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OZET

KAMU KAYNAKLARININ ETKiN KULLANIMINDA FAYDA-MALIYET
ANALIZININ UYGULANMASINA BiR ORNEK: DENIZLI HAVALIMANI
PROJESI

ISLER, Ismail
Doktora Tezi
Maliye Anabilim Dali
Maliye Doktora Programi
Tez Yoneticisi: Prof. Dr. Ekrem KARAYILMAZLAR
Nisan 2018, xii+137 Sayfa

Calismada kamu yatirnm harcamalariin etkinligi icin karar verme
yontemlerinden fayda maliyet analizi kavrammmin tanim, teorik temelleri ve
uygulama yontemleri ele ahinmistir. Yapilan yatirnmlarda sadece 6zel faydalarin
degil, ulusal ekonomi acisindan elde edilecek olan tiim faydalarin ele alinarak
projenin  degerlendirilmesi gerekliligi, kaynaklarin optimal dagiliminin
saglanabilmesi acisindan olduk¢a oOnemli bir konudur. Temelini Pareto
Optimalitenin olusturdugu fayda maliyet analizinin amaci, yapilan yatiromlarda net
sosyal refah artis1 saglamaktir.

Fayda maliyet analizi yapmanin zorunlu oldugu bir kamu yatirnn olan
havalimani projesi iizerine ampirik bir uygulama iceren calismamizda, Denizli’ye
mevcut havalimaninin sehir merkezine uzak olmasi dolayisiyla yerine yeni bir
havalimam kurulmasi sonucu elde edilecek faydalar ve katlanilacak maliyetler
fayda maliyet analizi yontemleri cercevesinde incelenmektedir. “Net Bugiinkii
Deger” yontemi, “Fayda Maliyet Oram” yontemi ve “i¢csel Getiri Oram1” yontemleri
ile bu yatiromin yapilmasinin optimal olup olmadig1 sorgulanmaktadir.

Caliymada “Denizli Yeni Havalimam” yatinmi FMA teknigi ile analiz
edilerek NBD=306.200.245 FMO=1,519 1GO=%30,20 sonugclar elde edilmistir. Bu
sonuc¢lar mevcut yatirnm fikrinin optimal ve uygulanabilir oldugu sonucunu
vermektedir. Yapilan anket c¢alismalarmmn da bu ihtiyac1 destekledigi
gorillmektedir.

Anahtar Kelimeler: Fayda Maliyet Analizi, Kamu Yatirim Harcamasi, Ulastima
Projeleri, Havaliman1 Yatirimu.



ABSTRACT

AN EXAMPLE OF THE APPLICATION OF COST BENEFIT ANALYSIS IN
THE EFICIENT USE OF PUBIC RESOURCES: DENIZLI AIRPOT PROJECT

ISLER, ismail
Doctoral Thesis
Department of Public Finance
Public Finance Doctoral Programi
Adviser of Thesis: Prof. Dr. Ekrem KARAYILMAZLAR
Nisan 2018, xii+137 Pages

In this study, theoretical and empirical public investment expenditures topics
are investigated according to the cost-benefit analysis and the decision-making
framework. It is important that not only the special benefits are taking into
consideration but also the benefits based on the national economy is necessary for
the evaluation of public investments. Moreover, the consideration of all benefits is
significant for optimal distribution of national resources. The main purpose of
Pareto Optimalite's cost-benefit analysis is that to increase social welfare in the
public investments.

The aim of this study is that to search empirical costs and benefits analysis of
the investment of new airport for Denizli City. Denizli is far away from the current
airport, so, it has a huge cost of transportation in every year. The expected findings
of the analysis are whether the new airport investment is rational or not. The Net
Present Value (NPV), the Cost-Benefit Ratio (CBR), and the Internal Rate of Return
(IRR) methods are used to determine the optimality of new airport investment in
the study. Furthermore, a survey is conducted to airport passengers for the detailed
investigation.

The primary findings indicate that the new airport investment is rational for
Denizli City. The results of NPV, CBR, and IRR methods are 306,200,245 TL, 1.519,
and 30.2% respectively. Also, survey findings emphasize that passengers of the
current airport are supporting the investment of new airport which is closer one. It
is expected that the results of this study may brighten to policymakers.

Key Words: Cost Benefit Analysis, Public Investment Expenditure,
Transportation Projects, Airport Investment.
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GIRIS

Son yiizyila damgasini vuran kiiresellesme ile birlikte, internet teknolojisi ve hava
tasimaciligindaki gelismelerle, tiretim ve tiiketim faaliyetleri zaman ve mekan
bakimindan farkli boyutlara ulagmistir. Bireyler; teknolojideki gelismelerin sonucu
olarak internet sayesinde fiziksel smir tanimaksizin bilgiye erisirken, havayoluyla
gecmise gore ¢ok kisa siirelerde diinyanin bir baska noktasina ticari, kiiltiirel, dini vb.
nedenlerle seyahat edebilmekte, islerini tamamladiktan sonra aymi sekilde ilk
konumlarina geri donebilmektedirler. Ayrica, son 10-15 yillik zaman diliminde havayolu
tagimacilig1 fiyatlar anlaminda, rekabetci yapisi ile daha ulasilabilir bir ulagim araci olmus
ve bu da yolcular tarafindan daha ¢ok tercih edilmesi sonucunu getirmistir. Bu baglamda,
2016 yil itibariyle kiiresel yolcu hava trafigi 3,7 milyar kisiye ulagsmistir. Uluslararasi
sivil havacilik orgiitii’niin (ICAO) tahminlerine gére 2030 yilinda bu saymin 6,4 milyar

kisiye ¢ikacagi ongoriilmektedir.

Kamu yatirim projesi karar agsamalarinda projenin etkinlik ve verimlilik agisindan
planlanmasi, uygulanmasi gorevini iistlenen fayda maliyet analizlerinin biiyiilk hacimli
kamu yatirimlari i¢in olmazsa olmaz bir yontem oldugu sdylenebilir. Bu yatirimlara
verilebilecek Orneklerden biri de havalimani yatirim projeleridir. Havaliman yatirim
projeleri kurulduklar1 bélgenin ekonomik, sosyal ve kiiltiirel gelisimine etki yapmaktadir.
Arastirma kapsaminda, gesitli proje drnekleri 1g1g8inda havalimani yatirim projelerinin
kurulduklar1 bolgeye dogrudan ve dolayl faydalari tartisilirken, havalimani projelerinin
yatirim bilesenleri nelerdir sorusuna cevap aranmaktadir ayrica havalimani projelerinin

kurulduklar1 bélgeye sosyal, ekonomik ve kiiltiirel etkilerine de yer verilmektedir.

Aragtirmanin amaci, Oncelikle Denizli Cardak Havalimani’na yonelik,
havalimaninin aktif ve potansiyel kullanicilar ile yiiz yiize anket yontemi uygulanarak
mevcut sorunlarin tespiti ve bu sorunlarin ¢éziim yollarina iligkin alternatif politikalar
belirlemektir. Bu politikalar 1518inda havalimani projelerinin kurulduklar1 bolgeye
dogrudan ve dolayl katkilarinin tespit edilmesi ve Cardak Havalimani’nin yerine sehir
merkezine daha yakin bir bélgeye kurulabilecek bir Denizli Yeni Havalimani projesinin

fayda maliyet analizi yontemi ile ampirik olarak degerlendirilmesi amaglanmaktadir.



Calismada, havalimani projelerinin faydalar1 ve maliyetleri biitlinciil bir bakis agisiyla ele

alinmaktadir.

Arastirma {ic boliimden olusmaktadir. Birinci bolimde “Hava Ulasiminda
Havalimanlar1 ve Uygulamalar1” baglig1 altinda diinyada ve Tiirkiye’de hava ulasgiminin
tarihgesi, diinyada ve Tiirkiye’de havalimanlari, 6nemli havalimani projeleri ve hava
ulasim istatistiklerine yer verilmektedir. Daha sonra havalimani maliyet bilesenlerinin
neler oldugu, havalimanmi faaliyet gelirleri, havalimaninin kurulduklari bolgelere

dogrudan ve dolayli olarak faydalari ve etkileri ele alinarak belirlenmeye ¢alisilmaktadir.

Arastirmanin ikinci boliimde, “Kamu Yatirim Projelerinde Fayda Maliyet
Analizi” bashigi altinda, kamu yatirim harcamalarinda fayda maliyet analizlerinin yeri ve
kamusal mallar teorisi anlatilmaktadir. Daha sonra dogal tekel kavrami ve Dogal tekel
niteligi tasiyan yatirimlardan biri olan havalimani yatirimlarina deginilmektedir. Kamu
yatirimlarinda havalimaninin yeri nedir? Devletin havaliman1 yapma nedenleri
arastirilarak, Kamu yatirim projelerinde karar analizleri, kamu yatirimlarinda verimlilik,
kamu kaynaklariin etkin kullanilmasi konulari tartigilmaktadir. Pareto iyilestirme 6lgiitii
olan fayda maliyet analizinin, 6zellikle Tiirkiye gibi gelismekte olan iilkelerde kaynak
kullanim1 karar agamalarinda vazgeg¢ilmez bir yontem oldugu sdylenebilir. Caligmada,
yapilan yatirimlar sonucunda refah artiglar1 ve azalislar1 karsilastirilarak toplam refahin
artip artmadigmi degerlendirmeye Yyarayan refah kriterlerinden tazmin ilkesi ele
alinmaktadir. Bu boliimde ayrica, fayda maliyet analizinin tanimi, teorik temelleri, fayda
ve maliyetlerin belirlenmesi, fayda maliyet analizinde kullanilan sosyal iskonto orani ve
gdlge fiyat gibi kavramlar ele alinmaktadir. Ikinci boliimiin sonunda fayda maliyet analizi
yontemleri olan net bugiinkii deger, fayda maliyet oran1 ve igsel getiri oran1 yontemlerinin
tanimlar1 ve nasil uygulandigi anlatilmaktadir. Son olarak fayda maliyet analizlerinin
uygulama alanlarina yer verilerek, saglik hizmetlerinde, egitim hizmetlerinde, bayindirlik
ve ulastirma hizmetlerinde fayda maliyet analizlerine yer verilmis, kamu yatirim
projelerinden olan havalimani yatinminda fayda maliyet analizine deginilerek ikinci

boliim sonlandirilmstir.

Ucgiincii boliimde ise, “Denizli Yeni Havaliman Projesi: Fayda Maliyet Analizi”

basligi altinda, 6ncelikle Cardak Havalimani’na yer verilmektedir. Cardak Havalimani ile



ilgili sorunlarin ortaya konulmas: amaciyla, havalimaninda mevcut kullanicilarla ve
Denizli sehirlerarasi otobiis terminalinde, havalimaninin potansiyel kullanicilari olan
Istanbul yolcular1 ile yapilmis olan anket analizlerine yer verilmektedir. Elde edilen
veriler ile sorularin cevaplarina iliskin frekans dagilimlari incelenerek, havalimaninin
kullanim durumlarma gére farklilik testleri uygulanmaktadir. Ugiincii boliimiiniin
ilerleyen kisminda, yeni havalimani projesinin fayda ve maliyetleri belirlenmeye
calisilarak, elde edilen rakamsal biiyiikliiklerin kullanilmasi ile fayda maliyet analizi
yontemleri ¢ercevesinde test edilmekte, bu yatirimmn verimli olup olmadigi
aragtirtlmaktadir. Arastirmada, fayda maliyet analizlerinden ‘“Net Bugiinkii Deger”,
“Fayda-Maliyet Oran1” ve “Igsel Getiri Oram” yontemleri kullanilarak, sézkonusu
projenin potansiyel pareto iyilestirme olup olmadigi yani kisaca net sosyal fayda artisina
yol agip agmadigi arastirilmaktadir. Diger bir ifade ile projenin varoldugu durum ile
projenin olmadigr durum karsilagtirilmakta, bu yatirinmin yapilmasi veya yapilmamasi

yorumlanmaktadir.



BIiRINCi BOLUM
HAVA ULASIMINDA HAVALIMANLARI VE UYGULAMALARI

Giiniimiizde havayolu tagimaciligi, teknolojik gelismelerin neticesinde en giivenli,
en etkin ve en konforlu ulasim araglarindan biri haline gelmistir. Bu gelismeler yolcu
sayilarini arttirarak, iilkelerin, her sehirde havalimani yatirimi yapmasini zorunlu hale

getirmistir.

Hava ulasimi konusuna baslarken isim kargasasina neden olan “Havalimani” ve
“Havaalan1” kavramlarinin tanimini yaparak baslamak daha dogru olacaktir. Devlet Hava
Meydanlari’nin havacilik terimleri sozliigline gore; Havaalani, biitiinii ya da bir bolimii
icinde hava araclarinin; inis, kalkis ve yer hareketlerini gergeklestirebilmeleri i¢in karada
veya suda olusturulmus (bina, tesis ve techizatla donatilmig) tanimlanmis sahalardir.
Havalimani ise Uluslararasi hava trafigi, gelis ve gidislerine hizmet vermek amacuyla tesis
edilmis olup, giimriik, go¢menlik, halk sagligi, hayvan ve bitki karantina islemleri ve

benzeri islemlerin biinyesinde vakit kaybedilmeksizin yiiriitiildiigii havaalanlaridir.

Uluslararast hava trafiginin son 50 yilda siirekli bir yiikselis ivmesi kazandigi,
2016 yilinda 3,7 milyar yolcuya ulastigt goriilmektedir. 2011 yilinda basilan
“Aerotropolis*” (Havaliman1 Kenti) kitabi havalimanlarinin sehir merkezlerine
taginmasint 6n plana ¢ikarmistir. Kitapta diinyayr sekillendiren projeler 18. yiizyilda
deniz limanlari, 19. yiizyilda demiryollari, 20. yiizyilda otoyollar iken, 21. yiizyilda
diinyay: sekillendirecek bas rol oyuncusunun havalimanlari olacag: ifade edilmistir?.
Ozellikle, kiiresel ekonomik agirligin Asya-Pasifik bolgesine kayma oOngoriileriyle
birlikte yiiksek niifus, ticaret, turizm vb. nedenlerle bu bdlgeye uguslar arttigi igin
bolgedeki havalimani projelerinin sayilarinda da kayda deger yiikselisler goriilmektedir.
Diger taraftan, Ortadogu ve Korfez iilkeleri ile Tiirkiye’de yeni ekonomik denge
projeksiyonu 1s18inda havalimani projelerini olusturmakta ya da mevcut projelerde

kapasite ve tesislesme artigina gitmektedir. Gliniimiizde havalimani kentlerinden ziyade,

! John D. Kasarda, Greg Lindsay, Aerotropolis:The Way We’ll Live Next, Farrar, Straus&Giroux, 2011,
Newyork, s.159.

* Aerotropolis: Kent ile havaalaninin entegre oldugu, hertiirlii aligveris, eglence ve sosyal alanlar1 barindiran
havaalani konsepti.



“Havaliman1 Sehri” konseptine gecilerek artik kentlerin merkezlerinde havalimanlar
bulunmasi anlayisi hakim olmaktadir. Bu baglamda, havalimani projelerinin sosyal,
kiiltiirel, ekonomik, ekolojik, teknolojik vb. bir¢ok etkiyi doguran "hub*"'lara dontistiigii

gorilmektedir.

1.1. Diinyada ve Tiirkiye’de Hava Ulasim

Ulasim sistemlerinin tarihsel gelisiminde, diinyada yasanan bazi gelismelerin
birer doniim noktasi niteligi tagidigr goriilmektedir. Bu doniim noktalarindan biri olan
motorun icadi ve bunu farkli amaglarla kullanma arayislari, ulastirmada ¢ok sayida ve
cesitlilikte aracin ortaya c¢ikmasina zemin olusturmustur. Diinya tarihinde ilk olarak
Leonardo da Vinci 15. yiizyllda ugma mekanizmalari lizerine yazdigi eserlerde, insanin
mekanik bir ara¢ olmadan ucamayacagini sdyleyerek kuslarin uguslarini incelemistir. Bu

yoldan hareketle kusa benzeyen bir ugan makine yapmustir.

Ik motorlu ucag icat eden Write kardeslerin (Orville-Wilbur Write) 17 kasim
1903 tarihinde gergeklestirdikleri ilk uguslar1 ise ayn1 zamanda ylizyillardir siiren bir
hayalin gerg¢eklesmesi anlamina gelmektedir. Bu gelismelerle insanlarin u¢gmasi imkan
dahiline girmistir. Baslangicta calismalar kisisel denemeler seklinde siirdiiriilmiis, ancak
Birinci Diinya Savasi’nda ugaklarin askeri amacla kullanilmasiyla hizli bir gelisme
evresine gecilmistir’. Havayolu ulasimi Birinci Diinya Savasi’ndan sonra hizla
gelismistir. Ik seferlerin 1919°da Fransa’da basladigi goriilmektedir. Yiiz yillik hava
ulasiminin bag dondiiren gelismesi neticesinde giiniimiizde i¢inde pilotu ve yolcusu
olmayan, sadece amaca uygun ekipman tasiyan, uzaktan kumandali otomatik olarak

gdrevini icra eden insansiz hava araglar1 gokyiiziinde dolagmaktadir®.

Tiirkiye'de havacilik faaliyetlerinin tarithine bakildiginda ilk olarak IV. Murat
zamaninda 1609-1640 yillarinda yasamis olan Hazerfan Ahmet Celebi'nin Galata

* Hub: Hareket merkezi anlamina gelen hub, yolcularin veya kargolarin degisik tasima araglar1 arasinda
gecis yaptigi yerlere verilen isim olarak tanimlanabilir. (havalimanlari, metro istasyonlart, tren garlari vs)
2 Muzaffer Bakirei, “Ulagim Cografyasi1 A¢isindan Tiirkiye’de Havayolu Ulagiminin Tarihsel Gelisimi ve
Meveut Yapis1”, Marmara Cografya Dergisi, Say1:25, Istanbul, 2012, 5.342

3 Muzaffer Kahveci, Nazli Can, “Insansiz Hava Araglari, Tarihgesi, Tanimi, Diinyada ve Tiirkiye’deki
Yasal Durumu”, Selcuk Universitesi Miihendislik Bilim ve Teknik Dergisi, Cilt:5, Say1:4, Konya, 2017,
s.511



Kulesi'nden yapmis oldugu 1200 metrelik ugusu akla gelmektedir. Bu ugusta kullandigi
kanat teknigi plandriin dnciisii olarak kabul edilmektedir. Ilerleyen donemde Lagari
Hasan Celebi, 64 kg'lik barut ile ¢alisan roketle Sarayburnu agiklarinda havalanmayi
basarmis ve kendi yapmis oldugu bir parasiitle denize inmistir. 1910 yilinda, Mahmut
Sevket Pasa nezaretinde “Tiirk Hava Kuvvetleri” kurulmustur. Mustafa Kemal Atatiirk'iin
"Istikbal Goklerdedir" diyerek onemsedigi havacilik faaliyetlerinde doniim noktas: ise
1925'te kurulan "Tiirk Tayyare Cemiyeti” dir. Sonrasinda bu kurum, Tiirk Hava Kurumu

(THK) ismini almistir®.

Mustafa Kemal Atatirk'in = "Biitiin  tayyarelerimizin ve motorlarinin
memleketimizde yapilmasi ve hava harp sanayisinin de bu esasa gore inkisaf ettirilmesi
icap eder" diyerek tizerinde durdugu havacilik sanayiinde, 1926 yilinda Alman Junkers
sirketi ile anlasilarak Tayyare ve Motor Tiirk Anonim Sirketi (TOMTAS) 7 milyon
Alman marki sermaye ile Kayseri'de kurulmustur. Tesisin iiretim kapasitesi yilda 250
ucak olarak Ongoriilmiistiir. Ancak 1927'ye kadar planlanan dort hangardan ancak iki
tanesi tamamlanabilmistir®. 1933 yilinda “Havayollar1 Devlet Isletme Idaresi” (HYDII)
kurulmustur. Bu kurum sonradan “Tiirk Havayollar’” (THY) ismini almistir®. 1936
yilinda ise Nuri Demirag tarafindan Istanbul Besiktas'taki prototip atdlyesi ve Sivas-
Divrigi'deki ucak fabrikast ve havacilik okulu tesisi ile 6zel sektoriin ilk ugak iiretimi

baslamustir’.

1.1.1. Diinyada Havalimanlar1 ve Uygulamalar:

Birinci diinya savasinda ugagm kullanilmasi, havayolu ulastirma araglarindaki
teknolojide ciddi bir gelisme saglamistir. Bu gelismelerin sonrasinda 1978 yilinda
ABD’de ¢ikarilan Havayolu Serbestlesme Kanunu’nun 1980’11 yillarda ABD’de, 1990’11
yillarda Avrupa’da etkisini gostermesiyle birlikte artan talep ve trafik sonucunda,
ucuslardaki gecikmeler, kisitli hava trafik hizmetleri ve asir1 kalabalik terminaller, hava

tasimaciliginin  olagan goriintiileri haline gelmistir. Bunun yaninda Havayolu

4 Y1lmaz Akdemir, Atatiirk Dénemi Tiirk Havaciligi, Yiiksek Lisans Tezi, Ankara U., Ankara, 2005, s.11.
5 Ozhan Oksiiz, Gelismekte olan iilkelerin Teknoloji Stratejileri ve Yaraticilik Aglari, 1. Ulusal Ugak
Havacilik ve Uzay Miihendisligi Kurultay1, 2001, Eskisehir, s.5.

® Akdemir, 2005, s.11.

7 Osman Yalgin, Miihiirdarzade Nuri Beyin (Demirag) hayati ve calismalar, (1886-1957) Ankara
Universitesi Tiirk Inkilap Tarihi Enstitiisii Atatiirk Yolu Dergisi, 2009, $.743.



Serbestlesme Kanunu, havaciligin etkin ve verimli gelismesinin temelini olusturdugu

sylenebilir®,

Yasanan tiim bu gelismeler 6zellikle uluslararasi yolcu trafigini arttirmistir.
Uluslararast Sivil Havacilik Orgiitii (ICAO) verilerine gore kiiresel yolcu hava trafigi
1980’lerde 1 milyar seviyelerinde iken 2016 yilinda bir dnceki yila kiyasla yiizde 4,7
oraninda artarak 3,7 milyar kisi olarak gerceklesmistir. ICAO calismalarina gore 2030
yilinda yolcu trafiginin yiizde 72,9 artisla 6,4 milyar kisiye ulasacagi tahmin
edilmektedir®. Yillara gore kiiresel havayolu yolcu trafiginde yasanan degisim Sekil

1.1°de gosterilmektedir.

Sekil 1.1. Kiiresel Havayolu Yolcu Trafigi (1981-2030)
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Kaynak: IATA ve ICAO Iistatistikleri, .3

Bolgeler bazinda havayolu yolcu ve havayolu kargo trafiginin biiyiime oranlarinin
incelendigi Tablo 1.1.e gore 2013-2033 yillart arasinda Ortadogu’nun hem yolcu bazinda
(%6,4) hem de kargo trafigi bazinda (%5,4) en yliksek biiylimeyi gosterecegi tahmin

edilmektedir.

8. Unal Battal, “Bir Kamu Yatirimi Olarak Havalimani Miilkiyet Yapist ve Finansman Kaynaklar1”, Amme
Idaresi Dergisi, Cilt:39, Say1:3, Eyliil-2006, s.98
% ICAO Statistics, 2016, s.3.



Tablo 1.1. Hava Yolu Yolcu-Havayolu Kargo Trafigi Bolge Bazinda Biiylime Tahminleri
(2013-2033)
2013-2033  Biiyiime

Hava Yolcu Trafigi (%) Havayolu Kargo Trafigi (%)

Hizlan

Asya-Pasifik 6,3 5,2
Kuzey Amerika 29 1,6
Avrupa 3,9 2,9
Ortadogu 6,4 54
Latin Amerika 6,2 48
BDT* 4.4 2,2
Afrika 5,9 3,6

Kaynak: Boeing Current Market Outlook, 2014, s.34

Diinya havayolu yolcu siralamasinda, 2015 yili itibariyle birinci sirada ABD
(1.584.817.235 kisi), ikinci sirada Cin (917.939.505 kisi) ve iiclincii sirada Japonya
(273.416.722 kisi) bulunmaktadir. Tiirkiye ise diinya havayolu yolcu siralamasinda 8.
sirada bulunmaktadir’®. Diger yandan, kiiresel havayolu tasimaciliginda 1981- 2015
yillar1 arasinda yolcu seyahat talebi ylizde 490 artarken, ucak doluluk oranlari da ayni
periyotta yiizde 63,7'den yiizde 80,2'ye yiikselmistir. Ayni donemde yolcu sayisinda
yiizde 371 artis kaydedilmis olup, bu artista 6ne ¢gikan faktdrleri ugak bilet fiyatlarindaki

rekabet ve yeni acilan hatlar seklinde siralamak miimkiindiir?.

Havayolu tagimacilifindaki talebi karsilayabilmek i¢in altyapinin tesis edilmesi
kaciilmaz goriilmektedir. Yolcu talebini karsilamak adina yeni ticari ucaklarin tiretimi
1981-2015 yillar1 arasinda yiizde 222,6 artis gostermistir'?. Deloitte 2016 "Kiiresel
Havacilik, Uzay Endiistrisi ve Savunma Sanayi Raporu” na gore dniimiizdeki 20 yilda,
yeni ugaklarin iiretimindeki artigla paralel bir sekilde kiiresel havayolu yolcu trafiginin
yiizde 4,6; nakliye trafiginin ise yiizde 4,4 artmasi beklenmektedir. Bu dogrultuda,

ihtiyaglarin karsilanmasi icin 35.318 yeni ugak iiretiminin gerektigi dngoriilmektedir®.

Ugak sayilarindaki bu artis havalimani projelerinin de artmasini saglamaktadir.
Havalimani projeleri, hayata gecirildikleri bolgenin ekonomik, sosyal, ekolojik, kiiltiirel

vb. ¢evresini kokten degistiren ve bulunduklar1 bdlgeye dinamizm katan projeler olma

*CIS: Bagimsiz Devletler Toplulugu (BDT), Sovyetler Birliginin Dagilmasindan Sonra 11 Cumhuriyetin
Kurmus Oldugu Topluluk

10 ENAC, 2015.

11 Deloitte, 2016 Global Aerospace and Defense Sector Outlook, January 2016, s.5.

12 Deloitte, 2016, s.6.

13 Deloitte, 2016, s.5.



0zelligi tagimaktadir. Diinyada yapimi siiren ya da faaliyette olan 6nemli havalimanlari

projelerini su sekilde 6zetlemek miimkiindiir;

Istanbul 3. Havalimam: 2014 yilinda insaatina baslanan 200 milyon yolcu
kapasiteli 3. Havalimani, 80 milyon metrekare’lik alana yayilmakta, kapali alaninin ise
3,5 milyon metrekare olmasi planlanmaktadir. 2018 y1l1 itibari ile yiizde 80’i tamamlanan
havalimaninin toplam maliyeti 35 milyar Dolar olup, 2019 y1li itibariyle hizmete girmesi
planlanmaktadir. Proje maliyeti agisindan bakildiginda diinyanin en pahali havalimani
ozelligini tastyan 3. Havalimani, yolcu kapasitesi olarak da diinyanin en kalabalik

havalimani olmay1 hedeflemektedir.

Dubai Al Maktoum Uluslararasi Havalimani: 2010 yilinda kargo tagimaciligina,
2013 yilinda ise yolcu tagimaciligina baslayan Dubai EI-Mektum havalimaninin 260
milyon yolcu kapasitesi ve 12 milyon ton kargo kapasitesi ile 2027 yilina kadar diinyanin
en kalabalik havalimani olmas1 beklenmektedir'®. Dubai EI-Mektum Havalimani'nin en
Oonemli avantaji kitalar1 birbirine baglayan bir "hub" olma 06zelligi tasimasidir.
Havalimaninin toplam maliyetinin 86 milyar $ olmasi ve tamamlandiginda fiziksel alan

ve yolcu sayist agisindan diinyanin ilk sirasina yerlesmesi planlanmaktadir.

Beijing Daxing Uluslararasi Havalimani: Cin'in bagkenti Beijing'de 2013 yilinda
yapimina baglanan Daxing Uluslararast Havalimani'nmin tahmini yolcu kapasitesi 72
milyon, kargo kapasitesi 2 milyon ton olup, 2019 da hizmete girmesi 6ngoriilmektedir.
"Mega proje" kapsaminda degerlendirilen Daxing Havalimaninin toplam maliyeti 13
milyar $ olarak tespit edilmistir. 2025 yilinda havalimaninin 620.000 ugusa ev sahipligi
yapmast beklenmektedir'®. Bununla birlikte, havalimanin1 Beijing'e 30 dakikada

baglayan 37 kilometrelik Giiney Beijing Demiryolunun yapilmasi planlanmaktadir?®.

Hamad Uluslararast Havalimani: Katar'm baskenti Doha'da 2014 yilinda

kapanan havalimaninin yerini almak i¢in insa edilen havalimani yillik 29 milyon yolcuya

14 Servexglobal, Dubai Uluslararasi Havalimanlari, http://www.servexglobal.com/dubai-uluslararasi-
havalimanlari.html, Erisim: 01.08.2017

15 Beijing Yeni Havalimani, http://turkish.cri.cn/1781/2017/06/30/1s183959.htm, Erisim: 01.08.2017

16 "Construction begins on new Beijing Daxing International Airport", http://pmworldlibrary.net/wp-
content/uploads/2015/01/141226-pmwl-daxing-airport-beijing-construction-begins-project-news.pdf,
Erisim: 19.01.2017.


http://www.servexglobal.com/dubai-uluslararasi-havalimanlari.html
http://www.servexglobal.com/dubai-uluslararasi-havalimanlari.html
http://turkish.cri.cn/1781/2017/06/30/1s183959.htm
http://pmworldlibrary.net/wp-content/uploads/2015/01/141226-pmwl-daxing-airport-beijing-construction-begins-project-news.pdf
http://pmworldlibrary.net/wp-content/uploads/2015/01/141226-pmwl-daxing-airport-beijing-construction-begins-project-news.pdf
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hizmet vermekte ve 750.000 ton kargo tasimaktadir. Toplam 2.200 hektar alan tizerinde
kurulan havalimaninin 50 milyon yolcuyu karsilama yetenegi bulunmakta olup, bu
kapasite 93 milyona yiikseltilebilir. Hamad Havalimani, bolgede Dubai'den sonra en

biiyiik ikinci havalimanidir'’.

Berlin Brandenburg Uluslararasi Havalimani: Brandenburg Havalimaninin
yapimina 2006 yilinda baslanmig olup, 2018 yilinda tamamlanmasi 6ngoriilmektedir.
Berlin Schonefeld Havalimani'nin 18 kilometre yakininda ve Berlin sehir merkezinin
giineyinde insa edilen Brandenburg Havalimani’nin 600.000 ton kargo, 31 milyon yolcu
kapasiteli olmasi planlanmaktadir. Havalimani ingaatinin toplam maliyetinin 6,9 milyar

€ olacag1 ongoriilmektedir'®.

Bu saydigimiz havalimanlarinin yaninda, 65 milyon/yil yolcu kapasiteli Hong
Kong, yillik 50 milyon yolcu kapasiteli Singapur Changi ve G. Kore Incheon uluslararasi
havalimanlar1 ve 2017'de tamamlanmasi ongoriilen 3.289 hektar {izerine kurulu 260
milyon $ maliyetli Pakistan Islamabad Havalimam diger 6nemli projeler olarak 6n plana
cikmaktadir. Bu projelere ilave olarak diinyada en yogun havalimanlar1 siralamasinda
hala ilk siralarda yer alan Jackson (Atlanta, ABD), Beijing (Cin), Charles De Gaulle
(Fransa), Heathrow (Ingiltere), Schipol (Hollanda)), Frankfurt (Almanya), Kansai
(Japonya) gibi havalimanlari da yapildiklar1 tarihin yatirnm ve proje giiciinii

yansitmaktadir.

1.1.2. Tiirkiye'de Havalimanlar1 ve Uygulamalari

Tiirkiye'de ilk havalimam 1912 yilinda Istanbul Atatiirk Havalimani'nin
kuzeyinde Sefakdy'de insa edilmis olup, tesis iki hangar ve bir meydandan olusmaktadir.
Ancak ilk sivil havalimant Ankara'min Giivercinlik mevkiinde hizmet vermeye
baslamistir. Bu dogrultuda, 1933 yilinda Istanbul-Ankara arasinda ilk hava hatt1 agilmus

ve bu iki alanin da beton ve asfalt pistleri insa edilmistir. 1936 yilinda Nuri Demirag

17 "Hamad International Airport, Doha", http://www.bechtel.com/projects/hamad-international-airport/
Erisim: 19.01.2017.

18 "Ber Capacity Already "too small" at 2016 launch”, https://www.thelocal.de/20140819/ber-capacity-
already-too-small-at-2016-launch, Erisim: 04.02.2017.


http://www.bechtel.com/projects/hamad-international-airport/
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tarafindan Yesilkdy'de su anda Atatirk Havalimaninin bulundugu yere havalimani

yaptirilmis, sonrasinda devlet tarafindan istimlak edilmistir.

Takip eden yillarda sirasiyla Izmir ve Adana’da 1937 yilinda, Afyon, Elazig ve
Van’da 1943 yilinda pistler ve havayolu meydan isletme binalari insa edilirken, bunu
1944 yilinda Malatya, Antalya, Gaziantep, Iskenderun, Urfa, Erzurum, Diyarbakir,
Konya, Kayseri ve Sivas'taki hava meydanlar1 izlemistir. 1945'te Samsun, 1946'da ise
Bursa havalimanlarinin insasi ile 1947 yili itibari ile Tiirkiye'nin havalimani sayis1 19'a
yiikselmistir. Ilerleyen yillarda birgok havalimani insa edilse de 1980'li yillarda ikinci
biiyiik havalimani hamlesi baglamis ve 1995'e kadar Tiirkiye'deki havalimanlarinin sayisi
40" asmustir’®, 1995'ten 2015'e kadar gecen 20 yilda 15 yeni havalimani daha hizmete

acilmis ve havalimani sayis1 55°e ulagsmustir.

Tiirkiye'de hava ulagim sektoriinde 2003 yilindan itibaren 6nemli bir biiyiime
goriilmektedir. Bu donemde havacilik sektoriinde diinyada yillik ortalama biiyiime yiizde
5 civarinda iken Tiirkiye'de bu oran yiizde 15 olarak gerceklesmistir. Bu donemin
sloganlar1 Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi tarafindan "Her Tiirk
Vatandast Ucaga Binecek", "Ugulmayan Yer Kalmayacak"”, "Havayolu Halkin Yolu
Olacak" olarak belirlenmistir. Bu dogrultuda Tiirkiye'deki aktif havalimani sayis1 2003'te
26 iken, 2015 yilinda 55'e yiikselmistir. Bunlardan i¢ ve dis hatlara hizmet verenlerin
say1s1 39; sadece i¢ hatlara hizmet verenlerin sayisi ise 16'dir. Ote yandan, dis hatlarda
2003 yilinda 60 noktaya ugus gerceklestirilirken, 2016 yili agustos ay1 itibariyle 112
ilkede 282 destinasyona ucus gerceklestirilmektedir.

Bu doénemde dikkat ¢eken istatistiklerden biri de havayolu ulasim sektoriiniin
cirosunun 2003 yilinda 2,2 milyar $ iken 2016 yilinda 20 milyar $'a yiikselmesi olarak
sayilabilir. Ayn1 periyotta sektorde calisan personel sayisinin 65.000’den 191.709'a
ulagtigr goriilmektedir®®. Sektoriin istihdam verilerindeki degisim ise Sekil 1.2°de

gosterilmektedir.

19 Nuran Tasligil, "Tiirkiye'nin Havaalanlar1", Tiirk Cografya Dergisi, C.31, 1996, s.260.
20 Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii, Faaliyet Raporu 2015, s.37.
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Sekil 1.2.Havayolu Ulasim Sektoriinde Istihdam Rakamlar1(2003-2016)
m Kisi

180.570 187.459 191.716 191.709

] I I I I

2003 2013 2014 2015 2016
Kaynak: SHGM 2017 Faaliyet Raporu, s.30

Eurocontrol tarafindan yapilan tahminlere gore, Istanbul’a yapilmakta olan 3.
Havalimani'nin hizmete girmesiyle Tirkiye’nin havacilik sektoriinde Avrupa hava
trafigine en ¢ok katki saglayacak iilke olacagi ongoriilmektedir. Bununla birlikte orta
vadede Tiirkiye havayolu ulagim sektoriiniin ortalama biiyiime oraninin yiizde 6 civarinda

seyretmesi beklenmektedir??.

Tiirkiye'de havayolu ulasim sektoriiniin rekabetcilik potansiyelini belirleyen olumlu
faktorleri; Tiirkiye’nin avantajli cografi konumu, turistik cazibe merkezlerinin varligi,
gen¢ niifusun agirligi, 3. Havalimani'nin orta vadede olusturdugu potansiyel, petrol
fiyatlarindaki degisim, rekabetci bilet fiyatlari nedeniyle i¢ pazarda havayoluna artan
talep, sivil havaciliga iliskin baslatilmis projeler seklinde siralayabiliriz??. Bununla
birlikte, bolgesel ¢atisma ortaminin Tiirkiye'ye sigramasi ve terdr, salgin hastaliklar (zika,
ebola, kus gribi), Rusya ile yasanan ugak krizi gibi siyasi ve askeri sorunlar, Tiirkiye
havayolu ulagim sektoriiniin potansiyelini ger¢eklestirmesinin 6niindeki engeller olarak

siralanabilir?®;

T.C. Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi tarafindan Tiirkiye'nin sivil

havacilik alaninda 2023 hedefleri; yillik 350 milyon yolcu kapasitesi, 60 havalimani ve

21 Eurocontrol, Flight Movements and Service Units 2015 — 2021, https://www.eurocontrol.int, Erisim:
01.02.2017.

22 Turkish Yatirim, Havayolu Tasimacilig1 Sektor Degerlendirmesi 2015, Aralik 2014, s.4.

23 Turkish Yatirim, 2014, s.4.


https://www.eurocontrol.int/
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24

750 ucak olarak belirlenmistir®™. Giiniimiizde Tiirkiye'de sivil havacilik alaninda

baslatilmis ve devam etmekte olan projeleri su sekilde siralamak miimkiindiir®>;

Yillik 200 milyon yolcu kapasiteli 3. Havalimani projesi,
%100 yerli yolcu ucagi projesinin fizibilite ¢calismalari,
Yesil Havaalan1 Projesi,

Sivil Havacilik Egitim Binas1 Yapim Projesi,

Twinning- Sivil Havacilik alaninda AB'ye uyum projesi,
Engelsiz Havaalani Projesi,

TURKSAT Ariza Kontrol Projesi.

YV V. V V V V V

Tiirkiye'de kisa bir siire dnce tamamlanan veya siirmekte olan, dolayisiyla etkileri

izlenebilecek 6nemli havalimani projelerini su sekilde 6zetlemek miimkiindiir.

- Sabiha Gokcen Uluslararasi Havalimani: Istanbul'un Pendik ilgesi sinirlart igerisinde
(Kurtkdy) yapimima 1998'de basglanan ve Ocak 2001'de tamamlanan havalimaninin
toplam maliyeti 550 milyon $ olup, Istanbul'un Atatirk Havalimani'ndan sonra 2.
havalimani olma 6zelligini gostermektedir. Sabiha Gok¢en Havalimani’nin yeri, Anadolu
yakast ve Kocaeli iretim hatti acgisindan stratejik Oneme sahip olarak
degerlendirilmektedir. istanbul'un genisleme yonii, hemen yakininda faaliyet gdsteren bir
AVM, uluslararasi saghk turizmi hizmeti veren hastaneler ve Gebze-Izmir otobam
aksinda olmasi itibariyle 2000'lerin basinda yeni bir kentsel alt-merkez olarak alti ¢izilen

bu hattin, giiniimiizde bu hedefine ulastig1 goriilmektedir?.

2016 yilinda i¢ hatlarda 20.131.365; dis hatlarda 9.446.370 olmak {izere toplamda
29.577.735 yolculuk yogunluga sahip olan havalimani, dis hatlardaki yiizde 1'lik kayba
karsilik 6nceki yila gore yolcu sayisini yiizde 5; yiik trafigini ise 334.543 ton ile yiizde 2
yiikseltme basarisini gdstermistir. 2016 yil1 sonu itibariyle 230.471 ugagin trafige girdigi
Sabiha Gokgen, bu alanda da yiizde 5'lik bir artis kaydetmistir. Tiim bu istatistikler,

24 T.C. Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme B., Tiirkiye Ulasim ve Iletisim Stratejisi, Hedef 2023, 5.88.

%5 TOBB, Tiirkiye Sivil Havacilik Meclisi Sektor Raporu, 2014, s.13-14 ve IKV, AB ve Tiirk Havacilik
Politikalarinin Karsilastirmali Analizi, Degerlendirme Notu, Ekim 2015.

26 Feryal Turan ve Sevil K. Turan, "Havaalanlarinin Sosyal Etkileri: Sabiha Gék¢en Havaalan1 Ornegi",
http://tucaum.ankara.edu.tr/wp-content/uploads/sites/280/2015/08/semp5_16.pdf, Erisim: 05.01.2017


http://tucaum.ankara.edu.tr/wp-content/uploads/sites/280/2015/08/semp5_16.pdf
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Sabiha Gékgen'i Tiirkiye'nin 2'inci en yogun havalimani yapmaktadir?’. Ozellikle ig
hatlarda her gecen giin daha fazla ilgi géren bu yatirrm, Istanbul'a 6nemli bir deger

katmaktadir.

Istanbul 3. Havaliman: (IGA Airport): 2009 yilinda Istanbul'un finans ve ticaret
merkezine doniistiiriilmesi plani, mevcut havalimanlarinin yolcu kapasitesi anlaminda
talebi karsilamamaya baslamasi, Atatiirk Havalimani'ni yenilemenin getirecegi yiiksek
maliyet dezavantaji ve uzun vadeli gelecek planlamasi nedenlerinden &tiirii mega bir
havaliman1 yapilmasi ilk kez 10. Ulagtirma Surasi'nda goriisiilmiis; kisa bir siire sonra
yillik 150 milyon yolcu kapasiteli 3. havalimani insatina karar verildigi kamuoyu ile
paylasilmis ve 2013 yilinda ihalesi gerceklestirilmistir?®. "Diinyanin en biiyiik havalimani
projesi" olarak lanse edilen havalimani’nin ingaatina Avrupa yakasinin kuzey bdlgesinde,
sehir merkezine 35 kilometre uzaklikta Imrahor, Tayakadin, Yenikdy Agacli, Akpiar ve

Thsaniye koylerini kapsayan 78,5 milyon metrekarelik alanda baglanmustir.

2014 yilinda istanbul’da temeli atilan 3. Havalimani'nin 2018 yil1 Subat ay1 itibari
ile yiizde 80’inin tamamlandig1 goriilmektedir. Bir konsorsiyum tarafindan insaati
siirdiiriilen yatirimin toplam maliyeti 35,587 milyar $ olacagi tahmin edilmektedir®®.
Ucgiincii havalimani insaatia ilave olarak, 2018 sonu itibari ile tamamlanmasi planlanan
6 yeni havalimani projesinin daha faaliyete girmesi planlanmaktadir. Tablo 1.2°de

ingaatina baglanan yeni havalimani projeleri yer almaktadir.

2" DHMI 2016 Faaliyet Raporu, s.119.

2 Ayse Duran Karaca, Tiirkiye'de Havayolu Ulagiminda Havaalanlariin Yeri ve Cevresel Etkileri: Sabiha
Gokgen Havalimam Ornegi, Yiiksek Lisans Tezi, Istanbul Universitesi Sosyal B. Enstitiisii, 2015, 5.59.

23 World Bank, 2015 Global PPI Update, 2016, s.10.
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Tablo 1.2. Tiirkiye'de insaat Halinde ya da Proje Asamasinda Havalimanlar

Havalimam Yillik Yolcu Kapasitesi
Istanbul 3. Havalimani 200 Milyon Kisi
Cukurova Havalimani 5 Milyon Kisi
Glimiishane-Bayburt Havalimani 1 Milyon Kisi

Yozgat Havalimani 1 Milyon Kisi
Rize-Artvin Havalimani 900 Bin Kisi

Nigde-Aksaray Havalimani -

Karaman Havalimani -

Bat1 Antalya Havalimani -
Edirne-Kirklareli Havalimani -
Kaynak: UDHB, 2016, s.51

Kamu-6zel sektor is birligi (Public-Private-Partnership) modeliyle hayata
gegirilen ve ekonomik omrii 100 yil olarak hesaplanan 3. Havalimani projesi Diinya
Bankasi tarafindan 35,587 milyar $'lik maliyetiyle bu alanda 2015 yilinin en biiyiik
projesi secilmistir®®. Proje ayn1 zamanda Tiirkiye Cumhuriyeti tarihinde tek kalemde
yapilan en biiyiik altyapi yatirim projesi olma 6zelligine sahiptir. Havalimaninin insaati
ve 25 yillik isletmesini kapsayan ihaleyi 5 sirketin olusturdugu IGA konsorsiyumu
kazanmigtir. Havalimaninda 6 bagimsiz pist, 16 taksi yolu, 280 akilli yolcu k&priisii, 500
ucak park kapasitesi, rayli ulagim sistemiyle birbirine baglanan 3 ayr1 terminal binasi, 3
teknik blok ve hava kontrol kulesi, toplam 4,5 milyon metrekarelik apron, seref salonu,
kargo terminali, 70.000 araclik acik ve kapali otopark, otel, saglik merkezi vb. olmasi
planlanmaktadir. Proje tamamlandiginda metro hatti, Kuzey Marmara Otoyolu (Yavuz
Sultan Selim Kopriisii baglantist dahil), TEM karayolu ile sehir merkezine baglantilart

tamamlanacaktirs®,

2018 sonu itibariyle tamamlanmasi1 beklenen 3. Havalimani'nin operasyonel
olarak tam kapasite ¢alismaya basladigi zaman yaratacagi tahmin edilen katma degerler
EDAM’mn raporuna gore, 200 milyon yolcu kapasitesi, 150 havayolu sirketi ve 350’den
fazla destinasyon, 194.000- 225.000 kisilik istihdam, 3,8-4,4 Milyar $ ilave hane halki
geliri, Tiirkiye ekonomisine milli gelir diizeyinde %4,2-%4.,9 katki, DHMI'ye 22,152

milyar € kira geliri.seklinde siralanmigtir®?;

OwWorld Bank, 2015 Global PPI Update, 2016, s.10.

SIEDAM (Ekonomi ve Dis Politikalar Arastirma Merkezi), Istanbul Yeni havalimani Ekonomik Etki
Analizi, Eyliil 2016, s.13.

2EDAM, 20186, s.10.
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Projeye getirilen elestirilerin basinda ise CED Raporu'nda isaret edilen dolgu
bolge ve heyelan tehlikesi ile olduk¢a degerli bir arazi olan Atatiirk Havalimani'nin
akibeti yer almaktadir. Atatiirk Havalimani'nda tarifeli sefer yapilmayacagi ve sadece

kargo, is jetleri ve ugak hangarlarina hizmet verilecegi siklikla giindeme getirilmektedir3.

Tiim bu veriler 15181nda, diinyada ekonomik agirligin Asya-Pasifik'e kaymasiyla
birlikte, bu bolgelerde "mega havalimani" insaat sayisinin arttigi tespit edilmektedir.
Basta Istanbul 3. Havalimani olmak iizere Dubai, Beijing, Doha, Incheon, Hong Kong
havalimanlariin bir¢ogunun iddiasinin diinyanin en yogun Yyolcu trafigine sahip
havaliman1 olmak oldugu goriilmektedir. Ote yandan, Avrupa'da ise Brandeburg
Havalimani 6rneginden de izlenebilecegi gibi, havalimani proje sektorii Asya-Pasifik'teki
kadar dinamik bir gériiniime sahip degildir. Bu baglamda, bir havalimani projesini hayata
gecirmek oldukga uzun ve zorlu bir siireg olup, gorece kisa-orta vadede biiylik yatirimlar
ve insaat halinde genis ¢apl istihdam siiregleri s6z konusu olmaktadir. Dolayisiyla
havalimani projelerinin yatirim bilesenleri 6nem arz etmektedir. Bu ¢er¢evede havalimani
yatirnmlarinin maliyet bilesenleri ve havalimanindan beklenen faydalar ayr1 ayri

incelenmelidir.

Tiirkiye’de hava ulasim istatistikleri incelendiginde, 2003 yilinda diinya yolcu
siralamasinda 18. sirada yer almakta iken, 2015 yili verilerine bakildiginda diinyada
yizde 2,5 pay ile 8inci, Avrupa'da ise yiizde 9,3 pay ile 3'incii sirada oldugu
goriilmektedir®*. UDHB tarafindan yaymlanan 2017 faaliyet raporuna gére Tablo 1.3’te
de goriildiigii gibi 2016 yili diinya yolcu siralamasinda Tiirkiye Fransa’nin ardindan 11.

sirada yer almaktadir.

% Karaca, 2015, s.61.
3 UDHB, Istatistiklerle Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme 2003-2016, Strateji Gelistirme Daire
Bagkanlig1 Yayini, Ankara, 2016.



Tablo 1.3. Diinya’da Havayolu Yolcu Siralamasi (2016)

Sira  Ulke Toplam

1 ABD 1.649.104.899
2 Cin 1.019.736.630
3 Japonya 295.620.903

4 Ingiltere 270.565.009

5 Hindistan 255.192.579

6 Ispanya 229.635.009

7 Almanya 225.043.765

8 Brezilya 199.525.103

9 Endonezya 188.838.839
10 Fransa 174.993.361
11 Tiirkiye 174.153.146

17

Kaynak: UDHB, 2017 Faaliyet Raporu, s.50

Sekil 1.3’te gortildiigt gibi Tiirkiye ugak trafigi 2015 yilinda i¢ hatlarda 835.677;
dis hatlarda 620.764; transit 358,654 olmak tizere toplam 1.815.095 olarak
gerceklesirken®, Eurocontrol istatistiklerine gére DHMi'nin Tiirkiye’de 2017 yili igin
Oongordiigii ugak trafigi ise i¢ hatlarda 955.792; dis hatlarda 701.051 olmak iizere yiizde 6
artisla transit uguslar hari¢ 1.656.843 olarak planlanmaktadir®.

Sekil 1.3. Yillara Gore Ugak Trafigi (2003-2015)

2000
1500 —
1000 |
500 I -
- - .
2003 2005 2010 2015

m i¢ Hat 156,582 265,113 496,865 835,677

Di1s Hat 218,405 286,867 420,596 620,764

Toplam 529,205 757,983 1212,395 1815,095

Kaynak: SHGM 2016 Faaliyet Raporu, s.28

Sekil 1.4’te goriildigi lizere yillara gore yolcu sayisina bakildiginda, toplam
sayimin siirekli arttif1, 6zellikle i¢ hatlardaki yolcu sayilarinda ¢ok hizli artiglar oldugu
goriilmektedir. 2003-2011 yillar1 arasinda yolcu sayisinda yiizde 58 artig kaydedilirken,
sadece 2012-2015 yillart arasinda ise yiizde 50,6 artis gerceklestigi goriilmektedir. Bu

% Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii, Faaliyet Raporu 2015, s.28.
3 Eurocontrol, Seven-Year Forecast, 2016, s.16.
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baglamda, i¢ hatlardaki yolcu sayisi ise 2003'e gore 9 kat yiikselerek 97,5 milyona
ulagsmistir. Yolcu sayisindaki artigta etkili olan faktorleri Dogu, Glineydogu ve Karadeniz
bolgelerindeki mevcut ve yeni insa edilen havalimanlari ile merkezler arasinda ¢apraz ve

diisiik maliyetli seferlerin yapilmaya baslanmasi olarak siralayabiliriz.

Sekil 1.4. Yillara Gore (2003-2016) Yolcu Trafigi (x1000)

200
150 —
100 —
50 —
2003 2005 2010 2015 2016
® [¢ Hat 9,417 20,529 50,575 97,486 102,654
Dis Hat| 25,296 35,042 52,224 83,87 70,969
Toplam| 34,443 56,119 103,536 181,437 173,959

Kaynak: SHGM, 2016 Faaliyet Raporu, .29, ve DHMI, 2016, 5.120

Toplam yolcu sayilari incelendiginde, 2003-2015 periyodunda 5 kat artisla 181,4
milyona ulagtigi goriilmektedir. 2016 yilinda havayolu kullanan toplam yolcu sayisi
bolgesel ve ekonomik birgok olumsuz gelismeye ragmen 173.959.159 olarak
gerceklesmistir®’. Ayrica, Uluslararas1 Havalimani Konseyi (ACI)'nin acikladigi 2015
yilma ait trafik raporuna gore, yilda 25 milyondan fazla yolcu agirlayan
havalimanlarindan olusan Grup-1'de bulunan havalimanlarindan, Istanbul Havalimani
yiizde 9,1 artis ile trafigi en ¢ok artan ikinci havalimani olurken, iki y1l i¢erisinde mevcut
biiytime ile ilk siraya yerlesecegi ongoriilmektedir. Grup-2'de bulunan havalimanlarindan
Sabiha Gokgen Havalimani ise yiizde 19,7 ile en ¢ok trafik artig1 gerceklestiren birinci;
Izmir Adnan Menderes Havalimani ise yiizde 12,1 ile besinci havalimani olmustur®.
Bununla birlikte, 2003'te 162 olan toplam ugak sayisinin 2017 itibari ile 540’a, koltuk
kapasitesinin yiizde 263,5 artisla 27.599'dan 100.365'e ve kargo kapasitesinin ise 302.737

kilogram’dan 1.821.600 Kilograma ulastig1 goriilmektedir.

37 DHMI Istatistikleri, 2016.
38 ACI Statistics, 2016.



Sekil 1.5. Yillara Gore Koltuk Kapasitesi (2003-2016)
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100.365

Kaynak: SHGM, 2016 Faaliyet Raporu, s.32
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Tiirkiye'de 2016 yil1 itibar1 ile aktif 13 havayolu isletmesi bulunmakta olup, ucak

sayisi ise bir onceki seneye gore yiizde 10 artisla 540 olarak gergeklesmistir. Sekil 1.5te

gosterildigi tizere bu ucaklardaki koltuk kapasitesi ise bir onceki yila gore yilizde 11,1

artisla 2016 yili sonunda 100.365ya ulasmistir®.

Tablo 1.4. Yolcu Trafigine Gore Havalimanlari Siralamasi

Havalimanlar1 i¢ Hat Dis Hat Toplam

Istanbul Atatiirk 19.099.874 41.019.341 60.119.215
Istanbul S. Gokgen 20.131.365 9.446.370 29.577.735
Antalya 7.023.698 11.717.961 18.741.659
Ankara Esenboga 11.554.882 1.488.095 13.042.977
Izmir A. Menderes 9.875.009 2.076.174 11.951.183
Adana 4.884.395 710.235 5.594.630
Trabzon 3.602.377 14.916 3.727.293
Mugla Milas-Bodrum 2.309.824 914.612 3.224.436
Mugla Dalaman 1.235.820 1.849.549 3.085.369

Kaynak: DHMI, 2016, 5.30

Tablo 1.4.te Tiirkiye’deki havalimanlarinin yolcu trafigine gore siralamasi

gosterilmektedir. Tiirkiye'de en fazla dis hat yolcu trafigi sirasiyla; Istanbul Atatiirk,

Antalya, Istanbul Sabiha Gokgen, Izmir Adnan Menderes ve Mugla Dalaman

havalimanlarinda ger¢eklesmistir.

% Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii, Faaliyet Raporu 2016, s.31.
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Tiirkiye’de tasinan kargonun %87’si Istanbul Atatiirk Havalimaninda
gerceklestirilirken, Atatiirk Havalimani’m sirasiyla izmir Adnan Menderes, Ankara

Esenboga, Antalya ve Adana Havalimani takip etmektedir®.

1.2. Havalimani Projelerinin Maliyet Bilesenleri

Bir havalimanm1 projesinin yatirim bilesenleri; yapim, bakim-isletme ve
siirdiiriilebilirlik maliyetlerinden olusmaktadir. Bununla birlikte farkli finansman
modellerinde farkli maliyetler ve farkli aktorler de yatirim silirecinde giindeme

gelebilmektedir.

1.2.1. Yapim Maliyetleri

Havalimani yatinm maliyetleri, baglatma evresi, planlama evresi, uygulama
evresi, kontrol evresi ve sonlandirma evresinden olusan yapim asamasinda ortaya ¢ikan
yapim maliyetleri olusturmaktadir®’. Yapim asamasinda ortaya ¢ikan bu maliyetleri,

saydigimiz yapim evreleri temelinde degerlendirmek miimkiindiir.

- Baslatma Evresi: Thale siireci maliyetleri (teklif dosyasi, ihale, finansman vb.) ile
baglayan bu asamada proje tanimlama, dizayn asamasi gergeklestirme, gerekli fizibilite
etiitleri (yolcu, kargo sayilari, ugak kalkis) ve degerlendirmeler yapilmaktadir. Bu
etiitlerin temelinde, projenin organizasyon yontemi, yapim i¢in gerekli kaynak ihtiyaci ve
proje maliyeti analiz edilerek ortaya konulmaktadir. Proje stratejisinin tayin edildigi bu
asamada, projenin uygunlugu tetkik edilirken hangi modelle hayata geg¢irilecegi de tespit
edilmektedir. Bu modeller arasinda kamu-6zel sektor is birligi (PPP) ya da kamu
finansman alternatifleri giindeme gelecek segencekler olabilmektedir. Bu evredeki 6nemli
maliyet kalemlerinden biri de CED Raporu'dur. CED Raporlarinin temel amaci, hayata
gecirilmek istenen projenin c¢evresel etkilerini tespit etmek ve buna gore projeye "olur"

vermektir. CED Raporlar1 degerlendirilirken, ormanlar, diger karasal eko sistemler, sulak

40 TOBB, Tiirkiye Sivil Havacilik Meclisi Sektér Raporu, 2014, 5.46.

41 Onur Cogkun ve Ismail Ekmekei, "Bir Insaat. Projesinin Evreleri ile Zaman ve Maliyet Analizinin Proje
Yonetim Teknikleri Vasitasiyla Incelenmesi", Istanbul Ticaret Universitesi Fen Bilimleri Dergisi, Say1:20,
2012, s.41.
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alanlar, su havzalari, flora ve fauna, meteoroloji, hava kalitesi (toz emisyonlar1 vb.)

parametreleri ele alinarak projenin uygunlugu analiz edilmektedir,

- Planlama Evresi: Projenin planlama asamasinda tiim paydaslarin (teknik miisavir
firma, hukuk firmasi, mimari kadro, finans kurumu, miiteahhit firma vb.) projeyi anlamasi
saglanmakta ve is paylasimi yapilmaktadir. Bu asamada zaman yonetimi bir "maliyet"”
kalemi olarak siirece eklenmektedir. Projede hedeflenen sonug, siire, yer, paydaslar ve
"know-how" bu siiregte net bir sekilde tespit edilmekte ve projenin toplam insaat ve diger

stire¢ maliyeti olusturulmaktadir.

- Uygulama Evresi: Bu asamada, planlama evresinin ¢iktilart uygulanmaya baglamakta
ve CED Raporlari'nin olumlu ¢ikmasi halinde ingaat baslamaktadir. Bu asamada insaat

maliyetleri islemeye baslamaktadir.

- Kontrol Evresi: Projenin bu asamasinda ingaat siireci kontrol edilmekte ve planin
akisindan sapmalar takip edilmektedir. Bu sapmalarin, planin genel uygulamasina etkisi
analiz edilirken, proje maliyetleri, zaman ve kalite parametreleri 1518inda gerekirse tekrar

planlanarak revize edilmektedir.

- Sonlandirma Evresi: Projenin tamamlandigi bu asamada, taseron firmalarla olan
sozlesmeler sonlandirilarak, finansal kapanis gergeklestirilir. Proje  genel
degerlendirmeye tabi tutulmakta ve projenin amaci ile kat edilen mesafenin basarisi

olciilmektedir®®,

1.2.2. Bakim isletme Maliyetleri

Havalimani hizmete girdikten sonraki asamaya referans vermekte olan bu siiregte
isletici kurum (dzel sektdr, konsorsiyum, DHMI vb.) havalimaninin bakim isletme
maliyetlerini tistlenmektedir. Tiirkiye'de havalimanlarinin bakim ve isletmesinin 6zel

isletmeler tarafindan iistlenildigi goriilmektedir. Ozellikle “Yap-Islet-Devret” modeli ile

2 Doganay Dolunay, "Istanbul'daki Ugiincii Havaliman1 CED Raporunun Degerlendirilmesi”, 6. Ulusal
Hava Kirliligi ve Kontrolii Sempozyumu, Izmir, Ekim 2015, 5.227.
43 Coskun ve Ekmekgi, 2012, s.41.
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insa edilen havalimanlarinda insaati gerceklestiren firma isletme siirecini de listlenmekte,
dolayisiyla bakim ve isletme maliyetleri konusunda taahhiit altina girmektedir. Bu
baglamda, bakim-isletme maliyetleri su kalemlerden olugsmaktadir; ylizey denetimleri,
gorsel yardimcilarin yer denetimleri, gorsel yardimcilarin havadan kontrolii, hava sartlari,
yiizey siirtlinme Olc¢limleri, hareket alaninda yiiriitiilen ¢alismalarin kontroli (kiigiik
ingaat/ bakim ve kapsamli insaat/bakim), kus tehlikesinin azaltilmasi, apron yonetimi ve
giivenligi, yer giiriiltiisliniin kontrolii, havaliman1 bdlgelendirilmesi ve manialarin
kaldirilmasi, ugak kaza ve olaylari, kullanilamaz durumdaki ugaklarin kaldirilmasi, acil
durum plani, saglik hizmetleri, egitim ve yanginla miicadele, giivenlik, ara¢ kontrolii,
havaalan1 smurlar1 disindaki insan ve yapilari etkileyen olaylar, hava gosterilerinin
emniyeti** ile ucaklarin bakim ve onarim ve muhafazalari i¢in kullanilan hangarlarin
yapimi ve korunmasi, ucak bakimi, yer hizmetlerin verilmesi i¢in {inite kurulmasi ve
personel temini, kafe-bar-restoran, duty-free vb. magazalar gibi kiraya verilen mekanlarin
olusturulmasi, terminallerde yolcuya hizmet veren salon ve tam donanimli pistlerin
kurulmasi, otoparklarin kurulmasi ve isletilmesi, tehlike aninda kullanilacak ara¢ gerec
ve ekipmanin temini®®. Dolayisiyla, siirecten sorumlu isletmelerin sorumluluk alaninda

bu faaliyetler bulunmaktadir.

1.2.3. Siirdiiriilebilirlik Maliyetleri

Havaliman1 projelerinde siirdiiriilebilirlik kalemlerini, havalimani yatiriminin
ekonomik, sosyal ve ekolojik gevreye yaptigi etkiler olusturmaktadir. Dolayisiyla
havalimaninin genislemesi, kuruldugu bodlgenin ekonomik roliine katkist ekonomik
stirdiiriilebilirlik maliyetlerini olustururken; c¢evresel boyutunu ise dogal kaynaklarin
verimli kullanimi, iklimin korunmasi ve atiklarin yok edilmesi olusturmaktadir. Sosyal
sirdurilebilirlik  maliyetlerini  1se saglik, giivenlik, uyum ve etik unsurlar
olusturmaktadir®®. Dolayisiyla havalimanlari; yolcularni, ¢alisanlarimi, hissedarlarini,

tedarikgilerini, yatirimcilarini, finansal kurumlari, tniversiteleri, STK'lari, medyayzi,

“Havaalam  Isletme  Hizmetleri, Sivil Havaciik Genel Miidiirliigii ~ Yaymlari, 2011,
http://web.shgm.gov.tr/documents/sivilhavacilik/files/pdf/kurumsal/yayinlar/Havalani_lsletme_Hizmetler
i.pdf, Erisim: 05.01.2017.

% Irfan Arikan, "Havayolu Ulasim ile Turizm iliskisi ve Havaalanlar", Anatolia: Turizm Arastirmalart
Dergisi, 1998, s.50.

4 TAV Havalimanlari Siirdiiriilebilirlik Raporu, 2010, s.20.


http://web.shgm.gov.tr/documents/sivilhavacilik/files/pdf/kurumsal/yayinlar/Havalani_Isletme_Hizmetleri.pdf
http://web.shgm.gov.tr/documents/sivilhavacilik/files/pdf/kurumsal/yayinlar/Havalani_Isletme_Hizmetleri.pdf
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resmi kurumlar1 ve yerel topluluklar1 birer paydas olarak kabul etmekte ve politikalarini

onlarin 6zgiil agirliklari 15181nda belirlemektedir.

Ozellikle, akilli ve yesil havalimani uygulamalarinin son yillarda oldukca
yayginlagtigi goriilmektedir. Yesil havalimani denildiginde ilk olarak kendi enerjisini
onemli Olciide kendi iireten ve enerji verimliligi yaratan havalimani projeleri akla
gelmektedir. Ozellikle, terminallerin sogutulmasi, 1sitilmasi noktasinda kojenerasyon ve
trijenerasyon tesisleri dnemli bir secenek olarak 6n plana ¢ikmaktadir®’. ikinci husus ise
havalimanlarinin, Uluslararas1 Havalimanlari Konseyinin (ACI), Havaliman1 Karbon
Emisyonu Programina (ACA) katilimidir. Bu programin asamalar1®®; Haritalandirma,
Karbon salinimini azaltma, Optimizasyon (karbon salinimini en uygun diizeye indirme)

Notralizasyon (tiim {iglincii taraflarin nétralizasyonu) seklinde siralanabilir.

Ayrica, atigin direkt kaynaginda azaltilarak dondstiiriilmesi, havaliman
kapsaminda terminallere kagit, plastik ve diger atiklar olmak iizere farkli ¢6p kutulari
yerlestirilmesi, tamamen c¢Oziinebilir plastik maddelerden alisveris cantalar1 ve eko
cantalarin desteklenmesi, havalimani igletmesinin sorumluluk alanlarinda mevcudun

korunmas1 yaninda ek bitki &rtiisii olusturulmasi biiyiik nem arz etmektedir®.

1.3. Havalimam Projelerinin Faydalar ve Etkileri

Havalimani yatirnmi maliyet bilesenlerinin yaninda, bu yatirnmlardan elde
edilmesi beklenen faydalar ve ortaya ¢ikardiklar1 pozitif etkileri de bulunmaktadir. Bu
faydalar1 ve etkileri dogrudan ve dolayli olarak ikili bir ayrima tabi tutarak incelemek
miimkiindiir. Caligmamizda havalimani projelerinin 6lgiilebilen faydalar1 dogrudan
faydalar, dl¢lilemeyen faydalar ise dolayl faydalar olarak ele alinmaktadir. Tablo xx’te
gorildiigli gibi faaliyet gelirleri, zaman faydalari, tasit isletme etkisi, kaza maliyetlerine
etkisi, istthdama etkisi ve turizme etkisi havalimaninin 6lgiilebilen dogrudan faydalar
olarak siralanabilirken, Ticarete etkisi, tedarik¢i sektorlere etkisi, kiiltiirel etkilesime

etkisi, girisimcilige etkisi, kadin istihdamina etkisi, kenti¢ci ulasima etkisi, tesvik edici

4TTAV, 2010, 5.42.
48 TAV, 2010, s.41.
9 TAV, 2010, s.46.
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etkisi gibi dl¢lilmesi ¢ok zor hatta cogu zaman miimkiin olmayan faydalar ise havaliman

projelerinin dolayli faydalari olarak siralanabilir.

Tablo 1.5. Havalimani Projelerinin Dogrudan (6lgiilebilen) Faydalar1 ve Dolayli
Olclilemeyen) Faydalari

Dogrudan Faydalar Dolayh Faydalar

Faaliyet Gelirleri Ticarete Etkisi

Zaman Faydasi Tedarikgi Sektorlere Etkisi

Tas1 Isletme Maliyetlerine Etkisi Kiiltiirel Etkilesime Etkisi

Kaza Maliyetlerine Etkisi Girisimcilige Etkisi

Istihdama Etkisi Kadin Istihdamina Etkisi

Turizme Etkisi Kentigi Ulasima Etkisi
Tesvik Edici Etkileri

Kaynak: Tarafimizca diizenlenmistir.

1.3.1. Havalimani Projelerinin Dogrudan Faydalar ve Etkileri

Havalimani projelerinin dogrudan faydalari; havalimani1 faaliyet gelirleri,
yaratilan yer ve zaman faydalari, tasit isletme maliyetlerine etkisi, kaza maliyetlerine
etkisi, istthdama etkisi, turizme etkisi olarak siralanmakta olup, bu kisimda bu etkiler

incelenecektir.

1.3.1.1. Havalimam Faaliyet Gelirleri

DHMI tarafindan yillik olarak yayinlanan isletme biitgesinden derlenen Tablo 1.6.’te
DHMI tarafindan isletilen tiim havalimanlarinin yillik gelirleri ve giderleri
gosterilmektedir. DHMI nin tiim havalimanlarindan elde ettigi gelirlerin toplami 2016
yilt i¢in 3.821.561.000 Tiirk Liras1 olarak gerceklestigi goriiliirken, toplam giderinin ise
2.357.775.000 Tirk Lirasi olarak gergeklestigi goriilmektedir. Tablo 1.6 verileri
incelendiginde Cardak Havalimani’nin 2016 yilinda toplam geliri 5.892.000 Tiirk Liras1
iken toplam giderinin ise 22.362.000 Tiirk Liras1 olarak gerceklestigi goriilmektedir.
Benzer yolcu sayilarina sahip olan havalimanlari incelendiginde 2016 yil1 verilerine gore,
Sivas Havalimani gelirinin 5.487.000 Tiirk Liras1 giderinin 21.083.000 Tiirk Lirasi,
Mardin Havalimani gelirinin 5.271.000 Tiirk Lirasi, giderinin 21.861.000 Tiirk Lirasi,
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Kars havalimani gelirinin ise 3.925.000 Tiirk Liras1 giderinin 21.971.000 Tiirk Liras1
olarak gerceklestigi goriilmektedir.
Tablo 1.6. Havalimanlarinin 2016 Yilinda Toplam Gelir ve Giderleri

HAVALIMANI 2016 Gelirleri 2016 Giderleri
Istanbul Atatiirk 2.057.082.000 383.150.000
Ankara Esenboga 166.167.000 172.715.000
Izmir Adnan Menderes 221.222.000 135.624.000
Antalya 706.347.000 229.400.000
Mugla Dalaman 137.299.000 84.898.000
Adana 76.785.000 53.259.000
Trabzon 45.707.000 45.464.000
Mugla Milas Bodrum 157.723.000 132.272.000
Isparta 4.978.000 15.772.000
Kapadokya 3.873.000 15.592.000
Erzurum 12.526.000 36.755.000
Gaziantep 31.990.000 46.890.000
Adiyaman 2.216.000 17.391.000
Agn 2.142.000 20.696.000
Amasya Merzifon 1.348.000 9.772.000
Balikesir Merkez 9.000 4.394.000
Balikesir Kocaseyit 4.694.000 24.222.000
Batman 2.807.000 15.396.000
Bingol 1.582.000 12.033.000
Bursa Yenisehir 2.825.000 26.978.000
Canakkale 2.089.000 14.174.000
Gokgeada 26.000 7.596.000
Denizli Cardak 5.892.000 22.362.000
Diyarbakir 21.006.000 43.189.000
Elazig 9.452.000 23.337.000
Erzincan 3.140.000 24.719.000
Hakkari Yiiksekova 298.000 11.757.000
Hatay 17.077.000 38.596.000
Igdir 2.005.000 10.820.000
Kahraman Maras 2.435.000 13.453.000
Kars 3.925.000 21.971.000
Kastamonu 1.204.000 14.410.000
Kayseri 24.012.000 27.577.000
Kocaeli 602.000 8.960.000
Konya 13.319.000 31.681.000
Malatya 6.794.000 19.172.000
Mardin 5.271.000 21.861.000
Mus 2.964.000 11.806.000
Ordu-Giresun 5.686.000 16.486.000
Samsun-Cargamba 18.581.000 27.433.000
Siirt 2.005.000 10.730.000
Sinop 1.053.000 10.701.000
Sivas 5.487.000 21.083.000
Sanli Urfa 7.124.000 28.258.000
Sirnak 2.501.000 12.965.000
Tekirdag-Corlu 4.518.000 21.857.000
Tokat 1.497.000 9.073.000
Usak 440.000 8.232.000
Van Ferit Melen 11.836.000 26.299.000
Merkez 2.304.000 238.784.000
Toplam 3.821.561.000 2.357.775.000

Kaynak: DHMI, 2017 isletme Biitcesi, s.111
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Havalimanlarinda yatirim maliyetleri kadar 6nemli bir diger konuda havalimani
gelirleridir. Havalimanlarinda iki tiir gelirden s6z edilebilir, birincisi havacilik gelirleri

ikincisi ise havacilik dis1 gelirlerdir.

1.3.1.1.1. Havacilik Faaliyet Gelirleri

Havacilik gelirleri, havayolu sirketlerinin 6dedigi, ugaklarin konma {icreti,
konaklama ticreti, hava trafik harglari, yolcu islem iicretleri, yer hizmetleri ticreti (chek-
in, bagaj, ugaktan alma, ugaga gotiirme vb.), havacilik imtiyazlar1 (Akaryakit, ikram,
teknik bakim, kargo) gibi gelirlerden olugmaktadir. Bu hizmetlerin yaninda kargo

hizmetleri gelirleride havacilik gelirleri arasinda sayilmaktadir.

1.3.1.1.1.1. U¢cak Konma Ucretleri

Konma ficretleri ucaklarin maksimum kalkis agirligina gore hesaplanmaktadir.
Konma iicretleri cogu Amerikan havaalanlarinda ise maksimum konma agirligina gore
alinmaktadir. Ulkemizde bu iicret maksimum kalkis agirhginm, her 1000 kg’1 icin
belirlenen birim iicret {izerinden alinmaktadir. I¢ hat ve dis hat konma tarifeleri farklilik

gostermektedir™.

1.3.1.1.1.2. Ugak Konaklama Ucretleri

Konaklama iicretleri ugagin maksimum kalkis agirligina gore belirlenmis bir tarife
tizerinden hesaplanmaktadir. Havayolu aracinin havalimanina konduktan sonraki ilk iki
saat’i konaklama ticretinden muaftir. Daha sonraki 24 saatlik dilim birinci konaklamaya
tekabiil etmektedir. Uluslararasi konma ve konaklama iicretleri soyledir; konma i¢in, ucak
(her bir 1000 Kg icin) 4 Euro, diger hava araclar1 (hel, balon, zeplin, plandr vb.) (her bir
1000 kg icin) 1,5 Euro. Konaklama i¢in, ugak (her bir 1000 kg i¢in) 1,5 Euro, diger hava
araglari (her bir 1000 kg icin) 0,5 Euro®.

% Meri¢ Hatice Gokdalay, Havaalanlarmin Performans Analizinde Bulanik Cok Olgiitlii Karar Verme
Yaklasim, iTU, Yaymlanmamis Doktora Tezi, Istanbul, 2008, s.19.

%1 Havaalani isletme ve Havacilik Endiistrileri A.S. Ucret Tarifeleri 2017, s.3.
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1.3.1.1.1.3. Yolcu islem Ucretleri

Bir diger onemli gelir kalemi ise yolcu islem iicretleridir. Terminal binalarinda
verilen hizmetlerden dolay1 yolcu biletleri igerisinde yolculardan havayolu isletmeleri
tarafindan tahsil edilen yolcu islem ticretleri, havayolu sirketleri tarafindan daha sonra

havalimani isletmelerine 6denmektedir.

1.3.1.1.1.4. Yer Hizmeti Ucretleri

Yer hizmetleri, apronda ugak i¢in verilen hizmetler, yolcu ve kargo i¢in verilen
hizmetler olarak ikiye ayrilmakta ve bu hizmetler i¢in alinan {icretlerde bu baslik altinda
toplanmaktadir. Apronda verilen hizmetler, bagaj ayirma islemleri, u¢agin yiiklenip
bosaltilmasi, ugak i¢i temizlik, iklimlendirme, su temini, tuvalet hizmeti, yolcunun agik
apronlardan terminale, terminalden agik aprona ulasimi, ikram hizmetleri, ucagin
bulundugu yerlerde rutin muayeneleri, ucagin yonlendirilmesi, ugagin yanastig1 kopriiden
geri manevra yaptirilarak kendi giicii ile ilerlemesini saglayacak pozisyona getirme
hizmeti (Push Back Hizmeti), yakit ve buzlanmaya kars1 temizlik hizmetleridir. Cogu
havalimanlarinda, ikram hizmetleri ve yakit ve yag temini imtiyaz sahibi firmalar
tarafindan saglanmaktadir. Trafik iglemleri ad1 altinda verilen hizmetler de, bilet kontrol
(check-in), ucaga binislerde gozetim hizmetleri, kargo ve posta islemleri, bilgilendirme
hizmetleri olarak siralanabilir. Yer hizmetleri havalimani isletmecisi tarafindan verilebilir
veya havayolu isletmeleri kendi yer hizmetlerini kendileri karsilayabilir veya bunlardan

bagimsiz, bu konuda uzmanlagmis firmalardan hizmet alimi yapilabilir®2.

1.3.1.1.2. Havacilik Dis1 Gelirler

Havalimanlarinin bir diger onemli gelir kalemini ise havacilik dis1 gelirler
olusturmaktadir. Havacilik dis1 gelirleri, ticari alanlarin isletilmesinden elde edilen
gelirler, reklam gelirleri ve kiralar seklinde siralayabiliriz. Yolcuya yapilacak olan
dogrudan satiglar, yeme-igme, perakende satiglar (free shop, magazalar vb. terminal

gelirleri), otopark hizmetleri, otel hizmetleri, konferans salonlari, havalimani kira gelirleri

2 M. H. Gokdalay, a.g.e. s.21.
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(isyeri ve stant kiralar1) seklinde siralayabiliriz. Devlet tarafindan yapilan isletmecilikte
on planda olmayan bu satis hizmetleri, 6zel sektor isletmeciligi anlayist ile en 6nemli gelir

kaynagi haline gelmistir>.

1.3.1.2. Yaratilan Yer ve Zaman Faydalar

Havalimani projelerinin olusturdugu dogrudan etkilerden biri yaratilan yer faydasi
etkisidir. Havayolu tasimacilifinda yer faydasi {iirliniin tiiketicilerin istedigi yere
gotiiriilmesiyle olusmaktadir®®. Diger bir ifade ile hava tasimaciliginda yolcular, ticari,
kiiltirel, dini vb. nedenlerle seyahat etmek istedikleri hedef pazara, en konforlu sekilde
ulasarak yer faydasi saglamaktadirlar. Bu projeler sadece ulasima degil; konaklama,
eglence, yeme-i¢me, kiiltiir, turizm ve saglik amaclarina da hizmet etmesi nedeniyle sehir
merkezinin ~ karmagsikligina  girmeden  hizmete  ulasilabilmesinede  olanak

saglamaktadirlar.

Havaliman1 projelerinin sagladigi bir diger 6nemli avantaj ise yliksek hizda
tasimacilik ile ulastirma siiresinin kisalmasi sayesinde elde edilen zaman faydasi
etkisidir®. Ozellikle, havayolu teknolojilerindeki artisla birlikte, yolculuk siireleri
kisalmis olup, 20 saate varan aktarmali kitalararasi uguslar, aktarmasiz 8-12 saatlik

stirelere inmistir.

1.3.1.3. Tasit isletme Maliyetlerine Etkisi

Havalimani projelerinin yayginlagmasi sonucunda havayolu tagimaciligi kullanan
yolcu sayisindaki artisin en temel sonuglarindan biri karayolu tasimaciliginin
maliyetlerindeki diisiis olacaktir. Bu baglamda; tasit isletme maliyetleri denildiginde
sirayla yakit maliyetleri, motoryagi maliyetleri, lastik maliyetleri, asfalt asinma

maliyetleri, tasit bakim ve onarim maliyetleri, amortisman ile karbon saliniminin

5 Havalimanlar1 Ozellestirilmesi, http://www.bagimsizhavacilar.com/havalimanlari-ozellestirilmesi/
Erisim: 02.09.2017.

% M. Emin Akkilig, "Turizm Pazarlamasinda Faydalar ve Bir Turist Tatmin Modeli Onerisi", Firat
Universitesi Sosyal Bilimler Dergisi, C.13, S.2, 2003, s.215.

5 Ferhan Kuyucak ve Yusuf Sengiir, "Deger Zincir Analizi: Havayolu Isletmeleri i¢in Genel Bir Cerceve",
KMU IIBF Dergisi, S.16, 2009, s.136.


http://www.bagimsizhavacilar.com/havalimanlari-ozellestirilmesi/
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olusturdugu cevresel maliyetler akla gelmektedir®®. Karayolundan havalimanina gegis ya
da havalimani transferlerinde sahsi arag yerine toplu tasimanin tercih edilmesi sonucunda
carpan etkisi ile tiim bu parametrelerde azalma gergeklesecegi gibi, karbon saliniminin

da diigsmesi saglanacaktir.

1.3.1.4. Kaza Maliyetlerine Etkisi

Havalimani projelerinin  olusturdugu dogrudan etkilerden biri de kaza
maliyetlerindeki diististiir. Sanilanin aksine O6zellikle teknolojik gelismelerle birlikte,
havayolu ile karayolu karsilastirildiginda, havayolu ulasimi ¢ok daha giivenli bir ulasim
yontemidir. Buna gore karayolunda 100 milyon yolcu/km bagina 6liim orani 3,5 iken,
havayolunda bu oran 0,6'dir. Diinya Saglik Orgiitii (WHO) nun 2015 “Yol Giivenligi
Raporu’'na gore diinyada trafik kazalari sonrasi yasanan 6liim sayist bir y1l i¢erisinde 1,2
milyon kisi; yaralanma sayis1 ise 50 milyon kisi olarak gerceklesmistir. En yiiksek 6lim
sayilar1 285.020 ile Giineydogu Asya; 278.321 ile Bat1 Pasifik ve 234.768 ile Afrika'da
goriiliirken, en diisiik say1 ise 117.977 ile Avrupa’da gériilmektedir®’. Buna karsin, 2015
yilinda 16 adet 6liim ile sonuglanmis ugak kazasi yasanmis olup, bunlarda 560 6lim
goriilmektedir. Bu kazalardan 11'i havada yasanirken, 4'ii ugak yiikselirken, 1'i ise u¢agin
inisi sirasinda yasanmistir. Ucak kalkiglarinda ve ugak inislerinde ise kaza yasanmadigi
goriilmektedir. 1950-2015 yillar1 arasinda ugak kazalarinin bazi yillar harig stirekli diisiis

egiliminde oldugu goriillmektedir®,

Dolayisiyla, havalimani projelerinin sayisinin artmasi, havalimaninin demokratik
bir ulasim yontemi olarak yayginlagsmasini, 6lim oranlart daha yiiksek gerceklesen
karayolundan ¢ok havayolu tagimaciliginin tercih edilmesi sonucunu doguracaktir.
Ozellikle yurtigi tasimaciliginda kaza oranlarmnin énemli dl¢iide azaltilmasim saglayarak,

kaza maliyetlerinin diismesi sonucunu beraberinde getirecegi soylenebilir.

% Erhan Bakirci, "Tasima Maliyetleri Bilesenlerinin Irdelenmesi, Tasarruf Bakisinin Yerlestirilmesi", 6.
Ulastirma Kongresi, Istanbul, 2005, cilt.1, s.395 Erigim:
http://www.imo.org.tr/resimler/ekutuphane/pdf/3212.pdf

S"WHO, Global Status Report on Road Safety 2015.

58 "Airliner Accident Statistics",
https://aviation-safety.net/graphics/infographics/ASN_infographic_2015.jpg, Erigim: 05.02.2017.


http://www.imo.org.tr/resimler/ekutuphane/pdf/3212.pdf
https://aviation-safety.net/graphics/infographics/ASN_infographic_2015.jpg
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1.3.1.5. istihdam Etkisi

Havalimani projelerinin dogrudan faydasinin bir digeri, proje hayata gectikten
sonra istihdam edilen personel sayisindaki artistir. Havacilik sektoriiniin diinya ¢apinda
yarattig1 istthdami 60 milyon civarinda oldugu tahmin edilmektedir. Diinyada biiyiik
havalimani projelerinin her birinin yarattig1 ortalama istthdamin minimum 50.000 kisi
oldugu belirtilmektedir. Ornegin; Atlanta Havalimani dogrudan 55.300; dolayli olarak ise
100.000'e yakin kisiyi istihdam etmektedir. Heathrow Havalimani ise dogrudan 76.000,
dolayli olarak ise 116.000 kisiye is imkani saglamaktadir. Ziirih Havalimani'nda
dogrudan istihdam 25.500; toplam istihdam 75.000 olarak Olgiiliirken, Frankfurt
Havalimani'nda ise bu saymin dogrudan 73.000 oldugu goriilmektedir®. Ote yandan,
Memphis Havalimani ise kentteki istihdamin %20'sini tistlenmekteyken, Schipol
Havaliman1 65.000 kisiye is saglayarak Hollanda ekonomisine %3,5 civarinda katkida
bulunmaktadir. Son olarak Paris Charles De Gaulle havalimani ise dogrudan 86.000
kisilik, dolayli olarak ise 195.000 kisilik istihdam iiretmekte ve Fransa'nin GSYH'sine 17
milyar € katki saglamaktadir®.

Tiirkiye'de ise Istanbul Atatiirk Havalimani dogrudan 42.500 kisi dolayl1 olarak
87.332 kisi; Sabiha Gok¢en Havalimani dogrudan 8.500 kisiye istihdam saglarken, 3.
Havalimani'nin ise toplam “194.000-225.000” kisiye istthdam saglamas1 beklenmektedir.
Ayrica, 3. Havalimani’ndan ilk etapta ingaat agsamasi i¢in 5.000 kisi istthdam edilirken,
bunun konsorsiyum ve tageron sirketler ile ¢oziim ortaklarinin eklemeleriyle 40.000
kisiye ¢ikmasi ongoriilmektedir. Ote yandan, gevre ve sosyal etki degerlendirmesi
(CSED) Raporu'na gore projenin isletme doneminde ise 90.000-120.000 aras1 iggiiciine
ihtiyag duyulacag 6ngoriilmektedir®. Diger bir ifade ile havalimanlarinin dogrudan ve
dolayli olarak istthdam yarattig1 iggiicli sayisinin azimsanmayacak boyutlarda oldugu

sOylenebilir.

% "Havalimam ve Koéprii Projelerinin Ekonomiye Etkileri",
https://konutprojeler.wordpress.com/2013/05/19/havalimani-ve-kopru-projelerinin-ekonomiye-etkileri/
Erisim: 10.01.2017

80 EDAM, 2016, s.36 ve 50.

61 fstanbul Yeni Havalimani (IYH) Projesi, Cevresel ve Sosyal Etki Degerlendirme (CSED) Raporu, Teknik
Olmayan Ozet, Agustos 2015, s.5.
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1.3.1.6. Turizm Etkisi

Havayolu tagimaciliginin ve havalimanlarinin bolgesel turizm faaliyetlerine
dogrudan biiylik katkilar sundugu agiktir. Hava tasimaciligi bir bolge ya da iilkeye daha
cok sayida turist gelmesini kolaylastirdigi gibi, bu turistlerden bir kismi kiiltiirel bir kism1
ise is amagl seyahat edebilmektedir. Giiniimiizde seyahat ve turizm endiistrisi diinya
capinda 200 milyon kisiyi isttihdam etmektedir ve turistlerin ylizde 73'0 havayolu
tasimaciligini tercih etmektedir®?. Ingiltere'ye gelen turistlerin yiizde 70'i, Yunanistan'a
gelen turistlerin yiizde 23", Portekiz'e gelen turistlerin yiizde 30'u havayolu ile bu
tilkelere ulasirken, Asya-Pasifik'te adalar ile kayak turizmine yonelik bolgelere havayolu
olmadan ulasilmasi olduk¢a zordur. Bu baglamda, hava ulagiminin sorunsuz bir sekilde
gerceklestirilmesi turizmi arttiran en 6nemli faktorler arasinda gelmektedir. Daha 6nceleri
turist kafileleri ugus kiralama olarak bilinen 6zel seferler yontemi (charter) ile seyahat
ederken, deregiilasyon sonucu diinyada hava yolculugu maliyetleri diismiis ve turistlerin
oncelikli tercihleri havayolu sirketlerine donmiistiir. Ozellikle, havayolu sayesinde turizm
sirketleri diinyanin dort bir yaninda kiiciik havalimanlar1 ile bolgesel havalimanlari
lizerinden alternatif turistik rotalar olusturmuslardir®®. Ornegin; Tiirk Havayollari'nin
2016 yilinda seferlerini baslattig1 Seyseller Havalimani destinasyonu, yiizde 85 oraninda

turistik ucuslara hizmet etmekte olup, yillik 800.000 yolcuya ev sahipligi yapmaktadir®,

Ozellikle, Asya-Pasifik ve Ortadogu-Korfez'de yogunlasan mega havalimani
projelerinin kendi iglerindeki tesislesme (otel, restoran, saglik turizmi, kafe, akvaryum
vb.) ve cevresinde turizm alanlar1 olusturacak sekilde yayilma ve Profesor John
Kasarda'min deyisiyle yeni bir kentsel form olan "aerotropolis” (havalimani sehri)
olusturma egilimi gézlenmektedirGS. Ayrica, turistlerin harcamalar1, oteller, restoranlar,
eglence yerleri, ara¢ kiralama gibi alanlarda giindeme gelmekte ve bu faaliyetleri
yapabilecek kisilerin yurtdisina c¢ikartilmasinda havacilik hizmetleri 6nemli bir

fonksiyona sahip olmaktadir.

62 UNTWO, 2013.

83 Alper Kubak, Havalimam Odakli Kentlesmeler, Yiiksek Lisans Tezi, Istanbul Teknik Universitesi Fen
Bilimleri Enstitiisii, 2010, Istanbul, s.50.

64 Abdullah Nergiz, Seyseller Havalimani, 2017, http://www.havayolu101.com/2017/01/21/seyseller-
havalimani/, Erisim 06.07.2017

8 John D. Kasarda, "The Evolution of Airport Cities and Aerotropolis", Insight Media, London, 2008, s.13.


http://www.havayolu101.com/2017/01/21/seyseller-havalimani/
http://www.havayolu101.com/2017/01/21/seyseller-havalimani/
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Istanbul Sabiha Gékcen Havalimani, gevresine insa edilen hastaneler igin
Ortadogu basta olmak iizere, Avrupa'dan ve diinyanin diger noktalarindan saglik turizmi
i¢in gelen turistlere 6nemli bir transfer imkan1 saglamaktadir. Asya-Pasifik, Rusya, Orta
Avrupa gibi saglik turizminin revagta oldugu bir¢ok destinasyon da ayni mantikla

havayoluna yakin olmanin avantajini yasadig1 sdylenebilir®®.

1.3.2. Havalimami Projelerinin Dolaylh Faydalar: ve Etkileri

Havalimani projelerinin dolayli faydalarini, ekonomik faydalar ve sosyal faydalar
seklinde iki baslik altinda inceleyebiliriz. Ekonomik faydalar; ticarete etkisi, tedarikgi
sektorlere etkisi; sosyal faydalar; Kkiiltiirel etkilesim, girisimcilige etkisi, kadin
istihdamina etkisi, kent i¢i ulasima etkileri ve tesvik edici etkileri seklinde siralanabilir.
Bu faydalarin karakteristik 6zellikleri; havalimani projesinin yapimi esnasinda, isletimi
esnasinda veya sonrasinda izlenebilecek ve carpan etkisi simirlart igerisinde
tanimlanabilecek faydalar olmalaridir. Bunlar ¢cogunlukla projenin bodlgesinde olusan

sosyal igerikli degisimlerdir.

Sosyal etki "bir projenin yer aldigi sosyal dokuyu aciklamakta kullanilirken",
sosyal dokunun anlasilmasi i¢in etnisite, cinsiyet, sinif, ekonomik ve ekolojik etki, gog,
ulagim gibi kavramlar 15131nda diisiiniilmelidir®”. Bu baglamda, havalimani projeleri gibi

bliyiik 6l¢ekli kalkinma projelerinin genis 6lgekli sosyal etkileri oldugu bilinmektedir.

1.3.2.1. Ticarete Etkisi

Havalimani projeleri, 6zellikle mega havalimani projeleri, dis ticarete direk
etkileri, kendi biinyelerinde yiikselen yeni ticari alanlar1 ve ¢evrelerine yaydiklar ticari
carpan etkileri ile 6n plana ¢ikmaktadir. Bu dogrultuda, havalimani projelerinin ticarete
etkisinin ilk boyutunu dis ticareti kolaylastirma ve arttirma fonksiyonu olusturmaktadir.
Kargo tagimaciligi yoluyla direk ve ihracatgilarin hedef pazara daha hizli ulagsmasini
kolaylastirmasi itibar1 ile dolayli olarak dis ticarete etki saglayan havalimani projeleri,

ayn1 zamanda bir iilkenin/bolgenin daha c¢ok yabanci yatirim ¢ekmesi sonucunu da

66 EDAM, 2016, 5.101.
7 F. Turan ve S. K. Turan, a.g.m. s.162.
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dogurmaktadir. Bu baglamda, ICAO'ya gore diinya ticaretinin yiizde 35-40'lik kismi1 hava
yolu ile gergeklestirilmektedir®®. Nitekim diinya ticaretindeki artisla, havayolu

tasimaciligi (kargo ve yolcu) arasindaki artisin da paralel gittigi gériilmektedir.

Son yillarda havalimani igletmeleri, havalimani igerisinde ve ¢evrelerinde olusan
ticari alanlar1 yonetebilmek icin kendi biinyelerinde emlak boliimleri kurmaktadir. Dallas
Forth Worth Uluslararas1 Havaalani, Fraport, Schipol, Singapur Changi, Charles De
Gaulle gibi havalimanlar1 bu konseptin gegerli oldugu bir model olusturmaktadir.
Ormnegin; Dallas'ta 2.000 hektar alana yayilan ofis, otel, rezidans, AVM ve eglence
projelerini hayata gegirmek i¢in “kamu Ozel isbirligi” modeliyle cesitli ortakliklar
kurulurken, Hong Kong havalimani ¢evresinde yer alan SkyCITY ticari alan1 igin de dzel
ticari yonetim modelleri tesis edilmektedir. Bu alanda, SkyPlaza, SkyExpo, 650 odali

Marriott Oteli, golf sahasi, ofis parki, oteller ve eglence tesisleri bulunmaktadir.

Schipol Havalimani da aymi sekilde karmin %70'ini ¢evresindeki ticari
etkinliklerden saglamakta olup, kendi biinyesinde kurdugu “Schipol Gayrimenkul
Grubu” araciligiyla ilgili etkinlikleri yonetmektedir. Bir diger 6rnek ise Dubai Al
Maktoum havalimanidir. 1,2 milyon metrekare alana yayilan 1.500 sirkete yonelik ofis,
lojistik merkez, yiiksek teknoloji iiretimi ve dagitim olanaklar1 Dubai Al Maktoum

Havalimani gevresindeki "Dubai World Central" icerisinde hayata gecirilmektedir ®°.

Ayni sekilde havalimani biinyesinde kurulan uzun siireli otoparklar da 6nemli bir
ticari gelir kaynagi olusturmaktadir. Ornegin; Paris’te bulunan Charles De Gaulle
havalimaninin uzun siireli otopark alanlari, sadece havalimani i¢in degil kentin baska
noktasindaki islerini gérmek isteyen halkinda faydalanabildigi bir sistem sunmaktadir.
Benzer sekilde Heathrow Havalimani ve Schipol Havalimaninda da otoparklarin 6nemli

bir gelir kalemine déniistiigii goriilmektedir™®.

88 |CAO Statistics, 2016, s.15.

6 (Ozlem Duygu Cil, "Bir Metamorfoz Hikayesi, Sehir Havalanlarindan Havaalani Sehirlerine- 11",
http://www.arkitera.com/haber/4912/bir-metamorfoz-hikayesi-sehir-havaalanlarindan-havaalani-
sehirlerine---ii Erisim: 05.02.2017.

0 A. Kubak, a.g.e. s.23.
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Bu ticari yogunluk beraberinde geleneksel havalimani kenti haricinde bir kentsel
form olan "aerotropolis" kavramini getirmektedir. Bu kavramda havalimani yiiriitiicii gii¢
olarak kent merkezindedir ve kentin tiim formlar1 bu form ¢evresinde diizenlenmektedir.
Telekomiinikasyon, eglence, konaklama, endiistri parklari, ticari kompleksler, perakende
ve toptan satis magazalari, iletisim teknolojisi merkezleri bu ¢ercevede ele alinirken, bu
etki havalimanin1 merkeze alan 30 ile 60 km’lik bir alana kadar yayilmast s6z konusu

olmaktadir®.

1.3.2.2. Tedarikg¢i Sektorlere EtKisi

Havalimani projelerinin en 6nemli unsurlarindan biri tedarik zinciridir. Diinyada
havayolu sektoriinde kiiresel dagitim kanallarinin sagladigi tedarik hizmetleri; hava trafik
kontrol, yer hizmeti, temizlik, giivenlik, Bilisim (IT-Information Technologies) , ucak ici
eglendirici iiriinler, catering, sehir ici transfer vb. olarak siralanmaktadir. 2013 tarihli bir
arastirmaya gore bir ugusa hazirlanmak ya da ugus sirasinda kullanilmak tizere 1.000'den
fazla iiriin ve hizmete ihtiyag duyulmaktadir. Ornegin; Air France'in 1.000 tedarikgisi
bulunmakta olup, her giin havayolu i¢in 91.000 6giin yemek tiretilmekte ve bu iiretim
yillik 16.300 ton gidaya tekabiil etmektedir. Bununla birlikte, her giin 68.800 koltugun
temizlenmesi, yilda 53 milyon gazete ve 8,5 milyon dergi teslimati da bu kapsamda
degerlendirilmektedir’?. Dolayistyla, bu olgu beraberinde bir tedarikgi zinciri olusturma

zorunlulugunu dogurmaktadir.

Havalimani projelerinin insaati esnasinda da basta demir-gelik olmak {izere
¢imento vb. insaat malzemeleri; aydinlatma, havalandirma, is makineleri, tagima, asfalt,
dogal tas, ¢evre teknolojileri, IT, i¢ mimarlik, tasarim vb. bir¢ok tedarik¢i sektor tizerinde
dogrudan etki iiretilmektedir. Ornek vermek gerekirse 3. Havalimam projesinde, 1 milyon
ton insaat demiri ve yapisal ¢elik; 10 milyon metrekiip beton; giinliik 70 dozer, 200
greyder, 200 silindirlik is makinesi; 10 bin kamyon; 30 milyon TL'lik aydinlatma

ekipmani; 15 milyon ton asfalt; 1 milyon metrekare mermer tedarikine gerek duyulacagi

L A. Kubak, a.g.e. s.54.
2EDAM, 2016, s.50.
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ongoriilmektedir”. Dolayistyla, havalimani projeleri ¢arpan etkisine sahip projeler olup,
yapim, bakim-onarim ve igletmede asamalarinda da bir¢ok tedarik¢i sektorii dogrudan
etkileyen yatirnmlardir. Ozellikle, "yerli iiretim" sart: aranan havalimani projelerinde,
bircok sektor iiretimini ve dolayisiyla istihdamini arttirma imkanina kavugmakta; durgun

sektorler yeniden dinamizm kazanmaktadir.

1.3.2.3. Kiiltiirel Etkilesime Etkileri

Havalimanlar1 ¢ogunlukla "sapa" olarak kabul edilen, niifusun yogunlastig
merkezlerden uzak bolgelere ve ulasimin kisitli oldugu yerlere insa ediliyor olmasi
sebebiyle, bu yerlerin ulasimina etki etmesi acisindan O6nem arz etmektedir.
Havalimanlar1 sayesinde bahsi gegen bolgeler ekonomiye entegre edilebildigi gibi, egitim

ve saglik hizmetleri de bolgeye ulastirilmaktadir.

Kubak'a gore Iskandinavya'nin yalitilmis bolgeleri, Kuzey Iskogya, ispanya'nin
ve Yunanistan'in adalariin diinyayla baglantilar1 yakinlarindaki havalimanlari sayesinde
miimkiin olmustur. Ote yandan, havalimani projeleri ile AVM, otel, restoran vb.
girisimler ¢evre halkindan gelecek refleksler sonucu artis gostermektedir. Diger bir ifade
ile havalimani projelerinin yapildig: yerlerde, bolgede yasayan topluluklar projeyi olumlu
olarak kabul etmekte ve "aerotropolis" etkisini benimsemektedirler. Bu baglamda,
istthdam dogrudan bir etki olurken, havalimani i¢inde (giivenlik, IT, yer hizmetleri vb.)
ve ¢evresinde (otel, restoran, cafe, AVM) agilan isyerleri i¢in, kusaklar aras1 egitimli is
giicii yetigtirilmesinin siirekliligi, bolgede yabanci dil 6grenme oranlarinin yiiksekligi gibi
kiiltiirel etkilesim doguran sonuglar giindeme gelmektedir. Bu sonuglar; havalimaninin
eko-sistem olarak bolge halkinin kiiltiirel etkilesimini tetiklemesi sonucunu

getirmektedir™,

8 "Havalimam ve Koprii Projelerinin Ekonomiye Etkileri,
https://konutprojeler.wordpress.com/2013/05/19/havalimani-ve-kopru-projelerinin-ekonomiye-etkileri/
Erisim: 05.02.2017.

™ A. Kubak, a.g.e. s.50.
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1.3.2.4. Girisimcilige Etkileri

Havalimani1 dogrudan ve dolayli olarak istihdam yarattig1 gibi, yakin bolgelerde
ve ulusal-uluslararasi ¢apta yeni girisimci fikirlere de ilham kaynagi olabilmektedir. Bu
baglamda, havalimanlar1 kiiresel ticaretin ve ulasimin yapildig1 yerler olarak yiizlerce
tilkeden yolcunun gegtigi yerlerdir ve bu yolcular beraberinde yeni fikirleri getirmektedir.
Ozellikle, biiyiikk 6lgekli projelerde tedarik¢i sektor etkisi de gdz oOniinde
bulunduruldugunda, ihtiyaglarin genislemesi ve yeni ihtiyaglar olusturulmasiyla
havalimani1 ¢evresinde farkli sektorlerden, farkli konseptlerde yeni iglerin acilmasi

(konaklama, otel, cafe, saglik turizmi, eglence vb.) beklenmektedir.

Ayrica, havalimanlari i¢erisinde ya da yakin alanlarda kurulan tekno-parklar ve
diger teknoloji bolgelerinde yapilan AR-GE, inovasyon, prototip tiretimi vb. etkinlikler
ile bu etkinliklerin ¢iktilar1 da ticarilestirilmekte ve "serbest bolge" mantigi (vergiden

muafiyet vb.) icerisinde dis pazarlara ulastirilmaktadir™.

1.3.2.5. Kadin istihdamna Etkileri

Havalimani projelerinin kadin istihdamina etkileri, kiiltiirel etkilesim faydalarinin
bir sonucu olarak okunabilecegi gibi, tek bagina bir fayda olarak da yorumlanabilir. Buna
gore, kadin niifusta egitimin ylikselmesi ve dil 6grenme oranlarinda artis s6z konusu
olurken giivenlik, temizlik vb. tedarik ihtiyaci gibi kadin istihdamini arttiran direkt
faktorler de s6z konusu olmaktadir. Bolgede kadin isgiicline olan ihtiyacin fark edilerek
bu yénde bir entegrasyon da giindeme gelebilmektedir. Ozellikle, havalimanindaki
magazalarda ya da yolcu hizmetleri memurlugu gibi "esnek g¢alisma" bi¢imleri kadin

istihdamini arttiric1 bir faktor olarak on plana ¢cikmaktadir’®.

Gilinlimiiz havalimani projelerinde 6zellikle hava operasyonlarinda oldugu gibi,
cevredeki ticari faaliyetler igerisinde de binlerce kadin istihdam edilmekte ve havalimani

projeleri kadin istthdamini arttiran yatirimlar olma 6zelligi ile 6n plana ¢ikmaktadir.

S A. Kubak, a.g.e., s.52.
® Emel Islamoglu ve Sinem Yildirimalp, "Yolcu Hizmetleri Memurlugu" Yapan Kadinlarin Calisma
Hayatinda Karsilastiklar1 Sorunlar", Emek ve Toplum Dergisi, Cilt.3, Say1.6, 5.173.
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1.3.2.6. Kent I¢i Ulasima Etkileri

Havalimani projeleri ¢ogunlukla sehir merkezinin disina insa edildiklerinden ve
birden fazla sehre hizmet etmeleri planlandigindan kent i¢i toplu tasima imkanlarinin
artmas iizerinde de 6nemli faydalar olusturmaktadir. Ornegin; Frankfurt Havalimani'nda
175 hizli trenin yaninda 225 bolgesel tren duraklamaktadir. Ote yandan, birden fazla
sehirde havayolu isletmesi, havalimani isletmesi ve demiryolu igletmesi arasinda entegre
bir sekilde check-in sistemleri kurulmus olup, Stuttgart ve K6ln istasyonlarindan AirRail
sistemiyle Lufthansa ugus koduyla hareket eden giinde toplam 815 koltuk rezerve
edilmektedir. Benzer bir sekilde Diisseldorf Havalimani'nda terminal-istasyon uzakligi 2

km olup, hava-ray sistemiyle bu baglant: saglanmaktadir’’.

Istanbul Atatiirk Havalimam kent i¢i ulasgtminin agirhkla metro araciligiyla
saglandig1 bir 6rnek olarak 6n plana ¢ikmaktadir. Metro hatti; metrobiis, marmaray,
tramvay gibi birgok duraga transfer yapilabilmeyi saglamakta ve boylece havalimaninin
konumunu olduk¢a avantajli kilmaktadir. 3. Havaliman1 dolayisiyla yapilan Gayrettepe
metro hatt1 ile hizli tren entegrasyonu, Yavuz Sultan Selim Kopriisii ile baglantisi ve TEM
karayolu ile baglantisi kent i¢i ulasima 6nemli etkiler yaratmaktadir’®, Diger bir ifade ile
havaliman1 projeleri sayesinde kent i¢i ulasim ve toplu tasima gelismekte ve daha
konforlu bir toplu tasima sistemini havalimaninin kuruldugu c¢evreye sundugu

gorilmektedir.

1.3.2.7. Tesvik Edici Etkiler

Tesvik edici etkiler; "dogrudan veya dolayli etkinliklere yapilan harcamalar
yoluyla ortaya ¢ikan is imkanlar1 ve gelir" olarak tanimlanmakta olup; restoranlar,
eglence yerleri vb. bu kapsamda degerlendirilmektedir’®. Bu baglamda, Atatiirk
Havalimani'ndaki baglantili faaliyetlerden kaynaklanan tahmini tesvik edici etki; 26.377
kisilik istihdam sonucu, 220 milyon $ gelir, 3.927 milyon $ katma deger ve GSMH'ye

yiizde 0,50 oraninda katki olarak hesaplanmaktadir. Istanbul 3. Havalimani'nin biiyiime

T A. Kubak, a.g.e., s.25.
8 EDAM, 2016, s.15.
F, Turan ve S. K. Turan, a.g.m., s.163.
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senaryosu 1s18inda 2025 yilinda 72.865 kisi istihdama karsilik; 608 milyon $ gelir; 10.848
milyon $ katma deger iiretecegi ve GSMH'ye yiizde 1,30 oraninda katki saglayacagi
tanmin edilmektedir®®. Uciincii Havalimanma iliskin istihdam, gelir, katma deger ve

GSMH senaryolar1 verileri asagida yer alan Tablo 1.7’da ayrintili olarak gosterilmektedir.

Tablo 1.7. Diizenleme Altinda Biiylime Senaryosu Tesvik Edici Etki Analizi

YIL istihdam Gelir (Milyon $) Katma  Deger | GSMH (%)
(Milyon $)
2018 38.688 323 5.760 0,85
2019 42.345 353 6.304 0,90
2020 46.350 387 6.901 0,96
2021 50.736 423 7.554 1,02
2022 55.538 463 8.269 1,09
2023 60.798 507 9.052 1,15
2024 66.557 555 9.909 1,23
2025 72.865 608 10.848 1,30

Kaynak: EDAM, [stanbul Yeni Havaliman1 Ekonomik Etki Analizi, 2016, s.80

1.4. Havalimam Projelerine Yoneltilen Elestiriler

Havalimani projelerine yonelik elestirilerin basinda giiriiltii kirliligi gelmektedir.
Havalimanlari ilk insa edildiklerinde sehir merkezi disinda yer alirken, bolgenin ¢ekim
merkezi etkisi dogurmasiyla kentsel alan tarafindan yutulmus olup, 6zellikle hava
trafiginin azaltilmasi amaciyla gece seferlerine agirlik verilmesi sonucu ¢evre sakinleri
icin biiylik sorunlar olusturdugu goriilmektedir. Bu baglamda, Almanya'da mahkeme
karar1 sonucu bazi havalimanlarinin 23.00-06.00 saatleri arasinda ugus sayilarinin ya

tamamen kapatildig1 ya da minimize edildigi bilinmektedir®.,

Elestiri konusu olan bir diger husus ise havalimanlarinin yarattig1 hava kirliligidir.
Havalimanlarindaki karbon salinim oranlar1 6nemli diizeyde hava Kirliliklerine sebebiyet
vermektedir®?, Ancak, ozellikle son yillarda hayata gegirilen projelerin akilli ve gevreci
niteligi bu yondeki sikayetleri asgari diizeye indirse de elestirilerin siirdiigi

goriilmektedir.

80 EDAM, 2016, s.73.
8L A, Kubak, a.g.e., s.51.
8 A, Kubak, a.g.e., s.51.
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Diger bir konu ise havalimani insaati ile birlikte bdlgeye goc eden cesitli
profillerdeki insanlardan olusan yeni niifusun yarattigi ¢evresel sorunlardir.
Havalimanina araglariyla gelen yolcular, calisanlar, ylik getiren kamyonlar dolayisiyla
bolgedeki altyapinin niifusun ihtiyaglarini karsilayamamasi 6nemli bir sorun olarak 6n
plana ¢ikmaktadir. Su, enerji yetersizlikleri yaninda ¢0p, kanalizasyon gibi sorunlarin

yasanmasi projelerin kisa vadede yasadiklar1 sorunlar olarak elestiri konusu edilmektedir.
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IKiNCi BOLUM
KAMU YATIRIM PROJELERINDE FAYDA MALIYET ANALIZi

2.1. Fayda Maliyet Analizinin Kamu Yatirnm Harcamalarindaki Yeri

Maliye Politikalari, makroekonomik istikrarin saglanmasinda hiikiimetlerin
elindeki en 6nemli enstrumanlardandir. Uygun donemde, uygun maliye politikalarinin
uygulanmasi ile siirdiiriilebilir bliylimenin saglanmasi, isttihdamin arttirilmasi, 6zel sektor
yatirimlary, kamu yatirimlart ve dogrudan yabanci yatirimlar i¢in uygun ekonomik
ortamin hazirlanmasi, dis kaynak giriginin arttiritlmast ve istikrarin saglanmasi
amaglanmaktadir®®. Maliye politikas1 araglarmin sacayaklari, kamu harcamalari, kamu
gelirleri, bor¢lanma ve biit¢e olarak siralanabilir. Devlet ya da diger kamu tiizel kisilerinin
giderlerini karsilamak amaciyla yaptiklari harcamalar olarak tanimlayabilecegimiz kamu
harcamalarinin, 6zel harcamalardan bir ¢ok konuda ayristigi sdylenebilir. Kamu
harcamalari, reel harcamalar ve transfer harcamalari ayrimina tabi tutulmakta, reel
harcamalar ise cari harcamalar, yatirnm harcamalar1 ve kalkinma carileri seklinde
tasniflendirilmektedir. Kamu yatirnm harcamalar1 bu c¢alismanin odak noktasini
olusturmaktadir. Faydast bir yildan uzun siiren kamu harcamalari olarak da
tanimlayabilecegimiz yatirim harcamalar1 diger bir tanimla devlet tarafindan {ilkenin

maddi sermaye stokuna yapilan ilaveler olarak da ifade edilebilir.

Kamu maliyesi amaglarmin birincisi olan kaynak kullaniminda etkinlik
ekonomideki kaynaklarin paylastirilmasinda, kit kamu kaynaklarinin optimum dagilimini
ve kullanimin gerekli kilmaktadir®. Yani harcamalarm verimli yapilmasi, fayda/maliyet
oraninin en yiiksek seviyeye ¢ikarilmasinin, kamu maliyesinin birinci amact olmasi
gerekmektedir. Bu amag Tiirkiye gibi gelismekte olan iilkelerin refahini arttiracak en
onemli konulardan biri olarak karsimiza g¢ikmaktadir. Nitekim kaynaklari etkili,
ekonomik ve verimli kullanilmasi, 5018 sayili “Kamu Mali Yonetimi ve Kontrol
Kanunu” nun en Onemli amaglarindandir. Yine ayni kanunun besinci kisminda

diizenlenen i¢ kontrol sisteminin en O6nemli amaci, kamu gelir, gider, varlik ve

8 Erhan Usta, Tiirkiye’de Maliye Politikasinin Ekonomik ve Sosyal Etkileri, Maliye Politikasimin
Olusturulmasinda ~ Parlementonun ~ Rolii  Sempozyumu, 2010, Sivas, s.13.  Erisim:
file:///C:/Users/sinan/Desktop/Turkiyede Maliye Politikasinin_Ekonomi_ve_Sosyal_Etkileri.pdf

8 Abdurrahman Akdogan, Kamu Maliyesi, 14. Baski, Gazi Yaymevi, Ankara. 2011, s.25
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yiikiimliiliiklerinin etkili, ekonomik ve verimli bir sekilde yonetilmesini saglamak olarak

belirlenmistir.

Kamu harcamalariin verimli olup olmadig {izerine analizler yapan, Friedman’a
ait kim kimin parasini nasil harciyor Sorusunun analiz edildigi Tablo 2.1’deki matriste;
bireyin, baskasinin parasini, baskasi i¢in harcadigi bélim olan “D” bolimii ¢arpict
sonuclar vermektedir. Bu boliim tam olarak kamu ekonomisini temsil etmektedir.
Politikacilar ve biirokratlar, baskalarindan toplanan vergileri, yine baskalar1 ig¢in
harcamaktadirlar. Friedman matrisine gore, etkinsizligin ve israfin en ¢ok oldugu bolim
“D” alamidir. Friedman bu matris ile kamu kesiminin asirt biiylimesinin sebebini,
baskalar1 icin bagkalarinin paralarin1 harcayan biirokrat-politikact davraniglariyla

aciklamaya calismistir®®.

Tablo 2.1. Friedman Matrisi

Kendi Paras1 | Baskasinin Parasi

Kendisi i¢in A B

Baskasi i¢in C D
Kaynak: Friedman and Friedman a.g.e. s.116

Bu nedenle kamu yatirimlarinda da tipki 6zel sektor yatirimlarinda oldugu gibi
gergekei fayda maliyet analizleriyle daha verimli projelerin tercih edilmesi saglanmalidir.
Fayda maliyet analizi iktisat metinlerinde, kamu harcamalarinda marjinal Kkarar
alma/secimler teorisi olarak adlandirilmaktadir®. Fayda maliyet analizinin temellerini
ekonomik agidan ilk ele alan ekonomist Samuelson’dur®’. Kamu harcamalarinda etkinlik
konusunun 6nem kazanmasimin temel sebebi olarak, kamu harcamalarinin stirekli artig

egiliminde olmas1 gosterilebilir®®,

Kamu harcamalarindaki artislar sebebi ile gliniimiizde kamu projelerinin hayata
gecirilmesinde zaten kit olan kaynaklarin etkin kullanilabilmesi i¢in politika yapicilarinin

tizerinde 6nemle durdugu fayda maliyet analizleri, kamu kaynaklarimnin etkin kullanilmas1

8 Milton Friedman and Rose Friedman, Free Too Choose A Personal Statement, Harcourt INC. Newyork
and London, 1980, s.116.

% G. Akalin, a.g.e., 1986, s.186.

87 Peter Sassone and William A. Schaffer, Cost Benefit Analysis A Handbook, Akademic Press, Newyork,
San Fransisco, London, 1978, s.6.

8 Burhan Senatalar, Fayda ve Maliyet Analizinin Kapsami- Fayda ve Maliyet Kavramlari, Maliye Enstitiisii
Konferanslari, s.226.
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igin bir zorunluluk haline gelmistir. Ancak bu sekilde verimli ve uzun vadeli kararlar
alabilecek ve politik miyopluk tuzagma disiilmeyecektir. Kamu ekonomisi
literatiiriinde devlet basarisizliklariin en 6nemli sebebi olarak bilinen politik miyopluk
kavrami, kamu ekonomisinde alinan kararlarda ve yapilan uygulamalarda kisa vadeli
diisinme aligkanligidir. Fayda maliyet analizleri temel 6zellikleri ve ortaya koyduklar
sonugclar ile yukarida s6ziinii ettigimiz politik miyopluk sorununu biiylik 6l¢iide ortadan

kaldirmaktadir.

2.2. Kamusal Mallar Teorisi

Insanlarin birarada yasamalarindan kaynaklanan bir takim ihtiyaclar1 vardir ki bu
ihtiyaclar toplumsal ihtiyaglar olarak adlandirilir. Devletin temel varlik sebebi kamusal
nitelikli ihtiyaglarin karsilanmasidir. Bu ihtiyaglar1 karsilamak igin devlet tarafindan
iretilmesi zorunlu olan mal ve hizmetler, “kamusal mal ve hizmetler” olarak
tanimlanmaktadir®. Kamusal mallar konusu, Adam Smith’ten 30 yil &nce ilk kez 1739
yilinda David Hume’un “Insan Dogas1 Uzerine Bir Inceleme” (Treatise Of Human
Nature) adli eserinde ele alinmistir. Teorik temeli ise Samuelson’un 1954 ve 1955
yillarinda yaptigi galismalar ile atilmistir. Daha sonraki yillarda Musgrave, Sax, Ugo
Mazzola, Pantaleoni, Knut Wicksell, Buchanan, Malkin, Wildavsky, Kaul ve Mendoza

gibi iktisatcilar tarafindan bu alana nemli katkilar yapilmistir®.

Devletin ekonomik iglevlerini gerekli kilan temel neden, piyasa mekanizmasinin
belirli durumlarin varligi halinde, kaynak tahsisinde etkinsizlik yaratmasi yani
basarisizliga ugramasi olarak ifade edilmektedir. Bu piyasa basarisizligindan kasit,
piyasanin belli durumlar s6z konusu oldugunda Pareto etkin, kisacast “birinci en iyi”
kaynak tahsisini saglamayr basaramamasidir®. Kamusal mallar teorisinde, “kamusal

mallarin optimum tiretim diizeyi ne olmalidir” sorusunun cevabi aranmaktadir.

8 Kemal Celebi, A. Kemal Yalgin, Kamusal Mallar Teorisinin Degisimi; Bélgesel Kamusal Mallar,
Yonetim ve Ekonomi, Cilt:15, Say1:2, 2008, s. 2.

% Mehmet Emin Altundemir, “Kalkinma Planlarindan Egitime Bakis: Kamusal Mallar Teorisi
Perspektifinden”, Bilgi EKonomisi ve Yonetimi Dergisi, Cilt:12, Sayi:1, 2012, 5.95.

9 Ozhan Uluatam, Kamu Maliyesi, imaj Yaymevi, Ankara, 2012, s.14.
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Kamusal mallarin varligi halinde, bu mallarin iiretiminde piyasanin basarisiz
olacagi ya da etkin diizeyden daha az ve ya fazla iiretilecegi gerekgesiyle, bu mallarin
tiretiminin devlet tarafindan yapilmasi gerekliligi ortaya ¢ikmaktadir. Ancak kamusal
mallarin nasil tanimlanacagina iliskin literatiirde bir goriis birligi mevcut degildir. Bu
mallar ile ilgili bircok tanim yapilmaktadir. Bazi iktisat¢ilar kamusal mal tanimi1 yaparken
mallarin sahip olduklari temel 6zellikleri dikkate almakta, bazilari ise bu 6zelliklere itibar
etmemektedir. Oysa hangi mallarin kamusal mal olarak kabul edilecegi, ayn1 zamanda

ekonomide kamu sektdriiniin hacmini de belirleyecegi icin 6nem arz etmektedir®.

2.2.1. Kamusal Mal ve Hizmetlerin Tanim ve Siniflandirilmasi

Bilindigi gibi mallar1 serbest mallar ve ekonomik mallar olarak ikiye ayirdiktan
sonra, ekonomik mallar1 da kisisel ve kamusal mallar (sosyal mallar) olarak iki gruba

%, Insanlar, kisisel ihtiyaclarin1 karsiladiklari &zel mal ve

ayirmak miimkiindiir
hizmetlerin yaninda, bir arada yasamalarindan kaynaklanan bazi mal ve hizmetlere de
ihtiyag duymaktadirlar. Bu mal ve hizmetler “kamusal mal ve hizmetler” olarak
isimlendirilmektedir. Kisisel ihtiyaglar 6zel kesim tarafindan iiretilen kisisel mallar ile
toplumsal olanlarinin da kamu kesimince tiretilen kamusal (sosyal) mallar ile karsilandigi
bilinmektedir. Zaten devletin varlik gerekgesini de 6zel kesim tarafindan {iretilmesi s6z
konusu olmayan ancak digsalliklar dolayisiyla kamu kesiminin {irettigi veya bazi mal ve
hizmetlerin  6zel kesim tarafindan dretilmesi mumkiin olsa bile, tiketicilerin
somiiriilmesine yol acabilecek olmasindan dolayr 6zel kesime birakilmasi arzu
edilmeyen, dolayisiyla da kamu kesimince iretilmesi gereken sosyal mallar
olusturmaktadir. Diger bir deyisle sosyal mallar yani kamusal mallar, piyasa

aksakliklarindan biri olarak da gosterilmektedir®.

Kamusal mal kavrami1 Samuelson tarafindan agiklanmis ve net bir sekilde ortaya

konulmustur®. Kamusal mallar, kamu sektoriince iiretilen mallar anlamma

92 Zeliha Goker, “Kamusal Mallar Tamminda Farkli Gériisler”, Maliye Dergisi Say1:155, Temmuz-Aralik,
2008, s.1009.

9 Giineri Akalin, Kamu Ekonomisi, Ankara Universitesi Basimevi, ikinci Bask1, Ankara, 1986, s.86.

% Ekrem Karayilmazlar, “Sosyal Se¢im”, Kamu Ekonomisi, Ekin Basimevi, (Editor: Abdulkadir Kékocak)
Bursa, 2011. s.359.

% Ragip EGE and Herrade IGERSHEIM, “Rawls’s Justice Theory And Its Relations to The Concept Of
Merit Goods”, The European Journal of History of Economic Thought, Cilt:17, Say1:4, 2010, s.1003.
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gelmemektedir. Kamusal mallar, kamu finansmani ile 6zel sektor tarafindan da
tiretilebilir. Kamusal mal tanimi1 bir mal veya hizmetin 6zelligiyle iliskilidir. Diger bir
ifade ile bir malin kamusal mal ya da 6zel mal olup olmadigini belirleyen 6l¢iit, tiretiminin

ozel kesimde mi yoksa kamu kesiminde mi yapildig: degildir®®.

Kamusal mallarin, bir bireyin yaptig1 tiiketimin diger bireylerin tiiketecegi mal
miktarini azaltmamasi olarak ifade edebilecegimiz “tiikketimde rekabetin olmamasi”
ozelligi, Buchanan tarafindan “tam béliinmezlik” olarak adlandirilmistir®. Kamusal
mallarin tanimlarini, 6zellikleri acisindan irdeleyerek ele alacak olursak, nitelikleri
degismemekle birlikte; bu oOzelliklere farkli yonlerden yaklagan, degisik tanimlar

bulunmaktadir. Bu tanimlar1 su sekilde agiklamak miimkiindiir;

Samuelson’a gore; sosyal mal bireylerin birlikte ve esit tiikkettikleri ve bir bireyin
tiikketiminin diger bir bireyin tiikettigi mal miktarii azaltmadigi mallar’dir®®. Rosen’a
gore; salt sosyal mallar, bireylerin tiiketimde birbirine rakip olmadigr mallar demektir.
Bagka bir ifade ile salt sosyal mallarda ilave bir tiiketicinin tiiketiminin kaynak maliyeti
sifirdir. Buradan hareketle sosyal mallari, tiiketimlerinde rakip olunmayan mallar
seklinde ifade etmek ve tiiketimlerinin marjinal maliyeti sifir olan mallar olarak
tanimlamak miimkiindiir. Hillman; bir salt sosyal maln, kullanicilarinin sayisindan
bagimsiz olarak herkese ayni diizeyde fayda sagladigini ve boylece salt sosyal mallardan
bir kimsenin sagladigi faydanin diger bir kimsenin aleyhine olmayacagini ifade
etmektedir. Stiglitz’e gore sosyal mallar ise tayinlanamayan veya tayinlanmasi miimkiin
olsa bile arzu edilmeyen mallardir. Ciinkii tayinlama yapilirsa sosyal refah diisecektir. Bu
bakis acis1 ile Stiglitz taymlama kisisel mallara 6zgilidiir seklinde farkli bir yaklagim

sergilemektedir®®.

% Fatih Savasan, Iki Basarisizlik Arasinda Kamu Ekonomisi, Celepler Matbaacilik, Trabzon, 2002 s.150.
" Ragip EGE, Herrade IGERSHEIM, a.g.e., 2010, 5.1004

% paul A. Samuelson, “Pure Theory For Public Expenditure and Taxation”, The Review of Economics and
Statistics, 1654, 5.387.

% G. Akalin, a.g.e., 1986, s.80.
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2.2.1.1. Tam Kamusal ve Yar1 Kamusal Mallar

Devletin ekonomiye miidahale etmesinin en 6nemli sebeplerinden bir tanesi,
kamusal nitelikli mal ve hizmetlerin varligidir. “Piir kamusal mal” ve ya “salt sosyal mal”
olarak da adlandirilan, tam kamusal mal ve hizmetleri, savunma, adalet, diplomasi, i¢
giivenlik vb. seklinde siralamak miimkiindiir. Bu tiir mal ve hizmetler, tiketimden
mahrum birakilamayan ve dislamanin miimkiin olmadigi mal ve hizmetlerdir. Tam
kamusal mallarin tamami dislanamazlik 6zelligine sahiptir. Ornegin, cicek hastaligina
karst uluslararasi asi programi ile programin desteklenmesine katkida bulunup
bulunmadiklarina bakmaksizin, herkesin menfaati i¢in hastaligin yok edilmesi icin
calisilmistir. Bu sebeple tam kamusal nitelikli bu tiir mal ve hizmetler, arz ve talebe konu
olmayan, 6zel kesim tarafindan tiretilmesi miimkiin olmayan, devlet tarafindan tiretilmesi

gereken mal ve hizmetler olarak kabul edilmektedir.

Samuelson’un Onciiligiinde gelistirilen kamu harcamalari teorisinin temelini
olusturan ortak mal veya kamu mali kavraminin tanimlanmasi i¢in Samuelson’un bu

yaklagiminin tizerinde durulmasi gerekmektedir.
Samuelson®®; X;=Y5 Xj (1)

iligkisiyle, (1, 2, ....... ,S) sayida birey arasinda paylasilan (X4, ... ..... Xy) 0Ozel tiiketim
mallart ve tiim bireylerin ortaklasa yararlandiklari, yani bir bireyin tiiketiminin diger
bireylerin s6z konusu maldan yaptiklar1 tiiketimde higbir azaltma yapmadigi
[0, T Xn+m) ortak tiikketim mallar1 olmak {izere, iiretilen mallar1 baglica iki
grupta toplamaktadir. Ortak tiikketim mali, 6zel tiikketim malinin hi¢bir niteligine sahip
degilse, yani karma mal degilse, bir bagka deyisle salt ortak mal (kamusal mal) ise, bu tiir

mal asagida belirtilen niteliklere sahip olmaktadir;

X7]i+j:X721.+j: ......... :XTS;_+]' (2)

100 Joseph E. Stiglitz, Economics Of The Public Sector, Third Edition, Norton Company, London, 2000,
s.130-131.
101 Samuelson, a.g.e., 1954, s.387.
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Yani belirlenmis bir gruptaki bireylerin yaptig: tilketim miktar1 birbirine esittir ve
her bir bireyin tiikketimi, sunulan ortak mal miktarina esit olmaktadir. Bunun yaninda
herhangi bir bireyin tiikettigi miktar arttik¢a, diger bireylere sunulan potansiyel miktar

azalmamaktadir.

Samuelson’un birden fazla bireyin eszamanli bireysel tiiketimini dikkate alan
tamamen talep yonlii bu tamiminda, 6zel mal ve kamusal mallar arasinda tam bir
dikotominin varligi kabul edilmektedir. Bu kamusal mal tanimi, tiiketimde rekabetin
olmamasi ilave kisinin tiiketiminin, digerlerinin tilketim miktarini ya da tiikettikleri malin
kalitesini etkilememesi olarak agiklanabilir. Diger bir deyisle tiiketimde rekabetin
olmamasi, herkesin ayni miktarda kamusal mal tiikketmesi anlamina gelmektedir. Ancak
bu, herkesin ayni faydayi elde edecegi anlamini tasimamaktadir. Tiiketimde rekabet
olmadigi i¢in 6zel mallardan farkli olarak kamusal mallarda bireysel talep egrileri dikey
toplanmaktadir'®, Kamusal mallarda verimli iiretim, arz egrisi ile her bir birey icin talep
egrilerinin dikey olarak eklenmesiyle olusan kollektif talep egrisinin kesistigi yerde

gerceklesmektedir'®,

Tiiketimlerinde rekabet olmamasi ve tiiketimlerinden kimsenin diglanamamasi
kamusal mallarin en 6nemli 6zelliklerinden biridir. Ancak bu gruptaki mallarin ¢ok az1
her iki 6zelligi bir arada bulundurmaktadir. Bu 6zelliklerden birini tagimayan ya da
tasimakla beraber bu 6zelliklerde asinma olan mallara yar1 kamusal mallar denir'®. Yar
kamusal mal ve hizmetler hem kamusal hem de 6zel mal 6zelligi gdsteren mal ve
hizmetler seklinde tanimlanabilir. Ekonomide iiretilip satilmasi s6zkonusu oldugu halde
yarattig1 pozitif digsalliklar sebebiyle, diger bir ifade ile sosyal faydasi yiiksek olmasi
dolayisiyla; bu tiir mal ve hizmetler devlet tarafindan da iiretilmektedir. Samuelson
tarafindan literatiire kazandirilan tam kamusal ve yar1 kamusal mal ve hizmetler ayrimina
gore devletin yar1 kamusal mal ve hizmetlerin sunumunu sadece 06zel sektore
birakmamasi gerekmektedir. Ciinkii devlet egitim, saglik gibi nitelikli mal ve hizmetlerin
sunumu ile toplumda net sosyal fayda artisina sebep olarak, sosyal refahi arttirmis

olmaktadir.

102 7. Goker, a.g.m., 5.110.
103 3, Stiglitz, a.g.e., 5.146.
104 Fatih Savasan, a.g.e., 5.147.
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2.2.1.2. Merit-Demerit Mallar ve Kliip Mallar

Kamusal mallar ile ilgili izerinde durulmasi gereken diger bir nemli konu merit-
demerit mal ayrimidir. Merit, demerit mal ayrimi ilk defa Musgrave tarafindan
yapilmistir. Toplum igin faydali 6zel mallar merit mal olarak adlandirilmakta ve yari
kamusal mallara olduk¢a benzemektedirler. Merit mallar sosyal faydasinin fazla olmasi
dolayisiyla iiretiminin dogrudan devlet tarafindan yapildig1 veya iiretiminin 6zel kesim
tarafindan yapilmasmin tesvik edildigi mallardir. Merit mallarin iretimi, paternalist
devlet anlayisinin bir geregidir. Toplum i¢in tiiketimlerinin zararli oldugu diistiniilen
mallar ise demerit mal olarak adlandirilmaktadir. Toplum sagligini veya genel ahlaki
olumsuz etkileyen bu tiir mallarin taleplerine kars1 devletin miidahalesi gerekmektedir.
Demerit mallara 6rnek olarak uyusturucu, alkol, sigara, nargile, kumar gibi mallar
gosterilebilir. Merit mallara 6rnek olarak ise asi, toplu konut, bakimevleri, huzurevleri,

yetistirme yurtlari, tiniversite yurtlari, kresler gosterilebilir.

Belli bir bedel karsihiginda kullanilabilen, belli bir zimreye tahsis edilebilen mal
ve hizmetler seklinde tanimlanan kliip mallarinin en 6nemli 6zelligi dislama faktoriidiir.
Klip mallari, bu o6zelligi sebebiyle esit ve demokratik olmadiklar1 igin

105

elestirilmektedir'®. Ornek vermek gerekirse, orduevi, 6gretmenevi, polisevi, tenis

kuliibii, golf kuliibii, dernekler, sendikalar vb. seklinde siralanabilir.

2.2.1.3. Dogal Tekel Kavram ve Havalimani Yatirinmlari

John Stuart Mill, 1848 yilinda “Politik Ekonominin Ilkeleri” isimli ¢aligmasinda
“Dogal Tekel” konusunu kavramsal olarak ele alan ilk iktisat¢1 olarak gosterilmektedir.
Mill Londra’daki dogalgaz iiretiminin rekabetci bir endiistriyel yapiyla uyusmadigina

dikkat ¢ekerek eklemistir';

“Londra’da hizmetlerin mevcut durumdaki gibi birden ¢ok firma yerine tek bir

dogalgaz veya su firmasi tarafindan saglanmasi halinde ne kadar biiyiik bir is giiciiniin

105 patrick Mcnutt, Public Goods And Club Goods, Univercity Of Dublin, Departmend Of Political Sience,
1999, 5.946.
106 Omiir Pasaoglu, Dogal Tekellerde Regiilasyon ve Rekabet, Rekabet Kurumu Uzmanlik Tezi, 2003,
Ankara, 5.3
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tasarruf edilecegi ortadadir... Tek bir firma bugiin elde etmekte oldugu kar oranminida
muhafaza ederek daha diisiik fiyatlar uygulayabilir.” Mill’in bu sekilde sorunu ortaya
koymasini takiben Ozellikle akademik alanda rekabet¢i olmayan endiistriler ile ilgili

caligmalarin hiz kazandig1 gézlemlenmektedir.

Devlet liretimi yonetiminin tamami, kamusal mal iiretimi ile ilgili degildir, bu
konudaki ikinci durum kaynak ayrimi yoniinden el koyma yerine devlet tiretim bigimini
gerektiren nedenlerin varliginda ortaya ¢ikmaktadir. Ornegin, monopollerin kontrol
edildigi bir durumu diisiinebiliriz, boyle bir kontrole azalan maliyet kosullar1 altinda
calisan endiistrilerin ve ekonomiye girigin kisitlanmasini gerektiren ¢esitli kosullarin
varh@g durumunda basvurulmakta ve bu duruma dogal tekel denilmektedir!®’. Kamu
ekonomisinin varlik nedenini olusturan piyasa basarisizliklarinin en dnemlilerinden bir
tanesi de dogal tekellerdir. “Dogal Tekel” diger bir ifade ile “Kamu Kolayliklar1”, yatirim
maliyetinin ¢ok yiiksek olmasi nedeniyle, 6zel sektoriin girmeye tesebbiis etmedigi,
marjinal maliyetin sifira yakin olmasi sebebiyle toplumun somiiriisiine yol agmamast ve
sosyal faydasmmin gozetilmesi sebebiyle devletin istlendigi yatirimlar olarak
tanimlanabilir. Havalimani, metro, kopri, tiinel, tiip gegit, toplu tasima, liman, demiryolu,
dogalgaz dagitim hatlar1, kanalizasyon, posta, elektrik direkleri, su sebekeleri ve
telekominikasyon altyapis1 gibi hizmetler dogal tekellere 6rnek olarak gosterilebilir.
Dogal tekel ozelligi tasiyan mallar tam kamusal mal 6zelliklerinden farkli 6zelliklere
sahiptir. Tiketimden diglama, fiyatlanabilme, faydalanmada rekabet gibi 6zellikler

108

igerirler™. Bu tarz piyasalarin 6l¢ege gore artan getiri 6zelliginden dolayi kiigiik firmalar

biiyiik firmalarla rekabet edemeyerek piyasadan ¢ekilmekte ve dogal tekel olugmaktadir.

107 Richard A. Musgrave, The Theory of Puplic Finance, McGhaw-Hill, Newyork, 1958, (¢ev: Orhan Sener,
Yagar Methibay, Asil Yaynlari), s.56.
108 Asuman Altay, Kamu Maliyesi, Seckin Yayinevi, Ankara, 2015, s.44
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Sekil 2.1. Olgege Gore Getiri

C

A

Olgege

Gore — ..
Artan Olgege Olgege Gore
Getiri Gore Azalan Getiri
Sabit
Getiri _
()1 Q2 Q

Kaynak: Zeynel Dinler, Mikro Ekonomi, Ekin Kitabevi, 1994, Bursa, 5.168-169

Altyapt hizmetleri gibi uzun vade gerektiren bazi alanlarda, artan getiriden
yararlanmani en dnemli sart: biiyiik sermayedir. Ozel sektdr bunu karsilayamadigindan
toplumsal refah kayb1 olusmaktadir. Bunu engellemek i¢in devletin bu sahalarda faaliyet
gostermesi gerekmektedir. Olgek ekonomisi Sekil 2.1. de gosterildigi gibi iiretim
miktarinda meydana gelen artislara bagl olarak ortalama maliyetlerde meydana gelen
azalmalar1 ifade eden bir kavramdir. Dogal tekellerde biiyilik 6l¢iide 6l¢ek ekonomileri
gecerlidir. Ancak bazi durumlarda 6lgek ekonomileri sona erdigi halde (iiretim arttikga
ortalama maliyetlerin yiikseldigi halde) liretimin tek bir isletme tarafindan yapilmasi
birden fazla isletme tarafindan yapilmasina gore daha etkin olabilir. Bir sektorde tiim
isletmelerin ayni teknolojiyi kullandigi varsayimi altinda her birinin iiretim fonksiyonu

+ g,,) tek bir isletme

C(q) ile gosterildiginde, toplam iiretim (Q=q; + g, + g3+
tarafindan yapildig1 zaman, ayr1 ayri isletmelerde yapildigi duruma gore daha diistik bir

maliyet ile yapilabilmektedir'®,

C(Q)=C (914924 93+ - 4n) <C(q1) + C(q2)*+ ......... C(qn) 3)

Altyap1 yatirimu ile ilgili 6zel mallar i¢in dogal tekel baslhigr altinda Hillman’in
verdigi ornekte 1, 2 ve 3 numarali topluluklar niifuslarina gore 6zel faydalar saglayan bir
projenin sabit masraflarin1 paylasabilirler. Ornegin, her toplumun belirli bir su temini

talebi vardir. Bir toplulugun arz maliyeti, altyapt yatirnmini kendisi yapmay1 segip

109 Hiilya Kirmanoglu, Kamu Ekonomisi Analizi, Beta yayincilik, 1. Baski, Istanbul, 2007, s.168.
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secmedigine ya da baska bir topluluga veya diger topluluklara katilip katilmamasina
baglidir. Bir topluluk kendi altyapisini saglamay1 secerse, ii¢ ayr1 toplulugun her birinin

maliyeti su sekilde olacaktir'®?;

C(1) =C(2) =C(3) =150

Iki toplulugun koalisyonlar: icin maliyet;

C(1,2) =C(2,3) =C(3,1) =180

Ucg topluluk maliyetleri paylasmak igin katilirsa toplam maliyet;
C(1,2,3) =300

Dolayisiyla tek basina su tedarik eden bir topluluk i¢in tedarik maliyeti 150°dir.
Ikili koalisyonda bir toplulugun arz maliyeti 90°dir. Her ii¢ topluluk birlestiginde bir
toplulugun arz maliyeti 100’diir. Boylelikle herhangi bir toplum icin bir koalisyon
tarafindan maliyetler minimuma indirilir ve topluluk basimna maliyeti 90 olacak sekilde
planlama yapilabilir. Ancak degerlendirme yaparken {i¢ toplumun bir arada oldugu
alternatifin degerlendirilmesi gerekliligi ortaya c¢ikmaktadir. Ciinkii ikili koalisyonda
topluluk basina maliyet 90 olurken iigiincii topluluk i¢in bu projenin maliyeti 150
olacaktir. Ug iilkenin toplam maliyeti 180+150=330 olacaktir. Oysa ii¢ iilkenin

koalisyonu ile bu yatirim yapildiginda toplam maliyet 300 olacaktir*'!,

Sekil 2.2. Dogal Tekel Piyasasi

Birim Bagina Kar =
— Ortalama maliyet ve
fiyat arasindaki fark

Monopol

Kari .
Ortalama Maliyet

Marjinal
Gelir

X BN

Q* Q Q Q

Marjinal Maliyet

Kaynak: Joseph Stiglitz, Economics of The Public Sector Third Edition, Norton
Company, Newyork, London, 2000, s.191

110 Arye L. Hillman, Public Finance And Public Policy, Cambridge Universty Press, Second Edition,
Cambridge, 2009, s.713.
11 Arye L. Hillman, a.g.e., s.713.
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Sekil 2.2. de goriildiigii izere Qo yani marjinal maliyet ile talebin kesistigi yer
optimal iiretim diizeyidir. Ancak bu nokta ortalama maliyetin altindadir bu sebeple
ortalama maliyetin altinda belirlenen fiyat batik maliyeti olusturacagindan, tekelci piyasa
iretim miktar1 Q* da gerceklesmektedir. Kamu kolayliklar1 seklinde ifade ettigimiz
piyasada Qo iiretim diizeyinde, Q1 iiretim diizeyine gore ortaya ¢ikan batik maliyet devlet

tarafindan karsilanmaktadir''2,

Dogal tekel 6zelliginde bulunan kanalizasyon hizmetini 6rnek olarak géstermek
gerekirse, onemli miktarda yatirim yapilmasi gerekmektedir. Kanalizasyon igin bir
defada gerceklestirilecek bu tiir bir yatirimdan sonra, yeni agilacak yerlesim birimlerine
ayni hizmetin gotiiriilmesinin maliyeti oldukca diisiik olmaktadir. Bagka bir ifade ile bu
tip hizmetlerin baslangi¢ yatirimi yiiksek olmakta, ancak bu hizmetten yararlanacak
olanlarin sayisinin artmasi sonucunda ortaya ¢ikacak ek maliyetler ise olduke¢a diisiik
olmaktadir. S6z konusu dogal tekel niteligindeki hizmetin iiretiminin 6zel kesim
tarafindan gergeklestirilmesi piyasada gerceklestirilen bu {iretimin optimal diizeyinden
uzaklagmasina neden olabilir. Clinkii 6zel sektor iiretici birimi, ilave iiretimini arttirma
yerine, tekel konumundan yararlanarak fiyatlarini arttirma yoluna gidebilecektir. Bu ise
ekonomik etkinlikten uzaklasilmasi anlamima gelmektedir. Bu nedenle dogal tekel
niteligindeki mal ve hizmetlerin iiretiminin ya devlet tarafindan ya da devletin kontrolii
altinda (Ornegin imtiyaz soOzlesmeleri yoluyla) o6zel kesim tarafindan yapilmasi
gerekmektedir. Sonu¢ olarak dogal tekeller s6zkonusu oldugunda {retimin devlet
tarafindan gerceklestirilmesi etkinligi saglarken {iretimin tamamen 06zel sektore

birakilmas: etkinlikten uzaklagilmasi sonucunu dogurmaktadir'®,

Ulastirma projeleri (demiryolu, karayolu, kopri, tiinel, asma koprii, tiip gecit,
liman, havalimani) yatirimlar1 devlet tarafindan yapilmasi gereken biiyiik 6l¢ekli kamu
yatirimlaridir. Bu yatirimlar sosyal faydalar1 6zel faydalarindan yiiksek olan mal ve
hizmetler grubunda degerlendirilmektedir. Bu mallarin iiretilmesi siirecinde karsimiza
oleek ekonomileri ¢ikmaktadir. Olgek ekonomilerinde iiretim arttikca elde edilen

randiman da artmakta yani ortalama maliyetler azalmaktadir''4. Dogal tekel’in en tipik

112 Joseph Stiglitz, a.g.e., s.191

113 Cuma Cataloluk, “Yerel Hizmetlerin Fiyatlandirilmasinda Etkinlik ve Sorunlar”, Insan ve Toplum
Bilimleri Arastirma Dergisi, Cilt:3, Say1:4, 2014, s.874.

114 Asuman Altay, a.g.e., s. 45
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Ornegini havalimanlar1 olusturmaktadir. Dogal olarak kar maksimizasyonu giidiisii ile
hareket etmekte olan 6zel sektor, toplumsal faydayr hesaba katmayacagi i¢in boyle bir
yatirimi devlet taahhiidii ve tesvigi olmadan yapmamaktadir. Bununla birlikte toplumsal
hizmetler kategorisinde degerlendirilen ulasim hizmetlerinde sosyal fayda 6n plana
cikmaktadir. Bu sebeple otoyol, koprii, tiinel, havalimani ya dogrudan devlet eliyle ya da

devlet destegi ile 6zel sektor tarafindan gergeklestirilmektedir.

Bu kapsamdaki kamu yatirnmlarina iliskin olarak yapilan fayda maliyet
analizlerinde sosyal fayda ve maliyetler 6zel kesim tarafindan dikkate alinmayacagindan
yapilan analiz sonucu olumsuz ¢ikabilecek ve 6zel kesim bu yatirimi yapmayacaktir.
Ancak s6z konusu yatirimin sosyal faydalarinin toplumun refahina yapacagi katkinin
O6nemi bu tip yatirnmlarin devlet tarafindan yapilmasi gerekliligini ortaya ¢ikarmaktadir.
Nitekim DHMI mali verileri incelendiginde, Tiirkiye’de mevcut 55 havalimaninin sadece
7 tanesinin kar ettigi digerlerinin ise zarar ettigi goriilmektedir. Bu noktada 55
havalimaninin toplam gelir ve giderlerinin karsilastirilmast durumunda kar ediyor olmasi
Olcek ekonomisinin de tipik bir Ornegini olusturmaktadir. Bununla birlikte
havalimanlariin bir kisminin bireysel olarak zarar ediyor olmasi bu havalimanlarinin
kapatilmasin1 gerektirmemektedir. Ciinkii zarar eden Usak Havalimani, Kiitahya
Havaliman1 veya Balikesir Havalimani1 olmadan kar eden Antalya Havalimani, Adana
Havalimani, Atatiirk Havalimani, Sabiha Gokg¢en Havalimani, Esenboga Havalimaninin
da bir anlam1 olmayacaktir. Bu ¢dziimleme bize, toplum refahini arttirdigr igin diger bir
ifade ile sosyal faydasinin ¢ok yiiksek olmasi dolayisiyla dogal tekel niteligindeki
havalimani yatirimlarinin devlet tarafindan veya devlet destegi ile 6zel kesim tarafindan

yapilmasi gerekliligini ortaya koymaktadir.

Kamu hizmeti niteligi agir basan dogal tekeller cok eskiden beri kesfedilmis olup,
bu tiir mal ve hizmetler yasalarla diizenlenmektedir. Uygulamada dogal tekeller bir cok
iilkede merkezi devlet teskilatinin ya da yerel yonetimlerin miilkiyeti altinda

bulunmaktadirt®,

115 Nazim Oztiirk, a.g.e., 5.295.



53

2.3. Kamu Yatirim Projelerinde Karar Analizleri

Proje, onceden tespit edilmis spesifik amaglara belirli bir zaman diliminde
optimum bir sekilde ulasmak iizere kaynaklarin nasil ve ne sekilde kullanilacagini
gosteren bir ¢alismall®, kurumlari ya da kuruluslari orta ve uzun vadede basariya
ulagtirmay1 hedefleyen stratejik planlar, girisilen faaliyetlerdir. Bu faaliyetleri minimum
maliyetle ger¢ceklestirmek ve bu faaliyetler sonunda yaratilan katma degerden maksimum
fayday1 saglamak amaciyla yapilan bir plan olarak tanimlanabilir.

Bir faaliyetin proje olabilmesi i¢in;

Bir ihtiyagtan dogmus ve bir ihtiyaci karsiliyor olmast,

Proje mekaninin belli olmasi,

Belirli bir zaman dilimini kapsamast,

Belirli kaynak tiiketimi (liretim faktorleri) ile belirli ¢ikt1 elde edilmesi,

Hedefe ulagsmada, faaliyet siras1 ve bunlarin ayrintilarinin bilinmesi,

vV V.V V V VY

Unsurlart anlaminda (yeri, zamani, kaynagi gibi) Ozgin ve tek olmasi

gerekmektedir.

Proje analizleri, kit kaynaklar ile optimal segimleri yaratabilmenin yollarim
aramaktadir. Bu kapsamda kamu projelerinin ticari, ekonomik ve sosyal agilardan
yapilabilir olmalar1 gerekmekte ve bunlara kaynak aktarilabilmesi i¢in kalkinma planlari
ve programlariyla tutarli olmalar1 gerekmektedir. Bu nedenle kamu projeleri, uzun
doénemli kalkinma amag ve hedeflerine uygun olmali, plan ve programda yer alan ilke,
politika ve tedbirlerle tutarli olmali, yillik programlar, makro hedeflerle ve sektorel

hedeflerle tutarli olmalidir.

Makroekonomik acidan belirli mal ve hizmetlerin {iretimine yonelik tesisler
olusturmak {izere kaynak ayrilmasi, liretim giiciine ve sermaye stokuna katki saglanmasi
olarak tanimlanabilen yatirim kavrami, bagka bir ifade ile sermayenin cari faydasindan
vazgecerek ileri bir zamanda daha yiiksek bir fayda elde etmek i¢in alinan risk olarak da

tanimlanabilir. Yatirim, “Kamu Yatirim1” ve “Ozel Sektor Yatirimi” olmak iizere ikili bir

116 Ece Enver, Ahmet Kovanci, Proje Yonetimi ve Insan Kaynaklari Iliskisi, Havacilik ve Uzay Teknolojileri
Dergisi, Cilt 1, Say1 4, 2004, s.75
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ayrima tabi tutulabilir. Bir iilkenin iktisadi ve sosyal kalkinma gerceklestirebilmesi i¢in
gereken en 6nemli unsur yatirrmdir!’. Ekonomide, kamu yatirimlarmin 6zel sektdrden
daha verimsiz oldugu diisiincesi hakim olmakla beraber bunun aksini savunmanin,

yapilan ekonomik analizler sonucundada pek de miimkiin olmadigini sdyleyebiliriz.

Proje karar siireglerinde iki durum ile karsilagmak miimkiindiir. Bunlardan
birincisi, bir projenin tek basina verimli olup olmadig1 karari, ikincisi ise birden ¢ok
projeyi karsilastirma ve siralama kararidir. Uygun olan projelerin  tiimiini
gerceklestirmek kit kaynaklardan dolayr miimkiin olmadigindan, projeler arasinda bir
tercih, bir siralama yapilmas:t zorunludur. Bir projenin saglayacagi faydalarin ve
katlanilacak maliyetlerin tahmin edilebilmesi i¢in 6ncelikle, projenin ekonomik émriiniin
belirlenmesi gerekmektedir. Saglikli bir analiz yapilabilmesi igin projenin ekonomik

omrini belirlemek en 6nemli hususlardan biridir.

Yatirim projeleri analizlerini “Pazar Analizleri”, “Teknik Analizler”, “Finansal
Analizler”, “Ekonomik ve Sosyal Analizler” seklinde dort baslik altinda toplayabiliriz.
Bu calismada karar analiz yontemlerinden, ekonomik ve sosyal analizler iizerinde
durulmaktadir. Ekonomik sosyal analizler ise maliyet etkinlik analizi, maliyet
minimizasyonu ve fayda maliyet analizi seklinde {i¢ grupta incelenebilir. Calismada
ekonomik ve sosyal analizlerden, fayda maliyet analizi uygulamalari inceleme konusu
yapilmaktadir. Genellikle projelerde finansal analizler kullanilmakta olmasina karsin
ekonomik ve sosyal analizler, daha ¢ok sosyal faydalarin s6z konusu oldugu kamu yatirim
projelerinde uygulama alan1 bulmaktadir. Finansal analizler agirlikli olarak muhasebe
disiplini igerisinde analizler yapmakta iken, ekonomik ve sosyal analizlerin ise agirlikli

olarak ekonomi disiplini igerisinde analizler yaptigin1 sdylemek miimkiindiir.

Ekonomik ve sosyal analizler, yapilacak bir yatirimin yaratacagi faydalar1 ve bu
yatirim igin katlanilacak maliyetleri 6zel sektorden farkli olarak toplumsal agidan ele
almaktadir. Diger bir ifade ile yatirimin sosyal faydalarin1 da hesaba katarak yatirimin

rasyonel olup olmadigini 6lgmek i¢in yapilan analizlerdir. Fayda ve maliyetlerin toplum

17 Ali Kalem, Tiirkiye’deki Kamu Yatirimlarinin Ozel Sektdr Yatirimlarma Etkisinin Incelenmesi, T.C.
Kalkinma Bakanligi, Uzmanlik Tezi, Kalkinma Bakanlig1 Yayin1 No: 2922, Ankara, 2015, s.1.
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acisindan degerlerinin  hesaplandigi analizlere sosyal fayda maliyet analizleri

denilmektedir.

Kamu projeleri uzun siireli ve tizerinde genis gorlis alinmasi gereken
uygulamalardir. Fayda maliyet analizleri, uzun vadeli kamu projeleri i¢in yapilmasi arzu
edilen ve degerlendirilmesi pratik olan bir yontemdir ve yapilacak kamu projesi ile ilgili
tiim fayda ve maliyetlerin degerlendirilmesi ve rakamsallastiriimasini ifade etmektedir!!8,
Ornegin, bir havalimaninin, tiinelin, kdpriiniin, karayolunun ya da barajin émriinii, tahmin
etmek olduk¢a zordur. Proje Omriiniin dogru tahmin edilip edilmemesi ise
ozellikle faydalar etkilemektedir. Maliyetlerin agirlikli boliimi yatirim maliyetleridir ve
ilk yillarda toplanmaktadir. Proje dmriiniin gereginden kisa tutulmasi, faydalar1 gergekte
oldugundan kiiciik gosterecek, proje Omriiniin gereginden uzun tutulmas: ise, faydalarin
abartilmasi sonucunu ortaya ¢ikaracaktir. Projeyle ilgili bir karar verebilmek igin, proje
omrili boyunca her yila ait fayda ve maliyet diizeylerini belirlemek gerekmektedir. Bu
nedenle proje dmriiniin dogru belirlenmesi fayda ve maliyetlerin dogru hesaplanmasi i¢in

son derece Onemlidir.

2.4. Fayda Maliyet Analizi ve Teorik Temelleri

Kamu hizmetlerine yonelik harcamalarin yapilmasina karar vermeden Once,
cesitli kantitatif analizleri igeren, bu analizler ile s6z konusu hizmetin sosyal faydalarinin,
sosyal maliyetine esit olup olmadigini inceleyerek karar verilmesini saglayan tekniklere
fayda maliyet analizi denilmektedir'?®. Klasikler (Ricardo-Mills-Edgeworth-Pigou)
sadece vergilendirmeye dayali gelenekten bahsederek harcamalarin verimini tamamen

g6z ard1 etmislerdir'%.

Uygulanacak olan projelere pazar fiyatlari kullanilarak yapilan analizlere finansal
analizler; toplum agisindan faydalarin ve maliyetlerin hesaplandigi analizlere ise
ekonomik ve sosyal analizler denilmektedir. Bir karar sonucunda bir kiginin refahinda

meydana gelen artis 6zel fayday: olustururken, biitiin toplum tizerindeki refah artis1 ise

118 A R. Prest, R. Turvey, Cost Benefit Analysis: A Survey, The Economic Journal, December 1965, 5.683.
119 Aytag Eker, Kamu Maliyesi, Birlesik Matbaa, 2005, 5.109.

120 Richard A. Musgrave, Cost Benefit Analysis and The Theory Of Public Finance, Journel of Economic
Literature, vol.7, No.3 Sep.1969, s.797.
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verilen kararin sosyal faydasini olusturmaktadir. Ekonomik ve sosyal analizlerde, goz
ontinde bulundurulacak olan faydalarin yani projenin topluma sagladigi katma

degerlerdir. Bu katma degerlerin bazilarini su sekilde siralamak miimkiindiir;

Projenin Istihdama Etkisi,

Projenin Déviz Kazandiricr Etkisi,

Projenin Bolgesel Kalkinmaya Etkisi,
Projenin Toplumun Gelir Dagilimina Etkisi,

Projenin Kamu Finansmanina Etkisi,

YV V. V V V V

Projenin Dissal Etkileri (Cogaltan Etkisi).

Sosyal fayda-maliyet analizleri ve 6zel fayda-maliyet analizleri arasindaki

temel farklar su sekilde siralamak miimkiindiir*?;

» Sosyal fayda-maliyet analizi sadece kazanglar1 degil ¢ok ¢esitli etkileri de hesaba
katmaktadir.

» Sosyal fayda-maliyet analizlerinde piyasa fiyatlari, bir¢ok fayda ve maliyet igin
mevcut olmayabilir (piyasa aksakliklar1 nedeniyle) bu sebeple piyasa fiyatlart
kullanilamayabilir.

» Piyasa fiyatlar1 marjinal sosyal yardimlar1 ve maliyetleri yansitmamaktadir.

Kamu yatirim harcamalarinda kullanilan ekonomik ve sosyal analiz yontemlerini
li¢ ana baslik altinda siralanabilir. Bunlar; “Fayda Maliyet Analizi”, “Maliyet Etkinlik
Analizi” ve “Maliyet Minimizasyonu’dur. Faydalarin toplum agisindan incelendigi
ekonomik ve sosyal analizlerde yaygin olarak kullanilan 6lgiit fayda maliyet analizidir
(Cost-Benefit Analysis).

Fayda maliyet analizlerinde faydalar pozitif, maliyetler de negatif etkiler olarak ele

alinmaktadir. Fayda maliyet analizleri dort asamadan olusmaktadir'?;

121, stiglitz, a.g.e., s.275.
122 John D. Blum, Ann Damsgaard, Paul R. Sullivan, Cost Benefit Analysis, The Academy Of Science,
Vol.33, No.4, 1980, s.139.
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» Birinci Asama, Alternatiflerin belirlenmesi,
> Ikinci Asama, Alternatiflerin maliyetlerinin belirlenmesi ve hesaplanmasi,
> Uciincii Asama, Alternatiflerin faydalarmin belirlenmesi ve hesaplanmasi,

» Dordiincii Asama, Tercih.

Kamu yatirnm harcamalarinda savurganliklarin ortadan kaldirilmasi icin fayda
maliyet analizinin uygulanmasi son derece 6nem tasimaktadir. Uygulanacak projelerde
faydalar1 her zaman parayla ifade etmek miimkiin degildir. Faydalarin parasal olarak ifade
edilmesinde “6deme arzusu”, “beseri sermaye yaklasimi” gibi yaklagimlar kullanilabilir.
Ancak uygulamada bu yontemlerin bazi sektorlere uyarlanmasinda gesitli problemlerle
karst karsiya kalinmaktadir. Kamu yatinm projelerinde, net faydalar keyfi
degerlendirmelere dayali olabilir ancak fayda maliyet analizi olabildigince ¢ok bagimli

degisken inceleyen bir analiz yontemi olmasi dolayistyla haklilik pay1 yiiksektir'?®,

Fayda maliyet analizi ile Kkantitatif (nicel) usullerin kamu hizmetlerine
uygulanmas1 amaglanmaktadir. Bununla birlikte kamu hizmetlerinin 6zellikle tam
kamusal nitelikli olanlart ile bazi yar1 kamusal mal ve hizmetler bakimindan bu
analizlerin yapilmasinin yeterince etkin olarak gergeklestirilmesi miimkiin olmamaktadir.
Bagka bir ifade ile kamu kesiminde etkinlik analizlerinin uygulanabilirligi, arz edilecek
kamusal malin niteligi ile yakindan ilgilidir. Ornegin tam kamusal mal olarak da ifade
edilen savunma, giivenlik ve adalet hizmetleri ile ilgili fayda ve maliyetlerin parasal
degerlerle ifade edilebilmesi ¢ok gii¢ hatta ¢ogu zaman olanaksizdir'?*. Fayda maliyet
analizinin kamu kesimi tarafindan iiretilen boliinemez nitelikteki tam kamusal mal ve
hizmetlere uygulanmasi oldukga zordur. Ciinkii bu tiir mal ve hizmetlere tiiketicilerin
tercihlerini agiklamamalar1 ve bunlardan bedava yararlanmak istemeleri, piyasa analiz
tekniklerinin bu mal ve hizmetler i¢cin uygulanamamasina yol agmaktadir. Ancak ulasim
projelerinde (havaalani, metro, koprii, liman, karayolu vb.) yapilan uygulamalarin
yaninda; sehir planlamasi, saglik hizmetleri gibi konularda da fayda maliyet analizi
metodundan yararlanildigr goriilmektedir. Dolayisiyla yar1 kamusal mal ve hizmetler,
devlet tarafindan Uretilen 6zel mal ve hizmetler ile erdemli mal ve hizmetlerin,

Ozelliklerinin piyasaya uygun olmasi dolayisiyla bunlardan elde edilebilecek faydalar ve

123 R, Musgrave, a.g.e., 1969, s.800.
124 A. Akdogan, a.g.e., s.96.



58

dogacak maliyetlerin parasal degerlerle ifadesi daha kolay oldugundan bu mal ve

hizmetlere iligkin projelerde fayda maliyet analizi daha kolay uygulanmaktadir.

Ulastirma projeleri, saglik hizmetleri, enerji projeleri, (riizgar enerjisi, glines
enerjisi ile elektrik tiretimi vb.) su kaynaklarinin gelistirilmesi ve sulama projeleri, fiziki
altyap1 yatirimlari, egitim hizmetleri gibi sosyal altyap1 projeleri ile konut sektorii, kent
ve ¢evre yonetiminde fayda maliyet analizleri kullanimi1 s6z konusudur. Bu tiir hizmetler
hem 6zel hem de toplumsal fayda saglayan hizmetlerdir. Bu hizmetlerin iiretimi i¢in
hazirlanan projelerin net sosyal faydalarinin hesaplanmasi fayda maliyet analizleri ile
miimkiin olabilmektedir'?®. Bu tiir projelerde fayda maliyet analizlerinin uygulanabilir
olmasinin nedeni, bu tiir projelerde kamu mallarinin “boliinebilir” 6zellikte olmasindan

kaynaklanmaktadir!?®,

Sosyal fayda maliyet analizi agisindan en onemli konulardan biri fayda ve
maliyetlerin belirlenmesidir. Daha once ifade edildigi iizere fayda maliyet analizi
alternatiflerin faydalarin1 ve maliyetlerini parasal olarak dlgmeye yarayan, hem ozel
kesimde hem de kamu kesiminde kaynaklarin, yatirimlara yonlendirilmesinde kullanilan
bir karar verme teknigidir. Diger bir ifade ile bu teknik, kaynaklari toplum i¢in en yiiksek

net fayda saglayacak sekilde yonlendirmede karar alic1 birimlere yardime1 olmaktadir!?”’.

Sekil 2.3. Toplam Faydadaki Degisim
t FiyatP MC:

MC,

Miktar Q

-

Kaynak: Pearce, a.g.e., s.20

125 M. Yildiz Tokathoglu, Fayda Maliyet Analizi, Aktiiel Akademi Yayinlart., Istanbul, 2005, 5.71
126 Coskun Can Aktan, Dilek Dileyici, Kamu Ekonomisi-1, Anadolu Universitesi Yayini, s.159.
127 M. Tokatlioglu, a.g.e., .80
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Bir projeyi hayata gecirmenin, Sekil 2.3 deki gibi marjinal maliyet egrisini MC1
den MC; ye kaydirdigin1 varsayalim. Yeni denge “D” noktasinda olacak yani fiyat “J”
den “H” ye diismiis olacaktir. Tiiketiciler iirlin i¢in “OBDE” alan1 kadar 6deme yapmak
isteyeceklerdir. OBDE ile OHDE yani 6dedikleri ile 6demek istedikleri arasindaki fark
(HBD) tiiketici fazlasina esittir. Projenin toplam sosyal faydasi, toplam faydadan toplam
maliyetin ¢ikarilmasi yontemi ile bulunabilir. MC1 durumundaki sosyal fayda ile MC>
durumundaki sosyal fayda arasindaki fark ise bize projenin sosyal refaha net katkisini

verecektirl?,

2.4.1. Fayda Maliyet Analizi Kapsaminda Tiiketici Artig1 (Fazlas1) Kavrami

Dupuit’e gore bir malin faydasi, kisinin o mal i¢in 6demeye razi olacagi en yliksek
fiyata esittir'?®, Bir projenin toplam faydasi, projeden istifade edecek olan kisilerin
tiimiintin, proje sayesinde elde edecekleri hizmet karsiliginda, 6demeyi kabul edecekleri
en yliksek fiyatlarin toplamidir. Kamu hizmetlerinin faydasi, bireylerin bunlar igin
odemeyi kabul edecekleri en yiiksek tutara esittir (Odenen Tutar + Tiiketici Artigi
(Rant1)). Baska bir ifade ile talep egrisinin altinda kalan alan bize toplam fayday1
vermektedir. Belirli bir kamu yatirrminin faydasi hesaplanirken Tiiketici Artig1 (Ranti) da
kapsanmaktadir. Tiiketici (Rant1) Artigi’nin biyiikliigii ise kamu otoritesince tespit
edilecek fiyata baglhdir. Sekil 2.4°te goriildiigii tizere denge fiyatinin iizerinde kalan alan
tikketici artigim1 gosterirken, denge fiyatinin altinda kalan alan ise tretici artigim

gostermektedir. ¥,

Bu yaklasimin uygulanabilmesi i¢in fiilen bir fiyatin uygulaniyor olmasi
gerekmemektedir. Eger, somut olarak bir fiyat 6denmesi s6z konusu degilse, o zaman,

projenin faydasi, bireye sagladigi gelir artis1 ya da maliyet azalis1 olarak gerceklesecektir.

' D.W. Pearce a.g.e.,5.20.

129 Jules Dupuit, Bayindirlik Islerinde Faydamn Olgiilmesi, Maliye Enstitiisii Terciimeleri, Ankara, 1969,
S.65

130 B, Senatalar, a.g.m., 5.237.
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Sekil 2.4. Piyasa Dengesinde Uretici ve Tiiketici Artig1

. A
Fiyat

Arz

Tiiketici
Denge Artig1
Fiyat |
Uretici

Artig1

© De_:nge Miktar
Miktar

Kaynak: Senatalar, a.g.m. s.237

2.4.1. Fayda Maliyet Analizi’ne Iliskin Literatiir Calismasi

Fayda maliyet analizinin hedefi, karar alicilara, kaynaklari topluma net fayda
acisindan en biiyiik kazanci saglayacak projelere sevk etmekte yol gostermektir. Tktisatc
diliyle, net faydalarin en fazlalastirilmasi, formel yani bigimsel olarak sosyal fayda veya
sosyal refahin en fazlalagmasina esit olmalidir. Konunun bu anlamda ilk formiilasyonu,
Fransiz iktisatc1 Dupuit’in 1844’teki “Baymdirlik Islerinin Faydalarinm Olgiimii
Uzerine” (On The Measurement Of The Utility Of Public Works) adli eserinde yer

almaktadirt®®

. Kamu yatirimlarinda, fayda maliyet analizinin uygulanmasi, biiyiik buhran
sonrast ABD bagkan1 Roosevelt’in 1936’da ekonomi agirlikli bir dizi programin yer
aldig1 “Yeni Diizen” (New Deal) kamu isletme programlar: igerisinde baraj projelerinin

kongreye sunumu sirasinda ilk kez kullanilmigtir'®2

. Nitekim Pareto 1yilestirme
kriterlerinden tazmin prensibinde de yer aldigi gibi eger bir toplumda uygulanan bir
politika sonucu bazi gruplarin durumunda degisiklik oluyor (refahi azaliyor ya da
artiyorsa) ve durumlarinda iyilesme olanlarin kazanci, kayba ugrayanlarinkini

karsilayacak ol¢iide ise bu politika uygulanabilir. Iste fayda maliyet analizi karar

181 Paola Tubaro, Jules Dupuit’s Contribution to Mathematical Economics, Erigim:

https://www.researchgate.net/publication/239581255 Jules_Dupuit's_Contribution_to_Mathematical_Eco
nomics

132 D.W. Pearce, Cost-Benefit Analysis, London, Macmillan, (Cev: A. L. Alpay, Akbank Yayinlar1) 1971,
s.17.
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vericilere bu ihtimaller ile ilgili 6l¢iilebilir ve karsilastirilabilir veriler temin etmekte;
uygulanacak olan politikalarin muhtemel ekonomik ve sosyal sonuglarini ortaya

koymaktadir.

Yatirim harcamalarinin aksine, cari harcamalarin kisa vadeli olmasi dolayisiyla
optimal olmayan kararlardan vazgegmek miimkiin olup, daha ¢ok kamu yatirim
harcamalarinda fayda maliyet analizi kullanilmaktadir. Kamu yatirim harcamalar1 uzun
vadeli harcama programlar1 olduklar: i¢in, baslangi¢ta verimlilik analizlerinin 6zenle
yapilmasi gerekmektedir. Tablo 2.2.’de goriildiigii gibi ilk olarak Amerika’da biiyiik
Ol¢ekli kamu yatirmlarindan olan su projelerinin kararlarinda kullanilmaya baglanan
fayda maliyet analizinin teorik temelleri Dupuit ile atilmis, 1950’lerden sonra ise
kullanimi yayginlagsmistir. FMA yaygin kullanimi 1950’lerden sonra olsa bile, temeli
Fransiz miihendis Jules Dupuit’in bayindirlik islerinin sagladigi faydanin 6l¢iimiine
iliskin 1844°te yaymlanmig bir makalesine dayanmaktadir. Farkli bir ifade ile Dupuit ilk

“Marjinal Maliyet ve “Fayda Maliyet Analizi” teorisyeni olarak kabul edilmektedir'33,

133 Robert Burton Ekelund. Jr, Jule Dupuit and the Early Theory of Marginal Cost Pricing, The Journal Of
Political Economy, Vol.76, No.3, (May-Jun 1968), s.462
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Tablo 2.2. Kamu Yatiim Projelerinde Fayda Maliyet Analizi’ne Iliskin Literatiir
Taramasi

Ulke Yil | Uygulama
FMA Uygulamada ilk olarak Su Projelerinin Fayda ve Maliyetlerinin
ABD 1808 . .
Belirlenmesi Caligmalarinda kullanilmastir.
Kamu iglerinin faydasinin 6lgiilmesi iizerine (On The Measurement of The
DUPUIT 1844 Utility of Public Works) isimli ¢aligma ile teorik olarak ilk defa ele alan Dupuit’e
(FRANSA) gore kamusal hizmetlerin faydasi bireylerin 6dedikleri fiyat degil, 6demeyi
kabul edecegi maksimum tutara esittir. (Fayda=Odenen Tutar+Tiiketici Arti§1)
ABD 1936- | ABD’de federal hiikiimet, tagkin 6nleme yasasi (1932) ve Oregon eyaleti
1937 karayolu projesi gibi projelere verecegi destegi FMA sonuglarina baglamugtir.
V.PARETO Pareto iyilestirme Olgiiti ve Hicks-Kaldor Tazmin ilkesi’nin FMA nin
N. KALDOR 1940 temellerini olusturan teoriler oldugu sdylenebilir.
JOHN HICKS
(ITALYA)
INGILTERE 1960- | FMA’nin 6nemli c¢alismalarindan biri de Londra-Birmingham karayolu ve
1963 Londra metrosuna Victory hatt1 ingaatinda uygulanmustir.
3.LONDRA Ingiltere’de 1968 yilinda Londra 3. Havalimaminin insaati igin Londra’da
HAVAALANI 1970 bulunan 4 ayr1 bdlgenin iyi yonlerinin fayda maliyet analizi yapilmistir.
(INGILTERE)
PEARCE 1973 OZEL FMA=Dogrudan Fayda SOSYAL FMA=Dogrudan+Dolayl: faydalar
TURKIYE 1960 1;'::161;” ic)konomiye gecis ile baglamigtir. (Planlama, Programlama ve Biit¢eleme
Tiiketici artiginda meydana gelen artiglar1 6lgmeyen bir fayda maliyet analizi
MISHAN 1979 hicbir anlam ifade etmeyecektir. (Tiiketici Fazlasi+Digsal ekonomiler ve
Yeniden Dagilima etkisi Ticari FMA ve Sosyal FMA arasindaki farktir)
Ulastirma projeleri FMA uygulamas: 6rneklerinden bir digeri ise sosyal ve dzel
TURKIYE 1999 fayda-maliyetleri de igeren Kinali-Sakarya gecis yolu ile E80 karayolunun
Tufan CAKIR karsilastirildigi  ¢alismadir. Bu ¢alismada iskonto orant %73 olarak
kullanilmigtir.
TURKIYE ) 2000 Farkl1 otoyol projeleri i¢in, iskonto orani1 %12 alinarak fayda maliyet oranlarina
Nilhan Erdal OZKAN gore siralamasi yapilmistir.
Ulastirma projeleri FMA uygulamasi orneklerinden biri Proost tarafindan
BELCIKA 2005 yap}lap .Qallsm.a, l.TMA,.Sheldt nehri altmdap Anv§rs sehring yapilan ﬁjn.el
projesinin maliyeti 1 milyar Euro olarak belirlenmis ve analiz sonucu proje
faydali sonuglanmustir.
Ulastirma projeleri FMA i¢in bir bagka drnek Murty tarafindan yapilan ¢alisma,
HINDISTAN 2006 Delhi metrosu i¢in uygulanmistir. IGO ve NBD analizleri sonucu proje olumlu
sonu¢lanmistir.

Kaynak: Literatiir taramasi sonucunda tarafimizca derlenmistir.

2.4.2. Fayda Maliyet Analizi Kapsaminda Refah Yaklasim

Refah ekonomisinin amaci, bir toplumun iiretken kaynaklarini kullanmada
ekonomik kurumlarin etkinligini test etmektir'®*. Diger bir ifade ile bireyin ve toplumun
refahinin nasil 6l¢iilecegini, nasil arttirilacagini ve toplumun en yliksek refah diizeyine
hangi sartlar altinda ulasabilecegini tanimlamaya calisan refah iktisadi, “iktisadi

politikanin ekonomi bilimi” olarak tanimlanir?3s,

134 Tibor De Scitovszky, A Note on Welfare Propositions in Economics, Vol.9, No.1, Oxford University
Press, 1941, s.77.
135 John R. Hicks, Value and Capital, Wiley On Behalf of The Royal Economic Society, 1939. 5.696
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Refah teorisi, tarihsel siire¢ iginde ikiye ayrilarak incelenebilir. Birincisi Adam
Smith ile baslayip Jeremy Bentham ve Alfred Marshall araciligi ile A.C. Pigou’ya kadar
ulasan ve Pigou’nun eserlerinde en gelismis seklini alan eski refah teorisidir. Ikincisi ise
Walras’in genel denge teorisinden kaynaklanan ve Vilfredo Pareto tarafindan
sekillendirilen haliyle giiniimiize kadar ulasan yeni refah teorisidir®®, Faydaci yaklagimi
benimseyen Pigou’nun temsil ettigi “Eski Refah Teorisi”’nin oOnciileri Edgworth,
Sidgwick, Marshall ve Pigou’dur. Dissalliklar sebebiyle devletin ekonomiye miidahale
etmesi gerekliligini sdyleyen Sidgwick’in bu diisiincesi daha sonralar1 Pigou tarafindan
gelistirilmistir. Pigou tarafindan piyasa basarisizliklari kisisel fayda, sosyal fayda, kisisel

maliyet ve sosyal maliyet kavramlari etrafinda incelenmistir.

Pigou, ekonomik refahin, genel olarak refahin sadece bir parcasi oldugunu ve
ekonomik refah degismezken, genel refahin degisebilecegini ifade etmektedir. Pigou’ya
gore refah, ya kisinin ruh halinin iyiligi (mutluluk) ya da kisinin doyumu olarak ele
alinmalidir. Refah’t doyum olarak ele almayi tercih eden Pigou, kisinin refahinin
doyumlardan olustugunu, doyumunda basitce mutluluk ya da zevk degil, istekler veri
oldugunda, bu isteklerin ger¢ceklesme derecesine bagli oldugunu ifade etmektedir. Pigou
ayrica kisinin gelirini ya da sahip olduklarin1 maddi refah olarak tanimlayarak; maddi
refahin, refah i¢in ancak arag¢ olabilecegini refahin kendisini olusturamayacagini one

stirmektedir®’.

Yeni Refah iktisadinin ise iki temel amaci vardir. Bunlardan birincisi refah
maksimizasyonunu gergeklestirecek kosullarin belirlenmesi, ikincisi de pozitif ve
normatif konulari, 6zellikle kaynaklarin etkin dagilimi ile ilgili konularla, gelir dagilimina
ait konular1 birbirinden aymrmaktir. Refahi maksimize edecek kosullar A. Smith,
Marshall, Walras ve Pareto tarafindan agiklikla ortaya konulamamistir. Bu kosullarin
daha net bi¢imde ortaya konmasi ancak 1930’larin sonunda gergeklesmis ve nobel ddiilii
kazanan ii¢ iktisatginmn “Arrow, Samuelson ve Hicks” in katkilariyla olmustur. Uretimde
optimum, tiiketimde optimum ve genel optimumlar, Pareto kriterine gore test edilir ve su

soru sorulur “Bir bireyin dahi refahini azaltmadan, bagka bir bireyin refahini iyilestirmek

136 Vural Fuat Savas, “Iktisatin Tarihi”, Siyasal Kitabevi, 5. Baski, 2007, 5.688.
187 Ozlem Albayrak, Refah Tktisadinin Ekonomik Temelleri: Piyasa ve Refah Iliskisi, Yiiksek Lisans Tezi,
Ankara, 2003, 5.13.
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miimkiin miidiir***®, Uretimde etkinlik, tiikketimde etkinlik ve iiretim-tiiketim dengesinin
beraber saglandigi esanli etkinlik varsayimina dayanan Pareto etkinligi, giiclii sosyal
sermaye birikimi ile saglanabilir. Pareto etkinligin saglandigi noktada iiretimin optimum

olmast ve iiretilen mal ve hizmetlerin toplumda dengeli dagilim1 séz konusudur'®,

Ikinci diinya savasma kadar devletin sadece jandarma devlet olmas1 gerekliligi
ekonomide hakim bir goriis iken biiyiik buhran sonrasi devletin ekonomiye miidahale
etmesi gerekliligi diisiincesi tiim diinyada kabul goérmiistiir. Keynesyen politikalar
neticesinde, kamu harcamalarinin karsilanmasinda vergi yetersiz kalmis ve kamu
harcamalarinin karsilanmasi i¢in emisyon ve bor¢glanma yontemlerine basvurulmustur.
Bu politikalar 1960’lara kadar basarili olmus, biiylime ve refahi arttirmistir. Ancak

Keynezyen politikalar bu yillardan sonra tartisilir duruma gelmistir°.

Kamu harcamalarinin bilesimlerini belirleyen siyasi gii¢ ve bu siyasi giicii eline
almak isteyen politikacilar, ne kadar kamu mali iiretilecegi konusunu, se¢menler ile “oy
verme-cikar saglama pazarligi’” haline getirmistir. Kamu sektoriinde karar alma
mekanizmasinin ekonomik analizini yapan kamu tercihi teorisi, iktisat bilimine yeni bir
anlayis getirmistir. Kamu tercihinin gelismesinde biiyiik payi olan iktisat¢1 Buchanan bir
makalesinde, “kit kaynaklarin idaresi” olarak tanimladigimiz iktisat biliminin artik
taniminin degistirilerek “kaynaklarin etkin boliislimii” olarak tanimlamamiz gerektigini
yazmistir. Kamu tercihi teorisi, neo-klasik iktisadin metodolojisini, politik ve kurumsal
karar alma siireglerine uygulamaya calismaktadir. Diger bir deyisle, iktisat biliminin
teorik karar alma yapisini kamusal karar alma analizleri bakimidan incelemektedir.
Metodolojik yaklagim, bireyin iktisadi karar almada oldugu gibi politik siirecte de

rasyonel oldugu ve fayda maksimizasyonu pesinde oldugunu ifade etmektedir.

Orgiitsel analizleri arastirma konusu yapan “Yeni kurumsalcr’larm siklikla

kullandiklar1 bir yontem olan oyun teorisi aslinda metodolojik bireycilik ve firsatci

1

davraniglarin bir formiilasyonudur!*!. Yeni kurumsalcilar eksik sézlesmeler, islem

18 V. F. Savas, a.g.e., 5.697.

139 Maddala G. S, E. Miller, Microeconomics: Theory and Aplications, Newyork: Mcgraw Hill, 1989,s. 247
140 James Buchanan, Richard E. Wagner, William H. Mecklink, Mancur Olson, “The Political Biases of
Keynesian Economics”, College Station, Texas, A-M University Press, 1987.

141 ], Kenneth Arrow, Methodological Individualizm and Social Knowledge, The American Economic
Review, 1994, s.2.



65

maliyetleri, miilkiyet haklar1 ve firsatgilik gibi yeni ve gergekg¢i bir terminolojiyle farkli

bir metodolojik perspektif sunmay1 basarmislardir!#?,

2.4.3. Emek-Deger Teorisinden Fayda-Deger Teorisine

Iktisat teorisinde degeri belirleyen faktoriin ne oldugu Adam Smith, David
Ricardo, Jean-Baptiste Say, William Nassau Senior, William Stanley Jevons ve Carl
Menger tarafindan sorgulanmistir. Ozel miilkiyetin ve sermaye birikiminin bulunmadig1
ilkel toplumlarda degerin tamamen emek tarafindan yaratildig: fikrini ortaya atan Adam
Smith’in goriisii, David Ricardo ve Karl Marx tarafindan genisletilerek degeri yaratan tek
faktoriin emek oldugu ilkesine doniistiiriilmiis ve “Emek Deger Teorisi” adin1 almistir.
Emek deger teorisi 0z itibariyle sermayeye dayali olan kapitalizmin kar teorisine meydan
okudugu icin, Jean Baptiste Say ve William Nassau Senior tarafindan yumusatilmaya
calisilmig, marjinalist devrimin Onciilerinden William Stanley Jevons ve Carl Menger
tarafindan yikilarak yerine “Marjinal Fayda Teorisi” konulmustur. Emek deger teorisinde
degerin asli kaynagi olan emek, marjinal fayda teorisinde tiiketici tercihlerine gore

sekillenen tiirev bir {iretim faktdrii haline doniismiistiir'®,

Kronolojiyi farkli bir sekilde siralayacak olursak; Adam Smith, degerin
kaynaginin asli tiretim faktori “emek” oldugunu sdylemistir. Daha sonra David Ricardo
bu diisiinceyi “bir malin degerini o mal i¢in harcanan emek miktar1 belirler ve sermaye
ise birikmis emektir” seklinde emek deger teorisi olarak formiile etmistir. Karl Marx ise
deger ile kisinin elde ettigi gelire dikkat ¢cekmis ve “Arti Deger” kavramini ortaya
atmigtir. Emek deger teorisi kadar igsel tutarliligi da olan Fayda-Maliyet teorisi
gelistirilmistir. Faydaci gelenegin onciilerinden Bentham ve Say degerin kaynaginin
emek degil, fayda oldugunu sdylemislerdir. Emek deger teorisi ile fayda deger teorisinin
sentezini olusturmaya c¢alisan J. S. Mill, emek sermaye ile birlikte ele alinirsa deger
kavrami agiklanabilir demistir. Daha sonra Jevons, Menger ve Walras klasik emek deger
teorisini dislayarak fayda ile deger arasinda iliski kuran “Marjinal Fayda” kavramini

ortaya atmiglardir. Jevons’un 1871 de yazdig:1 “Politik Ekonomi Teorisi” (The Theory of

142 Tamer Cetin, Yeni Kurumsal Iktisat, Sosyoloji Konferanslar, No:45, 2012, 5.44
143 Ersan Bocutoglu, iktisat Teorisinde Emegin Oykiisii: Degerin Kaynagi Olan Emekten Marjinal Faydanin
Tirevi Olan Emege Yolculuk, Uluslararasi Emek ve Toplum Dergisi, Cilt:1, Y1l:1, Sayi:1, 2012, s.129.
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Political Economy) kitab1; Deger’i, marjinal fayda kavramiyla agiklamig ve emek deger
teorisini siddetle elestirmistir. Carl Menger ve Leon Walras birlikte marjinalistler
devrimini baslatmiglardir. Onlara gore; eger bir mali hi¢ kimse faydali bulmuyor ise o
mala ne kadar emek harcanirsa harcansin o malin degeri sifirdir. Degeri belirleyen nokta

fayda iken, malin kitlik derecesi de 6nemlidir!#4.

Bir mal veya bir hizmetin marjinal faydasi, ekonomi biliminde neoklasik deger
kuramimin ana kavramidir. Bu kavram, diger mal ve hizmet tiiketiminin ve ilgili
verilerinin sabit kaldigi varsayildiginda, incelenmekte olan mal veya hizmetin
tilketimindeki bir artisin (veya azalisin), yani matematiksel olarak xij malinin tiiketim
miktarindaki degisimin (Axi), toplam fayda seviyesine yaptigi etki (Au), arasindaki

baglantiya verilen isimdir.

William Stanley Jevons, degisim teorisini her birinde ayr1 mal bulunan iki kiginin
ornegiyle anlatmaktadir. Jevons; “bu iki kiginin kendilerinde olmayan mal ile ellerindeki
mali degistirerek durumlarinda iyilesme saglayabilecegini; bu degisimin kigilerden biri
icin kazang¢l olmaktan ¢ikacagi noktaya kadar siirecegini one siirmiistiir. Jevons; bu
degisimin kazan¢h olmaktan ne zaman ¢ikacagi yani dengenin ne zaman olusacagini, iKi
malin degisim oraninin degisim sonrasi miktarlarinin, marjinal fayda oranlarinin tersine
esit oldugu noktada ger¢eklesecegi seklinde ifade etmistir. Jevons emek teorisine de fayda
teorisini uygulamistir. Jevons’a gore insanlarin ¢alisma istegini agiklayan iki unsur
vardir. Katlanilan maliyet ve elde edilen fayda. Katlanilan maliyet aciyi, elde edilen
fayda ise zevki temsil eder. Bu ¢ercevede emek, “gelecekte bir gelir elde etmek amaciyla
diigiincenin veya viicudun kismen yada tamamen katlandigr aci veren bir eylem” olarak
ele alimir. Calismanin faydasi itiretim miktari ile karsilastirildiginda siirekli azalan bir
seyir izlerken, emegin zahmeti ise ters “U” seklinde ilerler. Jevons un bu yaklasimina

gore ¢alismanin acisinin faydaya egit oldugu noktada is¢i ¢alismaya son verir "1,

144 M. Kemal Aydin, Sakarya U, https://www.researchgate.net/publication/290096446_'Emek-
Deger'_Teorisinden_'Fayda-Deger' Teorisine, Erisim:13.07.2017
145 Ersan Bocutoglu, iktisadi Diisiinceler Tarihi, 3. Baski, Ekin Yaymevi, Bursa, 2016, ss.168-172
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https://www.researchgate.net/publication/290096446_'Emek-Deger'_Teorisinden_'Fayda-Deger'_Teorisine

67

2.4.4. Fayda Maliyet Analizi Kapsaminda Tazmin Ilkesi

Iktisatgilar, tartisilan bir kamu harcamasinin, iki 6zelligi iizerinde dururlar. Bu iki
husus sirastyla sézkonusu kamu harcamasinin ekonomik etkinlik iizerine etkisi ve
boliisiime iliskin sonuglaridir. Devlet faaliyetlerinin, ne derece arzu edilebilir olduklari
hakkindaki diisiinceleri genel bir g¢erceve igerisinde organize etme ihtiyaci ortaya
cikmaktadir. Refah iktisadi alternatif ekonomik durumlarin, sosyal arzu edilebilirligini
konu alan iktisat dalidir**®, Pigou toplum refahinin maksimizasyon problemini Pareto’nun
aksine tiretim yoniinden degil, gelir dagilimi yoniinden ele almistir. Refah ekonomisini
inceleyen Pigou zengin olandan yoksul olana gelir aktariminin toplam refahi arttiracagini

147 Pareto optimalite; politikadaki bir degisim neticesinde toplumdaki

sOylemistir
herhangi bir bireyin refahin1 azaltmadan, herhangi bir bireyin refahini arttirmanin
miimkiin olmadigi durumdur’*®. Baska bir ifade ile Pareto optimumu hicbir bireyin
refahinda bir azalma meydana gelmeden, bir bireyin refahinda iyilesme saglanamamasi

durumudur4®,

Refah ekonomisinde Pareto etkinligi kavrami, bir ekonomik organizasyonun
etkinliginin degerlendirilmesinde kullanilir. Fayda olanaklar1 egrisi; tiretimde etkinlik ve
tilketimde etkinlik kosullarinin bir arada gerceklestigi {ist diizey optimumlar: tarafindan
olusturulan ve toplumsal agidan her noktasinin etkinlik durumunu ifade ettigi bir etkinlik
sinir1 olusturmaktadir. Ancak bu etkinlik sinirinin azalan marjinal fayda varsayimiyla
olusturulmasi nedeni ile bu egri {izerinde toplum agisindan sadece tek bir noktada en iyi

durum; Pareto optimumu olarak nitelendirilmektedir*®.

Kazananlarin yaninda kaybedenlerin de oldugu politika uygulamalarinda, bu
uygulamalarin sosyal refah artisini saglayip saglamadigini 6l¢ebilmek i¢in tazmin ilkesi
kullanilmaktadir. Eger belli bir kamu harcamasi nedeniyle, fiziki verimlilik ve toplam
reel gelir artiyorsa, kazananlar kendileri kazangli ¢ikmaya devam edecek sekilde

kaybedenlerin zararlarini tazmin edebilirler. Bu sekilde, kazananlarin kaybedenlerin

146 G. Akalin, a.g.e., 2016, s.54.

147 Arthur Cecil Pigou, The Economics of Welfare, Macmillan and Co, Fourth Edition, London, 1932, 5.80
148 Mehmet Nar, Kamu Ekonomisi Ekonomik Etkinlik ve Vergileme, Seckin Yayinlari, Ankara, 2013, s.40.
149 stiglitz, a.g.e., s.141.

1%0 Richard A Musgrave and P. Musgrave, Public Finance in Theory and Practice, London, 1989, s.64.
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kayiplarini telafi etmesine “tazmin ilkesi” denilir’®!. Tazmin ilkesinin uygulanabilirligini
test etmek icin gelistirilen kriterler Kaldor kriteri, Hicks kriteri, Scitovsky Kriteri,
Samuelson kriteri, Little Kkriterleridir. Bu kriterlerden Kaldor-Hicks ol¢iiti tazmin

ilkesinin potansiyel Pareto iyilestirme i¢in uygulanabilecegini gostermektedir!®?,

Tazmin olasilig1 6l¢iitii ilk kez Nicholas Kaldor tarafindan, bu iktisat¢inin 1939
yilinda yazdig1 “Welfare Propositions Of Economics and Interpersonal Comparisons of
Utility” makale ile ortaya atilmis ve ardindan J. R. Hicks’in ayn1 y1l yazdig1 “Foundations
of Welfare Economics” baglikli makalesinde bu 6l¢iitii desteklemesiyle Kaldor Hicks

Tazmin 6lgiitii yada testi adin1 almigtir'®,

“Yeni Refah Iktisadi” Kaldor ve Hicks tarafindan ortaya atilan “Tazmin dl¢iitii” ne
dayanmaktadir. Kaldor-Hicks yaklasimi, refah teorisini gelir dagilimi yoniinden ele
almaya galismistir. Faydanin Olgiilememesi ve bireyler arasinda fayda karsilastirmasi
yapmanin imkansizligina vurgu yapan Kaldor ve Hicks’e gore, toplum refahinin artip
azaldigmmi tayin etmek icin bu gibi kavramlara basvurmaya zaten gerek yoktur.
Ekonomide fiziki verimlilik ve dolayist ile reel milli gelir arttig1 zaman baslica ii¢ durum

olusabilir;

v' Biitiin bireylerin gelirleri artmistir,
v' Bazi bireylerin gelirleri artmis, bazi bireylerin gelirleri degismemistir,

v' Bazi bireylerin gelirleri artmus, fakat bazi bireylerin gelirleri azalmstir.

Bir grup birey icin karli, bagka bir grup icin zararli olan bir politika
uygulandiginda, karli olan bireyler bu uygulama icin 6demeye razi olduklar1 para
miktarmn1 belirlerken, aymi sekilde zarar eden bireyler politika uygulanmamasi i¢in
o6demek istedikleri miktar1 belirlerler. Eger kazananlarin politika uygulanmasi igin
O0demeye razi olduklar1 miktar, zarar edenlerin 6nerdiklerinden fazla ise bu politika sosyal

refah1 arttiric1 bir politikadir. Bunun sebebi, kazananlarin, kaybedenlerin kaybini telafi

1K, Celebi, a.g.e., 5.85.

152 K. Celebi, a.g.e., 5.86

153 (Ozlem Albayrak, Refah Iktisadimin Teorik Temelleri: Piyasa ve Refah Iliskisi, Yaymlanmamis
Yiikseklisans Tezi, Ankara, 2003, 5.46
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ettikten sonra bile net bir kazang elde etmeleridir. Bu durumda Kaldor-Hicks telafi kriteri

bu uygulamanin sosyal refahr arttiric1 oldugunu agiklamaktadir™®.

Kisaca Kaldor’a gore, kazangli olanlar, zarar gorenlerin zararlarini telafi
edebilirler. Telafi etseler dahi hala kazangli durumda iseler refah artisi saglanmis
demektir. Hicks’e gore, kazangli ¢ikanlar zarar gorenlerin kayiplarini kargilamiyor dahi
olsalar, eger kazanclarin toplami, kayiplarin toplamindan biiyiikse refah artis1 var
demektir. Kaldor Hicks 6l¢iitii kamu harcama politikasi, 6zelliklede fayda maliyet analizi
acisindan &nemli sonuglar dogurmaktadir. Ornegin bir projenin faydalar1 maliyetini
astyorsa ve bu durum kazancgl olanlarin zarara ugrayanlarrin zararini tazmin etmesinden

sonrada gecerli oluyorsa sézkonusu proje uygulanabilir olacaktir'®®.

Fayda maliyet analizinin teorik temeli Kaldor Hicks tazmin testine dayanmakta
olup, s6z konusu kamu projesinin potansiyel Pareto iyilestirme olup olmadigi veya
kisacasi bir net sosyal fayda artisina yol acip agmadigi arastirtlmaktadir. Netice olarak

fayda maliyet analizi bir Pareto iyilestirme 6lgiitiidiir'®®.

2.5. Fayda Maliyet Analizinde Fayda ve Maliyetlerin Belirlenmesi

Kamu projelerinde, maliyetlerdeki gibi faydalarin 6lgiilebilmesi de oldukga
onemlidir. Ancak faydalarin 6lgiilmesi, maliyetlerin hesaplanmasindan daha zor bir
konudur. Faydanin 6l¢iiliip olgiilemeyecegi konusunda iki temel goriis vardir. Birincisi
faydanin Olgiilebilecegini soyleyen “Kardinal Fayda Teorisi” digeri ise faydanin
olglilemeyecegini sdyleyen “Ordinal Fayda Teorisi” dir. Kardinal faydaya kars1 ordinal

fayda ve faydanin 6lgiilebilirligi {izerindeki anlasmazliklar bugiine kadar siiregelmistir'>’.

Ordinal faydacilara gore, faydanin mutlak anlamda 6l¢iimii ve farkli mallar

arasmnda fayda miktari karsilastirilmasi miimkiin degildir. Ornegin, bir dilim ekmegin

154 A, Kontsayiannis, Modern Mikro Iktisat, Teori Yaymlari, (Cev: Muaffer Sarimeseli), Ankara, 1987,
s.579.

155 Sinan Sonmez, Kamu Ekonomisi Teorisi Kamu Harcamalarinda Etkinlik Arayisi, Teori Yayinlari,
Ankara, 1987, s. 86

1% G. Akalin, a.g.e., 2016, 5.235.

157 Fritz Machlub, “Austrian Economics”, The McGraw Hill Encyclopedia of Economics, 2. Edition
London, (Ceviren: Irfan Kalpali).1994 s:42-46.
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tilkketiciye saglayacagi faydayi 6lgmek ve bir dilim ekmek ile bir adet zeytinin saglayacagi
fayda miktarimi 6lgmek miimkiin degildir. Bu anlayisa gore, mallarin faydalilik agisindan
siralamaya tabi tutulmasi, kisiden kisiye farklilik gosterir, yani subjektiftir'>®, Kardinal
faydacilar, ordinal faydacilardan farkli olarak faydanin 6lgiilebilirligini savunmuslardir.
Faydanin 6l¢iilebilirligini savunan ilk iktisat¢ilar, mal ve hizmetlerden saglanan faydanin
bir aygit yardimi ile gelecekte bir giin dlgiilebilecegini ileri siirmiislerdir. Kardinal fayda
gorilisiinii savunan son donem iktisat¢ilar ise, faydanin olgiilebilirligi konusunda tek bir
6l¢tim yolu saptamanin gii¢ oldugunu hatirlatarak, bu konuda kullanilabilir yontemlerin
olabilecegine dikkat ¢ekmislerdir. Bu konudaki en 6nemli kavramlar ise toplam fayda ve

marjinal fayda kavramlaridir'®®.

Fayda maliyet hesaplanmalarinda piyasa fiyatlarinin kullanilmasi esastir. Bunun
icin piyasa fiyatlarinin marjinal fayda ve maliyetlere gore olugmasi gerekmektedir. Ancak
piyasanin tam rekabetten uzak oldugu, tam istihdamin ger¢eklesmedigi, dissal
ekonomilerin bulundugu durumlarda fiyatlar marjinal fayda ve maliyetlere gore
olugsmamaktadir. Bu nedenle piyasa fiyatlarinin yerine “golge fiyatlar” (shadow prices)

tahmin edilmesi ve kullanilmas: daha dogru olmaktadir®®°,

Fayda maliyet analistleri, analiz sonucunda sadece maddi faydalarin degil, maddi
olmayan faydalarinda goz ard1 edilmemesi gerektigini soylemektedirler®l. Yapilan kamu
yatirimlarinin faydalar1 hesaplanirken digsal faydalarinin da g6z ardi edilmemesi
gerekmektedir. Bu nedenle kamu projelerinin fayda ve maliyetlerinin 6l¢iilmesinde 6zel
sektor projelerinde kullanilmayan iki degerleme Olciit yer almaktadir. Bunlar “Golge

Fiyatlar” ve “Sosyal iskonto Oran1” dir.
2.5.1. Fayda Kavram ve Tiirleri
Degerin agiklanmasinda fayda kavraminin kullanilmasi goriisii ilk kez Prusya’li

iktisat¢1 Herman Heinrich Von Gossen’e (1810-1858) aittir. Fayda kavrami mallarin

degisim oranlarinin faydalar1 oranlarina esitlenmesi ve kitlik degeri gibi kavramlar ilk

1%8 7. Osman Orhan, Seyfettin Erdogan, Genel Ekonomi, Umuttepe Yayinlari, 6. Baski, Kocaeli, 2013, 5.72
159 Z.0Osman Orhan. a.g.e. s.72

160 K. Celebi, a.g.e., s.91.

161 R, Musgrave, a.g.e., 1969, s,799.
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defa Von Gossen tarafindan kullanilmistir!®?, Fayda, bir mal veya hizmetin ihtiyaclari
kargilama o6zelligi, ihtiyaglari tatmin etme derecesi, s6z konusu mal veya hizmetin

tiikketimi sonucunda elde edilen memnuniyet olarak tanimlanabilir.

Herhangi bir mal veya hizmetin tiikketimi bir insanin bir gereksinimini karsilar, o
insan bundan zevk ve haz duyarsa fayda ortaya ¢ikar. Ornegin sigara kullanan insan
nikotin ihtiyacimi karsilar ve bu sekilde bir fayda ortaya ¢ikar. Bu sadece ekonomik
analizler i¢in gecerlidir. Aslinda sigara saglik agisindan zararlidir ama saglik bakimindan
zararli olmasi ekonomik agidan faydali oldugu sonucunu degistirmez. Bazi mallarin ve
hizmetlerin tiiketilmesi toplumun gelenekleri, gorenekleri ve ahlak yapisina aykiri
olabilir. Eger bir tiiketici bu tiir mal ve hizmetlerin tiiketilmesinden bir gereksinimini

gideriyorsa, ekonomik acidan bu mal veya hizmet o tiiketici agisindan faydalidir

denilebilir'®,

Faydanin 6l¢iilmesine dair ilk teorik yaklasim 1844 yilinda Dupuit tarafindan

b 13 ~ 9%

ortaya atilmistir. Dupuit’in agikladigr “tiiketici artigr” kavrami daha sonralari iktisatcilar

tarafindan gelistirilmistir'®*

. Marshall; tiiketicilerin, marjinal faydasinin, malin fiyatina
esit olana kadar tiikketimlerini ayarlamaya c¢alistigini sdylemistir. Bir mali satin alan
tiiketici aslinda o malin faydasini satin almig olur. Toplam Fayda, bir malin tiiketilmesi
sonucu elde edilen tatmindir, diger bir tanimla fayda, mallarin ve hizmetlerin insan
thtiyaglarimi karsilama 6zelligi veya tiiketimi sonucunda elde edilen haz olarak ifade
edilebilir. Hedonizm felsefesinden yararlanarak ekonomik olarak faydanin tanimim
yapan Jeremy Bentham, insanlari en yliksek haz seviyesine ulastiran seyin, ayn1 zamanda
o0 insanlara en fazla faydayr da saglayan sey oldugunu sdylemistir. William Stanley

Jevons ise ekonomik hayatin amacinin hazzi doruk noktasina ¢ikarmak oldugunu ifade

etmistir.

Kamu kesimi veya 6zel kesimde tiretilen herhangi bir mal ya da hizmetin sagladig:

toplam fayda, birbirinden farkli nitelik gosteren cesitli tiirde faydalardan meydana

62 Sema Yilmaz Geng, Tugge Caglayan, Iktisadi Diisiincede Degerin Kaynagi Sorunsali, Calisma ve

Toplum Dergisi, Say1:2, 2017, s.672.

163 Kenan Celik, Genel Ekonomi, Murathan Yaymevi, 3. Baski, Trabzon, 2011, s.12.

164 Cogkun Can Aktan, Mustafa Sakal, Kamu Yatirim Projelerinde Karar Alma Ve Fayda Maliyet Analizi,
Yeni Tiirkiye Dergisi, 1999, s.108
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gelmektedir. Ozel fayda maliyet analizinde projenin faydasi olarak sadece dogrudan
faydalar dikkate alinirken, sosyal maliyet analizinde dolayli faydalarda analize dahil
edilmektedir. Dogrudan fayda, projenin varligina bagli olan ve dogrudan dogruya ortaya
cikan faydalardir. Bu faydalari proje ile iiretilen mal ya da hizmeti kullanan kisi elde eder.
Dogrudan faydalar olciilebilir niteliktedir. Dolayli faydalar ise proje ile iiretilen mal ya
da hizmetin o mal ya da hizmeti kullanmayanlara sagladig1 fayda yani yarattig1 dissal

faydalardir®®®.

Calismalarda dogrudan-dolayl fayda ayriminin, birincil-ikincil fayda, i¢sel-dissal
fayda ve ya direk-endirek fayda seklinde de ifade edildigi goriilmektedir. Bunlarin
yaninda farkli tanimlara sahip bir diger fayda tiirleride gergek fayda-parasal fayda

kavrami1 ve maddi fayda-gayrimaddi fayda kavramlaridir.

Geregek Fayda-Parasal Fayda: Teknolojik fayda seklindede ifade edilen gergek
fayda projeden elde edilecek dogrudan ve dolayli faydalarin timiinii ifade eden bir
kavram iken, parasal fayda insanlarin sagladig1 faydalarin baskalarinin aleyhine olan

maliyetlerini ifade etmektedirl®®.

Maddi Fayda Maddi Olmayan Fayda: Maddi fayda ise para birimi ile ifade

edilebilen faydalar iken, gayrimaddi fayda para birimi ile ifade edilemeyen faydalardirt®’.

2.5.2. Maliyet Kavramm ve Tiirleri

Maliyet, hedeflenen bir sonuca wulagsmak icin katlanilmasi gereken
esirgemezliklerin parasal toplamidir'®®, Ekonomik anlamda maliyet, herhangi bir mali
veya hizmeti kullanildigi veya satildigi yerde veya durumda elde edebilmek igin

169

dogrudan dogruya veya dolayli olarak yapilan toplam harcamalardir®®. Ozel isletmeler

acisindan durumu ele alacak olursak, maliyetleri sabit maliyetler ve degisken maliyetler

185 Ceyda Sataf, Fayda Maliyet Analizinde Uygulamada Karsilagilan Giigliikkler: Fayda ve Maliyetin
Belirlenebilme Sorunu, SDU IIBF Dergisi, Cilt:19, Sayi:1, Isparta, 2014, 5.112.

166 C, Aktan ve M. Sakal, a.g.m. s.111

187 Tokatlioglu, a.g.e., 5.89

168 D, W.Pearce, a.g.e., s.19.

169 N. Akdogan, Tekdiizen Muhasebe Sisteminde Maliyet Muhasebesi Uygulamalar, Gazi Kitabevi,
Yenilenmis 8. Baski, Ankara, 2009.
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olarak iki baglik altinda toplamak miimkiindiir. (Toplam Maliyet= Sabit Maliyet+
Degisken Maliyet). Sekil 2.5°de 6zel isletmelerin tiretim maliyetleri gosterilmektedir.

Sekil 2.5. Sabit ve Degisken Maliyetler
Maliyet

A

Degisken Maliyetler

Sabit Maliyetler

»  Uretim Maliyeti
Kaynak: Biiyiikkmirza, a.g.e. s.39

Maliyet belirli miktarda bir mal ya da hizmeti ortaya koymak i¢in vazgegmek
zorunda kalinan, harcanan iiretim miktarlarinin toplamidir. Kamu veya ozel sektor
yonetiminde, maliyet verilerinin ¢ok biliylik Onemi vardir. Bu veriler karar alma
stireglerinde kullanilan en 6nemli degiskenlerdir. Yonetimde ve karar alma siireglerinde
ithtiya¢ duyulan bu maliyet verilerini en dogru sekilde tespit etmek i¢in kamunun ve
isletmelerin uygun maliyet sistemleri gelistirmeleri ve uygulamalar1 gerekmektedir.
Ancak kamu yatirimlarinda sabit maliyetler ve degisken maliyetlerin yaninda gézoniinde

bulundurulmasi gereken diger bir konu ise toplumsal maliyetlerdir.

Ister kar amaciyla kurulmus bir ticari isletme olsun, isterse kamu yarar1 giiden
toplumsal bir kurulug olsun, yonetim kararlarin1 fayda maliyet karsilastirmalarina
dayandirmas1 ve bu karsilagtirmalarda verilen kararlarin isletmeye ya da topluma
kazandiracagi fayda ve ya getirecegi maliyetlerinde g6zoniinde bulundurulmasi sosyal bir
sorumluluktur. Maliyetlerin faydalar1 astig1 kararlarin alinmasi kaynak israfina baska bir
ifade ile kaynak kullaniminda etkinlikten uzaklasilmasina yol agabilmektedir!’®. Israfin
onlenmesi, ekonomik verimliligin dolayisiyla kaynak dagiliminda etkinligin saglanmasi

i¢cin bu denli 6nemli olan maliyetleri, dogrudan maliyetler-dolayli maliyetler, gercek

10 K. Biiyiikmirza, a.g.e., 5.43.
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maliyetler-parasal maliyetler, maddi maliyetler-maddi olmayan maliyetler seklinde

smiflandirmak miimkiindiirt’2.

Dogrudan Maliyetler- Dolayli Maliyetler: Dogrudan maliyetler, iretim ile
dogrudan iliski i¢inde olan sabit ve degisken maliyetlerdir, kurulus ve isletme doneminde
gerceklestirilen giderlerden olusur!’?. Dolayli maliyetler ise iiretim ile direk iliskili
olmayan maliyet unsurlarmin toplamidir. Fayda maliyet analizlerinde maliyet kavrami,
tim ekonomi agisindan tamimlanmaktadir. Projeyi gerceklestiren kurumun ya da
kurumlarin katlandig1 maliyetlere dogrudan maliyet, bagka birey ve kurumlarin katlandig1
maliyetlere ise dolayli maliyet denilmektedir. Maliyet hesabinda her iki tiir maliyetin de
hesaba katilmas1 gerekmektedir. Projeyle ilgili dogrudan maliyetler islevleri ve nitelikleri
acisindan ikiye ayrilabilir. Projenin yapim asamasindaki giderler yatirnm giderleridir.
Daha sonraki donemlerde yapilan giderler ise, isletme giderleri ile bakim-onarim

giderleridir.

Gergek Maliyetler-Parasal Maliyetler: Gergek ve parasal
maliyetler siniflandirmasinda, gergek maliyette bir kaynak kullanimi ve katlanilan bir
alternatif maliyet (firsat maliyeti) séz konusudur. Ornegin bir havalimani projesinde,
havalimani kurulan bolgenin dogalliginin bozulmasi, bolgedeki yesil alanlarin azalmasi
gercek maliyete ornek olarak verilebilir. Parasal maliyet kavraminda ise bir gelir dagilimi
etkisi s6z konusu olmaktadir. Yapilan bir yatirnmda taraflardan biri maliyet yiiklenirken
esanlt olarak baska taraflarda fayda artisi gergeklesiyorsa yani bir kaynak transferi
sozkonusu ise burada parasal maliyetten s6z edebiliriz. Bir bolgeye yapilan yeni
havalimani o bolgeye karayolu ile yolcu tasiyan otobiis firmalarinin gelirlerini azaltacak,
buna karsin havayolu sirketlerinin gelirinde bir artisga sebep olacaktir. Otobiis

firmalarindaki gelir azalis1 parasal maliyete ornek olarak gosterilebilir.

Maddi Maliyetler-Maddi olmayan Maliyetler: Maliyetler, faydalar gibi, para
birimiyle ifade edilebilen ve edilemeyen maliyetler olarak da ayrilabilir. Maliyetlerin
biiyiik bolimii para birimiyle ifade edilebilir. Bazi projelerde kiiltiirel varliklarin yok

olmasi, su altinda kalmasi ya da baska yere tasinmasi gibi maliyetleri para birimiyle ifade

11 M. Tokatlioglu, a.g.e., 5.93.
172 M. Tokathogli, a.g.e., s.93.
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etmek c¢ok zor ya da neredeyse imkansizdir. Bu gibi maliyetler ise maddi olmayan
maliyetler olarak ifade edilmektedir. Diger bir ifade ile kamu projelerinin dogrudan ve
dolayli maliyetlerinin piyasa fiyatlar1 ile Olgiilebilmesi durumunda maddi maliyetler,

ol¢iilememesi durumunda ise maddi olmayan maliyetler sozkonusudur®’®,

2.5.3. Fayda Maliyet Analizinde “Galge Fiyat” ve “Sosyal Iskonto” Kavramlar

Bir malin veya hizmetin toplumdaki degeri, bireylerin o mal ve hizmete 6deme
yapma istegi ile Olgiilmektedir. Piyasa fiyatlari 6deme yapma istegini yansitabilir hatta
mitkemmel rekabetgi bir ekonomide, piyasa fiyatlari sosyal maliyeti de

174 Ancak piyasa fiyatlarinin gercek maliyetleri yansitmadig

yansitabilecektir
durumlarda maliyetlerin, piyasa fiyatlarinin yerine kullanilabilecek degerlere gore
ayarlanmas1 gerekmektedir. Belirli girdilerin ekonomi i¢in gercek maliyetini gostermek
lizere piyasa fiyatlar1 yerine kullanilan bu degerlere “Gélge Fiyat” denilmektedirl™.
Golge fiyatlara, piyasanin rekabet sartlarina sahip olmadigi, kaynaklarin tam
kullaniminin saglanamadigi, baz1 mal ve hizmet fiyatlarinin, {icretlerin, faiz oranlarinin
ve doviz kurunun serbest olarak degil de devlet miidahalesi altinda gergeklestigi
durumlarda ihtiya¢ duyulmaktadir. Ciinkii bu gibi durumlarda piyasa fiyatlar1 gergek
maliyetleri gosterememektedir'’®. Fayda maliyet analizinde, 6zellikle gelismekte olan
tilkelerde maliyetlerin ve faydalarin tespitinde piyasa mekanizmasinin gelismemis
olmasi, sermaye dagiliminin dengesizligi, ekonomik kurumlarin etkinsizligi gibi
nedenlerden dolayi piyasa fiyatlar1 yerine golge fiyatlar kullanilmaktadir. Golge fiyatlar,
herhangi bir malin, marjinal maliyetinin parasal ifadesi olarak tanimlanabilmektedir.
Diger bir ifade ile kamu kesiminde maliyetlerin 6l¢iilmesinde, piyasa fiyati yerine
kullanilan fiyattir. Ornegin; atiklarini akarsuya bosaltan bir fabrika akarsuyu serbest bir
mal olarak kullanmakta ve bunun i¢in herhangi bir bedel 6dememektedir. Bir sosyal
maliyet olusturan bu durum dolayisiyla fabrikadan alinmasi gerecken bedel, en az
kirlenmeyi 6nlemek i¢in alinacak tedbirlerin maliyetine esit olmalidir. Alinacak bu bedel,

sanayi atiklarin1 akarsuya bosaltmanin golge fiyatin1 olusturmaktadir. Dolayisiyla bu

173 Seving Yarasir, Fayda Maliyet Analizinin Yiiksekogretim Harcamalarina Uygulanmasi PAU 1iBF
Ornegi, Yaymlanmamis Yiikseklisans Tezi, Denizli, 2004, s, 29.

174 p, Sassone and W. A. Schaffer, a.g.e., s.65.

175 Haary F. Campbell and Richard P. C. Brown, a.g.e. 2016, s.104.

176 B. Senatalar, a.g.m., 5.247.
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bedel alinmadig1 zaman, iiretilen malin piyasa fiyati, sosyal maliyetinden daha diisiik

olmaktadir.

Tam rekabet kosullarinin gecerli oldugu bir ekonomide fiyat mekanizmasi,
kaynaklarmn etkin dagilimini, herhangi bir sinirlamayla karsilagmaksizin otomatik olarak
diizenler. Boyle bir ekonomide piyasada olusan fiyatlar, mallarin kitlik derecelerini ve
kaynaklarin alternatif alanlarda kullaniminin firsat maliyetini dogru olarak yansitirlar.
Ancak gercek hayatta, gelisme diizeyi hangi boyutta olursa olsun, ekonomilerde,
kaynaklarin etkin dagilimmi sagladigi varsayilan fiyat mekanizmasinin sapmalar

gosterdigi tespit edilmektedir.

Bu kosullar altinda fayda ve maliyetlerin piyasa fiyatlariyla degerlendirilmesine
dayanan proje yatirim olgiitleri yeterli olmamaktadir. Ciinkii piyasa fiyatlar1 sosyal fayda
ve maliyetlerin Ol¢iisii olmaktan uzaklagsmaktadir. Fiyat mekanizmasmin tam olarak
islemesi halinde kaynaklarin etkin dagilimi saglanmis olur ve fiyatlar marjinal maliyete
esitlenir yani tam rekabet kosullarinda fiyatlar, mallarin ve iiretim faktorlerinin gercek
kitliklarint dogru bir sekilde yansitirlar. Bu kosullarin gegerli oldugu ekonomilerde, 6zel
fayda ve maliyetler, sosyal fayda ve maliyetlerle ¢akisir. Bu ideal bir model durumudur
ve hicbir ekonomi o noktaya ulasabilmis degildir. Bu durum gelismekte olan
ekonomilerde yatirnm kararlarinin  piyasa fiyatlarina dayamilarak alinmasini
giiclestirmektedir. Bu nedenle piyasa fiyatlarinin, mal ve hizmetlerin kitlik derecelerini
dogru olarak yansitacak bicimde diizeltilmesi ve proje analizinde bu diizeltilmis fiyatlarin
kullanilmast gerekmektedir. Diizeltilmis fiyatlar literatiirde golge fiyatlar olarak
anilmaktadir. Golge fiyatlar piyasada fiyatlandirilmayan mal ve hizmetler i¢in de

hesaplanabilir 17",

Golge fiyatlar1 belirlemede iki yontem s6z konusudur. Birincisi; Dogrusal
Programlama ile golge fiyatlarin belirlenmesi ve sosyal fayda ve kayiplarin dikkate
alinmasi ile golge fiyatlarin belirlenmesi yontemleridir. Bizim iizerine egilecegimiz nokta
“Sosyal fayda ve kayiplarin dikkate alinmasi ile golge fiyatlarin belirlenmesi” yontemi

olacaktir. Bu yontem, fiyatlandirilamayan sosyal mallarin varlig1 veya piyasa fiyatlarinin

177 Aziz Konukman, Golge Fiyat kavrami ve Belirlenmesi, Ekonomik Yaklasim Dergisi, Cilt:6, Say116,
1995, s.75.
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gercek fiyatlari yansitmamasi durumunda s6z konusu mallarin sosyal fayda ve sosyal
kayiplarini dikkate alarak yapilan degerlendirmelerdir. Sosyal fayda ve sosyal kayiplarin

degerlendirilmesi;

» So6z konusu mal ve hizmetlerin bagka tilkelerdeki fiyatlarin1 kullanma,

» Mal i¢in bir fiyat hesaplama veya hiikiimet tarafindan belirli bir projenin
uygulanmasinda iistli kapal1 olarak kabul edilen fiyat1 kullanma,

» Piyasa fiyatlariyla iligskilendirerek veya baska yontemlerle, yayilma etkisini

(spillover effect) hesaplama seklinde uygulanabilmektedir?®,

Fayda maliyet analizlerinde kullanilan diger bir kavram ise sosyal iskonto
oranidir. Gelismekte olan ekonomilerde ciddi sorun olusturan yiiksek faiz orani sorunu,
kamu projelerinde iskonto orani olarak, sosyal faiz orani veya golge faiz orani ile piyasa
faiz oraninin altinda bir faiz oram1 kullanilmasiyla ¢oziiliir'’®. Sosyal faiz orani olarak da
ifade edilen sosyal iskonto orani, kamu yatirimlarinin gelecekteki fayda ve maliyetlerini
bugiinkii degere esitlemek i¢in kullanilan faiz oranidir. Genellikle bu sosyal iskonto orani
i¢in hazine miistesarlig1 tarafindan belirlenen devlet tahvili gosterge faiz oranlari referans
alinmaktadir. Ciinkii bu oran bize kamu kaynaklarmin alternatif kullanim maliyetini

yansitmaktadir.

Sosyal iskonto oraninin ne olmasi gerektigi oldukga politik bir konudur. Bazi
iktisatgilar sosyal iskonto oraninin disiik tutulmas: gerektigini savunurlar. ABD
hiikiimeti kismen firsat maliyeti yaklasimininda etkisi ile yiizde 7’lik bir sosyal iskonto
orani kullanmaktadir. Cok daha uzun vadeli projeler i¢in ise daha diisiik sosyal iskonto

oraninin kullanilmasina da izin verilmektedir,

2.5.4. Fayda Maliyet Analizlerinde Kullamilan Yontemler

Proje analiz tekniklerinde, tek bir donemin inceleme konusu oldugu analiz

teknikleri “Statik Analiz”, ¢ok yilli durumlarin incelendigi analizler ise “Dinamik

18 R. Z. Yildirim, a.g.e., s.99.

179 Beyhan Atag, Stagflasyon ve Maliye Politikasi, Maliye Politikasi, (Editor: Engin Atag), Anadolu U.
Yayim, 1. Baski, Eskigehir, 2004, s.148.

180 Mustafa Durmus, Kamu Ekonomisi, Gazi Kitabevi, Ankara, 2008, s.324.
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Analiz”lerdir. Bu ¢alismada ¢ok yilli finansal durumlarin incelendigi dinamik
analizlerden fayda maliyet analizi yontemleri tizerinde durulmaktadir. Fayda maliyet

analizi ¢esitli yontemlerle yapilabilmektedir. Bu yontemler su sekilde siralanabilir;

» Net Bugiinkii Deger Yontemi (Net Present Value)
» Fayda-Maliyet Orani (Cost Utility Ratio)
> lgsel Getiri Oran1 (Internal Rate Of Return)

“Net Bugiinkii Deger”, “Fayda Maliyet Orani”, ve “i¢sel Getiri Oram”
yontemlerinin tamami bir projenin fayda ve maliyetlerinin bugiinkii degere indirgenerek
karsilastirilmasi ilkesine dayanmaktadir. NBD ve FMO analizlerinde fayda ve maliyetler
belirli bir indirgeme oranu (i) ile bugiinkii degerine getirilirken, IGO ydnteminde yatirimin
karliligin1 gosteren faiz orani (ir) yani net bugiinkii degeri sifira esitleyen iskonto orani
bulunmaktadir. Bu teknikler ¢ercevesinde yapilan analizlerin sonuglarina gore projelerin
kabul ve red edilme 6lg¢iitleri asagida gosterilmistir.

Kabul- Red Olgiitleri;

i<ir - NBD>0 - F/M>1 (Kabul)

i=ir - NBD=0 - F/M=1 (Kabul&Red Sinirinda)

i>ir -NBD<0 - F/M<1 (Red)

Tek bir proje degerlendirilirken bu yontemlerin tamami genelde ayni sonucu

vermektedir.

Kamu yatirimlarinda dikkate alinmasi gereken dnemli noktalardan birisi de kamu
yatirim projelerinde uygulanan fayda maliyet analizlerinde ayni iskonto oraninin
kullanilmasi gerekliligidir. Projenin yillara gore fayda diizeyleri “U4, Uy, Uz ... Un” ile
yillara gore maliyet diizeyleri ise “C4, C;, C3 ... Cn” ile gosterilmektedir. Her yila ait
fayda ve maliyetler belirlendikten sonra, faydalarin ve maliyetlerin bugiinkii degerleri
hesaplanmaktadir. Faydalarin ve maliyetlerin bugiinkii karsiligin1 bulmanin gerekgesi,
ileri bir zamandaki bir miktar paranin, simdiki zamanda ayni miktar para ile ayn1 degerde

olmamasidir.



79

Iskonto faktdrii diger bir ifade ile indirgeme faktorii 1/(1 + i)™ bize % ‘yi

vermektedir, Iskonto faktorii yardimiyla “n” yil sonraki fayda ve maliyetlerin bugiinkii
karsilig1 bulunmaktadir. Béylece, proje 6mrii boyunca her yil saglayacagi faydalarin net
bugiinkii karsiliklar1 bulunmakta; “Faydalarin Net Bugilinkii Degerine” (FBD)
ulagilmaktadir. Benzer bigimde, projenin 6mrii boyunca her yil gergeklesen maliyetlerin
de bugiinkii karsiliklar1 bulunmakta ve “Maliyetlerin Net Bugiinkii Degerine” (MBD)
ulagilmaktadir. Faydalarin ve maliyetlerin net bugiinkii degerleri bulunduktan sonra,

karsilastirma yapilarak yatirim karari verilebilmektedir.

2.5.4.1. Net Bugiinkii Deger (Net Present Value-NPV)

Net bugiinkii deger yontemi, 6nceden belirlenmis bir iskonto haddi tizerinden
yatirim harcamalarini ve yatirnmin saglayacagi nakit girislerini ayn1 zaman noktasina
indirgeyerek aralarindaki farkin karsilastirilmasi seklinde tanimlanabilir'®®. Farkli bir
sekilde tanimlamak gerekirse, proje i¢in bir baglangic tarihi belirlenir daha sonra projenin
baslangi¢ maliyetine proje dmrii boyunca harcanacak maliyetler net bugiinkii degere
indirgenerek eklenir, ikinci adimda ise faydalar i¢in de ayni islem tekrarlanir ve son
tahlilde bu iki verinin arasindaki farka bakilarak ilgili yatirnmin faydalar1 fazla ise proje
kabul edilir, maliyetleri fazla ise proje reddedilir'®. Fayda maliyet analizlerinde en
yaygin olarak kullanilan karar olciitii net bugilinkii deger yontemidir. Bu yontemde,
projenin net bugiinkii degeri bulunmakta ve bu deger eger pozitif ¢gikarsa (NBD >0) proje
verimli olarak kabul edilmektedir. Net bugiinkii degerin negatif ¢ikmasi (NBD <0)
durumunda ise proje verimsiz olarak kabul edilmektedir'®. Birden fazla proje
karsilastirilmasi sé6zkonusu oldugunda ise net faydalarin net bugiinkii degerleri pozitif ve
en yiiksek olan proje kabul edilmektedir. Yo6ntemin formiilasyonunu “NBD=FBD-MBD”
seklinde ifade etmek miimkiindiir'®. Formiilde NBD=Net Bugiinkii Degeri,

181 Mithat A. Cesur, Proje Degerlendirme Yontemleri ve Kullanilan Enstriimanlar, Ankara, 2006, s.24.

182 Harry F. Campbell and Richard P. C. Brown, Cost-Benefit Analyses Financiel And Economic Appraisal
Using Spreadsheets, Routledge, Second Edition, Newyork, 2016, s.24-26.

183 Harry F. Campbell and Richard P. C. Brown, a.g.e. 2016, s.45.

184 Anthony E. Boardman, David H. Greenberg, Aidan R. Vining, David L. Weimer, Cost-Benefit Analyses
Consept And Practice, Pearson, New Jersey, 2014, s.13.
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FBD=Faydalarin Net Bugiinkii Degerini, MBD=Maliyetlerin Net Bugiinkii Degerini

gdstermektedir. Formiiliin matematiksel formiilasyonu ise asagidaki gibi gosterilebilir'®®;

" Bt "ot
NBD => zt:o T 21::0 Ty 4

2.5.4.2. Fayda Maliyet Oram (Cost Benefit Ratio)

Yaygin olarak kullanilan karar yontemlerinden biri de fayda maliyet oram
yontemidir. Bu yontemde 6ncelikle 6 numarali formiil yardimu ile faydalarin net bugiinkii
degerleri ve 7 numarali formiil yardimi ile maliyetlerin net bugiinkii degerleri bulunur.
Asagidaki formiillerde “B” faydalari, “C” maliyetleri temsil etmekte iken “r” ise sosyal

iskonto oranini temsil etmektedir.

B =B, + B, ,_ B 2+...+iT (6)
1+r (@+r) @a+r)
c_c, . S C, C, )

+ g8y . ST
1+r A+ r)? @+r)’

Daha sonra faydalarin net bugiinkii degerleri maliyetlerin net bugiinkii degerlerine
oranlanir. En yiiksek Fayda/Maliyet oranina sahip proje kabul edilir. Bu oran 1°den biiyiik
ise (FMO>1), proje verimli kabul edilmekte, oran 1°den kiigiik ise (FMO <1), proje

verimsiz kabul edilmektedir.

FMO=

- Maliyetlerin Net Bugiinkii Degeri

Faydalarin Net Bugiinkii Degeri (5)

Eger, s6z konusu projelerin 6lgekleri ve baslangic maliyetleri belirgin farklar
gosteriyor ise “NBD” ve “FMO” yontemleri farkli sonuglar verebilmektedir. Bu analiz
tekniginde, yatirimin tiim yasami boyunca yapilacak olan harcamalar ve elde edilecek
faydalar giiniimiiz degerine indirgenmekte ve bir fayda/maliyet oran1 hesaplanmaktadir.

Bugiine indirgenmis degerler ile fayda ve maliyetler parasal olarak karsilastirilabilir hale

185 Anthony E. Boardman ve digerleri, a.g.e., 2014, s.12
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gelmektedir. Béylece hangi yatirimin daha verimli olup olmadigina karar verilmektedir.
Faydalarin bugiinkii degeri, maliyetlerin bugiinkii degerinden biiyiik ise tek basina
yatirimin yapilmasina karar verilebilir, maliyetlerin bugiinkii degeri, faydalarin bugiinkii
degerinden biiylik ise yatirimin verimli olmayacagi sonucuna Yyani uygulanabilir

olmadigina karar verilmektedir. S6z konusu karar, iki proje arasinda oldugunda ise

Faydalarin Net Bugiinkii Degeri

. , —————— oran1 daha biiyiik olan projenin yatirnma daha elverisli
Maliyetlerin Net Bugiinkii Degeri

oldugu sonucuna varilmaktadir.
2.5.4.3. I¢sel Getiri Orami-iGO (Internal Rate Of Return-IRR)

Icsel getiri orami, net bugiinkii degeri sifira esitleyen iskonto orani olarak
tanimlanmaktadir'®. Literatiirde i¢ karlilik oran, i¢ verim oranu, i¢ getiri oram gibi gesitli
isimlerlede karsimiza gikabilen “Igsel Getiri Oran1” yontemi, yatirrm yapilacak projenin
nakit giris ve ¢ikislarini birbirine esitleyen iskonto oraninin belirlenmesine dayali bir
metottur. Yani dyle bir iskonto orani “r” bulunmali ki bu iskonto oran1 net bugiinkii degeri
sifira  esitlemelidir. Konunun formiilasyon gosterimi 8 numarali formiilde

gosterilmektedir.
: " e N\ Bt
GO => thlm—zt=1m (8

Formiilii yardimu ile “r” iskonto orani yani net bugiinkii degeri sifira esitleyen
deger, deneme yanilma metodu ile bulunur. Bunun i¢in 6nce tahmini bir “r”” iskonto orani

alinir ve formiilde yerine konularak net bugiinkii deger sifira esitlenmeye caligilir.

K1)
T

Bulunan iskonto orani “r” pozitif ise “r”” degeri arttirilarak denemeye devam edilir. Eger

deger negatif ¢ikarsa o zaman “r”” iskonto orani azaltilmalidir. NBD=0 oluncaya kadar bu

isleme devam edilmelidir®®’,

186 Giineri Akalin, Kamu Ekonomisi, Hacettepe Yayinlari, Ankara, 2006, s.263.

187 Tarik Gedik, Kadri Cemil Akyiiz, {lker Akyiiz, Yatirim Projelerinin Hazirlanmasi ve Degerlendirilmesi,
(i¢ Karlilik Oram ve Net Bugiinkii Deger Yontemlerinin incelenmesi), Bartin Orman Fakiiltesi Dergisi,
Y11:2005, Cilt,7, Say1,7, S.7.
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Sekil 2.6. i¢sel Getiri Orani

NBD
A IGO=IR

»

» iskonto Orani

Kaynak: https://courses.lumenlearning.com/boundless-finance/chapter/internal-rate-of-
return/ Erigim: 10.02.2018

Bulunan igsel getiri orani (r) sosyal iskonto orani (i) ile karsilagtirilarak projenin
yatirima uygunluguna karar verilmektedir. Elde edilen i¢sel getiri orani, sosyal iskonto
oranindan biiyiik ise projenin verimli olduguna, i¢sel getiri oran1 sosyal iskonto oranindan
kiigiik ise projenin verimsiz olduguna karar verilmektedir. Kullanilacak iskonto oraninin
belirlenmesi konusunda farkli 6neriler getirilmistir. Baz1 ekonomistler 6zel yatirimlarin
marjinal karlilik oranini, bazilar1 devlet tahvillerinin reel faiz oranlarini, bazilar1 ise
bircok degisken ile belirlenecek sosyal zaman tercihi oraninin kullanilmasimni
savunmaktadirlar. Ancak kamu yatirimlarinda genel kabul goérmiis iskonto orani, hazine

miistesarliginin belirledigi gosterge faiz oranidir.

Alternatif projeler arasindaki bir segimde ise, IGO orami en biiyiik olan projeye
oncelik verilmektedir'®, “IGO” hesaplamasi diger yontemlerin yaninda sonuca deneme-
yanilma yoluyla gidildiginden dolay1 kismen daha zor oldugu sdylenebilir. Projenin
faydalarinin zaman igindeki dagilimi farkli oldugu igin, iskonto oraninin degistirilmesi,
farkli projeleri farkli oOlgiilerde etkilemekte ve bunlar arasindaki siralamay1

degistirebilmektedir.

188 Anthony E. Boardman ve digerleri, a.g.e. 2016, 5.170
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2.6. Kamu Yatirnmlarinda Fayda Maliyet Analizinin Onemi ve Kullanim Alanlari

Kamu sektoriinde piyasa mekanizmasina benzer bir kaynak tahsis mekanizmasi
ve fiyatlar bulunmamaktadir. Kamu sektoriinde, sosyal se¢im mekanizmasi (oy sandigi)
kaynaklar1 tahsis etmektedir. Ancak fayda maliyet analizleri ile alternatif kamu
projelerinin siralanarak karar alicilarin Onlerine sunulmasi biiyiik yarar saglayacaktir.
Dolayisiyla fayda maliyet analizlerinden, kamu projelerinde ve erdemli mal iiretiminde,
ilgili projelerin getirilerini degerlendirerek siralamasi istenir, boylelikle piyasadaki fiyat

mekanimasina benzer bir gérevi gérmesi beklenir'®®,

Ekonomi biliminin temelini “kitlik” sorunu olusturmaktadir. Kithik giinliik
kullanimda ifade edilen kitliga konu olan mal ve hizmetlerin piyasada bulunmamasinin
Otesinde, farkli bir anlam tasimaktadir. Ekonomistler, kitlhik kavrami ile toplumu
olusturan biitin bireylerin ihtiyaglarin1 aym1 anda karsilayacak kadar kaynak
bulunmamasini ifade etmektedirler. Dolayisiyla insan ihtiyaglar1 karsisinda her zaman
daha az bulunan kaynaklarm kullanim alternatifleri olusmaktadir’®®. Dolayisiyla ister
kamu sektoriinde olsun, ister 6zel sektorde olsun, yatirimlarin bu alternatiflerden

hangilerine kaydirilacaginin karar1 bazi analiz yontemleri ile belirlenmektedir.

Kamu yatirim projelerinde fayda maliyet analizlerinin uygulanabilmesi olanagi
devletin iretip sundugu mal ve hizmetin tiiriine gore farklilik gostermektedir. Ciinkii
devletin iiretip sundugu mal ve hizmetlerin tiimii ayn tiirde faydalar saglamamaktadir.
Bazi mal ve hizmetler tlimiiyle boliinemez nitelikte faydalar saglarken, bazilari tiimiiyle
ozel nitelikli faydalar saglamaktadir. Dolayisiyla milli savunma, i¢ giivenlik, saglik,
egitim ve ulastirma gibi alanlarda uygulanabilecek etkinlik analizlerinin birbirinden farkli

191

olmast gerekmektedir™". Cesitli kamusal mal ve hizmet iiretimlerinde fayda maliyet

analizi uygulamalarina rastlamak miimkiindiir.

189 G. Akalin, a.g.e. 2016, 5.234.

190 Brdal Giimiis, Mehmet Sisman, “Egitim Ekonomisi ve Planlamas1”, 2. Baski, Pegem Akademi, Ankara,
2014, s.4.

191 M. Tokathoglu, a.g.e., s.80.
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2.6.1. Saghk Hizmetlerinde Fayda Maliyet Analizi

Niifsun artmasi, beklentisel yasam siiresinin uzamasi gibi nedenlerle toplumlarin
artan saglik ihtiyaglar1 ve gelisen teknoloji, karar vericileri kit olan kaynaklarla daha fazla
saglik hizmeti sunma veya finanse etme sorunu ile karsi karsiya birakmaktadir. Bu sorun,
genel olarak, kaynaklarin hangi niifus gruplari, hangi hastaliklar ve hangi miidahaleler
i¢in tahsis edilecegi konularinda rasyonel kararlar verilmesinin 6nemini arttirmistir. Karar
vericiler, “Hastane yoneticileri her yeni teknolojiyi satin almali m1?”, “Bireyler yillik
saglik kontrolii talebinde bulunmalari i¢in tesvik edilmeli mi?” ve “Yeni ve pahali bir ilag
pozitif listeye alinmali mi?” seklinde daha 6zel sorulart cevaplandirmak zorunda

kalmaktadir!®?,

Saglik sektoriinde fayda maliyet analizleri ¢ok gesitli yatirnmlara ve ¢ok ¢esitli
yontemlerle uygulanabilmektedir. Uygulama yapilabilecek politikalara 6rnek verecek
olursak, koruyucu saglik hizmetleri sonucu bebek 6liim oranlarinin diisiiriilmesi, saglikli
yasam egitimi, beslenme egitimi gibi politikalar sonucu hastaliklarin goriilme sayilarinda
yasanan diistisler, sigara birakilmasi i¢in saglik bakanliginin iicretsiz ila¢ dagitmasi vb.
sayisiz yatirim &rnegi verilebilir. Iste bu politikalarin faydalarmi, uzun vadede hem
kigilerin yasam Kkalitelerinde ve siirelerinde meydana getirdigi artis, hemde devlete
getirecegi saglik harcamalarindaki azalislar olarak hesaplamak miimkiindiir. S6z konusu
harcamalar yapilan bu hesaplama sonucuna gore uygulanir ise saglik harcamalarinin daha

etkin hale gelmesi miimkiin olacaktir.

2.6.2. Egitim Hizmetlerinde Fayda Maliyet Analizi

[Ikdgretim kademesi bir iilkenin kalkinmishk seviyesinin en oOnemli
gostergelerinden biridir. Bu ylizden ilkogretim kademesi tasidigi yiiksek sosyal fayda
nedeniyle devlet tarafindan bir tam kamusal mal gibi algilanarak parasiz ve zorunlu olarak
sunulmaktadir. Ortadgretim ve 6zelliklede yiiksekdgretim kademelerinde ise artan kisisel
faydalar, bu malin serbest piyasa sistemi igerisinde iretilebilmesine yol agmaktadir.

Ciinkii kigisel faydalar ve getiriler sosyal faydalari agmaktadir. Bu agidan egitimin hem

192 Hacer Ozgen, Mehtap Tatar, “Saglik Sektoriinde Bir Verimlilik Degerlendirme Teknigi Olarak Maliyet-
Etkinlik Analizi ve Tiirkiye’de Durum”, Hacettepe Saglik Idaresi Dergisi, Cilt:10, Say1:2, 2007, s.110.
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0zel sektor hem de kamu sektorii tarafindan yiiriitiilmesi nedeniyle bir yar1 kamusal mal
olarak tanimlanmasi daha dogru bir yaklasim olmaktadir’®®, Kit kaynaklarin iktisadi
gelismeye ve kalkinmaya katki saglayacak en verimli sektor ve alanlara aktarilmasi ve bu
kaynaklarin etkin kullanimi amaciyla kamu yatirimlarinin karlihigi, ¢esitli analiz
yontemleri ile hesaplanmaya calisilmakta ve birgok sektor gibi egitim alani da bu

calismalara konu olmaktadir'®,

Egitimin 6zel faydalarinin yaninda, sosyal agidan topluma da ciddi faydalarinin
oldugunu sdylemek miimkiindiir. Ornegin dért yillik bir {iniversite okumanin bir birey
icin fayda maliyet analizini hesaplayacak olursak, bu durumda maliyet bireyin kendi
harcadiklarina esit olacaktir. (harg gibi dogrudan maliyetler, 6grenim sirasinda vazgectigi
diger kazanglar vb.). Ozel faydalar ise bireyin iiniversite mezunu olarak elde etmeyi
bekledigi kazang ile ortadgretim mezunu bireyin kazanci arasindaki farka esit olacaktir.
Caligma hayatinin 40 yil siirdiigli varsayilirsa yiiksekogretim yatiriminin getiri oranini
belirlemek i¢in tim yasami boyunca elde edecegi faydalarin (liniversite dolayisiyla)
bugiinkii degere indirgenmesi ile hesaplamak miimkiin olacaktir'®®. Egitimli bireyin
yasadig1 topluma yapacagi katki ise yarattigi katma deger olacaktir. Kiiltiirel anlamda
pozitif digsallik yayacak, bilimsel anlamda ve ekonomik anlamda yasadig: iilkeye katma
deger yaratacaktir diger bir ifade ile toplumsal faydasi yiiksek bir birey olacagi

sOylenilebilir.

2.6.3. Bayindirhk Hizmetlerinde Fayda Maliyet Analizi

Bayindirlik hizmetleri, belirli bir bolgenin gelismesi, yasam standartlarinin
iyilestirilmesi, giizellestirilmesi i¢in yapilan faaliyetlerdir. Enerji, gaz boru hatt,
telekominikasyon, su ve kanalizasyon, kat1 atik toplama ve imhasi, barajlar, sulama

kanallar1 veya yollara yonelik hizmetleri igermektedir'®. Fayda maliyet analizlerinin ilk

193 Zuhal Ergen, “Yiiksekdgretim Karma Malinin Niteligi ve Finansman1 Uzerine”, Sosyo Ekonomi Dergisi,
Ocak-Haziran, 2016, s.14.

1% Umut Tas, Fiisun Yenilmez, “Tiirkiye’de Egitimin Kalkinma Uzerindeki Rolii ve Egitim Yatirimlarinin
Geri Doniis Orani, Yaymlanmis Yiikseklisans Tezi” Eskisehir Osmangazi Universitesi Sosyal Bilimler
Dergisi, 9 (1), 2007, s.171.

195 George Psacharopoulos, Economic of Education research and Studies, The World Bank, (Ceviren: Sakir
Cinkir) Washington, USA, 1987, s.342.

196 Cogkun Can Aktan, Dilek Dileyici, Istiklal Y. Vural, Altyap: Ekonomisi, Segkin Yayinlari, Ankara, 2005,
s.12.
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kullanimi, teorik olarak kullanimi ve yaygin olarak kullanilmilmasi hep bayindirlik

projeleri ile gergeklesmistir.

1936 yilinda ABD’de su kaynaklarinin degerlendirilmesine iliskin olarak
gerceklestirilen c¢ok sayidaki aragtirma, séz konusu teknigin gelismesine katkida
bulunmustur. Nitekim su tagkinlarmin denetlenmesi programina federal yonetimin mali
acidan destek vermesi, ancak ve ancak elde edilecek faydanin maliyetten yiiksek olmasi

197 Fayda maliyet analizlerinin en fazla kullanildig: alan, su

kosuluna baglanmistir
kaynaklarimin gelistirilmesi, elektrik tiretimi, tarimsal sulama, sel ve tagkindan korunma,
icme suyu kaynaklarini arttirma gibi ¢evresel, tarimsal ve enerji ihtiyaglarini giderecek
bir ¢ok dissal faydayi bir arada igeren bayindirlik projeleridir. Bu projelere fayda maliyet

analizi uygulanmasi kamu yarar1 agisindan olduk¢a 6nem tasimaktadir'®,

2.6.4. Ulastirma Projelerinden Havalimam Yatirnmlarinda Fayda Maliyet Analizi

Uretim, bir anlamda bir malin seklini veya yerini degistirerek degerini arttirma,
degerine deger katmak olarak tanimlanabilir. Onun i¢in ulagtirma hizmetlerine {iretimin
bir parcasi olarak bakmak gerekmektedir. Ulastirma hizmetlerinin gelismislik diizeyi ile
ekonominin gelisme diizeyi arasinda yakindan bir iliski vardir. Giiniimiiz ekonomilerinde
demiryollari, denizyollari, havayollar1 ulastirmasinda devlet cogu zaman monopolcii bir

konuma sahiptir. Bu hizmetleri kuran, yoneten ve denetleyen devlettir®®,

Genellikle karayolu yapim ve onarim projeleri, havaalani, metro, tiinel, koprii vb.
yatirnmlar fayda maliyet analizlerinin yaygin sekilde kullanildigi alanlardandir. Bu
projelerin yaratacagi farkliliklar; mevcut yollardan yeni yola kayacak olan trafik akimlari,
daha 6nceden trafik akimina dahil olmadigi halde yeni yol dolayisiyla dogacak olan trafik
akimlar1 ve mevcut yollardaki trafik akimlar1 seklinde siralanabilir.

Bu projelerin saglayacag: faydalarm bir kismi ise su sekilde siralanabilir?®;

»  Tasit isletme giderlerinde tasarruf,

197 M. Tokatlioglu, a.g.e. 5.76

198 7 Ergen, a.g.m. 2008, s.121.

199 fsmail Tiirk, Kamu Maliyesi, Turhan Kitabevi, 9. Baski, Ankara, 2011, s.19.
200 B, Senatalar, a.g.m. 5.227.
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» Yol bakim onarim giderlerinde tasarruf,
»  Zaman tasarrufu,
> Trafik kazalarda azalma.

Ulastirma projelerindeki yatirnmlarin hacmi ¢ok biiyiik ve proje 6mrii cok uzun
yillara dayanmasi nedeniyle ulagtirma projelerinde fayda maliyet analizlerinin yapilmasi
kamu ekonomisi i¢in olduk¢a Onemlidir. Yapilacak havalimani, koprii, otoyol veya
demiryolu gibi yatinmlarin faydalarmin ve maliyetlerinin proje O6mrii boyunca
hesaplanarak, karsilastirilmas: gerekmektedir. Bu analizler yapilmadan biiyiik hacimli

yatirimlara baslanmasi ekonomiler igin ¢ok biiyiik kayiplara sebep olabilmektedir.

Havalimani projeleri hayata gegirildikleri bolgenin ekonomik, sosyal, ekolojik,
kiiltiirel vb. ¢evresini kokten degistiren ve bulunduklari bolgeye dinamizm katan projeler
olma o&zelligi tasimaktadir. Diger bir ifade ile bu projeler, istihdam yaratmakta,
tasimacilik maliyetlerini diisiirmekte, bulunduklar1 bdlgede ulasim imkanlarinin
gelismesini tesvik etmekte, turizmi ve ticareti desteklemekte ve kentlerin biiyiime

egilimini desteklemektedirler.

Kamu harcamalarinin ¢ok biiylik hacimli oldugu ve proje dmriiniin ¢ok uzun
oldugu ulastirma projeleri arasinda yeralan havalimani yatirnmlar: fayda maliyet analizi
yapilmadan uygulanmamasi1 gereken yatirimlarin en Onemlilerindendir. Havalimani
projelerinin ekonomik degerlendirmesinde diger ulastirma yatirimlarinda oldugu gibi

201 Ancak havalimani

fayda maliyet analizi yaygmn bir sekilde kullanilmaktadir
yatirnmlarinin fayda maliyet analizini yaparken iizerinde durmamiz gereken en onemli
husus sosyal faydalar olacaktir. Nitekim sadece kurulum maliyeti, bakim igletme maliyeti
ve havalimani faaliyet gelirleri ile bu analizler yapilacak olursa havalimani yatirimi
verimsiz bir yatirim olarak karsimiza ¢ikacaktir. Havalimani yatirimlarinda gelir olarak
sadece nakit akislarmma bakilmaksizin, bireylerin zaman tasarruflari, tasit isletme
maliyetlerindeki azaliglar, bolgesel istihdama etkisi gibi sosyal faydalar da havalimani

yatirimlarinda incelikle hesaplanmasi gereken niianslardir.

201 Jose Doramas Jorge, Gines De Rus, Cost-Benefit Analysis Of Investments in Airport Infrastructure: A
Practical Approach, Journal Of Air Transport Management Say1:10, 2004, s.311
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Havalimani yatirimlari ile ilgili fayda maliyet analizinin ilk 6rnegi Londra igiincii
havalimani i¢in yapilmistir. 1968 yilinda ingiltere’de hiikiimetin talimat ile iigiincii bir
havalimani yatirimi i¢in dort farkli bolgeye yonelik fayda maliyet analizi yapilmasi
amaciyla bir komisyon kurulmustur. Komisyon, Londra’nin 80 km civarinda bulunan dort
ayr1 bolgenin havalimani i¢in iyi yonlerini belirlemek amaciyla arastirma yapmak i¢in
kurulmustur. Arastirmalarinin sonunda toplam faydalarin maliyetleri asacagini ileri
stirmiislerdir. Dort bolge ile ilgili yapilan maliyet analizleri, fayda maliyet teorisinin
ilkelerini uygulama yoniinde ciddi bir ¢aba olusturmustur. Bu ¢alisma daha 6nce fayda
maliyet calismalarinin disinda birakilan sosyal faydalari degerlendirmek igin g¢aba

harcadigindan oldukga fazla ilgi toplamistir?%2,

2017 yili itibariyle Tirkiye’de yapimi tamamlanmis ve su anda hizmet veren
havalimani sayis1 55°tir. Bunun yaninda Istanbul 3. Havalimani ve Cukurova Havalimani
ingaatlar1 devam etmektedir. Bu mevcut yatinmlarin yaninda Izmir Cesme Alacati
Havalimani, Yozgat Havalimani, Karaman Havalimani, Bayburt-Glimiishane (Salyazi)
Havalimani, Bati Antalya Havalimani, Rize-Artvin Havalimani, Nigde Aksaray

Havalimani projeleri yakin tarihte ihaleye ¢ikmaya hazirlanmaktadir.

Boeing sirketi tarafindan yapilan tahminlere gore, 2026 yilina kadar diinya
ekonomisinde Gayr1 Safi Milli Hasila yilda ortalama %3,2 oraninda biiyiirken, tim
diinyada tasinan yolcu ve yiik trafigindeki artts GSMH’deki artisin iki kat1 olacaktir. Bu
durumun mevcut havaalanlarinda kapasite yetersizligi nedeniyle sikisikliklara ve
gecikmelere neden olacagindan, mevcut havaalanlarimin gelistirilmesi, modernize

edilmesi ve yeni havaalanlarinin yapilmasi gerekmektedir?®3,

202 D W.Pearce, a.g.e., s.74.
203 T C. Ulastirma Bakanligi, Demiryollari, Limanlar ve Hava meydanlar1 Insaati Genel Miidiirliigii,
Cukurova Bolgesel Havaalani Projesi, CED Bagvuru Dosyasi, Ankara, 2009, s.1.


http://www.sabah.com.tr/haberleri/antalya
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UCUNCU BOLUM
DENIZLi YENi HAVALIMANI PROJESIi FAYDA MALIYET ANALIZi

3.1. Cardak Havalimani ve Cardak Havalimanina Iliskin Sorunlar

Cardak Havalimani, Devlet Hava Meydanlar1 Isletmeciligi Genel Miidiirliigii ile
Hava Kuvvetleri arasinda yapilan "Askeri Meydanlarin Sivil Havacilik Hizmetleri Igin
Kullanilmasi ile Ilgili Protokol" geregince 1991 yilinda ilk olarak 250 m? civarindaki
prefabrik bir binada yolcu hizmetleri vermeye baglamistir. 481.000 m? alan iizerine
konulmus olan Cardak Havalimani’nin mevcut terminal alaninin ¢ok kiiglik olmas1 ve
yetersiz kalmas1 nedeniyle 26 Ekim 1998 tarihinde baska bir havalimanindan transfer
edilen 2000 m?’lik prefabrik terminal binasinda hizmet vermeye devam etmistir.
Havalimant’nin dis hat trafi§ine agilmasi nedeniyle giimrilk ve pasaport mekanlari
diizenlenmistir. Artan yolcu trafigi ve havalimaninin Giimriikk Kapisi ilan edilmesi
nedeniyle mevcut terminal binasinin da yetersiz kalacagi diisiiniilerek 1998 yilinda
mevcut pistinin gliney dogusunda 2.200.000 yolcu/y1l kapasiteli, 280.000 m? alana oturan
yeni bir terminal binasi yapilmasi i¢in fizibilite ¢aligmalart yapilmistir. 2001 yilinda
temeli atilarak ingaatina baglanan yeni terminal binasi 23 Nisan 2008 tarihinde hava
trafigine acilarak hizmet vermeye baslamistir. 2008 yilindan bu yana 18.739 m?’lik yeni

terminal binasinda, havacilik faaliyeti kapsaminda hizmet vermeye devam etmektedir?®.

Tablo 3. 1. Cardak Ugak Trafigi, Denizli Niifusu ve I¢ Hat Yolcu Sayilar:

YILLAR Cardak Ugak Denizli Niifusu Cardak Tiirkiye i¢ hat
Trafigi Havalimani i¢ Yolcu Sayist
Hat Yolcu Sayisi

2007 1.506 907.000 150.937 31.949.341
2008 1.713 917.000 156.780 35.832.776
2009 1774 926.000 148.131 41.226.959
2010 1.754 931.000 133.116 50.575.426
2011 2.299 942.000 168.260 58.258.324
2012 3.025 950.000 187.337 64.721.316
2013 5.290 963.000 277.047 76.148.526
2014 6.202 978.000 399.079 85.416.166
2015 6.270 993.000 506.882 97.041.210
2016 6.341 1.006.000 534.695 102.499.358
2017 11.030 1.018.735 592.167 109.599.591

Kaynak: DHMI, 2017 Isletme Biitgesi, s.43

204 http://www.cardak.dhmi.gov.tr/havaalanlari/sayfa.aspx?hv=20&mnu=2246#.WZ85Rj5JYdU, Erisim:
24.08.2017


http://www.cardak.dhmi.gov.tr/havaalanlari/sayfa.aspx?hv=20&mnu=2246#.WZ85Rj5JYdU
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Tablo 3.1°de DHMI verileri ile hazirlanan Cardak Havalimani’nin 2007-2017
yillar1 arasi yolcu istatistikleri gosterilmektedir. Tablodaki veriler incelendiginde Denizli
Niifusunun son 11 yilda yiizde 13 artmasina ragmen Cardak Havalimani ugak trafiginin
ayni donemde ylizde 700 arttarak 11.030’a ulastigi, ayni sekilde Cardak Havalimani i¢
hat yolcu sayisinin ise yaklasik yiizde 400 artis ile 592.167 oldugu goriilmektedir.

Uzun yillardir Denizli giindemini mesgul eden havalimaninin sehir merkezine
olan uzaklig1 ve ulagim zorlugu Cardak Havalimani ile ilgili en 6nemli sorunlar olarak
karsimiza ¢ikmaktadir. 11 merkezine 63 km uzaklikta bulunan Cardak Havalimani
tilkemizde Hakkari Havalimani’ndan sonra sehir merkezine en uzak havalimani olma
Ozelligine sahiptir. Cardak Havalimani’nin sehir merkezine uzakligi ve bu uzakligin
yarattig1 ulasim maliyeti ile zaman kayb1 gibi sebeplerden dolay1 son yillarda ¢ok hizli
biiyliyen hava ulagtirma sektoriinden kisitli bir pay aldig: soylenilebilir. Havalimanini

kullanan yolcularin temel sikayetlerininde bu konu odaginda oldugu bir goriilmektedir.

Bu sorunu bir 6rnekle ile agiklamak miimkiindiir. Saat 18.00 da Denizli Cardak
Havalimani’ndan Ankara’ya ucagi olan bir birey en ge¢ saat 17.00 da havalimaninda
olmak durumundadir. Bu bireyin 15.30 da sehir merkezinden hareket eden servise
binmesi ve dolayisiyla 15.00 da evden ¢ikmasi gerektigini sdylemek miimkiindiir. Baska
bir ifade ile saat 15.00 da evden ¢ikan birey havayolu kullanarak Cardak Havalimani
tizerinden saat 19.00 da Ankara’ya ulasmis olacaktir. Birey havayolu kullanarak yaklagik
4 saatte Ankara’ya varabilmektedir. Eger 6zel aract ile Ankara’ya gitmek ister ise 450 km
mesafeli Denizli-Ankara yolculugunu yaklasik olarak 4,5 saatte tamamlayabilmektedir.
Bu durumun ciddi bir 6zel maliyet ve sosyal maliyet olusturdugunu sdylemek
mimkiindiir. Nitekim bu nedenle bir ¢ok defa seferlerine baslanan Denizli-Ankara hava

ulagim alternatifi her defasinda yolcu yetersizligi sebebi ile iptal edilmistir.

Tablo 3.2 de iilkemizdeki havalimanlarinin sehir merkezlerine olan uzakliklari
gosterilmektedir. Tablo 3.2. incelendiginde sehir merkezine en uzak havalimaninin 65 km
ile Hakkari havalimani1 oldugu goriilmektedir. Hakkari Havalimaninin Hakkari sehir
merkezine 65 km, Yiksekova sehir merkezine ise 5 km mesafede oldugu
unutulmamalidir. Bu 6zel durumun 6nemli bir sebebi bulunmaktadir. Hakkari sehir

merkezinin  Yiiksekova’ya tasinmasimin giindemi mesgul ettigi son yillarda
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havalimaninin neden Hakkari’ye bu kadar uzak, Yiiksekova’ya ise sadece 5 km mesafede

yapildigi tahmin edilebilmektedir.

Tablo 3. 2. Havalimanlarinin Sehir Merkezine Uzakliklari

Havalimam En Yakin Havalimam En Yakin Merkeze

Merkeze Uzakhk Uzakhk
Istanbul Atatiirk 24 km Hakkari-Yiiksekova | 65-5 km
Istanbul Sabiha Gokgen 35 km Hatay 27 km
Ankara Esenboga 28 km Igdir 16 km
Izmir Adnan Menderes 18 km Isparta 30 km
Antalya 13 km Kahramanmarag 5 km
Gazipasa (Alanya) 5 km Kars Harakani 6 km
Mugla Dalaman 6 km Kastamonu 13 km
Milas/Bodrum 18 km Kayseri 5 km
Adana 3,5 km Kocaeli Cengiz T. 15 km
Trabzon 6 km Konya 18 km
Erzurum 13 km Malatya 32 km
Gaziantep 20 km Mardin 13 km
Adiyaman 22 km Mus 18 km
Agri 8 km NevsehirKapadokya 30 km
Amasya Merzifon 6 km Ordu-Giresun 16 km
Aydin Cildir 5 km Samsun Carsamba 25 km
Balikesir Koca Seyit 8 Siirt 14 km
Balikesir Merkez 5,5 km Sinop 8 km
Batman 7 km Sivas Nuri D. 23 km
Bingol 10 km Sanliurfa GAP 33 km
Bursa Yenisehir 50 km Sirnak 9 km
Canakkale 5 km Tekirdag Corlu 15 km
Canakkale Gokgeada 5 km Tokat 20 km
Denizli Cardak 63 km Usak 7 km
Diyarbakir 6 km Van Ferit Melen 8 km
Elazig 12 km Zafer 41 km
Erzincan 9 km ZonguldakCaycuma 8 km
Eskisehir Hasan Bolatkan 6 km

Kaynak: DHMI 2016 Faaliyet Raporu, .26

Hakkari Havalimanimnin sehir merkezine olan wuzakligt bu sekilde
degerlendirildiginde sehir merkezine en uzak havalimani olarak Denizli Cardak
Havaliman1 karsimiza c¢ikmaktadir. Denizli’den sonra sehir merkezine en uzak
havaliman1 ise sehir merkezinden 50 km wuzaklikta bulunan Bursa Yenisehir
Havalimani’dir. Yenisehir Havalimani’da sehir merkezine uzakligi dolayisiyla Bursa
halkinin uzakligindan sikayet ettigi bir havalimani1 olma 6zelligine sahiptir. Bir diger
ornek ise sehir merkezine 41 km uzakligi ile Zafer Bolgesel Havalimani’dir. Usak, Afyon
ve Kiitahya illerine hizmet vermesi amaciyla planlanmis ve bu sebeple Kiitahya sehir
merkezine uzak insa edilmistir. Bu 6rneklerin disindaki havalimanlari ise genel olarak

sehir merkezine 3 km-35 km arasinda degisen mesafelerde bulunmaktadir.
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Netice olarak talep merkezine uzakligi dolayisiyla, son yillarda kapasitesini bityiik
bir hizla arttiran havacilik sektoriinde Cardak Havalimani sehir merkezine uzakligi

sebebiyle i¢inde bulundugu potansiyeli kadar yolcu sayisini arttiramadigi sdylenebilir.

3.2. Cardak Havalimanina Yonelik Anket Uygulamasi

Bu boliimde Denizli Cardak Havalimani’nda ve Denizli Sehirlerarasi Otobiis
Terminali’nde seyahat eden Istanbul yolcular1 ile gergeklestirilen yiiz yiize anket
uygulamasiyla ilgili olarak arastirmanin amacina ve yontemine iligkin bilgiler ile elde

edilen bulgular yer almaktadir.

3.2.1. Amag

Uygulama kisminin ilk asamasi olan anket ¢alismasinin amaci, Denizli’deki
havaliman1 kullanicilarinin ve potansiyel kullanicilarin (anket siirecinde otobiis ile
seyahat edenler) havalimanma ulasim ve o&zellikle havalimaninin sehir merkezine

uzaklig ile ilgili diislincelerini ortaya koymaktir.

3.2.2. Yontem

Bu arastirmanin anket ile gergeklestirilen uygulama kisminda yiiz yiize anket
yontemi kullanilmistir. Anket uygulamasi Cardak Havalimaninda ve Denizli Sehirlerarasi
Otobiis Terminalinde gergeklestirilmistir.  Anketin  birinci ayaginda Cardak
Havalimaninda, havayolu tasimaciligini tercih eden Istanbul yolculari ile yiiz yiize anket
yapitlmig olup, cevaplayicilara demografik bilgileri, havalimani kullanim sikligi,
havalimani olumsuzluklari, bu olumsuzluklar ile ilgili ¢6ziim oOnerilerilerine iliskin
sorular sorulmustur (Ek-1). Uygulanan anketin ikinci ayaginda ise Denizli otobiis
terminalinde, Istanbul yolcular: ile yiiz yiize anket yapilmistir. Otobiis terminalinde
gerceklestirilen ankette de havalimaninda gerceklestirilen anket igerigine benzer sekilde
cevaplayicilara demografik bilgileri, havalimanina ulasim ve varsa alternatif ¢6ziim
Onerilerilerine iliskin sorular sorulmustur. Ayrica bu ankette neden havayolu yerine
otobiis yolculugu tercih ettikleri ve hangi durumlarda havalimani kullanimlarim

arttiracaklarina dair sorular yer almistir (Ek-2). Elde edilen verilerle sorularin cevaplarina
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iliskin frekans dagilimlar1 incelenmis, havalimaninin kullanim durumuna gore farklilik

testleri uygulanmastir.

Arastirmada gerek havalimani gerekse otobiis terminali kullanicilarinin anakiitle
sayis1 bir¢ok etkene gore degiskenlik gostermekle beraber 0,95 giiven diizeyinde anakiitle
sayisinin 100.000 ile 1.000.000 oldugu aralikta 0,05 hata diizeyinde 6rneklem sayisinin

205

384 olmasi yeterlidir“™. Bu bilgi 1s181inda havalimani ve otobiis terminalinde uygulanan

anketlerde en az 384 kisiye ulasilmasi amaglanmustir.

3.2.3. Bulgular

Arastirmamizin birinci ayagi olan havalimaninda Istanbul yolcular: ile yapilan
anket uygulamasinin demografik dagilimi Tablo 3.3’te goOsterilmistir. Buna gore
cevaplayicilarin yiizde 47,4’G kadin, yiizde 52,6’s1 erkektir. Cevaplayicilarin yas
dagilimlar1 agirlikli olarak 16-45 araliginda olup 45 yas altinda olanlar ise yiizde 86,5’lik
bir orana karsilik gelmektedir. Cevaplayicilarin énemli bir boliimiiniin egitim durumu

yiiksekdgretim seviyesindedir (%74,2).

Tablo 3.3. Havalimaninda Uygulanan Ankete iliskin Demografik Veriler

Toplam 6rneklem say1s1=693 n %
o Kadin 328 47,4
Cinsiyet Erkek 365 52,6
16-25 383 55,3

26-35 122 17,6

Yas 36-45 94 13,6
46 ve Usti 60 8,6

Cevapsiz 34 49

ko gretim 19 2,7

. Ortadgretim 107 154
Egitim Yiksckbgretim 514 742
Cevapsiz 53 1,7

Tablo 3.4’te havalimaninda yapilan ankette cevaplayicilarin %90’1 Cardak
havalimanint daha 6nce kullanmis oldugu, yilizde 9,2’sinin ise Cardak havalimanini ilk

defa kullananlar oldugu goriilmektedir.

205 Mark Saunders, Philip Lewis, Adrian Thornhill, Research Methods For Business Students, Fifth Edition,
20009, Italy, p.219
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Tablo 3.4. Havalimanin Kullanim Durumu

n %
Cardak Havalimani’n1 daha 6nce
kullananlar 624 %0
Cardak Havalimani’n1 ilk defa kullananlar 64 9,2
Cevapsiz 5 0,8

Tablo 3.5 te cevaplayicilarin Cardak Havalimaninin sehir merkezine olan
uzakligina iliskin goriisleri gosterilmistir. Tablo 3.5 incelendiginde ise cevaplayicilarin
yiizde 82,7’sinin havalimaninin sehir merkezine ¢ok uzak veya uzak oldugu fikrine sahip
olduklar1 goriilmektedir. Uzak degil, yakin veya ¢ok yakin alternatiflerini isaretleyenlerin

orani ise toplam yiizde 17,1’dir.

Tablo 3.5. Cevaplayicilarin Cardak Havalimani’nin Sehir Merkezine Uzakligma iliskin
Gortisleri

n %
Cok Uzak 313 45,2
Uzak 260 37,5
Uzak Degil 70 10,1
Yakin 12 1,7
Cok Yakin 37 53
Cevapsiz 1 0,1

Tablo 3.6’da havalimanin kullanim durumuna gore cevaplayicilarin Cardak
Havalimani’nin sehir merkezine uzakligina iliskin goriislerinin karsilagtirilmasina iliskin
bulgular yer almaktadir. Elde edilen sonuglara gére havalimani kullanim durumuna gore
cevaplayicilarin uzakliga iliskin goriislerinin ortalamalar1 arasinda istatistiksel olarak
anlamli bir farklilik bulunmamaktadir (p > 0,05). Ortalamalar incelendiginde her iki grup

da havalimaninin sehir merkezine uzak oldugu goriistindedir.

Tablo 3.6. Havalimanimin Kullanim Durumuna Gore Cevaplayicilarin  Cardak
Havalimani’nin Sehir Merkezine Uzakligina Iliskin Goriislerinin Karsilastirilmasi

Ort P
Cardak Havalimani’n1 daha 6nce kullananlar 1,85
Cardak Havalimani’ni1 ilk defa kullananlar 1,80 >0,05

Tablo 3.7°de cevaplayicilarin c¢ardak havalimanina iliskin sorun ve ¢6zim

oOnerilerine iliskin goriisleri yer almaktadir. Tabloya gore cevaplayicilarin yiizde 83,1’
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Cardak havalimaninin en 6nemli sorununun sehir merkezine uzakligi yada ulasim zorlugu
oldugunu sdylemislerdir. Coziim Onerileri ile ilgili ise cevaplayicilarin yiizde 30,2’si yeni
havaliman1 kurulmasi1 gerektigini, yilizde 40,4’i ise bu sorunun hizli tren ile
coOziilebilecegini belirtmistir. Ayrica cevaplayicilarin yiizde 82,8’1 yeni havalimani
yapilmasi yoniinde goriis belirtirken yilizde 15,2’si yeni bir havalimanina gerek

olmadigini ifade etmistir.

Tablo 3.7. Cevaplayicilarin Cardak Havalimani’na iliskin Sorun Ve Coziim Onerilerine
[liskin Goriisleri

n %
Sorun
Sehir merkezine uzaklik 277 40
Ulasim zorlugu 219 31,6
Sehir merkezine uzaklik ve Ulagim zorlugu 80 11,5
Diger 102 14,7
Cevapsiz 15 2,2
Coziime iligkin alternatiflere iliskin goriisler
Yeni Havalimani 209 30,2
Hizli Tren 280 40,4
Diger 189 27,2
Cevapsiz 15 2,2
Yeni Havalimam
Yapilmali 574 82,8
Yapilmamali 105 15,2
Cevapsiz 14 2

Ozet olarak havalimaninda gergeklestirilen anket verilerine gére katilimcilarmn
yiizde 82,7’si Cardak havalimani sehir merkezine uzak veya c¢ok uzak seklinde cevap
verirken, katilimeilarin yiizde 83,1°1 Cardak havalimani ile ilgili en 6nemli sorun nedir?
Sorusuna havalimaninin sehir merkezine uzaklig1 ve ulasim zorlugu cevabini vermistir.
Coziim oOnerileri ile ilgili sorularda ise katilimeilarin yiizde 30,2°si yeni havalimam
derken, yiizde 40,2’si hizli tren cevabini vermislerdir. C6ziim 6nerisi i¢in bagimsiz olarak
sorulan yeni havalimani yapilmalimi sorusuna ise katilimeilarin yiizde 82,81 yapilmal
cevabint vermistir. Tiim bu bilgiler 1s18inda havalimaninda yapilan bu arastirma
uygulamasinda kullanicilarin verdigi cevaplarin Cardak havalimani ile ilgili sorunlari

destekler nitelikte oldugu agiklikla goriilmektedir.

Arastirmamizin ikinci ayagi olan Denizli sehirlerarasi otobiis terminalinde

Istanbul yolcular1 ile yapilan anket uygulamasmin demografik dagilimi Tablo 3.8’de
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gosterilmektedir. Buna gore cevaplayicilarin ylizde 37,8’inin kadin, yiizde 61,1 inin ise
erkek oldugu goriilmektedir. Yas dagilimlart incelendiginde ise cevaplayicilarin yilizde
83,6’sinin 45 yas altinda oldugu goriilmektedir. Egitim durumlarina bakildiginda ise
yiizde 65,5’inin yiiksekogretim, yiizde 25,5’inin ise ortadgretim seviyesinde oldugu

goriilmektedir.

Tablo 3.8. Otobiis Terminalinde Uygulanan Ankete Iliskin Demografik Veriler

Toplam 6rneklem say1s1=365 n %
Kadmn 138 37,8
Cinsiyet Erkek 223 61,1
Cevapsiz 4 1,1
16-25 137 37,5
26-35 101 21,7
Yas 36-45 67 18,4
46 ve usti 55 15,1
Cevapsiz 5 1,4
ko gretim 26 7,1
Ortadgretim 93 25,5
Eeitim Yiiksekogretim 239 65,5
Cevapsiz 7 1,9

Tablo 3.9’da otobiis terminalindeki cevaplayicilarin Cardak Havalimanini
kullanim durumu gosterilmistir. Tablo 3.9’daki incelendiginde, otobiis terminalinde
yapilan ankette cevaplayicilarin ylizde 48,2’sinin daha once Cardak havalimanini
kullandig1, yiizde 51,5’inin ise daha once Cardak havalimanimi hi¢ kullanmadiklari

goriilmektedir.

Tablo 3.9. Otobiis Terminalindeki Yolcularin Havalimani Kullanim Durumu

n %
Cardak Havalimani’n1 daha 6nce kullananlar 176 48,2
Cardak Havalimani’n1 hi¢ kullanmayanlar 188 51,5
Cevapsiz 1 0,3
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Tablo 3.10°da yer alan bilgilere gore ise otobiis ile Istanbul’a gitmeyi tercih eden
yolcularin en giivenli buldugu ulasim alternatifi havayoludur (%46,8). Havayolunu yilizde

33,2 ile karayolu takip etmektedir.

Tablo 3.10. Cevaplayicilarin Can Giivenligi Agisindan Ulasim Alternatiflerine Iliskin
Gortisleri

n %
En giivenli oldugu diisiiniilen ulasim alternatifi
Demiryolu 62 17
Denizyolu 10 2,7
Karayolu 121 33,2
Havayolu 171 46,8
Cevapsiz 1 0,3

Tablo 3.11°de ise cevaplayicilarin havayolunu tercih etmeme nedenlerine iliskin
bilgiler yer almaktadir. Elde edilen verilere gore cevaplayicilarin yiizde 30,1°1
havalimaninin uzak olmasini tercih etmeme nedeni olarak belirtirken, yiizde 31,8’ ugak
biletlerinin pahali olmas1 yoniinde goriis belirtmistir. Havalimanina ulasimin zorlugu ve
sefer sayilarindaki yetersizlik ise yaklasik ylizde 12’lik oranlariyla yukaridaki nedenleri
takip etmektedir.

Tablo 3.11. Cevaplayicilarin havayolu ulagimini tercih etmeme nedenine iliskin goriisleri

n %
Havalimaninin uzak olmasi 110 30,1
Ugak biletlerinin pahali olmast 116 31,8
Havalimanina ulagimin zor olmasi 44 12,1
Ucgak korkusu 36 9,9
Sefer sayisindaki yetersizlik 47 12,9
Diger 11 2.9
Cevapsiz 1 0,3

Tablo 3.12°de cevaplayicilarin Cardak Havalimani’nin sehir merkezine

uzakligina iligkin goriisleri yer almaktadir. Buna gore cevaplayicilarin ylizde 79,7si

havalimaninin sehir merkezine uzak ya da ¢ok uzak oldugu yoniinde goriis belirtmislerdir.
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Tablo 3.12. Cevaplayicilarin Cardak Havalimani’nin Sehir Merkezine Uzakligina Iliskin
Gortisleri

n %
Cok Uzak 146 40
Uzak 145 39,7
Uzak Degil 53 14,5
Yakin 13 3,6
Cok Yakin 4 1,1
Cevapsiz 4 1,1

Tablo 3.13’de otobiis terminalindeki yolcularin daha 6nce Cardak havalimani
kullanim durumuna gore, Cardak Havalimani’nin sehir merkezine uzakligma iligkin
goriislerinin karsilastirilmasina iliskin bulgular yer almaktadir. Elde edilen sonuglara gore
otobiis yolcusu olmasina ragmen, Cardak havalimani kullannom durumuna gore
Havalimaninin sehir merkezine uzakligina ilikin goriislerinin ortalamalar1 arasinda
istatistiksel olarak anlamli bir farklilik bulunmamaktadir (p > 0,05). Ortalamalar

incelendiginde her iki grup da havalimaninin sehir merkezine uzak oldugu goriistindedir.

Tablo 3.13. Havalimani Kullannm Durumuna Gore Cevaplayicilarin  Cardak
Havalimani’nin Sehir Merkezine Uzakligina Iliskin Goriislerinin Karsilastiriimasi

Ort P
Cardak Havalimani’n1 daha 6nce kullananlar 1,91 > 0.05
Cardak Havalimani’n1 hi¢ kullanmayanlar 2,02 ’

Tablo 3.14’te otobiis terminalindeki Istanbul yolcularinin Cardak havalimanima
iligkin sorun ve ¢oziim Onerilerine dair verdigi cevaplar yer almaktadir. Karayolu
ulagimini tercih eden cevaplayicilara gore Cardak havaliman ile ilgili en dnemli sorun
sorusuna yiizde 82,2 oraninda sehir merkezine uzakligi ve ulagim zorlugu cevabim
vermislerdir. Cevaplayicilarin ¢6zlim alternatiflerine iliskin verdigi cevapta ise yiizde 34

yeni havalimani derken, yiizde 46,6 ise hizli tren yanitin1 vermistir.
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Tablo 3.14. Otobiis Terminalindeki Cevaplayicilarin Cardak Havalimani’na Iliskin
Sorun ve Coziim Onerilerine iliskin Gériisleri

n %
Sorun
Sehir merkezine uzaklik 191 52,3
Ulagim zorlugu 105 28,8
Sehir merkezine uzaklik ve Ulagim zorlugu 4 1,1
Diger 64 17,5
Cevapsiz 1 2,2
Coziim alternatiflerine iliskin goriisler
Yeni Havalimani 124 34
Hizli Tren 170 46,6
Diger 68 18,6
Cevapsiz 3 0,8

3.3. Yeni Havalimam Projesinin Fayda Maliyet Analizi Yontemleri ile Testi

Bir tilkeyi yiiksek kalkinmiglik seviyesine gotiirecek en 6nemli argliman verimli,
katma degeri yiiksek yatirimlardir. Bu yatirim 6zel sektor yatirimi olabilecegi gibi kamu
yatirimi da olabilir. Ancak bazi yatirimlar vardir ki yiiksek giris sermayesi gerektirmesi
ve yiiksek batik maliyeti riski olmas1 dolayisiyla 6zel sektor tarafindan tercih edilmez. Bu
yatirimlar sosyal faydalarinin yiiksek olmasi sebebiyle devlet tarafindan finanse edilir.
Bazen devlet tarafindan kendi eliyle kurulup isletilen bu yatirimlar bazen de devletin is
gdrdiirme usulleri yoluyla 6zel sektore verilmektedir. Ozel sektdre eliyle yaptirdigi bu
yatirimlar i¢in devletin de bazi taahhiitler vermesi gerekmektedir. Son yillarda yap islet
devret modeli kullanilarak yapilan yatirimlara 6rnek vermek gerekirse havalimani
ingaatlari, koprii ingaatlar1 veya dogalgaz altyap: insaatlarini siralayabiliriz. Havalimam
yatirimlart da devletin belirli taahhiitleri ile 6zel sektdre yaptirilan yatirimlarin en
onemlilerindendir. Ancak burada en Onemli konu, yapilacak yatirimlarin
kullanilabilirliginin, 6zel faydalarinin, sosyal faydalarinin, kurulum ve isletim
maliyetlerinin en dogru sekilde hesaplanmasidir. Aksi takdirde yapilacak yatirim iilkeye

katma deger yaratacagina, kiilfet yaratmaktan 6teye gidemeyecektir.

Calismanin bu kisminda kamu yatirim projeleri analiz tekniklerinden olan fayda
maliyet analizi g¢ergevesinde “Denizli Yeni Havalimani” projesi tim yonleriyle

incelenerek rasyonel bir yatirim olup olmadig: arastirilmaktadir.
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3.3.1. Yeni Havalimani Projesi I¢cin Alternatif Bolgelerin Degerlendirilmesi

Calismamizda ele aldigimiz “Denizli Yeni Havaliman™t projesi uzun yillardir
Denizli giindemini mesgul eden bir konu olmakla beraber Cardak Havalimani hizmete
girmeden Once donemin ulastirma bakani tarafindan da Denizli’deki ‘“Karahasanli”
bolgesinde havaalani i¢in incelemelerde bulunulmustur. Ancak yapilan g¢aligmalar
neticesinde Cardak Askeri Havalimani ile protokol imzalanarak sehir merkezine
havaliman1 yapilmasi yerine Cardak Havalimaninin sivil uguslara agilmasina karar
verilmistir. 1991 yilinda yolcu hizmeti vermeye baslayan ve 1998 yilinda terminali
yenilenen Cardak Havalimani’nin sehir merkezine olan uzakligi, son yillarda hava
ulagimina olan talepteki artis ile beraber Denizli halki i¢in sorun teskil etmeye basladigi

goriilmektedir.

Denizli yeni havalimani i¢in sehir merkezinde alternatif bolgeler ile ilgili yapmis
oldugumuz c¢aligmada, Bozburun, Kumkisik, Goncali, Salihaga, Sigma, Samli, Korucuk
bolgeleri degerlendirilebilecek alternatifler olarak karsimiza g¢ikmaktadir. Alternatif
olarak degerlendirebilecegimiz bu bolgelerin tamami Izmir yolu iizerinde olup Denizli
sehrinin hemen ¢ikisinda 5 km ile 15 km arasinda mesafelerde yer almaktadir. Bu
alternatifler arasindan optimal olarak goriilen bolge ise Denizli il merkezine yakinlig,
bolinmiis ¢evre yolunun yaninda olmasi, Pamukkale Travertenleri’ne yakinligi, tarim
arazisi olmamasi ve hazine arazisi olmasi gibi bir¢ok pozitif sebepten dolay1 “Bozburun”
bolgesi olarak goriilmektedir. Bolgenin hazine arazisi olmasi sebebiyle milyonlarca lira
kamulagtirma maliyetinden tasarruf saglanabilecek olmasinin yaninda, tarim arazisi
olmayip kum tepelerinden olusmasi sebebiyle de milyonlarca metrekare birinci derece
sulanabilir tarim arazisi korunmus olacaktir. Bununla birlikte Izmir Ankara ¢evre yolunun
yaninda bulunmasi sebebiyle ulasim konusunda da arti maliyet yiiklenmeden kolay
ulagilabilecek bir mevkiide bulunmaktadir. Islah edilecek olan bu kum tepelerinden ¢ikan
hafriyat ile kum tepeleri arasinda kalan ¢ukur bdlgeler kolaylikla diizlestirilebilir ve
boylelikle arazi, havalimani i¢in uygun duruma getirilebilecektir. Bu bolgenin kum tepesi
olmas1 dolayisiyla kum tepelerinin tiraslama ve diizlestirme maliyetlerinin de minimum

diizeyde olacag diisiiniilmektedir.
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3.3.2. Yeni Havalimam Projesinde Fayda Maliyet Analizi Hesaplamalarinda

Kullanilacak Degiskenlerin Belirlenmesi

Yapilmasi planlanan bir havalimani projesinin 6ncelikle ekonomik Omriiniin
belirlenmesi gerekmektedir. Daha sonraki agsamada yapim (kurulum) maliyetleri
belirlenmeli ve yapim asamasi bittikten sonraki donemde ekonomik 6mrii boyunca ortaya
¢ikacak olan bakim isletme maliyetlerinin ve havalimaninin ekonomik 6émrii boyunca

yaratacagi faydalarin hesaplanarak ortaya konulmasi gerekmektedir.

3.3.2.1. Yeni Havalimam Projesinin Maliyetlerinin Hesaplanmasi

Yeni yapilacak olan havalimaninin ekonomik Omrii 30 yil olarak
planlanmaktadir®®. Ancak havalimanlarinin kullanim talepleri dogrultusunda gerekli
bakim ve onarim c¢alismalar1 gelisen teknoloji alternatifleri dogrultusunda yapilarak

projenin ekonomik émriiniin devamlilig1 hedeflenebilmektedir?®’

. Havalimani maliyetleri
yapim (kurulum) maliyetleri ve bakim isletme maliyetleri olarak iki baslik altinda

incelenmektedir.

3.3.2.1.1. Yapim Maliyetleri

Yakin ge¢miste yapimi1 tamamlanan ve faaliyete giren Zafer Havalimani’nin
oOlgekleri incelendiginde “Denizli Yeni Havalimani” igin optimal biiyiiklikkte oldugu
goriilmektedir. Maliyet hesaplamalari yapilirken Zafer Havalimani yatirim projesi

referans alinarak Denizli Yeni Havalimani’nin maliyetleri belirlenmeye ¢alisilmustir.

Zafer havaliman ile ilgili teknik ve mali bilgiler su sekilde siralanmaktadir;
Uluslararas1 Sivil Havacilik Orgiitii'niin (ICAO) yaptigi siniflandirmaya goére CAT 11
niteliklerine sahip, 27.000 m? (290.000 ft?) kapal1 alan, toplam 910 doniim (370 hektar)

izerine inga edilen Zafer Havalimani'nin terminal binasi toplam biiytikligii, 17.600 m?

206 TC Ulastirma Denizcilik ve Haberlesme Bakanhgi Altyapir Genel Miidiirliigii, Karaman Havalimam
Projesi CED Raporu, 2014, s.3.
207 Karaman Havalimani Projesi, TC. Ulastirma Denizcilik ve Haberlesme Bakanlig1, Ankara, 2014, s.3.
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(189.000 ft?)’dir. VIP (Very important person) ve CIP (Commercialy important person)
salonlart mevcut, Apronu 240x150 metre boyunda, beton kapli 5 ugak kapasiteli olup,
terminalde 19 check-in kontuar1 ve 4 ugak yanasma kapisi bulunmaktadir. Uluslararasi
yolcular i¢in 8 glimriik giris/¢ikis kontrol kontuar1 ve gelis salonunda 4 adet bagaj bant1
mevcuttur. 18 ayda insaati tamamlanan 2 milyon yolcu kapasiteli Zafer Havalimaninin
toplam maliyeti 155 milyon Tiirk Liras1 olarak gergeklesmistir. Zafer Havalimani 30 yil
boyunca IC ICTAS Insaat Sanayi ve Ticaret A.S. tarafindan isletilecektir.

3.3.2.1.2. Bakim Isletme Maliyetleri

Havalimani maliyetleri “sermaye maliyetleri” ve “isletme maliyetleri” olarak iki
baslik altinda toplanmaktadir. Sermaye maliyetlerinin toplam maliyetler igerisindeki payi
yiizde 38’dir. Bunun 24 puani amortisman, 13 puani faiz, 1 puani ise diger sermaye
giderlerinden olusmaktadir. Isletme maliyetleri ise toplam maliyetlerin yiizde 62’sini
olusturmaktadir. Bu 62 puanin 22’sini personel maliyetleri, 15’ini taseron hizmetleri, 5
puanini genel ve idari harcamalar, 4 puanini iletisim ve altyap1 harcamalari, 3 puanini
bakim ve onarim harcamalari, 3 puanini kira ve imtiyaz 6demeleri, 2 puanint malzeme ve
aletler, 1 puanini hukuki anlagmalar ve sigorta ddemeleri, 7 puanim ise diger gider

kalemleri olusturmaktadir?®®,

DHMI tarafindan yaymlanan isletme biitgesinden elde edilen Tablo 3.15 de
Denizli Cardak Havalimani’nin yillik toplam giderinin 2015 yilinda 19.974.000 Tiirk
Lirasi, 2016 yilinda 22.364.000 Tiirk Liras1 olarak gergeklestigi goriilmektedir.

208 Ajrports Council International, The Voice Of The World’s Airport, World Report, October, 2012, pp.
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Tablo 3. 15. Havalimani1 Bakim Isletme Giderleri

HAVALIMANI GIDERLERI
Havalimanlari 2015 2016
Istanbul Atatiirk 370.562.000 383.150.000
Ankara Esenboga 160.179.000 172.715.000
Izmir Adnan Menderes 134.444.000 135.624.000
Antalya 278.136.000 229.400.000
Mugla Dalaman 82.945.000 84.898.000
Adana 44.248.000 53.259.000
Trabzon 41.580.000 45.464.000
Mugla Milas Bodrum 154.148.000 132.272.000
Erzurum 33.220.000 36.755.000
Gaziantep 37.932.000 46.890.000
Hava Trafik K. Merkezi 41.414.000 75.787.000
Adiyaman 15.224.000 17.391.000
Agri 15.996.000 20.696.000
Amasya Merzifon 7.847.000 9.772.000
Balikesir Koca Seyit 20.026.000 24.222.000
Balikesir Merkez 3.399.000 4.394.000
Batman 14.172.000 15.396.000
Bingol 9.381.000 12.033.000
Bursa Yenisehir 23.796.000 26.978.000
Canakkale 12.060.000 14.174.000
Denizli Cardak 19.974.000 22.362.000
Diyarbakir 33.755.000 43.189.000
Elazig 18.792.000 23.337.000
Erzincan 21.717.000 24.719.000
Gokgeada 7.256.000 7.596.000
Hakkari Yiiksekova 4.253.000 11.757.000
Hatay 32.861.000 38.569.000
Igdir 8.319.000 10.820.000
Isparta 12.798.000 15.772.000
Kahraman Maras 10.790.000 13.453.000
Kapadokya 13.165.000 15.592.000
Kars 19.069.000 21.971.000
Kastamonu 12.349.000 14.410.000
Kayseri 23.749.000 27.577.000
Kocaeli 6.863.000 8.960.000
Konya 27.289.000 31.681.000
Malatya 17.225.000 19.172.000
Mardin 19.595.000 21.861.000
Mus 10.255.000 11.806.000
Ordu-Giresun 6.243.000 16.486.000
Samsun-Carsamba 23.051.000 27.433.000
Siirt 7.704.000 10.730.000
Sinop 9.018.000 10.701.000
Sivas 18.393.000 21.083.000
Sanli Urfa 24.077.000 28.258.000
Sirnak 8.653.000 12.965.000
Tekirdag-Corlu 20.076.000 21.857.000
Tokat 7.180.000 9.073.000
Usak 7.274.000 8.232.000
Van Ferit Melen 21.640.000 26.299.000
Merkez 306.600.000 238.784.000
TOPLAM 2.280.692.000 2.357.775.000

Kaynak: DHMI, 2016 Faaliyet Raporu, s.177
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Cardak havalimanina esdeger Olgekte yapilmasi Ongoriilen Denizli yeni
havalimanimin yillik bakim igletme maliyetinin, Cardak havalimanimnin giderleri g6z

ontinde bulundurularak yillik 22,3 milyon Tiirk Lirasi olacagi ongoriilmektedir.

3.3.2.2. Yeni Havalimam Projesinin Faydalarinin Hesaplanmasi

Ulastirma projelerinde faydalarin olgiilmesi maliyetlerin 6lgiilmesine oranla
nispeten daha zordur. Ekonomik etkinin hesaplanmasinda yaygin olarak istihdam, gelir
ve katma deger degiskenleri kullanilmaktadir. Yapilan havalimani projeleri bolge halkina
zaman tasarrufu saglamasi, yapildigi bolgenin turizmini, istthdamini ve ticaret hacmini
arttirmasi dolayisiyla bolge ekonomisini gelistirmesi, , bolgede yasayan bireylere daha
ekonomik bir ulagim imkani1 saglamasi, tasit isletme maliyetlerini azaltmasi ve trafik kaza

maliyetlerini diisiirmesi gibi nedenlerle tilke ekonomisi agisindan olduk¢a 6nemlidir.

Tablo 3.16: Havalimani1 Maliyetleri ve Faydalari

Havaliman Maliyetleri Havalimam Faydalar
Faaliyet Gelirleri
Yapim Maliyetleri Yer ve Zaman Faydasi

Tasit Isletme Maliyetlerindeki Azalma
Kaza Maliyetlerindeki Azalma
Bakim Isletme Maliyetleri Istihdam Faydas1

Turizme Faydasi

Kaynak: Tarafimizca diizenlenmistir.

Tablo 3.16°da gosterildigi gibi bir havalimaninin maliyetlerini yapim maliyeti ve
bakim isletme maliyetleri basliklar1 altinda toplayabiliriz. Havalimanmin kuruldugu
bolgeye saglayacagi dlgiilebilir 6zel ve sosyal faydalari ise faaliyet gelirleri, yer ve zaman
faydasi, tasit isletme maliyetlerindeki azalma, kaza maliyetlerindeki azalma, istthdam
faydasi ve turizm faydasi seklinde ali baslik altinda siralayabiliriz.
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3.3.2.2.1. Havalimam Faaliyet Gelirleri

DHMI 2016 y1l1 faaliyet raporundan derlenen tablo 3.17°de havalimani gelirleri 3
baslik altinda konsolide edildigi goriilmektedir.

Tablo 3.17: Havalimani Faaliyet Gelirleri Tablosu

1. SEYRUSEFER HiZMET GELIRLERIi 3. ISLETME HiZMET GELiRLERI
1.1. Yol kontrol hizmet gelirleri 3.1.Yolcu servis hizmet gelirleri,
1.2. AIS yayin gelirleri 3.2. Yolcu terminal hizmet gelirleri,
1.3. Diger seyriisefer hizmet gelirleri 3.3. Yer tahsis gelirleri,
2. TERMINAL HiZMET GELIiRLERI 3.4. Tletisim gelirleri
2.1. Hava terminal hizmet gelirleri 3.5. Yap islet devret hizmet gelirleri
2.1.1. Konma hizmet gelirleri 3.6. Kirala islet devret hizmet gelirleri
2.1.2. Yonlendirme (Follow me) hizmet gelirleri 3.7. Diger isletme hizmet gelirleri

2.1.3. Hava arac1 emniyet tedbirleri hizmetleri geliri

2.1.4. Yaklagma hizmet gelirleri

2.1.5. Aydinlatma hizmet gelirleri

2.1.6. Havalimani ¢aligma saatinin uzatilmasi
2.1.7. Diger hava terminal hizmet gelirleri

2.2. Yer Terminal Hizmet Gelirleri

2.2.1. Konaklama hizmet gelirleri,
2.2.2. Yer hizmet gelirleri,

2.2.3. Akaryakit ikmali imtiyaz1 gelirleri,
2.2.4. Yer tahsisleri gelirleri,
2.2.5. Diger yer terminal hizmet gelirleri

Kaynak: DHMI, 2016 Faaliyet Raporu, s.166

1- Seyriisefer hizmet gelirleri: Yol kontrol hizmet gelirleri, AIS yayimn gelirleri,
Diger seyriisefer hizmet gelirlerinden olusmaktadir.
2- Terminal hizmet gelirleri:

Hava terminal hizmet gelirleri: Konma hizmet gelirleri, yonlendirme (Follow me)
hizmet gelirleri, hava araci1 emniyet tedbirleri hizmetleri geliri, yaklasma hizmet gelirleri,
aydinlatma hizmet gelirleri, havalimani ¢alisma saatinin uzatilmasi, diger hava terminal
hizmet gelirlerinden olusmaktadir.

Yer Terminal Hizmet Gelirleri: Konaklama hizmet gelirleri, Yer hizmet gelirleri,
akaryakit ikmali imtiyazi1 gelirleri, yer tahsisleri gelirleri, diger yer terminal hizmet
gelirlerinden olusmaktadir.

3- lisletme Hizmet Gelirleri: Yolcu servis hizmet gelirleri, terminal hizmet gelirleri,
yer tahsis gelirleri, iletisim gelirleri, yap islet devret hizmet gelirleri, kirala islet
devret hizmet gelirleri, diger isletme hizmet gelirlerinden olusmaktadir.
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Cardak havalimani ugak trafigi ve cardak havalimani yolcu trafiginin yillara gore
degisimlerini derledigimiz Tablo 3.18’de Cardak havalimaninin ugak trafigi 2016 yilinda
toplam 6.341 olarak gerceklestigi, Cardak havalimani yolcu trafigi ise 2016 yilinda
toplam 550.955 olarak gerceklestigi goriilmektedir?®. 2017 yili incelendiginde ise toplam
ucak trafiginin 6.341°den 11.648’¢, toplam yocu sayisinin 550.955’ten 684.012’ye
yiikseldigi goriilmektedir.

Tablo 3.18: Cardak Havalimani Ugak Ve Yolcu Trafigi

Cardak Havalimam Cardak Havalimam
Yillar Ucak Trafigi Yolcu Trafigi
ic Hat Dis Hat Toplam i¢ Hat Dis Hat Toplam
2013 5230 60 5.290 277.047 4.596 281.643
2014 6135 67 6.202 399.079 5.261 404.340
2015 6189 81 6.270 506.882 7.577 514.459
2016 6194 147 6.341 534.695 16.260 550.955
2017* 11.030 618 11.648 592.167 91.845 684.012

Kaynak:DHMI, 2016 Faaliyet Raporu, s.112-121

DHMI tarafindan yillik olarak yayinlanan isletme biitce verileri incelendiginde
Cardak Havalimaninin geliri 2016 yilinda toplam 5.892.000 Tiirk Liras1 olarak
gerceklestigi, 2016 yili toplam gideri ise 22.362.000 Tiirk Lirasi olarak gergeklestigi
goriilmektedir. Bu veriler 1s1g8inda Cardak havalimaninin 2016 yilinda 16.470.000 Tiirk
Liras1 zarar ettifi soylenebilir. DHMI’nin 2016 yilinda gergeklesen isletme biitgesi
incelendiginde ise Tiirkiye’de mevcut havalimanlarinin sadece 7 tanesinin kar ettigi,
diger tiim havalimanlarinin gelir ve giderlerine bakildiginda zarar ettigi goriilmektedir.
Buna ragmen Tiirkiye’de mevcut 55 havalimaninin sadece 7 tanesinin kar ediyor olmasi
diger havalimanlarinin kapatilmasi gerektigi anlamina gelmemektedir. Havalimanlarinin
sosyal faydalar1 dolayisiyla bir ¢esit kamusal mal niteliginde oldugunu sdyleyebiliriz.
Nitekim sosyal faydasi 6zel faydasini agsan havalimanlar1 bu 6zelligi dolayisiyla devlet
eliyle veya devletin teminatinda 6zel sektor araciligiyla sunulmaktadir. Bununla birlikte
zarar eden Cardak Havalimani, Usak Havalimani, Zafer Havalimani1 olmadan kar eden
Istanbul, Antalya, Izmir, Adana Havalimanlarminda &neminin ve sosyal faydasimin

azalacagim sdyleyebiliriz. Nitekim DHMI’nin 2016’daki rakamlar1 incelendiginde

209 DHMI Istatistikleri, 2016.
*file:///IC:/Users/sinan/Desktop/ ARALIK%20SONU%20T%C3%9CM%20U%C3%87AK.pdf,
Erisim:07.03.2018
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toplam gelirinin 3,8 milyar Tiirk Lirast ve toplam giderinin ise 2,3 milyar Tiirk Lirasi
olarak gerceklestigi ve 2016 yilinda 1,5 milyar Tiirk Liras1 kar elde ettigi goriillmektedir.
Faaliyet gelirlerine bakilarak incelenen, diger bir ifade ile 6zel fayda ve 6zel maliyetlerine
bakilarak degerlendirilen havalimanlari, sagladigi sosyal faydalari ele alindiginda

topluma gergek katma degeri daha iyi anlasilmaktadir.

Tablo:3.19: Cardak Havalimani Gelirleri

Cardak Havalimam Gelirleri (2016)
Seyriisefer Hizmetleri 3.479.000
Terminal Hizmetleri 395.000
Isletme Hizmetleri 2.018.000
Toplam 5.892.000

Kaynak: DHMI 2016 Faaliyet Raporu, 5.166

Tablo 3.19’da goriildiigii gibi yol kontrol hizmet gelirleri, AIS yayin gelirleri ve
diger seyriisefer hizmet gelirlerinden olusan seyriisefer hizmet gelirleri 2016 yilinda
3.479.000 TL olarak gerceklesmistir. Hava terminal hizmetleri ve yer terminal
hizmetlerinden olusan terminal hizmetleri gelirleri ise 2016 yilinda 395.000 TL olarak
gerceklesmistir. Yolcu hizmet gelirleri, yolcu terminal hizmet gelirleri, yer tahsis
gelirleri, iletisim geliri, yap islet devret, kirala islet devret ve diger isletme hizmet
gelirlerinden olusan isletme hizmet gelirleri ise 2016 yilinda 2.018.000 TL olarak
gerceklesmistigi goriilmektedir.

3.2.1.2.2. Yaratilan Yer ve Zaman Faydasi

A. Harison ve D. Qarmby tarafindan yazilan “Ulagim Yatirim
Degerlendirmesinde Zamandan Tasarruf Degeri” (The Value Of Time Savings in
Transport Investment Apprasial) adli calismada zaman tasarruflarinin, ulastirma

yatirimlarinda faydalarm yiizde 80-90’1n1 olusturdugunu soylemektedir?*

. Bu calismada
detayl1 bir sekilde incelenen “Denizli Yeni Havaliman1™ projesi ile elde edilecek zaman

tasarrufu projenin en dnemli sosyal faydalarindan biri olarak karsimiza ¢ikmaktadir.

210 D.W.Pearce, a.g.e., s.70.
* Asgari licret, igveren maliyeti olan 2.384 Tiirk Liras1 olarak kullanilmaktadir.
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“Cardak Havaliman ile ilgili sorunlar” bagligi altinda da bahsedildigi gibi
Denizli’de yasayan bir birey ugus saatinden 3 saat 6nce evden ¢ikmak durumunda olup,
50 dakika siiren ucak yolculugu i¢in 4 saatlik bir yolculuk ile kars1 karsiya kalmaktadir.
Bu sebeple yeni havalimaninin en 6nemli faydalarindan birisi de zaman faydasi olacaktir.
Saat 19.00’daki ugaga binmek igin 16.00’da evden ¢ikarak, 16.30 da servise binmek
durumunda olan Denizli halki, havalimaninin sehir merkezine daha yakin bir bolgede,
ornegin Bozburun mevkiine yapilmasi durumunda ugak saatinden sadece 60 dakika dnce
evden cikarak sehrin her yerinden 20 dakika iginde havalimanina ulasabilecegi
diistiniilmektedir. Bu durumun her yolcu i¢in iki saat zaman kazandiracagini séylemek
miimkiindiir. 2017 yilinda 684 bin kisinin kullandig1 “Cardak Havalimani” yolculari igin,
bu zaman faydasinin parasal karsiligi hesaplandiginda ciddi bir za