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Hava ulagtirma sisteminin temel bilesenlerinden biri ve genellikle monopol
konumunda igletmeler olan havaalanlarimin performansinin degerlendirilmesi agisindan
kar tek basina yeterli bir gdsterge olmaktan uzaktir. Dolayisiyla gok biiyiik sabit altyap:
yatirimlar1 gerektiren, sosyal ve ekonomik fayda saglama islevi 6ne ¢ikan havaalam

sektorii igin performans analizi daha da 6nem kazanmaktadir.

Bu dogrultuda, oncelikle performansla ilgili temel kavramlar ele alinmig olup,
devaminda performans analizi kavrami detayli bigimde incelenmistir. Daha sonra,
havaalam sektorii genel olarak tanitilmug ve havaalani sektdrii igin performans Sl¢timii
iizerinde durulmustur. Bu baglamda, havaalam sektériinde genel ve 6zel performans

goOstergelerini igeren bir model olusturulmaya ¢alisilmistir.

Calismanmin son bdliimiinde ise, havaalam sektérii i¢in ortaya konulan modelin
Tiirkiye’de yolcu sayisi bakimindan en biiylik sekiz havalimanina uygulanmasi yer
almaktadir. Atatiirk, Antalya, Esenboga, A. Menderes, Dalaman, Adana, Trabzon ve
Milas-Bodrum havalimanlariin 1997, 1998 ve 1999 yillarindaki performanslan
karsilastirmali olarak incelenmis ve bu kapsamda Ulkemiz havaalanlarmin baglica

performans ve verimlilik problemleri ile ¢6ziim 6nerileri ortaya konmustur.



ABSTRACT

A PROPOSAL FOR A PERFORMANCE ANALYSIS MODEL IN AIRPORTS

AND APPLICATION TO AIRPORTS IN TURKEY

Airports are one of the basic components of the air transportation system and
generally monopolistic business enterprises. Therefore, taking profit as a sole criterion
is not sufficient in airport performance evaluations. In this context, performance
analysis becomes more essential for airport industry which requires huge investments
for infrastructures and of which function emerges in providing social and economical

benefit,

In this sense, basic concepts regarding performance have been studied first and
then the concept of performance analysis has been investigated in detail. According to

these studies, a model including general and spesific performance criteria is constructed.

In the final chapter of this study, the application of this model to the first eight
biggest airports of Turkey in terms of passenger quantity is presented. Performances of
Atatiirk, Antalya, Esenboga, A. Menderes, Dalaman, Adana, Trabzon and Milas-
Bodrum airports in 1997, 1998 and 1999 are studied and compared. Based on this
analysis, primary problems regarding performance and productivity of airports in

Turkey are pointed out, and possible solutions are proposed.
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GIRIS

Her gecen giin ¢ofalan diinya niifusu paylasilmas:1 gereken kit kaynaklarin
tiiketimini artirirken, bu kaynaklardan maksimum fayday: saglayabilmek insanlifin en
dnemli cabalarindan birini olusturmaktadir. Aslinda diinya iizerindeki yasamin ilk
yillarindan itibaren 6nemini hissettirmeye baslamasina karsin verimlilik kavramimn
bilimsel temellere oturtulmasi, yénetimin bir bilim haline gelmesi ile paralel bigimde
gelismigtir. Cesitli iiretim faktorlerini biraraya getirerek ¢iktilar iireten her tiirlii igletme
i¢in ¢alismalarmin ne diizeyde oldugu, hedeflerinin neler oldugu ve bu hedeflere
ulasabilmek igin neler yapilmasi gerektiginin bilinmesi zorunludur. Bunun ig¢in de
isletmelerin performanslarmi 6lgmeleri ve degerlendirmeleri gerekmektedir. Performans
olgtimleri, isletmeler igin performanslarimin gelistirilmesi yolunda atilacak adimlarin

baslangicini olugturmaktadir.

Ozellikle son yillarda bir yénetim dali olarak uygulama alani bulan performans
yonetimi, ¢aligmamuzin temelini olusturmaktadir. Genellikle verimlilik ve performans
kavramlarmin esanlamda kullamilmasi uygulamada o6nemli sorunlara ve kavram
kargasasina yol agmaktadir. Ozellikle tiretim igletmeleri i¢in, iiretim miktar: ve karhlik
oraninin temel bagari 8lgiitleri olarak kabul edilmesi, verimliligin yiiksek {iretim miktari
ve yliksek karhilik olarak algilanmasma yol agmustir. Her ne kadar son yillarda
verimlilik kelimesine yiiklenen anlam genigletilerek bunun kéarliliktan 6te bir kavram
oldugu gériisiinde birlesilmis olsa da, performans kavraminmn verimlilige gore ¢ok daha
genis icerikli oldugu ve isletme bagarisinda ele alinmas1 gereken tiim faktorleri igerdigi
diigiintilmektedir.

Bir yoniiyle hizmet igletmesi olarak performans Olgiitlerinin belirlenmesi ve
performans gostergelerinin izlenmesindeki gliglilk, diger taraftan genellikle kamu
isletmesi anlayigsiyla yonetilmeleri ve oncelikli amaglarmin kar olmamasi nedeniyle,
havaalanlarinda performans O&lgiimii yeterince 6nem verilmeyen bir konu olarak

karsimiza ¢ikmaktadir. Oyle ki bazi havaalanlari bu durumlarina karsin kar edebildikleri



i¢cin, monopol konumlart goézoniine alinmaksizin, performans agisindan basarih
bulunabilmektedir. Cok biiyiik olgekli ve genellikle monopol konumunda devlet
isletmeleri olmalart yaninda, sosyal ve ekonomik agidan vazgegilemez kuruluslar
olmalar1 nedeniyle havaalanlarinda, basarili performans degerlendirmelerinin titizlikle

uygulanmasi gerektigine inaniimaktadar.

Bunun i¢in her seyden Once havaalanlarinda uygulanabilir performans
degerlendirme &lgiitleri ortaya konmal: ve bunlar baz alinarak havaalanlarinin bireysel
performanslar1 degerlendirilmelidir. Béyle bir ¢alisma Ulkemiz gibi 6zellestirmenin
sancilanni yasayan ve kamu isletmelerinin verimlilik anlayiglarini sorgulamas: gereken
tilkeler igin ozellikle gereklidir. Gergek sosyal faydaya kamu igletmelerinin gergek
performanslan ortaya konarak ve buna uygun performans gelistirme g¢abalarina yer

verilerek ulagilabilecegi agiktir.

Bu bakis agisiyla galismanmizin birinci boliimiinde havaalanlarinda performans
analizine giris niteliginde kavramsal agiklamalara yer verilmistir. Daha sonra ikinci
boliimde, havaalanlarinda performans analizi konusu ele alinarak, performans
6lgtimlerinin 6nemi, yararlar ve performans analizi yontemleri iizerinde durulmustur.
Aynm1 zamanda bu bélimde havaalam performans analizi i¢in bir model Onerisi

getirilmisgtir.

Ukglincii béliimde ise, 6nerilen performans analizi modelinin Tiirkiye’deki yolcu
sayisi itibariyle en biiyiik sekiz havalimanina uygulanmasiyla elde edilen sonuglara yer
verilmistir. Elde edilebilen veriler 6l¢iisiinde havalimanlarimimn verimlilikleri 1997, 1998
ve 1999 yillan itibariyle ve karsilastirmali olarak tablolar ve grafikler yardimiyla ortaya
konulmugtur.

Sonug boliimiinde de, uygulama sonuglart 1sifinda arastirmaya konu olan
havalimanlarinin performans ve verimlilik sorunlan ortaya konulmaya ¢aligilmig ve bu

sorunlarin ¢6ziimiine yonelik 6nerilere yer verilmistir.



BOLUMI

PERFORMANS KAVRAMI VE PERFORMANS ANALIZI

1. PERFORMANS KAVRAMI VE KAPSAMI

Performans kavramu ile ilgili literatiir tarandiginda, bu konuda pek gok farkh
yazarmm farkli yaklasimlari bulundugu goriilmektedir. Hatta basta performans
kavramimin igerigi olmak {izere, ilgili literatiirde Onemli bir kavram kargasasimin
yasandid1 ortaya ¢ikmaktadir. Bu kargasa sadece kavramlarin bati dillerinden dilimize
cevrilmesindeki giicliikten ve bu nedenle birbirlerine karistirilmasindan ileri
gelmemektedir. Aym zamanda bati dillerinde de konu tam bir agikhga
kavusturulmamigtir. Bu sorunun temelinde ise, performans kavramma yiiklenen
anlamlarin zamanla degigiklik g6stermesi yatmaktadir. Verimlilik kavraminin ySnetim
literatiiriinde uzun siire performansin temel Slgiitii olarak ele alinmasi, performans ve
verimlilik kavramlarmin birbirlerinin ikamesi seklinde algilanmasina yol agmustir.
Ancak son yillarda Performans Yonetimi’nin bash basma bir yonetim dali haline
gelmesi ile verimlilik kavramimin performansin bir alt unsuru oldufu yaygmn kabul
gdrmeye baglayan bir diigiincedir. Bir kisim yazarlara gore ise verimlilik, iki farkhi
bi¢imde ele alinmakta ve genis anlamda halen performansla esit tutulmaktadir. Bu
calismamizda performans boyutlarindan biri olarak verimliligin ayrmtili bi¢imde ele

alinmasi, yasanan bu kavram kargasasini en aza indirmeyi amaglamaktadir.

Organizasyonlar, g¢evrelerinden ¢esitli kaynaklann (input) alan, bu kaynaklan
isleyerek mal ve hizmet haline getiren (siireg) ve bu mal-hizmetleri (output) ileride
yeniden kaynak saglamak iizere g¢evresine veren birimlerdir. Yani organizasyon
birbiriyle baglantili ve birbirini etkileyen gesitli alt sistemlerden olusan bir agik
sistemdir.! Bu agik sistem cahsanlar, makineler, yonetim gibi birgok alt sistemi

icermektedir. BSylesine ¢esitli 6gelerin ve iligkilerin varoldugu bir sistemde performans

! Tamer Kogel, isletme Yoneticiligi, (7. Baski. Istanbul : Beta Bastm Yaym Dagitim A.S., Haziran
1999), s.187.



kavrami ile ne anlatilmak istendigini agiklamak kolay degildir. Ciinkii isletme
performansi pek ¢ok etmenin ve alt sistemin etkilesimi altinda olusmaktadir. Herbir alt
sistemde elde edilenler hem o alt sistemin, hem de isletmenin toplam performansimnin

belirleyicisi olmaktadir.?

Her isletmenin gesitli amaglar1 bulunmaktadir. Isletme y6netimi, isletmenin bu
amaglarin1 gergeklestirmek i¢in ne sekilde Grgiitlenip, hareket etmesi gerektigini ortaya
koyar. Isletme yonetimi, isletmenin amaglarin etkili ve verimli bir sekilde
gerceklestirebilmek igin yapilmas: gerekli faaliyetlerin planlanmasi, organize edilmesi,
yonlendirilmesi, koordine ve kontrol edilmesi olarak tamimlanabilir.’ Performans
kavramu ise, yonetimin igletmenin amaglarina ulasmasinda ne derece bagarili oldugunun
ifadesidir. Y6netim biliminde performans kavrami bir isi yapan bireyin, bir grubun ya
da bir tegebbiisiin o isle amaglanan hedefe yonelik olarak nereye varabildigi, bagka bir
deyisle neyi saglayabildiginin nicel (miktar) ve nitel (kalite) olarak anlatimi seklinde

tanimlanmaktadir.?

Bir organizasyonun performansi ile asagida siralanan yedi kriter arasinda gok
sik1 iligki oldugu ileri siiriilmektedir : °

1. Etkililik, dogru seyleri dogru zamanda ve dogru kalitede yapma,

2. Etkenlik, isleri dogru yapma,

3. Kalite, en genis anlamyla,

4. Verimlilik, geleneksel anlamda,

5. Caligma yasaminin kalitesi,

6. Yenilikgilik,

7. Karlilik / biitgeye uygunluk, bir isletmenin nihai hedefi.

2 Umit Ebru Kodal, “Uretim, Stok Satiy Durumuna Gore Isletme Performansi, Eti A.S.’de Bir
Uygulama”. (Yaymlanmamis Yiiksek Lisans Tezi, Eskisehir : Anadolu Universitesi Sosyal Bilimler
Enstitiisti, 1998), s.8.

* Omer Dinger ve Yahya Fidan, Isletme Yénetimi, (1. Bask1. Istanbul : Beta Basim Yaymm Dagitim A.S.,
Eyliil 1996), s.6.

“ 1. Melih Bas ve Ayhan Artar, isletmelerde Verimlilik Denetimi : Olgme ve Degerlendirme
Modelleri, (Ankara: MPM Yaymlan : 435, 1991), s.13.

5 Asbjorn Rolstadas, Performance Management A Business Process Benchmarking Approach,
(London : Chapman & Hall Pub.Com., 1995), s. 13.



Performans kavramim ele alirken performanst olusturan iki temel boyuttan
bahsedilmelidir. Bunlar etkililik ve etkenliktir. Bunlara ek olarak performans ve
verimlilik kavramim olusturan gesitli boyutlar vardir ki, bunlarin da iizerinde ayrica
durulmasi gerekmektedir. Bunlar da randiman, iktisadilik, karhlik, yenilik ve kalitedir.
Bu kavramlarla ilgili agiklamalar, ileride (s.14-20) yapilmistir. Bu arada performans
kavraminn daha iyi agiklanabilmesi ve kavranabilmesi agisindan, verimlilik kavramimin

ve verimlilik anlayisindaki degisimin agiklanmasinda yarar vardir.
1.1. Verimlilik

Verimlilik kavramina tarih boyunca cesitli anlamlar yiikklenmis ve farkh
dénemlerde farkli verimlilik anlayislar1 hakim olmustur. Bu nedenle verimlilik tanimi
yapilirken oncelikle verimlilik anlayigindaki gelisimin incelenmesi yerinde olacaktir. Bu
incelemenin ardindan ortaya konacak verimlilik tanimlarimin daha anlasilir olacag

diigtiniilmektedir.
1.1.1. Yonetim Kavram ve Verimlilik Anlayisindaki Degisim

Uretim, insan gereksinmelerinin doga tarafindan tam olarak kargilanamamasi
sonucu ortaya ¢ikan beseri bir faaliyettir. Uretimin temel amaci, tiretim faktorleri
denilen toprak, sermaye ve iggiiciinii biraraya getirerek mal ve hizmet tiretmektir.” Bu
kaynaklarmn tiikenebilirliginin farkina vanlmasindan itibaren verimlilik kavram
belirmeye baslamistir. Ancak verimlilik kavraminin somut bir bigimde ortaya ¢ikisi, '
yonetim kavrammn ortaya g¢ikist ile birlikte olmustur denilebilir. Elindeki kit
kaynaklardan en verimli sekilde yararlanmak durumundaki insanoglu bu amagla

y6netim olgusuna odaklanmugtir.®

Insanlik tarihi kadar eski bir kavram olan liderlik ve giiciin kullammi tarih
boyunca farkli sekillerde ele ahmmugtir. Ilk ¢aglarda Eflatun, herhangibir amacin
bagarilabilmesi i¢in otoriter bir yonetimin sart oldufunu savunurken ilerleyen

ylizyillarda giintimiize kadar da etkisini siirdiiren diger bir diislince tarzi, Machiavelli

S Bag ve Artar, s.13.

7 Biilent Kobu, Uretim Yénetimi, (6. Basky, Istanbul : 1.U. Yayimlan No : 3424,1987), s.1-2.

8 Kazim Kéroglu, Verimlilik Yonetimine Japon Yaklagim ve Kazukiyo Kurosawa Modeli, (Ankara :
MPM Yaynlari, 1993), s.1-2.



tarafindan ortaya atilmistir. Machiavelli’nin The Prince adli klasik eserinde ele aldig1 ve
makyavellenizm olarak yonetim terminolojisine giren bu y6netim tarzi, amaca ulasmak
icin her yolun kabul edilebilir oldugunu savunmaktadir.” Agikca goriilmektedir ki,
yonetim kavramimn ortaya ¢ikis nedeni amaglarin gergeklestirilmesini saglamaktir ve

performans kavraminin $lgiitlerinden biri olan etkililik boylece ortaya konmustur.'°

18.yy baglarindan itibaren hizla devam eden teknik gelismeler sonucu bilimsel
yonetim hareketi baglamigtir. Bu ddnemde iiretim ydntemlerinde ve uzmanlagma
konusunda meydana gelen biiyiik degisimler sayesinde daha az maliyetle gok daha fazla
{irlin alabilmek miimkiin olmaya baglamigtir. Bu degisim ile ilgili ilk énemli ¢alismay:
ortaya koyan Adam Smith, Uluslarin Zenginligi isimli eserinde toplu igne iiretiminde
uzmanlasma sonucunda iiretimin artacagim ileri siirmiistiir.)! Bilimsel yonetim
hareketinin en &nemli ismi Frederick W. Taylor eger herbir ¢alisanin gorevleri belirli
béliimlere ayrilarak yapacaklar isler standardize edilirse ve de isgiler bilimsel
yontemlere goére egitilirse iggilerdeki kaytarmamn en aza inecegini ve bdylece istenilen
performansin elde edilebilecegini ortaya koyrnustur.12 Taylor, getirdigi farkllagtiriimig
parga bast iicret sistemi ile ekonomik agidan atelye seviyesindeki verimliligi oldukca
artiran uygulamalann ortaya koymu;~7lfur.13 Frank ve Lillian Gilbreth ise
gergeklestirdikleri zaman ve hareket etiidleri ile, yalmzca belirli hareketleri sirayla
yapmalart ile iggilerin daha az yorularak ve daha kisa =zamanda isi
gergeklestirebileceklerini ve etkenligi artiracaklarim ortaya koymuslardlr.14 Klasik
yonetim yaklagimlarina gore, bir igletmedeki iiretim ve yonetim iglevlerine rasyonel
¢6ziimleme uygulanarak, ¢alisanlarin ve donamimin verimliligi artinlabilir ve sonugta

daha yiiksek etkenlige ve ¢iktiya ulagilabilir."®

20. yiizyilin ilk kirk yilinda etkili olan bu klasik yonetim kuramlan ekonomik ve
toplumsal kogullara ayak uydurmada gicliikklerle karsilastikga, yOnetimde yeni
kuramlara ihtiya¢ duyulmaya baglamustir. Bu yaklagimlarin ilki olan davramsge1 ydnetim

? Carol Kennedy, Guide To The Management Gurus, (London:Century Business, 1993), s.59.
1% Koroglu, s.2.

1" inan Ozalp, Yonetim ve Organizasyon, (Eskigehir : Ant Matbaacilik, 1995), s.41.

12 Rolstadas, s.4.

B Ozalp, 5.47.

' Rolstadas, s.4.

15 Ridvan Karalar, isletme, Temel Bilgiler, islevler, (6. Baski, Eskigehir:1997), s.194.



yaklasiminda Hawthorne ve Elton Mayo yaptiklar ¢aligmalar sonunda klasik yonetim
ve orgiit teorisinde gdzdniine alinmayan birgok sosyal ve psikolojik faktdriin verimlilik

iizerinde 6nemli 6lgiide rol oynadigimi ortaya koymugslardur.'®

Davranigg1 kuramlarin ardindan yénetim kavramina dahil olan sistem yaklagims,
orgiitii birbirine bagimli ve birbirini etkileyen ¢esitli alt sistemlerden olusan bir ana
sistem olarak ele alir. Bu yaklasim yoneticileri de bu biitiiniin bir pargasi olarak
gordiigiinden, yOneticinin en Onemli g6revini tiim ¢ahganlann ortak amaglarm
gerceklestirilebilmesine odaklamak olarak tamimlamaktadir. Sistem yaklagmmu ile
yonetim biliminin tamgtign kavramlardan biri de, sinerjizm olarak ifade edilen
kavramdir. Sinerjik etki, sistemin kendisini olusturan pargalarm toplamindan daha
fazlasim ifade etmesidir.!” Bir baska kaynakta ise sinerji, bir organizasyonun biitiin alt
sistemlerinin birlikte ¢aligmalar1 durumunda, bireysel olarak ¢aligmalanna gére ¢ok

daha fazla verim elde edilmesini saglayan bir gergek olarak tanimlanmaktadur.'®

Organizasyon ve g¢evre iligkilerinin 6nemli hale gelmesi ile sartlara gore
organizasyon ilkelerinin farkli uygulanabilecegini ileri siiren durumsallik yaklagimi
ortaya gikmmgtir. Bu yaklasima gore, giinlimiiziin rekabet¢i ortaminda igletmenin
performans artigmi siirdiirebilmesi ve degisen sartlara ayak uydurabilmesi igin, yénetim
ve Orgiit bigiminin son derece esnek olmasi ge:rekmektedir.19 Durumsallik yaklagiminin
bir sonucu olarak ortaya ¢ikan Toplam Kalite Yonetimi ve Reengineering (degisim
miihendisligi) gibi yeni yonetim trendleri, kaos ortaminda etkin ydnetim i¢in klasik,
hiyerarsik yonetim bi¢iminin terkedilerek; esnek ve bireylere katilim imkani saglayan
bir yonetim anlayisiin benimsenmesi gerektigini ortaya koymaktadir.”® Boylece
bireylerin katihmu ile bireylerin farkliliklarindan isletme i¢in faydalanmak miimkiin
olabilmekte ve yonetime katihmci olan bireylerin performans: artarken bu, tim
isletmeye verimlilik artii olarak yansimaktadir. Bu yaklagimlarn igerdigi yeni bir

kavram olan empowerment (yetkilendirme) 1990’larda yonetim terminolojisine dahil

18 Ogzalp, s.111.

17 Halil Can, Organizasyon ve Yonetim, (Besinci Baski. Adam Yaymcilik, Ekim 1991), s.52.

¥ pamela S.Lewis, Stephen H. Goodman, Patricia M. Fandt, Management Challenges In The 21
Century, (Minneapolis : West Publishing Company, 1995 ), s.56.

¥ Warren R. Plunkett, Raymond F.Attner, Introduction To Management, (Fifth Edition. Belmont,
California : Wadsworth Pub. Co., 1994), s.51.

2 Kennedy, 5.59,75,110,129



olmus popiiler bir sozciktiir?' Orgiit i¢inde bireyin asil 6ne ¢ikmasi ise post-
modernizmle olmustur. Bireylerin kendilerini farklilagtirma ihtiyaglari, biirokrasiden

kurtulmus ve merkezden uzaklagmis post-modern orgiit bigimini ortaya koymustur.

Modern organizasyon siirecinin temelindeki anlayis, modernizmin de
temelindeki matematiksel ¢6ziim anlayigidir. Buna gore tiim diinya gibi galisanlar ve
orgiitler de lineer (dogrusal) bir yapiya sahiptir. Yani ortaya konacak girdilerle alinacak
sonuglar tahmin edilebilir. Bir iggiye verilecek parasal tegviklerle iiretimin artis1 garanti
edilebilir. Her ne kadar bu deterministik anlayis ve bireylerin makineler olarak
goriilmeleri yeni yonetim yaklagimlan ile azalmaya yiiz tutmussa da, totaliter ve
hiyerargik Orgiit yapis1 uzun zaman 6rgiit kavrammn temelinde yer almigtir. Oyle ki,

uzun siire tek ve her kosula uyum saglayacak bir organizasyon bigimi aranmugtir. >

Bu kati ve kuralci yaklagmmlar giinlimiiztin kaos ortaminda fazla ragbet
gormemektedirler. Giiniimiizde yaygin kabul géren goriislerden birine gore, artik
“finansal” sermaye yerine, “bilgi” sermayesi firmalarin rekabet giiciinii artirmada gok
daha onemlidir. Dolayisiyla, isletmeler amaglarim gergeklestirebilmek igin isletme i¢i
ve dis1 bilgilerini siirekli yenilemek durumundadir. Bu nedenle performans 6lgiimleri

isletmeler igin artik giiniimiizde eskisine nazaran ¢ok daha énemli bir konuma gelmistir.

Bu kapsamda verimlilik kavramu yillardir oldukga sik kullanmilmasma kargin
bunu kullanan pek ¢ok kisi tarafindan farkli algilanmustir. Buna baglh olarak da
verimlilik ve performansin belirlenmesi ile ilgili baz1 sorunlarla karsilagilmaktadir.
Emege ek olarak sermaye, arazi, malzeme, enetji ve bilgi gibi tiim kaynaklarin etkili ve
verimli kullanimma dayanan bir verimlilik anlayisim yerlestirmeye ¢ahgirken,
verimlilik konusundaki bazi sorunlann ortadan kaldirilmasi gerekmektedir. Bu

sorunlardan bazilarina agagida deginilmisgtir : 2

Karsilasilan sorunlardan birincisi verimliligin yalmzca emekle (isgiiciiyle)

iligkilendirilmesinden kaynaklanmaktadir. Emek verimlilik istatistiklerinin politika

2! Frank Shipper, Charles C. Manz. “Employee Self-Management Without Formally Designated Teams :
An Alternative Road To Empowerment”, Organizational Dynamics, Winter 1992, 5.49.

2 Robert Cooper, Gibson Burrel, “Modernism, Postmodernism and Organizational Analysis : An
Introduction”, Organization Studies, 1988, 5.104.

» Joseph Prokopenko, Verimlilik Yonetimi, Ceviri : Olcay Baykal, Nevda Atalay, Erdemir Fidan.
(ikinci Baski, Ankara : MPM Yayimlari, 1995), s.4.



belirlemede halen kullanilan yararli veriler olmasina kargin, verimliligin yalmzca emek

199

etkenligi ya da “emek verimliligi” anlaminda ele alinamayacag: agiktir.

Ikinci sorun ise, performansi yalmzca ¢ikti ile degerlendirmenin miimkiin
oldugu goriisiidiir. Oysa ¢ikt1, verimlilik artis1 olmadan, yalmz girdi fiyatlarindaki
orantisiz degisimler nedeniyle de yiikselebilir. Ayrica giktidaki artiglarin dnceki yillarla
karsilastirilmasinda, fiyat artiglart ve enflasyonun dikkate alinmast gerekir. Bu tiir bir
yaklagim, sonuglar1 dikkate almayan, siirece yonelik diistinme bigiminin bir sonucudur.

Tiim biirokratik sistemlerde bu tutum yaygindir.

Ugtincii sorun, karhhkla verimliligin birbirine kanstirilmasidir. Gergek yagamda
verimlilikte diisme olmasina kargin, fiyatlarin yiikselmesi nedeniyle kér elde edilebilir.
Ote yandan, verimli iiretilen her mala talep olmayabileceginden, yiiksek verimlilik
yiiksek kar demek degildir.

Dordiincii sorun da, maliyetlerdeki diisiistin  daima verimlili§i artiracag
inancidir. Herhangibir ayrim yapmadan maliyetleri diigtirmeye kalkmak, uzun dénemde

daha kotii sonuglara neden olabilir.

Zarara yol agan bir bagka anlayis ise, verimliligin yalmzca iiretimde
uygulanabilecegidir. Verimlilik kavrami genellikle iiretimle iliskilendirilmekte ve
bundan dolay: da iiretimdeki artig olarak yorumlanmaktadir. Ayrica bu kavram yalmzca
endiistriyel ya da ticari organizasyonlarla ilgili bir kavram olarak dar kapsamh
algilanmaktadir.** Gergekte verimlilik, hizmetler ve herhangibir &rgiit ya da sistem igin
de s6zkonusudur. Mesleklerin yapisindaki degisimle birlikte, bilgi uzmanlan verimlilik
kampanyalarimin yeni hedefleri durumuna gelmislerdir. Bilgi teknolojisi, verimlilik
kavramina ve verimlilik 6lgiimiine yeni boyutlar kazandirmaktadir. Esnek otomasyon,
mikroiglemciler, tam zamaninda iiretim ve dagitim sistemleri, kangik-akis tiretim
sistemlerinin kullamldig1 giiniimiizde, bir etkililik 6lgiisii olarak is saatleri gegmise
kiyasla gegerliligini yitirmektedir. Celik yakali ig¢iler ya da robotlarin mavi yakali
iscilerin yerini almaya bagladifi ig diinyasinda, sermaye ve hammadde gibi pahali ve kit
kaynaklarin verimliligi, emek verimliliginden daha gok ilgi gekmektedir.

% John Heap, Productivity Management A Fresh Approach, (London : Cassell Educational
Limited,1992), s.3.
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1.1.2. Verimlilik Tanimlar

Kér amaci olsun ya da olmasin, herhangibir isletmenin varliim stirdiirebilmesi,
bilyiime ve topluma hizmet etme gibi ¢esitli amaglarina erigebilmesi oncelikle o
isletmenin faaliyetlerinin verimliligi ile ilgilidir.> Daha 6nce belirtilen sorunlara yol

agan geleneksel verimlilik tanim soyledir : 2°
Verimlilik, ¢iktimin girdiye oramidir.

Verimlilik dar anlamda iiretim odakh bir kavram olup, genis anlamda giderek
performansla esanlamli olarak ele alinan bir kavram olmaya baglamistir. So6zgelimi
pazarlamada verimlilik 6nem kazanmaya bagslamus ve giderek tesebbiisiin tiim diger

fonksiyonlarinda da verimlilikten s6z edilmeye baglanmustir.

Halen verimlilik kavrami kullamilmasina ra3men bu kavrama yliklenen anlami

genigleten ilk tamimlardan biri su sekildedir : 27

Verimlilik, ¢ciktimin girdiye oram olup, kaynaklarin ne olgiide etken ve etkili
kullamldigina iliskin  bir 6lgiidiir. Orgiitsel performansin daha ¢ok fiziksel bir

oleiimiidiir.

Amerikan Verimlilik Merkezi’nin bir yayin organi olan Productivity Brief’in bir

sayisinda ise Sadler’in verimlilik tanimi s6yledir : 28

Verimlilik, bir tiretim siirecinde her ikisi de fiziksel bijyiikliikler ile Olgiilen

kullanilan kaynaklar basima mal ve hizmet giktilaridur.

Bazen verimlilik emek ve makine gibi kaynaklarin daha yogun kullanimi olarak
goriiliir. Oysa dogru bigimde dlgiilebilmesi durumunda bunlar verimi gdsterir. Ayrica
emek verimliligi, emegin yararli sonuglarmi yansittigi;; yogunlugu ise, igin
hizlandirlmasina dayanan agiri ¢aba oldufu igin verimliligi emek yogunlufundan
ayirmak gerekir. Verimlilik artigmin temeli daha g¢ok ¢alismak degil, daha akilci

25 Hikmet Segim ve Yavuz Ozdemir, “Iletmelerde Verimlilik Analizleri”. Anadelu Universitesi Miih.
Mim. Fak. Dergisi, Cilt 5, Say1 1,1989, 5.65-77.

% Kéroglu, s.4.

%7 Bas ve Artar, 5.36.

% Bas ve Artar, 5.36.
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calismaktir. Gergek verimlilik arti;i daha ¢ok galigarak saglanamaz. Insamin fiziki
kisithiligi nedeniyle daha gok ¢aligmak ancak simirhi dlgtide verim artis1 saglar.

Daha ayrmtih bir diger tanimlamaya gére ise, verimlilik bir diretim ya da hizmet
sisteminin direttigi ¢ikti ile, bu ¢kt yaratmak igin kullanmilan girdi arasindaki
iliskidir.”’

Giiniimiizde verimlilik igin getirilen bir diger tamim ise biiytik 6lglide miisteri

odakh bir anlayis icermektedir : 30

Verimlilik, yiiksek kaliteli ve maliyet-etkin miigteri hizmeti sunabilmek icin arz

zincirindeki tiim katilimcilarin kaynaklarini en etkili bigimde kullanmaktir.

Bunun anlami, isletmelerin Oncelikle miisterilerine onlarin istedigi seyi
sundugundan emin olmast (dogru seyleri yapma), daha sonra da bunu gergeklestirmede

etkenliklerini artirmanin yollarim aramasidir (isleri dogru yapma) .

20.Yiizyllda endiistriler lizla gelisip ekonomik faaliyet iligkileri
karmasiklastikga verimlilige atfedilen tammlar da farkhlagsmaya baglamigtir. Japon
Verimlilik Merkezi tarafindan benimsenen ¢ok genis kapsamli bir tanimlamaya gore
verimlilik, dogru olan igleri dogru bicimde ve ekonomik ¢alismayla gerceklestirmeyi
hedefleyen akilcr bir yasam bigimidir. Japonlara gore verimlilik, gelismeci bir diistince
ya da var olan her seyde, ozellikle de insanda stirekli gelismeyi hedefleyen bir

diigiincedir. “Bugtin diinden iyi, yarm bugiinden iyi olmali” inancidr.!

Bu nedenle verimlilik tamimi karmagiktir ve yalmzca teknik ve yonetsel bir
sorun degildir. Kurulug amaglan farkhlastikga verimlilik tammlan da farkhlasacaktir.
Bu nedenle verimlilik artiginin temel gostergesi, girdinin, sabit ya da gelistirilmis
kalitedeki ¢giktiya oranindaki diismedir.*?

Bu noktada ortalama ve marjinal verimlilik kavramlarindan s6z etmek yerinde

olacaktir. Belli bir dSnem i¢in ortalama verimlilik, o dSnemin toplam ¢iktisinin girdinin

¥ Prokopenko, s.3

30 Rolstadas, s.13.

3 Aykut Lenger,  Verimlilik Kavrammda Sorunsaldan Cikis veya Yeni Bir Kargasaya Dogru flk Adim
Denemesi”, Verimlilik Dergisi, MPM Yaymi, 1997/4, 5.28.

32 prokopenko, s.6.
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dénem iginde kullamlan toplamina oranlanmasiyla elde edilir. Marjinal verimlilik ise,
belli bir dénem iginde ¢iktida goriilen artigin yine o dénem i¢inde girdide goriilen artisa

oranlanmasi ile elde edilir.>?

Verimlilik tamimlar1 arasindaki en 6nemli fark, verimlilik orantm olusturan ¢ikt1
ve girdi kalemlerinin Slgiilmesi bakimindandir. Bir kisim yazarlara gére ¢ikt1 ve girdi
unsurlarmin para birimi ile dlgiilmesi, kosullarin gerektirdigi bir zorunluluk oldugu
halde, digerleri ¢ikti ve girdilerin ancak fiziki birimlerle ifade edilebilecegini

savunmuslardir.’ 4
1.2. Etkenlik

Etkenlik (efficiency), hedef ¢iktiya ulagmak i¢in kullamlan girdi kaynaklarinin
kullammminda olusan cari degerin bu konudaki standart degere oramu olup; kaynaklarm
etken kullanilma derecesine iliskin bir gostergedir.®® Etkenlik, orgiitsel amaglara
ulagabilmede &rgiitiin kaynaklarii ve kabiliyetlerini en iyi sekilde degerlendiren ve

buna gore orgiit yapisinin bigimlendirilmesini igeren bir kavramdur.*®

Lawlor’a gore, etkenlik yararli giktilann iiretilmesi igin kullamlan isgilik,
hammadde ve malzeme, digaridan saglanan fayda ve hizmetler gibi kaynaklarin ne denli
etken (efficiently) kullaruldigim anlatan bir kavramdir. Bu tanimdaki “yararli” kavram,
saglanan mal ve hizmetlerin gergekten gereksinim duyulan mal ve hizmetler oldugunu
anlatmaktadir. Kaynaklarin etken kullanimi ile kastedilen sey ise sudur : Fiili deger
standart deger ile karsilagtinldiginda kaynak kullammnda gergeklesen performans
nedir? Bu 6lgiliniin yararli olabilmesi igin iiretim standartlarmm iyi belirlenmis olmasi
gerekir. Dolayisiyla standartlarin gereginden yiiksek ya da diistik tutulmas: isletmeyi
biiyiik yanilgilara diigiirtir.”’

33 Bas ve Artar, 5.46.

3 Kamuran Pekiner, Isletme Denetimi, (Istanbul : Istanbul Universitesi Isletme Fakiiltesi Muhasebe
Enstitiisii Yaym No : 55, 1988), s.264.

% Bag ve Artar, s.13.

% Dinger ve Fidan, s.21.

37 Mehmet Sahin, “Igletme Verimliliginin Olgiilmesinde Kullamlan Kavramlar”, Anadolu Universitesi
iktisadi ve Idari Bilimler Fakiiltesi Dergisi, Cilt : 1, Say1 : 2, Haziran 1989, 5.69-78.
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1.3. Etkililik

Etkililik (effectiveness), hedef olarak konulmus bulunan ¢iktiya nitel ve nicel
olarak ulasma derecesidir.®® Diger bir deyisle, bir isletmenin giktilari ya da faaliyet

sonuglar ile amaglan arasindaki iligki etkililik olarak tanimlanmaktadir.®

Bir tiretim siirecinin etkili olarak nitelenebilmesi igin istenen sonuglara
ulagilmast yeterlidir.*® Etkililik kavrami ulagilacak bir ¢ikt: hedefi, yani bir performans
standardimin bagarilmasi veya biitiin kisitlamalar kaldirildifinda olanakh olan ideal

potansiyeli igermektedir. Etkililik ile ilgili irdelenmesi gereken sorular sunlardir : 4

e Gergekten gereksinim duyulan mal ve hizmetler, yani yararh ¢iktilar m

tiretilmektedir?
e Cikt1 iiretiminde ne saglanmak istenirken ne saglanmigtir?

Etkenlik ve etkililik ilgili terminolojide birbiri ile gok karistirilan terimlerdir.
Oysa etkenlik mevcut kaynaklarin kullanimi ile ilgili bir kavram olmasina karsin,
etkililik ¢iktilarla ilgili bir kavramdir. Bagka bir deyisle etkenlik araglarla, etkililik ise
amaglarla ilgilidir. Herhangibir organizasyon etkili bir bigimde daha fazla mal ya da
hizmet iiretebilir. Bununla birlikte bu sonuglara ulagabilmek i¢in ¢ok yiiksek maliyetlere
katlanmak durumunda kaliyorsa bu organizasyonun etken oldugu sdylenemez. Aym
sekilde bir bagka organizasyon ise, kaynaklarim1 son derece etken kullandifi halde

istenen sonuca ulagamamigsa etkili bir organizasyon olarak nitelenemez.*?
1.4. Randiman

Randiman Fransizca bir s6zciiktir, “verim” olarak dilimize g¢evrilmigtir.
Calistinilan, isletilen veya bakilan bir seyin verdigi sonu¢ ya da bu sonucun miktart

olarak tamimlanabilir.*?

® Bas ve Artar, s.13.

* Liz Murby, “Performance Management In The Public Sector”, Management Accounting, Vol.74,
No:6, June 1996, s.32-33.

40" Robert O. Brinkerhoff ve Dennis E. Dressler, Productivity Measurement A Guide For Managers
and Evaluators, ( London : Sage Publications,1990), s.19.

“! Bag ve Artar, 5.34.

2 Brinkerhoff ve Dressler, s.19-20.

* Halit Suigmez, “Verimlilik Uzerine Kavramsal Bir Deneme”, Verimlilik Dergisi, 1997/4, 5.7.
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Randiman ¢ikt1 ile ilgilidir. Nispeten daha kisa bir zaman siiresi iginde liretilen
¢ikt1 diizeyinin 6lgiisiidiir. Bu bakimdan ay, yil vb. gibi daha uzun zaman siiresi iginde
Olgiilen verimlilikten farklidir.* Iscilerin ya da makinenin birim ¢aligma siiresindeki
iretim miktandir. Gergek randiman hesabi i¢in kalite oranmin da g6zéniinde
bulundurulmasi gerekir (kalite oran igin bkz. s.19). Gergek Randiman = Cikt1 Miktari /

Saat x Kalite Orani olarak hesaplanmaktadir.*’
1.5. Iktisadilik

Literatiirde iktisadilik kavramu ile ilgili olarak ¢esitli goriisler ileri stirlilmiistiir.
Ozellikle iktisadilik ve karhilik kavramlan arasindaki ayrinti Kesin olarak ortaya
konamamsg ve bu yiizden de bir terim kangikli1 ortaya ¢ikmastir.

Iktisadilik oranimi olusturan unsurlar, verimlilikten farkli olarak, iiretimden elde
edilen gelirler ile tiretim sirasmda harcanan maliyet giderleridir. Isletmede iiretim
faaliyeti sirasinda harcanan iggiicti, hammadde, yardimci madde, malzeme, makine
asinmas1 gibi iiretim faktorlerindeki kayiplarin para birimi ile ifadesi, iktisadilik
kavramimn maliyet gideri unsurunu olusturmaktadir. Iktisadilik kavramimn ikinci
unsurunu ise, liretim sonucu elde edilen mal ve hizmetlerin satisindan elde edilen gelir
olusturmaktadir. Bu duruma gore iktisadilik, tiretilen mal veya hizmetlerin satigindan
elde edilen gelir tutarmm iiretim sirasinda meydana gelen maliyet giderleri tutarna

oram olarak tamimlanabilmektedir.*

Isletmede iktisadiligin artabilmesi igin, ya belirli bir zaman dilimi iginde
meydana gelen maliyet giderleri tutar1 sabit tutularak, aym zaman dilimi i¢inde elde
edilen satis gelirlerini artirmak veya sozkonusu dénem iginde gerceklestirilen gelir
tutarina, daha az maliyet gideri harcamak suretiyle ulasilmasi gerekmektedir. Bunun adi
ekonomik etkenligin artirilmasidir. Verimlilik orammin artirilmasi iktisadilik prensibinin
bir geregidir. Iktisadilik ile verimliligin fark: ise, verimliligin daha ¢ok fiziksel olarak
ya da gelencksel fiyatlarla hesaplanmasina karsin; iktisadilifin cari fiyatlarla

hesaplanmamdlr.d'7

“ Bas ve Artar, s.18.
* Suigmez, s.7.

4 pekiner, s.269.

4 Suigmez, s.7.
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1.6. Karhhk

Acik ekonomilerde, klasik iktisatgilardan bu yana, igletmelerin kar saglamak
amactyla kuruldugu ve girisimcilerin en yiiksek kir pesinde kostugu kabul edilmigtir.
Kar, bir isletmenin belirli bir dénem sonunda elde ettigi katiksiz (net) gelirlerin
toplamidir.*® Kar, isletme sahiplerini, yoneticileri ve diBer ¢alisanlar1 harekete gegiren
en onemli kriterdir. Ciinkii isletme daha ¢ok kar elde ettifi miiddetce isletme sahibi

sermayesini, diger gruplar ise gelirlerini artiracaklardir.

Ancak karmm mutlak olarak az veya ¢ok olmasi bir anlam ifade etmez.
Herhangibir kirin yeterliliginin anlagilabilmesi igin kullamlan sermaye ile
karsilagtirilmas: gerekir. Buna kir orani veya karhhk adi verilir.* Karlhlik (rantabilite) ’
kavramu genellikle belirli bir zaman dilimi iginde isletme faaliyetleri sonucunda elde
edilen toplam kirin, aym donem iginde kullamldifr kabul edilen ortalama isletme
sermayesine oranlanmasi seklinde ifade edilmektedir. Bu duruma gére genel anlamda
karlilik yiizde seklinde asagidaki formiille ifade edilmektedir :

Kar x 100
Karlilik =
Sermaye

Verimliligin isletme diizeyinde algilanmasi genellikle karhlik ile verimliligin
birbirine karigtirilmasina yol agmaktadir. Karlilif: “mali kérhilik, satis karliligi, maliyet-
gelir orani, katma deger karlilign ve ¢alisan bagma karlilhik” gostergeleriyle 6lgmek
miimkiindiir. Tiim bu gostergeler igletmenin faaliyete devam etmesi veya etmemesi
karar1 alinirken gézéniinde bulundurulacak oranlardir. Verimlilik ile karhilik esanlaml

degildir; ¢linkii bir isletmenin verimliligi diistik olsa da karlilig yiiksek olabilir. Yine

“8 Karalar, s.56.
“ Dinger ve Fidan, s.17.
50 pekiner, 5.265.
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ayni sekilde, ekonomide yasanan kriz nedeniyle parasal (nominal) gostergelerin
degismesi sonucu verimliligi yiiksek olan bir faaliyetin karlhilif1 diisiik, hatta negatif
olarak goriilebilir. Karlilik faaliyetin parasal yoniiyle ilgilidir.”' Kuskusuz kar
verimliligin bir 8lgiisiidiir. Ancak bu noktada kisa vadeli karlar ile uzun vadeli kérlar
arasida ¢ok hassas bir denge bulundugunu belirtmekte fayda vardir. Alinacak bir karar
kisa vadede kérlarin artmasma neden olurken, uzun dénemde olumsuz sonuglar

verebilir.>?
1.7. Yenilik

Bir organizasyonun varlifimi siirdiirebilmesi degisen ¢evre kosullarina uyum
saglayabilme yetenegine baghdir. Cevre kosullarindaki degisimin birgok farkli kaynag
olabilir. Rakiplerin yeni iiriinler sunmasi, sektorde yeni teknolojilerin uygulamaya
konmas: ya da sektdre yeni igletmelerin girmesi isletme igin gevre kosullarmin aninda
degismesine neden olabilir. Giiniimiizde bilim ve teknolojideki hizli gelisimle birlikte
miisteri istek ve ihtiyaglar1 da siirekli bir bigimde artmakta ve isletmeler daha yaratici,
daha yiiksek kaliteli ve miigterilerinin isteklerine daha uygun mal ve hizmetleri
irettikleri 6l¢iide basarli olabilmektedirler.>

Sink’e goére yenilik bir performans boyutudur. Diger yandan Prokopenko da
yeniligin verimlilik gelistirme programlan iginde yer alan bir 6ge oldugunu
séiylemektedir.54 Walcoff’a gore yenilik, “iiriin veya liretim siireglerindeki yaraticihik
veya gelistirme olup, diisiincenin iiretilmesi, arastirma-gelistirme, yeniligin {iriine veya
mal ya da hizmet iiretim siirecine uygulanmasi olmakla birlikte mevcut liriin veya
tiretim siiregleri igin yeni kullanicilar, yeni pazarlar bulmak™ seklinde daha genis bir

anlam kazanmigtir.

Oncelikle yenilik ile bulusu birbirinden ayirmak gerekmektedir. Yeniligin

bulustan farkli olarak, ekonomik agidan uygulanabilirlik durumuna getirilmis olmasi da

! Lenger, .30.

52 Zeyyat Hatiboglu, isletmelerde Stratejik Yonetim, (1. Basky, Istanbul : Lebib Yalkin Yayimlan ve
Basim Igleri A.S., Ekim 1995), s.27.

3 John M. Nicholas, Competitive Manufacturing Management, (Singapore : McGraw-Hill
International Editions, 1998), 5.35.

> Bag ve Artar, 5.25.
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sozkonusudur.> Bir isletmenin yenilik ve yaraticilik yetenegi direkt olarak isletmenin
degerini etkilemektedir. Bu yalmizca yeni firlinlerle miisteriler i¢in daha fazla deger
yaratmasina yardum etmez, aym zamanda yeni pazarlara yayilarak gelirini ve pazar

payini artirmasini da saglar.>®

Eger yenilik bir orgiitsel performans boyutu ise, bu boyutta da bir 6lgmenin
gereklilifinden s6z etmek gerekmektedir. Yenilik yonetiminde performans agisindan su

gostergeler kullamlabilir : >’
e Yenilik projelerinin yiizde ka¢1 bagarili olmaktadir?
e Yenilik projelerinde hasilat/maliyet oranlar1 ne olmustur?

e Bagarih yenilik projelerinin girket biiylimesine ve kéarhlifa etkisi ne

olmugstur?
o Isletme yenilikte liderligi elinde tutmakta mdir?

Bu gostergeler igletmenin yenilik ve yaraticilik performansiin dlglimiinde
kullanilabilecek gostergelere 6rek olusturmaktadir. Isletmenin faaliyet alamina ve

yapisina gore farkli gostergelerin de kullanilmasi miimkiindiir.
1.8. Kalite

Bir iiriintin kalitesi, tiiketici gereksinmelerini en ekonomik diizeyde karsilamay:
amaglayan tasarim, uygunluk, kullanim kalite boyutlarimn bir bilesimi olup, nicel ve
nitel olarak ifade edilen dgelerin toplamdir.® 8 Klasik performans anlayiginda verimlilik
kavramunda kalite sézcligliniin yeri yoktur. Ciinkii kalite, isletme igin ek maliyet ve
dolayisiyla verimlilikte diisiis anlaminda kabul edilmektedir. Oysa bugiin ¢ikt1 kalitesini
saglamadan ulagilacak verimlilik higbir anlam tagimamaktadir. Diger bir deyisle
“kalitesiz bir liretim, pazarsiz bir iirlin demektir” ve “kalitesiz iretim, mevcut

kaynaklarla daha gok iiretmek yerine, ek kaynak tiiketimine neden olarak verimliligi

> Bag ve Artar,s.25.

% Robert S. Kaplan ve David P. Norton, “The Balanced Scorecard-Measures That Drive Performance”
Harvard Business Rewiev, January-February 1992, 5.77.

*7 Kodal, s.78.

% Bas ve Artar, 5.65.
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diisiirmektedir.”® Birgok yonetici i¢in stoklar: yiiksek tutarak, maliyet ve kaliteyi kisarak
karlarim artirmak cazip goriinebilmektedir. Ancak bunun kagimlmaz sonuglan
miisterinin giiveninin yitirilmesi, kirin ve pazar payinin azalmasidir. Eski satig diizeyine
ulasmak veya satiglan artirmak igin ¢ok fazla gaba harcamayr gerektirir ve bu da
karliligin diismesine yol agar. Deming’e gére, hizmetin ve iiriiniin kalitesini artirmak
beraberinde yiiksek verimlilik ve karlihk getirir.5

Verimlilik ve kalite arasindaki bu etkilesimin fark edilmesi, iiretim siirecinin
biitiiniinde, kaliteli {iretimle yiiksek verimlilige ulagmanin yollarim agmugtir. Klasik
anlayista, “standartlara uygunluk”, “amaca uygunluk” gibi tanimlarla iki tiir kaliteden
s6z edilmektedir; {iretim kalitesi ve iiriin kalitesi. Uretim kalitesi kotii isciligi ve is
yontemlerini, gecikmeleri ve israfi onleyerek {iretimde saglanacak verimdir. Uriin
kalitesi, daha gelismis lirlin standartlar ile misteriye, kurulusga belirlenen niteliklere en
uygun lirlinii sunmada saglanan performans olarak tanimlanmaktadir. Oysa yeni kalite
anlayisinda daha farkli bir yaklagim vardir. Kaliteye bu yeni anlayist kazandiran
diinyada olusan tek-pazar egemenligi ve bunun getirdigi yeni rekabet kosullaridir.
“Isletme ne iiretirse onu satar” anlayist yerini, “bizim igimiz pazarm isteklerini
iiretmektir” anlayigma birakmak zorunda kalmistir.®® Ancak unutulmamaldir ki,
verimlilikle kalite arasindaki iligski her zaman dogru orantili olmayabilir. Kalite tizerinde
gereginden fazla yogunlagsmak maliyetlerde asir1 bir artig yaratabilir. Bu agidan kalite
maliyetleri ile Kkalitesiz {iretimin getirecegi maliyetler kiyaslanarak igletme ve

miisterileri i¢in en uygun kalite diizeyi belirlenmelidir.

Bu gelismelerle birlikte, bir performans boyutu olarak kalitenin §lgiilmesinde
kalite orani g6z6niine almmaya baglanmistir. Kalite orani, kalite diizeyini tatmin eden
iiriinlerin toplam miktar: ile toplam iiriin miktarimn oranlanmasi sonucu elde edilir.?
Uretilen mallardaki hata adedinin &lgiilmesi, miisteriler tarafindan iade edilen mallarm

say1s1, garanti ile ilgili sikayetler, yetkili servis istekleri, zamaninda teslimat Slgiisii gibi

% Zuhal Akal, “Toplam Kalite Yonetimi ve Performans Olgme ve Degerlendirme Sistemleri”, Verimlilik
Dergisi Toplam Kalite Ozel Sayis1i, MPM Yaym, 1995, 5.83-84.

80 Rafael Aguayo, Dr. Deming Japon Mucizesinin Mimart, (istanbul : Form Yaymlan, 1994), 5.20.

S Akal, 1995, 5.84.

8 Suigmez, s.7.
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gesitli kriterler kalite olgtimiinde kullamlan gostergelerden bazilaridir.®® Isletmenin
faaliyetlerinin niteligine, hedef pazarina ve kalite standartlarina gore kalite Slgiimiinde

kullanacag gostergelerin de farkliliklar géstermesi kagimlmazdir.
1.9. Calisma Yasamnin Kalitesi

Genis anlamda galisma yasaminm kalitesi, ¢alismayr dogrudan ya da dolayh
olarak etkileyen is yapisy, {icretler, ¢aligma ortamu, iglerin yonetimi, kullamlan teknoloji,
is¢i tatmini ve motivasyonu, endiistriyel iligkiler, istihdam giivencesi, katilim, sosyal
adalet ve sosyal giivenlik gibi faktorleri biitiinlestiren bir kavramdir. Dar anlamda ise,

isin bireyin ¢alisma yasamunda olumlu bir deger olarak yer almasidar.®*

Bir isletmenin bagarili olabilmesi her seyden &nce o6rgiit iiyelerinin ¢alisma
yagamlarim kaliteli bir hale getirmekle saglanabilir. Bunun igin de galigma yasamimn
iyilestirilmesine yonelik birtakim miidahalelere ihtiyag olabilir. Is zenginlestirme ve
bagimsiz calisma gruplart gibi alternatif ¢aligma modelleri, kalite kontrol gruplari,
yonetim kurulunda caliganlarin temsil edilmesi, ¢alisanlarin isletmeye ortak edilmesi
gibi pek ¢ok teknik caligma yasaminin kalitesiyle ilgili programlarda yer almaktadir.
Temel olarak ii¢ unsur ¢aligma yasamimin kalitesini artirmada 6nemlidir. Bunlar,

yénetime katilma, fiziksel ¢alisma sartlarimn gelistirilmesi ve ¢aliganlarin tatminidir,®

Calisma yasaminin Kkalitesinin  belirlenmesinde  kullanilabilecek  &lgtim
yontemlerinden bazilar istatistiki gostergeler, toplam performans gostergeleri, fiziki
calisma kosullarina iligkin Glglimler, anketler, goriismeler ve gézlemlerdir. Bunlar

asagida kisaca agiklanmugtir : 66

a) Istatistiki gostergeler : lsgiici devir hzi, devamsizlik, grev ve
anlagmazliklar, ise ge¢ kalmalar, kazalar gibi sonug¢lar ¢alisma yasaminin
kalitesinde iggéren davramglarini belirleyebilen gostergelerdir. Ancak bu
olaylar nedenlere inmez ve olaylan gergeklestikten sonra agikladiklari igin

yeterince anlaml degildir.

% Robert S. Kaplan ve David P. Norton, Balanced Scorecard Sirket Stratejisini Eyleme Doniistiirmek.
Ingilizce’den Ceviren : Serra Egeli. (Istanbul : Sistem Yaymcilik, Haziran 1999), s.110-111.

# Kodal, 5.80.

 Dinger ve Fidan, 5.27,28,31,32.

% Kodal, 5.82-83.
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b) Toplam performans goistergeleri de ¢alisma yasaminin kalitesini dolayli
olarak gosterecek gostergelerden sayilabilir. Etkenlik boyutunda yer alan

gostergeler bu anlamda en yararh gostergelerdir.

¢) Fiziki calisma kosullarina iliskin dlgiimler ve bunlarin standartlagtiriimasi :
Aydmlatma, havalandirma, 1s1klandirma, 1s1, gliriiltii, toz, titresim, gorsel ve

zihinsel yogunluk, bedensel ¢aba gibi faktorlerle ilgili 6l¢gtimlerdir.

d) Anketler, goriismeler, gozlemler : Calisanlarin ¢aligma ortamina iligkin
davramis ve diisiincelerini nesnel olarak belirlemenin en uygun yolu
psikometrik ve sosyo-psikolojik analiz yontemleri, sdzlii ya da yazili olarak

yapilan anket ve goriismelerdir.

Bu 6l¢iim yontemleri ¢galisma yasaminin kalitesinin farkli yonlerini 6l¢gme amaci
tasidiklarindan genellikle birkag yontem birlikte kullanilarak daha bagarili sonuglara
ulagilabilmektedir.
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2. PERFORMANS ANALIZi

Isletmenin temel fonksiyonlarindan olan kontrol, ister klasik yonetim
anlayisinda, ister performans yonetiminde olsun aym anlamu tagir ve tiim sistemlerin
yapist iginde yer alir. Sistemin amaci, belli bir gorevi yerine getirmektir. Kontroliin
amact da bu gorevin, planlarla belirlenmis kabul edilebilir smrlar iginde
gerceklestirilmesini saglamak'ur.67 Kontrol, gercekte yapilan iglerin planlara uyup
uymadigimi gormektir. Bu amagla bazi standartlar, yani ulagilmas1 istenen sonuglar
belirlenecek, gergekte ulagilan sonuglar bunlarla karsilastirilacak ve her ikisi arasinda
fark varsa bunun nedenleri arastirilarak, gerekirse diizeltici tedbirler alinacaktr.%®
Isletmenin kontrol islevini yerine getirirken uyguladig: tiim bu islemler performans

analizinin de temelini olusturmaktadir.

Performans analizi, bir isletmenin performans seviyesi ile arzulanan performans
diizeyi arasindaki iligki kurmay1 amaglayan tiim faaliyetleri igermektedir. Daha agik bir
ifadeyle performans analizleri igletme hedefleri ile miisteri beklentilerinin ne &lgiide
bulustugunun incelenmesidir.®® En genel anlamda bir performans analizi {ig temel

agamadan olugsmaktadir : 70
¢ Arzulanan durumun tanimlanmasi.
e Mevcut durumun belirlenmesi.
e Arzulanan durum ile mevcut durum arasindaki agigin belirlenmesi.

Lawlor, bir verimlilik 8lgme sisteminde bulunmas: gereken bes temel bileseni
siralamaktadir. Bunlar hedefler, etkenlik, etkililik, karsilagtirilabilirlik ve trendlerdir. Bu

unsurlar asagida belirtilen sorularla ifade edilmektedir : ”*

%7 Kodal, s.34.

% Hatiboglu, s.8.

% David A. Grant ve James L. Moseley, “Conducting A Customer-Focused Performance Analysis”,
Performance Improvement, July 1999, s.15.

™ Grant ve Moseley, s.15.

' Bag ve Artar, 5.81-82.
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1. Hedefler : Organizasyonun ana hedeflerine ne 6l¢iide ulagiimaktadir?

2. Etkenlik : Gergekten gereksinim duyulan mal ve hizmetlerin iiretilmesi igin
kullamlan is¢ilik, ilk madde ve malzeme, disaridan satin alman fayda ve

hizmetler, sermaye gibi girdiler ne Slgiide etken kullanilabilmektedir?

3. Etkililik : Girdi kullannmi ve ¢ikt1 iliretiminde potansiyel olarak ne

saglanabilirdi, ne sagland1?

4. Kargilastirilabilirlik : Verimlilik agisindan isletmenin verimlilik degerleri
diger isletmelerle ya da sekt6r veya {ilke ortalamalar ile kiyaslanabilir 6zellikte

midir?
5. Trendler : Zaman boyutunda verimlilik bagarim diizeyinin durumu nedir?

Bu sorulara verilecek yanitlar isletme performansinin ¢esitli boyutlari konusunda

fikir vermesi agisindan énemlidir.
2.1, Performans Analizini Gerektiren Nedenler

Giinlimiiziin y6netim uygulamalarinda isletme performanslarimin Glgiilmesi ve
denetimine yoOnelik c¢aligmalar ile yOnetim iglevleri arasinda ¢ok siki bir iliski
kuruldugu, performans 6l¢iim ve denetimlerinin, isletme ydnetimlerinin temel islevleri

i¢cinde giderek artan bir agirlik kazandif agikga goriilmektedir.
Bu olusumun nedenleri kisaca s6yle agiklanmaktadir : ™

Isletmeler belirli amaglari gergeklestirmek i¢in kurulan ekonomik orgiitlerdir.
Yonetimler ise bu amaglann gergeklestirmekten sorumlu olan organlardir. Isletme
yOnetimi bu sorumlulugu planlama — uygulama — kontrol gibi temel yonetim iglevlerini
iceren bir silireg iginde gerceklestirir. Daha genis bir deyigle, yonetimler isletmelerin
amaglarina ulagmak igin uygun kararlari alma; stratejileri planlayarak uygulamaya
gecirme; kaynak saglama, bu kaynaklar1 zamaninda ve gereken miktarlarda etkinliklere

dagitarak kullandirma; uygulamalan denetleme, degerlendirme ve bu degerlendirmelere

2 Ziihal Akal, imalatg Kamu Kuruluglarinda isletmelerarasi Toplam Performans Verimlilik
Kérhhk ve Maliyet Karsilastirmalari, (Ankara : MPM Yaymlar : 482,1992), s.7.
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gore geribildirimi saglayarak, gerekiyorsa yeniden diizenleme ve yeniden planlama ile

bu siireci siirdiirme gorevini yiiklenen organlardir. Y6netimlerin bu gérevlerinde temel

hareket noktasi isletme performansmin siirekli geligtirilmesidir. Burada gelisme

stratejisinin egemen oldugu bir yonetim anlayist vardir. Bu anlayisin olmazsa olmaz

araglarindan biri de performans 6l¢timleridir.

2.2. Performans Analizinin Islevleri

Performans geligtirilmesini hedefleyen bir y6netim anlayisinda OSlglimlerin

oynadig vazgecilmez rol su bagliklar altinda 6zetlenebilir : 73

Olciimler isletmelerde hedef ve amaglara yénelik ydnetsel kararlarin
alinmasinda karar-destek sistemine yardimer olurlar. Olgiimler simdi ne
yapiliyor yaminda nelerin, ne diizeyde yapilmasi gerektigini belirlemeye

yardimci olan araglardir.

Olciimler isletmelerde gelistirme isteyen alanlari (sorunlu alanlar)
belirlemeye yardimci olurlar. Isletmeler gelisebilmek igin dnce nerede
olduklarim1 ve o duruma nasil geldiklerini bilmek zorundadirlar. Bu bilgi
dlgiimlerle elde edilebilir ve ancak bu bilgilerle dikkatler sorunlu alanlara ve

gelisme olanaklarina ¢ekilebilir.

Olciimler yonetimin gerek duydugu geribildirvim diizeninin ¢alismasina
katlkida bulunurlar. Gelismeye yonelik planlarin ve uygulamalarin isteneni
verip vermedigini, bu amaglara iliskin gergeklesmeleri ve gelismeleri
onleyen engelleri saptayarak onlemlerin zamamnda alinmasi igin gerekli

sinyalleri veren araglardir.

Olgiimler yonetici ve calisanlarin &zendirilmesine katkida bulunurlar.
Olgtimlerle gerceklestirilecek gelistirme agirlikli bir denetim, galiganlarin
6zendirilmesi ile sonuglanir. Performans O&lgiimlerinde gerek hedeflerin
belirlenmesi gerekse 6lglim sonuglarimin  degerlendirilmesi agamasmda
caliganlarin katilminin saglanmasimin gergek bir 6zendirici etki yarattig

artik tamamen onaylanmaktadir.

3 Akal, 1992, s.8.
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Biitiin bu olanaklan ile performans Olgiimleri, performansin gelistirilmesini

hedefleyen ve bunun i¢in Srgiitlenen yonetim i¢in temel bir arag olmaktadir.
2.3. Performans Analizinin Unsurlar

Tiim isletmelere uygulanabilecek standart bir performans Slglim ySnteminin
gelistirilmesi miimkiin olmadig1 gibi, herbir isletmenin yapisina, faaliyetlerine ve
cevresine gére performans Olglim unsurlart da degisiklikler géistermek‘cedir.74 Ancak
performansin fiziksel boyutu olan verimlilik girdi ile ¢iktr arasindaki oran oldugundan
verimliligin 6l¢iimii de temel tiretim faktorleri olan hammadde, isgiicii ve sermaye
girdilerinin ¢iktilar ile oranlanmasina dayanmaktadir. Bu nedenle en genel anlamda

performans $lgiim unsurlari ii¢ grupta toplanabilir : »
e Hammadde verimliligi,
o Isgiicti verimliligi,
e Sermaye verimliligi.

Bu unsurlarn herbirinin ayn ayn degerlendirilmesi ile kismi verimlilik §l¢iimii
yapilabildigi gibi; tiimiinii kapsayan oOlgiim yontemleri ile toplam verimlilik de
olgiilebilmektedir. Cikti miktarimin birden fazla girdi faktoriine bagimli oldugu
durumlarda kismi 6lglimler 6zellikle yararli ve gereklidir. Boylece farklh girdi
unsurlarinin  verimlilige etkileri ayr1 ayn ortaya konabilmektedir.”® Ancak burada
6nemli olan nokta herbir isletmenin kendi yapisina, amaglarina ve iginde faaliyet
gosterdigi sektore bagli olarak performans Olglim unsurlarii ortaya koymasi
gerektigidir. Temelde ister iiretim igletmesi ister hizmet isletmesi olsun, tiim
isletmelerin performansin g¢esitli boyutlarini igeren bir performans &lglim sistemini
gelistirmeleri ve kullanmalan gerekmektedir. Ozellikle hizmet igletmeleri igin finansal
lgiitlerin yaninda hizmetin kalitesi de isletme performansinin ¢ok o6nemli bir
belirleyicisidir. Fakat finansal olmayan Oolgiitlerin kullanimi finansal performans

8lgiimlerine gore ¢ok daha zordur. Bu nedenle de birgok isletmede finansal performans

74
Heap, s.59.

> Serdar Kiigiikberksun, Isletmelerde Prodiiktivite Denetimi, (Istanbul : Sénmez Endiistri Holding

Yaymlari No : 1,1983), s.111.

76 Brinkerhoff and Dressler, s.36.
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olgilitlerine dncelikle 6nem verilmektedir. Ancak &zellikle son yillarda yiikselen egilim
finansal olmayan &lgiitlerin igletme igin potansiyel bir firsat oldugu yoniindedir.
Isletmeler diger isletmelerle benzer muhasebe prosediirlerini uygulamak durumunda
olmalarina karsin, kendilerine 6zel performans goéstergelerini olusturarak digerlerinden
farklilagmalar1 miimkiin olabilecektir.””

2.4. Performans Analizi Yontemleri

Isletmelerde performans Slgiimii ve analizi konusunda gesitli yaklasimlar vardir.
Normal olarak kullamlacak &lglim yontemi, yapilacak verimlilik analizinin amacina

gore degisir. En ¢ok kullanilan ii¢ temel amag sunlardir : ’®
e Birisletmeyi rakipleriyle karsilagtirma,
o Isgdrenin ve béliimlerin nispi performansin belirleme,

e Toplu sozlesme ve kazanglarin boliislimii igin gesitli girdi tiplerinin nispi

katkisim kargilagtirma.

Isletmenin amaclarna gore izlenecek oOlgiim yontemi de farkliliklar
gostermektedir. Temel olarak igletmenin performans Olgiimii iki ydntemle

yapilmaktadir: ”°

1.Isletme I¢i Karsilastirmalar Yoluyla Performans Olgtimii

a) Zaman Bakimmdan Isletme I¢i Karsilagtirmalar Yoluyla Performans
Olglimii

b) Standart Rakamlarin Fiili Rakamlarla Kargilagtirilmasi Yoluyla
Performans Ol¢limii

2.Isletmeleraras1 Karsilagtirmalar Yoluyla Performans Olgiimii

Ilgili literatiirde performans Slglimii konusunda ¢ok sayida yaklasim ve model

Onerisi bulundugu goriilmektedir. Bu yontemler iginde isletmenin gereksinimlerine

" Alastair Shaw, http://www.fpm.com/journal/mattison.htm iletigim adresli web sayfasi, “A Guide To
Performance Measurement And Non-Financial Indicators”, 25.10.1999.

78 Prokopenko, 5.37.

™ Pekiner, s.65.
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yanit verenler aynen uygulanabilir veya eklemeler ve diizeltmelerle igletmeye uygun bir
yapida yeniden diizenlenebilirler. Iyi bir &lgiim igin, hicbir 6lglim sisteminde tek bir
teknige ya da gostergeye baglilk aranmamahidir. En iyi &lgtim sistemleri amaca en
uygun olanlardir. Isletmeler kendi gereksinmelerine uygun yontemleri gelistirebilirlerse
daha basanihi olabilmektedirler. Bu nedenle 6lgiim tekniklerine kaliplagmig simirlar
getirmemek gerekir. Olglim sistemleri nesnel-6znel, nitel-nicel, genis kapsamh-dar,

esnek-katy, fiziki-sosyal dzelliklerden herhangibirini tagtyabilir.®

Basar1 degerlendirme O&lgiitlerini tanimlama veya olusturma samildigi kadar
kolay degildir. Basar1 degerlendirme igin objektif (nesnel) ve subjektif (nesnel olmayan)
Olctitler olugturulabilir. Objektif ya da sayisal &lgiitlerin yetersiz kaldigi durumlarda
yargilar1 daha da gliglendirmek ve belirsizligi ortadan kaldirmak igin niteliksel
(subjektif) olgiitlerden yararlanilmasi gerekebilir.®! Ozellikle hizmet igletmeleri igin
finansal 6lglimlerin yaninda hizmet kalitesi ve miisteri tatmini gibi niteliksel 6lgiimlerin
yapilmas1 son derece gereklidir. Mallardan farkli olarak soyut olmalari nedeniyle
genellikle hizmetlerin performanslarinin  Slgiilemeyecegi  diislintilmektedir. Oysa
hizmetler miisteri ile etkilesim aminda ger¢eklesir ve miisterilerin tatmini gesitli
bigimlerde oOlgiilebilir. Anket, gbzlem ve gériisme metotlar1 hizmetlerin kalitesini

lgmede kullamlabilecek yontemlerden bazilaridir,®

Isletme performansinin degerlendirilmesinde finansal olmayan ve niteliksel
olgiitlerin kullanilmas1 gereklilii her gecen giin artmaktadir. Ancak miigteri tatmini
agisindan son derece Onemli olan bu Olgiitlerden s6z ederken, miisteriler agisindan
isletmenin finansal durumu hakkinda bilgi sahibi olmanin da énemini korudugu akildan
¢ikartilmamalidir. Bu agidan finansal Slgiimlerin gerek isletme gerekse miisterileri i¢in

énemlerini yitirmesi s6zkonusu degildir.**

50 Akal, 1992, 5.90.

8 Erol Eren, Stratejik Yonetim, (Editor: Necdet Timur, Eskigehir : Anadolu Universitesi Agikégretim
Falkiiltesi Yaymlar1 No:539, Ekim 1998), 5.365,368.

2 will Kydos, Operational Performance Measurement, (Florida : St. Lucie Press, 1999), s.31,32.

8 Daniell J. Noll and Jerry J. Weygandt, “Business Reporting : What Comes Next?”, Journal Of
Accountancy, February 1997, p.59-62.
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Bagarili bir performans analiz sisteminin gelistirilmesinde ii¢ nemli unsur

bulunmaktadir. Bunlar : 3
o Gegerlilik,
e Mesruluk,
o Siireklilik.

Ayrica, segilecek yontemin bagarili olarak kabul edilmesinin bir diger Slg¢iitii ise,
ySntemin maliyet-etkin olmasidir. Iyi bir 6lglim sistemi gereken her seyi dlgmeli ama
gereksiz 6lglimlerden kagmmalidir. Bilginin toplanmasi, saklanmasi ve islenmesi son
derece maliyetli oldugundan yalmzca gerekli bilgilerin elde edilmesini amagclayan bir

Slglim sistemi minimum maliyetle istenen bilgileri verebilecektir.®

Bir performans &lglim sistemi olustururken, Slgmenin kolay bir is olmadif
akildan ¢ikarilmamahdir. Olgitler ne olursa olsun, zaman iginde Snemlerinde degisiklik
olabilir, kisa vadede gegerli olan uzun vadede gegerli olmayabilir ve farkli yontemler

farkl1 sonuglar dogurabilir, %

8 Ahmet Tekin, “Kamu Kesiminde Performans Denetiminin Baz1 Ulkelerdeki Geligimi”, Maliye

Dergisi, Maliye Bakanhigi APK Kurulu Bagkanligi, Say1 : 130, Ocak-Nisan’99, 5.39-53.

%  Will Kydos, Measuring, Managing and Maximizing Performance, (Massachusetts, Norwalk,
Connecticut : Productivity Press Cambridge, 1991), s.66.

8% Eren, 5.368.
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BOLUM II

HAVAALANLARINDA PERFORMANS ANALIZI

1. HAVAALANI TANIMI, FAALIiYETLERiI, YONETIM VE
MULKIYET YAPISI

Havaalam, hava tagimacilifn sisteminin temel bilesenlerinden biridir. Bunun
nedeni, hava ulagimi ile kara ulagimi arasinda gecisin fiziksel yoniinii olugturmasidir.
Havaalanlar1 son derece karmagik igletmelerdir. Bu nedenle havaalani performans
analizine gegmeden 6nce havaalam ile ilgili genel bilgilerin verilmesi yerinde olacaktir.
Bu dislinceyle, bu boliimde oncelikle havaalam1 tamimi, daha sonra havaalan

faaliyetleri, yonetim ve miilkiyet yapisi ile ilgili kisa agiklamalara yer verilecektir.
1.1. Havaalam Tanim

Havaalani, hava tagimacilifi sisteminin ii¢ temel bileseninden birisi ve bu
bilesenler arasindaki etkilesimin saglandigi nokta olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Bu

bilesenler sunlardir; ¥’
e Havaalam,
e Havayolu,
e Havaalam kullanicist.

Sistemin iyi isleyebilmesi i¢in bu bilesenlerden herbirinin diger ikisi ile uyum
icerisinde olmast gerekmektedir. Konunun daha iyi agiklanmasi amaciyla bu

bilesenlerin tanimlar1 agagida verilmigtir.

¥ Norman Ashford, H. P. Martin Stanton & Clifton A. Moore, Airport Operations, (Second Edition,
England : Airlife Publishing Ltd. , 1997), s.1.
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ICAO’nun havaalanlan ile ilgili tammmlamalarint igeren Annex 14’te havaalam

su sekilde tamimlanmaktadir : 8

Havaalam, yolcu ve ugak trafiginin diizenlenmesi icin gerekli binalari, ucaklar
ugusa hazirlamak icin gerekli altyapuari kapsayan ve ugaklarin inis ve kalkisin
saglamak igin ozel sekilde diizenlenmis alandwr. Diger bir deyisle, karada ya da suda,
icerisindeki bina, tesis ve donamimlar ile birlikte, ucaklarin inig, kalkig ve yer
hareketlerini yaparken kullanabilmeleri amaci ile belirlenmiy sahalardir. Ayni zamanda
demiryolu ve karayolu gibi yer tasimacilig ile havayolu tasimaciligi arasinda degigimin

yasandig yerlerdir.

Bir havaalam, bir ya da daha fazla pist ve havayolu ile taginan yolcu ve yiik
degisim siireci igin gerekli binalar ve terminallerden olusmaktadir. Karmasik yapiya
sahip isletmeler olan havaalanlari, hava ve yer ulagmm arasindaki degisimi

kolaylastirmak i¢in farkli elemanlarin ve faaliyetlerin biraraya getirildigi yerlerdir.*

Havayollan ise, hava ulasim hizmetini {iretip pazarlayarak bu hizmetleri satan
isletmelerdir. Sivil Havacilik Teknik Denetleme Y&netmeligi’nde havayolu, biinyesinde
bulunan hava araglarim, ticari amagla vicret kargiiginda yolcu ve yiik tasimak igin
kullanan isletme olarak tanimlanmaktadir.”® Havayolu seyahatleri tarifeli ve tarifesiz
(charter) olarak tamimlanir. Tarifeli seferler genellikle ulusal bayrak tasiyicisi olarak
adlandirilan havayollar1 tarafindan gergeklestirilen ve yolcu sayisma bakilmaksizin
belirli bir tarifeye gére diizenlenen ugak seferleridir. Tarifesiz seferler ise, genellikle
tatil amagli pazarda faaliyet gésteren ve tur operatdrleri ile baglantih g¢aligan
havayollarinca, yeterli yolcu rezervasyonuna bagli olarak gerceklestirilen ugak

seferleridir. Yeterli yolcu olmadig1 durumlarda ugus iptal edilebilir.”’

Havaalam kullanicisi terimi dar anlamda yolcuyu kapsamakla birlikte, ashinda

cok daha genis bir igerige sahiptir. Ticari bir havaalam igin kullanicilar, dolayisiyla

8 Annex 14, “Aerodromes”, ICAO Publications, 1990, s.1.

¥ Rigas Doganis, The Airport Business, (London: Routledge,1992), s.7.

% yildirim Saldiraner, Sivil Havaalk Faaliyetleri ve Tirk Sivil Havaclik Otoritesi I¢in
Organizasyon Yapis1 Onerisi, (Eskisehir:Anadolu Universitesi Sivil Havacihk Meslek Yiiksekokulu
Yaymlar1 No : 4, 1992), s.11.

1 " Norma Polovitz Nickerson, Foundations of Tourism, (New Jersey : Simon & Schuster/ A Viacom
Co.,1996), s.87.
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miigteriler sekiz gruptan olusmaktadir. Bunlar, yolculara ek olarak havayollari,
havaalanm1 ¢aliganlari, havayolu miirettebati, karsilamaya ve ugurlamaya gelenler,
ziyaretciler, havaalami ¢evresinde ikamet edenler ve gevredeki isletmelerdir.
Havaalanlan tiim bu miisteri gruplarmin biraraya geldigi ve etkilesimin gergeklestigi

baglant noktalaridir.”?
1. 2. Havaalan1 Faaliyetleri

Havaalam semsiyesi altinda temel olarak ii¢ grupta incelenebilecek genis bir

hizmet ve kolaylik yelpazesi sunulmaktadir : %

e Temel Havaalanm Hizmetleri : Bu grupta yer alan hizmetler birincil
olarak uca@in ve havaalani kullanicisinin emniyeti ile ilgilidir. Bu hizmetler
ucagin yaklagsma ve iniginde gerekli olan hava trafik hizmetleri, meteoroloji
hizmetleri, iletigim, polis ve giivenlik, itfaiye, ambulans, arama kurtarma ve son
olarak pist ve binalarin bakim hizmetlerinden olusmaktadir. Temel havaalam
hizmetleri emniyet agisindan ©Snemlerinden dolayi, ¢ogu kez ilgili devlet

birimlerince ya da dogrudan havaalam otoritesince saglanmaktadir.

o Yer Hizmetleri : Havaalanlarinda bir dizi yer hizmeti de
gergeklestirilmektedir. Bunlarin bir kismu direkt olarak ucakla ilgili olup;
temizlik, giic saglanmasi ve bagaj ya da kargonun yiiklenip bosaltilmasindan
olusmaktadir. Diger yer hizmeti faaliyetleri ise daha ¢ok trafikle ilgilidir ve
yolcu, bagaj ve kargonun ilgili terminallere ve ugaga gonderilmeleri sfirecinin
¢esitli asamalarim kapsamaktadir. Havaalanlarinda yer hizmetlerinin kim
tarafindan verilecegi iilkeden iilkeye farkliliklar gostermektedir. Bazi
durumlarda birka¢ 6zel firma ile sirli bir rekabete imkan tanimirken, bazi
durumlarda dogrudan havaalam isletmesi, bayrak tasiyicis1 havayolu ya da
havaalam igletmesinin sectigi bir 6zel igletme tamamen monopol bir yapida bu

hizmeti sunabilmektedir.**

2 Doganis, s.114-115.

> Doganis, 5.7-10.

% Mustafa O¢, “Havayolu Pazarlamasi, Eskisehir’deki Potansiyel I3 Amagli Pazarm Miisteri Profilinin
Belirlenmesi”, (Yaymlanmamis Doktora Tezi, Eskisehir:Anadolu Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiist,
1994), s. 28,
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e Ticari Faaliyetler : Bu faaliyetler yolcularin ve havaalanim kullanan
diger miisterilerin ihtiyaglarim kargilamak amaciyla sunulan ticari iirlin ve
hizmetlerden olugmaktadir. Bunlar direkt olarak havaalam y&netimince

sunulabilecegi gibi, bagka isletmecilere de devredilebilmektedir.
1. 3. Havaalanlaninda Miilkiyet ve Yonetim Yapis1

Havaalanlani gerek miilkiyet gerekse y6netim bigimleri agisindan iilkeden

iilkeye farkliliklar gstermektedir : 9
1. Miilkiyeti ve Yonetimi Kamuya Ait Havaalanlan :

Giiniimiizde diinyanmin belli bagh biiyiik havaalanlarinin ¢ogu merkezi ya da
yerel idarelerin miilkiyetinde olup bu idarecilerce yonetilmektedir. Devlet ¢atisi
altindaki miilkiyet ve yonetim sistemi genel olarak iki bigimde uygulanmaktadir.
Bunlardan ilki, devletin tek bir kurumunun iilkedeki tiim sivil havaalanlarinin
miilkiyetine sahip olmasi ve yonetiminden sorumlu olmasi; ikincisi ise, havaalanlarmm
miilkiyet ve yonetim haklarina kamu adina mahalli idarelerin sahip olmasi1 durumudur.
Genellikle Ugiincii Diinya Ulkeleri tarafindan kullanilan ilk yontemin bazi gelismis
iilkeler tarafindan da benimsendigi goriilmektedir. Ozellikle U.S., Ingiltere ve
Almanya’da yaygin olan ikinci yontemde, havaalanlarimin ¢ogu bulunduklar1 sehrin
belediye idare meclisine bagli bir havacilik veya ulastirma departmam kanaliyla
yonetilmektedir.*®

2. Miilkiyeti Kamuya Yénetimi Bir Ozel Kurulusa Ait Havaalanlari :

Bazi merkezi ve yerel idareler, envanterlerindeki havaalanlarimin daha fazla
otoriteye sahip olmalar1 halinde daha iyi isletilecegi fikrinden hareketle, s6zkonusu
havaalanlarinin isletimlerini, miilkiyeti kendilerinde kalmak sartiyla, olusturduklan
6zerk statiiye sahip kuruluslara devretmektedirler. Hukuki yapisi iilkeden iilkeye
degismekle birlikte bu kuruluslarin temel amaci daha profesyonel bir yénetim anlayisi

ve kadrosunu saglayabilmektir.

> Doganis, s.11-14. .
% Korhan Oyman, “Havaalam Y6netim Modeli ve Isleyis Sistemleri”, (Yaymlanmanmus Doktora Tezi,
Eskigehir : Anadolu Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii, 1998), s.96.
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3. Kamu ve Ozel Tesebbiis Ortak Miilkiyetinde ve Yonetimindeki Havaalanlari :

Bu uygulamada ise, havaalam miilkiyetini ve isletim hakkim elinde bulunduran
kurulusun hisseleri kamu ve 6zel tegebbiis arasinda paylagiimaktadir. Bu uygulamanin
bir diger bi¢imi ise, havaalaninin terminal gibi belirli boliimlerinin igletiminin tamamen
bir havayoluna ya da bagka bir 6zel kurulusa devredilmesidir. Halen bir ¢ok U.S.
havaalamnda terminal binalar1 afirhkh olarak havayolu isletmelerince insa edilip
isletilmektedir. Ozellikle serbestlesme hareketinden sonra U.S.’de ¢ok ilgi géren bu
uygulama, Avrupa’da da topluluk iginde kabotaj haklarinin tamnmasi ile uygulanabilir

hale gelmigstir.”’
4. Ozel Miilkiyete Sahip Havaalanlari :

Havaalanlarinda 6zel miilkiyet gogunlukla genel havacilik havaalanlariyla simrh
kalmistir. Yillar boyu bu Slgegin digina ¢ikan havaalanlan az sayida olmugtur. Ancak
son yillarda ortaya ¢ikan bilyiik altyap: yatirnmlarinin 6zellestirilmesi fikri sonucunda

birgok uluslararas1 havaalaninda konuyla ilgili ¢aligmalar siirdiiriilmektedir.
1.4. Bir isletme Olarak Havaalamimin Ozellikleri

Havaalanlar1 son derece karmagik isletmelerdir ve her havaalaninm isletimi diger
bir havaalanindan farkliliklar g6stermektedir. Ancak her havaalam isletmesi i¢in temel
olusturan bazi ortak gerceklere ulasiimasi da miimkiindiir.”® Havaalanlar, performans
degerlendirmesini de etkileyen pek ¢ok ydnlerden diger isletmelerden farkli dzellikler

gostermektedir. Bu 6zelliklerden bazilar1 s6yle siralanabilir : %
e Havaalanlarinda nihai iiriin bir hizmet olarak karsimiza ¢ikmaktadur.

e Havaalanlarnt yiiksek oranda diizenlenmis ve ileri teknolojilerin kullamldig

bir ¢evrede faaliyet gostermektedir.

e Havaalanlan politik kararlarmn etkili oldugu bir ¢evrede hizmet vermektedir.

7 Oyman, 5.98.

%8 http://www.airportnet.org/marketplace/s2.htm iletisim adresli web sayfasi, “The Airport Handbook”,
Airport Research and Development Foundation, 22.11.1999.

% Ashford, Stanton and Moore, s. 437.
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e Havaalanlar1 uluslararas: bir ¢evrede hizmet vermektedir.
e Havaalam faaliyetlerinde genellikle 24 saatlik bir siireklilik s6zkonusudur.

e Havaalanlarinda herhangibir zamanda acil durumlarin yaganmasi her zaman
i¢in miimkiindiir.

e Havaalanlar1 her ne kadar yolculara ve kargo acentalarma hizmet sagliyor
olsalar da bunu dolayli bigimde yaparlar. Havaalanlarmn asil miisterileri

havayolu isletmeleri ve ticari isletmelerdir.

e Havaalanlarinda yatinm Kararlar1 géreceli olarak nadir gergeklesir. Yatirim
maliyetleri son derece yiiksek olup yatirim kararlarinin sonuglanmasi uzun

zaman alir.

Havaalanlan1 asagida siralanan konularda ise diger sektérlerle benzerlikler

gostermektedir : 100

e  Onemli miktarlarda sermaye yatirimu,
e Siirekli ve pahali bakim,
e Dikkatli bir finansman kontrolii,

e Talep, teknoloji ve ¢aligma uygulamalarinda meydana gelen degisimlere

karsilik verebilmeyi saglayacak uzun dénemli planlama yapabilme yetenegi.

Havaalanlarinin tiim bu 6zellikleri incelendiginde, diger pek gok sektSrden farkli
kendine has bir yapist oldugu gorilmektedir. Bu nedenle havaalam ile ilgili

degerlendirmelerin bu 6zel yap1 gergevesinde yapilmas: gerekmektedir.

10 Ashford, Stanton and Moore, 5.438.
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2. HAVAALANLARININ EKONOMIK YAPISI

Havaalanlarinin farkh igletme &zelliklerine paralel olarak ekonomik yapisi da
cesitli ozellikler gostermektedir. Bu nedenle bu baglik altinda havaalam ekonomik
ozellikleri ile gelir ve giderleri tizerinde kisaca durulmasmin yerinde olacag

distiniilmektedir.
2.1. Havaalaninin Ekonomik Ozellikleri

Havaalanimin maliyet diizeyinin belirlenebilmesi i¢in yolcu veya Birim Calhsma
Yiikii '%' seklindeki giktmin birim maliyetinin bulunmasi gereklidir. Havaalanlarmin
birim maliyetini etkileyen bir dizi faktér bulunmaktadir ve bunlar ilkeden iilkeye hatta
ayn ilkenin havaalanlari arasimnda bile degisiklikler sergilemektedir. Bununla birlikte,
havaalanm1 maliyet analizleri agik¢a ortaya koymaktadir ki, bir igletme iinitesi olarak
havaalanimin maliyet yapis1 ve seviyesinden tamamen bagimsiz ekonomik o6zellikleri

bulunmaktadir : 1%

e Ik 6zellik havaalam operasyonlarindaki 6lgek ekonomisidir. Yani
havaalanimin trafik sayis1 arttikga birim bagina maliyetleri diismektedir.
Ingiltere havaalanlarinda yapilan ¢alismalar gostermektedir ki, trafikteki 1 ya
da 1.5 milyon kisilik yolcu artigi birim maliyetlerini aninda 6nemli &lgtide
diistirmektedir. Bu artigin 3 milyon yolcunun iizerine ¢ikmasi durumunda ise
birim maliyetleri sabitlenmektedir. Diger baz1 sektérlerde oldugu gibi agin
biiyiime durumunda birim maliyetlerin birdenbire yiikselme tehlikesi
havaalanlar1 igin heniiz kanitlanamamistir. Bununla birlikte, agir1 yigilma
durumunda kisa dénemde birim maliyetlerinin artacag: diisiiniilebilir. Ayrica

giiriiltii ve gevre yollarda yig1lma gibi dis olumsuzluklar olabilir.

Sonu¢ olarak agik¢a gériilmektedir ki, kii¢iik havaalanlarimin birim
maliyetleri daha yiiksek olmaktadir. Bu nedenle havaalami planlamas:
yapilirken trafigin biiyiik bir havaalaninda toplanarak buradan daha kiigiik

%' Birim Caligma Yiikii (BCY) : Havaalani ¢iktilarmin standardizasyonu amacryla ortaya konmus
bulunan ve 1 yolcu ya da 100 kg. kargo yiikiine esit olan 6l¢ii birimine Birim Caliyma Yikii (BCY) ad:
verilmektedir. Birim Calisma Yiikii (BCY) = Work Load Unit (WLU).

192 Doganis, 5.48.
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havaalanlarima da@itilmasi esas alinmalidir. Boylece kiigiik havaalanlarinin
yolcu akigindan kaynaklanan maliyetleri azalacaktir.

Ikinci ekonomik &zellik, biiyilk gelisme planlarinmn birim maliyetlerini
yiikseltmesidir. Havaalanlarimin artan trafik ihtiyaglarmi karsilamak
amaciyla ¢ok biiyiik gelisgme ya da genisleme programlarimin uygulamaya
konmasi veya degisikliklerin ¢ok kisa bir siirede gergeklestirilmesi kisa ve
orta dénem birim maliyetlerini artirmaktadir. Bunun nedeni sadece
amortisman ve sermaye maliyetlerinin yiikselmesi olmayip, ayni zamanda
isletme maliyetlerinin de artigidir. Yeni ve biiyiik bir terminalin yolcu sayisi
kapasitesinin altinda da olsa 1sinma, 151klandirma, temizlik, bakim ve iggéren

gibi ihtiyaglarinin karsilanmasi zorunludur.

Birim maliyetlerini birdenbire yiikselten biiyime ¢alismalan
havaalanlarma biiyiik paralar kaybettirmektedir. Bu nedenle havaalam
otoritelerinin miimkiin oldugunca ani yatinm kararlarindan kaginmalarn
gerekir. Birim maliyetlerini yiikseltme oram dikkate almarak yatinmin ne
6lgiide gerekli olduguna karar verilmelidir. Yatirmmm mutlaka yapilmas:
gerekiyorsa bu, zamana yayilmali ve tek asamali yatwrumlar yerine kiigtik

adimlarla ilerlemek tercih edilmelidir.

Havaalaninin bu iki ekonomik karakteristigi arasinda geliski oldugu
diistiniilebilir. Bir yandan maliyeti diigiirebilmek i¢in 6lgek ekonomilerinden
yararlanmak istenirken, diger yandan bu ekonomilere ulagmada gerekli
gelisim programlan maliyetleri artirmaktadir. Aslinda bu iki sonug arasinda
uzlasma saglanmasi miimkiindiir. Bu gibi endiistrilerde kisa dénemde
maliyetleri artiran bazi unsurlar sézkonusudur. Bunlardan ilki, kapasitedeki
ani artiga kargin talebin istenen oranda olmamasi; ikincisi ise bilyiik
gelismelerin kisa siire iginde biiyilk finansman gerektirmesidir. Zaman
gectikge artan talep sonucu uzun donem maliyetlerinin daha diisiik

seviyelerde gergeklesmesi miimkiin olabilecektir.

Uctincii 6nemli 6zellik ise, toplam trafik igerisindeki uluslararasi yolcu

oraninin etkisidir. Bu oran havaalam gelir ve maliyetleri {izerinde dogrudan
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etkilidir. Uluslararas: yolcular terminalde i¢hat yolculardan ¢ok daha fazla
zaman gegirmektedirler ve bu nedenle trafikteki dighat yolcu payr arttikga
glimriik, pasaport, saglik ve eglence gibi hizmetler igin daha fazla alana ve
ek isgbrene ihtiya¢ duyulmaktadir. Bu da birim maliyetleri artiric1 bir
unsurdur. Fakat oransal olarak bakildiginda birim gelirleri birim
maliyetlerinden daha hizli artmaktadir. Bunun nedeni sadece aligveris ve
diger ticari hizmetlerden elde edilen gelir degil, aym zamanda ighatlardan
¢ok daha yiiksek olan inis ticretleri ve diger trafik harglaridir. Bu nedenle
dishat yolcular havaalam karliligim 6nemli 6lglide artirmaktadir ve havaalanm
yoneticileri uluslararast1 havayollarim1 etkilemek igin yogun ¢aba

harcamaktadir.
2.2. Havaalam Giderleri ve Maliyet Yapisi

Havaalani maliyetleri sézkonusu oldugunda, benzer havaalanlar1 arasinda bile
farklhiliklar oldugu géze carpmaktadir. Bu nedenle havaalanlarinda maliyet analizlerinin
ve kargilastirmalann yapilabilmesi olduk¢a zordur. Havaalanimn kurulus yeri,
organizasyon bi¢imi ve finansal yapisi gibi birgok etkene bagh olarak havaalaninin
giderleri de degisiklik gostermektedir.'”® Ornegin, soguk bir bélgede kurulmus bir
havaalaninin, kar temizleme ve diger agir kis kosullariyla miicadele i¢in yapacagi
giderler oldukga biiyiik tutarlara ulagabilmektedir. Bunun yaninda, deniz kenarinda
kurulmus bir havaalaninin kus stirtileri ile miicadele i¢in almasi gerekli 6nlemlerin

maliyeti, diger havaalanlan igin s6zkonusu olmayabilir.'™

Devlet yonetimindeki havaalanlarinda; bakim-onarim, gelistirme, yangmndan
korunma, giivenlik gibi hizmetler ya da muhasebe, hukuk, planlama, halkla iligkiler gibi
islevsel birimlerde c¢alisgacak yardimer iggéren g¢esitli devlet kaynaklarindan
karsilanabilmekte, bunlara ait giderler de genel biitge kapsamina alinabilmektedir. Bazi
havaalanlarinda ise, faaliyetlere iligkin giderler kismen havaalam yonetimince

karsilanmaktadir. Omegin, iscilik giderleri havaalam yonetimince karstlanirken, bakim-

193 1 aurance E. Gesell, The Administration Of Public Airports, (Third Edition, Arizona : Coast Aire
Publications, 1992), s.221.

1% Ergiin Kaya, Havaalanlarinda Fiyatlandirma Agisindan Muhasebe Bilgi Sistemi, (Eskigehir:
Anadolu Universitesi Yaymlari; No:1204, Sivil Havacilik Yiksekokulu Yaymlari; No:10, 2000), 5.92-93.
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onarim faaliyetlerinde kullanilan malzeme, arag-gere¢ ve donanim devlet birimlerince
saglanabilmektedir. Bunun yaninda, bazi havaalanlarinda, dogrudan havaalam
yOnetimince saglanan gesitli hizmetler, diger havaalanlarinda havayolu sirketlerine ya

da degisik yer hizmetleri kuruluglarina kiralanarak yaptirilabilmektedir.

Bununla birlikte biiyiik hacimli, merkezi havaalanlan genellikle yiiksek gelir
potansiyeline sahip olmalar1 nedeniyle, kendi faaliyet giderlerini kargilayarak, rahatlikla
yatinm yapma olanag bulabilirken; nispeten kiigiik ve dar bir ¢evrede faaliyet gosteren
havaalanlann faaliyet giderlerini dahi kargilayamamakta ve ek finansman giderleri
yamnda, gerekli yatiimlarni zamaninda yapamamaktan dolayr birtakim gériinmez

maliyetlere katlanmak zorunda kalabilmektedirler.'%
2.2.1. Havaalani Giderleri

Agikga goriilmektedir ki, benzer havaalanlar1 arasinda bile farklh maliyet ve
gider unsurlann sézkonusudur. Bununla birlikte diinya ¢apinda havaalam giderlerini
genel olarak iki ana baglik altinda toplamak miimkiin olabilmektedir. Bunlar : 106

1. Faaliyet Giderleri ve

2. Faaliyet Dis1 Giderlerdir.

2.2.1.1. Faaliyet Giderleri

Havaalanlar1 hizmetlerinin gergeklestirilmesini ve bu faaliyetlerin devamliligim

saglayan giderlerdir. Faaliyet giderleri, gider gesitleri itibariyle ya da isletme islevlerine

gore ayrilarak izlenebilir.'”’
Gider gesitleri itibariyle stniflandirma iki ana gruptan olugmaktadir : '%

Bakim Giderleri :

Havaalan1 kolayliklarinin  siirekli bir bi¢imde kullammma hazir halde

bulundurulmalarmi saglamak amaciyla yapilan bakim faaliyetlerinin giderleri bu gruba

105

Kaya, 5.93.
19 Alexander T. Wells, Airport Planning and Management, (Blue Ridge Summit : Tab Books,1986),
s.283.
17 Kaya, 5.93.
1% Norman Ashford & Poul H. Wright, Airport Engineering, (New York: John Wiley & Sons, Inc.,
1992), s.11.
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girmektedir ve bunlar trafik hacminden biiylik 6lgiide bagimsizdirlar. Ugus alam,
terminal, hangarlar ve kargo terminalleri gibi birgok havaalani béliimii bakim hizmetine
ihtiya¢ duymaktadir.

Operasyon Giderleri :

Yonetim, iggéren giderleri ve giivenlik harcamalarinin bir kismim kapsayan bu
gider grubu trafik hacmi ile dogru orantili olarak artmakta ya da azalmaktadir. Talep
diisiik oldugunda bu giderlerden kagmabilmek bir dereceye kadar miimkiin

olabilmektedir.

Gergeklesme yerine gére ise, faaliyet giderleri dort ana grupta

incelenmektedir:'%

Ucus Hatti (PAT Sahasi) Giderleri :

Ugus alanimn (pist, apron ve taksiyollar1) hava trafigine agik tutulmasi, bakim
ve onarimi ile ilgili tiim giderlerle isletme giderlerini kapsamaktadir. Bu amagla
kullanulan igcilikler kok iicret, fazla g¢aligma primleri, ikramiyeler, sosyal giivenlik
primleri ve isgilik ile ilgili olarak yapilan diger giderleri tiimiiyle kapsar. Bunun yaninda
pist apron ve taksiyollarmin kaplama ve bakiminin yapilmasi; kar-buz-yagmur gibi hava
sartlarindan kaynaklanan engellerin kaldirilmasi; 1siklandirma tesis ve cihazlarmin
bakimi; yangindan korunma ve kurtarma araglarinin bakimi ve bu alanda kullamlan her
tiirli tesis, cihaz ve araglarm bakim-onarimu igin kullanilan malzeme giderleri ile sarf
olunan enerji giderleri; havaaraci-yolcu-yiik agisindan giivenligi saglamaya yo6nelik

giderler ve diger isletme giderleri bu kapsamda ele almmaktadur.!*°

Terminal Sahasi Giderleri :

Terminal binas: ve gevresi ile ilgili tiim bakim ve igletme giderleri bu grupta yer

almaktadir. Genellikle gider kalemleri sunlardan olugsmaktadir : tt

19 Wells, 5.284.
10 Kaya, 5. 93-94.
M Wells, 5.284.
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Binalarin ve yeriistii diizenlerinin giderleri,

Koprii, kériik ve kapilarin bakim ve koruma giderleri,

Cevre diizenleme giderleri,

Ticari alanlann giderleri,

Yol gésterme kolayliklarinin bakim ve koruma giderleri,
Otopark giderleri,

Elektrik, su, gaz ve havalandirma gibi hizmetlerin giderleri,
Atik uzaklagtirma ve kanalizasyon sistemlerinin bakim giderleri,
Kargo ve bagaj yiikleme ekipmaninin bakim giderleri,

Giivenlik ve saglik birimlerinin giderleri,

Yiyecek-igecek servislerinin giderleri.

Bakim-Onarim ve Kargo Kolayliklar: Tesis ve Alanlari Ile Jlgili Giderler :

Hangarlar, kargo kolayliklar1 ve bakim onarimla ilgili diger bina ve alanlann

bakim ve isletme giderlerini kapsamaktadir.

Bu kategori alt1 grupta incelenmektedir : p

Binalarin ve yeriistii diizenlerinin koruma ve bakim giderleri,
Cevre diizenleme giderleri,

Calisanlarin otopark yerlerinin bakim giderleri,

Gegis yollarinin bakim giderleri,

Elektrik, su, 1sitma ve havalandirma gibi hizmet giderleri,

Atik uzaklagtirma ve kanalizasyon sistemlerinin bakim giderleri.

12 Wells, 5.284.
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Genel Yonetim Giderleri :

Havaalan: arastirma ve gelistirme giderleri; idari binalarin giderleri; tiim ugug
hatt1, terminal ve bakim-onarum birimleri y6neticilerinin iicret ve maaslari; havaalam
faaliyetlerinin siirekliligini saglamaya yonelik arag-gere¢, donamim malzeme, enerji ve
disaridan saglanan hizmet giderleri; havaalani iggéreninin egitim, ulagim, haberlesme,
sigorta, mesleki iiyelik ve ¢esitli sosyal gereksinmelerini karsilamaya yonelik giderler

ile bunlar gibi ¢ok ¢esitli giderleri kapsamaktadlr.113
2.2.1.2. Faaliyet Dis1 Giderler

Genellikle finansman giderlerini (banka kredileri, tahvil, bono, vb. faizleri),
faaliyet dig1 gelirlerle ilgili giderleri (komisyonlar, kambiyo zararlan vb.), karsihik
giderlerini, vergi cezalarmni, ¢aligtirilmayan kisim giderlerini, gesitli afetlerden ve diger

olagandis1 durumlardan kaynaklanan gider ve zararlan kapsamaktadir.

Burada {izerinde durulmasi gereken konulardan biri de amortismandir.
Isletmenin bina, makine gibi duran varliklarinda kullanilma, teknik gelismeler, kazalar
ve kotii calistirmalar sonucu ortaya gikan eskime, asinma ve demode olma nedeniyle
meydana gelen deger azalislanina amortisman adi verilmektedir.''* Diger bir deyisle
amortisman, duran varlklarin ilk maliyet bedelinden, belli amortisman hesaplama
yontemlerine gére donemsel olarak hesaplanan ve bu varliklarm faaliyetlerde
kullanimina bagl olarak, zaman iginde yipranan ve eskiyen kisimlarina ait paylari, yani
gidere déniigen kisimlar1 ifade etmektedir. Amortisman giderleri, bazi kaynaklarda
faaliyet dig1 giderler kapsaminda ele alinmig olmakla birlikte, havaalanlarimn gok biiyiik
sabit sermaye yatinmlanm gerektirmesi nedeniyle, 6nemli tutarlara ulagan amortisman
giderleri ile havaalam hizmetleri arasinda iligki kurulmamasimn dogru bir yaklagim
olmayacagl agiktir. Bu diigiinceyle havaalami pist, apron ve taksiyollar ile terminal
binalan ve diger binalarin, yeriistii ve yer alt1 diizenlerinin, tesis-cihaz ve makinalarin,

demirbaglarin ve havaalan faaliyetlerinde kullanilan her tiirlii tagit araglanmm, uygun

113

Kaya, s. 94.
14 Fevzi Siirmeli ve Yilmaz Benligiray, Genel Muhasebe, (Dérdiinci Baski, Eskigehir : Anadolu
Universitesi Yaym No : 873, A¢gikdgretim Fakiiltesi Yaym No : 462, 1998), s.114.
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amortisman ydntemleriyle hesaplanan dénemsel amortisman paylari, s6zkonusu duran

varliklarm kullanildig: faaliyet birimlerinin giderlerine dahil edilmelidir. '*°

Havaalam giderlerinin, faaliyet giderleri ve faaliyet digsi giderler seklindeki
ayrimi ve bunlarin muhasebelestirilmesi, iilkede gegerli muhasebe ve vergi ile ilgili
mevzuat ve uygulamalara, havaalaninin biiyiikliigiine, ticari ya da genel havacihik
faaliyetlerinin yogunluguna gore degisebilmektedir. Ulkemizde havaalanlarimn
yénetiminden sorumlu kurulus olan Devlet Hava Meydanlan Isletmesi (DHMI), gider

ve zararlanm dort grupta incelemektedir. Bunlar : ''®

. Satig ve Faaliyet Giderleri,

) Diger Faaliyetlerden Olagan Gider ve Zararlar,
° Finansman Giderleri,

o Olagandis1 Gider ve Zararlardir.

Diinya ¢apindaki bu farkli muhasebe uygulamalari havaalanlarinin maliyet ve
karhilik yapst ile ilgili analiz ve tahminlerin yapilmasinda zorluklara neden olmaktadir.
Ancak, nispeten biiyilk havaalanlarinin, genellikle belli bir muhasebe sistemi
cercevesinde giderlerini izleyebildikleri ve bu tiir havaalanlarmn, genellikle giderlerini
kendi faaliyet gelirleri ile karsilama olanagina sahip olmalar1 nedeniyle, devlete daha az

bagimli durumda olduklar: gériilmektedir. '

2.2.2. Havaalanlarinda Maliyet Yapisi

Havaalam1 giderlerinin  gesitli iilkelerde farkhh bigimlerde tammlamp
smiflandinlmalant nedeniyle tipik bir maliyet dagiliminin ortaya konmasi oldukga
zordur. Kisith bir cografi alan olan Avrupa igerisinde bile tek tip maliyet yapisinin
olusturulabilmesi uzun yillar siiren aragtirmalar sonucunda ancak genel hatlan ile

belirlenebilmistir. Polytechnic of Central London arastirmacilari, uzun yillar boyunca

115 Kaya, 5.95. . .
116 DHMI 1998 Faaliyet Raporu, (DHMI Genel Miidiirliigti, Mali Igler), 5.93.
17 Kaya, 5.94 - 95.
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Bat1 Avrupa’min on iki biiyiik havaalaninda yaptiklan incelemeler sonucu temel bir

maliyet yapis1 olusturmay basarmuglardir.(Sekil 1) '8

Avrupa havaalanlaninin maliyet yapismndaki bu dagilimm yildan yila fazla
degisiklik goOstermedigi bilinmekle birlikte, figiirlin bir ortalama oldugu ve

havaalanlarimin bireysel uygulamalarimi gézard ettigi unutulmamalidir,

Sekil 1. Avrupa Havaalanlarimin Ortalama Maliyet Yapisi

BAKIM
YONETIM %9
%4 ISGUCT
%11
CESITLI
HIZMETLER

%12

SERMAYE

%22

Kaynak : Doganis, s.46.

Avrupa havaalanlarindaki en yiiksek maliyet unsuru, %42’lik degeri ile isgiicii
maliyetidir. Degisik havaalanlan i¢in bu oran %30 ile 45 arasinda degisirken bazi
havaalanlarinda %65’e kadar yiikselebilmektedir. Isgéren maliyetlerindeki bu artisin
ana nedeni, ¢ogu zaman havayollar1 ya da havaalanindaki 6zel igletmeler tarafindan
karsilanan hizmetlerin direkt olarak havaalam otoritesince iistlenilmesidir. Yolcu, bagaj
ve kargonun yer hizmetleri (handling), ikram hizmetleri (catering) ve vergisiz
magazalarin (duty-free) isletilmesi iggiiciiniin yogun oldugu faaliyetlerdir. Dolayisiyla

bu hizmetleri kendisi sunan havaalanlarimnin isgiicii maliyeti toplam i¢inde daha yiiksek

us Doganis, s.55.
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bir paya sahip olacaktir. Omegin Milan Havaalanimin iggiicii maliyetlerinin toplam

maliyetin {igte ikisini olusturmasi bu yolla agiklanabilir.

Ikinci biiyiik maliyet unsuru ise, faiz 6demeleri ve amortismandan olusan
sermaye maliyetidir. Sekil 1’deki ortalamaya gore bu oran yaklasik %22 olmakla
birlikte Avrupa havaalanlarindaki gergcek dagilim %20-35 arasinda degismektedir.
Farkli muhasebe uygulamalarindan dolayi, sayilan fazla olmamakla birlikte bazi
{ilkelerde bu oran %10’un altina kadar diigmektedir. Bu diisiik oranin nedeni bazi
havaalanlarimin varliklarmin bir kismini amortize etmemeleridir. Bu varliklar, 6zellikle
devlet tarafindan ya da diger dis kaynaklarla finanse edilmis olanlardir. Roma, Milan ve
Viyana’da oldugu gibi devletin finanse ettigi varliklara amortisman uygulanmamasi
sermaye maliyetini %20’nin altina g¢ekmektedir. Dolayistyla sermaye maliyetinin
toplam i¢indeki payr azaldik¢a, yogun isgiicli kullanan havaalanlarmm iggiici
maliyetlerinin oram ¢ok yiiksek boyutlara ulagsmaktadir.

Isgiici ve sermaye maliyetleri pek gok Avrupa havaalaninda maliyetlerin iigte
ikisini olugturmaktadir. Toplamin %36’siu olusturan diger isletme maliyetleri daha az
onemlidir. Elektrik, su gibi satin alinan hizmetler ile arz edilen ekipman ve hizmetin
maliyeti ise %12 oranindadir. Isgiicii maliyeti hari¢ bakim ve onarum maliyeti toplam
maliyet iginde ortalama %9 oraninda yer alirken, yonetim giderlerinin oram %4 ve

genel isletme giderlerinin oram %11 olarak gergeklesmektedir.

Isletme ve finansman yéntemlerindeki farkliliklar nedeniyle Amerika Birlesik
Devletleri (US) havaalanlarimin maliyet yapist Avrupa havaalanlarindan farkhidir. Bu
farkliligin ilk nedeni, diger pek ¢ok iilkeden farkli olarak US havaalanlarinda terminal
ve diger hizmetlerin havaalam otoritesince igletilmeyip havayollarma ya da diger
isletmecilere kiralanmasidir. Bazi durumlarda havayollarmm sahip oldugu terminal
sayis1 havaalani otoritelerinden fazladir. Dolayisiyla yogun isgiicti kullanimi gerektiren
bu hizmetlerin bagkalarina devredilmesi havaalaninin iggilik maliyetlerini azaltmaktadir.
Bagaj ve yolcu yer hizmetlerini havayollarina birakan havaalanlarinda bu maliyet daha
da diisiik diizeylerde gergeklesmektedir. ikinci farkhilik ise, bagta bilyiik havaalanlarn
olmak iizere birgok US havaalaninin gelisimlerini finanse ederken ticari kredileri
kullanmalandir. Bu kredilerin yillik faiz 6demeleri havaalaninin karhilig: ile orantili

olmamaktadir. Baz1 havaalanlar1 Airport Improvement Program (AIP) dahilinde federal



hiikiimet fonlarindan yaralanmakla birlikte, kii¢iik havaalanlar igin AIP kredilerinden
yararlanma sansi bulunmamaktadir. Buna kargin US digindaki tilkelerde havaalanlar
faizsiz ya da ¢ok diigiik faizli devlet desteklerinden daha ¢ok yararlanabilmektedir. Bu
havaalanlar i¢ finansman yoluna gittiklerinden ticari borglara ya da kredilere ¢ok fazla
ihtiyag duymamaktadirlar. Buna karsilk farkli finansal yaklagimlarindan dolayr US
havaalanlan i¢in faiz giderleri yillik harcamalar iginde 6nemli yer tutmakta ve sermaye

maliyeti %44 gibi oldukga belirgin bir maliyet unsuru haline gelmektedir.

Sermaye giderlerinin nispi 6nemini bu derece artiran bir diger unsur da, US
havaalanlarinda isgéren maliyetinin toplam maliyet igerisinde gok kiigiik bir paya sahip
olmasidir. Omek olarak, 1989-90 déneminde en biiyiik sekiz US havaalaninin isgoren
maliyeti toplam maliyet iginde %11-18 arasinda gergeklesmistir. Diger yandan
amortisman ve faiz giderlerinin toplamindan olusan sermaye giderlerinin payr Chicago
O’Hare Havaalaninda %35 iken, finansmaninda biiyiik dlgiide kredileri kullanan Atlanta
Havaalaninda %72’ye ¢ikmaktadir. Biiyilk US havaalanlarinin sermaye maliyeti %25-

55 arasinda degismekte ve isgdren maliyetlerinin ¢ok {izerinde gergeklesmektedir.

US havaalanlarindaki bir diger farkhi maliyet unsuru ise bakim ve onarimla
ilgilidir. Birgok havaalami otoritesi kiraladig1 arazi ve hizmetler i¢in mal sahibi olarak
yiiksek bakim ve onarim giderlerine katlanmaktadir. Bu nedenle Avrupa’da %9 olarak
gergeklesen bu oran US havaalanlarinda ¢ok daha yiiksek boyutlara ulagmaktadir.

2.3. Havaalam Gelirleri ve Gelir Yapisi

Havaalanlarinda gelirlerin ayrimi, maliyet ve giderlerin ayrnmm kadar zor
olmamakla birlikte, iilkeden iilkeye ya da ayn iilkedeki degisik havaalanlan arasmda
birbirinden farkli simiflamalar yapildig1 gériilmektedir. Bu simiflamalarda, havaalanimin
bagh bulundugu sivil havacilik otoritesi ve iilkede gegerli muhasebe uygulamalan etkili
olmaktadir.

2.3.1. Havaalam Gelirleri

Genellikle gelirlerin simiflamasinda, Havacilik Gelirleri ve Havacilik Digi
Gelirler seklinde ya da Faaliyet Gelirleri ve Faaliyet Dis1 Gelirler seklinde bir ayrima
gidilmektedir. Farkli gelir siniflamalarinin sakincasi, sektor ya da iitke bazinda saghklh
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karsilastirmalarin  yapilamamasi ve ana faaliyet krmi olusturan unsurlarda farkh

yorumlara yol agmasidir. 19

Bu calisma kapsaminda havaalam gelirlerini iki grupta ele alip, her bir grupta yer
alan gelir tiirlerine iligkin 6rnekler vererek, kisa agiklamalar yapmakla yetinecegiz.

Bunlar : '%°

1. Faaliyet Gelirleri ve
2. Faaliyet Dis1 Gelirlerdir.
2.3.1.1. Faaliyet Gelirleri

Dogrudan ugak, yolcu ya da kargo islemleri ile elde edilen gelirler bu grupta
incelenmektedir. Bunlar ucak inis iicretleri, yolcu hizmet ficretleri, eger havaalam
tarafindan veriliyorsa hava trafik kontrol hizmeti iicretleri, ugak park ve hangar ficretleri
ile direkt olarak yer hizmetleri ya da ugak temizligi ile ilgili iicretlerden elde edilen

gelirlerdir.
2.3.1.2. Faaliyet Dis1 Gelirler

Bunlar, terminal ve apron béliimlerinde ugakla direkt baglantili olmayan ticari
kaynakli gelirlerdir. Birgok farkli kaynag igermesine karsin baslica faaliyet dis1 gelirler
soyle siralanabilir: biiro alanlart veya bilet kontrol masalarimn (check-in desk) kiralari,
aligveris gelirlerinden alinan komisyonlar, araba park tcretleri, elektrik, su gibi
kaynaklan saglama ficretleri ve havaalani ya da kiracilar tarafindan gergeklestirilmesine
bakilmaksizin ikram hizmetlerinden elde edilen gelirler. Ancak bu ayrim her zaman
kesin degildir. Ornegin, havaalam tarafindan galon ya da litre bagina toplanan yakit
ticretlerinin faaliyet geliri olarak mi, yoksa faaliyet dis1 gelir olarak mu kabul edilecegi
kesin degildir. Havaalanlar1 tarafindan, havacilik yakit isletmelerinin kullanmig
olduklan arazi ve diger hizmetler i¢in bir kira bedeli alindig diisiiniiliirse, bu yakat
iicretinin faaliyet dig1 gelir olarak degerlendirilmesi daha uygun olacaktir.

1% Kaya, 5.138.
120 Doganis, 5.53.
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En biiyiik kanigiklik ise ugak, yolcu, bagaj ya da kargonun yer hizmetlerinden
elde edilen gelirlerden dogmaktadir. Birgok havaalaninda bu gibi hizmetler havayolu
sitketleri ya da yer hizmeti isletmeleri tarafindan sunulmaktadir. Bu durumda
havaalanlarimin yer hizmeti sirketlerinin bu hizmetlerinden aldig1 komisyon bir faaliyet
dis1 gelirdir. Fakat diger yandan kargo yiikleme islemi gibi baz1 islemleri havaalam
kendisi yapmaktadir ki bu durumda kazamlan gelir faaliyet geliri olmaktadir.
Dolayisiyla, analizler yapilirken yer hizmeti islemlerinden havaalani kendisi gelir elde
ediyorsa faaliyet geliri seklinde; diger yer hizmeti igletmelerinin gelirlerinden pay

aliyorsa faaliyet dis1 gelir seklinde degerlendirilmesi daha yerinde olacaktir.

Daha 6nce de belirtildigi gibi, ilgili sivil havacilik otoritesinden ya da tilkede
gecerli muhasebe uygulamalarindan kaynaklanan nedenlerle, diinya ¢apmda
havaalanlarmin  gelirlerinin  aynmu  {ilkeden iilkeye farkliliklar g&stermektedir.
Ulkemizde DHMI kayitlarinda gelirler agagidaki bicimde gruplandinimaktadir : 12

e Seyriisefer Gelirleri,
e PAT (Pist Apron Taksiyolu) Sahas1 Gelirleri,
e Terminal Hizmet Gelirleri.

Goriildiigii gibi, tilkemiz havaalanlarninda gelirler i¢in faaliyet geliri ve faaliyet
dis1 gelir seklinde bir ayrim yapilmamaktadir. Bu durum, ileride de agiklanacag iizere,
tilkelerarasi karsilagtirmalarda giigliiklere neden olmaktadir.

2.3.2. Havaalanlarinda Gelir Yapisi

Gelirlerin analizi ya da degisik havaalanlarimin gelir karsilagtirmasi sézkonusu
oldugunda uygulamalarin daha tutarli oldugu goriilmektedir. 1970’lerde ugak inis
ticretleri faaliyet gelirlerinin 6nemli bir béliimiinti olustururken izleyen 10 yillik
dénemde havaalanlar1 gelirlerini yolcu baglantili iicretlerden elde etmeye
yonelmislerdir. 1990’lann baginda ugak inis ficretleri ve yolcu iicretlerinin toplam gelir

igindeki paylari esit hale gelmistir.

12l DHMI 2000 isletme Biit¢esi, (DHMI Genel Miidiirlizii, Mali isler, 1999)
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Sekil 2. Avrupa Havaalanlarimin Ortalama Gelir Yapisi

DOGRUDANSA’IE

DIGER FAALIYET

Kaynak : Doganis, s.55.

Sekil 2’de goriildiigii iizere, Bati Avrupa havaalanlan toplam gelirlerinin
%56’s11 faaliyet gelirlerinden elde ederken, %44’liikk kisim ticari ya da faaliyet dis
gelirlerden olugmaktadir. Sekilde, faaliyet gelirleri i¢indeki yer hizmeti gelirlerinin
%14’liik oran1 bir dereceye kadar yamiltici olabilmektedir. Sekil, yer hizmeti gelirleri
agisindan birbirinden olduk¢a farkli havaalanlan ele almnarak ortaya konmug bir
ortalamadir. Frankfurt, Roma, Viyana ve Milan gibi havaalanlar1 agirlikl olarak yer
hizmetlerine ydnelmis olup gelirlerinin %35-50 gibi 6nemli kismm bu yolla elde
ederken, birgok Avrupa havaalaninda, havaalami ySnetimi yer hizmetlerini kendisi
sunmamaktadir. Eer yer hizmeti gelirleri hari¢ tutulursa, faaliyet gelirlerinin pay:
%49’a diiserken faaliyet digt ticari gelirler %51°e yiikselmektedir. Faaliyet dis1 gelirler
arasinda en bilylik paya kullamm hakki gelirleri sahiptir. Kullanim hakki gelirleri,
isletmelerin havaalaninda ticari faaliyet géstermeleri hakkina karsilik ciro ya da karlan
oraninda havaalami ySnetimine yaptiklar1 6demelerden olugmaktadir. Vergili-vergisiz

magazalar, restoranlar, oteller ve seyahat acentelerinin rezervasyon masalan
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havaalamnin kullanim hakki geliri elde ettigi isletmelere 6rmek olarak giisterilebilir.122

Diger ticari kaynaklardan elde edilen gelirler ise oldukga diizenli ve egit yayilmgtir.

US havaalanlanimin gelir yapisi diinya genelindeki benzerlerinden farkhidir.
Diger havaalanlarinin aksine US havaalanlari toplam gelirlerinin %75-80’ini faaliyet dig1
gelirlerden elde ederken, faaliyet gelirlerinin payr %30’un tizerine g¢ikamamaktadir.
Hatta bazi havaalanlarinda faaliyet gelirlerinin pay1 %10’un altinda gergeklesmektedir.
1989-90 doéneminde Los Angeles havaalaninda kazamlan faaliyet geliri toplam gelirin
yalmzca %8’ini olugturmaktadir. Bu durumun iki 6nemli nedeni bulunmaktadir.
Diinyanin birgok yerinde uygulanicken, 1991°¢ kadar US havaalanlarinda
uygulanmayan yolcu hizmet iicreti (PFC) bunun ilk nedenidir. Diger bir neden ise,
Amerikan havaalanlarinda ¢ok daha yaygin olarak uygulanan terminal binasi, hangar ve
diger kolayliklarin kiralanmas1 sonucu elde edilen gelirdir. Dolayisiyla kira gelirlerinin
toplam igindeki pay1 ¢ok yiiksek olmaktadir. Amerikan havaalanlarinin gelir yapisimn
diger bir 6nemli karakteristigi ise, birgogunda uluslararas: yolcu sayisinin oran olarak
azlig) nedeni ile vergisiz satig gelirlerinin daha diisiik seviyede gergeklesmesidir. Yine
diger tilke havaalanlarindan farkli olarak US havaalanlari kisa donem yatirimlan ve
banka mevduatlarindan ¢ok yiiksek oranda faiz geliri elde etmektedirler.

Gelismekte olan iilkelere bakildiginda ise, yavag ilerlemekle birlikte gelisen bir
gelir yaratma stireci fark edilmektedir. Ancak bu konudaki en biiyiik problem veri
eksikligidir. ICAO’nun 1979’da Havaalam Finansal Verileri sirkiilerini yayinlamasina
kadar bu konuya gereken 6nem verilmezken, bu tarihten sonra ayrtili olmamakla
birlikte baz1 genel kayitlar tutulmaya baglanmistir. Bu kayitlardan ¢ikan sonuglara gore,
gelismekte olan birgok {ilkedeki havaalanlari gelirlerinin Snemli kismini faaliyet
gelirlerinden elde ederken gok kiigiik bir kismum faaliyet digt gelirlerden saglamaktadur.
Bangkok gibi %36’hk bir rakamla Avrupa ortalamasim agan bazi istisnalar olmasina
ragmen, genel goriiniim ticari gelirlerin diigiik oranda gergeklesmesi seklindedir. Diger
bir 6zellik ise, havacilik hizmetlerinin son derece basit fiyatlanmasi ve maliyetlerin
g6z6niine alinmamasidir. Bu nedenle ve ayrica devlet siibvansiyonlarindan kaynaklanan

indirimli tarifeler nedeniyle gelir seviyesi Avrupa ve US havaalanlarina gore oldukca

122 Britz Liitzel, “The Growing Significance Of Non-Aviation Revenues”, ACI Europe Commercial &
Marketing Best Practises Handbook, Volume 5 — 1997, s. 21.
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dusiiktiir. Yalmzca uluslararasi yolcuya sahip havaalanlar1 kir elde edebilmektedir.
Ticari gelir seviyesi 6zellikle kii¢iik ve bolgesel havaalanlarinda gok diigtiktiir. Gelir
kaybina yol agan bir diger 6nemli unsur ise, yiiksek enflasyon nedeniyle iilkelerin kendi
para birimleri ile belirledikleri iicretlerin kisa siirede difer para birimleri kargisinda
deger kaybetmesi ve giincellestirilememesidir. Bu nedenle baz iilkelerde iicretlerin

dolar bazinda belirlenmesi bir ¢6ziim yolu olarak gériilmektedir.'*

Havaalanlart bazinda incelendiginde, her havaalaninin havacilik kaynaklh
faaliyet geliri ya da faaliyet dig1 ticari gelir yaratma potansiyelindeki farkliliklar nedeni
ile gelir dagiliminin ortalama figlirden sapmalar g6stermesi dogaldir. Bununla birlikte,
gelir yaratma ile havaalaninin biiyiikliigii arasinda direkt bir iligki oldugu soylenebilir.
1998 yilinda Airport Council International (ACI) tarafindan yapilan bir aragtirmamn
sonuglart da bu goriigii destekler niteliktedir. Cesitli bélgelere yénelik olarak yapilan
aragtirma, en diisiik faaliyet gelirinin ortalama yolcu sayis1 en diisiik olan Afrika ve
Latin Amerika havaalanlar1 tarafindan elde edildigini ortaya koymustur.”** Kiigiik
havaalanlar1 gelirlerinin 6nemli bir kismin1 havacilik kaynakli faaliyet gelirlerinden elde
ederken trafikte artma meydana geldikge faaliyet ticari gelirlerin toplam gelir i¢indeki
pay1 da artmaktadir. Burada 6nemli olan nokta havaalaninin artan trafigi karsilamaya
yeterli olup olmadig ve ticari faaliyetlerin artirilmasi i¢in uygun alanlarin var olmasi

geregidir.

Havaalanlarinda gelir ve giderlere iliskin genel bir fikir olusturmaya yonelik
aciklamalanimizi bu ¢ergeveyle smirlandirip bundan sonra esas konumuz olan
performans analizi ile ilgili agiklamalarimiza devam edecegiz. Bu kapsamda
havaalanlarinda performans analizinin islevsel y6nii, analiz yontemleri ve performans

analizini etkileyen faktorler lizerinde olabildigince ayrintili sekilde durulacaktir.

12 Doganis, s. 53 - 61.
124 «Ajrports Diversifying Income Streams, Spending Heavily On Infrastructure”, ACI World Report,
No: 10/11, October/November 1999, s.11.
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3. HAVAALANLARINDA PERFORMANS ANALIZININ ONEMi VE
ISLEVLERI

Havaalam1 yonetimi anlayisinda ozellikle son yillarda biiyiik degisiklikler
yasanmaktadir. Boylece birgok havaalam ticari odakli bir yOnetim stratejisini
benimseme yolunda adimlar atarken, havaalam performansinin degerlendirilmesi gok
daha 6nemli ve zorunlu hale gelmektedir.

3.1. Havaalani Performans Analizinin Onemi

Havaalam yoneticileri gliniimiizde faaliyetleri verimli bir bigimde ySnetmeleri
ve yalmzca maliyetleri kargilama temeline dayanan isletmecilik anlayigindan daha fazla
kér elde etmeye yonelik bir isletmecilik anlayigina gegmeleri konusunda gitgide artan
baskilarla yiizyiize kalmaktadirlar.'* Bu baskilar sonucu operasyonlarmdaki verimliligi
artirmak isteyen havaalami yonetimleri 6ncelikle verimliliklerinin ve performanslarimn
diizeyini 6grenme ihtiyaci hissetmektedirler. Son yillarda havaalam performans
gostergelerine duyulan ihtiyacin ¢esitli nedenleri bulunmaktadir. Bu nedenlerden

bazilan soyle siralanabilir : '2°

1. Diger pek ¢ok sektdrde son yillarda “kiyaslama” (benchmarking) ve
“performans gostergeleri” kavramlan ¢ok sik bir bigimde kullamlmaya
baglanmustir. Birgok igletme performanslarinin ger¢cek durumunu gérebilmek
igin rakipleri ile kiyaslamalar yapma yoluna gitmektedirler. Tiim sektérleri
etkileyen bu gelismeden havaalami sektoriiniin de er ya da geg etkilenmesi

s6zkonusudur.

2. Havaalani performans géstergelerine karsi artan ilginin diger bir nedeni ise,
havaalanlarinin degisen miilkiyet yapilar1 ve artan rekabettir. Son zamanlara
kadar Amerikan ve Uzak Dogu havaalanlan igin birka¢ istisna haricinde
gercek anlamda bir rekabet s6zkonusu degildi. Bu agidan kamuya ait
havaalanlarinin performanslarim diger havaalanlarinin performanslan ile

karsilagtirmalar gerekmemekteydi. Ancak havaalanlarina 6zel sektoriin artan

1% Enrique M. Melendez, “Airport Value Added Services”, Passenger Terminal’99, s.124-126.
126 peter Mackenzie-Williams, “Time To Measure Up (Airport Industry Must Accept Performance
Indicators)”, Airline Business, September 1997, Volume 13 No 9, s.98.
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ilgisi ve katilimi1 bu geleneksel yonetimin degigmesini de bir zorunluluk
olarak beraberinde getirmektedir. Mevcut politik iklimde genellikle kamu
havaalanlarinin kaynaklarin1 bosa harcadig: ve fiyatlarinin makul olmadigi
varsayilldifindan, Ozellikle kamu havaalanlarinin performanslarimin zaman
icinde gelistigini ortaya koyacak ya da performanslarimi diger havaalanlar
ile kiyaslayacak performans géstergelerini gelistirmeleri eskiye nazaran ¢ok
daha biiyiik bir zorunluluk olarak ortaya ¢ikmaktadir.'’

Havayolu ulagtirmasina olan talep her gegen giin artmaktadir ve dolayisiyla
havaalanlarim1  kullananlarin sayis1 da wildan yila biiyiik artiglar
gOstermektedir. Yalmzca 2000 yihinda diinyanin en biiyiik 50 havaalanindan
500 milyon yolcunun ge¢mesi beklenmektedir ki bu rakam 1997 degerlerinin
%50 oraninda artmasi anlamina gelmektedir. 2006 yilinda ise diinyada
havaalanlarindan gececek yolcu sayisimin yilda iki milyar1 agacagi tahmin
edilmektedir.'”® Gelir artis1 saglamas1 nedeniyle ticari agidan ¢ok olumlu
olacag diistiniilen bu durum, havaalanlarini ilerleyen yillarda kaynaklarini
¢ok daha etkin bigimde kullanmaya zorlamaktadir. Mevcut kapasite ile su
anki talebi dahi karsilamakta zorlanan havaalanlar1 igin ellerindeki
kapasiteden miimkiin oldugunca etkin bir bigimde yararlanma zorunlulugu
aciktir.

Talepteki bu artigla birlikte bagka faktorler de son yillarda havaalam faaliyetleri
{izerinde etkili olmaktadir. Ornegin : '%°

Miisteri beklentileri siirekli yiikselmektedir.

Sehir merkezlerine ya da sehirlere yakin yerlere insa edilmis havaalanlan

fiziksel anlamda biiyliyememektedir.

Cevresel talepler her gegen giin daha baskin hale gelmektedir.

127 Norman Ashford and Clifton A. Moore, Airport Finance, (New York : Van Nostrand Reinhold,

1992), s.187.

128 Michael Saunders, “ Setting Standards For Airport Efficiency”, Passenger Terminal’99, s.136-138.
12 Saunders, s.137.
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e Hiikiimetler havaalanlarina finansal anlamda destek olmaktan vazgegme

egilimindedirler.

e Ulusal ve uluslararas1 diizenleyici otoriteler gitgide daha siki gilivenlik

diizenlemeleri yapmaktadirlar.

Artan bu baskilar havaalam y6neticilerinin performanslarinin optimize edilmesi
yoniinde yeni ¢dziimlere duyduklan ihtiyaci artirmaktadir. Herhangibir alanda en uygun
performansa ulagabilmek i¢in gerekli en dnemli giig ise, gabuk ulagilabilir ve gilivenilir
bilgilerdir. Bu bilgilere de ancak performans 6l¢timleri yardimiyla ulagmak miimkiin
olabilmektedir.

Bu sekilde baskilara maruz kalan havaalam1 yoOnetimleri verimliliklerini
artirabilmek i¢in degisik yontemler denemektedirler. Bazi geligmekte olan tilkelerdeki
havaalanlarinimn verimlilik konusunda gesitli igletmelerden danismanlik hizmeti almalar
bunun iyi 6meklerinden biridir. Oregin Lufthansa, Kenya’da yer hizmetlerinin maliyet

etkinligini saglamak amaciyla béyle bir hizmeti sunmaktadir.'*°

Havaalam performans 6lgiimii agisindan vurgulanmas: gereken diger bir gelisme
de bilisim teknolojisinin son yillarda diger sektérlerde oldugu gibi havaalam sektdriinde
de karar alma siirecinde agirlifim hissettirmesidir. Birgok havaalani, operasyonlarmda
bilisim teknolojisi programlarini uygulamaya koyarak zaman ve maliyet agisindan
onemli kazanclar saglamalarinin yamusira finansman, satig ve isgéren gibi konularda
aninda ve kolay ulagilabilir verileri de elde edebilmektedirler. Havaalam verimliligini
artirmas1 agisindan bilisim teknolojilerinin baglica yararlanm su sekilde siralamak

miimkiindiir : **!

e Bilisim teknolojileri yardimiyla havaalammmn tiim béltimleri, ¢aliganlarn ve
kolayliklar1 hakkinda 6lgiilebilir sayisal veriler elde edilmektedir. Bu veriler
havaalammn igsel performansimin ve diger havaalanlarina karsi durumunun

degerlendirilmesinde son derece yararlidir.

130 http://proquest.umi.com/pqdweb iletigim adresli web sayfasi, Anonymus, “Airports”, Air Transport
World, Summer 1999, 04.02.2000.

Bl Richard G. Petit and Gloria G. Bender, “The Role Of Technology In The Decision Making Process of
Airport Development”, Airport Facilities Innovations For The Next Century, (Edited by Michael T.
McNerney, ASCE : Texas, 1998), s.24-39.
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e Bilisim teknolojisi ile herhangibir yeni kolayligin hizmete sokulmasimn
planlama asamasinda gerek fiziksel alan ihtiyaci ve gerekse uygulamanin
ekonomikligi konusunda simiilasyonlar yapilabilmekte ve buna gére daha
etkin kararlar alnabilmektedir. Ornek olarak koridorlar ve bekleme
alanlarinin sahip olmasi gereken genislik tahminleri bu gekilde yapilabilecegi
gibi, aym zamanda bagaj alani, bilet kontrol, giivenlik ya da giimriik gibi tlim
hizmet alanlar i¢in gegerli kuyruk uzunluklarn ve yolcu bekleme zamanlar
da elde edilebilmektedir.

e Bilisim teknolojileri ile havaalam yoneticileri alternatifler arasinda segim
yaparken daha saglikli ve kargilagtirilabilir verilere ulasabilmektedirler.
Yoneticilerin herhangibir karar almalart durumunda bunun sonuglarinin neler
olabilecegini yapilan modellemeler ve animasyonlarla gorebilmeleri
miimkiin olmaktadir. Bu nedenle karar alma agisindan biligim teknolojisi son

derece gerekli ve yararhdir.

e Biligim teknolojisi ayrica daha az iggérenle daha hizli bir havaalam siireci
yaratmaktadir, Bu durum, havaalan1 yoOnetimi agisindan ¢esitli maliyet
tasarruflar1 saglamasimin yanisira; yolcular agisindan da daha iyi bir hizmetin

alinmasini ve miisteri memnuniyetini artirmay saglamaktadir.

Sonu¢ olarak tiim isletmeler ve organizasyonlar gibi havaalanlari da
performanslarim1  Slgmek ya da izlemek ihtiyaci duymaya baslamiglardir.
Havaalanlarinin kendine has 6zelliklerinden dolayr havaalam sektériinde performans
olglimlerinin kullamimu 6zellikle 6nemlidir. Gergekte tamamen rekabetgi bir gevrede,
pazar kosullart optimum performansin karliliga esit diizeyde gergeklesmesini
saglamaktadir. Ancak havaalanlarinin faaliyet gosterdigi ¢evre rekabetgilikten oldukca
uzaktir. Diizenleyici, cografi, teknik, ekonomik, sosyal ve politik kisitlar havaalanlar
arasinda direkt rekabeti engellemektedir. Ayn1 zamanda havaalanimin farkh fiyat ve
hizmet seviyeleriyle diger havaalanlarinin trafiklerini ¢ekmesi son derece kisithidur.
Diger bir deyisle havaalani hizmetlerine olan talep biiyiik Sl¢tide esneklikten uzaktir.
Birgok havaalan1 bu yari-monopol konumlanindan memnun olup bu durumlarim

miisterilerinden yiiksek kérlar elde etmek amaciyla kullanabilirler. Durum bdyle olunca
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karhhk olglitleri verimlilige esit olamaz. Kér, kaynaklarin boga harcanmasi gibi
durumlarin  agiklanmasini  saglayamayacagl gibi, havaalaninin performansim
gelistirmesi igin de uyarici etki yapmaz. Bu nedenle de hem fiziksel hem de finansal

anlamda girdi ve ¢iktiy1 Slgecek ek oranlar ve Slgiitler gereklidir.'*
3.2. Havaalam Performans Analizinin Islevleri

Havaalan1 performans gostergelerinin siiphesiz  birgok kullanim alam
s6zkonusudur. Ancak birincil ama¢ havaalam i¢in 6nemli bir y6netim araci olarak
kullanilmalar1 olmalidir. Performans gostergeleri havaalanlarinin gegmisteki ve simdiki
durumunu analiz edebilmeli ve gosterebilmelidir. Havaalanlan i¢in segilen gostergeler
kaynaklarin amaglar dogrultusunda etkin bigimde kullanmilip kullanilmadigi konusunda
yoneticilere yol gésterici ve denetime yardimci olmalidir. Herhangibir faaliyet ya da
fonksiyonun eksik yoénlerini tanimlayan oranlar ya da 6lgiitler diizeltici hareketlerin
ortaya konmasina da yardimci olmalidir. Aym Slgiitler bagarili bir planlama araci olarak
da kullanilabilmelidir. Bu sekilde standart 6l¢tim birimlerinin ortaya konmasi ¢iktilarin
tanimlanmasi objektif hale getirmektedir. Yaratilan ¢iktilarin degerlendirilmesinde,
calisanlar tarafindan “iyi”, “kotii”, “yiiksek”, “diisiik” gibi sifatlarla tanimlama
yapilmast hem etkin iletisim ag¢isindan, hem de bu kavramlarin goéreceliligi agisindan
akilcr bir havaalan1 yonetimiyle bagdasamaz.13 3 Performans gostergeleri ile yoneticiler
isletme hedeflerine ulagmak igin gerekli performans seviyesine karar verebilirler ve

performans géstergeleri ile birlestirilmis biitgeler ya da hedefler ortaya koyabilirler.

Havaalan sahipleri ve yoneticileri agagidaki nedenlerden dolayr performans ve

verimliliklerini 6lgmeye ihtiyag duymaktadirlar : 14

1. Ilk olarak performans gostergelerine havaalammm ekonomik verimliligini
6lgmek i¢in ihtiyag duyulmaktadir. Bu, girdilerle (is¢ilik, sermaye, yakit vb.)
cikt1 arasindaki iligkiyi gostermektedir. Cikt1 ise toplam gelir, yolcu sayisi,
ucak hareketleri ya da gergeklesen birim ¢aligma yiikii cinsinden
Slgiilebilmektedir. Bunu yapmanin gerekliligi salt karlilifin monopol ya da

2 Doganis, s. 158.

33 John R. Wiley, Airport Administration and Management, (Connecticut : ENO Foundation For
Transportation, Inc.,1986), s.181.

¥ Doganis, 5.158.
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yar1 monopol pazarlarda havaalam1 verimliligini tam g6stermemesidir.
Performans gostergeleri aym zamanda yoneticinin kaynaklari en iyi sekilde
kullanip kullanmadifim da ortaya koymaktadir. Ayrica toplam igletme kéar
havaalaninin farkli birimlerinin basarisim1 Slgmede kullanilabilecek uygun
bir 6l¢iit degildir.

2. Havaalani yatirnmlarina yonelik kararlarin ve planlarin havaalani girdi-¢ikti
iligkisi lizerine ¢ok biiylik bir etkisi vardir. Bu da havaalaninin ekonomik
verimliligini etkilemektedir. Bu durumda alternatif yatirrm ya da gelistirme
projelerine yonelik kararlar alinirken, bunun hedeflenen ekonomik verimlilik
lizerine olan etkileri de dikkate alinmalidir. Performans gostergeleri
yéneticilerin en uygun karari alabilmelerine ve degisikliklere ¢cok daha kolay
uyum saglayabilmelerine imkan tamimaktadir. Performans analizleri
sonucunda havaalaninin mevcut pazar yapisi igerisindeki durumunu gérmek
miimkiin olabilecegi gibi, aym zamanda potansiyel olarak havaalaninin
gelecekteki durumunu da gdrmek miimkiin olmaktadir.'*

3. Havaalanlann iizerindeki direkt hiikiimet kontrollerinin  azalarak,
havaalanlarinin bagimsiz ig kollann haline gelmeye baslamasiyla beraber
isletme verimlilik hedeflerinin ortaya konmasinda da gesitli gostergelere
ihtiyag duyulmaya baglanmistir. Performans 6l¢iimleri isletme hedeflerinin
degerlendirilmesinde ve yeni hedeflerin ortaya konmasinda 6&zellikle

6nemlidir.
3.3. Havaalani Performans Analizinde Dikkat Edilmesi Gereken Noktalar

Havaalam1 performans Olg¢iimleri yapilirken unutulmamasi gereken birtakim

noktalar bulunmaktadir ; '*®

e Oncelikle bu Slgiitlerin gok genis kapsamli olmadiklar ve her havaalani igin

gecerli olmalarimin gerekmediBi hatirdan ¢ikanlmamalidir. Bunlar yalmzca

15 http://www.airportnet.org/marketplace iletisim adresli web sayfasi, “Airport Performance Analysis”,
22.11.1999.

136 Airport Economics Manual, ICAO Publications, Doc 9562, Reprinted Oct 1994, 5.26-27.
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birer rehberdir ve bunlar1 kullamirken degisiklige ugramalarina neden olacak
igsel ve digsal faktorler olabilecegi unutulmamalidir. Giivenlik maliyetleri ya
da varliklarin yeniden degerlenmesi gibi faktérler bunlara 6rnek olarak

verilebilir.

Yéonetimin etkin kontrolii, degisim sebeplerinin tamimlanmasi ve gerekiyorsa
diizeltici tedbirlerin alinmasi igin performansi detayli bir bigimde &lgen
yOnetim muhasebesi hesaplari aylik olarak tutulmalidir. Bu hesaplarin ayrint1
derecesi  havaalammin  biiyiikliigiine ve havaalam faaliyetlerinin
karmagiklifina gére degismektedir. Fakat amag, herbir yoneticiye sorumlu
oldugu faaliyetin tiim yonlerinin performansim izleyebilmesi igin gerekli

bilgilerin saglanmasi olmalidir.

Unutulmamas: gereken diger bir nokta ise, performans O&l¢limiine
bagslanabilmesi i¢in ¢ok gelismis bilgi sistemlerine sahip olmanin gerekli
olmadigidir. Hemen her havaalami baglangig i¢in yeterli sayida olgiitii
olusturacak veriyi saglayabilecek durumdadir. Eger gerekiyorsa daha sonra
bir ayrigtirmanin yapilmasi miimkiindiir.

Diger bir onemli nokta da, eger performans Ol¢limiiniin yararl olmasi
isteniyorsa, bunun havaalanimin ana planimn bir pargasi olarak olusturulmasi
gerektigidir. Daha sonra bu “makro” figiire uyumlu olarak herbir yonetici
tarafindan bireysel olarak, kendi kontrolleri altindaki birim igin gerekli
verileri saglayacak ayrntili Olgiitlerin gelistirilmesi gerekmektedir. Bu
olgiitlere gore performans hedefleri olusturulabilmekte ve hem béliim hem

de isletme bazinda bagan 6l¢limii yapilabilmektedir.

Olgiitlerin eksik yonlerini gereginden fazla tartigmaktan kagimlmalidur.
Bunlarin birgogunun kabaca oldugunu ve miikemmel olmadiklarmi kabul
etmek gerekmektedir. Yine de genel bir fikir vermeleri agisindan gerekli ve

yararhidirlar.

Son olarak, eger bu bigimsel performans 6lgiim sistemi ¢ok siki uygulanirsa

problemler ortaya ¢ikabilmektedir. Bu durum, yoneticilerin tiim enerjilerini
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Slctilen hedeflerin bagarilmasina yéneltmeleri ve bu arada en az bunlar kadar
Snemli olan 6lgiilemeyen unsurlan gézden kagirmalar riskini de beraberinde

getirmektedir.

Havaalani performans analizi igin model gelistirirken tiim bu faktorlerin ve
havaalaninin  6zel durumlarnn i¢in gegerli olabilecek diger faktérlerin goézden

kaginlmamasi basarili bir performans analizi igin temel gerekliliktir.

4. HAVAALANLARINDA PERFORMANS ANALiZi YONTEMLERIi
VE OLCUTLERIN BELIRLENMESI

Diger igletmelerde oldugu gibi havaalam performans géstergeleri de baz1 girdi ve
ciktilar arasindaki karsilagtirmalardan olusmaktadir. Bu karsilagtirmalarda kullanilan

analiz yontemlerine gore ¢esitli Slgiitlerin belirlenmesi gerekir.

4.1. Havaalanlarinda Performans Analizi Yontemleri

Havaalam performansinin dl¢iilmesinde kullamilan girdi ve ¢iktilar fiziksel ya da
finansal anlamda olabilmektedir. Cikti ve bu g¢iktiyr elde edebilmek i¢in harcanan
girdilere ait ham veriler performans oranlar ile islendiginde agik hale gelir. Ancak bu
Olgtitler performansin gelistigini ya da geriledigini gostermekle birlikte, performansin
kalitesi hakkinda fikir vermez. Bunlarin anlamli olabilmesi igin bir standardin
olusturulmas1 gerekmektedir. Boylelikle oranlarin kullanilabilirlifi ortaya konan
standartlarm uygunluguna bagh olacaktir.

Havaalanlari igin performans gostergeleri temelde iki gesittir : >’

o Ik grup performans gostergeleri girdi ya da ¢ikti biciminde dogrudan
gostergelerdir. Bunlara 6rnek olarak toplam yolcu sayisi, toplam karhilik ya
da c¢alisan sayis1 verilebilmektedir. Bu grupta yer alan performans
gostergeleri  havaalami sektdriinde yillardan beri kullamilmakta olan
geleneksel performans 6lgiitleridir. Havaalanlarinin yillik raporlarinda yillik
yolcu ve kargo miktar1, yilik hava tasimaciligi hareketi miktari, toplam

hasilat, kar ya da zarar gibi verilere yer verilmekte ve bu figiirlerde yi1ldan

B7 Doganis, 5.161.
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yila goriilen gelismeler de performanstaki gelismenin bir gostergesi olarak
kabul edilmektedir.'*®

o Ikinci grupta ise, girdi-gikti rasyolan yer almaktadir. Bu grupta girdi
diizeyine bagh olarak g¢iktilarin Olgiimii yapilmaktadir. Bu grup igin
havaalanlan, temel girdileri olan sermaye ve isgiicline bagh olarak ¢iktilarin

lgiimiine yonelik birtakim rasyolar gelistirmek durumundadirlar.

Belirli bir havaalaninin igsel performansmin Slgiimiinde temel olarak iki yol

izlenebilmektedir : '*°
e Havaalanimn anahtar géstergelerinin siirekli izlenmesi .

e Havaalaninin planlanan ya da tahmini performans1 ile gergeklesen

performansimin kargilagtirilmasi.

Ik yontemde, havaalani performans: yillar itibariyle stirekli izlenmekte ve ilgili
yildaki bagsari durumu onceki yillara gore belirlenmektedir. Ikinci yontemde ise,
planlarin ya da tahminlerin ger¢eklestirilme derecesine gore havaalanimin bagarisi ya da
baganisizlif yargilanmaktadir. Kargilagtirmalarda gegmis baganlar standart olarak
kullamliyorsa, belli bir girdi seviyesi ile ¢iktida artis olmasi ya da aym miktardaki
ctktiya daha az girdi ile ulagilmas: bir basari 6lgiitii olarak almabilmektedir. Y6netime
yillar itibariyle gergeklesen trendi gOstermesi ve havaalammn gidecegi yonii
belirlemesi, yéntemin olumlu yanlaridir. Bununia birlikte bu yontemin dogustan gelen
zayifli1 havaalamm tamamen izole bir ortamda ele almasi ve dlgiitlerin tiimiiniin kendi
faaliyet cercevesi ile ilgili olmasidir. Bu sekilde izole edilmis performans gostergeleri
havaalanina diger benzer havaalanlari ile kendilerini kargilagtirabilme imkam
vermemektedir. Bu durumda havaalammn, hangi bolimlerinin sektordeki diger
havaalanlarindan ya da sektér ortalamasindan daha iyi ¢alistifim gorme imkam yoktur.

Bu nedenle havaalanlar arasinda karsilagtirmalarin yapilmasi hayati neme sahiptir.

138 Ashford and Moore, 5.188.
¥ Doganis, 5.161.
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Havaalanlarn arasinda karsilastirmalar yapilirken ¢ farkli standardin
uygulanmasi miimkiin olabilmektedir. Soyle ki ; '4°

1. Bir dizi Ornek havaalam ile karsilagtirmali performans incelemesi. Bu

uygulamada herbir havaalam ile ayr ayr1 kargilagtirmalar yapilmaktadir.

2. Sektor ortalamasinin alimmasi. Sektdrdeki firmalarin ortalamalart alimarak

incelenen havaalaminin verileri ile karsilagtirma yapilmaktadir.

3. Sektordeki en iyi performans seviyelerinin belirlenmesi. Bu seviyeler

gercekte basarilabilecek hedeflerin ortaya konmasini saglamaktadir.

Diger sektorlerde oldugu gibi performans gostergeleri hem bireysel
havaalanlarinin  dénemler itibariyle performanslarim izlemek, hem de belli bir
zamandaki performanslarim1  diger havaalanlarn ile karsilagtirmak amaciyla
kullanilmalidir. Fakat havaalanlari arasindaki karsilagtirmalar, kargilagtirma problemleri
nedeniyle hesaplama ve yorumlamada giicliikler yasanmasina yol agmaktadir. Bu
nedenle pek ¢ok havaalani, kendileri hakkinda yanlis yorumlara neden olabilecegi
korkusuna ve bu kargilastirma problemlerinin karsilagtirmalar1 gegersiz kilacag fikrine
sahiptir. Her zaman i¢in diistik performans ySnetsel nedenlerden kaynaklanmayabilir,
bu nedenle karsilagtirmalarda gok dikkatli olunmalidir. Havaalanlar belki biitlin olarak
degil béliimler itibariyle karsilagtirmaya elverigli olabilir. Birgok performans géstergesi
havaalanlar1 tarafindan sadece zaman iginde kendi performanslarim gérmek amaciyla
kullamlmaktadir. Havaalanlar1 arasinda performans kargilagtirmalarn ise ¢ok az
goriilmektedir. Yapilan ¢ok az sayidaki bu karsilastirmalar da ulusal havaalanlar
arasinda yapilmaktadir. Ancak bu kargilagtirmalar daha ziyade havaalanlarimn kendi
yayinlamis oldugu finansal verilerle kisitli kalmaktadir. Uluslararas: alanda ise ICAO

kargilastirilabilir veriler yayinlamaktadir.

% Doganis, s.161.
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4.2. Havaalam Girdi ve Ciktilarmm Olgiilmesi

Havaalam performans analizinde kullanilacak temel unsurlar havaalam girdileri

ve ¢iktilan oldugundan, havaalam girdi ve giktilarinin agiklanmasi yerinde olacaktir.
4.2.1. Havaalam Girdileri

Havaalani i¢in ii¢ temel girdi unsuru bulunmaktadir. Bunlar : 4

e Sermaye,

o Isletme maliyetleri,
o Isgoren sayisidur.
Sermaye :

Sermaye girdisinin giivenilir bir bigimde 6lgiilmesi isgiicli girdisine gére daha
fazla problemler tagir. Bu problemler biiyiik olgiide sermaye girdisinin gok farkh
yapisindan kaynaklanmaktadir. Ornegin, sermaye girdisi kullanim 6mrii kisa ve gok
kiigiik bir parca olabilecegi gibi, kullanim émrii uzun bir arsa ya da bina da olabilir.
Karsilagilan problemlerden bir tanesi de, havaalam aktif degerinin Slgiilmesinden
kaynaklanmaktadir. Sermayeyi varliklarni kullanarak olgmek miimkiindiir. Sermaye
girdisi fiziksel olarak {iretim kabiliyeti ya da kapasite olarak Slclilebilmektedir. Fakat
kapasite tek basina bir degerlendirme 6lgiisii olarak kabul edilmemelidir. Kapasite pist,
terminal, apron, park yeri gibi farkli bigimlerde ortaya ¢tkmaktadir ve bu farkl kapasite
unsurlarinin birbirlerinin {izerine etkisi bulunmaktadir. Ayrica kapasite havaalanmin
belirledigi kalite standartlarina bagh olarak da fakliliklar gostermektedir. Bu nedenle
standart birtakim yontemler gelistirmek zordur.

Amortisman ve faiz 6demelerinden olusan sermaye maliyeti ya da net aktif
degerleri finansal sermaye girdisinin bir 6lgiitii olarak kabul edilmektedir. Ancak
unutulmamalidir ki, bu degerler muhasebe uygulamalar1 sonucu belirlenmektedir ve
kullanilan ekonomik kaynaZin gergek degeri ile ¢ok az baglantihdir. Birden fazla

havaalam karsilagtirilirken amortisman, varlik émrii ve yenileme maliyetlerinin farkli

1 Airport Economics Manual, s.27.
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anlamlarmin oldugu unutulmamaldir. Hiik{imet tarafindan finanse edilen varliklarin
bilangoda yer almamasi ve bazi iilkelerde hiikiimet kontroliindeki havaalanlarmin
kendilerine ait bilangolarn bulunmamasi yine karsilastirmalarin saglikli yapilmasim
engellemektedir. Tiim bu nedenlerden dolay1 finansal 6lgiitlerin  giivenle

kullamlabilmeleri ¢ogu zaman miimkiin olamamaktadir.
Isletme Maliyetleri :

Havaalanlarinda ikinci girdi unsuru olan isletme maliyetlerinin Slgiimii ise
nispeten daha kolaydir. Ancak bu girdi unsurunun da yénetimin kontrolii altinda olanlar
ve yonetimin kontrol edemedigi unsurlar olarak ayrilmasi gerekmektedir. Ornegin
isgbren giderleri yonetim tarafindan kontrol edilebilen bir isletme gideri iken; vergiler

ve giivenlik hizmetlerinin maliyeti yonetim tarafindan kontrol edilememektedir.
Isgoren Sayisi :

Diger bir girdi unsuru olan isgdren sayis1 da kolaylikla elde edilebilecek bir
veridir. Ciinkii isg6ren maliyetleri kontrol edilebilir maliyetlerin baginda gelmektedir.
Havaalanlarinda iggéren girdisinin lgiilmesine gelindiginde ise, kullanilabilecek gok
sayida fiziksel 6lgiit vardir. Bunlarin iginde en basiti toplam iggéren sayisidir. Ancak bu
¢ok uygun bir 8lgiit olmayabilir. Clinkii iggbrenler arasinda tam zamanli, part-time
(yan-zamanli) ve gegici olarak ¢alisanlar olabilecegi gibi, farkli zaman periyotlarinda
caligmalari da sozkonusudur. Adam/saat 6lgli biriminin kullamilmasi bu problemin
iistesinden gelebilmektedir. Bu 6l¢ii birimi adam/saat ticret ya da adam/saat ¢aliyma
bi¢giminde ifade edilebilmektedir. Adam/saat 6l¢ii biriminin kullamilmasinda da bazi
problemler sozkonusu olabilmektedir. Tatil, egitim ve hastalik izni gibi nedenlerle
benzeri iicret 6dendigi halde galisilmayan giinlerin olmasi kaynaklarin gergek kullanimi
konusunda agik bir gosterge vermemektedir. Bu nedenle adam/saat ¢aligma 6lgiitii daha
uygun bir Olgiit olmakla birlikte, tam olarak 6lgiilebilmesinde problemler
yasanabilmektedir. Buna ek olarak, isgiicii homojen bir girdi degildir. Isglictiniin kalitesi
yas, egitim ve benzeri faktérlerden etkilenmektedir. Bunun {istesinden gelebilmek igin
de, caliganlarin ticret diizeylerine bagli olarak her tip ¢alisan igin belirli agirliklar

verilerek daha gergekei degerlere ulasmak yoluna gidilebilmektedir.
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Isglicti girdisinin finansal degerlemesinde isgérenin maas ve diger tiim
6demeleri ile ilgili maliyetleri hesaba dahil edilmektedir. Béylece galisanlarin ¢aligma
saatlerindeki ve sahip olduklar1 6zelliklerdeki farkliliklar da gézéniine alinmig olmakla
birlikte, verilerin standardizasyonu igin uyum g¢aligmalari gerekmektedir. Calisanlarin
ticret diizeyleri sektorler arasinda degisebilecegi gibi, farkli havaalanlari arasinda da
degisiklik gosterebilmektedir. Bu nedenle fiziksel olarak 6lglime goére isgiiciiniin

finansal anlamda 6l¢iilmesi olduk¢a karmasik iglemleri gerektirmektedir.
4.2.2. Havaalam Ciktilan

Havaalanlarinda ¢ikti homojen degildir. Ancak performans 6lgiimii yapabilmek
icin havaalam toplam geliri digindaki diger ¢ikti unsurlarimin da tamimlanmasi
gerekmektedir. Bu ¢ikti ugak inis ya da kalkis sayisi, gelen ya da giden yolcu sayisi
veya kargo hacmi gibi unsurlarla ifade edilebilmektedir. Bu ¢ikti 6lglimlerinin herbiri
havaalaninin ayr bir béliimiinii ya da altyapisin ilgilendirmektedir. Bu agidan havaalam

¢iktis1 olarak kabul edilebilecek ii¢ unsur tanimlanabilmektedir. Bunlar : '
e Hava tagimacilig: hareketi,
o Islem goren yolcu ve kargo miktarr,
e Birim ¢aligma yiikiidiir.
Hava Tasimaciligi Hareketi :

Bir havaalaninin birincil fonksiyonu havayolu ile taginmakta olan yolcu, kargo
ya da posta ile ugak arasindaki etkilesimin ger¢eklestigi alanlart olusturmaktir. Bu
¢iktinin iglem goéren ugak hareketi cinsinden 6Slgiilmesi miimkiin olabilmektedir. Hava
tasimacilifl hareketi ya da ugak trafigi havaalani ¢iktisinin Slgiimiinde kullamilan en
basit parametrelerden biri olarak kabul edilir. Hava tagimacilifi hareketi sayis1 pist,
taksiyollart ve bunlarla ilgili kolayliklar ile iligkilidir ve bu ¢ikt1 unsurunun terminal ve

boliimleri iizerinde dogrudan bir etkisi yoktur. Her kalkis ve inig 1 ugak trafigi olarak

“2 Doganis, s.14.
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sayilir. Bu toplam ugak trafigini saatlik, giinliik, haftalik, aylik ugak trafigi bi¢ciminde ya
da ticari ve ticari olmayan ugak trafigi bigiminde simflamak miimkiindiir.'*?

Cikti, gelir ve kar yaratma potansiyelinin bir gstergesi oldugundan énemlidir.
Bu nedenle gelir ve maliyet agisindan havaalan giktilarinin nispi ekonomik Snemleri
arasinda bir seg¢im yapilmalidir. Hava tarafinda ¢ok diisiik miktarda gelir
yarattiklarindan genel havacilik ve egitim amagh uguslar gibi tiim ticari olmayan
uguslarin hari¢ tutulmasi bu agidan mantikli ilk basamagi olusturabilmektedir. Bunun
anlami havaalanmnin pist kolayliklarmmn g¢iktisimin ticari hava tagimacilifi hareketi

cinsinden Sl¢tilmesi demektir.
Islem Goren Yolcu ve Kargo Miktart :

Hava tasumacilifi hareketi pist kolayliklarinin ¢iktisinin Slgiilmesi agisindan
yararli olsa da, havaalammnmn diger birimlerindeki ¢ikti hakkinda yeterli bilgiyi
vermekten uzaktir. Terminal kolayliklarinin yapisi ve biiyiikliigii hizmet verilen yolcu,
kargo ve posta hacmine baglidir. Bu nedenle havaalammnin ¢iktisim yolcu ya da kargo

cinsinden de 6lgmek gerekmektedir.

Yolcu sayisim bagh bagina bir ¢ikt1 olarak ele alirken, farkli yolcu tiplerinin gelir
ve maliyetler agisindan da farkliliklar yaratacagy akildan ¢ikarilmamalidir. Bu farklihik
Ozellikle uluslararas: ve ighat yolcular i¢in belirgindir. Glimriik, saglik gibi hizmetler
igin daha fazla terminal sahasina ihtiyag duyduklarindan ve de ortalama olarak
terminalde daha fazla zaman gegirdiklerinden uluslararas: yolcunun birim maliyetleri
ichat yolculara gore daha yliksek olma egilimindedir. Buna karsin, bu yolcular
terminalde daha fazla harcama yaptiklarindan ve daha fazla yolcu iicreti 6dediklerinden

birim gelirleri i¢hat yolculardan ¢ok daha yiiksektir.

Bir diger problem ise, transit yolcularda ortaya ¢ikmaktadir. Havaalam trafik
istatistiklerinde bu yolcular genellikle iki kez sayllmalarina karsin kapasite, kisi bagina
diigen duty-free harcamasi gibi hesaplamalarda bir yolcu olarak sayillmalar

gerekmektedir. Havaalanlan arasimda bu konuda farkli uygulamalar sézkonusudur.

3 Mustafa O¢, “Havaalanlarmin Performanslarmm Olgiilmesi”, Kayseri II. Havacilik Sempozyumu,
11-15 May1s 1998. s.6.
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Bu &l¢iimiin bir diger geregi de, hava tagimaciligi hareketi ile tasinan yolcu ya da
kargo miktar arasinda her zaman dogru orantili bir iligki olmasmmn gerekmemesidir.
Omegin Asya ve Avrupa havaalanlar hizmet verilen yolcu sayist agisindan tist siralarda
yer almalarma kargin, ucak hareketi agisindan daha alt siralarda yer almaktadirlar.
Bunun nedeni Asya havaalanlarinda daha genis ugaklarin kullanilmasi ve havayollarmin
yiiksek doluluk oranlarina sahip olmalaridir. Benzer bigimde ugak hareketi agisindan tist
siralarda yer almalarina karsin Kuzey Amerika havaalanlan islem goren kargo miktari
agisindan en alt siralarda yer almaktadirlar. Bunun nedeni ise, U.S.’de kargo
tasimaciligimn agirlikhi olarak karayolu ile yapilmasidir. Dolayisiyla yolcu ve kargo

acisindan da ¢iktinin ayrica 6lgiilmesi énemli bir zorunluluktur.'**
Birim Caligma Yiikii :

Havaalanlarinda yaratilan ¢ikt1 iglem géren ugak, yolcu ya da kargo cinsinden
ifade edilebilmektedir. Ancak yaratilan bu ¢iktilarin ayni cinsten olmamasi
karsilagtirmalarda problemlere yol agabilmektedir. Bu nedenle karsilagtirmalarda
kolaylik ve standart saglamasi amaciyla Birim Calisma Yiikii (BCY,Work Load Unit/
WLU) cinsinden ifade edilmesi yoluna gidilmektedir. Daha &nce de belirtildigi gibi,
IWLU = 1 Yolcu ya da 100 kg Kargoya esittir. Ciktimin bu sekilde 6lgiilmesi
havaalanlar agisindan gesitli giigliikleri de beraberinde getirmektedir. Bunlarin baginda
hizmet verilen yolcu ile kargonun farkli hizmetleri gerektirmesi ve biri igin kullamlan
ekipman ya da alanlarin digeri i¢in kullamlamamasi gelmektedir. Ayrica yolcu ile
kargonun gelir ve maliyetleri de birbirinden farkli gergeklesmektedir. Ancak yine de
Birim Calisma Yiikii havaalam g¢iktisimi tek bir birim halinde gérebilmede eldeki
mevcut ¢giktilar iginde en akilc: yaklasim olarak goériilmektedir.

4.3. Verilerin Karsilastinnimasi ile ilgili Sorunlar

Havaalanlar1 arasinda yapilacak karsilagtirmalarin birtakim ilave avantajlar
saglayacag agiktir. Ancak, oOzellikle havaalam bazinda bu karsilastirmalarin

yapilabilmesi agagidaki nedenlerden dolay giicliikler arz etmektedir : 145

** Doganis, 5.15-18.
5 Doganis, 5.164.
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e Faaliyetlerin Cesitliligi,

e Hiikiimet Kontrolii,

e Muhasebe Uygulamalarindaki Farkliliklar,
e Devlet Destekleri,

e Hizmet Standartlarindaki Farkliliklardir.
4.3.1. Faaliyetlerin Cesitliligi

Havaalanlarinda sunulan ¢ok sayida hizmetin birlegimi havaalanimn tiriintinii
olusturmaktadir. Bu hizmetler genellikle havacilik hizmetleri ve ticari hizmetler olmak
lizere iki grupta toplanmaktadir. Ugak, yolcu, kargo handling hizmetleri havaalanimin
temel fonksiyonu olmasina ragmen eger havaalania bu isi yapan kurulus tarafindan
ticret 6denmesi s6zkonusuysa, genellikle bunlar ticari hizmet olarak kabul edilmektedir.
Baglica havacilik hizmetleri olarak hava trafik kontrol (ATC), meteoroloji, iletigim,
giivenlik, itfaiye, saglik hizmetlerini; ticari hizmetler olarak da restoran, butik, bar,

araba park, araba kiralama ve banka hizmetlerini rnek olarak gosterebiliriz. 4

Havaalanlar1 arasindaki karsilastirma problemleri havaalani otoritesinin ayni
tilke i¢inde ya da farkh iilkelerde, yukarida belirtilen faaliyetleri degisik diizeylerde
yapmasindan kaynaklanmaktadir. Baz1 havaalanlarinda havaalam yoneticileri terminal,
apron, pist gibi altyapidan sorumlu degilken, bazilarinda bunlarin yapim maliyetlerine
de havaalam otoriteleri katlanmak durumundadir. Aym sekilde ilgili sivil havacilik
departmam hava trafik hizmetlerinin sunumunu iistlenebilmekte; ugak, yolcu, bagaj ve
kargonun yer hizmetleri havayollarinca ya da &zel isletmelerce gergeklestirilebilmekte
ya da terminal hizmetleri ve magazalarin isletimi ticari isletmeler tarafindan
gerceklestirilebilmektedir. Buna karsin bazi havaalanlar ise, kendi hava trafik kontrol
hizmetlerini kendileri sunabilmekte, kendi araba park yerlerini kendileri igletmekte ya
da handling isletimini kendileri gergeklestirmektedirler. Aym sekilde ikram
hizmetlerinin ya da  vergisiz magazalarin  isletimini de  kendileri

gergeklestirebilmektedirler.  Havaalani  otoritesinin =~ havaalam1  hizmetlerini

16 Mackenzie-Williams, s.98.
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gerceklestirme derecesi gelir ve maliyet yapisimt dogrudan etkilemekte; aym zamanda
toplam ¢alisan sayisinin da temel belirliyicisi olmaktadir. Uglincii sahislar tarafindan
gerceklestirilen ve havaalan1 otoritesinin maliyetlerin tamamina katlanmadig
durumlarda olay daha karmasik bir hal almaktadir. Bu, 6zellikle giivenlik, itfaiye, arama
kurtarma ve hava trafik kontrolii gibi temel hizmetlerin ayr1 devlet birimlerince
gerceklestirilmeleri durumunda gergeklesir. Tiim bu farklhiliklar da karsilagtirmalarda
glicliikler yaratmaktadir.

4.3.2. Hiikiimet Kontrolii

Diinyadaki havaalanlarinin ¢ogunun sahipligi halen merkezi ya da yerel
yOnetimlere aittir. Buna bagli olarak da birtakim ekonomik ya da sosyal nedenlerle
birgok hiikiimet havaalanlarinin gelir ve gider yapisiyla ilgilenmeye baglamigtir. Hatta
Manila Havaalam1 6rneginde oldugu gibi, kiracilara uygulanacak kira oranlari kanunla
belirlenmistir. Birgok iilkede, hiikiimetler tiim havaalanlar1 ya da benzer havaalanlar
icin inig ve yolcu tarifelerini aym diizeyde olusturmaktadirlar. Yonetime disaridan
miidahalelerin seviyesi arttikga havaalaninin gelir seviyesini degistirme yetenegi de
azalmaktadir. Bu durum agik bigimde havaalanimin gelir yaratma performansin
etkilemektedir. Baz1 havaalanlarinda ise hiikiimet etkisi son derece azdir ve gelirlerini

artirabilmek igin kérh faaliyetlere yonelebilme serbestligine sahiptirler.
4.3.3. Muhasebe Uygulamalarindaki Farkhihklar

Havaalan1 maliyetleri uygulanan muhasebe standart ve prosediirlerinden
etkilenmektedir. Ulkeler arasinda ulusal muhasebe politika ve diizenlemelerine bagh
olarak ¢ok ¢esitli temel muhasebe uygulamalar1 mevcuttur. Teoride, bir sistem temel
alinarak verilerin kargilastirilmasinda diger havaalanlarinin verilerinin bu sisteme uygun
hale getirilmesi ile bu problemin iistesinden gelinebilecegi diisiiniilmektedir. Ancak,
uygulamada bir havaalaninin verilerinin digerine ¢evrilmesi sirasinda gok detayli

bilgilere ihtiya¢ duyulur ve bu detaylara ulasmak ¢ogu zaman miimkiin olamamaktadir.

Karsilagilan temel problemlerden bir tanesi havaalam aktiflerinin bazilarimn
hesaplarda goriilmeyigidir. Bunun nedeni bir¢ok havaalaninda sahipligin devlete ait
olmasi1 ya da varliklarin ¢ogunun devletce finanse edilmis olmasidir. Bu nedenle
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varliklar bilangoda goriilmemekte ve amortisman da uygulanmamaktadir. Buna
alternatif olarak bazi havaalanlarinda ise, bu varliklar bilangoda gériilmelerine karsmn
bunlar igin yillik kArdan amortisman ayrilmasi sézkonusu degildir. Bunun tam tersine
bazi havaalanlan ise fazla amortisman payr aywrarak ticari isletmelerin kontratlan
bitmeden amortisman paylarimin ayrilmasi  isleminin tamamlanmasi  yoluna
gitmektedirler. Tiim bu uygulama farkliliklar1 aktiflerin gergek degeri ve amortisman
paylan tizerinde garpitici etkilere neden olmakta ve anlamh kargilagtirmalar yapilmasini
engellemektedir. Goérillen diger bir uygulama farkliligi ise, havaalanlarnn farkl
amortisman uygulama yontemleridir. Havaalanlan sabit aktiflerine farkli amortisman
sire ve oranlarn uygulamaktadirlar. Bazi havaalanlari gegmis maliyetleri, bazilan
simdiki maliyetleri, bazilar1 da yenileme maliyetlerini amortismana temel almaktadirlar.
Bazilani aktiflerini periyodik olarak yeniden degerlemekte oldugundan bu

havaalanlarinin amortisman maliyetleri artmaktadir.
4.3.4. Devlet Destekleri

Havaalanlarina dogrudan ve dolayh degisik devlet destekleri saglanabilmektedir.
Dolayh devlet desteklerine &mek olarak hava trafik kontrol, polis/giivenlik gibi
hizmetlerin havaalanlarina bedava ya da maliyetinin altina verilmesi gosterilebilir. Bu
hizmetleri devlet kuruluslarindan alan havaalanlari, bu hizmetlerin maliyetlerinin
tamamimna katlanmak durumunda olan havaalanlarina gére daha az maliyetle

isletilmektedirler.

Devlet kuruluslarnn ayrica havaalanlarina dogrudan finansal yardimlarda da
bulunmaktadirlar. Ornegin, Avrupa havaalanlari arasinda Geneva, Milan, Roma ve
Viyana havaalanlari yakin gegmiste bu tiir yardimlar almiglardir. Yine Manchester

Havaalam Avrupa Toplulugu hibe yardimlarindan faydalanmigtir.

Fransa’daki havaalanlar incelendiginde birgok havaalaninin Sanayi ve Ticaret
Odalarinin  yonetiminde oldugunu goriilmektedir. Sanayi ve Ticaret Odalann kara
tarafindaki tiim yatirimlar iistlenmis durumdadir. Ayrica hava tarafi yatirimlan igin de
hiikiimet biiyiik finansman kaynag1 saglamaktadir. Marsilya ve Kopenhag havaalanlart
&reklerinde ise, devletin diigiik faizli ve uzun dénemli finansman kaynagi sagladigi

goriilmektedir.
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Havaalanlarimin finansmamnda farkli uygulamalar da sézkonusudur. British
Airport Authority (BAA)’ye bagli havaalanlari, Frankfurt ve Amsterdam &rneklerinde
oldugu gibi, havaalanlan yatirimlarim kendi 6z kaynaklarindan ya da piyasa
kosullarinda borglanarak gergeklestirmektedirler.

Havaalanlarimin degisik bigimlerde finanse edilmesi havaalam maliyetlerini iki
bicimde etkilemektedir. Birincisi, finansman kaynagma bagl olarak Gdenen faiz
maliyetleri ve yillik amortisman maliyetleri degismektedir. Ikinci olarak da, yatirim
miktari ve zamanlamasi etkilenmektedir ki, bu da havaalam faaliyet giderlerini

etkilemektedir.
4.3.5. Hizmet Standartlarindaki Farkhiliklar

Birgok biiyiik havaalaninin yolculara sunulan hizmetlerle ilgili fiziksel hizmet
standartlan vardir. Bu standartlar hiz ve konforla ilgilidir. Bunlara 6rnek olarak bagaj
teslim siiresi, transfer zamani, fiziksel alan ihtiyaglari, temizlik-aydinlatma standartlar
verilebilmektedir. Kiiciik havaalanlanmin da bu konulara 6nem verdikleri, ancak
standartlar olusturmadiklan gériilmektedir. Agiktir ki, havaalani hizmet standardiyla, bu

standartlar1 korumanin getirdigi maliyetler arasinda dogrusal bir iligski bulunmaktadir.

Bunun yamsira havaalanlari tam olarak kendi kontrolleri altinda olmayan
birtakim faktorlerin de etkisi altndadir. Omegin havaalam gevresel faktdrler nedeniyle
gece uguslarma kapali olabilmekte ya da cografi ve meteorolojik sartlar nedeniyle ikinci
ya da iigiincii piste ihtiya¢ duyulabilmektedir.

Yukarida agiklanan Kargilagtirma giicliiklerini bilerek havaalam yéneticileri
karsilagtirmalarinda iki yontem izlemektedirler. Ilk ydntemde havaalam verilerinin
birbirine benzetilmesi amaciyla birtakim kalemler analize dahil edilmemektedir.
Ornegin maliyet karsilagtirmalari Sdenen faizler ve amortismanlar dahil edilmeksizin
yapilmaktadir. Yine iggiicii verimliliginin hesaplanmasinda yalmzca belirli alanlarla
kisith kalinabilmekte ya da benzerlik saglanmasi amaciyla bazi alanlar analiz disi
brrakilabilmektedir. Ikinci yontem, kargilagtirmalarda havaalam sayilarinda ¢ok limitli
kalinarak iilke smnirlan icindeki faaliyet yapis1 birbirine benzer havaalanlarmn

birbirleriyle kargilagtiriimasidir.
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Havaalanlarmin kargilagtinnlmasinda ortaya ¢ikan bir diger giiclik ise,
uluslararas1 karsilastirmalardaki farkli para birimleridir. Bu farkliiin ¢apraz kur
oranlari kullanilarak tek bir ortak para biriminin baz alinmasiyla ortadan kaldirilmasi
miimkiindiir. Ancak burada karsilagilan bir dier sorun ise, ¢aliganlarin almis olduklar
farkli ticret diizeyleridir. Isvigre ya da Almanya’da calisanlarin iicretleri bir baska
tilkenin c¢alisanlarmndan daha yiiksek olabilmektedir. Bu durum da analizlerin yanhs
yorumlanmasina neden olmaktadir. Ancak gergekte bu iilkelerin herbirinde yasam
giderleri farkli diizeydedir. Bu nedenle de iicretlerin “satin alma giicii paritesi”
kullanilarak gevrilmesi gerekmektedir. Bu parite Organization for Economic Co-
Operation and Development (OECD)’den temin edilebilmektedir.

4.4. Havaalanlar i¢in Performans Olgiitlerinin Secimi

Havaalanm1 sekt6rii igin ya da belirli bir havaalam igin kullamlabilecek

performans 6lgiitlerinin segiminde temel parametreler sunlar olmahdir : 147
e Veriler kabul edilebilir bir siire igerisinde kolaylikla toplanabilir olmalidir.

e Veriler havaalaninin giinliik operasyonu ile ilgili olmayan ancak kilit
kararlarin alinmasinda etkili olan ve uzman olmayan kigilerce de kolayca
anlagilabilecek basitlikte olmalidir.

e Veriler miimkiin oldugunca sadece havaalammin faaliyet alanlan ile sinirh

kalmali; ancak tlim faaliyet alanlarim da kapsayacak nitelikte olmalidir.
4.5. Havaalam Performans Analizi Cercevesi

Asil hedef ve amaglarim belirleyip bunlara ulagabilmek igin bir program ortaya
koymadig siirece, bir organizasyonun verimli olarak nitelenebilmesi miimkiin degildir.
Havaalanlar1 da bu agidan diger organizasyonlara benzemektedir. Bu tiir bir ySnetim

felsefesi eksikliginin ve yiizeysel bir yénetim yaklagiminin belirtileri ise sunlardir : '*®

147 Airport Economics Manual, .26.
148 Ashford, Stanton and Moore, 5.441.
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e Amaglarin ¢oklugu ve béliinmiigliigii,

e Amaglarda belirsizlik ve soyutluk,

e Amaglarda kanigikliga ve gatigmaya egilim,
e Yaraticilik eksikligi.

Havaalam yonetiminin ortaya koyacafi sistematik bir yaklagimla tiim bu
sorunlardan kagimnmak miimkiin olabilecektir. Politika belirleyen bir kurul ya da komite
tarafindan ortaya konacak bir amag ciimlesi sinirl sayida hedefleri ve bunlarin altinda
yer alan detayli amaglan ortaya koyabilmektedir. Bu amaglar havaalani iist yonetimi
tarafindan hangi performans degerlendirmelerinin yapilacagma dair bir igletme planinin
hazirlanmasinda kullanilir. Bu tiir bigimsel bir igletme planinin varligi ve amaglarin net
olarak ortaya konmasi direkt olarak yoOnetime atfedilecek basarilarin ya da
basansizliklarnin belirlenmesine de yardimci olmaktadir. Havaalam yonetimi hiikiimet
miidahaleleri gibi kontrol edemedikleri faktérlerden kaynaklanan kotii performanstan
sorumlu tutulmamalidir ve aym zamanda bu faktorlerden kaynaklanacak iyi performansi
da sahiplenmemelidir. Bu tiir bir sistematik yaklasimin avantajlan su sekilde

siralanabilmektedir : '*°
1. Oznel degerlendirmelerden kolaylikla kaginmak miimkiin olmaktadr.
2. Bireysel farkliliklar daha az gézoniine alinacak bir faktor haline gelmektedir.
3. Yonetimde etkinlik artiginin planl gelisimine yardimci olmaktadr.

Havaalanlarinin performansim izlemede farkli performans boyutlarindan

yararlanilmaktadir. Bunlar sdylece siralanabilir; '*°
e Isletme performans:,
o Finansal performans,

e Ekonomik performans,

149" Ashford, Stanton and Moore, s.441.
150" Ashford, Stanton and Moore, s.448.
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e Sosyal performans,
e Politik performans,
e Cevresel performans.

Bu farkli performans boyutlarinin herbiri havaalan1 i¢in ana hedef alanlar1 olarak
tanimlanabilmektedir. Bu ana hedeflere ulasmada havaalan: yonetimi herbir hedef alani
icin farkli amagclar belirleyebilmektedir. Tablo 1’de bir havaalam i¢in hedeflere
ulagsmada belirlenebilecek amaglarin &rnekleri goériilmektedir. Ancak unutulmamahidir
ki, bunlar standartlar degil yalmzca 6rnek amag ciimleleridir.

Diinyadaki birgok havaalam1 operasyon, c¢evre, ekonomi, finansman ve
sosyopolitik gibi alanlardaki performansi da kapsayan genel performans géstergelerini
cok kisith kullanmaktadirlar. Gegmiste bu gostergeler agirlikli olarak operasyonel ve
kaba finansal Olgiitlerden olugmaktaydi. Ancak 1980’lerin ortalarindan itibaren
havaalanlarinin ticarilesmesi trendi biiyiik bir ivme kazanmigtir. Bunun sonucu olarak
havaalanlari, sunduklari hizmetin operasyon yoniindeki agirhifim ticari yone dogru
kaydirmak durumunda kalmaktadirlar. Dolayisiyla giinlimiizde havaalanlan
performanslarini her yonden 6lgecek sistemler olusturma yoluna gitmektedirler. Ancak,
performans 6lgme alanlarinin genislemesi finansal performans 6l¢timlerinin énemini
azaltmamigtir. Tam tersine ticarilesme fakt6rii, monopol konumda uygun fiyat diizeyini
saglama zorunlulugunun getirdigi gelirlerin ve giderlerin seffaflifn ihtiyaci ile
birlestiginde, gelecekte finansal performans gostergelerinin giintimiizden ¢ok daha

yaygin kullanilacagim s6ylemek yanlhs olmayacaktlr.m

131 Ashford and Moore, s.205.



Tablo 1. Havaalam Isletmeciligi icin Ornek Hedef ve Amaclar

Hedefler

Amaclar

Finansal

Kar1 maksimize etmek ya da zarar1 minimize etmek
Ciroyu maksimize etmek
Finansal riski minimize etmek

Yatirimlar: minimize etmek

Ekonomik

Bolge igin endiistriyel ve ticari faaliyet yaratmak
Havaalamnda yiiksek oranda istihdam saglamak
Havaalam ¢aliganlan igin yiiksek gelir seviyesi yaratmak

Kullanict maliyetlerini minimize etmek

Isletme

Yiiksek seviyede havacilik giivenligini saglamak

Egitim uguglarina imkan saglamak

Tarifeli ve tarifesiz trafigi birbirinden ayirmak

24 saat hizmet sunmak

Tiim hava gartlarinda hizmet sunabilmek

Genel havacilik faaliyetlerine imkan saglamak
Terminalde yolcular igin ¢ok genis ticari faaliyet sunmak
Bekleme alanlarinda liiks hizmetler sunmak

Cok kat1 giivenlik kontrolleri uygulamak

Sosyal

Havaalanm sehir ulagimim kolaylagtirmak
Belirli noktalara kolay baglantilar saglamak
Igsizligin ortadan kalkmasim saglamak
Havaalam yararina kamuoyu olugturmak

Politik

Politik agidan kabul edilebilir bir havaalam yaratmak
Ulusal tagiyicr igin iis olmak
Belirli bir iilkeye ¢ikig kapisi olmak

Cevresel

Inis kalki sayilarmi minimize etmek

Yogun niifuslu yerler iizerinde giiriiltiiyti en aza indirmek
Hava ve su kirliligini minimize etmek

Geceleri giiriiltii etkisini minimize etmek

Terminal etrafinda gorsel agidan hog bir ¢evre yaratmak

Kaynak : Ashford, Stanton and Moore, 5.445.
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5. HAVAALANI SEKTORU iICIN GENEL VE OZEL PERFORMANS
GOSTERGELERI

Bir havaalanmin performansim zaman i¢inde Olgerken ya da havaalanlan
arasinda Kargilagtirmalar yaparken tiim havaalanim kapsayan genel performans
dl¢timlerinin yanisira sadece havaalaninin belirli aktivitelerini kapsayan Sl¢timlemelere
de ihtiya¢ duyulmaktadir. Hatta havaalani yoneticileri i¢in bu 6zel performans sonuglar
cok daha 6nemli ve kullamghdir. Ancak buradaki sorun havaalam bazinda ya da

karsilastirmalarda yeterli verinin saglanabilme giigliigtidiir.

Havaalam sekt6rii  incelendiginde, sagirtict bigimde birgok havaalanmin
performanslarini halen karhilik olgiitlerini ve trafikteki artisi baz alarak o&lgtiikleri
goriilmektedir. Havaalam isletmeciliginde finansal ve ticari uygulamalara y&nelik
yonetim konusunda artan bilinglenmeye karsin durum boyledir. Gegmiste oldukga sik
yasanan durum hiikiimetlerin havaalanlarina basabas noktas1 ya da varlifm belirli bir
geri doéniis oranina ulagmak gibi tamamen finansal amaglar koymalaridir. Diinya
capinda yalmzca birkag havaalammin performanslarii 6lgmek igin sistematik bir
yaklagim gelistirdigi ve bunlarin da ancak birkagimin muhasebe kayitlarinda performans
gostergelerine yer verdigi gorillmektedir. Her havaalaninin kendine has fiziksel, sosyal
ve kurumsal bir cevresi oldugundan sektor genelinde havaalant performans 6lciimii
icin kabul edilmis standart bir uygulama yoktur. Omegin, gelismis pek gok iilkede
cevresel problemler ve kamuoyu tepkisi son derece dnemli elemanlar iken, diinyanmn
diger bolgelerinde hava trafiginde artig saglamak ya da ekonomik gelisim saglamak bu
tiir problemlere gore ¢ok daha 6nemsiz goriilmektedir. Performans izleme yapisi her
havaalani igin spesifik olmalidir.'® Diger pek gok sektorde hatta havayolu sektoriinde
bile standart performans gostergelerinin yaygin bigimde uygulanmasina kargin
havaalanlar i¢in bu tiir bir standardizasyon saglanamamistir. Ancak bu konuda yapilan
calismalarda havaalanlarimin performanslarini Slgmek amactyla kullamilabilecek ve
birtakim diizenlemelerle tiim havaalanlarina uygulanabilecek havaalam performans
gostergeleri ortaya konmaya galigilmistir. Bu galismalarda performans gostergeleri

genel olarak alt1 gruba ayriimigtir. Bunlar : 153

152 Ashford , Stanton and Moore , s. 450.
153 Doganis, s.170.
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e Genel Maliyet Performans Gostergeleri,

e Isgéren Performans Géstergeleri,

o Sermaye Performans Gostergeleri,

e Gelir Yaratma Performans Gostergeleri,

e Ticari Faaliyetlerin Performans Gostergeleri,
e Karlilik Gostergeleridir.

Bu gostergeleri kisaca agiklamakta fayda vardir.
5.1. Genel Maliyet Performans Gostergeleri

Genel maliyet performans gostergeleri havaalaninin operasyonlarinin maliyet
etkin olup olmadigimin gostergesidir. Ozellikle igsel kargilagtirmalarda maliyet
gostergelerinin zaman igerisindeki degigimi incelenmeli ve birim bagina maliyetlerin
izledigi seyir degerlendirilmelidir. Havaalanlart arasindaki karsilagtirmalarda ise farkli
havaalanlarimin ~ sunduklann  hizmetlere gore farkli  maliyetlerinin  olacagi

unutulmamahdir. Genel maliyet performans gostergeleri asagida siralanmugtir :
e Birim Caligma Yiikii Bagina Toplam Maliyet,
e Birim Caligma Yiikii Bagina Faaliyet Giderleri,
e Birim Caligma Yiikii Bagina Sermaye Maliyeti,
e Birim Calisma Yiik{i Basina Isgoren Maliyeti,
e Toplam Maliyet Iginde Isgoren Maliyeti (%),
e Toplam Maliyet Iginde Sermaye Maliyeti (%),

e Birim Calisma Yiikii Bagina Havacilik Faaliyetlerinin Maliyeti.
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Bir havaalaninin maliyet performansim 6lgmede kullanilan ilk gésterge Birim
Calisma Yiikii Bagina Toplam Maliyet gostergesidir. Ozellikle yer hizmetleri, vergisiz
magazalar ve hava trafik kontrol hizmetlerinin igletmeciligini kendileri yapan
havaalanlarinda en yiiksek birim maliyetlerinin oldugu goriilmektedir. Bu nedenle ideal
olam1 havaalanlarn arasindaki Kkarsilagtirmalarda bu hizmetleri kendileri sunan
havaalanlarmin  bu hizmetlerden kaynaklanan maliyetlerinin hesaplamalardan

cikartilmasi olacaktir. Béylece karsilastirmalar daha anlamh olabilecektir.

Diger bir uyum caligmasi ise, ikinci maliyet performans gostergesi olan Birim
Caligma Yiikii Basina Faaliyet Giderleri gostergesi icin gerekli olmaktadir. Ulkeler ya
da ayn1 {ilkenin farkli havaalanlar1 arasinda finansman yontemleri ya da amortisman
politikalar1 farkliliklar gosterebilmektedir. Hem toplam maliyetlere hem de faaliyet
giderlerine havaalanlarinin amortisman ve faiz giderleri dahil edilmemektedir. Birgok
havaalan igin birim faaliyet giderleri toplam birim maliyetlerine gore belirgin bigimde
digiiktiir. Bunun nedeni ise, bu havaalanlarimin sermaye maliyetlerinin yliksek

olmasidir.

Birim Caliyma Yiikii Bagina Sermaye Maliyeti g6stergesinin verilerine ulagmak
nispeten kolaydir, ancak havaalanlarmin bu gibi maliyetleri belirleme yontemlerindeki
farkliliklar nedeniyle bu veriler daha az giivenilirdir. Bu nedenle bu gostergeye ihtiyatla
yaklasmak gerekmektedir. Bununla birlikte her havaalanimin gergeklestirdigi yatinm
seviyeleri ile ilgili genel bir bilgi verebilmektedir. Belirli bir havaalaninda bu oranin
anormal bigimde yiiksek ya da diistik ¢ikmasi o havaalaninda yatirim ya da sermaye
Odemelerinin ele alimginda bir diizensizlik oldugunu ve bu havaalaninin daha detaylh
incelemeleri  gerektirdigini ortaya koyacaktir. Ayrica havaalanlart arasinda
kargilagtirmalar yapilirken, yeni yapilan yatirimlarin sermaye maliyetlerini artiracag
g6zden kagirilmamalidir. Yine bazi havaalanlarimin gesitli kuruluslardan finansal destek
almalar1 amortismanlarinin ve dolayisiyla sermaye maliyetlerinin diigiik ¢ikmasina

neden olabilmektedir.

Birim Caligma Yiikii Bagina Isgoren Maliyeti gostergesi de dikkatle incelenmesi
gereken diger bir gostergedir. Ciinkdi havaalanlarimin istihdam ettifi isgdren sayisi
dogrudan havaalani otoritesi tarafindan ger¢eklestirilen hizmet sayisina bagh olarak

degisiklik gostermektedir. Yer hizmetleri gibi yogun isgéren gercktiren alanlarda
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hizmet veren havaalanlarinin isgéren maliyeti oldukga yiiksek ¢ikmaktadir. Ayrica, bazi
alanlarda isletmeciliin baska isletmecilere devredilmesi verimlilik artigindan dolayi
havaalanina bir maliyet tasarrufu da saglayabilmektedir. Arastirmalara gore bu tip devir
islemleri sayesinde havaalaninin %8 ila 22 arasinda maliyet tasarrufu saglayabilecegi
ortaya konmaktadir."”® Havaalanlarmm hangi alanlarda isletmeciligi kendisinin
yapacagl, hangi alanlarda da baskalarina devredecegi hususu her havaalam igin farklihik
gostermektedir. Bu nedenle karsilastirmalarda gergeklestirdikleri faaliyetler konusunda
birbirine benzer havaalanlarmin kullamilmas: ya da havaalanlarmin verilerinin birbirine

yaklastinilmasi yorumlardaki giivenilirligi artiracaktir.

Sermaye ve isgren maliyetlerini daha ayrintili bir bigimde izlemenin diger bir
yolu ise, Toplam Maliyet Icerisindeki Sermaye ve Isgéren Maliyetlerini belirlemektir.
Bu sekilde yapilacak oranlamalarla kur farklarimi birbirine déniistiirmenin geregi de
ortadan kalkmig olur. Bu gostergeler havaalaninin toplam operasyonlar i¢in kullanilan
herbir girdinin 6nemini belirlemede yardimci olmaktadir. Bu gibi ylizdesel gostergeler
icin zaman serileri verileri enflasyon ya da kur farklarimin gozardi edilebilmesi
agisindan uygulamada kolaylik saglamaktadir. Her ne kadar girdi ve ¢ikt iligkilerinin
Olgiimiinde yiizdesel oranlama yontemi gergek bir gosterge olmasa da, belirli girdi ya da

¢iktilarin nispi 6nemini gostermesi agisindan énemlidir.

Havacilik hizmetlerinin ve havacilik dig1 hizmetlerin maliyetlerinin ayri ayr
analizleri geleneksel trafik operasyonlarn ile destekleyici ticari fonksiyonlarin
oynadiklari rolleri aydinlatir. Havacilik maliyetleri havaalaninin pist, taksiyolu, apron,
isiklandirma gibi hava tarafindaki kolayliklar1 ve operasyonlarindan kaynaklanan
maliyetler ile terminaldeki trafigin yer hizmetleri ile slirecin ilerlemesinden
kaynaklanan maliyetlerden olusmaktadir. Havacilik gelirlerinin birim ¢alisma yiikii
bagina dagiliminin hesaplanmas1 kolay oldugundan Birim Calisma Yiikii Bagina
Havacuik Maliyetinin hesaplanmasi da o6zellikle 6nemlidir. Ancak buradaki asil
problem bazi maliyetlerin aynilmasmnda karsilasilan giicliiklerdir. Ozellikle terminal
sahasinda hem havacilik faaliyetleri hem de ticari faaliyetler gergeklestirildiginden
bunlarin ayrilmasi giigliikler yaratmaktadir. Bazi havaalam yéneticileri bu ayrim

134 Peter H. Altherr, “Cost-Effective Airport Management”, Passenger Terminal’99, s.204-207.
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diizenli bicimde yapabilmektedir, ancak birgok havaalam1 halen maliyetlerini

gerceklesme yerine gére ayirmayl bagaramamaktadir.
5.2. Isgoren Performans Gostergeleri

Havaalanlan i¢in 6nemli maliyet unsurlarindan biri olarak iggéren verimliliginin
daha detayli bir bicimde analizi gerekmektedir. Birim Caligma Yiikii Basina Isgoren
Maliyeti gostergesine ek olarak asagidaki gostergeler de isgoren verimliligini ortaya
koymak amaciyla kullanilmaktadir :

o Isgéren Bagma Diisen Birim Caligma Yiikii,

o Isgéren Basma Yaratilan Toplam Gelir,

o Sermaye Maliyeti + Birim Isgoren Bagina Elde Edilen Katma Deger,
e Birim Isgéren Maliyeti Bagina Elde Edilen Katma Deger.

Aslinda isgéren maliyeti iki ayn faktSre bagh olarak degisiklikler

gostermektedir. Bunlar;
o Istihdam edilen isgliciiniin verimliligi ve
e  Odenen iicretlerdir.

Havaalam isgiiciiniin fiziksel verimliligi Isgéren Bagina Birim Caligma Yiikii
gostergesi ile oSlgiilebilmektedir. Birim Caliyma Yiikii Bagsina Isgoren Maliyeti ile
Isgiren Bagina Birim Calisma Yiikii gostergeleri karsilagtinldiginda goriilmektedir ki,
yilksek igglicli maliyetine sahip havaalanlarninda isgbren bagmna diisiik ¢kt
yaratilmaktadir. Buna kargimn iggiicliniin ucuz oldugu havaalanlarinda isgdren maliyeti
diisiik oldugundan ¢ok sayida iggdren istihdam edilebilmektedir. Byle bir durumda
Isgbren Basina Birim Caligma Yiikii gibi basit bir gosterge hatali sonuglara yol
agabilecektir. Bu durumun &niine gegebilmek igin, isgiicti verimliligini ve isgiicii birim
maliyetlerini tek bir gésterge altinda toplayarak sabit bir para birimi bagina Birim

Calisma Yiikii hesaplanmasi daha yararli sonuglar verebilecektir.
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Birim Calisma Yiikti (BCY) bir havaalani tarafindan iglenen yolcu ve kargo
hacmini dlgmek amactyla kullanilmaktadir. Ancak havaalanlari yolcu ve kargo handling
kolayliklarina ek olarak bir dizi farkli hizmet de sunmaktadirlar. Bunlar arasmnda
ucaklar igin pist kolayliklari, ikram hizmetleri, aligveris kolayliklari, park hizmeti gibi
kolayliklar sayilabilir. Her ne kadar bu gibi hizmetlerin seviyesi trafik akis hacmi ile
baglantili olsa da, birim ¢aligma yiikii havaalanimin toplam ¢iktisinin Sl¢iimii igin gok
zayif bir 6lglit olabilmektedir. Bu nedenle her ne kadar bu 6&lgiitiin de kendine gére
eksiklikleri bulunsa da, havaalammnin toplam geliri ya da hasilati havaalaninin tiim
faaliyet seviyesini belirlemede daha iyi bir gésterge olabilir. Isgdren Bagina Toplam
Gelir havaalanindaki tiim g¢aliganlar ile havaalammin sahip oldugu tiim kaynaklardan
elde ettigi toplam gelir arasindaki iliskiyi gostermektedir. Bu gelir yalmzca havacilik
kaynakli olmayip, aym zamanda ticari faaliyetlerden elde edilen geliri de
kapsamaktadir.

Isgoren verimliligi degerlendirilirken yolcu, bagaj ve kargo handlingi ile
kendileri ilgilenen havaalanlarinda yiiksek isgiicli maliyeti ve isgbren bagmna diigiik
birim ¢aligma ylikii miktar1 oldugu goriilmektedir. Ancak bu faaliyetler ayn1 zamanda
ekstra gelir yaratan faaliyetlerdir ve isgorenin gergekten verimli ¢aligip ¢alismadiginin
anlagilabilmesi i¢in isgéren basina yaratilan gelir géstergesi de incelenmelidir. Isgoren
basina elde edilen gelir de aymi oranda yiiksekse isgéren verimlilifinde problem
olmadig1 sGylenebilmektedir. Ancak yiiksek iggéren maliyetlerine karsin iggoren basina
yaratilan gelir diigiikse havaalanimin gereginden fazla iggdren istihdam ettifi veya
isgbrenine gereginden fazla iicret 6dedigi konusunda siipheler ortaya ¢ikmaktadir. Bu
tiir sonuglar en azindan bu havaalaminda daha detayli analizlerin yapilmasi gerektigini

ortaya koymaktadir.

Baz1 durumlarda ¢esitli birimler tarafindan gergeklestirilen faaliyetlerin ticretleri
de havaalami yonetimi tarafindan toplanmaktadir. Ornek olarak baz1 Ingiliz havaalanlan
hava trafik kontrol hizmetlerinin {icretlerini kendi havacilik {icretleri igerisinde
toplamakta ve daha sonra bunu ilgili hava trafik kontrol otoritesine devretmektedir.
Aym sekilde bazi iilkelerde giivenlik iicretleri de bu bigimde toplanmaktadir.

Havaalaninin g¢aliganlarinin  bu gelirlerin  yaratilmasinda herhangibir katkilan
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olmadifindan, analizler esnasinda bu sekilde elde edilen gelirlerin toplam gelirden
cikartilmasi yerinde olacaktir.

Isgoren verimliligini 6lgmede bir sonraki adim ise [sgoren Bagina Yaratilan
Katma Degerin hesaplanmasidir. Katma deger basit bir anlatimla bir isletmede
satiglardan elde edilen gelirle, o isletmenin digaridan satin aldifi hammadde, malzeme,
mal ve hizmetle 6dedigi miktar arasindaki farka egittir. Katma deger havaalam
tarafindan yaratilan refaha esittir. Ancak havaalaninmn yarattigi katma degerin 6l¢timii

kolay degildir ve ¢ok detayl1 analizleri gerektirir.

Alternatif bir yaklasim ise, birim maliyet basina yaratilan katma degeri
Slemektir. Katma deger yillik iggdren maliyeti ile sermaye maliyeti toplamina boliinerek
isgoren maliyeti ve sermaye maliyeti basina katma deger gostergesine ulagilir. Isgéren
verimlilik gostergesine gore bu ¢ok daha genis kapsaml bir §lgiittiir. Bununla birlikte
isgbren ve sermaye i¢in ayr ayri katma deger gOstergeleri yaratmak bir adim daha
ileriye gitme agisindan olumlu olacaktir. Bu iki &lgiit havaalanindaki farkli igsgéren
karmalarinin ve sermaye girdilerinin etkisini yansitacaktir. Bunlardan biri olan Birim
Isgoren Maliyeti Basina Elde Edilen Katma Deger iggoren maliyetlerinin 6lgiimiindeki

farkliliklar1 yansitma agisindan en degerli 6lgiitlerden biri olabilir.

Katma degere dayali géstergelerin bir diger avantaji da, bu gdstergelerin herbir
havaalani i¢in kendi kur degerleri igerisinde hesaplanabilmeleridir. Béylece havaalanlart
arasindaki Kargilagtirmalarda havaalanlarimn ne derece iyi ya da kétii bigimde
performans sergiledigi agikca ortaya konabilmektedir.

5.3. Sermaye Performans Gostergeleri

Sermaye verimliliinin dl¢timiinde ti¢ farkli gosterge kullamlabilmektedir :
e Birim Sermaye Maliyeti Bagina Katma Deger,

e 1000 Dolar Net Aktif Bagina Birim Calisma Yiikii,

e 1000 Dolar Net Aktif Bagina Toplam Gelir.
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Birim Sermaye Maliyeti Bagina Katma Deger gGstergesi sermaye verimliligini
gosteren ilk 6lgiittiir. Ancak bu gostergeyi kullanirken dikkatli olunmasi gerekmektedir.
Clunkii farkli havaalanlarinin farkli finansman politikalar1 ve farkli amortisman
uygulamalar1 bulunmaktadir. Bu durum 6zellikle 6nemli varliklarin havaalam
otoritesinin sahipliginde olmadigi durumlarda gegerlidir. Bu giigliiklere kargin bir
havaalaninin sahip oldugu aktiflerin degerinin net olarak ortaya konmas1 6nemlidir.
Cunkii sermaye, havaalani i¢in temel girdi kaynaklarindan biridir. Dolayisiyla
sermayenin verimli kullamilip kullamilmadi1 yalmzca havaalam otoritesi igin degil,
havaalanina sermaye girdisi saglayan hiikiimet ya da diger organlar igin de Snemli
olmalidir.

1000 Dolar Net Aktif Basina Birim Caligma Yiikii kullanmilan sermayenin
verimliligini islenen trafik ile iliskilendirerek 6lgmektedir. Diger yandan saglanan tiim
faaliyetlerden ve hizmetlerden elde edilen toplam ¢ikt1 miktan ile kullanilan varliklarin
iliskilendirilmesinde /000 Dolar Net Aktif Basina Toplam Gelir ¢gok daha iyi bir

gosterge olacaktir.

Bu gostergelerin yorumlanmasinda hatirlanmasi gereken diger bir 6nemli nokta
ise, bunlarnin havaalaninin igerisinde bulundugu yatinnm déngiisii ile tamamen baglantili
oldugudur. Gelecek on yillik dénemdeki trafik artisina yeterli kapasiteyi saglayabilmek
i¢in biiylik bir geligim plamimi uygulamaya koymus bir havaalammnin performansi, agiri
yigilmalar yasadii ve acilen genisletilmeye ihtiyaci oldugu halde bunu
gergeklestirmeyen bir havaalanina gére oldukga kétii goriinecektir. Diger yandan
sermaye verimliligine dair gostergeler belirli bir havaalammin farkh gelisim
senaryolarimin ~ sermaye  verimliliklerinin = karsilagtirilmast  amaciyla da

kullanlabilmektedir.

5.4. Gelir Yaratma Performans Gostergeleri

Gelir Yaratma Performans Gostergeleri havaalaninin ¢iktisi ile elde edilen
gelirin karsilagtinlmasi ile verimlilik Slgiimiine dayanmaktadir. Bu géstergeler séyle
siralanabilir :

e Birim Calisma Yiikii Basina Toplam Gelir,

e Birim Calisma Yiikii Bagina Diizeltilmis Toplam Gelir,
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e Toplam Gelir i¢inde Faaliyet ve Faaliyet Dis1 Gelirlerin Yiizdesi,
e Birim Caligma Yiikii Bagina Faaliyet Geliri,
e Birim Calisma Yiikii Bagina Faaliyet Dis1 Gelir.

Birim Caligma Yiikii Basina Toplam Gelir gostergesi havaalamnin gelir
yaratmadaki genel performansmi Olgmektedir. Havaalanmmin toplam gelir seviyesi
birgok faktérden etkilenmektedir ve bunlarin bazilar1 havaalami otoritesinin kontrolii
disindaki faktorlerdir. Daha 6nce de belirtildigi gibi, havaalam otoritesi ilgili birimler
admma hava trafik kontrol hizmetlerinin {icretlerini toplayabilir ya da yer hizmetleri ve
vergisiz magazalarin isletimi gibi fonksiyonlann kendisi gergeklestirebilir. Bu gibi
faaliyetlerden elde edilen gelirler genellikle kolayca tanimlanabilir ve karsilagtirmaya
daha uygun veriler elde edebilmek i¢in havaalaninin toplam gelirinden
cikartilabilmektedir. Bu sekilde elde edilecek Birim Calisma Yiikii Bagina Diizeltilmis
Toplam Gelir g6stergesi havaalanlan arasindaki karsilagtirmalarda gelir yaratma
performans: i¢in ¢ok daha giivenilir bir rehber olacaktir. Diizeltilmis gelir, diger
kuruluglar adina toplanan ya da normal olarak havaalanlarimin birgogu tarafindan
gergeklestirilmeyen faaliyetler ve hizmetlerden elde edilen gelirlerin toplam gelirden
¢ikartilmasi ile elde edilmektedir. Bu uyum ¢alismalanimin igerigi genisledikge ¢ok daha

karsilagtirilabilir verilere ulagmak miimkiin olabilecektir.

Daha detaylt analizler igin toplam gelirin faaliyet geliri ve faaliyet dis1 gelir
olarak ana bilesenlerine ayrilmasi yararh olacaktir. Bu amagla ilk basamak toplam gelir
icerisinde faaliyet geliri ve faaliyet disi gelir yiizdesini ortaya koymaktir. Bunun
uygulanmasi olduk¢a kolaydir ve farkl: iilkelerdeki havaalanlar1 karsilagtiniliyorsa kur
diizeltmelerinin yapilmasin1 gerektirmemektedir. Ayrica belirli bir havaalamnin
gelirlerini gegmis yillardaki gelirleriyle, hedefledigi gelir oramiyla ya da sektor

ortalamalari ile kiyaslayabilmesine de olanak tanumaktadir.

Birim Calisma Yiikii Bagina Faaliyet Geliri havaalanmin ucak inis iicretleri,
yolcu iicretleri, ugak park iicretleri ve hangar {ticretlerindeki bagarisim ortaya
koymaktadir. Bununla birlikte faaliyet geliri yaratma performans1 havaalam
yéneticisinin tamamen kontroliinde degildir. Daha ¢ok hiikiimet kararlan ile kontrol
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edilen ya da etkilenen havaalam ticret yapisi ve seviyesi ile uluslararasi ve ighat yolcu
karmasi havaalanmin faaliyet gelirini etkilemektedir. Ichat yolcularin dicretleri
uluslararasi yolculardan diisiik oldugundan uluslararas: yolcusu az olan havaalanlarinin
gelirleri de diisiik olmaktadir. Bununla birlikte, bu gosterge havaalammin herbir trafik
biriminden ya da birim ¢aligma yiikiinden ne kadar faaliyet geliri elde ettigi yoniinde bir
fikir vermektedir. Aym1 zamanda karmagik fiyatlama yapilarinin uygulanabilmesi igin
havaalaninin bagka havaalanlar ile kargilagtirmalarinin yapilabilmesinde iyi bir rehber
olma niteligi tagimaktadir. Hiikiimet kontrollerinin fiyatlama iizerinde etkili olmadig: °
durumlarda birim ¢alisma yiikii basina faaliyet geliri yilksek ¢ikmaktadir, ¢linkii bu

havaalanlarinin havacilik iicretleri yiiksektir.

Ayn1 zamanda Birim Caliyma Yiikii Basina Faaliyet Disi Gelirlerin de
incelenmesi gerekmektedir. Bu gosterge havaalam y6netiminin ticari firsatlart ne 6lgiide
degerlendirebildiginin  Slgtimiinde  kullamilmaktadir. Ancak ticari  gelirlerin
artinlabilmesinde havaalaninin kontrolii en azindan kisa dénemde yine kisith
olmaktadir. Bu kisitlar terminal binasmin ya da binalarimin biiytikliigii ve dizayni ile
havaalani arazilerinin kullanima uygunlugudur. Aym1 zamanda sunulacak faaliyet ve
hizmet yelpazesinin genigligi de direkt olarak hizmet verilen toplam trafigin yapisindan
etkilenmektedir. Bu nedenle trafik seviyesi agisindan birbirine benzer havaalanlarinin
karsilagtirilmas: yerinde olacaktir. Dikkati ¢eken diger bir nokta ise, genellikle daha
kiigiik havaalanlarimin faaliyet gelirlerine daha ¢ok bagimli oldugudur. Bu agidan
British Airport Authority (BAA) Avrupa’min 30 havaalaninin ticari performanslarim
analiz ederken havaalanlarini sahip olduklar yillik yolcu sayis1 bakimindan kategorize

etmeyi tercih etmistir. Séyle ki; '*°

e Kategori 1 : 1.5 milyon yolcu/yildan az,
e Kategori 2 : 1.5 milyon — 9.5 milyon yolcu/y1l,
e Kategori 3 : 9.5 milyon — 15 milyon yolcu/yil,

e Kategori 4 : 15 milyon yolcu/yildan fazla.

13 Y ouise Herbert, “An Exclusive Commercial Performance Analysis Of 30 Airports”, ACI Europe
Commercial &Marketing Best Practices Handbook 1994/95 — Volume 1 — Commercial Issues, s.6.
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BAA arastirmalan sonucunda, havaalanminin yillik olarak 4 milyondan fazla
gelen yolcuya hizmet vermesi durumunda ticari gelirlerin maksimizasyonu agisindan en
iyi firsata sahip olacag1 ortaya konmustur. Ayrica bazi biiyik havaalanlan ticari
gelirlerini artirabilmek amaciyla havacilik iicretlerini 6zellikle diisiik tutmaktadirlar. Bu
acidan bir havaalaninin gelir yaratma performans: incelenirken hem toplam gelirine
hem de faaliyet ve faaliyet dis1 gelirine ayri ayri bakilmalidir. Toplam geliri kabul
edilebilir 6lgiilerde olan bir havaalaninin faaliyet dis1 geliri anormal bir bigimde diigiik
olabilmekte ve bu agigim havacibk iicretlerini artirarak karsilama yoluna
gidebilmektedir. Bu durumda her ne kadar toplam geliri iyi olsa da bu havaalamm gelir

yaratma performansi agisindan bagarili bulmak miimkiin degildir.

Havaalam gelir verileri maliyet verimlilik gostergelerine kiyasla ¢ok daha kolay
ulasilabilir ve daha giivenilir olmalarmin yamisira ¢ok daha az karsilagtirma giigliikleri
yaratmaktadir. Bu nedenle gelir verileri gergek performans verilerine ulagabilme

agisindan daha fazla giivenle kullanilabilmektedir.
5.5. Ticari Faaliyetlerin Performans Gostergeleri

Genel gelir yaratma performans gostergelerine ek olarak havaalamnin ticari ya
da faaliyet dig1 gelir yaratma performansim net bir bigimde ortaya koyabilmek i¢in ek
gostergelere ihtiyag bulunmaktadir. Bu gostergeler alt1 baghkta toplanabilir;

e Yolcu Bagina Kira Gelirleri ve Faaliyet Dig1 (Ticari) Gelirler,
e Yolcu Bagina Faaliyet Dig1 (Ticart) Gelirler,

e Yolcu Bagina Kira Gelirleri,

e M Bagina Faaliyet Dig1 (Ticari) Gelirler,

e M? Bagina Kira Gelirleri,

e Ticari Faaliyetlerden Elde Edilen Cironun Yiizdesi Olarak Havaalam

Faaliyet Dig1 (Ticari) Gelirleri.
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Gelirlerin kaynaklarina gére simflandirilmasi maliyetlerin gergeklesme yerlerine
gére aynlmasmna kiyasla g¢ok daha kolay oldugundan, gelir analizleri de maliyet
analizlerinden daha giivenilir ve anlamli olmaktadir. Faaliyet disi gelirlerde detayh
performans analizi tizerinde durulmasinin iki nemli nedeni vardir. Ilk olarak, gitgide
artan bir bigimde havaalanlar1 toplam gelirlerinin 6nemli kismum bu gelirlerden
olusturmaya ¢alismaktadirlar. Ikinci olarak, imtiyaz ve kira gelirleri {izerinde havaalam
yonetimi faaliyet gelirlerine ve trafik seviyelerine gore daha fazla kontrole sahiptir.
Diger bir deyisle havaalam1 yo6netimi faaliyet gelirlerine goére ticari gelirlerde

performans artigin1 saglayabilmede ¢ok daha rahat davranabilmektedir.

Ticari faaliyetlerin performanslar1 analiz edilirken ilk olarak, islenen yolcu
bagina elde edilen toplam faaliyet dis1 (ticari) gelirin incelenmesi gerekmektedir. Ticari
faaliyetlerin tamami yolcularin ihtiyaglarim karsilama amacina yénelik oldugundan
yolcu sayist birim ¢aligma yiikiine gore ticari alanlardaki ¢iktinin belirlenmesinde ¢ok
daha iyi bir gosterge olacaktir. Ticari performansim incelemek isteyen bir havaalani i¢in
ilk anahtar &lgiit Yolcu Bagina Kira Gelirleri ve Faaliyet Digi (Ticari) Gelirler
olmalidir. Bu gosterge havaalanimn islenen yolcu bagina elde ettigi imtiyaz ve kira
gelirlerini icermektedir. Bu genel gosterge Yolcu Basina Faaliyet Disi (Ticari) Gelirler
ve Yolcu Bagsina Kira Gelirleri olarak bilesenlerine ayrilirsa daha ayrintih verilere
ulagmak miimkiin olabilecektir. Bu analizlerde daha da aynintiya girilerek 6rnegin,
yolcu bagina ikram geliri ya da giden yolcu basina vergisiz satig geliri gibi gostergelerin

de ortaya konmasi miimkiindiir.

Havaalanlan aym zamanda ticari faaliyetler ya da kiralama igin ayirdiklart
alanlar1 ne 6lgiide verimli kullandiklarim da bilmek durumundadirlar. Bu nedenle yolcu
basina gelire ek olarak M Bagina Faaliyet Digi (Ticari) Gelirler ve M’ Bagina Kira
Gelirlerini de izlemeleri gerekmektedir. Havaalanlan arasinda karsilagtirmalar yaparken
bu iki gdstergenin kullanilabilmesi olduk¢a zordur. Bunun nedeni, ticari faaliyetler igin
ayrilan alanlarin biiylikliiglintin tam olarak hesaplanamamasi ve hesaplanmasi miimkiin
olsa bile, kargilagtirmalara izin verecek bigimde olmamasidir. Ancak igsel
karsilagtirmalarda bu gostergelerin  kullanmiminda genellikle herhangibir sorunla
karsilagilmamaktadar.
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Ticari performansin son gostergesi ise, Ticari Faaliyetlerden Elde Edilen
Cironun Yiizdesi Olarak Havaalam Faaliyet Disi (Ticari) Gelirleridir. Bu gosterge
havaalani otoritesinin ticari igletmelerin potansiyel karlarini kendisine transfer etmede
ne dlgiide basanli oldugunu gostermektedir. Ticari isletmelerin birgoguna havaalam
otoritesi tarafindan monopol olma hakki tanindigindan, bu igletmelerin elde edecekleri

monopol kardan havaalam otoritesi kendi payim maksimuma ¢ikarmaya galigmaktadir.

Bir havaalamnin imtiyaz geliri ya da kira geliri yaratma performansi gesitli
degiskenlerin bir fonksiyonudur. Bunlardan ii¢ii 6zellikle énemlidir : ticari faaliyetler ve
kiralar i¢in ayrilan toplam alanin biiyiikliigi, isletmecilerin pazarlama ve satig becerileri
ve havaalan1 ve ticari isletmeciler arasindaki kontratlarin yapisi. Bu degiskenlerin
1s18inda havaalaninin ticari performanslarim izlemeleri gerekmektedir. Ancak bunlara
ek olarak havaalaninin herbir ticari faaliyet grubunu ya da herbir ticari igletmeyi ayr
ayr1 incelemesi gerekmektedir. Bu amagla geleneksel olarak her tiirlii ticari igletmede
kullanilan 6lgiitlerin havaalam sektdriinde de kullanilmasi miimkiindiir. Performansi
izlenecek olan ticari igletmenin niteligine bagh olarak kullanilabilecek bu dlgiitlerden

bazilan sunlardir :
e Magazamn / Ticari Alanlarin M Bagma Ciro Toplamy,
* Yolcu Bagina Ciro,
e Magazalarda Calisan Bagima Ciro,
o Alsveris Yapan Yolcular Toplam Yolcular Igindeki Yiizdesi.

Farkli ticari iiriinler i¢in ayrilan alan miktarnin ve yerlesiminin uygunlugunu

belirlemede ise asagidaki gdstergeler kullanilabilir:
¢ Yolcu Bagma Diigen Satig Alam M),
o Herbir Satis Magazasina Giren Yolcu Sayis1 ve Yiizdesi.

Son olarak, havaalani otoritesi ve bireysel ticari isletmeler arasindaki
kontratlarin degerlendirilmesi amaciyla herbir ticari igletmenin toplam cirosunun bir

yiizdesi olarak havaalanmin elde ettigi imtiyaz geliri diizenli bi¢imde izlenmelidir.
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Havaalaninin imtiyazlardan iyi bir gelir elde edebilmesi i¢in hem havaalamina hem de
ticari isletmelere yeterli geliri saglayacak dogru bigimde dengelenmis kontratlar
yapilmasi gerekmektedir.'>® Ayrica ticari isletmelerin havaalanina yonetim bilgisi
saglamas1 gere§i tiim kontratlarm standart elemam: olmalidir. Temel bilgi diizenli
bigimde verilecek satis ve gelir verileri ile imtiyaz 6demelerini kapsamalidir. Kontrat ile

ayrica bunlara ek olarak asagidaki bilgiler de istenebilmektedir : '’

e Alanlara gore dagilimi 6lgmek amacryla magazalardan ve perakende satig

noktalarindan gegen tiim yolcularin ve ziyaretgilerin sayisi,
e Hava tarafindaki vergisiz alanlardaki gegis sayilari,

e Gelen yolcular arasindaki dagilim 6lgmede kullanilacak yolcu gegis sayilar.

Ticari performans géstergelerinin tiimii herbir imtiyaz igin, vergili ya da vergisiz
tirtinler gibi farkl imtiyaz gruplan i¢in ya da hava tarafi ya da kara tarafi gibi belirli
alanlar igin uygulanabilmektedir. Bununla birlikte, bu tiriin ya da hizmetlerin
degerlerinin ve talep seviyelerinin degisiklikler gostermesi nedeniyle farkli imtiyazlar

arasinda yapilacak kargilagtirmalar anlamsiz olabilmektedir.
5.6. Karhhk Gostergeleri

Havaalanlar1 wyillik kir ya da zararlanmi kullanarak genel performanslarim
izleyebilmektedirler. Ancak, bu sekilde somut rakamlar etkin bir y&netim araci
degildirler ve bir havaalaninin kérlilik kayitlar: diger havaalanlar ile karsilastirildiginda
ne kadar iyi ya da kotii olduguna dair bir gosterge vermemektedirler. Mutlak rakamlatda
yillik karn arttifa goriinmesine kargim, aym zamanda kér marj1 diistiyor olabilir. Aym
sekilde havaalanlan1 farkli trafik hacimlerine sahiplerse, iki havaalaninin kéarlanmn
direkt olarak karsilagtirilmasi ¢ok fazla anlam igermeyecektir. Bu tip problemlerin
iistesinden gelebilmek igin mutlak rakamlar yerine oranlamalarm kullamldig

performans géstergelerine ihtiyag vardir. Havaalaninin kérlilik g6stergeleri iki adettir :
e Birim Caligma Yiikii Bagina Kér ya da Zarar ve

e  Gelir Gider Rasyosu.

156 Mackenzie-Williams, 5.98.
157 Herbert, s.6.



87

Birim Calisma Yiikii Bagina Kdr ya da Zarar herbir havaalani igin birim
maliyetler ile birim gelirler arasindaki farktan kaynaklanan kir marjim ortaya
koymaktadir. Kar marji ¢ikti birimi yani birim ¢ahgma yiikii bagina ortaya
kondugundan, farkli biiyiiklikklerdeki havaalanlarimin kargilagtirilmas1  miimkiin
olabilmektedir.

Aslinda en ideal olam karhlik Olgiitii olarak varligin geri doniis orammi
kullanmaktir. Ancak, havaalani sektériinde varligin gergek degerini belirlemek son
derece karmagik ve zor bir iglemdir. Havaalanlarinin igsel kargilagtirmalarda kendileri
igin kabul edilebilir geri doniis oranlarm belirleyebilmeleri bir dereceye kadar miimkiin
olabilmektedir. Ancak asil problem havaalanlan arasindaki kargilagtirmalarda, 6zellikle
de uluslararas1 karsilagtirmalarda ortaya ¢ikmaktadir. Bu nedenle karlilik i¢in alternatif
bir 6lgiitiin Gelir Gider Oranmn kullanilmas: 6nerilmektedir. Bu oran toplam gelirin
amortisman ve faiz gikartildiktan sonra maliyetlere oranini ifade etmektedir. Bu oranin
1.01 olmasi havaalanmmin gelirlerinin maliyetlerini %1 oraminda astifim ortaya
koymaktadir. Havaalaninin kendi kur degerleri igerisinde hesaplanabileceginden kur
doéniigtimlerinden kaynaklanan problemlerden kagmmmak miimkiin olabilmektedir.
Ancak, iilkeler ve havaalanlann arasindaki farkli amortisman uygulamalan
havaalanlarinin maliyet seviyelerini ve dolayisiyla gelir gider oramim etkilemektedir.
Bununla birlikte, gdstergenin herbir havaalaminin kendi maliyetlerini karsilama

derecesini gosterdigi diisiiniiliirse bu farkliliklar daha az kritik hale gelmektedir.

Dikkat edilmesi gereken nokta, gdstergelerin tek basina anlamli sonuglar
vermeyecegidir. Omek olarak gelir yaratma performans: diigiik bir havaalaninn birim
maliyetlerinin de asin diisiik olmas1 nedeniyle gelir gider oram agisindan performans:
¢ok yiiksek ¢ikabilmektedir.
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6. HAVAALANI HiZMET STANDARTLARININ OLCUMU

Bir havaalanmin yillik raporlan, performansin izlenmesi igin havaalam
yonetimine ayrintili bilgi verecek kaynaklardir. Ancak siklikla goriilmektedir ki, bu
raporlar agirlikl olarak performansin finansal y6nii lizerinde odaklanmaktadir. Bununla
birlikte hem artan rekabet nedeniyle hem de sektdrde gelisen yolcular ve havayolu
miigterilerini memnun edebilmek amaciyla finansal ve kalite ile ilgili performansi
dengelemek anlayisi nedeniyle, finansal Slglitler disindaki 6lgiitlerin ve 6zellikle de
hizmet kalitesi ile ilgili dlgiitlerin ele alinmasi da giindeme gelmektedir.”™® Uretim
isletmelerinde iiriiniin kalitesinin tam anlamiyla kontrol edilebilmesi ve &lgiilebilmesi
miimkiin olabilmektedir. Bu nispeten kolaydir, ¢linkii {irliniin O6ncelikle fiziksel
boyutlar1 vardir. Ancak hizmet igletmelerinde bakildiginda ise, hizmetin
kigisellestirilmesi nedeniyle objektif olmak ¢ok zordur ve bu nedenle de kalitenin
Olgiilebilmesi son derece zorlagir. Havaalam hizmet standartlari incelendiginde bugiine
kadar kullamlan standartlann daha ¢ok fiziksel ve dizayn agirhkli oldugu
goriilmektedir. Cesitli alanlarda yolcu basina diisen alan miktar1 ya da yolcu bagina
diigen tuvalet sayis1 gibi standartlar buna 6rnek olarak verilebilmektedir. Ancak hizmet
standartlan ile dizayn standartlar1 aym degildir ve yolcular genellikle kisi bagina kag
tane bagaj saryosu diistigiinden ¢ok bunlardan bir tane elde edebilmek igin ne kadar
zaman harcayacaklanyla ilgilenmektedirler. Sonu¢ olarak performans standartlarinin
bazilarinin havaalanm1 hizmetlerini 6lgebilir olmasi gerekmektedir. Bu amagla baz
havaalanlar1 hizmet standartlarinin 6lgiimiinde iki y6nlii bir sistem gelistirme yoluna

gitmektedirler : '*°

o Niceliksel Olgiitler : Havaalammin yogun olarak kullamldign saatlerdeki
kuyruk uzunlugu, kuyrukta bekleme zamam ve bekleme alanlannin
uygunlugunun 6l¢iimii ve bunlarn uluslararasi kurallarla karsilagtirilmas:
niceliksel ya da sayisal Slglimleri olusturmaktadir.

e Niteliksel Olgiitler : Havaalamini1 yogun olarak kullamldig saatlerde hem

yolcular agisindan hem de havayollan1 agisindan almis olduklart hizmetin

158 Ashford, Stanton and Moore, s.146-147.
139 S. Huckwell, “Commercialisation Of State Airports and Air Traffic and Navigation Services in South
Africa”, Airport Capacity and Development Funding, (London : Thomas Telford , 1994), s.115.
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kalitesini 6lgmek amaciyla ayrt ve uzmanlarca yapilacak bir pazar

arastirmasi yararh olmaktadir.

Hizmet seviyelerinin izlenmesi 6zel 6nem arz etmektedir ve bunlarn finansal ya
da ekonomik verimliligi artirmak adina kurban edilmemesi gerekmektedir. Bir
havaalaminda fiyatlama igin kullanilacak maliyet tabam1 havaalammin miigterilerine
sundugu hizmetin standardina bagh olacaktir. Omegin, kapasitesinin %50’si ile
faaliyetlerini stirdliren bir havaalaninin maliyet seviyesi, %80 kapasite ile ¢alisan bir
havaalanindan farkli olacaktir. Benzer bi¢imde, kapasite tamimlamada ortaya konan
standartlar bir havaalamindan digerine farkhiliklar gosterecektir. Ormek olarak, bilet
kontrol iglemlerinde kabul edilebilir bekleme siiresinin ve herbir yolcuya diigen bekleme

alam biiyiikliigiiniin belirlenmesi verilebilmektedir.

Havaalanlarmin hizmet standartlar1 konusunda miisteri tatmini 6zellikle de yolcu
tatmini ile ilgili bilgi edinmeleri her zaman i¢in istenen bir durumdur. Bu bilgi, miisteri
temsilcileri ya da miisteri komiteleri toplantilari ile elde edilebilecegi gibi daha bigimsel

6lgiimlerle de elde edilebilmektedir : '

e Havaalaninin goze carpan yerlerine yolcularin goriislerini yazabilecekleri
kartlar yerlestirilebilmektedir. Yolcularin gériislerini 6grenebilmek amaciyla
havaalan1 terminallerine miisteri goriis kartlar1 yerlestirilmesi oldukga etkili
bir uygulamadir. Bu uygulamayr ilk baglatan havaalanlarindan biri olan
London Heathrow Havaalani yolcularin goriislerinden yararlanarak bunlara

detayl1 yanitlar vermesi sayesinde itibar kazanmugtrr.'®!

o Asagidaki konularda Slgiimler yapilmas: yararh olabilmektedir : ¢
- Pist kullanilabilirligi,
- Yiiriiyen merdiven ya da asansor gibi ekipmanin hizmet edebilirligi.

o Miisteri goriisleri ile ilgili arastirmalar ve anketler yapilabilmektedir.
Yolculardan geribildirim alinmasi &zellikle 6nemlidir. Ciinkii bu o&lgiit

kullanilirsa zaman boyunca karsilagtirmali verilerin elde edilmesi miimkiin

180" Airport Economics Manual, 5.28
161 Ashford, Stanton and Moore, s. 454.
162 Airport Economics Manual, 5.28
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olabilmektedir. Ayrica, anket yontemi miisterilerden, ¢ahganlardan bilgi
toplamada en giivenilir sonuglar veren y6ntemlerden biridir. Anketler sik ve
diizenli sekilde yapilarak degerlendirilmelidir. Bunlar, arasira yapilan
gelisiglizel aragtirmalar bigiminde olmamali, objektiflifin saglanabilmesi
i¢in igletme dig1 kurumlara yaptiriimalidir. Bu amagla 6rnegin San Francisco
Havaalam, sunmus oldugu hizmetler konusunda damsman firmalara yillik
arastirmalar yaptirmaktadir. Diger bir &rnek ise, BAA’in kalite kontrol
departmanimin  hizmet kalitesinin iyilegtirilmesi amaciyla 1992-1993
yillarinda uygulamis oldugu ve 200.000’den fazla anketi kapsayan
aragtirmadir. Bu anketlerde yolculardan tuvalet temizligi, check-in ve
giivenlik kontrollerinde sunulan hizmetin hizi, bekleme siiresi ve sunulan
fiziki alanm yeterliligi gibi cesitli havaalan hizmetlerini Likert Olgtimlemesi
yaparak 1 (¢ok kotil) - 5 (milkemmel) arasinda bir skalada degerlendirmeleri
istenmistir. Sonuglar aylik bazda degerlendirilerek ilgili y&neticilere
raporlanmig, boylelikle yonetimin  performanst  diizenli  olarak
degerlendirilmis ve hangi alanlarda gelismeye ihtiyag duyuldugu
belirlenmigtir. Bu Slgtimleme sayesinde yolcularin sunulan hizmetleri nasil
algiladiklar goriilmiigtiir. Bir ¢ok havaalaninin buna benzer diizenlemeleri
vardir, ancak ne yazik ki pek azinda bu uygulamalar amaca uygun bigimde
diizenli ve sistematik bir bigimde yapﬂmaktadlr.163

e Havaalam y6netimi aym zamanda asil miisterisi durumunda olan havayollan
ile iligkileri konusundaki performansini da dlgmek durumundadir. Bu durum
havayollar1 ile havaalam1 yoneticileri arasinda yapilacak toplantilarda
ozellikle ele alinmahdir. Havayollarinin yolcularin gériis ve beklentileri
konusunda sahip olduklar bilgiler havaalam y6netimi i¢in oldukga yararli
olacaktir. Yapilan aragtirmalarda yolcularin agagidaki konularda 6zellikle
hassas oldugu ortaya ¢ikmustir : o4
- Zamaninda kalkis ve inis,
- Bagaj teslim iglemlert,

- Havaalan kolayliklarinin temizligi.

168 Mustafa Og, “Havaalam Yoénetimi ve Miisteri Tatmini”, Kayseri 1. Havacihik Sempozyumu, 13-16
Mayis 1996, s.3.
164 Ashford, Stanton and Moore, 5.455.
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Havaalanlarn serbestlesme ve artan rekabet ortaminda havayollann arasimdaki
rekabeti etkileyen 6nemli unsurlar haline gelmektedir. Yolcu igin tiim havayolu ulagimi
bir siire¢ oldugundan havaalanlar1 ugusun iyi ya da kétii olarak algillanmasim tamamen
etkilemektedirler. Yer hizmetleri siireci problemsiz bir bigimde islediginde genellikle
yolcu tarafindan farkina varilmamasina kargin, herhangibir aksaklik durumunda ya da
siirecin yavaglamas1 durumunda yolcular bu gibi aksakliklar1 genellikle son derece ciddi
bi¢imde algllamaktadlr.165 Agik¢a goriilmektedir ki, havayollann i¢in havaalanminin
yolculara sunmus oldugu hizmetin kalitesi son derece hayati bir dneme sahiptir. Bu
nedenle artan rekabet ortaminda havaalanlan arasinda da rekabetin giindeme gelmesiyle
birlikte havaalanlarmun havayollarimi ellerinde tutabilmeleri i¢in hizmet kalitelerini
artirmak durumunda olmas:1 kagimlmaz goriinmektedir. Diinyanin biiyiik havaalanlari
arasinda yayilan egilim miisterilere 6zel &nem verilmesidir. Omegin, Chicago
Havaalanm Sistemi’nin yillik raporlarinda ilk olarak belirtilen nokta yolculara en list
seviyede hizmet sunmaktir ve $6yle devam etmektedir : “Miisteri hizmetlerimizin odak
noktasi yalmzca Chicago Havaalani’m kullanan yolcular igin iyi bir hizmet yaratmak
degil, aym zamanda havaalam isletmeciliginin rekabetgi yapisim belirlemektir.
Havayollar1 operasyonlarim bir sehirden digerine kaydirabilirler ve onlarla birlikte
baglantil: yolcular, gesitli is imkanlan ve hava ulagimi hizmetleri de gider.” Agik¢a
goriilmektedir ki, diinyanin biiyiik havaalanlar1 arasinda yayilan egilim miisterilerine

6zel 6nem verilmesidir.

Fakat halen kamu yatirrmlan ile finanse edilen ve monopol pozisyonunda birgok
merkezi (hub) havaalam vardir. Bu havaalanlanimin birgogu igin rekabet sdzkonusu
olmadigindan geleneksel finansal &lgiitler performans degerleme igin yeterli kabul
edilebilmektedir. Ancak degerlendirme tamamen finansal dlgiitlere dayamirsa, yiiksek
ficretlendirme, az yatim ve agmn ticarilesme gibi nedenlerle havaalam iyi
yonetiliyormus izlenimi verebilmektedir. Oysa, kamuoyu bu durumun bir bdlgenin ya
da sivil havacilifin genel ekonomik geligimi igin iyi olup olmadig ile ilgilenmektedir.
Bu nedenle havaalanlan asin ticari odakli olma ya da yeterince ticari odakli olamama

sikayetleri ile baga ¢ikmak zorunda kalmakta ve her durumda basansiz

165 hitp://proquest.umi.com/pgdweb iletigim adresli web sayfas, “Support By Numbers”, 16.02.2000.
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bulunmaktadirlar. Bu gibi durumlarda havaalanimin y6netim performansmin digaridan

bir organ tarafindan &lgiilmesi yararli olacaktr, 1

Ayrica hizmet kalitesi ve ekonomik performans arasinda ters bir iligki oldugu
bilinmelidir. Bir havaalan1 bazi ekonomik performans gostergelerinin kétliye gidecegini
bilmesine kargin politika olarak ¢ok yiiksek seviyede hizmet sunmay1 benimseyebilir.
Hedefe ulagma ile hizmet standartlari arasindaki potansiyel ¢atigsma hizmet sektorlerinde
dogal olarak yasanmaktadir. Dolayisiyla havaalanimin hizmet standartlari dogrudan
dogruya benimsemis oldugu politikalara bagldir.'s’

Sonug olarak, havaalan1 hizmet standartlar Sl¢limiiniin havaalam performans
Olglim sisteminin Onemli bir pargasi olmasi kagmilmazdir. Ancak giiniimiizde
havaalanlar1 arasinda hizmet standartlarimin kargilagtirilmasi genellikle iistesinden
gelinemeyecek problemler yaratmaktadir. Bu nedenle tartismalar dncelikle ekonomik
performansla ilgili g&stergelerin ortaya konmasi iizerine odaklanmaktadir. Bu sekilde
¢ok daha somut ve karsilagtirilabilir verilere ulasiimasi miimkiin olabildiginden,
genellikle havaalam1 performans 6l¢iimii afirlikli  olarak finansal  Slgtitlere
dayanmaktadir. Ayrica, ticarilesme egilimi finansal géstergeler digindaki performans
glstergelerini 6n plana gikarirken finansal gostergelerin de daha yaygin kullanimini ve
gelistirilmelerini  zorunlu hale getirmektedir. Havaalanlarinin monopol konumda
tepkilere neden olmayacak fiyat diizeyini saptamalarinda seffafligy saglamasi agisindan «
finansal gostergelere duyduklari ihtiyag artmaktadir. Dolayisiyla gelecekte finansal
gostergeler ok daha yaygimn kullamm alan1 bulabilecektir.'®®

166 A shford, Stanton and Moore, 5.448-449.
17 Doganis, 5.160.
188 Ashford and Moore, 5.205.
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BOLUM III

TURKIYE’DE HAVAALANLARININ PERFORMANS ANALIZIi

1. ARASTIRMANIN AMACI

Diinyada havayolu ulastirmasina olan talep her gegen giin artmaktadir. Bunun
sonucu olarak havaalanlarim kullananlarin sayis1 da yildan wyila biiylik artiglar
g6stermektedir. Artan bu talebi kargilayabilmek amaciyla mevcut havaalanlarinin
genisletilmesi ve aym1 zamanda yeni havaalanlarinin hizmete agilmasi ihtiyacina karsin;
gerek finansal gerekse fiziksel engeller nedeniyle bu ¢6ziimlere ulagsmak her zaman igin
miimkiin olamamaktadir. Bu agidan havaalani yoneticileri i¢in en akilci ¢6éziim y6ntemi,
mevcut kaynaklardan optimum verimi elde etmeye ¢aligmaktir. Herhangibir isletme igin
optimum verimin elde edilebilmesi, etkin ve giivenilir performans O&lgiimlerini
gerektirmektedir. Havaalanlan genellikle monopol konumda hizmet verdiklerinden,
bunlarin performanslarim dlgecek etkin sistemlerin gelistirilmesi gerekmektedir. Ayrica
havaalam1 sektSriinde, rekabetin artmasi ve ticari igletmecilik zihniyetinin
yayginlagmasiyla performans Ol¢limlerinin yapilmasi ve performansin siirekli

degerlendirilmesi bir zorunluluk haline gelmektedir.

Tiirkiye’deki havaalanlar da diinyadaki bu gelismelerden kendilerine diisen pay1
almak durumundadir. Artan talebi karsilamak &zellikle belli sehirlerdeki havaalanlart
igin her gegen giin zorlagsmaktadir. Tiirkiye’de yolcu tagimaciligina agik havaalanlarinin
yapimi ve isletimi uzun yillardan beri devlet eliyle gergeklestirilmektedir. Ancak
havaalam sektorii gibi son derece yiiksek sermaye ve isletim maliyetleri gerektiren bir
sektorde artan talebi karsilamaya yetecek yatinmin devlet eliyle yapilmas: giin gectikge
zorlasmaktadir. Buna yeni ¢oziimlerin gelistirilmesi gereklidir. Yap-Islet-Devret (Y.I.D.)
modeli bu amagla ortaya konan ¢éziim Onerilerinin baginda gelmektedir. Bu modelin
uygulanmasiyla havaalanlarimin yatinm maliyetlerinin 6zel kuruluglar tarafindan
karsilanmas1 ve buna karsilik Ongoriillen siireler zarfinda igletilmelerinin de bu

kuruluslarca gergeklestirilmesi s6zkonusu olmaktadir. Bu sekilde aym zamanda
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havaalan1 yonetimindeki merkezilesmenin ortadan kaldirilarak y6netimde etkinligin
artirilmasi da hedeflenmektedir.

Bu ¢alismanin amacy, iilkemizdeki havaalanlarinin performans ve verimlilik
analizleri icin uygun bir model olugsturarak; bunu belirli havaalanlart iizerinde
uygulamak ve iilkemiz havaalanlarimin performans problemlerinin neler oldugunu
ortaya koymaktir. Havaalanlarimin verimli bir sekilde caligabilmesi igin &ncelikle
performanslarinin diizenli bir bigimde Olgiilmesi ve bu Olgiimlerin sonuglarma gére
atilacak adimlarin belirlenmesi gerekmektedir. Ancak iilkemiz kosullarinda kamu
kurulusu olarak yonetilen pek ¢ok isletmede oldugu gibi, havaalanlan igin bu tiir
sistematik  Olgtimlerin  yapilmadigi goriilmektedir. Bu ¢aligma ile iilkemiz
havaalanlarinin mevcut performans durumlan ortaya konarak daha etkin bir yonetim

icin gerekli sartlar g6zoniine serilmeye galigilmustir.

Aragtirmanin genel amaci gergevesinde belli bagh sorulara yanit aranmasi

diistintilmektedir. Bunlar :

o Aragtirma kapsamindaki havalimanlarimin ekonomik verimliliklerinin ve

yillar itibariyle i¢sel karsilagtirmalarinin sonuglar nelerdir?

e Aragtirmaya konu olan havalimanlarinin yine oransal ve yillar itibariyle
verimliliklerinin  birbirleriyle kargilagtirmali olarak ortaya konulmasi

sonucunda havaalanlar arasinda ne gibi farkliliklar ortaya ¢ikmaktadir?

o Gerek igsel gerek digsal kargilagtirmalar sonucu  Tiirkiye’deki

havalimanlarinin verimliligini etkileyen belli basli faktérler nelerdir?

e Havaalamu verimliligini olumsuz yonde etkileyen faktérlerin gerek havaalam
bazinda 6zel faktdrler olarak; gerekse havaalanlarmin bilyiik bolimiint
etkileyen genel faktorler olarak belirlenmesi ile bunlara paralel ne gibi ¢6ziim

Onerileri ortaya konabilecektir?

Aragtirma kapsaminda bu ve benzeri sorulara alinacak yamtlarla aragtirmanin

genel amaglarinin gergeklestirilmesi miimkiin olabilecektir.
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2. ARASTIRMANIN ONEMi

Tiim isletmeler faaliyetlerinin sonuglarim1 degerlendirmek ve bu sonuglara gére
gelecekteki faaliyetlerine yon vermek durumundadirlar. Havaalanlart igin de diger
isletmeler gibi performanslarimin degerlendirilmesi isletmenin basaris1 ve faaliyetlerinin
devami igin temel gerekliliktir. Performans Olglimleri ¢esitli agilardan OGnem
tasimaktadir. Ik olarak, performans olgiimleri havaalaninin ekonomik verimliligini
6lgme agisindan Snemlidir. Ekonomik verimlilik girdi ile ¢ikt1 arasindaki iliskinin bir
gostergesi oldugundan, performans gostergeleri yardimiyla havaalanmmin —girdi
kullanimindaki verimliligini analiz etmek miimkiin olabilmektedir. Havaalam sektorii
gibi yann monopol ya da monopol pazarlarda toplam isletme karmmn havaalam
verimliligini tam olarak yansitmasimin miimkiin olmadig: diigtiniildiigtinde performans
Olgiimlerinin 6nemi daha agik ortaya ¢ikmaktadir.

Performans Olglimleri ayn1 zamanda havaalam y6neticisinin basarisini dlgmede
de 6nem tasimaktadir. Havaalam kaynaklarimin etkin kullanimi y6netim kararlarinin bir
sonucu oldugundan performans &lgiimleri yardimiyla havaalan yoneticilerinin yénetim
becerileri hakkinda daha dogru yargilara ulagsmak miimkiin olabilmektedir. Ayrica,
toplam isletme kan isletmenin farkli boliimlerinin bagarisim1 Slgmede uygun bir
parametre olmadifindan; performans §lgtimleri isletmenin g¢esitli boliimlerinin
verimlilik agisindan karsilagtinnlabilmesine imkan tammaktadir. Boliim y&neticilerinin

de bagarilar1 bu gekilde gézler dniine serilmektedir.

Performans Olgiimlerinin temel amaci, bir ydnetim ve planlama araci olarak
yoneticiye yol gOstermektir. Bu Olgiimler, y0neticilere zaman  siiresince
performanslarinda meydana gelen degisimleri analiz etme, dikkat gerektiren alanlan
belirleme ve diizeltici hareketlere baslama imkam saglar. Ayrica yoneticilere gelecege
dair gercekgi planlarin ve biitgelerin hazirlanmasinda ve spesifik hedeflerin konulmasi

hususunda yardimci olur.

Tiirkiye’deki havaalanlan igin de performans dlgiimleri son derece onemlidir.
Ozellikle ozellestirme ve verimlilik kavramlarinin havaalani gevrelerinde sik sik dile
getirildigi su glinlerde performans olglimlerine duyulan ihtiyag her gegen giin

artmaktadir. Bu ¢alisma ile bir gegis dénemi igerisinde bulunan iilkemizdeki havaalan
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yonetimi anlayisina yeni boyutlar kazandirilmasi umulmaktadir. Tiirkiye’deki havaalam
sektorti igin bir performans 6lglim modelinin ortaya konmasi ve bu modelin gegitli
havalimanlarina uygulanmas: sonucu Tiirkiye’deki havaalanlarmin ekonomik olarak
verimli ¢alisip g¢alismadiklarim gostermesi agisindan g¢aligmanin 6nemli oldugu
diistintilmektedir. Buna bagli olarak performans analizleri sonucunda Tiirkiye’deki
havaalam1 yOnetiminin etkinligi go6zler Oniline serilerek, problemli alanlarin
belirlenmesine ve buna yonelik tedbirlerin alinmasina yardimci olmasi agisindan da
calisma son derece gereklidir. Diinyadaki pek ¢ok drnekte goriildiigii gibi, devlet eliyle
yonetilen havaalanlarinin da etkin bir bigimde ¢aligabilmeleri i¢in bu tiir bir analiz temel
gerekliliktir. Tirkiye’deki havaalami sektoriiniin gelecegi ile ilgili olarak belirleyici
kararlar alinmadan &nce bu ve benzeri analiz sonuglarimn degerlendirilmesinin son

derece yararli olacag diisiiniilmektedir.
3. ARASTIRMANIN KAPSAMI

Calismanin uygulama alam olarak Tiirkiye’de tarifeli ichat ve dishat trafigine
agik ve yolcu sayisi itibariyle en biiyiik sekiz havalimant *® segilmistir. Bu segimde iki

temel faktor rol oynamistir :

e Sézkonusu havalimanlarinin tiimiiniin hem ighat hem de dishat tarifeli trafige
hizmet vermesi, aragtirmamiz igin ilk kriter olarak belirlenmigtir. Bunun
nedeni, ¢alismanin ilerleyen béliimlerinde de goriilecegi lizere havaalaninin
yolcu karmasinin gelir gider yapisi ve havaalani verimliligi fizerinde son
derece belirleyici bir etken olmasidir. Havalimanlarnimn birbirleriyle
karsilagtirilmas1 esnasinda ortaya ¢ikabilecek farkliliklardan miimkiin
oldugunca kaginmak adina, uluslararasi yolcu potansiyeli olan havalimanlar

arasinda karsilagtirmalarin yapilmasi gerekli goriilmiigttir.

1% Havaalam : Biinyesinde uluslararasi yolcular igin siirekli giimriik ve pasaport birimleri olmaksizin,
gerektifi zaman bulunduklan sehrin giimriik ve pasaport birimlerinden yararlanan; agirlikhi olarak
tarifesiz trafige hizmet veren diigiik kapasiteli hava meydanlaridir.

Havalimam : Bakanlar Kurulu Karan ile uluslararasi yolcular igin gerekli giimriik ve pasaport birimlerini
biinyesinde siirekli bir bigimde barindiran, ighat ve dighat tarifeli-tarifesiz tiim seferlere hizmet verebilen
ve belirli bir kapasitenin {izerindeki hava meydanlaridir.
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o Ikinci secim kriteri olarak ise, yolcu sayist baz alinmistir. Bunun nedeni ise,
ilkemizdeki havaalam1 politikalanmin  olumsuzluklarindan bir &lgiide
kagmmay1 hedeflemektir. Ulkemizde birgok ilde yillik trafik hacimleri son
derece diisiik havaalanlar1 bulunmaktadir. Yilda on inig-kalkigin yapildigi
havaalanlarinda tiim yil boyunca sabit maliyetlerin sézkonusu oldugu
diistintildigtinde, bu tlir havaalanlarn igin verimlilik analizlerinin
yapilmasimin ne derece gereksiz olacagi kusku gotiirmez bir gergektir. Bu
agidan belirli bir diizeyde yolcu sayisina sahip havalimanlani ele alinarak
verimlilik analizleri ile nispeten anlamli ve ise yarar sonuglara ulasilmasi

hedeflenmigtir.
Aragtirma kapsamina alinan sekiz havaliman1 asagida belirtilmistir :
e Atatiirk Havalimani,
e Antalya Havalimamn,
e Esenboga Havalimani,
e Adnan Menderes Havaliman,
e Dalaman Havaliman,
e Adana Havalimam,
e Trabzon Havalimani,
e Milas-Bodrum Havalimani.
4. ARASTIRMANIN SINIRLILIKLARI

Arastirmadaki en biiylik kisit, ortaya konan model i¢in gerekli tiim verilere
ulagilamamasi olmugstur. Bu nedenle modeldeki oranlarin tamamimin hesaplanabilmesi
miimkiin olamamustir. Bunun nedeni biiyiik 6lgtide verilerle ilgili herhangibir kayit
tutulmamasidir. Bir kisim verileri ise, aragtirma yonteminde agiklanacag tizere, oranlar

icin gereken bigimlere doniistiirmek suretiyle kullanmak miimkiin olabilmisgtir.
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5. ARASTIRMANIN YONTEMIi

Tiirkiye’deki yolcu sayusi itibariyle en biiyiik sekiz havalimaninin verimli ¢aligip
caligmadiklarimin saptanmasi igin yapilan aragtirma kapsaminda agafida belirtilen

asamalar izlenmistir. Bunlar :

1.Literatiir Tarama :@ Aragtirmaya oOncelikle ilgili literatiiriin taranmasi ile
baglanmigtir. Performans analizi igin genel bir literatiir taramasin,

havaalanlarinda performans analizi ile ilgili literatiiriin taranmasi izlemisgtir.

2.Model Olusturma : 1lgili literatiirlin taranmast sonucu Tiirkiye’deki
havaalanlarinin performans ve verimliliklerini 6lgmek amaciyla uygun bir model

olusturma agamasina gegilmis ve uygulanabilir bir model gelistirilmigtir.

3.Veri Toplama : Aragtirma igin veri toplamada baslica iki yontem kullaniimigtir.

Bunlar, Gériisme Yontemi ve Ikinci El Veri Toplama Yontemidir.

Aragtirmaya veri toplama asamasinda ilk olarak, DHMI Genel Miidiirliigii’nde
ilgili birim sorumlulan ile gériismeler yapilmis ve bu yolla birtakim verilere ulagilmasi
miimkiin olmugtur. Daha sonraki asamada ise, ikinci el verilerin kullanimina gegilmistir.
Ikinci el veriler DHMI 1997, 1998 ve 1999 Istatistik Yilliklar;; 1999 ve 2000 yii
biitgeleri ve DHMI Genel Miidiirliigii’'nden elde edilen diger belgeler olup; bunlar
kullanilarak 1997, 1998 ve 1999 yillarina ait verilere ulagilmistir. Bu verilerin modelde
kullanilabilir hale gelebilmeleri i¢in ¢esitli diizenlemeler yapilmastir.

Daha once de belirtildigi gibi, veri toplama asamasinda bir kisim veriler hi¢bir
sekilde elde edilememis; buna karsin, bir kisim verilerin modelin gerektirdigi bigime
doniistiiriilebilmesi miimkiin olabilmistir. Omek olarak, DHMI gelirleri ve giderleri igin
bu tiir bir diizenleme yapilmistir. DHMI kayitlarinda gelirlerin Seyriisefer Gelirleri,
PAT (Pist Apron Taksiyolu) Sahasi Gelirleri ve Terminal Hizmet Gelirleri bi¢iminde
gruplandinldigi daha 6nce de belirtilmigti. Ancak ortaya konan model igin gelirlerin
Faaliyet Geliri ve Faaliyet Digt Gelir bigiminde ayrilmasi gerekmektedir. Bu amagla
DHMI yetkililerince yapilan goriismeler sonucunda, DHMI gelirlerini Faaliyet Gelirleri
ve Faaliyet Disi Gelirler olarak gruplandirma yoluna gidilmistir. Benzer bir
gruplandirma giderler igin de yapilmistir.
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Aynica, DHMI’nin yatinmlarimi &zkaynaklarina dayali olarak finanse etmesi

nedeniyle sermaye maliyeti hesaplamalarina faiz giderleri dahil edilmemigtir.

Toplam gelir hesaplamalarinda Net Gelirler yerine Briit Gelirler kullanilmigtr.
DHMI Hizmet Satis Gelirleri tablolarinda Hizmet Satis Toplami’ndan Indirimler kalemi
¢ikartilarak Net Hizmet Satisina ulasiimaktadir. Indirimler kalemi Gayri Safi Hasilamn
%20’si oraminda yapilan ve T.C. Maliye Bakanhgi’'na Sdenen indirimler ile DHMI
Genel Midiirliigii’niin  {icret tarifesinden yapilan ve wuygulanan indirimleri
kapsamaktadir. Hesaplamalarda indirimler kaleminin gézardi edilmesinin nedeni, bu
indirimlerin havaalaninin faaliyetleri ile dogrudan baglantili olmamasi ve verimlilik

hesaplamalarmda yamltici sonuglara yol agabilecegi diigiincesidir.

Havaalanlari arasinda yillar itibariyle karsilagtirmanin saghkli bir bigimde
yapilabilmesi igin Devlet Istatistik Enstitiisti(DIE)’niin yaymlamis oldugu 1998 ve 1999
yillarina ait enflasyon oranlart kullamlarak, Tiirk Lirasi (TL) bazinda gerekli
diizeltmeler yapilmgtir. DIE verilerine gore, Tiiketici Fiyatlari Genel Indeksi (TUFE)
ve Toptan Esya Fiyatlan Genel indeksi (TEFE) ortalamalari sonucu elde edilen on iki
ayhk ortalama enflasyon oranlarimin ilgili yillardaki seyri asagidaki sekilde
gergeklesmistir :

Tablo 2. 1998 ve 1999 Yillarina Ait Enflasyon Oranlan

YILLAR ENFLASYON ORANI (%)
1998 86.1
1999 62.3

Kaynak : DIE Tiiketici ve Toptan Esya Fiyatlan Indeksi Mart 2000, Devlet
Istatistik Enstitiisii Eskisehir Bolge Miidiirliigii’niin 07.04.2000 tarihli faks1.
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4. Analiz : Aragtirmanin analizinde de ¢esitli agamalar izlenmisgtir :

e Goriisgme ve ikinci el kaynaklardan elde edilen veriler tablolar halinde

diizenlenerek dncelikle li¢ y1la ait performans analizleri ayr1 ayr yapilougtir.

e Daha sonraki agsamada ii¢ yila ait veriler kargilagtirmali olarak incelenmek
lizere ortak tablolar olugturulmustur. Tablolardaki 1997 ve 1998 yillarna ait
sonuglar her iki y1lda gerceklesen degerlerin enflasyon oranlari kullanilarak
1999 degerlerine gore diizenlenmig halidir. Bu tablolarda ayn1 zamanda yillar

itibariyle meydana gelen % degisimlere de yer verilmisgtir.

5.Yorum : Son asamada, analiz sonucunda elde edilen oransal sonuglarmn
yorumlanmasina gecilerek gerek havaalami bazinda igsel karsilagtirmalarin,
gerekse havaalanlar1 arasinda digsal karsilagtirmalarin  yapilmasi miimkiin
olmustur. Bu sekilde tablolar birbirleri ile kargilagtirilarak, anlamli sonuglarin
elde edilip edilmedigi de kontrol edilebilmisgtir.

Aragtirmanin amaci, 6nemi, kapsami, simirliliklant ve yontemi hakkinda verilen
bu kisa bilgilerin ardindan aragtirma bulgular1 ve yorumlan asagida ayrintili olarak
aciklanacaktir.

6. ARASTIRMANIN BULGULARI VE YORUMLARI

Arastirma kapsaminda 6ncelikle Devlet Hava Meydanlan Isletmesi (DHMI) nin
tamtilmas1 gerekli goriilmiistiir. Isletmenin tarihgesi, faaliyet konulan ve organizasyon
yapisin, aragtirma sonuglarinin ortaya konmasi ve yorumlanmasi sirasinda gézéniinde
bulundurulmasinda yarar vardir. Bu tamitimi izleyen sayfalarda havalimanlarinin 1997,
1998 ve 1999 yillarina ait trafik ve finansal verileri tablolar ve gekiller yardimiyla
verilmistir. Daha sonra ise, havaalam performans analizi igin olusturulan modelin ilgili
havalimanlarina uygulanmasi sonucu elde edilen tablo ve sekiller yardimiyla durum

analizleri ve yorumlar yapilmustir.
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6.1. Devlet Hava Meydanlar1 isletmesi’nin Tanitimi

DHMI’nin tamitimmda 6ncelikle iilkemizde havacilk ve havaalam
isletmeciliginin geligimi ile paralel olarak isletmenin tarihgesi iizerinde durulacak, daha

sonra da igletmenin faaliyet konulari ve organizasyon yapisi agiklanacaktir.
6.1.1. Tarihge

Tirkiye’de havacilik alaninda ilk kesin adim 1912 yili Ocak ayinda bugiinkii
Atatiirk Havalimani’nin kuzey sinirinda bulunan Sefak$y’de iki hangar ve bir meydan
inga edilmesiyle atilmistir. Boylelikle basit sekli ile meydan igletmeciligi baglamigtir.
Cumhuriyet devrinde de havacihgin 6nemi gézéniine alinarak bu konudaki ¢aligmalar
hizlandirilmis ve 20 Mayis 1933 tarihinde Milli Savunma Bakanlifi'na bagli Hava
Yollar1 Devlet Isletmesi kurularak Tiirkiye’de ilk defa hava yollari kurma ve
havayoluyla tasima yapma gorevleri kurulusun sorumluluguna verilmigtir. Askeri
ihtiyaglar i¢in almmis olan ugaklarin, yolcu ve yiik nakline elverigli hale getirilmis
olanlann ile Tiirkiye’nin belli bagh sehirleri arasinda hava ulagimi saglanmaya

baglanmagtir.

Havacilikla ilgili ilk c¢aligmalarin agirlk noktasim hava meydam ingaat
olusturdugundan Hava Yollar1 Devlet Isletmesi Idaresi, 3 Haziran 1938 Tarihinde 3424
saylll kanunla Devlet Hava Yollan Umum Miidiirliigli adini1 alarak Baymdirhk
Bakanligi’na baglanmustir. Sivil havacilik ulastirma hizmetlerinin hizli gelismesi
kargisinda bu umum midiirlik 21 Temmuz 1943 Tarihinde 4467 sayili kanunla
Ulastirma Bakanligi’na baglanmagtir.

Sivil havacilik alanindaki dev gelismeler hava meydani ve ugak igletmeciliginin
tek bir kurulus tarafindan yiiriitiilmesinin rasyonel olmayacagim ortaya ¢ikardigindan,
ucak isletmeciligi 21 Mayis 1955 Tarihinde 6623 sayili kanunla THY A.O.’na, hava
meydam isletmeciligi, yer hizmetleriyle hava seyriisefer, hava trafik kontrol ve
muhabere hizmetleri, 28 Subat 1956 tarihinde 6686 sayil1 kanunla tiizel kisilige sahip,
katma biitceli Devlet Hava Meydanlar Isletmesi Genel Miidiirliigii'ne devredilmistir.

Meydan Isletmeciliginin katma biitgeli bir statii igerisinde yiiriitiilmesinin
yarattign darbogazlar dikkate alinarak; “Devlet Havacilik ve Hava Meydanlan Isletmesi



102

Genel Miidiirligti (DHHMI) 116 sayih KHK geregince kurulmus ve 18.11.1983
tarihinden itibaren calismalarna baglamistr,. DHHMI Genel Miidiirliigii Yonetim
Kurulu smirl sorumlu Meydan Isletme Miiessesesi’nin kurulmasina karar vermis ve
bunun iizerine gerekli yasal islemler tamamlanarak Meydan Isletme Miiessesesi’ne tiizel
kisilik kazandirilmis ve 1.1.1984 tarihinden itibaren DHHMI’ye bagh olarak hizmet

vermeye baglamugtir.

Kamu iktisadi tesebbiislerinin yeniden diizenlenmesi, Bakanlar Kurulu’nca
18.6.1984 tarih ve 233 sayili KHK ile gergeklestirilmis, bu kararname geregince;
DHHMI Genel Midiirliigii ve ona bagh Meydan Isletme Miiessesesi lagvedilmis,
bunlarin THY A.O. ve USAS’taki hisseleri hari¢ olmak iizere 30.11.1984 tarihli kapamig
bilangolarinda yer alan varliklari, haklarnn ile borglari yeni kurulan Devlet Hava
Meydanlar: Isletmesi Genel Miidiirliigii (DHMI)’ne devredilmistir. DHMI Genel
Miidiirligti, 8.11.1984 tarihinde ana statiisiiniin yliriirliige girmesinden ve Yo&netim
Kurulu’na yapilan atamalardan sonra hukuken faaliyete gegmis ve 1.12.1984 tarihinden

itibaren ¢aligmaya baglamig ve halen faaliyetlerini bu adla siirdiirmektedir.'”

Tiirkiye’deki havaalanlarmin isletilmesi ile Tiirkiye hava sahasindaki hava
trafiginin diizenlenmesi ve kontrolii gorevi, DHMI Genel Midiirliigii'nce yerine
getirilmektedir. DHMI Genel Miidiirliigii; tiizel kisilige sahip, faaliyetlerinde dzerk,
sorumlulugu sermayesi ile sirl, Ulastirma Bakanligi ile ilgili ve en son hukuki

diizenlemeyle hizmetleri imtiyaz sayilan bir Kamu Iktisadi Kurulugu (KIK)’dur.

Ustlenmis oldugu goérevlerini uluslararas: sivil havacilik kural ve standartlarina
gore yapmak zorunlulugunda olan DHMI Genel Miidiirliigii bu dogrultuda; Uluslararas
Sivil Havacilik Tegkilati (ICAO-International Civil Aviation Organization)’nin, Hava
Seyriiseferinin Emniyeti i¢cin Avrupa Tegkilati (EUROCONTROL) ve Uluslararasi
Havaalanlar1 Konseyi (ACI-Airports Council International) basta olmak lzere ilgili

uluslararas: kuruluglarin tiyesi bulunmaktadir.!”*

170 http://www.dhmi,.gov.tt/TARIHCE HTM iletigim adresli web sayfas, 16.05.2000.
1! http://www.dhmi.gov.tr/genel.htm iletigim adresli web sayfasi, 16.05.2000.
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6.1.2. Kurulus Amaci ve Faaliyet Konulari

Sivil havacilik faaliyetlerinin geregi olan hava tagimaciligi, hava meydanlarmimn
isletilmesi, meydan yer hizmetlerinin yapilmasi, hava trafik kontrol hizmetlerinin
gergeklestirilmesi, seyriisefer sistem ve kolayliklarimin kurulmasi ve igletilmesi, bu
faaliyetler ile ilgili diger tesis ve sistemlerin kurulmas, isletilmesi ve modern havacilik
diizeyine ¢ikanlmasimi saglamak amaciyla tegkil edilen kurulusun faaliyet konulari
asagida gosterilmistir : !>

1. Kanun, tlizikk, yOnetmelik, kalkinma plam ve yillik programlar
cercevesinde miiesseselerini, bagli ortakliklarim ve istiraklerini yonlendirmek ve

bunlar arasinda koordinasyon ve isbirligini saglamak.

2. Bu faaliyetlerin yiiriitiilmesi ve gelistirilmesi i¢in kaynaklar saglamak ve
artirmak.

3. Gerektigi hallerde miiesseseler, igletmeler, ortakliklar kurmak, kaldirmak
veya kurulmusg bir ortakliga igtirak edilmesi igin gerekli tesebbiislerde bulunmak.

4. Bagl ortaklik ve miiesseselerin biit¢eleri ile fiyat, tarife ve yatirnmlarn

genel ekonomi ve sivil havacilik politikalarina uyumunu saglamak.

5. Sivil havacilik ihtisas alanlarinda, diinya standartlarina gére personel
yetigtirmek lizere egitim tesisleri kurmak, kaldirmak ve bu tesisleri isletmek

veya islettirmek.

6. Faaliyet konular ile ilgili, Bakanlar Kurulu tarafindan verilen gorevleri

yerine getirmek.

7. Istihdarm  gelistirme  ¢aligmalani kapsaminda diizenlenen beceri

kazandirma programlarinin uygulanmasini saglamak.

8. Kurulmus ve kurulacak kiiclik ve orta biiyiikliikteki 6zel kuruluslara,
idari ve teknik alanlarda rehberlik yapmak.

12 DHMI 2000 Yih isletme Biitgesi, s.3.
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6.1.3. Teskilat Yapisi

DHMI teskilat yapis ii¢ birimden olugmaktadir. Bunlar, Yénetim Kurulu, Genel
Miidiirliik ve Tagra teskilatidir. Burada, bu ii¢ birimle ilgili kisa agiklamalara ve &rgiit

semalarina yer verilmistir.
6.1.3.1. Yonetim Kurulu

233 sayili KHK’nin 5. Maddesine gére kurulugun en yiiksek seviyede yetkili ve
sorumlu karar orgamt Yénetim Kuruludur. Genel Miidiirlin bagkan oldugu Y&netim
Kurulu, bir bagkan ve bes iiyeden olugmakta; Genel Miidiir, Ulagtirma Bakan1’nin teklifi
lizerine ortak karar ile, Yonetim Kurulu iiyelerinden ikisi Ulagtirma Bakani’nin, biri
hazine Miistegarligi’nin bagh oldugu bakanin, ikisi kurulug Genel Miidiir Yardimcilari
arasindan Ulagtirma Bakani’nin teklifi lizerine ortak karar ile atanmakta olup, gorev

stireleri li¢ y1ldir.
6.1.3.2. Genel Miidiirliik

Kurulusun yetkili ve sorumlu orgam Genel Miidiirliiktiir. Genel Miidiirliik,
Genel Miidiir, ti¢ Genel Miidiir Yardimcis1 ve bagh birimlerden olusmaktadir.
Birimlerden Teftis Kurulu Bagkanlig, Yo6netim Kurulu Biiro Miidiirliigii, Enformasyon
Miidiirligii, Ozel Kalem Miidiirliigii, Personel ve Idari Isler Daire Bagkanligs ile tasra
teskilatinda yer alan Havalimam Bagmiidiirliikleri ve Havaalan1 Miidiirliikleri dogrudan
Genel Miidiire; diger birimler ise, Genel Miidiir Yardimcilarina bagh bulunmaktadir.
Genel Miidiir Yardimecilan arasinda igb6liimii Genel Miidiir tarafindan belirlenmekte
olup, Genel Miidiir Yardimcilarma bagh birimler DHMI Merkez Tegkilat Semas: Sekil

3’te verilmigtir.'”

DHMI organizasyon yapis1 incelendiginde agir1 merkezi bir yonetim bigiminin
benimsendigi goriilmektedir. Tiirkiye’de devlet sahipligindeki tiim havaalanlan tek bir
merkezden DHMI tarafindan yonetilmekte ve havaalanlan gerek yatirim gerekse isletim
kararlarinda bafimsiz davranamamaktadirlar. Aymi sekilde havaalanlari, gelirleri ve
maliyetleri konusunda da bagimsiz igletmeler gseklinde hareket edememektedirler. Bu
durumun, havaalanlarinin ydnetim siirecini yavaglatmasi ve biirokrasiden kaynaklanan

glicliikler yaratmasi kagimilmazdir.

13 DHMI 2000 Yili isletme Biitgesi, s.6.



Sekil 3. DHMI Merkez Teskilat Semasi

YONETIM KURULU
GENEL MUDUR
TEFTI$ KURULU YONETIM KURULU
BASKANLIGI BURO MUDURLOGU
PERSONEL ve ID. 3. OZEL KALEM
DAIRE BASKANLIG MUDURLUGT
ENFORMASYON
MODURLUGT [
— 1
GENEL MUDUR GENEL MUDUR GENEL MUDUR
YARDIMCISI YARDIMCISI YARDIMCISI
1 | ]
ISLETME DAIRE MALI ISLER DAIRE EGITIM ve SOS. ISL.
BASKANLIGI BASKANLIG r DAIRE BASKANLIGI
INSAAT ve EMLAK MALZEMEDAIRE | | |SAGLIK DAIRE
DAIRE BASKANLIGT BASKANLIGI BASKANLIGI
SEYRUSEFER DAIRE HASILAT DAIRE OZEL GUVENLIK
BASKANLIGI BASKANLIGT MUDURLUGT
ELEKTRONIK DAIRE EUROCONTROL SAVUNMA
BASKANLIGI MUDURLUGU | SEKRETERLIGE
APK DAIRE HUKUK
BASKANLIGI MUSAVIRLIG
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Kaynak : DHMI 2000 Yih Isletme Biitcesi
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DHMI tagra teskilatinda yer alan havalimanlari ve havaalanlari Tablo 3’te

verilmistir.'™

Tablo 3. DHMI Tagra Teskilati

Havalimanlari Havaalanlari
Tarifeli ichat ve Dighat Tarifesiz Dishat ve .
Seferlerine Acik Ichat Seferlerine Acik Ishat Seferlerine gtk
Istanbul/Atatiirk Bursa Adiyaman Malatya
Ankara/Esenboga Cardak Agn Mardin
Izmir/Adnan Menderes Corlu Balikesir Mus
Antalya Erzurum Canakkale Siirt
Mugla/Dalaman Gaziantep Diyarbakir Sivas
Adana Kars Elazig Sanlurfa
Trabzon Kayseri Erzincan Tokat
Milas-Bodrum Samsun Kahramanmarag Usak
Isparta/Stileyman Demirel Sinop Korfez Zonguldak
Nevsehir/Kapadokya Van

Kaynak : http://www.dhmi.gov.ti/ ALANLAR.HTM iletigim adresli web sayfasi, 16.05.2000.

DHMI tagra teskilatinda yer alan ve aragtirmaya konu olan havalimanlarinin

organizasyon semalar1 incelendiginde, havalimanimn biiyiikliigline gore organizasyon

yapisimn da farkhliklar gosterdigi goriilmiistir. Bu agidan temel olarak ii¢

havalimaninin organizasyon semasi Sekil 4, 5 ve 6’da verilmis olup, Atatiirk

Havalimani digindaki havalimanlarimin organizasyon yapilariin ve sahip olduklar

yonetim birimlerinin kiigiik farkliliklar disinda benzerlikler gésterdiginin vurgulanmasi

174 hitp://www.dhmi.gov.tr/ALANLAR.HTM iletisim adresli web sayfasi, 16.05.2000.
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Sekil 4. Atatiirk Havalimam Organizasyon Semasi

BASMUDUOR
SAVUNMA UZMANLIGI NOBETGI MEYDAN
MODURLOGT
MUSAVIRLIK M
AVUKATLIK APK MUDURLOGU
[ 1 ! 1
BASMUDUOR YRD. BASMUDUR YRD. BASMI:TDUR YRD. BASM'ETDI:I’R YRD. BASIVTUDUR YRD.
L. [ | |
Personel ve 1d. 151 Hava Muhabere ik MGt Sadire Seflisi
Modidign Modadoga L) T M ok Jefligi
Hava Enformasyon Protokol Maddigs Malzeme Hawva Trafik
IMidardigs 1 Mudadugo Mudidizd
Terminaller Makine Mudodus 1o s . Hasilat Modidas
Modtns — go faiye Modarigs asilat Md0eBZ0
; ' . Elektronik : e Basin ve Hellda
Isletme Muddugi Mododizs Ingaat Madidizis Htighdler Sefligi
Atelye Gargj Muhasebe
Modudago Middagi

Kaynak : DHMI Genel Miidiirliizii APK Dairesi
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Sekil 5. Esenboga Havalimani Organizasyon Semasi

BASMUDIR
I Uzmnanh Nobetgi Meydan
avuama Ummarl Madilogs
APK Seflig
I ]
BASMUDUR YRD. BASMIUDUR YRD. BASMUDIUR YRD.
[ — T |
Personel ve Idarifgler | || Hava Muhabere Eleldsik Modastigs || Saik Biriri
Mudidugi Muadadiga
HevaEnformasyon | | | ; : Hastlat Modii | [| HevaTrafik
MOdBAnED Makine MuditlGgn gl Modadogs
isletme Mudidogs || Elektronik Mudtrlogn ingast Modadugn _J Bastn ve Halkda
’ — H  higller eflizi

Kaynak : DHMI Genel Miidiirliigii APK Dairesi
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Sekil 6. Antalya Havalimani Organizasyon Semasi

BASMUDUR
_ Nobetgi Meydan
Savuna Birimi Madidasa
APK Bitritni
| 1
BASMUDUOR YRD. BASMUDUR YRD. BASMUDUR YRD.
T 1 — ™
Personel ve [dari [gler Hava Seyrisefer Eleldrik Madarlogs | || Hasiat Modadags
Madiigs Madidagi
Istetme Madadst H  Makine Madadugo Malzeme Mudarliza - Saglik Biriri

Elekironik Modiidoga Ingaat Mudidugs _J

Kaynak : DHMI Genel Miidiirliigii APK Dairesi
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yeterli goériilmiistiir. Atatiirk Havalimani, biiyiikliigii ve trafik hacmi nedeniyle daha

fazla yonetim birimine ve dolayisiyla daha karmagik bir organizasyon yapisina sahiptir.

DHMI isletimindeki havalimanlarmin geleneksel havaalan1 organizasyon
modeline gore oOrglitlendikleri goriilmiistiir. Bu model biiyiik 6lgiide hat-kurmay
organizasyon yapisina benzemekte olup, yoneticiler belirli bir islevden ziyade belirli bir
initeden ve o fiinitedeki personelden sorumludurlar. Ayrica hat Orgiitiine eklenen
danigmanlar (kurmaylar) dogrudan emir verme yetkisine sahip olmaksizin hat
yoneticilerine kendi uzmanlhk alanlarinda teknik konularda tavsiyelerde
bulunmaktadirlar. Kurmay birimlerin 6rgiit i¢indeki temel gorevleri 6neriler gelistirmek,
bilgi vermek ve hat gorevlilerine hizmet etmektir.!”” Ote yandan diinyadaki
havaalanlarinin biiyiik boliimii geleneksel organizasyon yapisina gore Orgiitlenmis
olmakla birlikte; faaliyet digi gelirlerin Oneminin anlasilmasi ile birlikte Ticari
Havaalami Modeli olarak adlandirilan bir organizasyon yapismin yayglastigi
goriilmektedir. Bu modele gore orglit igerisinde boéltimleme fonksiyonlara gore
yapilmakta ve ticari fonksiyonlar ayri bir boliim igerisinde toplanmaktadir. B&ylece
geleneksel modelde havaalanimin gesitli birimleri altinda dagmmk durumda bulunan
ticari faaliyetlerin planlamasi, pazarlamasi ve gelistirilmesi tek bir elden yapildigindan
ticari gelirlerin artinlmasi miimkiin olabilmektedir.!"

DHMI isletimindeki havalimanlarinda organizasyon yapisinda ticari faaliyetler
icin ayri bir bélim olusturulmamasi ticari gelirler agisindan son derece olumsuz bir
durumdur. Ayrica, hat-kurmay orgiit yapisina aykiri olarak, miidiirliik seviyesindeki
birimlerin hangi Bagmiidiir Yardimcisina baglh oldugu agik degildir. Bu durumun da bir

yetki ve sorumluluk karmagasi yaratmasi kaginilmazdir.

173 Fevzi Siirmeli, Hikmet Se¢im ve Halim Sozbilir, Sivil Havacihk Yonetimi, (Eskisehir:Anadolu
Universitesi Sivil Havacilik Meslek Yiiksekokulu Yayinlari; No.1.,1991), 5.94.
1 Doganis, 5.122-123.
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6.2. Arasirmaya Konu Olan Havalimanlarinin 1997, 1998 ve 1999 Yillarina
Ait Trafik ve Finansal Verileri '’

Aragtirmamiza konu olan havalimanlarmm 1997, 1998 ve 1999 yillarina ait

trafik ve finansal verileri 6nce ¢alismamizda yararhi olacak sekilde tablolar haline

getirilmis, daha sonra sekiller yardimiyla bu verilerde meydana gelen degisimler ortaya

konulmugtur.

Havalimanlarinin 1997, 1998 ve 1999 yillarina ait toplam yolcu trafigi verileri

Tablo 4’te goriildigl gibi gergeklesmistir. Bu verilerin grafik halindeki goriintiisiine de

Sekil 7°de yer verilmistir.
Tablo 4. Toplam Yolcu Trafigi
: YILLARA GORE YOLCU SAYISI YUZDE DEGISIM (%)
HAVALIMANI 1997 1998 1999 97/98 98/99
ATATURK 14.607.897 14.392.199 13.100.470 -1 -9
ANTALYA 6.687.633 6.300.367 4.856.962 -6 =23
ESENBOGA 3.889.320 4,054.264 4,047.120 4 -0,2
A. MENDERES 3.422.925 2.904.681 2.334.878 -15 -20
DALAMAN 2.587.742 2.286.120 1.544.787 -12 =32
ADANA 900.892 919.191 849.081 2 -8
TRABZON 482.382 573.438 544.629 19 -5
MILAS-BODRUM 338.866 1.217.719 893.492 259 =27
Sekil 7. Toplam Yolcu Trafigi
]
16.000,000
14.000.000
—&— ATATURK
12.000.000 e ANTALYA
i BSENBOGA

10.000.000

8.000.000

6.000.000

4.000.000

2.000.000

—#&— A. MENDERES
—¥— DALAMAN
—&— ADANA
—+—TRABZON

== MiLAS-BODRUM

1999

7 Bu veriler DHMi 1997, 1998 ve 1999 Istatistik Yilliklan ve DHMI 1999 ve 2000 fisletme
Biitcelerinden elde edilmistir.
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Havalimanlarmizin toplam yolcu trafiginin 6zellikle digshat yolculara hizmet
veren Atatlirk, Antalya, A. Menderes ve Dalaman havalimanlarinda 1998 yilinda ve
agirhkli olarak 1999 yilinda azalmis oldugu goriilmektedir. 1998 ve 1999 yillarinda
Tirkiye’de turizm sektériinde yasanan durgunluk ve siyasi birtakim krizlerin sonucu

olarak dishat yolcularin sayisinda 6nemli diiglisler yasanmistir, Bu durum ileride

havalimanlarinin dighat yolcu trafigindeki degisimleri gosteren Tablo 6 ve Sekil 9°da
daha agik olarak ortaya ¢ikmaktadir.

Arastirmaya konu olan havalimanlarinin 1997, 1998 ve 1999 yillarina ait toplam

ichat yolcu trafigi verileri ise, Tablo 5°te goriildiigii gibi gergeklesmistir. Tablo 5°teki

veriler kullanilarak olugturulan Sekil 8’de havalimanlarimin toplam ichat trafiginin ilgili

yillar itibariyle degisimi grafik yardimiyla ortaya konulmustur.

Tablo 5. Toplam ichat Yolcu Trafigi

HAVALIMANI YILLARA GORE YOLCU SAYISI YUZDE DEGISIM (%)
1997 1998 1999 97/98 98/99
ATATURK 4.779.128 5.202.542 4.951.530 9 -5
ANTALYA 721.909 704.885 643.461 -2 -9
ESENBOGA 2.820.489 2.892.408 2.856.967 3 -1
AMENDERES 1.185.990 1.229.967 1.162.194 4 -6
DALAMAN 219.671 217.351 193.303 -1 -11
ADANA 629.612 671.438 632.011 7 -6
TRABZON 424.170 515.805 480.865 22 -7
MILAS-BODRUM 178.987 280.996 273.077 57 -3
Sekil 8. Toplam Ichat Yolcu Trafigi
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Havalimanlarinin  ighat trafiginde wllar itibariyle onemli degisimlerin
yasanmadify gézlenmektedir. Milas-Bodrum Havaliman1 1998 yilinda ichat trafigindeki
6nemli artisla bu durumun istisnas1 olarak dikkati ¢ekiyor olsa da, havalimaninin 1997
yilinda faaliyete gectigi gozoniine aliirsa, bu artisgin dogal oldugu kabul edilmelidir.
Tablo 5 ve Sekil 8’de dikkati ¢eken bir diger 6nemli nokta ise, agirikli olarak ighat
yolculara hizmet veren Esenboga, Adana ve Trabzon havalimanlarinin, 1998 ve 1999
yillarinda turizm sekt6riinde yasanan krizden difer havalimanlan kadar etkilenmemis
olduklaridir. Tam tersine 1998 yilinda basta Trabzon Havalimani olmak f{izere bu
havalimanlarinin ighat ve dolayisiyla toplam trafiklerinde artis yasandig: goriilmektedir.
Trabzon Havalimani’nda Rus trafiginin etkisiyle ighat yolcu trafiginde %22’lik bir artis
yaganmistir.

Havalimanlarinin 1997, 1998 ve 1999 yillarina ait toplam dighat yolcu trafigi
verileri ise, Tablo 6 ve Sekil 9’daki gibidir.

Tablo 6. Toplam Digshat Yolcu Trafigi

. YILLARA GORE YOLCU SAYISI YUZDE DEGISIM (%)
HAVALIMANI 1997 1998 1999 97/98 98/99
ATATURK 9.828.769 9.189.657 8.148.940 -7 -11
ANTALYA 5.965.724 5.595.482 4.213.501 -6 -25
ESENBOGA 1.068.831 1.161.856 1.190.153 9 2
AMENDERES 2.236.935 1.674.714 1.172.684 225 -30
DALAMAN 2.368.071 2.068.769 1.351.484 -13 -35
ADANA 271.280 247.753 217.070 -9 -12
TRABZON 58.212 57.633 63.764 -1 11
MILAS-BODRUM 159.879 936.723 620.415 486 -34

Sekil 9. Toplam Dighat Yolcu Trafigi
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Havalimanlarimizin toplam dishat yolcu trafikleri incelendiginde, 1998 ve 1999
yillarinda Tiirkiye’de turizm sektdriinde yasanan krizin etkisiyle genel olarak
havalimanlarimin dighat yolcu sayilarinda azalmalar oldugu goriilmektedir. A. Menderes
ve Dalaman Havalimanlarinda yasanan diigiisii etkileyen bir diger faktor ise, 1997
yilinda hizmete agilan Milas-Bodrum Havalimanm olmustur. Bu havalimaninin hizmete
girisi ile birlikte 6zellikle yurtdigimdan tatil amaciyla gelen yolcularin Tiirkiye’ye giris
noktasi olarak Milas-Bodrum Havalimani’m tercih etmeleri A. Menderes ve Dalaman
havalimanlarinin dighat ve toplam yolcu trafiginde yasanan diistislerin boyutlarim
biiyiitmiistiir. Tiirkiye’de turizm sektoriinde yasanan krizin havalimanlarini olumsuz
etkilemesinin istisnas1 olarak 1998 yilinda Milas-Bodrum Havalimam’nda yasanan
%259’1uk artis goriilmektedir ki, bunun da nedeni havalimaninin 1997 yilinda hizmete
acilmasi ve 1998 yilinda yolcu trafiginin asil kapasitesine yeni ulagmaya baslamasidir.
1999 yilinda bu havalimam da krizin etkisiyle dighat yolcu trafifindeki azalmadan
kaynaklanan bir trafik diigiisli yasamistir. 1999 yilinda yasanan krizin etkisiyle diger
havalimanlarimin dighat yolcusu azalirken Trabzon Havalimani’min dighat yolcu
oraninda %11°lik artig dikkati gekmektedir.

Toplam yolcu trafigi igindeki ichat ve dighat yolcu orami, havaalanlarinin gelir-
gider yapis1 ve seviyesi bagta olmak iizere birgok faktor agisindan belirleyici olmaktadir.
Bu nedenle aragtirmaya konu olan havalimanlarinin 1997, 1998 ve 1999 yillan ichat ve
dighat yolcu miktarlan ile bunlarin toplam yolcu trafigi i¢indeki oranlarim igeren Tablo
7, 8 ve 9’un hazirlanmasi yararli gériilmiistlir. Aym1 zamanda bu veriler Sekil 10°da

grafik yardimiyla daha agik bir bigimde sunulmugtur.

Tablo 7. 1997 Yih Yolcu Trafigi

. TOPLAM ICINDEKI ORAN
HAVALIMANI ICHAT DISHAT TOPLAM (%)
YOLCU SAYISI| YOLCU SAYISI iCHAT DISHAT

ATATURK 4.779.128 9.828.769 14.607.897 33 67
ANTALYA 721.909 5.965.724 6.687.633 11 89
ESENBOGA 2.820.489 1.068.831 3.889.320 73 27
AMENDERES 1.185.990 2.236.935 3.422.925 35 65
DALAMAN 219.671 2.368.071 2.587.742 8 92
ADANA 629.612 271.280 900.892 70 30
TRABZON 424.170 58.212 482.382 88 12
MILAS-BODRUM 178.987 159.879 338.866 53 47




Tablo 8. 1998 Yih Yolcu Trafigi
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. TOPLAM ICINDEKI ORAN
HAVALIMANI ICHAT DISHAT TOPLAM %
YOLCU SAYISI| YOLCU SAYISI TCAT (%) DISHAT
ATATURK 5.202.542 9.189.657 14.392.199 36 64
ANTALYA 704.885 5.595.482 6.300.367 11 89
ESENBOGA 2.892.408 1.161.856 4.054.264 71 29
A.MENDERES 1.229.967 1.674.714 2.904.681 42 58
DALAMAN 217.351 2.068.769 2.286.120 10 90
ADANA 671.438 247.753 919.191 73 27
TRABZON 515.805 57.633 573.438 90 10
MILAS-BODRUM 280.996 936.723 1.217.719 23 77
Tablo 9. 1999 Yili Yolcu Trafigi
_ {CHAT DISHAT TOPLAM ICINDEKI ORAN
HAVALIMANI YOL((?;U SAYISI YOLC% SAYIsI | TOPLAM TCHAT ) DISHAT
ATATURK 4.951.530 8.148.940 13.100.470 38 62
ANTALYA 643.461 4.213.501 4.856.962 13 87
ESENBOGA 2.856.967 1.190.153 4.047.120 71 29
A.MENDERES 1.162.194 1.172.684 2.334.878 50 50
DALAMAN 193.303 1.351.484 1.544.787 13 87
ADANA 632.011 217.070 849.081 74 26
TRABZON 480.865 63.764 544.629 88 12
MILAS-BODRUM 273.077 620.415 893.492 31 69

Sekil 10. Toplam Trafik i¢indeki Ortalama ichat ve Dishat Yolcu Oram
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Tablo 7, 8, 9 ve Sekil 10°da da goriildiigti gibi, havalimanlarimin yolcu
bilesimleri willar itibariyle ve havalimanlari arasinda farkliliklar gdstermektedir.
Atatiirk, Antalya, A. Menderes, Dalaman ve Milas-Bodrum havalimanlarinin
yolcusunun yandan fazlasimi dighat yolcu trafigi olustururken; Esenboga, Adana ve
Trabzon havalimanlarinda ise toplam yolcu trafiginin énemli béliimiinii ichat trafik
olusturmaktadir. Genel olarak bakildiginda, yillar itibariyle havalimanlarmmn yolcu
bilesimlerinde 6nemli degisimler meydana gelmedigi goriilmekle birlikte; Milas-
Bodrum Havalimani’mn hizmete girdigi 1997 yilinda %47 olan dighat yolcu oraninin
1998 yilinda %77 ve 1999 yilinda da %69 olarak gergeklestigi gériilmektedir. Turistik
bir bolgede yer almasi nedeniyle havalimanimin hizmete girisini takip eden yillarda
dishat yolcusunun sayisinda turizmdeki durgunluga karsin ¢ok dnemli artiglar meydana
gelmistir.

Havaalanlarinin topiam Birim Calisma Yikii (BCY) hesaplamalarinda, yolcu
sayis1 verilerine ek olarak toplam kargo miktan verilerine de ihtiyag duyulmaktadir. Bu
acidan arastirmaya konu olan havalimanlarinin 1997, 1998 ve 1999 yillarina ait toplam
kargo miktarlar1 ve bu miktarlarda meydana gelen degisimler, Tablo 10 ve Sekil 11
yardimiyla ortaya konmustur.

Tablo 10. Toplam Kargo Miktan

HAVALIMANI YILLARA GORE KARGO MIKTARI (TON) YUZDE DEGISIM (%)
1997 1998 1999 97/98 98/99
ATATURK 172.983 145.991 176.875 -16 21
ANTALYA 3.001 4,340 4.121 45 -5
ESENBOGA 20.534 20.822 20.578 1 -1
A. MENDERES 15.470 13.940 14.357 -10 3
DALAMAN 282 416 223 48 -46
ADANA 7.587 7.425 7.413 2 -0,2
TRABZON 106 298 2.190 181 635
MILAS-BODRUM - 59 78 - 32




Sekil 11. Toplam Kargo Miktar
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Havalimanlarinin toplam kargo miktar1 incelendiginde, Atatiirk Havalimani’nmin

diger havalimanlarina gére olduk¢a fazla kargo trafifine sahip oldufu dikkati

¢ekmektedir. Yillar itibariyle en garpici degisimler Trabzon Havalimani’nda meydana

gelmigtir. 1997 yilinda diger havalimanlarina gore ¢ok diisiik seviyedeki toplam kargo
miktarinda 1998 yilinda ve 6zellikle 1999 yilinda ¢ok 6nemli artiglar gergeklesmistir.

Havaalam performans analizi i¢in olusturulan modelin Snemli béliimiinde
kullanilacak olan Birim Calisma Yiikii (BCY) miktarlari, toplam yolcu sayis1 ve tOpIém
kargo miktar1 kullanilarak hesaplanmig olup; havalimanlarmmn 1997, 1998 ve 1999
yillarina ait BCY miktarlarim igeren Tablo 11 ve Sekil 12 olusturulmustur.

Tablo 11. Birim Caliyma Yiikii Miktarlar

. YILLARA GORE BCY MIKTARLARI YUZDE DEGISIM (%)
HAVALIMANI 1997 1998 1999 97/98 98/99
ATATURK 16.337.727 15.852.109 14.869.220 -3 -6
ANTALYA 6.717.643 6.343.767 4.898.172 -6 -23
ESENBOGA 4.094.660 4.262.484 4.252.900 4 -0,2
A MENDERES 3.577.625 3.044.081 2.478.448 -15 -19
DALAMAN 2.590.562 2.290.280 1.547.017 -12 -32
ADANA 976.762 993.441 923.211 2 -7
TRABZON 483.442 576.418 566.529 19 -2
MILAS-BODRUM 338.866 1.218.309 894.272 260 27
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Sekil 12. Birim Cahsma Yiikii Miktarlan
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Havalimanlarinin Birim Caligma Yiikii (BCY) miktarlar incelendiginde toplam
yolcu sayis1 ve kargo miktar: ile orantili olarak BCY miktarlarinda da degismeler
oldugu goriilmektedir. Havalimanlarnnmiz arasinda Atatiitck Havalimani’nmin diger
havalimanlarina goére olduk¢a fazla BCY yarattign gériilmektedir. 1998 yilinda turizm
sektoriinde yaganan kriz nedeniyle 6zellikle dighat yolculara hizmet veren
havalimanlarinin BCY miktarlarinda azalma meydana gelmistir. Milas-Bodrum
Havalimam bu durumun istisnast olarak %260°lik bir artigla tabloda yerini almistir. Bu
durumun nedeni, daha 6nce de belirtildigi {izere havalimammin 1997 yilinda hizmete
acilmis olmasi nedeniyle 1998 yilinda yolcu potansiyelini yeni degerlendirmeye
baglamast ve kapasitesine daha uygun hizmet vermeye baslamasidir. 1999 yilinda
turizmdeki krizin devam etmesi sonucu bu havalimani da diger turistik havalimanlar ile

birlikte yolcu kaybina ugramigtir.

Aragtirma kapsaminda ilgili model igin ihtiya¢ duyulan diger bir veri ¢esidi de
havalimanlarinin toplam maliyetleridir. Bu amagla hazirlanan Tablo 12 ve Sekil 13,
havalimanlarinin 1997, 1998 ve 1999 yillarinda gergeklesen toplam maliyetlerini ve
meydana gelen degisimleri ortaya koymaktadir.



Tablo 12. Toplam Maliyet
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HAVALIMANI YILLARA GORE TOPLAM MALIYET (TL) DEE%Z&E(% |
1997 1998 1999 97/98 | 98/99
ATATORK 9.766.513.068.895] 10.068.162.202.555| 9.985.610.202.800 3
ANTALYA 3.208.119.601.027| 3.939.786.374.433| 5.040.904.034.703| 23| 28
ESENBOGA 5.896.245.455.375] 6.399.674.817.509] _8.561.568.391.967 9| 34
A. MENDERES | 3.884.844.140.739| 3.815.568.396.712| 4.852.548.794.482] 2| 27
DALAMAN 1.941.559.865.125| 2.144.552.916.517| 2.957.769.433208| 10| 38
ADANA 1.325.075469.274]  1.525.534.694.859| 1.907.344.608342] 15| 25
TRABZON 685.457.610.686| 1.172.932.386.571] 1.491.323.146.999] 71| _ 27
MILAS-BODRUM | 303.320.292.131| 1419.317.265.620| 2.886.189.142.794] _ 368| 103
Sekil 13. Toplam Maliyet
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Havalimanlarinin toplam maliyetlerindeki en belirgin degisimlerin Milas-

Bodrum Havalimani’nda gergeklesmis oldugu goriilmektedir. Bu durumun nedeni

havalimanmimin yeni yatinmlara ihtiyag duymast ve aym zamanda yolcu sayisinda

yasanan artis nedeniyle igletme maliyetlerinin artmasidir. Genel olarak incelendiginde

bazi yillardaki gok kiigilk azalmalar haricinde havalimanlarinin maliyetlerinde yildan

yila artiglar oldugu gézlenmektedir.

Havalimanlarinin toplam maliyetlerinin hesaplanmasinda kullamlan 1997, 1998

ve 1999 yillarina ait toplam amortisman giderleri ve bunlarda meydana gelen degisimler
ise, Tablo 13 ve Sekil 14°te verilmigtir.



Tablo 13. Amortisman Giderleri
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1997

1998

] YILLARA GORE AMORTISMAN GIDERLERI YUZDE DEGISIM
HAVALIMANI (TL) %

_ 1997 1998 1999 97/98 | 98/99
ATATURK 1.630.564.096.057 | 1.864.099.457.624| 1.686.502.567.423 14 -10
ANTALYA 470.444.204.929] 872.019.569.499] 1.338.213.217.297 85 53
ESENBOGA 1.305.960.834.723| 1.628.759.484.147| 1.810.040.084.722 25 11
A. MENDERES 260.819.114.306] 403.508.783.026| 1.073.647.338.818 55 166
DALAMAN 443,190.164.631 588.542.252.214| 831.062.941.600 33 41
ADANA 301.681.201.463| 408.789.122.289] 427.915.947.282 36 5
TRABZON 184.645.310.900| 504.247.327.898] 476.389.689.197 173 -0
MILAS-BODRUM 60.982.050.596| 247.394.575.795] 949.292.014.118 306 284

Sekil 14. Amortisman Giderleri
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Tabloda en dikkati ¢eken degerler 1998 ve 1999 yillarinda Milas-Bodrum

Havalimanina aittir. Bu durum daha 6nce de belirtildigi gibi yapilan yeni yatirimlarin

amortisman paylari nedeniyle ortaya ¢gikmigtir. Benzer durum 1997 yilinda amortisman

gider pay1 diger havalimanlarina kiyasla olduk¢a diisiik olan Adnan Menderes ve

Trabzon havalimanlarina ait 1998 ve 1999 yillarindaki artis i¢in de s6zkonusudur.

Havalimanlarimin toplam maliyet hesaplamalarinda ve iggoren performanslarimn

degerlendirilmesinde gerekli olan 1997, 1998 ve 1999 yillarmma ait toplam isgilik

giderleri ile ilgili verilere ise Tablo 14’te yer verilmistir. Tablodaki verilerde meydana

gelen degisimler Sekil 15°te grafik yardimiyla da ortaya konulmustur.



Tablo 14. Iscilik Giderleri

121

R : YUZDE DEGISIM
HAVALIMANI YILLARA GORE i$CILiK GIDERLERI (TL) %)

i} 1997 1998 1999 97/98 97/98
ATATURK 3.676.084.555.118( 3.442.618.890.506| 3.717.301.828.077 -6 8
ANTALYA 1.305.804.767.141] 1.322.145.286.426] 1.516.603.731.899 1 15
ESENBOGA 2.996.931.894.645| 3.141.631.590.827] 3.691.249.975.506 5 17
A. MENDERES 1.797.979.046.960] 1.788.459.759.387| 2.048.091.146.278 -1 15
DALAMAN 743.543.675.713| 775.457.780.919| 928.566.992.998 4 20
ADANA 642.395.259.665| 664.810.438.765] 925.327.944.788 3 39
TRABZON 293.250.469.3011 341.849.988.425| 498.377.088.450 17 46
MILAS-BODRUM 90.100.663.316| 533.044.035.823{ 775.027.574.088 492 45

Sekil 15. Iscilik Giderleri
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Tablo 14 ve Sekil 15 incelendiginde havalimanlarmin toplam isgiicti
maliyetlerindeki en belirgin degisimlerin yine Milas-Bodrum Havalimani’nda
gergeklestigi goriilmektedir. Bu durumun nedeni havalimaninin 1998 ve 1999 yillarinda

Onemli sayida yeni personel istihdam etmesidir.

Bu durumu daha agik¢a gézler Oniine serebilmek amaciyla havalimanlarinin
1997, 1998 ve 1999 yillarina ait toplam isgéren sayilar1 Tablo 15°te verilmistir. Ilgili
yillarda havalimanlarimin igg6ren sayilarinda meydana gelen degisimlerin grafik

seklindeki goriintiistine de Sekil 16°da yer verilmisgtir.
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Tablo 15. Isgoren Sayisi
. YILLARA GORE iSGOREN SAYISI YUZDE DEGISIM (%
HAVALIMANI 1997 19913S 1999 97/98 : 98599)
ATATURK 853 890 919 4 3
ANTALYA 334 365 416 9 14
ESENBOGA 769 877 935 14 7
A. MENDERES 465 495 542 6 9
DALAMAN 191 228 263 19 15
ADANA 170 190 290 12 53
TRABZON 70 112 143 60 28
MILAS-BODRUM 51 184 221 261 20
Sekil 16. isgoren Sayisi
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Havalimanlarinin ilgili yillardaki iggéren sayilar1 ve bu sayilardaki degisimler
incelendiginde, Milas-Bodrum Havalimani bagta olmak iizere havalimanlarimn yillar
itibariyle isgdren sayilarinda stirekli artig oldugu agikca goriilmektedir.

Havaalani performans analizi i¢in olugturulan modelde gerekli temel verilerden
bir digeri de havaalani toplam geliridir. Aragtirmaya konu olan havalimanlariin 1997,
1998 ve 1999 yillarina ait toplam gelirleri Tablo 16°da goriildiigii gibi gerceklesmigtir.
Havalimanlarinin toplam gelirlerinde yillar itibariyle meydana gelen degismeler, grafik
olarak da Sekil 17°de gériilmektedir.
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Tablo 16. Toplam Gelir
: YUZDE DEGisiM
HAVALIMANI YILLARA GORE TOPLAM GELIR (TL) %)

_ 1997 1998 1999 97/98 | 98/99
ATATURK 111.517.691.176.430 | 104.683.905.946.005] 98.175.966.000.000 -6 -6
ANTALYA 41.680.592.220.863 | 26.656.995.179.512| 22.397.714.000.000 -36 -16
ESENBOGA 26.387.675.809.967| 26.660.023.014.176] 27.070.585.000.000 1 2
A. MENDERES 21.138.949.790.145| 17.221.459.353.532] 14.841.510.000.000 -19 -14
DALAMAN 17.944.589.421.840 | 15.289.174.392.414] 11.728.921.000.000 -15 -23
ADANA 3.271.347.352.500|  3.304.407.897.421|  3.497.938.000.000 1 6
TRABZON 1.409.793.065.890|  1.662.361.833.077|  1.831.141.000.000 18 10
MILAS-BODRUM | 2.367.809.882.354|  7.796.113.216.489]  6.658.882.000.000 229 -15

Sekil 17.Toplam Gelir
120.000.000.000.000
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Havalimanlarimin toplam gelirleri incelendiginde 1998 yilinda Milas-Bodrum
Havalimani’nin toplam gelirlerinde yolcu sayisindaki artisa paralel olarak ¢ok &nemli

artiglarin yasandifn dikkati ¢ekmektedir. 1999 yihinda 6zellikle uluslararas: trafikteki

diiglisler nedeniyle tiim havalimanlarmin gelirlerinde ¢esitli diizeylerde azalmalar

goriilmektedir. Esenboga, Adana ve Trabzon havalimanlan ise yolcularmmn &nemli

bolimiiniin ichat trafifinden olugsmasi nedeniyle turizmde yasanan krizden fazla

etkilenmemis ve bu havalimanlarimn gelirlerini artirmalar1 miimkiin olabilmisgtir.
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Havalimanlarimin toplam gelirleri, ayrica faaliyet ve faaliyet dis1 gelirler
seklinde ayrilarak da incelenmigtir. Tablo 17 ve Sekil 18°de havalimanlarimin 1997,

1998 ve 1999 yillarina ait faaliyet gelirleri goriilmektedir.

Tablo 17. Toplam Faaliyet Geliri

; . YUZDE DEGISIM
HAVALIMANI YILLARA GORE TOPLAM FAALIYETGELIRI (TL) %)
1997 1998 1999 97/98 98/99
ATATURK 90.224.634.158.161 84.110.010.493.433| 79.580.510.000.000 -1 -5
ANTALYA 35.021.806.602.727 14.812.847.136.929| 16.403.328.000.000 -58 11
ESENBOGA 23.698.694.273.914 24.090.392.549.126| 24.679.747.000.000 2 2
A. MENDERES 17.019.847.090.088 13.547.687.469.327| 11.551.064.000.000 -20 -15
DALAMAN 14.081.344.875.920 12.518.330.648.814|  9.443.648.000.000 -11 -25
ADANA 2.786.565.013.774 2.831.543.865.237|  2.999.749.000.000 2 6
TRABZON 1.179.325.269.476 1.303.521.999.117 1.362.999.000.000 11 5
MILAS-BODRUM 1.756.562.972.034 5.499.769.041.101 3.998.101.000.000 213 =27
Sekil 18. Toplam Faaliyet Geliri
100.000.000.000.000
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Havalimanlan iginde faaliyet gelirlerindeki en yliksek artis 1998 yilinda Milas-

Bodrum Havalimam’nda ger¢eklesmistir. Bu artiga, yolcu sayisindaki artiga paralel

olarak yolcu iicretlerinden elde edilen gelirin artist neden olmustur. Antalya

Havalimani’nda ise, Dig Hatlar Terminali’nin 6zellestirilmesi sonucu uluslararasi

yolcunun ve dolayisiyla bu yolcularin {icretlerinin kaybindan kaynaklanan bir gelir
azalmasi dikkati ¢ekmektedir.
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Havalimanlarinin 1997, 1998 ve 1999 yillarina ait toplam faaliyet dis1 gelirleri
ise Tablo 18 ve Sekil 19°da gsterilmigtir.

Tablo 18. Toplam Faaliyet Dig1 Gelir

HAVALIMARI YILLARA GORE TOPLAM FAALIYET DISI GELIR (TL) YUZDE&ECISM
1997 1998 1999 97/98 | 98/99
ATATORK 21.293.057.018.269]  20.573.895.452.572] 18.395.456.000.000 3 o
ANTALYA 6.658.785.618.136] _ 11.844.148.042.583| _ 5.994.386.000.000 78] 49
ESENBOGA 2.688.981.536.053|  2.569.630.465.050]  2.390.838.000.000 ) B
A. MENDERES 2.119.102.700.057]  3.673.771.884.205| 3.290.446.000.000 11 1o
DALAMAN 3.863.244.545.921|  2.770.876.203.600|  2.285.273.000.000 28] 18
ADANA 484.782.338.726 472.864.076.006] _ 498.189.000.000 2 5
TRABZON 230.467.796.414 358.839.833.060]  468.142.000.000 56| 30
MILAS-BODRUM 611246.910320]  2.296.344.175.388] _ 2.660.781.000.000 276 16

Sekil 19. Toplam Faaliyet Dig1 Gelir
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Toplam faaliyet dig1 gelirlerde en yliksek artis 1998 yilinda Milas-Bodrum

Havalimani’nda yasanmig olup, yolcu sayisiun artist ve kira gelirlerinde yasanan

yiikselme bu gelir arismna neden olmustur. Antalya Havalimani’nda ise Yap-Islet-
Devret (YID) gelirlerinin etkisiyle 1998 yilinda bir gelir artis1 dikkati gekmektedir.

Havalimanlarimin 1997, 1998 ve 1999 yillanna ait toplam kira gelirleri de ayn
bir gelir grubu olarak ele alinmig ve Tablo 19 ile Sekil 20’de kira gelirlerine yer

verilmigtir.
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. ; ; ; YUZDE DEGISIM
HAVALIMANI YILLARA GORE TOPLAM KiRA GELIRLERI (TL) (%)
1997 1998 1999 97/98 98/99
ATATURK 9.148.247.301.862| 10.077.165.494.657 8.819.673.000.000 10 -12
ANTALYA 1.314.319.983.998 488.786.816.782 413.314.000.000 -63 -15
ESENBOGA 1.218.276.103.655 1.381.612.055.228 1.363.692.000.000 13 -1
AMENDERES 1.751.876.714.662 1.969.033.544.809 1.953.479.000.000 12 -1
DALAMAN 1.187.817.967.879 1.116.371.429.600 1.059.348.000.000 -6 -5
ADANA 180.240.270.013 187.273.209.222 287.101.000.000 4 53
TRABZON 160.379.205.495 277.680.083.086 325.059.000.000 73 17
MILAS-BODRUM 168.488.633.003 1.452.760.940.380 1.961.097.000.000 762 35
Sekil 20. Toplam Kira Gelirleri
12.000.000.000.000
10.000.000.000.000
—— ATATURK
8.000.000.000.000 o N AL
- ESENBOGA
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1997 1998 1999
Havalimanlarmin toplam kira gelirleri incelendiginde, Milas-Bodrum

Havalimani’nda 1998 yilinda %762 gibi ¢ok 6nemli bir artig dikkati gekmektedir.

Havalimaninin yolcu potansiyeliyle paralel olarak kiralanan alanlarin artmasi kira

gelirlerinin bu diizeyde artigimi saglayan en 6nemli etkendir.

Buraya kadar yapilan agiklamalarla, havalimanlarinin durumu degisik yonleriyle

ortaya konulmus ve bundan sonraki bélimde kullanacagimz model igin veriler elde

edilmeye galisilmistir. Bundan sonraki agamada ise, elde edilen bu veriler yardimiyla

havaalam performans analizi i¢in olugturulan model, ilgili havalimanlarina uygulanacak

ve analiz sonuglarn elde edilerek yorumlanmaya calisilacaktir.
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6.3. Havaalamt Performans Analizi i¢in Olusturulan Modelin lgili

Havalimanlarina Uygulanmasi

Bu kapsamda ele alacagimiz konular, daha 6nce Havaalanlarinda Performans
Analizi bolimiinde gelistirilen modelde yer alan Genel Maliyet Performans
Gostergeleri, Isgéren Performans Gostergeleri, Gelir Yaratma Performans Gostergeleri,
Ticari Faaliyetlerin Performans Gostergeleri ve Karliikk Gostergelerinin segilen
havalimanlarina uygulanmasindan olugsmaktadir. Tiirkiye’de devlet sahipligindeki tiim
havaalanlarinin finansman giderleri DHMI Merkez Biitcesinden karsilanmakta ve
bunlar DHMI Isletme Biitgesinde DHMI Merkez Finansman Giderleri ad altinda tek bir
kalemde yer almaktadir. Bundan dolay1 ¢alismamizda havalimanlan bagmna finansman
giderlerine ait verilerin elde edilmesi ve dolayisiyla Sermaye Performans
Gostergelerinin hesaplanmasi miimkiin olamamigtir. Modelin uygulanmasinda herbir
havalimam i¢in sdzkonusu géstergeler hesaplanarak tablolar seklinde ifade edilmis ve
gerekli agiklamalar yapilmistir. Ayn1 zamanda tablolardaki sonuglar sekiller yardimiyla
daha anlagilir duruma getirilmistir.

6.3.1. Genel Maliyet Performans Gostergeleri

Havalimanlarinin Genel Maliyet Performans Gostergelerinin hesaplanmasinda
BCY Bagina Toplam Maliyet, BCY Basina Sermaye Maliyeti, BCY Bagina Isgéren
Maliyeti, Toplam Maliyet Iginde Isgoren Maliyeti ve Toplam Maliyet Iginde Sermaye
Maliyeti Gostergeleri kullanilmigtir.

Havalimanlarmin 1997, 1998 ve 1999 wyillarina ait olarak hesaplanan BCY
Bagina Toplam Maliyet gistergelerinin sonuglar1 Tablo 20°de gosterilmistir. Ayrica bu
gostergelerde yillar itibariyle meydana gelen degisimler Sekil 21°de grafik yardimiyla

da ortaya konulmustur.



Tablo 20. BCY Basina Toplam Maliyet
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] . YUZDE DEGISIM
HAVALIMANI YILLARA GORE BCY BASINA TOPLAM MALIYET (TL) %)
1997 1998 1999 97/98 98/99
ATATURK 497.986 517.537 558.140 4 8
ANTALYA 407.534 483.587 755.933 19 56
ESENBOGA 1.121.041 1.119.281 1.587.512 -0,2 42
AMENDERES 1.012.971 1.120.883 1.524.705 11 36
DALAMAN 578.395 679.398 1.374.714 17 102
ADANA 1.047.742 1.124.119 1.602.482 7 43
TRABZON 1.035.932 1.160.070 1.791.494 12 54
MILAS-BODRUM 715.144 961.926 2.165.893 35 125
Sekil 21. BCY Basina Toplam Maliyet
I
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BCY Basmna Toplam Maliyet gostergesinin sonuglarimi igeren Tablo 20
incelendiginde, en diisiik degerin 1997°de Antalya Havalimam’nda 407.534 TL olarak;
en yiiksek degerin ise, 1999°da Milas-Bodrum Havalimani’nda 2.165.893 TL olarak
gergeklestigi goriilmektedir. Analiz sonuglarina gére, 1997/1998 doéneminde asir
degisim yasanmamakla birlikte; 1998/1999 degisimi Atatiick Havalimani haricindeki

limanlar igin dnemli boyutlarda gergeklesmistir. Ozellikle Dalaman ve Milas-Bodrum

havalimanlarinda 1999 yilinda ¢ok 6nemli maliyet artiglar1 gergeklesmistir. Bu 6nemli

degisimin nedeni maliyetlerdeki artiga kargin 1999 yilinda toplam trafik hacminde ve

dolayisiyla BCY degerlerinde meydana gelen Onemli

azalmalardir. Atatiirk
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Havalimani’nda 1999 yilinda maliyetlerin 1998 yilina gére daha diigiik ger¢eklesmesi
BCY Bagina Maliyetlerin agir1 artisin1 engellemigtir.

Havalimanlarinin BCY Bagina Toplam Maliyet analizlerinin ortaya koydugu
6nemli bir problem, bu havalimanlarinin BCY miktarlarinda yillar itibariyle yasanan
disiislere karsin toplam maliyetlerinin siirekli artiy gostermesidir. Bu durum da
DHMI’nin yatinm planlamasim yolcu, ugak ve kargo trafigindeki degisimleri gozoniine
almaksizin yaptigim ortaya koymaktadir. Bu agidan DHMi’nin yatinm planlamasi
kararlarinin gbzden gegirilmesi geregi ortaya ¢ikmaktadur.

Havalimanlarimin 1997, 1998 ve 1999 yillarina ait BCY Basma Sermaye
Maliyeti gostergelerinin sonuglar1 da, Tablo 21°de verilmis olup, Sekil 22’de ise bu
gostergelerde meydana gelen degisimler grafik yardimiyla ortaya konmustur.

Tablo 21. BCY Basina Sermaye Maliyeti

- R YUZDE DEGISIM
HAVALIMANI YILLARA GORE BCY BASINA SERMAYE MALIYETi (TL) %) $
1997 1998 1999 97/98 98/99
ATATURK 99.804 117.593 113.422 18 -4
ANTALYA 70.031 137.461 273.207 96 99
ESENBOGA 318.942 382.115 425.601 20 11
A MENDERES 72.903 132.555 433.193 82 227
DALAMAN 171.079 256.974 537.203 50 109
ADANA 308.858 411.488 463.508 33 13
TRABZON 381.939 874.795 840.892 129 4
MILAS-BODRUM 179.959 203.064 1.061.525 13 423
Sekil 22. BCY Bagina Sermaye Maliyeti
1.200.000
1.000.000 +
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Tablo 21 incelendiginde, BCY Bagina Sermaye Maliyeti’'nde en diigiik
degerlerin 1997 yilinda Antalya Havalimani’nda 70.013 TL olarak; en yiiksek
degerlerin ise, 1999 yilinda Milas-Bodrum Havalimam’nda 1.061.525 TL olarak
gergeklestigi  goriilmektedir.  Yiizdesel artiglarda ise 1998 yilinda Trabzon
Havalimani’nda meydana gelen %129°’luk artig dikkati ¢ekmektedir. Bu artig biiyiik
Olgtide, bu havalimaminda 1998 yilinda amortisman paylarinda meydana gelen
yiikselmeden kaynaklanmaktadir. Tabloda dikkati geken diger bir unsur ise, 1997°de
BCY Basina Sermaye Maliyeti diisiik havalimanlar1 arasinda yer alan Adnan Menderes
Havalimam’min 1998’de %82 ve ozellikle de 1999’da %227’lik artiglarla diger
havalimanlart ortalamalann seviyesine yiikselmesidir. Bu artista A. Menderes
Havalimani’nin varliklarinin oldukga eski ve amortisman paylar1 diigmiis durumda iken,
yeni yatirimlann yapiimasinin etkisi olmakla birlikte asil degisim, 6zellikle 1999 yilinda
trafikteki agin diisiistin ve buna karsin maliyetlerde yasanan yiikseligin etkisiyle
gergeklesmistir.

Tablo 21°de en dikkat c¢eken unsur ise, 1999 yilinda Milas-Bodrum
Havalimani’nda meydana gelen %423°liik artistir. Bu havalimam yeni kuruldugundan
1998 yilindan itibaren yeni yatinmlarin yapilmasi sermaye maliyetlerini artirmigtir.
1998’de trafik nispeten yeterli oldugundan BCY Bagina Sermaye Maliyeti
gostergesinde 6nemli bir degisim gézlenmezken; 1999°da trafikteki diisiisiin de etkisiyle
yapilan ek yatirimlar sonucu, oranda ¢ok biiyiik yitkselmeler yaganmasgtir.

Havalimanlarim 1997, 1998 ve 1999 yillarina ait BCY Bagina Isgéren Maliyeti
gostergelerinin sonuglar ise, Tablo 22°de goriildiigi gibi gergeklesmistir. Bu sonuglar

Sekil 23’te de grafik yardimiyla ortaya konmustur.

Tablo 22. BCY Bagima Isgoren Maliyeti

: : . YUZDE DEGISIM

HAVALIMANI YILLARA GORE BCY BASINA iSGOREN MALIYETI (TL) % $
1997 1998 1999 97/98 | 98/99

ATATURK 225.006 217.171 250.000 -3 15
ANTALYA 194.384 208.416 309.626 7 49
ESENBOGA 731.912 737.042 867.937 1 18
A MENDERES 502.562 587.520 826.360 17 41
DALAMAN 287.020 338.586 600.231 18 77
ADANA 657.678 669.200 1.002.293 2 50
TRABZON 606.589 593.059 879.703 ) 48
MILAS-BODRUM 265.889 437.528 866.658 65 98
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Sekil 23. BCY Bagina Isgoren Maliyeti
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Tablo 22 yardimiyla, BCY Basina Isgéren Maliyeti verileri incelendiginde en
diisiik degerin 1997°de Antalya Havalimani’nda 194.384 TL olarak; en yiiksek degerin
ise 1999°da Adana Havalimani’nda 1.002.293 TL olarak gergeklestifi goriilmektedir.
Tablo 22°de Atatiirk Havalimam ve Antalya Havalimani’ndaki yiiksek trafik nedeniyle
BCY Bagina Isgéren Maliyetinin diger havalimanlarina gére oldukga diisiik seviyelerde
gerceklestigi goriilmektedir. Buna karsin 6zellikle Adana Havalimami’nda 1999°da
meydana gelen %50’lik personel artisi nedeniyle havalimaninin zaten yiiksek bulunan
BCY Bagina Isgéren Maliyeti asin seviyelere yiikselmistir. Bu havalimaninda 1999
yilinda trafikteki diisiiy 6nemli boyutlara ulagmasa da, 100 kisilik yeni personel alim1
Isgéren Maliyetinin yiiksek seviyelerde gergeklesmesine neden olmugtur. Diger goze
¢arpan bulgu ise, Milas-Bodrum Havalimani’nda yillar itibariyle yasanan %65 ve
%98’lik artiglardir. Bu artiglarda da, Adana Havalimani’nda oldugu gibi, 1998 ve 1999
yillarinda 150 ek personel alinmasi; buna kargin trafikte diistislerin yagsanmasi etkili
olmustur. Her ii¢ yilda da BCY Basina Isgéren Maliyetinin oldukga yiiksek seviyelerde
gerceklesmesi, Esenboga Havalimani’nin personel sayisinda bir fazlalifin ya da
personelin verimsiz ¢aligtirildiginin bir isareti olarak kabul edilebilirse de, daha kesin
yargilara varabilmek igin difer gOstergelerin de incelenmesinin yararh olacag:

diiglintilmektedir.
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Havalimanlannin 1997, 1998 ve 1999 yillarina ait Toplam Maliyet Iginde

Isgoren Maliyeti Orani sonuglar ise, Tablo 23 ve Sekil 24 yardimuyla ortaya konmustur.

Tablo 23. Toplam Maliyet icinde Isgoren Maliyeti Oram

YILLARA GORE TOPLAM MALIYET ICINDE YUZDE DEGISIM
HAVALIMANI ISGOREN MALIYETi ORANI (%) (%)
1997 1998 1999 97/98 98/99
ATATURK 38 34 37 4 3
ANTALYA 41 34 30 -7 -4
ESENBOGA 51 49 43 2 -6
AMENDERES 46 47 42 1 -5
DALAMAN 38 36 31 2 -5
ADANA 48 44 49 -5 5
TRABZON 43 29 33 -14 4
MILAS-BODRUM 30 38 27 8 -11
Sekil 24. Toplam Maliyet i¢inde Isgoren Maliyeti Orani
81997
S @198
e 01999

Toplam Maliyet Iginde Isgéren Maliyeti Oram verilerini igeren Tablo 23

incelendiginde, Tiirkiye’nin sekiz biiyiik havalimaninda Toplam Maliyet I¢inde Isgoren
Maliyeti Oraninin %27 ile %51 arasinda degisiklik gosterdigi goriilmektedir. 1997

yilinda Esenboga Havalimani’nda gergeklesen %51°lik oran bir onceki gostergede
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ortaya konmus bulunan personel fazlahifn goriislinii giiclendirici bir faktdr olarak
karsimiza gikmaktadir. Trabzon Havalimani’nda 1998°de yasanan %14’liik ve Milas-
Bodrum Havalimani’nda 1999’da yasanan %11°lik azalmalarin nedeni ise, ilgili yillarda
bu havalimanlarimin sermaye maliyetlerindeki artigtir. Sermaye maliyetleri nedeniyle
toplam maliyetlerde meydana gelen artis, isglicii maliyetlerinin oraninda goreceli bir

diistise neden olmustur.

Havalimanlarnin 1997, 1998 ve 1999 yillarma ait Toplam Maliyet Iginde
Sermaye Maliyeti Oram sonuglar1 ise, Tablo 24°te g6riildiigii gibi ger¢eklesmistir. Bu
sonuglar Sekil 25°te grafik seklinde de ifade edilmigtir.

Tablo 24. Toplam Maliyet i¢cinde Sermaye Maliyeti Oram

YILLARA GORE TOPLAM MALIYET ICINDE YUZDE DEGISIM
HAVALIMANI SERMAYE MALIYETi ORANI (%) (%)

1997 1998 1999 97/98 | 98/99
ATATURK 17 19 17 2 2
ANTALYA 15 22 27 7 4
ESENBOGA 22 25 21 3 -4
AMENDERES 7 11 22 4 12
DALAMAN 23 27 28 5 1
ADANA 23 27 22 4 -4
TRABZON 27 43 32 16 -11
MILAS-BODRUM 20 17 33 -3 15

Sekil 25. Toplam Maliyet icinde Sermaye Maliyeti Oram
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Toplam Maliyet icinde Sermaye Maliyeti Oram verilerini igeren Tablo 24
incelendiginde, Tiirkiye’'nin sekiz bilyiik havalimaninda toplam maliyet i¢inde sermaye
maliyeti oranimin %7 ile %43 arasinda degisiklik gosterdigi goriilmektedir. A. Menderes
Havalimani’nda 1997 yilinda ger¢eklesen %7°lik oran 6zellikle dikkati ¢ekmektedir.
Bunun nedeni daha 6nce de belirtildigi gibi bu havalimaninin varhiklarmm ilgili yallara
kadar olduk¢a eskimis, amortisman paylarinin diigmiis olmasi ve yeni yatinmlara
ihtiyag duymasidir. Daha sonraki yillarda yapilan yeni yatirimlarla sermaye maliyetinin
toplam maliyet igerisindeki pay1 da artig g&stermistir. Trabzon Havalimani’nda 1998°de
gerceklesen %43’lik deger ve Milas-Bodrum Havalimani’nda 1999°da gergeklesen
%331k degerler de yine diger havalimanlarina gore oldukga farkli degerler olarak
karsimiza ¢ikmaktadir. Bunun nedeni daha 6nce de belirtildi3i gibi bu havalimanlarina

yapilan yeni yatirim harcamalaridar.
6.3.2. Isgoren Performans Gostergeleri

Bu kapsamda Isgéren Basina BCY ve Isgoren Bagmna Yaratilan Toplam Gelir
gOstergelerinin sonuglart incelenerek havalimanlarinin iggéren verimlilikleri ortaya

konulmaya c¢aligilmistir.

Havalimanlarinin 1997, 1998 ve 1999 willarina ait olarak hesaplanan Isgdren
Basina BCY gostergelerinin sonuglar Tablo 25°te goriildiigii gibi gerceklesmistir. Ayni
zamanda bu gostergelerde yillar itibariyle meydana gelen degisimler Sekil 26°da grafik

yardimiyla agiklanmigtir.

Tablo 25. Isgoren Basina BCY

w e YUZDE DEGISiM
HAVALIMANI YILLARA GORE iSGOREN BASINA BCY %)
1997 1998 1999 97/98 98/99

ATATURK 19.153 17.811 16.180 -7 -9
ANTALYA 20.113 17.380 11.774 -14 32
ESENBOGA 5.325 4.860 4.549 -9 -6
A.MENDERES 7.694 6.150 4.573 220 -26
DALAMAN 13.563 10.045 5.882 -26 -41
ADANA 5.746 5.229 3.183 -9 -39
TRABZON 6.906 5.147 3.962 25 23
MILAS-BODRUM 6.644 6.621 4,046 0,3 -39
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Sekil 26. Isgoren Basmma BCY
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Isgdren Basma BCY verilerini iceren Tablo 25 incelendiginde, Isgéren Bagina
BCY miktarmmn 3.183 ile 20.113 arasinda degisiklik gosterdigi goriilmektedir. Isgoren
basina verimlilik, 1998 ve 1999 yillarinda tiim havalimanlarinda azalmalar géstermistir.
Bu durumun baglica nedeni, 6zellikle Atatiirk, Antalya, A. Menderes, Dalaman ve
Milas-Bodrum havalimanlart igin, gerek siyasal gerckse diger nedenlerle turizm
sezonunda yaganan durgunluktan kaynaklanan uluslararasi yolcu sayisindaki Snemli
diigiislerdir. Bu dusiislere karsin tiim havalimanlarinda 1998 ve 1999 yillarinda ek
personelin ige alinmasi iggéren bagina diisen BCY miktarini daha da azaltan bir durum
olarak karsimiza ¢ikmaktadir.

Analizler sonucu 6zellikle Atatiirk Havalimani’nin her ti¢ yilda da Isgéren
Basina BCY miktarinin son derece yiiksek oldugu; dolayisiyla bu havalimaninda
isgbrenin verimli bir bigimde calistirildifn ortaya ¢ikmaktadir. Antalya Havalimani,
BCY miktarmdaki yiikseklik nedeniyle 1997 yilinda en yiiksek orana sahip havalimani
durumunda iken, 1998 yilinda Dig Hatlar Terminal Binasinin &zellegtirilmesi sonucu
uluslararasi yolcularin kaybi nedeniyle, iggéren basina diisen BCY miktarinda 6nemli
azalmalar meydana gelmigtir. Trafikteki azalmalar sonucu 1997 yilinda diger
havalimanlarina g6re olduk¢a yiiksek durumda bulunan Dalaman Havalimani’nin

isgbren verimliliginde, 1998 ve 1999 yillarinda &nemli azalmalar yasanmistir. Bu
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azalmalarin nedeni 1998 ve 1999 willarinda trafikte yasanan diigiislere karsin ek

personelin ise alinmasidir.

Uluslararas1 yolcu seviyesi fazla olmayan ve turizmdeki durgunluktan ¢ok fazla
etkilenmeyen Adana, Esenboga ve Trabzon havalimanlarinin BCY miktarlarinda 1997,
1998 ve 1999 yillan
havalimanlarinda Isgéren Bagina BCY gostergesindeki diisiislerin, gereginden fazla

icin Onemli degisimler g&zlenmemesine Kkargm, bu
personel istihdamindan kaynaklandifi ortaya g¢ikmaktadir. Bu havalimanlarinda zaten
diisiik olan iggéren verimliligi, 1998 ve 1999 yillarinda alinan ek personel nedeniyle

daha da asag1 seviyelere inmisgtir.

Havalimanlarimn 1997, 1998 ve 1999 willarma ait Isgéren Basma Yaratilan
Toplam Gelir gostergelerinin sonuglari Tablo 26’da gériildiigli gibi gergeklesmis olup;
Sekil 27°de 1se bunlar grafik yardimiyla verilmigtir.

Tablo 26. isgéren Bagina Yaratilan Toplam Gelir

YILLARA GORE ISGOREN BASINA YARATILAN YUZDE DEGISIM
HAVALIMANI TOPLAM GELIR (TL (%)
1997 1998 1999 97/98 98/99
ATATURK 130.735.863.044 117.622.366.231] 106.829.125.136 -10 -9
ANTALYA 124.792.192.278 73.032.863.506|  53.840.658.654 41 -26
ESENBOGA 34.314.272.835 30.399.114.041|  28.952.497.326 -11 -5
AMENDERES 45.460.107.076 34.790.826.977|  27.382.859.779 -23 21
DALAMAN 93.950.729.957 67.057.782.423|  44.596.657.795 -29 -33
ADANA 19.243.219.721 17.391.620.513|  12.061.855.172 -10 -31
TRABZON 20.139.900.941 14.842.516.367]  12.805.181.818 -26 -14
MILAS-BODRUM | 46.427.644.752 42.370.180.524|  30.130.687.783 -9 -29

Sekil 27. isgoren Basina Yaratilan Toplam Gelir
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Isgéren Bagina Yaratilan Toplam Gelir verilerini igeren Tablo 26 incelendiginde,
en diisiik degerin 1999 yilinda Adana Havalimani’nda 12.061.855.172 TL olarak; en
yiiksek degerin ise, 1997 yilinda Atatiick Havalimani’nda 130.735.863.044 TL olarak
gerceklestigi goriilmektedir. Isgoren Basma Yaratilan Toplam Gelir agismndan Atatiirk
Havalimam ilk swrada yer almaktadir. Bu durum Atatiirk Havalimani’nin trafik
miktarinin, &zellikle de uluslararasi trafik miktannin yiiksekligi nedeniyle toplam
gelirinin de yiiksek olmasindan kaynaklanmaktadir. Atatiitk Havalimamnda Isgéren
Basina BCY miktarmn yiiksekligi de Isgoren Basina Yaratilan Toplam Gelir miktarinin
yiiksek olusunu desteklemektedir. Antalya Havalimani’min 1997 yilindaki degerleri
oldukca yiiksek olmasma karsin; 1998 yilinda yasanan 6zellestirmeden sonra Isgoren
Basma Yaratilan Toplam Gelir miktarinda 1998 ve 1999 yillarinda stirekli bir azalma
gozlenmektedir. Bu durum havaalanlan igin uluslararas1 yolcunun toplam geliri
etkileyen ¢ok énemli bir fakt6ér oldugunu gézler 6niine sermektedir. Ayni durum basta
Dalaman Havalimam olmak tizere, uluslararas1 yolcu miktar1 fazla olan Milas-Bodrum
ve Adnan Menderes havalimanlarinda Isgéren Bagina Yaratilan Toplam Gelirin
yiiksekligi ile de kamtlanmaktadir. Buna karsin Esenboga, Adana ve Trabzon
havalimanlan personel sayilarindaki fazlalikla beraber, agirlikli olarak ighat yolculara
hizmet vermeleri nedeniyle isgéren bagina daha az toplam gelir elde edebilmektedirler.
1998°de ve dzellikle de 1999°da yasanan trafik durgunlugu 6zellikle uluslararas: yolcu
orani fazla olan havalimanlarimzi etkileyerek isgdren bagina yaratilan toplam gelirde
azalmalara neden olmustur. Esenboga, Adana ve Trabzon havalimanlan agirlikli olarak
ichat yolculara hizmet verdiklerinden, 1998 ve 1999 yillanindaki trafik durgunlugu,
gelirlerini etkilememis ve toplam gelirlerinde artis meydana gelmistir. Bu artiga karsin
Isgébren Bagina Yaratilan Toplam Gelirde diigligler yaganmasi yeni personel

istthdamindan kaynaklanmistir.
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6.3.3. Gelir Yaratma Performans Gostergeleri

Bu kapsamda BCY Bagina Toplam Gelir, Toplam Gelir I¢inde Faaliyet ve
Faaliyet Dis1 Gelir Oram ile BCY Bagma Faaliyet Geliri ve Faaliyet Dist Gelir

gostergeleri ele alinacaktir.

Havalimanlarmin 1997, 1998 ve 1999 yillarina ait BCY Bagimna Toplam Gelir
gostergelerinin sonuglart Tablo 27°de goriildiigii gibi gerceklesmistir. Sekil 28°de ise,
bu sonuglarda 1997, 1998 ve 1999 yillarinda meydana gelen degisimler grafik seklinde

gosterilmigtir.
Tablo 27. BCY Basia Toplam Gelir
HAVALI I YILLARA GORE BCY BASINA TOPLAM GELIR (TL) | YUZDE DEGISIiM (%)
1997 1998 1999 97/98 98/99
ATATURK 6.825.778 6.603.784 6.602.631 -3 -0,02
ANTALYA 6.204.645 4.202.077 4.572.668 -32 9
ESENBOGA 6.444.412 6.254.574 6.365.206 -3 2
AMENDERES 5.908.654 5.657.359 5.988.227 -4 6
DALAMAN 6.926.910 6.675.679 7.581.637 -4 14
ADANA 3.349.175 3.326.225 3.788.882 -1 14
TRABZON 2.916.158 2.883.952 3.232.211 -1 12
MILAS-BODRUM 6.987.452 6.399.126 7.446.148 -8 16
Sekil 28. BCY Basina Toplam Gelir
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BCY Bagina Toplam Gelir verilerini igeren Tablo 28 incelendiginde en diigiik
degerin 1998 yilinda Trabzon Havalimani’nda 2.883.952 TL olarak; en yiiksek degerin
ise 1999 wyilinda Dalaman Havalimam’nda 7.581.637 TL olarak gergeklestigi
goriilmektedir. 1998 yilinda BCY Basma Toplam Gelir degerleri Antalya Havalimani
disindaki tiim havalimanlann igin %1-8 arasinda azalma gOstermistir. Antalya
Havalimam %32°’lik azalma ile 6zellestirme nedeniyle gelirin 6nemli kisminin &zel
sektdre devrinden kaynaklanan istisnai bir durum sergilemektedir. Esenboga, Adana,
Trabzon ve Milas-Bodrum havalimanlarinda 1998 yilinda, 1997 yilina gére BCY
miktarlarindaki yiizdesel arti toplam gelirdeki ylizdesel artigin iizerinde
gergeklesmistir. Bu nedenle BCY Bagmma Toplam Gelirler bu havalimanlarmda
azalmigtir. Esenboga, Adana ve Trabzon havalimanlarinda bu azaliglar %1-3 gibi
marjinal boyutlarda yasamirken; Milas-Bodrum Havalimani’nda BCY miktarinda
meydana gelen 6nemli artis nedeniyle BCY Basina Toplam Gelirdeki azaliglar %8’e
kadar yiikselmistir. Buna karsin Atatiirk, A. Menderes ve Dalaman havalimanlarinda
yasanan azalmalarin nedeni ise, 1998 yilinda BCY miktarinda meydana gelen
azalmalarin yiizdesel degerinin ayni1 yilda toplam gelirde meydana gelen azalmalardan
daha diigiik bir oranda gergeklesmesidir. 1999 yilinda ise genel olarak havalimanlarinin
BCY Basina Toplam Gelir miktarlarinda artiglar yasandig: gériilmektedir.

Havalimanlarmin 1997, 1998 ve 1999 yillarina ait Toplam Gelirleri I¢inde
Faaliyet Gelirlerinin Oranlar ise, Tablo 28°de gériildiigii gibi gergeklesmis olup $ekil
29’da da grafik yardimiyla ortaya konmustur.

Tablo 28. Toplam Gelir i¢inde Faaliyet Gelirlerinin Oram

YILLARA GORE TOPLAM GELIR ICINDE FAALIYET | YUZDE DEGISIM
HAVALIMANI GELIRLERININ ORANI (%) %)
1997 1998 1999 97/98 98/99

ATATURK 81 80 81 -1 1
ANTALYA 84 56 73 -28 18
ESENBOGA 90 90 91 1 1
A MENDERES 81 79 78 2 -1
DALAMAN 78 82 81 3 -1
ADANA 85 86 86 1 0,1
TRABZON 84 78 74 -5 4
MILAS-BODRUM 74 71 60 4 -11
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Havalimanlarinin Toplam Gelir I¢inde Faaliyet Gelirlerinin Oram ile ilgili

yorumlarin, toplam gelirleri olusturan diger temel bilesen olan Toplam Gelir i¢indeki

Faaliyet Digt Gelir Orami verilerinin ortaya konmasindan sonra yapilmasi yararh
gOriilmiistiir. Bu agidan havalimanlarinn 1997, 1998 ve 1999 yillarma ait Toplam

Gelirleri I¢inde Faaliyet Disi Gelirlerinin Oranlarm igeren Tablo 29 ve Sekil 30

diizenlenmistir.

Tablo 29. Toplam Gelir icinde Faaliyet Dis1 Gelir Orani

YILLARA GORE TOPLAM GELIR ICINDE FAALIYET DISI |YUZDE DEGISIM

HAVALIMANI GELIR ORANI (%) (%)
1997 1998 1999 97/98 | 98/99

ATATURK 19 20 19 1 -1
ANTALYA 16 44 27 28 -18
ESENBOGA 10 10 9 -1 -1
AMENDERES 19 21 22 2 1
DALAMAN 22 18 19 3 1
ADANA 15 14 14 -1 -01
TRABZON 16 22 26 5 4
MILAS-BODRUM 26 29 40 4 11
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Sekil 30.Toplam Gelir Icinde Faaliyet Dis1 Gelir Oram
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Tablo 28 ve 29 yardimiyla Toplam Gelir Iginde Faaliyet ve Faaliyet Disi
Gelirlerin Oranlar1 incelendiginde, faaliyet gelirleri agisindan en yiiksek deger 1999
yilinda Esenboga Havalimamn tarafindan yaratilmis olup %91 seklinde gergeklesmistir.
Bu durum dogal olarak bu havalimaninda ticari gelirlerin en diisiik seviyede %9
oraninda gergeklesmesine neden olmustur. Ticari gelirlerin en yiiksek oram ise, 1998°de
Antalya Havalimani’nda %44 olarak ger¢eklesmistir. Bu durum havalimaninda yaganan
zellestirme uygulamasindan elde edilen Yap-islet-Devret (YID) gelirlerinin bir sonucu
oldugundan gergek anlamda bir ticari gelir olarak kabul edilmemesi yerinde olacaktir.
Bu agidan 1999 yilinda Milas-Bodrum Havalimam’nda ger¢eklesen %40°lik ticari gelir
oran1 son derece bagarih bir ticari performansi géstermektedir. Bu durumun temel
nedeni havalimaninin yolcusunun énemli béliimiiniin uluslararasi yolculardan olugmasi
ve bu yolcularin havalimanlarina gok daha fazla gelir birakmalaridir. Yolcusunun % gibi
O6nemli bir kismmin ighat yolculardan olugsmasi nedeniyle Esenboga Havalimani’nin
ticari gelir oraninin diisiikligli de bu goriislimiizii desteklemektedir. Ancak Esenboga
Havalimani’nda ticari faaliyetlere ¢ok fazla énem verilmemesi de ticari gelir oraninin

diisiikliigiine neden olmaktadir.

Genel olarak bakildiginda havalimanlarimizin gelirlerinin énemli béliimiiniin

faaliyet gelirlerinden olustugu goriilmektedir. Diinyada yayginlagan egilim ticari
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gelirlerin artirilmas1 yoniinde oldugundan havalimanlarimiz igin ticari faaliyetlerin

genisletilmesi temel bir zorunluluk olarak kargimiza ¢ikmaktadir.

Havalimanlarinin 1997, 1998 ve 1999 yillarina ait BCY Bagina Faaliyet Gelirleri
de Tablo 30’da ortaya konmustur. Bu sonuclarda yillar itibariyle meydana gelen

degisimler Sekil 31°de grafik seklinde ifade edilmistir.

Tablo 30. BCY Basina Faaliyet Geliri

3.000.000
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1997

. - YUZDE DEGiSIM
HAVALIMANI YILLARA GORE BCY BASINA FAALIYET GELIRI (TL) ) §
1997 1998 1999 97/98 | 98/99
ATATURK 5.522.472 5.305.919 5.352.030 4 1
ANTALYA 5.213.407 2.335.024 3.348.867 -55 43
ESENBOGA 5.787.707 5.651.726 5.803.040 -2 3
A.MENDERES 4.757.303 4.450.502 4.660.604 -6 5
DALAMAN 5.435.633 5.465.852 6.104.424 1 12
ADANA 2.852.860 2.850.239 3.249.256 -0,1 14
TRABZON 2.439.435 2.261.418 2.405.877 -7 6
MILAS-BODRUM 5.183.651 4.514.264 4.470.789 -13 -1
Sekil 31. BCY Basima Faaliyet Geliri
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BCY Bagsina Faaliyet Geliri verilerini igeren Tablo 30 incelendifinde en diisiik
degerin 1998’de Trabzon Havalimani’nda 2.261.418 TL olarak; en ytiksek degerin ise,

1999 yilinda

Dalaman Havalimani’nda 6.104.424 TL olarak gergeklestigi
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goriilmektedir. Faaliyet gelirlerinin havalimanlan igin benzerlikler géstermesinin nedeni
havacilik hizmetlerinin fiyatlamasmm DHMI tarafindan yapilmas1 ve ABD Dolar ($)
tizerinden hesaplanarak tiim meydanlara uygulanmasidir. Ancak Adana ve Trabzon
havalimanlarinda BCY bagma faaliyet gelirlerinin diger havalimanlarina gére oldukga
diisiik seviyelerde kaldiga goriilmektedir. Bu durumun nedeni, DHMI tarafindan
havalimanlar igin farkli gruplara farkli licret tarifelerinin 6ngoériilmesidir. Ugak inis
ticretleri ugak agirhgina gére belirlenirken yolcu servis ficretleri igin havaalanlari
arasinda farkli uygulamalar sézkonusu olmaktadir. Atatiirk, Esenboga, Antalya, A.
Menderes, Dalaman, Adana ve Milas-Bodrum havalimanlar i¢in 1999 yili dishat yolcu
servis ticreti $15, i¢hat yolcu servis licreti 1.800.000 TL olarak belirlenmigtir. Trabzon
Havalimam ise ikinci grup fiyatlandirma igerisinde yer aldifindan dighat yolcu servis
ticreti $7, ighat yolcu servis iicreti ise 1.100.000 TL olarak belirlenmistir.'”® Bu
durumda Trabzon Havalimani’nin BCY basina en diisiik faaliyet gelirini elde etmesinin
nedeni farkh fiyat tarifesine dayandirilabilir. Trabzon ve Adana havalimanlarinin diger
havalimanlan ile karsilastinldiginda diisiik oranlara sahip olmalarinin bir diger nedeni
ise, bu havalimanlarinin yolculanimin biiyiikk ¢gogunlukla ighat yolculardan olugmasi ve
ichat yolcularn iicretlerinin daha diisitk olmasidir. TL iizerinden yapilan hesaplamalarin
da, gelirlerin diisiik ¢ikmasmin bir diger nedeni olabilecegi diisiiniilmektedir.
Arastirmada yapilan hesaplamalarda Dolar kuru yerine enflasyon oranlarmin baz
alinmasi da faaliyet gelirlerindeki birim basina azalmalan etkilemektedir.

Havalimanlarmin 1997, 1998 ve 1999 yillarina ait BCY Bagina Faaliyet Dis1
Gelirleri ise, Tablo 31°de ve Sekil 32’de goriildiigii gibi gergeklesmigtir.

Tablo 31. BCY Basina Faaliyet Dis1 Gelir

. . YUZDE DEGISIM

HAVALIMANI YILLARA GORE BCY BASINA FAALIYET DISI GELIR (TL) )
1997 1998 1999 97/98 | 98/99

ATATURK 1.303.306 1.297.865 1.237.150 -0,4 -5
ANTALYA 991.238 1.867.053 1.223.801 88 -34
ESENBOGA 656.704 602.848 562.167 -8 -7
AMENDERES 1.151.351 1.206.857 1.327.624 5 10
DALAMAN 1.491.277 1.209.842 1.477.213 -19 22
ADANA 496.316 475.986 539.626 -4 13
TRABZON 476.723 622.534 826.334 31 33
MILAS-BODRUM 1.803.801 1.884.862 2.975.360 4 58

18 DHMI Genel Miidiirkiigii 1999 Yili Ucret Tarifesi, (DHMI Genel Miidiirliigii, Mali Isler), s.9.
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Sekil 32. BCY Basina Faaliyet Dis1 Gelir
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Tablo 31 yardimiyla BCY Bagina Faaliyet Dig1 Gelir verileri incelendiginde, en
diistik degerin 1998 yilinda Adana Havalimanmi’nda 475.986 TL olarak; en yiiksek
degerin ise 1999 wyilinda Milas-Bodrum Havalimani’nda 2.975.360 TL olarak
gerceklestigi goriilmektedir. Ticari gelir yaratma performansinin uluslararas: trafikleri
fazla olan havalimanlarinda yiiksek oldugu; buna karsin Esenboga ve Adana
havalimanlarinda diger havalimanlarinin olduk¢a altinda gergeklestigi goriilmektedir.
Trabzon Havalimam1 BCY Bagma Faaliyet Dis1 Gelirleri 1997°de oldukga diislik
degerler sergilemekle birlikte, 1998 ve 1999 yillarinda stirekli bir artis g&stermistir.
Antalya Havalimani, 1998 yilinda YID gelirleri nedeniyle ticari gelirlerinde %88lik bir
yiikselme gergeklestirmigtir. 1998 yilinda uluslararas: trafikte yasanan diislis &zellikle
Dalaman Havalimani’n1 olumsuz bigimde etkileyerek BCY Bagina Ticari Gelirinin %19

oraninda azalmasina neden olmustur.
6.3.4.Ticari Faaliyetlerin Performans Gostergeleri

Ticari faaliyetlerin performanslarimin degerlendirilmesi kapsammda Yolcu
Basina Faaliyet Dis1 (Ticari) Gelir ve Yolcu Bagina Kira Geliri gostergeleri ele

almmastir.

Havalimanlarimn 1997, 1998 ve 1999 yillarina ait Yolcu Bagina Faaliyet Dis1
Gelirleri Tablo 32’te goriildiigii gibi ger¢eklesmis olup, 1997, 1998 ve 1999 yillarinda
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bu gelir grubunda meydana gelen degisimler Sekil 33’te grafik yardimiyla ortaya

konmustur.
Tablo 32. Yolcu Bagina Faaliyet Dist Gelir
. YILLARA GORE YOLCU BASINA FAALIYET DISI GELIR (TL) | . YUZDE

HAVALIMANI DEGISIM (%)

1997 1998 1999 97/98 | 98/99
ATATURK 1.457.640 1.429.517 1.404.183 2 2
ANTALYA 995.686 1.879.914 1.234.184 89 -34
ESENBOGA 691.376 633.809 590.750 8 -7
A.MENDERES 1.203.387 1.264.776 1.400.258 5 11
DALAMAN 1.492.902 1.212.043 1.479.345]  -19 22
ADANA 538.114 514.435 586.739 4 14
TRABZON 471.770 625.769 859.561 31 37
MILAS-BODRUM 1.803.801 1.885.775 2.977.957 5 58
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Tablo 32 yardimiyla Yolcu Bagina Faaliyet Dis1 Gelir verileri incelendiginde en
diigtik degerin 1997 yilinda Trabzon Havalimani’nda 477.770 TL olarak; en yiiksek
degerin ise, 1999 yilinda Milas-Bodrum Havalimani’'nda 2.977.957 TL olarak
gerceklestidi goriilmektedir. Antalya Havalimani, 1998 yilinda yasanan 6zellestirmenin
ve YID gelirlerinin etkisiyle yolcu basina faaliyet disi gelirini artrmigtir. Dalaman
Havalimani’nda 1998 yilinda yolcu sayisindaki azalmalara gore ticari gelirler daha
yiiksek oranlarda azaldifindan yolcu bagina yaratilan faaliyet dig1 gelirde %19 gibi bir



146

oranda diisiis meydana gelmigtir. Milas-Bodrum Havalimani’nda ise, turizmdeki

durgunluga karsin 1998 yilinda gerek yolcu sayisinda ve gerekse faaliyet disi gelir

miktarinda 1997 yilimin ii¢ katina yaklagan artiglar yasanmistir. 1999 yilinda yolcu

sayisinda 1998’¢ gére meydana gelen %27’lik azalmaya karsin faaliyet dis1 gelirlerin

%16 oraminda artmasi nedeniyle bu havalimaninda yolcu bagmna yaratilan faaliyet dig1

gelir miktan %58 gibi 6nemli oranda artig gostermistir.

Havalimanlarimin ticari performanslarinin degerlendirilmesinde kullamlan diger
bir gésterge olan Yolcu Basina Kira Gelirleri ise, 1997, 1998 ve 1999 yillarinda Tablo
33’te goriildiigii gibi gerceklesmistir. Kira gelirlerinde yillar itibariyle meydana gelen

degisimler, Sekil 34’te grafik yardimiyla da ortaya konmustur.

Tablo 33. Yolcu Basina Kira Geliri

HAVALIMANI YILLARA GORE YOLCU BASINA KiRA GELIRI (TL) | YOZDE DEGISIM (%)
1997 1998 1999 97/98 98/99
ATATURK 626.254 700.182 673.233 12 -4
ANTALYA 196.530 77.581 85.097 -61 10
ESENBOGA 313.236 340.780 336.954 9 -1
A MENDERES 511.807 677.883 836.651 32 23
DALAMAN 459.017 488.326 685.757 6 40
ADANA 200.069 203.737 338.131 2 66
TRABZON 332473 484.237 596.845 46 23
MILAS-BODRUM 497.213 1.193.018 2.194.868 140 84
Sekil 34.Yolcu Basma Kira Geliri
2.500.000
, —— ATATURK
2.000.000 + —f— ANTALYA
. -~ ESENBOGA
1.500.000 4 —&— A MENDERES
= —%—DALAMAN
1.000.000 + —8— ADANA
—+—TRABZON
500.000 ~—=—MILAS-BODRUM
0 £
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Yolcu Bagina Kira Geliri verilerini igeren Tablo 33 incelendiginde en diigiik
degerin 1998 yilinda Antalya Havalimani’nda 77.581 TL olarak; en yiiksek degerin ise
1999 wilinda Milas-Bodrum Havalimani’nda 2.194.868 TL olarak gergeklestigi
goriilmektedir. Antalya Havalimani’nda yaganan &zellestirme ile Dig Hatlar
Terminali’nin kira gelirlerinin kaybedilmesi, havalimaninin yolcu bagina kira gelirlerini
%61 gibi bir oranda diistirmiistiir. Tablo 33’te dikkat ¢ceken diger bir husus ise, Milas-
Bodrum Havalimani’nda yolcu basina kira gelirlerinin 1998 yilinda %140; 1999 yilinda
ise %84 gibi 6nemli oranlarda artmis olmasidir. Bu durumun nedeni havalimamnin
hizmete girdigi 1997 yilinda yeni bir havalimani olmasmin etkisiyle kira gelirlerinin
diisik seviyede gergeklesmesidir. Buna karsin izleyen yillarda havalimaniin trafigi
arttik¢a kira gelirlerinde 6nemli artis saglanmistir. 1999 yilinda Adana Havalimani’nda
%6611k, 1998 yilinda da Trabzon Havalimani’nda %46°lik 6nemli artiglarin yasandig

gozlenmektedir.
6.3.5. Karhhik Gostergeleri

Bu kapsamda temel olarak BCY Bagina Kér ve Gelir-Gider Orami olmak tizere

iki gostergeden yararlanilacaktir.

Havalimanlarinin 1997, 1998 ve 1999 yillarina ait BCY Bagma Kéar durumlari
Tablo 34’te goriildiigii gibi ger¢eklesmistir. Yillar itibariyle bu sonuglarda meydana
gelen degisimler Sekil 35°te grafik seklinde gosterilmistir.

Tablo 34. BCY Basina Kir

HAVALIMANI YILLARA GORE BCY BASINA KAR (TL) YUZDE DEGISIM (%)
1997 1998 1999 97/98 98/99
ATATURK 6.227.989 5.968.653 5.931.068 4 -1
ANTALYA 5.727.079 3.581.028 3.543.528 -37 -1
ESENBOGA 5.004.428 4.753.179 4.352.093 -5 -8
A.MENDERES 4.822.782 4.403.921 4.030.329 9 8
DALAMAN 6.177.435 5.739.308 5.669.719 -7 -1
ADANA 1.992.575 1.790.618 1.722.893 -10 4
TRABZON 1.498.288 849.088 599.824 43 29
MILAS-BODRUM 6.092.348 5.234.137 4.218.731 -14 -19
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Sekil 35. BCY Bagina Kar
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BCY Basina Kér verilerini igeren Tablo 34 incelendiginde, en diisiik karin 1999
yilinda Trabzon Havalimani’nda 599.824 TL olarak; en yiiksek karin ise, 1997 yilinda
Atatiirk Havalimani'nda 6.227.989 TL olarak gergeklestigi goriilmektedir. Tablodan tiim
havalimanlanimin her ti¢ yil itibariyle kérli oldugu goriilmektedir. Ancak tablo
incelendiginde havalimanlar1 arasinda en karli havalimam ile en az kérl havalimam
arasinda yaklagik on kata varan farkliliklar olmasi dikkati ¢ekmektedir. Bu da
havalimanminin hizmet verdigi yolcu sayisi arttikga karhihiginda da artma oldugu
goriigiinti destekleyici bir durumdur. Tabloda 1998 yilinda yasanan &zellestirme ile
Antalya Havalimani’nda 6nemli karlilik azalmalar1 yasandifi dikkati ¢ekmektedir.
Burada asil kir getiren yolcunun dighat yolcusu oldugu bir kez daha kamtlanmaktadir.
Trabzon Havalimani’nda 1998 ve 1999 wyillarinda giderlerde meydana gelen artis
nedeniyle karlilikta énemli Slgtide diigiislerin yasandigy goriilmektedir. Benzer durum
Trabzon Havalimam kadar agir olmamakla birlikte Adana ve Milas-Bodrum

havalimanlan i¢in de s6zkonusudur.

Havalimanlarmin 1997, 1998 ve 1999 yillarna ait Gelir-Gider Oranlan Tablo
35’te goriildiigii gibi gergeklesmistir. Gelir-Gider Oranlarinda yillar itibariyle meydana
gelen degisimler Sekil 36°da grafik olarak diizenlenmistir.
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1998

1999

g ESENBOGA
—&— A.MENDERES
—#-=DALAMAN
—@— ADANA
== TRABZON

MILAS-BODRUM

HAVALIMANT YILLARA GORE GELIR GIDER ORANI YUZDE DEGISIM (%)
1997 1998 1999 97/98 98/99
ATATURK 11,4 10,4 9,8 -1,0 -0,6
ANTALYA 13,0 6,8 4.4 -6,2 -2,3
ESENBOGA 4,5 4,2 3,2 -0,3 -1,0
A MENDERES 5,4 4,5 3,1 -0,9 -1,5
DALAMAN 9,2 7,1 4,0 2,1 3,2
ADANA 2,5 2,2 1,8 -0,3 -0,3
TRABZON 2,1 1,4 1,2 -0,6 -0,2
MILAS-BODRUM 78 5,5 2,3 2,3 -3,2
Sekil 36. Gelir-Gider Oram
—e— ATATURK
~—{f— ANTALYA

Tablo 35 yardimiyla Gelir-Gider Oranlari incelendiginde havalimanlarimn
tamaminin  her ii¢ il itibariyle, gelirlerinin giderlerini fazlasiyla karsiladig
goriilmektedir. Sektorlere gére degismekle birlikte genellikle 1-2 arasinda olmasi
beklenen bu oramin bazi havalimanlan i¢in 13’e kadar yiikselmesi; en diisiik olan

havalimaninda bile 1,2 olarak gergeklesmesi Tiirkiye’de havaalan: sektériiniin muazzam

kérlar sagladify diislincesine yol agmaktadir. Diinyadaki en karh havaalanlarina
bakildiginda, Heatrow’da bu oranin 1.69, Gatwick’de 1.49 oldugu gtiriilmektedir.179

Ancak unutulmamas: gereken nokta Tiirkiye’deki havaalanlarinin sabit yatirim

maliyetlerine kendilerinin katlanmamasidir. Bundan dolayr da giderleri onemli

olgiide diisiik goriinmektedir.

1 Doganis, s. 125.



150

SONUC VE ONERILER

Diger tiim igletmelerde oldugu gibi havaalanlar i¢in de faaliyet sonuglarinin
degerlendirilmesi ve bu sonuglara gore gelecege ydnelik planlamalarin yapilmasi hayati
bir 6neme sahiptir. Genellikle monopol konumda igletmeler olduklarindan havaalanlar
icin faaliyet sonuglarinin degerlendirilmesinde karhiligin giivenilir bir gosterge
olamayacag agiktir. Bu nedenle havaalanlari igin etkin performans analizi

yontemlerinin ortaya konmasi ve bunlarin yaygin bigimde uygulanmasi gerekmektedir.

Bu diisiince gergevesinde havaalanlarinda performans analizi i¢in bir model
ortaya koymayr amaglayan ve Tiirkiye’nin yolcu sayis1 itibariyle en biiyiik sekiz
havalimaninin 1997, 1998 ve 1999 yillarindaki ekonomik performans analizlerini i¢eren
aragtirmamizla birtakim sonuglar elde edilmistir. Atatiirk, Antalya, Esenboga, A.
Menderes, Dalaman, Adana, Trabzon ve Milas-Bodrum havalimanlar1 incelenerek
ulasilan sonuglar ve bunlarla ilgili énerilerimiz konunun akigina paralel olarak asagida

Ozetlenmistir :

e Yapilan arastirmada incelenen havalimanlarinda is¢ilik maliyeti ile satis ve
diger giderlerin aym oranda ve toplam maliyet i¢inde ortalama olarak
%39'luk bir paya sahip oldugu belirlenmistir. Sermaye maliyeti ise, toplam
maliyet icinde ortalama %?22’lik bir paya sahiptir. Sermaye maliyetinin
toplam i¢inde daha az bir paya sahip olmasi yatinmlarin daha ziyade devlet
eliyle yapilmasi ve DHMI'nin yatirmlarim &zkaynaklarma dayali olarak
finanse etmesi ile agiklanabilir. Bu durum asagida Sekil 37°de gosterilmistir.

Sekil 37. incelenen Sekiz Havalimanimin Ortalama Maliyet Yapisi

39%
° 39% DiSGUCT MALIYETI

H SERMAYE MALIYET]

DSATIS VE DIGER
GIDERLER

22%
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o Isgoren verimlilik gostergeleri incelendiginde ise, Atatiirk, Antalya ve
Dalaman havalimanlan digindakilerde iggéren bagina diisen BCY miktarinin,
bu ii¢ havalimamna gore oldukga diisiik oldugu goriilmektedir. Bazi
durumlarda isgéren basina diisen BCY miktarlann kargilagtirildiginda
havalimanlar1 arasinda dort kata varan farklhiliklar g6zlenmektedir. Bu durum
her zaman i¢in bu havalimanlarinda iggérenin verimsiz galistigi anlaminda
kabul edilmemelidir. Ancak yine de iggérenle ilgili bir problemin habercisi
olabilecegi diistiniilerek; bu havalimanlarina y6nelik ve béliimler itibariyle
daha detayl1 is analizleri yapilmalidir. Bu sekilde igglicii verimliligi ve varsa

personel fazlalig aragtirilabilir.

Ayrica aragtirmamizla ortaya gikan bir bagka sonug ise, bazi istisnalari
olmasina kargin genel olarak havalimanlarinda ger¢eklesen BCY miktarnin
yildan yila diigmesine kargin; igg6ren sayisin siirekli olarak artirilmasidir.
Dolayisiyla iggéren basina diisen BCY miktarlarn yolcu ve kargo hacmindeki
azalmanin yanisira, isgéren sayisindaki artis nedeniyle de azalma
gostermektedir. Bu durumun da agik¢a ortaya koydugu gibi, DHMI nin
havalimanlarinin ¢alisma hacmi ile dogru orantili bir personel istihdam
politikas1 bulunmamaktadir. Bdoyle bir politikanin eksikligi sonucu
havalimanlarinin iggiicii verimliliginin artirilabilmesi miimkiin olamadig

gibi; kaginilmaz olarak yildan yila verimlilikte diigiisler yaganmaktadar.

e Yapilan aragtirmada yillar itibariyle Birim Caligma Yiikii miktarlarmda
diistisler yasanirken; havalimanlarinin toplam maliyetlerinde siirekli bir artig
oldugu ortaya ¢ikmigtir. Bu durum DHMI nin yatiim ve isgiicii planlamasim
yolcu, ugak ve kargo trafigindeki degisimleri géz6niine almaksizin yaptigin
ortaya koymaktadir. Bunun bir sonucu olarak, havalimanlarinin BCY
miktarlar1 diiserken maliyetler artmaktadir. Bu sorun titiz bir yatirim
planlamasi ve yatinm zamanlamasi ile ¢6ziilebilir. Ayrica isgiici
planlamasinda ¢agdas yonetim tekniklerinden yararlamilabilir.

e Aragtirmaya konu olan havalimanlarmin gelir yaratma performanslar
incelendiginde ise, toplam gelirlerinin %79-80’inin faaliyet geliri ve %20-

21’inin faaliyet dis1 (ticari) gelirden olugtugu gériilmektedir.
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Sekil 38. Incelenen Sekiz Havalimanmn Ortalama Gelir Yapisi
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Sekil 38’de gosterilen bu durum, diinyadaki benzer havaalanlarinin
ortalamalan ile karsilagtinldifinda, Tiirkiye’deki havaalanlarmin faaliyet disi
(ticari) gelir yaratma performansinin yeterli olmadifiu agikga ortaya
koymaktadir. Bunun Tiirkiye’deki havalimanlarmin y6netim bigiminden
kaynaklandig diistiniilmektedir. 1998 yilinda Antalya Havalimani’min gelir
dagilimi incelendiginde, yonetim yapisiin degismesi ile birlikte gelir
dagiliminda da farklhiliklar oldugu, ticari gelirlerin 6nemli oranlarda arttif
goriilmektedir. Tiirkiye’deki havalimanlar1 gelir yaratma performanslari
itibariyle de (BCY Bagma Toplam Gelir) Avrupa’daki havaalanlarnin
ortalamasinin altinda olup; BCY Bagma Toplam Gelir performans: diigiik
havaalanlann grubunda yer almaktadir. Arastima kapsamina alinan
havalimanlarinin iilkemizde en iyi gelir getiren havalimanlari oldugu gercegi
gbzoniline alindiginda, bu konudaki sikinti ¢ok daha net bir gekilde ortaya
¢cikmaktadir.

o Tiirkiye’deki havalimanlarinda diinyadaki ¢esitli havaalanlann ile
karsilastinldiginda, diistik bir iicret tarifesi uygulandifn goriilmektedir. Bu
konuda bir fikir vermesi amaciyla 6mek olarak diizenlenen Tablo 36’da
goriildiigii gibi, aktarmal uguslarda Istanbul Atatiirk Havaliman ile rekabeti
s6zkonusu olabilecek Atina Havaalani’'nda konma {icretleri Atatiirk
Havalimani’nin yaklagik olarak 1/5°i civarinda olmasina karsin; yolcu

hizmet ticretinin yiiksekligi nedeniyle toplam havacilik {iicretleri olduk¢a



153

yliksek oranlarda gergeklesmektedir. Her ne kadar yer hizmetleri (handling) .
dogrudan havalimanlari tarafindan sunulmasa da, bir havayolunun 6demesi
gereken toplam licretlerde 6nemli yer tutarak ugus kararlarinda belirleyici rol
oynadigindan yer hizmeti iicretlerinin de tabloya dahil edilmesi gerekli
bulunmustur. Ayrica havaalami igleticileri yer hizmeti isletmelerinden
imtiyaz geliri elde etmektedirler ve havaalanlar1 arasinda bu gelirin faaliyet
geliri olarak ya da faaliyet digi gelir olarak kabul edilmesi farkhlik
gostermekle birlikte yer hizmeti iicretlerinin havaalam gelirleri agisindan

Onemi yadsinamaz.

Tablo 36. Cesitli Havaalanlarindaki Havacihk Ucretleri

B-738 UCAGININ HAVACILIK UCRETLERI (USD) *

YOLCU HiZMET UCRETi
HAVAALANI | KONMA | HANDLING TOPLAM
1YOLCU | TOPLAM
ISTANBUL 520 1550 15 2325 4395
FRANKFURT 252 2352 12 1860 4464
LONDRA 625 2078 12 1860 4563
ATINA 108 1692 19 2945 4745

* 155 Pax (yolcu) ile
Kaynak : THY Ugus Isletme Bagkanhig

Atatiirk Havalimam Ornek almarak Tablo incelendiginde Tiirkiye’deki

havalimanlarinin diinyadaki benzerlerine gore havacilik {icretlerinin diigiik

oldugu séylenebilir. Dolayisiyla iicretlerin yiikseltilmesi sonucu toplam faaliyet

gelirlerinin  artirillmas1  s6zkonusu olabilecektir. Ancak yalmzca faaliyet

gelirlerini artirma amaci giidiilerek tek yanli bir karar alinmasi turizm gibi gesitli

alanlarda gelir kaybina yol agabileceginden; bdyle bir karar alinmadan 6nce gok

yo6nlii diisiinmek gerekmektedir.

Tiirkiye’deki  havalimanlarinin  yolcu bagma ticari gelir yaratma
performanslarn incelendiginde, bu degerlerin Atatiirk, Antalya, A. Menderes
Dalaman ve Milas-Bodrum havalimanlarinda oldukga yiiksek seviyelerde

gerceklesmesine kargin; Esenboga, Adana ve Trabzon havalimanlarinda %50
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daha diisiik gerceklestigi goriilmektedir. Bu durum her ne kadar uluslararasi
yolcunun fazla oldugu havalimanlarinda yolculardan elde edilen gelirin
fazlaliginin bir sonucu olsa da; ayn1 zamanda Esenboga, Adana ve Trabzon
havalimanlarinda ticari faaliyetlere yeterince Onem verilmeyisinin de

gostergesi olarak degerlendirilebilir.

Tlirkiye’deki havalimanlarinin bir merkezden devlet eliyle yonetilmesi,
yatirim faaliyetlerinde DHMI disindaki devlet kuruluslarmin da yer almasi
sermaye maliyetinin ve verimliliginin belirlenmesinde giigliiklere neden
olmaktadir. Herbir havalimanmin ayrnn1 kfr merkezleri seklinde
degerlendirilerek; tiim sermaye maliyetlerinin ilgili meydanlara dagitilmas:
havalimanlarinin gergek bagarisinin ortaya konmasinda son derece 6nemli ve

gereklidir.

Havaalan1  yonetiminde &zellikle 1990’larda etkin olan egilim
havaalanlarinin ticari faaliyetlerine 6nem verilmesi ve bu faaliyetlerden elde
edilen gelirin artirillmasi y6niindedir. Bu gelir artisgin1 saglayabilmek i¢in de
Oncelikle havaalanlari organizasyon yapilarimi degigtirerek ticari yonetim
modeline gbre organize olmaktadirlar. Ticari yonetim modelinin baghca
geregi, havaalaninin farkli  birimlerine dagilmig bulunan ticari
fonksiyonlarin, olusturulacak ticari bir birimin sorumlulugunda
toplanmasidir. BSylece ticari faaliyetlerin yonetimi ve planlamasi daha etkin

ve dogrudan yapilabilmektedir.

Yapilan aragtirmada iilkemizdeki havalimanlarinin organizasyon
yapilarinin ticari y6netim modeline uygun olmadigi goriilmiistiir. Bunun
sonucu olarak da havalimanlarinin potansiyellerinin ¢ok altinda ticari gelir
elde edebildikleri ortaya ¢ikmistir. Havalimanlarinin organizasyon semalar
incelendiginde ticari faaliyetlerin gesitli birimlerin sorumlulugu altinda
dagilmis oldugu ve tek bir birimde toplanmadigi gériilmektedir.
Organizasyon yapist igerisinde Basmiidiir Yardimcilarina bagli olan
birimlerin de agik bigimde ortaya konmamasi, durumu daha da karmagik

hale  getirmektedir.  Tiirkiye’deki  havalimanlarmin  ticari  gelir
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potansiyellerinden etkin bigimde yararlanabilmek igin, her seyden 6nce ticari
faaliyetler i¢in ayn bir birim olugturulmali ve yalnizca bu birimden sorumiu
bir Bagmiidiir Yardimeilif1 olugturulmahidir. Ticari faaliyetlerin planlama,
pazarlama, arastirma-gelistirme gibi tiim bilesenleri bu birimin

sorumlulugunda ve denetiminde olmalidir.

Yapilan aragtirma ve goriismelerden, Tiirkiye’deki havalimanlarinin yillar
itibariyle i¢sel ve digsal karsilagtirmalarimin  saglikli  bir bigimde
yapilabilmesi amaciyla; performans 6l¢iimlerine yonelik olarak yeterli bir
isletme bilgi sisteminin kurulmas: gerekliligi ortaya g¢ikmaktadir. Bu sayede
yonetsel kararlarm alinmasinda, havalimanlarinda gelistirme isteyen
alanlarin belirlenmesinde, iyi bir geribildirim diizeninin olusturulmasinda ve

yoneticilerle galisanlarin 6zendirilmesinde daha basarili olunabilecektir.

Sonug olarak, DHMI tarafindan Tiirkiye’deki havalimanlarimn
performanslarinin  Slgiilmedigi, genel basann 6lciitli olarak DHMi’nin
karhihiginin temel alindify agikga ortaya ¢ikmaktadir. Bu agidan, her seyden
once DHMI’nin amag ve hedeflerine uygun olarak performans analizleri i¢in
bir model olusturulmasi ve yillar itibariyle havalimanlarimn verimliliklerinin
bireysel bazda Olglilmesi temel gerekliliktir. Bu tiir bir 6lgme ve
degerlendirme sistemi ile kaynaklarin en iyi sgekilde kullamilip
kullanilmadiginin belirlenmesi, yatirim kararlarimin daha saghkl bir bigimde
alinmasi, yatirumlara bagli olarak gerekli biitge miktarlarimin belirlenmesi ve
daha etkin bir yonetim saflanmasi miimkiin olabilecektir. Ancak
unutulmamas1 gerekir ki, asil onemli nokta bu tiir bir olgiim sistemini
olusturmamin yamnda, bundan etkin bir bicimde yararlanabilmektir.
Sistemin etkin olarak isleyebilmesi igin, analiz sonuglarinin havalimaninin
her tiirlii faaliyet ve yatinmlarimin planlanmasinda veri tabani olarak

kullanilmast zorunludur.
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