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OZET

TURKIYE’DEKi HAVALIMANLARININ iC HAT UCUSLARI
YONUNDEN ETKINLIiKLERINiN KARSILASTIRILMASI:
BiR VERi ZARFLAMA ANALIiZi UYGULAMASI

Havaciligin alt bilegenlerinden biri olan havalimani isletmelerinin sadece gelir ve gider
degerleri yeterli ve saglikli bir verimlilik kiyaslamasi olanagi saglamamaktadir. Bu nedenle
biiyiik sermaye ile kurulan ve yiiksek igletme maliyetlerine sahip isletmelerin verimliliklerin
Ol¢iilmesi ve karsilastirilmasi, bu igletmelerin faaliyetlerini verimli bir sekilde siirdiirebilmesi

icin bilyiik onem teskil etmektedir.

Calismada ilk olarak, havacilik ile ilgili temel kavramlar alinmis, ardindan havaalanlar1 ve
havaalam1 sektorii ile ilgili kavramlar ayrintili bir sekilde incelenmistir. Devaminda
performans ve verimlilik ile ilgili temel kavramlar {izerinde durulmus ve verimlilik analizinde

kullanilacak model agiklanmustir.

Calismanin son boliimde ise mevcut havaliman1 ve meydanlara ait genel veriler
incelenmis, analizde kullanilmak iizere belirlenen havalimani ve meydanlara ait verimlilik
oOlciitleri ile ilgili 2005-2006 yili verileri ve aciklamalar1 yer almistir. Bu boliimde ayrica
verimlilik analizi c¢aligmalarinin  sonuglari, s6z konusu verileri karsilastirilarak

yorumlanmistir.
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ABSTRACT

THE BENCHMARKING OF TURKISH AIRPORTS’ EFFICIENCIES
BY THEIR DOMESTIC FLIGHTS:
AN APPLICATION OF DATA ENVELOPEMENT ANALYZE

Only incoming and outgoing values of the airline company which is sub component of
aviation are not enough and correct to provide effectiveness comparison. Thus, benchmarking
and measuring the companies which has big company cost and set by big capital are important

to maintain companies’ activities effectively.

At the report first, basic concepts of aviation have declared and after that, airports and
aviation sector have analyzed in detail. After that, basic concepts about performance and

effectiveness are emphasized and the model for using effectiveness analyze has explained.

At the last part of the report, general data of current airports have analyzed, 2005 and
2006 data and explanations have took place about effectiveness scales which are organized for
using in analyze. At this report, beside these, the results of effectiveness analyze are declared

by using and benchmarking data.



GIRIS

Giiniimiiziin kiiresel ekonomik iligkiler yapisi igerisinde teknolojinin, insanoglunun
ihtiyaclarimm mevcut kaynaklar dahilinde karsilama c¢abasi, diinya iizerindeki fiziksel
sinirlarin - bircogunu ortadan kaldirmis ve her gecen giin mesafelerin biraz daha
kisaltilmasina yardimeir olmustur. Insanoglunun tarih 6ncesi devirlerden bugiine kadarki
yolculugu esnasinda karsilagsmis oldugu zorluklar ve imkansizliklarin sonucu olarak ortaya
cikan bu ihtiyaglar, artik giliniimiiz teknolojisiyle karsilanmakta olup, yeni ufuklarin ve
ihtiyaclarin da dogmasina imkan saglamustir. Uriin ve hizmet iiretiminde mevcut
kaynaklardan yararlanarak optimum faydaya ulagsma ¢abasi, pesinde verimlilik kavramini
getirmis ve bu kavramin bilimsel bir temel iizerine kurulmasi ve arasgtirmalar ile

desteklenmesi bir sart haline gelmistir.

Cagimiz iiretim anlayis1 ile isletmeler, verimlilik kavramimi g6z Oniinde
bulundurarak, {iiretim miktari, kaynak kullanimi ve karliliklarin1 planlamaktadirlar.
Planlamalarinda, verimlilige 6nem veren isletmeler, sadece iiriin odakli olan vizyonlarini
daha genis bir vizyona c¢evirebilme firsat1 bularak, degisen ¢evre kosullarina kars1 ayakta
durmay1 basarabilmektedirler. Bu anlayis ile calisan isletmelerin iiretmis oldugu iiriin
ve/veya hizmetler, tiiketicilerin tercihlerine yon vermekte, talepleri karsilama amacl arz
yaratmaktadir. Isletmeler ayrica, olusabilecek talepleri tahmin ederek uzun ve kisa vadeli
planlamalarina bu sekilde yon vermektedirler. Boylece, gelisen teknoloji ile birlikte olusan
ihtiyaclarn karsilamak miimkiin kilabilmektedirler. Bu neden ile verimliligi etkileyen

faktorlerin de belirlenmesi bir kosul olarak karsimiza ¢ikmaktadir.

Hizmet iiretimi igerisinde, gelisen teknolojiden ve insan ihtiya¢larinin
stirekliliginden direkt etkilenen sektorler arasinda havacilik sektorii de yer almaktadir.
Havacilik sektorii icerisinde hi¢ siiphesiz ki en Onemli rollerden biri de havaalani
isletmeciligidir. 1998 yilina kadar kamu tarafindan isletmeciligi gerceklestirilen havaalani
terminal isletmeciligi, 1998 itibariyle kapilarin1 6zellestirmeye acmis ve yillar icerisinde
yedi havaalani terminal isletmesi yap-islet-devret modeli ile 6zel sektoriin kullanimina
gecmistir. Ozel sektoriin havaalani terminal isletme pazarina girisi ile verimli bir hizmet
standardina ulagsma cabasi 1998 oncesine oranla daha da 6nem kazanmistir. Halihazirda
bulunan ve kamu tarafindan isletmesi gerceklestirilen havaalanlarinda monopol bir durum

s0z konusu olmustur. Vazgecilemez yonleri nedeniyle de, optimum verimlilik kavrami



tizerinde durulmamis, kar eder durumda oldugu i¢in de kamuya ait olan terminal

isletmeciliginde basarili bir hizmet iiretiminin sunulduguna inanilmistir.

Havacilik sektoriiniin gelisimi ile iilkemizde artan i¢ hat ve dis hat ugus
sayllarindan en 1yi sekilde yararlanmak amaciyla havaalanlarimin verimliligi etkileyen
faktorleri belirlemeleri ve verimliliklerini arttirabilmek icin hangi yollar1 izlemeleri
gerektigi konusunda bir modele ihtiyact vardir. Bu sekilde, optimum faydaya ulasmak
amaciyla, havalimani terminal isletmelerinin siirdiirdiikleri faaliyetlerin, uzun bir siire
boyunca kamu isletmesi olarak sektorde faaliyet gOstermesinden kaynaklanan
aligkanliklarindan kurtularak, kiiresellesen, gelisen ve siirekli bir degisim icerisinde olan
diinya kosullarina uyum saglamak icin sektordeki carkin 6nemli bir dislisi olarak yerini

alacaktirlar.

Bu amag¢ ile oOncelikle havalimami i¢ hat terminal isletmeleri igerisinde
uygulanabilinecek bir verimlilik analizi icin verimliligi etkileyen faktorler belirlenmeli ve
bir verimlilik degerlendirmesi yapilmalidir. Arastirmamizin birinci boliimiinde, havacilik

kavrami, havaciligin diinyada ve iilkemizdeki rolii ve 6nemi iizerine bilgiler aktarilacaktir.

Ikinci boliimde ise, verimlilik ve performans kavrami, analiz yontemleri ve énemi
tizerinde durulacaktir. Ayrica havalimami i¢ hat terminal isletmelerinin verimliligini

O0lcmek amaciyla uygulanacak veri zarflama analizi lizerine detayl bilgiler sunulacaktir.

Uciincii boliimde ise analizimizde kullanmilmak iizere belirlenen, verimlilik 6lciitleri
ile ilgili 2005 ve 2006 yili verileri ve aciklamalar1 yer almistir. Bu boliimde ayrica

verimlilik analizi ¢alismalar1 s6z konusu veriler tizerinden gerceklestirilmistir.

Havaliman1 i¢ hat terminallerine uygulanmis olan veri zarflama verimlilik

analizinin sonuclar1 ve ¢6ziime yonelik yorumlara da sonug¢ boliimiinde yer verilmistir



1. HAVACILIK VE HAVA TASIMACILIGI
1.1. HAVACILIGIN TANIMI VE TARIHCESI

1.1.1. Havaciligin Tanmim

Hava araglarinin tasarlanmasi, gelistirilmesi, iiretimi ve kullanimu ile birlikte, hava
araclarinin fonksiyonlarini siirdiirebilmesi amaciyla yapilan tiim altyapi, destek ve hizmet

faaliyetlerinin tiimii havacilik kavrami kapsamindadir.

Askeri amagh havacilik faaliyetleri disinda kalan tiim havacilikla ilgili faaliyetler
sivil havacilik kapsami icinde degerlendirilmektedir. Ucaklarm  askeri amaclar
dogrultusunda ©nemli bir silah olarak kullanilmaya baslandigi Birinci Diinya Savasi
sonrasinda sivil ve askeri amagli havacilik faaliyetleri birbirinden biiyiik 6l¢iide ayrilmis ve

farkli bashlar olarak ele alinmaya baslanmistir (Oyman , 1998, s.5).

1.1.2 Havacihigin Tarihcesi

Tarihte ilk ucma tesebbiisiiniin 11. Yiiz Yil baslarinda Cevheri tarafindan
gerceklestigi bilinmektedir. Bunu, 17. yiizyilin baglarinda Galata Kulesi’nden Uskiidar’a,
kendi yapmis oldugu kanatlar ile u¢gmayr basaran Hazerfen Ahmet Celebi, 1633 yilinda
fisek ile yaklasik 1000 fit yiikseklige ulasan Lagari Hasan Celebi ve 18.yiizyilin baslarinda
Tiirk Veli Direko’nun ugus denemeleri izlemistir. 1783 tarihinde Mongolfier kardeslerin
yapmis oldugu balon ucusu ile de, havacilik tarihinin ilk yolcu tasimaciligi gerceklesmistir.
Balon ile yapilan ucuslardaki gelismeleri 1900 yilinda Ferdinand Von Zeppelin’in imal
ettigi zeplin ilk kontrollii ugus takip etmistir.

Havacilik tarihinde insanoglunun ilk kontrollii ve giic kullanilarak gerceklestirmis
oldugu siirekli ugus ise 17 Aralik 1903 tarihinde Orville Wright kardeslerin 12 Hp’lik Kitty
Hawk adli ucag ile Kuzey Carolina Eyaleti’nde gerceklesmistir. Bu gelismeyi 25 Temmuz
1909 tarihinde Mans Denizi’'ni 25 Hp’lik ucag ile ilk deniz asir1 ugusu gerceklestiren
Louis Bleriot izlemistir. Bu yil icerisinde C.Furnas ve Orville Wright Amerika’da Furnas

Airways’1 kurarak ilk ticari yolcu ugusunu gerceklestirmislerdir.



Sanayi Devrimi sonrasinda, iilkelerin yeni pazar ve kaynaklari ele gecirme cabasi
ortaya ¢ikmig, Birinci ve Ikinci Diinya Savaslar1 patlak vermistir. Bu donemde ugaklar
oncelikle propaganda yapma amaci ile beyanname atmak amaci ve kesif amach
kullamilmistir. Akabinde ugaklar savas sanayisinin en onemli araglar1 haline gelmistir. Bu

siire¢ icerisinde ucak sanayi ve teknolojisinde hizla gelismeler saglamstir.

1919 yilinda Albert Cushion bir deniz ugagi ile Kanada Newfoundland’den
Lizbon’a kadar ucarak ilk transatlantik ugusu gerceklestirmistir. Ayni yil icerisinde
kesintisiz ilk transatlantik ucus , John William Alcock ve W.Brown tarafindan 350 beygir
giinciideki iki Rolls-Royce motoruna sahip bir ucak ile Kanada’dan Irlanda’ya ugarak

gerceklestirilmistir.

1930 yilinda Frank Whittle tarafindan jet motorun tasarlanmasiyla, ucaklar pistonlu
motorlarint 1950 yillarin basinda Oncelikle turboprop’a ve akabinde de jet motorlarina
birakmustir. Bu arada, Amerika’da 1940 yilinda bir Rus gocmeni olan igor Sikorsky
tarafindan havacilik tarihinde modern anlamda bilinen ilk helikopter imal edilmis, boylece
ucaklarin inis veya kalkis yapamadigi yerlere ulasma imkani1 dogmustur. Bu gelismeler ile

1952 yilinda jet motoruna sahip ilk yolcu ucagi seferlerine baglamistir.

Havacilik alanindaki bu gelismeler nihayetinde ilk uzay ucuslarinin baslamasina
yardimcr olmus, Rusya Sputnik-1 adi verilen uyduyu 1957 yilinda diinya yoriingesine
firlatmay1 basararak bir ilke imza atmistir. Bu ilerlemeyi, uzayda seyahat eden ilk
kozmonot Yuri Gagarin’i tasiyan Vostok-1 adli uzay araci ve 1969 yilinda Amerika’li

astronot Neil Armstrong’un aya ayak basmasi izlemistir.

1969 yili icerisinde sivil havaciik alaninda ¢ok Onemli iki olay daha
gerceklesmistir. Bunlardan biri diinyanin en genis govdeli turbofan giiclii ucagr Boeing
747’ nin ucusunun gerceklesmesi, bir digeri de A-F Concorde’un Fransa Toulouse’da
tasima ugagi olarak ilk siipersonik ucusunu gerceklestirmesi olmustur. Ancak Concorde ile
baslayan siipersonik hava tasimacilig yiiksek giiriiltii ve maliyetleri nedeniyle sektordeki

isletmecilerce tercih edilmemistir.

Havacilik alaninda bu gelismeler oOncelikle ticari {iiriin tagimaciligi agisindan

gelismeye baslamis ve yolcu tasimaciligina agirlik verilmemistir. 1930’1u yillarin bagindan



itibaren yolcu tagimaciligindan elde edilen gelirlerin artmasi ile birlikte yolcu tagimaciligt
yayginlagsmaya baslamustir. Ikinci Diinya Savasi’nin sona ermesi ile birlikte iilkeler ve
kitalar arasi ucuslar yayginlasmis, hava tasimaciligi uluslararasi bir pazar haline gelmistir.
Pazarda artan arz nedeniyle hava tasimaciligl alaninda standartlasma yoluna gidilmis, bu
baglamda simdiki adiyla Uluslararast Sivil Havacilik Orgiitii’niin (ICAO) temelini

olusturan Chicago Konvansiyonu 1944 yilinda imzalanmistir.

1978 yilinda ¢ikartilan havacilik diizenleme yasast (The Airline Deregulation Act)
Amerika Birlesik Devletleri’nin havacilik tarihinde iktisadi agidan bir doniim noktasini
olusturmus ve bu yasamin uluslar arasi etkileri 1980’1i yillarin basinda tiim diinyaya
yayilmistir. Bu yasa ile havacilik sektoriinde devletin korumaci pozisyonu sona erdirilmis
ve pazar ekonomisine dayali bir havacilik sisteminin olusturulmasi desteklenmistir

(Siirmeli, vd., 1991, s.3-5).

1.2. HAVACILIGIN iINSANLIK iCiN ONEMi

Insanoglu yaratilisindan bugiine kadar, kat1 ve zor doga kosullar1 altinda hayatta
kalmaya caligmis, hayatta kalma ¢abasi ile dogaya hilkkmetmek icin cevresi ile amansiz bir
rekabete girmistir. Insanoglunun teknoloji alanindaki gelisiminde bu faktorler en 6nemli
rolii oynamistir. Kendini agma cabasi ile insanoglu, yeni buluglara imza atarak, isteklerini

gerceklestirme ihtiyacini da bir 6lciide karsilamaya caligmistir.

Kuslar taklit ederek yapilan ucus denemeleri her ne kadar binlerce yil siirmiis olsa
da, insanoglu yillarca siiren bu denemeler ve buluslarin ardindan u¢may1 basarmistir.
Ugmak kimi zaman bir tutku, kimileri i¢in bir gelir kaynagi ve ihtiya¢, kimi zaman ise
dogaya meydan okuma yolu olmustur. Giinlimiizde havacilik 6nemli bir sektor haline
gelmis ve bir ¢ok insanin gecim kaynagr olmustur. Bunlar ile birlikte yeni kesiflerin
gerceklesmesi icin onemli bir kanal haline gelen havacilik bilim alaninda da vazgecilmez

bir yontem araci olmustur.

1.3. DUNYADA HAVACILIGIN ONEMIi

Havaciligin gelismesi ile mesafeler kisalip, uzaklar yakin olurken, havacilik

ulastirma sektoriiniin en 6nemli kanallarindan biri olmustur. Diinyaya acilan bir pencere



imkam saglayan havacilik sektorii, diinyadaki kiiresellesmenin hizlanmasinda 6nemli
bir rol oynarken, zaman icerisinde de kiiresel bir rekabetin yasandigi onemli bir pazar

haline gelmistir.( http://www.dot.ca.gov Iletisim Adresli Web Sayfas1, 2006)

Hava tasimaciligi ile diinyada bir senede 2 milyardan fazla yolcu ugus yapmakta ve
45 milyon ton yiik taginmaktadir. Havaalanlan ile 4,5 milyon calisan direkt olarak bagl
iken,14 milyon calisan havacilik sektoriine baglidir. Bu rakamlardaki artis yolcular igin
yillik %4 ile %7 aras1 iken posta ve yik tasimacilifi i¢in yillik %5 ile %9 arasidir.
Havacilik sektoriiniin diinyadaki toplam degeri yaklasik 880 milyar dolar olup diinyadaki
tiim gayri safi yurtici hasilanin %10’ nunu ge¢mektedir. Bu baglamda havacilik faaliyetleri
ekonomik biiylimenin lokomotiflerinden biri olmustur.

(http://www.airsafety.aero/assets/uploads/files Iletisim Adresli Web Sayfas1 2006)

Havacilik 6zellikle iletisim ve turizm alaninda cok Onemli bir kanaldir. Diinya
genelinde turistlerin %40’1 hava yolculugunu yapmaktadir. Kaza oraninin diisiik olmasi,
giivenli ve hizli bir ulasim olanag1 tagimasi ve giin gectikce nispeten azalan maliyetleri ile

hava tagimacilig1 insanlar tarafindan bir tercih sebebi olmustur.

1.4. TURKIYE’DE HAVACILIGIN ONEMi
1.4.1. Tiirkiye’de Havaciligin Tarihcesi

Tiirkiye havacilikla 1911 yilinda Tiirk Hava Kuvvetleri’nin kurulusu ile tanismis bu
yil igerisinde pilotajlik egitimi i¢in iki kisi Fransa’ya gonderilmistir. Bunun ardindan
1912 yilinda Fransa’ya egitime gonderilen pilotlardan Fesa Bey ilk defa Tiirk topraklar
tizerinde bir Tirk ucagi ile ucan ilk Tiirk pilotu unvanini kazanmistir. 1912 yilinin
sonlarina dogru Tiirk Hava Kuvvetlerinde 4’ti egitim amacli olmak iizere 14 adet
bombardiman ve kesif ucagi bulunmaktaydi. Balkan savasi siiresince 1913 yilinda ilk
kesif ucusu yapilmis, ayn1 yil icerisinde de ilk defa bir Tiirk Kadin1 (Belkis Sevket Hanim)
ucmustur. Tam bir y1l sonra 1914’de Vasita-1 Teyyare adinda ilk Tiirk¢e teknik uguculuk
kitab1 basilmstir.

Birinci diinya savasi siiresince Tiirk cephelerinde Itilaf Devletleri ile yapilan
muharebelerde Tiirk ordularina hava destek gorevi yapacak olan hava birliklerinin ucak ve

personel kadrolarinin kuvvetlendirilmesine 6nem verilmekteydiler.



1914 yilinda Almanya'dan ugak ve pilot temini hakkinda Tiirk Hikiimetinin
onerisine olumlu cevap verilmis, Ustegmen Serno baskanliginda bir miktar pilot, bakim
personeli, 12 ucak gonderilmis ve Ustegmen Serno Baskomutanlik Vekaletince yiizbast
riitbesi ile Yesilkoy Tayyare Mektebi Miidiirliigline atanmustir. 3 Subat 1915'de hava
okulunda goreve baslayan heyet, okulun ihtiyaclarini tespit ederek Almanya'dan daha
fazla ucak, malzeme, alet ve avadanlik temini i¢in gerekli girisimlere baglamistir. Bunun
sonucu Alman Hiikiimeti bir miktar ugak verebilecegini ancak bagka pilot

gonderemeyecegini bildirmistir.

Almanya'dan gonderilecek ugaklarin karayolu ile nakli miimkiin olmadigindan
havadan getirilmesi planlanmistir. Giiney Macaristan'da Alman bakim personeli tarafindan
ucusa hazirlanan ugaklar, Almanya'da yetistirilen Tiirk pilotlarina teslim edilerek
Tiirkiye'ye gonderilmisse de bunlardan bir kismi Bulgaristan iizerinden gecerken motor
arizasindan inmek zorunda kalmis ve inen bu ucaklara Bulgarlar tarafindan el
konulmustur. Bu nedenle birkac¢ ugak saglam olarak Tiirkiye'ye getirilmistir. Getirilen bu
ucaklar ve yetismis olan pilotlarla tayyare boliikleri kurulmus, boylece Tiirk hava teskilati

biiylimeye baslamistir.

Canakkale ve Karadeniz'de Tiirk-Alman ucaklarinin faaliyetleri artacagindan
bunlarin ugus emniyetlerini saglamak amaciyla meteoroloji (Alaimi Cevviye) subelerinin
kurulmasina karar verilmis ve ilk olarak Istanbul ve Edirne'de Hava Rasat Subesi
kurulmustur. Buna ilave olarak Aralik 1915'de Gelibolu'da iigiincii bir sube kurulmasi
kararlastirilmisti. Bu subeler riizgarin esecegi yonii ve hava degisikliklerine ait tahminleri

ucus ile ilgili makamlara bildireceklerdir (http://www.tayyareci.com Web Sayfasi, 2006).

Savagin bitmesinin ardindan, kurtulus miicadelesine giren Tiirkiye’de havacilik
alaninda bir gelisme kaydedilememis bu yillar icerisinde mevcut ucaklarin da biiyiik kismi
da kullanilamayacak duruma gelmistir. Kurtulus savasi sonrasi kalkinmaya bagslayan
Tiirkiye havacilik alaninda da biiyiik atitlimlar yapmistir. Istiklal Savasi sonras1 donemde
Osmanl1 bor¢larinin 6denmesinin yarattigi maddi sikintilarina ragmen havaciliga olan ilgi
ve yatirnmi azaltmamistir. Avrupa’daki ucak fabrikalarina heyetler gonderilmis, siparisler
verilmis, yurtdisinda havacilar egitime gonderilmistir. Bu donemde, Vecihi Bey ilk Tiirk
ucagl, Vecihi K-IV’ii imal etmis ve bir defaligina Ocak 1925’de ugurmayi basarmistir.

Bundan bir ay sonra Tiirk Hava Kurumu kurulmus ve Vecihi Bey ordudan istifa ederek,



Hava Kuvvetlerinin ugak alimini desteklemeye yonelik fon olusturma amaciyla kurulmus
olan bu kuruma katilmistir (Stuart Kline, Tiirk Havacilik Kronolojisi(Havas Yer Hizmetleri

AS CD-rom)).

1925 yilinda, daha sonra Tiirk Hava Kurumu adina alacak olan "Tiirk Tayyare
Cemiyeti"nin kurulmasi ile Tiirk havaciliginin kurumsal temelleri atilmistir.1933 yilinda 5
ucaklik kiiciik bir filo ile "Tiirk Hava Postalar1" adi ile ilk sivil hava tasimaciligimiz

baslatilmistir ( http://www.shgm.gov.tr iletisim Adresli Web Sayfas1, 2006).

1925 yilinda Alman ugak imalatgis1 Junkers ile Tiirk Hiikiimeti arasinda imzalanan
anlasmanin ardindan Ankara’nin giineydogusundaki Kayseri’de modern bir ucak fabrikasi
kurulmustur. 1926 yilinda bir Alman parasiit¢ii Vecihi’nin (Hiirkus) kullanmakta oldugu
Junkers F-13’den atlamak suretiyle Tiirkiye’de ilk kez parasiit ile atlamayi
gerceklestirmistir. Junkers aym zamanda Iran’da da yatirimda bulunarak giivenilir bir sivil
havacilik hizmet ag1 kurmus ve 1930 yilina dek tek bir kazaya mahal vermeden 10.000
yolcuyu toplam 1.000.000 kilometreyi asan seyirde tasimistir.

1930 yilinda Vecihi (Hiirkus) ikinci ucagi ‘Vecihi-XIV’ii Istanbul Kalamis’taki
atolyesinde imal etmis, fakat Ankara’da bir degerlendirme mercii bulunmadigin
Ogrenince, ucaginin sertifikasini alabilmek icin trene yiikleyip Cekoslovakya’ya gotiirmek
zorunda kalmistir. Ertesi yil doniisiinde ise Tiirk Hava Kurumu yararina propaganda

amaciyla iilkeyi bastan basa iki defa u¢mustur.

Bu sirada Vecihi (Hiirkus) Tiirkiye’'nin ilk sivil havacilik okulunu Istanbul
Kadikdy’de agmakta, Bu okulda ogrencileri tarafindan imal edilen cesitli havacilik
araglarin da kullanmaktadir. Tek basina ugan ilk Tiirk kadin1 Bedriye Bacr’nin(Gokmen)
ucusu da bu okulda gerceklesmistir. Vecihi Bey ayrica sanayici Nuri Demirdag’dan aldigi
6500 TL’lik bagisla Tiirkiye’nin ilk yolcu ucagim1 da imal etmistir (Stuart Kline, Tiirk
Havacilik Kronolojisi (Havas Yer Hizmetleri AS CD-rom)).

Tiirk Hava Kuvvetleri 1920’11 ve 1930’1u yillar boyunca en son teknoloji iiriinlerini
edinmek lizere caba sarf etmis, egitimli personelini birlikten alaya, alaydan tiimene
gelistirmistir. Kayseri’de Amerikan lisansli ug¢aklarin yani sira, Alman ve Polonya lisansh

ucaklar da iiretilmistir. Eskisehir ve diger yorelerde de okullar kurulmus, egitim icin



yurtdisina Ogrenciler gonderilmistir. Tirk Hava Kuvvetleri 1934 yilinda Rusya ve
Yunanistan’da diizenlenen cesitli torenlerde temsil edilmis, bu katilimlar Atatiirk’iin
manevi kizi Sabiha Gokcen’in 1938 yilinda Balkanlar iizerinde gerceklestirdigi iyi niyet
ucusu ile pekistirilmistir. Sabiha Gokgen 1937 yilinda katildigt Dersim Harekati ile
diinyada fiilen harekata katilan ilk bayan askeri pilotu olma unvanini da elde etmistir

(Stuart Kline, Tiirk Havacilik Kronolojisi(Havas Yer Hizmetleri AS CD-rom)).

Mustafa Kemal Atatiirk’iin tesvikleriyle 1933 yilinda Milli Savunma Bakanligina
bagl olarak Havayollar1 Devlet isletmesi kurulmustur. isletmenin ilk filosu 5 ugak ve 28
yolcu kapasitesine sahipti. Ardindan havacilik alanindaki sivillesme 1935 yilinda
Havayollar1 Devlet Isletmesinin Bayindirlik Bakanli§i’na baglanmasi ise sonuglanmistir.
Havaciligin gelisimi ve havacilifa verilen énem bu yillarda paralellik saglamis, 1938
yilinda Havayollar1 Devlet isletmesi, Devlet Havayollart Umum midiirligi adi ile

ulastirma bakanligina baglanmistir.

Sitma salginina kars1t havadan miicadele 1947 yilinda baslamistir. Soguk savas
donemi, muhtemel Sovyet Rusya tehditlerine karst Marshall yardimi donemi olmustur.
1948 yilindan baslayarak, bu plan cercevesinde A.B.D.’den bir¢cok av, bombardiman ve
egitim ucagl edinilmis, ayn1 yil ordu biinyesinde ilk Kara Kuvvetleri Havacilik okulu
kurulmustur. Ayrica, Yesilkdy ve Ankara Havaalanlarinin uluslararasi standartlara
getirilmesi amaciyla Westinghouse Corp. ile bir anlagma imzalanmistir. 1948 yilinda, Tiirk
Ekspres Havacilik ve Turizm Sirketi, Tiirkiye’nin ilk turizm ve aynm1 zamanda yer
hizmetleri sirketi olmustur (Stuart Kline, Tiirk Havacilik Kronolojisi(Havas Yer Hizmetleri

AS CD-rom)).

Tiirkiye helikopterle 1950 yilinda agik kokpitli Kaman modeli ile Ankara’da
tanismig, Cumhurbaskan1 Celal Bayar Sehir iizerinde kisa bir ugus turuna c¢ikartilmastir.
Bununla beraber, helikopterlerin Hava Kuvvetleri’ne katilmasi ancak 1958 yilinda
gerceklesmistir (Stuart Kline, Tiirk Havacilik Kronolojisi(Havas Yer Hizmetleri AS CD-

rom)).

Devlet Havayollart 1947 yilinda ilk dis hat ugusunu gerceklestirmis (Ankara-
Istanbul-Atina) ve yurt disina kapilarin1 acmustir. Diinya Sivil Havaciliginin hizli bir

gelisme gostermesi, teknolojinin bilyiik 6nem tasimasi karsisinda, ulusal cikarlarimizin
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korunmasi ile uluslararasi iliskilerimizin diizenli bir sekilde yiiriitiilmesi ve denetlenmesi
icin 1954 yilinda Ulastirma Bakanlig:1 biinyesinde "Sivil Havacilik Dairesi Bagkanligi"
kurulmustur, 1987 yilinda "Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii" olarak giiniin kosullarina
gore yeniden teskilatlandirilmistir( http://www.shgm.gov.tr iletisim Adresli Web Sayfasi,
2006). Sivil Havacilik Daire Baskanligi’nin kurulmasindan iki sene sonra 1956 yilinda

temelini Devlet Hava Yollari’nin olusturdugu Tiirk Hava Yollar1 kurulmustur.

Kibris Baris Harekati sirasinda A.B.D’nin uyguladigi ambargoya kadar iilkede
ucak yapma fikri pek goriilmemistir. “Kendi ucagini kendin yap” kampanyasi ¢ergevesinde
bir zirai ilaglama modeli olarak planlanan ‘Mavi Isik’ projesi ise, i¢ piyasada hali hazirda
en az 100 kadarinin satisim1 karsilayacak talep olmasina ragmen, kismen 1980 yilindaki
askeri miidahaleden otiirii asla prototip agsamasina gecememistir. 1984 yilindaki TUSAS
ortak girisimiyle Lockheed Martin F-16 “Savasan Sahin” savas ugaklari, CASA nakliye
ucaklari, Cougar helikopterleri ve digerlerinin imalatin izleyen siireclerle iilkenin askeri
havaciliktaki ihtiyaclari uygun bir sekilde giderilmeye baslanmistir (Stuart Kline, Tiirk
Havacilik Kronolojisi(Havas Yer Hizmetleri AS CD-rom)).

1983 yilindaki yeni yonetmelikle gelen donemde ozel sektore iilkedeki ticari
havacilikta s6z hakki taninmus, ii¢ y1l sonra da Istanbul Havayollar iilkenin ilk bagimsiz
uluslararasi ticari isletmesi olmustur (Stuart Kline, Tiirk Havacilik Kronolojisi(Havas Yer
Hizmetleri AS CD-rom)). 1991 yilinda Bodrum havaalani1 Tiirkiye’nin ilk 6zel havaalam
olurken, tam bir sene sonra Hazerfen Havaalani 1992 yilinda ikinci 6zel havaalani
unvaniyla hizmete ag¢ilmistir. 1995 yilinda Tiirksat uydusu yoériingeye firlatilmis ve boylece

Tiirkiye’nin ilk iletisim uydusu olmustur.

Tiim bu gelismeler ile, Uluslararast Sivil Havacilik Teskilati (ICAQO), Avrupa Sivil
Havacilik Konferanst (ECAC), Avrupa Havacilik Seyriisefer Giivenligi Teskilati’na
(EUROCONTROL) iiye olunmus ve son olarak 04.04.2001 tarihi itibariyle JAA'ye tam
tiyelik hakki kazanilmistir.

1.4.2. Havacihigin Tiirkiye’deki Onemi

Cografi ve politik konumu itibariyle jeopolitik acidan 6nemli bir iilke olan Tiirkiye,

bircok kitalararasi ucus rotasinin kesisme noktasi olmustur. Avrupa, Ortadogu, Akdeniz,
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Orta Asya ve Asya arasinda bir koprii konumundadir. Diinyadaki havacilik alanindaki
gelismelerin paralel olarak izlendigi Tiirkiye’de biiyiik bir pazar haline gelen havaciligin
gelisimi istatistikler ile de gozlemlenebilinmektedir. Devlet Hava Meydanlar1 2005 yili
istatistiklerine gore 401.837’si Tiirk 132.250’si yabanci olmak iizere toplam 534.087 ucus

gerceklesmigtir.

Istatistiklerde de goriildiigii gibi, dis hat ucuslar, toplam ucuslarin %25’i
oranindadir. Yine istatistiklere bakildiginda; 2004-2005 yillar1 arasinda ucuslarin sayisinin
440.238’den 534.087’ye c¢ikmis oldugu goriilmektedir. Artan ugus trafigi ile, havacilik
sektoriiniin Tiirkiye’de son bir yil icindeki %19,5 oranindaki gelisimi acik bir sekilde

gozlenebilmektedir.
Tablo-1.1. 2004-2005 Y1l Ucak Trafigi
SiviL ASKERI TOPLAM

Yillar Tirk | Yabanci | TOPLAM| Tirk | Yabanci | TOPLAM| Tirk | Yabanci | TOPLAM
2004 ([307555| 116747 | 424302 | 14383 1553 15936 |321938| 118300 440234
2005 [386222| 130846 517068 | 15615 1404 17019 |401837| 132250 534087
Degisim

05/04(%) | 21.1 12.8 20.8 -5.3 -18.1 -6.7 224 12,2 19,5

Kaynak: DHMI istatistik Yillig1, 2005, .43

Havacilik sektoriindeki bu artiglar sektorde yeni yatirimlarin yapilmasina ve artan
isgiici arzina neden olmaktadir. Giin gectikce biiyliyen havacilik sektoriinde artan
istthdam, iilkedeki igsizlik oramini diisiirmek ile birlikte, sektore kalifiye personelin
yetistirilmesini de yardimci olmaktadir. Son yillarda Tiirkiye havacilik sektorii igcerisindeki
THY, Tepe Afken Venture (TAV) gibi bir¢ok sirket yurt disina acilarak, gayri safi milli

hasilada birer pozitif etken olarak yerlerini almislardir.
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1.5. HAVA TASIMACILIGI KAVRAMI VE SiSTEMi

1.5.1. Hava Tasimacihigr Kavramm

Tasimacilik (ulastirma), ekonomik bakimdan yiiklerin ve insanlarin gereksinime
uygun olarak zaman ve yer faydasi saglayacak sekilde yer degistirmesine olanak verir.
Hava tagimaciligi ise; insanlarin ve esyalarin (bagaj, posta, kargo) bir noktadan digerine
havadan tasinmasini saglamaktir. Buna gore hava tasimaciligi; insanlarin, diger canlilarin
ve esyalarin emniyetli ve etkin bir sekilde havadan tasinabilmesi i¢in hava araci isleticileri,
havaalanlar1 ve seyriiseferle ilgili her tiirli altyapi, destek ve tamamlayic1 hizmeti sunan

birimlerden olusan bir sistemdir (Kaya, 2005, s.13).

Hava tasimaciligi (air transportation); “havayolu tasimaciligi” (airline industry) ve
“genel havacilik” (general aviation) faaliyetlerini kapsar. Havayolu tasimacilig: ticari bir
amac giidiilerek genellikle biiyiik ugaklarla tarifeli ya da tarifesiz olarak yolcu, yiik ve
postanin tasinmasidir. Genel havacilik ise nispeten kiiciik hava araglar1 kullanilarak, ticari
ya da ticari olmayan bir amag ile yapilan havacilik faaliyetleridir. Egitim amaci ile yapilan
ucuslar, hava taksi uguslari, zirai ilaclama, yanginla miicadele, arama-kurtarma ve sportif
amacli ucuslar genel havacilik faaliyetleri kapsaminda 6rnek olarak verilebilirler (Gerede,

2002, s.15).

Ulastirma Bakanliginin bir ¢alismasinda havayolu ulastirma sektoriiniin kapsami ise
sOyle belirlenmigtir: “Ulastirma sektOriiniin  onemli bir alt sektorii olan havayolu
ulastirmas1 sektorii; faaliyet konusu, faaliyetleri yiiriiten kurum ve kuruluslar, kullanilan
ileri teknoloji {iriinii araclar ve donamim, Ozel altyapir ve haberlesme sistemleri, nitelikli
insan giicli, hizmet verilen kisi/kisiler, ulusal ve uluslar aras1 6zellige sahip kurallar ve
mevzuat konularinin olusturdugu 6nemli bir sistemdir (Devlet Planlama Teskilati, 2001,

s.1).
1.5.2. Hava Tasimacihig1 Sistemi

Hava tasimaciligini sistem yaklasimi ile incelemenin, havaalanlarinin hava
tasimacilig1 i¢indeki roliinii ortaya koyabilmek i¢in kolaylik saglayacag: diisiiniilmektedir.
Bu durumda hava tasimacilig: sistemi belirlenen amaglar1 gerceklestirmek i¢in ¢evreden

para, bilgi, malzeme, arag-gere¢ gibi girdileri alip bunlari; rezervasyon, biletleme, ucus,
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ikram, giivenlik, yolcu bindirme-indirme, bagaj ve kargo yiikleme-bosaltma gibi cesitli,

islemlerden gecirerek hava tasimaciligi hizmetine doniistiiren bir biitiindiir (Gerede, 2004,

s.16).

Sistemin iglerligini saglayabilmek i¢in Sekil-1.1’de goriildiigli iizere, havaalani ve
yer hizmetleri, hava trafik, seyriisefer ve haberlesme hizmetleri, hava aract ve parca

tireticileri gibi ¢esitli altyap: kolayliklar ve destek hizmetler alinmaktadir.

Sunulan hizmet ¢iktisi, kalkis ve varis havaalanlari arasinda tasinan yolcu, yiik ve

postadir. Sekil-1.1" de Hava Tagimaciligi Sistemi goriilmektedir.

AMACLAR
Diizenleyici ve Denetleyici ,
) 4 Rakipler
Kurumlar: Devlet, ICAO,
GIRDI _} SURECLEME _}(;IKTI
= =
= , =
'S | -Insan -Havayolu Tagimacilig: Tagian: =
E -Para o Tarifeli Havayolu Tagimaciligi ¢ Yolcu =
= -Bilgi o Tarifesiz Havayolu Tagimacilidy o Yik =
et -Arag-Gere -Genel Havacilik Faaliyetleri ¢ Posta =
) -Diger
f Geribildirim
ALT YAPI VE DESTEK HIZMETLER
-Havaalant ve Yer Hizmetleri -Hava Trafik Hizmetleri
Uretim ve Bakim Isletmeleri “Meteoroloji Hizmetleri
-Kiralama ve Finansal Hizmetler -Egitim Hizmetleri

Sekil- 1.1: Hava Tasimaciligi Sistemi
Kaynak:GEREDE, 2002, s.17
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Bu isleyiste diizenleyici ve denetleyici kurumlarin rolii biiyiiktiir. Bunlardan bir
kismi hem diizenleyici hem de denetleyici olarak islev goriir. Diger kuruluslar ise, yalnizca
diizenleyici islevi olup daha cok egitim ve yayin yoluyla sistemin isleyisine destek verirler.
Hava tasimaciligl sisteminin ¢evre unsurlarindan bazilari ise; sistemin ciktilarini talep
edenler, sisteme girdi ve altyapr saglayanlar, cevreci kuruluslar ve toplumun diger

kesimleridir (Kaya, 2005, s 15).

Acik bir sistem olan hava tasimaciligl sistemi bir cevre i¢inde faaliyet gosterir ve
trettigi c¢iktiyr cevredeki yararlanicilara sunar. Buna karsin c¢evredeki bazi unsurlar
sistemin girdi, islemler ve ciktilarini etkiler. Ag¢ik bir sistem olarak hava tasimaciligi
sistemi ¢iktilarina iligkin geribildirim {ireterek onu gerekli yerlere iletir ve sistemin

stirekliligini saglamaya calisir (Gerede, 2004).

Bu isleyiste diizenleyici ve denetleyici kurumlarin rolii biiyiiktiir. Bunlardan bir
kismi hem diizenleyici hem de denetleyici olarak faaliyet gosterir. Diger kuruluslar ise,
yalnizca diizenleyici islevi olup daha ¢ok egitim ve yayin yoluyla sistemin isleyisine destek
verirler. Hava tasimacilig1 sisteminin ¢evre unsurlarindan bazilar ise; sistemin ¢iktilarini
talep edenler, sisteme girdi ve altyapi saglayanlar, cevreci kuruluslar ve toplumun diger

kesimleridir.

Diger yandan sistemin islerligini saglayabilmek icin bazi altyapr kolayliklari ve
destek hizmetlerine ihtiya¢ vardir. Bunlarin en onemlisi ise havaalanlaridir. Havaalanlar
olmadan hava tagimaciligi faaliyetinin etkin ve emniyetli bir bicimde gerceklesmesi
neredeyse imkansizdir. Ciinkii kisaca havaalanlar1 tasimaya konu olan yolcular, yiik ve
kargonun diger tasimacilik bicimlerinden hava tasimaciligi bi¢imine transfer edilmesini
yapilabilir kilan bir sistem unsurudur. Ucaklarin emniyetli bir bicimde karaya inis ve
kalkisint saglayacak pistler, yolcunun ucaga transfer edilmesini saglayacak terminaller,
ucaklarin emniyetli bir ucus yapabilmeleri icin gerekli olan hava araci bakim kolayliklar

havaalanlarinin 6nemli par¢alarina 6rnek olarak verilebilir (Gerede, 2004).
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1.5.2.1. Hava Tasimacihig1 Sistemi Alt Birimleri

1.5.2.1.1 Havaalam Isleticisi

Havaalani isleticisi sistemim temel elemanlarindan birincisi olan havaalaninin pist,
apron, terminal, hangar, gibi ana hizmet alanlarinin ve ticari alanlarin isletiminden sorumlu
birimdir. Havaalaninda gerceklesen faaliyetlerin yapis1 geregi dogrudan havaalam
igleticisinin sorumlulugunda bulunmakta birlikte, havaalan1 hizmet siirecleri icerisinde yer
alan giimriik islemleri, meteorolojik hizmetlerin sunumu, gerekli durumlarda giivenlik ve
saglik hizmetlerinin saglanmasi gibi tamamlayici hizmetler de havaalani isletmeciligi

kapsamindadir ( Kaya, 2005, s .16-17-18).

1.5.2.1.2.Hava Arac Isleticisi

Hava araci isleticisi ile kastedilen hem ticari havayollar1 hem de genel havacilik
kapsamina giren, hava araci isletim ve kullanim faaliyetini gerceklestiren isletmelerdir.
Sektoriin en cok bilinen elamani ve havayolu ile seyahat edenlerin yiiz yiize geldigi
isletmeler havayollaridir. Bazen havacilik sektorii havayolu isletmelerinden ibaret gibi
goriilmektedir. Sektoriin lokomotifi ve disa doniik yiizii olan havayollarinin da
faaliyetlerini gerceklestirebilmek i¢in bagimli olduklar1 havaalani altyapist ve diger destek

hizmetlerinin sunulmasi gerekir ( Kaya 2005, s .16-17-18).

1.5.2.1.3. Hizmet Saglayicilari

Hava tasimmaciliginin gerceklestirilmesinde hem havaalani, hem hava araci
isleticisine ve hem de hava tasimaciligi son kullanicisina gerekli hizmetleri sunan
kuruluglar vardir. Bunlar hava trafik kontrol hizmeti saglayicilari, bakim kuruluslari, yer
hizmeti (handling) kuruluslari, ikram (catering) isletmeleri, kargo ve seyahat acenteleri,
araba kiralama sirketleri, lojistik sirketleri, danmigsmanlik, sigortacilik ve bankacilik

hizmetleri ve havacilik egitim kuruluslar1 seklinde siralanabilir ( Kaya, 2005, s .16-17-18).
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1.5.2.1.4 Altyap1 Saglayicilari

Hava tagimaciligi sistemine altyapr destegi saglayan kuruluslar; hava araci govde,
motor, avionik sistemler ve parca iireticileri ile havaalani insaat firmalari, haberlesme ve

seyriisefer kolayliklarini saglayan isletmelerdir ( Kaya, 2005, s .16-17-18).

1.5.2.1.5 Devlet, Otoriteler ve Diizenleyiciler

Emniyetli ve etkin bir hava tagimaciligi icin kurallarin olusturulmasindan ve
uygulanmasindan sorumlu olan Uluslararast Sivil Havacilik Orgiiti (ICAO), Hava
Seyriiseferlerinin Emniyeti Orgiiti (EUROCONTROL), Havacilik Otoriteleri Birligi
(JAA) ve Avrupa Havacilik Emniyeti Ajansi (EASA) gibi kuruluslar, devlet kurumlari ve
ulusal Sivil Havacilik Otoriteleri, giimriik ve giivenlikle ilgili kuruluslar diizenleyici ve
denetleyici olarak hava tasimaciligi sistemine hizmet vermektedir. Uluslararas1 Hava
Tasimaciligi Birligi (IATA), Uluslar Aras1 Havaalanlar1 Konseyi (ACI) gibi kuruluslar da
daha c¢ok diizenleyici islevleriyle bu kapsamda sayilabilir ( Kaya, 2005, s .16-17-18).

1.5.2.1.6. Son Kullanicilar

Hava tasimaciligi sisteminin son kullanicis1 olan havayolu yolcular ile kargo

sahipleridir ( Kaya 2005, s .16-17-18).

1.5.3 Havaalam Kavram, Faaliyetleri ve Yonetimi
1.5.3.1. Havaalam Kavramm

Havaalani; karada ve su lizerinde hava aracinin kalkmasi ve inmesi i¢in 0zel olarak
hazirlanmig, hava aracinin bakim ve diger ihtiyaglarmin karsilanmasina, yiik ve yolcu
alinmasina ve verilmesine elverisli tesisleri bulunan sinirlart belli, altyapisi olan yerdir

(Tiirk Sivil Havacilik Mevzuati, 1992, s.98).

Bir havaalani, bir ya da daha fazla pist ve havayolu ile tasinan yolcu ve yiik degisim
siireci icin gerekli binalar ve terminallerden olusmaktadir. Karmagsik bir yapiya sahip
isletmeler olan havaalanlari, hava ve yer ulasimi arasindaki degisimi kolaylastirmak igin

farkli elemanlarin ve faaliyetlerin bir araya getirildigi yerlerdir (Doganis, 1992, s.7).
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Hava tasimaciligi sisteminin temel altyapr elemanlarindan birisi havaalanidir.
Havaalani, yolcu ve hava araci trafiginin diizenlenmesi icin gerekli binalar, hava
araclarinin inis ve kalkisimi saglamak icin gerekli altyapr ve kolayliklar ile 6zel sekilde
diizenlenmis alandir (ICAO, 1999, s.1). Ayrica havaalanlar1 havayolu isletmeleri,
tireticiler, tiiketiciler ve cesitli toplumsal oOrgiitlerle birlikte sivil havacilik sistemini
olusturan bes temel alt sistemden biridir ( Shaw, 1998, s.73-75). Havaalanlari, hava ve yer
ulasitmi arasindaki degisimi kolaylastirmak icin farkli elemanlarin ve ¢ok cesitli
faaliyetlerin bir araya getirildigi yerlerdir (Doganis, 1992 , s.7). Havaalani; ucaklara,
yolculara, kargo ve yer araclarina hizmet veren karmasik bir ulasim merkezidir. Bir hava
alaninin boliimleri; hava tarafi ve kara tarafi tesisleri seklindeki iki ana baslik altinda

toplanabilir.

1.5.3.1.1. Hava Taraf1 Tesisleri

Hava tarafi boliimii, ugaklarin inis/kalkis ve yerdeki hareketleri i¢in diizenlenmis
alanlardir. Bu boliimde ucaklarin inis ve kalkislarimi yaptiklari pist, ucaklarin terminal
binasi ve pist arasindaki hareketleri icin kullanilan taksi yollari, ugak bekleme alanlar1 ve
yolcularin ucaga binip indikleri ve ugaklarin park ettikleri apron ve kapilar yer almaktadir.
Ucak yaklagsma ve kalkis yollarini icine alan hava sahasinin pist kullanimina olan etkisi
nedeniyle havaalanim1 ¢evreleyen hava sahasi da hava tarafinin bir boliimii olarak kabul

edilmektedir.

1.5.3.1.2.Kara tarafi Tesisleri

Yer ulasimini da icine alan, yolculara ve beraberindeki kisilere hizmet verilen
boliimlerdir. Bu boliim, yolcu indirme-bindirme ve bekleme alanlarini, bilet satis ve
kontrol (check-in) boliimlerini, bagaj islemlerinin yapildigi alanlari, restoranlari,
magazalari, araba kiralama ofislerini, alis veris merkezlerini, eczaneleri, spor merkezlerini
ve bunun gibi alanlari i¢ine alan terminal binasin1 kapsamaktadir. Ayrica hava kargo, posta
icin yiikleme, bosaltma ve depolama alanlar1 da terminal sisteminin bir boliimiinii
olusturmaktadir. Kara tarafi ayrica havaalanm i¢inde ara¢ dolasim yollarin1 ve ara¢ park
alanlarim da iginde barmndirmaktadir. Bu siralanan boliimler dikkat edildiginde bir
havaalaninin havacilik dis1 gelirlerini artirabilecegi en o©nemli boliim olarak ©ne

cikmaktadir (http://www.dhmi.gov.tr Iletisim Adresli Web Sayfas1 2006). Havaalani, hava
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tasimaciligl sisteminin temel bileseninden biridir. Bunun nedeni, hava ulasimi ile kara

ulasimi arasinda gecisin fiziksel yoniinii olusturmasidir (Kuyucak, 2001 s.28).

1.5.3.2 Havaalam Faaliyetleri

Havaalan1 catis1 altinda temel havaalami hizmetleri, yer hizmetleri ve ticari
faaliyetler olmak {iizere ii¢ grupta incelenebilecek genis bir hizmet ve kolaylik yelpazesi

sunulmaktadir ( Doganis, 1992 , s.7-10).

1.5.3.2.1 Temel Havaalam Hizmetleri

Temel operasyonel hizmetler olarak da adlandirilan bu grupta yer alan hizmetler,
birincil olarak ucagin ve havaalanm kullanicisinin emniyeti ile ilgilidir. Bu hizmetler u¢agin
yaklasma ve iniginde gerekli olan hava trafik, meteoroloji, iletisim, polis ve 6zel giivenlik,
itfaiye, acil saglik ve arama kurtarma hizmetleri ile pist apron, taksi yolu ve binalarin

bakim hizmetlerinden olusur (Rigas, 1992 , s.7-10).

1.5.3.2.2 Yer Hizmetleri

Havaalanlarinda bir dizi yer hizmetinin verilmesi gerekmektedir. Bunlarin bir kismi
dogrudan ucakla ilgili olup; yanasma (ramp), birim yiikleme gereglerinin kontrolii,
temizlik, giic kaynagi saglanmasi, bagaj ve kargonun yiiklenip bosaltilmasi gibi
hizmetlerden olusur. Ucus operasyon, yolcu trafik, temsil, gozetim ve denetim gibi diger
yer hizmeti faaliyetleri ise daha ¢ok trafikle ilgilidir ve yolcu, bagaj ve kargonun ilgili
terminallere ve wucaga gonderilme siirecinin ¢esitli asamalarin1  kapsamaktadir.
Havaalanlarinda yer hizmetlerinin kim tarafindan verilecegi iilkeden iilkeye farkliliklar
gostermektedir. Bazi durumlarda birka¢ 6zel firma ile sinirl bir rekabete imkan tanirken,
bazi durumlarda dogrudan havalimani isletmesi, bayrak tasiyicisit havayolu ya da havaalani
isletmesinin sectigi bir 0Ozel isletme tamamen monopol bir yapida bu hizmeti

sunabilmektedir ( Og, 1994, s28).
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Ulkemizde oldugu gibi Avrupa’daki biiyiik havaalanlarinin cogunda, havaalani
otoriteleri bu hizmetlerin hi¢cbirini vermemektedir. Bu faaliyetler Heatrow, Dublin, Atina
ve Istanbul havaalanlarinda oldugu gibi havayolu sirketleri ya da yer hizmetleri sirketleri

bazen de havaalani isleticileri tarafindan yapilmaktadir ( Samur, 2005) .

Paris ve Roma havaalanlar1 gibi havaalanlarinda yer hizmeti havaalam tarafindan,
Almanya’daki tiim havaalanlarinda ve Viyana’da yanagma (ramp) hizmetleri havaalani
igleticisi tarafindan saglanmaktadir. Frankfurt’ta yolcu ve kargo islemleri hem havaalani
isleticisi Fraport tarafindan hem de havayolu sirketleri tarafindan yapilmaktadir.
Ulkemizde ise havaalanlar1 yer hizmeti vermemektedir ve bu hizmetler anlasmali araci

firmalarca gerceklestirilmektedir.

Havaalanlar1 yer hizmetleri yonetmeligi yer hizmetleri ana boliimleri asagida

verilmektedir (http://shgm.gov.tr/ulusalmevzuat.htm Iletisim Adresli Web Sayfasi1 2006):
a) Temsil
b) Yolcu Trafik
¢) Yiik Kontrolii ve Haberlesme Hizmetleri
d) Yanasma (Ramp), kargo ve posta, birim yiikleme gereglerinin kontrolii,
e) Ucak Hat Bakim, yakit ve yag,
f) Ucus Operasyonu,
g) Ulasim,
h) Ikram Servis,
i) GoOzetim ve YOnetim,

j) Ucak Ozel Giivenlik Hizmet ve Denetimi,

1.5.3.2.3 Ticari Faaliyetler

Bu faaliyetler yolcularin ve havaalanimi kullanan diger miisterilerin ihtiyag¢larini
karsilayacak ticari mal ve hizmetlerin sunulmasindan olusur. Bunlar dogrudan havaalani
yonetimince sunulabilecegi gibi, bagka isletmecilere de devredilebilmektedir (Rigas, 1992,

s.7-10).
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Havaalanlarinin cogunda ticari faaliyetler, ¢alistiklari is alaninda uzman olan

kurumlarin

temsilci firmalart

tarafindan

saglanmaktadir.

Havaalani otoriteleri

bu isletmelerden kira ve imtiyaz iicreti alir. Ancak tiim bu ticari magazalar1 kendileri

calistiran havaalani otoriteleri olabilecegi gibi bazi1 havaalani isleticileri kurduklar1 baska

sirketle tarafinda da bu magazalar isletebilmektedirler (Dogan, 2005, s.14).

Tablo-1.2 Havalimani Faaliyetlerinin Siniflandirilmasi

Operasyonel Hizmetler

Yer Hizmetleri

Ticari Hizmetler

* Hava trafik kontrol

* Meteoroloji

* Haberlesme ve Ucus Bilgi
Sitemleri

* Polis ve Giuivenlik

* Yangin Kurtarma ve ilk
yardim hizmetleri

* Pist, apron ve taksiyolu
Bakimi

* Diger faaliyetler

* Temsil
* Yolcu Trafik

* Yik Kontrolu ve
Haberlesme

* Ramp
* Ucak Hat Bakim

* Ucgus Operasyon

* Ulasim

* jkram Servis

* Gozetim ve yonetim

* Ugak Ozel Giivenlik
Hizmet ve Denetimi

* Vergisiz magazalar
* Diger Magazalar

* Yiyecek Icecek Hizmetleri

* Eglence Hizmetleri
* Konaklama Hizmetleri

* Banka ve Sigorta Hizmetleri
* Araba Kiralama ve Otopark

* Toplant1 ve Iletisim
Kolayliklar:

* Kisisel Bakim Hizmetleri

* Reklam etkinlikleri

* Diger Faaliyetler

Havacihik Hizmetleri

Havacilik Dis1 Hizmetler

Tablo-1.2’de de goriildiigli gibi

Kaynak: Ergiin KAYA, 2005, s.21.

havacilik hizmetleri operasyonel ve

yer

hizmetlerini yani hava araci, yolcu ve kargoyu kapsarken havacilik disi hizmetlerde

havaalani ticari faaliyetlerini kapsamaktadir.
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Sekil-1.2: Havaalan1 Genel Yapisi

Kaynak: Alexander T. Wells, 1992, s.113.
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1.5.3.3. Havaalani Yonetimi

Havaalan1 yonetimi, isletmenin 6zel amaglarinin saptanmasini ve bu amaglarin
gerceklestirilmesine yonelik eylemleri iceren bir siirectir. Havaalan1 yonetimi kapsaminda;
bir biitiin olarak havaalanini isler durumda tutabilmek amaciyla gerekli politikalar
olusturulur, faaliyetler planlanir, orgiitlenir, personelin se¢imi ve egitimi yapilir, havaalani
hizmetleri ve olanaklar1 kullanicilarin taleplerine uygun olarak dengeli bicimde sunulur ve
uygulama sonuglar1 degerlendirilerek, havaalani tesis ve hizmetlerinin yeterli kalitede

sunulabilmesi i¢in gerekli yonetim islevleri yerine getirilir.

Havaalan1  yoneticisinin  ana gorevi havaalaninin  amaglarina  ulagmayi
kolaylastiracak ortami olusturmaktir. Havaalam1 yOnetimi tarafindan havaalam
kullanicilarinin gereksinimlerini karsilamaya yonelik faaliyet sistemlerindeki eylemlerin
planlanmasi, yiiriitiilmesi ve kontrolil i¢in, faaliyet sistemlerindeki akisa gore sekillenen
bilgi akis sistemlerine gereksinim duyulur. Oldukga biiyiik yatirnm ve gelistirme maliyeti
olan, siirekli yenilenme gereksinimi duyulan bilgi sistemlerinden yararlanarak, her
diizeydeki yoneticiler yonetim islevlerini yerine getirirler. Bu yonetim sorumlulugu devlet
kurumlar eliyle yerine getirilecegi gibi kamu-6zel isbirligi ile ya da tamamen 6zel girisim

tarafindan da gerceklestirilebilir.

Yap-islet-Devret (YID) modelinin uygulandig: iilkelerdeki havaalanlarinda da
genellikle havaalaninin tamami yerine, terminal kisminin yapimi ve isletimi amaciyla bu
yontemin uygulandign goriilmektedir. Ozellikle hava tarafi faaliyetlerinin yiiriitiildiigii pist-
apron-taksiyolu ve hava trafik hizmetleri ile ilgili birimlerin stratejik 6nemi ve bu alanlara
yapilacak yatirimin geri doniisiiniin cok uzun bir zamana yayilmasi, bu alandaki yatirim ve
yonetim faaliyetlerinin genellikle devlet eliyle yiiriitilmesine neden olmaktadir.
Dolayisiyla YID uygulamalari agisindan havaalami yonetim uygulamalarmin daha gok

terminal ve diger ticari alanlarla sinirh kaldigin1 g6z oniinde bulundurmak gerekmektedir.

Havaalan1 yolcu terminalleri gelen, giden ve aktarma yapan (transit) yolcularin
hava ve kara ulagimi arasindaki tiim gereksinimlerinin karsilanmas1 ve ayni zamanda hava
tasimaciligl hizmeti ile ilgili taraflarin bir araya gelmesi i¢in fiziksel ortami saglayan
yapilardir. Havaalami terminallerinde yalmizca havacilikla ilgili faaliyetler degil, aym

zamanda farkli kullanicilarin gereksinimlerine cevap verebilecek ticari faaliyetler de
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bulunmaktadir. Bu agidan havaalani terminal isletmecisinin havacilik bilgisi yaninda genis
bir kiiltiir ve diinya goriisiine ve ticari beceriye de sahip olmasi gerekmektedir. Havacilikta
faaliyetlerin uluslararas1 standartlara uygun ve zamana karst hizli bir sekilde
gerceklestirilme zorunlulugu, bilgi ve iletisim teknolojilerinden {ist diizeyde yararlanma
geregi, ileri diizeyde emniyet ve giivenlik gerekliligi gibi nedenler terminal faaliyetlerini ve
dolayisiyla terminal yonetimini ¢ok daha 6zellikli bir i haline getirmektedir ( Kaya, 2005,
s .24-25).

1.5.4. Havaalanlarmm Sahiplik Yapisi ve Ozellestirme Siireci
1.5.4.1. Havaalanlarimin Sahiplik Yapisi

Havaalanlarinin  sahiplik yapisi, iilkeden {iilkeye, aym iilke igerisinde de
havaalanindan havaalanina degisiklik gostermektedir. Ozellestirme cabalarindan Once
tamamiyla kamuya ait olan havaalanlari, zamanla yerlerini 6zel sirketlere birakmaya
baslamistir. Bu baglamda, sahiplik yapisi devletin havaalani isletmelerinin sahipligini ne

Olciide ozellestirmeye birakmasina baglhidir.

Havaalan1 miilkiyet ve isletim bi¢imleri acisindan farkli siniflandirmalarin yapildigi
goriilmektedir. Bunun nedeni uygulamalarin yapildig: iilkeden iilkeye, ve hatta aym iilke
icerisinde bolgesel olarak cesitlilik gostermesidir. Aslinda giiniimiizde havaalanlarinin
miilkiyet ve isletim yapisi, devlet ile 6zel sektor arasinda cesitli diizeylerde yer alan is
birligine dayali bir goriiniim sergilemektedir. Bu durum (Ian Humphreys, 1999, s.121-
134);

1- Timiiyle kamu otoritesine bagli havaalanlari,
2- Kismen Ozellestirilmis havaalanlari,

3- Tamami 6zellestirilmis havaalanlari,

seklinde Ozetlenebilir.
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Kamu Sahipligi

Ydnetim
Sdzlesmeleri

Kirala -Gelistir - islet

is Ortakliklan

" * Yap-islet-Devret

-7 T Yap-Sahip ol-islet-Devret

- Sdrekli Ayricalik

Tamamen Ozellestirme

Sekil-1.3: Kamu- Ozel Isbirligi Modelleri

Kaynak: Kjeld Binger, Copenhagen Airports A/S, ICAO, Airport Privitization Seminar/Forum-
Guatalama, 13-16 December 1999.

1.5.4.2. Havaalanlarimin Ozellestirme Siireci

Havaalanlar1 yillarca kamu hizmeti verdigi diisiiniilerek devlet sahipligi ve
yonetiminde kalmistir. Bu nedenle havaalanlarinda ticari odakli bir yonetim anlayisina
gerek goriilmemistir. Fakat son yillarda o©zellikle havayolu tasimaciliginda yasanan
gelismeler bu diislince yapilarmin degistirilmesi i¢in Onemli bir baski unsuru

olusturmustur.

Ticarilesme siirecinin ilk kez 1987 yilinda Ingiltere’de basladigi soylenebilir.
Cikarilan bir yasa ile Ingiliz Havayollar1 (BA) 6zellestirilmis ve son ii¢c yilda 1 milyon
Pound’un iistiinde toplam geliri olan yerel yonetimlere ait havaalanlar1 kamu isletmelerine
dontistiiriilmiistiir. Ticarilesme islemi sonucunda havaalani yonetimlerine, havaalani ve
calisan iicretlerinin belirlenmesi gibi konularda, bagimsiz karar alma yetkileri verilmistir.

Diger yandan, devlet biitcesinden saglanan kaynaklar kesilmis ve bu havaalanlarinin
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finansman gereksinimini 6zel sektdrden saglayabilmelerine olanak taninmistir. Aslinda
Ingiltere’de yerel yonetimler sahip olduklar1 havaalanlarinin tamamen ozellestirilmesine
karst ¢ikmakta, devlet de bunlarin Ozellestirilmeleri i¢in dogrudan bir zorlama icine
girmemektedir. Bununla birlikte yerel yonetimler, hazineden aldiklar1 yardimlar kesildigi
icin havaalanlarim ticari odakli bir anlayis icinde yonetmek zorunda birakilmislardir. Bu
gelismeler sonucunda, Ingiltere’deki havaalanlarmin tiimiinde havaciik disi gelirlerin

orani artig gostermistir.

Amerika Birlesik Devletleri’ndeki havaalanlari ise, yerel yonetimlerin sahipliginde
olmasina ragmen ticari odakli yonetim anlayisina sahiptirler. Ciinkii bunlarin en dnemli
finansman kaynaklari, havayolu isletmeleri ve 6zel yatirim bankalaridir. Bu finansman
kaynaklar1 yatirim kararlarini verirken havaalanlarinin yeterince etkin ve verimli yonetilip
yonetilmedigini yakindan izlemektedir. Ticari odakli yonetilmeyen havaalanlarinin yogun
rekabet ortaminda ticari odakli rakiplerine karsi iistiinliik saglamasinin olduk¢a zor oldugu

degerlendirilmektedir.

Havaalanlarinin  6zellestirilmesi dogal olarak havaalanlarindaki pazar odakl
yonetim anlayisinm1  giiclendirmekte ve ticarilesme egilimlerinin artmasina neden
olmaktadir. Giiniimiizde kamu sahipligindeki havaalanlar1 hizla 6zellestirilmekte ve sonug
olarak ticarilesme egilimleri de hizla yayginlasmaktadir. Diger yandan, ticarilesme
egilimlerine asil anlam kazandiran kamu sahipligindeki havaalanlarinda da pazar odaklilik

giderek artmaktadir. Bu da ticarilesme egilimlerini artirmakta ve yayginlastirmaktadir.

Kapasite sorunlarinin ¢oziilmesi ve havaalanlarinin gelistirilmesi icin ¢cok yiiksek
tutarda parasal kaynaga gereksinim vardir. Bununla birlikte, ticari yaklasimla
yonetilmeyen kamu havaalanlarinin etkin ve verimli olamadiklar diisiiniilmektedir. Ayrica
gelirlerin yeterince artirilmadigl bu tiir havaalanlarinda havacilik gelirleri de azalma
egilimine girmistir. Bu durumda, vatandaslarin vergileri ile olusturulan kamu
kaynaklarinin havaalanlarina harcanmasi dogru bir yol olarak goriilmemektedir. Bu
nedenle giiniimiizde, s6z konusu diisiince yapilar1 terk edilmekte, havaalanlarinda
ekonomik etkinlik ve kar odaklilik temel amac olarak goriilmektedir. Sonug¢ olarak kamu
sahipligindeki havaalanlarina pazar odakli yonetim anlayislarin1 giiclendirecek c¢oziimler

getirilmektedir ( Kaya, 2005, s .121-123).
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1.5.4.2.1. Tiirkiye’de Havaalanlarinin Ozellestirme Siireci

Tiirkiye’de 6zellikle 1980 yilindan sonra gelisen ekonomik degisiklikler,
beraberinde Yap-islet-Devret modelinin yayginlasmasina neden olmustur. Yap-Islet-
Devret modeli ile devlet sahip oldugu yapilarin yiiksek maliyetli gelistirme faaliyetlerini,
0zel sektore acarak yatirrmin 6zel sektor tarafindan yapilmasin belirlenen siireler dahilinde
isletilmesini ve bu siire sonunda devrini saglamaktadir. Devlet bu siire¢ igerisinde
denetleyici ve diizenleyici konumundadir. Yiiksek maliyetleri ve hizla gelisen teknolojiyi
yakindan izleyen havaalan isletmeleri de bu siire¢ icerisinde Yap-Islet-Devret modeli ile

kapilarin1 6zel sektore agmugtir.

Tiirkiye Yap-Islet-Devret modeline Antalya Dis Hatlar Terminali’nin 1 Nisan 1998
yilinda 9 yilligina Bayindir Holding’e verilmesi ile baslamistir. Bundan iki yil sonra 10
Ocak 2000’de Istanbul Atatiirk Havaliman1 Dis Hatlar Terminali’nin isletimi 3 yil 8 ay 20
giinliigiine TAV (Tepe Afken Venture) ortakligi tarafindan alinmistir. Bu proje 2005 yili
icerisinde tekrar ihaleye verilmis ve 3 milyar dolar teklif veren TAV havalimanlar
ortaklig1 tarafindan tekrar alinmistir. 2 Nisan 2004 yilinda Antalya Havalimam 2. Dis
Hatlar Terminali’nin isletmesi Celebi-IC Ictas ortaklig1 tarafindan 34 ay 27 giinliigiine
alinmistir. 2006 yili igerisinde iic yeni havalimani hizmete ac¢ilmistir. Bunlardan birincisi
30 Temmuz 2006’da hizmete giren ve 6 yil 5 ay 20 giin isletim siiresi ile Aksa-Turkuaz-
Manas ortak girisimi tarafindan iistlenilen Dalaman Havalimani Dig Hatlar Terminali
olmustur. Tepe-Afken ortak girisimi tarafindan 6ncelikle 09 Eyliil 2006’da Izmir Adnan
Menderes Havalimani 6 y1l 7 ay ve 29 giinliigiine, 13 Ekim 2006 tarihinde 15 yil 8 ay ile

Ankara Esenboga Havalimam I¢ ve Dis Hatlar Terminal’i hizmete acilmustir.

1.5.5. Havaalanlariin Gelirleri Ve Giderleri

1.5.5.1. Havaalanlarinin Gelirleri

Havaalanlarinin gelirlerinde en sik rastlamilan simiflandirma bi¢iminde dikkate
alman unsur, gelirlerin dogrundan hava tagimaciligi faaliyetlerinin gerceklestirilmesine
bagh olarak ortaya ¢ikmasidir. Buna gore gelirler; “havacilik gelirleri” ve “havacilik dis1

gelirler” olarak siniflandirilmaktadir (Neufville vd., 2002, s.260).
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1.5.5.1.1 Havacilik Gelirleri

Havacilik gelirleri; havaalanm inis iicretleri, havaalani yolcu iicretleri, ugak koprii-
park, hangar ve ucak cekme iicretleri, giivenlik iicretleri, havaalam1 hava trafik kontrol
ticretleri, yer hizmetleri iicretleri, havaalam giiriiltii iicretleri ve ucak koprii hizmetleri

(PCA-Onceden iklimlendirilmis hava, 400Htz Elektrik ve Su) iicretlerinden olusmaktadir.

1.5.5.1.1.1. Havaalam Inis Ucretleri

Havacilikla ilgili iicretler i¢inde en yaygin {iicretlerden biri olan havaalani inig
ticreti, ucaklarin hava tarafini kullanmasi ile alinmaktadir. Havaalani pisti ve taksi yolu bu

ticretin icindedir.

Havaalani inis iicreti genellikle ucagin maksimum kalkis agirhigina (Maximum
Take Off Weight-MTOW) gore belirlenir. Bir diger iicretlendirme sekli de ucagim

maksimum ini§ agirhigina (Maximum Landed Weight-MLW) gore belirlenenedir.

1.5.5.1.1.2. Havaalam Yolcu Ucretleri

Terminal servis {icreti olarak bilinen, havaalani yolcu iicreti (Passenger Fee),
yolcunun terminal binasini kullanimindan dolay: alinan ve iilkeler aras1 degiskenli gosteren

ve genelde i¢ hat yolcularindan alinmayan bir ticret tiirtidiir.

1.5.5.1.1.3. Ucak Park, Hangar ve Ucak Cekme Ucretleri

Ucaklar yatirnm ve isletim maliyeti son derece yliksek olan havaalanlarini ve onu
olusturan boliimleri kullanmaktadir. Bu nedenle, kullanim siiresi belirli bir sinir1 astig
zaman genellikle ek iicretler talep edilmektedir. Ucak park ve hangar iicreti, ucaklarin en
az iki saat beklemelerinden dolay1 park iicreti olarak alinir. Benzer bir bi¢cimde sinirh
fiziksel alanlarin yer aldigir havaalanlarinda hangar gereksinimi dogdugunda da bir iicret
istenir. Bu durumda ugagin hangara cekilmesi de maliyetli bir siire¢ oldugu i¢in ucak
cekme iicreti alinir. Bu iicret ya ucagin agirligina gore ya da ucagin boyutlarina gore

belirlenmektedir (Neufville vd., 2002,5.261-263).
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1.5.5.1.1.4. Giivenlik Ucretleri

Havacilik giivenlik hizmetlerinin diinyada her havaalaninda zorunlu olarak
saglanmas1 gerekmektedir. Bu hizmetin saglanmasi havaalanlarina cesitli maliyetleri
yiiklemektedir. Havaalan1 yOnetimleri tarafindan maliyetlerin bir kismi yolcuya

yansitilmaktadir (Neufville vd., 2002,s.261-263).

11 Eyliil olaylar1 sonrasi havalimanlarinda giivenlik ©Onlemleri artmis bununla
birlikte havaalanlarinda kullanilan giivenlik ekipmanlar1 da yiiksek maliyetleri beraberinde
getirmigtir. Ulkemizde, son yillarda yeni yapilan havaalanlarma tomografi cihazlari
kurulumun gerceklestirilmesi ile milyon dolarlar ile ifade edilen maliyetler sz konusu

olmasina ragmen, heniiz iilkemizde giivenlik iicretleri alinmamaktadir.

1.5.5.1.1.5. Havaalam Hava Trafik Kontrol Ucretleri

Aletli inis sistemleri, pist ve taksi yolu isiklandirmasi, radar hizmetlerinin
havaalanlarina inis ve kalkis yapan ugaklardan alinan iicretlerin tiimii havaalan1 hava trafik

kontrol iicretleri dahilindedir.

1.5.5.1.1.6. Yer Hizmetleri Ucretleri

Yer hizmetlerinin apronda sunulmasi olan yanagma (ramp) hizmetleri ve yolcu ve
kargo binasi biinyesinde sunulmasi olan trafik hizmetleri sonucunda elde edilen tiim
licretlere yer hizmetleri iicretleri denilmektedir. Ulkemizde bu hizmetler agirlikli olarak

HAVAS ve CELEBI Yer Hizmet Kuruluslar1 tarafindan yiiriitiilmektedir.
1.5.5.1.1.7. Havaalam Giiriiltii Ucretleri

Havaalan1 c¢evresinde yasayan insanlara tazminat olarak O6denen yahut onlarin
yasadiklar1 alanin giiriiltiiye karsi izole edilmesi ile ortaya c¢ikan maliyetler, havaalani
giiriiltii iicretleri ile karsilanir. Bu iicret son yillarda alinan yeni iicretler arasinda yer

almaktadir.

1.5.5.1.2. Havacilik Dis1 Gelirler

Ticarilesme egilimleri sonrasi, havacilik gelirlerinden 6te gelir kaynagi yaratma
cabalar ile olusan gelirlere Havacilik Dis1 Gelirler denilmektedir. Havaciligin biiyiiyen bir
pazar olmasi ve bir¢ok insanin elit bir gecis noktast olmasi ile ticari gelismeler

havaalanlarinda gozle goriiniir sekilde kendini gostermistir. Ozellikle kamudan o6zel
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sektore gecis yapan havaalanlarinda kar marjim etkileyen biiyiik faktorlerden biri haline
gelen havacilik dis1 gelirler, havaalanlarinda ©nemli bir kalem haline gelmistir. Ozel
sektoriin havaalanlarina gosterdigi ilgiyi arttiran temel etkenlerden biri de havaalanlarinin
potansiyel bir ticari alandan olusmasidir. Ticari alanlarin etkin kullanilmasi ile havacilik
gelirlerinden ote bir gelir elde edilmesi, olusabilecek havacilik gelir dalgalanmalarini
siibvansiyon edeceginden, olusabilecek riskli bir yatinrm imajini bu raddede ortadan

kaldirmasinda 6nemli bir faktor olarak karsimiza ¢ikmaktadir.

1.5.5.1.2.1. Kiralama Gelirleri

Havaalanlarinda, havacilik alan tahsisi ve ticari alanlarin kiralanmasi yolu ile iki tiir
kiralama gerceklemektedir. Ucretlendirmeleri arasinda biiyiik farkliliklar gosteren bu
kiralanan bu yerler, yer hizmetleri sirketleri, kargo sirketleri, havayolu sirketleri, acenteler,
tur operatorleri, restaurantlar, barlar, giimriiksiiz magazalar (duty-free shop), bankalar, arag
kiralama sirketleri (rent a car), cicekciler, eczaneler, gazete ve dergi bayileri, kuaforler,

spor merkezleri vs. gibi birimleri kapsamaktadir.

Havaalani isleticileri tarafindan kiraya verilen alanlara saglanan havalandirma,
1sitma, 1siklandirma, sogutma, telefon hatti gibi hizmetler karsiligi “Genel Giderlere

Katilim Pay1” olarak adlandirilan iicretlendirmeler de bir diger gelir kaynagidir.

1.5.5.1.2.2. Dogrudan Satis Gelirleri

Havaalam isleticilerinin bizzat kendileri tarafindan sunduklari hizmet ve mallar
sonucu elde edilen gelirler dogrudan satis gelirleri kapsamina girmektedir. Ornegin,
Glimriiksiiz Satis Magazalarinin havaalani isletmecisi tarafindan bizzat isletilmesi ile elde

edilen tiim gelirler dogrudan satis geliri dahilindedir.

1.5.5.1.2.3. Otopark Gelirleri

Son yillarda diinya iizerindeki ara¢ sayisinin artmasina paralel olarak otopark
iicretleri de hizla gelisen bir gelir kalemi halini almistir. Ulkemizde havaalanlarinda
uygulanan otopark iicret tarifesi Devlet Hava Meydanlar Isletmeleri (DHMI) tarafindan

belirlenmektedir.
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1.5.5.1.2.4.  Ticari Imtiyaz Gelirleri

Havaalani icerisinde faaliyet gosteren ticari igletmelerin yapmis oldugu cirolardan
alinan paylar ticari imtiyaz gelirlerini kapsar. Ornek; TAV Izmir Havaalani ile Giimriiksiiz
Satis Magazalarinin isletmecisi olan ATU Turizm Isletmeciligi AS. ile arasindaki ticari

imtiyaz anlagsmasi.

1.5.5.1.2.5. Diger Havacihik Dis1 Gelirler

Havacilik gelirleri icerisinde en yiiksek gelir kaynaklarindan biri olan, reklamlar,
film ¢ekimleri, sergi ve cesitli gosterilere yer tahsisi, stand agma, gezici ofisler v.b. gibi

faaliyetler karsiliginda alinan iicretler diger havacilik dis1 gelirler kapsamina girmektedir.

DIGER FAALIY ET DISI
YER HIiZMETLERI VE UGAK 10% OTOPARK
PARK 2%
14%

DOGRUDAN SATIS
8%
YOLCU UCRETLERI
20%
KULLANIM HAKKI

r— 16%

KIRALAR
8%

iNis UCRETLERI DIGER FAALIYET
21% 1%

Sekil-1.4. Avrupa Havaalanlarinin Ortalama Gelir Yapisi
Kaynak: Rigas, D., The Airport Business, 1992, s.55
Yukaridaki grafikte de goriildiigli gibi havaalanlarinin en biiyiik gelir kalemini inis
licretleri %21°lik pay ile olusturmaktadir. Inis iicretlerinden ¢ok az bir oran ile de yolcu
ticretleri yer almakta, bunu kullanim hakki izlemektedir. Avrupa havaalanlarinin gelir
ortalamalarina bakildiginda gelirlerin %55 havacilik gelirleri kapsamina girerken %45’i

havacilik dis1 gelirleri olusturmaktadir.
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Havacilik dis1 gelirlerin bu yiiksek orana sahip olmasi havaalanlarinin sadece
operasyona yoOnelik faaliyetleri ile gelir elde etmedigini, ticari faaliyetleri

havaalanlarindaki 6nemli yerini gostermektedir.

1.5.5.2. Havaalanlarmin Giderleri

Bu calismada havaalanlarinin giderleri Uluslararast Sivil Havacilik Orgiitii
(ICAO)’niin yapmis oldugu siiflandirma temel alinarak yapilmistir ( http//www.icao.org ,

Form J-Airport Financial Data, letisim Adresli Web Sayfasi).

1.5.5.2.1. isletim ve Bakim Giderleri

1.5.5.2.1.1. Personel Giderleri
Personel giderleri Oncelikle personele 6denen maaslar1 kapsamaktadir. Ayrica
saglik sigortasi, emeklilik, sosyal yardim (yiyecek, icecek, konaklama v.b. gibi), ulasim ve

hizmet ici egitim giderleri de bu kapsama girmektedir.

1.5.5.2.1.2. Malzeme Giderleri

Havaalan1 hizmetlerinin yiiriitiilebilmesi icin gerekli olan her tiirlii yedek parca ve
sarf malzeme giderleri bu kapsamda ele alinmaktadir. Bu gider kalemi icine; araglar,
makineler ve mobilyalar gibi duran varliklarin isletilmesi ve bakimlarinin yapilmasi ile
ilgili giderler de girmektedir. Ayrica 1sitma, sogutma, 1siklandirma, kullanma suyu

temizleme gibi islemlerden kaynaklanan giderler de bu kapsama dahil edilmektedir.

1.5.5.2.1.3. D1s Kaynaklardan Hizmet Satin Alim Giderleri
Havaalaninda verilen hizmetler ve havaalanindaki kolayliklarla ilgili dis

kaynaklardan hizmet satin alinmasi halinde 6denen iicretler bu kapsamda ele alinmaktadir.

1.5.5.2.1.4. Yonetim Giderleri
Bu gider kalemi icine isletim ve bakim giderleri kapsaminda ele alinmayan yonetim
giderleri girmektedir. Buna havaalam ile ilgili yapilacak planlamalardan kaynaklanan

giderler ornek olarak verilebilir.
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1.5.5.2.1.5. Vergiler
Bunlar, ulusal vergileri ve diger kamusal 6demeleri kapsamaktadir. Devlet adina

havaalani i¢inde bulunan magazalarda yapilan satiglardan toplanan vergiler bu kapsama

girmemektedir.
SERMAY E BAKIM
22% 9% .
Y ONETIM
40/0
CESITLI
HIZMETLER
12%
DIGER Isaucy
11% 42%

Sekil 1.5. Avrupa Havaalanlarinin Ortalama Gelir Yapist
Kaynak: Rigas, D., The Airport Business, 1992, s.46
1.5.5.2.1.6. Amortisman ve Faiz Giderleri
Havaalan1 faaliyetlerinde kullanilan her tiirlii ara¢ ve makinelerin kullanimindan
kaynaklanan amortisman giderleridir. Yapilan yatirnmlar i¢in ya da sermaye i¢in alinan

kredilere karsilik 6denen faizleri icermektedir.

Yukaridaki grafikte de goriildiigii gibi Avrupa havaalanlarinin en yiiksek gider
kalemini %42 ile is giicii maliyeti olusturmaktadir. Is giicii maliyetini belirleyen faktorler
ise lokal degisiklikler gostermektedir. Ornegin havaalanlarmin en onemli giderleri
icerisine giren bu kalemin artis1 veya azalisi, havaalani icerisinde yapilan yer hizmetleri,
ikram ve giimriiksiiz satig gibi hizmetlerin, havaalanin bizzat kendisi tarafindan iistlenmesi
ile dogrusal bir orantiya sahiptir. Dolayisiyla, bu tiir hizmetleri kendisi yiiriiten
havaalanlarinda is giicii kalemi yiiksek oranlarda c¢ikarken, hizmetlerin iistlenilmedigi
havaalanlarinda bu oran diigsiik olacaktir. Yukaridaki Grafik-1.2’ye tekrar donersek
Avrupa havaalanlarinin ikinci en yiiksek gider kalemini %22 ile sermayenin olusturdugu

goriilmektedir. Yiiksek sermaye oranin en onemli nedeni ise havaalanlarinin varliklarina
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amortisman uygulamalaridir. Varliklarina amortisman uygulamayan havaalanlarinda ise
sermaye giderleri %10 gibi diisiik oranlarda goriilmektedir. Isgiicii ve sermaye bu
baglamda Avrupa havaalanlar1 giderlerinin ortalama %65’ini olusturmakta olup diger

giderlerin yaklasik iki kat1 kadar maliyete sahiptir.
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2. PERFORMANS YONETIM ve OLCUM SiSTEMLERIN HAVACILIK
SEKTORUNDE KIYASLAMA AMACLI KULLANIMLARI

2.1 PERFORMANS KAVRAMI

Performans kavramina ait pek ¢ok yaklasim ve tamim bulunmaktadir. Oyle ki
performans kavramu ile, verimlilik, etkinli ve etkililik kavramlar1 da birbiri ile karigsmakta

olup literatiir taramalarinda bu kargasa cok agik bir sekilde gozlemlenebilmektedir.

Performans bir isi yapan bir bireyin, bir grubun ya da bir tesebbiisiin, o isle
amaclanan hedefe yonelik olarak nereye erebildigi baska bir deyisle neyi saglayabildiginin
nicel(miktar) ve nitel (kalite) olarak anlatimidir (Melih Bas, vd. 1991, s.13). Bir bagka
tanimlama, gorevin 6nceden belirlenen Olciitlere uygun olarak yerine getirilme derecesi,
diger bir sdylemle amacin gergeklestirilme oranidir. Sozliik anlamiyla “performans” ise

kapasite kullanim diizeyidir.

Performans (performance) genel anlamda amagli ve planlanmis bir etkinlik
sonucunda elde edileni, nicel ya da nitel olarak belirleyen bir kavramdir. Bu belirleme
isletme diizeyinde farkli bir anlam tasimamaktadir ve bir is sisteminin performansi, belirli
bir zaman sonucunda elde edilen ¢iktidir. Bunu isletmenin amacina ulasma derecesi olarak
ta algilamak miimkiindiir. Bu baglamda performansi isletme amaclarinin gerceklestirilmesi

icin gosterilen tiim ¢abalarin degerlendirilmesi olarak adlandirabiliriz (Akal, 1996, s.1).

Organizasyonlar, cevrelerinden c¢esitli kaynaklari(input) alan, bu kaynaklari
isleyerek mal ve hizmet haline getiren (siire¢) ve bu mal-hizmetleri (output) ileride yeniden
kaynak saglamak iizere ¢evresine veren birimlerdir. Yani organizasyon birbiriyle baglantilt
ve birbirini etkileyen ¢esitli alt sistemlerden olusan bir acik sistemdir (Kogel, 1999, s.187).
Bu baglamda organizasyonlarin performansinin, her bir alt sistemin performansi ve

bunlarin toplamindan geldigini sdyleyebiliriz.

Organizasyonlarda yonetimler girdi ve ciktilari donemsel olarak karsilastirmak
suretiyle donemsel farkliliklar1 tespit etmeye c¢alismaktadir. Bir organizasyonun
performansi ile ilgili yedi kriter arasinda cok siki iliski oldugu gozlenmektedir (Rolstadas,

1991, s.13).
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Bunlar;

1-Etkililik: dogru seyleri dogru zamanda ve dogru kalitede yapmak,
2-Etkenlik: isleri dogru yapmak,

3-En genis anlamiyla, kalite,

4-Geleneksel anlamiyla, verimlilik,

5-Calisma yasaminin kalitesi,

6-Yenilikgilik,

7-Karlilik / biitceye uygunluk, bir isletmenin nihai hedefi.

2.1.1. Performans Yonetim Sistemi Tanim

Hedeflenen performans diizeyine ulagsma cabasi, isletmelerin organizasyon ve
orgiitsel yapilarini olusturmalarimi etkileyen en 6nemli faktorlerden biridir. Bu neden ile
isletmeler Orgiitlenmelerini ve organizasyon yapilarini, hedefledikleri performans diizeyine
gore insa etmeyi tercih etmektedir. Degisen cevresel kosullarin getirmis oldugu rekabet
ortami, performans yonetimini ekonomik yap1 icerisinde 6nemli bir faktor olarak Oniimiize

cikmaktadir.

Bir sistemin performansi, belirli bir zaman sonucundaki ciktis1 ya da calisma
diizeyidir. Bu amacin ya da gorevinin yerine getirilme derecesi olarak algilanmalidir. Bu
durumda performans, amaglarin gerceklestirilmesi icin gosterilen tiim cabalar, performans
degerlendirmesi ise, s6z konusu ¢abanin Olciilmesi olarak tanimlanabilir (TC Sayistay,

1997, s.8).

Performans yonetimi, iyi bir performans diizeyi saglanabilmesi i¢in dizge yaklagimi
kullanarak performans yonetimi dizgesini gelistirmektir. Bu dizgede yer alan unsurlar,
orgiit ve liderlik, varliklar (aktifler), hedefler, calisanlarin katilimi, performans denetimi
(6lgme ve degerlendirme) ddiillendirme ve verimlilik kazanglarinin paylasimi, haberlesme

unsurlaridir (Bas vd., 1991, s.13).
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Dissal Cevre:

*Doyulmayici Is X Etkenlik ikilemi Geri BeS]eme

*Toplumsal Sorumluluk X Karlilik Tkilemi

Yonetim Siireci: .
Sonug¢ Orgiitsel

Planlama; Orgiitleme, Onderlik ve Kontrol Performans

Icsel Cevre:

Yoneticilerin tipleri, yonetsel deneyimler, Gerl B@Sleme

yonetsel roller

Sekil 2.1. Yonetsel ve Orgiitsel Performans ile i¢sel ve Dissal Cevre

Kaynak:Melih Bas, vd. 1991, s.13

Performans yonetimi, orgiitler tarafindan degisik amaclar icin kullanilir. Bazi

orgiitler performans yonetimini; ¢alisanlarin gelisimi icin, bazilar caligsanlarin iicretlerini

belirlemek i¢ini, bazilart da calisanlarinin performanslarini belirlemek i¢in yaparlar. Bu

nedenle, performans yonetimi kavraminin tanimlanmasi siireglerinin belirlenmesi olduk¢a

zor oldugu ileri siiriilebilir (Cemaloglu, 2002, say1153-154).
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iSCILiK
> URUNLER
SERMAYE
. - >  ORGUTSELSISTEMLER > N
TEDARIK ENERJI B SURUM ALANI
SISTEMLERI > KATMA DEGER (MUSTERILER)
HAMMADE YARATMA SURECLERI
ve HiZMETLER
MALZEME
VERI/BILGI
l. . (;ALILMA
YENILIK YASAMIN
IN
KALITESI
v
v
ETKENLIiK RANDIMAN ETKILILIK
VERIMLILIK _
o IKTiSADILIK
o KARLILIK VE

BUTCELENDIREBILIRLIK

pUSSALLIK YA DA
USSALLASTIRMA

KALITE

Sekil 2.2 Orgiitsel Performans Boyutlari
Kaynak :Melih Bas, vd. 1991, s.14

Performans yonetimi, orgiitler tarafindan degisik amaclar icin kullanilir. Bazi
orgiitler performans yonetimini; ¢alisanlarin gelisimi i¢in, bazilar1 ¢alisanlarin {icretlerini
belirlemek i¢ini, bazilart da calisanlarinin performanslarini belirlemek i¢in yaparlar. Bu
nedenle, performans yonetimi kavraminin tanimlanmasi siireglerinin belirlenmesi oldukga

zor oldugu ileri siiriilebilir (Cemaloglu, 2002, s.153-154).




2.1.1.1. Bazi Performans Olciim ve Yonetim Sistemleri

2.1.1.1.1. Dengeli Puan Karti

Isletmelerde yoneticiler ¢cogunlukla kararlarmi, nispeten kolay olgiilen ve 6lciim
sistemi hazir gostergeler aracihigi ile almaktadirlar. Olgiilmesi zor ancak orgiitsel
performans1 etkileyen Onemli gostergeler sistematik olarak takip edilmemektedir.

Isletmeler gelecek kararlarin1 vermek icin gerekli olan gostergelere, finansal gostergelere

oranla daha az agirlik vermektedir.

Isletmelerin siirekliligini korumasi ve gelecek planlar1 yapabilmesi icin cevre

kosullarina uyum saglamasi ve bu kosullara uygun stratejiler iiretmesi ve {iirettigi bu

stratejileri uygulamalar gerekmektedir.

Vizyonumuza
ulagmak igin
degisim ve
gelisim
yeteneklerimizi
nasil
korumaliy1z?

Finansal
Olgii Girisim
Finansal basar1
kazanmak i¢in
hissedarlarimiza
nasil
goriinmeliyiz?
Sirket ici isleyis yontemleri
Amag Girisim * Hissedar ve
Vizyonumuzu Vizyon miisterilerimizi
gerceklestirmek ve memnun
icin Strateji edebilmek i¢in
miisterilerimize hangi
nasil * islemlerde
goriinmeliyiz? mitkemmellige
ulagmaliy1z?
Ogrenme ve Biiyiime
Olcii Girisim

Sekil 2.3 Dengeli Puan Kart1 Yapist

Kaynak: Kaplan,R.S. ve Norton,D.P.,1999
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DPK’nin 1992’den beri yasanan gelisim siireci incelendiginde belirlenen dort boyut
arasindaki iligkilerin ortaya konmasi énemli bir gelisme olarak goriilmektedir. DPK da yer
alan en alt diizeydeki biiyiime ve 6grenme boyutundan en iist diizeydeki finansal boyuta
kadar stratejilerin hangi boyutlarda hangi olgiitlerle gerceklestirilecegi birbirleriyle ilintili
bir sekilde gosterilmektedir(Sekil 2.3.) Strateji haritalar1 kavram ile agiklanan bu neden
sonug iligkileri hem stratejinin tiim diizeylerde tutarli ve anlagilabilir olmasin1 saglarken
hem de yoneticilere yasanan aksakliklarin nerede oldugu ve ©Onlem alinmazsa hangi

sonuglar dogurabilecegi konusunda rehber olmalidir (Yilmaz, 2006,s.57).

Dengeli puan karti uygulamasinda yukarida bahsedilen stratejinin yonetim
tarafindan benimsenmesi gerekmektedir. Uzun vadeli ve giic bir siire¢ olan strateji
yonetimi ancak somut ve kiiciik adimlar ile basariya ulagabilir. Dengeli puan kart1 yontemi
bu siirecteki neden ve sonu¢ varsayimlarina dayandirilir. Neden, sonug¢ varsayimlari bu
siire¢ icerisinde geri besleme ve Ogrenme siireciyle baglanmaktadir. Bununla beraber

dengeli puan kart1 yontemi isletme stratejilerinin tiim orgiite yayilmasini saglamaktadir.

Dengeli puan karti yontemi ile yiiriitiilen strateji siireci, bir yandan isletmelerin
gerekli adimlara odaklanmasini saglarken bir yandan da farklilastirma ¢abalarina da destek
olmaktadir. Dengeli puan karti yontemi ile stratejik hedefler bireysel, takim ve siireg
hedeflerine kadar indirgenebilmektedir.

Dengeli puan karti, uygulayan isletmeye kattig yararlar;

e Stratejinin bir vizyondan somut adimlarla indirgenmesini saglayan diisiince

siirecinin yasanmas.

e Kurumun stratejik yonetime iliskin degisim siirecinde planladigr projelerin

birbiriyle tutarli olmasi1 ve énemli bir boslugun kalkmamasi.

e Stratejinin kurum icinde iletisiminin saglanmasini ve yliriitiilen projelerle strateji

arasindaki sebep-sonug iligkilerine ait varsayimlarin paylagilmasi.

e Takim ve kisi hedeflerinin stratejiye tutarli ve biitiin olarak kapsayici olmasi.
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e Yetkinlik gelistirme programlarinin belirlenmesi ve dnceliklendirilmesi.

e Performans yonetimi ve ddiillendirme sistemlerinin stratejiyle iliskilendirilmesi.

e Kurumsal 0grenme siireclerinin ve stratejinin gelistirilmesi icin bilgi toplama

sistemlerinin gelistirilmesi.

2.1.1.1.2. Performans Prizmasi

Performans Prizmasi, Dengeli Puan Karti yaklagiminin eksikliklerini giderme
amaci ile Neely vd.(2001) tarafindan gelistirilen bir ¢atidir. Bu ¢atiyt DPK yaklagimindan
ayiran temel nokta oOrgiitlerin anahtar paydaslarinin kimler oldugu ve bu paydaslarin
beklentileri ile orgiite katkilarini performans 6l¢iim sistemine dahil etmesidir. Performans
Prizmasinin birbiriyle iligkili bes boyutu (ylizeyi) vardir (sekil 2.4.). Birinci ylizeyde yer
alan paydas tatmininde su soruya cevap aranir: “Paydaslarimiz kimlerdir ve onlarin istek
ve ihtiyaglar1 nelerdir?”’. Bu boyutun DPK’nin paydasa bakis agisindan cok daha genis
kapsamli ele alindig1 goriilmektedir. Miisteriler, calisanlar, ortaklar, aracilar, halk ya da
baski gruplar gibi bircok paydaslardan hangilerinin énemli paydaslar oldugu ve bunlarin

hangi istek ve ihtiyaclar1 dikkate alinmasi gerektigi belirlenir (Yilmaz, 2006, s.61).

Ikinci boyut ise stratejilere yogunlasir. Performans Prizmasi ile yazarlar, geleneksel
olarak olgiitlerin stratejilerden tiiretilmesi fikrine kars1 ¢ikar. Yazarlara gore bir orgiitiin bir
stratejisinin olmamasinin tek nedeni paydaslar i¢in deger yaratmasidir. Bu boyutta cevabi
aranan soru ‘“paydaglarin istek ve ihtiyaclarim karsilamak icin hangi stratejilerin

uygulanmasi gerektigidir’(Yilmaz, 2006,s.63).

Performans prizmasimin {clinci boyutunda yer alan “siirecler” boyutunda
“stratejilerimizi gerceklestirebilmek i¢in gerekli olan siirecler nelerdir?” sorusu sorulur. Bu
boyutta pek ¢ok orgiitte yer alan jenerik isletme siirecleri ele alinir. Bunlar, yeni iiriin ve
hizmetler gelistirme, talep yaratma, talebi karsilama gibi faaliyetlerden olusmaktadir. Her
bir siire¢ ve onun alt unsurlart i¢in sorular gelistirilmesi ve bunlara uygun performans

Olciitlerinin belirlenmesi miimkiin olmaktadir (Neely vd.,2001,s.7).
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Performans Prizmasinin

Bes Boyutu

*Paydas Tatmini
Stratejiler
Siirecler
*Yetenekler

*Paydas Katkisi

aydas Tat

ini

Miisteriler
ve Aracilar
Calisanlar

\/\/

~

Yatirimcilar

/Paydas Kzitk1§1

Stratejiler I
! Stiiegler

Sirket -

o[s Birimi «Uriin ve Hizmetler

«Marka/iiriin/Hizme Gelistirme

tler *Talep Yaratma
*Talebi Karsilama
«Planlama ve YOnetme

Sekil 2.4. Performans Prizmasi

Kaynak:Neely vd.

,2001,5.12

Yetenekler
IN

LARN
’ ~

«Insan
«Uygulamalar
*Teknoloji
«Altyap1
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Doérdiincii  boyutunda performans prizmast “yetenekler” boyutunu ele alir.
Yetenekleri (Neelly vd., 2001,s,2); insanlar, uygulamar, teknoloji ve alt yapinin bir
kombinasyonu seklinde ifade etmektedirler ve hepsi beraber oOrgiitiin is siireclerinin
yiriitiilmesini saglarlar. Yetenekler , orgiitiin rekabet edebilmesinin temel taslaridir.
Performans prizmasi yaklasiminda dogru yetenekler olmadan siireclerin gerceklemesinin
ve gelistirilmesinin miimkiin olmayacag: varsayilmaktadir. Bu boyutta yer alan temel soru
ise: “Siireclerin c¢alistirllmasinda hangi yeteneklere ihtiyactmiz vardir?”. Bu soru
cevaplandiginda orgiitiin gerekli yeteneklere sahip olup olmadigr degerlendirilmesini

saglayacak Olciitler belirlenmesi miimkiin olabilecektir.

Besinci ve sonuncu boyutta ise “paydaslarin katkilar1” yer almaktadir. Neely
vd.(2001) orgiitlerin paydaslarina deger yaratmak zorunda olmasinin yam sira, paydaslarin
da orgiite katki yapmas1 gerektigi ve bunun da performans dl¢iim ve yonetim sisteminde
ayr1 olarak ele almislardir. Ornek olarak da, calisanlarin orgiitten daha iyi calisma kosullart
ve yiiksek maas gibi istek ve beklentileri karsiliginda orgiitiin de ¢alisanlardan igletmeye
katkilar yapmasini bekledigini, vermislerdir. Bu katkilar, yeni fikir ve Oneriler sunmak,
uzmanliklarin1 gelistirmek ve isletmeye sadik kalmak gibi cesitli sekiller olabilir.
Tedarikgiler, miisteriler, yatinmcilar ve yerel halk gibi diger paydaslarla da benzer sekilde

iliskiler belirlenebilir (Y1lmaz, 2006, s.63).

Ozetle, Performans Prizmasi modelini iliskilendirerek siralar isek asagidaki

siralamayi elde ederiz

—

. Paydaslara, orgiitler deger yaratmalidir

2. Budegerleri yaratirken uygulanacak stratejiler belirlenmelidir
3. Orgiitler siiregler vasitasi ile stratejilerinin gerceklestirir

4. Siireclerin basariya ulagsmasi icin yetenekler gereklidir

5. Paydaslarin katkilar1 yeteneklerin gelismesi i¢in gereklidir.

Dengeli puan karti ile benzer yonleri olan performans prizmasi, paydas kavramini
ve paydas katkilarint genis anlamda ele alarak dengeli puan karti modelinden

ayrilmaktadir.
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2.1.1.1.3. Faaliyet Tabanh Maliyetleme

Giiniimiizde teknoloji son derece hizli bir sekilde gelismekte ozellikle yeni
teknolojilerine ¢agdas iiretim yontemlerinin kullanilmasi, giiniimiiz sanayi isletmelerinde
tiretim ortamlarin1 gecmistekilerden farkli hale getirmektedir. Bilgisayar kullanimi
otomasyon artis1 ile geleneksel emege dayal liretimden sermaye yogun (makine agirlikli)
bir iiretim ortamina dogru hizl bir gecis yasanmaktadir (Dogan, 1997, s.12). Yasanan hizli
teknolojik degisim, etkisini sadece iiretim sistemleri {izerinde géstermemis, ayn1 zamanda
isletmelerin muhasebe yapilarinin da degismesini zorunlu kilmistir. Bu etkilesim sayesinde
isletmeler, maliyet yapilarinin degisen teknolojiye uygunlugunu saglayabilmek amaciyla

yeni maliyetleme sistemlerine ihtiya¢c duymuslardir (Karacan,2000, s.37).

Maliyet seviyelerini belirlemek i¢in, iliskilendirilmis maliyet havuzlarini olusturma,
maliyetleri etkileyen faktorleri seceneklendirme ve hizmet gibi, bu iic temel faaliyet
tabaninin  bagimi bilmek gereklidir. Faaliyet tabanli maliyetleme, organizasyon
faaliyetlerinin performansina odaklanarak dogal maliyetleri toplayan ve bu nedenle olusan
faaliyetler ile maliyetlendiren yontemdir. Bu maliyetlendirme metodu, maliyetlerden;

iiretim ve hizmete, faaliyetlerde de ise; dagitim, iiretim ve performansa odaklanmustir.

Geleneksel maliyet muhasebesi modelleri dolayli maliyetleri (genel iiretim
maliyetlerini) miktar1 baz alarak dagitir. Bunun sonucunda yiiksek miktarda tiretimi olan
tirinlerin maliyeti artma egiliminde olurken diisiik tiretim miktarli iirlinlerin maliyeti,
olmas1 gerekenden daha az olarak degerlendirilebilmektedir. Geleneksel maliyet
muhasebesi yontemlerine karsin faaliyet tabanli maliyetleme iiriinlerin dogru maliyetlerini

hesap etme konusunda daha hassastir (Hansen vd.,2000, s.446).

Geleneksel maliyetlendirme sistemi ile faaliyet tabanli maliyetlendirme yontemi
arasindaki fark; geleneksel maliyetlendirme yoOnteminde {iiretim giderlerinin, {iiretilen
mamuller icin yapildig1 kabul etmek ve bu giderler ile mamulleri iliskilendirmektir. Direkt
iscilik giderleri ile direkt ilk madde ve malzeme giderlerinde, giderler mamuller tabaninda
direkt iliskilendirildiginden, bu giderler ait oldugu mamullerin maliyetine direkt
yiiklenirler. Oysaki genel yonetim giderlerinde s6z konusu mamul-gider baglantisi

dolaylidir ve bu giderler iiretilen mamullere bir is Ol¢iisti yardimiyla dagitilir.
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Faaliyet tabanli maliyetleme yonteminde ise giderler faaliyetlerin siirdiiriilebilmesi
icin yapilir ve. mamuller bu faaliyetlerden faydalanir. Bu nedenle faaliyet tabanli
maliyetleme yonteminde ilk olarak giderler faaliyetlere yliklenmesi ile birlikte faaliyetlerin
her biri hesaplanir, akabinde bu faaliyet maliyetleri, o faaliyetten yararlanma derecesine
gore mamullere dagitilir. Buradaki 6nemli nokta direkt iscilik ve direkt ilk madde malzeme
giderleri geleneksel maliyetleme yontemine gore bir sorun olmadigindan, faaliyet tabanl
maliyetleme yonteminde iiretim giderleri yalniz genel yonetim gideridir. Sekil 2.5. de

faaliyet tabanli maliyetleme ile geleneksel maliyetleme arasindaki fark gosterilmektedir:

Geleneksel Faaliyet Tabanli
Maliyetleme Maliyetleme
1 1
\ 4 2 .V
Mamuller Faaliyetler

Sekil 2.5. Faaliyet Tabanli Maliyetleme ile
Geleneksel Maliyetleme YoOntemlerinin Kiyaslanmasi

Bir isletmeye ait faaliyetler ve mamuller ile ilgili veri tabanini olusturan, isleyen ve
onu koruyan bir bilgi sistemidir. Faaliyet tabanli maliyet sistemi faaliyetlere ait
maliyetlerin mamullere yiliklenmesinde cesitli maliyet dagitim anahtarlar1 kullanilir. Bu
dagitim anahtarlari, mamullerle ilgili faaliyet tiiketimlerini yansitir. Bu faaliyet tabanl
maliyet sistemi, yonetim tarafindan hem mamullere hem de faaliyetlerle ilgili cesitli
amaglar i¢in kullanilir.(Cooper,R., 1990, s.46-47). Bu tamimdan yola c¢ikarak faaliyet
tabanli maliyet sistemi ile geleneksel maliyet sistemi arasindaki fark sekil 2.6.

gosterilmektedir.



45

Geleneksel Maliyet Sistemi

[k Madde . Genel
ve Malzeme Iscilik Uretim
Maliyeti Maliyeti Giderleri
_ _ Iscilik Saatleri
Direk Iz Direk Iz

(Maliyet Siiriiciisii)

Uriinler

Faaliyet Tabanl1 Maliyet Sistemi

Ik Madde o Genel
ve Malzeme I$9}hk . Uretim
Maliyeti Maliyeti Giderleri
v
A 4 A\ 4
Makine Montaj Kalite Kontrol
_ _ Faaliyet Faaliyet Faaliyet Havuzu
Direk Iz Direk Iz Havuzu Havuzu
Makine Saati Parcalarin Sayisi Kontrol Sayisi

(Maliyet Siiriiciisii) (Maliyet Siiriiciisii) ~ (Maliyet Siirticiisii)

: } ) l

Uriinler

Sekil 2.6. Geleneksel ve Faaliyet Tabanli Maliyet Sistemi

Kaynak: Charles T. Horngern, Gary L. Sundem, William o. Strattan, Introduction to Management

Accounting, Tenth Edition, Prentice Hall Inc,1996, 5.36
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2.1.2. Performans Yonetimi ve Performans Olciim Sistemi iliskisi

Performans yonetimi orgiitlerde tiim c¢alisanlar1 performansin siirekli gelisimini
hedefleyen ortak amaclarda birlestirmeyi ve bu amaglara ulagsmak i¢in gerekli olan
planlama, 6l¢me, yonlendirme ve kontrol islerini yonetimin diger islevleri ile es giidiimlii

olarak yiirlitmeyi 6ngoren bir yonetim bi¢imidir (Coskun, 2000, s.51).

Performans yonetim sistemin alt bilesenleri dongiisel ve tekrarli olarak planlama,

yonetme ve 6lcmeden olusmaktadir.

Planlama —_ ,  Yo6netme — Olgme

T T

Sekil 2.7 Performans Yonetim Sisteminin Bilesenleri

Performans 6l¢iim sistemleri ile performans yonetimi arasinda siki bir iligki vardir.
Bitici vd.(1997) performans yOnetimini, isletmenin performansimi sirket ve fonksiyonel
strateji ve amaclar1 dogrultusunda yonetmesi siireci olarak tanimlamaktadir. Bu siirecin
amaci, sirket ve fonksiyonel i§ birimi strateji ve amaglarimin tiim is siireclerine,
faaliyetlerine, gorevlerine ve calisanlara aktarilmasi ve performans Ol¢iim sistemi ile de
geri bildirimin alinmasini saglayan bir proaktif kontrol sisteminin olusturulmasidir (Sekil

2.8.).

Performans yonetim siireci, bir orgiitiin, performans1 yonetmek i¢in farkl sistemleri
nasil kullandig: ile ilgilidir. Bu siirecin odak noktasinda ise, yayilma ve geri besleme
dongii sistemine islerlik kazandiran bir enformasyon sistemi yer almaktadir. Enformasyon
sistemi tiim ilgili sistemlerden gerekli bilgileri alip birlestirir ve biitiinlesik bir performans
Olctim sistemini olusturur (Bitici vd., 1997, s.47). Buradaki biitiinlesme, performans 6l¢iim
sisteminin stratejik ve taktik amaclarin dogru bir sekilde isletme sathina yayilmasi ve ayni
zamanda karar verme ve kontrol siireclerine yardimci olmak amaciyla ilgili enformasyonun
uygun noktalar icin geri besleme saglamasi anlaminda kullanilmaktadir (Yilmaz,Y.,

2006,s.36).
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Vizyon

Isletme Amaclari

b - i

Strateiik Hedefler

Kritik Basar1 Faktorleri

Kritik Gorevler ve Harekat Plani

Performans Olciitleri

Sekil 2.8. Performans Yonetiminde Yayilma ve Geri Besleme Sistemi

Kaynak: Bitici vd., 1997, s.47

Bir orgiitiin  performans Olciim sisteminin ¢iktilarindan iyi  bir sekilde
faydalanabilmesi icin performans Olciimiinden performans yOnetimine gecmesi
(Amaratunga, vd.,2002, s.218), stratejik ve cevresel etmenler ile Orgiitiin yapisini,
siireclerini, fonksiyonlarini ve bunlar arasindaki iliskileri dikkate almas1 (Bitici vd., 1997,

s.47) gerekmektedir.

Olgiim tek basina bir son degil etkin bir yontem igin 6nemli bir aragtir. Performans
Olctim sistemi ve geri beslemeyi, gelistirme programlar ile biitiinlestiremeyen orgiitler
beklenenden daha diisiikk bir performans iyilestirmesi saglayabilirler (Longenecker
vd,2001). Bu yiizden isletmelerin performans yonetim siireci, performans yoOnetim
sisteminin sagladigr enformasyonun nasil kullamildigi ile yakindan ilgilidir ve her bir

oOrgiitiin degisen gereksinimlerine gore uyarlanmalidir (Armstron vd.,1998).
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Perfomans Yonetim Siireci
Bilgi Teknolojisi

Davranissal
Konular

Performans Ol¢iim Sistemi

Kiiltiirel Konular Strateii

Cevre Enformansyon Sistemi

Tutumlar Yap:

Siirecler

Raporlama Yapisi Miskiler

Sorumluluklar

Sekil 2.9. Performans Yonetim Siireci ve Performans Olgiim Sisteminin Konumu
Kaynak: (Yilmaz,Y., 2006,s.36)

2.1.3. Performans Boyutlari

Isletmelerin uzun vadede biiyiiyebilmesi ve basarili olabilmesi icin sadece kar-
maliyet gibi verilerle degil kalite, yenilik, vs. gibi miisteri tatmininde 6nemli olan
gostergelerin de performans degerlemelerinin yapilmasi gerekmektedir, boylece isletmeler
uzun vadede cevre kosullar1 ile de uzun vadeli planlar yapmalidirlar. Boylece isletmeler

uzun vadede basariy1 ve biiyiimeyi olanakl: kilabilirler.

Orgiitsel bir sistem olarak isletmelerde basarim diizeyinin belirlenmesi, nelerin
Olciilmesi gerektigi ve hangi oOl¢iilerle olciilebilecegi konusu performans degerlemede ilk
ve Onemli adimdir. Performans gelistirme islemine ise Oncelikle isletmenin icinde
bulundugu durumun belirlenmesiyle baslamak yerinde olacaktir. Bu saptama yapilirken,
orgiitiin giiclii ve zayif yonleri irdelenerek performans olarak ‘simdi neredeyiz?’ sorusu ile
ise baslanir ve elde bulunan potansiyelle ‘ne elde edilebilirdi?” ve ‘ne elde edildi?’

sorularina yanit aranir.
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Bu yanitlarin kisa, orta ve uzun uzan vade i¢in durumu gozden gegirilir. Orgiitiin,
etkisi altinda kaldig1 i¢ ve dis kisitlar kalktiginda yani ideal kosullarda nelerin

yapilabilecegi uzun vadeli planlamaya 151k tutacaktir (Lowor, 1986, s.23).

Endiistri devriminin baslangicinda performans boyutlar1 olarak kar ve maliyet ne
cikarken, daha sonra ki donemlerde kar maliyet ve verimlilik iicgeni bi¢imine doniismiis,
giderek bu iicgene kalite, miisteri doyumu eklenmistir. Son donemlerde bu siniflandirmaya
calisanlarin davranisi, Pazar durumu, {iiriin liderligi ve kamu sorumlulugu gibi yeni
boyutlar katilmistir. Asagidaki sekil orgiitsel sistemde yer alan bu performans boyutlar: ve

bunlarin birbirleri ile iligkilerini gostermektedir (Dagdelen ,1997, 5.36).

Performans boyutlarini, aralarinda giiclii bir etkilesim olan ii¢ temel kavram ile;
verimlilik, etkinlik (etkenlik) ve etkililik kavramlari inceleyecegiz. Bu ii¢ kavram giinliik
kullanimda ve hatta literatiir taramalarinda birbirleri ile ¢ok¢a karistirilan, tanimlarindaki
ayrimlart konusunda bir ¢ok fikir ayriliklar1 olan, muadil kavramlar olarak karsimiza
cikmaktadir. Her ne kadar anlam biitiinliigii icerisinde ele alindiginda birbirleri ile aym
anlama geldigi diisiiniilse de her biri performansin bir boyutunu olusturmak la beraber

farklr 6zellikleri tastyan kavramlardir.

Calisma yasaminin
Etkin kalitesi
Basarili
. Verimli / v Karlilik OI.'l_]lnal
Verimli | Verimlilik | 3 sistem
performansi
Kalite Yenilik

Sekil 2.10. Stratejik Odakli Performans Sistemi
Kaynak: Dagdelen a.g.t, s.36
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2.1.3.1. Verimlilik

Verimlilik dar anlamda iiretim odakli bir kavram olup, asil olarak etkenlik ve
etkililik bilesenlerinden olusmakla birlikte, randiman, yenilik, calisma yasaminin kalitesi

gibi performans boyutlarini da i¢ine almaktadir (Bas, vd. 1991, 5.36).

Genel bir tanimlama yapilirsa, verimlilik, bir iiretim ya da hizmet sisteminin
tirettigi cikt1 ile, bu ¢iktiyr yaratmak icin kullanilan girdi arasindaki iligkidir. Bu nedenle
verimlilik, cesitli mal ve hizmetlerin tretimindeki kaynaklarin etken kullanimidir
(Prokopenko, 1998, s.3). Verimlilik ¢iktinin girdiye oran1 olup, kaynaklar1 ne 6l¢iide etken
ve etkili kullamldigina iliskin bir olciidiir. Orgiitsel performansin daha cok fiziksel
Olctimiidiir.Bir baska deyisle, verimlilik bir {iretim siirecinde her ikisi de fiziksel
biiyiikliikler ile Olciilen, kullanilan kaynaklar basina mal ve hizmet ¢iktilaridir (Bas vd.,.

1991, 5.36).

Verimlilik mevcut iiretim siirecinde uygulanan yontemlerde, girdi
miktarlarinda, iiretim kapasitesinde, ¢ikti karmasinda olusan tiim degisimlerin "¢ikti/girdi"
iliskileri diizeyinde gostergesidir (Akal, 1996, s.25). Bu degisimler kabaca ii¢ bicimde

goriintiilenir:

® Aym girdi ile daha ¢ok ¢ikti saglamak,
e Ay ¢iktiy1 daha az girdi ile saglamak,

e (Ciktiyr girdi artisindan daha yiiksek diizeyde arttirmak.

Verimlilik, kelime anlami olarak karsili§i Fransizca'dan alinma "productivité" nin
dilimizde "prodiiktivite" olarak kullanilmasiyla adlandirilmakta ve bu islerle ilgili olarak
17.04.1965 giin ve 580 sayili yasa ile kurulan resmi devlet organinin adi da Milli
Prodiiktivite Merkezi (MPM) olarak ge¢mektedir. Bu genel kullanim aslinda yanlistir.
"Verimlilik, Ingilizce'deki "productivity" kelimesinin dilimizdeki anlamsal karsiligidir.
Ancak kelimenin sozliik karsiligi, "iiretkenlik" olarak verilmektedir ve iiretkenlik ile

verimlilik farkl1 kavramlardir. Uretkenlik, genel olarak bir yetenegi tanimlar. Bu anlamda,
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is yapabilme yetenegine sahip iiretim faktorleri kombinasyonuna ait bir Ozelliktir.
Dolayisiyla verimlilik bir 6lcii olarak performans gostergeleri igerisindeki yerini alirken

iiretkenlik de bir 6zellik olarak ifade edilmektedir" (Kuruiiziim, 1992, s.9).

Verimliligin sadece iiretimde uygulanabilecegi diisiincesi uzun bir siireden beri
degismistir. Gergcekte verimlilik, hizmetler, 6zellikle bilgi dahil herhangi bir orgiit ya da
sistem i¢in de s6z konusudur. Bu nedenle verimliligin niteliksel boyutundan bahsetmek

mumkindiir.

Niceliksel verimlilik, ol¢iilebilir girdi ve cikti iligkisini ortaya koymakta olup,
Olciimii kolaydir. Niteliksel verimlilik ise Ol¢iimii oldukcga zor olan ve hizmet sektoriindeki
isletmelerin miisterilerine hizmet verebilme becerisini ifade etmektedir. Ol¢iimii ¢cok zor
olan ama 6nemi giderek artan niteliksel verimliligi 6lgmede kullanilan Olgiitler {i¢ grupta

toplanabilirler (Scot vd., 1983, 5.427).

® Yapisal olciitler olarak adlandirilan orgiitiin i¢yapist ve ¢aligsanlar ile ilgilidir.

e Siire¢ dl¢iitleri olarak adlandirilan orgiitsel etkinliklerin ne derecede ve uygunlukta

gerceklestirildigi ile ilgilidir.

e Sonug Olg¢iitleri olarak adlandirilan tiretim siireglerinin sonuglari ile ilgilidir.

Isletmeler, ekonomik yonleri en giiclii olan kuruluslardir. Dolayisiyla bu yonlerini
insanlar i¢in fayda yaratmak amaciyla kullanmalidirlar. Bu kullanimin rasyonel olmamasi
ve isletmenin siirekli degisen cevreye uyum saglayamamasit durumunda, cok etkili ve
kendini isine adamis yoneticiler bile ayakta kalamazlar. Degisimin kavranmasi ve yonetimi
verimlilik artisinda yasamsal bir rol oynar (Prokopenko, 1998, s.1). Iste bu nedenle belirli
bir teknik giice de sahip olan isletmeler, en az harcamayla (emek, zaman, enerji,
hammadde gibi) tiretimde bulunmalidirlar. Maddesel anlamda bu gii¢ verimlilik giiciidiir.
Verimlilik temelde isletme ici bir diizen ve uyumun sonucu olarak goriilmektedir. Bir
isletmede iiretim 6geleri arasinda her yoniiyle uyum varsa, hi¢bir 6gede aylak iiretim giicii

kalmayacak ve her iiretim 6gesinin verimi en ¢ok 6l¢iiyii bulacaktir (Demir vd., 1995, s.13).
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Kar amaci olsun ya da olmasin, hedeflerin herhangi bir isletmenin varligim

siirdiirebilmesi biiyiime ve topluma hizmet etme gibi cesitli amaclarina erisebilmesi

oncelikle o isletmenin faaliyetlerinin verimliligi ile ilgilidir (Se¢im vd., 1989, s.65).

2.1.3.2. Etkinlik (Etkenlik)

Etkenlik olarak da ifade edilen etkinlik ile ilgili bir¢ok tanim ve yaklasim

bulunmaktadir, etkenlikte ama¢ minimum girdi ile maksimum ¢iktinin alinmasidir. Bu

konu ile ilgili tanimlar asagida yer almaktadir:

Lawlor’a gore etkenlik, yararl ¢iktilarin iiretilmesi i¢in kullamilan iscilik,
hammadde ve malzeme, disaridan saglanan fayda ve hizmetler gibi
kaynaklarin ne denli etken kullanildig1 anlatan bir kavramdir. Bu tanimdaki
“yararli” kavrami, saglanan mal ve hizmetlerin gercekten gereksinilen mal
ve hizmetleri oldugunu anlatmaktadir. Kaynaklarin etken kullanimi ile
kastedilen sey ise sudur: Fiili deger, standart deger ile karsilastirildiginda
kaynak kullaniminda gerceklesen performans nedir? Etkenlik analizinde

yanit aranan soru budur (Bas vd., 1991, s.33).

Etkenlik, oOrgiitlerin  tanimlanmis amaclarina  ulagsmak amaciyla
gerceklestirdikleri faaliyetlerin sonucunda bu amaclara ulasma derecesini
belirleyen bir performans boyutudur. Etkenlik bu tamimda goriildiigii gibi
“amagclara” yonelik bir kavramdir. Amaclarin gerceklesme diizeyini
isletmenin ciktilar1 ile, daha dogru bir deyisle elde edilen sonuclar ile

iligkilendirerek belirler (Akal, 1996, s.16).

Etkenlik (etkinlik) bizde var olan girdiden, gercekten ihtiya¢ duyulan
ciktinin saglanma derecesini ve var olan kapasitenin kullanilma durumunu
gosterir. Etkenlik ol¢tiimii, ¢iktimin girdiyle iligkisini ve toplam kaliteye
kiyasla, kaynaklarin kullanilma derecesini aciklar. Bu  gosterge
verimsizligin nerelerden kaynaklandigimi ortaya koymalidir (Prokopenko,

1998, s.43). Bu anlamda etkinlik:
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Cikt1 / Girdi = Girdi + Kar/ Girdi veya 1+ Kar/ Girdi

e Etkenlik oraninin 1 degerinin altinda kalmasi faaliyet sonucunun istendigi
gibi gerceklesmedigini gosterir. Amaclanan sey etkenlik oraninin 1 degerine
ulastirllmasidir. Oramin 1 degerini asmast s6z konusu faaliyetin
gerceklestirilmesinde hedefin iizerinde bir performans gosterildigini ifade

eder. ( Bas vd., 1991, s.33)

e Yapilan her iste, verimli sonug¢ elde etmeye yarayan yontemlere tiimiiyle
"etkinlik" denir. Etkinlik ve verimlilik birbirlerine ¢ok yakin kavramlar

olduklar icin aradaki fark soyle de ifade edilebilir (Giirsoy, 1985, s.42-44):

¢ Etkinlik, bir kabiliyeti, bir tutum bicimini, olumlu netice almay1 amaglayan
bilingli davranisi ifade eder.

e Verimlilik ise ortaya konmus maddi sonuclar kiyaslanarak belirtilir.
Etkinligin yoklugu verimliligi tehlikeye diisiiriir.

Tam rekabet kosullar1 altinda verimlilik ve etkinlik kavramlar birbirlerinin yerine
kullanilabilir c¢iinkii bankalarin mikro diizeyde verimli olmalari, makro diizeyde de
etkinliklerinin bir olciitii olur. Karlilik, tam rekabet kosullarinin saglandigi ortalamalarda
minimumdur ve verimlilik ol¢iitii olarak gosterilen karlilik ayn1 zamanda etkinligin de bir

oOlciitii olmaktadir (Aydogan vd., 1989, s5.23-24).

2.1.3.3. Etkililik

Etkililik, orgiitler stirekliligini saglamasi i¢in ¢ok onemli bir faktordiir, bu nedenle
yonetimler sosyal ¢evre ve insan lizerinde etkililigini korumayr amaglarlar. Bu nedenle
etkililigi olcerken orgiitlerin hedeflerine ulagsmak ic¢in yaptiklarindan ¢ok bunu ne kadar

dogru yapabildigi saptanmalidir.
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Etkililik, yaptigin1 dogru yapmaktir (Mc Clain vd., 1986, s.152). Bir baska tanimda
ise etkililik, gerceklestirilenle, kaynaklarin daha etkili kullamilmasi durumunda
yapilabilecek olan1 karsilastirir. Bu kavram, yeni bir performans standardi ya da

potansiyeli gerceklestirmek icin bir ¢ikti hedefi olusturulmasini da kapsar (Prokopenko,

1998, s5.43).

Etkililik ve etkenlik genelde birbirine karigtirilan kavramlardir halbuki mevcut
kaynaklarin kullanimi ve araglarla ilgili konu ekenlik kavrami ile aciklanirken, amaclarla
veya bir baska deyisle ciktilarla ilgili konuyu etkililik kavram agiklamaktadir. Ornegin bir
isletme etkili ¢calismasina ragmen etken olamayabilir, aynm sekilde etken olmasina ragmen

etkili calismayabilir.

Etkililik ile ilgili irdeleme asagidakine benzer sorularla yapilabilir (Bas vd., 1991,
s.33)

® Gercekten gereksinilen mal ve hizmetlerden yararl ¢iktilar iiretilmekte midir?

e (Cikt iiretiminde ne saglamak isteniyorken ne saglandi1?

Etkinlik kavrami ulasilacak bir ¢ikti hedefi, yeni bir performans standardinin
basarilmas1 veya biitiin kisitlamalar kaldirildiginda olanakli olan ideal potansiyeli

icermektedir. Bundan dolay: orgiitsel etkinliligin iki yiizeyi vardir:

e Daha iyi bir orgiitlenme ve yonetim tekniklerinin (6rnegin, is etiidii) kullanilmasi

araciligiyla daha yiiksek performans standartlarina ulasilmasi.

Burada hedef, kullanilan kaynaklarin tam kapasitede kullanilmasidir. Baska bir
deyisle , “Kaynak mevcudiyetindeki yetersizlik istem diizeyindeki diisiiklik gibi
kisaltmalar altinda bile gercekten calisarak daha iyi olabilir miyiz?” sorusuna olumlu bir

yanit verme c¢abasidir.

e Eger hem icsel hem de dissal kisitlamalar ortadan kaldirilirsa, ideal potansiyelin

hedef olarak alinmasi.
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Tablo-2.1 Cesitli Etkenlik ve Etkililik Bilesimleri.

Kaynak Kullanim

Yiiksek | pkili fakat etken degil, bazi | Etkili ve etken hedeflere
kaynaklar bosa gidiyor. ulagiliyor,  kaynaklar  1iyi
kullaniliyor, yiiksek

performans.

Hedef Esigi

Ne etkili ne etken, hem | Etken fakat etkili degil,
hedefler basarilamiyor, hem | hedeflere ulasamiyor, fakat
Disiik de bazi kaynaklar bosa | kaynak kullanimi iyi.

gidiyor.

Kaynak: Schermerhorn 1984, s.19

Pek ¢ok model, etkililik kavraminin temelini olusturmakta kullanilmaktadir. Bu
modelleri siralar isek (http://eyad.hypermart.net/etkililik.html iletisim adresli web sayfasi
2002):

e Amag Modeli
e Sistem Modeli
e Katz ve Kahn Modeli

¢ Hoy ve Ferguson modeli

a- Amag¢ Modeli: Amac¢ modeline gore bir orgiit amaglarini basardig: 6l¢giide etkilidir.

b- Sistem Modeli: Bu yaklasima gore orgiitte istekler sayisiz, karmasik ve dinamik
oldugu icin, uygun 6zel amaclar tanimlamak olanakli degildir. Bu modelin ongoriisii
orgiitiin etkililigi, i¢sel tutarliligin stirdiiriilmesi, kaynaklar1 kullanmada etkililigi, uyum
mekanizmalarinin basaris1 ve kaynaklar, 6zellikle de az olan kaynaklar i¢in oteki

orgiitlerle rekabet edebilme yeterliliginin saptanmasidir.

c-Katz ve Kahn Modeli: Katz ve Kahn’in gelistirdigi bu model, orgiit iiyeleriyle
pazarlik etkinlikte gelisme, politik ge¢islilik, orgiite doniisiin en coklastirilmasi, en ¢ok

kar ve orgiitiin biiylime ve yasamasi olarak siralanabilir.
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d-Hoy ve Ferguson Modeli: Bu modele gore orgiitsel etkililik, bir sosyal sistem olarak
orgiitiin belli kaynak ve araclarla —amaclarim1 ve kaynaklarim1 bosa harcamadan ve

tiyelerine gereksiz sinirlamalar koymadan-amaclarini gerceklestirebilme derecesidir.

2.2 ETKINLiK OLCUMUNDE KULLANILAN GELENEKSEL VE GUNCEL
ARACLAR

Orgiitlerin etkinliginin ol¢iilmesinde kullanilan analizler, donemsel olarak degisen
cevresel kosullara gore farkliliklar gostermistir. Giliniimiizde kimi oOrgiitler etkinlik
Olctimlerini geleneksel yaklasimlarla gerceklestirirken, kimi oOrgiitler ise giiniimiiz
kosullarina uygun, amac¢ ve hedeflere yonelik giincellestirilmis analiz yontemlerini
kullanmaktadir. Bu olciide ilerleyen boliimlerde oran, coklu regresyon ve sinir analizleri

ele alinacaktir.

2.2.1. Oran Analizleri

Etkinlik ol¢timiinde kullanilan en basit yapiya sahip olan analiz tiirli oran analizleridir.
Oran analizlerinin uygulanmasindaki kolaylilik, bu analiz tiirliniin yaygin bir sekilde
kullanilmasina neden olmaktadir Oyle ki oran analizleri icin en yaygin kullanilan
yontemdir denilebilir. Oran analizlerin tek bir girdi ve tek bir ¢ikti bulunmaktadir. Bununla

birlikte oran analizlerinde kullanilan bilgi ¢ok alt seviyededir.

Oran analizi tek bir girdinin tek bir ¢iktiya orani olarak da tanimlanmakla beraber
oranlar tek bir boyuttan etkinligi 6l¢cmekte olup diger faktorleri géz ardi etmektedir. Bu

durum oran analizlerinin zayif yonlerinin olusmasina sebep olmaktadir.

Oran analizi ile elde edilen oranlarin tek baslarina anlamli olamayacaklar1 aciktir.

Oranlar (Akgiig, 198, s.279):

¢ Genel kabul gormiis oranlar ile,

¢ Ayni endiistri kolundaki benzer isletmelerin oranlari ile,

e Isletmelerin ge¢mis dénemdeki oranlart ile,

e Isletmelerin aym donem icindeki birbirleriyle ilgili diger oranlar ile karsilastirilarak

anlaml hale getirilebilir ve yorumlanabilir.
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Oran analizi ile yapilan 6l¢iimlerde, bazi oranlar orgiitii son derece verimli gosterirken,
bazi oranlar olduk¢a basarisiz gostermektedir. Bu olumsuzlugun giderilebilmesi i¢in, tekil
oranlarin tek boyutlulugunu dengeleyen “genisletilmis oran kiimeleri” gelistirilmis ise de

bunlar da tek boyutlu yapidan kurtulamamistir (Yolalan, 1993, s.5).

Oran analizleri ile ortaya c¢ikan baska bir problem de, oran analizinden elde edilen bir
sonucun (skorun) karsilastirilacagi bir birimin se¢ilmesi islemidir. Bu kiyaslama biriminin
(Benchmark unit) secimi, onun kullaniciya olan maliyetine baglidir ve farkli kullanicilar
farkli amaglar icin farkli kiyaslama birimlerine gereksinim duyabilirler (Shammari ve

Salimi, 1998, 5.5,6).

Oran analizinde Olgcek olarak oran olcegi (ratio scala) kullanilir. Oran 6lgeginde
baslangic noktasi sabit olmakla beraber Olgek iizerindeki noktalar birbirinin kati olarak
ifade edebilirler. Bu nedenle Olcek iizerindeki noktalar birbirinin kati olarak ifade
edilebilirler. Bu nedenle bu oOlcekle Olciilmiis verilere tiim matematiksel islemler
uygulanabilir. Agirlik, uzunluk, miktar, kisi sayisi, v.s. belirten degiskenler oran 6l¢eginde

ifade edilirler (Kartal, 1998, s.5).

Yeh (1996), oran analizleri yonteminin en biiylik 6zelligini "kiyaslanabilir olmas1"
seklinde ifade etmisse de literatiirde bu kiyaslama oranlarinin yanlis sonug¢lar dogurduguna
iliskin calismalarda vardir. Sherman ve Gold (1985), Oral ve Yolalan (1990) finansal
oranlarin yonetsel performansin uzun donemli Ol¢iimlerinden daha cok kisa donemli
Olctimlerini gosterdigini soylemektedirler. Bu arastirmacilara gore, finansal oranlar
performansin operasyonlar, pazarlama ve finanse etme gibi yanlarin1 bir arada

bulundurduklarindan, kullanim i¢in uygun degildirler (Ayadi vd., 1998, s.5,6).

Baz1 ekonomistler bir sirketin mali yapisin1 gosteren farkli oranlari tek bir sonuca
indirgemek i¢in Z puam (skoru) adi ile bilinen bir gosterge gelistirmislerdir. Z puani bazi
onemli finansal oranlarin agirliklandirilmis toplamini dikkate alan bilesik bir ol¢iidiir. Z

puant su sekilde hesaplanabilir:

Z puam =a+b (Vergi Oncesi Karlar) / (Kisa Vadeli Alacaklar)
+ ¢ (Duran Varliklar) / (Toplam Pasifler)
+ d (Kisa Vadeli Alacaklar) / (Toplam Aktifler)
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Esitlikte a, b, ¢ ve d sabit katsayilar1 gostermektedir (Norman vd., 1991, s.3-4).

Bu olctimler bir isletmenin rakipleri karsisindaki durumunu goz oniine almaksizin tek

boyutlu incelenebilmesi ile ilgili gostergeleri verir.

Z. puani modeline benzer baska bir yaklasim da asagidaki sekilde ifade edilmektedir:

a+b(oran1l) + ¢ (oran2) + d (oran 3)

a, b, ¢, d sabitleri bireysel, oranlarin “géreli énemini” yansitan agirliklandirma

faktorleridir (Norman vd., 1991, s.8).

2.2.2. Coklu Regresyon Analizleri

Regresyon analizleri parametreli etkinlik Ol¢lim yoOntemlerinin en yaygin olarak
kullanilan analiz tiiriidiir. Regresyon analizleri aralarinda neden sonug iliskisi oldugu
diistiniileni bagimhi ve bagimsiz degiskenler arasindaki iliskinin nedensel yapisini

belirlemeye yonelik bir yontemdir de denilebilir.

Regresyon analizinde bagimsiz (agiklayan) degisken ile bagimli (aciklanan)
degisken arasindaki nedensel iligkinin kurumsal olarak var olmasi ve degiskenler
arasindaki iliskinin fonksiyonel yapisinin bilinmesi gerekmektedir (Loether vd., 1980,

s.336).

Regresyon yoOntemiyle yapilan verimlilik analizlerinde ¢ikti miktart bagiml
degisken, girdiler ise bagimsiz degiskenler olarak ele alinirlar. Bu tamimlamadan, c¢iktilarin
tek bir ¢iktiya indirgenmis olmasi gerektigi anlasilmaktadir. Bu haliyle regresyon analizi,
oran analizlerinin bu zayif yoniinii gidermis olmaktadir. Regresyon analizi (tek-girdi / tek-
cikt1)’ It yapiyr (tek-girdi / ¢oklu-cikti) ya da (tek-¢iktt / coklu-girdi)  yapisina
doniistirmektedir (Norman vd., 1991, s.17).

Coklu dogrusal regresyonda, bagimli degiskeni etkileyen birden ¢ok bagimsiz
degisken soz konusudur. Analizin amaci, bagimsiz degiskenlerden hangilerinin bagiml

degiskeni daha cok etkiledigini ortaya koyan fonksiyonel iligskiyi belirlemek ve bu
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bagimsiz degiskenler yardimiyla bagimli degiskenin degerini Ongdrmektir. Ancak iki
degisken arasindaki iliski her zaman dogrusal olmayabilir. Degiskenler arasindaki iliskinin
dogrusal olmadigi durumlarda regresyon modelleme siirecinin mantigina uygun olarak bir
takim matematiksel doniisiimlerle iiretim fonksiyonu dogrusallastirilmaya calisilir.
Dogrusal duruma getirilemeyen modellerde parametre kestirimleri i¢in dogrusal olmayan

regresyon modelleri uygulanabilmektedir (Tathdil, 1996, s.381).

Oran analizine nispeten, ikiden fazla degisken ile Ol¢iimlerin yapilabilmesi,
regresyon analizleri daha genis boyutlu ve daha gercek¢i kilar. Regresyon analizlerin

dezavantajlar ise:

e Analiz birden ¢ok girdi(bagimsiz) ile olusurken denklemin diger ucunda tek bir

cikti(bagimli) alinir.

¢ Analiz ortalama etkinlige gore etkinligi 6lgmekte olup, en iyi etkinlige gore etkinlik
Olctimiimii yapmamaktadir. Bu durum en iyi etkinligi, ortalama etkinlik olarak

kabul etmek anlamina gelmektedir.

® Regresyon analizi, bir esitlikte bulunan ¢iktilarla  girdilerin  anasil
iliskilendirildigine iliskin parametrik bir iiretim fonksiyonun tanimlanmasini

gerektirmekte ve verimsiz birimleri tanimlayamamaktadir.

2.2.3. Stmr Analizleri
2.2.3.1. Veri Zarflama Analizi (VZA)

Istenilen c¢iktilarin elde edilme siirecinde girdilerin hangi seviyeye kadar
kullanildiginin belirlenmesinde etkinlik ve verimlilik analizleri ¢ok 6nemli bir yonetim
aracidirlar. Performans analizi ve etkinlik Ol¢lim yontemleri bdliimlerinde yer yer
aciklandigr gibi, oran analizi ve parametreli yontemlerin iistesinde gelemedigi durumlar —
ozellikle ¢ok girdili ve ¢ok ¢iktili durumlar- i¢in veri zarflama analizi yontemi ¢oziime

yonelik oldukg¢a genis olanaklar sunmaktadir (Giilcii, 2004,s.89):
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VZA, homojen karar verme iinitelerinin goreceli etkinligini 6l¢meye yarayan bir
cok faktorlii verimlilik Ol¢lim modelidir. Cok girdi ve cok cikti faktorlii bir etkinlik
skoruyla soyle tanimlanir (Talluri ,2000,s.8):

Etkinlik = Agirliklandirilmis Cikt1 / Agirliklandirilmis Girdi

Veri Zarflama Analizi 0Oykiisin Edwardo Rhodes’in  Carnegie Mellon
Universitesindeki doktora c¢aligmasiyla baglar. W.W. Cooper yonetiminde Edwardo
Rhodes, bir egitim programinin etkilerini, psikolojik testlerle yaparak programa katilan ve
katilmayanlar arasinda goreceli 6lgmeye calismistir. Farrel’in 1957 deki tek girdi-¢ikt
teknik etkinlik 6l¢iimiinii, ¢coklu girdi-¢ikti goreceli etkinlik ol¢limiine genisleten Charnes,
Cooper ve Rhodes, CCR modeli olarak Veri Zarflama Analizini literatiire sokmuslardir

(Charnes, 1994, s5.3-4).

1990’11 yillara kadar kuramsal gelisimini biiyiik 6l¢iide tamamlayan yontem yakin
zamana kadar deterministik yapidaki girdi ve ¢iktilarin verimlilik analizimde kullanilirken,
son yillarda olasiliksal olarak degisen girdi ve ciktilara yonelik caligmalar ile Veri

Zarflama Analizi yeni bir alana kaymis bulunmaktadir (Giilcii, 2001, s.119).

Etkin smirin bulunmast ve etkin smir iginde kalan etkin olmayan noktalarin
merkeze olan radyal uzakliklarinin hesaplanmasi problemi Charnes, Cooper ve Rhodes
tarafindan parametrik olmayan programlama tabanli olarak ¢oziilmiistiir. Charnes ve
digerlerinin Veri Zarflama Analizi adin1 verdikleri bu yaklasim sayesinde birden ¢ok ve
degisik Olceklerle Olciilmiis ya da degisik Olcii birimlerine sahip girdi ve ¢iktilarin karar
birimlerinin goreceli performansini Farrell’in yaklasgimi c¢ercevesinde Ol¢cmek olanakl

duruma gelmistir (Giilcii, 2004, 5.92).

Veri Zarflama Analizi, karsilagtinlmalar1 zor olan coklu girdi ve c¢iktilart iceren
orgiitsel birimlerin goreli performanslarini 6l¢mek icin kullanilan dogrusal programlama

tabanl bir tekniktir (Dyson, 1990, s.1).

Cok boyutlu ve parametrik olmayan etkinlik 6l¢iim yontemi olan Veri Zarflama

Analizine ait bir ¢ok tanim bulunmaktadir. Bunlar:




61

e VZA, birden fazla girdi ve ciktiya sahip orgiitler kiimesinde, hem girdilerin,
hem de ¢iktilarin nesnel bicimde bir verimlilik indeksi i¢inde birlestirilemedigi
durumlarda goreceli verimlilik Ol¢limii  i¢in  kullamilan bir yOntemdir

(Kavuncubasi, 1996, s.28).

e VZA, bir karar verme biriminin verimliligi acisindan matematiksel olarak
agirhiklandirilmis  c¢iktilar  toplaminin  agirliklandirilmis  girdiler toplamina
oraninin en iyi performansi belirledigi sinira gore pozisyonudur (Ersen,1999,

s.12).

® VZA, birden ¢ok ve farkli dlceklerle dl¢iilmiis veya farkli 6lcii birimlerine sahip
girdi ve ciktilarin karsilastirma yapmayr zorlastirdigi durumlarda, karar
birimlerinin goreli performansini 6lgmeyi amaclayan, dogrusal programlama

tabanl1 bir tekniktir (Karacaer,1998, s.11).

e VZA, Charnes, Cooper ve Rhodes tarafindan 1978’de ve Banker Charnes ve
Cooper tarafindan da 1984°te gelistirilen, Farrell’in (1957) sinir metodolojisine

dayanan dogrusal programlamanin 6zel bir uygulamasidir (Banxia, 1998, s.1).

e VZA, aym tiir girdiler kullanarak aym tiir ¢ciktilar1 iireten ve birbirlerine benzer
ekonomik karar birimlerinin karsilagtirmal1 “etkinliklerinin” 6l¢iilmesi amaciyla

gelistirilmesi parametresiz bir yontemdir (Yolalan,1993, s.27).

e VZA, bir cok girdi ve ¢iktinin gdzlendigi ve bu gozlenen girdi ve ¢iktilarin tek
bir toplam girdi ve c¢iktiya doniistiiriilemeyecegi durumlarda {iretim
verimliligini 6lgmek icin kullanilan bir yontemdir. VZA’ da bir karar verme
biriminin goreli verimliligi, toplam agirlikli ¢iktilarin toplam agirhikli girdilere
orani olarak tanimlanmaktadir. Bu yaklasim ilk olarak Farrell tarafindan ifade
edilmis ve daha sonra da Farrell ve Fieldhouse tarafindan gelistirilmistir (Ersen,

1999, s.13).

Veri Zarflama Analizinin uygulama alanina, {retimi hizmet ve finans

sektorlerinden i¢ ve dis rekabet kosullarinda bulunan her {iinite girer. Klasik verimlilik
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analizindeki tekli girdi- tekli ¢iktidan degisik olarak ¢oklu girdi-¢oklu cikti temelinde
hareket eden VZA, hizli kuramsal gelisimi yaninda, uygulamada da hizli bir siireg
izlemistir. Hastanelerde, bankacilikta, postanelerde, mahkemelerde, eczanelerde,
tasimacilikta, polis karakollar1 ve egitim kurumlar1 gibi pek ¢ok kamu hizmet alanlarinda
binlerce c¢alisma yapilmistir. Baslangicta kar amaci giitmeyen kamu kuruluslarinda
karsilastirmali verimliligi 6lcen VZA, sonralar1 kar amach iiretim ve hizmet sektorlerinde
isletmeler aras1i teknik verimliligin Ol¢iilmesinde de yaygin bicimde kullanilmaya

baslanmustir (Tarim, 2001, s.50).

Daha sonraki ¢alismalar, Havayolu Isletmeleri, bankalar, savunma endiistri, egitim
elektrik iiretimi, saglik , kar amaci giitmeyen organizasyonlar (hastaneler, polis,
istasyonlar1 profesyonel spor takimlarida, perakende satis organizasyonlari, tasima ve
lojistik ve makine bakim iinitelerinde (Forker, 2001, s.197) VZA analizi ile
karsilasilmaktadir.

2.2.3.1.1. VZA ‘nin Grafik Gosterimi

Veri Zarflama Analizi parametrik olmayan bir matematik programlama teknigidir.
Bu teknik, her bir iinite i¢in ¢iktinin girdiye oranini etkinlik skoru olarak hesaplar. Etkinlik
skoru genellikle, ya sifirla bir arasinda bir say1, ya da yiizdelik ifade edilir. Bir karar verme
biriminin etkinlik skoru birden kiiciik ise, goreceli olarak diger linitelere gore etkisiz sayilir

(Avkiran, 2002, s.206).

Temel VZA modeli fikri, incelemeye alinan diger biitiin karar verme birimleri
icerisindeki en etkin karar verme birimini (KVB) belirlemek icindir. En etkin KVB, Pareto
optimal birim olarak adlandirilir ve diger birimleri karsilagtirmak icin standart birim olarak
diisiiniiliir. Pareto optimal olmayan performans skorunun biiyiikliigii, Pareto optimal
olmayan KVB’nin Pareto optimal KVB ‘ne boliinerek hesaplanir. Boylece VZA skoru tam

olmaktan ziyade goreceli bir say1 olur (Tser-yieth ,1997).

VZA en verimli olan KVB’ni tanimlamaktadir. Buna gore herhangi bir gdzlem
kiimesi i¢inde en az girdi bilesenini kullanarak en cok cikt1 bilesenini iireten en iyi gozlem
kiimelerini saptar. Optimum {iretim yapan karar biriminin teknik verimlilik skoru 1’e esit

olup verimlilik sir1 (efficient frontier) iizerinde yer almaktadir. Herhangi bir KVB’nin
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goreceli verimliligi bu sinira olan konuma gore belirlenmektedir. VZA yontemi, verimlilik
sinirint referans kabul edip verimli olmayan KVB’lerini “radyal” olarak dl¢mektedir ve

bunlarin teknik verimlilik skorlar1 O ile 1 arasinda deger almaktadir (Giilcii, 2004, s.92).

Sekil 2.12 da x; ve X2 girdisini kullanip bir tek y ciktisinin elde edildigi 6rnek

gozlem kiimesi irdelenecektir.

Sekil 2.6 ya gore 1,3 ve 4 numarali KVB’ler verimsiz goriinmektedir. Ciinkii bu
KVB’leri 2 ve 5 numarali KVB’lerine gore ayni c¢iktiyr daha fazla girdi kullanarak
tiretmektedir. Burada verimlilik sinirina en uzak olan 1 numarali KVB en verimsiz
KVB’dir. Verimsiz KVB’lerin referans noktalarina uzakliklarim1 ve fazla kullanilan girdi

miktarlarini hesaplamak olasilidir.

X1/y

"h 3 |4 ;Verimlilik S
i -

5
% > Xoly

Sekil 2.11 Girdi Yonlendirmeli VZA Verimlilik Sinir
Kaynak: Giilcii, 2004, s.101

Temel yoOnlendirmeli, girdi yOnlendirmeli ve c¢ikti yonlendirmeli ve ¢ikti

yonlendirmeli ve ¢ikti yonlendirmeli modellerin grafiksel yorum ise agsagidadir:
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O: Cikti ydnlendirmeli model gdsterimi

B: Temel yénlendirmeli model gésterimi

Ciktt ,— VZA Etkin Sinir I: Girdi yénlendirmeli model gésterimi

' Do

| . Girdi

Sekil 2.12. Bir VZA Modelinde Olabilecek U¢ Yonlendirme Sinir1 Uzerindeki

Bir Verimsiz Unitenin Yansimasi
Kaynak:Giilcii, 2004, s.102

Girdiler, girdi yonlendirmeli modellerde kontrol edilirken ¢iktilar ise ¢ikti
yonlendirmeli modellerde kontrol edilebilir. Hem girdinin hem de c¢iktinin kontrol
edilebildigi model ise temel yonlendirmeli modeldir.

2.2.3.1.2. VZA’nin Matematiksel Gosterimi
Her biri m tane girdi ve s tane ¢iktiya sahip n tane karar verme biriminin var
oldugunu varsayalim. P karar verme biriminin etkinlik skoru, Charnes ve arkadaslarinin

1978 de sundugu asagidaki modelin ¢oziimii ile elde edilir ( Talluri, a.g.m.,s.8).

Amagc fonksiyonu:

S
o <k
Max —
m
i Xip
J=1
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Kisitlayicilar:
S
Z k k|
Max k=1
joi
J=1
Pozitif kisitlama:
Ug 20 ;r=12,...,s ve k=1,2,...,n
Vi 20:;1=1,2,...,m ve k=1,2,...,n
Burada ;
K=1,........ ,S,
j=l...... ,m,
1=1,........ n,

Vit 11nci karar verme birimimin iirettigi ¢cikti miktari
Xji: 11nci karar verme birimimin kullandi1g: girdi miktar

u;: k mnc1 ¢iktinin agirhig

Charnes ve Cooper’ 1n metodunu kullanarak kesirli dogrusal programi olagan bir
dogrusal program biciminde yazmak miimkiindiir. Bu doniisiim esnasinda korunmasi
gereken, kesrin degerinin bozulmamasi kuralidir. Pay ve paydanin degeri bir oran
cercevesinde degisse bile amac fonksiyonunun degeri ayni kalacaktir. Charnes ve Cooper
payday1 1 degerine esit tutarak payin ayni zamanda amag¢ fonksiyonunu gostermesini de
saglamislardir. Bu durum yeniden bir 6l¢cekleme olup VZA tanimlamasi da bundan sonra

baslamistir.

Bir 6nceki modelde gosterilen programlama bicimi asagida gosterilecek modelde

dogrusal programlama bi¢imine doniistiiriilebilir:
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Amag¢ fonksiyonu:

Math = Z uc-Y

r=I1

Kisitlayicilar:

S

Z urk.Yrj - z V ik .ij SO; kV€j=1,2,...,I1
i=1

r=I1

m

Z vik . Xik =1
i=1

Pozitif kisitlama:

Yukardaki problem biitiin karar verme birimlerinin etkinlik skorlarin1 belirlemek
icin “n” defa islev goriir. Her bir karar verme biriminin etkinlik skorlarin1 en iyilemek i¢in
agirliklandirilmis girdi ve ciktilart segilir. Genel olarak bir karar verme biriminin etkinlik

skoru 1’e esit ise etkin, 1’den diisiik ise etkin degildir (Talluri, a.g.m., s.8).
2.2.3.1.3. Girdi Temelli VZA Yaklasim

Basliktada belirtildigi gibi, girdi temelli VZA yaklasimi, girdilerin kontrol
edilebildigi ve aym c¢ikti diizeyini en az girdiyle saglamayir amagclar. Girdi temelli VZA
yaklasimui, belirli bir ¢iktinin seviyesi i¢in , optimum girdi bilesiminin nasil olugturacagini

arastirir.

Girdi temelli VZA yaklasimlarini agik bir sekilde anlatmak gerekirse: ( Yolalan,
a.g.e, s.33)



Amag

Ey

Fonksiyonu:

:Mina — SZI: s — SZR: 5T
i=1 r=1

Kisitlayicilar:

N

D XrjAj—s", =Y, =1,
j=1

N

D XijAj+s i —aX,; =0 =1,
j=1

N
24

Jj=1

: secilen Uretim Imkan Kiimesine (UIK) bagl

A; 20, si >0, s, >0,
J=1,....... ,N i=1,........ I r=1,.......R
Burada ;
o : Girdiye ait biiziilme katsayis1 (@ e (0,1])
Y 3 :B karar verme birimi tarafindan iiretilen r. ¢ikti,
Xip : B karar verme birimi tarafindan iiretilen i. girdi,
Y : J, KVB tarafindan iiretilen r. ¢ikti,
Xij : j. KVB tarafindan kullanilan i. ¢irdi,
A : j. KVB nin aldig1 yogunluk degeri,
S~ : B karar verme biriminin i. girdisine ait atil deger,
s : B karar verme biriminin r. ¢iktisina ait atil deger,
€ : Yeterince kii¢iik pozitif bir say1 .
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2.2.3.1.4. Cikt1 Temelli VZA Yaklasim
Girdi temelli VZA yaklasimina benzer olarak cikti temelli yaklasimlar da
tanimlanabilir. Bu tiir yaklasimlarin girdi temelli yaklasimlardan farki; agirlikli girdinin
agirlikli ¢iktiya oraninin minimum tutulmasi olarak da aciklanabilir. Bir baska deyisle,
cikti temelli VZA yaklasimi ile girdi temelli VZA yaklasimi arasindaki fark en ¢ok ¢ikt
bilesimimin belirli bir girdi bilesimi kullanarak elde edileceginin arastirilmasidir. Bu

tanimi teknik olarak asagidaki gibi gosterebiliriz (Koksal, 2001, s.88):

Egp = Max ao+€e's™ + e€e's?
Asagidaki kisitlar altinda :
XA +s - XP =0
YA-s* - aY®=0
e ' .\ : secilen "Uretim Imkan Kiimesi-UIK" ne bagh

A, s ,s"™ >0

Burada ;

o : Goreli etkinligi ol¢iilen B karar verme biriminin ¢iktilarinin radyal olarak
ne kadar artirilabilecegini belirleyen genisleme katsayis1 (0 < o <1),

Y® :B karar verme birimine ait ciktr vektord,

XP® B Kkarar verme birimine ait girdi vektorii,

Y : Olciimii yapilan gozlem kiimesindeki karar birimlerine ait cikt1 matrisi,

X : Olciimii yapilan gozlem kiimesindeki karar birimlerine ait girdi matrisi,

e : Birim vektoriin devrigi,

A : GOzlem kiimesindeki karar birimlerine ait yogunluk vektorii,

S~ : VZA ile radyal olarak ol¢iillemeyen fakat azaltilmasi miimkiin olan, B
karar verme birimine ait atil ( slack) girdi vektorii,

s ™ : VZA ile radyal olarak ol¢iilemeyen fakat artirilmasi miimkiin olan, B karar
verme birimine ait atil ( slack) ¢ikt1 vektorti,

0 : Tiim bilesenleri O olan vektor,

€ : Yeterince kiiciik pozitif bir say1 (6rnegin 10 ° gibi).
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Yukarida matris notasyonunda yazilan "ciktiya yonelik" VZA 'nin Zarflama modeli
daha acik olarak su sekilde de yazilabilir :

Eg = Max a+€ . s + e,z 5, *
i=1 r=1
Asagidaki kisitlar altinda :
Z Xij.Aj.+si - Xip =0 ;1=12,...,m
j=1

n

z Y- Aj.-s -a.Yp=0 cr=12,..,s

j=1
DA : secilen UIK ' ne bagl olarak ,
j=1
Aj 2 0, j=1,2,..,n
si =2 0, i=12,..,m
st > 0, r=12,..s

Burada ;

o : Ciktiya ait genisleme katsayisi,

Y s :B karar verme birimi tarafindan iiretilen r' inci ¢ikti,
Xip :B karar verme birimi tarafindan kullanilan i ' inci girdi,
Y .; :] incikarar verme birimi tarafindan iiretilen r'inci ¢ikt,

Xij :]'inci karar verme birimi tarafindan kullanilan 1i'inci girdi,

A : ' inci karar verme biriminin aldig1 yogunluk degeri,
si  :Bkarar verme biriminin 1' inci girdisine ait atil (slack) deger,
s; " :Bkarar verme biriminin r' inci ¢iktisina ait atil (slack) deger,
€ : Yeterince kii¢iik pozitif bir say1 (6rnegin 10 o gibi).

Burada A , s~ ve s''mn dual degiskenler oldugu bilinmektedir. o ise radyal

cikt1 genislemesini belirleyen katsayidir ve o =1 degerlerini alabilir.
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2.2.3.1.4.1. Malmquist TFP Endeksi

Malmquist toplam faktor verimliligi (Total Factor Productivity - TFP) endeksi iki
gozlemin toplam faktor verimliligindeki degismeyi ortak bir teknolojiye olan uzakliklarin
orani olarak Olcer. Bu 6l¢iim icin "uzaklik fonksiyonu" kullanilmaktadir. Caves ve digerleri
tarafindan gelistirilen bu endekse, uzaklik fonksiyonlar1 yardimiyla endeks kurma fikrini

ilk ortaya atan Sten Malmgquist'in ardindan, Malmquist ismi verilmistir.

Uzaklik fonksiyonu ¢ok-girdili  ¢ok-¢ciktili  tiretim  teknolojilerini, maliyet
minimizasyonu veya kar maksimizasyonu gibi hedefleri belirtmeden, tanimlamada

d(x,y)=min{d:(y/0)€ S} ,jarak

kullanilmaktadir. Ciktiya gore uzaklik fonksiyonu
tanimlanir. Uzaklik fonksiyonu d(x,y)'nin alacagi degerler, y vektorii S sinir1 (iiretim sinir1)
tizerinde ise 1.0; y vektorii S icindeki teknik etkin olmayan bir noktayr tanimliyorsa >1.0;

ve y vektorii S disindaki miimkiin olmayan bir noktay1 tanimliyorsa <1.0'dir.

“s” donemi ve izleyen t donemi arasindaki ¢iktiya gore Malmquist TFP degisim endeksi,

"uzaklik fonksiyonu" ¢ercevesinde,

m¥,,X,.,Y,X,)= d (Y,,X,)Xd Y,X,)
dS(YS,XS) dt(YS,XS)

olarak hesaplanir. Bu gosterimde d* (X ,,Y,)’

t donemi gozleminin s dOonemi
teknolojisinden olan uzakligini ifade eder. m(.) fonksiyonunun degerinin 1.0'dan biiyiik
olmas1 s doneminden t donemine TFP'de biiylime oldugunu, 1.0'dan az olmasi ise ayni

donemler dikkate alindiginda TFP'de azalma oldugunu gostermektedir.

Yukaridaki esitlik asagidaki gibi yazilabilir:

m(YS,XS, t’Xr)_ d (YT’XT)\/|:d (Yr’X,)Xd (YS,XS)

CdY X))\ d'(.X,) d'(Y,.X))
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CRS varsayimi altinda tek-girdi tek-¢ikti durumu incelenmistir. s ddneminde teknoloji

11 altinda A gozlemi yapilmisken, t doneminde teknoloji 12 altinda B gozlemi yapilmustir.

Bu durumda;
Ve ! Yy
etkinlik degisimi = Y4/ Y

)5

/'y, /'y,

teknik degisme = [yB Yy YalVa }
Ye! Yo YalYa

Bir ampirik calismada ardigik iki donem icin hesaplama yapabilmek i¢in dort

uzaklik fonksiyonunun da bulunmasi gerekmektedir. Bu hesaplama ise matematiksel

programlamayla veya ekonometrik tekniklerle gerceklestirilebilir. Malmquist TFP endeksi

ile ilgili olarak kapsamli bir tarama Fare ve digerlerii tarafindan yapilmistir.

TFP endeksi i¢in kullanilan uzaklik fonksiyonlarinin hesaplanmasinda giiniimiizde
en ¢ok basvurulan yaklasim olan, Fare ve digerlerininii gelistirdigi, matematiksel

programlama modelleri matris notasyonuyla asagida verilmistir:

[a,”(yr,x,)]_1 =max, ,; ¢ [d‘v(ys,xs)]_1 = max, ; ¢
St st

—gy, +Y 120 —gy, +Y 120
x,—X,A20 x, —X,A20

A20 A20

@ (3, x )] = max,, ¢ [ (v, 5] = max,, ¢
St st

—dy, +Y 120 -y, +Y 120

X, —X,A20 x, —X,A20

A20 A20
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Yukarida tanimlanan uzaklik degerlerinin tiim donemler ve go6zlemler igin

hesaplanabilmesi, n gozlem sayisim1 ve t donem sayisim gostermek iizere, n(3t-2) tane

dogrusal programlama modelinin ¢oziimiinii gerektirmektedir(Cingi S, Tarim A, 2000,

s.9).

2.2.3.1.5. VZA’nmin Giiglii ve Zayif Yonleri

VZA diger tiim analizler gibi dogru kullanildig: siirece faydali bir analiz yontemidir

lakin VZA’nin kullanim simirinin iyi bir sekilde belirlenmesi gerekmektedir aksi halde

analiz ile ilgili sorunlarin yasanmamasi1 kacinilmazdir. Asagida VZA ile ilgili giiclii ve

zayif yonler asagida aciklanmaktadir.

VZA 1ile ilgili gii¢lii yonler;

VZA, cok girdili ve ¢ok c¢iktili modelleri isleyebilir buna karsin girdilerle ¢iktilar

arasinda fonksiyonel bir iliski olmasina gerek yoktur.

VZA’da KVB direkt olarak bir referans kiimesi veya birimi ile kiyaslanabilir.

Girdiler ve giktilar ¢cok farkli birimlere sahip olabilirler. Ornegin; X1, kurtarilan
hayat sayisin1 gosteren birim olurken, X2, parasal olarak dolar1 temsil eden bir
birim olabilir. Bu durumda onlar arasinda zorunlu olarak bir doniisiim yapmaya

gerek yoktur (Anderson, 1998, s.6).

VZA, goreli etkinligi hesaplarken her karar birimi icin kullandig1 formiilasyonu
ayri ayr1 eniyiler. Ayrica, her birim yoOneticisi acisindan etken hale doniisebilmeleri
icin neler yapmalar1 gerektigini onerir. Oysa ki, parametreli yontemler endiistrinin
timiinic goz Oniinde bulundurmakta ve ortalama etkenlige gore Ol¢iim

yapmaktadirlar (Yolalan, 1990, s.131).

VZA ile ilgili zayif yonler;

Bir u¢ nokta teknigi olan VZA’da problem ile alakali girdi ve cikti degerlerinin

Olciimiindeki hatalar analiz agamasinda ciddi problemlere neden olabilir.
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e KVB' nin nispi verimliliklerini tahmin etmede VZA basarili bir analiz yontemidir.
"Mutlak" etkinlik 6lgmede yavas kalan VZA, esitlerin birbirine gore ne kadar iyi
karsilastirildigin1 sdyleyebilir. Ancak teorik olarak maksimuma gore karsilagtirma

sonucunu aciklayamaz.

e VZA, her ne kadar parametresiz bir yontem olarak tanitilsa da, her bir karar
birimine gore ayr1 ayr1 eniyilendiginden cok fazla sayida karar degiskeninin
hesaplanmasina yol acar. Bu durum serbestlik derecesini oldukga yiikseltir

(Yolalan,1990, s.132).

e VZA, esas olarak veri tabanli bir yontem oldugu i¢in, aragtirmaci verilerin hangi
girdi-¢ikt1 kiimesinin iiretim fonksiyonunun tahmininde gerekli oldugunu secerken
dikkatli davranmalidir. Eksik ya da yanlis girdi-¢cikti se¢imi, sonucu cok biiyiik

oranda olumsuzlastiracaktir (Yolalan,1990, s.132).

¢ VZA' nin Onerdigi zarflama (cevreleme) sekli bazi durumlarda yetersiz
kalmaktadir. Ozellikle dogal zarflamanin miimkiin olmadig1 durumlarda kuramsal

karar birimi yeterince belirgin degildir (Yolalan,1990, s.132).

2.3. Havalimanlarinda VZA Uygulamalar1 Yazin Taramasi Sonuclari

Havacilik alaninda verimlilik kavramina genelde, farkli havayollar1 ve
temsilcilerinin performanslari iizerinden odaklanilmaktadir. Oysaki tiim bu havayollar1 ve
temsilcileri havalimanlar iizerinde faaliyetlerini siirdiirmektedir. Bu nedenle havalimani

isletmelerinin verimlilikleri lizerine pek az ¢alisma yapilmistir.

Havacilik sektorii ile ilgili taramalarda, tespit edilen havalimanlarinda veri zarflama

analizi uygulama sonuclari, Tablo 2.2. gosterilmektedir.
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Yih Ad1 Soyadi Makalenin Konusu
Havalimam Verimlilik ve Performansinin Olciimiinii
1997 D. Gillen, A. Lall Gelistirmek:
Bir Veri Zarflama Analizi Uygulamasi
1999 Salazar de La Cruz Havaliman Verlmhhk. Eonks1y0nuna, Veri Zarflama
Analizi Yaklasimi
. ABD'deki Biiyiik Havalimanlarinin, Operasyonel
2000 Joseph Sarkis Verimliliklerinin Analizleri
2000 E.A. Nyshadham Avrupa Havahrrvlanlarlmp Ver}mhhklerlmn
Degerlendirilmesi
J.C.Martin, Ispanya Havah.ma.n.larm‘m (ﬂ)ze}lestlr‘meden Once
2001 C Roman Verimliliklerin Olgiilmesi :
’ Bir Veri Zarfla Analizi Uygulamasi
Taiwan Ichat Havalimanlarinin Olagandis1 Ciktilari
2004 Ming-Miin Yu ve Cevresel Faktorleri ile Birlikte Fiziksel

Verimliliklerinin Olciilmesi

Tablo 2.2. Havalimanlarinda VZA Uygulamalar1 Yazin Taramas1 Sonuglari
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3. TURKIYE’DEKi HAVALIMANLARININ iC HAT UCUSLARI
YONUNDEN ETKINLiKLERINIiN KARSILASTIRILMASI

Diinyada havayolu tasimaciligina olan talep giderek artmaktadir. Bu artis diinya
tizerinde havaalani ve havayollar1 sayisindaki artis ile de gozlemlenebilmektedir. Diinyada
gozlemlenen bu artis kendisini lilkemizde de her gegen yil gostermektedir. Tiirkiye’de son
yillarda ulagim sektoriine verilen tesviklerle sivil hava tagsmacilig1 faaliyetleri hem gozle
goriiliir bir bicimde ucuzlamis hem de sivil havacilik alaninda rekabet oram siirekli artis
gostermektedir. Uzun yillar boyunca iilkemizde devlet eliyle gerceklestirilen hava
tagimaciligl ve havalimani isletmeleri giintimiizde yine devlet kontrolii altinda olan 6zel
havayollar1 ve terminal isletmelerine dogru yonelmistir. Ozel havayollariin her gecen giin
artan sefer ve filolarina karsilik, iilkemiz havalimanlarindan bazilarinin, yap islet devret
modeli ile ©6zel firmalara verilmesi ile havacilik alaninda artan talep karsilanmaya

calisilmaktadir.

Havacilik alanindaki bu gelismelerin yam sira iilkemizde bulunan havalimanlarinin
bircogunun sadece stratejik konumlar1 nedeniyle varliklarim siirdiigi gozlemlenmektedir.
Belirli kapasite ve ugus sayisina sahip atil durumdaki havalimanlarina yapisal anlamda
O0zdes olan bazi havalimanlarinda ise, sivil havacilik alaninda son olusan talepleri
karsilanmakta zorlanilmaktadir. Rekabet¢i bir ortamda ve en iyi olanlarin ayakta kalmayi
basardig1 bir ticari diinyada sivil havacilik faaliyetlerinin sunuldugu havalimani

isletmeciligin de incelenmesi biiyiik 6nem arz etmektedir.

Zamaninda siyasi nedenlerle agilislar1 yapilan ama gerekli hizmetleri isletmecilik
anlaminda veremeyen ve atil durumda olan havalimanlarinin da verilen tesvikler sonucu
kullanilabilir hale gelmeleri miimkiindiir. Bu nedenle mevcut durum igersindeki
kaynaklarin verimliligi arastirilmali ve optimum degerlerin hesaplanmas1 gerekmektedir.
Yapacagimiz calismanin kapsamini, iilkemizdeki havalimanlarinin i¢ hat ucuslarinin
etkinlik analizleri ve karsilastirnlmalar1  olusturacaktir. Boylece iilkemizdeki

havalimanlarinin son donemlerdeki etkinlikleri analiz edilerek yorumlanacaktir.
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3.1 Tiirkiye’deki I¢c Hatlar Terminallerinin Genel Durumu

Diinyada ve iilkemizde hizla gelisen hava tasimaciligi mevcut havalimanlarinin
genisletilmesine ve hatta yeni havalimanlarinin agilmasina neden olmaktadir. Bu
gelismeler ile 2006 yilinda iilkemizde i¢ hat ucus yapilan havalimani sayis1 34’e ulasmistir.
Bazi havalimanlarinin siyasi cikarlar giidiilerek yapilmis olmasi bazilarinin ise iilkemizin
jeopolitik stratejileri gz oOniinde tutularak isletilmeye devam edilmesine ve tamaminin
tarifeli i¢ hat uguglara sahip olmamasina ragmen mevcut havalimanlarinin tiimii i¢ hat ucus
trafigine aciktir. Tiirkiye’de bulunan i¢ hat uguslara acik havalimanlar1 asagidaki tabloda

gosterilmektedir:

Tablo 3.1. Tiirkiye’deki I¢ Hat Trafige A¢ik Havaalanlari

1 |ATATURK 18 |ELAZIG

2 |ESENBOGA 19 |ERZINCAN

3 |A.MENDERES 20 |ERZURUM

4 |ANTALYA 21 | GAZIANTEP
5 |DALAMAN 22 | KIMARAS

6 |ADANA 23 |KARS

7 | TRABZON 24 |KAYSERI

8 |MILAS-BODRUM 25 |KONYA

9 |S.DEMIREL 26 |KORFEZ

10 | NEVSEHIR-KAPADOKYA | 27 |[MALATYA

11 | ADIYAMAN 28 | MARDIN

12 | AGRI 29 |MUS

13 | BURSA-YENISEHIR 30 |SAMSUN-CARSAMBA
14 | CANAKKALE 31 |SIiRT

15 |CARDAK 32 |SIVAS

16 |CORLU 33 | SANLIURFA
17 | DiYARBAKIR 34 |FERIT MELEN

Tiirkiye’de bulunan otuz dort havalimaninin on dordii sadece i¢ hat trafigine aciktir
bunlarin disinda on havalimani i¢ ve tarifesiz dis hat trafigine acik olup, diger on
havalimani1 da i¢ ve dis hat trafige aciktir. Tiirkiye’deki havaalanlarinin, i¢-dis hat trafigi

acisindan gosterimi Sekil 3.1.’de gosterilmektedir:
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Igletilen Hava Liman ve Meydanlar

i I S
DALAWIA?I S w A
B S |

i TANTALYA .

$Ce I HAT IS HAT TRAFIGE AGK HAVA LIANLAR!
I HAT VE TARIFESIZ DIS HAT TRAFIGE AGI HAYA LIVANLAR

G HAT TRAFIGE AGIK HAVAALANLARI

Sekil 3.1. Tiirkiye’deki Havaalanlarinin, I¢-dis Hat Trafigi Acisindan Gosterimi
Kaynak: DHMI Istatistik Yillig1, 2005

Ulkemizde 2001 yili sonrasinda diizenlenen ekonomik kalkinma plami dahilinde
sivil havaciliga yonelik getirilen tesvikler, iilkemizde i¢ ve dis hat ugus hareketliligini
arttirmistir. Oyle ki 2002 yilinda toplam iilke genelinde i¢ hat yolcu trafigi 8.697.864 iken
bu rakam 2006 yilinda 26.644.450’ye cikmustir. S0z konusu bu bes yil icerisinde
Tiirkiye’deki i¢ hat yolcu sayis1 %306,33 artis gostermistir. Bu rakam son iki yil icerisinde
ise 19,942,692’den 26,644,450’ ye %33,6 artis orani ile gozlemlenmistir. Son bes yila ait
ichat yolcu trafigi tablo 3.2.”de gosterilmistir.

Tablo 3.2. Tiirkiye 2002-2006 Yillar1 i¢ Hat Yolcu Trafigi

2002 2003 2004 2005 2006 06/05 %

Ic Hat
Yolcu 8,697,864 | 9,125,298 | 14,427,969 | 19,942,692 | 26,644,450
Trafigi

33,6

Kaynak: DHMI Istatistik Yillig1, 2005

Mevcut ekonomik durum ve politikalar ile ilerleyen yillarda bu artisin siirecegi
beklenmektedir. Bu gelismeler sonucunda, ilerleyen senelerde iilkemizde bulunan
havalimanlarinin bir ¢ogunda revizyon c¢alismalari ile kapasite artirimi hatta yeniden insa

edilmesi beklenmektedir.
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3.2.Calisma Kapsamindaki Terminaller Hakkinda Genel Bilgi

Calisma kapsamina aldigimiz terminallerin Oncelikli kriteri i¢ hat trafige hizmet
vermesi olmustur. Dishat terminalleri bu kapsama dahil olmamustir. Tiirkiye’deki
havalimani ve meydanlarin tamaminin dis hat trafige acik olmamasi ve mevcut sayinin da
gerekli karar verme birim sayisindan diisiik olmasi dig hatlar terminallerini bu calisma

kapsamindan ¢ikarmamiza neden olmustur.

Oncelikle calisma kapsamina alman terminalleri belirlemek amaci ile Tiirkiye’de
bulunan tiim terminallere ait veriler toplanmis ve 6n incelemeler yapilmistir. Havaliman ve
meydanlarin karsilagtirllmasinda meydana gelebilecek belirgin farkliliklardan kaginmak
amaci ve aragtirmaya konu olan verilerin veri zarflama analizinde uygulamaya alinabilmesi
ve analizin saglikli yapilabilmesi i¢in, yolcu trafigi ve ugak trafigi verisine sahip olmayan
Canakkale, Corlu ve Korfez Havaalanlari arastirma kapsamina alinmamistir. BoOylece
mevcut otuz dort terminalden otuz biri ¢alisma kapsamina alinmigtir. Tablo 3.3. te, calisma

kapsamina alinan havalimani ve meydanlar, kategorileri ve hizmete giris yillar ile birlikte

gosterilmektedir.

Tablo 3.3. Calisma Kapsamindaki Havaliman1 ve Meydanlarin Kategori ve

Hizmete Giris Yillar1 ile Gosterimi

HAVALIMANI HiZMETE HAVALIMANI HIZMETE
VE KATEGORI VE KATEGORI

MEYDANLAR GIRIS YILI MEYDANLAR GiRIS YILI
1 |ATATURK SiviL 1953 | 17 |[ERZINCAN SIVIL-ASKERI 1988
2 |[ESENBOGA SiviL 1955 | 18 |[ERZURUM SiVIL-ASKERI 1966
3 |A.MENDERES SiviL 1987 | 19 |GAZIANTEP SiviL 1976
4 [ANTALYA SiviL 1960 | 20 [K.MARAS SiviL 1996
5 [DALAMAN SIVIL-ASKERI| 1981 21 |KARS SiviL 1988
6 JADANA SiviL 1937 | 22 |KAYSERI SiVIL-ASKERI 1998
7 |TRABZON SiviL 1957 | 23 |KONYA SiVIL-ASKERI 2000
8 [MILAS-BODRUM SiviL 1997 | 24 [MALATYA SiVIL-ASKERI 1941
9 [S.DEMIREL SiviL 1997 | 25 [MARDIN SiviL 1999
10|NEVSEHIR-KAP. SiviL 1998 | 26 |[MUS SIVIL-ASKERI 1992
11|ADIYAMAN SiviL 1998 | 27 |SAMSUN-CARSAMBA SiviL 1998
12|AGRI SiviL 1997 | 28 SIiRT SiviL 1998
13|BURSA-YENISEHIR [ SIVIL-ASKERI| 2000 | 29|SiVAS SiVIL-ASKERI 1957
14| CARDAK SIVIL-ASKERI| 1991 30 [SANLIURFA SiviL 1988
15| DIYARBAKIR SIVIL-ASKERI| 1952 | 31 |FERIT MELEN SiviL 1943
16|ELAZIG SIVIL-ASKERI| 1940

Kaynak: DHMI istatistik Yillig1, 2005
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3.3.Model icin Gerekli Olan Degiskenlerin Secimi ve Aciklamalar:

Havaliman ve meydanlar1 degerlendirmede kullanilan bir cok yontem oldugu gibi,
bu yontemlerde kullanilan bir¢ok degiskenin de olmasi arastirmacilari birbirlerinden
kismen de olsa farkli sonuglar verecek ve farkli yorumlar yaptirabilecek calismalara
yonlendirmistir. Calismamizda kullanilan veriler, havaliman ve meydanlarin etkinligini
dogrudan etkileyen ve nicel Ozellikteki verilerden olusmaktadir. Diinyadaki
havalimanlarina etkinliklerinin 6l¢iilmesine yonelik yapilan benzer ¢alismalarda da bu

ozelliklerin tamami mevcuttur. Asagida benzer ¢aligmalara ait ornekler gosterilmektedir.

e Joseph Sarkis’in 2000 yilinda Birlesik Devletlerdeki biiyiik havalimanlarinin
operasyonel etkinlikleri iizerine yaptigi analizde, operasyon maliyetleri, ¢alisan
sayisi, kap1 sayis1 ve pist uzunluklari, girdi olarak ¢alisma kapsamina alinirken,
operasyon gelirleri, ucus trafigi ve yolcu trafigi ¢iktilar olarak calisma dahiline

alinmistir (Joseph S, 2000).

e ispanya’da Juan Carlos Martin ve Concepcion Roman tarafindan 2001 yilinda,
Ispanyol havalimanlarinin  6zellestirme oncesi verimliliginin = 6lciildiigii  veri
zarflama analizinde ise yolcu trafigi, kargo trafigi, ¢iktilar olarak ¢alisma dahiline
alinirken, maliyetler, calisan sayis1 ve araglar girdiler olarak calisma dahiline

alinmistir (J.C.Martin, 2001).

e Taiwan i¢ hat havalimanlarinin olagandisi ¢iktilart ve ¢evresel faktorleri ile birlikte
fiziksel verimliliklerinin Ol¢iilmesi ile ilgili Ming-Minn Yu’ya ait calismada da pist
alani, apron alan1 ve terminal alani girdiler olarak ¢alisma kapsamina alinirken,
yolcu trafigi ve ucaklarin ¢ikardiklar1 giiriiltii nedeniyle 6denen cezalar ciktilar

olarak calisma kapsamina alinmistir (Ming-Minn Yu, 2001).

Buradan yola ¢ikarak Devlet Hava Meydanlari Isletmesi’nin yillik bazda cikardig
istatistik  yilligindaki  verilerden calismamizda kullanacagimiz veriler secilmistir.
Tablo3.4.’de analizimizde kullanacagimiz model i¢in belirlenen degiskenler (girdi ve

ciktilar) asagida gosterilmektedir:
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Tablo 3.4. Model i¢cin Belirlenen Degiskenler (Girdi ve Ciktilar)

Girdiler: Ciktilar
1. Giderler 1. Gelirler
2. Calisan Sayisi 2. Yolcu Trafigi
3. Arag Sayisi 3. Ugak Trafigi
4. Ucak Kapasitesi

Bu bilgiler 1s181inda ¢alismamizda kullandigimiz girdi ve ¢ikti faktorlerini soyle

gosterebiliriz:
Giderler Gelirler
Calisan
Sayisi \ . .|  Yolcu
IC HATLAR | Trafigi
TERMINALI
Ugak /
Kapasitesi
Ucak
Trafigi
Arag Sayisi

Sekil 3.2. Modelimizde Kullanilan Girdi ve Cikt1 Faktorleri

Calismamizda, Tiirkiye I¢ Hatlar Terminallerine ait verilerinin ilgili yil sonu
itibariyle Devlet Hava Meydanlar1 Isletmesi istatistikleri sonucu olusturulan kaynaktan
temin edilmesi yolu secilmistir. Havalimani terminal isletmelerinin kaynaklarini etkin

kullanarak istenilen verimlilik oranini yakalamasi1 gerekmektedir.



81

Bu baglamda i¢ hat terminal isletmelerinde:

Giderler: I¢c hat terminallerinin operasyonel faaliyetlerini siirdiirebilmesi icin
yapilan tiim harcamalar giderler kapsamindadir bu nedenle terminal verimliligini

etkileyecek onemli bir veridir.

Calisan Sayisi: Tiim isletmelerin ¢alisan sayisin1 en verimli sekilde belirlemesi
gerekmektedir. Calisan sayis1 isletmelerin kontrol edilebilir maliyetlerinin basinda

gelmektedir.

Arag Sayis1: Havalimanlarinin gerek mevzuatlarda gerekse havacilik otoritelerinin
onerdigi veya zorunlu kildig1 araclara sahip olmalar1 gerekmektedir. Arag¢ sayisi,
havalimanin1 kapasitesi ve yolcu-ucak trafigi ile yakindan alakali oldugu icin

modelimizde girdiler kapsamina alinmastir.

Ucak Kapasitesi: Ucak kapasitesi havalimanlarinin ger¢eklesecek uguslara yonelik
sayisal yeterliligini gostermektedir. Yolcu-ucgak trafiginde kisitlayict ozellige sahip
oldugu i¢in bir havaliman1 veya meydaninin ugak kapasitesi, yolcu ugak trafigini ve

buna bagh olarak da gelirlerini etkileyen en 6nemli faktorlerden biridir.

Gelirler: Isletmenin havacilik ve havacilik dis1 tiim gelirleri kapsayan veridir.
Havaliman1 ve meydanlarin operasyonel faaliyetlerinin siirekliligini  ve

devamliligini sagladigindan modelimizde, ¢iktilar kapsamina alinmastir.

Yolcu Trafigi: Terminal isletmelerin en 6nemli gelir kaynaklarindan birini yolcular
olusturmaktadir. Yolcu sayist isletmelerin hem havacilik hem de havacilik dis
gelirleri etkileyen en 6nemli faktorlerden biridir. Yolcu trafigi direkt olarak Ucak

trafigi ile ilgili bir veri olarak ciktilar kapsamina alinmistir.

Ucak Trafigi: Havaliman1 ve meydanlarin havacilik gelirlerine ait en biiyiik
kalemini olusturur. Ucak trafigi ile dogru orantida artis ve azalis sergiler. Bu
nedenle ucgak trafigi modelimizde ©6nemli bir veri olarak c¢iktilar kapsamina

girmistir.
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Calismamizda kullanilan veriler 2005 ve 2006 verilerini kapsamaktadir. Verilerin

yillara gore dagilimi Tablo 3.5. ve Tablo 3.6.’de gosterilmektedir.

Tablo 3.5. Verimlilik Analizi Yapilan Havalimanlarinin 2005 Yilin Girdi ve Cikti

Degerleri
Yolcu Ucak Gelir Arac | Personel Ucak Gider
Trafigi | Trafigi [ (BinYtl) | Sayis1 | Sayis1 | Kapasitesi | (BinYtl)
Havaliman Karar
ve Verme Cikt1 Cikt1 Cikt1 Girdi Girdi Girdi Girdi
Birimi 1 2 3 1 2 3 4
Meydanlar1 | (kvyB)

ATATURK KVB1 |7.512.282] 80.806| 405.915 43 962 90| 60.849
ESENBOGA KVB2 ]2.640.604| 29.133| 49.200 34 1.148 23] 52.068
A.MENDERES KVB3 |1.983.831]| 19.286( 59.090 27 623 20| 30.934
ANTALYA KVB4 ]1.608.749| 17.578| 211.372 25 526 89| 37.621
DALAMAN KVB5 288.548 3.681| 67.584 16 325 21| 15.846
ADANA KVB6 |[1.276.694| 11.043| 14.817 21 342 9] 14.819
TRABZON KVB7 ]1.019.438 8.694 6.831 10 196 7 8.656
MILAS-BODRUM |KVBS 572.209| 5.932| 49.775 15 295 28| 16.191
S.DEMIREL KVB9 150 17 205 9 48 5 2.132
NEVSEHIR-KAP. |KVBI10 3.648 41 347 10 121 3 7.293
ADIYAMAN KVBI11 6.864 146 17 6 25 1 1.447
AGRI KVBI12 12.736 222 95 8 52 1 1.883
CANAKKALE KVB13 150 2 20 4 23 1 807
CARDAK KVB14 65.684 714 377 7 41 2 2.585
DIYARBAKIR KVBI5 | 653.823 5.163 2.440 7 74 3 3.931
ELAZIG KVB16 45.303 664 290 11 97 2 3.789
ERZINCAN KVB17 21.097 342 150 10 51 1 2.252
ERZURUM KVBI8 | 278.161 2.867 1.518 10 113 7 5.482
GAZIANTEP KVB19 | 204.657 1.848 1.967 11 138 2 6.565
K.MARAS KVB20 6.005 132 29 7 35 3 1.791
KARS KVB21 162.158 1.324 1.061 8 61 2 2.633
KAYSERI KVB22 | 360.607 3.014 4.253 7 46 3 2.462
KONYA KVB23 134.242 1.540 1.126 5 37 2 1.935
MALATYA KVB24 | 304.565 3.503 951 8 52 2 2.155
MARDIN KVB25 41.256 496 189 7 21 1 1.364
MUS KVB26 28.362 294 169 8 32 2 2.874
SAMSUN-CAR. KVB27 | 322.053 2.670 3.100 14 180 3 7.041
SIIRT KVB28 11.994 204 57 5 32 1 2.501
SIVAS KVB29 39.413 584 139 8 42 1 1.858
SANLIURFA KVB30 42.281 516 226 10 63 1 2.197
FERIT MELEN KVB31 | 291.743 2.674 1.054 8 83 4 4.239
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Tablo 3.6. Verimlilik Analizi Yapilan Havalimanlarinin 2006 Yilin Girdi ve Cikti

Degerleri
Yolcu Ucak Gelir Arac | Personel Ucak Gider
Trafigi | Trafigi | (BinYtl) | Sayis1 Sayis1 | Kapasitesi | (BinYtl)
Havaliman Karar
ve Verme | Cikti Cikti Cikti Girdi Girdi Girdi Girdi
Birimi 1 2 3 1 2 3 4
Meydanlarl (KVB)

ATATURK KVB1 9091693 95010| 558901 42 954 90| 73920
ESENBOGA KVB2 |3287585| 34932| 51453 34 1152 23| 57460
A.MENDERES KVB3 2959973 28169| 59278 24 638 20| 36522
ANTALYA KVB4 2406626 | 22451| 203878 23 525 891 39905
DALAMAN KVB5 359663 4394 46461 15 321 21 17373
ADANA KVB6 1679522 15171 17841 18 343 9 17314
TRABZON KVB7 | 1406929 11304 8137 11 190 7 10809
MILAS-BODRUM |[KVBS 797410 7915 50010 15 286 28 18923
S.DEMIREL KVB9 7141 144 355 9 54 5 2948
NEVSEHIR-KAP. [KVBI0 4262 163 401 9 123 3 8246
ADIYAMAN KVBI11 37669 530 125 7 28 1 1351
AGRI KVB12 22884 272 183 8 53 1 2382
CANAKKALE KVB13 3479 64 85 6 22 1 927
CARDAK KVB14 | 129317 1326 510 7 41 2 2925
DIYARBAKIR KVB15 | 829823 6722 2916 7 81 3 5057
ELAZIG KVB16 69578 804 437 11 97 2 3925
ERZINCAN KVB17 41326 506 234 11 56 1 3656
ERZURUM KVB18 | 428581 3753 2539 10 109 7 7279
GAZIANTEP KVB19 | 447954 3774 3397 12 136 8 8327
K.MARAS KVB20 33787 513 103 9 39 3 2015
KARS KVB21 | 270052 2072 729 8 60 2 3308
KAYSERI KVB22 | 485441 4118 5106 7 52 3 3266
KONYA KVB23 | 218016 2218 1392 5 51 2 2947
MALATYA KVB24 | 406425 3790 1111 9 52 2 3374
MARDIN KVB25 | 115626 992 294 7 23 1 1675
MUS KVB26 35984 348 217 8 29 2 3289
SAMSUN-CAR. KVB27 | 416274 3308 3599 13 179 3 8503
SIIRT KVB28 18097 266 90 6 33 1 2758
SIVAS KVB29 18716 249 126 8 42 1 2624
SANLIURFA KVB30 84512 1020 394 10 66 1 3174
FERIT MELEN KVB31 | 493185 3744 1229 8 84 4 5271
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3.5. 2005 ve 2006 Yillar1 icin VZA Uygulamas1 Sonuclari ve Yorumlar:

3.5.1. 2005 Y1l icin VZA Uygulamasi Sonuclar

2005 yilmna ait ¢ikti ve girdi temelli VZA uygulamasinin sonuclart Tablo 3.7. ve

Tablo 3.8.’de gosterilmektedir:

Tablo 3.7. 2005 Y1l icin Cikt1 Temelli VZA Uygulamas1 Sonugclari

Karar Ciktilarin Olmasi Gereken
Havallvlzlanlarl Xf’r.m? VT‘{knli_ll‘_k ﬁe ferz:ns — D:;erll(erl
1rimi erimmiiin umelier olcu a i

Meydanlar (KVB) Trafigi Trﬁfigi %‘iﬂ?ﬁ?
ATATURK KVB 1 1.000| 1 7.512.282| 80.806| 405.915
ESENBOGA KVB 2 0.944( 1] 15 3.587.409|  30.859 57.889
A.MENDERES KVB 3 0.853| 15| 1 2.430.215| 22.614 69.287
ANTALYA KVB 4 0.952| 1 4.107.547| 44.183| 221.945
DALAMAN KVB 5 0714 1 1.752.866| 18.855 94.714
ADANA KVB 6 0.838| 15| 1 1.584.424| 13.181 17.686
TRABZON KVB 7 0.956| 15| 1 1.066.613 9.237 18.311
MILAS-BODRUM |KVB 8 0461 1 1.998.905| 21.501| 108.008
S.DEMIREL KVB 9 0.014| 1 263.212 2.831 14.222
NEVSEHIR-KAP. |KVB 10 0.026| 1 250.409 2.694 13.531
ADIYAMAN KVB 11 0.084| 15| 24 201.526 1.729 729
AGRI KVB 12 0.128| 15| 24 203.557 1.728 739
CANAKKALE KVB 13 0.004| 1 83.470 898 4.510
CARDAK KVB 14 0242 15 1 355.712 2.951 3.831
DIYARBAKIR KVB 15 1.000| 15 653.823 5.163 2.440
ELAZIG KVB 16 0.192| 15| 24 412.812 3.453 1.508
ERZINCAN KVB 17 0.198| 15| 24 207.003 1.726 757
ERZURUM KVB 18 0.370( 15| 24| 1| 752.518 7.756 19.753
GAZIANTEP KVB 19 0.601| 15| 1 375.984 3.075 3.273
K.MARAS KVB 20 0.050( 24| 1 235.472 2.617 6.942
KARS KVB 21 0410( 15 1 400.953 3.228 2.587
KAYSERI KVB 22 0.930( 15| 1| 24| 387.847 3.242 4.574
KONYA KVB 23 0.571| 15| 1| 24| 283.505 2.695 4.895
MALATYA KVB 24 1.000| 24 304.565 3.503 951
MARDIN KVB 25 0.330| 15 182.666 1.505 1.783
MUS KVB 26 0.121f 15| 1 269.129 2421 6.211
SAMSUN-CAR. KVB 27 0.589| 1| 15 551.089 4.534 5.264
SIIRT KVB 28 0.117| 15| 24 154.916 1.750 489
SIVAS KVB 29 0.333| 24 152.283 1.752 476
SANLIURFA KVB 30 0.299( 15| 24 206.805 1.726 756
FERIT MELEN KVB 31 0.460( 15| 24| 1| 648.150 5.810 7.941




Tablo 3.8. 2005 Y1li I¢in Girdi Temelli VZA Uygulamasi Sonuglari
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Karar Girdilerin Olmasi Gereken Degerleri
Havalimanlari ve | Verme | Teknik Referans Toplam )
Meydanlar Birimi | Verimlilik | Kiimeler | Apa¢ Personel| Ucak | Gider

(KVB) Sayisi Sayis1 | Kapasitesi | (BinYtl)
ATATURK KVB 1 1.000] 1 43 962 90| 60849
ESENBOGA KVB 2 0944 1] 15 32 396 22| 22106
A.MENDERES KVB 3 0.853] 1| 15 17 250 17| 14592
ANTALYA KVB 4 0952] 1 22 501 47| 31686
DALAMAN KVB 5 0.714] 1 7 160 15| 10131
ADANA KVB 6 0.838] 1| 15 13 153 8 8390
TRABZON KVB 7 0.956| 15| 1 10 119 7 6698
MILAS-BODRUM |KVB 8 0461] 1 5 118 11 7462
S.DEMIREL KVB 9 0.014] 1 0.022 0.486 0.045 31
NEVSEHIR-KAP. |KVB 10 0.026] 1 0.037 0.822 0.077 52
ADIYAMAN KVB 11 0.084| 15| 24 0.232 2 0.084 106
AGRI KVB 12 0.128] 24| 15 0.347 3 0.128 162
CANAKKALE KVB 13 0.004[ 1 0.002 0.047 0.004 3
CARDAK KVB 14 0242 15| 1 0.861 10 0.484 543
DIYARBAKIR KVB 15 1.000| 15 7 74 3 3931
ELAZIG KVB 16 0.192 24| 15 1 10 0.5 488
ERZINCAN KVB 17 0.198[ 24| 15 0.517 5 0.198 252
ERZURUM KVB 18 0370 15| 1| 24 4 38 2| 2026
GAZIANTEP KVB 19 0.601 1] 15 2 26 1 1405
K.MARAS KVB 20 0.050( 1] 24 0.186 2 0.111 90
KARS KVB 21 0410 1] 15 2 19 0.82 1007
KAYSERI KVB 22 0930 15| 1] 24 4 42 2| 2289
KONYA KVB 23 0571 15| 1] 24 2 21 1 1106
MALATYA KVB 24 1.000| 24 8 52 2| 2155
MARDIN KVB 25 0.330] 15| 1 0.609 7 0.33 377
MUS KVB 26 0.121] 15| 1 0.287 0.243 223
SAMSUN-CAR. KVB 27 0.589| 1] 15 3 37 2| 2030
SIIRT KVB 28 0.117| 24| 15 0.458 3 0.117 127
SIVAS KVB 29 0.333] 24 1 9 0.333 359
SANLIURFA KVB 30 0.299] 24| 15 0.782 7 0.299 380
FERIT MELEN KVB 31 0460] 15| 1] 24 4 37 2 1951




3.5.2. 2006 Y1l icin VZA Uygulamasi Sonuclar

2006 yilina ait cikti

gosterilmektedir:

temelli

VZA uygulamasinin

sonuglari
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Tablo3.9.’da

Tablo 3.9. 2006 Y1li Igin Cikt: Temelli VZA Uygulamasi Sonuglart

Ciktilarin Olmasi Gereken

Havalimanlar ve é{:rr;z Teknik | Referans Degerleri
Meydanlar Birimi | Verimlilik | Kiimeler Yolcu Ucak Gelirler
(KVB) Trafigi | Trafigi (BinYtl)
ATATURK KVB 1 1.000 1 9.091.693 95.010 558.901
ESENBOGA KVB 2 0.895]| 15 1]4.512.022 39.051 77.542
A MENDERES KVB 3 0.926| 15 1] 3.400.003 30.424 83.044
ANTALYA KVB 4 0.676 1 4.908.063 51.290 301.717
DALAMAN KVB 5 0.356 1 2.121.395 22.169 130.410
ADANA KVB 6 0.867| 15 1]12.093.174 17.492 20.570
TRABZON KVB 7 0.981| 15 1] 1.434.571 12.299 21.770
MILAS-BODRUM KVB 8 0.350 1 2.327.409 24.322 143.075
S.DEMIREL KVB 9 0.037 1| 15| 437.619 3.869 9.539
NEVSEHIR-KAP. KVB 10 0.034| 15 1] 536.482 4.742 11.667
ADIYAMAN KVB 11 0.295| 15 221.691 1.796 779
AGRI KVB 12 0.127 11 15| 261.028 2.136 1.437
CANAKKALE KVB 13 0.052 1| 15| 145.684 1.225 1.627
CARDAK KVB 14 0.374| 15 1| 414.029 3.542 6.096
DIYARBAKIR KVB 15 1.000| 15 829.823 6.722 2.916
ELAZIG KVB 16 0.183| 15 1] 538.536 4.382 2.382
ERZINCAN KVB 17 0.227 1| 15| 274.659 2.228 1.030
ERZURUM KVB 18 0.392 1| 15]1.094.175 9.568 21.235
GAZIANTEP KVB 19 0.342| 15 1] 1.336.208 11.036 9.934
K.MARAS KVB 20 0.192| 15 330.649 2.678 1.162
KARS KVB 21 0.497| 15 542.823 4.397 1.907
KAYSERI KVB 22 0.953] 15 1] 515.496 4.319 5.356
KONYA KVB 23 0.567| 15 1| 479.135 3913 2.455
MALATYA KVB 24 0.874| 15 1] 531.802 4.337 2.583
MARDIN KVB 25 0.508 1| 15| 233.781 1.952 2.250
MUS KVB 26 0.130] 15 1| 285.549 2.675 9.929
SAMSUN-CAR. KVB 27 0.579| 15 1] 719.148 5.975 6.218
SIIRT KVB 28 0.119 15 276.608 2.241 972
SIVAS KVB 29 0.113| 15 1] 271.740 2.208 1.117
SANLIURFA KVB 30 0.455| 15 276.608 2.241 972
FERIT MELEN KVB 31 0.573| 15 860.557 6.971 3.024




Tablo3.10. 2006 Y1l i¢in Girdi Temelli VZA Uygulamas1 Sonuglari
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Karar Girdilerin Olmasi Gereken Degerleri
Havalimanlari ve | Verme | Teknik | Referans | oplam .
Meydanlar Birimi | Verimlilik | Kiimeler | Arac Personel| Ucak | Gider

(KVB) Sayisi Sayis1 | Kapasitesi | (BinYtl)
ATATURK KVB 1 1.000 1 42 954 90| 73920
ESENBOGA KVB 2 0.895| 15 1 30 401 21| 26535
A.MENDERES KVB 3 0.926 1] 15 22 316 19| 21497
ANTALYA KVB 4 0.676 1 15 348 33| 26965
DALAMAN KVB 5 0.356 1 3 79 7 6145
ADANA KVB 6 0.867 1] 15 15 179 8| 11466
TRABZON KVB 7 0.981| 15 1 11 139 7 9150
MILAS-BODRUM |KVB 8 0.350 1 4 85 8 6614
S.DEMIREL KVB 9 0.037 1] 15| 0.118 2 0.091 110
NEVSEHIR-KAP. KVB 10 0.034 1] 15] 0.133 2 0.103 124
ADIYAMAN KVB 11 0.295| 15 0.552 6 0.237 399
AGRI KVB 12 0.127 1] 15| 0.276 3 0.127 205
CANAKKALE KVB 13 0.052 1] 15| 0.060 0.75 0.034 48
CARDAK KVB 14 0.374 1] 15 1 15 0.749 1006
DIYARBAKIR KVB 15 1.000| 15 7 81 3 5057
ELAZIG KVB 16 0.183 1] 15| 0.828 10 0.367 605
ERZINCAN KVB 17 0.227 1] 15] 0.525 6 0.227 381
ERZURUM KVB 18 0.392 1] 15 3 43 2 2855
GAZIANTEP KVB 19 0.342 1] 15 4 45 2 2848
K.MARAS KVB 20 0.192| 15 0.534 6 0.229 386
KARS KVB 21 0.497| 15 2 26 0.976 1646
KAYSERI KVB 22 0.953 1] 15 4 48 2 3114
KONYA KVB 23 0.567 1] 15 2 27 1 1671
MALATYA KVB 24 0.874| 15 1 4 45 2| 2854
MARDIN KVB 25 0.508 1] 15] 0.955 12 0.508 750
MUS KVB 26 0.130 1] 15| 0.237 4 0.260 267
SAMSUN-CAR. KVB 27 0.579 1] 15 3 41 2 2612
SIIRT KVB 28 0.119] 15 0.277 3 0.119 200
SIVAS KVB 29 0.113 1] 15] 0.257 3 0.113 187
SANLIURFA KVB 30 0.455| 15 1 12 0.455 767
FERIT MELEN KVB 31 0.573| 15 4 48 2 3006
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3.5.3. 2005 ve 2006 Yilh VZA Uygulamasi Yorumlari

Girdi ve c¢ikt1 temelli VZA analizleri sonucunda teknik verimliligi 1.000 olan
havalimani ve meydanlar bu analizde en iyi verimlilige sahip olan havalimani ve meydani
olarak nitelendirilmektedir. 2005 yili i¢in yaptigimiz girdi ve ¢ikti temelli veri zarflama
analizlerinin sonuclarina baktigimizda ise Atatiirk Havalimani, Diyarbakir Havaliman1 ve
Malatya Havalimanlarinin teknik verimlilik degerleri 1.000 c¢ikarak bu yil igerisinde en
verimli havalimanlar1 olmustur. Bu havalimanlarin1 kendi i¢lerinde siraya koyabilmemiz
icin havalimanlarinin girdi ve c¢ikti temelli olmak iizere VZA analizlerinde referans
gosterilme sayist gerekmektedir. Tablo 3.7. ve 3.8.’ye baktigimizda, 2005 yilinda Atatiirk
Havalimami 22 kez referans gosterilerek en verimli havaliman1 olmustur. Atatiirk
Havalimani’nin ardindan Diyarbakir Havalimani 21 kez referans gosterilmekle ikinci siray1
alirken, Malatya Havaliman 13 kez referans gosterilerek iiclincii sirayr almistir. Atatiirk,
Diyarbakir ve Malatya havalimanlarinin teknik verimlilikleri 1.000 oldugundan referans
olarak kendileri gosterilmektedir. Bu nedenle diger KVB’lere (havalimanlarina) gore

kendi degerlerinde bir degisiklik yapmak gerekmemektedir.

2006 i¢in yaptigimiz girdi ve cikti temelli veri zarflama analizlerinin sonug¢larina
baktigimizda ise Atatiirk Havalimani, Diyarbakir Havalimam teknik verimlilik degerleri
1.000 c¢ikarak bu yil icerisinde en verimli havalimanlar1 olmustur. Tablo 3.9. ve 3.10’a
baktigimizda 2006 yilinda Diyarbakir Havalimani1 27 kez referans gosterilerek en verimli
havalimani olmustur. Diyarbakir Havalimani’nin ardindan Atatiirk Havalimani 24 kez
referans gosterilerek ikinci sirayr almistir. Atatiirk, Diyarbakir havalimanlarinin 2006
yilindaki teknik verimlilikleri 1.000 oldugundan referans olarak kendileri gosterilmektedir,
bu nedenle diger KVB’lere (havalimanlarina) gore kendi degerlerinde bir degisiklik
yapmaya gerek yoktur.

Verimsiz bulunan havalimanlarinin ise kendilerini referans aldiklar1 havalimanlari
gibi olabilmeleri i¢in ¢ikt1 temelli analizlerde, girdileri degistirmemek kaydi ile ¢iktilarinda
ne kadar degisikliklere gitmeleri gerektigini gostermektedir. Olmasi gereken mevcut
girdiler ile elde edilmesi gereken ¢iktilarin ne oldugu gosterilmektedir. Ornegin 2005 yili
cikti temelli VZA analizi icin Ankara Esenboga Havalimanin1 (KVB2) inceledigimizde
Atatiirk Havalimanim1 (KVB1) ve Diyarbakir Havalimanini(KVB15) referans kiime olarak

alinmaktadir. Bu nedenle ciktilarin olmasi gereken degerleri ise:



Yolcu Trafigi
2005 yili degeri
Olmas1 gereken deger

Gerekli degisim ylizdesi

Ucak Trafigi
2005 yil1 degeri
Olmas1 gereken deger

Gerekli degisim ylizdesi

Gelir
2005 yil1 degeri
Olmasi gereken deger

Gerekli degisim ylizdesi
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:2.640.604
:3.587.409
:35,86 %

:29.133
: 30.859
15,93 %

:49.200
: 57.889
: 17,66 %

2006 yili cikti temelli VZA uygulamasi sonuglarindan yola c¢ikarak Isparta

Stileyman Demirel Havalimani Ornegini ele alirsak Atatiirk Havalimanim (KVB1) ve

Diyarbakir Havalimanini(KVB15) referans aldigim gormekteyiz. Buna gore Isparta

Siileyman Demirel Havalimaninin 2006 yilinda olmasi gereken ¢iktilar1 asagida

gosterilmektedir:

Yolcu Trafigi
2006 yil1 degeri
Olmas1 gereken deger

Gerekli degisim ylizdesi

Ucak Trafigi

2006 yil1 degeri

Olmas1 gereken deger
Gerekli degisim ylizdesi
Gelir

2005 yil1 degeri

Olmas1 gereken deger

Gerekli degisim ylizdesi

:7.141
:437.619
:6028,26 %

1144
: 3.869
:2586,81 %

: 355
: 9539
: 2587,04 %
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Orneklerde de goriildiigii gibi teknik verimlilik oram diistikce KVB
(Havalimanlarina)’lere ait olmas1 gereken c¢ikti degisim oranlari da yiikselmektedir. Girdi
temelli analizlerde, ciktilar1 sabit tutmak kaydi ile KVB’ lerin (Havalimanlarinin)
girdilerinde ne kadar degisikliklere gitmeleri gerektigini gostermektedir. Olmasi gereken
mevcut ciktilar ile elde edilmesi gereken girdilerin ne oldugu gosterilmektedir. Ornegin
2005 yili girdi temelli VZA analizi icin izmir Adnan Menderes Havalimam (KVB2)
inceledigimizde, referans kiime olarak Atatiirk Havalimanim1i (KVB1) ve Diyarbakir
Havalimanin1 (KVB15) referans aldigi goriilmektedir.

Buna gore, Izmir Adnan Menderes Havalimanmin 2005 yilinda olmasi gereken

girdileri asagida gosterilmektedir:

Arac Sayisi
2005 yil1 degeri :27
Olmasi gereken deger 17

Gerekli degisim ylizdesi :-37,04 %

Personel Sayisi

2005 yili degeri :623
Olmas1 gereken deger :250
Gerekli degisim ylizdesi :-65.51 %

Ucak Kapasitesi

2005 yil1 degeri :20
Olmas1 gereken deger 17
Gerekli degisim ylizdesi =-15 %
Gider

2005 yil1 degeri :30934
Olmasi gereken deger :14592

Gerekli degisim ylizdesi :-52.82 %

2006 yili girdi temelli VZA uygulamasi sonuclarindan yola c¢ikarak Konya
Havalimani(KVB23) o6rnegini ele alirsak Atatiirk Havalimanim1 (KVB1) ve Diyarbakir

Havalimanimni(KVB15) referans aldigini goriiriiz, buna gére Konya Havalimaninin 2006
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yilinda c¢iktilarin sabit kalmasi sarti ile sahip olmasi gereken girdi degerleri asagida

gosterilmektedir
Arac Sayisi
2006 yil1 degeri :5
Olmasi gereken deger 2

Gerekli degisim ylizdesi :-60 %

Personel Sayisi

2006y1l1 degeri :51
Olmas1 gereken deger 27
Gerekli degisim ylizdesi :-47.06 %

Ucak Kapasitesi
2006 y1l1 degeri 2
Olmas1 gereken deger 1

Gerekli degisim ylizdesi =50 %

Gider
2006 y1l1 degeri :2947
Olmasi gereken deger :1671

Gerekli degisim ylizdesi -43.3 %

Yukaridaki orneklerde de goriildiigii gibi girdi temelli VZA uygulamalarinda teknik
verimliligi 1.000’1n altinda olan KVB’ lerin (havalimanlari) ¢ikti degerleri sabit tutularak
girdilerinde azaltmanin 6nerildigi buna karsi, ¢cikti temelli VZA uygulamalarinda ise teknik
verimliligi 1.000’1n altinda olan KVB’ lerin (havalimanlar1) girdi degerleri sabit tutularak

ciktilarinda artisa gidildigi tespit edilmistir.

2005-2006 yillan i¢in yaptigimiz VZA uygulamasi sonuclarinda KVBI1 (Atatiirk
Havalimani) ve KVB15’in (Diyarbakir Havalimani) analizin yapildig bu iki senede de

sistematik olarak kaynaklarin1 verimli kullanan isletmeler oldugu goriilmektedir.



3.6. 2005-2006 Yillar1 icin Malmquist TFP Analizi
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2005 ve 2006 Yillar icin yapilan Malmquist Toplam Faktor Verimliligi Analizine

ait sonuglar Tablo 3.11°de gosterilmistir.

Tablo 3.11. 2005-2006 Yillar:1 i¢in Malmquist TFP Analizi Sonuclar

Malmquist
Karar Toplam
Havaliman ve | Verme | Yolcu | Ucak Gelir Arac¢ | Personel Ucak Gider Faktor
Meydanlar Birimi | Trafigi | Trafigi | (BinYtl) | Sayis1 | Sayis1 | Kapasitesi | (BinYtl) | Verimlilik
(KVB) Degisimi
Oram

ATATURK KVB1 21% 18% 38% -2% -1% 0% 21% 1.171
ESENBOGA KVB2 25% 20% 5% 0% 0% 0% 10% 1.199
A.MENDERES | KVB3 49% 46% 0% | -11% 2% 0% 18% 1.375
ANTALYA KVB4 50% 28% -4% -8% 0% 0% 6% 0.947
DALAMAN KVB5 25% 19% -31% -6% -1% 0% 10% 0.659
ADANA KVB6 32% 37% 20% | -14% 0% 0% 17% 1.335
TRABZON KVB7 38% 30% 19% 10% -3% 0% 25% 1.281
MILAS-
BODRUM KVBS§ 39% 33% 0% 0% -3% 0% 17% 0.879
S.DEMIREL KVB9 4661% | 747% 73% 0% 13% 0% 38% 2.645
NEVSEHIR-
KAP. KVB10 17% | 298% 16% | -10% 2% 0% 13% 1.784
ADIYAMAN KVB11 449% | 263% 635% 17% 12% 0% -7% 3.732
AGRI KVB12 80% 23% 93% 0% 2% 0% 27% 1.283
CANAKKALE | KVB13| 2219% | 3100% 325% 50% -4% 0% 15% 12.658
CARDAK KVB14 97% 86% 35% 0% 0% 0% 13% 1.828
DiYARBAKIR | KVB15 27% 30% 20% 0% 9% 0% 29% 1.133
ELAZIG KVB16 54% 21% 51% 0% 0% 0% 4% 1.235
ERZINCAN KVB17 96% 48% 56% 10% 10% 0% 62% 1.485
ERZURUM KVB18 54% 31% 67% 0% -4% 0% 33% 1.117
GAZIANTEP | KVB19 119% | 104% 73% 9% -1% 300% 27% 0.683
K.MARAS KVB20 463% | 289% 255% 29% 11% 0% 13% 3.462
KARS KVB21 67% 56% -31% 0% 2% 0% 26% 1.403
KAYSERI KVB22 35% 37% 20% 0% 13% 0% 33% 1.091
KONYA KVB23 62% 44% 24% 0% 38% 0% 52% 1.048
MALATYA KVB24 33% 8% 17% 13% 0% 0% 57% 0.883
MARDIN KVB25 180% | 100% 56% 0% 10% 0% 23% 1.850
MUS KVB26 27% 18% 28% 0% -9% 0% 14% 1.278
SAMSUN-
CAR. KVB27 29% 24% 16% -7% -1% 0% 21% 1.256
SIiRT KVB28 51% 30% 58% 20% 3% 0% 10% 1.307
SIVAS KVB29 -53% | -57% -9% 0% 0% 0% 41% 0.435
SANLIURFA | KVB30 100% 98% 74% 0% 5% 0% 44% 1.971
FERIT
MELEN KVB31 69% 40% 17% 0% 1% 0% 24% 1.320

Ortalama: 1,368
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2005 ve 2006 yilinin ¢ikti ve girdi temelli VZA sonuglarina bakildiginda Siileyman
Demirel Havalimant (KVB9) ve Canakkale Havalimani’nin (KVB13) teknik verimlilik
degerleri her ne kadar ¢ok diisiik bir orana sahip olsa da, Malquist TFP analizi
sonuglarinda gore bakildiginda yiiksek degisim gostermeleri dikkatlice yorumlanmalidir.
Buradaki degisim, havaliman1 bazinda bir Onceki yila gore kaydettigi artist on plana
cikarmaktadir. Malmquist TFP degisim oranlarmin 1’den biiyiikk ¢ikmasi olumlu bir
degisim oldugunu isaret etmekte olup, her isletmenin ticari olarak ulagmasi gereken bir
orandir. Biiyiik 6lcekli havalimanlarinda KVB’yi etkileyen girdi ve ¢iktilardaki artis-azalis
orani verimliligi yillar bazinda biiyiikk Olcekte degistirmez iken, Tablo 3.11.°de de

goriildiigi gibi kiiciik 6lcekli havalimanlarinda belirgin bir sekilde degistirmektedir.

Tablo 3.11°e bakildiginda, 2005 ve 2006 yillar1 icin yapilan Malmquist TFP
analizinde 25 KVB’nin 1.000 toplam faktor verimlilik degisim oraninin iizerinde oldugunu
6 KVB’nin ise bu oramin altinda oldugunu goriilmektedir. Bu neden Toplam Faktor
Verimliligi tiim havalimanlarinin %89’unda artarken %11’inde diistiigiinii soyleyebiliriz.
Bunun bir diger gostergesi ise 31 adet KVB’nin toplam faktor verimlilik degisim oraninin
1.368 olmasi yani 1.000’1n izerinde olmasidir ki bu durum 2005 ve 2006 yillarinda genel

bir artisin oldugunu gostermektedir.
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SONUC ve ONERILER

Genellikle tekel bir konuma sahip olan havalimani isletmelerinin, verimliliklerinin
Olciilmesinde ve degerlendirilmesinde kar-zarar analizleri tek basina yeterli olmamaktadir.
Son yillarda havacilik ve dolayist ile hava tasimacilifinda gerceklesen artis ve buna ek
olarak havalimanlarinin yap-islet-devret modeli ile ©zel sektore kapilarini ag¢masi,

havalimani isletmelerinde verimlilik kavramini her gecen giin daha da 6n plana ¢cikarmustir.

Ihtiyaclar, siyasi politikalar ve stratejik nedenler ile yapilan ve isletilen devlet
destekli havalimanlarinin, her isletme gibi kaynaklarini kullanarak siirdiirdiigii hizmet
siirecleri ile elde edecegi ¢iktilar, takip eden siireclerde isletmenin yeniden kaynak saglama
ihtiyacim1 karsilamaktadir. Bu nedenle ¢calismamizda havalimani kaynaklar1 (girdileri) i¢in
personel sayisi, ara¢ sayisi, ucak kapasitesi ve giderler; ¢iktilari i¢in ise yolcu trafigi, ugcak
trafigi ve gelirler secilmistir. Secilen bu verilerin caligmada kullandigimiz modelde saglikli
sonu¢ verebilmesi i¢in mevcut 34 havalimanindan yolcu ve ucgak trafigi verisine sahip
olmayan Canakkale, Corlu ve Korfez Havaalanlar1 arastirma kapsamina alinmamis analiz

31 havalimani tizerinden yapilmustir.

Ozel havayollarma devlet tarafindan verilen tesviklerin de katkisiyla 2002—2006
yillar1 arasinda Tiirkiye’deki i¢ hat yolcu sayist %306,33 artis gostermistir. Tiirkiye’de
yasanan bu i¢ hat ucus artislarina karsilik, bazi havalimanlar1 girdilerini arttirmis kimi
havalimanlar1 ise mevcut pozisyonunu korumustur. Bu ¢alismada Tiirkiye’de giderek artig
gosteren havacilik sektoriiniin onemli bir alt sistemi olan havalimanlarinin i¢ hat uguslar
bakiminda kaynaklarimi ne kadar verimli kullandigini ve verimli bir isletme haline
gelebilmesi i¢cin hangi girdi ve c¢iktilarda ne miktarda bir degisim yapilacagi

hesaplanmugtir.

Bu calismada Devlet Hava Meydanlar1 Isletmeleri’nin 2005 ve 2006 yillarina ait
istatistik yilliklarindan alinan veriler dogrultusunda, Tiirkiye’deki havalimanlarina
verimliliklerini 6lgmek amact ile Oncelikle her bir yilin girdi ve cikti temelli VZA
uygulamast yapilmistir ardindan iki yil igerisinde gerceklesen verimlilik oranlarinin

karsilastirildigi Malmquist TFP analizi uygulanmistir.
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Girdi temelli analizlerde, c¢iktilar1 sabit tutmak kaydi ile Havalimanlarinin
girdilerinde ne kadar degisikliklere gitmeleri gerektigini gosterilmistir. Bir baska deyisle,
olmast gereken mevcut ciktilar ile elde edilmesi gereken girdilerin ne oldugu ortaya
konmustur. Cikt1 temelli veri zarflama analizlerinde ise, girdileri degistirmemek kaydi ile
ciktilarinda ne kadar degisikliklere gitmeleri gerektigini gosterilmistir, yani olmasi gereken

mevcut girdiler ile elde edilmesi gereken ¢iktilarin ne oldugu ortaya konmustur.

2005 yili girdi ve ¢ikt1 temelli VZA uygulamalar1 sonucunda Istanbul Atatiirk
Havalimani, Diyarbakir Havaliman1 ve Malatya Havaliman1 bu yil igerisindeki en verimli
havalimanlart olurken 2006 yilinda donemsel etkiler nedeniyle bu ii¢ havalimanindan
Istanbul Atatiirk ve Diyarbakir Havalimanlar1 kaynaklarini en etkin sekilde kullanarak en
verimli havalimanlar1 olmustur. 2005 ve 2006 yilinda 18 havalimanin teknik verimlilik
orani 0.500’in altinda kalmis olmasina ragmen 13 havalimani bu oranin iistiinde verimlilik
oranina sahip olmustur. Yani, calisma dahiline alinan havalimanlarinin %41,9’unun teknik
verimliligi yeterli oldugu ortaya ¢ikmistir. Teknik verimlilik oranlar1 0.500’iin altinda olan
havalimanlarinin verimliliklerinin 1’e ¢ikarilmasi matematiksel olarak miimkiin olmasina
ragmen pratikte bu durum hi¢ de miimkiin goriilmemektedir. Teknik verimlilik oranlari
0.500’den yiiksek olan havalimanlarimin ise referans aldigi havalimanlarinin
verimliliklerine ulagabilmesi icin, ya girdilerini azaltmasi, ya da c¢iktilarin1 gerekli miktarda
arttirmast veya bir yandan girdilerini diisiiriirken bir yandan ¢iktilarimi yiikseltmeleri

gerekmektedir.

Malmquist TFP degisim oranlarinin 1’den biiyiik ¢ikmasi olumlu bir degisim
oldugunu isaret etmekte olup, 2005-2006 yillar1 verilerinden yola cikarak yapilan
Malmquist TFP analizinde 25 havalimaninin 1.000 toplam faktor verimlilik degisim
oraninin iizerinde oldugunu 6 havalimanin ise bu oranin altinda oldugunu, yani ¢alismamiz
kapsamindaki havalimanlarinin % 80,6’s1 nin bu iki sene igerinde verimliligini arttirdigt
ortaya cikmig ancak bu artisa ragmen %41,9’luk teknik verimlilik yeterliliginde bir

degisim yasanmamuistir.

Calisma kapsamindaki havalimanlarmin biiyiik bir kisminin kaynaklarini verimli
bir sekilde kullanamadigi buna ragmen havacilik sektoriinde gerceklesen artisin,
havalimanlarinin verimliliklerinde genel bir artisa neden oldugu tespit edilmistir.

Havaliman ve meydanlarin, kaynaklarini verimli kullanilabilmesi icin, girdi ve ¢ikti
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degerlerini 1yi bir sekilde planlayarak optimum degerlere ulasmasi gerekmektedir.
Havalimanlarinin hizmet siireclerini devam ettirebilmesi icin, referans havalimanlar1 6rnek
alinarak verimli girdi ve ¢ikti oranlarinin hesaplanmasi ve havalimanlarinin sahip olmasi
gereken girdi-¢ikt1 verilerinin hedeflenmesi, havalimani isletmeleri acisindan bir gerek

kosul haline gelmistir.
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