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TEZ ETIiK VE BILDIiRiM SAYFASI

Yiiksek lisans tezi olarak sundugum “Havalimani Isletmeciligi Kamu-Ozel Sektor
Karsilastirmas1” baslikli ¢calismanin tarafimca, bilimsel ahlak ve geleneklere aykir1 diisecek
bir yardima bagvurmaksizin yazildigint ve yararlandigim eserlerin kaynakgada
gosterilenlerden olustugunu ve bunlara atif yapilarak yararlanmis oldugumu belirtir ve

onurumla dogrularim.

Ahmet Hulusi YALCIN



ONSOZ

Bu tez calismasinin konusu iki farkli modelde isletilen havaalanlarinin belirlenmis
bazi kriterler {izerinden karsilastirilmasidir. Caligmanin birinci bdliimiinde aragtirmayla ilgili
problem durumlari, problem ciimleleri, alt problemler, arastirmanin siirliliklar: belirlenerek
bir temel olusturulmustur.

Ikinci boliimde, hava meydani, havaalani, havalimam gibi havaalani isletmeciligi
konusunda ki temel terimlere yer verilmistir. Ayrica bu bdliimde, Tiirkiye’de ve Diinyada
havacilik ve havalimani isletmeciliginin tarihgesi ve havalimani isletmecilik modelleri
konusunda bilgi verilmistir. Bunlarin disinda arastirma Ornekleminde olan iki havaalani
(Antalya ve Atatiirk) ve isletmecileri (DHMI ve TAV) hakkinda bilgiler sunulmus, havaalani
isletmelerinin verimliligini etkileyen kriterler ele alinmigtir.

Arastirma boliimiinde ise iki havaalanindan (Antalya ve Istanbul Atatiirk) 6zellestirme
oncesi ve sonrasi onar yillik veriler alinarak veri zarflama analizi ile karsilagtirmalar yapilmis
ve sonug boliimiinde arastirma bulgularina dayanilarak tavsiyelerde bulunulmustur.

Tez caligmamin her asamasinda bana yol gosteren, hicbir destegini esirgemeyen ve
engin birikimini benimle paylasan danismanim Saygideger Hocam Dog. Dr. Mazlum CELIK’
e, bilgilerini, tecriibelerini ve degerli zamanlarin1 esirgemeyerek bana yardimei olan degerli
arkadaslarim Seref ALARCIN ve Kamil GOKMEN’ e calismalarimda beni her zaman

destekleyen sevgili esime ve degerli aileme sonsuz tesekkiirlerimi sunarim.

Ahmet Hulusi YALCIN



OZET

Turkiye’de havaciligin  ticari ve sosyal bakimdan gelismesiyle birlikte,
havalimanlarinin ve havayolu tagimacilifinin gelismesi i¢in, yatirimlara ihtiya¢ duyulmustur.
Bu beklentiler dogrultusunda 06zellikle havalimani isletmeciliginin  gelistirilmesi ve
havalimanlarinin yolcu ve yiik bakimindan daha verimli hale getirilmesi 6n plana ¢ikmustir.
Havalimanlarinin 6zel sektorlere devredilmesi ile gelisme ve biiylime biiylik oranda
gerceklesmistir. Bu ¢alismanin sorunsali kamuya ait Tirkiye’nin iki biiylik havalimani olan,
Antalya ve Istanbul Atatiirk havalimanlarinin 6zellestirmeden Onceki ve ozellestirildikten
sonraki donemlerinin etkinlik ve verimlilik agisindan karsilastirilmasi ve Ozellestirmenin
verimliligi etkileyip etkilemediginin ortaya konulmasidir. Bu amagla incelenen iki
havaalaninin 6zellestirme Oncesi ve Ozellestirme sonrasi performans verileri, veri zarflama
analizi ile analiz edilerek karsilagtirilmis ve sonug¢ olarak Ozellestirmenin havaalani

isletmeciliginde verimliligi artirdig1 ortaya konulmustur.

Anahtar Kelimeler: Kamu, Havalimani, DHMI, YID, Verimlilik.



ABSTRACT

With the development of aviation in the commercial and social care in Turkey, some
investments were required for the development of airports and airline transportation. It is
especially important to develop airport operations in line with these expectations and to make
airports more efficient in terms of passengers and cargo. This study was conducted to examine
Turkey's two major airports of Antalya and Istanbul Atatlirk airports. It is aimed to compare
efficiency and productivity of Antalya and Istanbul Ataturk airports before and after
privatization and whether the privatization affected productivity. Before and after
privatization, performance data of two airports examined for this purpose were analyzed and
compared with data envelopment analysis and it was revealed that privatization increased
efficiency in airport operation.

Key words: Public, Airport, State Airports Authority, build-operate-transfer, Productivity.
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BIRINCI BOLUM
GIRIS

Tirk havacilik ¢aligmalari Osmanli Donemi’nde sinirhi olarak askeri alanla
baslatilmistir. Italya’nin  Trablusgarp Savas’inda (1911-1912) hava saldiris1 iizerine
Osmanlilar, havaciligin 6neminin farkina varmis ve ilk olarak savunma alani olan askeri
alanda havacilik ¢aligmalarini baslatmigtir. Sivil havacilik ¢alismalart Tirkiye’de ilk olarak
1912 yilinda, Sefa kdy bolgesinde tesis olarak; iki kiicik hangar ve inis kalkis i¢in Kiguk bir
meydanda baslamistir. Izleyen yillarda; 1925’ te Turk Hava Kurumu ismini alacak olan “Turk
Tayyare Cemiyetinin” tesekkiil etmesi ile Tiirk havacilik sektoriinlin kurumsal yapisinin
temelleri olusturulmustur (Danigman, 2010: 27).

Teknolojik gelisim ile birlikte giivenli, hizli ve konforlu bir ulagim araci haline
dontisen havayolu tasimaciligi, giinden giine artan yolcu ve yiik talebi ile birlikte gerek
Dinyada, gerekse Tiirkiye’de havalimanlarina olan gereksinimi artirmistir. Hava
tagimaciliginin baglanti noktasini olusturan havalimanlar1 ise hava tagimaciliginin olmazsa
olmazi olup, bulunduklar1 toplumlar1 hem ekonomik, hem de sosyal agidan etkilemektedir.
Havacilik sektorii basta i¢ ve dis turizm olmak iizere kendi disinda birgok ekonomik faaliyetin
destekleyicisi niteligindedir. Yeni is ve istthdam olanaklar1 yaratmak, hizmetlere olan talebi
cesitlendirmek, kiiltiirel etkilesim saglamak gibi bircok olumlu etkiyi ortaya ¢ikarmaktadir.
Havacilik sektoriiniin gelisimi ile birlikte artan havalimanlari bulunduklar1 kent, bolge, tilke
ve kiire bazinda toplumlarin refah artigina katki saglamaktadir (Kenanoglu ve Aydin, 2017).

Turkiye’de havalimani isletimi genellikle Devlet Hava Meydanlar1 Genel Midiirligi
eliyle yapilmaktadir. Sorumlu kurum bazen devletin menfaatleri ve amaclar1 dogrultusunda,
denetimin kendisine ait olmas1 sartiyla havalimanlarini il 6zel idareleri, mahalli idareler veya
Ozel sektore bir siireligine isletimi devredebilmektedir.

Bu ¢alismada hava alanlarinin DHMI modelle isletildikleri dsnemle 6zel sektor eliyle
isletildikleri donem verimlilik agisindan karsilagtirilmistir. Bu amagcla Tiirkiye’nin iki 6nemli

hava alan1 olan Antalya ve Istanbul Atatiirk Havaliman1 segilmistir.
1.1. Problem Durumu

Turkiye’de 1996 yilina kadar havaalanlar1 devlet eliyle isletilirken 1998 tarihinden

sonra bazi havaalanlarinin isletmeciligi daha verimli isletilecegi gerekcesiyle 6zel sektore
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devredilmistir. Bu calismada yapilan bu islemin havaalanlarinin verimliligine katkis1 olup

olmadigi arastirilacaktir.

1.1.1. Problem Ciimlesi

Bu calismanin problem ciimlesi “Antalya ve Atatlirk Havalimanlarinin DHMI modelle
isletildikleri donemle Ozel sektor eliyle isletildikleri donem arasinda verimlilik agisindan
farklilik var midir?” olarak belirlenmistir. Belirlenen problemimizin cergevesinde ifade

ettigimiz alt problemler de belirlenmistir.

1.1.2. Alt Problemler

Alt problem:1 Yolcu sayis1 agisindan farklilasma var midir?

Alt problem 2: Havalimanlarinin Ozel Sektdre devrinden sonra terminal biiyiikliigii
acgisindan fark var midir?

Alt problem 3: Otopark kapasitesi yolcu sayisinin artigini etkilemis midir?

Alt Problem 4: Ugus trafigi oran1 artmis midir?

Alt problem 5: Toplam ugak kapasitesi oraninda artma olmus mudur?

1.2. Arastirmanin Amaci

Bu aragtrmamizin amaci: Tiirkiye’deki havalimanlarmin  Kamu-Ozel sektor
karsilagtirmasidir. Havalimanlarimizin kamu elindeyken sundugu hizmet ve verimlilik ile
havalimanlarinin 6zel sektére devredildikten sonra tespit edilen sorunlarin ortadan
kalkmasiyla belirlenen hedeflere ulasilip ulasilmadigi, iki farkli havalimani isletmeciligi
modelini verimlilik agisindan karsilastirmaktir. Elde ettigimiz sonucglar baglaminda

uygulayicilara onerilerde bulunmaktir.

1.3. Arastirmanin Onemi

1980°den sonra iilkemizde kamuya ait isletmelerin 6zellestirilmesi hiz kazanmustir.
Tez ¢alismamizda bu durumun iilkemiz agisindan kazanim mi1 yoksa kayip mi oldugu Veri
Zarflama Analizi kullanarak énemli istatistiki bilgiler elde edilmistir. Ulastigimiz bulgular
istikametinde, havalimani kuruluslarinin etkin ve verimli hizmet sunmasinda performans
Ol¢lim degerlendirilmesinin yapilmast gerektiinin vurgulanmasi arastirmamizin referans
olmasi agisindan 6nemlidir. Bu performans olglimleri sayesinde havalimani yonetim grubu,
hali hazirdaki durumlarini, gucli-gii¢siiz yonlerini, chil oldugu ya da olmadigi hizmetlerini

belirleyerek, fazla kullanilan girdi iiriinler ve yetersiz ¢iktr iirlinler hakkinda bilgi elde
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edebilecegi, aym Olgiimlerin diger kamu kurumlar igin kullanilabilir bulgular ortaya

koyacagindan arastirmanin 6nemli oldugu diisiiniilmektedir.

1.4. Arastirmanin Varsayimlari
Arastirma kapsaminda kullanilan bilgilerin dogru oldugu, Orneklem olarak segilen

havalimanlarinin verimlilik durumunun diger havalimanlari ile benzestigi varsayilmistir.

1.5. Arastirmanin Simirhliklar:

Arastirmamizda Kamu- Ozel sektdr karsilastirmasi yalmzca Atatiirk ve Antalya
havalimanlarimiz ile sinirhdir. Bu havalimanlarimizin kisa bir siire once 0Ozel sektore
devredilmesi bu kuruluslarin uzun siirede devlete olan katkisinin bilinmemesi de bir diger
kisithliktir. Arastirmamizda Havalimanlarinin belli bir donem verileri kullanilmistir. Elde
edilen sonuglarin sadece secilen donemlere iliskin olmasinin da bir kisit olabilecegi

degerlendirilmektedir.
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IKiNCi BOLUM

HAVALIMANI iSLETMECILiGi VE VERIMLILIiK

2.1. Havalimam Nedir

Havalimani, hava araglari igin tek bir pist veya daha fazla pistten meydana gelen, hem
yiik tagimaciligl hem de yolcu tasimaciliginin hava aracglariyla gergeklestirildigi, pist, apron ve
taksi yollar1 ile terminallerden ve bunlarla ilgili yapilardan, bununla birlikte diger teknik
birimler ve tesislerden (otopark, saglik, egitim, dinlenme, giivenlik vs.) olusan yapidir.
Havalimani birbirinden farkli etkinlikleri ve elementleri bir araya getiren, yolcu nakliyelerini,
yolcular yeryiizii ve gokylizii arasinda yer degistirmelerini saglayan foruma havalimani denir.
Ayni zamanda havalimanlar1 endiistriyel ve ticari girisimlerdir (Gtizel, 2014: 4).

Havalimani’n1 Dunyada ki Orneklerine gore tiirlere ayirmak mimkiindiir. Bunlar;
(Glzel, 2014: 5-6).

Hub Havalimanlari; Genel olan ifadeye gore, eger bir havalimani ¢ok yogun bir
sekilde i¢ hat seferleri ya da beynelmilel ucuslar i¢in hizmet veriyorsa ve havalimanina gelen
yolcular ya da giden yolcular igin sirdirilen uguslarinda her yonden en uygun baglanti
ucuslarini sagliyorsa hub havalimani seklinde isimlendirilir. Daha kapsamli bir mana ile hub
havalimanlari, ¢esitli kategorilerde tasimacilik ile farkli yerlerden transit ya da transfer
yolcuya hizmet veren veya kargo tasimaciligi yapan havalimanini ifade eder. Bulundugu
bolgenin baglanti uguslari i¢in elverisli olmasi sebebiyle daha biiyiik olan havayolu sirketinin
ana Ussli olmasi, Hub havalimanlari olusumunda en biiyiik etkendir. Bunun en giizel 6rnegi
Atatirk Havalimani’dir.

Bolgesel  Havalimanlari;, Yeterli ucak ve yolcu sayisina ulagsamayan
havalimanlarindan birinin merkez kabul edilerek, oradan alinan yolcularin kiiciik ucaklarla
yolcu ve ara¢ bakiminda daha biiyiik olan havalimanina aktarilmasi genel bir uygulamadir.
Aynen bunun gibi yolcu sayisi yeterli olmayan merkezlerin, orta noktasinda tiim bolgeye
hizmet verecek bir havalimani yapilmasi da sik karsilasilan bir durumdur. Bu sekilde hizmet
veren havalimanlar1 bolgesel havalimanlari olarak tanimlanmakta olup, bu uygulamanin
yapilmasindaki amag yeterli sayida yolcu sayisina ulasilarak daha verimli bir isletmecilik

yapilmak istenmesindendir (Guzel, 2014: 6).
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2.2. Havalimani, Havaalam ve Hava Meydam Kavramlari

Devlet hava meydanlar1 genel midiirliigliniin 2012 de almis oldugu karar Oncesi
havalimani, havaalan1 ve hava meydan terimleri fakli anlamlarda kullaniliyordu. Bahsi gegen
terimleri birbirinden ayirt etmek kanisikliga neden oldugu kanaatine varilinca yonetim
kurulunun aldig1 kararla tiim terimler birlestirilerek havaliman1 terimi kullanilmaya
baslanmistir. Bu boliimde terimlerin birlestirilmeden 6nce hangi anlamda kullanildigini ele

alimmustir.

2.2.1. Hava Meydam Terimi

Ugaklarin kalkisi ve inisi i¢in hususi olarak tesis edilmis, ayrica ucaklarin bakim,
onarim ve sair gereksinimlerinin giderilmesine, yolcu veya ylik alinmasi ve verilmesi ile ilgili
yerleri i¢inde barindiran alanlara hava meydani ismi verilir. Hava meydanlart minimum
olarak bir pisten olusmalidir. Fakat ekseriyetle pist’le beraber terminal binalar1 ve hangarlar
da bu alanda bulunmaktadir. Hava meydanlarinin uluslararast ugusa agik olanlarina
havalimani denilirken, yalnizca yurti¢i ucuslarin gergeklestirildigi meydanlara havaalan

denmektedir (www. turkcebilgi.com/hava_meydani).

2.2.2. Havalimam Terimi

Devlet Hava Meydanlari isletmeciligine ait Hava Terimleri Sézliigiinde “havalimani”
terimi *“Uluslararas1 hava uguslarini gergeklestirmek igin tesis edilen, halk sagligi giimriik,
hayvan ve bitki karantina islemleri ve goc¢cmenlik gibi islemlerin kendi i¢inde vakit

kaybetmeden yiiriitiildiigii havaalam cesididir’> (DHMI, 2011: 63) seklinde belirtilmistir.

2.2.3. Havaalan Terimi

DHMI’nin Hava Terimleri Sézliigiin de havaalan1 sdzciigii: **Bir bolimi veya tamami
icerisinde hava araglarinin; yerdeki hareketleri, kalkis1 ve inisini gergeklestirmeleri igin kara
parcasinda ya da suda yapilms, cesitli techizatlar ve binalarla donatilmis olan saha’> (DHMI,
2011: 58) olarak belirtilmistir.

SozIlik anlamindan da anlasilacagi lizere havalimani ve havaalani terimleri hemen
hemen ayni islevler i¢in kullanilmistir. Fakat havalimani uluslararasi islemleri konu almasi
bakimindan havaalanindan ayrilmaktadir (Kenanoglu ve Aydin, 2017:282-283).

24.02.2012 tarihinde DHMIi’nin web sitesinde bu iki kavramin isim karisikligina yol
actig1 sebebiyle havaalani-havalimani ayrimini ortadan kaldirildigi agiklamasi yapilmistir. Bu

aciklama tam olarak s6yledir; (havayolu101.com,2011).
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“Kurulusumuzun biinyesinde olan 43 havaalanimin 12 tanesi havalimani, 31 tanesi ise
havaalani olarak adlandirilmaktadir. Bu durum karisikligi sebep olmaktadir.

DHMI Yonetim Kurulu, 18.02.2012de yapmis oldugu toplantida aldigi kararla
havalimanilhavaalant karmasikligina son vermek i¢in bu karart almistir.

Devlet Hava Meydanlar: Isletmesi Genel Miidiirliigii  biinyesindeki  biitiin
havaalanlarimin 6rgiit yapilarinda degisiklik yapilmayarak, bundan béyle 31 Havaalaninin
adi “Havaliman: (dirport)” olarak degistirilmistir. (Ornek: Sanhwrfa Havalimani,
Kahramanmaras Havalimani)

Bu kararlar ekseninde terminal icinde ki disindaki batin isim kullanimlarinda
“Havaalan” terimini kaldirilip onun yerine “havalimani” teriminin yazilmast icin gerekli
olan biitiin ¢calismalar baslatilmistir.

Halka saygwyla duyurulur.

Devlet Hava Meydanlar: Isletmeleri Genel Miidiirliigii”’

Subat 2012 6ncesin de uluslararasi ugus yapilanlara havalimani, sadece sehirlerarasi
ucusun yapildigima da havaalan1 denilmekteydi. Bu ayrimin kalkmasiyla birlikte 43

havaalanimizin hepsinde havaalani ibaresi kaldirilarak havalimani ibaresi konulmustur.

2.3. Havalimam Isletmeciligi

Tiirkiye, ii¢ kitada stratejik bir konuma sahip ve bircok iilke ile sinir1 bulunan 6nemli
turistik ve tarihi merkezlere sahip bir iilkedir. Bundan dolay:1 Tiirkiye’deki i¢ ve dis yolcu
talebinin havayolu ile saglanmasinin degisen hayat sartlar ile birlikte artik ihtiyaca dontistiigii
bir déneme girilmistir. Ozellikle son zamanlarda hizli niifus artismin ve kentlesmenin
yasandig1, yiiksek turizm potansiyeline sahip olan ve bolgesel bir ticaret merkezi olmaya
baslayan Tiirkiye’de havalimanm isletmeciliginin 6nemi giinden giine artmistir (Bakir, Bal,
Akan, 2017:155) Arastirmamizin bu kisminda Tiirkiye’deki havalimani isletim modellerinden

bahsedilecektir.

2.3.1. Isletme Modelleri

Havalimanlar1 kamusal ihtiyaglar1 yerine getirmenin yaninda altyap1 hizmetlerinin de
yerine getirilmesinden o6tiirii devlet idaresinin olusturdugu yapilar tarafindan sahiplenilmis ve
isletilmistir. Ayrica kurulan havalimanlariin alt yap1 ve {ist yap1 maliyetlerinin ¢ok yiiksek
olmasi da bir baska nedendir (Sengiir, 2017: 752).

Havalimanlar1 yap1 olarak kuruldugundan bu yana, baslangicta kar amaci

beklenmeden halkin ihtiyaglarinin giderildigi, ulasimin daha pratik ve elverisli hale getirildigi
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yerler olarak faaliyetine devam edegelmistir. Ancak artan talepler karsisinda mevcut yapinin
yetersizligi ve yliksek finansman giderleri nedeniyle, devletlerin de degisen kamu yonetimi
anlayisi1 ekseninde kararlar alarak havacilik sektoriinii daha ticari ve pazar odakli bir sektor
haline getirmesine sebep olmustur. Havalimani1 yapim finansman giderleri, ayrica isletilmesi
ve yonetilmesi seklinde belirginlegsen yapilar nedeniyle farkli uluslararasi sirketlerin ortaya
¢iktig1 yeni bir ticari sektdr dogmustur (Sengiir, 2017: 753).

Ulusal hiikiimetin gorevi; lilke sinirlart iginde bulunan sivil havacilik hizmetlerinin en
belirgin olarak bilinen asli gorevlerini gozlemlemek, ayrica havaalanlarinin miilkiyet ve
isletmeye yonelik diizenlemeleri tespit etmektir. Iktidar olan hiikiimet belirledigi devlet
dairesine belirli yetkiler vererek sivil olan havaalanlarini siirekli olarak kontrol altinda tutup
denetler. Ulkesel menfaatler geregi ulusal hiikiimet; havaalanlarmin denetlenmesi, sivil
havacilik personelinin lisans diizenlemelerinin takibi, yeni yapilan ya da isletilen
havaalanlarin da ¢ikar iliskilerini 6nlemek adina yonetmeliklerin belirlenmesi, askeri ve sivil
havacilik birimleri arasindaki koordinasyonun saglanmasi, meydana gelen ucak kazalarini
incelemek adina sivil havacilik hizmetleri de gorevleri arasindadir. Ayrica hava trafik kontrol
birimi ile mevcut havalimaninin isletme bolimii ile aralarinda siirekli bir koordinasyonun
saglanmasi da bir diger gorevidir (SHGM, 10.10.2017,web.shgm.gov.tr).

Ticari olarak faaliyetine devam eden sirketler, kamuya ait havalimanlarinin miilkiyeti
kamuya ait olmak iizere, isletilmesinin kamu kurumlarinca olusturulan sirketlerce yonetilmesi
ve isletilmesi saglanmistir. Hukuki yapilar1 ise devletlerin statiilerine gore farklilik arz
etmektedir. Meydana ¢ikan bu 6zerklige sahip sirketler yiiksek finansman giderlerine de bu
sayede cozime kavusturmustur. Boylelikle profesyonel bir sirket anlayisi gelismis ve
havacilikta hizli bir gelisme ve biiylime saglanmistir (Sengiir, 2017: 757). Bu model; kamu
kesiminde, maliyet etkinligini saglamak, ekonomik acgidan daha olumlu ¢iktilar iiretmek,
piyasa ekonomisini siirdiiriilebilir teknolojilere yo6nlendirmek ve ticari bilinci saglamak
amaglarini tasimaktadir (Akgakaya, 2017: 53).

Bolgesel yonetim miilkiyetinde ise; eyaletler ya da belediyelerce havaliman
isletilmektedir. Bu modelle isletilen havalimani igin ticari faaliyetler veya gelirler s6z konusu
degildir (Sengiir, 2017: 757).

Kamu 06zel is birligi modellerinde uygulanan yontemler; “kismi ya da tam yonetim
sOzlesmeleri”, “imtiyaz devri”, “ortak girisim sirketleri”, “proje finansmani ya da blok satis ve
hisse senedi arzi” yontemleri ile varilan 6zellestirme metotlaridir. Yonetim sézlesmelerinde
mevcut miilkiin sahipligi kamunundur. Ayricalikli (imtiyaz) devir yonetiminde ise havalimani

yonetimi, karsilikli olarak anlasilan siire igin ya “imtiyazini” satisa ¢ikarmak ya da
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kiralamaktadir. Devir yonetiminde 20 ya da 30 yil gibi siireler s6z konusu olmaktadir. “Proje
finansman” metodu finansman ihtiyacini gidermek i¢in son zamanlarda kullanilan bir
yontemdir. “Yap Islet Devret”, “Kirala gelistir islet”, “Satin al Yap Islet” bunlardan
bazilaridir (Sengiir, 2017: 758).

Bu modellerden bahsedecek olursak; Kalier imtiyaz/ Ticari Satis (Perpetual
Franchise-Trade Sale): Devletin emniyet, kalite ve bazen de kar/fiyat l¢iisiinii diizenledigi,
havalimani isletim hakki ve miilkiyet finansmanini 6zel sirkete kalici olarak devretmesi
modelidir. Satin al-Yap-islet (Buy Built Operate): Bu modelde, gelismemis veya az
gelismis havalimanlarini, 6zel sirketler devletten satin alarak yatirnm ve isletmeciligini
yapmaktadirlar. Yap Islet Devret (Built Operate Transfer): Ozel sirketlere belli miktarda
yatirim karsiliginda verilen ayricalikla, havalimanlarinin 49 seneye kadar devlet elinden 6zel
sektore gegmesidir. Tiirkiye’de en yaygin model budur. Yap-Miilk edin- islet Devret (Build
Own Operate Transfer): YID modeli ile ayn1 6zelliktedir. Ancak diger modelden farki
havalimanimin miilkiyeti isletim dénemi boyunca ozel sirketindir. Yap Devret Islet ( Build
Transfer Operate) : Havalimaninin finansman, tasarim ve yapim islerini tamamlayan 6zel
sirket, isletmeyi devlete devreder. Daha sonra bu isletmeyi uzun donem devletten kiralar.
Ozellikle vergide kolaylik gibi bazi avantajlar1 sebebiyle bu model tercih sebebidir. Bu
modelde 6zel sektoriin elinde olan havalimani, kamuya ait havalimanlarinin faydalandig:
yardimlardan da payin alabilmektedir. Kiralama Modeli: Belli bir bedel karsiligi ve belirli
bir siirede kamu elinde bulunan mal ya da hizmetin 6zel sirket yararina haklarindan feragat
ettigi modeldir (DHMI, 2017; 4).

Bu modeller i¢inde Tiirkiye’de en yaygimn kullamlanlari, Kiralama ve Yap Islet Devret
(Built Operate Transfer) Modelidir. Bu anlamda kamu isletmelerinin 6zel sektore satisinin
yaninda kimi hizmetlerin 6zel sektore devredilmesini gerektiren, yap-islet-devret modelini
Tiirkiye acisindan bir numarali Ozellestirme kapsaminda degerlendirmek gerekmektedir

(Erdogan, 2010:473).

2.3.1.1. Yap Islet Devret Modeli

1984 yili Tiirkiye’sinde ekonomik degisim bas gostermistir. 24 Ocak kararlar ve
kanun hiikmiinde kararnameler de bunun baslangici olmustur. Devletin attig1 adimlarin yasal
alt yapis1 ise 1985 yilinda Devlet Planlama Teskilati tarafindan olusturulmustur. Ekonomik
olarak Ozellestirme kavrami i¢in atilan adimlarin en 6nemlisi altinc1 bes yillik kalkinma
planidir. 1970’11 yillarda yasanan petrol krizi, ikinci Diinya savasindan sonra ekonomiyi

toparlama adina yapilan antlagsmalardan biri olan Bretton Woods’un ¢okiisii ayrica yasanilan
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krizler i¢in olusturulan ekonomik hamlelerden pozitif sonu¢ alinmamasi siyasi iradenin 24
Ocak Kararlarini almasinda etkili olmustur. Bu istikrar programi agiklandigi tarihte yiiriirliige
konulan ¢ok sayida Bakanlar Kurulu Karar1 nedeniyle 24 Ocak Kararlar1 olarak anilmaktadir
(Tark, 2014 :43). 24 Ocak Kararlariyla:

“1- %32,7 oraninda devaliiasyon yapilarak giinliik kur ilan1 uygulamasina gidilmis,

2-Devletin ekonomideki payini kiigiilten énlemler almnus, KiT’lerdeki uygulamaya
paralel olarak tarim iiriinleri destekleme alimlar1 sinirlandirilmas.

3-Giibre, enerji ve ulagtirma disinda siibvansiyonlar kaldirilmas.

4-Dis ticaret serbestlestirilmis, yabanci sermaye yatirimlart tesvik edilmis, kar
transferlerine kolaylik saglanmas.

5-Yurtdisi miiteahhitlik hizmetleri desteklenmistir.

6-ithalat kademeli olarak liberalize edilmis, ihracat; vergi iadesi, diisiik faizli kredi,
imalatg1 ihracatgilara ithal girdide giimriik muafiyeti, sektorlere gore farklilasan tesvik sistemi
ile tegvik edilmistir” (TUrk, 2014: 43).

1984 yilinda yasanan ekonomik gelismeler; gelismekte olan iilkemiz i¢inde alt yapi
yatirimlarini 6zel sektoriin girisimiyle yapilmasi i¢in Yap Islet Devret modeli fikrinin kabul
edilmesi iyi bir secenek olmustur (Havalimani Terminal Binalarinda Yap-islet-Devret Modeli,
yy:32).

1994 yilinin Haziran aymin 8’ inde yayimlanan ve 3996 numarali "Baz1 Yatirim ve
Hizmetlerin Yap-Islet-Devret Modeli Cergevesinde Yaptirilmas: Hakkindaki Kanun"

“Kopri, baraj, tunel, sulama, icme ve kullanma suyu, aritma tesisi, kanalizasyon,
haberlesme, maden ve isletmeleri, fabrika ve benzeri tesisler, ¢evre kirliligini Onleyici
yatirimlar, otoyol, demiryolu, yer alt1 ve yer iistii otoparki ve sivil kullanima ydnelik deniz ve
havalimanlar1 ve benzeri yatirim ve hizmetlerin yaptirilmasi, isletilmesi ve devredilmesi
konularinda, yap-islet-devret modeli ¢ergevesinde sermaye sirketlerinin veya yabanci
sirketlerin gorevlendirilmesine iligkin usul ve esaslar1 kapsamaktadir.” Kanunda belirtilen bir
onemli konu da yurt dist menseli firmalarin {ilkemizde girisimlerde bulunmasi ve mali
sorunlarimizin, teknoloji alt yapisindaki noksan yonlerimizin ¢dziime kavusturulmasi, 6zel
girisimlerden olusan sirketlerin de bundan yararlanmasi saglanmistir”.

Yap Islet Devret modeli farkli sekillerde tanimlanmistir. Bir tanima gore; kamuya ait
hizmetlerin veya bayindirlik hizmetinin, 6zel sirketlerce masraflar {istlenilerek kurulmasini,
belirli bir zaman isletilmek suretiyle yatirilan sermayenin yillik kardan belirli miktardaki pay1
saglandiktan ve kar gerceklestirildikten sonra kurulusun ve yoOnetimin karsiliksiz olarak

alakali kamu kurulusuna geri verilmesini saglayan bir usuldiir. Projenin 0zel sektérce hayata
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gecirilmesi, belli bir siire igletilerek yatirnmlarin geri doniisii ve getiri sagladiktan sonra da
devlete devredilmesi yap islet devret modelinin temelidir. Yap islet devret modeliyle
yapilacak yatirimlar ise ilgili yasalarda yliksek maddi kaynak ve ileri teknoloji isteyen yatirim
olarak tanimlanmaktadir (Isik, 2001:7).

Ekonomik ve sosyal gelismeye paralel olarak alt yap1 hizmetlerine duyulan ihtiyag
artan bir sekilde gelismektedir. Ozellikle gelismekte olan iilkelerdeki hizli niifus artis1 ve
carpik kentlesme alt yapr hizmetlerine duyulan ihtiyacin artmasina neden olan en 6nemli
etkenlerdir. Niifusun hizla artmasi ve kentlesmenin g¢ogalmasi ile beraber su, elektrik,
kanalizasyon, ¢op ve sehir i¢i ulasim problemi ortaya ¢ikmaktadir. Alt yapi hizmetlerinin
devletlestirilmesi nedenleri arasinda 6zel sirketler arasindaki yikici rekabetin Onlenmesi,
ulusal savunma ve savas, kamu gorevlilerinin kar amagli sirketlere oranla daha iyi hizmet
sunacaklarina dair diisiinceler ve yabancilara giivenmeme gibi nedenler yer almaktadir. Alt
yap1 hizmetlerinin devletlestirilmesi idarenin sunmakla gorevli oldugu kamu hizmetlerimin
cesitlenerek artmasina neden olurken, hazineye de ekonomik olarak biiyiik bir yiik
getirmektedir. Idare alt yapr hizmetlerinin finansmaninin tamamini vergi gelirleri ve devlet
bor¢lanmalar1 seklinde saglamaktadir. Yine bu sistemde alt yap1 yatirimlariin tiim riskini de
devlet iistlenmektedir. Diinyadaki globallesmeyle birlikte devletlestirmenin gerekli olduguna
dair ileri siirilen sebeplerin gecerliligini yitirmesi ve devletlerin finansman sikintisi i¢ine
girmesi karsisinda 20. ylizyilin ikinci yansinda tekrar ozel sektoriin olanaklarinda
yaralanmanin yollan aranmistir. Bu amagla Kamu tegekkiillerinin 6zellestirilmesi ve altyapi
projelerinin 6zel sektor tarafindan gerceklestirilmesi biitiin Diinyada popiilarite kazanmistir.
YID modeli de bu gelisim siireci igerisinde olusturulan bir finansman modelidir (Kaya,
2002:7).

Oldukga yiiksek bir teknoloji ve ciddi maddi kaynak gereksinimi olan kamu altyap1
projelerinin gergeklestirilmesinde kullanilan bir yontemdir. Bu modelde, mevduat miktarinin
ve kazanilacak karin 6zel kurulusa, kurulusun isletim siireleri i¢inde, iiretimini yapmis oldugu
hizmet ya da malin, bu hizmetlerden faydalananlar tarafindan mubayaa edilmesiyle 6denmesi
soz konusudur. Isletme siiresinin bitiminde sirket, islettigi kurulusu bakimi yapilmis,
noksansiz ve is yapar sekilde alakali kamu idaresine devreder. YID yonteminde de devlet 6zel
sirketlere ilgili faaliyet alan1 ig¢in imtiyaz verir ve bu imtiyaz hakki isletme siiresinin bitiminde
devlete geri doner (http://www.haberturk.com/ataturk-havalimani-yolcu-sayisi-abd-nufusunu-
gecti-1833255-ekonomi ).

Yap Islet Devret modelinin ilk ve asil islevi iistiin teknolojiye ait yatirimlar

yapmasidir. YID modelinde herhangi bir yatinmin gerceklesmesi icin "ileri teknoloji veya
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yuksek maddi kaynak ihtiyaci duyulan" sahalardaki projelerin olabilmesi lGzumludur. Yap
Islet Devret modelinin diger bir islevi ise, bu yatirimlar1 finansman olarak destekleyecek
yabanct bir girketin gerekliligidir. Modelin bagka bir gdrevi ise, yatirimlarin tiim maliyetini
(kar dahil) idare ve hizmetten yararlananlarca 6denmesini saglamaktir. (FKA, 23.02.2018,
www.fka.gov.tr).

Modele iliskin risk paylasimi su sekilde acgiklanabilir. Devletin iiretilen mal ve/veya
hizmetin satin alma garantisi, yapim ve isletme boyunca ortaya ¢ikabilecek, dogal afet, savas
ve olaganiistii haller gibi projeyi sikintiya sokacak riskleri iistlenmesinin disinda diger tiim
risk ve sorumluluklar sirkete ait olmaktadir. Modelin teorisi geregi risk paylagiminin bu
sekilde olmasina karsin bazi projelerde devlet bir takim ekstra risk ve sorumluluk altina da
girebilmektedir (Dogan, 1991:4).

Tarihe baktigimiz zaman devletler halkin mal, can ve 1rz giivenligini korumak
amaciyla ortaya ¢ikmistir. Devlet topladigi vergilerle asker yetistirir, hiikiimet islerini yapar
ve savas sirasinda maliyeti saglardi. Altyap1 gibi yatirimlar1 6zel kesimler karsilarlardi. Fakat
sehirlerin niifusunun kalabaliklagmas1 sonucu alt yapi1 ihtiyacinin ¢ogalmasi, halkin
ihtiyaclarinin  artmasi, devletlerin 1800’1 yillarda kamu hizmetlerini 6zel sahislara
yaptirmasina sebep olmustur. Tarihce bilinen ilk 6zel sektore devir 1782 senesinde Paris’in
icme suyu dagitimmi yapma isinin Perier Kardesler’e verilmesidir. Fransa’nin ardindan
Ispanya, Almanya ve Belcika’da da o6zel sektore devredilen bazi kamu hizmetleri
goriilmektedir. Diinyadaki ilk uluslararasi bliyiikk yatirnm ornedi Siiveys Kanali olarak
degerlendirilmistir. Kanal Fransa, Ingiltere, Avusturya ve Misir'in destegi ile yapilmistir.
Kanal Osmanli Devleti tarafindan, 99 yilligima bu devletlere imtiyaz olarak verilmis,18
milyon sterlin harcama ile Siiveys Kanali hayata ge¢mistir. 19. yy 1n sonuna dogru Osmanli
Devleti liman, demiryolu, elektrik, rithttm vb. kamu hizmetlerini, yabancilara verilen
ayricaliklarla karsilamistir. Ozellikle demiryollar1 1860 tan baslayarak 50 yillik bir siireyle
yabanci sirketlere yaptirilmistir. Yabanci sirketler anlagmalara dayanarak ¢ok uzun zamanlar
isletim haklarmi kullanmislardir. Bu giinkii YID modeli o giinde kullamlmistir (FKA,
23.08.2018, www.fka.gov.tr).

2.3.1.2. YID Ornegi Antalya Havalimani

YID modeliyle insaat: bitirilen havalimani terminal binasi ve yapilan anlasma
geregince isletilen ilk havalimani &rnegi Antalya Havalimamdir. ihale; Devlet Hava
Meydanlari Isletmesi tarafindan agilmustir. “Bayindir insaat Turizm ve Ticaret A.S” ihaleyi

kazanmustir. Thale sozlesmesince “Antalya Havalimam 1.Dis Hatlar Terminal Binas1” yapim
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isi 31.07.1996 tarihinde imzalanmistir. Imzalanan sézlesme geregince ilgili firma insaat1 2 yil
icinde tamamlamay1 taahhiit etmis ve terminal isletmeciligini 9 yil boyunca yapim hakk1
verilmigtir. 1998 Nisan ayinda havalimani1 hizmet vermeye baglamistir. Bu model Diinyada
yapilmasi planlanan havalimanlar1 ig¢in de bir Ornek teskil etmektedir (Ekltuphane,
24.02.2018, www.imo. org.tr).

Tablo 1. Antalya Havalimani 1. Dig Hatlar Terminali

Ucak kapasitesi (Ayni anda) 22 Adet
Toplam terminal alani 56000 m2
Yillik yolcu kapasitesi 4000
Toplam otopark kapasitesi 414 Adet
Giinliik Hizmet verilen yolcu sayisi 14.000
Toplam Koprii Sayisi 12

Toplam Koriik Sayisi 8

Toplam Maliyet 65.400.000 $

Kaynak: Ekutliphane, 24.02.2018, www.imo.org.tr

Tablo 1. de goriildiigii {izere birinci Dig Hatlar Terminal Binasi tamamlaninca ugak,
yolcu ve otopark kapasitesinde artis goriilmiistiir. Ozellikle ayn1 anda 22 ucak kapasitesiyle
Antalya havalimani Tiirkiye’nin sayili havalimanlar arasina girmistir.

Antalya Havalimaninin dis hatlar terminal binasi artan yolcu ve ugak trafigi karsisinda
yetersiz hale gelmis ve mevcut terminalin kapasitesini arttirmak icin 2004 Mayis ayinda ihale
acilmistir. Yap Islet Devret modelini esas alinarak “2. Dis Hatlar Terminal Binas1” 1 yildan az
bir sure icinde tamamlanmistir. Terminal “akilli bina otomasyon sistemi” seklinde kullanima

sunulmustur (Ekittphane, 24.02.2018, www.imo.org.tr).
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Tablo 2. Antalya 2.D1s Hatlar Terminali

Insaatin teslimat siiresi 11 ay

Insaatin Maliyeti 120.000.000 $
2. D1s Hatlar Terminal Alan1 185.000 m2
Otopark Kapasitesi 753

Pasaport Banko sayis1 60

X- Ray cihaz sayist 15

Kaynak: Ekutliphane, 24.02.2018, www.imo.org.tr

Ikinci Dis Hatlar terminali 11 ay gibi kisa bir siirede teslim edilmistir. Tablo 2. de

goriildiigli gibi terminal alan1 ve otopark kapasitesi bakimindan birinci terminale oranla iki kat

daha fazla hizmet verebilmektedir.

Tablo 3. Yolcu Tasima Gergeklesmeleri

Yolcu tagima gergeklesmeleri

1970

1980

1990 2000

2010

Antalya 34.260

Havalimani

44.060

2.107.096 7.456.658

21.996.601

Kaynak: TUIK

Tablo 3. Te 1970 ile 2010 yillar1 arasinda Antalya havalimaninda gergeklestirilen

yolcu sayilar1 hakkinda bilgi verilmistir. Bu bilgiler 1s1ginda 6zellikle 6zellestirmenin

gerceklestirildigi 2000 yili sonrasinda yolcu sayisinda belirgin bir artis goriilmektedir.

2.3.2. Havalimam Isletmeciligi Kapsaminda Verilen Hizmetler

Havalimanlar1 karmagsik ticari bir yapiya sahiptir. Havalimanlari, birbirinden farkl

hizmet alanlarim1 ve aktiviteleri bir araya getiren, bir forum gibidir. Yolcu ve yiik tasimaya

yonelik birbirine bagl islerin ve birimlerin olusturdugu sistem olan havayolu ulastirmasi

sektorii; havayolu isletmeciligi, havalimani yer ve ikram hizmetleri, egitim, bakim, ilgili alt ve

iist yapilar ve diger havacilik faaliyetlerini kapsamaktadir (Gtizel, 2014: 4).
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2.3.2.1. Devlet Konukevi

Devlet konuk evleri, Ulkemize resmi ziyaretlerde bulunan yabanci kisilerin ve
gruplarin karsilanmasi ve Disisleri Bakanligi ve sair kamu kurumlarimin temsil, misafir
agirlama, karsilama téreni ve tanitma gibi faaliyetlerini yerine getirmekle yukiumludir.Devlet
konuk evlerinin misafirleri; (Havalimani Rehberi, 15.01.2018, www.ataturkairport.com.tr).

-Devlet ve Hiikiimet Baskanlari,

-Genel Kurmay Baskanlari,

-Yabanci Vali ve Belediye Basgkanlari,

-Bagkanlarin Yardimcilari,

-Parlamento Baskanlar1 ve heyetleri,

-Bakanlar ve Miistesarlar,

-Yiiksek Yargi Organlar1 Bagkanlar1 ve heyetleri,

-Kuvvet Komutanlari,

-Uluslararas1 Kuruluslarin Bagkanlar1 ve Yardimeilari,

ile topluluk halinde gelince bahsi gecen kisilere eslik edecek iiyeler agirlanabilir.
Gerekli gorildiigli durumlarda, bakanligin izniyle diger kisilerde misafir olarak karsilanabilir.
Konuk evinden yararlanan diger kisiler ve kuruluslar aldiklar1 hizmetin bedelini konuk evine

oderler (Havalimani1 Rehberi, 15.01.2018, www.ataturkairport.com.tr).

2.3.2.2.VIP

Havalimanlarinin VIP Salonu diye adlandirilan yerinden, devletin iist kademe erkani
(Basbakan, bakanlar, yerli ve yabanci devletlerin iist diizey yetkilileri ve misafirler)
gecmektedir. VIP salonunda ise yalnizca Cumhurbaskan1 ve Basbakan’in kullandigi, iki ayr1
salon bulunmaktadir. VIP salonu a¢ilinca Bagbakan ve Cumhurbaskani, VIP salonundaki
agirlama Salonu yerine yeni binadaki salon boliimiinii, kullanmaktadir (Havalimani1 Rehberi,

15.01.2018, www.ataturkairport.com.tr).

2.3.2.3. Lounge Hizmetleri

Havalimanlarinda bekleme ve aktarma esnasinda hayati kolaylastirmak ve farkli
ihtiyaglar1 gidermek icin verilen hizmetelerdir. Ulkemizde 6zellikle uluslararasi hizmet veren
havalimanlarinda bu hizmetlerden yararlanilmaktadir. Lounge hizmetleri su sekilde

siralanmaktadir:
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2.3.2.3.1. Dis Hatlar "Primeclass™ Lounge

TAV Havalimanlari Holding biinyesinde Istanbul Atatiirk, Ankara Esenboga,
Giircistan Tiflis ve Batum, Tunus Enfidha, Makedonya Uskiip ve Ohrid Uluslararasi
Havalimanlari’nda hizmet veren “primeclass” CIP Servis, 2001 yilinda ki kurulusundan
itibaren ,kisiye Ozel ¢oziimler ve ayricaliklar yaratarak farkli bir CIP anlayisi sunuyor.
“primeclass” CIP Servis, yolculuklarinda konforu ve hizi tercih eden konuklarina,
calisanlarina ve misafirlerine Tiirk konukseverligini gostermek isteyen sirketlere tiim
ihtiyaglar1 karsilayan birgok ayricalikli hizmet veriyor (http://www.primeclass.com.tr
/tr/Documents/primeclass_CIP_Servis_Katalog_TR.pdf). "Primeclass" CiP Servis hizmetlerini
kisaca tanimlayacak olursak;

1- Prime Pack:

Seyahatiniz esnasinda havalimaninda ge¢irdiginiz zamani, sizin i¢in keyifli dakikalara
dontistiirmektedir. Terminale giris esnasindan, yolculugunuzun bitis esnasimna kadar tiim
prosediirlerini yolcular igin "primeclass" CIP Servis asistanlar1 yapmaktadir. "primeclass" CiP
Servis hizmeti iginde yer alan Prime Pack paketi; karsilama - ugurlama, check-in, pasaport,
vize islemleri v.b. gibi hizmetleri kapsamaktadir (Giilay, 2012: 62).

2- Prime Select:

Yolcularin seyahat sirasinda ihtiyaci olan diger (bilet, tur, ara¢ kiralama, otel, kisisel
bakim vb..) hizmetleri sunmak amaciyla miisterilerine c¢esitli ¢Oziimler sunar
(http://poseidonvip.com/tr/primeclass.html).

3- Prime Transfer:

"Primeclass" CIP Servis'inin 6zel araclar ile sehirden havalimanima, havalimanindan
merkeze ulagimi ve ara¢ kiralama imkani aranan en biiyiik 6zelliklerinden olmaktadir (Giilay,

2012: 62-63).

2.3.3. Isletme Uniteleri

1951 yilinda konsey tarafindan havalimanlarina dair Standartlar ve Tavsiye Edilen
Uygulamalar, ICAO’ nin 37. Maddesince, Sozlesmenin 14 sayili Ek’i (Ek 14) olarak kabul
gormistiir (web.shgm.gov.tr/tr/kurumsal-yayinlar/222-Ek-14-havaalanlari-cilt-2-heliportlar).

ICAO Sivil Havacilik Antlagmasi’nin imzalanmasiyla kurulmustur (1994). ICAO,
BM’ye bagl havayolu tasimaciligr ile alakali uluslararasi olgiileri, emniyet, verimlilik ve
glvenlik igin luzumlu olan dizenlemelerle, anlasmayi imzalayan 191 iilke beynindeki sivil

havacilikla alakali her meselede arabuluculuk gorevini Ustline alan bir 6rgattur.. Uluslararasi
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Sivil Havacilik Orgiitii, BM’ in bir kurulusudur. Merkezi Kanada’nin Montreal sehrinde
bulunmaktadir. Uluslararas: Sivil Havacilik Orgiitii “niin iiyeleri devletler ve hiikiimetlerdir.

Uluslararas1  Sivil Havacilik Orgiitii’niin  kabul gordiigii ii¢ fonksiyonu vardr:
(web.shgm.gov.tr).

*Ticari

* [sletme

*Teknik

Ug fonksiyonun Amaci:

*Uluslararasi sivil havaciligin giivenli ve diizenli bir sekilde biliylimesini saglamak,

*Barig¢1l amaclara yonelik ugak yapimi ve isletmesini yoneltmek,

*Sivil havacilik i¢in havayollari, havalimani1 ve hava seyir tesislerinin gelisimini
destek vermek,

*Uluslararas1 halkin ekonomik, giivenli, verimli ve diizenli hava tasimaciligi
gereksinimlerini karsilamak.

ECAC (Avrupa Sivil Havacilik Konferansi), Avrupa’da sivil havaciligin emniyetli ve
diizenli bir sekilde yiiriitiilebilmesi i¢in 1955 senesinde ICAO ekseninde kurulmustur. ECAC,
ICAO’nun bagimsiz bir biitgeyle faaliyetini siirdiiren bir kurulustur. 44 {iyesi bulunan bu
orgiit 1955 yilindan beri faaliyetini siirdiirmektedir. Avrupa Sivil Havacilik Konferansi’nin
gayesi, Avrupa’da, daima gelisen, siirekli ve diizenli bir hava ulagtirma sistemini saglamaktir.
Avrupa Sivil Havacilik Konferans1 bunu yapar iken: Uyeleri igin sivil havacilikla ilgili
politikalar1 ve yine bunlarla ilgili uygulamalarimni dlger, Uye iilkelerle, iiye olmayan Glkeler
arasinda, iliye olan iilkeler yararina, Uretmis oldugu politikalar1 destekleyecek propagandalar
yapar (web.shgm.gov.tr).

Havaliman isletmesi, ¢ok farkli mesleklerden kisilerin ortak ¢alismasini gerektirir.
Ciinkii havaalanlar cesitli kisimlardan olusan kompleks bir sistemdir. Bahsi gecen karmasik

sistemi; hava taraflar1 ve kara taraflari olmak iizere iki ana kisma ayrilmaktadir (Giingor,

2013: 34).

2.3.3.1. Hava tarafi

1-Pist
Havalimani istiinde kurulmus dikdortgen olan alana pist denir. Pist, havalimam
Emniyet Standartlar1 Talimatina gore ugaklar i¢in inis ve kalkisi i¢in hazirlanmis, kara iizerine

kurulu alandir (http://web.shgm.gov.tr).
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Pistlerin konumu ve yoni icin en oOnemli faktérler; (SHGM, 10.01.2018,
www.web.shgm.gov.tr).

a) Sis olusumuyla birlikte, riizgarin dagilimiyla havalimani/pist kullanilabilirlik
faktord,

b) Havalimani ¢evresinin topografyasi, yaklagsma sahalar1 ve havalimanin sahasi,

c) Hava trafigini kontrol etme Ozellikleri igine alan hizmetler, hizmet verilecek olan
hava trafiginin tiirti ve 6l¢iist,

d) Ugak basarimi 6zellikleri ve

e) Gurllti en 6nde olmak kaydiyla, ¢evresel faktorler.

2- Goriis kosullar:

Gortiis kosullart ayn1 bolgede bulunan iki saha arasinda oldukga degisiklik gosterebilir.
Riizgar dagilimi, goriis ve tavan gibi kriterler pist yoniine ve biitiin hava kosullar1 veya sadece
gorerek yapilacak islemlerdeki gelisme ihtiyaglarina karar vermede 6nemli bir yere sahiptir.
Baz1 6zel bolgelerde isletimlerin verimliligini ve diizenini etkileyecek sis, tilirbiilans veya
siddetli yagmurlarla karsilagilabilir (DLH, 2007; 21).

3-Rlzgar

Tavsiye edilen yuzde 95 Olgiitii, (Ek 14) tiim hava sartlar1 i¢in gegerliligini korurken,
farkl goriis sartlar1 i¢in riizgar hizinin ve riizgarin yoniiniin incelenebilmesi faydali olur. Hava
durumunun kayitlart genel olarak Devlet Meteoroloji Miidiirliiklerinden alinir. Hizlar genel
olarak 22,5 derecelik artislarla gruplandirilir (16 pusula noktasi). Hava durumu kayitlari,
belirli tavan ve goriis birliklerinin meydana geldigi, zaman yiizdesinden ve farkli vecihlerden
belirli bir hizda esen riizgarlarin olustugu zaman yiizdesinden; 6rnegin NNE, 2,6 ila 4,6 kt
olusur. Yonler, ger¢ek kuzeye goredir. Cogunlukla yeni bir konuma dair riizgar bilgileri
kaydedilmemis olur. Bu durumda yakin ¢evredeki ol¢iim istasyonlarina bakilir. Alanin bayagi
diiz olmasi halinde, bu istasyonlarin kayitlar1 tavsiye edilen havalimaninin alanindaki
riizgarlart gostermelidir. Ama tepelik bir arazi olmasi1 durumunda, riizgarin seklini cogunlukla
topografya belirler ve alandan belirlenen kriterlerin diginda bir uzaklikta olan hava
istasyonlarinin kayitlarinin kullanilmasi tehlike arz eder. Boyle bir durumda, bolgenin
topografik incelenmesi ve bolge halkina bagvurulmasi faydali olacaktir. Fakat yine de alanda
bir riizgar ¢alismasi baslatilmasi uygun olur. Bahse konu olan, anemometrelerin kurulmasini
ve riizgar hiz kayitlarinin tutulmasini i¢ine alir (SHGM, 10.01.2018, www.web.shgm.gov.tr).

4- Operasyon tipi

Havalimaninin tiim hava kosullarin da m1 yoksa sadece gorerek ucus havabilgisi

kosullarinda m1 istimal edilecegi ve yalnizca giindiiz mii veya gece mi kullanilmasinin
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amaclandigina husussan dikkat edilmelidir. Yeni bir aletli pist yerlestirilirken, bahse konu
olan sahalardaki eksiklilerin veya diger etkenlerin pistleri istimal etmesi, ongoriilen ucaklarin
operasyonunu engellememesini saglamak gayesiyle aletli yaklasma ve pas gegcme
yontemlerini izler iken hava araglarinin iizerinden u¢masi gereken alanlara hususa dikkat
etmeleri gerekir (web.shgm.gov.tr).

Havalimanimin kendi boliimleri arasinda baglantiyr saglamak gayesiyle, kara parcasi
iizerine kurulmus olan bir havalimaninda, ucaklarin taksi yapabilmeleri i¢in hazirlanmig ve
belirli yerleri olan ugak park yeri taksi seridini, apron taksi yolunu veya hizli ¢ikis taksi
yolunu  kapsayan yolu  belirtir  (Havaliman1  Emniyet  Standartlar1 ~ Talimati
http://web.shgm.gov.tr ).

Taksi yolu; Bir kara havaalaninda hava araglarinin taksi yapmalari ve meydanin bir
noktasini digerine baglamay1 amaglayan tanimlanmis yollar olup, asagidaki boliimlere ayrilir.
a) Hava araci bekleme taksi yolu: Apronun bir parcasi olup; hava aracina yalnizca bekleme
imkan1 taninan boliim. b) Apron taksi yolu: Taksi yollart aginin bir pargasi olup; hava aracinin
apronu kat etmesine imkan veren boliim. c)Hizli taksi yolu: Pistle uygun bir ac1 ile baglantisi
olan ve inis yapan hava aracinin pisti en az isgal edecek sekilde yiliksek bir hizda terk etme
imkan1 veren taksi yolu (Havacilik Terimleri SozIiigii, 2011 :124).

5- Apron

Havaalanlarinda ugus pistleri disinda kalan, ugaklarin ekseriyetle yolcu indirip
bindirdigi, yakit aldig1, posta, yiik alma ve bunlarin bosaltilmasi islerinin yapildigi, ucaklarin
bakimlarinin yapilmasi maksadiyla, ugak park yerlerine dogrudan ulagimin saglandigi
alanlardir. Apronlar ¢cogunlukla kaplamali olurlar fakat kaplama kullanilmayan durumlarda
mevcuttur. Bir apronda ki taksi seridinin iki iglevi vardir; (web.shgm.gov.tr).

(a) Ugak park yeri taksi seridi; ugaklarin park alanina ulagimini saglar.

(b) Apron taksi yollar1; apron alani igerisinde bir glizergahin olusmasini hedefleyen
ucaklarin park alanlarinda ki taksi seridlerine verilen isimdir.

(c) Apron ve kapi tasarimi, yonetim alani i¢indeki trafigin gesitli vasiflarini géstermek
durumundadir. Onemli olan yer gecikmelerinde ugak akis1 birlesme noktasi oldugundan,
motorlarin c¢alistirilmas1 ve geri gitmek maksadiyla ugaklara giris-¢ikis sunmasi agisindan
apronlarda gorulebilir.

Apron Yonetimi

Ucgaklarin inis ve kalkiglarina dair ana bilgileri daimi giincellemek ve hareket
bilgilerini isletenlere bildirmeden sorumludur. Ayrica bu birim yer kilavuzu hizmeti ve arag

kilavuzu hizmeti de saglamakla sorumludur. Apron birim personeli, disiplin ve araclar ilgili
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mevzuata uygun mu degil mi deneteler ve eksikliklerin ilgililer tarafindan tamamlanmasini
saglanmakla sorumludur (SHGM, 10.01.2018, web.shgm.gov.tr).

6- Ucak Park yeri

Bir apron {izerinde, bir veya birden fazla ugagin park etmesi i¢in kullanilmak {izere
ongoriilen, smirlar1 belirlenmis korunakli bir alandir (Havacilik Terimleri Sozligi, 2011
:134).

7- Hangarlar ve Bakim Tesisleri

Hangarlar ugaklarin periyodik ve acil bakimlarimin yapilmast ve uzun stireli
konaklamalar1 amaciyla 6zel olarak diizenlenmis kapali alanlardir. Havalimaninda sunulan
bakim ve onarim hizmetinin 6zelliklerine, havalimanindaki bakim ve konaklama hizmetlerine
olan talebe, hangar alam i¢in kullanilabilecek arazi biiyiikliigiine ve finansman gereksinimine

gore hangarlarin say1 ve biiyiikliigii degisebilmektedir (Kuyucak, 2007: 18).

2.3.3.2. Kara tarafi

1- Kargo Hizmetleri
Havadan tasinan yiikler, transit mallar, kuryeler, posta malzemeleri, diplomatik posta,
fabrika dranleri, yolcusuz bagajlar ve cenazeler, kisaca bir hava aracinda, posta, ikram
malzemesi ve bagajlarin disinda, tasinan her tiirlii esyayr tasima hizmetidir (Havacilik
Terimleri Sozligil, 2011; 134).
2- Kara Ulasimi Ve Havalimam I¢ Dolasimi ile Ara¢ Parklan
Havaalanlarina gidis-geliste ulasim iki bigimde yapilmaktadir. Bunlar otobiis gibi
toplu tasima araglari ve 6zel araglardir. Bu iki tiir ulagim araci igerisinde ise ekseriyetle otobiis
ve taksi tercih edilmektedir. Baz1 havaalanlarinda otobiisten baska biiyiik transit sistemler de
servis saglar. Fakat yine de havalimami yer ulasiminda en ¢ok kullanilan ara¢ otomobildir.
Havalimani arag trafigini olusturan énemli faktorler; (http://web.shgm.gov.tr).
-Yolcular (Biiyiik ¢ogunluk)
- Calisanlar
-Kargo ve destek servisleri
3- Havalimam Islemleri ve Destek Hizmetleri
Bir ucus bilgi merkezi ve saha kontrol merkezinin, kendi sorumluluk sahasi i¢inde
hizmet saglayan asagidaki destek iinitelerine sahip olmas1 gerekir; (Arcak, 2010:56)
- Ilgili askeri iiniteler.

- Merkeze hizmet veren meteoroloji ofisi.
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- Merkeze hizmet veren havacilik muhabere istasyonu.

- Tlgili isletici ofisler.

- Kurtarma koordinasyon merkeziyle veya bu merkez bulunmadiginda ilgili
emergency Uniteleri.

Merkeze hizmet veren uluslar arast NOTAM Ofisi.

- Kurtarma ve ilk yardim tiniteleri (ambulans, itfaiye dahil).

Ilgili {initeye hizmet veren meteoroloji ofisi.

- Ilgili {initeye hizmet veren havacilik muharebe istasyonlari.

- Ay olarak tesis edildiginde, apron hizmetlerini yiiriiten tUnite.

4- Ugak Yakit Hizmetleri;

Bir havalimaniin eksiksiz hizmet verebilmesi i¢in, yolcu ve ¢alisanlarin ihtiyaglari
yaninda, ugaklarin zorunlu ihtiyaclarina da tam olarak hizmet verebilmesi gerekir. Ucaklarin
gunlik rutin bakimlari ile birlikte yakit ikmali de bu ihtiyaglarin basinda gelir. Akaryakit
tesislerinin, iistyapi tesisleri yerlesim sahasmin uygun bir kdsesinde yapilanmalari tercih
edilir. Bu bolge, meydan giris yapisindan gectikten hemen sonra ayrilacak bir yol baglantist
ile diger yapilardan uzakg¢a bir kosede, ancak ayn1 zamanda aprona ulasimi kolay olabilecek
bir konumda olmali, aprondan ¢ok uzak ve dolambagli giizergahlar olusturmamalidir.
Akaryakit tankerlerinin giizergdhi, meydan i¢i terminal trafiginden miimkiin mertebe ayri
tutulmali, tankerlerin havalimanima giris ve ¢ikislari, diger arag trafigini engellememelidir.
Ayrica, bu tesislerin, terminale ve park halindeki ucaklara 250 mt. den daha fazla yaklagsmasi
istenmez. Ancak zaruri nedenler olusursa, miimkiin olabildigince uzakta konuslanmalar
gerekir. Cok buyik havalimanlarinda, akaryakit tanklarma nakiller boru hatlaryla
yapilmaktadir. Ugaklarin yakit ikmalleri de akaryakit hidrant tesisleriyle saglanmaktadir. D
tipi biiyiik govdeli ugaklarin her birinin 150 ~ 160 ton yakit kapasitelerinin oldugu
distintiliirse, biiylik havalimanlarindaki yakit ihtiyacinin ne derecede yiiksek oldugu ortaya
cikmaktadir. Akaryakit tesislerinin proje ve yapim isleri, petrol sirketlerinin kendileri
tarafindan gerceklestirilmektedirler (DLH, 2007: 226).

5- Guvenlik Onlemleri;

Bu kisim kara ve hava boliimiiniin giivenliginden olusur.

Kara tarafi giivenligi

Yetkili olmayan kisilerin kara tarafindan hava tarafina gecisinin Onlenmesi ve
Terminal yapilarinin, halka agik yerlerden islem yerlerine gegiste kontrol sikligini
arttirmaktir. Denetim altindaki kisilerin havaalanlarindaki diger kisilerden fiziki olarak

farklilagsmasi, denetim sonrasi yolcularin ugaklara binisten evvel yolcu bekleme yerlerinde
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yetkisiz  ulasimin  engellenmesi, terminal ve yolcu giivenligi i¢in  Onemlidir
(http://web.shgm.gov.tr).

Hava boliimii giivenligi

Bir havaalaninin, sivil havacilik giivenliginin temini amaciyla girisi kontrol edilen
hava tarafi alanlaridir. Bu alanlar normal olarak, son giivenlik kontrol noktasi ile ucak
arasindaki tiim giden yolcu alanlari, ramp, bagaj ayirma alanlari, kargo depolari, posta
merkezleri, hava tarafinda bulunan ikram ve ugak temizlik tesislerini kapsar (Havacilik
Terimleri Sozligi, 2011: 46).

Sivil Havacilik Genel Midirligii, sivil havacilikta denetlemeler sonunda ortaya
¢ikmis olan eksiklikleri, kural koyma uygulamalarini ve denetlemeleri yapacak tek otoritedir.
SHGM nin ana hedefi Tiirkiye’deki sivil havacilik islerini uluslararasi standartlar ve
kurallarda yiiriitilmesini saglamaktir (web.shgm.gov.tr).

6-Ramp Hizmetleri

Emniyetli ¢alisma bilinci; son yillarda havacilik sektoriindeki teknolojik geligsmeler,
fazlalagan havayolu trafigi ve bununla birlikte havalimanlarindaki ugak ve yolcu fazlalig
sebebiyle c¢ok daha ehemmiyet kazanmistir. Yogunlugun artmasi, ge¢mise gore
havalimanlarinda daha ziyade personele ve Ramp sahalarinda daha ziyade ara¢ ve techizata
gereksinim duyulmasina sebep olmustur. Ramp hizmeti ucak park pozisyonuna gelmeden
once gerekli ekipmanlar hazir edilerek baslar (web.shgm.gov.tr).

Bu hizmetler beynelmilel kurallar ve sirket dl¢iilerine gore yapilir.

“Ramp hizmetinin ilk isi havalimanina inen bir ucagin belirli yon gosterici isaretlerle
park ettirilmesi saglamaktir. Bu islemin ardindan takozlari, inis takimi kilitlerini, motor
emniyet kiliflarini, pitot kiliflarini, satth kiliflarini, kuyruk dikmelerini ve ugak giivenlik
kordonunu yerlestirmek ve gerektiginde elektrik enerjisinin saglanmasi i¢in uygun gii¢
kaynagini temin etmek yapilmasi icap eden diger islerdir” (Y1ilmaz, 2015: 30).

Ramp denetimi kapsaminda; Havalimanlarimiza kalkis ve inis gerceklestiren ugaklarin
beynelmilel ugusun emniyet Olculeriyle entegrasyonunu kontrol etmek gayesiyle,
denetlemeler yapilirken asagidaki ozellikler g0z Oniinde bulundurulur:
http://www.resmigazete.gov.tr ).

a) Yeterli olmayan bakim, agikga goriilebilen bir hasar ve kusur oldugunu tespit etme,

b) Hava sahamiza giren aracin, olagan olmayan manevralar yaparak hava trafigini

tehlikeye soktugunun Hava Trafik Yonetimi birimleri tarafindan raporlanmasi,
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¢) Bir dnceki ramp denetimlerinde, gelen hava aracinin uluslararasi emniyet kurallarini
karsilamadigina dair eksikliklerini belirlemesi ve bahse konu olan noksanliklarin
diizeltilmedigine dair izlerin olmasi,

d) Miuiseccel memleketin yetkililerinin yetersiz emniyet gozetimini yapiyor
olabileceklerine iligskin delil bulunmasi, seklindedir.

Ucak park yeri tahsisi

Genel olarak ucak park yeri tahsisi yonelik havalimanini isleticisinde olmalidir, fakat
verimlilik ve isletim kolaylig1 yoniinden, imtiyazli park yeri sistemi olusturulabilir. Hangi
park yerlerinin hangi hava araclar1 veya gruplar tarafindan kullanilabilecegi bildirgelerde
acik olarak belirtilmelidir. Ayricalikli park yerine ait kullanim talimat1 olusturarak, istenilen
durumlarda arz etmelidir. Acik talimatlar ve kurallar ¢ergevesinde, izin verilecek park yeri
kullanma sdrelerine dair bilgileri ile apron kontrol personelini bilgilendirmelidir (SHGM,
10.01.2018, web.shgm.gov.tr).

Yer kilavuzu hizmeti

Yer kilavuzu hizmeti, otomatik yonlendirmenin olmadigi ya da hizmet dis1 oldugu
durumlarda, park yerinden verimli bir sekilde yararlanmak ve emniyet tehlikesinden
kacinmak i¢in saglanir. Bu hizmeti mutlaka alaninda uzman kisiler gergeklestirmelidir. Yer
kilavuzlugunu yerine getirecek uzmanlar i¢in agagidaki bilgileri i¢inde bulunduran talimatlar
olusturmak gerekmektedir: (Havaalani Isletme Hizmetleri, 2016: 41).

a) Mutlak gerekli olan, yalnizca izin verilen isaretlerin kullanimidir.

b) Park yerinin hareketli ve sabit engellerden temizlenmesi gerekliligi,

c) Sadece bir kilavuzunun hizmet edebilecegi durumlar, ayni zaman da kanat ucu
kilavuzlarinin da destek vermesi gereken durumlar,

d) Hizmetin verildigi sirada ugak hasart olusmasi durumunda uygulanabilecek
islemler, siirekli bagkalar1 tarafindan fark edilebilecek, giindiiz parlak kirmizi gece ise
yansitict sart veya turuncu kiyafet kullanmak. Ugak manevrasinin kotl yonetilmesi
sonuncunda, bu durumu diizeltmek icin ¢ok fazla motor giicli kullanilmasini gerekir ve bunun
sonucu olarak blast kaynakli yaralanma veya hasar olusabilir. Boyle durumlar da ugaga

motorlar1 kapatmasi i¢in isaret verilerek ve park islemi ¢ekiciyle gerceklestirilmelidir
2.3.4. Yer Hizmetleri

Bizzat havayollar1 veya onlarin adina hizmet veren Yer Hizmetleri Kuruluslar

tarafindan ugaklara yerde verilen hizmetler su boliimlerden olusur:
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Yolcu Hizmeti

Yolcunun havalimanina girmesinden ucaga binmesine kadar uluslararasi kurallara
uygun iglemlerinin tiimii, Ayn1 zamanda u¢agin ulagmasi, yolcularin karsilanarak pasaport
kontroliine y0Onlendirilmesi, bagajlarla ilgili biitiin problemlere yardimci olunmasi, yolcu
hizmeti diye adlandirilir (SHGM, 06.02.2014, web.shgm.gov.tr).

Ucusa Yolcu Kabulii - Check-in

Yolcunun, ucagin kalkma saatinden bir siire evvel bilet igslemleri ve bagaj islemlerini
yaptirmasina Check-in denir. Check-in sahsen havayolu sirketi tarafindan ya da yer hizmeti
sirketi tarafindan yapilir. Sivil havacilik kurallarina gére, havayolunun islemlerini ve yolcu
olanlarin istekleri dogrultusunda islemleri tamamlanarak ve ugus belgesi yolcuya verilir (Ates,
Durmaz vd.2016; 117).

2.3.4.1. Check-in Yontemleri

1-Bilgisayarla Yapilan:

Elektronik olarak yapilan check-in islemidir. Bilgisayara yiiklenen veriler araciligiyla
binis kartlar1 ve bagaj etiketleri {iretilir. Bagajlara ve yolculara ait tiim kayitlar elektronik
ortamda saklanir (SHGM, 06.02.2014, web.shgm.gov.tr).

2- Manuel Check-in:

Havayolunu kullanacak olan sahsin, check-in yapacak olan gorevli ile teketek yuz
yiize gergeklestirdigi islemdir. Manuel Check-in islemi igin Oncelikle; (Ates, Durmaz
vd.2016; 117).

Manuel Boarding Kart
Manuel Bagaj Etiketi
Manuel Manifesto

Manuel Seat Chart hazirlanir

Manuel Boarding Kart: PNL de ka¢ yolcu varsa o kadar boarding Kart
numaralandirilarak hazirlanir. Manuel bagaj etiketlerine sefer sayis1 ve varig istasyonu
yazilarak ugus 0ncesi hazir edilerek kontuarlar arasinda paylastirilir. Check-in islemi sirasinda
yolcunun adi ve soyadi verilen yer numarasi yazilir. Ozellikle yolcunun elinde kalan kiigiik
parcada da yer numarasinin yazilmasina oOzellikle dikkat edilir (SHGM, 06.02.2014,
web.shgm.gov.tr).

Manuel Bagaj Etiketi: Daha onceden sefer sayisi ve varig istasyonu yazilarak

hazirlanan manuel bagaj etiketlerine yolcunun boarding kart1 {izerindeki glivenlik numarasi
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yazilir. Yolcunun ismi de yazilabilirse 6zellikle bagaj ayrimi gerektigi durumlarda faydali
olur (Yolcu Hizmetleri, 2013; 46).

Manifesto: Ugusa kabul iglemleri yapilan tiim misafirlerin listesidir. Bilgisayarli
check-in de check-in siireciyle es zamanli olarak sistem manifestoyu olustururken, manuel
check-in de elle doldurulur: (SHGM, 06.02.2014, web.shgm.gov.tr).

Havayolunun adi, ugus numarast ve tarihi, kodu, kuyruk adi ve tipi, ucusun
baslangi¢ ve bitis noktalar1 yazilir,

Misafirlerin ismi yazilir,

Misafirin bay, bayan, ¢ocuk veya bebek oldugu ilgili haneye X yazilarak isa-
retlenir,

Misafirlerin toplam bagaj sayis1 ve bagaj agirlig1 yazilir,

Misafirlerin yer numarasi yazilir,

Manifesto iizerindeki toplam misafir ve bagaj sayisi ve kilosu hesaplanarak en alt figiir
boliimiine yazilir. Manifestonun sonuna ugustaki yetiskin yolcu (kadin ve erkek yolcu) ¢cocuk
ve bebek sayisi ugustaki toplam bagaj sayis1 veya agirligi ve yolcularin zonlara gore dagilimi
yazilir. Buna ugusun figiirii denir.

Manuel Seat Chart: Ugustaki yolcu sayisina gore belirlenen section durumuna gore
baz1 koltuklar bloke edilir. Ugus i¢in ka¢ kontuar acilmissa seat chart kontuarlar arasinda esit
olarak paylastirilarak ugusun double seat olmasi engellenir. Yolcunun manuel boarding karti
tizerine yapistirilarak ya da yazilarak yer numarasi verilir (Yolcu Hizmetleri, 2013: 46).

3- Check-In Tipleri

Kullanim amacma yonelik olarak farkli check-in tipleri mevcuttur. Glnumizde
diinyanin pek ¢ok havalimaninda uygulanan bu check-in tiplerinin en yaygin olanlar1 sdyledir:

Yuzylze / Normal Check-in: Yolcunun check-in islemi formaliteleri i¢in, havali-
maninda, ‘check-in kontuart' ad1 verilen masalara bagvurmasi gerekir. Seyahat evraklarinin
(pasaport, bilet vb...) kontrolii, belirlenmis limitlere goére ambar veya kabin bagajlarinin
kabulii ve kayit altina alinmasi, yolcuya yer verilmesi, binis kart1 kartinin iiretilmesi, gerekli
durumlarda yolcuya 0zel servislerin organizasyonu burada gergeklestirilir. First Class,
Business Class ve Economy Class ayr1 kontuarlar olarak agilabilmektedir (Ates, Durmaz
vd.2016; 118).

Gate Check-in (Binis Kapisinda Check-in): Sadece el bagaji olan yolcular pasaport
kontroliinden gecerek direkt olarak binis kapisina bagvurabilmektedir. Yolcunun check-in
islemi ve binis kartinin {retilmesi burada gergeklestirilir (SHGM, 06.02.2014,

web.shgm.gov.tr).
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Through Check-in: Yolcunun 24 saat i¢inde, devam ugusu veya uguslar1 varsa ve
kalkis istasyonu ile devam ucusunun kalkacagi transfer noktalarindaki sistem arasinda online
baglant1 kurulabiliyor ise devam ugusu i¢in de check-in yapilabilir. Sistemlerin online olmasi,
sistemde yapilan igslemin eszamanli olarak online olunan her yerde algilanmasi ve gorulebilir
olmasi demektir. Sistemlerin online olmasi tek basina yetmez, check-in yapilmak istenen
ucuslarin check-ine ac¢ik olmasi ve yolcunun rezervasyonunun da olmasi gerekir. Burada
amac yolcunun pek ¢ok kez check-in kontuarina bagvurmasi yerine ilk ¢ikis noktasinda bir
kez check-in yaptirarak tiim islemlerini tamamlayabilmesidir. Through check-in isleminin
gerceklesmesi durumunda yolcunun ilk ugusunun binis kartinin yanisira, devam uguslarinin
da binis kartlar1 otomatik olarak iiretilir (Ates, Durmaz vd.2016; 118).

Return Check-in: Teknik olarak through check-in ile aynidir. Devam ugusu yerine
yolcunun 24 saat igindeki doniis ugusuna check-in yapilir (SHGM, 06.02.2014,
web.shgm.gov.tr).

Direct Check-in (Kiosk Check-in): Ugus i¢in konfirme rezervasyonu olan, ATB biletli
yolcular sadece el bagaji tasiyor ise (havalimaninda varsa) Direct Check-in makinasindan
check-in yaptirabilirler. ATB bilet ayn1 zamanda binis kart1 olarak da kullanilabilen manyetik
olarak okunabilen banta sahip bir bilet tirtidir (Ates, Durmaz vd.2016; 118).

Quick Drop Check-in: Teknik olarak Direct Check-in ile ayni islemdir. Ancak Quick
Drop makinast yolcunun sadece binis kartin1 degil (iki parcaya kadar) bagaj etiketini de
Uretebilmektedir. Yolcu etiketlenen bagajini bu islem i¢in hazirlanmig 6zel bir kontuarda,
gorevliye teslim etmektedir (SHGM, 06.02.2014, web.shgm.gov.tr).

Rail Check-in: Genellikle varis limanindan sonra tren ile bir kayak merkezine gitmek
iizere yolculuguna devam edecek yolcular i¢in verilen bir hizmettir. Yolcunun ilk ugusuna
check-in islemi yapilir ve bagaji varis istasyonuna kadar etiketlenir. Ancak yolcu, bagajini
gidecegi kayak merkezinde almak isterse yolcuya tren i¢in de iicret karsilig1 check-in yapilip,
tren i¢in de binig karti iretilebilir, bagaj da uygun etiketleme ile kayak merkezine kadar
gonderilmis olur. Bu tip check-in bazi kayak merkezi olmayan sehirlere de ugak+tren check-
in islemi gerceklestirilebilir. Bu durumda c¢alisilan sistem son varig noktasina kadar bagaj
etiketi iiretebilir. Kimi havayollar1 tren seyahati i¢in 6zel bagaj etiketi kullanir (Ates, Durmaz
vd.2016: 118).

Lounge Check-in: Ozellikle sik seyahat eden yolculara taninan bir check-in
imkanidir. Yolcu sik uctuguna dair tasidigr Frequent Flyer kartiyla pasaport kontrolden
lounge'a gecerek orada goérevli memurlara islemini yaptirabilir (SHGM, 06.02.2014,

web.shgm.gov.tr).
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Hotel Check-in: Bazi havayollar1 ve oteller miisterilerine havalimanina gitmeden
otelde check-in islemi yaptirma hizmeti verebilir. Ayrica biiyiikk gruplar ic¢in toplu halde
otellerde check-in islemi gergeklestirilebilir (Ates, Durmaz vd.2016: 118).

Telephone Check-in: First Class, Buiness Class ve Frequent Flyer yolculara verilen
bir hizmettir. Yolcu kendisine verilen Telephone Check-in numarasini1 arayarak gerekli
bilgileri verir ve check-in islemini yaptirir. Havalimaninda direkt olarak kontuara bagvuran
yolcu, pasaport, vize ve ugus kuponunun kontroliinden sonra bagajini da teslim ederek hazir
olan binis kartini alir, binis salonuna gegebilir (SHGM, 06.02.2014, web.shgm.gov.tr).

Internet/Web Check-in: Yolcunun internet Gzerinden kendi check-in islemlerini
kendinin yapmasidir. Bu kendi yer numarasini segmesine, binis kartini iiretmesine imkan
verir. Bu sayede yolcu kontuar sirasina girmemek ve ¢ok onceden yer almak sansina sahip
olur. Yolcu kontuarlara ugramaksizin, dogrudan binis kapisina gegebilir. Bu tip check-in
yaptiran yolcularin listelenerek kontuar 6ncesinde belirlenmesi gerekir. Bu sayede kontuar ¢a-
lisani is yiikii de azaltilmig olmaktadir (Ates, Durmaz vd.2016: 118).

Easy Check-in: Ayrica Easy Check-in olarak adlandirilan bir check-in tirQ igin ise
yolcunun tiim ucgus bilgileri bir ¢ip iizerine yiiklenmekte ve yolcu bir dedektére bu ¢ipi
okutarak check-in islemini yapabilmektedir (SHGM, 06.02.2014, web.shgm.gov.tr).

Amagclan A¢isindan Check-in;

Ticari kontrol veya Gelir kontrolii: Kar amaciyla kurulmus olan havayollarinin, chek-
in araciligiyla bilet ve rezervasyon kontrolii yapilarak, yolcunun para o6deyip 6demedigi
anlasilir, bagajlarin agirligmmin kontrolii ve agirhig@i uygun olanlar1 ambara kabulinin
degerlendirilmesi, gelen yolcularin ugaga, dengeli bir sekilde yerlestirilmesi, saglik kontrolii,
vize ve pasaportun kontroli, gelen yolcunun bilet {izerinde yazan adi ve resmiyle ayni olup
olmadiginin kontrolii, isim ve resim birbirini tutunca, giivenlik yoniinden ugmasini
engelleyecek bir durumun olmamasi, biitiin bunlar saglaninca, yolcuya oturacagi yerin
numarast ve bagaj etiketinin verilmesi, biletlerin ne kadar siireli gegerli oldugunun ve
bagajlarin limitin iistiinde olup olmadigmin kontrolii, gerekirse 6zel durumlarda yolcuya 6zel

hizmet sunulmas1 (Yolcu Hizmetleri, 2013: 49).

2.3.4.2. Boarding Islemleri:

Yolcular check-in islemlerini tamamlayinca, giivenlik ve pasaport geger. Bu
islemlerden sonra, yolcularin binis salonlarina ¢agrilarak ucaga kabul edilip alinmasina
boarding denir. Ugaga binis, agik kapilardan, koriiklerden, manuel veya bilgisayarlarla

gerceklestirilebilir. Agik kapidan giren yolcular, terminal kapisindan otobiislerle ugaga
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ulagtirilir. Koriik araciligiyla ucaga ulasanlar, bagka bir araca gerek kalmaksizin ucaga
binerler. Ucaga binis islemi, yerdeki hizmetler bittikten sonra, ugak koordinatGrinin
talimatiyla gergeklesir (Ates, Durmaz vd. 2016: 121).

On Boarding (Pre-Boarding)

Ozel hizmet gerektiren yolcular oncelikle ug¢aga alimirlar (UM, WCH, BLND, DEAF,
MAAS, bebekli, ¢ocuklu, yasli, hamile, transit vb. yolcular) Bu ucak i¢inde kendileri ve diger
misafirlerin konforu i¢in rahatca yerlesme zamani tanir. Standart pre-boarding anonsu ile
davet edilen 6zel ilgi gerektiren misafirler 6n boarding i¢in kontrol edilir, hazirlanir. Bu arada
diger misafirlere tahmini binis saati tavsiye edilmis olur. Kimi zaman da 6n-boarding, binis
kapisinda herhangi bir nedenle islem gerektiren misafirlerin isim anonsu ile ¢agrilip,
islemlerinin ana boarding slrecine ertelenmeden, onceden bitirilerek zaman kazanilmasini
koordine etmeyi kapsar. Kabinde tasinmasi i¢in gereken sartlari tagimayan, standartlara
uymayan el bagajlarinin kontrolii, toplanmasi, etiketlenerek ambara transferi, sisteme girilerek
kayit altina alinmasi da pre-boarding siirecinde yapilir. Ugak koordine ve sut boliimii kapida
toplanan bagajlarin detaylar1 konusunda ivedilikle bilgilendirilir. Basilacak evraklar veya
ucaga teslim edilecek 6zel form/zarf gibi evraklar, kontuar kapaninca tamamlanmak (zere,
hazirlanir (SHGM, 06.02.2014, web.shgm.gov.tr).

Easy Boarding

Kabin icinde, koriikte yasanacak karigikligi azaltarak yolcu konforunu artirmak ve
baordingte zamandan kazanmak amaciyla uygulanir. Buna gore kabin i¢i iki ana boliim olarak
distintilerek, ilk 15 siradaki yolcular u¢agin 6n kapisindan kabul edilirken, 15. siradan arkada
oturanlar ucagin arka kapisindan kabul edilir. Kart koparan iki personel birlikte ¢aligabilir,
eszamanli olarak iki oturma grubundan da yolcu kabul edebilir. Ugak agik park
pozisyonundaysa ayni anda iki yolcu otobiisii de kullanilabilir. Yolcular1 kapiya basvurus
sekliyle ilgili yonlendirmek i¢in anonslar yapilir (https:/tr.scribd.com/ document
/330256467/SHGM-Y olcu-Hizmetleri)

Boarding

Boarding anonsu yapilarak yolcu kabuliine hazir olundugu yolculara bildirilir. Ugak
koordine, ugagin yolcu kabuliine hazir oldugu bilgisini verdiginde oncelikle pre-boarding
yapilacak yolcular (transit yolcular, 6zel hizmet gerektiren yolcular, ¢ocuklu ve bebekli
aileler, ekonomi simifta seyahat eden yolcular, First Class ve Business Class seyahat eden
yolcular ile VIP yolcular) ile yolcu kabuliine baglanir. Apron giivenligini saglamak amactyla
ucak altina personel yonlendirilir. Bazi havayollar1 etkin, hizli bir kabul saglamak ve ugak

icerisinde karisiklik yasanmamasi i¢in yolcular1 koltuk numaralarina gore arka siralardan
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baslayarak 6ne dogru kabul etmeyi veya ugagi koltuk numaralarina gore 6n ve arka diye iki
kisma ayirarak, 6n ve arka kapilardan, gerekirse ayn1 anda iki yolcu kabul memuru ve otobiisii
kullanarak es zamanli olarak iki boarding yapma (Easy Boarding) yoluna gitmeyi tercih eder.
Bazen farkli ucak tipleri i¢in de teknik nedenlerle ayni uygulama yapilabilir (SHGM,
06.02.2014, web.shgm.gov.tr).

Ucagi park pozisyonu ve hava durumu sartlart goz 6nilinde bulundurularak yolcu
alimi otobiis veya yiiriitiilerek saglanir. Yolcular yiiriitillerek ugaga alinacaksa; yolcularin
ucaga gecis giivenligini saglamak icin gecis yapacaklart boliimler apron trafigine kapatilir.
Yolcular ugaga alinirken her bir ugus kartinin ugus numarasi béliimiiniin okunarak yolcunun
ucus numarasindan emin olunur, koparilan kartin bir kism1 kontrol i¢in memurda, bir kism1
yolcuda kalir. Gate reader kullaniliyor ise tiim kartlar makinada okutulur. Pre-boarding
siirecinde gerceklestirilemeyen igslemler gergeklestirilir. Miimkiin oldugunca her yolcuya ismi
ile hitap edilir ve 1yi uguslar dilenir. Tipkr check-in asamasindaki gibi yolcular binis islemleri
boyunca da dikkatle izlenmelidir. Yolcunun fiziksel durumu, standartlara uygun olmayan el
bagaji, canli hayvan tasiyip tasimadigi, acik cep telefonu olup olmadigi, hamilelik, hastalik,
fazla alkollii olma gibi durumlari, yolcunun tasimakta oldugu c¢ocuk arabasi, kendine ait
tekerlekli iskemle v.b.nin etiketli olup olmadig1 yolcu ve bagaji gézlenmeden fark edilemez
(Ates, Durmaz vd.2016: 123).

Check-in kontuar1 kapaninca alinan yolcu ve bagaj figiiriine gore binis kartlarin
sayilmasi zorunludur. Cock-pit veya jump-seat yolcular uguyor ise ayrica belirtilir. Kart sayan
kisi, eksik yolcu sayis1 konusunda en azindan tahmini bir say1 verebilecek durumda olmaya
caligir. Kart sayma isi, miimkiin oldugunca ayni kisi tarafindan takip edilip, sonlandirilir.
Kartlar her bir hizmet sinifi i¢in ayr1 ayr1 ve bebek kartlar1 ayrilarak sayilir. Check edilen
yolcu sayist ile board edilen yolcu sayisi birbirini tutmalidir. Binis kapisinda alinan el
bagajinda tasiyamayacagi 'Security Items'lar etiketlenerek giivenlik torbasina konulur, ucak
koordineye bilgisi verilip, ambara yiiklenmek iizere ugak altina teslim edilir. Check-in kontuar
kapanir kapanmaz, ugaga evraklari basilir veya doldurulmasi gereken form/zarf v.b. evraklar
tamamlanir, ugaga gotiiriiliir. Gegen yolcudan alinan Boarding kartlart mevcut sistemde
okutularak u¢aga binen ve Boardingten gegmemis yolcular tespit edilir (SHGM, 06.02.2014,

web.shgm.gov.tr).

2.3.4.3. Arrival
Ugagin park pozisyonunda hazir bulunarak ucak ile gelen yolcularin karsilanmasi,

iilkeye giriste pasaport kontrol islemleri boyunca eslik edilmesi, lilkeye giris yapmadan baska
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bir havayoluna transferi olan yolcularin transfer islemleri, 6zel hizmet gerektiren yolculara
verilecek hizmetlerin koordine edilmesi islemleridir. Yolcularin igerisinde iilkeye girisi Kabul
edilmeyerek, geldigi iilkeye geri gonderilmesi gereken yolcu varsa 24 saat iginde uygun bir
ucus ayarlanarak geri gonderilmesi saglanir. Ucagin karsilanmasi i¢in hazirlik islemleri,
ucagin geldigi istasyondan génderilen PTM ve PSM'in degerlendirilmesi ile baglar. PTM'den
iilkeye giris yapmadan transfer yaparak baska bir iilkeye gidecek olan yolcularin hangi ugusa
transfer edilecekleri ve bagaj sayilari, yolcularin transfer siirelerinin yeterli olup olmadig:
kontrol edilir. PSM'den ise ugagin gelisinde 6zel hizmet gerektiren yolcular 6grenilir. Verile-
cek 6zel hizmete gore hazirlik yapilir (Ates, Durmaz vd.2016: 123).

Ugagin park pozisyonu agik park pozisyonu' veya 'koprii' olabilir. Ugak igin belirlenen
park pozisyonu Ogrenilir. Yolcularin terminale giris yapacaklar1 kapinin agilmasi Apron-
terminal giris kart1 ile saglanir. Ugak kapisi agildiginda kabin amiri selamlanarak ¢ok kisa bir
briefing yapilabilir. Ciinkii bazen PSMe yansimayan 6zel durumlar olabilmektedir. (PSM-
Ozel hizmet ve yardim ihtiyaci olan yolcularm durum bilgilerini ilgili transit noktalar ve son
varig noktasina bildiren mesaj tiiriidiir. PSM, yolcularin spesifik olarak isimlerini ve ihtiyag
duyacaklar1 hizmet kodunu icerir. Gerekirse ilave bilgiler de eklenebilir. Ugak kalktiktan
sonra derhal ilgili istasyonlara ¢ekilmelidir.) Ugak acik park pozisyonunda ise, havayolunun
talebi uyarinca ve Ozel hizmet gerektiren durumlarda bir ara¢ yardimi ile ugagin park
pozisyonuna gidilerek, yolcular karsilanir. Yolculari tasiyan ilk otobiis ile terminale doniiliir.
Ugagin park pozisyonu koprii ise yolcular yine ugagin kapisinda karsilanir ve ilk yolcularla
birlikte kopriiniin baslangi¢ noktasina geri doniiliir (SHGM, 06.02.2014, web.shgm.gov.tr).

Transfer Islemleri

Islemleri ¢ikis noktasindan yapilmamis olan transferi yolcularin transfer islemleri ugus
kuponlari, pasaportlar1 ve bagaj etiketleri kendilerinden gecici bir binis kart1 karsilifinda
almarak 1lgili havayoluna yaptirilir ve ayni sirketin bir ugusuyla devam edilecekse islemler
daha cabuk olabilir. Bagajlar ilgili ugusa aktarilir. D1g Hat devami s6z konusu ise pasaport ve
vize kontrol edilir. Yolcu transit alanda bekletilir. Transfer ugusun yolcu kabul iglemleri
heniiz baglamamissa yolcuya, evraklar1 kendisinde kalmak {izere islemlerin baslama saati
bildirilir. Belirtilen saatte bir yolcu hizmet memuru yolcuyla bulusarak, gerekli evraklarini
alip ucusa kabul islemleri i¢in ilgili havayoluna bagvurur. Yolcu kabul igslemleri baglamissa
islemler hemen yaptirilir. Ayrica transfer yolcular, havalimanin vergisinden muaf olduklari
icin yolcularin transfer olduklarini yerel otoritelere ispat edebilecek olan gelis binis kart1 veya
ucus kuponunun fotokopileri alinabilir. Yolcunun bagaji son varis noktasina kadar etiketli ise

sut alt1 ile temasa gecilerek bagajin ilgili havayoluna teslim edilmesi saglanir. Yolcunun
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bagajinin etiketi varacagir son noktaya kadar degilse transfer olacagi havayolu tarafindan
yeniden tiretilen etiket bagaja takilir ve bagaj sut alt1 tarafindan ilgili havayoluna teslim edilir.
Transfer islemleri tamamlandiktan sonra pasaport ve binis kartt yolcuya teslim edilir ve binig
zamani, kapis1 bildirilir. Gelis ugagmin gecikmesi nedeni ile transfer olacagr ugusa
yetisemeyen yolcular i¢in yeni ucus bulunmasina ve transfer islemlerine yardimei olunur
(SHGM, 06.02.2014, web.shgm.gov.tr).

Transit Yolcular

Ugakta transit yolcu olmasi durumunda, ground time ve kalkis kosullarina gore
yolcularin ugakta beklemesine veya indirilmesine karar verilebilir. indirileceklerse her transit
yolcuya (bebekler dahil) bir transit kart1 verilerek yolcular transit salonunda beklemeye alinir.
Binis zamaninda da once transit yolcular kabul edilir. Arrival Hizmeti, biitiin gelis yolcular1
ilkeye giris islemlerini tamamlayip, gelis salonundaki banttan bagajlarini aldiktan sonra
verilen hizmet tamamlanmis olur. Bagaji gelmeyen yolcular Kayip Bagaj ofisine yonlendirilir.
Biitiin bu islemler bittikten sonra ugak koordineye bilgi verilir (Ates, Durmaz vd.2016: 121).

Kaywp Bagaj (Lost & Found)

Havayolu uguslar1 sirasinda, giden veya gelen yolcularin valizleri, kendilerine ait
esyalari ile ilgili ortaya ¢ikan sorunlarin (bagaj kaybi, hasar, unutulan esya vb.) ¢dzilmesi icin
ugras veren birimdir. Yolcu, belirtilen aksakliklar ile ilgili olarak yetkili birime basvurdugu
durumlarda Bagaj Aksakhik Raporu (PIR) dizenlenir. Bu rapora yolcunu ismi, soyismi,
ucusla ilgili bilgileri, kayip bilgileri kaydedilmektedir (Ates, Durmaz vd.2016: 121).

Kargo Hizmeti

Ucakla gelen ve giden kargo, posta vs. nin islemlerinin gergeklestirildigi hizmete
kargo hizmeti denir. Gelen kargolar gimrik gozetiminde karsilanarak ve sayilarak, alakali
olan ambara teslimi gerceklestirilir. Giden kargolar ise ambar tarafindan teslim alinarak
gerekli islemler yap1 (SHGM, 10.01.2018, web.shgm.gov.tr).

Harekat Hizmetleri

Yolculara ait yiikleme veya bosaltma, ugak i¢i temizlik hizmeti, su temini, yukleme
arac-gereclerinin saglanmasi, jeneratdr, Air Condition, Air Starter, Push-back araglarmnin
temini, havanin kotii oldugu durumlarda ucagin buzdan temizlenmesi ve buzlanmanin
onlenmesi i¢in gerekli tedbirlerin alinmasi, yakit ikmali, arsivleme gibi bolumlerdir

(10.06.2018, www.auzefalmsstorage.blob.core.windows.net).
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2.3.5. Modellerin Verimlilik Kriterleri
Herhangi bir modelin verimli kabul edilebilmesi asagidaki kriterleri mutlaka

barindirmasi gerekir. Verimlilik i¢in; (Acar, 2016: 43).

o Kamu bor¢lanma kapasitesi listiindeki finansman yiikiinii azaltmasi,
o Yasal ¢erceveye uygun olmasi,
o Ozel sektoriin tecribelerini ve dinanizmini, kamu yatirimlar1 ve hizmetlerinde

etkinlestirmesi, bu yatirim ve hizmetlerde zaman tasarrufu olmasi,

. Yapilan islerin lilke ekonomisi i¢in yararli olmast,
o Kamudaki mevcut hizmetlere ek hizmetler sunabilmesi,
° Yatinmin fiziki ve ekonomik Omriiniin uzun olmasi, bakim ve onarim

hizmetlerinin daha kaliteli olmasi,

. Projeyi gergeklestiren firmalarin giivenilir olmasi,

o Projenin finansal a¢idan uygulanabilir olmasi,

o Projeyi zamaninda ve uygun bir maliyetle tamamlamasi,
o Kamu ve Ozel sektorde icin kazancin olmasi gereklidir.

2.3.6. Modellerin Fayda ve Mahzurlari

Modelimizin ¢esitli model ve faydalar ifade edilmistir.

2.3.6.1. Faydalar

Yukarida bahsedilen isletim modellerinden, kamu-6zel igbirligi modeli, sermaye
birikiminin yetersiz kaldig1 gelismekte olan iilkelerde yerli ve yabanci firmalardan kaynak
saglanarak kamu hizmetlerinin sunulmasinda 6nemli bir yere sahiptir. Bu model sayesinde;
(Erdogan, 2010: 473).

- Finansal kaynaklarin yetersizliginden dolay1 siirekli ertelenen biiyiik projelerin
bu model sayesinde hayata gecirilme olanagi ortaya ¢ikmaktadir

- Buyuk maliyetler gerektiren projeleri bizzat devletlerin kendileri yapmak
yerine imzaladiklar1 sozlesme ile 6zel sektor kuruluslarina gordiirmekte bdylece birgok
masraftan kurtulmaktadir.

- Yerli ve yabanci sermayenin Onii agilmakta, ileri teknoloji, bilgi ve uzmanlik
gerektiren projeler daha kisa siirede hayata gecirilmektedir

- Atil durumda bulunan ya da rasyonel sekilde kullanilmayan bina, arsa, arazi,
yol, akarsu gol gibi belediye tasinmazlart model sayesinde degerlendirilmektedir. Bu tiir

taginmazlar tizerlerine 6zel sektor tarafindan insa edilen yol, koprii, is merkezi, otel, lokanta
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metro, koprii ve benzeri tesisler kullanima agilarak sozlesme sahibi devlete, hizmetlerin
yararlanicist vatandas ve miistecir isletmelere 6nemli avantajlar saglanmaktadir.
- Verimsiz yatirnmlarin riski, 6zel sektore aktarilmakta, devlete orta ve uzun

vadede 6nemli bir gelir kaynagi olusturulmaktadir.

2.3.6.2. Mahzurlar

Ozellestirmenin sakincalari; 6zellestirme ile devlet isletmelerinin iirettigi mal, {iretim
kapasitesi, satis hacmi gibi biiyiikliikkler goz Oniine alinmayabilirken, bunlarin yerine, bu
isletmelerin menkul ve gayrimenkulleri dikkate alinarak talepte bulunanlar ile karsilasila
bilinir. Bu durumda isletmeyi alan 6zel sektor isletmesi isletmeyi bir siire sonra kapatarak
gayrimenkullerini yiiksek fiyattan satabilir ya da kiraciya verebilir. Devletin 6zellestirdigi mal
ve hizmet liretimlerini devralan 6zel sektor ekonomik agidan karli olmayan alanlara yatirim
yapmayabilir. Ornegin, niifusun az oldugu bélgelere posta, telefon, ulasim vb. hizmetlerin
gotiiriilmemesi gibi sakincalar olmaktadir (http://privatization-ozellestirme. blogspot.com ).

Ozellestirme araciiiyla gergeklestirilecek projelerde yatirrmin uzun bir siireyi
kapsamasi, yapilacak yatirimin niteligi ve tutari, birgcok kurulusun proje siirecine taraf olmasi,
iretilecek mal veya hizmetin satis fiyatinin belirlenmesi ile istenilen gelirin elde
edilmesindeki belirsizlik, bir takim riskler dogurmakta ve bu durum planli ve kontrollii risk
analizleri yapilmasini zorunlu kilmaktadir. Nitekim tilkemizde model kapsaminda gerek rant
kaygisiyla iyl analiz edilmeden, gerekse yabanci sermayeyi iilkeye ¢ekebilmek igin genis
garantiler verilerek projelere girisildigi ve 6zellikle kamu yatirnmlarinda hazinenin biiyiik
zararlara ugratildigi ve uygulamalarin maalesef basarisiz oldugu gérilmektedir (Erekmekei,
2012: 105).

Ozellestirme ile devlet tekellerinin kirilmasi amaglaniyorken, 6zel miilkiyetteki bir
isletmenin maksimum kar1 hedeflemesi nedeniyle, tek olma avantajin1 kdétiiye kullanma
ihtimali cok daha fazladir. Tekel durumunda, 6zellestirme sonucu tiiketici kitlelerin refahinda
ve yasam standardinda diisiisle karsilagilabilecektir. Oncelikle kisa donemde ortaya ¢ikacak
yogun bir igsizlik faktorii de oOzellestirmenin sakincalarindandir. Biiyiik oranda isgiici
bulunduran KiT’ler 6zel sektdriin miilkiyetine gegince, istihdam azaltilacaktir. Ekonomik
olmayan istihdamin getirecegi mali yiikii tasimak istemeyecek olan 6zel sektor, ¢esitli yollarla
personel tasfiyesine gidecektir. Ozellestirme ile yabanci sermaye ve uluslararasi kuruluslarin
iilkeye girmesi ekonomide etkinlik yaratmasi ve dolayli, bazen de dogrudan siyasal iktidara
etkide bulunmasi1 durumu s6z konusu olabilir. Bu da siyasal bagimsizlik agisindan tehlike

yaratabilir (06.06.2018, http://privatization-ozellestirme.blogspot.com ).
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2.3.7. DUnyada ve Turkiye’deki Uygulamalar

Avrupa’da hizmet veren havalimanlarinda yonetim ve finansal yapilar1 incelendiginde;
yonetimin devlet tarafindan isletildigi veya eyalet yonetiminde oldugu veya tasra yonetimleri
ile ortak isletildigi ya da bazilarimin tamamen O6zel firmalar tarafindan isletildigi
goriilmektedir. Ozel girisimcilerin de Avrupa’daki havalimanlarinda farkli béliimlerde hizmet
vermesi de s6z konusudur. Frankfurt Havalimanimin hisse dagilim oranlari incelendiginde
Hesse Eyaletinin sahip oldugu ve halka acik olan hisselerin toplami1 yaklasik % 65°e yakindir.
Amsterdam Schiphol Havalimaninda ise Hollanda Devletinin % 69 hissesi ve Amsterdam
Belediyesinin %20 hissesi bulunmaktadir. Atina Uluslararast Havalimaninin %30’u Yunan
Kamu Varliklarin1 Gelistirme Fonuna ve %35 hisse de Yunanistan Devletine ait olup kamu
ozel ortakligr ile isletilmektedir. Barselona El-Prat Havalimanmin %51°i Ispanya Devletine,
%49°u ise hiikiimet tarafindan kurulan bir kamu sirketine aittir. Briiksel Havalimaninin %751
0zel yatirnmeilara ait olup, %25 Belgika Devletine aittir. Meksika Cancun Havalimani dahil
toplam 9 havaliman i¢in yapilan 6zellestirme sonucunda Meksika Devleti sahip oldugu tiim
hisselerini satisa ¢ikarmis ve 6zel girisimcilerce talep gormiistlr (Guzel, 2014: 30-33).

Tiirkiye de toplam 55 havalimani hizmet vermektedir. 18 Havalimani Sivil-Askeri
olarak isletilmekte, 10 meydan &zel firmalarca (Atatiirk, Gazipasa-Alanya, izmir Adnan
Menderes, Milas Bodrum, Sabiha Gokgen, Aydin Cildir, Antalya Merkez, Zonguldak
Caycuma, Zafer Havalimam, Ankara Esenboga), 27 havalimam ise DHMI tarafindan

isletilmektedir (DHMI, http://www.dhmi.gov.tr/havaalanlari.aspx ).

2.3.8. Havalimam isletmeciligini Diizenleyen Mevzuat

Ulusal Mevzuat

Hava ulasimindaki mevzuat, Tiirkiye’de 1983 de yayinlanan 2920 sayili TSHK ve bu
baglamda yaymlanmis yonetmelikler ve talimatlar ¢ergevesinde yiiriitiilmektedir. SHGM
2012 senesinde olusturdugu 46 yasal diizenleme ile sivil havacilikta en genis mevzuat
caligmasini yiirtirliige koymustur(Ates, Durmaz vd.2016: 121).

Ek:

ICAOQ iiyesi olan devletlerin uygulamasi1 gereken kurallar, tavsiyeler ve standartlar
iceren, ICAO tarafindan yayimlanan Uluslararasi Sivil Havacilik S6zlesmesinin ekidir.

Tarihsel Geligimi:

“1951 senesinde ilk defa konsey tarafindan, Havalimanlar igin Standartlar ve Tavsiye
edilen Uygulamalar Uluslararas1 Sivil Havacilik S6zlesmesi (Chicago 1944) Madde 37'nin

hiikiimleri uyarinca kabul edilmis ve S6zlesmenin Ek 14'ii olarak belirlenmistir. Standartlar ve
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Tavsiye edilen Uygulamalar, Havalimanlari, Hava Yollar1 ve Yer Yardimcilar1 Boliimiiniin
Eylul 1947'deki Gglncl oturumu ve Kasim 1949'daki dordiincii oturumundaki tavsiyelerine
dayanmigtir”  (web.shgm.gov.tr/tr/kurumsal-yayinlar/222-annex-14-havaalanlari-cilt-2-helip
ortlar).

EK’in unsurlari;

Ek, havalimanlarinda saglanacak fiziksel 6zellikleri ve mania sinirlama yiizeylerini ve
bir havaalaninda normalde saglanan belirli tesisleri ve teknik hizmetleri dngoren Standartlar
ve Tavsiye edilen Uygulamalar1 (spesifikasyonlar1) icermektedir. Halihazirda faaliyette
bulunanlarin 6zelliklerine sahip ugaklara veya faaliyete koyulmasi planlanan benzer ugaklara
yonelik asgari havaalan1 spesifikasyonlarin1 ortaya koymaktadir. Havalimanlarinin genel
planlamas1 (komsu havalimanlar1 arasindaki ayirim ve miinferit havalimanlarinin kapasitesi
gibi), cevre iizerindeki etki veya bir havalimanlarinin gelistirilmesinde dikkate alinmasi
gereken ekonomik ve diger teknik olmayan faktorler ile ilgili spesifikasyonlari
icermemektedir (SHGM, 01.05. 2018, web.shgm.gov.tr)

Dil Segimi:

Ek, Ingilizce, Arap¢a, Cince, Fransizca, Rusca ve Ispanyolca olmak iizere 6 dilde
kabul edilmistir. S6zlesmeyi imzalayan her devletin, Ek metinlerini ya dogrudan, ya da kendi
dillerine ¢evirerek kullanmasi ve bu hususta teskilati bilgilendirmesi gerekir (SHGM,
10.01.2018, web.shgm.gov.tr).

Yaz1 Uygulamalan

Ifade edilen her statiiniin belirginlesmesi i¢in asagida gecen uygulamalara uyulmustur;
Olgiiler, roman karakterle basilmis agik renkli olmahdir. Tavsiye edilen Uygulamalar,

acik renkli egik harflerle basilmis olmalidir. Notlar, a¢ik renkli italik (egik) karakterle
basilmis olup, statlisii not Oneki ile gosterilmistir. Asagidaki yazi uygulamasi,
spesifikasyonlarin yazilmasinda esas alinmistir: Standartlar igin etkin fiil eki " ecek, -acak"
kullanilmis ve tavsiye edilen uygulamalar i¢in etkin fiil eki "-meli, -mali" kullanilmigstir”

(SHGM, 10.01.2018, web.shgm.gov.tr).

2.3.9. Tiirkiye’deki Havalimam Isletmelerinin Yapisi
Tiirkiye’de havalimani isletmeciligi konusunda uzmanligi olan kamuya ait Devlet
Hava Meydanlan isletmeciligi (DHMI) ve 6zel sektdre ait olan Tepe-Akfen (TAV) vs. gibi

kuruluslar vardir. Bu bdliimde bu kuruluslarla ilgili bilgi verilecektir.
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2.3.9.1. TAV Yapist

TAV Havalimanlari, 1997 yilinda TEPE ve AKFEN sirketlerinin bir araya gelerek,
ortaklasa kurduklar1 bir sirkettir. TAV Havalimanlar isletme faaliyetlerine Atatiirk
Havalimani dis hatlar terminali yapim ve isletme ¢alismalariyla basladi. “Istanbul Atatiirk
Havalimani, Diinyada Yap-Islet-Devret (YID) modeliyle gerceklestivilen havalimani
isletmeciligi projelerinin ilk orneklerindendir” (Glilay, 2012: 49).

Tepe Grubu-Akfen Holding Ins-VIE, TAV™1 olusturmaktadir. Tepe grubu ve Akfen
holding ins., ticari iirlinler imalati, tesis yonetimi, sigorta giivenlik hizmetleri tatil ve turizm
alanlarinda yurt i¢i ve yurt disinda faaliyetlerde bulunmak amaciyla kurulmustur (Akin,
2006:51).

“TAV Havalimanlart Diinyanin en zorlu sektdrlerinden biri olan havalimani
isletmeciliginde bilgi birikimi, deneyim ve yaraticilikla yazilmis bir basar1 hikayesidir.
TAV’1n tarihi, 1997°de Istanbul Atatiirk Havaliman1 Dis Hatlar Terminali ihalesiyle basladi.
TAV Havalimanlar1 Holding, ihaleyi kazanan Tepe ve Akfen Gruplari’nin ortak girigimi
olarak kuruldu. Kisa siire i¢inde sektdriinde biiyiik bir basar1 dykiisiine dontisen TAV, sahip
oldugu bilgi birikimi, yiiksek nitelikli insan kaynagi ve ileri teknolojisiyle hem havaliman
yapim projelerinde hem de havalimani igletmeciligi gibi yepyeni bir alanda kiiresel bir marka
konumuna geldi. TAV, benimsedigi hedefler dogrultusunda 2006 yilinda yeniden yapilanarak
“isletme” ve “insaat” faaliyetlerini, TAV Havalimanlari Holding ve TAV Insaat olarak
diizenledi. Bu diizenlemenin ardindan TAV Havalimanlar1 Holding, Subat 2007°de halka arz
edildi. Mayis 2012°de TAV Havalimanlarimin yiizde 38 hissesinin Aéroports de Paris
Grubu’na devrine iliskin islem tamamlandi. Havalimani igletmeciliginde Tiirkiye’nin
Diinyadaki lider markast TAV Havalimanlar1 bugiin Tiirkiye’de Istanbul Atatiirk, Ankara
Esenboga, Izmir Adnan Menderes, Milas-Bodrum ve Gazipasa-Alanya Havalimanlarini
isletmektedir. TAV yurtdisinda ise Giircistan’in Tiflis ve Batum, Tunus’un Monastir ve
Enfidha-Hammamet, Makedonya’nin Uskiip ve Ohrid, Suudi Arabistan’mn Medine, Yanbu,
Qassim, Hail Havalimanlarinda ve Hirvatistan’in Zagreb Havalimanlarinda hizmet sunmaya
devam ediyor. TAV Havalimanlar1 bagh ortakliklar1 ve istirakleriyle birlikte duty-free,
yiyecek-icecek hizmetleri, yer hizmetleri, bilisim, giivenlik ve isletme hizmetleri gibi
havaliman1 operasyonunun diger alanlarinda da faaliyet gdstermektedir. Bu ¢ercevede TAV
Havalimanlari, Letonya’nin Riga Havalimani’nda da duty-free, yiyecek i¢ecek ve diger ticari
alanlarin isletmesini gergeklestiriyor. TAV Havalimanlari, 2016’da yaklasik 808 bin ugak
seferine ve 104 milyondan fazla yolcuya hizmet sunmustur’ (TAV, 05.09.2017, www.

tavhavalimanlari.com. tr).
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Atatlirk Havalimaninin Dig Hatlar Terminali’nin yapimini ve isletimini iistlenmek
iizere Tepe ve Akfen insaat sirketleri ile Viyana Havalimam Isletmecisi VIE sirketinin
olusturduklar1 konsorsiyumun, yapilan ihaleyi kazanmasi sonucu 11 Kasim 1997 yilinda, Tav
Yatinm Yapim Ve Isletme A.S. bir ortak girisim sirketi olarak kurulmustur. Atatiirk
Havaliman1 Dig Hatlar Terminali’ni, otoparki ve ilisikli tesislerini yapmak ve 3 yil 8 ay 20
gun sdreyle isletimini gergeklestirmek {izere kurulmus olan sirketin kurulustaki ortaklik yapisi
TEPE %47,5, AKFEN %47,5 ve VIE %5 seklindedir. YID ihale kosullar1 geregince proje
ortag1 olan VIE, 27 Ekim 2004 itibar1 ile TAV’1n hissedar1 degildir (Kuyucak, 2007:222-223).

TAV'In bilinyesindeki havalimani sirketlerinin hepsi 6zel proje finansmaniyla
kurulmustur. TAV sadece sermaye katkis1 vermekte ve her sirkete yonelik ortak hizmetleri
kullandirmaktadir. TAV bagl sirketlerin borcuna kefil degil, verdigi bir garanti yoktur.
Kisacasi her sirketin kendinden sorumlu ve ileri zamanlardaki gelirleri 6ngoriilerek verilmis
kredilerle hareket ettigi TAV 1n finansal modeli ve kredibilitesi sayesinde hem yurti¢i hem de
yurtdis1 yatirnmeilar tarafindan tercih edilmektedir. Ornegin 2008'e kadar dért yil icinde
toplam tutar1 1,8 milyar Euro olan 7 biiylik uluslararasi proje finansmanini basariyla
tamamladi. TAV aldig1 havalimani ihaleleri nedeniyle insaat alaninda siirekli yatirim
yapmakla birlikte 5. isletme yili olan 2005 yilinda ilk defa kara ge¢mistir (Akpinar, 2011:
159).

TAV edindigi bilgiler ve uzmanlastigi konular sayesinde 2003 yilindan beri
Tiirkiye’de ve yurtdisinda birgok insaat ve YID projeleri icin ihalelerden basarili sonuglar
elde etmistir. Ankara’da bulunan Esenboga Havalimam Dis ve I¢ Hatlar Terminali, izmir
Adnan Menderes Havaliman1 Dis Hatlar Terminali, Tiflis ve Batum Havalimanlari, isletme,
insaat ve yatirimi, Kahire Uluslararas1 Havaliman1 TB3 Terminalinin Insaat;, Emirates Yeni
Miihendislik Merkezi Hangar Catis1 Celik Konstriiksiyonu gibi ingsaat projeleri bunlardan
bazilaridir (Kuyucak, 2007: 223).

Kisa siire i¢inde sektdriinde biiyiik bir bagart dykiisiine doniisen T.A.V., sahip oldugu
bilgi birikimi, yiiksek nitelikli insan kaynagi ve ileri teknolojisiyle hem havalimani yapim
projelerinde hem de havalimani isletmeciligi gibi yepyeni bir alanda kiiresel bir marka
konumuna geldi. T.A.V. Havalimanlari, islettigi terminallerde yilda ortalama 300 havayolu
sirketinin 315 bin ugusuna ve 35 milyon yolcuya hizmet sunmakta ve diinyanin 6nde gelen

havalimani igletmecileri arasinda yer almaktadir (Akpinar, 2011: 159).
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2.3.9.2. DHMI Yapist

Tiirkiye'de sivil havacilik faaliyetleri 16 Subat 1925 tarihinde Tiirk Tayyare
Cemiyetinin kurulmastyla baslamistir. Milli bir havayolu 1930'lara kadarki donemde,
ekonomik kosullar ile demiryollar1 yatirimlarina 6ncelik verilmesi nedeniyle kurulamamustir.
1929 yilinda ortaya ¢ikan "Biiyiik Buhran" sonucunda Tiirkiye'ye her alanda devletlestirme
politikalar1 hakim olmustur ve havacilik politikalar1 kamu eliyle yiiriitiilmeye baglanmistir.
Tiirkiye'de hava meydan isletmeciligi ile ticari hava yolu isletmeciligi 20 Mayis 1933'de
kurulan Hava Yollar1 Devlet Isletmesi'nin kurulmasi ile baslamustir. Tiirkiye Uluslararas1 Sivil
Havacilik Teskilati’na (ICAO) 1944 senesinde kurucu iiye olarak katilmistir (Kirankabes,
2007: 15-16).

7.12.1944 yilinda Sikago’da imzalanan Sivil Havacilik Anlasmasi ile Sivil Havacilik
Gegici Sozlesmesi, Diinyanin ve iilkemizin sivil havacilig i¢in 6nemlidir. Bu sézlesme ile
Uluslararas1 Sivil Havacilik Antlasmasi ile kurallara baglanan havacilik faaliyetleri ve ikinci
Diinya savast sonrasinda teknolojik gelismeler biiyiik govdeli ugak imalatina gegilmesini
zorunlu hale getirmistir (Sertakan, 2014: 16).

Ozel sermayenin &nii II. Diinya savasimin ertesinde Amerikan merkezli bir kalkinma
modelinin 6ziimsenmesiyle agilmistir. Tiirkiye’de Yesilkdy, Esenboga da dahil 7 tane hava
meydani igletmeye girmistir (1944-1947). 1947 senesinde THY ilk defa Atina'ya ugak seferi
diizenlemistir. Boylece hava ulasiminda 6nemli bir hamle ger¢eklestirmistir. Tiirkiye’deki ilk
havalimani bugiin Sefakdy diye adlandirilan yerde 1911 senesinde askeri amacla kurulmusg
olan Yesilkoy Havalimanidir. Sonradan limanda iki ugak hangari, bir yonetim binasiyla
destekleyici yer alti yakit depolari, tamirhaneler ve yedek parga depolarinin insaati
tamamlanmis; bdylelikle Tiirkiye nin ilk “uluslararas1” sivil havalimani1 kurulmustur (1926).
Havalimanin terminal kism1 giiniimiizde THK tarafindan VIP terminali seklinde kullanilmak
suretiyle degerlendirilmektedir. O zamanda, havalimanina hava trafigi donaniminin ilavesiyle
YesilkOy, tam kapasiteli bir havalimani seklini almigtir. Havalimanina inen ugak sayilari
artinca, artan talep karsisinda, alani1 genisletme ve modernlestirme ihtiyaci dogmustur. Bu
ihtiyacin karsilanmasi1 amaciyla 1946 yilinda baglayan insaat c¢alismalari 1953 yilinda
tamamlanmis, yapilmasi gereken kontroller ve testlerin ardindan 1953 yilinda Tiirkiye’nin en
bliyiik ve 1ilk wuluslararasi1 havalimani hizmete baslamistir. 6686 sayili kanunla,
havalimanlarinin, yer hizmetlerinin, hava trafik hizmetleri ve havacilik haberlesmelerinin
yonetimini, 1956 yilinda heniiz yeni bir kurum olan DHMI devralmistir (Evliyaoglu, 2015:44-
45).

Tirkiye havalimanlarinin isletilmesi ile Tiirkiye Hava sahasindaki hava trafiginin
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diizenlenmesi ve kontrolii gdrevi, Devlet Hava Meydanlar1 Isletmesi(DHMI) Genel
Midiirligiince yerine getirilmektedir (http://www.dhmi.gov.tr ).

Havacilik sektdriinde ilk kurumsallasma 20 Mayis 1933 yilinda bugiinkii Devlet Hava
Meydanlar1 Isletmesi’nin de temelini olusturan MSB’ye bagli Hava Yollar1 Devlet Isletme
Idaresi’nin kurulmasiyla gerceklesmistir. Bu isletmeyle Tiirkiye’de ilk defa havayollar1 ve
havalimanlar1 kurma ve hava tagimaciligi ifa etme gorevleri bir kurulusun mesuliyetine
verilmigtir. Bu donemde onceden askeri gereksinim i¢in alinmig ucaklarin yiikk ve yolcu
tagimaciligina uygun hale getirilerek Tiirkiye’nin bilinen sehirlerine sefer diizenlenmistir
(Sertakan, 2014: 15).

Hava Yollart Devlet Isletmesi havalimanlarinin yapimmin 6nemi goz oniinde
bulundurularak 3 Haziran 1938 tarihinde 3424 sayili Kanun ile Baymdirlik Bakanligi’na
baglanmis ve Devlet Hava Yollar1t Umum Midiirliigii adin1 almistir. Daha sonra ise sivil
havacilik ulastirma hizmetlerinin hizla gelismesi karsisinda bu Umum Midiirliik 21 Temmuz
1943 tarihinde 4467 sayili Kanun 43 ile Ulastirma Bakanligi’na baglanmistir. 1955 te Devlet
Hava Midiirliigii kaldirilarak, Tiirk Hava Yollar1 anonim sirketi kurulmus 1956’da faaliyet
gostermistir (Ercis, 2014: 119).

DHMI Genel Miidiirliigii mevcut statiisiinii ve ismini almadan 6nce cesitli statiilerde
ve isimlerde faaliyet gdstermistir. Bu kuruluslar Hava Yollar1 Devlet Isletmesi Idaresi (1933-
1938), Devlet Hava Yollar1 Umum Midirligi (1938-1956), Devlet Hava Meydanlar
Isletmesi Genel Miidiirliigii (1956-1983), Devlet Havacilik ve Hava Meydanlari Isletmesi
Genel Miidiirliigii (DHMI) (1983-1984) ve Meydan Isletme Miiessesesidir (1984°de kisa bir
siire). 08.06.1984 tarihinde ise Bakanlar Kurulu’nun aldigi 233 sayilh KHK ile DHMI Genel
Miidiirliigii ve ona baglh Meydan Isletme Miiessesi kaldirilmis, bunlarm 30.11.1984 tarihli
kapanis bilangolarinda yer alan varliklari, haklar ile borglar1 yeni kurulan DHMI Genel
Midiirligii’ne devredilmistir (Sertakan, 2014: 15).

TSH'nin alt yapisin1 olusturan ve 1933 senesinden beri degisik isim ve statllerle
gorevlerini yiiriitmekte olan tesis, 233 Sayili KHK ve Ana Statiisii cercevesinde 1984
senesinden itibaren ¢alismalarmi KIT olarak devam ettirmektedir. DHMI Genel Miidiirliigii,
tiizel kisilige sahip, caligmalarinda Ozerk, sorumlulugu sermayesi ile kisith, Ulastirma
Bakanlig ile ilgili ve en son hukuki diizenlemeyle hizmetleri ayricalik sayilan bir KiK tir
(http://www.dhmi.gov.tr).

DHMI’nin gérevi; Devlete ait olup 'kendisine verilen Sivil Hava Liman ve
meydanlar ile bunlara ait her tiirlii tesisleri isletmek, Hava seyriisefer, telekomiinikasyon,

hava trafik kontrol cihaz ve sistemlerini isletmek, bunlara iliskin hizmetleri ifa etmek,
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Bayindirlik Bakanligindan teslim alinan hava liman ve meydanlarinin her tiirlii bakim ve
onarmmlarmi yapmak, gercek ve tiizel kisilere ait hava meydanlarmi anlagsmalar geregince
isletmek, isletmenin zorunlu kildig: techiz, tesis, tevsi ve 1slahlar1 da Bayindirlik Bakanligi ile
anlasarak yapmak, hava enformasyon ve ugus enformasyon servislerini kurmak ve isletmek,
meydanlarin algalma planlarin1 hazirlamak, askeri ve sivil ucaklar tarafindan karsilikli olarak
ne sekilde uygulanacagini gosterir 414 talimati hazirlamak ve uygulamak, genel ellegleme
islerini, kantin, lokanta, emanet odasi, otobiis servisi gibi hizmetleri yapmak veya yaptirmak,
isletme, ingaat ve onarim isleri i¢in gerekli malzeme, esya ve techizati saglamak, onarim ve
tevsi isleriyle kiigiik capta insaat1 gliniin ve gelecegin icaplarina gore yapmak, kendisine ait
hava liman ve meydanlar ile bagl tesislerde ¢alisan personel i¢in lojman yaptirmaktir ( T.C.
Devlet Teskilati Rehberi, 1976: 414).

Ustiine aldig1 gérevleri Uluslararasi Sivil Havacilik kural ve dlgiilerine gdre yapmak
zorunlulugunda olan Devlet Hava Meydanlar1 Isletmeciligi Genel Miidiirliigii bu yonde;
(www.dhmi.gov.tr).

Uluslararasi hava ulasiminda can ve mal giivenligini saglamak ve diizenli ekonomik
calisma ve tekamiilii gergeklestirme maksadiyla yiiriirliige konulan Sivil Havacilik
Anlagmasina gore kurulan "Uluslararast Sivil Havacilik Teskilati’nin iiyesi bulunmaktadir.
Ayrica, "Hava Seyriiseferinin Emniyeti i¢in Avrupa Teskilati(EUROCONTROL)",
Uluslararas1 Havalimanlar1 Konseyi (ACI-Airports Council International) gibi uluslararasi
yapilarin da iiyesidir. Devlet Hava Meydanlari Isletmeciligi Genel Miidiirliigiince hava trafigi
ve havalimani isletme hizmetleri ¢ercevesinde, hizmet verilecek olan yolcu ve ugak
trafiklerinde, son senelerde miihim artislar meydana gelmistir. Ozellikle, uluslararasi
havalimanlarimizin dis hat ugak ve yolcu trafiklerinde miihim gelismeler ger¢eklesmekte
olup, Atatiirk Havalimani ve Antalya Havalimanlari, olusan uluslararas1 trafik artist
nedeniyle, hem Tirkiye’'nin hem de Avrupa’nin 6nde gelen havalimanlari arasinda yerini
almistir. Devlet Hava Meydanlar1 Isletmeciligi Genel Miidiirliigii, tekel niteligindeki
hizmetleri kamu yarar1 géz oniinde bulundurarak iiretim ve pazarlama iizerine kurulmus ve
gordiigii bu kamu hizmeti sebebiyle iirettigi hizmetleri ayricalikli sayilan bir KIK olup,
UDHB?’ nin ilgili kurulusudur.

Biinyesine verilmis olan sivil havalimanlar1 ve meydanlarini igletir, hava trafik,
telekomiinikasyon ve hava trafik kontrol cihaz ve sistemlerini isletir ve hizmetlerini yapar.
Bayindirlik Bakanligindan teslim alinan hava meydan ve limanlarmin bakimimi ve
onarimlarini yapar, tiizel ve gercek kisilere ait havalimanlari ve meydanlar1 gibi askeri

meydanlar1 da yaptig1 anlasmalar geregince isletir, isletmenin gerekli kildigi donanim, tesis,
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genisleme ve diizenlemeleri de Bayindirlik Bakanligi ile anlasarak yapar. Hava ve ucus
haberlesme servislerini kurar ve Isletir, meydanlarin algalma planlarini hazirlar, sivil ve askeri
ucaklar tarafindan karsilikli olarak nasil ve ne sekilde kullanilacagini gosterir yonergeleri
uygular, genel ellecleme islerini, lokanta, otobiis servisi, emanet servisi gibi hizmetleri,
kendisi veya kontratla baskalarina yaptirir/yapar. Isletme, insaat ve tamirat isleri icin gerekli
malzeme, alet ve esyay1 saglar, onarim, genisleme isleriyle kiiciik dl¢iide insaati simdinin ve
gelecegin gereklerine gore yapar, kendisine ait hava meydant ve limanlar ile diger
kurumlarda c¢alisan memur ve hizmetliler i¢in lojmanlar yaptirir (T.C Devlet Teskilati
Rehberi, 2018:223).

“28.10.1983 tarih ve 116 sayili KHK ile KIT statiisii verilen Kurulus, KiT lerin
yeniden diizenlenmesine iliskin 8.6.1984 tarih ve 233 sayili KHK ile DHMI Genel Miidiirliigii
ad1 altinda yeniden teskilatlandirilmis olup, Kurulugs Ana Statiisii de 8.11.1984 tarih ve 18569
sayil1 Resmi Gazetede yayimlanarak yiirtirlige girmistir” (www.dhmi.gov.tr).

Bu tez ¢alismas1 kapsaminda Antalya ve Atatiirk Havalimanlarinin DHMI isletmecilik
donemleri ile Ozel sektor isletmecilik donemleri karsilagtirilacagindan s6z konusu iki

havalimani konusunda ilave bilgiler verilecektir.

2.3.10. Atatiirk Havalimam Tarihi

Atatiirk'iin, "ISTIKBAL GOKLERDEDIR" sézii dogrultusunda kurulan (1925) Tiirk
Tayyare Cemiyeti ile Tiirk Sivil Havaciliginin kurumsal temelleri atilmis, daha sonralar1 bu
cemiyet Tiirk Hava Kurumu ismini almistir (http://web.shgm.gov.tr).

Tiirkiye’de havacilik sahasina ilk defa 1911 senesinde o donemin Harbiye bakani
Mahmut Sevket Pasa girilmis ve havalimaninin yapimi icin Siireyya Beye gorev verilmistir.
M. Sevket Pasa'nin ciddi is takibi sonucunda 1912 senesinin Ocak ay1 baslarinda buglnki
Atatiirk Havalimaninin kuzeyinde yer alan Sefakdy'deki meydan ve iki hangar insa edilmistir.
Boylece basit sekilde ilk meydan isletmeciligi Sefakdy'deki hava meydaninda baslamistir.
Ulkemizde ilk kez 1912 senesinde sivil hava ulasimina agik olarak faaliyete baslayan meydan
Yesilkoy Hava Alanidir (Kaya, 2002:106).

Turkiye’de 1933 senesinde  Ankara-  Eskisehir-Istanbul ~ arasinda  uguslar
gerceklestirilmis, bu uguslar ticari ucuslarin baslangici olarak kabul edilmistir. 4 yil sonra
(1937) Istanbul-Ankara, izmir- Istanbul, Ankara-Adana arasinda hat diizenlenerek bu sayu iige
cikarilmistir, Ankara- Van seferiyle, ilk defa 1943 senesinde Dogu Anadolu Bolgesine ugus
gerceklestirilmistir (Bakirci, 2012:344).
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Ik havalimanimiz olan Yesilkdy Havalimani 1944 senesinde yapilan anlasmayla
uluslararasi havalimani olmasi karari alindi. 1947 senesinde imzalanan projenin yapimi 1949
senesinde baglamistir. 1953 senesin ingas1 biten havalimani isletmesi faaliyete gegmistir (Hos,
2003:19).

Sivil havacilik sektoriinde 1950 yillarinda meydana ¢ikan teknolojik gelismeler,
havalimanlar ile kargo isletmeciliklerinin bir kurulusla yiiriitilmesini zor hale getirmis,
havaliman1 ve kargo isletmeciliginin iki farkli kuruluslarca yiiriitiilmesi i¢in caligmalara
baslanmistir. 1955’te ¢alismalar sonu¢ vererek yolcu ve yiik tagima isi THY Kurumu’na,
havalimanlarim isletme gorevi ise 1956 senesin DHMI genel miidiirliigiine devredilmistir
(Bakarci, 2012:344).

Tiirkiye’de 1912°de ilk kez sivil havaciligin basladig1 Yesilkoy Havaalani, uluslararasi
ucuslara 1953 yilinda acgilarak, Tiirkiye’nin dis diinyaya acilan ilk kapisi olmaya hak
kazanmistir. 1985°te Yesilkoy Havalimaninin ismi Atatiirk Havalimani diye degistirilmistir
(Uygur, 2002: 36).

1961 senesinde yeni bir pist yapimina karar verildi ancak maddi sebeplerden dolay1
1968 senesinde yapim asamasina gegilebildi. Pist’in insaat1 1972 senesinde tamamlanabildi.
Yapimi tamamlanan insaatin genisligi 45 m. boyu 3000 m. olan, Kuzey-Glney pisti ismi
verilen yeni pistin kullanima agilmasiyla Yesilkdy Havalimani’nin kapasitesi saatte 63 inis ve
kalkisa ¢ikmistir. Bununla beraber i¢ ve dis hatlar terminalleri yeni bir terminal binasi
yapilarak birbirinden ayrilmistir. Ayrica, ingasi biten havalimani i¢in 1971 senesinde bir
Master plan uygulanmistir. Master plana gore, Mimar (Hayati Tabanlioglu) tarafindan
hazirlanmis olan proje, THY nin bircok tesisini de i¢ine almaktadir. Bu projenin iginde
bulunan 5.000.000 yolcu/y1l kapasiteli dis hatlar terminali de 1983’te isletmeye konulmustur
(Hos, 2003: 19).

DHYI’ nin kurulmasiyla (1933), hava ulasimi ve havalimam isletmeciligi isleri
baslamistir. DHY1, bugiinkii DHMI Genel Miidiirliigii ve THY anonim ortaklig1 biinyesinde
olusturulmus bir kurulustur. 2920 sayili TSHK’ nin 1983 senesinde yiiriirliige girmesiyle, 6zel
sektore havalimani isletmeciligi ve havayolu tasimaciligi hakk: verilerek, sivil havaciligin onii
acilmistir. Devlet Hava Meydanlar1 Isletmeciligi Genel Miidiirliigii tarafindan terminal
binalar1 ve havalimanlar1 YID modeli ile &zel sektore yaptirilmasi, havalimanlari agisindan
gelisimin 6nemli bir basamag1 olmustur (https://www.tobb.org.tr).

DHMI Genel Miidiirliigii'niin kapali teklif usulii seklinde yaptigi ihaleyi TAV
Konsorsiyumu, ihalede kendisine ne yakin olan sirketten 10 glin kadar daha az bir isletme

siiresi verdigi icin ihaleyi kazanarak ve tesisi yapamaya hak kazanmistir. DHMI ile TAV

52


https://www.tobb.org.tr/

arasinda yapilan anlagsma geregi, dis hatlar terminalinin yatirim maliyeti %30 u gegmeyecek
kadar biiyiitiilecek ve 90 milyonluk yatirimla yillik yolcu sayisi1 20 milyona ¢ikarilmasiyla
ilgili ek mukavele imza edilmistir. Ayrica siire sonunda tamamlanmis olan tesisler DHMI’ye
ait olacaktir. Biitiin bunlara karsilik olarak TAV Konsorsiyumunun isletme suresi 13 ay ve 12
gin kadar uzatilmistir (Kaya, 2002:107-108).

1993 senesinde kargo tasimaciliginin gelismesi sebebiyle Kargo Terminal Tesisleri
hizmete sunulmugtur. C terminali, bavul ticaretinin artmasi ve charter yolcu trafigine katki
saglamak icin 19915 senesinde hizmete agilmistir. Bu terminal 1995 te yolcular icin
kapatilarak, 2002 senesinde Ozel sirketlerin kargo uygulamalar1 igin tekrar kullanima
acilmistir. Yolcu trafiginin artmasiyla birlikte yeni dis hatlar terminali yapimina karar
verilmis, YID modeli ile ihale yapilmistir. Yapimi tamamlanan terminal 10 Ekim 2000 yilinda
hizmete sunulmustur. Béylece havalimaninin kapasitesi 25.500.000 dis hatlarda, 12.800.000
i¢ hatlarda olmak Gzere toplam 38.200.000 yolcu/yil'a ¢ikmistir (www.dhmi.gov.tr).

2001 yilinda Tiirkiye'deki tiim hava meydanlarinda ger¢eklesen yillik yolcu trafigi; i¢
hatlar i¢in 10.057.808 yolcu olurken dis hatlar igin 23.562.640 yolcu olarak gergeklesmistir.
Atatiirk Havalimaninda 2001 yilinda gerceklesen yillik yolcu sayisi ise; i¢ hatlar ig¢in
3.773.699 yolcu olurken dis hatlar igin 8.827.732 yolcu olarak ger¢eklesmistir. Turkiye'deki
toplam yolcu trafiginin {igte birlik kismi1 Atatlirk Havalimani tarafindan karsilamaktadir. Bu
kadar 6nemli bir tesisin kazanglar1 da yliksek oldugu i¢in projenin gerceklestirilmesinde yap-
islet-devret modelinin kullanilmasi miimkiin olmustur (Kaya,2002:107).

2003 yilinda Atatiirk Havalimanindaki yillik i¢ ve dis hat yolcu sayis1 34.5 milyona
cikmigtir. 10 i1l igerisinde havayollari, ulasim sektoriindeki paymi siirekli artirmis ve
insanlarin ulagimda ilk tercihi haline gelmistir. UDHB’ ye ait 2008-2017 yillar1 arasindaki
ucak trafigi Sekil 1’de verilmistir (http://mdk.anadolu.edu.tr).
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Son On Yillik Tirkiye Geneli Havalimanlari Ugak Grafigi (2008-2017)
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Sekil 1. Turkiye’deki 2008-2017 Yillar1 Ugak Trafigi

IMF 2011 yilinda Tirkiye’nin, diinyada 16. Avrupa da ise 6. sirada en blylk
ekonomiye sahip oldugunu verilerle agiklamistir. Tiirkiye’nin dogal giizelligi, cografi olarak
dort mevsimi belirgin olarak yasamasi, hava ucuslarindaki emniyeti, 6zel havayolu
sirketlerinin hizla biiyiimesi gibi sebeplerle havacilik sektorii son 10 senede hizli bir biiyiime
gerceklestirmistir. Tiirkiye’de ki i¢ hat yolcu trafigi, dis hat yolcu trafigini yakalama
seviyesine ulasmistir. ACI  (2010) verilerine gore Atatiirk Havalimani diinyada 1367
havalimani i¢inde 46. sirada yer almistir. Bunun yami sira Tiirkiye, dis hat yolcu sayisi
acisindan diinyada 10. sirada, i¢ hat yolcu sayisinda ise 14. Sirada yer almistir. Avrupa da ise

i¢ hatlarda 5. Sirada dis hatlarda 6. Sirada yer almaktadir (Sekil 2) (http://mdk.anadolu.edu.tr).
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193.045.343

2017

Sekil 2. de Tirkiye havalimanlarinda gergeklesen yolcu ve yiik trafigine dair verilere

2008 yilindan itibaren gormekteyiz. Bu baglamda, Tiirkiye’de gergeklesen yolcu ve yiik

tasimasina dair Devlet Hava Meydanlar1 tarafindan yaymlanan 2008-2017 yilina ait istatistiki

gostergelerden yararlanilmistir, 2010 yilina ait veriler ise DHMI kaynaklardan elde edilmistir

(Bakirci, 2012:349-350).

Tablo 4. Donemler itibariyle Tlrkiye’de havayoluyla yolcu ulagimi

Yolcu Sayisi

Yillar | Toplam I¢ Hatlar Oran (%) Di1s Hatlar Oran (%)
1960 | 713.217 528.846 74 184.371 26

1970 | 2.679.139 1.661.890 62 1.017.249 38

1980 | 3.458.165 1.621.998 47 1.836.167 53

1990 | 13.629.965 5.347.723 39 8.282.242 61

2000 | 34.972.534 13.339.039 38 21.633.495 62

2010 | 102.705.805 | 50.516.654 49 52.189.151 51

Kaynak: TUIK

Istanbul, cografi konumu, jeopolitik énemi, tarihi degerleri agisindan ilgi duyulan,

diinyanin sayili metropollerinden biridir. Heniiz havaciligin yiiz yilin1 doldurmadigi bir

siirecte havacilik alaninda hizla ilerlemekte olan iilkemizde sivil havacilik alaninda 6nemli bir

yer tutan havalimanlart ve Ozellikle konumuz igerisinde islemeye calisacagimiz Atatiirk

Havalimani, Tiirk Sivil Havacilik Kanun ve kurallarin uygulayan ayni zamanda uluslararasi
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deger tasiyan, ekonomik, ticari ve stratejik agidan yasamsal 6neme sahip bir havalimanidir
(Hos, 2003: 18).

Turkiye teknolojik olarak ¢ok ilerde olan havacilik gelismelerini yakindan takip etmek
icin bir¢ok uluslararast kurulusa iiye olmustur. Bunlar; "Uluslararas1 Sivil Havacilik
Anlagmasini imzalayarak 1945 yilinda taraf olmus ve Uluslararas: Sivil Havacilik Teskilati-
ICAO kurucu iiyelerinden olmustur. Yine,1956 yilinda yaptigir antlasmayla Avrupa Sivil
Havacilik Konferansi-ECAC’a kurucu iiye olmustur. Avrupa Seyriisefer Emniyeti Tegkilati
EUROCONTROL’ e de iiye durumdadir. Bunlarin yami sira bolgesel seviyede cesitli
organizasyonlara da iiye olan iilkemiz, Havacilik faaliyetlerini ulusal ve uluslararasi kanunlara
uygun olarak EASA ile yakin iliskilerini devam ettirmektedir (Ates, Durmaz, Korul, vd. 2016:
25).

2.4. TAV Donemi Atatiirk Havalimani

THY den sonra Tiirkiye’nin en 6nemli havacilik sektorii olan TAV, 1997 yilinda ilk
ihalesini kazanarak Atatiirk Havalimaninda hizmetine baglamistir. O giinlerde 500 e yakin
kisiyle gorevine baslamis olan TAV bugiin Diinyaya yayilarak calisan sayisini 54 bine
cikarmistir. Diinyada 14 isletme kendine ait, 56 s1 ise farkli sirketlerle ortaklik olmak iizere 70
havalimanin hizmet vermektedir. 1997 senesinde Atatiirk Havalimam dis hatlar terminali YD
ihalesini 3 yil 8 ay 20 giin siireyle kazanan TAV, 2000 de terminali isletmeye acti. YID
siiresinin bitiminde yapilan ihaleyi tekrar kazana TAV, 2021 yilina kadar Atatiirk Havalimani
isletmeciligini bitiin terminallerde devam ettirecek. (http://www.haberturk.com/ataturk-
havalimani-yolcu-sayisi-abd-nufusunu-gecti-1833 255-ekonomi).

“Baz1 Kanun ve Kanun Hiikmiinde Kararnamelerde Degisiklik Yapilmasina Dair” 24
Nisan 2005 tarihinde Resmi Gazete de yayimlanarak yiiriirliige giren 1335 sayili kanunun 33.
Maddesine gore; TAV’ 1n isletiminde olan havalimanlar ile isletmenin donem sonlarindan
itibaren YID modeli kapsaminda yapilan ve isletme hakki ozel sektore verilmis olan
terminallerin igletim hakki 49 yili asmamak kaidesiyle ihale i¢in TAV’a yetki verilmistir.
(2016 Faaliyet Raporu, 2017: 23).

Bu baglamda,

5335 sayili kanunun 33. Maddesine dayanarak 3 Temmuz 2005 yilinda yapilan ihaleyi
TAV Istanbul Terminal Isletmeciligi A.S kazanarak isletim hakkini 15,5 sene siireyle
3.000.740.000 Dolar’a kiralamistir. Yillik 45 milyon yolcu kapasitesine sahip i¢ ve dis hatlar
terminal binasmin isletme hakki 2 Ocak 2021 tarihinde sona ermis olacaktir. (DHMI,
12.09.2017, www.dhmi.gov.tr).

56



10 Haziran 2005°de gergeklestirilen Istanbul Atatiirk Havalimani ihalesinde TAV 3
milyar dolar bedelle 15,5 yil siireyle I¢ hatlar ve Dis hatlar ile birlikte terminali 2020 yilina
kadar isletmeye hak kazanmustir. Ikinci isletme déneminin birinci ddnemden en énemli farki,
birinci donem yap islet devret modeli ¢er¢evesinde bir 6zellestirme sayilirken, ikinci donem
ise TAV’in sadece havalimani isletmeciligini iistlenmesi, yani sadece isletme hakkinin
kiralama yoluyla kazanilmasidir. Bu donemde TAV biinyesinde 15,5 yillik isletme
s6zlesmesinin hemen ard1 sira T.A.V Havalimanlar1 Terminal Isletmeciligi A.S. kurulmustur.
TAV biinyesinde yer alan firmalart TAV grup biinyesinde toplamak maksadiyla T.A.V
YATIRIM HOLDING A.S. kurulmustur (Akin, 2006: 53).

Tirkiye’nin Diinya’ya agilmasinda oOnemli bir kapi durumunda olan Atatlrk
Havaliman1 TAV konsorsiyumu, Yap Islet Devret modeli cercevesinde 22 ay gibi kisa bir
siire i¢inde tamamlayarak isletmeye baslamistir. Ocak 2000 de tamamlanan proje ile Tiirkiye
modern, konforlu, vizyonu olan bir terminale kavusmustur. Bu ozellestirmenin Turkiye’ye
onemli katkilarindan biridir. 2004 yilinda meydana getirilen ek bina ile beraber yillik 14
milyonu bulan yolcu kapasitesini 20 milyona kadar ¢ikarmistir. Projenin toplam maliyeti 400
milyon dolar1 bulmaktadir. Avrupa’nin yolcu akis1 ve konforu bakimindan 6rnek gosterilen
terminallerinden biri haline gelen Istanbul Havaliman1 2003 yilindaki havacilik édiillerinde en
iyi havalimani siralamasinda ikincilik 6diliinii almistir (Akin,2006: 54).

2009'da Atatiirk Havalimani'ndan 29 milyon 812 bin 888 kisi hizmet aldi. Bir sonraki
yil yolcu sayist 2 milyon 330 bin 931 kisi artti. 2010'da, 32 milyon 143 bin 819 yolcunun i¢
ve dis hatlar1 kullandig: tespit edildi. Havalimaninda, 2011'de 37 milyon 394 bin 694, 2012'de
45 milyon 91 bin 962, 2013'te 51 milyon 297 bin 790, 2014'te 56 milyon 695 bin 166 yolcu i¢
ve dis hat uguslan i¢in faydalandi. 2015 yilinda bir 6nceki seneye gore yolcu sayisi 4 milyon
636 bin 958 kisi artarak, 61 milyon 332 bin 124 oldu. Atatiirk Havalimani'ndan, 2016'da 60
milyon 415 bin 470 yolcu hizmet aldi. Gegen yil, havalimanindaki yolcu sayisi ise 63 milyon
727 bin 448 olarak kayitlara yansidi. Buna gore, 2007-2017'de Atatiirk Havalimani'nda 489
milyon 660 bin 722 yolcu agirland1 (http://www.haberturk.com/ataturk-havalimani-yolcu-
sayisi-abd-nufusunu-gecti-1833255-ekonomi).

2.4.1. Sayilarla Atatiirk Havalimani Dis Hatlar Terminali

Terminal Alant: 268.000 m2

Yeni flave Bina: 18.770 m2

Katli Otopark: 180.000 m2

Yeni A¢ik Otopark Alani: 28.300 m2
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Acik Otopark Arag Kapasitesi: 1.069 arag (6 adedi otobiis parki)
Katli Otopark Ara¢ Kapasitesi: 7.076 arag

Duty Free Alani: 5.336,25 m2

Yiyecek Icecek Alani:10.370m2

Ucak Yolcu Koprisu: 26 adet

Check-in Banko Sayisi: 224 adet

Giden Yolcu Pasaport Kabini: 48 adet

Gelen Yolcu Pasaport Kabini: 42 adet

Busgate: 15 adet

Asansor Sayist: 62 adet

Ydurtyen Merdiven: 28 adet

Ydirlyen Bantlar: 37 adet

Gelen Bagaj Konveyori: 11 adet

X-Ray Cihaz1: 65 adet

Metal Kap1 Dedektorii: 63 adet (http://www.ataturk.dhmi.gov.tr ).

Atatiirk Havalimanina Yeni Dis Hatlar Terminali YID modeli ile 2000 yilinda
kazandirilmistir (UDHB, 11.08.2017,www. udhb.gov.tr).

2.4.2. Sayilarla Atatiirk Havalimam I¢ Hatlar Terminali

1975 senesinde yapimina baglanmis, 07.10.1983 yilinda yeni dis hatlar terminali

olarak hizmete girmistir. 09.09.2000 yilinda i¢ hatlar terminali olarak hizmet vermeye
baslamistir. 16.06.2005°te yapilan sozlesme ile 15,5 yilligina TAV A.S’ne ihaleyle teslim
edilmistir. Yillik yolcu kapasitesi 12.800.000 dir (www.atattrk.dhmi.gov.tr).

Sayilarla I¢ Hatlar Terminali;

Terminal Alani: 62.500m2

Ucak Yolcu Koprisu: 12 adet

Check-in Banko Sayisi: 96 adet

Gelen Yolcu Bagaj Konveyorii: 5 adet + 2 adet agir yiik
Gidis Kat1 Bagaj Konveyorii: 4 adet
Asansor Sayist: 17 adet (Insan ve Yiik igin)
Busgate: 8 adet

Ydurtayen Merdiven: 11 adet

X-Ray Cihazi: 20 adet

Metal Kap1 Dedektorii: 20 adet
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Yolcu Hizmeti

Yolcunun havalimanina girmesinden u¢aga binmesine kadar olan siire ve uluslararasi
kaideler ve havayolu standartlarina gore gergeklestirilen bilet, bagaj ve pasaport kontrol
islemlerinin timii ve ucak indigi zaman, yolcularin karsilanarak pasaportlarinin kontrol
edilmesi icin yonlendirilmeleri, yolcunun bagaj probleminin giderilmesi, Yolcu Hizmetleri

ismiyle adlandirilir (web.shgm.gov.tr/d ocuments/sivilhavacilik/files/....... /yolcu_hizmetleri_
06.02.2014. pdf).
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http://www.dhmi.gov.tr/istatistik.aspx

2.4.3. Antalya Havalimam Tarihi

1960 senesinde hemen hemen 300 m? ‘lik bir terminal binasiyla Antalya Havaliman
hizmete baglamistir (https://yolcu360.com). Bayindir Holding tarafindan ilk terminal binasi
yapimina 1996 yilinda baslanan Antalya Havalimani, hizmete 01.04.1998 senesinde girmistir.
1999 yilinda Fraport AG / Baymndir Holding aralarinda ortaklik antlasmasi imzalamiglardir.
1999’dan beri Fraport AG birinci terminali isletmektedir. Havalimaninin simdi sahip oldugu
Celebi kurumu tarafindan isletilmektedir (https://www.turkcebilgi.com).

Antalya Havalimani, 6zellikle i¢ ve dis turizmindeki gelismelere bagl olarak, tilkedeki
belgelenmis yatak sayilarmin ¢ok biiyiik bir kismi Antalya ilinde olmasina bagli, arazi,
kolaylik, cihaz ve sistem yoniinden gelismesini slirdiirmiistiir. Su anda yaklagik 13.000.000
m? araziye sahiptir (https://yolcu360.com).

- Toplam yolcu sayist yildan yila diizenli olarak artan Antalya Havalimani, 1970
yilinda yalnizca %1,3’liik bir paya sahip iken, 2010 senesinde paymi %21,4’e ¢ikarmis ve
iilkemizin Atatiirk Havalimanindan sonra en aktif ikinci havaalani olmustur (Bakirci, 2012:
368). Birbirini takip eden yillarda Antalya Havalimaninda asagidaki gelismeler yasanmuistir;
(https://www.turkcebilgi.com).

- Diinya da yolcu trafigi acisindan 2002 yilinda ilk 100°e girerek 84. olmustur
Avrupa da genelinde ise 25. Siray1 almustir.

- Toplam yolcu sayist ilk defa 2003 yilinda 10 milyonu gegerek 5 yil dncesine
gore %78 artig gosterdi.

- 2005 verilerinden alinan bilgilere gore Tiirkiye'ye havayoluyla gelen turistlerin
hemen hemen %40 na uluslararas: terminali, hizmet vermektedir.

- Antalya ve dolaylarina gelen yabanci uyruklu turistlerin %99 u uluslararasi
terminali kullanmaktadir.

- 2000 den fazla gorevli havalimaninda calismaktadir.

- Airport Council International (ACI) dan alinan istatistiklere gore, 2001
yilindan beri diinyadaki 100 biiyiik havalimani arasinda yer alan Antalya Havalimani,
Akdeniz de trafigi en yogun olan {i¢ havalimanindan (Mayorka ve Barselona ile birlikte)
biridir.

- Airport Council International’in istatistiki verilerine gore, 2005 senesinde,

uluslararast yolcu trafigi agisindan AYT, diinyanin otuzuncu biiyiik havalimani olmustur.
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2.5. Verimlilik ve Havalimani1 Verimliligi

1883 yilinda Litre bu sozciigii iiretebilme yetenegi olarak tanimlamistir. 1911 yilinda
Bilimsel Yoénetim ilkeleri kitabinda, Frederick Winslow Taylor genel anlamda, is verimini ve
iiretim hizim arttirmay1 hedeflemis ve iiretim faaliyetinde ¢alisan iscilerin emeginden en {ist
diizeyde yararlanmay1 kendine siar edinmistir. Verimlilik kavrami, yeryliziinde kurulan ilk
iretim isletmeleri kadar eskidir ancak ekonomik diisiince tarihinin ilk kayitlarinda verimlilik
kavramina neredeyse hi¢ rastlanmamaktadir. Her ne kadar siire¢ icerisinde verimlilik
kavramina dair gelismeler kaydedilmis olsa bile bu kavram asil 6nemini 2. Dlnya Savasi ile
birlikte kazanmigtir. Savastan yenik ve tahrip edilmis halde ¢ikan tilkelerin girismis olduklari
yogun faaliyetlerde, verimlilik artisinin 6nemli bir rolii olmustur (Kayar, 2012: 40-41).

Verimlilik kavrami farkli sektorler icin farkli anlamlar tasiyan bir kavramdir. Ilk
olarak Francois Quenay “Ekonomik Teorilerin Tarihsel Bakis A¢is1” adl1 eserinde verimliligi
ziraatta gercek refahin kaynagi olarak tanimlamistir. Daha sonra Adam Smith, Uluslarin
refah1 adli eserinde isgiicli-is boliimii iliskisini inceleyerek verimliligi modern diinyanin
uygulayabilecegi bir kavram olarak dnermistir. Son olarak Karl Marx, imalat isletmelerinde
isglicii, ara¢ gerec ve techizat ile ilgili verimlilik problemlerini tartismistir (Cetin ve Mutlu,
2011: 24).

Verimlilik “0retimden elde edilen ¢iktilarin fiziksel niceliklerinin, iiretimde harcanan
girdilerin fiziksel niceliklerine oranidir” seklinde tanimlanabilir (Sabuncuoglu ve Tokol,
2001: 26). Diger bir ifadeyle verimlilik, “20. Yiizyilin basindan itibaren mal ya da hizmet
birimlerinin Uretmis olduklar1 ¢ikt1 ile bu ¢iktiyr iiretebilmek igin kullanilan girdi arasindaki
matematiksel iligki” olarak kabul edilmistir (Kutlar ve Kartal, 2004: 51-52). Hem hizmet
sektorii hem de iiretim sektorleri icin temel hedeflerin basinda verimli bir sekilde calisma
gelmektedir. Verimlilik genel anlamda ele alinirsa; toplam girdinin toplam ¢iktiya orani
olarak tanimlanabilir (Eren, 2001:181).

Ulkemizde ise 1923 yilinda tertiplenen Izmir Iktisat Kongresi'nde ilk kez verimlilik
baslig1 ad1 altinda bu konu tartisilmistir. 1948 yilinda faaliyetine izin verilen Marshall yardim
plani, yardimm etkili ve verimli kullannmim sart olarak belirlenmistir. Izleyen yillarda
Tiirkiye'nin de miiessis ilye olarak istirak ettigi Avrupa Iktisadi Isbirligi Teskilati'nin
verimliligi on plana almasi, Tiirkiye'yi de etkilenmistir. Bu gelismelerin sonucunda da
17.4.1975 tarihli 580 sayili yasa ile Milli Prodiiktivite Merkezi (MPM) hukuksal varligini
olusturup faaliyetlerine baglamistir. MPM’ in gorevi; Ulkemiz ekonomisinde benimsenen
verimlilik degerlerinin benimsenmesi ve devam eden faaliyetlerde hayata gegirilmesi igin

gereken tedbirleri belirlemek, iiretim yapan isletmelerin verimlilik performansini arttirmak
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konusunda gerek bilgi vermek gerekse de danigsmanlik hizmeti vermek, teknik konularda bilgi
vermek, egitim hizmetleri faaliyetinde bulunmak ve verimlili§in benimsenmesini ve herkes
tarafindan bilinmesini saglamaktir. Bu kapsamli ¢alismada mevcut sektorlerin ya da kiiciik
isletmelerin ilerleyen ve biliyiliyen iilkeler seviyesine ulastirilmasi benimsenmistir (Kayar,
2012: 40-41).

Akademik anlamda girdi miktar1 basina ¢ikti miktarini ifade eden verimlilik, giinlik
hayattaki konusma diline de yansimis bir kelimedir. Bundan dolayr verimlilik kavrami
akademik bakis acisi ile degerlendirildiginde farkli anlamlar yiiklenmekte ve bu durum yanlis
anlasilmalara sebep olmaktadir. Bu durum, verimliligin ilk anlam karsiliginda ortaya
¢ikmaktadir. “Verimlilik” ilk kez literatiirde mineraloji bilimini kuran kisi olarak kabul edilen
Geogius Agricola’nin on altinct yy’in ortalarinda yaymlanan “De Re Metallica” isimli
kendine ait eserde kullanmistir. Agricola, Merkantilist dénem’ de kiymetli madene verilen
onemi aksettirecek sekilde, “madenin yer altindan ¢ikarilmasi yontemlerini, ¢ikan cevherin
zenginlestirilerek nasil kullanima elverisli hale getirilecegini arastirirken verimliligi su
yontemler artirir” seklinde ifade ederek verimlilikten giiniimiizde kabul edilen anlamiyla ilk
olarak s6z eden bilim adamidir (GUlrsoy, 1985: 29). Belirtilmesi gerekir ki, Merkantilist
Donem’ de bir tammmin yapilmis olmas1 kavramin Merkantilist Ogreti® ye veya mineraloji
bilimine ait oldugu yanilgisina yol agmamalidir. Zira kavramin asil anlamin1 kazandig tiretim
tarz1 kapitalizmdir. Benzer sekilde kavramin Agricola’dan sonra, Fizyokratlarin 18.
ylizyildaki c¢aligsmalart ile acik bir anlam kazanmaya basladigin1 aktarmaktadir. Daha sonra
1883’te Le Litre, prodiiktiviteyi Fizyokratlarin kullanimina benzer olarak “iiretme hassasi
(6zelligi)” (faculty to produce) seklinde tarif etmistir (Fourastié¢, 1968: 46).

Bu tanima, degerlendirmelerinde kapitalist Gretim metodunu benimseyen Klasik
Ogreti’de de karsilasmak olasidir. Ornek vermek gerekirse Klasik Ogreti’nin kabul géren
bilim adami Adam Smith ve David Ricardo’nun basyapitlarinda emek, bu tanima gore
“verimli olan ve olmayan” olarak birbirinden ayrilmaktadir. Belirttigimiz tanimlamalardan
farkli olarak, 20. yiizyildan itibaren iktisat¢ilar verimlilik kavramini1 daha detayl agiklayarak,

2

bunu “hasila ve iiretim unsurlar1 arasinda Olciilebilecek bir oran olarak” incelemistir.
Dolayisiyla, artik verimlilik “bir liretme 6zelligi ya da bir yetenek degil, bir sonug, bir amag
olarak anlasilmakta ve hasilanin araglara; iiretimin faktorlere orami seklinde formiile
edilmektedir” (Tanyeri, 1984: 9).

Farkl1 bir ifadeyle, Klasik Ogreti’ de “belirleyici ve egemen olarak tanimladig: {iretim
iliskilerinin ve {iretimin nesnel kosullarmin yerini Neoklasik Iktisat’ ta degisim iliskileri ve

tikketimin 6znel kosullart almistir” (Akyiiz, 2009: 81).
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Iktisadi olarak belirlenen ilkeler tiim yonleriyle incelendiginde dogrudan bir verimlilik
tanimin1 igeren degerlere ulagilamamistir. Fakat bu mefhumun *“verimli (Uretken) emek,
sermaye birikimi, teknolojik gelisme, 6lgek ekonomileri” gibi ifadelerle i¢li dislt bir bigcimde
ifade edildigi gorilmiistiir. Bu 4 ilkenin de iiretimle ve dolayli olarak verimlilikle alakali bir
sekilde incelenmesi sasirtict olarak algilanmamalidir. Ik ii¢ ilke icin giiniimiizdeki “verimlilik
anlayis1” esas alinarak sdylenecek yorumlamaya gore, Uretimin temel degerleri “emek ve
sermayenin” fiziksel manada yiikselmesi mahsuliin niceliginde pozitif bir tesir
olusturmaktadir. Teknoloji kullanildiginda elde edilen girdilerle sonuca bakildiginda ¢iktilarin
fazla yiiklii miktarda arttig1 imkan1 sunacagindan tekrardan verimlilik ifadesinin metot olarak
kullanilmasina yol agmaktadir. Bu ilkelerle birlikte, “iiretim 6l¢eginin de {iriin miktarinda”
yararlt olmas1 6l¢ek ekonomilerinin de verimlilik kavramiyla ayni anda disiiniilmesine sebep
olmaktadir. Bilindigi tizere 6lcek ekonomileri, “lretim Olcegi arttik¢a birim girdi basina daha
cok c¢iktt elde etmek olarak tamimlanan™ “Olcege gore artan gelirinin mukabilinde
degerlendirilmektedir. Dikkatlice bakildiginda bu ifadeler de verimlilik artisinin da tanimini
yapmaktadir. Bunlarin yani sira incelenen ilkelerde, verimliligin karmagik degerler ya da
iliskilerle i¢ ice yerlestirildigi goriilmiistiir. Buna gore kapsamli bir ekonomik analiz igeren bu
ilkeler ilk olarak mevcut degerlerinden olusan sistemi kurma hedefinde, daha sonra toplumsal
ilerlemeye yon verecek sekilde kullanim sartlarini arastirmaktir. Yani verimliligin
uygulanmasin1 saglayan bilgilerden olan {iretim degerlerini, diisiiniirlerin olusturdugu
“biitiinliiklii ¢ergeveden” ayrilmasimi saglamak ihtimali ¢ok uzaktir. Dolayisiyla iktisadi
disiince degerlerinden olan “verimlilik kavraminin” geg¢misten giiniimiize gelisimine
bakildiginda bu degerlerin “iiretim, tiikketim ve boliisiim” tizerine ifade ettikleri degerlere karsi
umursamaz bir sekilde davranilamaz. Bundan dolayr verimlilik teriminin ge¢misten
glinlimiize yansiyan degerlerinin iizerinde duruldugunda bu hedefle baglantili bdliimlerinin
onemi daha da artmistir. Bu gayret ve ¢aba neticesi olarak giinlimiize kadar siireklilik ve
degisiklikleri ortaya ¢ikararak kabul edilebilmeyi ve anlamay1 kolaylastirmistir (Verimlilik,
10.02.2018, www.anahtar.sanayi.gov.tr).

2.5.1. Verimlilik ve Tlgili Kavramlar

Verimlilik; her seyden 6te zihinsel bir tutumdur. Bu; ilerlemenin ve siirekli olarak
biliyimenin ana mantigidir. Bulundugumuz andan iyi, gelecek olan yarindan daha az iyiyi
yapmaktan ve bunu gerceklestirmekten tam emin olmaktir. Cikan sonug¢ ne kadar iyi olursa
olsun ya da iyi goriinsiin, daha 1yisini bulmak i¢in ¢aligmaktir. Giinlimiiziin degisen hayat ve

ekonomik sartlarina uyum saglamaktir, bulunan yeni uygulamalarin ve teknik imkanlarin
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denenmesidir, degisen diinya sartlarina ragmen insanlarin ihtiyaglarimin giderilmesine olan
inanctir (Kayar, 2012: 35-36).

Verimlilik, ferdi, toplumsal ya da ekip halinde benimsenen bir hedef olarak
benimsendiginde, bu amag¢ ¢ergevesinde ilerleyen insanlarin ilgi duyduklart alan ya da
mevkileri ¢ergevesinde verimlilik kavramina c¢esitli manalar yiikledikleri gorilmiistiir.
Kurdugu isletmenin gelir gider dengesi ve kazanilan ciro agisindan verimliligi ele alan bir
girisimci veya isletmenin sundugu isi 6lgen bir mithendis, belirttigimiz hususlardan o6tiirii
firmanin ¢alisanlarinin verimlilik kavramina bakis acis1 farklidir. Bundan dolay1 verimliligin
anlami, hem gelisen ve biiyliyen endiistriyel agidan hem de kiiltlirlere gore farklilik
gostermektedir. Diinya standartlarinda hizmet veren kuruluslarin verimlilik tanimlar
benzerlik gostermektedir (Koroglu, 1993: 2).

o OECD: Verimlilik ¢ikan sonucun fiiretime giren 6gelerden herhangi birisine
boliinmesine esittir,

o ILO: Cikan tiriinler 6nemli dort 6genin bilesiminin sonucunda Uretilir; “toprak,
sermaye, isgiicii ve organizasyon”. Uretimin bu dort 6geye oranlanmasi verimlilik dl¢iisiidiir,

o EPA (European Productivity Agency): Verimlilik retime dahil olan her
degerin en verimli sekilde kullanilmasidir,

Bununla birlikte sig anlamda Uretim odakli bir terim olan verimliligin en bilinen
tanim1; “mal ve hizmet ¢iktilarinin, bu ¢iktilar1 elde etmek i¢in saglanan girdilere orani
seklindedir”. Verimliligin olugsmasinda “etkinlik ve etkililik” bilesenleri dikkat ¢cekmekle
beraber, stabil, degisim ve yenilik, kalite ve calisma hayatinin kalitesi gibi performans
degerlerini de kapsamaktadir. Eger merkezinde insan varsa, verimlilik kavrami {iretime
girmeden degerlendirilir ya da iiretim kademesinde ki tim degerlerle birlikte ele alindiginda,
karstmiza verimliligin performans ile birlikte degerlendirilen bir kavram oldugu
gozlemlenmistir (Bas ve Artar, 1991:36).

Verimlilik formiilii incelendiginde ¢iktinin girdiye oranlandigi goézlemlenmistir,
buradan hareketle ¢ikt1 olarak kabul edilen degerlerin artmasi ya da ¢ikt1 degerini sabit kabul
ettigimizde girdi degerlerin azaltilmasi yoluyla verimliligin artmasi saglanacaktir (Eren, 1993:
126). Buradan hareketle, verimlilik kavraminin igletme yonetimi literatiiriinde tanimi; "en az
harcama ve Ozveride bulunarak mimkin olan en yiksek Uretim veya hizmeti
gerceklestirmek™ olarak ifade edilmektedir (Eren, 1996: 19).

Cikan triinler ve sunulan hizmetler i¢in elde edilen girdiler, enerji, teknoloji,
malzeme, ana mal, kullanilan makine ve makine ekipmanlari, insan emegi ve hammadde gibi

degerler s6z konusu oldugunda verimliligin kapsamli tanimi; tabiatta sinirh olarak bulunan ve

66



insan ihtiyaglarinin giderilmesi i¢in hizmet ya da mal meydana getirilmesinde aktif olarak sarf
edilen kaynaklarin etkinlik 6l¢iisii olarak ortaya ¢ikmaktadir (K6k, 1991:38).

Verimlilik; giinlimiiz diinyasinda tilkelerin refah seviyesinin gostergelerinden biridir.
Sanayi faaliyetleri ya da iiretim sonucu ortaya ¢ikan iiriinlerin hammaddelerini tespit etmeye
yonelik bir kavram olarak degerlendirilmektedir. Farklilasan ekonomik sartlar ve dogal
dengeler sonucu verimlilik kavraminin tanimi; basta c¢evreyi korumak, emek veren tim
caligsanlara sosyal yasam destegini ve verimli bir i ortamin1 olusturmak, mevcut sartlar1 ve
dogal kaynaklar1 en giizel sekilde kullanmak seklinde ¢esitli kavramlarla tanimlanir hale
gelmistir (Kayar, 2012: 35-36).

. Amaglar: Belirlenen hedeflere ulasma 6lgiisi,

o Etkenlik: Verimli sonuca ulasmak i¢in hammadde olarak kullanilan girdilerin
etkili kullanma degeri,

. Etkililik: Ulasilabilir ¢iktiya nazaran gerceklesmis olandir,

. Karsilastirilabilirlik: Hedeflenen verimlilik degerlerine, zaman iginde ulasma

durumu (Kayar, 2012: 35-36).

2.5.1.1. Etkililik

Etkenlik ve etkililik, ilgili yazinda birbiri ile ¢ok karistirilan terimdir. Oysa etkenlik
mevcut kaynaklarin kullanimi ile ve araglarla ilgili bir kavram olmasina karsin, etkililik
amaclarla daha dogrusu ¢iktilarla ilgili bir kavramdir (leri, 2018:18).

Isletmelerde verimlilik ve verimlilik dl¢iimii ile iliskili kavramlardan biri olan etkililik
ciktilarla ya da gayelerle ilgilidir. Varilacak bir hedefi, bir performans standardin da muvatfak
olmay1 ifade eder. Bu bakimdan etkililik, isletmelerin ya da herhangi bir kurum ya da
kurulusun belirlenmis hedeflere varmak icin uyguladiklar1 c¢abanin neticesi olarak bu
amaclarina varma derecelerini belirleyen bir performans gostergesidir. Etkililik gerg¢eklesen
cikt1 / beklenen ¢ikt1 arasinda yapilan bir dlgiimleme ve karsilagtirmadir (Daglar, 2003: 13).

Etkililik kavrami, daha ¢ok orgiitiin hedefledigi sonuglara ulagsma diizeyi ve derecesini
ifade etmektedir. Sonug, fiziksel degerlerle ifade edilen ¢iktidan daha farkli bir anlam1 ifade
etmektedir. Ornek vermek gerekirse; bir isletmenin arastirma ve gelistirme departmanimnin
meydana getirdigi yeni iiriin sayisi1 ¢iktidir, ancak bu triinler kapsaminda talebi ya da pazari
bulunanlarin sayisi da sonucu ifade etmektedir. Baska bir 6rnege gore bir kurumun bilgi islem
personelince yazilan programlar sonucu ifade eder, yazilan programlarin ihtiyaci karsilayanlar

ise sonuctur (Akal, 2005:37).
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2.5.1.2. Etkenlik

Etkenlik, bir girdi unsurunun es deyisiyle “iretim kaynagimin fiili kullanim
durumunun belli bir teknikle saptanmis standartlarla kiyaslanmasi ile bulunan bir
gostergedir”. Lawlor’a gore, etkenlik; “yararli ¢iktilarin tiretilmesi i¢in kullanilan isgilik,
hammadde ve malzeme, disaridan saglanan fayda ve hizmetler gibi kaynaklarin ne denli etken
kullanildigin1 anlatan bir kavramdir”. Bu tarif deki yararli kavrami, saglanan mal ve
hizmetlerin temel ihtiyag duyulan mal ve hizmetler oldugunu ifade etmektedir. Kaynaklarin
etken kullanimi ile deginilen konu ise: “Fiili deger, standart deger ile karsilastirildiginda
kaynak kullaniminda ger¢eklesen performans nedir?” Etkenlik analizinde cevap aranan soru
budur. Ornek; bir isin belirtilen seviyede yapilmasina iliskin standart zaman iki saat ise ve bu
is bir i goren eliyle standart kalitede olmak iizere li¢ saatte yerine getirilirse etkenlik soyle
hesaplanabilir: Etkenlik= Standart deger / Fiili deger = 2/3 =0,66 yani % 66 dir (Bas ve Artar,
1991:17).

2.5.1.3. Kalite

Kaliteye farkli bakis acilar1 ile tanimlamak miimkiindiir. Kalite miisterinin
ihtiyaclaridir. Giiniimiizde ki liretim anlayisinda miisteri kesiminin ihtiya¢ ve beklentileri en
belirleyici unsurlarin basinda gelmektedir. Kalite, bir malin ya da hizmetin tiiketicinin
beklentilerine uygunluk derecesidir. Kalite, amaclara uygunluk olarak da tarif edilebilir.
Kalite iyi bir {iriin ya da ders i¢in beklenen 6zelliktir. Kalite, siirekli basar1 demektir. Iyinin de
iyisi vardir. Kalite, iiretilen bir malin eksik ya da a¢igimi bulmak degil, onu eksiksiz
iretmektir. Kalite Olgiilebilir. Kalite, kullanima uygunluktur. Bir kurumda Kkaliteyi
yakalayabilmek i¢in, kurumdaki tiim calisanlarin kaliteyi diisiinmesi gerekmektedir. Basariya
ulagmanin yolunun kalite oldugu tiim ¢alisanlarca bilinmelidir. Kaliteli bir iirlin tiretildikten
sonra, kontrole tabi tutulmamalidir. Bir mal iretildikten sonra o malda birtakim eksiklikler
bulunmasi firma agisindan 6nemli bir bilgi degildir. Onemli olan bir iiriinii {iretirken sifir hata
ile tiretmektir. Orgiitte bir takim ruhu meydana getirilmelidir. Tiim iiyeler, bireysel ve birlikte
bu ortak kiiltiiriin dogmasina katki1 da bulunmalidir (Ozdemir, 2014:378).

Kalite de verimlilik ile yakin iliskili kavramlardan biridir. Kalite, bir stire¢ sonucu
cikan irlniin ¢ikti, beklentilere, standartlara uygunluk olarak tanimlanmasinda 6nemli bir
kavramdir. Ciktinin Olglim sonucu kaliteli olarak degerlendirilmesi onu ayni zamanda
verimlilik agisindan 6nemli kilar. Ciinkii ¢iktinin kalitesiz olarak nitelendirilmesi, verimlilik

acisindan bir olumsuzluktur ve ayrica igsletme maliyetlerine yansir. Kalite degisik boyutlarda
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ve degisik agilardan ele alinabilecek bir kavramdir. Ancak inceleme ve irdeleme kolayligi
acisindan iki baglik olarak inceleyebiliriz. Bunlar “satilan nesneler ve sunulan hizmettir”.
Satilan her {irlin misteri beklentileri ile uyumlu mu, ayrica verilen her hizmet talebi karsiliyor
mu? Bu iki degerimiz uygun fiyatla son tiiketici ile bulusuyor mu seklinde ifade edilir (Esin,

2004: 3).

2.5.1.4. Karlihk

Verimlilik Kkarliliga etki eden en onemli faktordiir. Cilinkii verimlilik, giderlerin
azaltilmast sonucunu doguracagindan, bu azalma karliliga yansir. Ekonomik amaclar
basamaginin ilk basamagini olusturan karin taniminda da bu iliski gorlur. Buna gore Kar,
basit bir tanimla, isletmenin elde ettigi toplam gelirden, harcadiglr toplam giderlerin
cikarilmasiyla ortaya ¢ikan ya da geride kalan olumlu farktir. Verimlilik kavrami irdelenirken
sikca ifade edildigi gibi, gider kaleminin 6zellikle kalite gibi seylerden 6diin vermeden etkin
bir yonetim ile diisiiriilmesi, rekabet {istlinliigii basta olmak {izere yeni yatirimlara yol acacak,
yonetici ve g¢alisanlarin moral ve motivasyonunu ylikseltecek, onlar1 daha etkin caligmaya
sevk edecek kar1 doguracaktir. Gergekten de arastirmalar ortaya koymustur ki, elde edilen net
kar, firma yoneticisi ya da sahiplerini, yoneticilerini ve bunun disindaki calisanlarini ivme
kazandiran en dikkat cekici detay motivasyon faktoriidiir. Bu faktérde olumlu artis oldugu
middetce firma sahipleri ortaya konan tiim sermayesini bunun digindakiler ise elde edilen
gelirleri artirabileceklerdir. Karin tek basina bir anlam ifade edip etmedigi ya da doyurucu
veya yeterli olup olmadigi, bu ise yatirilan sermaye ile bir karsilastirma yapilmasiyla

anlasilabilir. Bu karsilastirmaya kar oram veya karlilik denir (Ozdemir, 2007: 55).

2.5.1.5. Uretkenlik (Productive System)

Uretkenlik, iiretim faktorlerini en verimli bigimde kullanarak gergeklestirilen iiretim
sekli olarak ifade edilir. Uretim faktdrleri verimli bir sekilde kullanilmadiginda, elde edilen
iiretimin sonucu da siradan ve basit bir deger alacaktir. Ancak bu {iretim zincirinin her girdi
degeri en verimli sekilde iiretime dahil edildiginde yiiksek bir fayda deger ortaya ¢ikmaktadir.
Kisacasi, iiretkenlik birim basma elde edilen faydadir. Uretkenlik, gerceklesen iiretim
performansini  gostermektedir. Taleplerdeki miktar ve igerik degisiklikleri, iiretilebilir
nitelikteki {irlinlerin sayisini ve gesitliligini gerektirecektir. Esnek bir yapiya sahip isletmeler,
farkli ya da artan yonlii gelen taleplere cevap verebilme kapasitelerini pozitif yonli

etkileyecek ve Uretkenlikleri de artacaktir (Ergiil, 2016:288).
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2.5.2. Verimliligin isletmeler Acisindan Onemi

Verimlilik isletmeler acisindan iki noktada toplanir:

1- Bir isletmenin basarist1 ve elde ettigi kar o isletmenin verimlilik durumu
hakkinda bilgi verir. Isletmenin basarili olabilmesi i¢in ¢agin teknolojisini yakalamis olmasi
gerekiyor. Bu sekilde rekabet ortaminda maliyeti diisiirerek girdi miktarini azaltabilir.
Verimlilik girdi ¢ikt1 arasindaki oranla iliskili olduguna gore, verimlilikteki artigla isletmenin
basaris1 dogru orantilidir. Yani isletmeye girdi miktar1 azalirken ¢ikti miktar1 denk olmakla
birlikte arttirilmahidir. Bu sekilde isletme verimli ¢alismis olur ve kar elde edebilir (MPM,
Endiistri Subesi: 29).

Verimli ¢alismalar isletmenin giiclinii arttirmakla birlikte tiim igletme fonksiyonlari
etkin sekilde kullanmasi da basariy1 arttirmakta 6nemlidir. Serbest piyasada etkinlik gdsteren
isletmelerin uzun vadedeki kar orami verimliliklerini gosterir. Serbest piyasada etkinlik
gosteren isletmeler aym fiyatlarla karsilastiklari i¢in isletmenin basarisi girdi maliyetlerini
azaltmasina yani kar etmesine baglidir (MPM, Endiistri Subesi: 29).

Verimlilik bir isletme acisindan onemlidir. Isletmenin girdi c¢ikt1 orani ydnetici
acisindan giivenilir bir denetim mekanizmasidir. Girdi ¢ikt1 orani isletme hakkinda yoneticiye
bilgi verir; isletme ile ilgili alinacak kararlarda dayanak noktasi olusturur. Giinlimiizde isletme
yonetimde yoneticinin ekonomik konularin uzaginda kalmasi ihtimaline karsi verimliligin
Ol¢iilmesi yoneticiye teknik imkanlar saglar. Bu yiizden verimlilik isletmenin tiim alanlarinda
g6z 6niinde bulundurulmalidir. Isletmelerin kar oranmin artmasi igin verimliligi arttirmak en
onemli amactir. Verimliligi arttirmak sadece iiretim bazinda degil, {iretimin en basnoktasindan
en son noktasina kadar her asamasinda énemlidir (ileri, 2018: 22-23).

2- Isletmelerin yonetimleri agisindan da verimlilik énemlidir: Verimliligin orani
ve verimliligin Ol¢lilmesi kurumlarin genel isleyislerinin ve basar1 derecelerinin ortaya
konmasi agisinda 6nemlidir. Bundan dolayi, verimliligin oram1 ve verimliligin Ol¢iilmesi
kurum yoneticileri agisindan denetimlerde ara¢ olarak kullanilabilir. Hususan, teknik ve
ekonomik yonden igletme yoOnetimlerinin birbirlerini tamamladigi giiniimiizde, verimliligin
Olciilmesi isletme yoneticisine hem teknik hem ekonomik yonden sorunlar1 ¢6zmede yardimcei

bir mekanizma olacaktir (Kara ve Seyhan, 2016:679).

2.5.3. Isletme Yonetiminde Verimlilik Konseptinin Yeri
Verimlilik duragan bir durumun saptanmasindan ¢ok, ekonomik faaliyetlerin islenis
bicimini ifade eder. Verimlilik duragan bir durum degil, aksine siirekli degisim iginde olan bir

durumdur. Verimlilik diger isletmelerin verimlilik oranlariyla karsilagtirilabilir olmalidir.
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Ayni1 zamanda isletmenin bir 6nceki donem oranlariyla da karsilastirilabilir olmalidir (Pekel,
2001: 70).

Verimlilik 1890’1ardan beri isletmelerin ilk 6nceligi olmustur. Basarinin dl¢iisii olarak
degerlendirilmis ve kistas olarak kabul edilmistir. Isletmelerde verimlilik dlgiisii ve bir
konudaki sorumluluklar yoneticiye aittir. O yonden ydneticinin basarisi oraniyla 6l¢iiliir. Bu
nedenle kaynaklarin dogru kullanilmasi, verimliligin yiiksek tutulmasi konusunda yoneticilere
biiyiik is diismektedir (Ozdemir, 1991: 172).

Verimlilik temelde bireyden ortaya ¢ikan bir olgudur. Bu yilizden isletmeler verimliligi
arttirmak igin ¢alismalarini bireye dayandirmalidir (Propenko, 1992: 54). Verimlilik sonuglar
itibariyle kaynaklarin uygun sekilde kullanilmasi ile iligkili olsa bile netice olarak bunun
kaynagi isletme ya da sirketin kendisidir. Bu yiizden verimliligi 6l¢gmekle birlikte yonetmek
de ¢cok 6nemlidir. Isletmede verimlilik tek bir alanda gerceklesmekten ¢ok en alt kademedeKki
is¢iden en iist diizey yoneticiye kadar her asamada her ¢alisanin verimlilige katkis1 olmaktadir

(Pekin, 1991: 69).

2.5.4. Tsletme I¢i Verimlilik Faktorleri

Verimliligin etmenleri iki ana katagoride incelenir (Propenko, 1992: 56).

Kontrol edilemeyen (Digsal) verimlilik faktorii: (Pekel, 2001: 72)

o Kontrol edilebilen (i¢sel) verimlilik faktord,

. Igsel faktdrler kontrol altindayken, Digsal faktdrlerse ilgili kurulularmn
kontrolleri disindadir,

Bir kurulus icin ¢evresel ve tek basina kontrol altina alimamayan faktorler, baska
kuruluslar i¢in kontrol edilebilir durumdadir. Hiikiimetler ayni anda bir¢ok konuda ¢alismalar
yapabilir, altyapida, fiyat politikasinda belirleyici olabilir fakat miistakil kuruluglar bunlar tek
tek yapamaz (Pekel, 2001: 72).

2.5.4.1. Kolayca Degistirilemeyen Faktorler

Icsel faktorler iki gruba ayrlabilir; kolayca degistirilebilen ve kolayca
degistirilemeyen olmak {izere. Kolayca degistirilemeyenler arasinda teknoloji, iiriin
hammaddesi; kolayca degistirilebilen is giicii, yonetim, c¢alisma sekilleri vb. bdyle bir
simiflandirma yapilmasinin sebebi hangi faktoére yogunlasmak gerekli, hangi faktorlerde dala
kompleks bir ¢alisma yapilmasi gerekli bunlari tespit etmektir (Propenko, 1992: 57-58).

I¢sel faktorlerin temel dzellikleri sunlardir:
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Uriin

Tiketicinin belli bir {iriin i¢in 6deyecegi bedele “Kullanim degeri”, tiriiniin dogru
zamanda dogru yerde almabilir fiyatla satisa ¢ikarilmasi “Yer degeri fiyat degeri’dir”.
Uriiniin verimliligine “Hacim faktori”, {iriiniin maliyetinin ayn1 kalip faydasimi arttirmas1 da
“Maliyet Fayda Faktoridir” (Propenko, 1992: 57-58).

Isletme Ekipman

Ekipmanlarin uygun kosullarda isletilmesi birtakim dnlemler ile igsletme kapasitesinin
arttirilmasi var olan makinalarin daha etkin kullanilmasi énemli konulardir. isletmenin ve
ekipmanin verimliligi, maliyete, yasa, iiretim plan ve kontroliine dikkat edilerek arttirilir
(Pekel, 2001: 73).

Teknoloji

Isletmenin teknolojiyi takip edip, isletmede kullanmasi verimliligi arttirir. Isletme
hacmini genisletir. Teknolojinin etkin kullamimi kalite kontroll, depolama, mal tedariki
faaliyetlerini gelistirir (Pekel, 2001: 73).

Malzeme ve Enerji

Bir igletmenin malzemeyi ve enerji kullanimini kii¢iik oranlarda azaltmasi verimliligi
acisindan 6nemli sonuclar elde edilmesini saglar. Bunlar arasinda hammadde, yakit, yedek

parca ambalajlar bulunur (K6roglu, 1993: 61).

2.5.4.2. Kolayca Degistirilebilen Faktorler

Insanlar

Verimliligi gelistirme cabalarinin merkezinde insan vardir. Iscilerden yoneticilere,
miihendislere kadar herkesin 6nemli rolleri vardir. Bu rollerin iki yonii vardir: uygulama ve
etkililik (Ozdemir, 1991: 172).

Uygulama kisilerin kendilerini islerine verme derecesidir. Kisiler ¢alisma istekleri
konusundan farklilik gosterirler. Kisilerin motivasyonu tamamen tatmin edildiginde veya
tatmin edilemediginde diiser ¢alisanlarin motivasyonunu yiiksek tutmak ve koruyabilmek igin
odiil sistemi uygulanmalidir. Odiiller aninda verilmeli ve ancak sadece maddi nitelikte degil
aynt zamanda manevi yonilinii destekleyecek nitelikte de olmalidir. Emek verimliligi de
iscilerin katilmini saglayarak, yaraticiliklarini gelistirme imkani vererek tesvik ederek
arttirtlmalidir. Performans standardi da verimlilik i¢in belirleyicidir. Bu standartlar makul
seviyelerde olmalidir. Bu sayede yapma istegi canli tutulabilir (Ozdemir, 1991: 172).

Insanlarin roliin ikinci faktorii etkililiktir. Etkililik ciktida ve kalitede hedeflenen

sonuca ne degerde varildigidir. Bu metot, “beceri, bilgi, egitim, meslek planlamasi1” yoluyla
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gelisir. Iscilere verilen {icretler, tesvikler, saglik giivenceleri, ¢alisana karsi sergilenen
tutumlar, takim caligmasina yonelik politikalar, is giivenligi verimliligin arttirilmasinda
onemli rol oynar (Pekin, 1991: 69).

Calisma yontemleri

Calisma yontemleri verimlilik noktasinda en fazla paya sahip olan alanlardandir.
Kullanilan malzemeler, makineler, isletme planin1 gelistirerek verimi arttirir. Calisma
yontemleri fazla enerjinin azaltilarak daha az caba ile daha diisikk maliyetle ¢alisilmasin
saglar (Peker, 1991: 150-151).

Yonetim bicimleri

Isletmelerde yonetim bicimleri verimlili§i oldukga arttirir. Personel politikalari,
denetim, koordinasyon, plan program, biit¢e, gelir gider dengesi, verimlilige 6nemli katkisi

olan unsurlardir (Propenko, 1992: 70).

2.5.5. Verimlilik Turleri
Kismi faktor verimliligi ve toplam faktor verimliligi ¢iktilarin, girdilerin toplamina
oranlamasi veya her girdiye ayr1 ayri oranlamasiyla ortaya ¢ikmaktadir. Ciktilarin hammadde,

makine, emek, enerji ve sermaye gibi girdilerin oranlamasina Toplam faktér verimliligi denir

(Pekel, 2001: 69-70).

Ciktilar

Toplam Faktor Verimliligi = : _
Emek + Sermaye + Hammadde + Makine + Enerji

Kismi olan Verimlilikse, yukaridaki formiilden hareket ile girdilerin ayr1 ayri ele
alinarak ¢iktilara oranlanmasidir (Pekel, 2001: 69-70).

Uretilen Mal veya Hizmetler

Hammadde Verimliligi =
Kullamlan Hammadde Miktari

tsptici Verimlilizi = Bir At6lyede Uretilen Mal veya Hizmetler Toplam1

Kulanilan fsgiicii Saatleri Miktar

Bir Uretim Kisminda Uretilen Mal ve Hizmet Toplam

Makine Verimliligi = : —
Harcanan Makine Saatleri Miktan

Verimliligin oranlarinin konusu olan ¢ikt1 ve girdilerin fiziksel veya parasal ifadesine

gore fiziksel verimlilik veya parasal verimlilik formiilleri ortaya ¢ikar: (Pekel, 2001: 69-70).
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Parasal Verimlilik = Ciktilarin Parasal Tutarlan

Girdilerin Parasal Tutarlant

Ciktilarm Fiziksel Toplam1 (Ton, metre, birim vs.)
Girdilerin Fiziksel Toplami

Fiziksel Venimlilik =

Ortalama verimlilik, belirli donemlerde igin hesaplari yapilan verimlilik oranlaridir. O

donemlerin toplam ¢iktilarinin, girdinin donem iginde kullanilan toplamina oranlanmasiyla

elde edilmektedir (Pekel, 2001: 69-70).

Ottalama Verimlilik = Dinemin Toplam Ciktilart

Dinemde Kullanilan Girdiler Toplam:
Marjinal verimlilik ise belli bir donem icinde ciktida gorillen artisin, yine donem
i¢inde girdide goriilen artisa oranlanmast ile elde edilir (Pekel, 2001: 69-70).

Déneme Ait Cikt1 Artist
Déneme Ait Girdi Artis1

Marjinal Vermlilik =

Faktor verimliliginin hesap edilmesinde biitlin {iretim etmenleri goz Oniinde
bulundurulur. Her bir iiretim etmeni belli agirliklarla hesaplamalarda yerini alir (Yavuz,
2003:13). Bununla beraber coklu faktorin verimlilik kriteri de, cok daha fazla Gretim
etmeninin hesaplanmasi iledir (Yiik¢ii ve Atagan, 2009: 5).

Verimlilik iki acidan Sl¢iilebilir;

1) Nicel (miktar)

2) Deger

Verimliligin "miktar-¢ikt1" 6l¢iimi su sekildedir:

Olgii olarak verimliligin 6l¢iilmesinin birtakim mahzurlar1 vardir. Eger bir gesit cikt1
var ise, fiziksel girdiye gore verimliligi 6lgmede fazla sorun ¢ikmazken, birden fazla girdide
bu sekilde olgiilen verimlilik pek saglikli sonu¢ vermeyecektir. Bu yiizden verimlilik
Olciimiinde miktar Ol¢iimii fazla yararli olmayacaktir. Verimliligin o6l¢lilmesi, miktar
Ol¢iilmesi, kismi verimliligin dl¢lilmesi disinda faydali ve uygun bir 6l¢iim goriilmemektedir.
Verimliligin "deger" 6l¢iimii su sekildedir: Verimlilik degerlendirilmesinde, “deger 6l¢iimi
yontemi” bazi zor alanlar1 olmakla beraber “daha kolay, daha giivenilir ve daha az karmasik”
yontemmis gibi goriinmektedir. Verimlilik deger tespitinin katma deger esasina gore

yapilmasi miktar 6l¢iimiine nazaran ¢ok daha faydalidir (Yiik¢ii ve Atagan, 2009: 6).
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Cikt1 ve katma degerle belirlenen verimlilik standartlar1 soyledir. (Biiyiikkilig, 2008:

63).
Tablo 8. Faktor Verimliligi 6l¢iileri (Ciktiya dayali)
“Girdi Faktori” “Tek Faktor Verimliligi” “Esitlikler”
Ucretler Girdisi Isgiicii verimliligi Cikt/ Uretim girdisi
Maaslar Girdisi Is goren disinda memur | Cikt/Aylik Maaslar Girdisi
personel verimliligi
Degismez maliyet girdisi | Makine ve ekipman | Cikti/degismez maliyet
(Amortisman) verimliligi girdisi
Direk ilk hammadde ve | Malzeme verimliligi Cikti/direk ilk madde ve
malzeme girdisi malzeme girdisi (DIMMG)

Disaridan saglanan fayda ve | Disaridan saglanan fayda ve | Ciktt/ Disariddan saglanan
hizmetler (DSFH) hizmetlerin her biri icin talep | fayda ve hizmetler
edilirse bir verimlilik oram

hesaplanir

Diger Girdiler Diger Girdiler verimliligi Cikti/diger girdiler

2.5.6. Kamu Yénetiminde Verimliligin Ol¢iimii

Sahislar ya da is orgiitleri veya {lkeler, hali hazirdaki kaynaklarini, arz talep
diizeyinde ihtiyaclarini ve bunlarin degerlerini belirlemedikleri donemlerde hem hedeflerine
ulasmada hem de sonuglart lehine ¢evirmede zorluklar yasamasi olasidir. Belirlenen
degerlerin kiymeti “kit kaynaklarin” siifina giriyorsa bunlar1 hangi amag i¢in erittikleri ve
sonucunda ele gecen degerlerin gerek fiziki gerek maddi anlamda ifade edilmesi miimkiin
goriinmiiyorsa kayip elde edilen kazanglardan daha fazla oldugu kanisina varilmaktadir.
Olgme sisteminin faaliyetleri kontrol edeceginin bilinmesi bile emek performansinin
artmasina sebep olmakta ve bu konu ile ilgili yapilan arastirma veri setleri bulunmaktadir
(Orhan, 2006: 22).

Kamu Yonetiminde etkin verimlilik degerlerinin belirlenmesinin, "nicelik ve niteligin
denetlenmesine, basarilarin gosterilmesine, biitge ve planlarin hazirlanmasina, hizmetin ne
diizeyde saglanacagi konusunda karar verilmesine ve personelin basar1 degerlendirmelerine”
destek saglayacagi diisliniilerek Olgmenin degerlerle somutlastirilmasinin  faydalar

goriilmistiir (Eren, 2001: 118).
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Lakin “verimlilik analiz degerlerinin” tespiti kamu olarak adlandirilan yapilarda

'

islenmesi oldukca giictiir. Bilhassa kamu camiasinda "iiretilen bazi mal ve hizmetlerin
(¢iktilarin) parasal degerlerle ifade edilmesi" 6zel sirketlere nazaran daha zordur. Bu sebeple
"kamu kesiminde verimliligin 6l¢iilmesinin, amaci kar olan 6zel kesime kiyasla oldukga giic"
olarak izlenmesi 6zellikle belirtilmistir (Ozer, 1997: 85).

Bu iki bolge ile ilgili sistemin isleyisinden oOtiirli “kamu 6rgiitlerinde” verimlilik deger
tespitinde baz alinan degerler agsagida ifade edilmistir:

e Verimlilik degerlerini belirleme de belirlenen hedeflere gore secimlerin tespiti gok
onemlidir,

e Esas itibariyle; “cikti/girdi” seklindeki bir verimlilik analiz yontemi ¢ok tercih
edilmemektedir. Analiz icin segilen degerler "mukayese edilebilir" olarak belirlenmesi
onemlidir,

e Fakat “kar” amac¢ hedefi bulunmayan sadece hizmet sunan kamu o6rgitlerinde
verimlik deger tespitinde sonucun belirlenmesinde yasanan zorluklar,

e Bu baglamda kar hedefi bulunmayan kamu orgiitlerinde “verimlilik ol¢iisii”,
"kurulusun ¢iktis1 ile amaglarima ulasmasi arasindaki sebep-sonug iligkisini irdeleyen bir
degerlendirme" yani etkinlik ile guclendirilmelidir (Orhan, 2006: 23-25).

Kamu yonetiminde “verimlilik ol¢limiinde” cesitli sartlar 6n plandadir. “Ciktilar bir
ornek ve tekrarlanabilir” olmasi1 énemlidir. Cikt1 degerleri belirlenemez ise verimlilik somut
olarak ifade edilmez. Ornek vermek gerekirse yapilan is ile ilgili planlama sartlar1 ayn1 olmasi
standart deger belirlenmesi i¢in 6nem arz eder. Netice olarak kamu ile ilgili tlim kuruluslarda
sunulan hizmet degerlerine gore belirlenen standartlar 6nemlidir. Aksi durumda hizmet
aksamasina neden olmasi muhtemeldir. Verimlilik degerlerinin 6lgiilmesi; kamu yonetimi
bazinda farkli ve yararli kullanilabilecek degerleri olusturur. Bunlar; "Nicelik ve niteligin
kontrol edilmesini kolaylastirir, biitce ve planlarin hazirlanmasina yararlar, mal ve hizmetleri
fiyatlandirmada rasyonel bir temel saglarlar, hizmetin ne diizeyde saglanacagi konusunda
karar vermeye yararlar, personel lizerinde performans ve basar1 tahminlerine yardim ederler"

(Ozer, 1997: 87).

Olcuim faaliyetlerinin yerine getirilmesi son derece énemlidir. Ciinkii 6l¢iim degerleri
seviyesi itibariyle yeterli degilse, bu degerler tiim orgilit gruplart i¢in gbéz Oniinde

bulundurulacak degerdedir (Ozbey, 2016: 23).

76



2.5.7. Havalimanlarinda Verimlilik

Yildan yila artan diinya ticaretinde havalimanlarinin 6nemi 6n plana ¢ikmaktadir.
Ulkelerin ekonomik biiyiimelerinde, ulastirma sektdriiniin énemli payr vardir. Ulkemizde,
hava ulagimi, en biiylik tagima sistemlerinden biri olma 6zelligi ile ulastirma sisteminde
onemli katkiya sahiptir (Akyiirek,2017: 32).

Havalimanlar1 bulunduklar1 sehirlerde, ticaretin gelismesine, sanayilesmeye, istihdam
artisina ve bunlara paralel olarak sosyal imkanlarin artmasmi saglamaktadir. Ulusal ve
uluslararasi arenada bu denli 6nem tasiyan havalimanlar ticari hayatta tercih edilebilir olmasi
icin verimli ¢alismasi zorunludur. Her havalimani belirli bir hayat donemine sahip oldugu
gibi yillar i¢inde artan veya azalan ticaret hacmi ile birlikte dinamik olarak degisime
zorlanirlar. Bu degisim gerceklesmedigi takdirde havalimanlari tercih sebebi olmaktan
cikacaktir. Ancak havalimanmin gelisen ticaret hacmine ve teknolojiye ayak uydurmasi ile
kaynaklarin verimli kullanimi1 sonucunda artan verimlilik ile gelisimi saglanabilir ve hayat
donemi surdirdlebilir (Akytrek,2017: 29).

Buglin i¢in herhangi bir isletmenin basarili sayilmasmin 6n kosullu, son model ve
yiiksek teknolojik imkanlardan yararlanmaktir. Bundan dolayi, isini bilen dogru ve g¢aliskan
eleman bulmak isletmeleri verimlilik yoniinden, rakiplerine karsi avantajli duruma getirir.
(Gungor, 2013: 111-112). Havaliman1 sektorinde, o6zellikle teknik alanlarda uzman
gorevinde dikkatli iistiin nitelikli adaylar bulmak icin 6zel kaynaklardan yararlanmalar
gerekmektedir. Kaynaklari siralayacak olursak; ( Gungor, 2013: 111-112).

- Isletmede calisanlar ve arkadaslari,

- Kotii yonetilen sirketlerin gorevlileri,

- Rakip sirketler,

- Havacilikla ilgili egitim veren kuruluslar.

Ornek olarak, Turk Hava Yollar1, personel ihtiyact oldugunda, dncelikle calisanlar:
icinde belirtilen is i¢in uygun niteliklere sahip personelini seger, egitir ihtiyaci oldugu kisimda
caligtirir.  BUttn bolumler igin personel ihtiyaci oldugunda, kuruma basvuru yapan kisilerin
basvuru yaptiklar1 formlari, c¢alisanlarinin Onerilerini de dikkate alarak degerlendirme
yapmaktadir. Bununla beraber, 6teki havayolu sirketlerinde ¢alisan, nitelikli personeli de
kendi kurumuna ¢ekebilmek igin strateji uygulamaktadir (Gungor, 2013: 111-112).

Kamu ait havalimanlarinin 6zel sektére devredilmesinden beklenile gelen ana yarar
verimlilik ve rekabet temeli tizerinde isletme giderlerinin diisiiriilmesi ve hizmetin kalitesini
arttirmaktir. Beklenen faydalar1 soyledir: (web.shgm.gov.tr/tr/.../231-havaalani-terminal-

binalarinda-yap-islet-devret-modeli).
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o Yatirimlarin ve Isletmenin giderlerinin verimlilik ve rekabet temeli (stiinden
distirilebilmesi,
o Isletmenin giderlerinin diisiiriilmesiyle elde edilen sermaye tasarrufu sebebiyle

yatirimlara ¢ok daha fazla kaynak saglanabilmesi,

o Oz kaynak fazlalig1 sebebiyle yatirrmlarm finans giderlerinin azaltilmasim
saglama,
o Hizmetin Kalitesinin yukseltilmesi ve hizmetin seviyesinin arttirilmast,

miisterilerin memnuniyeti.

. Nitelikli personel sayisinin arttirilmasi, iste verimlilik saglanmasi ve
caligsanlarin sayisinda optimize edilmesini saglama

. Alaninda uzman olan ¢alisan portfyiiniin olusturulmasini saglama (SHGM 12.
06.2017, web.shgm.gov.tr).

Cikardigimiz sonuca gore Ozel sektoriin verimliligini ve tecriibelerini, kamuda
saglamak miimkiindiir. Bu yatirimlarin ve hizmetlerin edinilmesi surecinde zamandan tasarruf
ve verimlilikte artis saglanabilir (SHGM, 12.06.2017, web.shgm.gov.tr).
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UCUNCU BOLUM

YONTEM

3.1. Arastirmanin Evreni ve Orneklemi

Havalimanlarinin 6zellestirilmeden 6nce ve sonraki donemlerinin verimlilik agisindan
karsilastirilmasim esas alan bu c¢alismada Istanbul Atatiirk ve Antalya Havalimanlari
ornekleme dahil edilmistir. Bu iki havalimaninin incelenmesinin sebebi her iki havalimaninin
cok uzun zamandan beri faaliyet gosteriyor olmasi, hem ozellestirme oOncesi hem de
Ozellestirme sonrasinda saglikli sonuclara ulasilabilecek verilerin bulunmasit ve ilk
ozellestirme uygulamalar1 olmasidir. Istanbul Atatiirk ve Antakya Havalimanlarinin kamu

donemi ve 0zel sektor donemleri istatistiki veriler kullanilarak analiz edilmistir.

3.2. Veri Toplama Araglar:

Bu tez ¢alismasinda veriler kiitliphane ve internetten temin edilmistir. Analize tabi
tutulan veri setleri icerisinde yolcu sayisi, toplam yolcu sayisi, yolcu sayisi artig orani, tiim
ucak trafigi, ugus trafigi artis orani, terminal biiylikliigii, ara¢ otopark kapasitesi ve toplam
ucak kapasitesi alanlarinda bilgiler bulunmaktadir. Arastirmada kullanilan veriler, kamu
kaynaklarindan alindigindan ve giivenilir kaynaklar yoluyla teyit edildiginden,

giivenilirliginin tam olduguna kanaat getirilmistir.

3.3. Verilerin Analizi

Aragtirmanin amaci dogrultusunda Veri Zarflama Analizinin (VZA) yapilmasina karar
verilmistir. Veri Zarflama Analizi (Data Envelopment Analysis-DEA) benzer birimlerin
(karar verme birimi-KVB) etkinliklerinin ~ degerlendirilmesinde kullanilan dogrusal
programlama tabanli bir yontemdir. Karar Verme Birimi (KVB) ¢esitli girdilere ve ciktilara
sahip olan ve etkinlik agisindan degerlendirilen firmalarin, boliimlerin veya ydnetsel
birimlerin bir toplulugudur (Kecek, 2010). Karar birimleri, tiretim birimlerini ve Universiteler,
okullar, banka subeleri, hastaneler, havayollari, polis karakollari, hapishaneler vb.
organizasyonlarin boliimlerini igerebilir (Ramanathan, 2003). Veri zarflama analizi, her bir
Karar Verme Birimini sadece en iyi olan Karar Verme Birimleriyle karsilastirmaktir.
Karsilagtirma sonucu iglerinde en iyi olan Karar Verem Birimleri etkinlik ol¢iisiini

belirlerken, diger Karar Verme Birimlerinin etkinligi bu olgiilere gore belirlenmektedir.
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Yontem, etkinlik smir1 dstiinde yer alan en iyi Karar Verme Birimleri, gorece etkin olarak
kabul edilir ve bu birimler referans kiimesi olarak ifade edilir (Zhu, 2004). Etkinlik sinir
iizerinde yer almayan diger KVB’ler ise gorece etkin olmayan birimlerdir.

VZA’da girdi yonlendirmeli ya da ¢ikt1 yonlendirmeli modeller kullanilabilmektedir.
Girdi yonlendirmeli modeller sabit ¢iktiyr elde etmek i¢in girdide ne kadar bir azalma
olabileceginin dl¢limiinii inceler. Cikt1 yonlendirmeli modellerde ise sabit girdi ile ne kadar
cok cikt1 elde edilebilecegi incelenir. Yonlendirmesiz modelde es zamanli olarak girdi ve
ciktilarin optimize edilmesi s6z konusudur (Ramanathan, 2003). Bu arastirmada hem girdi
hem c¢ikt1 yonlendirmeli hem de yonlendirmesiz model kullanilmasina karar verilmistir.
Aragtirma kapsaminda Antalya Havalimaninin 1994-2002 ve Istanbul Atatiirk Havalimaninin
ise 1995-2004 yillar1 arasindaki verileri kullanilmigtir. VZA boylamsal bir aragtirmaya izin
vermedigi i¢in havalimanlarinin 6zellestirilmeden 6nceki ve sonraki yillara ait verileri her bir
yil ayr1 ayr1 analize dahil edilmistir. Girdi degiskenleri su sekildedir:

YS/TYS: Yolcu sayisi/Toplam yolcu sayisi

YSAO: Yolcu sayisi artis orant

TUT: Tiim ucgak trafigi

UTAO: Ugus trafigi artis orani

TB: Terminal biiyiikligii

AOK: Arac otopark kapasitesi

TUK: Toplam ugak kapasitesi

Cikt1 degiskeni ise YOLSAY (yolcu sayisi) olarak ele alinmistir.

Veriler hem girdi hem de ¢ikt1 yonlendirmeli olarak iki degisik sekilde Efficiency
Measurement System (EMS) 1,3 programi aracilifiyla analiz edilmistir. EMS programinda
mavi ile gosterilen Karar Verme Birimleri (KVB) etkin olarak, beyaz olarak gosterilen

KVB’ler ise etkinsiz ya da etkinligi diisiik KVB’leri gostermektedir.

3.4. Bulgular

3.4.1. Girdi Yonlendirmeli Analiz
Girdi yonlendirmeli olarak CCR analizi yapilmistir. Yapilan analiz sonucu Tablo

16°da verilmistir.
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Tablo 9 incelendiginde, girdi yonlendirmeli modelde havalimanlarinin etkinlik
degerlerine gore Antalya Havalimani 1 yil (1997 yil1) hari¢ diger yillarda etkin, Atatiirk
havalimaninda ise 1998, 2000, 2001 ve 2004 yillarinin etkin diger yillarin ise etkin olmadig:
goriilmektedir. Etkinlik degeri en yiiksek Antalya Havalimani 2002 (%258. 64), en diisiik ise
Atatiirk Havalimani 1995 (%81.15) olmustur. Antalya Havalimani 6zellestirilmeden 6nce 1
yil (1997 yil1) hari¢ etkindir. Ozellestirildikten sonra ise tiim yillarda etkin olarak
goriilmektedir. Atatiirk Havalimani 6zellestirilmeden 6nce sadece 1998 yilinda etkin iken,
ozellestirildikten sonra 3 yil (2000, 2001 ve 2004 yillar) etkin, iki y11 (2002 ve 2003 yillar1)
ise etkin degildir. Bu anlamda 6zellestirmenin her iki havalimani i¢in de etkinligi arttirdig
ifade edilebilir.

Iyilestirme onerisi olarak Antalya 1997’nin YS/TYS’yi 0.01, YSAO’yu 5.10, TUT u
52.85, UTAO’yu 0.44, TB’yi 0.01 birim arttirmas1 Onerilmektedir. Atatiirk 1995’in
YS/TYS’yi 0.09, YSAO’yu 2.09, TUT’u 99.47, AOK’yi 58.75, TUK’u 25.09 birim arttirmasi
onerilmektedir. Atatiirk 1996’nin YS/TYS’yi 3.58, TUT u 20.50, UTAO’yu 0.53, AOK’yi
66.05, TUK’u 9.21 birim arttirmasi onerilmektedir. Atatiirk 1997’nin YS/TYS yi 2.98, TUT u
34.86, AOK’yi 28.65, TUK’u 2.43 birim arttirmasi Onerilmektedir. Atatiirk 1999’un
YS/TYS’yi 4.75, TUT u 60.07, AOK’yi 76.91, TUK’u 0.82 birim arttirmasi onerilmektedir.
Ataturk 2002°nin TUT u 67.59, UTAO’yu 5.23, TB’yi 12.81, AOK’yi 37.67, TUK’u 13.43
birim arttirmasi 6nerilmektedir. Atatiirk 2003°0n TUT u, 0.14, AOK’yi 48.58, TUK’u 14.34
birim arttirmasi 6nerilmektedir.

Antalya 1997 i¢in Olgiit olarak 1, 2, 3, 5 ve 6 numarali havalimanlar1 6l¢iit olarak
almmustir. Atatiirk 1995 i¢in 6, 9, 15; Atatiirk 1996 i¢in 9, 13, 19; Atatiirk 1997 i¢in 9, 13, 15,
19; Atatiirk 1999 icin 6, 13, 15, 16; Atatlrk 2002 icin 6, 16, 19; Atatirk 2003 igin ise 6, 9, 13,

15 numaral1 havalimanlari 6l¢iit olarak alinmistir.
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Tablo 10 incelendiginde, c¢ikt1 yonlendirmeli modelde havalimanlarinin etkinlik
degerlerine gore Antalya Havalimaninin 6zellestirmeden dnceki dort yilin tigiinde (1995, 1996
ve 1997) etkin olmadigi, ozellestirmeden sonraki yillarda ise etkin oldugu goriilmektedir.
Antalya Havaliman 6zellestirmeden once sadece 1994 yilinda etkindir. Atatiirk Havalimani
ozellestirmeden onceki bes yilin dordiinde (1995, 1996, 1997 ve 1999 yillan) etkin degil iken
sadece bir yilda (1998 yili) etkindir. Antalya 1995 havalimaninin 6rnek almasi gereken 3
(Antalya 1998, 1999 ve 2000 yillar1) havalimani bulunmaktadir. Antalya 1996 havalimaninin
ornek almasi gereken 2 (Antalya 1994 ve 1998), Antalya 1997 havalimaninin 2 (Antalya 1998
ve Antalya 2000) havalimani1 bulunmaktadir.

Atatlirk 1995 havalimaninin 6rnek almasi 6nerilen 3 (Antalya 2002, Atattirk 2000 ve
Atatiirk 2004), Atatiirk 1996 havalimaninin 3 (Atatirk 1998, 2000 ve 2004), Atatlirk 1997
havalimaninin 3 (Atatiirk 1998, 2000 ve 2004), Atatiirk 1999 havalimaninin 3 (Atatiirk 1998,
2000 ve 2001), Atatiirk 2002 havalimaninin 3 (Antalya 1999, Atatiirk 2001 ve 2004), Atatiirk
2003 havalimaninin 4 (Antalya 1999, Atatirk 2000, 2001 ve 2004) havalimani
bulunmaktadir. Cikt1 yonlendirmeli model goz dniine alindiginda her iki havalimani i¢in de
ozellestirmenin havalimanlarinin etkinligini arttirdig1 ifade edilebilir.

Iyilestirme Onerisi olarak Antalya 1995’in YSAO’yu 68.67, UTAO’yu 44.80 birim
arttirmasi Onerilmektedir. Antalya 1996’nin YSAO’yu 23.36, TUT’u 45.86, UTAO’yu 19.47
birim arttirmast Onerilmektedir. Antalya 1997 nin YSAO’yu 4.50, TUT u 92.51, UTAO’yu
0.12 birim arttirmasi 6nerilmektedir. Atatiirk 1995’in YS/TYS’yi 5.40, YSAO’yu 0.64, TB’yi
72.88, AOK’yi 25.74, TUK’U 14.89 birim arttirmasi onerilmektedir. Atatiirk 1996’nin
YS/TYS’yi 2.17, UTAO’yu 9.76 birim arttirmas1 Onerilmektedir. Atatiirk 1997 nin
YS/TYS’yi 3.03, UTAQO’yu 1.18 birim arttirmasi 6nerilmektedir. Atatlirk 1999°un YS/TYS’yi
4.75, TUT u 86.06 birim arttirmas1 Onerilmektedir. Atatiirk 2002’nin TUT u 1.59, UTAO’yu
4.89, TB’yi 62.95, AOK’yi 13.71, TUK’yi 13.41 birim arttirmasi Onerilmektedir. Atatiirk
2003’4n TUT’u 16.81, TB’yi 82.70, AOK’yi 9259, TUK’yi 10.48 birim arttirmasi
onerilmektedir.

Antalya 1995 Antalya 1998’e 0.22, Antalya 1999’a 0.71, Antalya 2000’e ise 0.07
oraninda benzemektedir. Antalya 1996 Antalya 1994°¢ 0.05, Antalya 1998’¢ ise 0.95 oraninda
benzemektedir. Antalya 1997 Antalya 1998’¢ 0.65, Antalya 2000’e ise 0.35 oraninda
benzemektedir. Atatirk 1995 Antalya 2002’ye 0.18, Atatlrk 2000’e 0.50, Atattirk 2004’e ise
0.32 oraninda benzemektedir. Atatiirk 1996 Atatiirk 1998’e¢ 0.04, Atatiirk 2000’e 0.89,
Atatiirk 2004’¢ ise 0.08 oraninda benzemektedir. Atatirk 1997 Atatirk 1998’e 0.53, Atatiirk
2000’e 0.11, Atatiirk 2004°¢ ise 0.35 oraninda benzemektedir. Atatiirk 1999 Atatiirk 1998°¢
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0.17, Atatirk 2000°e 0.14, Atatiirk 2001°e ise 0.69 oraninda benzemektedir. Atatiirk 2002
Antalya 1999’a 0.16, Atatiirk 2001°e 0.68, Atatiirk 2001°¢ ise 0.16 oraninda benzemektedir.
Atatlirk 2003 Antalya 1999’a 0.12, Atatlrk 2000°e 0.32, Atattirk 2001’e 0.18, Atatlirk 2004°e

0.38 oraninda benzemektedir.
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Tablo 11 incelendiginde, yonlendirmesiz modelde havalimanlarinin etkinlik
degerlerine gore Antalya Havalimaninin 6zellestirmeden dnceki dort yilin birinde (1997 yil1)
etkin olmadigi, Ozellestirmeden sonraki yillarda ise etkin oldugu goriilmektedir. Antalya
havalimani 6zellestirmeden once 1994, 1995 ve 1996 yillarinda etkindir. Atatiirk Havalimani
ozellestirmeden onceki bes yilin dordiinde (1995, 1996, 1997 ve 1999 yillan) etkin degil iken
sadece bir yilda (1998 yil1) etkindir. Atatiirk Havalimani 6zellestirmeden sonra 3 yilda (2000,
2001 ve 2004 yillar1) etkin iken iki yilda (2002 ve 2003 yillar1) etkin degildir.

Antalya 1997 havalimaninin 6rnek almasi 6nerilen 5 (Antalya 1994, 1995, 1996, 1998
ve 1998 yillar1) havalimani bulunmaktadir.

Atatlirk 1995 havalimaninin 6rnek almasi onerilen 3 (Antalya 2002, Atatiirk 2000 ve
Atatlirk 2004), Ataturk 1996 havalimaninin 4 (Antalya 2002, Atatiirk 1998, Atatiirk 2000 ve
Atatiirk 2004), Atatiirk 1997 havalimaninin 4 (Antalya 2002, Atatiirk 1998, Atatiirk 2000 ve
Atatiirk 2004), Atatiirk 1999 havalimaninin 4 (Antalya 1999, Atatiirk 1998, 2000 ve 2001),
Ataturk 2002 havalimanmin 3 (Antalya 1999, Atatirk 2001 ve 2004), Atatiick 2003
havalimaninin 4 (Antalya 1999, Atatiirk 2000, 2001 ve 2004) havalimani bulunmaktadir.
Yonlendirmesiz model goz oniine alindiginda her iki havalimani i¢in de Ozellestirmenin
havalimanlarinin etkinligini arttirdig: ifade edilebilir.

Iyilestirme Onerisi olarak Antalya 1995’in YS/TYS’yi 0.01, YSAO’yu 4.70, TUT u
58.41, UTAO’yu 0.20, TB’yi 0.01 oraninda arttirmast Onerilmektedir. Atatliirk 1995’in
YS/TYS’yi 1.19, YSAO’yu 0.63, TUT’u 89.91, AOK’yi 18.56, TUK’u 15.09 oraninda
arttirmasi onerilmektedir. Atatiirk 1996’ nin YS/TYS’yi 2.82, UTAO’yu 5.63, AOK’yi 78.55,
TUK’u 4.03 oraninda arttirmasi onerilmektedir. Atatiitk 1997’nin YS/TYS’yi 3.22, TUT u
31.84, AOK’yi 17.67, TUK’yi 1.25 oraninda arttirmasi Onerilmektedir. Atatirk 1999’un
YS/TYS’yi 4.75, TUTu 38.86, AOK’yi 17.67, TUK’yi 1.25 oraninda arttirmasi
onerilmektedir. Atatiirk 2002’nin TUT’u 26.31, UTAQO’yu 5.05, TB’yi 97.91, AOK’yi 71.83,
TUK’yi 13.42 oraninda arttirmasi 6nerilmektedir. Atatiirk 2003’tin TUT u 0.43, TB’yi 77.87,
AOK’yi 51.07, TUKyi 9.28 oraninda arttirmasi1 6nerilmektedir.
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DORDUNCU BOLUM
SONUCLAR VE ONERILER

4.1. Sonuclar

Diinyada ve Tiirkiye’de sanayinin, ticaretin ve turizmin gelismesiyle birlikte ulagimin
Oonemi artmis, ulasim yollar1 i¢inde en hizli ve pratik olan havayolu ulasimi hizla 6nem
kazanmaya baglamistir. Gelisen Diinyanin ihtiyaglarina cevap vermek igin Tiirkiye’de birgok
yerde havalimani ingasina baglanmis, mevcut olan havalimanlarinin da gelistirilmesi i¢in
caligmalar yapilmistir. Mevcut limanlarin performansinin arttirmak, verimliligini {ist noktalara
tasimak, daha kaliteli hizmet sunmak ve devlete olan yiikiinii hafifletmek amaciyla yeni kamu
yonetimi anlayis1 ile 6zel sektére devredilmistir. Havalimani miilkiyetinin kamudan 6zel
sektdre devrinde genellikle ¢ok temkinli davranilmis, tamamen Ozellestirme pek tercih
edilmemistir. Bu ylizden yap-islet-devret modeli tercih edilmistir. Bdylece havayollari
isletmeciligi daha ¢ok miisteri odakli olmaya baslamistir.

Ozellikle altyap: olarak biiyiik 6lcekteki projelerin, kar, zarar ve sermayesi kendileri
tarafindan karsilanmak tizere, 6zel sektor eliyle olusturulmasina ve kurulacak olan tesisin
sinith siirede ¢alistirildiktan sonra tekrar kamuya devredilmesi sekline YID modeli ismi
verilmistir. Bu modelin gelismesi, kamuya ait kaynaklarin biiyiik projeler karsisinda yetersiz
kalmasi, biiyiik projeler i¢in dis kredilere basvurulmasi ve kaynak konusunda ¢ikmaza
girilmesi ile olmustur.

Yap-islet-devret modeliyle 6zel sektore devredilen ilk isletmelerimiz Antalya ve
Atatiirk Havalimanlar1 olmustur. Calismamiz sonucunda elde ettiklerimiz veriler 1s18inda,
YID modelinin uygulanmasiyla her iki havalimanimiz da giinden giine geliserek Avrupa
standartlarina ulasmustir. Ozellikle yiik ve yolcu bakimmdan Veri Zarflama Analizine tabi
tutugumuz havalimanlarimiz, ¢ikan sonu¢ bakimindan hem yiikk hem yolcu bakimindan
kapasitesinin ¢ok listiinde hizmet vermeye baslamistir.

Havalimanlarinda ilk YID modeli Tiirkiye’nin turizm ve tatil merkezi olan Antalya
havalimanimizda ger¢eklesmistir. Yiiksek yolcu potansiyeli olan ve Uluslararasi
havalimanlarimiz arasinda bulunan Antalya Havalimaninin artan yolcu talebini karsilamak
amactyla 0zel sektore kiralanan ilk kisimlart I. Dis hatlar terminali ve II. Dig hatlar terminali
olmustur. 2007-2008 Yillarinda bu kisimlarin devri gergeklesmistir. Gergeklestirilen
yenilikler sayesinde Avrupa’nin kapasiteli havalimanlar1 i¢inde Tiirkiye’nin hava

ulagimindaki mevcut misyonu daha da saygin hale gelmistir.
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Ozel sektdre devredilen ikinci biilyiik havalimanimiz Atatiirk Havalimamdir. Asya ve
Avrupa kitasim birbirine baglayan Diinyanin sayili metropollerinden olan istanbul birgok
iilkenin ilgi odagi olmustur. Tiirkiye’nin en biiyiik havalimani olan Atatlirk Havalimaninin
Avrupa standartlarinin ¢ok tstiinde yiik ve yolcu kapasitesi bulunuyordu. Artan talepler
karsisinda ilk olarak 1997 yilinda yeni olan dis hatlar terminal binas1 ve katli otoparki 6zel
sektore ihale edilmis bu ihaleyi Tepe-Akfen grubu alarak, projeyi 2000 yilinda teslim etmistir.

Bu basarinin ardindan TAV grubu isletme siiresinin uzatilmasi karsiliginda ek tesis ve
bes yildizli Havalimani oteli yapimini iistlenmistir. Ek yatirimlar ile Atatiirk Havalimani
terminal alan1 yaklasik %42 oraninda arttirilmistir. Boylece yolcu kapasitesi yil bazinda 20
milyona ¢ikarilmigtir.

Atatiirk Havalimani 6zel sektore devri ve gelismesiyle birlikte Avrupa ve Diinyada
birgok 6diil almistir. Bunlar baslica; “Yiiksek Ovgiiye Deger Odiilii” 2007, 13’iincii Diinya
Giizergah Gelistirme Forumu, “En lyi 2. Havalimani” 2003, ‘Avrupa’nin En Konforlu Dis
Hatlar Terminali’ ve Miihendislik Akademi Odili 2002, ACEC-Amerikan Miihendislik
Konseyi, Ortadogu ve Balkanlar’m En Giivenli Havaliman Odiilii.

Calismamizin yontem kisminda veri zarflama analizi kullanilmistir. VZA karar verme
biriminin etkin olmayan birimlerinin kaynagin1 ve olgiisiinii belirleyebilmek igin ve sorunu
ortadan kaldiracak onlemleri almak i¢in kullanilan bir yontemdir.

Giiniimiize kadar VZA yontemi ¢ogu sektdrde uygulanmustir. Ornek olarak, banka
subelerinin performans Ol¢limleri, kamu alanlarinin 6zel sektére devrinin verimliligi
arttirdigina  dair uygulamalar, iiniversitelerin ve saglik hizmetlerinin etkinliklerinin
Ol¢iilmesine dair ¢aligmalar verilebilir

Turkiye’de havayolu sirketlerinin sayisinda ki artis, havayolunun tasimacilik
konusunda ki rahatligi ve havayolu ile yapilan seyahatlerde zamandan tasarruf havalimani
isletmecilik sektoriinii ¢ekici kilmistir. Bundan dolay1 havalimani isletimcileri “Nasil daha iyi
hizmet sunariz?” sorusuna daima cevap arama pesindedir. Bu soru havalimanlarini 6zel
sektore devrinin verimlilik ve etkinlik tizerinde ki etkisi sorusunu da glindeme getirmistir.
Etkinlik kavramui ile alakali olarak havalimanlarina yonelik calismalar incelendiginde en fazla
kullanilan 6l¢iim  tekniginin  VZA oldugu gorilmiis ve elimizdeki ¢alismada da
havalimanlarinin etkinliginin 6l¢iimii VZA yontemi ile yapilmistir.

Calismamizda Veri zarflama analizi ile havalimanlarinin 6zel sektore devrinin etkinlik
ve verimlilik Ol¢limii yapilarak, kamu da iken etkin olmayan birimlerin, etkin duruma

getirilebilmesi i¢in yapilmasi gereken islemler hakkinda istatistiki bilgiler elde edilmistir.
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Girdi ve c¢ikti yonlendirmeli analizde havalimanlarinin etkinlik degerlerine gore
Antalya Havalimani 6zellestirildikten sonra tiim yillarda etkin olarak goriilmektedir. Atatiirk
Havalimani 6zellestirilmeden 6nce sadece 1998 yilinda etkin iken, dzellestirildikten 2000,
2001 ve 2004 yillar etkin, 2002 ve 2003 yillar ise etkin degildir. Bu anlamda 6zellestirmenin
her iki havalimani i¢in de etkinligi arttirdig: ifade edilebilir.

Gerek Istanbul Atatirk Havalimanmi gerekse Antalya Havalimam &zellestirme
stirecinden sonra yolcu sayisi, havalimani terminal biiyiikliigii, ara¢ otopark: ve toplam ugak
kapasitesi gibi kriterler agisindan bakildiginda bir korelasyonun oldugu goriilmektedir. S6z
konusu korelasyon o6zellestirme ile yukarida bahsi gegen Kriterler (yolcu sayisi, havalimani
terminal biliyilikligii, ara¢ otoparki genisligi ve ucak kapasitesi) arasindadir. Diger bir ifadeyle
ozellestirme yapildikga (6zellestirme arttik¢a) kriterlerde de bir artis meydana gelmektedir.
Bu durumda bize korelasyonun varligin1 gosterir.

Ancak sunu da sdylemek gerekir ki; korelasyonun var olmasi bir regresyon oldugu
anlammma gelmemektedir. Regresyondan bahsedebilmemiz i¢in yukarida belirtilen
kriterlerdeki olumlu yiikselisin kesinlikle 6zellestirmeye bagli oldugunu ispatlayabilmemiz
gerekir. Bu da bu kosullarda miimkiin degildir. Ciinkii her ne kadar 6zellestirmeden sonra
yukarida ki kriterlerde bir artis olmus olsa bile bu artisin bagka nedenlere de bagli olabilir.
Ornegin Tiirkiye'nin ekonomik olarak zenginlesmesi (kisi basina diisen milli gelirin artisi
gibi), ucak yolculugunun 15 yil Oncesine gore ¢ok ucuzlamasi, Tiirkiye'nin bir ¢ekim
bolgesine doniismesi ve diger nedenler.

Sonug olarak kamuya ait havalimanlarimin 6zel sektore devredilmesi yolcu, yik ve
hizmet yoniinden verimliligi arttirmuistir. Ozellikle stratejik dneme sahip olan Tiirkiye nin
birgok havalimani bu iki havalimanmin 6zel sektorle biiylimesi ve verimliliginin 6n plana
cikmast karsisinda ornek almarak diger havaalanlarinin 6zel sektore devredilmesinin

verimlilik ac¢isindan degerlendirilerek, daha uygun kararlarin alinmasini saglamistir.

4.2. Oneriler

4.2.1. Arastirmacilara Oneriler

Havalimanlarinin 6zellestirilmeden 6nce ve sonraki donemlerinin verimlilik agisindan
karsilastirilmasii esas alan bu ¢alismada Istanbul Atatiirk ve Antalya havalimanlarinin
ozellestirilmeden onceki ve sonraki yillara ait verileri her bir yil ayr1 ayri analize dahil

edilmistir. Girdi degiskenleri olarak; yolcu sayisi/toplam yolcu sayisi, yolcu sayisi artig orant,
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tiim ucak trafigi, ucus trafigi artis orani, terminal biiylikliigii, ara¢ otopark kapasitesi, toplam
ucak kapasitesi ele alinmistir. Cikt1 degiskeni olarak ise yolcu sayist ele alinmistir.

Calismamizin baslangicinda genel olarak havalimani terimi, isletmeciligi, kamu ve
0zel sektor donemi ile ilgili bilgiler sunulmustur. Atatiirk ve Antalya havalimanlar1 hakkinda
veri zarflama analizi yapilarak verimlilik acisindan faydali olup olmadigi saptanmustir.

Calisma sonucunda elde edilen bulgular dogrultusunda, Tirkiye’de ki havalimani
kurumlarinin etkin ve verimli hizmet sunmasi agisindan performans Ol¢imleri mutlaka
yapilmalidir. Havalimanlarinda Performans Ol¢iimii yapmak i¢in veri zarflama analizi
kullanilabilir. Bu 6l¢cuimler sayesinde havalimani yoneticileri, mevcut durumlarini giiglii-zayif
yonlerini, yeterli-yetersiz hizmetlerini tespit ederek, fazla kullanilan girdiler ve yetersiz
ciktilar hakkinda bilgi edinebilir.

4.2.2. Uygulayicilara Oneriler

Turkiye'deki ~ Atatirk ve Antalya Havalimam 6rnekleri itibariyle, YID
uygulamalarindan kamu ve 6zel sektor temsilcileri ile kullanicilar baglangictan bu yana
hedeflenen yarar1 biiyiik dl¢lide elde etmis ve projeler basariyla uygulanabilmistir. Mevzuatin
yetersizliginden, kredi temininin sikint1 olusturmasi ve deneyimsizlikten kaynaklanan bazi
sorunlar ise, yine kamu - o6zel isbirligi ile tiim taraflarin talepleri ve yarari gbz Oniinde
bulundurularak ¢ozlilmelidir.  Bdylece yatirimlarda hiz saglanmis olur.  Havalimani
yatirimlarinda "yap islet devret" modelinin uygulanmaya devam edilmesi, devir asamasina
gelen tesisler icin de "kirala gelistir islet", gibi yeni yontemlerle kamu - 6zel isbirliginin
gelistirilmesi gerekir.

Havalimani1 sektoriinde verilen hizmetten faydalananlarin, almis olduklar1 hizmet
cinsinden memnuniyeti, hizmet olarak verilenlerin kalici ve basarili olmasiyla dogrudan
alakalidir. Hizmet veren birimlerde uzman kisilere gorev verilmesi, yine hizmet verilen
birimin donanim agisindan yeterli olmasi basarinin kaliciliginin en O6nemli sebebidir.
Maliyetin fazla olmasina sebep olacak bu durum, hizmetlerin kaliciligit ve devamlilig
acisindan zorunlu hale gelmistir.

Havacilik sektoriiniin, hem halk, hem bolge, hem de iilkeler igin ticari bir sektor
olmasimnin yaninda ¢ok fazla ekonomik ve sosyal fayda saglayan bir sektér olmasi,
havalimanlarin1 cazip hale getirmistir. Havalimanlarinin 6zel sektore devredilmesinin en
biiyiik avantaji daha girisimci bir ruhla hareket ediliyor olmasidir. Ozel sektériin ticari risk
altyor olmasi, bunun karsiliginda daha biiyiik bir ticari gelir elde etmesini saglamistir. Kamu

ait meydanlarin ise devlete verecegi zarar konusunda risk almada daha temkinli bir yaklagim
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gosteriyor olmasi gelisimin Oniinde bir engel olarak karsimiza ¢ikiyor. Arastirma da elde
ettigimiz istatistiki bulgular sonucuna gore, gelisimin Oniindeki engelleri agmak i¢in 6zel
sektore verilen meydan sayisi arttirilmalidir.

Turkiye’de son donemde enerji, havayolu ulasimi (bunun en son Ornegi tigilinci
havalimani), smir kapilar;, yat limanlar1 konularinda basarili YID modeli uygulamalar
gerceklestirilmistir. Ayrica diger kamu alanlarmin da YID modeli veya buna benzer ’kirala-
gelistir-islet’”, “’Yap-islet-sahip ol", "Finanse et-Yap-islet’> gibi sistemlerle modelin
verimliligi g6z Oniinde bulundurularak, 6zel sektore devir veya uzun sireli kiralama
yontemleriyle hem devletin yiikii hafifletilmeli hem de bu kuruluslarin uluslararasi
standartlara ¢ikarilmas1 saglanmalidir.

Calisgmamizda elde ettigimiz bulgulara gore; Atatiirk ve Antalya Havalimanlart i¢in

elde ettigimiz bilgilere gore 6zellestirmenin etkinligi arttirdig1 ifade edilebilir.
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