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GELECEGIN FINANSMAN MODELI KAMU-OZEL iSBIRLIGI -
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Son yillarda butun dinya (lkelerinde ulagim talepleri artmakta ve geleneksel
ulagim finansmani olan genel biitceden finansman bu talepleri karsilayamamaktadir.
Bununla birlikte, tasit teknolojileri giin gectikce ilerlemekte ve ylksek teknolojiyle imal
edilen tasitlar daha hizli hareket etmekte ve onlarca yil énce ingaa edilen yollar bu
ihtiyaca hizmet verememektedir.  Ayrica, insanlar daha bagimsiz hareket etmek
istemekte ve bunun dogal sonucu olarak tagit sahipliligi artmaktadir ve trafik tikanikhhgi
butin dunya metropolitan kentlerinde buyiik bir ulasim problemi olarak ortaya
cikmaktadir.

Ulagim sistemleri arasinda stiphesiz karayolu sistemi gelismis ve gelismekte olan
Ulkeler icin en 6nemli ve maliyetli bir ulasim sistemidir. Birgok Ulkede yilk ve yolcu
tagimaciliginin - buytk bir bolimi Kkarayollari (izerinde gergeklesmektedir. Bu
nedenledir ki, birgok Ulkede karayolu projelerinde &zellestirmenin yapilmasina hig
sasirmamak gerekir.

Yuksek ingaat teknolojisi ile ingaa edilen erigim kontrollii yollar, expresyollar,
otoyollar ¢ok yiiksek finansman gerektirdikleri, ve genel butgeden karayollarina ayrilan
payin yeterli olmamasi gibi nedenler ile tcretli yollar olarak yapilmaktadir. Ucretli
yollarin geleneksel yol finansmanina kiyasla birtakim avantajlari vardir. Bunlardan en
onemlileri; toplanan (cretler ile yeni yollar yapilabilir, finansmanin projenin baslangic
asamasida mevcut olamasi nedeni ile yollar daha kisa siirede insaa edilebilir, ticretli
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yollarin bakimi daha iyi yapilmaktadir, ve ayrica trafik yogunlugu ucretlendirmesi
ticretli yollara daha kolay uygulanabilir. Bu avantajlarla birlikte esitlik ilkesine aykiri
oldugu selkinde blyuk bir tartsmayada neden olmaktadir.

Ucretli yollarin finansmani genellikle ya i¢ borglanma (hisse senetleri, gelir
Itahﬁilleri sét-iél glb!) _y_ada dis borglanma ile saglanmaktadir. Buna ilaveten, Gcretli
yollarda 6zelle§tirr:n-e bi-r ;‘inénsman temini modeli olarak bircok tlkede (ABD, Ispanya,
Fransa, Endonezya, Malezya, Tayland v.s.) ‘kullaniimaktadir. Ozellestirme
projelerinde, ozel tesebbiuslerin katilimini saglayabilmek igin projenin makul bir getirisi
(kar marji) olmasi gerekir. Ucretli yollar, Kamu-Ozel isbirligini olusturabilecek imkanlar
yaratan iyi projeler arasindadir. Kamu-Ozel igbirligi projelerinde kullanilan modeller;
Yap-Sahiplen-islet (Build-Own-Operate), Yap-islet-Devret (Build-Operate-Transfer),
Yap-Devret-islet (Build-Transfer-Operate), ~ Satinal-Yap-Islet (Buy-BuiId—Opérate),
Kirala-Gelistir-islet (Lease-DeveIopQOperate) seklindedir. Bunlar arasida en yaygln
olarak kullanilanlari; Yap-islet-Devret ve Yap-Devret-Islet'tir.

Kamu-Ozel igbirligi projelerinde devietin yasal dizenlemelerle agmasi gereken
birtakim engeller ve 6zel firma tarafindan yiklenilmesi gereken bir takim riskler
sdzkonusudur. Bu riskler; politik, finansman, yapim (insaat), isletme ve ticari risklerdir.
Ayrica, kamulastirma, gevre analizi, yol guvenligi (trafik polisi), gegis Ucretinin ve
isletme suresinin belirlenmesi gibi konularin hassasiyetle ¢ozilmesi gereklidir. Buna
ilaveten, bu tip projeler igin sézkonusu olan ‘Trafik ve finansman geri 6deme garantisi
Devlet tarafindan verilecek mi?’ sorusu agikhiga kavusturulmahdir. Bu ¢galigmada, farkli
tlkelerdeki karayolu projelerinde o6zellestirme konular incelenecek ve bu Ulkelerin
tecribelerinden yararlanilarak Turkiye’deki mevcut yasa ve planlanan projeler ile

kiyaslanacaktir.
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Karayolu projeleri kamu-hizmeti projeleri olmasi nedeniyle geleneksel olarak
Kamu Kuruluslan tarafindan genel bitgeden ayrilan kaynaklarla (vergi gelirleri) finanse
edilirler. Gelismig bir karayolu adina sahip olmak suphesiz her iilke icin gok énemlidir
ve hatta gelismisligin gostergelerinden biridir. Bircok Ulkede yik ve yolcu
tasimacilidinin biytk bir bélimi karayollan tGzerinde gergeklesmekte ve bu oran her
gecen yil artmaktadir. Aslinda en guzeli ve tercih edileni ¢ok modlu bir ulagim
sistemine sahip olmaktir. Fakat yik taglmacmgmin kapidan kapiya yapiimasinin tercih
edilmesi ve yolcu tagimaciliginda insanlarin daha bagimsiz hareket etmek istemeleri
birgok Ulkede arag sahipliligini ve dolayisi ile trafigi arttirmaktadir.

Bugiine kadar birgok gelismis ulke karayolu aglarini biyik bir oranda bélinmis
yol olarak yada erigsim kontrollli yol olarak tesis etmisglerdir. Bu Ulkeler iki grupta
siniflandirilabilirler. Birincisi yol agini akaryakittan alinan vergilerle yada genel
bitgeden ayrilan kaynaklarla finanse eden Ulkeler, ikiciside gegis Ucretleri ile tesis
eden Ulkelerdir. Vergilerle karayolu finansmani genellikle Kuzey Avrupa, Kanada ve
Amerika Birlesik Devletlerinde kullanilan bir sistem iken gecis Ucretleri ile yol
finansmani Giney Avrupa Ulkeleri ile Japonya'da tercih edilen bir yontemdir. 1980li
yillardan sonra vergiler i_le yol finanse eden birgok Ulke gecis Ucretleri ile yol
finansmanina ilgi gostermeye baslamis ve hatta uygulamaya gecirmistir. Gegis
tcretleri ile herzaman bir yolun yapim, bakim ve isletme maliyetlerini kargilamak
mimkin degildir. Ozellikle trafik yogunlugunun dustik oldugu veya yapim maliyetlerinin
yiksek oldugu yol kesimlerinde gegis Ucretleri yolu finanse edemez. Geligmekte olan
ulkelerin tcretli yollar agisindan en buyik problemi dusik trafiktir. Diger bir konu ise
Ucretli yollarin paralelinde ucretsiz bir yol alternatifi bulunmasidir. Buda rekabeti
saglamakta ve yol kullanicilarini ¢ekebilmek igin en uygun Gcretlendirme politikasinin
secimini gerektirmektedir. Ucretli yollar kamu-6zel isbirligi agisindan potansiyele sahip
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olmalari nedeniyie son 10 yilda bircok Glkede bu konuda calismalar yapilmaktadir.
Kamu-Ozel isbirligi, kamu hizmetlerinin 6zellestirimesinden ve devletin sahip oldugu
m\evcut projelerin 6zel firmalara satiimasindan farklik gostermektedir. Kamu-Ozel
isbirligi  projelerinde 6zel firmanin ve kamu kuruluglarimin  bir igbirligi igeriside
calismalari gereklidir. Devletin sahip oldugu bir yatinmin 6zel sektore satiimasi ise
tesisin tim mal variginin, personelinin, risklerinin ve sorumluluklarinin  timduyle
transferidir. Halbuki kamu-6zel isbirligi projelerinde heriki tarafta planlama, finansman,
isletme ve ydnetim konusunda belirli sorumluluklar tasimaktadir ve projenin hizmet
seviyesini arttirmak dolayisi ile kullanicilara éniyi hizmeti sunmak konusunda ayr ayri
yada biflikte bir koordinasyon igerisinde calisirlar. Ornegdin, kamulastirma devletin
gorevidir ve higbir firma kamulastirma yapamaz. Yol Gizerinde surtciilerin emniyetini ve
guvenligini saglamak polisin dolayisi ile devletin gérevidir. Ayrica ulasimin kamu
hizmeti olmasi nedeniyle Ucret politikasi beliremek ve kullanicilardan fazla ticret
alinmasini engelleyerek haklarini korumakta devletin gérevidir. Firmanin yapacagi kar
devlet tarafindan kontrol edilmelidir. Ayrica, projede 6zel firma agisindan riskler olmasi
nedeniyle firmanin da korunmasi gereklidir. Bu nedenlerle ya maksimum gecis Ucreti
uygulanmasi ve bunun diizenlenmesi yada kar marji uygulamasi yapiimalidir. Gegis
Gcreti ayarlanmasinda politik etkiler minimuma indirgenmelidir. Karayolu projelerinde
ozellestirmeye elverigli proje segimi ve projeyi gerceklestirebilecek firmanin ihale ile
belirlenmesi konusunda titiz bir calisma yapiimalidir. Projeyi gerceklestirebilecek firma
su calismalari yapmahdir. Bunlar; 1. Farkli gecis Ucretlerinde yol kullanici davranis
etidleri ve trafik projeksiyonlari, 2. Yapim ve isletme maliyetlerini dogruya yakin
tahmin etmek, 3. Ekonomik ve finansman fizibiliteleri. Bu ¢alismalarin gergede yakin
yapilmasi firmanin basarisini biyik oranda arttirabilir. Firma tecriibeli olmall yaratici

finans ve ingaat tekniklerini kullanarak kisa stirede projeyi hayata gegirmelidir. Ayrica
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projede kullanilacak elektronik Ucret toplama sistemi ve akilli karayolu sistemlerinin

kullaniimasi projeyi daha cazip hale getirebilir.

[INSAAT MUNZNDISLERT 0DASI
iZMIR SUBESI

Il. KAMU-OZEL iSBIRLIGI PROJE MODELLERI

Yap-Sahiplen-islet (Build-Own-Operate (BOO)): Ozel bir konsorsiyum bir
isleimeyi finanse eder, isaa eder ve sahiplenerek bu isletmeyi suresiz bir zaman icin
gelirlerini toplayarak igletir. Bu modele bir 6rnek vermek gerekirse, Amerika Birlesik
Devletleri (ABD) ve Kanada sinirindaki Ambassador Képrisl 6zel bir konsorsiyumun
sahipliligi ile isletimektedir. Bunun disinda ayni ybérede bir tlnelde o6zel bir
konsorsiyum taraﬂndan igletilmektedir. Bu projeler Detroit, Michigon'’dan Winsdor'a, ve
Ontoria trafigine hizmet etmektedir. Gegis Ucreti otomobil basina 1 ABD Dolaridir.

Yap-iglet-Devret (Build-Operate-Transfer (BOT)): Ozel bir konsorsiyum bir
isletmeyi ingaa eder, sahiplenerek belirli bir stre igin igletir. Bu stire genellikle 20 ile 40
yil arasinda dedismektedir. Bu siire sonunda konsorsiyum isletmeyi devlete bedelsiz
ve iyi sartlarda devreder. BOT modeli ulasim modellerinde en ¢ok tercih edilen
modeldir. Tulrkiye'de Ozellestirme konusunda bu model tercih edilmis ve kanun
cikariimistir.

Yap-Devret-islet (Build-Transfer-Operate (BTO)): Ozel bir konsorsiyum bir
isletmeyi insaa eder, sahipliligini ingaat tamamlanir tamamlanmaz devlete teslim eder.
Ozel konsorsiyum daha sonra isletmeyi belirli bir siire icin kiralar ve gelirlerini
toplayarak isletir. Bu slre genellikle 20 ile 40 yil arasinda degismektedir. Tesis ile ilgili
butin haklar devlete aittir. Ancak tesisin sahipliligi devlette olmasina karsin finansmani
ile ilgili butlin sorumluluklar ézel firmada kalip deviete devredilemez.

Satinal-Yap-iglet (Buy-Build-Operate (BBO)): Ozel bir konsorsiyum mevecut bir
imkani devletten satinalir, genisletir, gelistirir ve imkanin gelirlerini toplayarak isletir. Bu

imkan genellikle kalici bir temel Gzerine oturtulur.
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Kirala-Gelistir-islet (Lease-Develop-Operate (LDO)): Ozel bir konsorsiyum

mevcut bir imkani kiralayarak genigletir, gelistirir ve belirli bir stre i¢in isletir. Bu slre

'~ ve daha sdnraélhda tesisin sahipliligi strekli devlete aittir. Ozel firma yatinm yapma ve

toplanan Ucretlerle yatirimi kargilama konusunda tesviklendirilir.

Bu liste olabilecek butiin modelleri kapsamamakla birlikte en ¢ok kullanilan (ilk 3
model) modelleri igermektedir. Tlrkiye'de Yap-islet-Devret modeli tercih edilmekte,
ABD'nin Virginia Eyaletinde de Yap-islet-Devret modeli tercih edilirken California
Eyaletinde Yap-Devret-Islet modeli tercih edilmektedir. iki Glke sinirlarini baglayan
projelerde ise genellikle her iki Ulkenin firmalarl biraraya gelerek bir konsorsiyum kurar
ve projeyi Yap-sahiplen-islet modeli ile gerceklestirebilirler. Bu konuda en son
Danimarka ile isve¢ arasinda insaa edilecek bir kdpriide bu sistemin kullaniimasi

calismalan surdirdlmektedir.

Il. BELIRLi ULKELERDE UCRETLi YOL SIiSTEMiI VE KAMU-OZEL iSBIRLIiGI

PROJE ORNEKLERI

AMERIKA BiRLESiK DEVLETLERI (ABD):

ABD’de bulunan 3,901,715 mil uzunlugundaki yolun 935,738 mili (%24) Federal
Hukimet yardimiyla insaa edilmisti. ABD'de yollar Federal Hukiumet, Eyalet
Hukiumeti, Yerel Hokimetler ve Belediyeler tarafindan finanse edilmektedir. Genellikle
Federal Hukimet yollarin sahibi degildir. Mevcut durum itibari ile 615,399 mil eyalet
yollarinin 155,194 mili Ulusal Karayolu Sistemi ( National Highway System ) igcerisinde
yer almaktadir.

1920 yilindan buyana yollarin blyUk bir codunlugu akaryakittan alinan vergiler ile
finanse edilmektedir. ABD’de vergiler federal, eyalet ve yerel hikiumetler tarafindan

toplanmaktadir. Yol finansmani agisindan akaryakittan alinan vergiler en biylk oran
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teskil etmektedir. Bunun diginda tasit alim vergisi, tasit kullanim vergisi gibi karayolu

INSAAT MUHENDISLERI 0DAS:

ile ilgili diger vergilerde kullaniimaktadir. izMmIR SUBESI

1956 yilinda Kongre, Federal Karayolu Fonu (Highway Trust Fund) olusturulmasi
ve bu fonun Intersate Yollarnn tesisinde kullanilmasi konusunda yasa cikarmistir.
Bundan sonra bugiin ABD'de sahip olunan ve savunma amagch tesis edilen gelismis
National Highway System’in olusturulmasina baslaniimistir.

1956 yilindan o6nce yol tesisi finansi direk genel bilt¢ceden gelmekte iken
‘Highway Revenue Act' Karayolu Gelirler Yasas! ile karayolu fonu olusturulmasina
karar verilmis, yol ile ilgili vergiler bu fon altinda toplanarak sadece karayolu tesisinde
kullanilmaya baglamistir. Ik yasa cikarldiginda gecerliligi 1971 yilina kadar
dusinlimus daha sonralar kanun 1999 yilina kadar uzatilmistir.

ABD'de 55,000 mil expresyollarin 4000 mili Gcretlidir ve buyiik bir gogunmgu
1956 yilindan énce tesis edilmistir. Oncli modern Ucretli yollar, Conneticut Meritt
Parkway 1937 yilinda sadece otomobiller igin Ucretli olarak tesis edilmié, Pensilvanya
Turnpike 1940 yilinda otomobiller kadar kamyonlara da hizmet verecek sekilde ylksek
standarth Gcretli yol olarak tesis edilmistir. Pensilvanya Turnpike federal yardim ve
tahvil gelirleriyle insaa edilmistir.

ABD'de Il. Dunya Savasindan sonra kétl durumda olan yollarin iyilestirilmesi ve
yeniden tesisi icin Pensilvanya'y! takiben bazi eyaletler ticretli yollar tesis etmislerdir.
1956 yilindaki Federal Highway Act federal kaynakli paranin ucretli yollarda
kullaniimasini  yasaklamistir. Bu nedenle federal hikumetten yardim alabilmek
amaciyla 1960’li ylilarln sonlarinda 539 mil yolda Ucret uygulamasi kaldiriimistir. 1956
yihindaki yasayl takiben 1960 ve 1970'li yillarda Ucretsiz expresyollarnn ingaati
hizlandinlmistir. Bunu takiben 1978 yilinda Surface Transportation Assistance Act,
Virginia gibi bazi eyaletlerde Ucretli yollarin tesisinde federal fonun kullaniimasina izin

vermistir. 1980’li yillarda Interstate Yollarin tamamlanmasina yaklagiimis 1989 itibari
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ile 54,145 mil erigim kontrollil 4 yada ok seritli expresyol ingaa edilmis olup buyuk bir
¢ogunlugu quetsizdi'r. 1991 yilindaki Intermodal Surface Transportation Efficiency Act
ise Ucretli yollarin tesisine izin verdigi gibi 6zellestirme projelerini de baslatmistir. Yasa
ISTEA (ice tea) olarak anilmaya baslamis ve 50 eyalette pilot tcretli yol programi
baglatiimistir. Bununla birlikte Interstate Yollarda ticret uygulamasi yasaktir.

ABD'de Federal Hikumetin 1991 yilindaki yasay ¢ikartmasinda once eyaletler
kendi yasalarini cikartarak proje galismalarina baslamislardir. Bu konuda éncii
eyaletler Virginia (1988) ve California (1989)'dir. Bunu takiben bazi eyaletlerde kendi
yasalarini ¢ikartmislardir.

Virginia'da bir California’da ise 4 tane proje bu konuda 6ncii projeler olup
incelemeye degerdir. Bu nedenle asagida kisaca irdelenecektir.

1986 yilinda Virginia'da bir grup &zel yatinmeilar Toll Road Corporation of
Virginia (TRCV) adi altinda organize olarak Dulles Uluslararasi Havalimani’ni
Leesburg'a baglayacak 14 mil uzunlugunda dcretli bir yolun tesisi_ ve Ozel isletmesine
talip olmustur. Yol BOT (Yap-islet-Devret) ybntemiyle finanse edilecektir. Daha sonra
Dulles Greenwéy olarak adlandirilan yolun olusturuimasina 1988 yilinda baslanilmistir.
Yolu tesis edecek firma sonralan adini Toll Road Investor Partnership Il (TRIP II)
olarak degistirmistir. Firma proje glizergahinin 1/3'tinii badis sonucu, 1/3'tnu yéredeki
ciftcilerden satin alarak ve geriye kalan 1/3'liniide Metropolitan Washington Airport
Authority'den 42 yilligina kiralayarak elde etmistir. Kiralanan kesimin vyillik kirasi
100,000 ABD Dolandir.

Dulles Greenway iIeride genigletilebilecek sekilde projelendirilmis olup 88 foot
orta refUji vardir. 4 seritli olarak insaa edilen yol ileride 6 serite arttirilabileceltir. 7
tanesi mevcut olmak tzere projede 9 adet kavsak vardir. Projede yaratici insaat
teknikleri ve akilli karayolu sistemleri kullanilacaktir. Ornegin, Automatic Vehicle
Identification (otomatik tasit belirleyici) sistemi gibi sistemler kullanilacaktir. Bu sistem
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ile tasitlar ucret toplama istasyonlarinda durdurulmayacak aracglar 35 mil/saat hizla
gecerken lcret otomatik toplanacaktir. Proje ayrica 4500 is istihdami olusturmustur.

Projenin ingaatina 29 Eylul 1993 yilinda baslaniimistir. Projenin maliyeti 326
milyon $ olup, 258 milyon $'1 uzun vade sabit faiz oranl kredi ile temin edilmistir.
Ayrica firma 70 milyon $ 6z sermayesini katmistir. Alinan kredilerin faiz orani %10-13
arasinda degismektedir. 42 yilligina yolu eyalet standartlarinda isletecek firmanin getiri
orani %20'dir. Projenin uzun vade finansmaninda 13 tane sigorta sirketi ve kisa vade
finansmaninda da Virginia, Aiman ve Isvec olmak iizere 5 tane banka yer almaktadir.
Tasitlara uygulanacak gecis Ucretleri de otomobiller icin ilk etapta 1.70 $/Tasit daha
sonrada trafik yogunlugu tcreti uygulanarak 2 $/Tasit olacaktir. Ayrica kamyonlar icin
de gegcis Ucreti 4 $/Tasit olarak belirlenmistir. Firma gecis Ucretini degistirmek
istediginde eyalete bagvuracak ve yapilan goérismeler sonucunda gegis Ucreti
degistirilebilecektir. Ucret disirilemez ancak anlasma saglanirsa arttirilabilir. Bu yol
sayesinde suruculer 1 saat zaman tasarrufu elde edeceklerdir. Yillik trafik artis orani
%8 tahmin edilmistir. Firma 42 yilhgina projenin sahibidir ve bu nedenle yol tUzerinde
olusacak kazalar konusunda eyalet polisini kullanacak, toplanan cezalarda eyalete
gidecektir. Projenin bakim ve igletme sorumlulugunu 30 yilik deneyimi olan Italyan
Autostrade International S.p.A. almistir.

Dulles Greenway Ekim 1995'te trafige acilmistir. Yolda gerceklesen trafik tahmin
edilen trafigin 1/3'0 seklinde olusmustur. Bu nedenle bazi gazete makaleleri projede
sUrlicti davraniglarinin ve istenilen gegis lcretini 6deme istedinin arastinimadigini
yazmaktadirlar. Ayrica glizergah Uzerinde planlanan toplu konut projeside beklenilen
kadar kisa surede gerceklesememistir. Aslinda bu projenin 6zel firma tarafindan
yapilma isteginin yérede ayni firma sahipleri tarafindan dusinilen toplu konut projesi
ve bu nedenle arazinin deger kazanmasi konusu oldugu séylenilmektedir. Kisaca proje
su asamada pek iyi durumda goézikmemektedir.
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California Eyaletinde de 4 adet proje Kamu-Ozel isbirligi kapsamindadir. Bu
projeler: Sate Route 91, Route 57 Extension, Sate Route 125 ve Midsate yollaridir. Bu
projeler BTO (Yap-Devret-islet) projeleridir. California Eyaleti BTO modelini tercih
etmektedir.

Eyalette birinci 6ncelikli proje olan State Route 91 Orange Couty'de yer alan ve
Riverside Couty'i Route 55'e baglayacak 10 mil uzunlugunda bir projedir. Proje
Ucretsiz olan mevcut Route 91 (zerinde orta -refuje 4 serit ekleyerek tek slrlcUlU
araclardan gecis Ucreti almayi hedeflemektedir. Ayrica projede ftrafik yogunlugu
ticretlendirmesi de uygulanacaktir. Firma projeyi 35 yilidina kiralayacaktir ve firmanin
getiri orani %17 olacaktir. Tahmini proje maliyeti 88 milyon $'dir. Ucretler elektronik
sistemle toplanacak ve Tasit*mil basina 20 cent’lik tcret uygulanacaktir. S6z konusu
proje 27 Aralik 1995'de trafige aciimistir. Projenin gerceklesen trafikleri ile ilgili bilgi
olmamakla birlikte basarili bir proje olmasinin beklenildigi bilinmektedir.

State Route 125 ise 11 mil uzunlugunda San Diego’yu Mesika Sinirina
baglayacak yeni bir projedir. Projenin toplam maliyeti 330 Milyon $'dir. 10 seritli olarak
projelendirilen yolun her iki yéninde 5'er serit olacak ve bunlardan birer fa_nesi HOV
(High Occupancy Vehicle) seriti olarak tesis edilecektir. imtiyaz anlasmasi Ocak
1991'de imzalanmis ve Caltrans (California Department of Transportation) ile CTV
(California Transportation Ventures) isbirligi icerisinde projeyi baslatmiglardir. CTV
projeyi ingaa ettikten sonra California Eyaletine teslim edecek ve 35 yilligina isletmek
uzere kiralayacaktir. Firmanin getiri orani %18.5 olacaktir. Proje ilk asamada 4 seritli
olarak ingaa edilecektir ve bu ilk kesim 230 milyon $'a malolacaktir. Projenin insaatina
1996 ortalarinda baslanacaktir. Uygulanacak gecis tcreti Tasit basina 25 cent/mil

olarak tasarlanmaktadir.
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Fransa Ucretli yollar konusunda modern énci iilkeler arasindadir. Fransa'da
1990 yili itibari ile 6000 km sehirlerarasi 1500 km'de sehirici otoyol (Autorote) hizmet
vermektedir. Sehirlerarasi otoyollardan 500 km'si hari¢ cretli, sehirici otoyollarin
butind Ucretsizdir. Otoyollarin disinda 29,700 km Ucretsiz Devlet Yolu mevcut olup,
bunun 3800 km’si bélunmus yoldur. 1970'li yillarda 4 adet &zel isletilen otoyol sirketi
var iken zaman igerisinde (¢ tanesi iflas etmis bu nedenle devletlestiriimistir. Bu
firmalardan sadece bir tanesi ayakta kalabilmigtir. 1990’ yillarda ise ulusal ve yerel
bazda 6zel otoyol igletmeleri tekrar gindeme gelmistir.

Fransa'da ilk Gcretli yol 1955 vyilinda hikimetin bununla ilgili yasay
onaylamasiyla baslamistir. 1955 yilindaki yasa ile ilk otoyol imtiyazi 5 tane karma
tegebbiistin bir araya gelmesiyle (yerel ve bolgesel kamu kuruluglari) olusturulmustur
(Societes d’economie mixte (SEM)). O ginlerde daha SEM'ler ingaata baslamadan
énce otoyollarla ilgili tartisma baglamisg, otoyollarin liks oldugu 4 seritli expressyollarin
standart olarak yeterli oldugu séylenmis olup, otoyollarin trafigin ¢ok yogun oldugu
koridorlarda uygulanmasi tartisilmistir. 1960 yilinda tartisma ¢oézilerek 15 yilik plan
cergevesinde 3500 km (cretli otoyol tesisine baslanilmigtir.

1970l yillann baslarinda otoyollarin ingaatini hizlandirmak ve yeni 300 km
otoyol tesis etmek istegi ile 6zel firmalar tarafindan (ézellestirme) otoyollarin insaa
ed-ilmesi gindeme gelmistir. Bu amacla 4 tane Ucretli otoyol firmalari bankalarla
ortaklik kurarak bu iglere baglamiglardir. Kullanilan mali kaynaklar ortak bankalardan
alinan kredilerdir ve bu krediler 21 Aralik 1969 yilindaki yasa ile devlet garantisi altinda
ozel firmalara verilmistir. Bu firmalar arasinda Cofiroute hari¢ digerleri zaman
icerisinda iflas etmisler ve devletlestiriimiglerdir. Firmalanin basarisiz oluslarindaki en

blyuk neden 1970°li yillarda olugan petrol krizidir. Petrol krizi nedeniyle bittim
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maliyetleri d‘O-IayISI ile ingaat maliyetleri artmis akaryakitin pahall olmasi nedeniyle
trafikte beklenilen artis gergeklesememis tam tersine dusisler olusmustur.
Cofiroute’un basarili olusunun sebebi ise yol insaatina Cofiroute’'un petrol krizinden
once baslamis olmasi ve insaatin dider firmalarinkine kiyasla daha ucuza
gerceklesmesi ve trafik tahminlerinde ¢ok iyimser davranmamalaridir.

Mevcut durum itibari ile Fransa’'da otoyol konusundaki sistem asagidaki gibidir.

* 8 tane otoyolr isleten karma tesebbus vardir. Bunlardan 2 tanesi tlnel
isletmektedir.

* 2 tane 6zel firma otoyol imtiyazi mevcuttur. Biri Cofiroute 732 km uzulugunda
sehirlerarasi yol igletmekte, dideride Villexpress sehiricinde bir projenin 6zel
isletmesine taliptir ve finans konusunda ¢alismalarini strdirmektedir.

* Autoroutes de France, 1983 yilinda kurulmus bir kamu tesebbisudur. Amam
kaynaklarin karma otoyol tesekkdllerine dagitimini gergeklestirmektir.

* Caisse Nationalle des Autoroutes, Ulusal Karayolu Fonu.

TURKIYE CUMHURIYETI:

1923 yilinda Osmanli ‘imparatorlugu’nun yerini alan Tlrkiye Cumhuriyeti sadece
4000 km'si iyi durumda 18,000 km uzunlugunda yol devralmistir. Cumhuriyetin ilk
yillarinda Képriler ve Yollar Reisligi yol ile ilgili calismalar yaparken o yillarda écelik
demiryolu projelerine verilmistir. Il. Dinya Savasinin sonunda buttin Diinya Ulkelerinde
karayoluna &éncelik verilmesi nedeni ile 1950 yilinda Koépriler ve Karayollari Reislidi,
Amerika Birlesik Devletlerinin savunma yardim programindan Marshall Plani adiyla
anilan yardim kapsaminda yeniden yapilanmistir. 11 Subat 1950 yilinda Karayollari
Genel Madurlaga (KGM) 5539 Sayili Yasa ile kurulmus ve daha sonra 30 Mayis
1973'de 1737 Sayili Yasa ile otoyollarida sorumlulugu kapsamina almistir.

KGM'nin ilk yillarinda 20,000 km olan yol agdi yil ve yil arttirllarak 60,000 km'ye
eristiriimis olup uzun yillardir yol ad uzunlugunda degisiklik yapilmayarak
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kapasitesinde arttinm calismalari yapilmaktadir. 1960 yilinda mevcut haliyle 300,000

km uzunlugunda olan kdy ve orman yollari KGM'nin sorumlulugundan ayrilarak Koy
Hizmetleri Genel Muddrligune devredilmistir. KGM Otoyollar, Devlet ve il yollari ile
bunlar Gzerinde yer alan kopri, tiinel ve diger sanat yapilardan sorumludur. KGM’nin
1996 yili bag itibari ile sorumlulugu altinda 1246 km Otoyol, 31,422 km Devlet Yolu ve
28,577 km Il Yolu bulunmaktadir.

Turkiye'de karayollari ulagimda en fazla yukii tagsimaktadir. Yolcu tagimacihiginin
%940, yuk tasimaciiginin ise %85'i karayollarinda gerceklesmektedir, Turkiye
karayollarinda trafi§in %50’si agir tasit trafigidir. Bu oran bazi hatlarda %70'e ve-hatta
%90'a gikmaktadir. Ayrica, 1980 yilinda standart dihgil agirhgr 8 tondan 10 tona daha
sonrada 13 tona gikartilmigtir. Bu nedenlerledir ki zaten yiiksek tasima kapasitesi
olmayan sathi kaplamali yollar kisa siirede elden gikmaktadir. Daha yiksek seviyéde
bozulmalarn engellemek amaci ile 1981 yilindan itibaren bir bakim ve rehabilitasyon
-programi uygulanmaktadir.

KGM katma butceli bir kurulugtur ve uzun yillardir kaynadi timuyle genel
bitceden ayrilan oran nisbetindedir. Bunun haricinde 1985 yilindan buyana Akaryakit
Tuketim Fonu'ndan da pay almaktadir. ik yillarda %20 nisbetinde olan bu oran son
yillarda %4 nisbetinde gergeklesmektedir. KGM ilk yillarda genel bltceden %10-13
oraninda pay almakta iken son yillarda bu oran %2.5-1.5 civarindadir. Siiphesiz bu
oran yeni yollarin tesisi bir yana mevcut yollarnn baklml- igin dahi yetmemektedir.
Ayrica son yillarda nifus %2 oraninda artmakta iken tasit sahipliligi %10-15 oraninda
artmaktadir. 1970’li yillarin baslarinda sosyal ve idari faktérler karayolﬁ planlamasini
buy(k oranda kontrol etmeye baslamis, mevcut yollar izerindeki trafigi tasiyamaz hale
gelmeye baslamistir. Bu nedenlerledir ki genel bitgeden ayrilan kaynaklar karayolu
tesisi konusunda yetersiz hale gelmistir. Bunun sonucunda ekonomik agidan elveri§ti.
yollarin dis borglarla erigim kontrollii ve ticretli yollar olarak tesisi glindeme gelmistir.
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Turkiye'de ilk ticretli yol projesi 1. Bogaz Képrisi'dir. Avrupa Yatinm
Bankasindan alinan kredi ile 1970 yilinda ingaatina baglaﬁllan képra 1973 yilinda
trafige aciimistir. Bu képra 1560 m uiunlugu'da 6 seritli bir képradir. 27 km |. Cevre
Yolu ile Avrupa kitasini Asya kitasina badlamaktadir. Feri hattinin son kullanim yih
olan 1972’de bogazi gunde14,500 tasit gegmekie iken kdprundn agildidi ilk yil bu say!
33,000 tasit/giin’e cikmistir. Képri 1992 yilinda 145,000 tasit/gin ile 120,000 tagit/gln
olan pratik kapasitesinin Uzerindedir. Bogaz Koéprusu ¢ok basarili bir proje olarak
kendini 6 yilda finanse etmistir. 1985 yilinda 2. Koéprunin (Fatih Sultan Mehmet
Koprisi) ingaatina baslaniimis ve 1510 m uzunlugunda, 8 seritli 2. Koprl 1988 yilinda
trafige acilimistir.

Turkiyede Ucretli yollar programi 1. Bodaz Kdprisu'ni takiben 1984 yilinda 20
km uzunlugundaki Gebze-izmit Expresyolunun hizmete agiimasi ile devam etmistir.
Bunu takiben ucretli yollar (otoyollar) programi devam etmis dis kredilerle finanse
edilerek 1996 yili basi itibari ile 1246 km uzunlugunda otoyol hizmete aglimlgtlr. 530
km otoyolda ingaa halindedir. Yizyihn sonunda gekirdek hattini tamamlayacak olan
otoyollarin yillik gelir beklentisi 500 milyon $'dir ve bunula senede 100 km otoyol ingaa
edilebilir. Ancak otoyollarin gelirleri otoyollarin tesisi icin alinan dig borglari 6demek
icin Kamu Ortakhd Fonu (KOF) altinda toplanmaktadir. KGM toplanan gelirlerin ancak
%10’nunu otoyollarin bakim ve igletmési icin almakta olup bu miktar s6z konusu
gallémalar icin gereken miktarin ¢ok altindadir.

Tarkiyede 6zel tegebbuélerin tcretli yollan tesis edebilmesi ile ilgili 3996 Sayil
Yasa Haziran 1994 yilinda yurtrluge girmistir. Bu yasa ile 6zel tesebblisler Yap-islet-
Devret modeli ile proje gerceklestirebilirler. llk etapta bu gergevede finanse ediimesi
dusunilen iki proje mevcuttur. Bunlar Canakkale Bodazi Koéprisi ve Izmit Kérfez
Gegisidir. Ganakkale Bogazi Képrisiu 1440 m orta acikhkh 2x3 seritli ve 13 km
baglanti yolu olacak bir asma képri seklinde projelendirilmigtir. Projenin 3996 sayili
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kanun gergevesinde yaptirilabilmesi igin YPK (Yiiksek Planlama Kurulu) karari ile KGM
gérevlendirilmis kapali teklif usulu ile ihalesi yapilmis ancak higbir firma gecerli teklif
vermemistir. Izmit Korfez Gegisi Projesi ise istanbul-Bursa-izmir Otoyolunun bir
kesimini teskil edecektir. Kérfez gegisi yaklasik 3 km uzunlugunda bir képril yapimini
gerektirmektedir. Projenih 6n se¢imi yapilmis daha sonra ihaleye gikilmis ve sadece

tekbir firma teklif vermistir. Bu projelerle ilgili galismalar sirdirilmektedir.

[INSAAT MEZ6z oLt 00ASI
IZmin SUBES'

IV. SONUG VE ONERILER

Sb_nug: olarak yollar kamu hizmeti projeleri olmasina ragmen tcretli otoyol -olarak
tesis edilmeleri durumunda Gzellestirme agisindan potansiyele sahiptirler. Son yillarda
gelismis ve gelismekie olan llkelerde 6zellestirme projelerinden bahsedilmeye
baglanmig ve ilgi gittikge artmaktadir. Aslinda uzun yillardir ézel Ucretli otoyol tesis
etmis geligmis Ulkeler de vardir. Fakat genelde son yillara kadar (lkeler yol tesisi
konusunda geleneksel finans modelini yani vergilerden finanse etmeyi tercih
etmiglerdir.

Ozel (cretli. yol projeleri cok riskli ve ylksek yatinm maliyeti gerektiren
projelerdir. S6z konusu riskler politik, finansman, insaat, isletme ve ticari risklerdir.’
Kisaca bahsetmek gerekirse: Politik riskler; tcret politikasi, devletin garanti politikast,
yasal duzenlemelerde degisiklikler, yol standart ve bakim dizenlemeri, Finansman
riskler; faiz 6demeleri ve kredi ve tahvil 6demelerinde ihmaller, yapim ve isletme
esnasmcia yliksek enflasyon, ekonomik politikalarda ve faiz oranlarinda degismeler,
Yapim riski; yol projesinin yeterli yapilmamasi, arazi etltlerinin yeterli yapilmamasi,
o6nceden tahmin edilemeyen fiziksel sanlar, kétt hava durumu, yapim slresinin
uzamasi, isletme riski; trafik kazalan neticesi yol Uzerinde olusan hasarlar, insaat
kalitesinin bozuk olmasi, yol lizerinde §iddet olugsmasi, personelin duriist hareket

etmemesi, isletme sistemlerinin bozulmasi, Ticari riskler; yapim ve igletme maliyet
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tahminlerinin yanlis yapilmasi, trafik tahminlerinin hatali hesaplanmasi, gecis
Gcretlerinin yanhs belirlenmesi, yuksek enflasyon, rekabet yaratacak alternatif proje
olusturulmasr’dir.

Kamu-Ozel isbirligi projelerine ne korkulacak bir 6cii nede bir cankurtaran simidi
gibi bakilmamahdir. Bu tip projeleri daha 6nce uygulamis olan ulkelerden dersler
alarak ve onlarin tecrtibelerini kullanarak en iyi sekilde tesis etmek gerekir. Bilindigi
gibi 6zel tcretli yollar konusunda basariz olanlar kadar bagarili olan ulkeler de vardir.
En elverigli kosullar saglandiktan sonra gerekli tim analizler ve dlzenlemeler
yapildiktan sonra bu-tip projelere baglaniimalidir.

Alinmasi gereken dersler su sekilde siralanabilir.

1. Bu tip projelerin basarili olmasindaki en dénemli faktdr ulkede uyumlu bir
politikanin mevcut olmasidir. Maalesef (lkemizde bugin Ucretli otoyollar -ve

dzellestirmeye sicak "bakan bir politika var iken yarin tumiyle farkl bir politika

-uygulayan hukimetler isbasina gelmektedir. Bu nedenle bu tip projelere ne girigilebilir

nede basari saglanabilir.

2. Ulkemizde belirli kesimler harig tcretli otoyollarin elverisli ¢alisip ¢alismadigi
tattisilirken bu tip projelere girisildiginde ¢ok iyi bir trafik analizi ve projeksiyonu ile
slrich davranis ettdleri yapiimahdir.

3. Hem vyol kullanicilarini hemde 6zel firmamn makul bir getiri saglamasini
dustinen uzlagsmal bir gegis Ucreti belirlenmelidir.

4. Cok yilksek enflasyonun olustugu tlkemizde yapim stresini etkilemeyecek bir
yaratici ingaat teknigi kullaniimali ve her tirli 6n etlidler ok iyi yapiimalidir.

5. Yasal dizenlemeler belirlenmeli ve hikiimet degisiklikleri nedeniyle firmanin
calismalarinda bir engel teskil etmemelidir.

6. Firma cok iyi bir finansman planiyla ve sirf kredi ve tahvillere dayanmayan
kendi 6z sermayasinide iceren birrplanla ise baslamalidir.
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7. Cevresel analizler ve kamulastirma problemleri énceden ¢ézilmeli ve bu tip
problemler nedeniyle yapim suresi uzamamhdir.

Ozel firmalar cok riskli ve maliyetli olan ve genellikle tcretsiz bir alternatifi olan
karayolu projelerine girismekte biraz ¢ekingen davranmaktadirlar. Bu nedenle firmalar
tesvik etmek amaciyla devletin birtakim garantileri vermesi gerekebilir. Bu garantiler
tcretli yollar icin kredilerin geri édemesinde devlet garantisi ve ayrica trafik garantisidir.
Fakat projelerde geri 6deme garantisi devlet tarafindan verildi§inde firmalar daha rahat
davranmakta buda projenin basarisini olumsuz yénde etkilemektedir. Ayrica kamu-

ozel igbirligi projelerinde firmalarin kendi 6z sermayalerini katmasi sirf yapim'ile degit

rojenin igletmesiyle ilgilenmesini saglayacaktir. I~ Emme—" > |
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