi, 2011 senesinde KGM
tarafindan gergeklestirilmistir. Bu projenin maliyeti 6 milyar dolar olarak
hesaplanmistir. Thale siirecine hem yerel hem de uluslararasi olmak iizere toplam 18
firma ilgi gostermis ve ihale dokiimanlarmi temin etmistir. Bununla birlikte projenin
yiiksek risk icermesi nedeniyle katilimci firmalarm higbiri teklif sunmamis ve bu
durum ihale siirecinin ertelenmesine sebep olmustur (Anonim 13).

[1k teklif siirecinin basarisizlikla sonuglanmasi, projenin yoniini belirleyici bir
etken olmustur. Bu asamadan sonra YID kapsammnda hazirlanan proje, farkh
asamalara ayrilarak tekrar teklif silirecine sunulmus ve projeye yonelik taahhiitler
cogaltilmistir. Yap-islet-devret modeliyle olusturulan Kuzey Marmara Otoyolu
girigimi, Kinali ile Odayeri arasinda 80 kilometrelik, Odayeri ile Kurtkdy arasinda 148
kilometrelik ve Kurtkdy ile Akyazi arasinda 170 kilometrelik mesafelerde olmak tizere
ti¢ boliime ayrilmistir (Anonim 12). Projenin birinci asamasi olarak nitelendirilen ve
Yavuz Sultan Selim Kopriisii’nii i¢ceren Odayeri ile Kurtkdy arasindaki giizergahin
ihalesi 20 Nisan 2012’de gerceklestirilmistir. Odayeri ile Kurtkdy kesimine yonelik
ikinci teklif siirecine ise 8 yerli ve 23 yabanci olmak tizere toplam on bir firma katilim
saglamigtir. Ancak bu firmalardan sadece besi teklif sunmustur.

Bu proje icin ayrilan toplam butce 2,9 milyar $ olarak tespit edilmistir. Turk
menseli firma olan IC Igtas ve Italyan menseli firma olan Astaldi S.p.A. Group,
tarafindan olusturulan ICA’nin s6z konusu ihale g¢ercevesinde hem Kuzey Marmara
Otoyolu’nun Odayeri ile Kurtkdy gilizergahini iceren bdliimiiniin hem de Yavuz Sultan
Selim Ko&priisii’niin mali gereksinimini saglama, ingaatin1 gergeklestirme ve ardindan
bu yapilar1 isletme gorevini listlendigi belirtilmektedir (Biiylikyoran ve Giindes 2018).
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Kuzey Marmara Otoyolu’nun Odayeri’den Kurtkdy’e uzanan kesimi ve Yavuz
Sultan Selim Kdpriisii’niin ingasin1 iistlenen gérevli firma Astaldi ve igtas firmalarmimn
olusturdugu ICA konsorsiyumu seklinde tanimlanmaktadir. Bu birliktelik 6nceden
Rusya’nin St. Petersburg sehrinde Pulkovo Havalimani’nin genisletilmesi isini
basariyla tamamlamak amaciyla kurulmustur. Projenin yonetim yapisini detaylandiran
Sekil 2.10, yap-islet-devret modeliyle olusturulan Kuzey Marmara Otoyolu ve Yavuz
Sultan Selim Kopriisii Projesi’nin organizasyonel diizenini sergilemektedir. KGM ile
imtiyaz anlasmasi imzalayan ICA Konsorsiyumu’nda I¢tas’in %66,7 ve Astaldi’nin
%33.3 oraninda hisse pay1 bulunmaktadir (Biiyiikyoran ve Giindes, 2018).

}(arayollan Genel Mudirltgd
’ (KGM)

J Imtiyaz Sézlesmesi

Borg Veren Otoyol Yapimi
Kurumlar Proje Sirketi IC Igtas % 66,7
Garanti International ) ?g(zfesmes ICAjOr?ak Girigimi :;;le,;‘ﬂ\'.’5| Astaldi % 33,3
Garanti Bankasi le——_] 3 = T
Halkbank IC Igtas % 66,7 -
Torkive kb Bk Astaldi % 33,3 K&pri Yapimi
SIS 19 D Hyundai E&C % 40
Vakiflar Bankasi SK E&C % 60
Ziraat Bankasi
Yapi Kredi Bankasi Tasanm ve mihendisik
soziegmesi
! ! 3 i ! 1
Konsept Tasanm |Statik Hesaplar | |Termal Davrams| |Aerodin. %Temel Tasanm
Michel Virlogeux | |T-Engineering ve | [Temelsu A. $., Perf. iTasanml Kontroli
Greisch Lombardi Ltd. CSTB |Fugro SETEC
|

Sekil 2.12. Kuzey Marmara Otoyolu ve Yavuz Sultan Selim Koprist projesinin
organizasyonel yapis1 (Biiyiikyoran ve Giindes 2018)

Yap-islet-devret modeliyle olusturulan Kuzey Marmara Otoyolu ve Yavuz Sultan
Selim Kdpriisu projesi buyik 6lgekli bir girisim olmasina karsin yaklasik ti¢ yil gibi
kisa bir zaman diliminde tamamlanmistir. Bu girisimin insa siireci 2012 yilmin Eyliil
ayinda baslatilmig olup temelleri 29 Mayis 2013 tarihinde atilmistir. Projenin 3 yillik
rekor silirede basariyla tamamlanmasmin ardindan 26 Agustos 2016°da ise trafige
acilmistir (Uner vd. 2018).

2.11.3. Sabiha Gokcen Havalimani Projesi

Sabiha Gokgen Uluslararas1 Havalimani, Tiirkiye'de yap-islet-devret (YID)
modeli ile insa edilen ilk havalimanlarindan biridir. Istanbul’'un Anadolu Yakasi’nda
yer alan havalimani, lilkenin artan hava ulagimi talebini karsilamak ve bolgedeki
ekonomik blylimeyi desteklemek amaciyla hayata gecirilmistir. Projenin YiD modeli
cergevesinde gergeklestirilmesi, kamu kaynaklarmin verimli kullanimini saglarken

0zel sektorlin finansman ve isletme tecriibesinden faydalanilmasina olanak tanimigtir
(Anonim 15).

Proje, 2007 yilinda yapilan ihale sonucunda Malaysia Airports Holdings Berhad
liderligindeki bir konsorsiyum tarafindan Ustlenilmistir. Havalimanmin genisletilmesi,
modernizasyonu ve isletilmesi siireclerini iceren 20 yillik bir imtiyaz hakkina sahip
olmustur. Ozellikle terminal binasinin insaat1 ve modernizasyonu siirecinde
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Ozel sektorin finansman gucu etkili olmus ve projenin hizli bir sekilde
tamamlanmasina katki saglamigtir. 2009 yilinda tamamlanarak hizmete agilan yeni

terminal binasi, yillik 25 milyon yolcu kapasitesine sahiptir ve ¢cevre dostu tasarimiyla
dikkat cekmektedir (Anonim 16).

YID modeli kapsaminda Sabiha Gokgen Havalimani’nda yolcu sayisina dayali
garanti verilmesi, 6zel sektor yatirimcilarina ekonomik gilivence saglamis ve proje
risklerini azaltmistir. Bu garantiler, havalimaninin finansal siirdiiriilebilirligini
desteklemis ve borglarin geri 6deme siirecini hizlandirmistir. Ayrica, havalimaninin
giimriiksiiz satiy magazalar1 ve yolcu hizmet tcretleri gibi gelir kaynaklari, 6zel
sektdriin projeden elde ettigi karlilig1 artrmistir (Ozcan 2016).

Sabiha Gokgen Havalimani’nin YID modeli ile hayata gegirilmesi, kamu-zel
sektor is birliginin basarili bir 6rnegi olarak degerlendirilmektedir. Proje, hem bolgesel
hem de ulusal hava trafiginin artismna onemli bir katki saglamis ve Tiirkiye nin
uluslararasi havacilik pazarindaki konumunu giiglendirmistir. Bu modelin etkin bir
sekilde uygulanmasi, diger ulasim projeleri i¢in referans teskil etmistir (Anonim 16).

N
. - mm\lﬁé"ﬂum‘ﬁ.“h“ -

LRI L

Sekil 2.13. Sabiha Gokgen Havalimani gorseli (Anonim 17)

2.11.4. istanbul Havalimam Projesi

Istanbul’da bulunan Sabiha Gokcen Havalimani ile Atatiirk Havalimani’nm
kapasitelerinin yetersiz kalmasi nedeniyle sehre cuncl bir havalimani kurulmasi
onerisi ilk olarak 2005 yilinda ortaya atilmistir. 2010 yilina gelindiginde Tiirkiye’deki
havayolu sirketlerinin ucak filolarin1 genisletme egiliminde olmalar1 ve bu
genislemenin silirmesi beklentisi, i¢ ve dis hatlardaki yolcu sayilarinda meydana gelen
artiglarm mevcut havalimanlarinin kapasitesini asmasi1 gibi durumlar iiclincii bir
havalimaninin zaruri oldugu diislincesini pekistirmistir (Anonim 18).

Istanbul’'un Avrupa yakasinda bulunan Atatiirk Havalimani, Istanbul
Havalimani’nin insasma baslandiginda aktif olarak hizmet sunmaktaydi. Lakin yapilan
anlasma geregi Istanbul Havalimanr’nin faaliyete gegmesiyle birlikte, Atatiirk
Havalimani’nim igletmesi sonlandirilacaktir. Bu kararin arkasindaki en dnemli sebep
Devlet Hava Meydanlar1 Isletmesi (DHMI) ve hava trafik kontrol uzmanlarmimn yaptigi
incelemeler sonucunda Istanbul Havalimani ve Atatiirk Havalimani’nda yer alan
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pistlerin ayni hizaya sahip olmas1 ve ugus rotalarmin havada ¢akismasi nedeniyle iki
havalimaninin es zamanh olarak faaliyet gOstermesinin uygun olmadigi sonucuna
varilmistir.

Atatlirk Havalimani ile ilgili dizenlenen s6zlesmeye gore isletme sorumlulugu
TAV’a ait olup bu kurulusun 3 Ocak 2010 tarihine dek terminal binalar1 ve otopark
tizerinde isletme yetkisi mevcuttur. Istanbul Havalimani’nin 6 Nisan 2019°da faaliyete
gegmesi iizerine TAV’m isletme yetkisi bu tarihte sona erdirilmistir TAV’1in yapmis
oldugu duyuruda kar kayiplarinin giderilmesi amaciyla Devlet Hava Meydanlari
Isletmesi (DHMI) tarafindan sirkete 389 milyon € 6deme yapilacag: belirtilmektedir
(Simgek 2018).

Yap-islet-devret modeli kapsaminda olusturulan Istanbul Havalimani Projesi
amaciyla tercih edilen arazi, Istanbul’'un Avrupa Yakasmnda Karadeniz’e komsu
Arnavutkdy ve Eyip ilgelerinin sinirlart igerisinde yer alan Akpmar ve Takaydin
koyleri arasindaki 7,65 hektarlik (76,5 milyon m?) bir sahay1 igermektedir. Sekil 2.11
Uzerinde de ifade edilen s6z konusu proje sahasi daha ©Onceden madencilik
faaliyetlerinin  gerceklestigi bolgelerle ormanlik alanlar1  kapsayacak bigimde
secilmistir.

Sekil 2.14. Istanbul Havalimani proje alan1 (Anonim 19)

Hala insas1 devam eden havalimani projesinin tiim agsamalar1 tamamlanmis
oldugunda yaklasik olarak 1,5 milyon metrekarelik kapali alana, 165 adet yolcu
kopriisiine, dort farkli terminal binasina ve bu binalar arasinda rayl sistemle saglanan
ulasim imkanina, hava trafik yonetim kulesine, toplamda 8 gozetleme kulesine, her
cesit ucak icin uygun olan bes ayr1 pist alanina, 16 adet taksi yolu, 500 ugaklik park
kapasitesine sahip, toplamda 6,5 milyon metrekarelik bir apron alanina, kargo ve genel
havacilik i¢in ayrilmis terminal béliimiine, devletin 6zel misafirlerini agirlamak tizere
tasarlanmig konuk evine, yaklagik 70 bin aracglik kapasiteye sahip agik ve kapali
otoparklara, havacilik saglik merkezine, konaklama hizmeti sunan otellere, itfaiye ve
ara¢ bakim merkezine, camiye, toplant1 ve kongrelerin diizenlenebilecegi merkezlere,
enerji Uretim tesislerine, atik su aritma ve ¢op yonetimi tesisleri yapilacaktir. Istanbul
Havaliman1 projesinin tam kapasiteyle hizmete girdiginde yillik 150 milyon yolcu ile
diinya Gzerindeki en biiyiik havalimanlar1 arasinda yer alacaktir.(Anonim 20).

54



KAYNAK TARAMASI F. ARI

Istanbul Havalimani, sadece havacilik faaliyetlerinin gergeklestigi bir alan
olmanin &tesinde ziyaretcilerin ginlerini konfor icinde gegirebilmeleri igin tasarlanmis
bir yasam alani niteligindedir. Bu baglamda Istanbul Havalimani; terminal binalarmnimn
yant sira yesil alanlari, ibadethanesi, konaklama tesisleri, ticaret merkezleri, eglence
alanlari, spor ve diger cesitli tesisleri kapsayan genis bir yap1 kompleksi olarak 6ne
¢ikmaktadir (Simsek 2013).

Devlet Hava Meydanlar1 Isletmesi Genel Miidiirliigii, 24 Ocak 2013 te Istanbul
Havalimani igin bir ihale siireci baslatmis ve bu sire¢ 3 Mayis 2013°te
tamamlanmustir. Thaleye olan rekabeti ve katilimi tesvik etmek amaciyla ihale
dokiimaninda  belirtilen bazi  kosullarda  degisikliklere gidilmistir.  Onceki
uygulamalarda bir ortaklik kurulusunun en fazla ii¢ tstlenici firmadan olusabilecegi
kurali bulunurken Istanbul Havalimani ihalesinde bu kisitlama ortadan kaldirilmustir.
Ayn1 zamanda ortaklardan birinin minimum yiizde 51 oraninda hisse sahibi olmasi
gerekliligi daha esnek bir hale getirilmistir (Anonim 21). Istanbul Havalimani
projesine dair ihalede katilimcilardan yiizde 20 oraninda 6z sermaye yatirimi
yapmalar1 zorunlulugu getirilmis ve isletme hakkinmn stiresi 25 yil ile kisitlanmistir
(Anonim 20).

YID c¢ercevesinde olusturulan soz konusu bu projenin ihale sirecinin ilk
asamasinda IC Fraport’un 25 yillik kira i¢in 6nerdigi miktar KDV dahil 20 milyar €,
Makyol’un teklifi 4 milyar €, Limak/Cengiz/Kolin/Ma-Pa/Kalyon Ortak Girisimi’nin
sundugu rakam 12 milyar 682 milyon € ve TAV’ i Onerisi ise 9 milyar € olarak
kaydedilmistir. lerleyen asamalarda ihale agik artirma ydntemiyle siirdiiriilmiistiir. ilk
turun ardindan Makyol ve daha sonraki asamalarda TAV Holding ihaleden ¢ekilme
karar1 almstir. Thale siireci “Limak-Cengiz-Kolin-Mapa-Kalyon Ortak Girisimi” ile
“IC Fraport” arasinda devam etmis ve 25 yili kapsayan kira 6demesine yonelik
maksimum teklif 22,152 milyar € ile “Cengiz-Kolin-Limak-Kalyon-Mapa Ortak
Girigimi” tarafindan verilmistir. Devlet Hava Meydanlar1 Isletmesi tarafinca belirlenen
ve KDV dahil toplamda 26 milyar €yu asan fiyat, Istanbul Havalimani ihalesini
Tirkiye’nin en yiiksek miktardaki ihalesi haline getirmistir (Anonim 22).

Istanbul Havalimani Projesi’nde sorumlu kurulus Devlet Hava Meydanlari
Isletmesi (DHMI) olarak belirlenmistir ve ihaleyi “Limak, Cengiz, Kolin, Mapa,
Kalyon’dan” olugsan Ortak Girisim Grubu kazanmistwr. Bu grup 7 Ekim 2013’te
“Istanbul Grand Airport” (IGA) admni tasiyan IGA Havalimani Isletmeleri Anonim
Sirketi’ni hayata gecirmistir. Kolin Insaat’in bu ortakliktan ¢ekilmesiyle birlikte
IGA nin mevcut ortakliginda Cengiz Insaat Sanayi ve Ticaret Anonim Sirketi %25,
Kalyon Havacilik ve Insaat Anonim Sirketi %35, Limak Insaat Sanayi ve Ticaret
Anonim Sirketi %20 ve Mapa Insaat ve Ticaret Anonim Sirketi %20 hisse sahibidir
(Anonim 23).

Lale motifiyle ilham alinarak olusturulan ve doksan metre boyundaki hava
trafik kontrol kulesinin tasarimi, Pininfarina ile AECOM is birligiyle
gerceklestirilmistir (Anonim 24). AECOM havalimanmin ana planlamasmi ve hava
yolu altyapisini, pistler, yiiriiyiis yollar1 ve karayollar1 dahil olmak iizere tasarlama
gorevini de iistlenmektedir. Istanbul Havalimani Projesi’nin isletilmesi ve bakimindan
sorumlu olan proje sirketi IGA’dir. YID modeline 6rnek teskil edilen bu projenin
organizasyonel yapis1 asagida verilen Sekil 2.12 ile agiklanmaktadir.
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Sekil 2.15. Istanbul Havalimani projesinin organizasyonel yapisi (Anonim 25)

Yap-Islet-Devret modeli,

dinya genelinde biyuk mali

yuktamlilikler

gerektiren projelerde tercih edilen bir yontem olup bir¢ok projede uygulanmaktadir.
Sekil 2.12’ye bakildiginda Yap-Islet-Devret modeli kapsamindaki projelerde 6zel
sektor yatirimlarinin yillar i¢inde artis gosterdigi belirlenmektedir.
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Sekil 2.16. Diinya ¢apinda yil bazindaki KOI degerleri (Kim vd. 2011)
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3. METERYAL VE METOT

Bu calisma, 1915 Canakkale Kopriisii 6rnegi iizerinden Yap-Islet-Devret (YID)
projelerinde risk faktorlerini belirlemeyi amaglamaktadir. Bu hedef dogrultusunda
izlenen yontem ve kullanilan materyaller detayl bir sekilde ele alinmustir.

Arastirmada kullanilan temel materyaller arasinda, 1915 Canakkale Koprisu
projesine ait proje dokiimanlari, literatiirdeki ilgili akademik ¢alismalar ve g¢esitli kamu
ve Ozel sektor raporlarr yer almaktadir. Literatiir taramasi, YID projelerinin genel
cercevesine 151k tutmus ve modelin avantajlari, dezavantajlari ile risk yOnetim
stireclerini ele alan teorik ve uygulamali ¢calismalardan faydalanilmistir. Ayrica, 1915
GCanakkale Kopriisii'ne ait teknik ve finansal veriler, sdzlesme detaylar1 ve proje
stirecinde karsilagilan risklere dair raporlar da calismanin temel veri kaynaklarini
olusturmustur. Tiirkiye'deki YID projelerinin yasal altyapismi olusturan kanunlar,
yonetmelikler ve dizenlemeler incelenerek proje stire¢lerindeki hukuki uyumluluklar
degerlendirilmistir. Projede yer alan kamu ve 6zel sektor temsilcileri ile yapilan
goriismeler, risk faktorlerinin tanimlanmasinda ve yOnetim  stratejilerinin
belirlenmesinde énemli bir bilgi kaynagi olmustur.

Metodoloji acisindan, arastirmada nitel analiz yontemleri kullanilmistir. ilk
asama olarak, literatiir taramasi yapilmis ve YID projeleri ile risk yonetimi konusunda
mevcut ¢alismalar incelenmistir. Bu tarama, risk faktorlerinin siniflandirilmasi ve
1915 Canakkale Kopriisii’'niin diger projelerle karsilastirilmasi igin bir ¢ergeve
olusturmustur. Literatiir taramasinin ardindan, proje siirecinde karsilasilan operasyonel,
finansal, hukuki ve sosyal riskler, bir risk analiz modeli kapsaminda belirlenmistir.
Nitel veri analizi icin, goériismelerden elde edilen bilgiler degerlendirilmis ve risk
faktorlerine dair bulgular derinlestirilmistir.

Arastirmanin bir diger asamasi, 1915 Canakkale Kopriisii projesinin teknik ve
finansal 6zelliklerini incelemektir. Projenin ihale, yapim, isletme ve devir
asamalaridaki riskler detayli bir sekilde ele alinmis ve 6rnek olay analizi (case study)
yontemiyle degerlendirilmistir. Projeye dair elde edilen bulgular, diinyadaki diger YID
projeleri ile karsilastirilmistir. Bu karsilastirmali analiz, proje bazli risklerin genel YID
modelleriyle benzerliklerini ve farkliliklarini ortaya koymay1 amacglamaktadir.

Sonu¢ olarak, bu metodoloji cercevesinde elde edilen bulgular, YID
projelerinde risk yonetim siireglerini iyilestirecek Oneriler gelistirilmesine olanak
saglamig ve hem akademik hem de uygulama acisindan 6nemli katkilar sunmustur.

3.1. 1915 Canakkale Asma Kopriisii’niin Tasarimi

1915 Canakkale Koprist, Canakkale Bogazi’nda, Gelibolu ve Lapseki ilgelerini
birbirine baglayan ilk, Marmara Bolgesi’ndeki besinci asma koprii olma 6zelligini
tagimaktadir. Bu ¢alismada, kopriiniin kule, kablo, tabliye ve temel gibi ana yapisal
elemanlarinin tasarimi ele alinmistir.
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Tarihsel olarak asma kopriiler, koprii miihendisliginin en hizli gelisen
tirlerinden biri olarak 6ne ¢ikmaktadir. Son 150 yilda, asma koprilerin uzunluklari
yaklagtk 10 kat artis gostermistir. Ozellikle son 50 yilda, 1.500 metreyi asan
kopriilerde yapilan teorik ve pratik caligsmalar, ¢oklu kutu kesitli tasarimlarin
ekonomik smirlar iginde riizgar kuvvetlerine dayanim agisindan yeterli oldugunu
ortaya koymustur. Tirkiye’de Karayollar1 Genel Midiirligii, 1960 yilindan bu yana
asma koprilerle ilgili arastrma ve proje c¢ahsmalar1 vyiiriitmektedir. Istanbul
Bogazi’'nda 1973 ve 1988 yillarinda iki kutu kesitli asma koprii insa edilmistir. Ayrica,
2016 yilinda Osmangazi ve Yavuz Sultan Selim Kopriileri kisa bir siirede
tamamlanarak hizmete girmistir.

1915 Canakkale Kopriisii’niin temeli, 18 Mart 2017 tarihinde atilmis ve
uluslararas1 asma koprii mithendisliginin dikkatleri bu projeye yonelmistir. Kopri,
2.023 metrelik ana agikligr ile 1998’den bu yana bu alandaki rekoru elinde tutan
Japonya’daki Akashi Kaikyo Kopriisii'nii 32 metre asarak diinya ¢apmda dikkat
cekmistir.

Modern tasarim ve teknoloji ile insa edilen anitsal bir kopriiniin, estetik
boyutlarinin da go6z Oniinde bulundurulmasi bir zorunluluktur. Kdprinin estetik
ozellikleri, yapinin hem daha uzun 6miirlii olmasin1 hem de toplum tarafindan daha
Ozenle korunmasimi saglar. Biiyiik acikliklara sahip bir asma koprinin dayanikliligt,
estetik ve orantili formu ile bir biitiin olarak degerlendirilmektedir. 1915 Canakkale
Kopriisii, Tiirkiye Cumhuriyeti’nin 100 yillik basarilarmi simgeleyen, Canakkale
Zaferi’nin anisin1 yasatan Ve uluslararasi is birligi ile medeniyet ve barisa katki
saglayan bir eser olarak tasarlanmistir.

Projenin tasariminda, Sismik Performans Kriterleri onemli bir yer tutmaktadir.
Bu kapsamda, 2.475 yillik deprem dongiisii i¢inde tamir edilebilir diizeyde hasarlarin
olusabilecegi ongoriilmiistiir. 1915 Canakkale Kopriisii ve Otoyol Projesi i¢cin Mart
2018°de, 10 farkh iilkeden 25 finans kurulusunun katilimiyla bir kredi anlagmasi
imzalanmistir. Bu anlagma ile proje i¢in toplam 2.265 milyar Euro tutarinda 15 yillik
finansman saglanmistir. Projenin finansmaninda yer alan kurum ve kuruluslar,
Sekil 3.1°de sunulmaktadir.

Kamu Kurumlan
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v= F& KKorea Eximbank ISUINe Sl Soaronanon
! -

Kredi Verenler

%) £ T <
AkBANK @) YR Deutsche Bank 2 DZBANK EQNB &5t BBVA
IcBC @& ING 24 INTESA [7] S\NPAOLO wnxw:f‘éamms. ~5 KEB Hana Bank \A.

KDB Bank

poenef@ OB nateas SN <@ @sHmnan Bank
SIEMENS  §tandard § VakifBank YapiKredi

Sekil 3.1. 1915 Canakkale Asma Kopriisii’niin finans kurumlar1 (Anonim 26)
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3.2. 1915 Canakkale Asma Képriisii’niin Genel Ozellikleri

1915 Canakkale Kopriisii, Tiirkiye’nin en énemli mithendislik projelerinden biri
olarak ulusal bir gurur kaynagi haline gelmistir. Canakkale’nin tarihi 6nemiyle uyumlu
bir sekilde insa edilen bu kopriiniin 318 metre yiiksekligindeki celik kuleleri, Canakkale
Deniz Zaferi’nin kazanildigi1 18 Mart 1915 tarihine (18.03.1915) bir atifta bulunurken, iki
kule arasindaki 2.023 metrelik orta agiklik, Tiirkiye Cumhuriyeti’nin kurulusunun 100.
yilim1 simgelemektedir. Bu tasarimi sayesinde koprii, diinyanin en uzun orta agiklikli
asma kopriisii unvanini kazanmigstir. Ayrica, koprii yapiminda kullanilan celik tellerin
toplam uzunlugu 162 bin kilometreye ulasmakta olup, bu mesafe diinya ¢evresini dort
kez dolanmaya esdegerdir.

Dinyada ikiz tabliye konseptiyle tasarlanan az sayidaki asma koprilerden biri
olan 1915 Canakkale Kopriisii, 2.000 metreden fazla orta agikligi ve ikiz tabliye tasarimi
ile bu alanda bir ilk olma 6zelligi tasimaktadir. 318 metre yiiksekligindeki kulelerine ek
olarak, kulelerin Ustiinde yer alan 16 metrelik top mermisi figirt ile toplamda 334
metreye ulasan yiiksekligi, kOpriyu deniz seviyesinden itibaren diinyanin en yiksek
kuleli asma kdprusi yapmaktadir.

Toplam uzunlugu 3.563 metre olan koprii, 2.023 metre orta aciklik ve 770
metrelik her iki kenar agikligi ile birlikte 365 ve 680 metrelik yaklasim viyadlklerini de
iceren toplam 4.608 metre gecis uzunluguna sahiptir. Koprii, her iki yonde tiger seritli
trafik akisimi destekleyecek sekilde ikiz tabliyeli olarak tasarlanmistir. Tabliyesi, 45.06
metre geniglikte ve 3.5 metre ylikseklikte inga edilmistir. Kopriiniin kule temelleri, Asya
yakasinda 45 metre, Avrupa yakasinda ise 37 metre derinlikteki iyilestirilmis deniz
tabanina oturtulmustur ve bu tasarimiyla yapisal dayanmiklilik agisindan 6nemli bir
miihendislik basaris1 sunmaktadir.
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Sekil 3.2. 1915 Canakkale Asma Kopriisti’niin oldugu yerin haritast (Anonim 27)
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-

Sekil 3.5. 1915 Canakkale Asma Koprisu kule son imalati (Anonim 27)
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Sekil 3.6. 1915 Canakkale Asma Koprisu kedi yolu (Anonim 27)

Ayrica, 1915 Canakkale Kopriisti’niin kulelerinin kirmizi ve beyaz renklerde
boyanmasmin, Tirk bayragmi simgeleyecek sekilde tasarlandigi belirtilmektedir.
Kopriiniin 2023 metrelik ana agikligi, Tiirkiye Cumhuriyeti’nin kurulusunun 100. yil
dontimiini temsil etmek {izere planlanmistir. Bunun yani sira, deniz seviyesinden 318
metre yiikseklige ulasan celik kulelerin Tiirk halkinin bir sembolii olarak yorumlandigi
ve aym1 zamanda 18 Mart 1915 tarihini hatirlatarak Canakkale Zaferi’ne atifta
bulundugu ifade edilmektedir. Kopriidde yer alan top mermisi figiirlerinin ise
Canakkale Savasi’nin simgelerinden biri olan ve 200 kilogramdan agir bir mermiyi
tagtyarak kahramanlik goOsteren Seyit Onbas’nin anisini  yasatmak amaciyla
tasarlandig1 vurgulanmaktadir (Anonim 28).

14 Agustos 2019’da yiiriirliige giren Tlrk Bogazlar1 Deniz Trafik Dizeni
Yonetmeligi'ne gore, 1915 Canakkale Kopriisi'nden deniz yoluyla gecebilecek
gemiler i¢in maksimum ylikseklik ve genislik sirasiyla 70 metre ve 1600 metre olarak
belirlenmistir. Bununla birlikte, bu yolun motorlu tasitlar disinda hayvanlar,
bisikletliler, lastik tekerlekli traktorler ve is makineleri tarafindan kullanilmasi
yasaklanmistir. Motorlu araclar i¢in gegis iicreti HGS sistemi iizerinden tahsil edilecek
olup, QNB Finansbank’in sundugu bankacilik segenekleri ile de 6deme yapilabilecegi
belirtilmektedir (Anonim 28).

Iki kita arasindaki ulagimi yalnizca 6 dakikaya indirmesi hedeflenen 1915
Canakkale Koprisi ve Otoyolu Projesi, Yap-Islet-Devret modeli kapsaminda ihale
edilerek Canakkale Otoyol ve Kopriisii Insaat Yatirim ve Isletme Anonim Sirketi’ne
(COK A.S.) devredilmistir. Bu blyuk capli proje, COK A.S. tarafindan planlanan ve
toplamda 16 yil 2 ay 12 giin siirecek bir isletme ve yapilandrma donemini
icermektedir. Bu siirenin sonunda koprii ve otoyol, Tiirkiye Cumhuriyeti Karayollar
Genel Miidiirliigii’'ne devredilecektir. Devralma islemi, projenin tamamlanmasi ve tiim
islevsellik testlerinin basariyla gerceklestirilmesiyle eszamanli olarak yapilacak ve
tesisin kamu hizmetine sorunsuz bir sekilde sunulmasi saglanacaktir (Anonim 28).
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Cizelge 3.1. 1915 Canakkale Koprusu guncel gecis tcretleri tarifesi (Anonim 4)

Arac Smifi | 1915 Canakkale Képrisi Ucret Tarifesi (TL)
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1915 Canakkale Kopriisii’niin agilisini takip eden bir haftalik sirecte, Ucret
alinmaksizin gecis yapan arag sayisimin hafta ici 20 bine, hafta sonu ise 40 bine ulastig
bildirilmektedir (Anonim 29). Ancak, kdpriiniin acilisindan bir y1l sonra toplamda 16
milyon 425 bin aracin ge¢mesi hedeflenirken, bu saymin yalnizca 2 milyon 200 binde
kaldig1 ifade edilmektedir. Bu durum nedeniyle, hedeflenen ara¢ sayisina
ulagilamamas1 sebebiyle, isletici firmaya devlet tarafindan gecis yapmayan 14
milyondan fazla arag i¢in yaklasik 252 milyon Euro 6deme yapilmasmin ongoriildiigii
belirtilmektedir. Gunlik 45 bin, yillik ise 16 milyon 425 bin ara¢ gecisi 6ngoriisi, ilk
yil gerceklesen rakamlarla karsilastirildiginda, beklentinin oldukca altinda kalmistir
(Anonim 30).

Bunun yaninda, kopriiniin yillik tasarruf oranmnin 1 milyar 244 milyon TL
civarinda olacagi, bu tasarrufun 1 milyar 44 milyon TL’sinin akaryakit tiiketiminden
saglanacagi tahmin edilmistir. Ayrica ¢evresel faydalar kapsamimda 26 milyon TL’yi
asan bir tasarruf 6ngoriilmiis, toplam tasarruf miktarinin ise 2022 yili fiyatlar1 bazinda
2 milyar 314 milyon TL seviyesine ulasmasi beklenmistir (Anonim 31). Ancak,
gerceklesen tasarruf oranlarinin hedeflenen diizeyin oldukca altinda kaldig1 ve kdpriyu
beklenenden az kisinin kullanmas1 nedeniyle devletin bitceden 6nemli miktarda 6deme
yapmak zorunda kaldig: ifade edilmektedir.

Artan enflasyon oranlar1 ve déviz kurlarindaki dalgalanmalar, Tiirkiye-Glney
Kore ortakhigiyla insa edilen 1915 Canakkale Kopriisii’niin toplam 2 milyar 545
milyon Euro maliyetini daha da yikseltmektedir. Bu durum, devletin kopriyi
dogrudan kendisinin insa etmesi durumunda, 252 milyon Euro tutarindaki garanti
d6demesi yerine, ¢ok daha blyik bir yik olan 2 milyar 545 milyon Euro maliyeti
iistlenmek zorunda kalacagia isaret etmektedir.

3.3. 1915 Canakkale Asma Képriisii’niin Ustlenici Firmalari

2017 yilinda Canakkale Otoyolu Kopriisii insaat Yatirim Isletme A.S. (COK
A.S.), Malkara-Canakkale Otoyolu Projesi’ni igerisinde 1915 Canakkale Kopriisii'nii
de barindiracak sekilde hayata gegirmek amaciyla kurulmus bir organizasyondur. Turk
firmalar1 olan Yap1 Merkezi ile Limak ve Giiney Kore’den SK E&C ile Daelim olmak
Uzere dort ortak tarafindan olusturulan bu sirket, her iki {ilkenin ingaat sektoriindeki
onde gelen isimlerini temsil etmektedir. Limak (1976) ve Yapi1 Merkezi (1965)
Tiirkiye’nin, SK E&C (1977) ile Daelim (1939) ise Giliney Kore’nin biiyiik
projelerdeki tecrubeleriyle taninmaktadir. Bu dort ortak, Tiirkiye’nin miihendislik
alaninda diinya ¢apinda taninir bir bagyapit olmasi beklenen 1915 Canakkale
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Koprist ve Otoyolu Projesi’nde birlikte ¢aligmaktadir (Yillik Cevresel ve Sosyal
Performans Raporlamasi, 2018).

Projenin, ¢esitli uzmanlik alanlarmi kapsayan iki temel bolimii bulunmaktadir:
“Malkara-Canakkale Otoyolu” ve “1915 Canakkale Kopriisi”. Projenin basarili bir
sekilde yonetilebilmesi adina COK A.S. icerisinde yer alan bu dort ortak sirket, DLSY
JV adiyla yeni bir mithendislik, satin alma ve insaat firmasi kurarak koprii ve otoyol
projeleri i¢in iki farkli yapi insa etmistir (Yilik Cevresel ve Sosyal Performans
Raporlamasi, 2018). 1915 Canakkale Kopriisi’niin yapilmasinda 6nemli roller
iistlenen bu dort firmay1 daha detayli bir sekilde ele almanin ¢aligmanin seyri agisindan
daha yararl olacag diisiiniilmektedir.

3.3.1. Daelim

Daelim Grup, 1939 yilinda kurulmus olup Kore’nin 6nde gelen kurumsal
sirketlerinden birini teskil etmektedir ve insaat basta olmak (izere ticaret, enerji Uretimi,
imalat, eglence ve de lojistik gibi gesitli sektorlerde faaliyet gostermektedir. Bu grup
blinyesinde 13 bagh sirket bulunmaktadir. Grubun 6nemli istiraklerinden biri olan
Daelim Tic. Ltd. Sti., global g¢apta taninan bir EPC (miihendislik-tedarik-insaat)
miiteahhidi ve petrokimya sirketi olarak hizmet vermektedir (Yillik Cevresel ve Sosyal
Performans Raporlamasi, 2019).

Bununla birlikte Daelim, 35 farkli iilkede gerceklestirdigi biiyiik oOlgekli
projelerle 18 milyar dolarlik varlik portféyiine sahip olup 2018 yilinda ENR
Uluslararas1 En Biiylik Miiteahhitler listesinde 67. siraya yerlesmis olmasiyla dikkat
cekmektedir. S6z konusu sirketin bugiine kadar 11 kablo gergili kopru ve 5 asma kopri
inga ettigi bilinmekte ve bu alanda uzmanlastigi ifade edilebilmektedir. Daelim
tarafindan insa edilen kopriiler arasindaysa 2012’de tamamlanan ve Giliney Kore’nin
en biiyiik, diinyanin ise 5. en uzun asma koprist olan Yeosu/Gwangyang’daki Yi Sun-
sin Koprust de bulunmaktadir (Yillik Cevresel ve Sosyal Performans Raporlamasi,
2019).

3.3.2. Limak

Limak, 1976 yilinda kurulan ve Tiirkiye’nin lider sirketleri arasinda yer alan
bir insaat firmasidir. Bununla birlikte s6z konusu sirket hem yurt icinde hem de yurt
disinda insaat, enerji, ¢imento, turizm ve altyapi gibi alanlarda faaliyet gostermektedir.
Limak’mm is kollar1 arasinda elektrik iiretimi ve dagitimi, ¢imento {iretimi ile
havalimani ve liman insaatlar1 bulunmaktadir. Ote yandan Limak 2021 yilinda yapilan
ENR Uluslararas1 En Biiylik Miiteahhitler degerlendirmesinde 56. siray1 elde etmis
olmasiyla da 6ne c¢ikmaktadir. Bu siralama bahse konu sirketin EPC (Miihendislik-
Tedarik-Insaat) miiteahhitlik sdzlesmelerinin kalitesini ve biiyiikliigiinii ortaya
koymaktadir. Bu baglamda 150 milyon yolcu kapasitesine sahip Istanbul Havalimani
projesiyle 4,3 milyar dolar degerindeki Kuveyt Uluslararast Havalimani projeleri ne
¢ikmaktadir. Ayrica Limak Insaat’in Limak Grubu’nun temel is birimi olarak faaliyet
gosterdigi bilinmektedir (Anonim 32).

Limak, yonetim makamlariyla etkili goriismeler yapmis basarili bir firmadir.
Iyi ingaat teknikleriyle tanman Limak, projelerini planlanandan énce tamamlama
kapasitesi ve gelistirilmis yonetim stratejileri, verimlilik ve hizli doniisleriyle deger
kazanmustir. Tiirkiye’de ve uluslararasi arenada ¢ok sayirda Kamu Ozel Ortakhigi

63



MATERYAL VE METOT F. ARI

yapmakta ve bu projeleri yonetmekte olan Limak, Istanbul Sabiha Gokgen
Havalimani’nin tamamlanmasinin ardindan diinya ¢apinda Onemli bir yapi olan
Istanbul Havalimam1 Kamu Ozel Ortakligi insaatini da iistlenmesiyle dikkat
¢cekmektedir. S6z konusu sirket, aym1 zamanda Uluslararas1 Kuveyt Havalimani
ingaatinda da ana miteahhit olarak gorev yapmaktadir (Yillik Cevresel ve Sosyal
Performans Raporlamasi, 2021).

Limak Grup, sektorel faaliyetlerine ek olarak sosyal sorumluluk projelerine de
blyuk 6nem vermektedir. Bu amag¢ dogrultusunda 2016 yilinda Limak Egitim Kultur
ve Saglk Vakfi'm1 hayata gec¢irmistir. Vakif, toplumsal gelisim ve kalkinma
stireclerine destek olmakta, Tirkiye’nin gen¢ ve dinamik nufusunu nitelikli insan
kaynaklarina doniistiirme ¢abalarina katki sunmaktadir. “Genglik, gelecektir.” ilkesiyle
hareket eden Limak Vakfi, egitim merkezli faaliyetlerini sirdirmektedir. Bu
caligmalar, cagdas, saygm ve gucli bir toplum insa etmeye, evrensel degerler
yargilarina duyarli, ekonomik ve sosyal sorunlara ¢Ozum (Uretebilecek bireyler
yetistirmeye yonelik yapilandirilmaktadir (Yillik Cevresel ve Sosyal Performans
Raporlamasi, 2021).

3.3.3. SK Ecoplant

SK ecoplant, 1977 yilinda kurulmus olup Kore’nin ii¢ biiylik holdinginden biri
olan SK Grubu biinyesinde yer almaktadir ve insaat sektoriiniin 6nde gelen
firmalarindan biri olarak kabul edilmektedir. 2021°de ENR Uluslararas1 En Buyik
Muteahhitler listesinde

62. srraya yerlesmis olmasiyla dikkat ¢eken bu sirket, diinya ¢capinda gaz, petrol, enerji,
petrokimya, konut ve insaat alanlarinda faaliyet gosteren énemli bir EPC miiteahhidi
olarak 6ne ¢ikmaktadir (Anonim 33).

Tiirkiye’de Yavuz Sultan Selim Kopriisii (3. Bogaz Kopriisii) ve Avrasya
Tuneli Projesi gibi stratejik 6neme sahip projelerin basariyla tamamlanmasinda 6nemli
bir rol iistlenmis olan SK Ecoplant’mn toplum refahini artirma hedefi dogrultusunda
gerceklestirdigi goniillii hizmetler de biiyiilk 6nem tasimaktadir. Bu dogrultuda “Bir
Hayal Kur” slogami altinda siirdiirdiigli ¢evre ve toplum refahi odakli faaliyetler,
cevresel sorunlarin ele alinmasina ve toplumsal engellerin asilmasina yonelik
calismalar yapmaktadir (Yillik Cevresel ve Sosyal Performans Raporlamasi, 2021).

3.3.4. Yap1 Merkezi

Yap1 Merkezi, 1965 yilinda Tiirkiye’de kurulmus bir miiteahhitlik firmasi olup
zaman icinde altyapi1 ve ingaat alanlarinda Onci kuruluslardan biri haline gelmistir.
Toplu tagima sistemleri, prefabrikasyon, genel miteahhitlik, boru Gretimi, dngerme,
metro, demiryolu, giiclendirme, restorasyon ve 0Ozel amacli binalar gibi alanlara
odaklanarak Kamu Ozel Ortaklig1 projelerinde de yer almaktadir. Tiirkiye’nin yan1 sira
Ortadogu ve Afrika’da da Onemli projeleri Ustlenen Yapi1 Merkezi, bu sayede
uluslararasi alanda da tanmirlik kazanmaktadir. Ayrica Yap1 Merkezi sirketinin 2021
yilinda ENR Uluslararas1 En Biiylik Miiteahhitler listesinde 68. swraya yerlestigi
bilinmektedir (Anonim 20).
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Siirdiiriilebilir kalkinma konusunda da giderek artan bir farkindalik diizeyine
sahip olan Yap1 Merkezi, faaliyetlerinin ¢evre ve toplum iizerindeki olumsuz etkilerini
azaltmay1 veya ortadan kaldirmay1 hedeflemektedir. Gelecek nesillere yasanabilir bir
cevre birakmayr amaglayan bu firma, is politikalarint da bu dogrultuda
sekillendirmektedir. “Cagimiza ve Toplumumuza Karst Sorumluyuz” ilkesiyle
yiiriitiilen sosyal sorumluluk faaliyetlerinde kiiltiir, sanat ve egitimi destekleme,
cevreye katkida bulunma ve uluslararas: barisa katki saglama gibi gesitli konulardaki
caligmalarina devam etmektedir (Yillik Cevresel ve Sosyal Performans Raporlamasi,
2021).

Bu c¢aligmanin temel amaci, 1915 Canakkale Koprisi 6rnegi tizerinden Yap-
Islet-Devret (YID) modelinin risk faktorlerini kapsamli bir sekilde incelemektir. Bu
dogrultuda, projede karsilasilan finansal, operasyonel, hukuki ve gevresel riskler analiz
edilerek, hem Tiirkiye’deki uygulamalara hem de uluslararasi literatiire katki
saglanmas1 hedeflenmistir. Calisma, YID projelerinde risk yonetiminin etkinligini
artiracak stratejiler sunmanin yani sira, gelecekteki projeler i¢in yol gdsterici bir
cerceve olusturmayi amaclamaktadir. Ayrica, 1915 Canakkale Kopriisii iizerinden
yapilan analizlerle, bu tiir biiyiik 6lcekli altyap: projelerinde karsilasilan zorluklara ve
firsatlara dair yeni bir perspektif kazandirilmasi hedeflenmistir.
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4. BULGULAR

1915 Canakkale Asma Kopriisii'nde kars1 karsiya kalnan risk faktorlerini
belirlemek adma Yillik Cevresel ve Sosyal Performans Raporlarma yonelik bir
inceleme yapmak gerekmektedir. Bu noktada ¢alismanin bu bolimiinde 2018-2019-
2020 ve 2021 yilinda yaymlanan raporlarin incelenmesi daha dogru olacak ve risk
faktorlerinin analiz edilmesine katki saglayacaktir. Koprii insasina yonelik olarak yil
bazinda hazirlanan raporlar dikkate alindiginda projeye bagli olarak gelisebilecek olan
basglica risk faktorleri arasinda gevresel riskler, enerji ve kaynak tiiketimi, su yonetimi,
biyolojik riskler, atik yonetimi, deniz trafigi riskleri, gurlti riski ve ¢esitli ekolojik
riskler gibi 6nemli etkilere sahip unsurlarm yer aldigi goriilmektedir (1915 Canakkale
Kopriisii Yillik Cevresel ve Sosyal Performans Raporu, 2018; 2019; 2020; 2021).

1915 Canakkale Koprisu projesinin, cevresel etkileri azaltmak igin kapsamli bir
Cevresel ve Sosyal Etki Degerlendirmesi (CSED) raporu hazirladigi goriilmektedir. Bu
degerlendirmede One ¢ikan konular ise biyogesitlilik, enerji kullanimi, su yOnetimi,
atik yonetimi ve sera gazi emisyonlar1 gibi alanlarda riskleri yonetmeye yonelik
stratejileri  belirginlestirmektedir. Bununla birlikte 2018 tarihli raporda proje
kapsaminda su kaynaklarinin korunmasi ve siirdiiriilebilir kullanimi i¢in detayli
planlarm  uygulamasina basvurularak risk faktorlerinin  minimize edilecegi
belirtilmektedir. Bu dogrultuda gerceklestirilen ¢alismalar ise yeralt1 ve ylizey sularmi
koruma altina almak, kirliligi 6nlemek ve su tiiketimini azaltmak i¢in diizenlenerek su
kaynaklarindan olusabilecek riskleri en aza indirmeyi hedeflemistir.

Ote yandan proje, enerji tiketimini ve Kkarbon ayak izini azaltmayi
hedeflemekte, enerji verimliligi ve sera gazi emisyon azaltma yontemlerini
benimseyerek bolgede hem denizel hem de karasal ortamlarda meydana gelebilecek
tehlikelerin 6nline gecmeyi amaglamaktadir.

Biiylik bir proje olarak one ¢ikan bu proje kapsaminda atiklarin 6nemli
sonuglar dogurabilecegi goz onilinde bulunduruldugunda atik yonetiminin, insaat ve
operasyon sirasinda ortaya ¢ikan atiklarn etkin bir sekilde yonetilmesini saglamak
admna kritik bir uygulama alani oldugu goriilmektedir. Atik yonetiminin dogru ve etkin
bir sekilde gergeklestirilememesine bagli olarak meydana gelebilecek g¢evre kirliligi
hem kara hem de deniz ekosistemi lizerinde biiyiik bir risk teskil etmektedir. Bu
baglamda bahse konu proje, yeniden kullanim, geri doniisiim ve atik minimizasyonu
uygulamalarini tegvik etmektedir.

Projenin ¢evrede yasayan canlilar adinda olusturdugu biyolojik riskler goz
oniinde bulunduruldugunda ise projeye bagl unsurlarin biyolojik ¢esitlilik izerindeki
potansiyel etkilerini azaltmaya yonelik 6zel onlemler alindigi belirtilmektedir. Bu
onlemler arasinda ise tirlerin korunmasi, ¢evresel restorasyon ve habitat koruma gibi
faaliyetlerin yer aldig1 gorilmektedir.

Insaat siireclerinin en belirgin c¢evresel zararlardan biri olan giiriiltii bolgede
yasamakta olan hayvanlarin etkilenmesine yol agarak bdlgeyi terk etmelerine ve
mevcut bolgenin habitatinin degismesine yol agabilmektedir. Bu dogrultuda proje
ingas1 kapsaminda gelistirilen giiriiltii yonetimi stratejileri ise bu tiir risklerin en aza
indirilmesi konusunda 6nemli adimlar1 icermektedir.
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Kopriinliin  ingaat1 swrasinda deniz {lizerinde gergeklestirilmesi gereken
caligmalar dogrultusunda mevcut deniz trafigi aksayabilmekte, ayn1 zamanda denizde
yasamint siirdliren canlilarin da yasamlar1 riske girebilmektedir. Buna karsin da
projenin degerlendirmesini yapan 2018 raporunda deniz trafigi ve sualti canlilari
iizerindeki etkilerin dikkatlice incelenmesiyle bu etkileri azaltmak admna cesitli
tedbirlerin alindig1 gorilmektedir.

Degerlendirmeye alinan raporlardan 2019 yilindaki rapora bakildiginda da
2018 yilina benzer risk faktdrlerinin belirginlestigini ifade etmek miimkiindiir. Bu
baglamda siirdiiriilebilirlik kavramimin o6n planda oldugu 1915 Canakkale Asma
Koprisu projesi cergevesinde risklerin olabildigince minimize edildigi gorulmektedir.
Bu baglamda 2018- 2019-2020 ve 2021 yillarinin hepsinde yayinlanan raporlarin
tamaminda mevcut risklerin gevresel etkiler, biyogesitlilik, su yonetimine bagh riskler,
gurultd, atik yonetimi, kiiltiirel riskler ve arkeolojik miras riskleri ile sera gazi
emisyonu ve enerji yonetimi riskleri olduguna dikkat ¢ekilmektedir.

Yukarida bahsi gecen risklere ek olarak proje esnasinda faaliyet gosteren her
bir bireyin is sagh ve giivenligi riskinin bulundugu da goz ardi edilmemelidir. Zira
calisma kosullarinin giivenliklerinin saglanmasi, olasi is kazasi risklerinin Oniine
gecerek biliylilk Oonem arz etmektedir. Ayrica bolgedeki kiiltiirel ve arkeolojik
varliklarin korunmasi, projenin uygulanmasi sirasinda dikkate alinmasi1 gereken bir
baska 0nemli risk faktoriinii teskil etmektedir. Bu riskin g6z ardi edilmesi bolgenin
kiiltiirel degerlerine zarar verebilece§inden hem Onemli bir kiiltiirel risk hem de
arkeolojik tehlike olarak degerlendirilebilmektedir.

2020 yili raporu degerlendirilmeye alindiginda kuresel capta derin etkiler
yaratan Covid- 19 salginma iliskin beklenmeyen risklerin de projeye eklendigi
goriilmektedir. 1915 Canakkale Kopriisii ve Otoyolu Projesi’nin ingaat siireci boyunca
karsilasilan ana risk faktOrlerinin cevresel etkiler, biyolojik ¢esitlilik {izerindeki
potansiyel zararlar ve sosyal etkilesimlerden kaynaklandigi goérilmesine karsin 2020
yilinda ek bir risk faktoru olarak Covid-19 salgimmi dogmustur. Bahse konu raporda
COVID-19’a 6zgu 6nlemler ve gevresel sorumluluklar gibi kapsamli bir yonetim
stratejisi izlendigi belirtilirken ¢esitli yonetim aksiyonlarinim, projenin cevresel ve
sosyal performansini artrma amaci giiderken karsilagilan riskleri azaltmaya yonelik
oldugu ifade edilmektedir.

TUm raporlar goz Oniinde bulunduruldugunda 1915 Canakkale Kopriisii ve
Otoyolu Projesi’nde karsilagilan risk faktorlerinin projenin ¢esitli asamalarinda
dikkatle ele alindigini ifade etmek miimkiindiir. Bu risklerinse 6zellikle cevresel ve
sosyal etki yonetimi cercevesinde belirlenip yonetildigi goze ¢arpmaktadir. Projenin
ekolojik denge (zerindeki potansiyel etkileri g6z Oniine alindiginda oOzellikle
biyogesitliligin korunmasi ve su yOnetimi konularinda onemli risklerin bulundugu
gozlenmektedir. Ornegin insaat sirasinda su kaynaklarma zarar verme potansiyelinin
cesitli su yonetim stratejileri ile minimizasyonun hedeflenmis olmas1 da bu durumu
destekleyen bir 6nem olarak 6ne ¢ikmaktadir.
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Sosyal performans yonetimi kapsaminda ise projenin yerel topluluklar
iizerindeki etkilerinin 6nemli bir risk faktori olarak ele alinabilecegi ifade
edilebilmektedir. Bu baglamda yerel halkin projeye katilimmi saglamak ve sosyal
uyumu artirmak amaciyla ¢esitli danisma ve iletisim siire¢lerinin uygulandigi
goriilmekte, insaat ve operasyon sirasinda 6zellikle sosyal uyum gibi unsurlara 6nem
verilerek etkilenen topluluklarin desteklenmesi ve yerel istihdamin artirilmasi gibi
stratejilerle siirecin desteklendigi gorilmektedir.

Ek olarak projede arkeolojik ve kiiltiirel mirasin korunmasi da dikkate alman
bir diger risk alanmi temsil etmektedir. Projede kiiltlirel varliklarin korunmasi
amaciyla detayli arkeolojik taramalar gerceklestirilmesi ve bu yonde ¢esitli koruma
planlarimin uygulandig1 tespit edilmektedir. Tiim bu cabalarsa projenin sosyal ve
cevresel sirdiiriilebilirligini giivence altina almayi hedeflerken risklerin en aza
indirilmesini amacglamaktadir. Calismanin ilerleyen basliklarinda da dokiiman analizi
yontemiyle toplanilan bilgilerden yararlanilarak meydana gelebilecekler riskler proje
bazinda, finansal anlamda ve ¢evresel baglamda detaylandirilmaktadir.

4.1. Proje ile ilgili riskler

1915 Canakkale Kopriisii ve Otoyolu Projesi, Malkara ile Canakkale arasinda
uzanan, 1915 Canakkale Kopriisi'nii de iceren 89 kilometrelik otoyol ve 12
Kilometrelik baglant1 yollarindan olusmaktadir. Bu proje, 325 kilometrelik Kinali-
Tekirdag-Canakkale- Savastepe Otoyolu Projesi’nin bir bolimiinii olusturmaktadir.

Otoyol giizergahi, Malkara’nin gilineyinden baslayarak Sarkoy’iin batisindan
gecmekte, giineybatiya yonelerek Evrese’nin dogusundan Gelibolu Yarimadasi’na
ulagmaktadir. Gelibolu’nun kuzeyinden devam eden otoyol, Avrupa kitasinda Siitliice
koylinden baslayarak 1915 Canakkale Koprisii ile Asya kitasindaki Lapseki’ye
baglanmakta ve Umurbey beldesine ulagmaktadir.

Proje kapsamina, 1915 Canakkale K&priisti’niin yan1 sira 2 viyadiik, 12 kavsak
(devlet yollarindaki kavsaklar dahil), 12 koprii, 43 st gegit (1 ekolojik tist gegit dahil),
40 alt gecit, 235 menfez, 4 otoyol hizmet tesisi, 2 bakim isletme merkezi ve 5 licret
toplama istasyonu dahil edilmistir.

Yap-islet-Devret (YID) modeliyle hayata gegirilen bu tiir projeler, agirhkl
olarak finansman anlagmasi niteligi tagimaktadir. Yiiksek yatirim maliyetine sahip
projeler, sinirli 6zkaynaklara sahip 0zel sirketler i¢in daha fazla borglanma anlamina
gelmekte ve bu durum hem finansmani zorlagtrmakta hem de sirketlerin daha fazla
risk almasina neden olmaktadir.

Piyasa talebi garantilerini artirmak ve projeyi yatirimcilar i¢in daha cazip hale
getirmek amaciyla yeni bir yasal diizenleme yapilmistir. Bu diizenleme kapsaminda,
YID projelerine yonelik Katma Deger Vergisi (KDV) muafiyeti yasasi yiiriirliige
girmistir. Bu muafiyet sayesinde, proje maliyetlerinde yaklasik %18 oraninda bir
avantaj saglanarak yatmrimcilar i¢in daha cazip bir finansal ortam olusturulmustur.
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4.2. Finansal riskler

1915 Canakkale Kopristu ve Otoyolu Projesi igin 10 farkli Glkeden 25 finansal
kurulusun taraf oldugu kredi sozlesmeleri 16 Mart 2018 tarihinde imzalanmig, 2018
Mart ayinda Proje’ye 2,265 milyar EUR tutarinda bes yil1 geri 6demesiz olmak u zere
toplam 15 y1l vadeli kredi saglanmistir. Kredinin yilizde 70’lik kismi 19 yabanci banka
ve finans kurulusu, yiizde 30’luk kismu ise Tiirk bankalari tarafindan saglanmustir.

Uluslararasi proje finansman standartlarinda yapilandirilan kredi paketi, Export
Credit Agency (ECA) ve Islami finansman yontemlerini de igeren 8 farkli kredi
diliminden olugsmaktadir. Koreli ihracat kredi destek kuruluglart KEXIM ve KSURE, 1
milyar EUR tutarindaki nakit kredi ve garanti destekleri ile Tiirkiye’deki bir proje i¢in
bugline kadar tahsis edilen en biylk kredi paketi ile finansmanda yer alirken,
Danimarka ihracat kredi destek kurulusu EKF ve islam Kalkinma Bankasi’na bagl
Thracat Kredisi ve Yatirimlarin Sigortas: Kurulusu ICIEC de finansmanda yer almustir.

4.3. Cevresel etkiler

Projeden etkilenen her aga¢ icin bes agac dikilmesi taahhiit edilmis ve bu
kapsamda gergeklestirilen agaclandirma caligmalarinin ik fazi 2019 yilinda
tamamlanmugstir. Ikinci fazin hesaplamalar1 ise 2021 yilinda sonuglanmis ve
dogrulandiktan sonra Bankalarin Cevresel ve Sosyal Danigmanima iletilmistir.
Agaclandirma faaliyetleri kapsaminda bugiine kadar toplam 270,173 fidan dikilmis
olup, bu saymin 33,1731 yalnizca 2021 yilinda gergeklestirilmistir.

2018 yilinda yapilan transplantasyon calismalar1 sonucunda, 1,054 birey
givenli alanlara taginmis ve sonraki gozlemlerde %95 transplantasyon basarist elde
edilmistir. Ancak, 2021 yilinda yapilan arastirmalar, Akdeniz ve Ege kiyilarmna kadar
yayilan Haplosporidium pinnae parazitinin etkisiyle lilkemiz kiyilarinda Pinna nobilis
bireylerinde toplu 6liimler meydana geldigini ortaya koymustur. Proje kapsaminda
tasman bireylerin de bu parazitten etkilendigi tespit edilmis ve bu tiir iizerindeki
izleme calismalarinin gelecekte de devam edecegi belirtilmistir.

Biyolojik cesitlilik iizerindeki potansiyel etkileri incelemek ve yonetmekle
gorevli ekologlar, nadir bitkiler ve vahsi hayvanlar i¢cin gilinliikk saha gezileri
diizenlemektedir. Nadir bitki tiirlerini koruma calismalar1 c¢ergevesinde toplanan
tohumlar 2021 yilinda Tiirkiye Tohum Gen Bankasi’na gonderilmis ve bdylece
toplamda 9,000 tohum teslim edilmistir.

Proje giizergahinda kulturel miras1 koruma amaciyla, 88 kilometrelik otoyol
giizergdhinin tamami ylriinmiis ve 200 metre genisligindeki alanda olas1 kiiltiirel
varliklarm tespiti yapilmigtir. Kiiltiirel varliklarm bulunma ihtimalinin yiiksek oldugu
alanlarda ise arkeojeofizik ¢alismalar1 gerceklestirilmistir.

2021 yilinda, projeden etkilenen paydaslardan iletilen sikayetlerin yaklasik
%86’s1 30 giin iginde sonuglandirilmistir. Pandemi kosullarina uygun olarak, ayni
yil icinde 364 damisma, 72 kadin, 3 saglik ve birde projeden etkilenen yapi1 toplantisi
diizenlenmis, toplamda 440 toplant1 gergeklestirilmistir.
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5. TARTISMA

Yap-islet-devret modeli ile gergeklestirilen yatirim faaliyetlerini baski altina
alan en onemli zorluklardan biri belirsizlik ve risk faktorlerinin bu faaliyetleri
dogrudan etkilemesi olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Ekonomik ve finansal analizler
1s18inda karli olarak degerlendirilen yatirim firsatlari, yiliksek risk ve belirsizlikler
nedeniyle geri gevrilmekte bunun yerine daha diisiik getiri vaat eden projeler tercih
edilmektedir. Risk, yatirimlar {izerinde derin etkiler yaratabilecek kritik bir unsurdur.
Bu sebeple yatirim kararlar1 alinmadan 6nce risklerin agik bir sekilde tanimlanmasi
ve buna gore bir yol haritas1 belirlenmesi gerekmektedir. Risk sadece yatirim karari
asamasinda degil aynt zamanda projenin hayata gecirilme silirecinde de dikkate
almmali ve etkin bir risk yonetimi stratejisi gelistirilerek onlem almmmalidir. Risk
kaynaklarmin dogru bir sekilde saptanmasi ve risk yaratabilecek durumlar karsisinda
dikkatli bir yaklasim sergilenmesi sarttur.

Ote yandan literatiirde yer alan calismalar, yap-islet-devret modelinin 6zel
sektoriin altyap1 projelerini finanse edip insa etmesi, bir siire isletmesi ve sonrasinda
devlete devretmesi esasina dayandigini gostermektedir. Bu modelde savas ve teror gibi
bolgesel catigmalarin, projenin fiziksel gilivenligini ve yatmrim iklimini tehdit
edebilecegi goriiliirken proje onay ve izin siireclerinde yasanan gecikmelerin, projenin
mali yapilanmasini bozabilecegine isaret etmektedir (Gupta vd., 2013; Ameyaw ve
Chan, 2015; Likhitruangslip vd., 2017). Bununla birlikte siyasi istikrarsizhigin
hiikiimet politikalarinda ani degisikliklere yol acabilecegini gosteren caligmalar da
bulunmaktadir ve bu caligmalar siyasi yolsuzluk gibi usulsiiz girisimlerin projenin
maliyetini artirabilirken kamu destegini azaltabilecegini ortaya koymaktadir (Babtunde
vd., 2019; Doloi, 2012; Ezeldin ve Badran, 2013).

Ayrica kamu  garantileri ve  desteginin  eksikliginin  finansmani
zorlastirabilecegini gosteren calismalar, kamu politikalarinda meydana gelen degisiklik
veya tutarsizliklarin da projenin siirdiiriilebilirligini tehlikeye atabilecegine vurgu
yapmaktadir. Ek olarak politik ve sosyal riskler arasinda 6ne ¢ikan siyasi miidahale
gibi olgular da projenin objektif kriterlere gore yurittlmesini engelleyebilmekte, bu
baglamda kamu muhalefeti ve siyasi muhalefet, projenin uygulanmasimni geciktirebilen
risk faktorleri arasinda degerlendirilebilmektedir. Tiim bunlarin yani sira sézlesmenin
kamu tarafinca feshedilmesi de mali kayiplara yol acgabilen riskler arasinda bas1
cekmekte olup yetersiz kamu taahhidi ve zayif kamu karar verme silirecinin projenin
basarisini riske atabilecegi ifade edilmektedir. Son olarak bahse konu caligmalar
varliklarin  kamulastirilmas:1 ile de projelerin  yatrim getirisinin - ve  mali
strduardlebilirliklerinin negatif yonde etkilenmesine yol acabilmektedir (Gupta vd.,
2020; Le vd., 2019; Aladag ve Isik, 2019).

Alan yazin incelemeleri sonucu ulagilan yukaridaki sosyal ve politik risk
unsurlar1 g6z 6niinde bulunduruldugunda 1915 Canakkale Koprist Projesi kapsaminda
da bu risklerle karsilasilabilecegini ifade etmek miimkiindiir. Zira bu tiir risklerin
gundeme gelmesi halinde 1915 Canakkale Kdprusi Projesi gibi stratejik dneme sahip
YID yapilarmin, sosyal ve politik istikrarsizliklar karsisinda savunmasiz kalabilecegi
sOylenebilirken bu durumun da hem projenin basar1 sansmmi hem de finansal
stirdiirtilebilirligini azaltacagi ongorulebilmektedir.
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Bahse konu risklerin yami sira YID modeli ile gergeklestirilen projelerin yasal
riskler ve yapim riskleri bulundugu da alan yazindan edinilen bilgiler arasinda yer
almaktadir. Bu riskler 1915 Canakkale Kopriisii Projesi 6zelinde degerlendirildiginde
ise mevzuatta meydana gelebilecek yasal diizenlemelerin énemli bir risk durumu
dogurabilecegi goz ardi edilmemelidir. Zira mevzuatta gergeklestirilen diizenlemeler
mali kisitlamalar olusturabileceginden dnemli bir risk olarak degerlendirilebilmektedir
(Carbonara vd., 2015; Babatunde vd., 2019). Benzer sekilde hukuki yollarla verilerde
gidilen degisiklikler de proje seyrini degistiren Onemli olaylar arasinda
degerlendirilebilmektedir. Ote yandan yasal risklerin engel teskil etmedigi durumlarda
planlanan sekilde gerceklestirilebilen projenin 6ngoriilen performansi sergileyememesi
gibi yapisal riskler de bulunmaktadir. Diisiik Kalitelik icerikler, proje zamanmin
asilmast ve malzeme ile is guci uygunsuzlugu gibi etmenler proje itibarinin
zedelenmesine sebebiyet vererek kopriiniin genel etkinliginin kisitlanmasina zemin
hazirlayabilecek riskler arasinda degerlendirilebilmektedir.

[lgili alan yazin galigmalarindan hareketle 1915 Canakkale K&priisii Projesi’nin
arazi 1slahy, altyap: eksiklikleri, gerekli tedariklerin zaman asimima ugramasi ve saha
giivenliginin saglanmasi1 konusunda da risklerin bulunabilecegi gorilmektedir (Bayat
vd., 2019; Valipour vd., 2019).

Yine ilgili literatiir incelemeleri sonucunda ¢ok sayida caligma tarafindan faiz
oranlaridaki dalgalanmalar, enflasyon, proje i¢in finansman saglanamamasi ya da gec
saglanmasi, yiiksek finansman maliyeti, déviz kurunda meydana gelen dalgalanmalar,
guvencesiz finansal ortamlar, kredi temini zorluklar1 ve beklenmedik ekonomik
buhranlar gibi finansal riskler de YID modeli projelerinin tehlikeye girmesine
sebebiyet verebilecegi gosterilmektedir. Burada sozii edilen ¢aligmalar diger taraftan
YID projelerinin isletilmesinde meydana gelen, imtiyaz siiresi sonrasi1 projenin kalmnti
degerinin diisiik olmasi, tahminden disiik isletme geliri, 6ngorulenin altinda kalan
piyasa talebi, belirlenen tarife (Gcretindeki degisiklikler, isletme ve bakim
maliyetlilerinin 6ngoriileni asmasi, isletme verimliliginin diisiik olmasi, tesisin
isletilmesi i¢in uygun personelin bulunmamasi ve isletmede yasanan gecikme veya

kesintiler gibi risk faktorlerinin de bulunabilecegi yoniinde goriis bildirmektedirler
(Babatunde vd., 2019; Ezeldin ve Badran, 2013; Gupta vd., 2013; Gupta vd., 2020).
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6. SONUC

Kamuya yonelik hizmetlerin saglanmasida genellikle devletlerin ulusal
bltceleri geleneksel finansman yontemleri olarak kabul edilmektedir. Ancak mevcut
zaman diliminde kiiresel ekonomik gelismeler ve ekonomik ¢alkantilar bilhassa
gelisim asamasindaki Ulkeler tizerinde olumsuz etkiler yaratmis ve kamu hizmetleri igin
biitceden ayrilan kaynaklarin azalmasina yol agmistir. Bu baglamda altyap:
yatirimlarinin  durumu  6zellikle belirginlesmektedir. Zira ekonomik giicliiklerin
hissedildigi zamanlarda hayati 6nem tasityan diger acil gereksinimlerin 6ncelikli olarak
giderilmesi zorunlulugu altyap: faaliyetleri de dahil olmak iizere ¢esitli hizmetlerin
geri planda kalmasina neden olmaktadir.

II. Diinya Savasi’nin akabinde meydana gelen tahribatlar 6zel sektorde faaliyet
gosteren igletmeleri de olumsuz yonde etkileyerek bu isletmelerin yatirim yapabilme
yeteneklerini ciddi sekilde azaltmistir. Gelisim gostermekte olan iilkelerde ise altyapi
hizmetlerinin sunumu, devletin kamu yOnetimleri tarafindan ulusal biit¢ce araglari
kullanilarak yerine getirilmektedir. Fakat zamanla altyap: yatirimlarinin gerekliligi
artmig, buna karsin devlet butgeleri s6z konusu yatirimlari hayata gegirmede yetersiz
olmaya baslamistir.

1980’lerin ilk yillarinda meydana gelen olaylar neticesinde altyapiya yonelik
yatirim projelerinin finanse edilmesi amaciyla yeni alternatifler arastirilmaya baslanmis
ve kamu kaynaklarinin 6tesinde farkli finansman yontemleri ortaya ¢ikmistir. Bu
donemde ayn1 zamanda Uluslararas1 Para Fonu ve Diinya Bankasi’nin yonlendirmeleri
dogrultusunda bilhassa gelisim asamasindaki {ilkelerde 06zellestirme faaliyetlersi,
ekonomik duzenlemeler ve devletin kamu hizmetlerindeki etkinliginin diistiriilmesine
yonelik stratejiler hayata gecirilmistir. Bu siire¢ yeni diinya diizenindeki evrimle
uyumlu bir sekilde ilerlemeye baslamis ve “Sosyal Devlet” kavrami yavasca geride
brrakilmistir.

Kiiresellesme sireci icerisinde altyap: projelerine duyulan ihtiyac artarken
devletlerin bu ihtiyaci karsilayacak finansal ve teknolojik kaynaklarda yasanan
yetersizlikler, ©6zel sektoriin bu tiir projelerin finansmani, insast ve ydnetimi
konularinda daha fazla rol almasimi tesvik etmekte ve bu durum giderek daha yaygmn
bir hale gelmektedir. Bu baglamda Kamu-Ozel Is birligi (KOI) modellerinden biri olan
Yap-islet-Devret modeli, insaat sektorl ile finans ve sigorta piyasalar1 arasimda bir
kopru vazifesi gorerek 6zellikle ulasim odakli projelerde diinya genelinde yayginca
secilen bir model haline gelmistir.

Yap-islet-devret modeli, kamu sektoriine ait bir projenin finansmanini ve
yatrimmi Ustlenmek amaciyla bir 6zel sektor sirketi tarafindan Kkurulan ortak
girisimlerin, anlasma ve teknik Ozelliklere uygun olarak projeyi insa etmelerini,
belirlenen bir donem boyunca yonetmelerini ve bu siire zarfinda saglanan hizmet
karsiliginda gelir saglamalarmi, sonrasinda ise projeyi kamu otoritesine teslim
etmelerini temel alan bir finansman yontemidir. Kisacasi bu model 6zel sektoriin
kaynaklarin1 kullanarak kamu hizmetlerinin  verimliligini artirmayr ve kamu
sektorinun finansal yukunt hafifletmeyi amaglamaktadir.
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Bu baglamda s6z konusu modelin kullanilacagi projelerin anlagmalarinin
belirsizliklerden uzak sekilde hazirlanmasi gerekmektedir. Bu noktada hem proje
iistlenicisinin hem de devletin menfaatlerinin gz dniinde bulundurulmasi 6nemlidir.

Yap-islet-devret modeli temelinde yiiriitillen ¢aligmalar teorik olarak Ustin
kontrol ve toplum yararina énemli katkilar sunmakta oldugu gibi ayn1 zamanda ¢esitli
risk unsurlarin1 da igermektedir. Yap-islet-devret modeli cgercevesinde olusturulan
projelerde karsilasilan risk unsurlari, projenin niteligine bagli olarak farklilik
gostermektedir.

1915 Canakkale Kopriisii baglaminda bu riskler degerlendirildiginde bahse
konu durumlarin da 6nemli sonuglar dogurabilecegi ifade edilmektedir. Farkli bir
sOylemle 1915 Canakkale Kopriisii Projesi hem yapim hem de isletme asamalarinda
bir dizi finansal ve operasyonel riskleri barmmdirmaktadir ve finansal dengenin
bozulmasina neden olan bu tiir dalgalanmalar, projenin mali yapilandirmasini tehlikeye
atabilirken aynt zamanda maliyet artislarinin  meydana gelmesine canak
tutabilmektedir. Ayrica giivencesiz finansal ortamlar, kredi temini zorluklar1 ve
beklenmedik ekonomik buhranlar gibi unsurlar da projenin finansal siirdiiriilebilirligini
riske sokabilmektedir.

1915 Canakkale Kopriisii Projesi kapsaminda karsilagilabilecek operasyonel
riskler ise genellikle proje isletilirken karsilasilan zorluklarla iliskilendirilmekte olup
projenin gelir modelini olumsuz etkileyebilmektedir. Bu dogrultuda 1915 Canakkale
Koprust Projesi gibi blyik o6lcekli altyap: projeleri, bu tir finansal ve operasyonel
riskleri yonetmek i¢in kapsaml risk degerlendirme stratejileri ve etkin risk yonetimi
planlar1 gerektirmektedir.

Tiirkiye’nin 6nde gelen YID projesi érneklerinden olan 1915 Canakkale
Koprisi Projesi ile Gebze-Izmir Otoyolu Projesi bir arada karsilastirmali bigcimde
tartisildiginda bu iki projenin Tiirkiye’nin biiyiik altyap: girisimleri olarak dne ¢iktigi
gorilmektedir. Bununla birlikte her iki projenin de benzer ve farkli risk faktorleri
bulunmakta olup bu faktorlerin degerlendirilmesinin projelerin basarisi agisindan kritik
onem tasidigi ifade edilebilmektedir.

Tiirkiye’de biiyiik YID projelerine baslica drneklerden olan 1915 Canakkale
Kopriisii Projesi, Gelibolu Yarimadas: ile Lapseki arasinda konumlandirilmis olup
Canakkale Bogazi’n1 kapsayan biiyiik bir koprii ve otoyol insaatin1 icermektedir.
Bununla birlikte s6z konusu proje, ulasim kolayligi saglamanm yani sira bolgesel
ckonomiye de Onemli katkilarda bulunmayi1 amaglamasiyla ¢esitli yonlerden buyik
onem arz etmektedir. Ancak bu proje Ozellikle ¢evresel ve sosyal etkiler agisindan
dikkatli bir risk yonetimini gerektirmektedir zira proje kapsaminda biyocesitlilik,
enerji kullanimi, su yonetimi ve atik yonetimi gibi ¢cok sayida gesitli risk faktorleri
bulunmaktadir. Ayrica kiiltiirel ve arkeolojik mirasin korunmasi da biiyiik bir 6nem
tasimaktadir. Bu projenin yani sira Gebze-izmir Otoyolu Projesi ise Gebze’den
baslayarak Izmir’e kadar uzanan ve Marmara ile Ege Bolgeleri arasinda kesintisiz bir
ulagim imkani1 sunan bir otoyol projesi olarak 6ne ¢ikmaktadir. S6z konusu proje
ozellikle Osmangazi Kopriisii ile dikkat ¢gekmekte olup 1915 Canakkale Kopriisii'ne
benzer sekilde ulasim siirelerinin 6nemli 6l¢iide kisaltilmasini hedeflemektedir.
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Her iki projede de karsilasilan ortak riskler arasindaysa cevresel etkiler,
biyogesitlilik {izerindeki potansiyel zararlar, maliyet yonetimi ve projelerin sosyal
kabulii yer almaktadir. Ancak Canakkale Kopriisii Projesi’nde 6zellikle biyogesitlilik
koruma calismalar1 ve sosyal etkilesimlerin daha genis bir ¢ergevede ele alinmis
oldugu dikkat ¢ekmektedir. Bu da projenin ¢evresel ve sosyal performansini
iyilestirme ¢abalarinin bir gostergesi olarak kabul edilebilmektedir.

Diger taraftan Gebze-Izmir Otoyolu Projesi ise finansal yapilandirma ve
uluslararas1 finansman destegi acisindan daha karmasik bir yapiya sahip olmasiyla
1915 Canakkale Kopriisii Projesi’nden ayrilmaktadir. Diger bir ifadeyle bahsi gecen
projenin finansmanmin g¢esitli uluslararasi ve yerel bankalar tarafindan saglanmig
olmasina karsin proje kapsaminda degerlendirilen kredi paketlerinin, ¢esitli finansman
yontemleri ile desteklendigi goriilmektedir. Bu da s6z konusu projenin 6zellikle mali
risklerinin yonetilmesinin kritik bir faktor oldugunu belirginlestirmektedir.

Ozetle 1915 Canakkale Koprisii Projesi ve Gebze-Izmir Otoyolu Projesi,
Tirkiye’nin altyap1 alanindaki iki onemli yatirimi olarak benzer ve farkli riskler
icermekte olup her iki projenin de basarili bir sekilde tamamlanabilmesi i¢in etkili risk
yOnetimi stratejilerinin uygulanmasi gerekmektedir. Bu projeler sadece teknik ve mali
yonetimle siirli kalmayip ayni zamanda gevresel, sosyal ve kiiltiirel faktorleri de
iceren kapsamli bir yonetim anlayisini zorunlu kilmasi bakimindan ortak bir noktada
birlesmektedir.

Diger taraftan 1915 Canakkale Kopriisii Projesi ve Kuzey Marmara Otoyolu ve
Yavuz Sultan Selim Ko&priisii Projesi karsilastirildiginda her iki proje de yap-islet-
devret modelinin yansimalar1 dogrudan goriilebilmektedir ve bu projelerin ikisinde de
benzer riskler ve zorluklar barindirdiklar1 gozlenmektedir. Ancak her projenin kendine
0zgii kosullar1 ve karsilastig1 zorluklar, bu projeleri birbirinden ayirmaktadir.

Projeye bagh gelisebilecek risk unsurlar1 ve isletme kosullar1 bakimindan 1915
Canakkale Kopriisii Projesi’nin Canakkale Bogazi iizerinde stratejik bir gecis noktasi
olusturarak bdlgenin ulasim kapasitesini artirmasi beklenmektedir. Bu dogrultuda da
risk degerlendirilmesinin yapilabilmesi adina proje kapsaminda cevresel ve sosyal
etkileri en aza indirecek sekilde genis ¢apli bir Cevresel ve Sosyal Etki
Degerlendirmesi (CSED) yapildig1 goriilmektedir. Cesitli risk yonetim stratejilerini
iceren proje, biyogesitliligi koruma ve c¢evre lizerindeki olumsuz etkileri azaltma
konusunda oldukca hassas bir yaklasim sergilemektedir. Buna karsin Kuzey Marmara
Otoyolu ve Yavuz Sultan Selim Képriisi Projesi ise Istanbul’un yogun trafik sorununa
¢6zlim getirmeyi amaglamaktadir. Bu proje 6zellikle trafik akisini diizenleyerek sehir
ici koprulerdeki yUku azaltmay: hedeflemesine karsin bu proje de ¢evresel etkiler,
ingaat sirasinda karsilasilan teknik zorluklar ve yliksek maliyetler gibi 1915 Canakkale
Kopriisii Projesi’ne benzer sekilde karsi karsiya kalmustir. Projede, Istanbul’un kuzey
bolgelerini gegmesi ve ¢esitli dogal habitatlar1 etkilemesi sebebiyle de s6z konusu
proje cercevesinde cevresel etki degerlendirmelerinin biiylik 6nem tasidigi ifade
edilebilmektedir.Bunlara ek olarak Kuzey Marmara Otoyolu ve Yavuz Sultan Selim
Koprusi Projesi hem Istanbul’un trafik yogunlugunu azaltmay1 ve sehrin iki yakasimni
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birlestiren {i¢iincii bir koprii olarak stratejik bir 6nem arz etmektedir. Bu baglamda
degerlendirmeye alinan proje, kentsel etkilesim ve lojistik agidan buyik 6neme sahip
olup 6zellikle sehir i¢i trafik sikisikligini hafifletme ve transit gegis siirelerini kisaltma
gibi direk etkiler yaratmaktadir. Ancak finansal riskler agisindan biiyiik bir yatirim ve
kapsamli  uluslararas1  finansman  gerektirmekle birlikte  projenin  finansal
stirdiiriilebilirligi ve borg yonetimi dnemli bir risk faktorii olusturmaktadir.

Her iki projenin de karsi karsiya kaldig1 baslica risklerden biri, projelerin uzun
vadeli ve yuksek maliyetli dogasi geregi finansal kaynaklarm yonetimi olarak
belirginlesmektedir. 1915 Canakkale Kopriisii icin de Yavuz Sultan Selim Koprisu
icin de saglanan finansmanin yapilandirilmasi, projelerin ekonomik ¢iktilar1 ve
yatirrmin geri doniislerini dikkatli bir sekilde hesaplamay1 gerektirmektedir. Her ne
kadar iki projenin finansal stratejileri farklilik gdsterse de her iki durumda da maliyet
yonetimi ve kredi yapilandirmalari, projelerin basariyla tamamlanmasi i¢in kritik dnem
tasimaktadir.

Ek olarak ingaat siirecindeki ¢evresel ve sosyal uyum, her iki projede de one
¢ikan bir diger Onemli unsur olarak One ¢ikmaktadir. 1915 Canakkale Kopriisi
projesinde biyogesitlilik ve su yonetimi gibi cevresel etkenler 6n plana ¢ikarken Yavuz
Sultan Selim Kopriisii ve baglantili otoyol projesi g¢er¢evesinde Ozellikle giiriiltii
yonetimi ve trafik akisinin diizenlenmesi gibi sosyal faktorlere odaklanildig: ifade
edilebilmektedir. Ayrica her iki projede de yerel topluluklarla etkilesim ve bu
topluluklarm projelerden etkilenme bigimlerinin projelerin siirdiiriilebilirligini ve
sosyal kabullini etkileyen onemli faktorler arasinda yer aldigini sGylemek de
mumkandr.

Kisacas1 1915 Canakkale Kopriisii ve Kuzey Marmara Otoyolu ile Yavuz
Sultan Selim Kopriisii projeleri, kendi iglerinde benzersiz risk ve firsatlari
barindirmakla birlikte her iki proje de Tiirkiye’nin altyap1 kapasitesini artirmakta ve
ekonomik olarak stratejik 6neme sahip olmaktadir. Bu projelerin yonetiminde ¢evresel
duyarlilik, finansal siirdiiriilebilirlik ve sosyal uyumun saglanmasi gibi ortak risk
unsurlar1 ise bahse konu iki projenin de basarisini belirleyen ana etmenler olarak 6ne
¢cikmaktadir.

1915 Canakkale Asma Kopriisii projesi, kapsamli bir altyapi girisimi olup
gerceklesimi sirasinda karsilasilan ve potansiyel risk faktorlerini igeren kompleks bir
yapidadir. Bu baglamda s6z konusu calisma kapsaminda iizerine yogunlasilan proje,
cesitli risk kategorileri altinda incelendiginde, 6zellikle ¢evresel, finansal, sosyal ve
operasyonel boyutlariyla 6nem arz eden unsurlar barindirdig: goriilmektedir.

Cevresel etki agisindan bakildiginda projenin biyolojik cesitlilik tizerindeki
potansiyel zararlari, su yonetimi, atik yonetimi ve enerji kullanimi gibi konularin
siirdiiriilebilirlik cercevesinde ele alindigi goriilmektedir. Ozellikle biyogesitlilik
koruma cabalar1 ve agaclandirma calismalarininsa projenin ¢evre iizerindeki olumsuz
etkilerini azaltma yoniinde atilmig somut admmlar olarak degerlendirilmesi
miimkiindiir. Bunun yani swra cesitli transplantasyon basarilar1 ve habitat koruma
Onlemleri gibi adimlarm da projenin ¢evresel sorumluluklarini yerine getirme
konusundaki kararliligini1 yansitmaktadir.
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Zira muafiyete dayali gesitli yasal diizenlemelerle desteklenen finansal yapi,
projenin yatirim maliyetlerini diisiirmekte ve daha cazip hale getirmektedir. Ancak bu
biiyiik 6lgekli finansmanin yonetimiyse projenin basarisi i¢in dnemli bir stres noktasi
olustururken kapsamli mali yonetim stratejilerinin olusturulmasini gerektirmektedir.

Ote yandan sosyal ve Kiltiirel boyutlar, projenin basarili yiiriitiilmesinde
merkezi bir role sahiptir. Bu noktada 6ne ¢ikan yerel topluluklarla yapilan danisma
slirecleri ve sosyal uyum caligmalar1 ise projenin kabul edilebilirligini ve yerel halkin
destegini saglamada 6nemli faktorlerdir. Bununla birlikte kiltiirel mirasin korunmasi
ve arkeolojik degerlerin gozetilmesi de projenin sorumluluk alanina giren baska
Onemli hususlardir.

Tiim bunlarin yani sira operasyonel riskler ise projenin insaat ve isletme
fazlarinda karsilasilan teknik ve yOnetimsel zorluklar1 kapsamaktadir. Insaat
stirecindeki gecikmeler, teknik problemler, maliyet artiglari, projenin zamaninda ve
biitce dahilinde tamamlanmasini riske atabilmektedir. Bu nedenle de etkili proje
yOnetimi ve risk yonetimi stratejileri, bu tir operasyonel riskleri minimize etmede kritik
rol oynamaktadir.

Netice itibariyle 1915 Canakkale Asma Koprisi projesi, ¢esitli risk
faktorlerinin dikkatli bir sekilde yonetilmesini gerektiren biiyiikk ve karmasik bir
girisim olarak degerlendirilebilmektedir. Projenin c¢evresel, finansal, operasyonel ve
sosyal agilardan basariya ulagmasi, ¢ok boyutlu ve genis kapsamli risk yonetim
stratejilerinin uygulanmasma baglidir. Her bir risk faktoriiniin ayrintili analizi ve bu
analizler dogrultusunda alinan Onlemlerse projenin siirdiiriilebilirligini ve basarisimni
dogrudan etkilemektedir.

Sonu¢ olarak 1915 Canakkale Kopriisii, Tirkiye’nin 6nemli altyap1
projelerinden biri olarak 6zel sektdriin yatirimina ihtiya¢ duyularak gerceklestirilen bir
proje olup c¢esitli avantaj ve dezavantajlar icermektedir. Proje genel hatlariyla
degerlendirildiginde YID modelinin temel avantajlarindan biri olan devletin biiyiik
Olcekli altyap1 projeleri i¢in gereken sermayeyi baslangigta saglama yiikiimliiliigiinden
kurtuldugu gorilmektedir. Bu durum da 6zellikle yiksek maliyet gerektiren ve teknik
uzmanlik isteyen projelerde devlet kaynaklarmin daha verimli kullanilmasina olanak
tanimaktadir. 1915 Canakkale Kopriisii i¢in yapilan finansman anlagmalari, bu
modelin uluslararasi arenada giliven uyandirdigint ve genis bir finansér havuzundan
destek alinabildigini gostermektedir. Projeye 25 farkli finansal kurulusun katilimiysa
cesitlendirilmis finansal destekle risklerin paylasiimasimi saglamistir.Buna karsin YiD
modelinin dezavantajlarinin da gbéz ardi edilemeyecegi aciktir. Zira bu modelde
yatirimcilar i¢in belirlenen garanti siireleri ve sartlari, devlet biitgesi i¢in uzun vadede
yUk olusturabilmektedir ki ilk yildan beklentinin ¢ok altinda kalan gecis sayis1 bu
durumu destekler niteliktedir. Bununla birlikte ele alman ¢alismanin odak noktasini
olusturan 1915 Canakkale Kopriisii Orneginde tahmin edilen gecis sayilarina
ulagilamamas1 durumunda devletin isletici firmaya onemli miktarda tazminat 6demesi
onemli bir yiktir. Bu durum da hem projenin maliyet-etkinliginin hem de kamu
yararinin negatif yonde etkilenmesine yol agmaktadir.
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Bu baglamda 1915 Canakkale Koprist projesinde cevresel ve sosyal
performans yOnetimi, projenin siirdiiriilebilirlik  standartlarma  uygunlugunu
gostermektedir. Ancak bu tiir projelerde g¢evresel zararlarin ve topluluk Gzerindeki
etkilerin minimize edilmesi ic¢in detayli planlama ve surekli izleme gerekmektedir.
Yerel flora ve fauna Uzerinde olumsuz etkilere yol acabilecek her tirli faaliyetin
dikkatle ele alinmas1 ve gerekli dnlemlerin alinmasi, projenin ekolojik dengesine olan
saygisii pekistirmektedir. Dolayisiyla iizerine yogunlasilan YID modeli ile insa edilen
projeler hem finansal hem de operasyonel agidan ¢esitli avantajlar sunarken bu modelin
getirdigi mali ylkiimliiliikler ile sosyal ve cevresel sorumluluklar 6nemli ¢abalar1
gerektirmektedir. Ornek olarak belirlenen 1915 Canakkale Kopriisti de bu modelin
Tiirkiye’deki altyapt projelerinde uygulanabilirligini ve etkinligini gdstermesi
acisindan 6nemli bir ornek teskil etmektedir. Bu projenin uzun vadeli basarisiysa
modelin uygulanis bicimine ve yiriitilen yOnetim stratejilerine bagli olarak
sekillenecegi 6ngorilmektedir.

Calismanin sonug¢ boliimii de dahil olmak {izre bastan sona edinilen tiim bilgiler
gbz oniinde bulunduruldugunda YID modelinin énemli avantajlar sunan bir model
oldugu ifade edilebilirken sonrasmmda projenin 6ngorilen rakamdaki degerlere
ulasamamasi ciddi 6lcekte mali problemler dogurabilmektedir. Dolayisiyla da YID
kapsaminda uygulanmasi planlanan projenin tum detaylariyla incelenmesi,
degerlendirilmesi ve risk analizine tabi tutulmasi biiyilkk 6nem arz etmektedir. Bu
baglamda ele aliman ¢alisma da ashinda 1915 Canakkale Kopriisii Projesi lizerinden
genel bir risk analizi perspektifi sunmaktadir. Bu dogrultuda da sonraki ¢alismalara
kilavuzluk etmesi ve olasi risklerin saptanmasi bakimindan bu g¢alisma onemli ve
O0zglin bir kaynak niteligi tasimaktadir. Zira literatiir arastirmalar1 bu konudaki
caligmalarin kisith oldugunu gostermekte ve ilgili konu tizerine kapsamli bir ¢alisma
bulunmamaktadir.
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