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OZET

Yazinda yer alan havacilik ile ilgili mevcut c¢aligmalara bakildiginda biiyiik
¢ogunlugunun havalimanlarimin performanslarinin veya etkinliklerinin degerlendirilmesi
konusuna yogunlastig1 goriilmektedir. Ozellestirmelerin, havalimanlarmin performanslarina
olan etkisini inceleyen ¢aligmalara rastlanmamakta veya ¢ok az rastlanmaktadir. Iste tam bu
noktada, 6zellestirmelerin havalimanlarinin etkinliklerine olan etkisi ile ilgili alanda bir bosluk
oldugu agikca goriilmektedir. Buradan hareketle ¢calismanin amaci; havalimanlarinda yapilan
Ozellestirmelerin, havalimanlarinin etkinliklerine olan etkisinin incelenmesi adina etkin bir
calisma ortaya koymak ve gelecekte havalimanlarinda yapilacak olasi ozellestirme
uygulamalari i¢in 6zel sektore 151k tutmaktir.

Calisma kapsaminda oncelikle 6zellestirmeler hakkinda detayli sekilde bilgi verilmeye
calisilmigtir. Sonra, havacilik sektdriinde neden Ozellestirmelere ihtiya¢ duyulduguna ve
uygulanan 6zellestirme projelerine deginilmis, hem diinyadan hem de Tiirkiye’den bu projelere
ornekler verilmistir. Bir sonraki asamada, 6zellestirmelerin havalimani etkinligine olan etkisini
belirlemek adina 2015 yilinin tamaminda Tiirkiye’de aktif olarak hizmet veren havalimanlar
kamu ve 6zel sermayeli olarak gruplanmistir. Son agamada ise havalimanlart VZA, AHP/VZA,
AHP/VZA-AR ve AHP Yaklasimi ile Dogrudan Etkinlik Analizi gibi yontemler kullanilarak
etkinlik analizine tabi tutulmus, hangi grupta yer alan havalimanlarinin daha etkin oldugu
belirlenmeye ¢alisilmistir. Ayrica elde edilen sonuglara hipotez testleri uygulanarak (varsa
eger) aradaki etkinlik farklarinin anlamli olup olmadigi belirlenmeye ¢aligiimustir.

Sonug olarak, uygulan tiim yontemlerde 6zel sektor tarafindan isletilen havalimanlarinin
etkinlik degerlerinin ortalamasi, kamu sektorii tarafindan isletilen havalimanlarinin etkinlik
degerleri ortalamasindan yiiksek ¢ikmistir. Ancak aradaki bu farklilik, VZA ve AHP/VZA
yontemlerinde anlamsiz iken, ayrim giicli yiiksek oldugu iddia edilen AHP/VZA-AR ve AHP
Yaklagimi ile Dogrudan Etkinlik Analizi yontemlerinde anlamli ¢gikmustir.

Anahtar Kelimeler: Havalimam Ozellestirmesi, Veri Zarflama Analizi, Giiven Bélgesi
Yaklagimi (AR).



SUMMARY
INVESTIGATION OF AIRPORTS’ TECHNICAL EFFICIENCIES IN TERMS OF
PRIVATELY AND PUBLICLY OPERATED USING ASSURANCE REGION AND
DATA ENVELOPMENT ANALYSIS

Recent literature review on aviation studies indicates that most of the studies concentrate
on evaluation of airport performance or airport efficiency and none of them focuses on the
effects of privatization applications on airports performance. At this point, it is clear that there
is a gap in the aviation literature about the impact of privatization on airports’ performance and
efficiency. From this point of view, the main purpose of this study is to investigate the effect of
airport privatization applications to airports performance and in this way, to provide a guideline
to the private sector for airport privatizations.

In this study, firstly, detailed information concerning privatizations is given. Secondly,
why privatizations are needed in the aviation sector is discussed and some examples are given
from both local and global privatization projects. Thirdly, in order to determine the effect of
privatization on airport efficiency, the airports that are actively operating in Turkey by the year
2015 are divided into two groups as privately and publicly operated. Finally, efficiency analysis
is applied to the data using DEA, AHP/DEA, AHP/DEA-AR and Straightforward AHP
Approach methods and efficiency scores of these groups are compared to each other. In
addition, obtained results are evaluated with the help of hypothesis tests to determine whether
the difference between each group’s efficiency score is significant or not.

As a result, efficiency scores of the privately operated airports are found to be higher
than that of publicly operated airports for all the methods applied. However, while the
difference between the groups is insignificant for the DEA and AHP/DEA methods, it is found
to be significant for AHP/DEA-AR and Straightforward AHP Approach methods, which are
claimed to have higher discriminatory power than DEA and AHP/DEA methods.

Keywords: Airport Privatization, Data Envelopment Analysis, Assurance Region.
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GIRIS

20. ylzyilin son ¢eyreginden itibaren sermaye akislari, kiiresellesme siirecinin bir
sonucu olarak ulusal boyutlardan siyrilip uluslararasi boyutlara ulagmistir. Yatirimcilar,
Ozellikle yabanci iilkelerde varlik satin alimlarina ve faaliyet alanlarini genisletmeye baslamis
ve tiim bunlar1 yiiksek verimlilikte yapmay1 amag¢ edinmislerdir. Tim bu gelismeler yaganirken
ozellikle 1970’li yillardan sonra zaman zaman yasanan finansal krizlere ve bu krizlerin
dogurdugu olumsuz sonuglara katlanabilmek i¢in ¢oziim arayislari olduk¢a 6nemli hale
gelmistir. Olas1 kriz donemlerinde ilk olarak basvurulan yol olarak uluslararasi kredi
sirketlerinden veya bankalardan kredi alma segenegi géze carpmaktadir. Ancak zamanla iilkeler
bunun tek yol olmadigini, kalkinma ve krizden ¢ikis i¢in yabanci sermayeye erismenin dnemini
kavramaya baslamis ve buna uygun alternatifler gelistirmislerdir. Buna bagli olarak ¢ogu
iilkede yabanci yatinmcilara getirilen kisitlamalar hafifletilmeye baslanmis, farkl
kaynaklardan sermaye akislari baslamistir. Bu gelismeler de farkl iilkelerde yatirim yapma
hevesinde olan yatirimcilari cesaretlendirmis ve 6zellestirme politikalarin oniinii agmistir.

1970°1i yillarda ortaya ¢ikan krizin temel sorumlusu olarak kamu tesebbiisleri
goriilmiistiir. Devletin ana sanayi kollarindaki kontroliiniin 6zel isletmeciligi sinirlandirdigy,
piyasa hareketlerinde yapay gelismelere sebep oldugu, biitge agig1 ve vergi artiglarini
gerektirdigi diisiincesi one c¢ikmistir. 1980 sonrasi liberallesme hareketleriyle birlikte hiz
kazanan kiiresellesme, beraberinde 6zellestirmenin de neredeyse her iilkede uygulanmasina
zemin hazirlamistir. Oncelikle gelismis iilkelerde, daha sonra ise az gelismis iilkelerde kamu
miilkiyetindeki varliklarin 6zel sektore devri hizla gergeklesmistir.

1903 yilinda Wright kardesler tarafindan kontrollii ilk ucusun gerceklestirilmesinden
sonra havacilik sektorii glinlimiize kadar oldukca hizli bir gelisme gostermistir. Havacilik
sektoriiniin zaman agisindan sagladigi tasarruf sayesinde giiniimiizde en hizli ulasim araci
olmasi, sektore olan ilginin de yillar icerisinde kademeli olarak hizli bir sekilde artmasini
saglamistir. Artan 1ilgi, daha biiyiikk kapasiteli ucaklara, ugaklarin rahatca inis-kalkis
yapabilecegi genis ve uzun pistlere ve dolayisi ile artan talebi karsilayabilecek daha modern
havalimanlarina ihtiyag dogurmustur.

Havalimanlari, hem yolcu hem de yiik tagimaciliginda 6nemli rol oynayan, iilkelerin dis
diinyaya acilan kapilar1 olarak addedilen karmasik endiistriyel tesebbiislerdir. Bir havaliman
sahibinin veya yoOneticisinin gorev, yetki ve sorumluluklar1 bazen yasal bazen de ticari
sebeplerden otiiri iilkeden iilkeye hatta bazi durumlarda iilke icinde bile degisiklik

gostermektedir. Ancak havacilik ile ilgili kurallar1 diizenleyen ve denetleyen uluslararasi



orgiitlerin varligi bu farkliliklarin ¢ok biiyiik boyutlarda degiskenlik gdstermesinin Oniine
gecmektedir.

Havalimanlari, hayati éneme sahip ulusal kaynaklar olmakla birlikte insanlarin ve
tiriinlerin bolgesel, ulusal ve uluslararasi alanda taginmasinda ve ticarette 6nemli bir paya
sahiptir. Bir¢cok havalimani, kendi bolgesel ve merkezi hiikiimetine karst sorumlu oldugu kadar
diger iilke yonetimlerine karsi da sorumlu olmaktadir. Ciinkii havalimanlar1 gliniimiizde
birbirleri ile siirekli iletisim halinde olan ve birbirlerinden bagimsiz olarak diisiiniilemeyecek
sistemlerdir. Bu nedenle iilkeler i¢cin boylesine dnemli kaynaklarin verimli isletilmesi biiyiik
Onem arz etmektedir.

1950°1i ve 60’11 yillarda havalimanlarina gerek merkezi hitkkiimetler tarafindan gerekse
de yerel yonetimler tarafindan ¢ok fazla 6nem verilmemistir. 1980°1i yillardan itibaren ise
havalimanlar1 olduk¢a karl ve siirekli hizli bir sekilde biiyiiyen, dinamik ve ticari odakli
isletmeler olarak goriilmeye baslanmig ve “havalimani ekonomisi” kavrami ortaya ¢ikmistir.
Yerel ve merkezi hiikiimetlerin havalimanlarina karst degisen tutumlari havalimani
yoneticilerinin ticari faaliyetlerde bulunma, kar yapma, giderleri azaltma ve stratejik kararlar
alma konusunda daha bagimsiz hareket edebilmelerinin yolunu agmustir. Iste tam da bu noktada
havalimanlariin ticari anlamda bagimsiz hareket edebilmesi i¢in ne sekilde adimlar atilmasi
gerektigi konusu tartisilmaya baslanmistir. Kamu kaynaklarinin kit olmasi, yatirimlara ayrilan
kaynaklarin kisilmasi ya da bu kaynaklarin gelir getirmeyen kamu hizmetlerine yonlendirilmesi
izerine diinyada bir¢ok lilke yeni yatirimlarin finansman i¢in 6zellestirme uygulamalarini
hayata gec¢irmistir.

Yerel ve merkezi hiikiimetler, kendi havalimanlarini etkin bir sekilde isletebilmek ve
miisterilerine en iyi hizmeti sunabilmek icin cesitli yollar arastirmis ve bu amagclar
gerceklestirebilmek adina 6zel sektor sirketlerinin havacilik sektoriine olan katilimlarinin bir
slireg dahilinde tesvik edilmesinin en uygun yollardan birisi hatta en 6nemlisi oldugunu ifade
etmislerdir. Bu siire¢, hem yerel ve merkezi hiikiimetler i¢in hem de havalimani yetkilileri,
havayolu sirketleri, yatirimcilar ve diger hisse sahipleri i¢in uzun vadeli sonuglar1 olan oldukga
onemli bir siirectir.

Zorlu kiiresel pazar rekabet sartlar1 altinda bir¢ok iilke uzun donemde havalimanlarinin
karmi olabildigince en iist seviyeye tasimak ve ihtiyaglara cevap verebilmek i¢in mevcut
terminalleri yenileme, yeni terminaller agma veya terminal yonetimlerini kismen ya da
tamamen olacak sekilde dnceden belirlenmis zaman aralifinda 6zel sektore devretme gibi farkli
alternatiflere yonelmistir. Bu alternatifler arasinda havalimanlarmin ya da havalimani

yonetimlerinin kismen ya da tamamen ozellestirilmesi, hiikiimetler icin biitce giderlerinde



tasarruf yapma ve mevcut ekonomiye olumlu katki saglama agisindan oldukga iyi bir firsat
olarak goriilmektedir. Bu nedenle 6zellikle Avrupa’da son 25 yilda havalimani yonetimlerinin
Ozellestirilmesi etkinligin artirtlmasi adina bir politika olarak siklikla uygulanmaktadir.

Havalimanlarinda ozellestirme egilimi 1980°li yillarin sonlarinda baslamistir. Bu
ozellestirme uygulamalariin neticeleri, diinya genelinde siyasete yon verenlere daha fazla ve
daha cesitli alanlarda 6zellestirme uygulamalar1 yapip yapmama konusunda 6nemli bilgiler
saglamistir. 1987 yilina kadar Ingiltere’deki bir¢ok havalimani ya bolgesel ya da merkezi
hiikiimetin miilkiyetinde ve yonetiminde faaliyetlerine devam etmistir. Ancak 1987 yilinda
Margareth Thatcher hiikiimeti tarafindan British Airport Authority (BAA) biinyesindeki
Ingiltere’nin en onemli havalimanlarmin miilkiyet ve isletme haklari ticari sirketlere
devredilmis ve bu tarihten sonra ise diinya genelinde bir¢ok 6zellestirme uygulamasinin ¢esitli
sekillerde faaliyete gecirildigi goriilmiistiir.

Havalimanlari, biiylik o0lcekli isletmeler olarak goriilmektedir. British Airport
Authority’nin (BAA) 1987 yilinda gergeklestirdigi 1,3 milyar sterlin degerindeki halka arz
islemi daha Once siirekli ihmal edilen ve dnemsenmeyen havacilik sektdriiniin tiim dikkatleri
kendi iizerine ¢cekmesini saglamistir. 1980’11 yillarin sonlarinda yetersiz pist sayilari, sikisik ve
eski yolcu terminalleri ve hava trafiginde yasanan uzun gecikmelerin ¢cogunun kamunun hantal
calisma diizeninden kaynaklandig1 goriisiiniin oldukca yaygin oldugu goriilmektedir. BAA’ nin
baslattigi bu doniisiim hareketi, 6zellikle Avrupa’da bir¢cok havalimaninin 6zellestirilmesi
konusunda ilham kaynag1 olmustur.

Havaliman1 06zellestirmeleri, tartismali ancak son zamanlarda tiim diinyada
hiikiimetlerin politikalari icerisinde yer alan olduk¢a 6nemli bir konudur. i1k biiyiik 6zellestirme
1987 yilinda Ingiltere’de yapilmis ve 6zellestirme dalgasi ilerleyen yillarda tiim diinyada hem
gelismis hem de gelismekte olan iilkelerde olduk¢a yaygin olarak kullanilan bir “yontem”
haline gelmistir. Uluslararas1 Sivil Havacilik Organizasyonu (ICAO) nun 2007 yilinda yapmis
oldugu kiiresel bir ¢alismaya gore arastirmaya dahil edilen 459 havalimanindan %24’{iniin
kismen ya da tamamen 6zellestirilmis oldugu sonucu elde edilmistir. Benzer bir ¢calisma 2008
yilinda Avrupa’da yapilmis ve ¢ikan sonuglar havalimanlarinin %13 liniin hem kamu hem 6zel
sektor tarafindan isletildigini, %9 unun ise tamamen 6zellestirildigini gostermistir. Elde edilen
sonuglardan en ilging olani ise kismen ya da tamamen 6zellestirilmis havalimanlarinin yiizdesi
diisiik gibi goriinse de bu havalimanlarinin hizmet verdikleri toplam yolcu sayisinin Avrupa
yolcu trafiginin %48’ine tekabiil etmesidir. Bunun nedeni de 6zellikle fazla sayida yolcuya
hizmet veren havalimanlarinin 6zellestirme kapsamina alinmis olmasidir. Ayrica sunu da

belirtmek gerekir ki 1990-2005 yillar1 arasinda gelismekte olan tilkelerde havalimanlarinin



Ozellestirme islemlerinden yaklagik 18 milyar dolarlik bir sermaye girisi saglanmistir. Bu
gelismelerin, kiiresel anlamda havacilik endiistrisinde oldukg¢a koklii degisimleri de beraberinde
getirdigini soylemek hi¢ de yanlis olmayacaktir.

Havacilik endiistrisinde gergeklestirilen serbestlestirme, rekabetin oldukca sert
yasandigi bu endiistride performans Olgiimlerinin daha gilivenilir sekilde yapilmasini
saglamistir. Ayrica, bahsedilen zorlu rekabet kosullari, havalimanlarini verimli isletilmeye ve
dolayisiyla havayolu sirketlerini verimli olmaya zorlamaktadir. Yillar itibariyle artan yolcu
sayilari, faaliyetlerin mevcut havalimanlarindan mi1 devam etmesi gerektigi yoksa artis hizina
bagli olarak yeni terminal binalarina veya yeni havalimanlarina m1 ihtiya¢ olacagi sorularini
giindeme getirmistir. Bu sorulara, havalimanlarmin etkinlik durumlarina ve isletme
karakteristiklerine gore cevap vermek gerekmektedir. Bahsi gecen sorulari cevaplayabilmek
adina son yillarda ilgili yazinda havalimanlarinin performans 6l¢iimlerini konu alan ¢ok sayida
calisma géze ¢arpmaktadir.

Havalimanlari, genellikle sagladiklar1 yiiksek nakit akisit ve ¢ogu zaman ortalamanin
lizerinde gergeklesen biiylime oranlari ile 6zel sektor tesebbiisleri tarafindan ¢ok cazip bir
yatirnm alani olarak goriilmektedirler. Bu nedenle ilk olarak gergeklestirilen havalimani
Ozellestirmesi deneyimi, saglanan finansal performans artisi, hisse senetleri fiyatlarindaki artig
gibi gelismeler nedeniyle birgok iilke tarafindan incelenmis ve artik havalimani 6zellestirmesi
yapilip yapilmama konusu ¢ogu iilkede giindemi yogun bir sekilde mesgul etmeye baslamigtir.

Tarihteki ilk havalimani Ozellestirmesini takip eden 20 yil iginde &zellestirilen
havalimanlarmin sayis1 100’ gegmistir. Ozel sektdriin artan ilgisi, havacilik faaliyetleri disinda
elde edilen ticari gelirlerin de artmasindan kaynaklanmistir. Havalimanlarinda genel anlamda
iki tiir gelirden bahsetmek miimkiindiir. Birincisi, havayolu sirketlerine (inis, kalkis, konma,
konaklama, hava trafik gibi) ve yolculara (check-in, bagaj, ugaktan alma-ugaga gotiirme gibi)
verilen zorunlu hizmetlerden elde edilen gelirlerdir. Ikincisi ise yolculara terminal iginde ve
disinda yapilan dogrudan satiglardan (yiyecek, icecek, free-shop, aligveris, otopark, otel,
konferans salonu gibi) elde edilecek gelirlerdir. Devlet tarafindan yapilan isletmecilikte cok da
On planda olmayan bu tiir satig hizmetleri, 6zel sektor isletmeciligi anlayist ile olduk¢a 6nemli
hale gelmistir. Bu nedenle 0Ozellikle gelismis ve gelismekte olan iilkelerde havalimani
Ozellestirmeleri hala devam etmektedir.

Bu tez ¢alismasi kapsaminda, oncelikle 6zellestirmeler hakkinda detayli sekilde bilgi
verilmeye ¢alisilacaktir. Sonra, havacilik sektoriinde neden oOzellestirmelere ihtiyag
duyulduguna ve uygulanan 6zellestirme projelerine deginilecek ve hem diinyadan hem de

Tirkiye’den bu projelere 6rnekler verilecektir. Daha sonra ise 6zellestirmelerin havalimani



etkinligine olan etkisini belirlemek adina Tirkiye’de 2015 yilinda kesintisiz olarak faaliyet
gosteren havalimanlari, kamu ve 6zel sermayeli olarak gruplanacak ve bu havalimanlar
etkinlik analizlerine tabi tutularak hangi grupta yer alan havalimanlarinin daha etkin oldugu
belirlenmeye ¢alisilacaktir. Elde edilen sonuglara hipotez testleri uygulanarak (varsa eger)
aradaki etkinlik farkinin anlamli olup olmadig1 aragtirilacaktir. Elde edilen bulgularin,
gelecekte havacilik sektoriinde yapilacak olasit Ozellestirme uygulamalarina 1s1ik tutacagi

diistiniilmektedir.



BIRINCI BOLUM

OZELLESTIRME KAVRAMI

Bu calismanin amaci, havalimani 6zellestirmeleri konusunda politika yapicilara, hisse
sahiplerine ve bu alanla ilgili ¢alisma yapan arastirmacilara 6zellestirmelerin avantajlarini ve
dezavantajlarini1 anlatan bir rehber olusturmaktir. Buradan hareketle, bu boliimde 6ncelikle
Ozellestirme kavraminin farkli tanimlamalarina deginilecek, daha sonra ise 6zellestirmelerin

amaglarindan ve 6zellestirme yontemlerinden bahsedilecektir.

1.1 Ozellestirme Felsefesi

Ozellestirmenin ana felsefesi, devletin, asli gdrevleri olan adalet ve giivenligin
saglanmast yolundaki harcamalar ile ozel sektor tarafindan yiiklenilemeyecek altyapi
yatirimlarina  yonelmesi, ekonominin ise serbest pazar mekanizmas: tarafindan
yonlendirilmesinin saglanmasidir.

Ozellestirme ile devletin ekonomideki sinai ve ticari aktivitesinin en aza indirilmesi
hedeflenirken, rekabete dayali piyasa ekonomisinin olusturulmasi, devlet biitcesi tizerindeki
Kamu Iktisadi Tesebbiisleri’nin (KIT) finansman yiikiiniin azaltilmasi, sermaye piyasasinin
gelistirilmesi ve atil tasarruflarin kamuya kazandirilmasi gibi faktorler ile elde edilecek
kazanimlarin altyap: yatirimlarina aktarilmasi miimkiin olacaktir.

Ozellestirmenin temel amaci, nihai olarak devletin ekonomide isletmecilik alanindan
timiiyle ¢cekilmesi ve bunun sonucunda daha rekabetg¢i bir piyasanin olusmasi saglanarak
kaynak kullaniminda etkinligini artirmaktir. Ozellestirme uygulamalari ile bir yandan mali
piyasalara ve dolayisi ile sermaye piyasalarina yonelmeyen yerli ve yabanci kaynaklar1 bu
piyasalara yonlendirerek yeni kaynaklara ulagilmasi, diger yandan da kamu kesiminin fonlar
tizerindeki talebi nedeniyle sikisan mali piyasa lizerindeki olumsuz havanin dagitilmasi
hedeflenmektedir (www.oib.gov.tr).

Ozellestirmelerin etkisi ile alakali iki temel varsayim vardir. Birincisi, 6zellestirilen bir
isletmenin iiretkenliginin ve verimliliginin artacagi varsaymmdur. Ikincisi ise rekabeti artiracag
ve rekabete agik olmayan sektorlerde yapilacak diizenlemeler ile bazi iyilesmeler saglanacag:
varsayimidir. Bu noktada yapilan birgok c¢alismada artan {iretkenlik ve etkinligin,
ozellestirmeden ziyade sektdrde var olan rekabetin artmasi ile ilgili oldugu sonucuna
ulasilmustir.

Rekabetin olmadig: sektorlerde, tartismanin dozu biraz daha artmaktadir. Yapilan bazi

caligmalarda, tekel piyasalarda 6zel sektoriin kamu sektoriinden daha iyi bir performans



sergiledigi ifade edilmistir. Ancak, sergilenen bu performansin tamamen 6zel sektore degil de
bazi politika ve diizenlemelere de bagli oldugu belirtilmektedir. Bu baglamda, bir¢ok ¢alismada
Ozellestirme programlarinin fayda sagladigi sonucuna ulasilmistir. Ramamurti (2000),
Ozellestirilen kurumlardaki performans iyilesmesinin pazar yapisina bagli oldugunu, kamu
tarafindan isletilen kurumlarin rekabet¢i olmayan tekel bir pazarda, rekabetin oldugu pazarlara
oranla daha verimli olduklarini ifade etmistir. Bu nedenle, rekabetgi bir pazarda faaliyet
gosteren ve kamu tarafindan isletilen bir kurumun 6zellestirilmesi, tiretkenlik ve verimlilik
konusunda performans iyilesmesi saglayacaktir. Tekel piyasalarda gergeklestirilen 6zellestirme
uygulamalar1 bazi durumlarda sergilenen performans artiglarinda agiklayici bir degisken olarak

goriilmemektedir (Pietrogiovanna, 2009: 3).

1.2 Ozellestirme Kavram

“Ozellestirme” sozciigii ilk defa 1983 yilinda Wester’s New Collegiate Dictionary’nin
dokuzuncu baskisinda yer almis ve “6zel hale getirmek, sinai veya ticari hayattaki denetim ve
miilkiyeti kamu kesiminden 6zel kesime aktarmak olarak tanimlanmistir. Sozciigiin ilk
kullanilis1 ise Peter F.Drucker’in 1969 yilinda basilan “The Age of Discountinitiy” isimli
eserinde “rapivatization” seklinde olmus, 1976 yilinda ise Robart W.Pooe bu terimi
“privatization” olarak kisaltmis ve “Reason Foundation” isimli ¢alismasinda kullanmigtir
(Ketenci, 2014: 4).

Ozellestirme kavrami son zamanlarda oldukga popiiler olmasina ragmen yapilan ¢ok
sayida ozellestirme tanimi Karisikliga sebep olmaktadir. Ornegin Ingiltere’de, 1980°1i yillarda
bir hiikiimet politikas1 olarak yapilan islemlerde 6zellestirme, kamuya ait hisselerin borsada
satilmasi olarak tanimlanmistir. 1990’11 yillarda Rusya ve Dogu Avrupa’da komiinizmin
¢okiistinden sonra bir 6zellestirme dalgasi baglamis ve yapilan bu islemlerde ise 6zellestirme,
kamuya ait yetkilerin 6zel sektor yonetiminin kontroliine birakilmasi olarak tanimlanmigtir.
Diger iilkelere gore kamu kaynakli tesebbiis sayisi nispeten daha az olan Birlesik Devletlerde
ise Ozellestirme, sahip olunan varliklarin finansal olarak uzun siireli kiralanmasi (leasing) ya da
bir ¢esit sozlesme devri seklinde tanimlanmistir. Cok farkli 6zellestirme tanimi olmasina
ragmen hepsinin temelinde ekonomik aktivitelerin kamu sektoriinden 6zel sektore transferinin
s06z konusu oldugu acikg¢a goriilmektedir.

Ozellestirme konusunda resmi bir tanimlama olmamasma ragmen yapilan tiim
siniflandirmalarda hiikiimet kontroliinlin etkisi tlizerinde durulmakta ve bunun yontem
seciminde etkileyici bir faktdr oldugu goriilmektedir. Baz1 durumlarda miilkiyetin de ozel

sektore devredilmesine ragmen 6nemli oranda kamu sektortii etkisi 6zellikle isletme konusunda



hala hissedilebilmektedir. Bu tarz 6zellestirmeler, 6zellikle gelismekte olan {ilkelerde kamu
kaynaklar1 ile olmasi gerektigi sekilde finanse edilemeyen ve yenilenmeye muhtag tesislerin
0zel sektore devri esnasinda goriilmektedir. Alternatif olarak hiikiimetler, Ornegin
havalimanlar iizerindeki haklarindan tamamen vazge¢mek istemiyorlarsa kismi 6zellestirme
yontemini kullanabilmektedir. Bu tarz oOzellestirmeler ise Ozellikle Avrupa’da oldukga
popiilerdir (Graham, 2011: 3-4).

Ozellestirmeler iizerinde gergeklestirilmis ¢ok sayida ¢alisma olmasina ragmen evrensel
olarak kabul edilmis bir tanim1 yoktur. Kolderie (1986)’ye gore Ozellestirme, daha onceden
kamu tarafindan gerceklestirilen fonksiyonlarin 6zel sektor tarafindan gerceklestirilmeye
baslanmasidir. Miller (1987) ise 6zellestirmeyi kamuya ait tesislerin miilkiyetinin 6zel sektore
devredilmesi ve 0zel sektor tarafindan isletilmesi olarak tanimlamastir.

Ozellestirme, kamu miilkiyetindeki tesebbiislerin 6zel sektdre satis1 veya daha genel bir
ifadeyle herhangi bir hiikkiimet fonksiyonunun 6zel sektore transferi seklinde tanimlanmaktadir
(Gong vd., 2012: 37).

Ozellestirme, hiikiimet ve dzel sektdr arasinda var olan iliskinin degisimi, birbirlerine
olas1 durumlarda alternatif olusturma anlaminda kullanilan bir terimdir. Bunlardan bazilari
kamu miilkiyetindeki varliklarin 6zel sektor tesebbiislerine satisi (denationalization) ve var olan
tekel piyasaya yasalara uygun sekilde rekabetin getirilmesidir (deregulation) (Kay ve
Thompson, 1986: 18).

Ozellestirme, devlet ve sivil toplumun iiretim ve gelir dagilimindaki rollerinin yeniden
belirlenmesidir. Bir bagka anlamda ise Ozellestirme, makroekonomik ve mikroekonomik
politika basarisin1 géz Oniine alarak derecelendirilen ekonomik liberalizasyondur. Makro
ozellestirme, gecis ekonomilerindeki hiikiimetlerin siyasi bir kararla, {ilkenin tiim ekonomiyi,
belirli bir bolgeyi ya da endiistriyi 6zellestirmesidir. Bu sekilde olusan piyasa rekabeti ile
devletin gelirlerinin artirllmasi ve sosyalist ekonomiden liberal ekonomiye gegcis
hedeflenmektedir. Mikro 6zellestirme ise ne zaman ve nasil sorularina cevap verilerek isletme
icerisindeki yonetici ve ¢alisanlar tarafindan firma diizeyinde gergeklesen 6zellestirmelerdir
(Yildirim, 2014: 3).

Ozellestirme, dar anlamda kamu sektdriine ait tesebbiislerin 6zel sektore devredilmesi
olarak tamimlanmaktadir. Gergeklestirilen bir¢ok teorik ve deneysel calismada bir tesebbiisiin
miilkiyetinin ve/veya isletme hakkinin kamu sektoriine ya da 6zel sektore ait olmasi arasinda
verimlilik ve performans agisindan ne gibi farkliliklar bulundugu arastirilmaya calisilmistir.

Ozellestirme faaliyetlerinin verimlilik konusunda bir iyilesme saglayip saglamayacagi

sorusuna, gerceklestirilen gerek teorik gerekse de uygulamali ¢alismalar ile cevap aranmaya



calisilmigtir. Teorik olarak genel kani, 6zellestirilen tesebbiislerin verimliliklerinin daha yiiksek
cikacagi seklinde olsa da yapilan uygulamali ¢aligmalarin ¢ogunda bu teori desteklenememistir
(Villalonga, 2000: 43).

Ozellestirmelerin ekonomi, hukuk, isletme ve daha bircok bilim dalinin calisma alanina
girmesi sebebiyle her bilim dali oOzellestirmeyi kendi temel Ogretileri kapsaminda
tanimlamaktadir. Ozellestirmeler, her iilkenin icinde bulundugu farkli sosyal, politik ve
ekonomik sartlar1 ¢ergevesinde tanimlanabilmekte ve bu sebeple bir¢ok farkli tanimi ve
kullanim1 bulunmaktadir. Ozellestirmenin devamlilik igeren bir siire¢ olmasiyla sebebiyle;
stirece bagl olarak anlami da siirekli degismektedir.

Ozellestirme i¢in dar ve genis anlamda olmak iizere iki sekilde tanim yapilabilmektedir.
Bu cercevede dar anlamda Ozellestirme Cevizoglu'na gore (1989); devletin ekonomik
faaliyetlerinin ortadan kaldirilmasi amacina yénelik olarak KiT lerin miilkiyetinin 6zel sektdre
devredilmesidir. Bagka bir deyisle kamu miilkiyetinde olan tesebbiislerin 6zel kisi ya da
kurumlarin miilkiyetine gegirilmesidir.

Ozellestirme kavrami en genis sekilde ise “ekonomik aktivitelerde kamu sektoriiniin
payui azaltan her tirlii siire¢” olarak tanimlanabilir (DPT, 2000: 21). Bu tanimlamadan da
anlasilacagi iizere sadece miilkiyet devri s6z konusu olmamakta ve kamu sektoriiniin
ekonomideki payini azaltan her tiirli girisim 6zellestirme olarak tanimlanmaktadir. En genis
tanimina gore 6zellestirme igerisinde;

v Kamu miilkiyetinin ve yonetiminin tamamen veya kismen 6zel sektore devredilmesi,

v' Kamusal tekellerin kaldirilmasi,

v" Finansmani devlet tarafindan saglanan mal ve hizmetlerin {iretiminin 6zellestirilmesi,

v" Kamu tarafindan iiretilen mal ve hizmetlerin finansmaninin 6zellestirilmesi, unsurlarini
igerisinde barindirmaktadir.

Cesitli tanimlamalardan da anlagilacagi tlizere Ozellestirme kavramina iligskin tek bir
tanim bulunmamakla birlikte 6zellestirme; kamuya ait isletmelerce liretilen mal ve hizmetlerin
iktisadi etkinligi ve verimliligi arttirmak amaciyla 6zel sektorce iiretilmesine ve devletin
iktisadi alandaki faaliyetlerinin asgari diizeye indirgenmesine yonelik olarak yapilan
diizenlemeler olarak tanimlanabilir (Ketenci, 2014: 3-4).

Yapilan tanimlardan yola ¢ikilarak o6zellestirme, “kamu tarafindan finanse edilmesi
zorlagan ve yenilenmeye muhtag tesislerdeki kamuya ait yetki ve sorumluluklarin, bazi
durumlarda kismen, bazi durumlarda ise tamamen 6zel sektore devredilmesi ile kamunun asli
gorevleri olan giivenlik, adalet, saglik, egitim gibi alanlara yonelmesi, ekonominin ise serbest

azar mekanizmasi tarafindan yonlendirilmesi” olarak tanimlanabilir.
k tarafindan yonlendirilmesi” olarak tanimlanabil
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Ozellestirmeler, genel anlamda ekonomik verimliligi artiran ve dolayisi ise toplumun
refah seviyesinin artmasina katki yapan faaliyetler olarak tanimlanmaktadir. Herhangi bir
Ozellestirme faaliyetinin getirileri isciler, tiiketiciler, hiikiimet ve yeni 6zel sektor tesebbiisleri
acisindan dikkate alinarak degerlendirilmelidir. Bu baglamda, 6zellestirme politikalarinin
barindirmasi gereken amaglar dort ana baslikta incelenebilir:

e Dabha yiiksek seviyelerde tahsis ve iiretim etkinligi elde etmek,

e Ozel sektoriin sahip oldugu olanaklardan faydalanmak ve sektorde 6zel sektor payini
artirarak saglikl bir rekabet ortami olugturmak,

e Kamu sektdriiniin sirtindaki finansal yiikiin azalmasini saglamak,

e Ozellestirmelerden saglanacak gelirin hiikiimetlerin faaliyette bulunduklar1 diger
sektorlere dagitilmasina katki saglamak.

Bahsedilen tiim nedenlerden otiirii, 6zellestirmeler sadece hiikiimetler tarafindan gelir
saglanan faaliyetler olarak degil, ayn1 zamanda mikroekonomik etkileri olan faaliyetler olarak
da diisiiniilmelidir. Ayrica 6zellestirme siireglerinde, hem hizmet kalitesinin artirilip hem de bu
hizmetleri daha diisiik Ttcretlerle sunma gibi amaglarin oldugundan da bahsetmek
gerekmektedir. Ancak bazi durumlarda ne yazik ki 6zellestirme faaliyetlerinden sonra hizmet
kalitesinin artmamasi ile birlikte artan {icretlerden de sikayet edilmektedir. Bu durum, sektore
giren Ozel sektor sirketlerinin hizmet kalitesini ve dolayisi ile toplum refahini artirmak yerine
tamamen en yiiksek kar seviyesine ulasma amaci giitmelerinden kaynaklanmaktadir. Bu gibi
durumlar ile Ozellikle telekomiinikasyon sektoriinde  karsilasilmaktadir.  Ciinki
telekomiinikasyon sektoriinde gergeklestirilen Ozellestirme islemlerinden sonra sektorde
faaliyet gdsteren 0zel sektor tesebbiisleri var olan mevcut tekel piyasa pozisyonundan miimkiin
oldugunca faydalanmak istemektedirler. Bu noktada, hiikiimetlerin devreye girerek sektorde
faaliyet gosteren diger sirketleri ve Ozellikle tiiketicileri koruyucu oOnlemler almasi
gerekmektedir (Pietrogiovanna, 2009: 2).

Kamu miilkiyetinde olan ve kamu tarafindan isletilen kurumlarin ¢ogunda yoneticiler,
performans odakli ¢alismak yerine kendileri i¢in terfi ve kariyerde ilerleme gibi konularda
onemli etkisi olan karar vericilere odaklanmaktadir. Bu gibi karar vericiler ise kurumun
performansi ile ¢ok alakali olmayip genelde iyi bir yoneticide olmas1 gereken ¢ogu vasiftan
yoksun olmaktadir. Boylesi durumlarda sorunu igeriden ¢6zmek yerine birgogu asir1 personel
alim1 yaparak performansi, verimliligi veya {iiretkenligi artirmaya calismaktadir. Bu da
kamunun sirtina gereginden fazla finansal yilik bindirmektedir.

Ozellestirmeler, sadece finansal agidan kamuya katki saglamakla kalmamakta, egitimli,

donanimli, alaninda uzman ydneticiler ile ¢alisma firsatt olusturmaktadir. Politik baski ve
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kisitlamalardan uzak, biirokratik islemlerin yogun olmadig1 bir yonetim tarzi ile 6zellikle
rekabetin yogun oldugu sektdrlerde performansi artirmak gayet derece miimkiin olabilmektedir.
Genel olarak kabul edilmis bir ger¢ek vardir ki kamudan 6zel sektére devredilen miilkiyet
ve/veya isletme hakki, rekabetci sektorlerde onemli verimlilik kazanimlarin1 beraberinde
getirmektedir (Gong vd., 2012: 41).

“Giile gtile devlet kapitalizmi, hos geldin popiiler kapitalizm” slogani, 1970’lerden
sonra diinya genelinde yayilmaya baslayan 6zellestirme uygulamalarinin yolunu agmuistir.
Boylece, son 20 yilda gelismis veya gelismekte olan ¢ok sayida iilkede kamu miilkiyetli
tesebbiislerin birgcogunun miilkiyeti ve/veya isletme hakki 6zel sektore devredilmistir.

Ulkeleri 6zellestirme politikalarina basvurmaya iten nedenler iilkeden iilkeye farklilik
gostermektedir. Ornegin bircok Afrika iilkesinde dzellestirme faaliyetleri, Diinya Bankas1 veya
IMF gozetiminde olusturulan yapisal reformlara gore sekillenmektedir. Gelismis ekonomilerde
veya ge¢is ekonomilerinde ise 6zellestirmeler ¢ok daha farkli amaglarla uygulanabilmektedir
(Chirwa, 2004: 1).

Ozellestirme politikalar1, 6zel sektdr firmalari tarafindan daha yenilik¢i, daha farkli
yonetim anlayisi ve daha verimli ekonomik performanslar gerceklestirilecegi diistincesiyle son
zamanlarda hiikiimetlere oldukca cazip gelmektedir. Kamu borg stokunun azaltilmasi, kamu
tekelinde olan ticret politikasindan daha rekabetci ticret politikasina gecis, risklerin ve mali
yiiklerin 6zel tesebbiislere devri ve ozellestirilen firmalarin sermaye piyasalarina erisiminin
saglanmasi gibi olumlu gelismelerin Ozellestirmeler vasitasiyla miimkiin olabileceginden
bahsedilmektedir. Hiikkiimetler de sabit kamu yatirimlarinin nakde doniismesinden ve vergi
yiikiiniin 6zel sektor tarafindan iistlenilmesinden finansal anlamda kazang saglamaktadir.
Ozellestirmelerin kamu sektorii sendikalarinin giiciinii frenlemek gibi farkli politik amaglar ile
de kullanilabilecegi belirtilmektedir.

Ozellestirmeler hakkinda savunulan baska bir goriis ise 6zellestirmelerin sadece kamu
tekelindeki diisiik kaliteli hizmetlerin asir1 fiyatlandig1 6zel sektor tekeline devri oldugudur.
Daha fazla kar yapma amacinin yetersiz ve kalitesiz yatirimlar, ¢evreyi koruma amacindan
sapilmasi ve sosyal adaletin siirdiiriilememesi gibi sonuglar1 beraberinde getirecegi de iizerinde
tartisilan konulardan bazilaridir. Ozellestirme sonrasi yasanan siirecte calisanlarin calisma
kosullarinin agirlagsmasi, saglikli ve giivenli olmayan ortamlarda insan g¢alistirilmasi da
kesinlikle izlenmesi ve Onlem alinmasi gereken konularin basinda gelmektedir. Yapilan
caligmalar, 6zellestirmelerden sonra her ne kadar sartlarin genel olarak iyilestigini ortaya koysa

da olumsuz anlamda olusan sartlarin da oldugunu gostermektedir (Graham, 2011: 4).
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Ozellestirme politikasi, Pirie (1995) tarafindan modern zamanin en énemli ekonomik
gelismesi olarak tanimlanmustir (Pirie, 1995: 27). Ozellestirme uygulamalariyla Ingiltere tiim
diinyadaki ekonomik programlari etkilemis ve bu konuda 6ncii olmustur.

Ozellestirme, yonetimi ve miilkiyeti kamu sektoriine ait olan girisimlerin yeni
kazanimlar elde edebilmek amaciyla 06zel sektor sirketlerine devredilmesi olarak
tanimlanmaktadir. Tam bu noktada genellikle 6zellestirme ile karistirilan ve 6zellestirmeden
daha farkli bir kavram olan “ticarilestirme” (commercialisation) kavraminin agiklanmasi
gerekmektedir. Ticarilestirme, ticari amaglarin kamu miilkiyetindeki isletmelerde kendine yer
bulmasidir. Bu amaglar, gelirlerin en iist seviyeye ¢ikarilmasi, sahip olunan varliklarin en iyi
ve en verimli sekilde kullanilmasi, maliyetlerin en diisiik seviyeye indirilmesi, {iriin ve
hizmetlerin kalitesinde artis seklinde siralanabilir (Silverleaf ve Turgel, 1994: 4).

Ozellestirme fikrinin arka planinda aslinda Adam Smith’in ekonomi ile ilgili teorilerinin
izlerine rastlanmaktadir. Smith, kaynaklarin kamu yararina olacak sekilde en uygun sekilde
dagitilmasinin, rekabet tarafindan yonlendirilen serbest pazar ekonomisi i¢in en iyisi olacagini
belirtmistir (Weber, 1947). Ozellestirme arzusunu tesvik eden en dnemli nedenin, 6zel sektor
tarafindan isletilen girisimlerin, kamu tarafindan isletilen girisimlerden daha verimli olacagi
diistincesinin oldugu ifade edilmektedir.

Megginson (2000), 6zellestirme faaliyetlerini su sekilde dzetlemistir: “Ozellestirme,
ekonomideki kamu varligmin sona ermesi degil, daha ziyade bir doniisiim faaliyetidir”.
Ozellestirmelerden elde edilen gelirlerin, hiikiimetler tarafindan finansman sorunu olan baska
sektorlere aktarilarak sosyal refah seviyesine katki yapmasi amaglanmaktadir. Bu durum ise
finansal anlamda devletin sirtinda yiik olan kurumlarin 6zellestirilmesi ile elde edilen
kaynaklarin oncelikli alanlara aktarilmasi seklinde agiklanabilir. Ancak birgok kisinin
beklentisi kamu harcamalarinin azalacagi yoniinde olsa da gergekte durum ¢ok farklidir. Bunun
sebebi ise elde edilen Ozellestirme gelirlerinin, diger sektorlere verimli bir sekilde
dagitilamamasidir.

Biiytik olgekli 6zellestirme faaliyetleri, hiikiimetler tarafindan oOncelikli ekonomik
konular arasinda degerlendirildigi igin, bu tiir 6zellestirmeler hala yiiksek politik hassasiyetler
icermektedir. Ozellikle ulusal petrol, gaz, telekomiinikasyon veya havayolu sirketleri
Ozellestirme kapsamina alinacak ise 6zellikle yabanci yatirimeilara satis s6z konusu oldugunda
olusabilecek olas1 tepkilere hazirlikli olunmasi gerekmektedir. Ornegin Meksika ve
Venezuela’da tekel ulusal petrol sirketlerinin yerli yatirimeilara dahi satis1 yasaklanmistir.

Kamuya ait sirketlerin 6zel sektore transferi sonrasinda daha ¢ok politik ve sosyal

merkezli olan amaglar ekonomik amaglara dogru kaymaya baslamakta, en yiiksek kar1 elde
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etme amaci birinci siraya yerlesmektedir. Bu doniigiim, {ilkedeki is hayatinda Onemli
degisiklikler meydana getirmektedir. Genellikle 6zellestirilen sirketler bir iilkenin en 6nemli
havayolu sirketi, en biiylik bankas1 veya en biiyiik elektrik dagitim sirketi gibi 6nemli sirketler
olmaktadir. Boylesine 6nemli ve biiylik sirketlerin 6zellestirilmesinden sonra saglanan hizmette
veya fiyatlarda olusan degisiklikler vatandaslarin gilinlilk hayatlarini 6nemli Slgiide
etkileyebilmektedir.

Ozellestirme adimi olarak bilinen ilk uygulamanin ikinci diinya savas1 sonrasinda gayri
millilestirme (denationalization) programi olarak 1960’11 yillarin basinda Almanya’da devlete
ait Volkswagen hisselerinin ve sanayi sirketi olan VEBA hisselerinin Sans6lye Konrad
Adenauer hiikiimeti tarafindan 6zel sektor yatirimcilarina satist oldugu ifade edilmektedir.
Ancak ¢ogu kaynakta ise ilk modern 6zellestirmenin Ingiltere’de Margaret Thatcher hiikiimeti
tarafindan 1984 yilinda British Telecom hisselerinin 4,8 milyar dolar bedelle 6zel sektore satist
ile gergeklestirildigi soylenmektedir. Basari ile gergeklestirilen bu satistan sonra dzellestirme
kavramu kiiresel bir politika haline gelmis, 6zellikle basta Bat1 Avrupa, Giiney ve Dogu Asya
ve Latin Amerika olmak {izere neredeyse tiim diinya hiikiimetleri tarafindan bir ekonomik
politika araci olarak kullanilmaya baglanmigtir. Diinya {izerindeki cografyalara ve sektorlere
gore Ozellestirme faaliyetlerinin 1998-1998 yillar arasindaki dagilimlart Sekil 1.1 ve Sekil 1.2
tizerinde gosterilmistir (Megginson, 2000: 15).

1988-1998 Yillari Arasinda Bolgelere Gore
Ozellestirme Faaliyetleri

M Asya-Pasifik
3% M Bati Avrupa

M Kuzey Amerika ve Karayipler
[ Orta Dogu ve Afrika

M Latin Amerika

W Dogu Avrupa ve Eski Sovyetler

Sekil 1.1 1988-1998 Yillar1 Arasinda Bélgelere Gore Ozellestirme Faaliyetleri
Kaynak: Megginson, 2000
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1988-1998 Yillari Arasinda Sektorlere Gore
Ozellestirme Faaliyetleri

M Telekomiinikasyon
| Petrol ve Gaz

[ Elektrik

[ Bankacihk

W Diger

Sekil 1.2 1988-1998 Yillar1 Arasinda Sektérlere Gore Ozellestirme Faaliyetleri
Kaynak: Megginson, 2000

Ozellestirmeler, iiriin ve hizmet baglaminda yeterli kalitede ve verimlilikte iiretim
yapamayan devletler igin olduk¢a 6nemli firsatlardir. Birgogu, Ozellestirmelerin temelinde
tretkenlik  ve verimlilik analizlerinin yattigini, 6zellestirilen kamu kurumlarinin
verimliliklerinin ve iiretkenliklerinin artmasi gerektigini ifade etmektedir. Bazilari ise toplumun
istedigi kalitede {irlin ve hizmet {ireten kurumlarin sadece maliyetleri azaltarak bile verimli
olabileceklerini belirtmistir. Bu ifadeler ise 6zel sektor tarafindan isletilen kurumlarin kamuya
oranla daha iyi performans gosterecegi ve daha diisiik maliyetle iiriin ve/veya hizmet
iiretebilecegi anlammna gelmektedir. Uretilen iiriin ve/veya hizmeti toplumun tiim kesimine
yaymaktan ziyade Kari en yiiksek seviyeye ¢ikarmak igin giivenilir ve karli miisteri arayan 6zel
sektor yoneticileri, bu tarz anlayis ile toplumun refah seviyesine de etki etmektedir.
Pietrogiovanna (2009), 6zellesen isletmelerin tiretkenlikte ve verimlilikte daha hizli ve olumlu
neticeler elde ettiklerini belirtmistir (Pietrogiovanna, 2009: 3).

Son zamanlarda tiim diinyada hizla yayilan en 6nemli ekonomi politikalarindan biri
kamu miilkiyetindeki tesebbiislerin dzellestirilmesidir. Ozellestirme faaliyetlerinin altinda
yatan birka¢ onemli neden varken, bunlardan en onemlisi verimliligi artirmak olarak ifade
edilmektedir.

Ozellestirme uygulamalari, 1980°li yillarin basindan itibaren diinya ekonomilerinin en
giincel konularindan biri olmustur. Biitiin diinyada “Refah Devleti” olarak kabul edilen 1930-
1973 aras1 donemde, ekonomilerde Keynesyen ekonomi politikalart uygulanmasi sonucu

tamamen veya kismen miilkiyeti ve yonetimi kamuya ait olan KIT ler ortaya ¢ikmistir. 1973
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yilinda yasanan ekonomik durgunluk nedeniyle mevcut ekonomi politikalarinin sorunlara
¢Oziim olamamasi, Ozellestirmelerin bir ¢6ziim araci olarak goriilmesinin yolunu agmustir.
Basta Ingiltere ve ABD’de uygulanan 6zellestirme politikalar1 daha sonra da serbest piyasa
ekonomisinin var oldugu tiim iilkelerde uygulanmaya baslanmistir. Ozellestirmenin kavramsal
gergevesinden bakilacak olursa temelinde kamu mal ve hizmetlerinin {iretilmesinde ve
dagitilmasinda devletin roliinlin ve yerinin kiigiiltiilmesi, 6zel sektér ve piyasa ekonomisi
kurallarinin hakim olmas1 yatmaktadir.

Bir firma 6zellestirildiginde, birkag faktér es zamanli olarak degismektedir. Birincisi,
miilkiyet kamunun elinden 6zel sektdre gegmektedir. Ikincisi, firmanin amaglar1 kér1 en
yiiksege ¢ikarma amaci gevresinde toplanmaya baslamaktadir. Ugiinciisii ise iiriin pazarmdaki
diizenlemelerin, 6zellikle rekabeti artirict diizenlemeler olarak degismesidir (Eckel vd., 1997:
295-297).

Hem politik hem de ekonomik anlamda ozellestirme, hiikiimet tarafindan kamu
tesebbiislerinin 6zel sektdr yatirimeilarina satilmasidir. 1980°de Ingiltere’de ortaya giktigindan
bu yana Ozellestirme diinya genelinde gelismis ve gelismekte olan iilkelerde siklikla
basvurulan, politik ve ekonomik amaglarla kullanilan bir ara¢ olmustur. Ozellikle tekel olan ve
ilke ekonomisi i¢gin lokomotif olan sektorlerde gerceklestirilen 6zellestirmeler iilke agisindan
olduk¢a Onemli ve gercek bir amagtir. Gegis ekonomilerinde ise ekonomik yapilanma
anlaminda oOzellestirmeler Onemli roller {stlenmektedir. Ekonomistler, 6zellestirmelerin
gelismenin farkli seviyelerinde farkli etkilerinin oldugundan bahsetmekte ve hangi 6zellestirme
programinin uygulanmasi gerektigi sorusuna verilecek cevabin, istenilen amaglara ulagabilme
acisindan oldukga onemli oldugunu ifade etmektedir (Tvaronaviciene ve Kalasinskaite, 2005:
53).

Ozellestirmeler, uygulandif1 sektorlerde tiiketiciye daha kaliteli, daha ucuz ve daha
fazla segme sans1 vermektedir. Ayrica daha diisiik maliyetler elde etme durumunda sirketler
daha verimli ¢alisabilmektedirler. Tekel piyasalarin kirilmasi ile tiiketici se¢im yapabilme
Ozgiirliigiine kavugmakta ve daha fazla sirketin faaliyet gostermeye basladigi sektorlerde
rekabet nedeniyle tiiketicinin istek ve ihtiyaclarina daha uygun sekilde hizmet verilmeye
baslanmaktadir. Kamu kurumlariin hareket serbestisi, hiikiimetle olan siyasi baglantilar:
nedeniyle olduk¢a sinirli kalmaktadir. Bu kurumlar genellikle finansal olarak bagimsiz
olmamakta ve sermaye artirimi, yeni yatirimlar gibi ihtiyaglar, kamunun sirtina yeni yiikler
bindirecegi gerekcesiyle siirekli olarak ertelenmektedir. Bu noktada o6zellestirmeler, boylesi

ihtiyaglart olan kamu kurumlarina nefes aldirabilecek faaliyetler olarak ortaya ¢ikmaktadir.
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Tablo 1.1’de goriildiigii lizere miilkiyet ve pazar yapisi dikkate alinarak dort gesit
Ozellestirmeden bahsetmek miimkiindiir. Tablo iizerindeki miilkiyet yapisindan kasit kamu ve
0zel miilkiyet, pazar yapisindan kasit ise serbest pazar ekonomisi ve tekel pazardir. Tip I ve Tip
IT 6zel sektor miilkiyetini ifade ederken, Tip III ve Tip IV kamu miilkiyetini ifade etmektedir.
Simdiye kadar 6zellestirmeler lizerinden gergeklestirilen ¢alismalarin ¢ogunda Tip 1l olarak
bahsedilen Ozellestirmeler incelenmistir. Webster ve Lai (2003)’ye gore, Tip II tam
Ozellestirmeyi ifade ederken, Tip I ve Tip IV kismi 6zellestirmeleri ifade etmektedir. Birgok
calismada sadece Tip II olarak ifade edilen 6zellestirmelere yogunlasilmisken, 6zellestirmelerin
zayif formu olan Tip I ve Tip IV, genellikle goz ardi edilmistir. Tiim diinya genelindeki
Ozellestirme faaliyetleri dikkate alinacak olursa, tam oOzellestirmelerin etkisini hemen
gosterdigi, kismi ve kademeli 6zellestirmelerin ise etkisini kademeli olarak zaman igerisinde

gosterdigi anlagilmaktadir (Kim vd., 2014: 54).

Tablo 1.1 Ozellestirmelerin Siniflandirilmasi

Miilkiyet / Pazar Yapisi Monopol Pazar Serbest Pazar
Ozel Miilkiyet Tip | Tip Il
Kamu Miilkiyeti Tip HI Tip IV

Kaynak: Kim, 2014

1.3 Ozellestirmenin Amaclari

Ozellestirme, serbest piyasa ekonomisindeki bireyin ekonomik (rasyonel) davranist
varsayimina, piyasa mekanizmasimin saglikli isleyisi ve kaynaklarin rasyonel kullanimi
gerekcelerine dayandirilmaktadir. Bu inanisa gore, piyasa mekanizmasinin gerektirdigi
kurallardan bagimsiz ¢alisan KiT’ler, tekelci konumlari ve uyguladiklari fiyat, yatirrm ve
benzeri politikalarla piyasa mekanizmasinin en uygun sekilde isleyisini engellemektedirler.
Karlilik ve verimlilik kriterlerinden uzak bir anlayisla ¢alisan KiT ler, biitce iizerinde de baski
olusturmakta, KIT aciklarimin mali piyasalardan Hazine aracihig ile karsilanmasi ise
kaynaklarin en uygun sekilde dagilimini engellemektedir.

Avrupa Konseyi Parlamenterler Meclisi 3 Ekim 1990 tarih ve 953 sayili kararinda
ozellestirmeye iliskin amaglari; “verimliligi arttirmak, fiyatlar1 diisirmek, kaynaklarin etkin
dagilimini saglamak, devlet biit¢esini kiiciiltmek, gelir saglamak, kamuda calisanlarin sayisini
azaltmak ve asir1 tekelci durumdaki sendikalarin giiciinii kirmak” seklinde agiklamistir (Oztiirk,
2005: 8).

Gelismis ve gelismekte olan {iilkelerde 6zellestirme uygulamalart yontem, amag ve

sonu¢ bakimindan farklilasmaktadir. En temel diizeyde ele alindiginda gelismis tilkeler etkinligi
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artirmak i¢in yani mikro temelli 6zellestirme amaci giiderken, gelismekte olan iilkelerin
ozellestirme uygulamalar1 daha makro amagcli, genellikle biitce agiklarini1 kapatmaya yonelik
gerceklesmektedir.

Gelismis tilkelerde kamu isletmeleri, hiikiimete ek kamu geliri saglama amacindan daha
¢ok ekonomik etkinliklerinin artirilmasi amaci ile 6zellestirilmektedir. Ancak gelismekte olan
tilkelerde kit kaynaklardan maksimum ¢iktiy1 saglama yani etkinligi artirma 6nemli bir amag
olarak kalmasma ragmen fakirligi onleme ve siirdiiriilebilir ekonomik kalkinma birincil
amaclardandir. Bunun yaninda oOzellestirme uygulamalarmin fakirligi onlemedeki rolii
belirsizdir. Kamu gelirlerinin artmasi ve devletin transfer harcamalarimi artirmasi fakirligi
onlemede etkili olurken, 6zellestirme sonrasi kamu mal ve hizmetlerinde fiyat artigi ve istihdam
azalisi ile refahin azalmasina yol agabilmektedir (Bayliss, 2002: 619).

Ozellestirme faaliyetlerinin amaclari; verimliligi artirmak, faaliyette bulunulan
endistrideki hiikiimete olan bagliligi azaltmak, belirli sektorlerdeki kamu yardimlarinin
azaltilmasini saglamak, kamunun sirtindaki finansal yiikii hafifletmek, o©zel sektor
tesebbiislerinin sektdre girmesini saglayarak daha rekabetci bir durum olusturmak, yeni
yOnetim tarzlarina firsat vermek, hisse sahipligini genisletmek seklinde siralanabilir.

Kamu miilkiyetindeki bir isletmenin 6zellestirilmesinden sonra tekel piyasa hakimiyeti
s6z konusu ise devlet bu noktada bir diizenleyici rol listlenerek gerekli yaptirimlari uygulamakta
ve sektordeki veya sektdre yeni girecek oOzel sektdr tesebbiislerini koruyucu bir rol
tistlenmektedir. Bu konudaki en yaygin miidahale sekli devlet tarafindan bir iicret sinirlamasi
getirilmesidir. Baz1 durumlarda ise devlet, 6zellestirilen bir isletmede altin hisse denilen
ayricalikli bir hisseye sahip olmakta ve ulusal ¢ikarlar s6z konusu oldugunda olaylara miidahil
olmaktadir (Humphreys, 1999: 122).

Ozellestirmeler, bir anlamiyla mal ve hizmet iireten bazi kamu kuruluslarmnin
miilkiyetinin 6zel sektdre devrini ongdrmekte, bir bagka anlamiyla da miilkiyeti devlette
kalmak tiizere bazilarimin isletmesinin 6zel sektor eliyle yapilmasini saglama, devletin
biit¢esinden belli faaliyetler icin uyguladig: siibvansiyonlarin kaldirilip ya da azaltilip piyasa
kosullarinda faaliyet gdstermelerinin oniinii agma, devlet tekellerinin tekel olma niteliklerinin
kaldirilarak rekabet kosullarinin gegerli oldugu piyasa yapisina imkan saglama gibi ¢ok genis
kapsamli bir politika araci olarak nitelendirilebilir.

Ozellestirme politikalarmin temel amaglar1 arasinda mal ve hizmet iiretimi ile iiretilen
mal ve hizmetin dagitimmin verimlilik temelinde yapilmasi, miilkiyetin daha genis bir toplum
kesimine yayginlastirilmasi, bireysel girisim ve girisimciligin tesvik edilmesi sayilabilir. Ayrica

ozellestirmelerin yabanci sermayeyi ¢cekerek, ekonomiye yeni teknoloji ve yonetim tekniklerini
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getirmek, demokratiklesme siirecine katkida bulunmak, tam rekabet piyasasini olugturmak ve
sermaye piyasasini gelistirmek gibi amaglar1 da bulunmaktadir (Yildirim, 2014: 1).

Bu kadar genis bir amag¢ yelpazesini belirli basliklar halinde toplamak gerekirse,
Ozellestirmenin amaglar1 genel anlamda ekonomik, mali ve sosyal-siyasal amaglar olmak iizere

tic baslik altinda toplanabilmektedir.

1.3.1 Ekonomik Amaclar

Ekonomik amaglar; mikro diizeyde sirket verimliligini saglamak, karlilig1 arttirmak,
makro diizeyde ise serbest piyasa ekonomisini tiim kurum ve kurallariyla isler hale getirmek,
sermayeyi tabana yaymak, kit kaynaklarin en uygun bi¢imde dagilimini saglamak seklinde
siniflandirilabilir.  Ozellestirme ile devlet fiyatlandirmas: yerine kullanilacak piyasa
fiyatlandirmasi, maliyetlerin asagiya cekilmesine yardimci olacak ve bu da genel fiyat
diizeyinin diismesine ve anti enflasyonist etki olusturarak ekonominin dengeli biiylimesine

katk1 saglayacaktir.

Liberal diislince, ekonomik sistem olarak piyasa ekonomisini savunmaktadir. Piyasa
ekonomisi ya da kapitalizm, rekabete dayali, kar1 esas alan, 6zel miilkiyet, miras, s6zlesme
yapma, tesebbiis ve tercih Ozgiirligiiniin giivence altina alindigi ve devletin fiyat
mekanizmasinin isleyisine en az diizeyde miidahale ettigi bir ekonomik sistemdir. Dolayisiyla
liberal diisiincenin benimsedigi smirli devlet anlayisi, o6zellestirmenin temel mantigini
olugturmaktadir. 1980°1li yillardan sonra bu devlet anlayisinin benimsendigi yeni bir diinya

diizeni ortaya ¢ikmis ve 6zellestirme uygulamalar1 yaygimlagmstir.

Buradan hareketle 6zellestirmenin temel gerekgesini, milli ekonomi igerisinde piyasa
ekonomisinin paym: kamu ekonomisi aleyhine genisletmek ve piyasa ekonomisinin igleyisini
saglamak seklinde agiklamak olduk¢a dogru bir yaklasim olacaktir. Bu durum ise

ozellestirmenin temel ekonomik gerekgesi olarak nitelendirilebilir (Karakas, 2013: 9).

Ozellestirmenin temel ekonomik amaglari; serbest piyasa ekonomisini canlandirmak,
sermaye piyasasiin gelisimini saglamak, ekonomide verimlilik ve etkinligi artirmak, yabanci
sermaye girisi ve doviz girdisi saglamak olarak siralanabilir. Bu amaglardan bazilar1 asagida

basliklar halinde agiklanmustir.

e Serbest Piyasa Ekonomisine islerlik Kazandirmak
Ozellestirme ile serbest piyasa ekonomisinin en énemli unsuru olan rekabet olgusunun
islerlik kazanacagi, kaynak kullaniminda ve kaynak dagiliminda etkinligin saglanacagi ve

sonu¢ olarak ekonomide verimliligin artacag diisiiniilmektedir. KiT’lerin bir kisminin
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ekonomide tekel statiide olmasi, rekabeti engelleyici bir unsur olusturmaktadir. Ancak
KiT’lerin sadece tekel statiilerinin kaldirilmasi, piyasanin islerlik kazanmas: icin yeterli
olmamaktadir. Ciinkii KIT’ler, 6zel girisimlere gore farkli avantajlara sahiptir. KIT lerin iflas
tehlikesi ile kars1 karsiya olmamalar1 ve zararlariin devlet biitgesinden karsilanmasi, 6zel
kesim ile aralarindaki esitsizligi artirmaktadir. Dolayisiyla 6zel kesimin sahip oldugu

dezavantaj, serbest piyasanin islerligine gdlge diisiirmektedir (inam, 2013: 8).

e Ekonomide Verimliligi Artirmak

Isletmeler, rekabet ve kurumsal serbestlesme kosullar1 cercevesinde piyasada kalmak ve
basarili olmak i¢in maliyetleri ve buna bagli olarak da fiyatlari diisiirecek, boylece ekonomik
etkinlik artacaktir. Ozellestirmeler ile yapilmak istenen, ekonomide &zel sektor agirlikli ve
liberal piyasa ekonomisinin diizgiin bir sekilde isledigi bir yeniden yapilanma saglamaktir.
Boylece kamu sektoriiniin hacmini kiigiilterek sistemin daha iyi islemesine yardimer olmak
amaclanmaktadir. Ciinkii kamu sektoriinde genelde kaynaklar disiik verimlilikte
kullanilmaktadir. KIT’ler, verimliligi etkileyen teknolojik gelismeleri 6zel sektdr gibi yakindan
izleyemedikleri icin diisiik verimlilikte faaliyet gostermektedir. Ozellestirme ile birlikte diger
tedbirlerin alinmasi ile bu tesebbiislerin diisiik verimlilikle ¢alismalari da engellenmis olacaktir

(Cetin, 2011: 7).

o Tekellesmeyi Ortadan Kaldirmak

Rekabet ortaminin olusmast igin tekel statiide bulunan KIT’lerin miilkiyet veya
yonetimleri dzel gercek veya tiizel kisilere devredilmektedir. Bunun sonucu olarak KIiT’lerde
tekellesme ortadan kalkmaktadir.

Ozel sektor sirketlerinin, yogun bir rekabet ortaminda olduklar1 icin performanslarinin
ist seviyede olmasi1 gerekmektedir. Rekabet oldugu zaman verimlilik de buna bagl olarak
artma egiliminde olacaktir. Ozel isletmelerin, rekabetin olmadigi durumlarda kamu
isletmelerinden daha maliyetli bir sekilde calistig1 tespit edilmistir. Bu nedenle KIT’lerin
Ozellestirilirken rekabet ortam1 olusturulmasi veya 6zellestirilecek isletmelerin rekabetin yogun
oldugu sektorlerden secilmesi gerektigi ifade edilmektedir (Cetin, 2011: 8).

Ekonomi biliminde tekel; tek bir firmanin mal irettigi ve o malin yakin ikamesinin
olmadig1 piyasalar1 ifade etmektedir. Ozellestirme ile kamu sektdriiniin hakim oldugu tekel
piyasanin ortadan kalkmasi ve piyasa ekonomisi sartlarinda tam rekabet kosullarinin
olusturulmas1 amaclanmaktadir. Yapilacak ozellestirme uygulamalart sonucunda, kamu

tekellerinin yerini 6zel tekellerin almamasi i¢in rekabetin serbestge tesis edilemedigi alanlarda
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faaliyet gosteren tesebbiisler, Ozellestirildikten sonra bazi diizenlemelere tabi tutularak

korunmaya calisilmaktadir (inam, 2013: 9).

e Yabanci Sermaye Girisini Artirmak
Gelismekte olan {iilkeler dis 6demeler dengesi agiklarini kapatmak i¢in dovize ihtiyag
duymaktadir. Ulkenin kalkinmas1 ve bilyiime amacimin gerceklestirilmesi igin yabanci
sermayenin yurt icine getirilmesi elzemdir. Ozellestirme yontemine bagl olarak yabanci sahis
veya isletmelere kamu tesebbiislerine ait miilkiyetin veya hisselerin satilmast miimkiindiir. Bu
yolla dis yatirimcilara firsat verilerek iilkeye doviz girisi saglanmaktadir. KIT’lerin
Ozellestirilmesi ile yabanci sermayenin iilkeye girisi saglandigi gibi yerli mallarin yabanci

pazarlara erismesi saglanmaktadir (Cetin, 2011: 8).

1.3.2 Mali Amaclar
Ozellestirmelerin mali amaclar1 arasinda devlete gelir saglamak, devleti KiT’lerin borg
yikiinden kurtarmak ve kamunun dis finansman ihtiyacin1 karsilayarak bor¢glanma

gereksinimini azaltmak gibi amaglar yer almaktadir.

e Devlete Gelir Saglamak

Asil amaci ekonomi ile ilgili konular olan 6zellestirmeler yoluyla bazen sadece devlete
gelir saglamak amaglanabilmektedir. Hizla artis gosteren devlet giderlerinin neden oldugu mali
kaynak bulma sikintis1 hususunda i¢ ve dis kaynaklardan borglanmak suretiyle kaynak temin
etmek yahut 6zel yatirimlarin azalmasina neden olabilecek olasi vergi artiglart yerine
ozellestirme ile gelir saglama yolu tercih edilebilmektedir. Diger gelir kaynaklarmin
giivensizligi ve vergi nedeniyle ortaya ¢ikabilecek tepkiler, kaynak saglamada 6zellestirmeyi
daha cazip hale getirmektedir (Alper, 1994: 16). Ancak 6zellestirmeleri diger gelir kaynaklari
gibi bir gelir araci olarak gérmek yanlistir. Ciinkii sadece gelir saglamak amaciyla yapilacak
ozellestirmelerin orta ve uzun vadede neden olacagi sorunlar kisa vadede saglayacagi faydadan

daha biiyiik olabilmektedir (Demirbas ve Tirkoglu, 2002: 246).

e KiT’lerin Biitce Uzerindeki Olumsuz Etkilerini Hafifletmek
Devletlerin ekonomik hayata miidahalesi arttitk¢a kamu harcamalar1 da artmis ve bu
durum hazinenin finansman yiikiinii artttrmigtir. S6z konusu harcamalarin finansmani igin
genellikle maliyeti yiiksek finansman yontemlerine basvurulmustur. Yurtici tasarruflarin
yetersiz olmasi sebebiyle i¢ bor¢lanmalarda, kredi itibarinin diigiikk olmasi sebebiyle ise dis
borglanmada zorluk ¢eken tilkelerde 6zellestirmeler ile hazinenin finansman yiikiiniin azalacagi

ifade edilmektedir (Ttimer, 2004: 28).
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Ulkelerin kalkinmalarin1 devam ettirebilmeleri i¢in yatinm yapmalar1 ve daha &nce
yapilan yatirimlarin devamlili§ini saglamalari esastir. Bunlar1 yapabilmek i¢in de tilkeler, ¢ogu
zaman bor¢lanmaya basvurmaktadir. Fakat gerek i¢ bor¢lanmanin gerekse de dis bor¢glanmanin
kendine has bir¢ok riski mevcuttur. Devletin, i¢ ve dis bor¢lardan ziyade finansman ihtiyacini
karsilayacagi temel arag vergilerdir. Ancak, gelismekte olan iilkelerde finansman araci olarak
vergilerin kullanmasinin da bazi sakincalart mevcuttur. Heniiz vergi bilincinin gelismedigi veya
zay1f oldugu iilkelerde bu tarzda yiiksek maliyetli yatirimlarin vergi ile finanse edilmesi gesitli
sorunlara neden olabilir. Siyasi iktidarlarin oy kaybini géze almak istememeleri nedeniyle bu
tir yiiksek maliyetli yatirimlarin vergi yerine i¢ veya dis borglanma ile finanse edilmeleri
siklikla karsilasilan bir durumdur. Iste bu tiir durumlarda i¢ ve dis finansman kaynaklar1 yerine
son yillarda alternatif bir politika olarak 6zellestirmeler devreye girmistir.

Ozellestirmeler ile devlet, kamu iktisadi girisimlerinin bir kismini1 satarak veya Kiraya
vererek gelir elde etme yolunu tercih etmektedir. Devlet isletmelerinin devlete gelir saglamak
amaciyla satilmasinda esas olan, isletmenin yiiksek gelir getirecek bir yapiya sahip olmasidir.
Ozellestirmeyle devlete gelir saglamanm ikinci yolu olan bazi hizmetlerin sunumunun 6zel
sektore devredilmesinde ise devletin asli gorevlerinin disinda olan hizmet sunumlarina
harcadig1 para ve zaman konusunda yeterli etkinlik ve verimlilikte olamamasi etkili olmustur.
Ayrica ozellestirilen kuruluslarin verimli ¢alismalar1 sonucu 6dedikleri vergilerde de artiglar
olmasi, vergi gelirlerinin artmasini saglayarak ekonomiye énemli bir katki yapmaktadir (Inam,

2013: 11).

e Kamu Sektoriiniin Bor¢lanma Gereksinimini Azaltmak
Kamu sektdriiniin bor¢lanma ihtiyaci, kamu destekli biitce ile beraber KiT’lerin
karmi/zararini, yerel yonetimlerin agiklarini, biitge dig1 fonlari, déner sermayeli kuruluslar: ve
sosyal giivenlik kuruluslarinin biitce dengelerini kapsamaktadir. KiT’lerin zarar etmesi
durumunda kamunun borglanma ihtiyaci artmaktadir. Kamuda zarar eden isletmelerin
ozellestirilmesi, kamunun bor¢lanma ihtiyacinin azalmasi1 yoniinde devlet biit¢esi ve kamu

finansmani agisindan katki saglayacaktir (Kabaklarli, 2013: 14).

1.3.3 Sosyal ve Siyasal Amaclar

Gelir dagilimindaki esitsizliklerin ortadan kaldirilmasi ve sermayenin tabana yayilmasi
Ozellestirmelerin sosyal amaglari arasinda gosterilmektedir. Gelir dagilimmin diizeltilmesi ve
gelirin daha genis kitlelere yayillmasi amacinda oOzellestirme bir arag olarak
kullanilabilmektedir. Bu amacin gerceklestirilebilmesi i¢in KiT’lerin diisiik gelirli kisilere

satiginda kolaylik saglanmalidir.
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Ote yandan 6zellestirme politikalarinin uygulanmasi ile serbest rekabet diizeni iginde
kit kaynaklarin etkin dagilimi gergeklesmis olacak ve bunun da toplumsal refahin daha yiiksek
seviyelere ¢ikmasina katki saglayacag diisiiniilmektedir. Ozellikle kapitalist iilkelerde kisilerin
ticret gelirlerinin yaninda sermaye miilkiyetine de sahip olmalar1 ve buradan da gelir elde
etmeleri istenmektedir. Bunun igin KiT hisselerinin halka satilarak miilkiyetin yayginlagmast,
toplum huzurunun ve toplumsal dayanigmanin arttirtlmasi saglanabilmektedir. Bu kapsamda
Ozellestirmelerde hedeflenen sosyal amaglara ulasabilmek igin 6zellestirme uygulamalarinin
makroekonomik ve sosyal politikalar ile uyumlu olmalar1 ve program kapsaminda alinacak
tedbirlerle denetlenmeleri gerekmektedir (Ketenci, 2014: 12).

Ozellestirmelerin hangi amaglar ile yapildigindan bagimsiz olarak, bu uygulamalardan
siyasal sonuglar elde etmek miimkiindiir. Siyasal sonuglara ulagsmanin miimkiin oldugu
ozellestirme uygulamalar1 bazen siyasal amaglarla da uygulamaya konulmaktadir. Ozellikle
iktidardaki siyasi partilerin ekonomiye bakis agilari, 6zellestirme politikalarinin belirlenmesi
ve uygulanmasi agisindan énem arz etmektedir (Coban, 1997: 46). Kapitalist ideolojilerinde
bireysel 6zgiirliikler 6n planda olup devletin ekonomiye miidahalesi kabul edilmemektedir. Bu
goriise gore ekonomi serbest piyasa kurallariyla islemelidir (Kepenek, 1990: 150). Bu sebeple
devlet, asli gérevlerine donmeli ve kamunun ekonomi igerisindeki yeri diizenleme ve denetleme
isleviyle siirli kalmalidir.

Devletin biiyiimesi, bir yandan kamusal harcamalarin milli gelir i¢indeki payinin
artmasima diger yandan devletin ekonomiye dolayli ve dolaysiz miidahalelerinin artmasina
sebep olmaktadir. Yasanan bu durum serbest piyasa diizeninin karar alma mekanizmalarini
bozarak rasyonelligi ortadan kaldirmaktadir (Oyan, 1994: 173).

Devleti kiigiiltme amacinin yaninda 6zellestirmenin demokrasinin gelismesine katkida
bulunacagi da diisliniilmektedir. Demokrasinin serbest bir ortamin varligin1 6ngérmesinden
hareketle, devletlerin ekonomik faaliyetler lizerinde herhangi bir sinirlandirma yapmamasi ve
serbest piyasanin isleyisine miidahale etmemesi ile birlikte demokrasinin gelisip giiglenmesine
katk1 saglanmasi diistiniilmektedir (Sezgin, 2010: 158). Dolayisiyla 6zellestirmeler yoluyla
devlet, ekonomik tercihlere miidahaleden uzak tutularak tiim ekonomik faaliyetlerin sartlar
imkan verdigi 6lgiide 6zel girisim tarafindan gergeklestirilmesi saglanabilir.

Bir¢ok iilkede gerceklestirilen 6zellestirme uygulamalarinin amaglarindan birisi de
devletin sendikalarin baskisini azaltma istegidir. KIT ler {izerinde sendikalarin sahip oldugu
kuvvetli baski, iktidarlar1 etkileme giiciine sahiptir. Ozellestirme ile KiT’ler 6zel sektdre
devredilerek bir yandan sendikalarin giicii zayiflatilirken diger yandan da KiT’lerin sendikalar

eliyle iktidar iizerinde olusturduklar1 baski azaltilacaktir. Ayrica {iicretler, serbest piyasa
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kosullarinda sendikalar ve isverenler arasindaki pazarliga gore belirlenecek, boylelikle sendika
baskilar1 nedeniyle olusan sisirilmis {icretlerin yerini daha gercekgi bir iicret sistemi alacaktir
(Ketenci, 2014: 13).

Ozellestirmeyle ilgili diger bir beklenti de demokratiklesmeyle ilgilidir. Neo-liberal
akim, miilkiyetin tabana yayginlastiriimasinin, demokratiklesme anlamina gelecegini, fertlerin
politik anlamdaki Ozgirliiklerinin, ancak 06zel miilkiyet sahipligine bagli olarak

gerceklesebilecegini savunmaktadir (Oztiirk, 2005: 11).

1.4 Ozellestirme Teorileri

Ozellestirme uygulamalarindaki ana gerekge, kamu miilkiyetindeki tesebbiislerin
ekonomik etkinliklerini artirmaktir. Mevcut teorilerden birkagi, 6zel sektor isletmeciliginin
kamu isletmeciliginden {istiin olan taraflarim1 agiklamakta ve elde edilen kazanimlarin,
varliklarin miilkiyetinin ve/veya isletme hakkinin kamu sektdriinden 6zel sektor yatirimcilarina
devredilmesi sonucunda ortaya ¢iktigini ifade etmektedir (Chirwa, 2004: 3).

Etkinsizlik konusundaki endiselere ¢are bulabilmek adina 6zellestirme konusu, 1980°1i
yillardan beri iilkelerin basvurdugu 6nemli bir yontem olarak gdze ¢arpmaktadir. Isletme
yonetimi tarzinin kamuya uyarlanmaya c¢alisiimasinin, kamuda beliren olumsuz gelismelere
¢oziim getirebilmek i¢in yapildig: ifade edilmektedir. Bu konu dahilinde kamu ve 6zel sektor
karsilastirmalarinda 6zellikle miilkiyet haklar1 teorisi (property rights theory), kamu tercihi
teorisi (public choice theory) ve kurumsal teori (organizational theory) olmak {izere {ig teori

uzerinde durulmaktadir.

1.4.1 Miilkiyet Haklar:1 Teorisi (Property Rights Theory)

Miilkiyet yapisinin organizasyonlarin performansini belirleyen 6nemli bir faktor
oldugunu savunan ve miilkiyet-etkinlik iliskisinin boyutlarini analiz etmeye odaklanmis gesitli
teoriler ortaya atilmistir. Bu teoriler iginde en 6nemlisi belki de miilkiyet haklar1 teorisidir ve
bu teori genel hatlar1 ile kamu sektoriinde eldeki kaynaklarin etkin kullanilmamasini

aciklamaya ¢alismaktadir (Dura, 2006: 226).

Miilkiyet haklar1 teorisi, kamu kurumlarindaki etkinsizligin nedeni olarak miilkiyet
sahipliginin belirsiz olmasin1 gdstermektedir. Ozel bir sirket direkt olarak sahipleri tarafindan
kontrol edilmekte ve bu sahipler kotii yonetim tarzlarindan, sirket kaynaklarini israf etmekten
olabildigince kagimmmaktadir. Ciinkii sirketin kari her zaman sahibinin kar1 anlamina
gelmektedir. Sirket sahibinin hisse senedi sahiplerinin oldugu durumlarda ise eger hisse senedi

sahipleri kotii yonetim veya karda azalma gibi durumlarin oldugunu goriirlerse sahip olduklari
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senetleri satip sirketin hisse degerinin diismesine neden olacaklardir. Bu nedenle 6zel sektorde
etkin olmak ve kar yapmak i¢in birgok neden vardir. Ancak kamu kurumlari, 6zel sektordeki
bu mekanizmaya sahip degildir (Kim vd., 2014: 54).

Miilkiyet haklar1 teorisi, kamu ve 0Ozel sektdr tesebbiisleri arasindaki performans
farkliliklarini, kamudan 6zel sektore transfer edilen miilkiyet haklarinin azalisinda géze ¢arpan
farkliliklar dikkate alarak agiklamaktadir. Kamu tesebbiislerindeki miilkiyet haklari, kademeli
olarak azaltilmaktadir. Ciinkii miilkiyet haklari, ekonomik faaliyetlerdeki maliyet ve
kazanimlar1 dogrudan etkiledigi i¢in kisa siire i¢inde kolaylikla transfer edilememektedir.

Miilkiyet haklar1 teorisinde esas alinan nokta, kamu ve 0Ozel sektdr yoneticileri
arasindaki yonetim tarzlari ve amaglardan kaynaklanan farkliliklardir. Kamu ydneticilerinin
ulasmak istedikleri asil ama¢ toplumun refah seviyesinin artirilmast iken o6zel sektor
yoneticilerinin ulagmak istedikleri asil amag ise Kkar1 en yiiksek seviyeye cikarmaktir.
Miilkiyetin kamu sektoriinden 6zel sektore dogru transfer siireci basladigi andan itibaren refahi
en yliksek seviyeye ¢ikarma amaci, kar1 en yiiksek seviyeye ¢ikarma amacina dogru kaymaya
baslamaktadir (Chirwa, 2004: 3).

Miilkiyet haklar teorisi, hem kaynaklarin dagilimi agisindan, hem de miilkiyete sahip
olma agisindan bazi kesimlerin bu durumdan fayda saglarken baskalarinin da zarar gérmesine
neden olabildikleri i¢in, insanlarin dikkat etmesi gereken sosyal ve ekonomik iligkileri ortaya
koymaktadir. Miilkiyet haklari miilkiyet sahibi bireylere, 6zel isletmelerin varliklari iizerinde
“artik deger (residual claims)” talebinde bulunma hakki tanimaktadir. Kaynaklar {izerindeki
haklar, karar alicilara ne kadar fazla dagitilirsa, bu kaynaklari etkin kullanmaya ve korumaya
kars1 da o kadar giiglii bir istek ortaya ¢ikmaktadir (Adams, 2006: 297).

Kamusal ve 6zel miilkiyete yonelik standart miilkiyet haklar1 yaklagimi, miilkiyetin tiim
bigimlerinde baz1 vekil (agency) problemleri oldugunu kabul etmektedir. Bununla birlikte 6zel
sektorde miilkiyet, rekabetci bir sermaye piyasasi araciligiyla transfer edilebilir oldugu igin,
kaynaklar daha verimli bir bigimde kullanilacaktir. Artik degerden pay talep edenler tarafindan
gerceklestirilen gdzetim, politik siireclerle gdzetim yapmaktan daha etkilidir. Ilgili yazin,
kamusal miilkiyetin bulundugu alanlarda, miilkiyet haklarinin zayiflatilmasini ve zayiflatilmis

miilkiyet haklarinin etkinlik agisindan sonuglarini arastirmaktadir (Kalkan, 2011: 50).

1.4.2 Kamu Tercihi Teorisi (Public Choice Theory)
Kamu Tercihi Teorisi, Ikinci Diinya Savasi’ndan sonra ortaya ¢ikan ve politik siiregte
alinan karar ve uygulamalar iktisat biliminin kullandig1 metot ve varsayimlara dayali olarak

aciklayan bir disiplindir (Kizilboga, 2012: 91).



25

Odak noktas1 kamu kesimi olan kamu tercihi teorisinin temelleri 18. ve 19. yiizyilda
Avrupa iktisat¢ilarinin ¢alismalartyla atilmistir. ABD’li iktisat¢ilarin konu ile ilgili ilk
caligmalar1 1950’11 yillara dayanmakla birlikte asil 6nemli ¢calismalar 1970’lerden sonra ortaya
konmustur. Modern 6zellestirme goriisiiniin olusmasina iktisat okullarinin ekonomistlerinin
biiyiik katkis1 olmustur.

Kamu tercihi teorisi, politikacilarin kamu tesebbiislerini oylarini ve/veya biitceyi
artirmak gibi amaglar giiderek biirokratik yaklasimlar ile yonettigini ifade etmektedir. Bu
teorinin savunuculari, hiikiimet kademelerinde genel olarak amaglanan kar1 yiiksek seviyelere
cikarmak degil biitceyi artirmak, riski azaltmak, istthdam ve yatirim oldugunu belirtmektedirler
(Chirwa, 2004: 3).

Teoriye gore biirokrasinin kamu hizmetlerinde yarattig1 sorunlarin ¢6ziim yolu olarak
tekel durumdaki kamu hizmetlerinin rekabete agilmasi goriilmektedir. Aslinda hizmet kalitesini
artiran, miilkiyetin 6zel sektore ya da kamu sektoriine ait olmasindan ziyade piyasada yasanan
rekabetin sonucunda etkinligin artmasidir.

Diinya Bankasi tarafindan yapilan bir calismada kamu tercihi teorisi ayrintilariyla
incelenmis ve benzer bigimde ekonomik krizle 6zellestirme arasinda bir iliski oldugu tespit
edilmistir. Diinya Bankasi’na gore, “hiikiimetin mali durumunu kétiilestiren bir ekonomik kriz,
politikacilarin zarar eden kamu isletmelerini desteklemelerini gii¢lestirerek, 6zellestirmenin
maliyetlerini ve faydalarini degistirebilir.” Diinya Bankas1, bu konudaki yorumunu daha da ileri
gotiirerek Dbiirokratlarin isletmeleri yonetmekte basarisiz olmalarinin nedeninin, yetersiz
olmaktan daha ziyade (ki aslinda gercekten de yeteneksiz olmadiklari da ileri siiriilmektedir)
oldukca yetenekli ve istekli kamu ¢alisanlarinin bile dikkatini dagitacak ve hevesini kiracak,
aykirt amaglarla ve ters giidilleyici sorunlarla karsilagmalari oldugunu gézlemledigini
belirtmistir. Amag¢ fazlaliginin, hiikiimetleri, kamu isletmelerinin verimsiz bir bigimde
yonetilmesine ve bu nedenle de, kar etmelerinin imkansiz olduguna inanmaya Onceden
hazirladig1 iddiasi, 6zellestirmelere iliskin bir bagka hakli neden teskil etmektedir (Odukoya,
2007: 30).

Kamu tercihi teorisinde Ozellestirme faaliyetleri desteklenmektedir. Bu teoriyi
destekleyenler, kamu yetkililerinin kendi tercihleri dogrultusunda isleri idare ettiklerini, bir
sonraki siyasi se¢imleri diisiinerek hareket ettiklerini, faydali olamayan c¢alisanlarin sirf
secimler diisiiniilerek isten ¢ikarilmadiklarini ve hatta bazi1 durumlarda ticretlerinde artiglarin
dahi yapildigi1 belirtmektedirler. Kamu tercihi teorisini destekleyenler, tim bu

olumsuzluklarin 6zel sektdr yonetim tarziyla ¢oziilebilecegini ifade etmektedirler (Kim vd.,
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2014: 53). Bu nedenle kamu tercihi teorisi, devletin ekonomideki roliiniin azaltilmasi ve hizmet

sunumunun miimkiin olan yerlerde derhal 6zellestirilmesi gerektigi goriisiinii benimsemektedir.

1.4.3 Kurumsal Teori (Organizational Theory)

Bu teori, 0zel sektor ile kamu sektorii arasindaki kontrol mekanizmasi, tesvik,
giidiilenme, amag, kurumsal altyapu, iletisim, raporlama sistemleri, harcanan emek ve yonetim
tarzi gibi kurumsal karakteristikler arasindaki farkliliklara odaklanmaktadir (Villalonga, 2000:
46). Bahsedilen bu kurumsal karakteristiklerin isletmenin verimliligi ve/veya karlilig1 agisindan
onemli farklar ortaya ¢ikaracagi ifade edilmektedir. Gergeklestirilecek 0Ozellestirme
uygulamalari ile daha kurumsal, daha sistematik yonetim anlayisi ile 6nemli 6l¢lide performans

iyilesmeleri saglanacag diistiniilmektedir.

1.5 Ozellestirme Yontemleri

Ozellestirme yontemleri, miilkiyet devrini iceren ve miilkiyet devrini icermeyen
yontemler olarak ana hatlar ile iki baslik altinda incelenecektir. Ozellestirme uygulamalarinda
bu yontemlerden hangilerinin kullanilacag ise iilkeden tilkeye hatta sektérden sektore finansal
yapi, sahip olunan teknoloji, karlilik diizeyi gibi niteliklere gore farkliliklar gosterebilmektedir.

KIT sorununun ¢dziimiiniin yaninda sermaye piyasasini gelistirmek, is¢i ve yoneticileri
miilkiyete ortak etmek, tasarruflarin hisse senedine yonelmesini tesvik etmek, karsiz kuruluslar
devlet gilivencesinden g¢ikarmak ve bdylece hazinenin yiikiinii azaltmak amaglaniyorsa, bu
amaglarin tam anlamiyla gergeklestirilebilmesi i¢in 6zellestirmenin iilkenin finansal yapisina
uygun bir yontemini bulmak gerekmektedir (Karluk, 1994: 136). Nasil bir 6zellestirme
yonteminin uygulanacagi, Ozellestirilecek KIT’in durumuna ve &zellestirmeden beklenen
amaca bagli olarak degisiklik gosterebilmektedir. Belli bir yonteme agirlik vermek yerine,
cesitli yontemlerin gidisata gore uygulanmasi daha faydali olabilmektedir.

Havalimanlari, genellikle miilkiyet ve/veya isletim sekline gore karakterize
edilmektedir. Son zamanlarda artan 6zellestirme faaliyetleri sonucunda bazi havalimanlarinin
kamu ve Ozel sektor tesebbiisleri tarafindan ayni anda isletildikleri ya da yonetildigi
goriilmektedir. Havalimanlarinda genel olarak karsilasilan yonetim ve/veya isletme modelleri
su sekildedir:

1) Kamu miilkiyetinde olan ve kamu tarafindan isletilen havalimanlar1 (Adana, Trabzon,

Kastamonu, Gaziantep, Malatya Havaliman gibi),

2) Kamu miilkiyetinde olan ve tamamen 6zel sektor tarafindan isletilen havalimanlari

(Sabiha Gokgen, Alanya Gazipasa, Zonguldak Caycuma, Aydm Cildir, Zafer ve

Eskisehir Havalimani),
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3) Kamu miilkiyetinde olan ve kamu denetimi altinda 6zel sektor tarafindan isletilen
havalimanlar1 (Atatiirk, Esenboga, Antalya, Adnan Menderes, Dalaman, Milas-Bodrum
Havalimanlari),

4) Kamu ve 6zel sektor karma miilkiyetli, 6zel sektor tarafindan isletilen havalimanlari,

5) Ozel sektdr miilkiyetli ve 6zel sektdr tarafindan isletilen havalimanlari.

Kiiresel anlamda cogu hiikiimet, havalimani1 O6zellestirmelerine alternatif olarak
ticarilestirme (commercialization) adimlar1 atmaktadir. Havalimanlarinin ticarilestirilmesi,
isletme odakli yonetim yaklasiminin havalimani yonetiminde ve isletilmesinde kullanilmasi,
hizmet saglama noktasinda yiiriitillen faaliyetlerin kamudan o6zel sektdre dogru transfer
edilmesi anlamima gelmekte ve havalimaninin miilkiyet yapisinda herhangi bir degisiklik
getirmemektedir. Ticarilestirme, genel olarak tam Ozellestirmeye gegisteki ilk asama olarak
kullanilmakta ancak tam oOzellestirmenin ger¢eklesmesini zorunlu kilmamaktadir (ACRP
Raporu, 2012).

Ozellestirmede hangi yontem kullanilirsa kullanilsin, tam bir 6zellestirmeden soz
edebilmek i¢in mutlaka bir KiT'in en az %51'lik hisse paymm &zel miilkiyete ge¢mesi
gerekmektedir. Ayrica yonetimin mutlaka 6zel kesimin elinde olmasi, tam bir 6zellestirme igin
kaginilmazdir (Karluk, 1994: 136).

Ozellestirme yontemleri, genel anlamda kismi dzellestirmeler ve tam Ozellestirmeler
olmak iizere ikiye ayrilmaktadir. Bu yontemler de kendi aralarinda (asil farklilagmaya neden
olan miilkiyet devrine gore) miilkiyet devri igeren ve miilkiyet devri igermeyen yontemler
olarak ayrilmaktadir. Oncelikle kismi ve tam ozellestirmeler ifade edilecek, daha sonra

miilkiyet devrini iceren ve icermeyen yontemler detayl sekilde agiklanacaktir.

> Kismi Ozellestirme: Havalimani ydnetiminin ve/veya en azindan miilkiyetinin bir kismimin
0zel sektore devredildigi, miilkiyetin de geriye kalan kisminin kamuya ait oldugu
Ozellestirme ¢esididir.

> Tam Ozellestirme: Havalimani yonetiminin ve miilkiyetinin uzun dénemli sdzlesmeler

veya satis Yolu ile tamamen 6zel sektore devredildigi 6zellestirme ¢esididir.

Uzun donemli kiralama (leasing) ve satis yontemleri tam Ozellestirme kapsamina

girerken, diger yontemler kismi 6zellestirme yontemi olarak adlandirilmaktadir.

1.5.1 Miilkiyet Devrini I¢eren Yontemler
Miilkiyet devrini igeren Ozellestirmeler, satis yontemi ile gergeklestirilen

ozellestirmelerdir. Satis yontemi, devletin kamu igletmelerindeki fiziki ya da mali varligini
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satmasi olarak tanimlanmaktadir. Fiziki varliklar1 arazi, bina, makine ve teghizat gibi unsurlar

olustururken mali varliklar1 da hisseler olusturmaktadir.

1.5.1.1 Satis Yontemi

Ozellestirme programi kapsamimna alinan kuruluslar 4046 sayili Kanunun 18.
maddesinde belirtilmis olan yoOntemlerden birinin veya birkagmin birlikte uygulanmasi
suretiyle ozellestirilebilmektedir. Bu yontemlerden birisi de satig yontemidir.

Satis yontemi ile Ozellestirilebilecek alanlar1 havaalanlari, elektrik hizmetleri, gaz
hizmetleri, otoyollar ve kopriiler, su ve atik su hizmetleri, geri doniistim fabrikalari, limanlar
olarak 6zetlemek miimkiindiir. Satis yontemi ile gergeklestirilen 6zellestirmeler, varlik satis1 ve

hisse satis1 olmak tizere iki alt yontem kullanilarak tamamlanmaktadir.

e Varhk Satis1 (Dogrudan Satis)

Dogrudan satis yonteminde, ozellestirilecek kamu isletmelerinin aktifleri kismen ya da
tamamen satisa sunulmaktadir. Varlik satisi, kuruluslarin aktifindeki mal ve hizmet iiretim
birimleri ile varliklarmin miilkiyetinin belirli bir bedel karsiliginda devredilmesidir. Varlik
satiginda, devlete ait miiessese, tesebbiis veya isletmelerin sahip oldugu aktif varliklar bir
defada pazarlik yontemiyle dogrudan gergek veya tiizel yerli ya da yabanci kisilere
satilmaktadir. Satis1 s6z konusu olan KiT’in satis degeri belirlendikten sonra cesitli yollarla
kamuoyuna duyuru yapilmakta ve agik arttirma ile islem tamamlanmaktadir (Cetin, 2011: 13).

Dogrudan satis yonteminde, kamu kuruluslarinin aktiflerini tamamen veya kismen 6zel
kisi veya kuruluslara satis1 s6z konusudur. Bu yontemde ilk amag, ulusal menkul kiymetler
piyasalarinda devlet varliklarinin yabancilar dahil olmak iizere isletme yoneticisi ve ¢aligsanlari
disindaki kisilere satilmasidir. Bu yontemin en 6nemli avantaj1 yabanci sermaye girigine olanak
saglanmasidir. Yonetime isletme disindaki kisilerin sahip olmasi nedeniyle etkinlik artisindan
bahsedilebilmektedir. Dogrudan satis yonteminde, devlet varliklarinin en yiiksek deger veren
kisiler tarafindan satin alindig1 goriilmektedir. Bu yontemin avantajlar1 yaninda bazi sakincalari
da vardir. Soyle ki, ulusal sermayenin yetersizligi, yabanci yatirimcilarin ilgisizligi ve
Ozellestirilecek isletmelerle ilgili bilgilerin diisiik seviyede olmasi bu tiir satislar
engelleyebilmektedir. Bu yontemde, Ozellestirmeden sonra devlet varliklarinin miilkiyet
haklarinin dagilimi, politik etkilerden arindirilmis olmaktadir. Dogrudan satig yontemi ayrica
maliyetli ve yavas bir yontem olarak da ifade edilmektedir (Kalkan, 2011: 60).

KiT’lerin tiim aktiflerinin &zel kisi veya kurumlara devredilmesi halinde tam
Ozellestirme, aktiflerinin bir kismimnin devri halinde kismi 6zellestirme, isletme, fabrika gibi

kiiglik birimlerinin devri halinde ise nokta 6zellestirme s6z konusudur (Aktan, 1987: 103).
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Dogrudan satis i¢in kamu kurulusunun mali yapisinin ve performansinin yeterli olmast,
sermayelerinin ve aktiflerinin ¢ok yiiksek olmamasi, Ozellestirme islemini Kkolaylastirict
unsurlardir. Eger 6zellestirmede amaglanan etkinlik artigi ise bu yontemin diger yontemlerden

daha ¢ok tercih edilmesi gerektigi ifade edilmektedir (Erdogan, 2011: 24).

e Hisse Satisi

Hisse satisi, KIT hisselerinin yurti¢i ve yurt disinda blok satis, halka arz, halka arzi
iceren blok satis, calisanlara satis, borsada normal veya 6zel emirle satis, menkul kiymetler
yatirim ortakliklarina veya fonlarina satis yoluyla bedel karsiligi devridir (Cetin, 2011: 13).

Stratejik oneme sahip kamu isletmelerinin satisinda ulusal ¢ikarlar agisindan risk
olusturmamak igin altin hisse uygulamasi ile hisse satisinda bazi kisitlamalar
getirilebilmektedir. Altin hisse ile devlet, kamu isletmesi 6zel miilkiyete gegse bile 6zel oy
hakkina sahip olmaktadir (Kabaklarli, 2013: 32).

Hisse senetlerinin halka arzi yoluyla gergeklestirilen 6zellestirme, devletler tarafindan
sermaye piyasalarinin gelisimi, piyasalarin likiditesinin artirilmasi ve hisse senedi sahipliginin
yayginlastirilmasi igin bir ara¢ goriilmekte ve bu amaglara ulagsmak igin bazi 6zellestirmelerde
alternatif yontemler daha yiiksek 6zellestirme geliri saglayabilecek olmasina ragmen, halka arz
yontemi uygulanmaktadir.

Ancak hisse senetlerinin dogrudan halka arz edilerek satilmasi suretiyle 6zellestirme
yapilabilmesi i¢in, sermaye piyasalarinin gelismis bir yapiya ve yiiksek islem hacmine sahip
olmasi gerektigi ifade edilmektedir. Ayrica bu tarz bir 6zellestirmeden beklenen gelirin elde
edilebilmesi icin halkin menkul kiymetlere yatirnrm yapma konusunda bilingli olmasi
gerekmektedir. Aksi takdirde 6zellestirmesi yapilan KIT’in piyasa degeri diisebilecek ve devlet
bekledigi gelir diizeyine ulagamayabilecektir.

Ozellikle sermaye piyasasi gelismis iilkelerde yaygin olarak uygulanan hisse senedi
satig1 yonteminde hisse senetleri genellikle yurt i¢i sermaye piyasasi kanali ile menkul kiymetler

borsasinda veya araci kurumlar tarafindan satilmaktadir (Erdogan, 2011: 25).

v Blok Satis
Tiirkiye’de en ¢ok uygulanan o6zellestirme ydnteminin blok satis yontemi oldugu
belirlenmigtir. Yasar (2006) 6zellestirme yontemlerini karsilagtirdigi ¢alismasinda 1984-2004
yillar1 arasindaki 138 o&zellestirme uygulamasindan 74’tiniin ile blok satig yontemi ile
gerceklestirildigini ifade etmistir (Kabaklarli, 2013: 32).
Blok satis yontemi, 6zellestirilecek kurulusun tamaminin veya énemli bir kisminin teklif

toplanarak pazarlikla veya agik arttirmayla satigi olarak ifade edilmektedir. Blok satis yontemi



30

bu ozellikleriyle en kolay ve ¢abuk sonug¢ alinabilen 6zellestirme yontemidir. Bu yontem ile
gerceklestirilen 6zellestirmeler, devlete 6nemli miktarda maddi kazang saglamaktadir.

Blok satis yonteminin basarili bir sekilde uygulanabilmesi icin; Ozellestirilecek
isletmenin mali durumunun iyi olmasi, Ozellestirilecek isletmenin veya Ozellestirilecek
kisminin satin alinamayacak kadar yiiksek degerde olmamasi, satig Karliliginin yiiksek olmasi
gibi faktorlerin 6nemi fazladir (Cetinkaya, 2001: 182).

Blok satislarin en dnemli avantaji, genellikle KIT’in ydnetim hakkini da igerdigi icin
0zel sektoriin bu yontemde daha fazla para 6demeye goniillii olmasi ve bu sayede 6zellestirme
gelirinin artmasidir. Yontemin diger bir avantaji ise, konusunda uzman sirketlerin ihalelere
girmesi ile KiT ler igin gerekli bilgi birikimi ve sermayenin kolaylikla temin edilebilmesidir.
Blok satis yonteminin goze ¢arpan dezavantajlari ise, sermaye piyasalarinin gelismesine 6nemli
bir katkida bulunmamasi ve miilkiyetin tabana yayilmasina katki saglamamasidir.

Blok satig yonteminin sakincalarindan bir digeri de satilan tekel nitelikteki kamu
isletmelerinde, rekabetin ortaya ¢ikmamasi, alici firmalarin hisse senetlerini satmayarak elinde
tutmasi1 halinde tekellesmeyi devam ettirmesi olasihigidir. Ozellikle stratejik KIT adiyla
belirtilen ulusal 6nemlilik arz eden kuruluslarin yabancilara blok satisinin gerceklesmesi birgok
¢evrede hosnutsuzluklara ve elestirel tavirlara neden olabilmektedir. Bu tiir bir 6zellestirmede
cok dikkatli davranilmasi ve yabancilara satiglarda gerekirse sinirlandirmalarin yapilmasi

gerekmektedir (Erdogan, 2011: 25).

v' Halka Arz ve Borsada Satis

Kamu miilkiyetindeki anonim sirketlerin tamaminin veya bir kisim hisse senedinin 6zel
kisi veya kuruluslara satis1 olarak tanimlanan bu yontemin uygulanabilmesi i¢in ilk Once
ozellestirilecek KIT’lerin sermayesi hisse senetlerine boliinmiis ve ticaret hukukuna tabi
sermaye sirketleri sekline doniistiiriilmeleri gerekmektedir. Daha sonra, hisse senetleri satisa
cikarilacak KIT’in piyasa degeri belirlenerek gerekli islemler tamamlandiktan sonra satis
yontemi belirlenerek satis ilan1 yapilmakta ve boylece ozellestirme faaliyeti fiilen baglamis
olmaktadir.

Bu yontem ile gergeklestirilen dzellestirme uygulamalarinin saglayacagi avantajlardan
biri, yatirnmcilar arasinda bireysel yatirimcilarin paymi artirarak hisse fiyatlarindaki
dalgalanmalar1 azaltmanin miimkiin olmasidir. Oysa kurumsal yatirimcilarin biiyiik hacimlerde
alim yapmalar1 ve piyasadaki gelismelere daha hizli tepki gostermeleri hisse fiyatlarinin
dalgalanmasina yol agabilmektedir. Yapilan arastirmalar tilkemizde uzun yillar boyunca halka
arz yontemi ile dzellestirmelerin blok satiglarin gerisinde kaldigin1 gostermistir (Yildirim, 2014:

30).
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v" Yonetici ve Calisanlara Satis

Sirketin yonetici ve calisanlarina sirketin yonetimini ve kontroliinii saglayacak oranda
hisse satigin1 iceren bir Ozellestirme yontemidir. Sirketin sadece yoneticilerine satis1 veya
bedelsiz devri s6z konusu ise bu durumda, calisanlarin timiine satistan farkli 6zellikler
giindeme gelmektedir. Ancak bu durumda tesvik mekanizmasi diisiik diizeyde tutulmaktadir.
Ciinkii yoneticilerin gelir diizeyi diger calisanlara gore genellikle daha yiiksek kabul
edilmektedir. Oysa sadece yonetici disinda kalan calisanlara hisse satisi yapilacak ise bu
durumda yogun bir tesvik mekanizmasi uygulanmaktadir. Bu tesvikler; bedelsiz hisse
verilmesi, hisse bedellerinin taksitli ddenmesi, hisse alana hediye hisse verilmesi ya da satilan
sirketin tirintinii belli bir indirimle kullanma hakki taninmasi, vergi muafiyeti ve bazi istisnalari
iceren hisse satis1 seklinde olabilmektedir.

Bu yontemin, az gelismis tilkelerde c¢alisanlarin tasarruflari diisiik oldugundan
gerceklesmesi oldukga zor olabilmektedir. Caligsanlar, 6zellestirilecek sirketlere genellikle ya
kendi tasarruflariyla ya da borg alarak ortak olabilmektedir (Kesici, 2001: 11).

Bu yontem bir yandan ¢alismay1 tesvik etmek ve ¢alisanlarin tesebbiise olan sadakatini
artirmak gibi bir takim olumlu etkilere sahiptir. Ancak diger taraftan da ¢alisanlarin yeniden
yapilanma i¢in gerekli beceri, sermaye ve tesebbiis faaliyetlerini devam ettirmek igin piyasalara
ve teknolojilere erisim gibi noktalarda bir takim eksikliklere sahip olmalari gibi bazi
olumsuzluklari da barindirmaktadir (Erdogan, 2011: 26).

Bu yontemde, devletin kendine ekonomik agidan yiik olan bir KIT’i ¢alisanlara
devretmesi ve calisanlarin isletmenin sahibi durumuna ge¢mesi sebebiyle faaliyetlerini daha
verimli bir sekilde devam ettirmesi amaclanmaktadir. Sermayeye katilma ve sahiplik
duygusuyla c¢alisanlarda igletmeye olan baglilik artarken, sorumluluk duygusu karhilik ve
verimlilige olumlu anlamda etki etmektedir.

Hiikiimetler, ozellestirilen sirketlere ait hisse senetlerinin bu sirketlerde calisanlar ile
halk tarafindan satin alinmasin tesvik ederek, miilkiyetin tabana yayilmasini arzu etmektedir.
Boylece refahin daha genis halk kitlelerine ulasmasini saglamak miimkiin olabilecektir. Zarar
eden veya verimsiz KiT’ler kir etmeye baslayinca, devlete vergi vererek kamunun gelir
kaynaklarii besleyebilecek konuma gelmektedir. Ancak isletmenin zay1f finansal durumunun
isletme calisanlar1 ve emeklilerin tasarruflarini riske sokmasi ve 6nemli dlgiide ortaklik payi
elde edilmemesi halinde ise verimliligin yiikselmemesi halleri bu yontemin sakincalari arasinda
gosterilmektedir (Yildirim, 2014: 28-29).
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1.5.2 Miilkiyet Devrini icermeyen Yéntemler

Miilkiyeti elden ¢ikarmadan gerceklestirilen 6zellestirmeler, satislar oncesi ara bir adim
ya da kamu isletmeleri i¢in 6zellestirmeye giden yol olarak tanimlanabilir. Bunlar sirketlesme,
istiraklerin satisi, kamu isletmelerinin 0zel sektor disiplini ve rekabetine erismesi gibi
adimlardir (Nur, 2003: 51).

Serbestlestirme, kupon yontemi, ihale yontemi, isletme hakkinin devredilmesi yontemi,
kiralama yontemi ve yap-islet-devret yontemi gibi miilkiyet devrini igermeyen yontemler en

yaygin olarak kullanilan yontemlerdir.

1.5.2.1 Serbestlestirme (Deregulation)

Devletin ekonomideki diizenleme ve kontrol fonksiyonlarinin yasal diizenlemeler ile
kaldirilmasidir. Serbestlesme yontemi ile devletin tekel oldugu sektorlerde, 6zel sermayenin de
faaliyette bulunmasina izin verilmektedir. Bu sayede devlet kontrolii azaltilarak serbestlestirme
yonteminin uygulandigi sektorler rekabete acilmaktadir. Kamuoyunda az tepki almasi
nedeniyle serbestlestirme yontemi en ¢ok uygulanan 6zellestirme yontemlerinden biri olarak
gosterilmektedir.

Serbestlestirme kavrami, dzellestirmeden ayr1 ve serbest pazar faaliyetlerini kisitlayan
kosullarin ortadan kaldirilmasi olarak tanimlanmaktadir. Gergeklestirilen bir 6zellestirme
uygulamasinin etkisinin tam olarak sadece olumlu rekabet sartlarinin gelisebilecegi

serbestlestirilmis bir pazar ile ortaya ¢ikarilabilecegi ifade edilmektedir (Humpreys, 1999: 122).

1.5.2.2 Kupon Yontemi

Bu yontemde devlet, belirli mal ve hizmetleri kendisi sunmayip hizmet bedelinin
tamamin1 veya bir kismini tiiketiciye kupon denilen paraya cevrilebilir belgeler seklinde
vermekte, tliketici ise piyasadan hizmet satin almaktadir. Yiyecek kuponlari, okul harglari,
cocuk bakimi, konut ve tagimacilik kuponlar1 bunlardan bazilaridir. Mal ve hizmeti satan ya da
sunanlar, bu belgelerin karsiligi kadar édemede bulunmasi i¢in devlete bagvurmaktadirlar
(Karakas, 2013: 17).

1.5.2.3 Thale Yontemi — Hizmet Sézlesmeleri (Service Contracts)

Ihale yontemi ile miilkiyet transferi gerceklestirilmeden hizmet arzi &zel kesime
devredilmektedir. Devlet baz1 mal ve hizmetlerin {iretimini 6zel kesime ihale ya da sézlesme
yoluyla devretmektedir. Ornegin belediye, iiniversite, hastane gibi kuruluslar; temizlik, bakim

onarim hizmetlerini bu yontem ile 6zel sektore yaptirabilmektedir.
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Bir¢ok tilkede devlet, kamu hizmetlerini bizzat kendisi gergeklestirmek yerine bu
hizmetleri ihale yontemi ile 6zel sektdre devretmektedir. Ozellikle hizmet sektériinde kullanilan
bu yontem belediye hizmetlerinin yerine getirilmesinde yaygin olarak kullanilmaktadir. Yerel
yonetimlerde en ¢ok kullanilan 6zellestirme yontemi olan ihale yontemi ile belediyeler daha
ucuz ve kaliteli hizmet sunmaktadir.

fhale yonetimi, hizmet kalitesinin yiikseltilmesi, hiikiimet iizerindeki idari yiikiin
azaltilmasi, Ol¢cek ekonomisinin bulunmadigi alanlarda kaynaklarin etkin kullanilmasi ve
verimliligin arttirilmas1 konularinda oldukga yararli olabilmektedir. Ancak uzun vadeli
sozlesmeler yapmak, 6zel sektor sirketini tekelci durumuna getirerek kamusal maliyetlerin
yiikkselmesine ve bazen de sosyal amaclarin gercgeklestirilememesine yol acabilmektedir
(Yildirim, 2014: 35).

Disaridan hizmet alma veya kaynak kullanma (outsourcing) sozlesmeleri, kamu
tarafindan alaninda uzmanlasmis 6zel sirketlerden bakim-onarim, temizlik, program yonetimi,
proje tasarim ve teslimi, insaat yonetimi gibi bir faaliyetin yonetimi seklinde destek alinmasidir.
Hizmet sozlesmeleri genellikle temizlik, bakim onarim, giivenlik hizmetleri, ortak alan
techizatlari, tasima sistemleri, finansal planlama, program yonetimi, miithendislik ve tasarim
alanlarinda yapilmaktadir. (ACRP Raporu, 2012).

Bu yontemde, daha 6nce bir kamu kurulusunun yerine getirdigi bir faaliyet, ilgili
kurulus tarafindan ihaleyle 6zel kesime yaptirilmaktadir. Ozellikle yerel ydnetim hizmetlerinin
ozellestirilmesinde en ¢ok kullanilan ydntemdir. Bu yontem o6zellikle ABD, Ingiltere ve
Japonya‘da belediyelerde yaygin sekilde kullanilmaktadir. Rekabeti kurumsallastirarak
hizmetlerin daha iyi yapilmasini saglamasi yontemin avantajlarindan biridir (Ozalp, 2006: 110).

Hizmet s6zlesmelerinin avantajlari ve dezavantajlar1 Tablo 1.2 {izerinde ifade edilmistir.

Tablo 1.2 Hizmet Sozlesmelerinin Avantajlari ve Dezavantajlari

Firsatlar ve Avantajlar Dezavantajlar
e Ozel sektdr uzmanligina erisim, e (Calisanlarda gorev degisiklikleri veya gorevlerine
e Ozel sektér uygulamalarindan faydalanilarak son verilmesi gibi  sorunlara  sebebiyet
maliyet iyilestirmelerinin saglanmas, verebilmektedir,
e Verimlilik artislari, e Kamu sektorii biinyesinde c¢alisan isgilerin
e Havaliman1 sahibinin, tesisler ve faaliyetler direngleriyle karsilagilabilmektedir.

iizerindeki kontrol yetkisinin devam etmesi,
e Havalimani yonetiminin, 6nemli ve stratejik

konular tizerinde yogunlagsmasina izin vermesi.

Kaynak: ACRP, 2012
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1.5.2.4 isletme Hakkinin/Yénetimin Devredilmesi (Management Contracts)

4046 sayili Ozellestirme Uygulamalar1 Hakkinda Kanun’un 18/c maddesinde isletme
hakki devri soyle agiklanmistir: Kuruluslarin bir biitiin olarak veya aktiflerindeki mal ve hizmet
tiretim birimlerinin miilkiyet hakki sakli kalmak kaydiyla bedel karsiliginda belli siire ve
sartlarla isletilmesi hakkinin devredilmesidir. Isletme hakkinm devir siiresiyle ilgili sinirlama
da ilgili Kanun’un 15. maddesi ile en fazla 49 yil olarak belirlenmistir. 4046 sayili yasa
cercevesinde isletme hakki devri yontemiyle 6zellestirme uygulamalart 6zellikle limanlarin
ozellestirilmesinde uygulanmistir (inam, 2013: 17).

Bir isletmenin miilkiyeti isletme sahibinde kalmak kaydiyla, kismen veya tamamen
yonetiminin bir bedel karsiliginda 6zel tegebbiise devri olarak tanimlanabilecek yonetimin devri
yontemi ise 6zellikle turizm ve havacilik sektorlerinde yaygin olarak uygulanan bir yontemdir.
Bu yontemde, isletme sahibi ile yonetim gorevini iistlenecek 6zel tesebbiis arasinda yonetim
sOzlesmesi denilen bir s6zlesme diizenlenmekte ve yonetim devrine iligskin esaslar sozlesmede
belirlenmektedir. So6zlesme siiresince isletmenin Kar ve zarar1 kamu kesimine aittir. Devlet,
yonetime karisamaz ancak yonetimi denetleme yetkisine sahiptir. Yonetim, sirketin modern
teknikleri uygulamaya gayret etmesi konusunda denetleyecek ve piyasada stratejik tistiinliik
saglamaya c¢alisacaktir. Verimli ¢alistiritlmayan kamu isletmelerinin 6zellestirmeye hazirlanma
siirecinde basvurulan bir ydntemdir (Ozalp, 2006: 111).

Yonetim sozlesmeleri altinda 6zel sektor havalimaninin tamaminin veya sadece belirli
bir kisminin yonetiminden belirli bir donem boyunca sorumlu olabilmektedir. Asil amag
havalimaninin finansal ve operasyonel etkinligini artirmaktir. Havalimanlarindaki otopark
hizmetleri, terminallerin igletme hakki veya tiim havalimaninin igletmesi ve yonetimi 6zel
sektdr tegebbiislerine belirli sozlesmeler ile devredilebilmektedir. Ozellikle otoparklar ile ilgili
sozlesmeler oldukca yaygindir. Yonetim sozlesmeleri, havalimaninin ¢ok biiyiik veya kiiglik
bir tesisi i¢in s6z konusu olabilmektedir. Ancak havalimani otoritesi, uzun vadeli planlama,
bor¢lanma politikasi, sermaye giderleri politikas1 gibi stratejik kararlarda kontrolii elden
birakmamakta, bu alanlardaki etkisini devam ettirmektedir (ACRP Raporu, 2012).

Yonetim sozlesmeleri, terminal yonetimi, otopark ve ara¢ kiralama ofisleri,
terminallerin bakim ve onarimui, itfaiye, ara¢ bakimi, finans ve muhasebe, yakit tesisleri gibi
alanlari iginde barindirmaktadir. Yo6netim sézlesmelerinin avantajlar1 ve dezavantajlar1 Tablo

1.3 iizerinde ifade edilmistir.
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Tablo 1.3 Yonetim Sozlesmelerinin Avantajlar: ve Dezavantajlar

Firsatlar ve Avantajlar

Dezavantajlar

Ozel sektér uzmanh@ina ve ticaret kabiliyetine
erigim,

Verimliligi artirma, maliyet azaltma konusunda
etkin planlamalar,

Havalimanlarinin  adeta bir igletme  gibi
yonetilmesi,

Gelir artiric1, ticari ve ekonomik gelismeler
uzerinde durulmasi,

Calisanlara yonetim uzmanhg konusunda bir

Diizeni saglamak ve istenilenleri gerceklestirmek
i¢cin zaman ve ¢aba gerektirir,

Kamu ¢alisanlar1 ig¢in bazi durumlarda tazminat
6denmesini gerektirebilir,

Bazi durumlarda calisanlarda gorev degisiklikleri
veya gorevlerine son verilmesi gibi sorunlara
sebebiyet verebilmektedir,

Adaletli bir maas diizenlemesi yapmak ic¢in

verimlilik dl¢iimil yapmak zordur.

firsat olusturmasi.

Kaynak: ACRP, 2012

1.5.2.5 Uzun Dénemli Kiralama Yontemi (Leasing)

Genis anlamda oOzellestirme yontemlerinden biri de “kiralama” ya da “leasing”
uygulamasidir. Devlet, sahip oldugu isletmelerin mali yapilarini iyilestirmek ve satisa arz
edebilir bir duruma getirebilmek i¢in bunlari belirli siire igin Kiraya verebilir. Bu yontemde 6zel
sektor tesebbiisii, belirli bir siire i¢in isletme hakkini elde etmek {izere bir kamu otoritesi ile
miilkiyetin devlette kalmasi kaydiyla sdzlesme yapar. Kiralayan 6zel firmanin, sabit varliklara

yatirim yapma zorunlulugu yoktur.

Kiralama, yo6netim devri yonteminde oldugu gibi bir miilkiyet transferini
ongormemektedir. Kiralama yontemi ile yonetim devri birbirinden tamamen farklidir. Yonetim
devri yonteminde, 6zel yonetici veya yoneticiler bir kamu tesebbiisiiniin veya kurumunun
yonetimini tstlenirler. Ayrica yonetim devri yonteminde, hizmetin sunulmasinda gorevli kisiler
kamu personelidir ve isletmenin sahip oldugu varliklar da devlete aittir. Kiralamada ise, devlet
sahip oldugu isletmeyi bir 6zel sektore kiralamakta, 6zel sektor de, faaliyetlerini kendi
elemanlar ile siirdiirmektedir. Kiralama yonetiminde altyapi tesisini kiralamak {izere 6zel
firmanin devlete 6dedigi sabit iicreti asan miktarda elde edilen kar, 6zel firmanin geliridir.

Kiralama sozlesmeleri genellikle 8-15 yillik bir siireyi kapsamaktadir (Kalkan, 2011: 61).
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Tablo 1.4 Tam Ozellestirme (Uzun donemli kiralama veya satis)

Firsatlar ve Avantajlar

Dezavantajlar

Hizmet kalitesi, ticari kabiliyet ve ekonomik
gelisme baglaminda fayda saglar,

Kiralama veya satis yolu ile tek seferde elde
edilecek gelir, hiikiimet i¢in 6nemli bir kaynaktir,
Herhangi bir kaynak bulma sorunu yasamadan
tesislerin  yenilenmesi, kapasite  artirim,
yenilenme gibi ihtiyaclarmn finansmaninin 6zel
sektor tarafindan yiiklenilerek kamuya nefes
aldirmasi,

Yenilik¢i  yonetim  tarzlar1  ve teknolojik
verimlilikler ile yeni gelir kaynaklar1 olusturma
konusunda saglanacak 6zel sektor destegi,
Havalimaninin karar alma mekanizmalarini

politikadan arindirmaya yardimci olmasi.

Onemli miktarda zaman, ¢aba ve kaynak
gerektirmektedir,

Politikacilarin havalimani1 {izerindeki kontrolii
kaybetmelerine neden olur,

Cok sayida kanuni ve hukuki onay islemi
gerektirir,

Sadece bir havayolu sirketinin havalimanini
kullanmasi gibi sinirlamalar getirebilir,

Kamunun vergiden muaf olan borglanmasindan
daha maliyetli bir bor¢lanmay1 gerektirir,

Kamu c¢alisanlarina bazi durumlarda tazminat
6denmesini gerektirmektedir,

Uzun  donemli  sorumluluklar  yiiklemesi
nedeniyle olast bir iflas durumunda her an
havalimani yOnetimini ele almak i¢in hazirda
beklemeyi gerektirir,
Pazar  kosullarinin  degismesi  durumunda
sOzlesme sartlarin1 yeniden miizakere etmeyi
gerektirebilir,

Yabanci tarafindan satin alma durumunda olasi

tepkiler ile karsilasilabilir.

Kaynak: ACRP, 2012

1.5.2.6 Havalimanmindaki Tesis ve Faaliyetlerin Kisa Donemli Kiralanmasi

Bu yontem yolcu terminalleri, park garajlari, arag kiralama ofisleri, yakit tesisleri, kargo
tesisleri, genel havacilik tesisleri ve diger c¢ok sayida tesiste ¢ok c¢esitli sekillerde
uygulanmaktadir. Bu faaliyetleri gergeklestiren 6zel sektor sirketleri isletmek istedikleri tesisler
icin kisa donemli kiralama sozlesmeleri yapmakta ve bu sozlesmeler havalimani i¢in énemli
miktarda gelir saglamaktadir. Bu yontem kisaca, kamunun sahip oldugu altyap1 kaynaklarina
0zel sektoriin yatirnm yapmasi seklinde agiklanabilir. Tablo 1.5 {izerinde bu yoOntemin

avantajlarin1 ve dezavantajlarini iceren agiklamalar verilmistir.
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Tablo 1.5 Havalimam Biinyesindeki Tesislerin ve Faaliyetlerin Kiralanmasi

Firsatlar ve Avantajlar

Dezavantajlar

Ozel sektér uzmanh@ina ve ticaret kabiliyetine
erigim,

Borca bagimliligi azaltmak ve kamunun fonladigi
alanlarin 6zel sermaye tarafindan fonlanmasina
yardimci olur,

Artan maliyet, gecikme ve bor¢ 6deme riski 6zel
sektore transfer edilmis olur,

Ozel sektér motivasyonu ve verimli ¢aligma
arzusu ile faaliyet giderlerini azaltir, verimliligi
artirmaya yardimect olur,

Altyap1 projeleri igin teknik ve yonetim alaninda
tist diizey donanimlar kazandirir,

Bolgesel ekonomi i¢in yeni is firsatlar1 olusturur,

Havalimani yonetiminin sirtindaki finans, bakim-

Karmagik yasal dokiimanlar nedeniyle ihale
stireci gereksiz sekilde asirt zaman ve c¢aba
gerektirmektedir,

Havalimanindaki proje ve tesis ydnetiminde
kontroliin azalmasina neden olmaktadir,
Gelecekteki  olast  kapasite  genislemesi
durumlarinda  kontroliin  azalmasina neden
olmaktadir,

Onemli 6lgiide bir &n planlama ve zaman
gerektirmektedir,

Terminal binalarinda getirecegi daha az kontrol
durumu verimsizlige yol agabilmektedir,

Kamu c¢alisanlarina bazi durumlarda tazminat

6denmesini gerektirmektedir.

onarim gibi yiikleri hafifletmeye yardimei olur,
e Havalimani yonetiminin daha énemli ve stratejik

islere odaklanmasina yardimci olur.

Kaynak: ACRP, 2012

1.5.2.7 Yap-Islet-Devret Yontemi

Yap-islet-devret modeli, kamunun gérev alanina giren yatirim veya hizmetin, yatirim
ve isletme doneminde yapilacak masraflar1 yiiklenen ve karsilifinda yatirim sonucu ortaya
cikacak tesisi, onceden belirlenen bir siire ve tarife {izerinden isletme hakkina sahip olan bir
sirket eliyle gerceklestirmesidir.

Yiiksek finansman gerektiren kamu hizmeti veya bayindirlik isinin sunulmasi amaciyla,
sermayesi ve biitlin riski kendine ait olmak tizere, (yerli, yabanci veya ortaklasa girisimler) 6zel
sektor tarafindan kurulup belirli bir siire igletildikten sonra tesisin ilgili kamu kurulusuna sartsiz
ve bedelsiz olarak devredilmesidir. Bu yontem ile genellikle biiyiik sermaye ve ileri teknoloji
isteyen otoyollar, metro yapimi, asma kopriiler, havalimanlari, santraller ve benzeri kamu
yatirimlarinin devlete yiik getirmeden yapilmasi amaglanmaktadir. Uzun donemde mali kaynak
saglayict ozelligi olan metro, turizm tesisleri ve aligveris kompleksleri gibi projelerin
belediyeye dogrudan mali veya teknik bir yiik getirmeden yapilmasi belediyelerin temel
amacini olugturmaktadir (Kalkan, 2011: 63).

Birinci boliimiin son kisminda 6zellestirme ile ilgili yontem ve stratejilerden detayli

sekilde bahsedilmistir. Ancak burada sorulmasi gereken asil soru hangi 6zellestirme yonteminin
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uygulanmasi gerektigidir. Her bir havalimani sahibi, hangi 6zellestirme stratejisinin daha iyi
olduguna dair farkli 6nceliklere sahip olabilmektedir. Bu yiizden, mevcut sartlar altinda amaglar
ve hedefler dikkate alinarak en uygun stratejiye dogru bir sekilde karar vermek gerekmektedir.
Strateji belirleme siireci, havalimani sahiplerinin amag¢ ve hedeflerine uygun karsilastirmalar
yapilarak yonetilmelidir.

“Havaliman 6zellestirmesi” terimi genellikle havalimaninin tamaminin 6zel sektore
transfer edilmesi seklinde anlasilmaktadir. Ancak bu transfer islemi ¢ok cesitli sekillerde
olabilmektedir. Ozellestirme, hiikiimet fonksiyonlarmnm, sorumluluklarinin, kontroliiniin ve
bazi durumlarda ise miilkiyet sahipliginin tamamen veya bir kisminin 6zel sektore
devredilmesidir. Amerika Birlesik Devletleri’nde yapilan bir ¢alismada en yogun ilk 69
havalimaninda ¢alisanlarin %90’ 1nin 6zel sektor tarafindan istihdam edildigi, kalan %10’luk
kismin ise yerel ve merkezi hiikiimet adina ¢alisanlardan olustugu sonucuna ulagilmistir (ACRP

Raporu, 2012).

Tablo 1.6 Kismi ve Tam Ozellestirme Karsilastirmasi

o . Tam
Kismi Ozellestirme Ozellestirme
. . Tesislerin ve
Amaclar ve Hedefler .. Hizmet . Y onefim . Faaliyetlerin
Sozlesmeleri Sozlesmeleri .
Kiralanmasi
Ozel sermayeye erisim X X
Insaat maliyetlerini azaltma X X
Proje teslimini hizlandirma X X
Insaat riskini transfer etme X X
Yolsuzluk gibi uygun
olmayan durumlarin X X
aciklanmasi
Havalimani yonetimindeki
X X
kusurlarin agiklanmasi
Politikadan arindirilmis karar
. X X X
mekanizmasi
Faydalanilmayan tesislere X X x
islerlik kazandirilmasi
Havayolu sirketlerinin "
maliyetlerinin azaltilmasi
Faaliyetlerdeki verimliligi
X X X X
artirmak
Yenilik¢i ve gelir artiric
. . X X X X
faaliyetlerin tanitilmasi

Kaynak: ACRP, 2012
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IKiNCi BOLUM

OZELLESTIRME UYGULAMALARI

2.1 Ozellestirme Uygulamalari

20. ylzyilin son g¢eyreginden itibaren sermaye akislari, kiiresellesme siirecinin bir
sonucu olarak ulusal boyutlardan siyrilip uluslararasi boyutlara ulasmistir. Yatirimcilar,
Ozellikle yabanci iilkelerde varlik satin alimlarina ve faaliyet alanlarini genisletmeye baslamis
ve tiim bunlar1 yiiksek verimlilikte yapmay1 amag¢ edinmislerdir. Tim bu gelismeler yaganirken
ozellikle 1970’li yillardan sonra zaman zaman yasanan finansal krizlere ve bu krizlerin
dogurdugu olumsuz sonuglara katlanabilmek i¢in ¢6ziim arayislart oldukca Onemli hale
gelmistir. Olas1 kriz donemlerinde ilk olarak basvurulan yol olarak uluslararasi kredi
sirketlerinden veya bankalardan kredi alma segenegi goze carpmaktadir. Ancak zamanla tilkeler
bunun tek yol olmadigini, kalkinma ve krizden ¢ikis i¢in yabanci sermayeye erismenin dnemini
kavramaya baslamis ve buna uygun alternatifler gelistirmislerdir. Buna bagli olarak cogu
iilkede yabanci yatinmcilara getirilen kisitlamalar hafifletilmeye baslanmis, farkh
kaynaklardan sermaye akislari baglamistir. Bu gelismeler de farkl iilkelerde yatirim yapma
hevesinde olan yatirimcilari cesaretlendirmistir (Simga-Mugan ve Yiice, 2003: 85).

Bu boliimde, ozellestirme uygulamalarimin etkileri ve gerceklestirilme amaclari
sirastyla “Diinyada Ozellestirme Uygulamalari”, “Tiirkiye’de Ozellestirme Uygulamalar1”,
“Diinyada Havalimani Ozellestirme Uygulamalar1” ve “Tiirkiye’de Havalimani Ozellestirme

Uygulamalar1” seklinde dort baslik altinda incelenecektir.

2.1.1 Diinyada Ozellestirme Uygulamalari

Diinyada ozellestirme uygulamalari 6zellikle 1970°li yillardan itibaren goriilmeye
baslanmustir. Ilk olarak Ingiltere ve Amerika’da gerceklestirilen dzellestirmeler, daha sonra ise
komiinist bloktan ayrilan Dogu Avrupa iilkeleri ve gelismekte olan iilkelerde de uygulanmaya
baslanmistir.

20. yiizyilda, ¢esitli bolgesel krizlerin yaninda, iki adet biiyiikk ve kapsamli kriz
yasanmistir. Bunlardan birincisi 1929°da ikincisi ise 1970’li yillarin ortasina dogru patlak
vermistir. 1929 ckonomik bunalimi, en asir1 liberal ekonomi yanlilarini bile piyasa
mekanizmasinin ekonomiye kendiliginden ve dengeli bicimde yon verecegi konusunda
kuskuya diisiirmiistiir. Keynes’in bunalimdan ¢ikmak i¢in talep dogurucu kamu harcamalarinin

arttirilmasi yoniindeki onerileri de bu gelismeleri tesvik etmistir. Her ne kadar, bu tesviklere



40

gecici bir ¢dziim olarak bakilmissa da ikinci Diinya Savasi’ndan sonra kamu girisimciligi
yeniden 6nem kazanmustir.

Savas sonrasinda, hemen hemen biitiin Avrupa iilkelerinde yaygin bir sekilde uygulanan
ekonomiyi devlet eliyle canlandirma girisimleri, devlet mekanizmasinin toplumsal 6rgiitlenme
icindeki yerinin yeni bastan gozden gecirilmesine ve sosyal refah devleti kavraminin
yerlesmesine yol agmistir. Boylece tiim yurttaslarin refahinin devlet tarafindan tistlenildigi bir
yap1 s0z konusu olmus ve devletin ekonomik hayattaki yeri ve dnemi artmuistir.

1970’1i yillarin ortalarinda bas gosteren durgunluk ile birlikte, uygulanan ekonomi
politikalar1 ve bunlarin dayandigi teorik temeller hakkinda ciddi tereddiitlerin dogdugu ve
1929°da baslayan gelismelerin tam tersi bir dalganin ortaya ¢iktig1 goriilmektedir.

Verimli ve etkin ¢alismayan, dogal tekel olmanin avantajlarini verimsiz bir yapilanma
icin gerekge sayan, politik etkilenmeye agik ve en 6nemlisi de kamu agiklarinin bag etkeni kabul
edilen KiT’ler, bunalimm suclusu olarak ilan edilmistir. Bu durum, gelismislik diizeyi
birbirinden ¢ok farkli olan ekonomilerde 6zellestirme faaliyetlerinin baslamasina yol agmustir.
1980 sonrasi liberal ekonomik diisiince ile vuku bulan 6zellestirme fikri ilk defa Ingiltere’de
Thatcher hiikiimeti doneminde ortaya ¢ikmis, daha sonra ABD’de de uygulanmaya baslamistir.
Bu gelismeler ile birlikte, 1989 yilinda Berlin duvarmin ¢ékmesi ve Soguk Savas’in sona
ermesi, merkezi planl ekonomiler ile KiT lerin yerini piyasa ekonomisi ve 6zel tesebbiislere
devrettigi yeni bir ekonomik diizen olusmaya baslamistir. Daha sonra da Dogu ve Bat1 Avrupa
iilkeleri, ABD, Giiney Asya iilkeleri ve diger gelismekte olan iilkeler bu siirece dahil
olmuslardir (Yildirim, 2014: 13).

1970°1i y1llarda ortaya ¢ikan krizin sorumlusu olarak KiT ler goriilmiistiir. Devletin ana
sanayi kollarindaki kontroliiniin 6zel isletmeciligi sinirlandirdigi, piyasa hareketlerinde yapay
gelismelere sebep oldugu, biitge acig1 ve vergi artiglarini gerektirdigi diislincesi 6n plana
cikmustir. 1980 sonrasi liberallesme hareketleriyle birlikte hiz kazanan kiiresellesme hareketi,
beraberinde Gzellestirmenin de neredeyse her iilkede uygulanmasina zemin hazirlamistir.
Oncelikle gelismis iilkelerde, sonrasinda ise az gelismis iilkelerde kamu miilkiyetindeki
varliklarin 6zel sektore transferi hizli bir sekilde gergeklesmistir.

KIT’leri tiimiiyle tasfiye etmeyi amaglayan &zellestirme politikalari, ABD’de Ronald
Reagan ve Ingiltere’de Margaret Thatcher’in iktisat politikalarina damgasini vurarak zamanla
Kita Avrupasi ve Japonya’da hizla yayginlagmastir.

Ozellestirme uygulamalarinin gelismis iilkelerde 1980'li ve 90'l yillarin ilk yarisinda
yogunlastigi ve bununla birlikte KiT'lerin biiyiik bir boliimiiniin hizla &zellestirildigi

gorilmektedir.
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Bat1 Avrupa iilkelerinde 6zellestirme galismalari, Thatcher hiikiimetinin 1979 yilinda
goreve gelmesiyle Ingiltere’de baslamustir. Ingiltere’de 6zellestirme, kamu sektérii borglanma
ihtiyacin1 azaltarak para arzimi kontrol edip enflasyonu diisiirme, KiT’lerin tekel statiilerini
kaldirma ve serbest rekabet ortaminda faaliyet gostermelerini saglayarak ekonomide rekabet ve
etkinligi artirma, sermayeyi tabana yayma, bor¢lanma ve vergi gelirlerine alternatif olabilecek
yeni bir politika gelistirme gerekcelerine dayandirilmistir. 1991 yili itibariyle ingiltere’de kamu
kesiminin yarisindan fazlas1 6zellestirilmistir. ingiltere’de baslayan bu 6zellestirme dalgasinda
oncelikle British Telecom, British Airways, British Gas, British Airport Authority gibi
kamunun tekel piyasa hakimiyeti olan sektorlerde 6zellestirmeye baglanmistir.

Ingiltere'deki 6zellestirmelerde hemen hemen biitiin &zellestirme yontemleri kullanilmis
ancak halka arz yontemi daha yaygin sekilde uygulanmistir. Bu yontemin yaygin olarak
kullanilmasmin nedeni olarak 06zellestirmenin istenmeyen sosyal etkilerinin onlenmesi
gosterilebilir. Ingiltere'de kamu kuruluslarindan hisse senedi satin alanlarin sayis1 10 y1l iginde
3 milyondan 9 milyona ¢ikmistir. Kamu hizmeti sunan kuruluslar, ¢alisanlara ve yoneticilere
satig yontemiyle 6zellestirilmis ya da serbestlestirilmistir. Genellikle zarar eden kiigiik ¢aptaki
fabrikalarin 6zellestirilmesinde ise blok satis yontemi kullanilmistir (Karakas, 2013: 21).

Ingiltere’de merkezi hiikiimet tarafindan gerceklestirilen varlik satiglarmin tutari
1979/80 yilinda 370 milyon pound iken 1983/84 yili itibariyle bu tutar 6zellikle British
Telecom, Jaguar ve Sealink’in satiglartyla 1 milyar 142 milyon pound seviyesine ulagmustir.
1983 yilina kadar sadece birkag kamu tesebbiisiiniin 6zel sektore devri gergeklestirilmistir. Ozel
sektore devredilen tesebbiislerin ¢ogunun 6zel sektor sirketlerinin agirlikta oldugu sektorlerde
faaliyet gosterdikleri géze carpmaktadir.

Bazi sektorlerde pazara giris, yasalar tarafindan getirilmis kisitlamalar ile belirlenmistir
ve bu tarz sektorler rekabete de acik degildir. Bu sektorlerde, kamu tarafindan uygulanan bir
tekel piyasa hakimiyeti s6z konusudur. Iste Ingiltere’de ozellikle bu tarz sektorlerin
Ozellestirilmesine ¢alisilmistir.

Kamu kurumlarinin 6zellestirilmesinin hiikiimetler acisindan c¢ok ¢esitli amaclara
hizmet ettigini sdylemek miimkiindiir. Bunlardan biri finansman sorunu olan sektdrlerin
ozellestirilerek ekonomik performansin artirilmaya g¢alisilmasidir. Bir baska amag ise bazi
durumlarda hiikiimet ile kamu kurumlarinin yoneticileri arasinda var olan yonetim ve kontrol
odakl1 problemlere ¢oziim getirmektir. Ozellestirme faaliyetleri bu tarz problemlere ¢dziim
bulabilmek admna bir firsat olarak goriilmektedir. Ozellestirmelerden saglanacak finansal

kaynaklar hazine i¢in olduk¢a 6nemli kalemlerdir (Kay ve Thompson, 1986: 18).
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Fransa’da Ikinci Diinya Savasi sonrasi doénemde yiiriitiilen yogun millilestirme
girisimlerinden sonra, 1980’11 yillarin ortalarindan itibaren 6zellestirme siirecine girilmistir.
1986 yilinda Jacques Chirac tarafindan olusturulan sag iktidar, 5 yil iginde 65 sirketin
Ozellestirilmesini 6ngdren bir program hazirlamistir. 1986 yilinda 5 yillik bir plan hazirlanarak
devlet biinyesindeki 65 tesebbiisiin 6zellestirilmesi igin harekete gegilmistir. 1986°dan 1988’e
kadar yaklasik 500.000 is¢i istihdam eden 1100 sirket kamudan 6zel sektore devredilmistir.
1989'a kadar devam eden ilk donemde 81,7 milyar frank gelir elde edilmis ve 1993 yilinda 5
adet sirketler grubu yaklasik 106 milyar frank bedel ile 6zellestirilmistir.

Bat1 Almanya’da ilk 6zellestirme uygulamasi serbest piyasa ekonomisini gelistirmek ve
gelir dagilimindaki adaletsizligi bir nebze de olsa ¢6zmek amaciyla 1957 yilinda baglamistir.
Bati1 Almanya ile birlesme karar1 alan Dogu Almanya’da 6zellestirme, kamu kuruluslarinin
tekelci yapilarinin pargalanmasi seklinde yasanmustir. 1991 yili ekim ayinin sonuna kadar, 4337
devlet isletmesi 6zellestirilmis ve 15,1 milyar mark gelir elde edilmistir.

Polonya, Macaristan, Cek Cumhuriyeti ve Bulgaristan gibi merkezi planli ekonomilerde
Ozellestirmeler, yeniden yapilanma ve liberal piyasa ekonomisine geg¢is amaciyla
uygulanmustir. Sili, Arjantin, Brezilya, Meksika gibi iilkelerde ise 6zellestirme dig borg-hisse
senedi degisimi yoluyla biitge ve ekonomi lizerindeki bor¢ yiikiiniin hafifletilmesi amaciyla
uygulanmistir (Karakas, 2013: 21-22).

Diinya genelindeki birgok iilke ekonomik verimlilikte ve iiretkenlikte iyilesme, gelir
artirma veya kamu sirtindaki finansal yiikii hafifletme, biitce aciklarimi kapatma, finansal
pazarda gelisim saglama gibi olduk¢a farkli amaglarla Ozellestirme faaliyetlerini
gerceklestirmektedir. Gegmiste birgok tlilkede ana havalimanlari, deniz limanlari, demiryollar
gibi ana ulasim kaynaklarinin finansal acidan ihtiyaglar1 kamu tarafindan karsilanirken
giinlimiizde bu durum degismis, hiikiimetler artik bu sektorlerdeki miilkiyet ve/veya igletim
hakkmi 6zel sektdr tesebbiislerine devretmistir. Ulkelerin sosyo-ekonomik yapilari, sahip
olduklar1 farkli politik kosullar 6zellestirme uygulamalarina yaklagimda farkliliklar ortaya
cikarmustir.

Ozellestirme programlari, miilkiyet ve/veya isletme hakki dzel sektore devredildikten
sonra genellikle bir verimlilik artist saglamaktadir. Ancak kismi sekilde yapilan
Ozellestirmelerde durum biraz farklidir. Kurum {izerinde hala etkisini siirdiiren kamu,
biirokratik islemlerin fazlaligi, yasal veya politik kisitlamalar nedeniyle bazi siireglerin yavas
ilerlemesine neden olmakta, dolayisi ile bu durum da performans konusunda yeterli

lyilesmelerin saglanamamasina yol agmaktadir.
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Kavramsal agidan kamu ve 0zel sektor isletmeciligi arasindaki temel farklardan biri
kamunun sosyal refahi artirma gibi kaygilarinin, bazi durumlarda ekonomik anlamda
performansin Oniine gecebilmesidir. Bu durum ise gosterilen diisiik performansin kamu
acisindan bir agiklamasi olarak sunulmaktadir. Gergeklestirilen ¢ogu calismada, 6zel sektor
tarafindan gosterilen performans artisinin kaynagi net olarak belirlenememistir. Bunun
aciklamasi olarak ise sosyal refahi artirma anlayisindan taviz verme, isci iicretlerinde kesinti
veya iriin fiyatlarindaki artis gosterilmektedir.

Boubakri vd. (2009), 6zellestirmelerin performansa olan etkilerini belirlemek tizere 39
iilkede 1984-2002 yillar1 arasinda gergeklestirilen 189 oOzellestirme faaliyetini incelemistir.
Calismalarinda, stratejik Oneme sahip kurumlarin tekel piyasa hakimiyeti veya yasal
kisitlamalar igerdikleri i¢in imalat sanayindeki firmalarla veya rekabete agik olan sektorlerdeki
firmalarla karsilagtirilmalarinin ¢ok dogru sonuglar vermeyecegini belirtmislerdir. Calisma
sonucunda elde edilen bulgularin bazilar1 oldukga dikkat g¢ekicidir. Bunlardan birincisi,
devletlerin, 6zellestirilen stratejik kurumlar tizerinde etkilerinin 6nemli 6l¢iide devam ettigi ve
ozellikle kurum i¢indeki stratejik yonetim kadrolarina kamunun belirledigi kisilerin getirildigi
goriilmiistiir. Ikincisi, 6zellesen kurumlarda hala var olan kamu sektérii etkisinin, karlilik ve
verimlilik iizerinde olumsuz etkilerinin oldugu belirlenmistir. Ugiincii olarak da stratejik
sektorlerdeki Ozellestirme faaliyetlerinden sonra kurum igindeki calisan sayisinda onemli
Ol¢iide azalmalar meydana geldigi, asir1 oranda ihtiyag fazlasi personel istihdami oldugu
belirlenmistir. Ancak yine de politik baglantili firmalarin yaklasik olarak yarisinda ytiksek
derecede Karlilik artis1 saglandigi goriilmiistiir. Ozellestirmelerin, 6zellestirme teorilerini
savunan kisilerin belirttigi 6l¢iide kaldirag oranlarinda ¢ok fazla iyilesmeler saglamadigi ve
sermaye yatirimlarinin beklenen 6lclide artmadigi da elde edilen sonuglar arasindadir (Gong
vd., 2012: 43-44).

Latin Amerika iilkeleri, 1988-1993 yillar1 arasinda diinya genelinde gerceklestirilen
Ozellestirmelerin yaklasik olarak dortte birini gergeklestirmistir. Japonya ise Nippon Telegraph
ve Telephone (NTT)’nin satis1 ile Ozellestirme faaliyetlerine baslamistir. Daha sonra ise
Avrupa’da komiinizmin ¢okiisii ile 6zellikle Orta ve Dogu Avrupa iilkelerinde de 6zellestirme
uygulamalar1 goriilmiistiir. Ulkelerin &zellestirme islemlerinden elde ettikleri gelir ise 1990-
1997 déneminde yaklasik 160 milyar dolar olmustur.

Ozellestirmeler, devlete mali anlamda iki agidan 6nemli fayda saglamaktadir. Birincisi,
ozellestirmeden elde edilen gelirin herhangi bir vergi artis1 veya biitce kisitlamasi olmadan
saglanmasi onemli bir avantajdir. Bu kaynaklar, 6zellestirilmeyen kurumlarin ihtiyaglar veya

ozellestirilen kurumlarin altyap: ihtiyaglari i¢in kullanilabilmektedir. Ornegin, Telefonica of
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Spain Group, Peru telekomiinikasyon sirketi olan Entel CPT’yi 1994 yilinda 2 milyar dolar
bedelle satin almis, bu paranin 1,6 milyar dolarlik kism1 Peru hiikiimetine ddenirken, kalan
miktar ile de sirkete yatirim yapilmast iizerine anlasilmistir. Ozellestirmelerin devlete sagladig1
bir baska fayda ise zarar eden kamu kuruluslarinin 6zellestirmeler sayesinde elden ¢ikarilmasi
ile hem gelir elde edilmesi hem de bu kurumlarin biitge iizerindeki olumsuz etkilerinden
kurtulmus olunmasidir.

Ozellestirmeler, sagladiklar1 finansal faydalarinimn yaninda eger planli bir sekilde
yonetilmez ise oldukca biiylik sorunlarla karsilasilma ihtimali yiiksektir. Bazi hiikiimetler
ozellestirmeleri plan ve program dahilinde gerceklestirirken, bazilarinda ise amag sadece biitce
ac1g1 kapatmak olmustur. Iste tam bu noktada gelecekte gergeklestirilecek ozellestirmeler
diisiiniilerek yapilan gereksiz harcamalar ve/veya yatirimlar, Onlenemez biitge aciklarina
sebebiyet vermekte ve bu durum da olasi vergi artiglari ile vatandaglara yansitilmaktadir. Tim
bu olumsuzluklara mahal vermemek i¢in gelecekte yapilacak olan &zellestirmeler, gelecek
yillardaki biit¢e planlamalarina dahil edilmeli ve buradan saglanan kaynagin nerelerde
kullanilacag agikca belirtilmeli ve miimkiin oldugunca bu plan disina ¢ikilmamalidir.

Ozellestirmeler, kamuya ait sirketlerin iilke ekonomisindeki payin1 azaltmak olarak da
tanimlanmaktadir. Gelismis iilkelerde, kamuya ait sirketlerin gayri safi yurt i¢i hasiladaki pay1
1970’11 yillarda %9 iken, bu oran 1990’11 yillarin basinda %6 ya kadar diismiistiir. Gelismekte
olan iilkelerde ise ayni donemde %16 olan oran, 1994 yilinda %8’in altina gerilemistir
(Megginson, 2000: 19-20).

Tiim diinyada gergeklestirilen 6zellestirme faaliyetlerinin arkasinda yatan asil neden
olarak zarar eden veya ¢ok az kar eden kamu kurumlarinin elden ¢ikarilarak biitceyi rahatlatma
amact gosterilmektedir. 1970°’1i yillarin sonunda baglayan ozellestirme dalgas: ile diinya
genelinde 1990 yilina kadar kamuya ait yaklasik 9000 kurum 6zellestirilmistir. Bat1 Avrupa’da
ozellestirme faaliyetleri 1980’11 yillarin basinda baslamis ve buna gerekce olarak devletlerin
icinde bulunduklari ekonomik kosullarin 1iyilestirilmesi, Onemli endiistrilerde altyap1
tyilestirmeleri saglanmasi ve kiiresel pazarlara erisimin miimkiin kilinmas1 gosterilmistir.
OECD iilkeleri arasinda 6zellikle Yeni Zelanda ve Ingiltere, 1979-1991 doneminde gayri safi
yurt i¢i hasilaya oran anlaminda sirastyla %14,1 ve 11,9 oranlarinda en yliksek 6zellestirme
faaliyeti gerceklestiren iilkeler olmuslardir. Buna karsilik Tirkiye’de 0Ozellestirme
faaliyetlerinin yeni bagsladigi 1988-1991 donemi dikkate alinirsa bu oran %]1,6 olarak
gerceklesmistir.

Sovyetler Birligi’nin ¢okiisiinden sonra sosyalist ekonomilerde de bagimsiz sekilde

ozellestirme faaliyetleri goriilmeye baslanmistir. Ozellestirmeler, karma ekonomilerde kamu
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kurumlarinin verimliliklerini artirmak i¢in kullanilmis iken eski sosyalist ekonomilerde ise asil
amag¢ pazar sistemlerinin doniistiiriilmesi olmustur. 1990 yilina kadar gelismis iilkelerde
Ozellestirmelerin neredeyse %901 6zel satislar veya kamu hissesi teklifi ile gergeklesirken,
gelismekte olan tilkelerde ise bu durum gelismemis sermaye pazarlari ve altyapilar1 nedeniyle
varlik satis1 seklinde gerceklesmistir. Ancak, Orta ve Dogu Avrupa’da ve eski Sovyetler
Birligi’ndeki {ilkelerde ozellestirme imkanlarindan hizli bir sekilde yararlanabilmek adina
kitlesel sekilde (Mass Privatization Programs) 6zellestirme faaliyetleri gergeklestirilmistir. Bu
programin amaci, tek basina 6zellestirilmesi zor olan bazi1 kurumlarin toplu sekilde gruplanarak
Ozellestirilmesidir. Bu sayede daha hizli bir Gzellestirme siireci ile sonuca daha kolay
ulagilacagi diistiniilmistiir (Simga-Mugan ve Yiice, 2003: 84-85).

Ehrlich, Gallais-Hamonno, Liu ve Lutter (1994), ozellestirmenin farkli miilkiyet
yapisina sahip 23 uluslararasi havayolu sirketinin 1973-1983 yillar1 arasindaki iiretkenligine ve
maliyet azaliglarina olan uzun donemli etkisini incelemek amaciyla bir ¢alisma
gerceklestirmistir. Kisa donemde miilkiyet yapisindaki degisimin liretkenlik ve maliyet lizerine
etkisinin olmadigi, uzun donemde ise G6zel sektoriin daha verimli oldugu ve maliyetlerin
diisiiriildiigii sonucuna ulagmuslardir. Ozellikle, bir kamu kurumunun &zel sektdre
devredildiginde, tiretkenlik derecesinde %1,6 ile %2 oraninda artis, maliyetlerde ise %1,7 ile
%1,9 oraninda azalis oldugu gozlemlenmistir. Ayrica, kismi 6zellestirmenin tam 6zellestirmeye
oranla {iretkenlik ve maliyet konusunda etkisinin sinirlt kaldigi belirlenmistir.

Boardman ve Vining (1989), 6zellestirmenin verimlilige olan etkisini belirlemek {izere
farkli tilkelerdeki 500 kamu kurumu iizerinde bir ¢alisma yapmistir. Calisma sonucunda 6zel
sektorlin islettigi firmalarin karliliklarinin ve verimliliklerinin kamu sektoriine oranla daha
yiiksek seviyelerde oldugu belirlenmistir. En diisiik verimlilik ve karlilik seviyeleri ise kismi
olarak 6zellestirilen kurumlarda goriilmiistiir (Kim vd., 2014: 54).

Kim vd. (2014), Japonya’da faaliyet gosteren otoyol yapim sirketlerinin
Ozellestirmelerden sonra verimliliklerinde artis olup olmadigi belirlemek adina 2000-2010
yillar1 arasindaki verilerden yararlanarak bir ¢alisma gergeklestirmistir. Bu ¢alisma sonucunda
otoyol yapim sirketlerinin verimliliklerinde 6zellestirmelerden sonra ortalama %0,32°1ik bir
azalis oldugu, ozellestirmelerin verimlilige pozitif anlamda katkisinin olmadigi sonucuna
ulasilmistir.

Ozellestirmeler, bahsedilen tiim faydalarinin yaninda ozellikle isten g¢ikarilmalar
konusunda elestiri almaktadir. Saglanan kar, artan verimlilik ve yatirimlar, azalan biitgce
giderlerinin yaninda bazi durumlarda kitlesel olarak isten ¢ikarilmalar s6z konusu

olabilmektedir. Bu konuda en dramatik durumlardan biri 1991 yilinda Arjantin’de ulusal tren
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ray1 sirketinin Ozellestirilmesinde yasanmistir. Ozellestirme isleminden sonra yeniden
yapilanma ad1 altinda, ¢alisanlarin %79’u isten ¢ikarilmistir. Ayrica bir calismada, Meksika’da
gergeklestirilen 200°den fazla 6zellestirme incelenmis ve ortalama olarak ¢alisanlarin yarisinin
Ozellestirme sonrasinda isten ¢ikarildig1 sonucuna ulagilmistir. Baz1 6zel sektor yoneticileri ise
Ozellestirmelerden sonra kalan calisanlara maaslarda artis yaparak ya da c¢alisanlara sirket
hissesi alma sansi saglayarak daha iiretken olmayr amaglamaktadir. Arjantin’deki tren yolu
iscileri 6rneginde, sirkette kalan is¢ilerin 6zellestirmeden sonraki yilda tiretkenliklerinin %370
oraninda arttig1 gorilmistiir.

Sirketlerde ¢alisan isciler sadece ¢alisan degil ayn1 zamanda birer tiiketicidir. Tiiketiciler
ise genellikle diisiik fiyattan, saglanan yiiksek kalitedeki hizmetten, daha fazla rekabet
ortamindan ve artan gesitlilikten hoslanmaktadir. Iste tiim bunlar dzellestirme politikalart
sonucunda elde edilebilecek kazanimlardir. Elektrik, gaz ve su gibi temel ihtiyaglarin oldugu
sektorlerdeki ozellestirmeler licret ve kalite anlaminda biiyiik gelismeler saglamistir. Belki de
en 6nemli etki ¢cogu tilkede telekomiinikasyon sektdriinde goriilmiis, operator ticretleri, internet
erisim {lcretleri ve diger birgok hizmette ilicret azalist ve hizmette kalite artisindan
bahsedilmektedir. Ornegin 1996 yilinda Yunanistan’da tekel durumda olan telekomiinikasyon
sektorlinde gergeklestirilen 6zellestirmeden sonra temel hizmet baglantilarinin saglanmasi igin
bekleme siiresi 3 aydan 6zellestirme sonrasinda 3 giine kadar diismiistiir. Gelisen teknolojinin
en hizli sekilde kullanildigr sektorlerden birisi olan telekomiinikasyon sektoriinde
gerceklestirilen 6zellestirmelerin 6nemli faydalar sagladigi goriilmektedir.

Ozellestirmelerin sosyal maliyetleri, isten ¢ikarmalarin ¢ok daha otesinde bir hal
alabilmektedir. Ozellikle gegis ekonomilerine sahip iilkelerde, cinsiyet¢i yaklasimlar cok daha
bariz sekilde goriilmektedir. Bu konuda yapilmis bir ¢alismada, kadinlarin 6zellestirmeler
sonrasinda meydana gelen isten ¢ikarmalardan erkeklere nazaran daha fazla etkilendiklerini
ortaya koyulmustur. Ayrica kadinlarin yine 6zellestirmeler sonrasinda kamunun sagladigi
cocuk bakim destekleri, saglik destekleri gibi faydalardan 6zel sektoriin kar yapma politikalar
nedeni ile mahrum kaldiklar1 ortaya ¢ikmistir. Bu tiir sosyal olumsuzluklar igeren sonuglari
nedeniyle bazi lilkelerde 6zellestirmelere gok olumlu bakilmamaktadir (Megginson, 2000: 24).

Ozellestirmelerin performans konusunda katki saglayip saglamadigini 8lgmeye ¢alisan
caligmalarin ¢cogunda karsilasilan temel problem yeterli sayida zaman serisi gézlemi olmamasi
ve/veya anahtar degiskenlere ait kayip verilerin sonuglarin giivenilirligine olan olumsuz etkisi
olmustur. Verilerin elde edilebilirligi ve kalitesi, gerceklestirilen hem iilke i¢i hem de

tilkeleraras1 ¢aligmalarda ¢alismanin saglikli sonuglar iiretebilmesi agisindan 6nemli olmakla
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birlikte, bu durum 6zellikle tilkeleraras: ¢aligmalarda verilerin birbirine uygunlugu agisindan
daha da biiyiik 6nem arz etmektedir.

Ozellestirmeler konusunda yapilmis ¢alismalarda, kullanilan dlgiim ydnteminin ve
girdi-cikt1 degiskenlerinin sonuglar1 etkileyebildigini ortaya koyulmustur. Ornegin, 2001
yilinda Dewender ve Malatesta tarafindan 6zellestirmelerin performans lizerindeki etkilerini
belirlemeye yonelik yapilan bir ¢alismada, performans 6l¢iimii i¢in net gelir yerine faaliyet
gelirinin kullanilmasi oldukga farkli sonuglarin ortaya ¢ikmasina neden olmustur. Bu konuda
yasanan sorunlar1 asabilmek adina arastirmacilar, ayni1 konuda farkli 6l¢iim yontemleri ve farkl
degiskenler kullanilarak calismanin tekrarlanmasini, tek bir ¢alismanin iiretecegi sonuglara
giivenilmemesi gerektigini belirmektedir.

Ozellestirmelerin performansa olan etkisini dlgcen calismalarin ¢ogunda genel bir
performans Olglim degiskeni olan hizmet kalitesinin ¢ok nadiren kullanildigi goze
carpmaktadir. Gergeklestirilen ¢alismalarin ¢ogunda sadece iiretim verimliliginin performans
Ol¢iimiinde dikkate alindig1, hem {tiretim etkinligini hem de tahsis etkinligini iceren ekonomik
etkinligin ¢ok fazla kullanilmadigi belirlenmistir. Bu ise verimlilik konusunda yanlis yorumlar
yapilmasina neden olabilmektedir (Gong vd., 2012: 44).

Ozellestirme uygulamalar1 hakkinda mevcut goriis, teknik etkinlik konusunda énemli
kazanimlar saglayacagi seklinde olsa da bu durum rekabet kosullari, yasal diizenlemeler,
sektordeki firma sayisi gibi ¢ok sayida faktore bagli olarak degisebilmektedir. Bu konuda
yapilacak teorik ve deneysel caligmalar, ozellestirmenin performans: ve etkinligi 6zellikle
havalimanlar1 gibi stratejik noktalarda ne sekilde etkiledigini ortaya ¢ikarmaya yardimci
olacaktir. Bu alanda yapilacak calismalarin gelecekte yapilacak ¢alismalara katki saglamasi,
yol gostermesi beklenmektedir. Bu amagla, c¢alismalarda oncelikle 0Ozellestirmelerin
performansa ne derece etki edeceginin belirlenmesi, 6zellestirmelerden dnce ve sonra olmak
tizere yeterli bir zaman dilimi i¢inde performans Ol¢limleri yapilarak sonuca ulagmak
gerekmektedir. Farkl tarzdaki 6zellestirmeler incelenerek hangi modelin performans iizerinde
daha etkili oldugu belirlenebilir. Ozellestirmelerin sadece belirlenen amaglar &lgiisiinde degil
de saglayacag farkl katkilarin da dikkate alinarak siirecin bir biitiin olarak degerlendirilmesi
gerekmektedir.

Ornegin, dzellestirme uygulamasindaki asil amag geliri artirmak ise dzellestirme ile
birlikte maliyet ve Kkar analizleri yapilarak farkli yollardan da gelir artirici faaliyetler
belirlenmeli ve uygulamaya gecirilmelidir.

Kismi o6zellestirmeler konusunda genel olarak, kamu ve 06zel sektoriin bir arada

bulunmasinin yénetim anlaminda zihinsel bir uyusmazlik olusturacagi ve bunun da ekonomik
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performans tizerinde olumsuz etkilerinin olacagi diisiiniilmektedir. Tam geligsmis ekonomilerde
tercih edilen 6zellestirme yonteminin ¢ogu zaman tam 6zellestirme oldugu belirtilmektedir.

Yirminci ylizyilin sonlarindan itibaren kiiresel bir egilim haline gelen 6zellestirme
faaliyetleri, bir¢ok iilkeyi kamuya ait varliklarin 6zel sektére devredilmesi konusunda motive
etmistir. Genel olarak, 6zellestirmeler; yonetimde ve ekonomide etkinligi artirmak, saglanan
finansal desteklerin biitce lizerinde olusturdugu olumsuz etkiden kurtulmak ve karar verme
mekanizmasindaki hiikiimet etkisini en aza indirmek veya sonlandirmak {izere gerceklestirilen
faaliyetlerdir. Bahsedilen tiim bu amaglar igerisinde etkinligi artirmak baslica sebep olarak
sayilabilir.

Kamu sektoriinde faaliyet gosteren sirketlerin etkin sekilde calismadiklarini ortaya
koyan cok sayida calisma vardir. Donahue (1989), Amerika Birlesik Devletleri’nde belediye
tarafindan saglanan hizmetlerin etkinligini inceleyen ¢alismalar gergeklestirmis ve her
seferinde kamu tarafindan saglanan hizmetin 6zel sektor tarafindan saglanan hizmetlerden daha
yiiksek maliyetli oldugu sonucuna ulagsmstir.

Meksika’da Lopez-de-Silanes tarafindan 1997 yilinda yapilan bir ¢alismada, kamu
kurumlarinin 1980°li yillardaki performanslarini incelenmis ve bu kurumlarin 6zel sektor
tarafindan igletilen benzer sirketlerden daha diisiik kar payma sahip oldugunu ortaya
koyulmustur.

Ozellestirmelerin verimlilige ve karliliga olan etkilerini incelemek icin Hatry (1983)
giivenlik hizmetleri alaninda, Hanke (1986) toplu tasima alaninda yaptig1 caligmalarda
ozellestirmelerden sonra verimlilikte ve karlilikta artislar oldugu sonucuna ulasmislardir (Kim
vd., 2014: 48-49).

1990 ve 2002 yillar1 arasinda Brezilya’da 10 farkli sektérde kamuya ait 68 sirket elde
edilen yaklasik 70 milyon dolar gelir ile 6zellestirilmistir. Bu 6zellestirme dalgasi ile Brezilya
ekonomisinde verimlilik artis1 ve kamu borglarinda azalis kaydedilmistir. Saglanan bu genel
faydalara ilave olarak Ozellestirilen sirketlerin mali yapilarinda ne tiir degisimler oldugunu
gorebilmek i¢in bu ¢alisma gergeklestirilmistir.

Ross (1997), yaptigr c¢alismada firmalarin Ozelestirmelerden sonra elde ettikleri
verimlilik ve dolayisiyla gelir artiglar1 nedeniyle sermaye yapilarinda degismeler oldugu
sonucuna ulasmistir. Bu noktada mekanizma su sekilde islemektedir: Ozellesen firmalar daha
verimli olmakta, 6zel sektor yoneticileri daha yiiksek getirisi olan ve yliksek riskli projelere
yonelmekte ve daha az politik risklerle karsilagmaktadir. Tiim bu sebepler de firmalarin
sermaye yapilarinda radikal degisiklikler getirmektedir. Bu ¢alismada 90’11 yillarda Brezilya’da

gerceklestirilen Ozellestirme faaliyetlerinin firmalarin sermaye yapilarmma olan etkileri
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incelenmistir. Yapilan analizler sonucunda 6zellestirilen firmalarin pazar paylarini 6zellestirme
Oncesi doneme gore ortalama %10-14 civarinda artirdiklar1 goriilmiistiir (Barbosa vd., 2012:
1189).

Ozellestirmelerin gozle goriiliir bir verimlilik aritis1 saglaylp saglamadigi konusu
tartisilmaktadir. Bazi aragtirmacilar, 6zellestirmelerin arka plandaki yolsuzluklar, riisvet, hileli
fiyat teklifi ve siyasi kayirmalar nedeniyle verimliligi asir1 sekilde artiramayacagini iddia
etmektedir. Ayrica, McEntee (1987)’nin gozlemlerinden elde ettigi bilgilere gore, bir firma
Ozellestirildikten sonra yeni sdézlesmeler yapabilmek, kamu kaynaklarimin uygun sekilde
kullanilip kullanilmadigin1 denetlemek ve ¢alisanlar ile yeni sdzlesmeler yapabilmek igin ¢aba
harcamak ve yeni maliyetlere de katlanmak zorunda kalacaktir. Bu tiir gelismeler, ¢alismaya
devam eden kamu ¢alisanlarinin moralini asagiya ¢ekecek ve bu sekilde sosyal bir maliyet de
olusacaktir. Tiim bunlarin yaninda verimlilik artisini sadece miilkiyet veya isletme hakkinin
0zel sektore devredilmesine baglamak yanlis olacaktir. Cilinkii verimlilik artigi rekabete,
sektorlin  yapisina, sektordeki diizenleyici faktorlerin tutumuna da bagli olarak da
degisebilmektedir.

Yapilan ¢alismalarda elde edilen bulgulara goére, 6zellestirme konusundaki tartismalarin
devam etmesi, konunun iilke ekonomileri i¢in olduk¢a biiyilk Onem tagimasindan
kaynaklanmaktadir. Ciinkii kamudan 6zel sektére dogru gergeklestirilen transfer, toplumun
onemli kesiminin refahini etkileyen 6nemli bir degisimdir. Bu nedenle 6zellestirmelerin 6nemli
ol¢iide verimlilik artig1 getirip getirmedigi konusu adil bir sekilde incelenmesi gereken 6nemli

bir konudur (Kim vd., 2014: 49).

2.1.2 Tiirkiye’de Ozellestirme Uygulamalar

1970’1 yillarda yasanan ekonomik krizlerin bir regetesi olarak sunulan kamunun
ekonomideki agirligini azaltma ¢aligmalari Ozellestirme kavraminin siklikla giindeme
gelmesini saglamistir. Bu baglamda Tirkiye’de 1980°1li yillar itibariyle Tiirkiye’nin iktisat
tarihine “24 Ocak Kararlar1” olarak gegen istikrar tedbirleri uygulamasi ile serbest piyasa
ekonomisine gegis siirecini baglatmistir.

24 Ocak kararlarinin temel amaglar1, KiT lerin Tiirkiye ekonomisi iizerindeki yiikiinii
azaltarak, serbest piyasa ekonomisi sartlarina gore caligmalarini saglayacak iyilestirme
calismalarina baslamak, KIT’leri zamanla 6zel sektdre biitiiniiyle devretmek, fiyat olusum
stirecini serbest piyasa mekanizmasina birakmak, yabanci sermaye girisimini tesvik edici
onlemler almak ve ithal ikameci bir iktisat politikas1 yerine ihracati arttirmayi, ithalati ise

serbestlestirmeyi hedef alan bir ticaret politikasi izlemek seklinde ifade edilmistir.
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1985-1989 yillarin1 kapsayan besinci bes yillik kalkinma planinda ilk kez KiT’lerin
Ozellestirilmesi giindeme gelmis, 1990-1994 yillarin1 kapsayan altinci bes yillik kalkinma
planinda ise dzellestirmenin temel amaci1 KiT lerde etkinligi arttirmak ve sermayenin tabana
yayilmasini saglamak olarak belirlenerek bu dogrultuda 6zellestirme faaliyetlerinin siiratle
gerceklestirilmesi gerektigi belirtilmistir.

Tiirkiye’de siireg igerisinde ¢esitli kanun ve kararnameler ¢ikarilmis olsa da 6zellestirme
uygulamalarina iliskin en kapsamli ve temel nitelik tasiyan hukuksal altyapr 24.11.1994 tarih
ve 4046 sayilh “Ozellestirme Uygulamalarimin Diizenlenmesine ve Bazi Kanun ve Kanun
Hiikmiinde Kararnamelerde Degisiklik Yapiimasina Dair Kanun” ile olusturulmustur (Ketenci,
2014: 8-9).

Tiirkiye’de, 24 Ocak 1980 yilinda ekonomide liberallesme hareketleri baslamistir. 24
Ocak kararlar1 olarak bahsedilen bu hareket neticesinde 6zellikle 6zellestirmeler konusunda
onemli gelismeler gozlenmistir. Daha sonra ise ekonomide serbestlik getiren ve kamu
varliklarinin 6zel sektore satiglarina ve/veya belirli bir siireligine kiralanmasina izin veren 2983
sayili kanun 29 Subat 1986 tarihinde yiirlirliige girmistir. Ayrica 1986 yilinda, 3291 sayili
kanun ile 6zellestirme faaliyetlerinin yiiriitiilmesini kontrol edebilmek adina Toplu Konut
Idaresi kurulmustur. Istanbul Menkul Kiymetler Borsasi ise 1 Subat 1986 tarihinde 50 sirket ile
faaliyetlerine baglamistir. Daha sonra 11 Agustos 1989 tarihinde yapilan diizenleme ile de
yabanci yatirimcilarin Tirkiye’de yatirnm yapmalarini engelleyen tiim diizenlemelere son
verilmistir. Son olarak 24 Kasim 1994 yilinda yiiriirliige giren 4046 sayili 6zellestirme kanunu
ile Ozellestirme Idaresi kurulmustur. Bahsedilen tiim bu gelismeler, Tiirkiye’de dzellestirmenin
temelini olusturmustur. Tirkiye’de 1986 yilinda baslayan Ozellestirme siireci hala devam
etmektedir.

24 Ocak 1980 tarihinde Tiirk hiikiimetinin ilan ettigi ekonomik diizenlemeler ile baglayan

serbestlestirme hareketinin temelinde yatan esas gerekgeler su sekilde ifade edilmistir:

e fhracat1 artirma konusunda gerekli diizenlemeler yapilacak,

e Kamu kurumlarinin ve bunlarin bagl ortakliklarinin &zellestirilmesi konusunda gerekli
tedbirler alinacak,

e Gecmiste kullanilan sabit kur politikas1 yerine dalgali kur politikasina gecilecek,

e Hiikiimet, piyasaya olan miidahalelerini azaltacak ve piyasa tarafindan belirlenen faiz
oranlarina direkt olarak miidahalede bulunmayacak.

1985 yilinda, Devlet Planlama Teskilat1 (DPT) tarafindan bir ozellestirme plani
hazirlanmistir. Hazirlanan bu plan g¢ercevesinde ilk olarak Tuban Turizm, THY, USAS,

Yemsan, Citosan, TPAO ve Etibank gibi kamu sirketlerinde ozellestirme faaliyetlerine
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baslanmigtir. DPT tarafindan hazirlanan 6zellestirme planinda yer alan amaglar sunlardir
(Simga-Mugan ve Yiice, 2003: 89-90):
e Ekonomide iiretkenligi ve verimliligi artirmak,
e Sunulan hizmet ve tiriinlerdeki kaliteyi artirmak,
e Sermaye piyasasinin gelisimini hizlandirmak,
e Kamu tarafindan sirketlerin fonlanma ihtiyacini en diisiik seviyeye ¢ekmek,
e (Calisanlar tarafindan hisse alimlarinin tesvik edilmesi ile tiretkenligi artirmak,
e Piyasalardaki kamu-6zel dengesini daha makul bir seviyeye ¢ekmek,
e Yabanci yatirimeilar Tiirkiye piyasasina ¢ekmek,
e Hiikiimete farkl altyap: alanlarinda kullanilmak tizere yeni kaynaklar saglamak.
Ozellestirme planinda yer alan ve yukarida bahsedilen amaglar dikkate alindiginda,
tizerinde durulan en 6nemli konunun verimli iiretime gecmek ve iyi dengelenmis bir sermaye
piyasasi olusturmak oldugu goze ¢arpmaktadir. Ozellikle 1994 yilinda Ozellestirme Idaresi’nin
kurulmasindan sonra kamu kurumlari, politik etkilerden uzak ve daha serbest sekilde
isletilmeye baglamigtir. 1985 ile 1998 yillar1 arasinda 177 kurum tam veya kismi sekilde
Ozellestirme kapsamina alimmis ve yine bu donemde gerceklestirilen 6zellestirme
faaliyetlerinden toplamda 4,5 milyar dolar gelir saglanmustir.
Ozellestirme, ekonomideki kamu etkisini azaltmay1 amaglayan kiiresel bir egilimdir.
1980 yilindan itibaren kamu miilkiyetindeki sirketlerin sayisi, 6zellestirmelerin etkisi ile diinya
genelinde gittikce azalmaya bagslamistir. Diger tiim gelismekte olan iilkelerde oldugu gibi
Tiirkiye’de de 6zellestirme faaliyetleri 1980 yilindan sonra hiz kazanmis ve 1986-2009 yillart
arasinda ozellestirmelerden yaklasik 36,5 milyar dolar gelir elde edilmistir. Ozellikle 2002
yilindan itibaren hiz kazanan 6zellestirmelerde yiiksek kéar oranina sahip ve stratejik dnemi
yiiksek olan TUPRAS petrol rafinerisi, ERDEMIR demir ¢elik ve Tiirk Telekom gibi sirketler
ozellestirme kapsamina alinmistir. Bu 6zellestirmelerden sonra kamu miilkiyetindeki sirketlerin
gayri safi yurt i¢i hasiladaki pay1 %6,24’ten (1985) %1,39’a kadar (2008) gerilemistir.
Ozellikle gelismekte olan iilkelerde dzellestirme konusunun zaman zaman IMF gibi
uluslararasi finansal kuruluslar tarafindan zaman zaman bor¢ vermek icin bir baski araci olarak
da kullanildig1 goriilmektedir. Bu durum, finansal agidan zor durumda olan ve bor¢ bulmak
zorunda kalan iilkeleri 6zellestirmeye iten nedenlerden biridir (Sahin, 2010: 484).
Tiirkiye’de Ozellestirme yontemlerinden; %44 oraninda tesis ve varlik satisi, %36
oraninda blok satis, %16 halka arz, %2 Borsa Istanbul’da satig ve yine %2 oraninda bedelli
devir uygulanmis ve Ozellestirmelerden 1985-2003 yillar1 arasinda 8,24 milyar dolar elde

edilmistir. Ote yandan yillar itibariyle en ¢ok gelirin 12,48 milyar dolarla 2013 yilinda elde
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edildigi gorilmektedir. 1986-2015 yillar1 arasinda Tiirkiye’de gerceklestirilen 6zellestirme
uygulamalarindan elde edilen gelirlerin yillar itibari ile dagilimi Sekil 2.1 {izerinde

gosterilmistir.

Milyar $

14

12

10

W Milyar $

Sekil 2.1 Tiirkiye’de 1986-2015 Dénemi Ozellestirme Gelirlerinin Dagilin
Kaynak: OIB, 2015

Ozellestirme ¢alismalar1, 1984 yilinda kamuya ait yarim kalmus tesislerin tamamlanmasi
veya yerine yeni bir tesis kurulmasi amaci ile 6zel sektore devri uygulamalari ile baglamistir.

1986 yilindan itibaren hiz kazanan ve tamami kamuya ait veya kamu istiraki olan
kuruluslardaki kamu paylariin 6zellestirme kapsamina alinmast yoluyla yiiriitiilen program
cercevesinde, Idare tarafindan Mart 2015°e kadar 204 kurulusta hisse senedi veya varlik
satig/devir islemi yapilmis ve bu kuruluslardan 194’iinde hi¢c kamu payr kalmamistir. 1986
yilindan bugiine kadar gergeklestirilen 6zellestirme uygulamalarinin toplam tutari 65,5 milyar
$ diizeyindedir.

Bir boliimii vadeli ve doviz cinsinden gerceklestirilen bu hisse senedi ve varlik satis
islemlerinden Mart 2015 itibariyle 57,9 milyar $ net giris saglanmistir. Ozellestirme
kapsamindaki kuruluslardan elde edilen 4,8 milyar $ temettii geliri ve 1,6 milyar $ diger
kaynaklarla birlikte 1985 — Mart 2015 donemi toplam kaynaklar1 64,2 milyar $ diizeyine
ulagmaktadir.

Ayn1 donemde 6zellestirme uygulamalari ¢ergevesinde 61,4 milyar $ tutarinda kullanim

gerceklestirilmistir. Ozellestirme uygulamalarina iliskin kullanimlarm % 98’lik bir boliimi,
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kapsamdaki kuruluslara sermaye istiraki, kredi borglar1 ve personel 6demeleri, 6zellestirme
bonolar1 ve Hazine’ye aktarmaya iliskin 6denen tutarlardir.

Ozellestirme uygulamalar1 sonucunda elde edilen kaynaklarin kullanimi 2 ana baslik
altinda toplanmaktadir. Bunlardan ilki 06zellestirme kapsamindaki kuruluslara yapilan
o6demelerdir. 20,2 milyar $ diizeyinde ve toplam kaynaklarin %33’{inii kapsayan bu tutar,
kurulusglara yapilan sermaye istirakleri, verilen krediler, ilgili kuruluslara 6demeler, ¢alisanlara
yonelik is kayb1 ve 6zellestirme sonrasi tazminatlari ile emeklilik primi 6demeleri gibi kullanim
kalemlerinden olusmaktadir. Ikinci biiyiik kullanim kalemini ise, aym tarih itibariyle 40,5
milyar $ diizeyinde olan toplam kullanimlarin % 66’sin1 kapsayan boliimii Hazineye ve Hazine
blinyesinde bulunan Kamu Ortakligi Fonu’na (Kamu Ortakligi Fonuna, 26 Mayis 2000
tarthinde yiriirliige giren 4568 sayili Kanun cergevesinde, 2001 yilindan beri aktarma
yapilmamistir. 2001 yili sonrasinda yapilan aktarmalar Ozellestirme Fonunun nakit fazlasi,
Hazinenin i¢ ve dis bor¢ 6demelerinde kullanilmak {izere Hazine hesaplarina intikal ettirilen
tutarlardir) yapilan aktarmalardan olusturmaktadir. Kamu Ortakligi Fonu’nun kullanim alani
ise mevzuatla sadece baraj, otoyol ve icme sulari gibi altyapr tesislerinin finansmaniyla
sinirlandirilmastir.

Yukarida belirtilen iki ana kullanim kalemi toplami olan 60,7 milyar $ diizeyindeki
tutar, toplam kullanimlarin % 99’unu kapsamakta ve 6zellestirme olgusu var olsa da olmasa da
devletin bir sekilde Hazinesinden yapmak zorunda oldugu 6deme tutarlarindan olugsmaktadir.
Bu arada ozellestirmeye bagli olarak yapilan ve gider-masraf olarak tanimlanabilecek,
uygulamalar i¢in yapilan danismanlik, ihale ilanlar1 ile reklam ve tanitim giderleri ise toplam

kullanimlarin yalnizca % 1’ini olusturmaktadir (wWwww.5ib.gov.tr).

2.1.3 Diinyada Havalimam Ozellestirme Uygulamalari

Havalimani tanimi, Tiirk Dil Kurumu (TDK) tarafindan “uluslararasi veya sehirlerarasi
havayolu ulagimi i¢in gerekli teknik ve ticari kuruluslarin biitiinii” seklinde yapilmistir. DHMI
havacilik terimleri sozliigiinde ise havalimani “uluslararasi hava trafigi gelis ve gidislerine
hizmet vermek amaciyla tesis edilmis olup, glimriik, gégmenlik, halk sagligi, hayvan ve bitki
karantina islemleri ve benzeri islemlerin biinyesinde vakit kaybedilmeksizin yiiriitildigi
havaalani” olarak tanimlanmistir. Havaalan1 ise TDK tarafindan “igerisindeki bina, tesis ve
donatimlar dahil ugaklarin inis, kalkis ve yer hareketlerini yaparken kullanabilmeleri amaciyla
belirlenmis, iilke i¢indeki ucuslarin yapildigi saha” seklinde tanimlanmistir. DHMI ise
havaalanini “biitiinii ya da bir boliimii i¢inde hava araglarinin; inis, kalkis ve yer hareketlerini

gerceklestirebilmeleri icin karada veya suda olusturulmus, bina, tesis ve techizatla donatilmas,
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tanimlanmis saha” olarak tanimlamistir. Hem havalimani hem de havaalani teriminin genellikle
birbirlerinin yerine kullanilmasinin yol agtig1 karisiklig1 gidermek amaciyla DHMI, 24 Subat
2012’de web sitesinde yer verdigi bir agiklama ile havalimani-havaalan1 ayrimini kaldirarak
terminal i¢i ve terminal dis1 tim kullanimlarda “Havaalani” ibaresinin kaldirilip yerine
“Havaliman1” yazilmasi i¢in calisma baglatmis ve bu uygulama tiim Tiirkiye’de yiiriirliige
koyulmustur.

Havalimanlari, hayati éneme sahip ulusal kaynaklar olmakla birlikte insanlarin ve
irlinlerin bolgesel, ulusal ve uluslararasi alanda taginmasinda ve ticarette 6nemli bir paya
sahiptir. Bircok havalimani kendi bolgesel ve merkezi hiikiimetine karsi sorumlu oldugu kadar
diger iilke yonetimlerine karsi da sorumludur. Ciinkii havalimanlari, giiniimiizde birbirleri ile
stirekli iletisim halinde olan ve asla birbirlerinden bagimsiz olarak diisiiniillemeyecek
sistemlerdir. Bu nedenle iilkeler i¢in béylesi dnemli kaynaklarin verimli isletilmesi biiyiik 6nem
arz etmektedir.

Yerel ve merkezi hiikiimetler, kendi havalimanlari etkin bir sekilde isletebilmek ve
miisterilerine en iyi hizmeti sunabilmek igin gesitli yollara bagvurmaktadir. Bu tiir amaglari
gerceklestirebilmek igin en uygun yollardan biri hatta belki de en onemlisi 6zel sektor
sirketlerinin havacilik sektoriine olan katilimlarinin tesvik edilmesidir. Bu siire¢ ise hem yerel
ve merkezi hiikiimetler icin hem de havalimani yetkilileri, havayolu sirketleri, yatirimcilar ve
diger hisse sahipleri i¢in uzun vadeli sonuglar1 olan olduk¢a 6nemli bir siirectir.

Diinya iizerinde farkli cografyalarda yer alan havalimanlarinin isletme yapilari
incelendiginde, bazi kiigiik istisnalar disinda genel isletme sekillerinin benzerlik gosterdigi
anlagilmaktadir. En c¢ok miilkiyet Ozellestirmelerinin Avrupa Birligi tyesi iilkelerde
gerceklestirildigi dikkat ¢gekmektedir. Bunun yanisira havalimani isletmeciliginde 6ne ¢ikan en
temel 6zellik, havalimanlarinin miilkiyetlerinin genellikle iilke yonetimlerinin elinde oldugudur
(Gtizel, 2014: 28).

Ozellestirilmis ya da Amsterdam ve Frankfurt havalimanlar1 gibi ticarilestirilmis
havalimanlar1 adeta bir isletme gibi yolcular, transfer yolculari, is¢iler, etkinlikler gibi ¢ok farkl
alanlarda agresif bir sekilde kar yapma amaci giitmektedir. Oxford Universitesi’nde yapilan bir
calismada 6zellestirilmis havalimanlarindaki yonetim tarzinin, geleneksel yonetim tarzlarindan
daha fazla kullanici dostu oldugu gergegini ortaya koymustur.

Ozellestirilmis havalimani yoneticileri, yeni terminal binalarinin insasi gibi agir finansal
yikiimliliik isteyen yeni yatirimlar konusunda 6nemli riskler almaktadir. Ancak bdylesi riskler
ve havalimaninin yeni terminal binalar1 insa ederek genislemesi bazi havayolu sirketlerini

endiselendirmektedir. Ciinkii bu sirketler yeni terminallerin yeni havayolu sirketlerine davetiye
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cikaracagini ve sahip olduklar1 pazar paymnda daralma olacagini diisiinmektedirler. Amaglar,
hedefler, firsatlar, stratejik oncelikler ve rekabet diizeyleri bir havalimanindan bagka bir
havalimanina degisiklik gosterebileceginden her havalimaninin durumu kendi i¢ dinamikleri
dikkate alinarak degerlendirilmelidir.

Ozellestirmeler, asla tek ve kesin ¢oziim olarak diisiiniilmemelidir. Havaliman
yonetimi, sadece yonetimin mi, faaliyetlerin mi ya da her ikisinin birden mi 6zellestirileceginin
karar1 konusunda oldukga hassas davranmalidir. Bir havalimaninin ozellestirildikten sonra
performansinda ve verimliliginde artis goriilebilecegi gibi eger bu siire¢ iyi yonetilemez ise
beklenen sonuglarin alinmasi konusunda basarisizlik durumlarinin ortaya ¢ikmasi kuvvetle
muhtemeldir (ACRP Raporu, 2012).

Ozellestirmelerin, havacilik endiistrisinde saglayacag: faydalarin bazilar1 su sekilde
siralanmaktadir;

e Kalkinma i¢in 6zel sermayeye erisim kolayligi,

e Hizmet kalitesini artirmak,

e Rekabeti artirmak,

e Daha yenilik¢i yonetim anlayisi,

e Borg riskini azaltmak,

e Yeniden yapilanma maliyetlerini diislirmek,

e Havaliman karar verme mekanizmasi i¢inde politikacilar1 uzaklastirmak.

Havaliman1 0Ozellestirmeleri, tartismali ancak son zamanlarda tiim diinyada
hiikiimetlerin politikalar1 igerisinde yer alan olduk¢a 6nemli bir konudur. ilk biiyiik zellestirme
1987 yilinda Ingiltere’de yapilmis ve dzellestirme dalgasi ilerleyen yillarda tiim diinyada hem
gelismis hem de gelismekte olan iilkelerde olduk¢a yaygin olarak kullanilan bir “yontem”
haline gelmistir. Uluslararas1 Sivil Havacilik Organizasyonu (ICAO)‘nun 2007 yilinda yapmis
oldugu kiiresel boyuttaki bir ¢aligmaya gore arastirmaya dahil edilen 459 havalimanindan
%24’ kismen ya da tamamen oOzellestirilmistir. Benzer bir ¢alisma 2008 yili igerisinde
Avrupa’da yapilmis ve ¢ikan sonuglar havalimanlarinin %13 {inlin hem kamu hem 6zel sektor
tarafindan isletildigini, %9 unun ise tamamen Ozellestirildigini gostermektedir. Elde edilen
sonuglardan en ilging olani ise kismen ya da tamamen 6zellestirilmis havalimanlarinin yiizdesi
diisiik gibi goriinse de hizmet verdikleri yolcu sayisinin Avrupa yolcu trafiginin %48’ine
tekabiil etmesidir. Bunun nedeni de Ozellikle fazla sayida yolcuya hizmet veren
havalimanlarinin 6zellestirme kapsamina alinmis olmasidir. 1990 ve 2005 yillar1 arasinda

gelismekte olan iilkelerde havalimanlarinin 6zellestirme islemlerinden yaklasik 18 milyar
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dolarlik bir sermaye girisi saglanmistir. Bu gelismeler, kiiresel anlamda havacilik endiistrisinde
oldukga koklii degisimleri de beraberinde getirmistir (Graham, 2011: 3).

Havacilik endiistrisi, dogas1 geregi kiiresel anlamda siirekli olarak hizli bir sekilde
biiyiiyen ve iilkelerin ekonomik anlamda biiyiime hedeflerini gergeklestirmelerine yardimci
olan, uluslararasi yatirimlara acik ve turizmle i¢ ice olmasi nedeniyle de yillardir diger
endiistriler i¢inde kiiresellesmenin merkezinde olan ve olmaya da devam edecek bir endiistridir.
Tim bu nedenlerden &tiirii havacilik endiistrisinde ortaya ¢ikan bir yenilik, kullanilmaya
baslanan yeni bir teknoloji veya uygulanan yeni bir politika kiiresel anlamda birgok sektorde
etki olusturmaktadir.

latridis ve Hopps (1998)’a gore ozellestirmeler bir¢ok iilkede is diinyasinin yapisini
etkilemektedir. Havacilik endiistrisinde hatta 6zellikle havalimani sektoriinde son yillarda
olduk¢a yogun sekilde oOzellestirmelere rastlamak miimkiindiir. Kamu miilkiyetindeki
havayollarinin 6zellestirilmesi, hava tasimacilifinda en 6nde gelen doniisiimlerden birisidir.
Sebep her ne olursa olsun, 6zellestirilen bir havayolu sirketi serbest rekabet kosullarinin oldugu
bir ortama daha rahat ve daha hizli bir sekilde ayak uyduracaktir. Ancak bazi durumlarda
Ozellestirmenin amaglarin1 tam anlamiyla basarabilmek ve olasi sorunlar1 engellemek adina
kamunun varligi bu siiregte gerekli olmaktadir (Ochieng ve Ahmed, 2014: 10-11).

Havalimanlarinin performanslari, asagida bahsedilen kriterleri tam anlamiyla karsilayip
karsilamadigini belirleyebilecek sekilde 6l¢iilmelidir:

1) Havalimanlari, iyi ve rahat hizmet saglayabilecek bir kapasiteye sahip olmall,

2) Miisteri beklentilerini karsilayabilecek bir hizmet seviyesi sunmali,

3) Havalimanlari, miisteri memnuniyetini, verimliligi ve etkililigi yansitan fiyatlara sahip
olmali.

Bahsedilen bu kriterler, havacilik endiistrisindeki 6zellestirme siirecinin en kritik kismi
olarak ifade edilmektedir. Tarihte bu noktada basar1 saglayamamis ¢ok sayida basarisiz
Ozellestirme faaliyeti mevcuttur.

Havalimanlarinda o6zellestirme egilimi 1980°li yillarin sonlarinda baslamistir. Bu
ozellestirme uygulamalarinin neticeleri, diilnya genelinde siyasete yon veren kesime daha fazla
ve daha cesitli alanlarda 6zellestirme uygulamalar1 yapip yapmama konusunda énemli bilgiler
saglamistir. 1987 yilina kadar Ingiltere’deki birgok havalimam ya bolgesel ya da merkezi
hiikiimetin miilkiyetinde ve yonetiminde faaliyetlerine devam etmistir. Ancak 1987 yilinda
Margareth Thatcher hiikiimeti tarafindan British Airport Authority (BAA) biinyesindeki

Ingiltere’nin en 6nemli havalimanlarmin miilkiyet ve isletme haklar1 &zel sirketlere
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devredilmistir. Bu tarihten sonra ise diinya genelinde bir¢ok 6zellestirme uygulamasinin gesitli
sekillerde faaliyete gegirildigi goriilmektedir (Humphreys, 1999: 121).

Ozellestirmeler, her ne sebeple olursa olsun biitcedeki agiklari kapatmak igin
gerceklestirilmemelidir. Ozellestirmenin temel amaci, kamunun elinde verimli kullanilmadig1
diisiiniilen ve ekonominin iginde var olan kamu varliklarinin daha verimli kullanilacagi
diistiniilen 06zel sektdre devredilerek yeniden diizenleme yapmaktir. Netice olarak,
Ozellestirmeler ¢ikt1 ve refah seviyesi anlaminda kalici bir artis getirmelidir. Ancak her ne kadar
tamiminda ve amacinda gegmese de Ozellestirmeler ¢ogu hiikiimet tarafindan sadece biitce
giderlerini karsilamak i¢in kullanilmaktadir.

Ozellestirmelerin temel amagclar1 her ne olursa olsun &zellestirme uygulamalart
toplumsal ve ekonomik anlamda daha biiyiik etkiler getirmektedir. Ornegin Sili ve Meksika’da
gerceklestirilen 6zellestirme uygulamalarindan sonra gayri safi yurt i¢i hasilanin %1 oraninda
arttigi, yine ayni sekilde Brezilya’da da benzer etkilerin ortaya ¢iktig1 goriilmiistiir. Dahasi,
uzun donemde gayri safi yurt i¢i hasila disinda biiyiime oran1 veya ekonomideki ¢ikti seviyesi
tizerindeki etkileri nedeniyle 6zellestirme programlarinin énemli makroekonomik ve finansal
neticeleri olabilmektedir. Ancak sunu da belirtmek gerekir ki 6zellestirmelerin kisa veya uzun
donemli makroekonomik etkileri, 6zellestirmenin gerceklestigi bolgedeki ekonomik kosullar
ile de yakindan ilgilidir (Mackenzie, 1998: 364).

Ozellestirme programlarinin makroekonomik etkileri ¢ok sayida faktére bagl olarak
degisebilmektedir. Ozellikle, dzellestirilecek tesebbiisiin {irettigi nakit akisinin gercek degeri
ile 6zel sektor yatirimcilarinin 6zellestirilecek tesebbiisiin hisselerine 6dedigi tutar arasindaki
fark, Ozellestirmelerin makroekonomik etkileri i¢in oldukc¢a onemlidir. Bu fark kamu-6zel
arasindaki “degerleme farklilasmasi” olarak adlandirilmaktadir. Eger bir tesebbiisiin degeri
kamu sektoriinde, 6zellestirildikten sonra el degistirecegi 6zel sektdrden daha diistik degerli ise
buna “negatif degerleme farklilasmasi”, eger bir tesebbiisiin degeri kamu sektdriinde,
Ozellestirildikten sonra el degistirecegi 6zel sektorden daha yiiksek degerli ise buna da “pozitif
degerleme farklilagmasr” denmektedir. Eger tam degerleme s6z konusu ise buna da “farksiziik”
denmektedir.

Ozellestirmenin etkileri ayrica hiikiimetin siirecte nasil davrandigma ve uyguladig
usullere de bagl olarak degismektedir. Ornegin halka arz yontemi, Ozellestirmeyi
gerceklestiren hiikiimetin merkez bankasina olan borgluluk durumunda azaltma yapabilmek
icin muazzam bir firsattir. Ancak bu sekilde bir uygulama yerine 6zellestirmelerden elde
edilecek gelirlerin ilave bir kamu harcamasinda kullanilmasi bazi durumlarda uygun

olmayabilmektedir.
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Havacilik endiistrisinde gergeklestirilen serbestlestirme hareketi, rekabetin oldukga sert
yasandigi bu endiistride performans Olgiimlerinin daha gilivenilir sekilde yapilmasini
saglamistir. Ayrica, bahsedilen zorlu rekabet kosullari, havalimanlarin1 verimli igletilmeye ve
dolayisiyla havayolu sirketlerini de verimli olmaya zorlamaktadir. Yillar itibariyle artan yolcu
sayilari, faaliyetlerin mevcut havalimanlarindan mi1 devam etmesi gerektigi yoksa artis hizina
bagli olarak yeni terminal binalarina veya yeni havalimanlarina m1 ihtiya¢ olacagi sorusunu
gindeme getirmektedir. Bu sorulara, havalimanlarinin etkinlik durumlarina ve isletme
karakteristiklerine gore cevap vermek gerekmektedir. Bahsi gecen sorulari cevaplayabilmek
adma son yillarda yazinda havalimanlarinin performans dl¢limlerini konu alan ¢ok sayida
calisma goze ¢arpmaktadir.

Bir havalimani, ¢ok farkli sebepler nedeniyle “etkin degil” seklinde
etiketlenebilmektedir. Bu sebeplerden biri ugaklarin agirliklarina ve hizlarina gore
uzunluklarina karar verilen pistlerin yetersiz olmasidir. Yeni pist yapimi bazi durumlarda hem
giivenlikle ilgili sorunlar hem de teknik sorunlar nedeniyle miimkiin olamamakta, mevcut
pistler gelen talebi karsilayamamaktadir. Ayni durum, artan yolcu sayilar1 nedeniyle terminal
binalar1 i¢in de gegerlidir. Havalimanlariin “etkin degil” seklinde etiketlenmesine sebep
olabilecek baska bir konu da havalimaninin tabi oldugu c¢alisma siireleri, giiriilti ile ilgili
sinirlamalar gibi hiikiimet diizenlemeleri ve sis, riizgar gibi iklimsel faktorlerdir. Bu gibi
kosullar, havalimani1 yonetiminin kontroliinde degildir. Bunlar ise bir havalimaninin etkin
olamama nedenlerinden bazilaridir ve havalimaninin istedigi kapasitede ¢aligabilmesine engel
olabilmektedir (Pels vd., 2001: 183).

Havalimanlari, genellikle sagladiklar1 yiiksek nakit akisi ve ¢ogu zaman ortalamanin
lizerinde gergeklesen biliylime oranlar1 ile 6zel sektor tesebbiisleri tarafindan ¢ok cazip bir
yatirim alan1 olarak goriilmektedirler. Bu nedenle ilk olarak gergeklestirilen havalimani
Ozellestirmesi deneyimi, saglanan finansal performans artis1 ve hisse senetleri fiyatlarindaki
artis gibi gelismeler nedeniyle bir¢ok iilke tarafindan incelenmis ve artitk havalimam
Ozellestirmesi yapilip yapilmama konusu ¢ogu iilkede giindemi yogun bir sekilde mesgul
etmeye baslamustir. Bu gelismeler iizerine birkac yil icinde Ingiltere’de bircok bolgesel
havalimani, Viyana ve Kopenhag havalimanlari, heniiz havalimani 6zellestirmeleri hiikiimetler
tarafindan 1996 yilina kadar bir politika olarak uygulanmaya baslamamisken 6zellestirilmistir
(Humphreys, 1999: 124).

1935 yilinda Ikinci Diinya Savasi basladiginda ingiltere’de tiim havalimanlarina
hiikiimet tarafindan askeri amaglarla kullanilmak tizere el konulmus ve savastan sonra ise

hiikiimet bir genelge yayinlayarak havalimanlarmin gelisimi i¢in gerekli olan finansal
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kaynaklarin karsilanacagini garanti etmistir. Sonug olarak, 44 havalimani 1947 yilinda sivil
havacilik bakanligina devredilmistir. Daha sonra ise hiikiimet British Airport Authority’yi
kurarak havalimanlar: tizerindeki kontroliinii stirdiirmiistiir.

1967 yilinda Southhampton havalimani digindaki tiim havalimanlarinin miilkiyeti ve
yonetimi yerel ve merkezi yonetimlere devredilmistir. Ingiltere’de kamu miilkiyetindeki
havalimanlari 3 kategoriye boliinerek ifade edilmektedir; BAA (4 havalimani), yerel yonetimler
(19 havalimani) ve diger yonetimler (14 havalimani). Bu havalimanlarinin hizmet verdikleri
yillik yolcu sayisi sirasiyla toplam yolcu sayisinin %60°1, %27°si ve %12 sidir.

Havalimanlarinin ¢ogunun kamu miilkiyetinde olmasina ragmen bu havalimanlariin
Ingiltere’nin sosyal ve ekonomik anlamda ihtiyaglarma cevap verebilecek bir verimlilik
politikasina sahip olmadiklar1 belirtilmektedir. Yerel yonetimlere devredilen havalimanlarinin,
bu yonetimlerin sirtina yiikledigi finansal yilikten dolayr bazi yerel yonetimlerin kendi
bolgelerindeki hizmetlerinde aksamalarin meydana geldigi goriilmiistiir. Bu ve benzeri
sikintilarin - yol agtig1 sorunlarin, Ozellestirme konusunun giindeme gelmesinde etkili
oldugundan bahsetmek hi¢ de yanlis olmayacaktir (Humphreys, 1999: 122-123).

Ingiltere havalimanlarimi kullanan yolcu sayis1 1986 yilinda 86 milyon iken, bu sayi
1996 yilinda %58 oraninda artarak 136 milyona ulasmistir. Yine ayni yillar arasinda yerel
yonetimler tarafindan isletilen havalimanlarindaki biiyiime orani ise (28 milyondan 48 milyona)
%69 olarak gergeklesmistir. Yasanan bu artis, terminallerin yetersizligi ve teknolojik
eksiklikler gibi nedenler hiikiimeti 6zellestirme girisimlerinde bulunmaya iten nedenlerin
basinda gelmektedir.

Thatcher hiikiimeti, 1979-1992 yillar1 arasinda Britanya’y1 karma ekonomiden pazar
ekonomisine doniistiirmiistiir. Bu dontisiim politikasiyla birlikte 2005 yil1 itibariyle tahmini
yolcu sayisinin iki katina ¢ikacak olmasi, bu artigin beraberinde getirecegi finansal ihtiyaglarin
kamunun sirtinda biiylik bir yiik olacagi endisesi, havalimanlarinin ticarilestirilmesi ve
Ozellestirilmesi islemlerini hizlandirmstir.

Thatcher hiikiimeti, havalimanlar ile ilgili uygulanacak politikalarin amaglarini su
sekilde belirtmistir:

e Ozel sektor sermayesine eriserek ozellikle biiyiikk havalimanlarinin etkinliginin
artirilmasi,

e Hava tasimacili1 tesisleri, miilkiyeti ister kamuda ister 6zel sektdrde olsun ticari bir
girisim olarak goriilmeli ve bu tesislerin finansal ihtiyaglar iilkedeki diger vergi

miikelleflerinin 6dedigi vergilerle karsilanmamasi.
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Bu politikalar 1986 yilinda kabul edilen havalimanlari yasasi ile yiiriirlige girdikten
sonra yapilmasi diisiiniilen ilk uygulama, BAA biinyesinde bulunan biiyiik havalimanlarinin
0zel sektor tesebbiislerine devredilmesi ile kamu iizerindeki biiyiilk bir finansal yiikten
kurtulmak olmustur. ikinci asamada, dncelikle gegmis 3 yilin en az ikisinde 1 milyon pound ve
daha fiizeri ciro yapmis olan ve yerel yoOnetimler tarafindan isletilen havalimanlarinin
miilkiyetleri yerel yonetimlerde birakilmis ve onlara sahip olduklari hisselerin 6zel sektor
sirketlerine satis1 konusunda yetkiler verilmistir.

1986 havalimani yasasi, havalimani yonetimlerine karar alma, is¢i ve havalimani
ticretlerini belirleme yetkisi vermistir. Bu yasa c¢ikmadan Once ise havalimani ve isci
ticretlerinin ulusal havalimani komitesi tarafindan belirlendigi ifade edilmektedir. Bu sekilde
bir iicret politikas1 belirlenmesindeki amacin, havalimanlarini kullanan havayollarini tekel
piyasadan dogabilecek suiistimallere kars1 korumak oldugu ifade edilmistir.

Kisaca, Ingiltere yolcu trafiginin %30’una hizmet veren 16 havalimani finansal anlamda
kendi kendine yetebilir, kiar yapmayi amaglayan veya kar yapabilir hale gelmistir. Bu
havalimanlari artik ticarilesme altyapisi hazir, 6zel sektor tarafindan isletilebilecek pozisyona
doniistirilmistir (Humphreys, 1999: 124).

Ingiltere’de hemen hemen tiim havalimanlari 6zellestirilmis ve bu havalimanlar1 hizmet
verdikleri rekabetgi pazar i¢inde karlh bir sekilde varliklarini siirdiirmektedirler. Starkie (2008),
Ingiltere’deki basarili havalimani 6zellestirme faaliyetlerini incelemis ve bunun sebeplerini
aciklayan giizel bir calima ortaya koymustur. Daha etkili bir yonetim anlayisi, yenilik¢i
teknolojiler ve daha fazla kar elde etme iggiidiisii bahsedilen nedenler arasinda yer almaktadir
(Gillen, 2011: 11).

Ingiltere’de 1987 yilinda BAA biinyesindeki havalimanlarmin &zellestirilmesinden
sonra oOzellestirme faaliyetleri tiim diinyada hizla yayillmistir. Avustralya 22 biiylik
havalimanini 1994-2003 yillar1 arasinda Ozellestirmistir. Agustos 2013’te Asya finansal
krizinden sonra Hong Kong hiikiimeti 6zellestirme faaliyetlerine baslanacagini ve Hong Kong
uluslararast havalimanin1 Ozellestirilecegi ilan etmistir. Ancak gelen biiyiik tepkiler,
Ozellestirmenin saglayacagi avantajlar ve dezavantajlara yonelik elestiriler ve Hong Kong
ekonomisindeki hizli iyilesmeler nedeniyle bu 6zellestirme diislincesi rafa kaldirilmistir.

1996 ve 2000 yillar1 arasinda ise Avrupa’da Diisseldorf, Napoli, Roma Birmingham ve
Bristol’de, Avustralya ve Yeni Zelanda, Malezya, Giiney Afrika ve Arjantin, Bolivya ve
Meksika gibi Giliney ve Orta Amerika iilkelerinde havalimani 6zellestirme uygulamalarinin
ornekleri goriilmistiir. Daha sonra 2000°1i yillarin baginda havalimani 6zellestirmeleri 11 Eyliil

saldirisi, Afganistan ve Irak savaslari, ortaya ¢cikan SARS viriisii gibi siyasi, ekonomik ve saglik



61

nedenlerinden 6tiirli tamamen durma noktasina gelmistir. Ancak 2004 yilindan itibaren
havalimani Ozellestirmeleri yeniden hiz kazanmis ve Briiksel, Larnaka ve Paphos, Delhi,
Mumbai, Bangalore ve Hiderabad havalimanlar1 2007 yilina kadar 6zellestirilmistir. Bu ikinci
Ozellestirme dalgas1 2009 kiiresel finans krizi ile yeniden durma noktasina gelmistir. Bu siiregte
daha 6nceden 6zellestirme projeleri ortaya konan ve 6zellestirmeleri planlanan Prag ve Sikago
Midway gibi havalimanlarinin 6zellestirmeleri ya ertelenmis ya da iptal edilmistir. Tiim bu
ekonomik zorluklara ragmen kisa donemli oOzellestirme uygulamalari kamu tarafindan
finansman sorunu olan sektorleri canlandirma ve altyap1 yenilenmesi gibi amaglar giidiilerek
devam etmistir.

Ashford ve Moore (1999), tiim hisselerin el degistirmesi, isletmenin yoneticileri
tarafindan satin alinmasi, kamu ihale yontemi ile satig, 6zel miizakereler ile satig, yeni bir
finansman kaynagi ile ortak girisim, yonetim sozlesmeleri ve proje finansmani olarak en yaygin
yontemlerden biri olan Yap-Islet-Devret modeli gibi bir¢ok oOzellestirme segeneginden
bahsetmistir. Graham (2008) ise Ozellestirme segeneklerini daha basit tanimlarla ticari satis,
imtiyaz, proje finansmani ve yonetim so6zlesmeleri seklinde ifade etmistir. Yapilan tiim bu farkli
tanimlamalar, 6zellestirme kavraminin zaman i¢inde ¢ok degisik sekillerde uygulandigini
gostermektedir (Graham, 2011: 4).

2014 y1li igindeki en biiyiik havalimani dzellestirme faaliyetleri Ispanya’da diinyanin en
biiyiilk havalimani gruplarindan biri olan AENA tarafindan ve Japonya’da New Kansai
International ~ Airport tarafindan  gergeklestirilmistir.  Ispanya’min  uzun zamandir
ozellestirilmeyi bekleyen 46 havalimani i¢in (Madrid ve Barselona dahil) hava trafik kontrol
fonksiyonlarinin ulusal havacilik sirketi olan AENA’dan ayrilmasiyla 6zellestirme konusunda
adim atilmigtir. Daha sonra Ispanya hiikiimeti dnce AENA nin %21°lik kismini yaklagik 2
milyar dolar bedel ile satis yoluyla 6zellestirmis, ardindan da %28°lik kismini 2015 yilinin ilk
aylarinda halka arz yontemi ile 6zellestirmistir. Tiim bu faaliyetlerden toplamda 5 milyar dolar
civarinda gelir elde edilmistir.

Fransa, 2000°’li yillarin basinda Ozellestirme konusunda onemli bir esigi geride
birakmistir. 2000’11 yillara kadar Fransa’da tiim havalimanlar1 ulusal hiikiimet tarafindan
isletilmistir. Ancak 2000 yilindan itibaren Paris disindaki hemen hemen tiim havalimanlarinin
kontroliiniin 6nemli bir kism1 yerel yonetimlere birakilmistir. 2006 yilinda Aeroports de Paris
(AdP) olarak isimlendirilen Paris havalimanlar, kismi o0zellestirme yontemi ile
Ozellestirilmistir. Bugiin Fransa hiikiimeti, Aeroports de Paris’in %50,6’lik hissesine sahiptir.

2009-2010 yillar1 arasinda hiikiimet, Keolis, SNC-Lavalin ve Vinci gibi gruplara
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havalimanlarinda yonetim sézlesmeleri ile s6z sahibi olma hakki vermistir. 2014 y1l1 itibariyle
de 22 havalimani yukarida bahsedilen havalimani gruplari tarafindan isletilmektedir.

Avusturya’da Viyana Havalimani’nin %29,9’luk kismi 515 milyon euro bedelle IFM
Global Infrastructure Fund’a satilmistir. Hirvatistan’da Aeroports de Paris onciiliiglindeki bir
sirketler birligi, iilkenin en biiyiik havalimani olan Zagreb Havalimani’nin isletim hakkini 331
milyon dolar bedelle 30 yilligina almistir. Slovenya’da Aerodrom Ljubljana’nin %75,5°lik
kismi Alman Fraport tarafindan 177 milyon euro bedelle satin alinmistir (APR, 2015: 5-6).

Havalimani performanslar1 ve havalimanlarinda uygulanan {icret politikalar1 konusu ile
ilgili calismalar son yillarda ekonomistlerin ve yonetim strateji uzmanlarinin dikkatini gekmeye
baslamis ve “Havalimanlarinin 6zellestirilmeye ihtiyact var mi1? Eger varsa neden?” sorusuna
cevap aranmaya ¢alisilmistir.

Hava trafigi son hizlarda oldukca hizli biiyiimekte ve bu biiyiime kapasite ve altyap1
sorunlarint da beraberinde getirmektedir. Bu noktada, “altyapi ve kapasite sorunlarinin
¢cozlimiinde hiikiimetlerin nasil bir rol iistlenmesi gerektigi ya da herhangi bir rol iistlenmesi
gerekli mi?” sorusu, cevaplanmasi gereken oncelikli sorulardan biridir. Burada asil tartisilan
konu, yatirim ve kapasite sorunlarinin ¢éziimiinde 6zel sektor sermayesinden ne derece ve nasil
yararlanilmasi gerektigidir.

Bahsedilen tiim gelismeler, havalimanlarinda uygulanacak ¢ok fazla yonetim secenegi
oldugunu gostermektedir. Bu yonetim sekilleri {ilkelerin yasal, kiiltiirel ve gelismeye yonelik
ithtiyaclarmin kargilanmasi konusunda ve benimsedikleri siyasi ve ekonomik sistemlerin birer
yansimasi olarak ortaya ¢ikmaktadir.

Havalimanlarinin miilkiyet yapist ve isletilmesindeki degisim 6zellikle 1990’1 yillardan
sonra baslamistir. Ancak hiikiimetlerin tam 6zellestirme konusundaki c¢ekinceleri nedeniyle
oncelikle kismi Ozellestirmelere tercih edilmistir. Bu nedenle miilkiyet ve isletme hakki
baglaminda ¢ok sayida yapidan bahsedilmekte, bunlarin en sik goriilen ¢esitleri asagida
verilmektedir (Gillen, 2011: 3-4);

e Miilkiyeti ve isletme hakki kamuda olan havalimanlar1 (ABD, Ispanya, Singapur,
Finlandiya, Isvec). Bu tarz havalimanlarmin 6ncelikli amac ticari faaliyetler degil,
ulusal sirketleri korumak ve ekonomik faaliyetlerdeki gelisimi artirmaktir.

e Miilkiyeti kamuda, isletme hakki yapilan sozlesmeler ile 6zel sektdrde olan
havalimanlar1 (ABD, Kanada). Ozellikle ABD’deki tiim havalimanlarinda bu tarz bir
yonetim mevcuttur. Bu havalimanlarinin havacilik dis1 gelirlerinin oldukca yliksek

oldugu goze ¢arpmaktadir.
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e Kamu-6zel ortakliginda Yap-islet-Devret modeli ile isletilen biiyiik havalimanlari
(Hindistan),

e Bagimsiz, kar amaci giitmeyen ortakliklar (Kanada). Bu tarz ortakliklar Kanada’ya has
yapilardir.

e Ik halka arz yontemi ile kar amagl tam dzellestirme (British Airport Authority). Giiglii
pazar oryantasyonunun ve giiclii miisteri odaklanmasinin oldugu durumlarda baslangic
halka arz yontemi ile tam Ozellestirmeler gergeklestirilmektedir. En eski 6rnegi BAA
hisselerinin arz1 olarak tarihe gegmistir.

e Hisse sahipleri tarafindan gerceklestirilen ticari satiglar ile tamamen Ozellestirme
(Avustralya, Yeni Zelanda),

e Ozel sektodr kontroliinde kismi dzellestirme (Danimarka, Avusturya, Isvigre),

e Hiikiimet kontroliinde kismi 6zellestirme (Hamburg/Almanya, Fransa, Cin, Japonya).
Havacilik sektoriinde 6zellestirme, gelismis tlilkelerde hala uygulanmakta olan oldukca

popiiler bir politikadir. Geligsmekte olan iilkelerde ise bu kavramla yeni tanisilmis ve yeni yeni
ozellestirme politikalar1 uygulanmaya baslanmistir. Ozellikle Afrika bolgesindeki havayolu
sirketleri Avrupa ya da Amerika menseili sirketler tarafindan satin alinarak 6zellestirilmeye
baslanmistir.

Zamanla gerceklesen, oOnceden tahmin edilemeyen sektdr biiylimeleri, degisen
teknolojiler veya miisteri ithtiyaclari, kamu miilkiyetinde olan tesebbiisleri olduk¢a zorlamis ve
bu durum kamunun sirtina agir finansal yiikler bindirmistir. Hiikiimetler cogu zaman boylesi
durumlar1 yonetmekte ve bunlarla basa ¢ikmakta zorlanmis ve zamanla performans ve
verimlilikte diislisler gozlemlenmistir. Bu kurum veya kuruluslarin hayatlarina devam
edebilmeleri i¢in hiikiimetlerin bor¢lanmak zorunda kaldiklar1 ve agir yiikiimliilik altina
girdikleri goriilmektedir. Iste tam bu noktada “Neden Ozellestirme?” sorusuna cevap vermek
¢ok da zor olmayacaktir. Ozellestirmeler, 6zel sermayeye erisim, daha yeni teknolojiler, ¢agin
gereksinimine uygun ve miisteri memnuniyetini yliksek seviyelerde konumlandirabilecek
yenilenmis tesisler, daha dogrusu yeniden yapilanma adina oldukg¢a iyi bir firsat olarak
gortilebilir (Ochieng ve Ahmed, 2014: 12).

Ozellestirmeler, ekonomik ve finansal gelismelere, karliiga ve verimlilige onciiliik
etmelidir. Bu sayede hiikiimetler biit¢ede tasarruf yapma, bor¢lanma gereksinimini azaltma ve
diisiik verimlilikte faaliyet gosteren kurumlart fonlamaktan kurtulma gibi iyilesmeler
saglayabilmektedir.

Havalimanlarinin 6zellestirmeleri konusunda iki anahtar konudan bahsedilmektedir.

Birincisi, 6zellikle yolcu trafiginde son yillardaki biiyltime degerleri ile ilgili baz1 belirsizliklere
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ragmen ortaya konan uzun dénemli biiylime oranlari ile ulagilacak yolcu trafigini kaldirabilmek
icin ¢ogu havalimani kapasitesinin yetersiz olmasidir. Bu durumla basa ¢ikabilmek i¢in yeni
yatirimlara, yeni projelere ihtiyag duyulmakta ve geleneksel olarak ana finansman kaynagi olan
kamu sektdriiniin sirtindaki bu finansal yiikiin hafifletilmesi gerekmektedir. Ikinci olarak ise
havalimanlari, yillardir kendi kendine yeten ve oldukga rekabetci bir endiistri olan havacilik
endistrisinde bir ticari isletme olarak yonetilmesi olduk¢a miimkiin yapilar olarak
goriilmektedir. Bununla birlikte son zamanlarda havalimanlari, yolcularin ve havayolu
sirketlerinin faydalandigi, kamu hizmeti saglayan yapilar seklinde tanimlanmak yerine artik
tamamen ticari bir isletme olarak tanimlanmaya baglamistir. Bu doniisiim, havalimanlarinin
isletilmesi konusunda hiikiimet etkisinin azalmasi1 ve 6zel sektor etkisinin artmasi anlamina
gelmektedir (Graham, 2011: 5; Doganis, 1992: 6).

Havalimanlarinin verimlilikleri konusu, sahip olduklari stratejik 6nem nedeniyle uzunca
bir stiredir modern ekonomilerde giindemde olmus ve giindemde olmaya devam etmektedir.
Ayrica havacilik endiistrisindeki mevcut rekabet kosullari, serbestlestirme ve liberallestirme
islemleri neticesinde daha da ¢etin hale gelmis, sektorde ayakta kalabilmek adina etkin olma
zorunlulugu dogmustur (Barros ve Dieke, 2007: 184).

Havalimanlarinin 6zellestirilmesi konusundaki en Onemli nedenlerden biri tahmin
edilen biiyime rakamlarin1 saglikli ve stirdiiriilebilir sekilde gergeklestirebilmek i¢in gerekli
finansal kaynaklarin &zel sektérden temin edilmeye calisiimasidir. Ozellestirmelerden &nce
yatirimlara aktarilan kaynaklarin oldukca sinirlt miktarda oldugu ve havalimanlarinin kendi
kendine yetebilecek diizeyde gelir saglayamadigi iizerinde durulan asil konulardan biridir.

Ozellestirmeler, ¢ok sayida yeni isletme yaklasimlarmin ortaya ¢ikmasina olanak
saglamigtir. Tim durumlarda 6zellestirmenin etkilerini miilkiyetin, finansal sorumlulugun ve
kontroliin kamu sektoriinden 6zel sektore transferi seklinde agiklamak miimkiindiir.

Kismen 0zellestirilen havalimanlarinda elde edilen biiylime hizinin ve gelir saglama
basarisinin, tamamen Ozellestirilmis havalimanlarina oranla daha diisik oldugu
gozlemlenmistir. Bir havalimaninin kismi olarak o6zellestirilmesindeki en 6nemli nedenin
finansman saglama asamasinda hala bir kamu varliginin ve kontroliiniin istenmesi oldugu
soylenebilir (Humphreys, 1999: 126-127).

Bir havalimaninin yonetim ve isletim sekli finansal performans: etkiler mi?
Havalimanlarinin performansint etkileyen c¢ok sayida faktér vardir. Ekonomistler, bu
faktorlerden en ¢ok kullanilanlart iiretkenlik (productivity) ve maliyet verimliligi olarak
belirtmislerdir. Bunlarin disinda havalimani trafik yogunlugu, ucaklar ve yolcular igin

uygulanan havalimani kullanim ticretleri, metrekare basina terminal kiralama bedeli, faaliyet
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kari, havacilik gelirleri, havacilik dis1 gelirler, ¢alisan basimna diisen yolcu sayisi ve ugus
hareketliligi de bir havalimaninin performansini etkileyen faktorler arasinda yer almaktadir.
Ancak bunlardan hangisinin veya hangilerinin performans ol¢iimiinde kullanilmas1 gerektigi
konusu hala tartisilmaktadir.

Oum vd. (2008), Bayesci Stokastik Smir Maliyet Fonksiyonu yaklagimi ile
gerceklestirdikleri caligmada, maliyet verimliliginin miilkiyet ve isletim sekline gore degisiklik
gosterdigini, cogunluk hissenin 6zel sektore ait oldugu veya tamamen kamuya ait olan
havalimanlarinin maliyet verimliligi anlaminda daha basarili olduklarini ortaya koymuslardir.
Cogunluk hissenin kamuya ait oldugu kamu-6zel karisimi seklinde yonetilen ve isletilen
havalimanlarinin maliyet verimliligi konusunda basarili olamadiklarin1 belirtmislerdir. Bu
sonuclar, miilkiyet konusundaki homojenligin, daha az amag¢ ve/veya c¢ikar catismasi olmasi
nedeniyle verimlilige olumlu etkisinin olacagini gostermektedir (Gillen, 2011: 6).

Assaf (2010), havalimani oOzellestirmelerinin terminallerde yasanan gecikmelerin
onlenmesini, sorumlulugun ve riskin kamunun sirtindan alinarak 6zel sektore verilmesini ve
alinan kararlarda biirokratik islemlerin azaltilmasini saglayacagini belirtmistir. Ayrica hizmet
kalitesinin artmasi, daha yenilik¢i teknolojiler kullanilmasi, yeni yonetim anlayislarina firsat
vererek farkli pazarlama tekniklerinin kullanilmasi, daha iyi ve hizli karar alma
mekanizmalarinin ~ gelistirilmesi  konusunda  olduk¢a  katki  saglayacagindan da
bahsedilmektedir.

Vasign ve Haririan (1996), 6zel sektoriin, kaynaklar1 kullanma konusunda daha hizli
karar alma ve havalimanlarinin tasarimi, ingasi ve isletilmesi konusunda daha verimli
faaliyetlerde bulunacaginmi ifade etmistir. Ayrica isletme hakki, alaninda uzman yoneticileri
barindiran bir 6zel sektor sirketine devredilen bir havalimani tizerindeki finansal risklerin de
azalacagindan bahsedilmistir.

Ozellestirmelerin genel amaglarindan bahsedilebilecegi gibi havalimanlarinin kendi
ozelinde de bu amaclardan bahsedilebilir. Ornegin, Hooper vd. (2002) Avustralya’da
gerceklestirilen havaliman 6zellestirme uygulamalarindaki amaci su sekilde ifade etmistir:
“Havalimanlarini, onlardan faydalanacak kisilere -gevresel faktorleri de g6z Oniinde
bulundurarak- rekabetgci bir kimlikle kaliteli hizmet sunabilecek seviyelere ulastirmak”. Park
vd. (2011) Incheon Havalimani’nin 6zellestirilmesindeki amacin, burayr biiyiik bir aktarma
merkezi olacak konuma tasimak oldugunu belirtmistir. Janecke (2010) Kongo’da
gerceklestirilen havalimani 6zellestirmelerindeki asil amacin kamu tarafindan yapilan
yatirimlarin korunmast, bakimlariin yapilmasi, gelistirilmesi, daha giivenli hale getirilmesi ve

saglanan hizmet kalitesinin uluslararasi seviyelere ¢ikarilmasi oldugunu ifade etmistir. Burton
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(2007) ise Sikago Midway Havalimani’nin 6zellestirilmesindeki amacin, sehrin kalkinmasina
katki saglamasi, iscilerin korunmasi, gelecekte saglanacak sermaye iyilestirmeleri, verimliligin
artirilmasi ve tiim bunlarin yaninda yiiksek giivenlikli bir tesis olusturulmasi oldugunu ifade
etmistir (Graham, 2011: 6).

Eger bir havalimaninda amag sadece finansal performansi artirmak ve ticari odakli bir
yonetimle c¢alismak ise bu havalimaninin kamu miilkiyetinde sadece ticarilestirilmesi ve
saglanacak kardan bolge halkinin da faydalanmasinin saglanmasi en mantikli se¢im olacaktir.
Yerel halk tarafindan yillarca 6denen ve havalimaninin gelisiminde katkida bulunan vergilere
karsilik bu durum yerel halka bir 6diil olarak sunulabilir. Havalimaninin ticarilestirilmesi, kamu
tizerindeki finansal baskinin azalmasini saglayip, buradan saglanacak tasarruflar baska alanlara
yonlendirilebilir (Humphreys, 1999: 131).

Son zamanlarda Japonya’da havalimanlarinin verimliligi konusu tartisiimakta, bircok
arastirmact da havalimanlarinin  6zellestirilmesinin  verimlilik konusunda iyilesmeler
getirecegini diisiinmektedir. Ornegin Oum vd. (2006), havalimani miilkiyetinin kamudan &zel
sektore dogru gecisinin olumlu gelismeler saglayacagmi belirtmistir. Tam bu noktada
Japonya’da su soruya cevap aranmaya baglanmistir: “Diger iilke havalimanlar1 6zellestirilirken
Japon havalimanlar1 da 6zellestirilmeli mi?” Diger {ilkelerde havalimani 6zellestirmelerinin
cok olumlu 6rnekleri ile karsilasilabilirken Japonya’da bu durum biraz sancili olmustur. Ciinkii
Japonya’daki havalimanlar1 yogun sekilde i¢ hatlara da hizmet verirken diger iilkelerde bu
konuda farklilasmalar vardir. Ornegin, Singapur’da Asya bolgesi igin cok énemli bir aktarma
noktasi olan Changi Uluslararas1t Havalimani, sadece dis hat ucuslari i¢in kullanilirken i¢ hat
yolcularina hizmet vermemektedir. Aksine, Japonya’nin 6nemli bir aktarma merkezi olan
Narita Uluslararas1 Havalimani az da olsa i¢ hat yolcu trafigine agiktir. Ayrica Japonya’nin bir
baskan 6nemli havalimani olan Haneda Havalimani, olduk¢a yogun sekilde i¢ hat yolcularina
hizmet vermektedir. Bu nedenle hangi havalimaninin 6zellestirilmesi gerektigi, hangi tilkelerin
havalimanlarinda 6zellestirme faaliyetlerine tesebbiis etmesi gerektigi ve hangi stratejilerin
uygulanacagi oldukca 6nemli ve ulasmak istenilen sonuglar1 direkt olarak etkileyebilecek
onemli konulardir (Kawasaki, 2013: 2).

Baz1 durumlarda 6zellestirme islemi sadece kamu sektoriinden 6zel sektore bir devir
islemi olarak yapilmasi ve pazara hakim olan kamunun bu 6zelligini aynen 6zel sektore
aktarmasi1 seklinde gerceklesmektedir. Bu durum ise ¢ofu zaman pazar giiciiniin kdtiiye
kullanilmast ve tekel piyasa hakimiyetinin devam etmesi anlamina gelmektedir.

Havalimanindaki hizmet kalitesinin diigmesi, yiikselen ticretler, yenilenmeyen terminal binalari
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tekel piyasa hakimiyetinin getirecegi olumsuz durumlar olarak sayilabilir. Bdylesi bir sonug ise
havalimanindan hizmet alanlarin hi¢ de istemeyecekleri bir sonugtur.

Havalimani 6zellestirmeleri ile ilgili sakincali bulunan bir bagka konu ise grup halinde
cok sayida havalimaninin ayn1 anda 6zellestirilmesidir. Burada sakincali bulunan ve sorgulanan
konu, havalimanlarinin toplu sekilde degil de tek tek Ozellestirilmesinin daha faydali olup
olmayacagidir. Buna en iyi 6rnek ilk havalimani dzellestirmesi olan Ingiltere’deki British
Airport Authority (BAA) biinyesindeki havalimanlarinin aym1 anda toplu olarak
Ozellestirilmesidir. Bazi ¢evreler, bireysel olarak yapilacak 6zellestirmelerin, bu sekilde toplu
olarak gergeklestirilen Ozellestirmelere gore daha verimli olacagini belirtmekte ve satig
isleminin daha yiiksek bedeller ile gerceklesebileceginden bahsetmektedir.

Bahsedilenlerden ziyade 6zellestirmelerin daha pek c¢ok finansal eksikliklerinden sz
edilmektedir. Ozellestirmelerden sonra isletme hakkini elinde tutacak olan sirketlerin devletin
finansal kazanimlarini ne kadar gozetecegi sorgulanan konular arasindadir. Bir baska konu ise
Ozellesen havalimanlarindan elde edilecek karlarin, havalimani altyapisina ve teknolojik
yenilenmelere harcanmasi yerine sirketin faaliyette bulundugu baska alanlara aktarilmasidir.
Ayrica kamu sektoriinden 6zel sektore devredilen bazi stratejik kurumlardaki stratejik bilgilerin
kar yapma amaci ile dogrudan veya dolayli olarak kullanilip kullanilmayacagi sorusu da
Ozellestirme adina bahsedilen sakincali durumlardan biridir.

Sonug olarak, bdlgesel veya ulusal anlamda 6nemi olan bir varligin kamu kontroliinden
cikip ozel sektdr kontroliine gegmesi ile alakali olarak toplum {izerinde sosyal, ekonomik,
siyasal ve gevresel anlamda birbiri ile baglantili birgok problem ortaya ¢ikmaktadir. Bahsedilen
tim bu gelismelerden toplumun olumsuz anlamda etkilenmemesi, 6zellestirme siirecinin
saglikli bir sekilde yiiriitiilmesine baghdir (Graham, 2011: 7).

Havalimanlarinin gereksinimlerini karsilamak amaciyla yerel ve merkezi yonetimlerin
uzun yillardir bagvurduklart yol kamu bor¢lanmalari, vergiler veya havalimanlarini kullanan
yolcularin 6dedikleri iicretler olmustur. Ancak havacilik endiistrisindeki hizli biiyiime, artik
yerel ve merkezi yonetimleri bu kaynaklari kullanma konusunda zorlamakta ve hatta
sinirlamaktadir. Uluslararas1 Sivil Havacilik Orgiitii’niin (ICAO) yayimladigi bir raporda
diinyadaki havalimanlarinin 2010-2020 yillar1 arasinda ihtiya¢ duyacagi yatirim miktarimin
yaklasik 250 milyar dolar olacagindan bahsedilmistir. Iste bu durum hiikiimetleri, 6zellestirme
politikalart uygulamaya iten nedenlerin baginda gelmektedir.

Ozellikle Asya ekonomilerinin gosterdigi yiiksek biiyiime oranlari, ayni bdlge
tilkelerinin havacilik sektorlerinde de goriilmekte ve havalimanlarinin bu biiylime oranlarini

karsilama konusunda oldukca zorlandiklar1 goriilmektedir. Ornegin, Osaka ve Hong Kong’da



68

yapilacak yeni havalimanlarinin her birinin maliyetinin 15-20 milyar dolar civarinda
olacagindan bahsedilmektedir. Yeni havalimanlarinin yapiminin yaninda ¢ogu bdlgede de
terminal binas1 yenilenmesi, yeni pistlerin yapilmasi ve diger altyap1 yatirimlari gibi ihtiyaglar
da diisiiniildiigiinde yerel ve merkezi yonetimlerin bu ihtiyaglarin getirecegi mali ylkiin
altindan tek basina kalkmasi pek olas1 goriinmemektedir.

Havalimanlarinin altyapilarinin bazi 6nemli ekonomik karakteristikleri asagida
siralanmustir:

e Havalimanlari, diger ekonomik ve sosyal aktiviteler i¢in bir katalizor gorevi gormekte
ve havalimanlarinda meydana gelebilecek olasi bir kapasite yetersizligi durumunda
diger sektorlerdeki ekonomik gelismeler de etkilenmektedir,

e Havalimanlarindaki kapasite yetersizligi sikintis1 diger hava hizmetlerinin de
aksamasina yol acabilmektedir,

e Havalimanlarinda yapilan yatirimlar yiiksek biitce isteyen ancak ayni zamanda da
faydali dmrii ¢ok uzun olan yatirimlardir.

Yukarida bahsedilen nedenlerden o6tiirii havalimanlarinin kamu politikalar i¢cinde 6nemli bir
yer tutmasi sasirilmamasi gereken bir durumdur.

Hiikiimetler, havalimanlar1 konusunda 6zel sektor tesebbiisleri icin pek ¢cok segcenege
sahiptir. ~ Ozellikle girdilerin ve hizmetlerin havalimani ydnetiminin degisimine ihtiyag
olmadan disaridan saglanmasi segenegi (outsourcing) sik¢a kullanilan yontemlerden biridir.
Bagka bir segenek ise ya belirli bir hizmet alim1 konusunda ya da tiim havalimaninin yonetimi
konusunda yapilacak yonetim sozlesmeleridir. Bu yontemde havalimanlarinin alaninda uzman
yoneticiler tarafindan yoOnetilmesi saglanabilmekte ancak havalimaninin kontrolii hiikiimet
tarafindan saglanmaktadir. Bu yontem, havalimanlarinin finansal konularda yasadig: sikintilara
kesin ¢oziim olmamakla birlikte bazi faydalar getirmektedir. Bunlardan ilki, uzman yonetim
anlayis1 ile ticari anlamda atilacak adimlar sayesinde daha yiiksek seviyelerde nakit akisi
saglanmasi, ikincisi ise verimlilik konusunda gosterilecek yiiksek performansin finansal agidan
getirecegi rahatliktir.

Hiikiimetler ayrica yap-islet-devret modeli ile de havalimanlarina 6zel sektor
tesebbiislerinin girigini saglayabilmektedir. Baska bir secenek de havalimanlarinin tim
kullanim ve yonetim haklarinin tamamen 6zel sektor tesebbiislerine satilmasidir. Havalimani
ozellestirmeleri i¢in hangi modelin kullanilmas1 gerektigi konusunda genel bir kan1 mevcut
degildir. Ciinkii uygulanacak yontem, {ilkenin sahip oldugu ekonomik sartlara, hiikiimet
diizenlemelerine, havalimaninin kapasitesine ve havalimaninin biliylime hizina gore

degisebilmektedir (Hooper, 2002: 289-290).
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Son yillarda yapilan havalimanlar1 ile ilgili ¢alismalar, havalimani etkinlik
caligmalarinin da 6zellestirme ile ilgili ¢alismalara dahil edilerek o6zellestirme ve etkinlik
kavramlarinin  birlikte Kkullanilmaya baslandigin1  gostermektedir. Etkinligi inceleyen
calismalarin bazilar1 pist sayisi, kapir (gate) sayisi ve terminal sayist gibi degiskenlere
odaklanmisken bazilar1 ise faaliyet gelirleri, faaliyet giderleri ve maliyet gibi finansal
degiskenleri dikkate alarak caligmalarini gergeklestirmisleridir. Pek ¢ok caligmada verimlilik
ve karliligin hemen hemen ayni anlamda kullanilmasina ragmen bazi ¢alismalarda ise bu iki
kavram arasindaki ayrim net bir dille ifade edilmistir.

Vogel (2006b), 1990-2000 yillar1 arasinda Avrupa’da 35 havalimani iizerinde
gerceklestirdigi calismasinda finansal oran analizi ve veri zarflama analizi uygulayarak kismen
ya da tamamen Ozellestirilmis havalimanlar1 ve kamu tarafindan isletilen havalimanlarinin
verimliliklerini incelemistir. Yapilan analizler sonucunda kamu sektorii tarafindan isletilen
havalimanlart ile 6zel sektor tarafindan isletilen havalimanlar1 arasinda istatistiksel olarak
anlamli farkliliklar bulunmustur. Ayrica havalimanlarinin performanslari, 6zellestirmeden 6nce
ve sonra olmak iizere incelenmis ve 6zellestirmelerden sonra finansal performanslarda 6nemli
olgtide iyilesmeler oldugu gozlemlenmistir (Graham, 2011: 8-9).

Vogel (2006a), neden 6zel sektor tarafindan isletilen bir havalimaninin daha verimli
olabilecegine dair yaptigi bir ¢alismada Avrupa havalimanlarinin finansal performanslarini
incelemistir. Calismada, 6zellestirilmis havalimanlarinin daha verimli oldugu ve bunun, yiiksek
aktif devir hizi, daha yiiksek satis gelirleri, daha yiiksek nakit akis1 ve sermaye yapisindan
kaynaklandigini belirtmistir.

Havalimanlari, ¢ok friinli bir firma olarak disiiniilmekte ve faaliyetlerini
gerceklestirdigi alan, genel olarak havacilik ile ilgili pazar (airside market) ve havacilik ile ilgili
olmayan pazar (non-airside market) seklinde ikiye ayrilmaktadir. Havacilik ile ilgili pazarda
as1l miisteriler yolcu ucaklari ve kargo sirketleri iken havacilik ile ilgili olmayan pazarda ise
asil miisteriler havalimani igerisinde gergeklesen ticari faaliyetlerdir.

Havalimanlarmin pazar giiciinii etkileyen ¢ok sayida faktdr vardir. Ornegin, yeni
yapilan bir yol veya bir tren hatt1 bir havalimaninin pazar giiciinii etkileyebilmektedir. Yapilan
bir calismada Fransa ile Ingiltere arasinda yapimi tamamlanan ve Ingiltere ile kita Avrupa’sini
birbirine baglayan hizli tren hattinin, Paris ve Londra arasindan ucus trafigini %50 oraninda
azalttig1 ortaya ¢ikmustir (Gillen, 2011: 7).

Martin ve Roman (2001), ispanyol havalimanlarinin verimliliklerini inceledikleri
caligmalarinda Ozellestirilmis havalimanlarinin verimliliklerinin daha yiiksek seviyelerde

oldugunu belirlemislerdir. Pacheco (2006), Brezilya’da veri zarflama analizi kullanarak
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havalimanlariin verimliliklerini incelemis, Martin ve Roman (2001) ile paralel sonuglara
ulasmistir. Barros ve Dieke (2007), italyan havalimanlarma veri zarflama analizi uygulayarak
verimliliklerini belirlemeye ¢alismis ve 6zel sektor tarafindan isletilen havalimanlar1 kamu
sektorii tarafindan isletilen havalimanlarindan daha verimli bulunmustur.

Bazi c¢aligmalarda ise yukarida bahsedilen sonuglarin aksine o&zellestirilen
havalimanlarinin performanslarinda, 6zellestirilmeden dnceki performanslarina kiyasla bir artig
olmadigini, 6zellestirme ile performans arasinda bir iliski bulunamadigini ortaya koymaktadir.
Parker (1999), calismasinda BAA’nin islettigi ve daha sonra Ozellestirilen havalimanlarinin
verimliliklerini 6zellestirmeden 6nce ve sonra olmak {izere incelemis ve arada istatistiksel
olarak herhangi bir anlaml farklilik bulamamistir. Ancak Parker, bu duruma ilave olarak ¢ok
sayida havalimaninin ayni1 anda 6zellestirilmesinden dolay1 bu durumun yasanmis olabilecegini
ve toplam performansta bir iyilesme s6z konusu olmamasina ragmen havalimanlarinin teker
teker incelenmesi durumunda bazilarinda performans iyilesmelerinin goézlemlenebilecegini
ifade etmistir. Daha sonra ise Holvad ve Graham (2004) Ingiltere havalimanlarmin
performanslarini veri zarflama analizi kullanarak yeniden incelemis ve yine 6zellestirmeler ile
performans arasinda istatistiksel olarak anlamli bir fark bulunamamistir. Domney vd. (2005)
Avustralya ve Yeni Zelanda havalimanlarinin verimliliklerini, Oum vd. (2003) ise Asya-
Pasifik, Avrupa ve Kuzey Amerika havalimanlarinin verimliliklerini incelemis ve 6zel sektor
tarafindan isletilen havalimanlarinin verimlilik konusunda istatistiksel olarak anlamli kabul
edilebilecek iyilesmeler saglayamadiklarini belirtmislerdir.

Ancak Oum vd. (2006) karsilagtirmali bir analiz yaparak farkli sonuglara ulagsmustir.
Oum vd. (2006), calismalarinda toplam faktor verimliligi (TFP) yerine giivenilir olmayan bir
Ol¢iim olarak belirttikleri sermaye maliyetini girdi degiskenleri arasindan ¢ikarip degisken
faktor verimliligi (VFP) kullanmistir. Caligmada, miilkiyetinin ya da isletme hakkinin tamami
veya biiyiik bir kism1 kamu tarafindan isletilen havalimanlarinin verimliliginin, miilkiyetinin
ya da isletme hakkinin tamami veya biiyiilk bir kismi 6zel sektor tarafindan isletilen
havalimanlarinin verimlili§inden daha diisiik oldugu sonucuna ulasilmistir. Yine ayni
calismada Ozel sektdr tarafindan isletilen havalimanlarinin daha fazla kar payr elde ettigi
belirlenmistir. Daha sonra ¢alisma ayn1 veriler ile farli teknikler kullanilarak tekrarlanmistir.
Gergeklestirilen yeni ¢alismada VFP yerine Stokastik Siir Translog Model (Stochastic
Frontier Translog Model) adi verilen parametrik bir yontem kullanilmistir. Calismada,
miilkiyetinin ya da isletme hakkinin tamami ya da biiyiik bir kismi1 6zel sektoriin elinde olan
havalimanlarimin verimliligi, miilkiyetinin ya da igletme hakkinin biiyiik bir kismi kamuya, az

bir kismi 6zel sektore ait havalimanlarinin verimliliginden %80 oraninda daha ytiksek ¢ikmustir.
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Yapilan her iki ¢alismada ortaya ¢ikan sonuglar sunu gostermektedir ki bir havalimaninin
amaglarda ¢atismalar yasanabilecek bir sekilde kamu sektorii ve 6zel sektor tarafindan ortak
olarak igletilmesi yerine tamamen kamu tarafindan isletilmesi havalimaninin etkinligi agisindan
daha faydali olacaktir.

Hooper (2002), o6zellikle Cin, Hindistan ve Malezya gibi Asya iilkelerindeki
ozellestirmelerle ilgili ¢alismalar yapmis ve gergeklestirilen bu calismalarda 6zellestirme
uygulamalarinin altinda yatan en énemli nedenin yeni finansal kaynaklara ulasmak oldugunu
belirtmistir. Hiikiimetlerin ¢ogu zaman verimlilikle ilgili amaglarinin asil 6nemli nokta
oldugunu belirtmelerine ragmen Hooper (2002), pazar giciiniin verimli bir sekilde
kullanilmasinda uygun bir kurumsal ¢er¢evenin olmamasindan &tiirii bazi hiikiimetlerin gergek
niyetlerinin bunun 6zel sektor tarafindan koétiiye kullanilmasinin 6niine gecmek oldugunu
belirtmistir. Iste bu pazar giiciiniin kullanilmasini diizenlemek admna hiikiimetler Oum’un
(2006; 2008) caligmalarinda elde ettigi sonuglardan da anlasilacagi iizere ¢ogu zaman
verimliligi riske edip O6zellestirme durumlarinda sektdrden elini tamamen ¢ekmemekte ve
miilkiyetin ya da isletme hakkinin biiyiik bir cogunlugunu elinde tutmaktadir. Hooper (2002)’1n
ulagsmis oldugu bu sonugclar1 bireysel olarak yapilan caligsmalarin da destekledigi goriilmiistiir.
Ormnegin Ohta (1999), Japon havalimanlari {izerinde yaptig1 ¢alismasinda bir 6zellestirme gesidi
olan anonim sirket tarzinin yeni altyap: yatirimlarina, sermaye kaynaklarina erigim sagladigini
ancak verimlilik konusunda herhangi bir iyilesmenin gézlemlenemedigini belirtmistir (Graham,
2011: 9).

Bir havalimanindaki hava trafigi seviyesi, havalimanmin kaldirabilecegi fiziksel
kapasite sinirlarina yaklastigi zaman bu kapasiteyi artirmak her zaman kolay bir is degildir.
Oncelikle artan kapasite ile birlikte artan ugak giiriiltiisii, havaliman etrafinda yasayan halki
daha fazla rahatsiz etmeye baslayacak ve bu konuda sikayetler artacaktir. Bir diger konu ise
ihtiya¢ olacak yeni alanlar konusudur. Ciinkii artan yolcu trafigini kargilamak amaciyla daha
genis govdeli ugaklarin inig-kalkisini rahatga yapabilmesi i¢in daha fazla alana ve daha genis
pistlere ihtiya¢ olacaktir. Yeni alan ihtiyacinin karsilanmasit da her zaman kolay degildir.
Bahsedilen tiim bu nedenler havalimanlarinin isletilmesi konusunda o6zel-kamu isbirligi
giinlimiizde ka¢inilmaz hale gelmistir. Bu konu genelde yerel yonetimlerle alakali iken
havalimanlarinin asil sahibi olan merkezi yonetimleri de ilgilendirmektedir.

Merkezi hiikiimetlerin 6zellestirme konusunda asil endiselendikleri konunun stratejik
Ooneme sahip havalimanlarina 6zel sektor tesebbiislerinin girisi saglandiktan sonra tekel piyasa
olusma ihtimali oldugundan bahsedilmektedir. Ayrica havalimanlarinin bulundugu bélgenin

sosyal ve ekonomik gelismesine olan yadsinamaz katkis1 da dikkate alindiginda kamu ve 6zel
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sektor arasinda mutlak bir isbirligi olmasi gerektigini ifade etmek yanlis olmayacaktir (Hooper,
2002: 290).

Havalimanlarinin 6zellestirilmesine karsi ¢ikanlar, havalimanlarimin dogal tekeller
oldugunu ve bunun sonucunda da bu durumun suiistimal edilebilecegini, havalimanlariin
birbirleri ile rekabet etme yeteneklerinin olmadigini ifade etmektedir. Havalimanlari, ger¢ekten
birbirleri ile rekabet edebilirler mi? Bu konuda, Moskova’nin iki uluslararasi havalimani
Domodedovo ve Sheremetyevo arasindaki rekabet oldukga ilgingtir. Her iki havalimani, is
hayatinda birbirlerine ciddi anlamda rakip olan sirketler tarafindan isletilmektedir. Rekabet
sonucunda havalimani kullanim iicretlerinde ciddi anlamda diisiisler goriilmiis, daha hizli ve
daha kaliteli hizmetlerin saglandigi yenilenmis terminaller ac¢ilmistir. Domodedovo
Havalimani, gerceklestirdigi doniisiim ile havalimani tesislerini yenilemis, yolcularin ucus
saatlerini bekleyene kadar eglenceli vakit ge¢irmelerini saglayacak hizmetler saglamis ve tiim
bunlarin sonucunda Rusya’nin en biiylik havayolu sirketlerinin buradan ugus yapmasini
saglamistir. Sheremetyevo Havalimani ise Domodedovo’nun yaptigi bu atilima karsilik
yolcularin havalimanindan Moskova’nin merkezine daha rahat ve hizli sekilde gidebilmelerini
saglayacak bir tren hatt1 projesini hayata ge¢irmistir (Gillen, 2011: 9).

Ozellestirilmis havalimanlarinda degisen hizmet kalitesi, yonetim tarzi ve teknolojik
gelismelerin havalimaninda uygulanan ticret politikasinda bir degisiklik yapip yapmadigi
belirlemek tizere Bell ve Fageda (2010) 100 Avrupa havalimani tizerinde bir calisma yapmastir.
Calisma sonucunda 6zellestirilmis havalimanlarinda, kamu tarafindan isletilen havalimanlarina
oranla daha yiiksek bir fiyat politikast uygulandig1 ortaya ¢ikmistir. Bu durumun nedeninin
aciklanmas1 noktasinda Zhang ve Zhang (2003), 6zellestirilmis havalimanlarinda asil amacin
Kart en st diizeye ¢ikarmak oldugunu, kamu tarafindan isletilen bir havalimaninda ise asil
amacin sosyal refahi olabildigince yiiksek seviyelere cekmek oldugunu belirtmistir (Graham,
2011:9).

Avustralya havalimanlarmin iilke ekonomisi {izerinde dnemli bir etkisi oldugu ifade
edilmektedir. Son yillardaki istatistikler, tilkenin yolcu kapasitesi yiiksek havalimanlarindaki
yolcu sayilarinda ve vergi oncesi karda 6nemli oranda artislar oldugunu gdstermistir. Bu artiglar
da 6zellestirme konusunun giindeme gelmesinin oniinii acimistir. Avustralya havalimanlarinin
miilkiyetinde ve yonetiminde son 30 yilda énemli degisiklikler meydana gelmistir. Ozellikle
1998 yilinda havalimanlarinda 6zellestirme politikalar1 uygulanmaya baslamis ve ayni yilin
ortalarina kadar 17 havalimaninin oOzellestirme islemleri tamamlanmis ve havalimani

ozellestirmeleri, verimliliklerde ve kar oranlarinda artis saglamistir. Ayrica hiikiimet de
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havalimanlariin stratejik énemi ve iilke ekonomisine olan katkist nedeniyle bu verimlilik
artislartyla yakindan ilgilenmistir.

Havalimanlari ayrica iilke turizminin gelisiminde de 6nemli paya sahiptir. Cejas (2006)
ve Khadaroo ve Seetanah (2007) caligmalarinda havalimanlarinin kalitesinin ve altyapisinin
ilkeye gelen turistler tizerinde biraktigi ilk izlenimin ¢ok 6nemli oldugunu ifade etmislerdir.
Hatta Cejas (2006) daha carpici bir tespit yaparak havalimaninin kisi iizerinde negatif etki
birakmasi sonucunda bu negatif etkinin kisinin tatili boyunca devam edecegini ifade etmistir.

Assaf (2010), gergeklestirdigi calismada, Avustralya’nin en biiyiik 13 havalimanina ait
2002-2007 yillart arasinda toplamda 78 gozlemden olusan verilerden yararlanmistir. Calismaya
dahil edilen tiim havalimanlar1 6zellestirilmis havalimanlaridir. Veri toplama siireci, dogru girdi
ve cikt1 degiskenlerinin belirlenmesi ile baslamistir. Bu siiregte ise verilere ulasilabilirlik,
geemis caligmalarda kullanilan degiskenler ve uzman goriislerine bagvurularak girdi ve ¢ikti
degiskenleri belirlenmistir. Daha sonra havacilik alaninda uzman kisiler ile goriisiilerek bu
degiskenlerin dogrulugu ve giivenilirligi denetlenmistir. Veriler, havalimanlarinin yillik
raporlarindan, havacilik ile ilgili Orgiitlerin internet sitelerindeki istatistiklerden ve
Avustralya’nin ulagtirma ile ilgili resmi kurumlarindan elde edilmistir.

Avustralya havalimanlarinin zamanla gosterdikleri performans artisinin  dnemli
nedenlerinden birisinin 6zellestirme politikas1 oldugu sdylenebilir. Ozellesen tesebbiislerin
daha verimli olma konusunda kamuya ait tesebbiislerden daha istekli olduklar1 bir gergektir.
Avustralya’daki havalimanlarinin bir¢ogu 6zellestirmelerden sonra dnemli performans artislar
gostermistir. Bu baglamda Sydney, Melbourne, Perth, Brisbane ve Adeliade havalimanlar
Ozellestirmeden sonra yiiksek performans gosteren havalimanlarindan bazilanidir. Bu
havalimanlarinda giivenlik, giimriik, yolcu tesislerindeki iyilesmeler, gelis ve gidis
terminallerindeki yenilenmis tesisler ve tiim bunlarin sonucunda turizm endiistrisine katk1
anlaminda gosterilen yliksek performans, 6zellestirmenin Avustralya ekonomisine yaptigi
olumlu katkilardan bazilar1 olarak ifade edilebilir.

Avustralya havalimanlari, Brisbane ve Gold Coast havalimanlari (150 km) hari¢ olmak
tizere birbirlerine uzak olarak konumlanmistir. Bu durum da havalimanlarinin birbirleri ile
direkt olarak rekabet igine girmelerini engellemekte ve her bir havalimaninin kendi pazar
hedeflerine odaklanmalarina yardim etmektedir. Ayrica Avustralya’nin giiclii ekonomisinin de
havalimanlarinin gosterdikleri yiiksek performansi destekleyici bir unsur oldugundan da
bahsetmek gerekmektedir (Assaf, 2010: 267-268).

Ozellestirmenin olasi etkilerini belirleyebilmek adina Incheon Seul havalimaninda Park

vd. (2011) tarafindan delphi yontemi kullanilarak bir ¢alisma gergeklestirilmistir. Bu ¢alismada
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alaninda uzman 50 kisiyle goriismeler yapilmis ve havalimani stratejisi, planlamasi, finansal
iligkiler, faaliyetler, tesisler ve licretler konusunda bilgi alinmistir. Caligma sonucunda ulasilan
en dikkat cekici sonug Ozellestirme ile birlikte havayollarinin ve yolcularin havalimanini
kullanma maliyetlerinin artmis oldugu gergegidir (Graham, 2011: 10).

Bir havalimani, yerel endiistriler ve insanlar ile diinya genelindeki yeni pazarlar,
tirtinler, misteriler, akrabalar ve arkadaslar arasindaki bagi1 saglamakta, tilkelerin diger tilkelerle
olan bélgesel ve uluslararasi ticaretinde ¢ok Onemli bir rol tstlenmektedir. Verimli bir
havalimaninin, iilkenin ekonomik gelisiminde, bolgesel ticaretin canlanmasinda ve yasam
kalitesinin artmasinda etkisi biiyliktiir. Hiikiimetler, diinya genelinde kapasite geniglemesi i¢in
Ozel sektdr sermayesine erigim, ekonomik verimliligi artirma ve havalimani faaliyetlerinin
tiretkenligini  artirma  gibi  nedenlerle  havalimanlarin1  6zellestirmekte  ve/veya
ticarilestirmektedirler. Ulkeden iilkeye degisiklik gosteren farkli miilkiyet ve isletme hakki
yapilar1 ve anayasal diizenlemeler olmasina ragmen bu farkli miilkiyet yapilarinin havaliman
verimliligi tizerinde olumlu anlamda kesin bir etkisinin oldugunu séylemek zordur. Oum vd.
(2008), yazindaki boslugu doldurmak adina hangi miilkiyet yapilarinin havalimani verimliligi
ne derecede etkiledigini ortaya koyabilmek i¢in bir calisma gergeklestirmislerdir. Calisma
sonucunda elde edilen bulgular su sekildedir;

e Havalimanlarin1 06zellestirme konusunda istekli olan iilkeler, hisselerin biiyiik
cogunlugunu 6zel sektore devretmelidirler,

e Kismi havalimani 6zellestirmelerinde miilkiyetin %100’{iniin kamuya ait oldugu
durumlardan kaginilmalidir,

e Birden ¢ok havalimanini barindiran sehirlerde, en az bir havalimaninin 6zellestirilmesi
diger havalimanlarinin verimlilik seviyelerinde de artis saglamaktadir.

Biiyiik havalimanlar1 1980’li yillarin ortalarina kadar yerel ve bdlgesel hiikiimetler
tarafindan yonetilmekteydi. Ancak 1987 yilinda once Londra’da Gatwick, Heathrow ve
Stansted havalimanlarmin, daha sonra ise Ingiltere’deki diger dort adet 6nemli ve bilyiik
havalimaninin 6zellestirilmesi ile diinya genelinde bir¢ok havalimaninin miilkiyet ve yonetim
yapisinda zamanla 6nemli degisiklikler meydana gelmistir.

Miilkiyet sahipliginin havalimani verimliligi iizerine olan etkisi, yillardir énemli bir
aragtirma konusu olmugtur. Vekalet teorisi (agency theory) ve stratejik yonetim yazini,
miilkiyet sahipliginin icerisinde farkli ama¢ ve hedefler barindirabilecegi i¢in firma
performansi1 {iizerinde bir etkisi oldugundan bahsetmektedir. Kamu miilkiyetinde ve
yonetiminde olan bir kurum, 6ncelikli amaci sosyal refah ve ¢cogu zaman kendi kisisel ¢ikarlari

olan biirokratlar tarafindan yonetilmektedir. Aksine, 6zel sektor tarafindan isletilen bir firmanin
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oncelikli amaci ise en yiiksek kar1 elde etmek olacaktir. Bu konuda hakim olan ortak kani, kamu
tarafindan isletilen kurumlarin ayni sartlar altinda 6zel sektor tarafindan isletilenlerden daha az
verimli oldugudur.

Ancak, ne uygulamali calismalar ne de teorik ¢alismalar 6zel ve kamu isletmeciliginde
verimlilik karsilagtirmasi konusunu neticelendirebilmistir. Bu konuda De Fraja (1993), yaptig
calismasinda var olan genel kaninin aksine bazi durumlarda kamunun daha verimli ¢alistigini
ifade etmistir. Vickers ve Yarrow (1991), rekabet konusunda 6zel sektoriin sahip oldugu
avantajlar nedeniyle daha verimli olabileceklerini ancak bunun her zaman gegerli bir sonug
olamayacagini belirtmistir.

Bazi aragtirmalarda ise karma miilkiyet yapisinin s6z konusu oldugu durumlarin
verimlilik iizerindeki etkisi incelenmistir. Bos (1991), bu sekilde bir yapmin olusmasinin
arkasinda yatan nedeni, pazar disiplininden yoksun olan kamunun, stratejik yatirimlar istlenen
0zel sektorden her iki durumda da faydalanmak istemesi olarak agiklamistir. Ayrica bu tiir bir
ortakligin mevcut segenekler arasinda en kotiisii oldugu da ifade edilmistir. Boardman ve
Vining (1989), kamu ve 06zel miilkiyetli durumlarin, ¢cogu zaman kamu ve 06zel sektor
hissedarlar1 arasindaki olasi1 ¢atismalar nedeniyle miilkiyetin sadece kamuya ait oldugu
durumdan daha kétii sonuglar dogurdugunu belirtmiglerdir (Oum vd., 2008: 423-424).

Miilkiyet konusunda tartisilan bir diger konu da karma miilkiyet yapisidir. Bu konuda
bir taraftan stratejik kararlar alan, yatirnmlar yapan ve pazar disiplininden uzak olan 6zel
sektoriin yaninda kamunun adeta bir koruyucu gibi bulunmasi1 gerektigi belirtilirken, diger
taraftan da karma miilkiyet yapisinin olabilecek en kotii secenek oldugu belirtilmektedir.
Boardman ve Vining (1989), hissedarlarin olasi bir ¢ikar catigmasi yagamasi ihtimaline karsi
karma miilkiyet yapisinin iyi sonuglar getirmedigini hatta karma miilkiyetten ziyade sadece
kamu miilkiyetinin daha iyi sonuglar getirebilecegini belirtmislerdir.

Miilkiyet yapisinin performansa olan etkisi konusunda net bir uzlagiin olmamasi ¢ok
stirpriz degildir. Ciinkii kamu ve 6zel sektoriin performanslari, firmanin faaliyet gdsterdigi
pazarin yapisina ve rekabet kosullarina ilaveten yonetimsel ve kurumsal anlamda yapilan
diizenlemelere de bagl olarak degismektedir.

Advani ve Borins (2001), havalimanlarindaki hizmet kalitesinin miilkiyet yapisi,
ozellestirme beklentisi ve rekabet gibi faktorlerden ne derece etkilendigini belirlemek iizere
diinya genelinde 201 havalimani lizerinde ankete dayali bir ¢alisma gerceklestirmis ve 6zel

sektor tarafindan isletilen havalimanlarinin daha iyi hizmet sundugu sonucuna ulagmislardir.
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Oum vd. (2006), diinya genelinde farkli miilkiyet ve isletme yapisina sahip 116

havalimani {izerinde bir verimlilik ¢aligmasi gergeklestirmistir. Bu ¢calismada; (Oum vd., 2006:

117-118):

Isletme hakkinmn ¢ogunlugunun 6zel sektore ait oldugu havalimanlarinin verimlilikleri
ile tamamen kamu tarafindan isletilen havalimanlarinin verimlilikleri arasinda
istatistiksel olarak anlamli bir fark olmadigi ortaya koyulmustur. Ayrica, isletme
hakkinin ¢ogunlugu kamuda olan havalimanlarinin verimliliklerinin, isletme hakkinin
cogunlugu 6zel sektérde olan havalimanlarinin verimliliklerinin 1/3’{ oraninda oldugu
sonucuna ulasilmistir. Bu sonuglar, kismi 6zellestirme islemlerinin verimlilik iizerinde
olumlu bir etki yapmadigini, hatta aksine bazi durumlarda verimlilik tizerinde negatif
etki yaptigin1 gostermekte ve Boardman ve Vining’in (1989) ve Ehrlich’in (1994)
yilinda ulastig1 sonuglar ile ortiismektedir,

Havalimanlarinin yonetiminde yer alan farkli gruplarin da verimliligi olumsuz anlamda
etkiledigini, farkli gruplardan olusan bir yonetimde farkli amaclarin olabilecegini ve
bunun da performans iizerinde negatif etki olusturabilecegi ifade edilmistir,

Isletme hakkinin ve miilkiyetin %100’iiniin kamuya ait oldugu havalimanlarmin, kamu-
0zel ortaklig1 (hakimiyetin ¢ogu kamuda) ile isletilen havalimanlarindan daha verimli
oldugu goriilmiistiir,

Bir¢cok havalimani yonetimi, havalimanindaki ticari faaliyetleri artirarak, buradan
saglayacagi havacilik dis1 gelirler ile havalimani kullanim iicretlerinde indirim yapmay1
ve bu sayede de daha fazla havayolu sirketini havalimanina ¢ekmeyi amacglamaktadir.
Bu baglamda yapilan analizler, tamamen veya ¢cogunlugu 6zel sektor tarafindan isletilen
havalimanlarindaki havacilik dis1 gelirlerin, diger havalimanlarina oranla daha fazla
oldugunu ve bunun da verimliligi olumlu anlamda etkiledigini gostermistir,

Tamami veya ¢ogunlugu 6zel sektor tarafindan isletilen havalimanlarinin karlihigmin,
diger havalimanlarindan %356 oraninda daha fazla oldugu goriilmiistiir,

Isletme hakkinin ve miilkiyetin tamamiin kamuya ait oldugu havalimanlarinin, en az
isletme hakkinin ve miilkiyetin tamaminin ya da cogunlugunun 6zel sektore ait oldugu
havalimanlar1 kadar verimli oldugu, aralarindaki verimlilik farkinin istatistiksel olarak
anlamli olmadig1 sonucuna ulasilmistir.

Basaril1 bir havalimani 6zellestirmesi i¢in anahtar konular, International Air Transport

Association (IATA) 2005 ekonomi raporunda su sekilde belirtilmistir:

Havalimani kaynaklarinin verimli bir yonetim anlayisi ile daha verimli kullanilmasi igin

yetkilerin 6zel sektore transfer edilmesi,
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e Eger Ozellestirme kamu gbzetimi altinda olacak ise iyi bir yonetim ¢ok 6nemlidir,

e Bagimsiz ve giiclii ekonomik diizenlemeler, verimlilik iyilesmeleri i¢in ¢ok 6nemlidir.
Hiikiimet miidahaleleri devam ettigi miiddetge otomatik olarak kamu ve 6zel sektor
arasinda istenmeyen ¢ikar ¢catigsmalari patlak verecektir,

e Ekonomik diizenlemeler, havalimanlarinin ve miisterilerinin haklarmi1 koruyacak
bagimsiz bir rekabet kurumu gézetiminde gerceklestirilmelidir,

e Yeni yatinmlarda maliyet verimliligi gozetmek yerine var olan kaynaklarin
kullanimindaki verimliligi artirmak ¢ok daha faydali bir islemdir,

e Yapilacak ekonomik diizenlemeler tekel piyasa olusumunu onleyici nitelikte olmalidir,

e Hizmet kalitesi anlagmalar1 ile maliyet verimliligi saglamaya calisilirken kalitenin
belirli bir seviyeden asagi inmesi onlenmelidir,

e Havalimani iicretleri kontrol altinda tutularak hizli artislara izin verilmemelidir,

e Ihtiyac dahilinde maliyetler dikkate alinarak, asiriya kagmadan yeni tesisler insa
edilmeli, asir1 likks yatirimlardan kagimilmalidir.

Havalimani 6zellestirmeleri, hiikiimetler tarafindan kisa donemli biit¢e ¢oziimleri olarak
degil de ekonomik kalkinma programinda uzun donemli bir vizyona ulasma araci olarak
goriilmelidir. Ayrica havalimanlarinin iilke ekonomisine olan olaganiistii katkis1 gozetilerek bu
kararlar ¢ok dikkatli sekilde alinmalidir (IATA, 2005).

Yapilan birgok c¢alismada Ozellestirmelerin ekonomik, toplumsal ve c¢evresel
etkilerinden bahsedilmistir. Bu ¢aligmalarin genelinde Kar1 en yiiksek seviyeye ¢ikarmak gibi
sosyal, ekonomik ve g¢evresel etkiler ile bagdasmayan bir amacin gilidiildiigii belirlenmistir.
Ozel sektor icin kari en yiiksek seviyelere ¢ikarma isteginin ancak toplumun ve gevrenin
ihtiyaclarina cevap verilebildigi olgiide basarili olabilecegi ifade edilmistir. Bu konuda
Zakrzewski ve Juchau (2006) tarafindan ilging bir tespit yapilmistir. Sidney havalimaninda,
ozellestirmeden sonra yardimsever bagis¢ilar hakkinda bilgi verilmesi gibi sosyal demeglerin
ve toplumsal faaliyetlerin arttig1 gézlemlenmistir. Sidney havalimani 6zellestirmesi, 6zel sektor
yoneticilerinin toplumsal olaylara nasil yaklagsmalar1 gerektigini gostermek adina iyi bir 6rnek
teskil etmistir.

Havalimanlarinin ¢evresel etkisi anlaminda giindemde olan en yaygin konu giiriiltii
konusudur. Ozellestirme sonrasinda giiriiltii konusunun ekonomik gelismeleri nasil
etkileyecegi sorusuna bir¢ok calismada cevap bulunmaya c¢alisilmistir. Kraemer (2004)
tarafindan gerceklestirilen bir ¢alismada oldukca ilging sonuglara ulasilmistir. Havalimani
yakininda oturan kisiler, sagladigi kolayliklardan 6tiirii ortaya ¢ikan giiriiltiiniin kendilerini

havalimani civarinda oturmaktan alikoymadigini belirtmislerdir. Ancak Kraemer, eger
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havalimani, insanlar agisindan ¢ok cazip olmayan bir bolgede konumlanmissa olumsuz yasam
sartlar1 ve giiriiltii nedeniyle onlar1 yakin bir civarda yasamaya ikna etmenin oldukga zor olacagi
sonucuna ulasmistir. Eger oOzellestirmeden sonra havalimani g¢evresinde insanlara cazip
gelebilecek ortamlar olusturulursa, ¢esitlendirme (diversification) konusunda basarili
politikalar uygulanirsa giiriiltiiniin etkisi oldukg¢a diisiik seviyelere indirilebilecektir (Graham,
2011: 10-11).

Bazi arastirmacilar, aslinda kamu ve 6zel sektor arasindaki verimlilik farkinin tamamen
rekabet kosullar1 nedeniyle meydana geldigini, kamu sektorii miilkiyetindeki firmalarin tekel
piyasa kosullar1 ve bazi politik diizenlemeler altinda faaliyet gosterdiklerini ve bunun da
verimliligi olumsuz olarak etkiledigini belirtmektedir. Bu konuda aragtirmacilar, yaptiklar
caligmalarda farkli sonuglara ulasmiglardir. De Alessi (1980) ve Bernard ve Johnson (1980),
0zel sektoriin kamuya oranla daha iyi performans sergiledigini giiclii kanitlarla ortaya
koymusken, Millward ve Parker (1983) ve Boyd (1986), gergeklestirdikleri ¢aligmalarda
kamunun verimliliginin 6zel sektdre oranla daha diisiik oldugu yoniinde istatistiksel olarak
anlaml farkliliklar olmadigini belirtmiglerdir (Oum vd., 2006: 109-110).

Havalimanlari, gegcmisten bu yana havayolu sirketlerinin ihtiyact olan kamu tesisleri
olarak goriilmiistlir. Son zamanlarda ise gelismis bir¢ok iilkede havalimanlari, her birinin ayr1
amac¢ ve hedefleri olan, yolculara iirlin ve hizmet sunan, adeta birer isletme gibi
yonetilmektedir. Havalimanlari, havayolu sirketlerinin iiretim fonksiyonlarinda birer iiretim
faktorli olarak goriilmektedir. Havalimanlarinin asil gelir kaynagi olarak havayolu sirketleri
tarafindan tasimacilig1 yapilan yolculardir. Yolcular, havalimani gelirlerinin 6nemli bir kismini
olustururken diger gelir kaynagi da havayolu sirketleridir. Ancak ozellikle son yillarda
havalimanlariin sanki bir isletmeymis gibi goriilmesi, onlarin ticari faaliyetlerini artirmalarini
saglamis ve havacilik dis1 gelirler 6nemli boyutlara ulasmistir (Gillen, 2011: 11). Bu durum
asagida Tablo 2.1 iizerinde de agik¢a goriilmektedir.

Tablo 2.1 Avrupa Havalimanlarinda Gelir Altyapilarimin Yillara Gore Degisimi

1998/99
%59 %56 %54 %50 %51 %52 %49 %48
%41 %44 %46 %50 %49 %48 %51 %52

%100 %100 %100 %100 %100 %100 %100 %100
Kaynak: Graham, 2008

Ozellestirmeler ile ilgili yapilan ¢alismalarin ¢oguna konu olan bir baska durum ise
ozellestirme tecriibesinden sonra havalimani yoneticilerinin karar alma mekanizmalarinda bir

degisiklik olup olmadigidir. Donnet, 6zellestirme siireci devam eden ve farkli 6zellestirme
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modelleri uygulanan 18 havalimani {izerinde bir analiz yapmistir. Bu ¢alismada, 6zellestirme
stirecinde olan havalimani yoneticilerinin beklentilerini gosteren bir harita olusturulmus ve bu
haritanin gelecekte yapilacak 6zellestirme uygulamalarinda izlenecek politikalar ile ilgili karar
alacak yoneticilere fayda saglayacagi belirtilmistir (Graham, 2011: 11).

Havalimanlarinin 6zellestirilme sebebi olarak birgok faktér ortaya atilmaktadir.
Havacilik sektoriiniin gittikge biiyiiyerek devasa bir pazar haline gelmesi, havalimanlarinin bu
pazarda ekonomik anlamda kendi kendine yetebilen konumda kalabilmesi, vyine
havalimanlarinin havacilikla ilgili olmayan kalemler temel alindiginda iilkeler igin ciddi gelir
kaynaklar1 olmasi ve bu nedenle verimli yonetilmelerinin gerekmesi, hizla biiyliyen
havalimanlarinin finansman1 konusunda hiikiimetlerin sikint1 yagamaya baslamast bu
faktorlerden bazilar1 olarak nitelendirilebilir.

Havalimanlari, o6zellestirme politikalart uygulanmadan once kamu kaynaklari ile
isletilmekteydi ve bunun sonucunda da bir tekel pazar hakimiyeti s6z konusuydu. Ozellestirme
faaliyetleri gergeklestirilmeye baslandiktan sonra dogal olarak havalimani iicretleri, yonetim
tarzi, yatirnmlar, sosyal refaha katki ve hizmet kalitesi gibi konular da sorgulanmaya
baslamustir. Ozel sektoriin sosyal refah kaygisindan ziyade Kar kaygisi giitmesi, tartisilan
konularin baginda gelmektedir (Mantin, 2012: 381).

Havaliman1  6zellestirmeleri {izerine son zamanlarda c¢ok sayida calisma
gerceklestirilmistir. Bunlarin en 6énemlilerinden birinde Zhang ve Zhang (2003), 6zellestirme
politikalar1 iizerinde su soruya cevap aramiglardir: “Kari en yiiksege ¢ikarmak i¢in 6zellestirme
yapilmali m1? Yoksa havalimanlar 6zellestirilmeden amag sadece sosyal refaha katki yapmak
m1 olmali? Kar1 en yliksege cikarma ve sosyal refah1 artirma amaglari arasinda bir ¢atigmadan
s0z edilebilir mi?” Bu sorulara cevap bulabilmek adina kapasite yatirimlari, trafik yogunlugu
sorunu ve pazar giicli gibi kavramlar dikkate alinarak 6zel sektor tarafindan isletilen havalimani
ticretleri ile sosyal refah anlayisi ile havalimanlarimi isleten kamu sektorlerinin kararlar
karsilastiritlmaya ¢alisilmistir (Matsumura ve Matsushima, 2012: 431).

1987 yilinda Ingiltere’”de BAA’nin ozellestirilmesinden sonra c¢ok sayida iilke,
havalimanlarint kismen veya tamamen Ozellestirmistir. Bu oOzellestirmelerde, amaglar
dogrultusunda kart en yiiksek seviyeye c¢ikarmayi amaglayan ozellestirilmis havalimanlari,
sosyal refah1 da artirma yoniinde de katki sagladi m1 yoksa kar ile refah konusu arasinda bir
catisma yasandi mi1? Zhang ve Zhang (2003), 6zellestirilmis havalimanlarinin tcretleri ile
sosyal refah1 artirma amaci giiden kamu havalimanlarinin iicret kararlari olusturulan bir model
dahilinde karsilastirmistir. Ulasilan sonuclarda, eger oOzellestirilen havalimaninda ticari

faaliyetler (havalimani igindeki tesislerin kiralanmasi vs. gibi) karli sekilde yiiriitiiliiyorsa,
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havaliman1 kullanim {iicretlerinin sosyal anlamda olmasi gereken seviyeye yakin oldugu
goriilmiistiir. Aksine, ticari faaliyetleri karli olmayan veya bunlari isletemeyen 6zellestirilmis
havalimanlarinda kullanim {icretlerinin, olmasi gereken en uygun sosyal seviyeden daha
yukarida konumlandig1 goriilmistiir.

Calismada amagclanan bir diger konu ise kapasite genislemesi konusuna kamu ve 6zel
sektor tarafindan isletilen havalimanlarinin yaklasimlari arasindaki farkliliklar1 ortaya
cikarmaktir.  Olusturulan modelde kapasite genislemesi, havalimanindaki yogun
kullanimlardan dolay1 olusacak trafik sikisikligini azaltacagi i¢in hizmet kalitesini artirici bir
etkiye sahip olarak tanimlanmistir. Ulasilan sonuclar, kapasite artirnm konusuna 6zel sektor
tarafindan igletilen havalimanlarinin yaklagiminin olmasi gereken sosyal sosyal bakis a¢isindan
daha alt seviyede oldugunu gostermistir. Ozellikle, dzellestirilen havalimanlarinin kapasite
artinmi se¢enegine kamu tarafindan igletilen havalimanlarindan daha sonra bagvurduklari
goriilmustiir. Ancak sonuglar, eger Ozellestirilen havalimani karli sekilde ticari faaliyetler
yirlitiiyorsa, kapasite genisleme kararinin, yogun sekilde ticari faaliyetler yliriitmeyen
havalimanlarina nazaran daha 6nce alindigini ortaya koymustur (Zhang ve Zhang, 2003: 56).

Yapilan havalimani 6zellestirme ¢aligmalarinda ilging sonuglara ulasilmis olsa da hangi
ozellestirmelerin sosyal refahi artirdigina dair somut bilgiler sunulamamistir. Bu nedenle sosyal
refah kaygisi ile isletilen kamu havalimanlari, 6zellestirme konusunda ¢ok istekli degildir.
Ancak Matsumura ve Matsushima (2012), yaptiklar1 bir ¢alismada 6zellestirmelerin refahi
artirdigina dair bazi gergekler ortaya koymustur. Bu ¢alismada yazarlar, kurduklari modeli ve
varsayimlarini asagidaki sekilde agiklamiglardir:

“Calismamizda, sosyal refah kaygisi olan bdlgesel yoOnetimlerin, havaliman
ozellestirmeleri konusunda istekli olduklarmi ve bunun nedenlerini gosteren bir model
sunuyoruz. Nihai hizmetleri yolculara sunan iki havayolu sirketinin tekelindeki bir hat ve
girdi olarak farkl iilkelerde yer alan iki havalimanina yapilacak inigleri diisiinelim. Tiiketici
gruplarinin biiyiikliikleri de farkli olsun (Burada tiiketici gruplarindan kasit iilkelerdir ve daha
fazla sayida tiiketicinin oldugu iilke “biiylik ililke”, daha az sayida tiiketicinin oldugu tilke
“kiiclik iilke” olarak etiketlenmistir). Her bir havayolu sirketi, yolcularina nihai hizmet
sunabilmek i¢in iki adet girdi kullanmaktadir. Her bir girdi, tekel olarak farkli bir tedarikg¢i
tarafindan saglanmaktadir. Ayrica, havayolu sirketleri arasindaki rekabet acisindan bakilacak
olursa bu girdiler havayolu sirketleri tarafindan ortak olarak kullanilan havalimanlarini da
ilgilendirmektedir.

Bu modelde, sirasiyla bahsedilecek su tic asamali oyun kurgulanmistir: Birinci asamada,

hiikiimetlerin havalimanlarinin 6zellestirilip O6zellestirilmeyecegine bagimsiz olarak karar
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verebilecekleri varsayillmistir. Kamu tarafindan igletilen havalimanlarinda asil amag, sosyal
refah1 artirmak iken, 0zel sektor tarafindan isletilen havalimanlarindaki asil amag ise kendi
karlarmi en yiiksek seviyeye ¢ikarmaktir. ikinci asamada, her bir havalimaninin, havalimaninda
uygulanacak iicretlere bagimsiz olarak karar verebildikleri varsayilmistir. Ugiincii ve son
asamada ise havayolu sirketlerinin iicret rekabeti i¢inde olduklar1 ve bu iicretleri es zamanl
olarak belirleyebildikleri varsayilmistir. Sonug olarak, her bir hiikiimetin kendi havalimanini
Ozellestirdigi ve su sekilde bir mahkimlar ¢ikmazi tablosu ile karsi karsiya kaldiklari
gorilmiistiir:

Herhangi bir sekilde 6zellestirme yapilmayacagi taahhiidii, her iki iilke i¢in de faydali
olabilir. Sonuglar, havayolu sirketlerinin kendi aralarinda yasadiklar1 rekabete bagl degildir.
Dahasi, eger tiiketici gruplart arasindaki fark biiyiik ve havayolu sirketleri tarafindan sunulan
hizmetlerdeki farklilasma derecesi az ise, biiyikk olan iilke, her iki havalimaninin da
Ozellestirilmesini isteyecektir. Aksine, kii¢iik olan iilke de her iki havalimaninin kamu sektorii
miilkiyetinde kalmasini ve 6zellestirilmemesini isteyecektir.

Elde dilen sonuglarin arkasindaki gercekler ise sirasiyla aciklanacaktir. Aralarinda
stratejik anlamda iliski bulunan havalimanlari ayn1 zamanda stratejik olarak birbirlerinin
ikameleridir. Cilinkii bir havalimanindaki ticretler arttifinda otomatik olarak diger havalimani
ticretleri diisiik kalacak ve bu da havayolu sirketlerinin, yliksek iicretli havalimanina olan
talebinde azalmaya neden olacaktir. Tam bu noktada uygulanan havalimani tcretleri ile
havalimanlarinin amaglar1 arasindaki stratejik iliskiye aciklik getirilecektir. Kamu tarafindan
isletilen bir havalimanindaki {icretler, 6zellestirilmis bir havalimanina nazaran daha diisiik
olacaktir. Clinkili burada asil amag, fazla kar elde etmekten ziyade vatandaslarin refahini ve
yerel havayolu sirketlerini diistinmektir. Uygulanan diisiik ticret politikas1 nedeniyle kamu
tarafindan isletilen havalimanindan diger havalimanma dogru bir yolcu akisi durumu s6z
konusu olacaktir. Bu da diisiik ticretli havalimanindan yiiksek ticretli havalimanina dogru bir
“refah kaymas1” ya da baska bir deyisle yliksek ticretli havalimani tarafindan bir “refah ¢ekimi”
(welfare gravitation) durumu olusturacak ve bu durumdan, karini yiiksek seviyelere ¢ikarmak
icin yiiksek ticretler uygulayan havalimani oldukga karli ¢ikacaktir (Matsumura ve Matsushima,
2012: 432).

Havalimani1 6zellestirmelerinin, tiiketici gruplarmin biiytikliikleri arasindaki farkin
fazla, tirtin farklilagsma derecesinin az oldugu iilkeler lizerindeki etkileri oldukga ilgingtir. Bu
sartlar altinda biiyiik iilke, her iki havalimaninin da 6zellestirilmis olmasini, buna karsin kiigiik
tilke, her iki havalimaninin da kamu tarafindan isletilmeye devam etmesini tercih edecektir. Bu

tercihlerin arkasinda yatan nedenler su sekilde ac¢iklanmaktadir:
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Her iki havalimani da kamu tarafindan isletildiginde, havalimanlarinda uygulanan
ticretler biiylik iilkede, kiigiik iilkeye nazaran nispeten daha diisiik olacaktir. Ciinkii iirlin
farklilasma derecesinin diisiik oldugu durumlarda rekabet daha siddetli olacak ve bu durumda
havayolu sirketlerinin karlar diisiik olacaktir. Bu da tiiketici refahinin ve havalimani karinin,
havayolu sirketlerinin karindan daha 6nemli oldugu anlamina gelmektedir. Tiiketici refahinin
Onemi, bliylik tlilkelerde nispeten daha biiyiiktiir ve bu da havalimani iicretlerinde bir miktar
diisiisii beraberinde getirmektedir. Tiiketici gruplar1 arasindaki fark biiylidiigiinde, biiyiik
iilkede kamu tarafindan isletilen havalimani, daha yiiksek sayidaki grubu dikkate alarak
politikalar gelistirmektedir. Ayrica, havalimani iicretleri arasindaki stratejik anlamda yerine
konulabilirlik, bu ticretler arasindaki farki artirabilmektedir. Bu yilizden, yukarida bahsedilen
iki sart karsilandiginda her iki havalimaninin da 6zellestirilmesi, biiyiik {ilkedeki sosyal refahi
artiric1 bir etki yapacaktir.

Ayrica modele, havaliman trafik sikigikligi problemi de dahil edilerek sadece bir
havalimaninin 6zellestirildigi durum incelenmistir. Cilinkii bu durum bize hangi havalimaninin
trafik sikisiklig1 problemini ¢6zme konusunda daha istekli olduguna dair bilgiler verecektir.
Sonug olarak 6zellestirilmis havalimaninin trafik sikisikligini azaltma konusunda daha istekli
oldugu sonucuna ulagilmistir” (Matsumura ve Matsushima, 2012: 433).

Kamu miilkiyetindeki havalimanlarinin asil amaci, sosyal refaha katkida bulunmak ve
en yiiksek sosyal ¢iktiy1 elde etmek oldugu bilinen bir gercektir. Ancak baz1 durumlarda amag
en yiiksek sosyal ¢iktiy1 elde etmek olsa da sonuglar bu sekilde olamayabilir. Ciinkii “refah
cekimi” ya da “refah kaymasi” kavramlar: nedeniyle bazi durumlarda 6zel sektor tarafindan
isletilen bir havalimaninin sagladig: sosyal katki, kamu tarafindan isletilen bir havalimaninin
sagladigi sosyal katkidan daha fazla olabilmektedir. Ornegin, kamu tarafindan isletilen ve
hiikiimetlerin refah ¢ekimi ve sosyal refahi artirma isteklerinden dolay1 6zellestirme konusunda
oldukgca istekli olduklari, kendi aralarinda yogun bir trafik olan iki havalimani olsun. Eger bu
havalimanlarindan birisi 6zellestirilir ise diger havalimani da 6zellikle refah ¢ekimi etkisi
nedeniyle durumdan olumsuz etkilenmemek icin Ozellestirme faaliyetleri i¢in girisimde
bulunacaktir.

Havalimanlarinin hizmet verdikleri havayolu sirketleri i¢in genel anlamda Cournot ve
Bertrand rekabeti olarak adlandirilan iki ¢esit rekabet durumu s6z konusudur. Cournot rekabeti,
birbirinin tamamen ikamesi olan ve neredeyse ayni hizmet kalitesine sahip ve ayn1 hizmetleri
sunan iki havayolu sirketi arasindaki rekabet olarak tanimlanmaktadir. Bertrand rekabeti ise,
farkli hizmetler sunan ve yolcularin birini digerine tercih etmek i¢in bazi Onceliklerinin

(6zellikle kendi iilkelerinin havayolu se¢meleri gibi) oldugu rekabet durumudur. Bu gibi
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rekabetler de havalimanlarinin performansina ve verimliligine etki eden faktorler arasinda yer
almaktadir (Mantin, 2012: 382).

Gelismis tilkelerde havalimani 6zellestirmelerindeki amagclar, gelismekte olan veya az
gelismis iilkelere kiyasla daha ideolojiktir. Gelismis iilkelerde 6zellestirmelerden beklenen asil
amagc, daha az devlet miidahalesi ve daha fazla etkinlik iken, gelismekte olan veya az gelismis
tilkelerde ise asil amag Ozellestirmeler genellikle yeni yatirim firsatlar1 ve alaninda uzman
yoneticilere erismektir.

Havalimani1 6zellestirmeleri ile ilgili bir diger onemli konu hangi havalimanlarinin
ozellestirilmesi gerektigi konusudur. Ozellestirilecek bir havalimaninin finansal performans ve
faaliyetler anlaminda farkli karakteristiklere sahip olmasi beklenmektedir. Ozellestirmelerin
muazzam sekilde performans iyilestirmeleri saglayacaginin garantisi yoktur. Bu konuda net bir
bilgi sahibi olmak adina 6zellestirme dncesi ve sonrasindaki durum karsilastirilarak performans
iyilesmesi olup olmadigina dair saglam bulgular elde edilebilir. Ayrica bircok durumda
performans {lizerinde olumlu etki yaptigi c¢esitli caligmalarla belirlenmis ve havacilik
endiistrisinde gittikce ylikselen bir egilim olan “ticarilestirme” (commercialisation) tizerinde
durulmas: gereken bir kavramdir. Ozellestirme islemleri tamamlandiktan sonra eger ortada bir
performans iyilesmesi varsa, bunun nedeninin 6zellestirme mi yoksa ticarilestirme mi olduguna
karar vermek ya da bu performans iyilesmesine Ozellestirme olmadan da ulasilip
ulagilamayacagina karar vermek oldukc¢a zordur.

Humpreys (1999), ingiltere’de gerceklestirilen &zellestirme islemlerinden sonra
havalimanlarini isleten kamu sektoriiniin sirtindaki ekonomik ytikiin 6zel sektore devredildigini
ve bu sayede havalimanlarmin artik finansal anlamda kendi kendilerine yetebilir duruma
geldigini belirtmistir.

Incelenen tiim ¢alismalar sunu gostermektedir ki havalimani 6zellestirme siirecleri ile
ilgili kesin ve kanitlanabilir sonuglara ulasabilmek i¢in alinmasi gereken epey yol vardir. Bunun
icin Ozellestirmenin amagclart ile ilgili konular1 iceren galismalarda 6zellikle 6zellestirmenin
etkilerinin dikkate alinmasi, amaglarin net bir sekilde ifade edilmesi ve bu amaglara ne derece
ulagildiginin ve elde edilen ¢iktilarin iyi bir sekilde analiz edilmesi gerekmektedir. Amaglari
gerceklestirme derecesinin  belirlenmesinde en uygun istatistiksel analiz yontemleri
kullanilmali ve “etkinlik”, “verimlilik” ve “karlilik” konularinin ayrimi anlasilabilir bir sekilde
hicbir karisikliga mahal vermeden ifade edilmelidir. Eger ortada 6zellestirmeye dayanan bir
performans iyilesmesi soz konusu ise bunun nedeninin agik bir dille ifade edilmesi ve

hissedarlarin goriislerine yer verilmesi gerekmektedir (Graham, 2011: 11).
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Ingiltere drnegi, 6zelestirmenin ve ticarilestirmenin getirdigi neticeleri gérebilme adina
bazi onemli bilgiler saglamaktadir. Hiikiimetler havalimanlarini ticarilestirme, &zellestirme
veya tamamen kamu miilkiyetinde birakma gibi secenekleri uygulayabilirler. Hangi se¢enegin
uygulanip uygulanmadigina bakilmaksizin hiikiimetlerin 6zellikle iilke igin stratejik oneme
sahip havalimanlan igin iilkenin ekonomik, sosyal ve ¢evresel hassasiyetleri ile uyumlu bir
politikaya sahip olmasi gerekmektedir. Ulke igin stratejik 6neme sahip havalimanlarina
yapilacak altyapr yatirnmlarinin, teknolojik gelismelerin, biiylimenin getirecegi calisan
sayisindaki artig ve dolayisi ile ticret 6demelerindeki artisin kamuya getirecegi finansal ylikiin,
hiiklimet tarafindan karsilanmadigi miiddetce bu durumu asabilmek i¢in tek segenek
havalimanlarinin 6zellestirilmesi oldugu ifade edilmektedir (Humphreys, 1999: 132).

Ozellestirme konusunda daha once yapilan caligmalarda, ozellestirme sonrasinda
gosterilen performans iyilesmelerinin, 6zellestirmelerden mi yoksa pazarda meydana gelen
degisimlerden mi kaynaklandigi agikc¢a belirlenememistir. Ayrica bu c¢alismalarin ¢ogunda
analizlerin, yoneticiler tarafindan kolayca manipiile edilebilen muhasebe verileri kullanilarak
gerceklestirildigi gerceginin altin1 ¢izmek gerekmektedir. Bu sekilde kullanilan veriler, analiz
sonuclarint yaniltarak gercekte gerceklesmeyen bir performans iyilesmesini varmis gibi
gosterebilmektedir.

Firmalarin muhasebe verilerini kullanmak yerine, Eckel vd. (1997) ¢alismalarinda
manipiilasyona ¢ok agik olmayan hisse senedi piyasasindan ve {iriin pazarindan elde edilen
veriler kullanilmislardir. Ozellikle rakip firmalarin hisse senedi fiyatlari, 6zellestirilen firmanimn
performans hakkinda gercekci bilgiler vermektedir. Calismada, British Airways’in
Ozellestirilmesinin uluslararasi piyasada yakin rakipleri olan U.S. mensgeili firmalara olan etkisi
incelenmistir. British Airways'in 6zellestirilecegine dair ilk bilgiler gelmeye basladiktan sonra
rakiplerin hisse senedi fiyatlarinin daha rekabetgi bir piyasa olusacagi beklentisiyle dnemli
Olglide diismeye basladigi belirlenmistir. Bu diistisiin en 6nemli nedenlerinden biri de
Ozellestirme sonrasinda daha etkin ve daha girisken bir British Airways beklentisinin olusmaya
baglamasidir.

Ozellestirmeden sonra daha verimli bir British Airways beklentisi, British Airways’in
hizmet verdigi uluslararasi piyasadaki ugak biletleri licretlerinde yaklasik %14,3 oraninda bir
diisiis meydana getirmistir. Ucgak biletlerindeki diisiise ek olarak ozellestirmeden sonra
maliyetlerde de 6nemli dl¢giide azalmalar oldugu belirlenmistir.

Pazar kosullarindaki degisimler sabit tutuldugu igin fiyatlardaki diisiisiin British
Airways’in kendi i¢ dinamiklerindeki degisimden kaynaklandigi anlagilmaktadir. Sirket

yonetim altyapisi incelendiginde ¢ok sayida hisseyi elinde bulunduran hisse sahiplerinde de bir
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degisim gozlemlenmemis ancak, iist yonetim kademesinin maas miktarlarinda 6nemli 6lgiide
degisiklikler olmustur. Ozellestirme oncesi dénem ile maaslar karsilastirildiginda
Ozellestirmeden sonra iki y1l icinde maaslarin yaklasik 7 kat arttig1 goriilmiistiir. Bu durum ise
yonetim kademesinde yapilan maas iyilestirmelerinin firmanin performans ve verimliligi
tizerinde olumlu yansimalarini oldugunu gostermektedir.

Calismada ayrica Air Canada’nin 6zellestirilmesinin etkileri de incelenmistir. British
Airways’e oranla daha diisiik bir pazar pay1 olan Air Canada’nin ilk asamada %43’ i, ikinci
asamada ise tamamu Ozellestirilmistir. Hizmet verdigi uluslararasi ugus rotalari tizerindeki U.S.
menseili rakipleri, ilk agamada yapilan %43 ’liik 6zellestirmeden ¢ok fazla etkilenmemis, ancak
ikinci asamada Air Canada’nin tamami 6zellestirildikten sonra ugak bileti ticretlerinde yaklasik
%13,7’lik bir diigiis gozlemlenmistir (Eckel vd., 1997: 295-297).

Bazi iilkeler, 6zellestirme politikalarini belirleme siirecinde gelecekte diizenleyecekleri
biiyliik organizasyonlar1 da dikkate almaktadir. Bu duruma en iyi 6rnek yakin zamanda
Brezilya’da goriilmiistiir. 2000-2010 yillar1 arasinda hava trafigi yaklasik 3 kat artan, 2014
FIFA Diinya Kupasi’na ev sahipligi yapan ve 2016 Olimpiyat Oyunlar1 gibi olduk¢a 6nemli bir
organizasyona ev sahipligi yapacak olan Brezilya’da bu durum hiikiimet yetkililerini 6zellikle
havalimanlarinin 6zellestirilmesi konusunda politika degisiklikleri yapmaya zorlamistir. Bir
yandan Diinya Kupasi, bir yandan da Olimpiyat Oyunlar1 i¢in yeni ve modern tesisler yapmak
zorunda olan hiikiimet, ¢ok agir bir finansal yiikiimliiliiglin altina girmek zorunda kalmigtir.
Ulkede yasanan ekonomik kriz, yeni tesisler igin yapilan harcamalara kars1 halkin oldukca
biiyiik tepkisine yol agmis ve hiikiimet halktan gelen tepkileri dnleyebilmek adina finansal
harcamalar1 kismak durumunda kalmistir. Bu durumun bir sonucu olarak hiikiimet, tilkenin 3
biiyiik havalimani olan Sao Paulo Guarulhos (GRU), Brasilia (BSB) ve Sao Paulo Viracopos
(VCP) havalimanlarinin isletme haklarini sirast ile 20, 25 ve 30 yilligina o6zel sektore
devretmistir. Ozellestirmelerden hemen sonra, bu {i¢ havalimanmnin 2014 Diinya Kupasi’na
kadar hazir olabilmesi i¢in yogun sekilde kapasite genisletme ve tesis yenileme c¢alismalari

baslatildigi goriilmistiir (Bettini ve Oliviera, 2016: 269).

2.1.4 Tiirkiye’de Havalimam Ozellestirme Uygulamalari

Gilinimiizde sivil havaciligin kiiresel resmine bakildiginda; diinyada 920’den fazla
havayolu tastyicisinin 4 bin 200’{in {lizerinde havalimaninda, yaklasik 170 hava seyriisefer
saglayicisiyla 62 bin ugakla yilda ortalama 3 milyar yolcuya hizmet verildigi goriilmektedir.
Diinyadaki bu biiyiikliik icerisinde olusan trafikte Tiirkiye’nin kiiresel yolcu payr % 2.3’iin

tizerine ¢ikmis bulunmaktadir.
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Su anda trafik agisindan lider konumda olan Kuzey Amerika ve Kanada bolgesi
yolculuklarindaki artigin yakin bir stirecte doyum noktasina ulagmastyla liderligini 2023 yilina
kadar Asya-Pasifik eksenine kaydirmasi ve bu siiregte, Avrasya bolgesindeki diisiik maliyetli
havayolu sirketlerinin pazar payini artirmalar1 beklenmektedir.

Tiirkiye’nin havayolu trafiginin jeopolitik konumundan ileri gelen potansiyel
kapasitesini Avrupa-Uzakdogu eksenine ek olarak dikey surette Rusya-Arabistan/Afrika
hattinda da ilerleyen zamanda faal olarak degerlendirebilmesi halinde, is jeti havacilig1 gibi
yeni pazarlari da gerek lojistik gerek inovasyon gerekse de iiretim ve bakim/onarim agi
acisindan daha etkin sekilde hizmet yelpazesine katmasiyla, ayrica hava kargo tasimaciligina
yonelik ¢ok modlu ulastirma ag1 olanaklarinin birbiriyle entegre olacak sekilde gelistirilmesiyle
son on yilda yakaladig: artis ve biiyiime hizim 6zellikle de Yeni Istanbul Havalimani devreye
girmesi ve ona bagh “Havalimani1 Sehri” konseptinin ger¢eklesmesiyle kesintisiz sekilde yeni
rekorlara tasiyabilecegi Ongoriilmektedir. Bu nedenle Tiirkiye’nin dis politikada bolge
tilkelerindeki baris siireglerine yapacagi katkinin basarisi diger birgok ticari sektor icin de
gecerli oldugu gibi Tiirkiye’deki havayolu trafik ve endiistri aginin gelisimiyle de dogru orantili
olup, biiyilk 6nem tagimaktadir. Diger taraftan; yiiriirliikteki giimriikk mevzuatinin havayolu
kargo tagimaciligindaki siirate uygun sekilde uyumlandirilabilmesinin de gida, tibbi malzeme,
vb. lirlinlerin ihracat veya nakliyatinda 6zendirici rol oynayacag diistintilmektedir.

2019 yilina kadar olan siiregte hava trafigi artis hizinda Tiirkiye’ye rakip durumda olan
iilkelerin sirasiyla Ispanya, Almanya ve Italya olacagi &ngoriilmektedir (DHMI Faaliyet
Raporu, 2014: 26).

Yillar itibari ile Tirkiye’deki havacilik istatistiklerine bakilacak olursa her alanda
oldukca hizl1 bir biiyiime gerceklestigi goriilmektedir. Bu istatistiklerden yolcu trafigine Sekil
2.2 iizerinde, taginan yiik (kargo, bagaj, posta) istatistiklerine ise Sekil 2.3 iizerinde
deginilmigtir.

2003-2015 yillar arasinda, Diinya havacilik sektoriinde yillik ortalama biiyiime orani
%S5 civarinda iken, Tiirkiye’de ise bliylime %15 oraninda gergeklesmistir. 2003 yilinda istihdam
edilen toplam personel sayis1 65.000 civarinda iken, bu say1 2014 yilsonu itibari ile 187.000’e
ulagsmigtir. Son 12 yil igerisinde ise sektoriin toplam cirosu 2,2 milyar dolardan 26,6 milyar

dolara yiikselmistir (SHGM Faaliyet Raporu, 2015: 37).
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Sekil 2.2 2003-2015 Yillar1 Arasinda Yolcu Trafigi
Kaynak: SHGM

Boylesine yiiksek biliylime oranina sahip bir sektoriin ihtiyaglarina kamunun, 6zel sektor
destegi olmadan cevap vermesi oldukca zordur. Hizli biiylimenin getirdigi kapasite sorunu ve
bunun sonucunda yeni terminallerin yapilma ihtiyaci, yiiksek yolcu tasima kapasiteli genis
govdeli ugaklarin rahatca inis kalkis yapabilecegi genis pistler ve teknolojik yenilenme ihtiyact
gibi bir¢ok konuya ile kamu sektoriiniin tek basina ¢6ziim bulmasi oldukga diisiik bir ihtimaldir.

Iste bu noktada havalimanlarinda &zellestirme politikalar1 uygulamak kaginilmaz hale

gelmektedir.
3500000 [—
3000000
2500000
2000000
W Toplam 1500000
I¢ Hatlar 1000000
[l Dis Hatlar 500000

2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 20m 2012 2013 2014 2015

Sekil 2.3 2003-2015 Yillar1 Arasinda Tasinan Toplam Yiik Miktar1 (Ton)
Kaynak: SHGM

Toplumun her kesiminin hava ulasimina erisimini saglayabilmek adma ulusal
havalimani ag1 siirekli olarak gelistirilmekte olsa da; fiili duruma bakildiginda ticari gelismislik
diizeyinin ve ekonomik yapmin karakteristiginin bodlgeden bolgeye degismesi,
havalimanlarmin potansiyelinin de her yerde ayni olmamasi sonucunu dogurmaktadir.
Tiirkiye’deki havalimanlarinin bir kismi, talep yetersizligi sonucunda havayolu trafigini cekme

potansiyeli az olan havalimani durumundadir. Bu havalimanlari, daha ziyade sosyal fayda
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amagli olarak “her ile bir havalimani1” felsefesi kapsaminda yapilmis olup, islerlik anlaminda
tiim Tirkiye’deki havalimanlarinin birbirleriyle besleme alanlarinin (hinterland) i¢ ige girdigi
ve etkilestigi durumlar goz oniline alinmis olsa da havayolu firmalarinin sefer diizenlemeye
yonelik tercihleri zaman igerisinde farkli yonde cereyan edebilmektedir. Bu nedenle
Tiirkiye’deki havalimanlarmin etkin planlama, nitelikli fizibilite ve kapasite analizleri
cergevesinde genisletme ve modernizasyon c¢alismalarina yer verilmesi, silire¢ icerisinde de
ehemmiyetini koruyan bir unsur olarak ortaya ¢ikmaktadir (DHMI Faaliyet Raporu, 2014: 27).

Giliniimiizde havalimanlari, kamu ve 6zel sektoriin i¢ ige gectigi, onlarca sirketin bir
arada calistigi, cesitli faaliyetleri bir arada ytiriittiikleri ve binlerce kisinin ¢aligsmakta oldugu
oldukca karmasik yapilardir.

Havalimani isletmeciligi, kapsamli ve oldukga yiiksek maliyetli ticari bir faaliyettir.
Esas amag, ugak-yolcu-yiik harekatinin, ongoriilen uluslararasi kurallara uygun olarak
yiirlitiilmesi olmakla birlikte kurum ve sirketlerin kendi farkli amaglar1 vardir. Uluslararasi
kurallar ile belirlenmis hizmetler ile dogrudan kar amacina yonelik faaliyetler i¢ igedir. Ttiim bu
maliyetlerin karsilanmasinda en 6nemli kaynak 6zel sektdr sermayesi olarak goriilmektedir.

Ozellestirme faaliyetlerinde degisik modellerden yararlanilmaktadir. Tiirkiye’de
havalimani dzellestirme programlarinda genellikle uygulanan model Yap-islet-Devret (YID)
modeli ve Kirala-islet-Devret (KID) projeleridir. Tiirkiye’de 1994 yilinda yiiriirliige giren 3996
sayili kanun ile havalimani1 6zellestirmelerinin 6nii a¢ilmistir. Kamu adina havalimanlarini
isletmekte olan DHMI Genel Miidiirliigii 1996 yilinda 9 yil 45 giinliik siire boyunca Antalya
Havalimani1 Dig Hat Terminali’ni 6zellestirerek 6zellestirme faaliyetlerine baglamistir. Burada
dikkat edilmesi gereken asil husus, DHMI’nin havalimanlarinin tamamini degil sadece
terminalleri ozellestirmesidir. Bunun amact ise kamu kaynagi kullanmadan terminallerin

bakim-onarim, teknolojik yenilenme gibi ihtiyaclarinin karsilanmasidir.

Antalya Havalimani1 D1s Hat Terminali’nin yapim1 tamamlanarak 1998 yilinda hizmete
acilmasindan sonra 6zel sektor sirketleri, havalimani 6zellestirmelerine biiylik ilgi géstermeye
baslamislardir. Antalya’dan sonra Istanbul Atatiirk, Ankara Esenboga, Izmir Adnan Menderes,
Mugla Dalaman, Milas-Bodrum, Zafer, Alanya-Gazipasa, Zonguldak-Caycuma ve Istanbul
Sabiha Gokcen Havalimani’nda da o6zellestirme faaliyetleri gergeklestirilmistir. 2018 yilinda
ilk etabinin tamamlanmasi planlanan Istanbul Yeni Havalimani ise yine 6zel sektor istirakleri
tarafindan yapilmaktadir (DHMI Faaliyet Raporu, 2014: 146). Tiirkiye’de gerceklestirilen
havalimani 06zellestirme uygulamalari Tablo 2.2 ve Tablo 2.3 iizerinde detayli sekilde

verilmistir.



Tablo 2.2 isletme Hakki Devri Projeleri

Isletme Siiresi

Proje Ad1 Kira Tutan Isletme Siiresi Bitis Tarihi
Atatiirk Havalimam -, g3 090 000 $ + KDV 15.5 Y1l 03.01.2021
Yolcu Terminalleri
Antalya Havalimani I. Etap 17 Y1l 3 Ay 17 Giin
Yolcu Terminalleri 2.010.000.000 € + KDV I1. Etap 15 Y1l 3 Ay 8 Giin 31.12.2024

Zonguldak Caycuma Cironun %01.06 Kira
& Ay Bedeli + 32.291 $ Tesis 25 Y1l 20.08.2032
Havalimani .
Kullanim Bedeli
T e —, Net Karm %65°1 Kira
ya-azipas Bedeli + 50.000 $ Tesis 25 Y1l 13.07.2034
Havalimani .
Kullanim Bedeli
Adnan Menderes I¢ Hatlar: 20 Y11 11 Ay 29 Giin
Havalimani Yolcu 610.000.000 € + KDV Dis Hatlar: 17 Y1l 11 Ay 21 31.12.20232
Terminalleri Giin
Doénem Net Kéarmin
P .
Aydin Cildir Havaliman Oggoséﬁézfg‘ﬂ;;m 20 Yil 20.07.2032
Bedeli
Milas-Bodrum .
. I¢ Hatlar: 21 Y1l 5 Ay 16 Giin
Havahm_anl Yo_lcu 717.000.000 € + KDV Dig Hatlar: 20 Y11 2 Ay 3 Giin 31.12.2035
Terminalleri
Dalaman Havalimani 705.000.000 € + KDV I¢ Hatlar: 26 Y1l 4 Ay 30 Giin 31.12.2040

Yolcu Terminalleri
Toplam

8.041.225.675 $

Dis Hatlar: 25 Y1l 8 Ay 3 Giin

Kaynak: DHMI, 2015

Tablo 2.3 Yap-islet-Devret Projeleri

Isletme Siiresi

Proje Adn Yatirim/Kira Tutar: Isletme Siiresi Bitis Tarihi
Antalya Havalimani I 75.902.000 $ 9 Y1l 45 Giin 13.09.2007
Dis Hatlar Terminali
Antalya Havalimani II. .
Dis Hatlar Terminali 85.386.000 $ 3 Yil 5 Ay 26 Giin 22.09.2009
Adatiirk Havalimant Dig 397.793.500 $ 4 Y11 10 Ay 15 Giin 02.07.2015
Hatlar Terminali
Do Bl i 91.997.688 $ 8 Y112 Ay 17 Giin 28.04.2015
Hatlar Terminali
Adnan Menderes
Havalimani Dig Hatlar 181.941.685 $ 7 Y1l 4 Ay 26 Giin 10.01.2015
Terminali
Esenboga Havalimani i¢
voTBr Fekln st 247.200.350 $ 15 Y1l 8 Ay 24.05.2023
Milas-Bodrum
Havalimani1 Dig Hatlar 116.122.330 $ 3Yil9 Ay 22.10.2015
Terminali
Zafer Havalimani 65.500.000 $ 29 Y1l 11 Ay 21.03.2044
Cukurova Havalimam 464.764.505 $ 9 Y1110 Ay 10 Giin Yapim
asamasinda
istanbul Yeni 10.247.000.000 €
Yatirim Tutar1 + 25 vil Yapim
Havalimani 22.152.000.000 € Kira Asamasinda
tutari
Toplam 1.718.640.372 $

Kaynak: DHMI, 2015
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UCUNCU BOLUM

ARASTIRMA TASARIMI VE YONTEM

3.1 Arastirmanin Amaci

Yazinda yer alan havacilik ile ilgili mevcut c¢aligmalara bakildiginda biiyiik
cogunlugunun havalimanlarinin ya da havayolu sirketlerinin performanslarinin ve/veya
etkinliginin degerlendirilmesi konusuna yogunlasti1 goriilmektedir. Isletmecilik ydniinden
havalimanlarinin performanslari1  veya etkinliklerini inceleyen az sayida ¢alismaya
rastlanmaktadir. Iste tam bu noktada bu calismanin, 6zel ve kamu isletmeciligi agisindan
havalimanlarinin etkinliklerinin incelenmesi ile ilgili yazina 6nemli bir katki yapmasi
beklenmektedir.

Buradan hareketle c¢alismanin amaci; havalimanlarinda yapilan 6zellestirmelerin
havalimanlarinin etkinligine olan etkisinin incelenmesi adina etkin bir ¢alisma ortaya koymak
ve gelecekte yapilacak olasi havalimani o6zellestirme uygulamalari i¢in 6zel sektore 1sik

tutmaktir.

3.2 Arastirmanin Kapsami

Calisma kapsaminda oncelikle dzellestirmeler hakkinda detayli sekilde bilgi verilmeye
calisilmigtir. Sonra, havacilik sektoriinde neden Ozellestirmelere ihtiya¢ duyulduguna ve
uygulanan Ozellestirme projelerine deginilmis ve hem diinyadan hem de Tiirkiye’den bu
projelere ornekler verilmistir. Daha sonra ise Ozellestirmelerin havalimani etkinligine olan
etkisini belirlemek adina Tirkiye’de faaliyet gosteren havalimanlari kamu ve 6zel sermayeli
olarak gruplanmis ve bu havalimanlar1 etkinlik analizlerine tabi tutularak hangi grupta yer alan
havalimanlarinin daha etkin oldugu belirlenmeye ¢alisilmistir. Elde edilen sonuglara ise hipotez
testleri uygulanarak (varsa eger) aradaki etkinlik farkinin anlamli olup olmadig belirlenmeye

caligilmistir.

3.3 Arastirmanin Onemi

Yapilan 6zellestirmelerin havalimanlarinin etkinligine olan etkisini belirlemek adina
akademik alanda ve havacilik sektoriinde aktif olarak calisgan uzman kisilerle goriisiilerek
Ozellestirmelerin etkisi hakkinda bilgi alinmasi amag¢lanmistir. Calismanin tamamlanmasi ile
bu alandaki bosluk giderilmis ve havacilik sektoriinde yapilan mevcut oOzellestirmeler
incelenerek Ozellestirmeler ile birlikte kaynaklarin daha verimli kullanimi konusunda kayda

deger bir iyilesme olup olmadig1 belirlenmis olacaktir.
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3.4 Arastirmanin Yontemi

Calisma kapsaminda elde edilmek istenen sonuglara ulasabilmek adina uygulanacak
yontemi belirleyebilmek i¢in yazinda daha oOnce gercgeklestirilmis havalimanm etkinlik
calismalar1 incelenmistir. Hemen hemen tiim ¢alismalarda arastirmacilarin en ¢ok veri zarflama
analizi tekniginden yararlandigr goriilmiistiir. Veri zarflama analizine ilaveten degisken
agirliklarin1 - belirlenme asamasinda Analitik Hiyerarsi Prosesi (AHP) yonteminden
yararlanilmistir. Daha sonra, ilk kez havalimani etkinlik analizlerinde Lai (2015) tarafindan
kullanilan ve Thompson vd. (1996) tarafindan gelistirilmis bir teknik olan Assurance Region
(Gtiven Bolgesi) yaklasgimindan yararlanilanacaktir. Uygulama asamasiin son kisminda ise
AHP Yaklagimi ile Dogrudan Etkinlik Analizi yontemi ile bir etkinlik analizi daha

gerceklestirilerek uygulama agamasi tamamlanacaktir.

3.4.1 Arastirmanin Orneklemi

Calismanin evrenini, 2015 yilinda sivil havacilik faaliyetleri kapsaminda Tiirkiye’de
hizmet veren havalimanlar1 olusturmaktadir. Ancak 2015 yili itibariyle faaliyet gosteren 55
havalimanindan Aydin Cildir Havalimani, Ordu-Giresun Havalimani ve Hakkari Havalimani
2015 yilinin tamaminda hizmet vermedikleri igin ¢caligmaya dahil edilememistir.

Tiirkiye’de ozel sektor tarafindan isletilen havalimanlarindan Atatiirk, Esenboga,
Antalya, Adnan Menderes, Dalaman ve Bodrum-Milas havalimanlari terminal isletmeciligi
baglaminda DHMI denetiminde o6zel sektor tarafindan isletilirken; Alanya-Gazipasa,
Zonguldak Caycuma, Aydimn Cildir ve Zafer havalimanlar: ise tamamen 6zel sektor tarafindan
isletilmektedir. Ayrica Eskisehir Havalimani, Anadolu Universitesi Havaciik ve Uzay
Bilimleri Fakiiltesi tarafindan, Sabiha Gok¢en Havalimani ise Savunma Sanayi Miistesarligi

Denetiminde 6zel sirket tarafindan isletilmektedir.

DHMI denetiminde 6zel sektdr tarafindan isletilen havalimanlarma ait verilere
DHMI’nin yayinladig: y1llik faaliyet raporlarindan ulasmak miimkiindiir. Ancak tamamen 6zel
sektor tarafindan isletilen havalimanlarina ait verilere Sabiha Gokc¢en Havalimani disinda
ulagsmak miimkiin olmamistir. Gosterilen tiim gayret ve girisimlere ragmen bu havalimani
yoneticileri 6zel bir sirket olduklarin1 ve havalimanina ait finansal bilgileri veremeyeceklerini
ifade etmislerdir. Bu nedenle Alanya Gazipasa Havalimani, Zonguldak Caycuma Havalimani,
Zafer Havaliman1 ve Eskisehir Havalimani da ¢alismanin 6rnekleminden g¢ikarilmak zorunda
kalinmistir. Bu havalimanlart diginda kalan ve 2015 yilinda sivil havacilik faaliyetlerini
kesintisiz olarak yiiriiten 48 havalimani, ¢alismanin 6rneklemini olusturmustur. Tirkiye’de

2015 yil1 itibari ile hizmet veren havalimanlart Sekil 3.1 iizerinde gosterilmistir.
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3.4.2 Veri Toplama Aracglar

Calisma kapsaminda Tiirkiye’de 2015 yili i¢inde sivil havacilik faaliyetlerine kesintisiz
olarak devam eden havalimanlarina ait veriler Devlet Hava Meydanlar1 Isletmesi’nin (DHMI)
resmi internet sitesinde yer alan faaliyet raporlarindan elde edilmistir.

Calismanin analiz kismi i¢in gerekli olan degisken agirliklarini belirleme siirecinde ise
hazirlanan anket formu yardimiyla havalimanlarinda ¢alisan ve alaninda uzman kisilerden

goriisler alinmis ve degisken agirliklari elde edilen bu bilgiler ¢ergevesinde belirlenmistir.

3.4.3 Veri Analiz Teknikleri
3.4.3.1 Veri Zarflama Analizi

Veri Zarflama Analizi (Data Envelopment Analysis - DEA), dogrusal programlama
prensiplerine dayanan ve ilgili yazinda karar verme birimleri (Decision Making Units - DMU)
olarak adlandirilan girdiyi c¢iktiya doniistiirme siirecinden sorumlu birimlerin gdreli
etkinliklerini 6lgmek iizere tasarlanmis parametrik olmayan bir tekniktir (Ramanathan, 2003:
25).

Performans analizi baghigi altinda etkinlik analizinin temelini olusturan etkin sinir
kavrami1 ve Farrell’in yaklasimlari ¢ercevesinde etkinligin nasil dlgiilecegi detayli bir sekilde
anlatilmistir. Bu baglik altinda ise Veri Zarflama Analizi ile etkin siirin olusturulma siirecine
deginilecektir. Verimlilik yaklasimlarinda kullanilan sinir fonksiyonlarinin elde edilmesine
iliskin kullanilan teknikler arasindaki en 6nemli fark “parametrik” kelimesinden gelmektedir.
Bu fark, siir fonksiyonlarini belirleme asamasinda kullanilan tekniklerin “parametrik
yontemler” ve “parametrik olmayan yontemler” seklinde siniflandirilmasina neden olmustur.

Parametrik yontemlerde, uygulama yapilacak endiistri alanina iliskin olarak fonksiyonel
formu oOnceden belirli ve sonlu sayida parametreye sahip bir liretim fonksiyonundan
bahsedilebilir. Bu tarz yontemlerde amag, onceden bilinen iiretim fonksiyonunda yer alan
parametreleri tahmin etmektir.

Istatistiksel parametrik yontemlere verilebilecek en uygun drnek regresyon analizidir.
Bu yontemde, birden ¢ok girdi faktorii ile tek bir ¢ikt1 faktorii agiklanmaya calisilmaktadir.
Bunun icin gerekli olan iiretim fonksiyonu parametrik olarak bulunmaktadir. Bir Kkarar
biriminin kullandig1 girdi miktarlar1 bilindiginde, tiretim stireci i¢in gecerli oldugu diisiiniilen
iretim fonksiyonu yardimiyla iiretilebilecek ¢ikti miktar1 belirlenebilmektedir. Gozlenen
¢iktinin, regresyon analizi sonucunda bulunan tiretim fonksiyonunun verdigi ¢iktidan fazla
olmasi durumunda, karar biriminin verimliliginin beklenenden yiiksek oldugu sonucuna

ulasilmakta, aksi takdirde ise verimsizlikten bahsedilmektedir. Bu yontemin en Onemli
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sakincasi, tiim gozlemleri belirli bir potada eriterek tim gozlemler i¢in gecerli olan bir iiretim
fonksiyonu belirlemesidir. Oysa Farrell tarafindan ortaya atilan parametrik olmayan sinir
yaklasiminda ortalama veya merkezi egilim yansitan bir liretim sinir1 yerine, en iyi gdzlemlerin
olusturdugu bir tiretim sinir1 kullanilmaktadir. Dolayisi ile Farrell’in yaklagiminda, ortalama bir
performans yerine karar birimleri en iyi performanslar ile kiyaslanmaktadir.

Parametrik yontemlere alternatif olarak ortaya ¢ikan parametrik olmayan yontemler ise
daha ¢ok dogrusal programlama yardimai ile ¢oziimlenmektedir. Parametrik olmayan yontemler,
iiretim fonksiyonunun ardinda herhangi bir analitik formun varligin1 6ngérmezler. Bu tarz
yontemlerde ilgili tiretim teknolojisi i¢in sonlu sayida parametresi olan ve fonksiyonel formu
belirlenmis olan bir fonksiyonel sinifa ait olma varsayimi yapilmamistir. Parametrik olmayan
yontemlerdeki bir bagka 6zellik ise sinirin parcali dogrusal olarak tanimlanmis olmasidir. Oysa
parametrik yontemlerde ise kiriksiz, dogrusal bir siirdan soz edilebilmektedir. Parametrik
olmayan yontemler, belirli bir gézlem kiimesinden hareket ederek, bu kiime i¢inde en az girdi
bilesimi kullanilarak en ¢ok ¢ikt1 bilesimini olusturan en iyi (en etkin) gézlemleri belirlemeyi
amaclamaktadir. Sonrasinda, s6z konusu sinir1 referans kabul edilerek etkin olmayan birimlerin
bu smira olan uzakliklarini radyal olarak ol¢iilmektedir. Parametrik olmayan yontemlerin
biliyiik ¢ogunlugunun girdi ve ciktilarin birimlerinden bagimsiz olmasi, iiretim siirecinde
kullanilan bir¢ok faktoriin ayni anda Olgiilmesine imkan saglamaktadir. Bu olgiitler, her bir
karar birimi i¢in goreli etkinligi hesaplarken amag fonksiyonlarini en iyi yapacak olan faktor
agirliklarinin belirlenmesini saglamaktadir.

Parametrik olmayan yontemlerin dnceden belirlenmis bir tiretim fonksiyonuna gerek
duymamasi, karar birimlerinin ortalama bir performans yerine en iyi karar birimlerinin
performanslarina gore kiyaslanmasi ve ayni anda birden ¢ok girdi ve ¢ikt1 faktoriinii dikkate
alabilmesi, bu yontemin parametrik yontemlere kiyasla avantajlar1 olarak ifade edilmektedir.

Parametrik yontemlerin yukarida bahsedilen dezavantajlarini ortadan kaldirmak igin
parametrik olmayan etkinlik 6l¢tim yontemlerinden biri Veri Zarflama Analizi’dir. Yontem ilk
olarak 1978 yilinda Charnes, Cooper ve Rhodes tarafindan ortaya konmustur. Farrell’in 1957
yilindaki etkin sinir yaklasimini ifade ettigi ¢alismasini esas alan ve CCR olarak ifade edilen
bu model, “m” adet girdi ve “n” adet ¢ikt1 i¢in gézlemlerden hareketle etkin sinirin bulunmasi
ve etkin sinir icinde kalan etkin olmayan karar birimlerinin merkeze olan radyal uzakliklarinin
hesaplanmas1 problemini matematik programlama tabanli olarak ¢6zmektedir. Charnes ve
digerlerinin Veri Zarflama Analizi adim1 verdikleri bu yontem sayesinde farkli dlceklerle
Ol¢iilmiis ve farkli Olcii birimlerindeki birden ¢ok girdi ve ¢iktiya sahip karar birimlerini

kiyaslamak olduke¢a kolay bir hal almstir.
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Birden fazla girdi ve c¢iktist bulunan bir iiretim siirecini bir biitlin olarak
degerlendirebilmesi, iiretim faktorlerinin ortak bir paydada bulusturulmas: cabasi icinde
basvurulan siibjektif olabilecek agirlik arayislarina son vermesi, farkli uzmanliklar1 olan, fakat
ayni Uriinleri iireten veya hizmetleri sunan karar birimlerinin 6zelliklerini dikkate alabilmesi,
tiretim ekonomisinin teorik cergevesiyle uyum i¢inde olmasi, etkinlik skorunu olusturan
etkinlik bilesenlerini belirleyebilmesi ve karar vericilere degisik alternatifler sunabilmesi,
yontemin oldukca genis bir yelpazede uygulama alani bulmasina ve hizla gelismesine katki
saglamistir (Kaynar, 2004: 33).

Yoneylem arastirmasi, yonetim biliminin ve ekonomi yazininin birlikteligi, modern
ekonomik etkinlik 6l¢iimiiniin ilk defa Farrell tarafindan bir firmanin etkinligini 6lgmek
amactyla Koopmans ve Debreu’nun ¢aligmalarini dikkate alarak yapmasiyla ortaya ¢ikmustir.
Farrell, 1957 yilinda radyal 6l¢iim yaklasimi ile etkinlik tahmini yapmay1 amacglamis ve
giiniimiizde Veri Zarflama Analizi (VZA) olarak bilinen dogrusal programlama tekniklerine
dayali, parametrik olmayan analizin temellerini ortaya atmaistir.

Radyal 6l¢iim, girdi yonelimli durumlarda ¢iktiyr sabit diisiinerek maliyette azalma;
¢ikt1 bazli durumlarda ise girdiyi sabit degerlendirip ¢iktidaki artis oranina karsilik gelmekte ve
teknik etkinsizligi gidermeyi amaglamaktadir.

“The Measurement of Productive Efficiency” adli ¢alismasinda Farrell, iiretim etkinligi
icin tatmin edici bir Ol¢iim elde etmeye amaglamis ve bu Olglimiin pratikte nasil
uygulanacagindan bahsetmistir. Ayrica, o ddonemde yaygin olarak karsilasilan girdi ve ¢iktilarin
agirlikli ortalamalarini karsilagtirmada kullanilan etkinlik endekslerinin yarattigi problemlere
de deginmistir. Ilgili iiretim fonksiyonunun tahmini yapilmis ve teknik, Amerika Birlesik
Devletleri’nde tarimsal tiretime yonelik bir uygulama ile agiklanmigtir. Calismada, birden fazla
girdi ve sadece tek ¢ikt1 kullanilmis fakat kurulan dogrusal denklem sistemi birden fazla girdi
ve ¢iktilt modeller i¢in bir temel olusturmustur.

Farrell, ¢alismasinda gesitli etkinlik tiirlerini tanimlamis ve teorik bilgilere de yer
vermistir. Ayni zamanda bir endiistriyel sektorde iiretim etkinliginin 6lgiilmesine deginmis, bu
Olctimlerin ekonomik planlamadaki 6nemini vurgulamistir. Calismada belli basli tarimsal
performans belirleyicilerini goz oniine alarak ABD’deki 48 eyaletin tarimsal iiretim etkinligini
hesaplanmistir. Hesaplamada arazi, isgiicii, sermaye ve harcamalar girdi olarak; ¢ikt1 olarak ise
tarimsal tirlinlerden elde edilen gelir kullanilmistir. Ayrica, Farrell bundan 6nce yapilan benzer
calismalarda girdi olarak sadece isgiicii degiskeninin ele alinmasina kars1 ¢ikip, bu yaklagimin

yeterli olmayacagin1 da savunmustur.
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VZA terimi, ilk olarak Charnes, Cooper ve Rhodes’un 1978 yilinda ABD kamu
okullarindaki bir egitim programinin degerlendirilmesinde VZA yaklagimini 6ne siirdiikleri
calismada ortaya atilmistir. 1970 yilinda baslamis “Program Follow Through” adli bu ulusal
proje ABD egitim bakanligi tarafindan belirlenen okullara istatistiksel deney tasariminin
uygulanmasi ve sonuglarinin yorumlanmasini igermektedir. Proje, sorunun ¢oziimii igin ilk
VZA modelinin ortaya atilmasi ile son bulmustur. S6zii gecen egitim programi, kamu
okullarinda 6grenim gérmekte olan engelli 6grencilere yardimci olma amaciyla tasarlanmistir.

Calismada, ¢ok fazla girdi ve ¢ikt1 degiskeni kullanilmasi ve veri setinin yeterince biiylik
olmasindan dolay1 serbestlik derecesi dnemli bir problem teskil etmemistir. Fakat ekonometrik
ve istatistiksel analizlerden elde edilen yetersiz, tatmin etmeyen sonuglar aragtirmacilari farkl
arayislara itmistir. Bunun tizerine Charnes ve digerleri, Farrell’in yapmis oldugu g¢aligmayi
genisleterek etkinlik Olgiimiinde VZA’nin bugiinkii oran modeli olarak bilinen modelini
gelistirmislerdir. Model, yazarlarin isimlerinin bas harfleri olan “CCR” (Charnes, Cooper,
Rhodes) ismi ile anilmaktadir ve Olge§e gore sabit getiri varsayimindan yararlanilarak
gelistirilmistir (I¢oz, 2013: 26).

Veri Zarflama Analizi (VZA), birden ¢ok ve farkli 6lgeklerle 6l¢iilmiis ya da farkli 6lcii
birimlerine sahip girdi ve ¢iktilarin karsilastirma yapmay1 zorlagtirdigi durumlarda, karar
birimlerinin goéreli performansini 6lgmeyi amaglayan dogrusal programlama tabanli bir
tekniktir.

VZA’nin temelinde benzer tiirden karar birimlerinin {iretim etkinliklerinin
degerlendirilmesi yer almaktadir ve analize konu olacak karar verme birimlerinin (KVB) belirli
ortak ozellikleri olmasi gerekmektedir. Tiim KVB’lerin ayni hedefe yonelik, benzer islevler
gérmesi 6nemlidir. Ote yandan pazar sartlarinin benzer olmasi ve gruptaki biitiin birimlerin
verimliliklerini nitelendiren etmenlerin yogunluk ve biiyiikliiklerindeki farkliliklar harig, ayni
olmasi gibi sartlar aranmaktadir.

VZA, kar amaci1 giitmeyen sektorlerin yani sira, finansal kuruluslar, demiryollari,
havalimanlari, elektrik dagitim sirketleri, hastaneler ve saglik sektorii, denizcilik, otel ve
restoranlar, iletisim, medya gibi kar amacl sektorler igin de genis bir uygulama alan1 bulmustur.
Basariin karlilik gibi tek bir faktore bagli olmadigi kar amaci giitmeyen ve kamu alani gibi
sektorlerde performans Olglimii i¢in Onerilen bir yontemdir. Yonetim biliminde kar amaci
giitmeyen KVB’lerin de teknik etkinligini analiz eden bir yontem olan VZA, organizasyonel
birimler tarafindan kullanilan girdiler ile iretilen ¢iktilar arasinda belirgin bir iligkinin

varligimin bilinmedigi homojen KVB’lerin goreli etkinliklerini 6lgen bir tekniktir.
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Siradan bir istatistiksel yontem yardimiyla KVB’lerin merkezi egilim 6lgiilerinden
yararlanarak goreceli etkinlik Ol¢iimii yapilabilmektedir. Tam tersine VZA bir ug¢ nokta
yontemidir ve KVB’leri en iyi olanla karsilastirmak suretiyle analiz yapilmaktadir.

VZA, ozellikle yoneylem arastirmasi ve ekonomi hatta muhasebe, bilisim yOnetimi,
matematik ve istatistik gibi ¢esitli alanlardaki arastirmacilar i¢in ¢ok cazip bir performans
Ol¢iim yontemi oldugunu kanitlamistir. Bu 6zelligi VZA’nin, performans 6lgiim yontemleri
arasinda gelisimi en ¢abuk sonug veren bir disiplin olmasini saglamistir (Demirci, 2012: 37).

VZA modelleri genel olarak, belirli bir miktar girdi ile elde edilen ¢ikti miktariyla
ilgilenmekte ve bunu en iyi iiretim saglayan KVB ile kiyaslayarak teknik etkinlik 6lgiimii
yapma esasina dayanmaktadir. Baska bir deyisle, belirli bir miktar girdi ile elde edilen ¢ikt1
miktarlar1 agisindan organizasyonlar arasinda bir karsilastirma yapmaktadir. Bunun anlami,
KVB’ler arasinda hangisinin teknik etkin oldugu ve ayn1 miktarda girdi ile en fazla ¢iktiy1 elde
ettiginin belirlenmesidir. VZA modelleri, girdilerin ve ¢iktilarin oranlanmasi temeli lizerine
kurulmaktadir.

Bir “k” karar biriminin, trettigi ¢ikt1 faktorleri miktar1 Yy, r = 1, ..., s ve kullandig
girdi faktorleri miktar1 X;;, i = 1, ..., m olsun. Karar birimi k’nin toplam faktor verimliligi, eger
faktorlere verilen agirliklar ¢ikti ve girdiler icin sirasiyla u,,, 7 =1,...,s Ve vy, i =1,...,m
ise amag fonksiyonu ve kisitlari sirasiyla (1) ve (2)’de gosterildigi gibidir.

Maks h, = Zr=1 UrkVri 1)

m
Yic1 VikXik

Yro1 UrkYej <1
I viXij T

j=1,..,n (2)

seklinde olacaktir. Ayrica karar birimi k tarafindan kullanilan girdi ve ¢ikt1 agirliklart v = 0
ve u,, =0 olacagi agiktir. Modeldeki kisit, etkinlik degerinin en yiiksek 1 degerini
alabilecegini belirtmektedir.

VZA 1ile birden ¢ok girdi ve ¢ikt1 faktorii iceren iiretim sistemleri incelenebilmektedir.
Ancak konunun daha net anlagilabilmesi acisindan girdi ve c¢ikt1 sayilarnin az oldugu
durumlarda etkinlik hesaplama asamasinda karsilagilabilecek girdi-¢ikti kombinasyonlarina

asagida verilen sekiller {izerinde deginilerek aciklama getirilecektir.

» Tek Girdi ve Tek Ciktili Sistemler
Tek girdi ile tek cikti meydana getiren sistemler icin etkinlik Glglimii, orijinden

baslayarak, gozlem noktasinin koordinatlarindan gegen 1s1inin egimi ile yapilmakta ve buna gore
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egimi en yiiksek olan KVB en etkin olarak ifade edilmektedir. Sekil 3.2 tizerindeki gozlem
kiimesi dikkate alindiginda, en etkin KVB’nin E oldugu goriilmektedir (Demirci, 2012: 45-46).

Ax

Sekil 3.2 Tek Girdi-Tek Cikt1 Uretimi Yapan Karar Verme Birimleri
Kaynak: Demirci, 2012

Bu gozlem kiimesi i¢in parametrik bir yontem olan regresyon denklemi kurulacak ve
regresyon dogrusu belirlenecek olursa, en kiigiik kareler yontemiyle hesaplanmasi nedeniyle,
gozlem kimesinin ortasindan gectigi goriilecektir. Bu yontemle yapilacak bir etkinlik
hesaplamasinin, ortalama deger {izerinden sonuca ulasilacak olmasi nedeniyle, regresyon
dogrusunun tizerinde kalan tiim KVB’lerin etkin, altinda kalan tiim KVB’lerin ise etkinsiz
olarak yorumlanacagi, ancak bu sonucun yaniltici olacagi agiktir. VZA yontemiyle yapilacak
bir hesaplama sonucunda ise, etkin smir olarak gdsterilen dogrunun egimi en yliksek
oldugundan, en etkin KVB’nin E oldugu gozlenecektir. Bu yontem sonucunda 6rnegin A, €n
etkin KVB olan E ile ayn etkinlik diizeyine gelmek i¢in ya girdilerini Ax diizeyine diigiirerek
ayni miktarda ¢ikt1 iretmek ya da ayn1 miktarda girdi kullanarak Ay diizeyinde ¢ikt1 tiretmek
durumundadir. Tek girdi ve tek ¢iktidan olusan sistemlerin verimlilikleri asagidaki 6rnekte yer
verildigi sekilde karsilagtirilabilir. A firmasi X girdisinden Xa birim kullanmak suretiyle Y
ciktisindan Y a birim tiretmektedir. Ayni sekilde B firmasi da Xg birim X girdisi kullanarak, Ys
birim Y ¢iktisi liretmektedir. Bu durumda s6z konusu firmalarin verimlilikleri asagidaki gibi

olacaktir;

A firmas1 i¢in verimlilik, V, = ;—A 3
A

B firmasi i¢in verimlilik, Vp = ;—B (4)
B
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Eger Va > Vg olursa, A firmasinin, B firmasindan daha verimli oldugu sdylenir. Ayrica buradan,

A firmasinin B firmasina gore goreli verimlilik indeksi de asagidaki sekilde hesaplanabilir;
Myp == (5)

Eger bu verimlilik indeksinin sonucu 1’den biiyiik ¢ikarsa A firmasinin, B firmasindan daha
verimli olduguna, sonug¢ 1’den kiigiik ¢ikarsa da B firmasmin, A firmasindan daha verimli

olduguna karar verilir (Demirci, 2012: 47).

> Iki Girdi ve Tek Ciktili Sistemler
Baz1 KVB’ler X; ve Xii gibi ¢oklu girdilerle tek ¢ikt1 iiretirler. Bu sartlar altinda ayn1
miktarda ¢iktiy1 iiretebilmek i¢in daha az girdi kullanan karar birimleri daha verimli olacagi
icin Uretim imkanlar1 kiimesi en az girdi kullanan karar birimleri (E,D,C) etkin sinir tizerinde

olacak sekilde zarflama yapilmistir. Bu durum Sekil 3.3 iizerinde gosterilmistir.

Xil'Y

XalY

Sekil 3.3 iki Girdi-Tek Cikt1 Uretimi Yapan Karar Verme Birimleri
Kaynak: Demirci, 2012

Sekil 3.3’te yer alan KVB’ler arasinda etkin olanlar E, D ve C’dir. Bu gozlem degerleri
ile zarflanmis bdlgenin icinde kalan tiim KVB’lerin olusturdugu kiimeye “Uretim Imkanlari
Kiimesi” denmektedir.

Burada da etkin olmayan KVB’ler arasinda orne8in A, etkin olabilmek i¢in iiretim
imkanlarint PS dogrusu iizerinde bir noktaya tasimak zorundadir. Boylece A noktasi, ayni
miktarda ¢iktiyr Xj girdisini azaltmak suretiyle S noktasina tasimali ya da Xii girdisini azaltmak

suretiyle P noktasina tasimalidir. Ayrica A, iretimde kullandigi girdileri belirli oranlarda
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azaltarak, OA dogrusu ile zarf dogrusunun kesistigi R noktasinda iiretim yaparak da etkin hale
gelebilecektir (Demirci, 2012: 48).

> Tek Girdi ve Iki Ciktili Sistemler

Bazi KVB’ler X girdisi ile Yi ve Yii gibi ¢oklu ¢ikt1 iretmektedir. Bu sartlar altinda ayn1
miktarda girdi kullanarak daha ¢ok ¢ikt1 {ireten karar birimleri daha verimli olacagt igin iiretim
imkanlar1 kiimesinde daha ¢ok ¢ikt1 iireten karar birimleri (B,F,G) etkin sinir {izerinde olacak
sekilde zarflama yapilmistir. Bu durumda olusturulabilecek tiretim imkanlar1 kiimesi Sekil 3.4
tizerinde gosterilmistir.

Sekil 3.4 iizerinde gosterilen ve gozlem kiimelerinin zarflanmasi ile olusturulan {iretim
imkanlar1 kiimesinin sinirlari iizerinde yer alan B, F ve G etkin KVB’lerdir. Etkin olmayan
KVB’ler arasindan 6rnegin A, etkin olabilmek i¢in iiretim imkanlarini P noktasina tagimak
zorundadir. Boylece girdi miktarini degistirmemek kosuluyla, Yi ve Yi ¢iktilarini belirli
oranlarda artirmak suretiyle etkin KVB’ler arasina girer (Demirci, 2012: 49).

XY,

1

]
o~

En

D" C X /Y.

Sekil 3.4 Tek Girdi-iki Cikt1 Uretimi Yapan Karar Verme Birimleri
Kaynak: Demirci, 2012

VZA’nin uygulanmasindan oOnce izlenilecek siireg, adimlar halinde anlatilmaya
calisilacaktir. Analizin herhangi bir bilgisayar yazilimi ile uygulanmasindan 6nce bu adimlarin
dikkatle izlenmesi ¢ok 6nemlidir. Aksi takdirde analiz sonuglarinin giivenilirligi ve dogrulugu

tartismal1 hale gelebilmektedir.
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3.4.3.1.1 KVB’lerin Secilmesi

VZA’nin uygulanmasinda ilk asama KVB’lerin se¢ilmesidir. Performans 06l¢iimiine
yonelik bir ¢alismada KVB’lerin secilmesinde iki faktor onemli rol oynamaktadir. Bunlar;
secilen KVB’lerin homojenligi ve KVB sayisidir. KVB’lerin iiretim ve teknoloji agisindan
birbirlerine benzer yani homojen olmalar1 yani homojen olmalari anlamli sonuclar elde
edebilmede ¢cok dnemli bir yere sahiptir.

KVB’ler aym1 gorevleri yerine getiren, benzer hedefleri olan homojen birimler
olmalidirlar. KVB’lerin performanslarim1 karakterize eden girdi ve c¢iktilar, yogunluk ve
biiyiikliik gibi ozellikleri disinda &zdes olmahdirlar. Ornek verilecek olursa; lise ve
tiniversitelerin  performanslar1  karsilastirilmak istenildiginde, farkli girdi ve ¢iktilar
kullanilacagindan VZA etkinlik skorlarinin kullanilmasi uygun olmayacaktir. Ya da sigorta ve
bankacilik sirketleri farkli sektérlerde olduklarindan veya farkli performans belirleyicilerine
sahip olduklar1 i¢in VZA ile performans kiyaslamalarina tabi tutulamayacaklardir.

Homojen KVB’ler su ortak 6zellikleri tagimaktadirlar:

e Tiim KVB’ler ayn1 pazar kosullarinda faaliyet gostermelidirler (Bu durum 6zellikle kar-

amagli olmayan KVB’ler i¢in gegerlidir),
e Performanslarini en iyi sekilde temsil edecek, 6zdes girdi ve ¢iktilara sahip olmalidirlar,

e Ayni hedeflere ulagmak i¢in ¢abalayan ayni tiir gorevlere sahip birimler olmalidirlar.
Bir diger 6nemli nokta da analize dahil edilecek olan KVB’lerin homojen olmasinin
yani sira sayilariin belirlenmesidir. Analize alinacak olan KVB’lerin sayisi yapilacak olan
caligsmanin amacina ve performansi karsilastirilacak olan homojen birim sayisina baglidir. Bu
durum i¢in yazinda yer alan bazi oneriler su sekildedir:
e Ornek biiyiikliigiiniin, girdi ve ¢ikt1 sayis1 toplaminmn en az iki ya da ii¢ kat1 olmasi

gerekmektedir,

e KVB’lerin sayis1 analizde kullanilacak olan girdi-¢ikti faktorleri toplaminin en az 3 kati
olmalidir,
e n>maks {mxs, 3(m+s)}, burada n; KVB sayisini, m; girdi degisken sayisini ve s; ¢ikti

degisken sayisini ifade etmektedir (Cooper vd., 2011: 73).

Analize dahil edilecek KVB sayis1 fazla oldugunda, etkinlik sinirin1 olusturacak olan
yiiksek performansa sahip birim sayisi elde etme olasilig1 da yiiksek olacaktir. Yiiksek KVB
sayist girdi ve c¢iktilar arasindaki tipik iliskileri ayirt edici olarak tanimlama imkani
saglamaktadir. Genel olarak KVB sayisi arttikca analiz daha fazla girdi ve c¢iktiya
uygulanabilmektedir. Fakat VZA iizerine ¢alisma yapan bir arastirmact bu konuda dikkatli

olmali, KVB sayisin1 gerekmedigi miiddetce arttirmaya ¢alismamalidir. KVB’lerin sayisinin
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arttirtlmasinda dikkat edilmesi gereken en onemli husus KVB’lerin homojenligidir. KVB
sayisini arttirmak ugruna bir arastirmact heterojen birimleri analize dahil edip homojenlik

kuralin1 ¢ignememelidir (I¢dz, 2013: 39).

3.4.3.1.2 Girdi ve Cikt1 Degiskenlerinin Belirlenmesi

VZA sonuglari, analizde kullanilacak olan girdi ve ¢ikti kiimelerinin segilmesi ile
dogrudan iliskilidir. VZA, veri tabanl bir etkinlik 6l¢me teknigi oldugundan, yapilacak olan
Olclimiin saglikli olmasi igin iiretim teknolojilerini en iyi sekilde temsil eden girdi ve ¢iktilarin
se¢ilmesi gerekmektedir.

Herhangi bir VZA uygulamasina iligkin en o6nemli zorluk, girdi ve c¢iktilarin
belirlenmesi asamasidir. Girdi ve ¢iktilarin belirlenmesi siirecine yonelik herhangi bir kural
bulunmamaktadir ve girdi-gikti se¢im kriterleri olduk¢a 6znel olmakla birlikte karar
uygulamaciya birakilmistir.

Bir VZA calismasi, caligma ile ilgili kabul edilen tim girdi ve g¢iktilarin ayrintil
listesinin olusturulmasiyla baslamaktadir. Bu asamada Oncelikle KVB’nin performansi
tizerinde etkisi olan ve analize tabi tutulacak tiim girdi ve ¢iktilar listelenir. Nicel (istatistiksel)
ya da nitel (AHP, yoruma dayali, uzman goriisiinden faydalanan vb.) yontemler yardimi ile
analiz i¢in gereken en Oonemli girdi ve ciktilar secilebilir ve bdylece listede bulunan toplam

girdi-¢ikt1 sayis1 gereken seviyeye diisiiriilmiis olur (Icdz, 2013: 41).

3.4.3.1.3 Veri Zarflama Analizi Cesitleri

Literatiirde etkinlik 6l¢timiiyle ilgili olarak Farrell’in 1957 yilindaki ¢alismasi baslangi¢
olarak kabul edilmektedir. Daha sonra Charnes-Cooper-Rhodes 1978 yilinda sabit getiri
varsayimi adi altinda CCR modelini ortaya koymustur. Banker-Charnes-Cooper ise 1984
yilinda teknik ve dlgek etkinligini ayrigtiran BCC modelini ortaya koymustur. VZA oncelikle
kesirli programlama modeliyle ortaya konmakta, ancak bu modelin ¢6ziimiiniin zorlugundan
dolayr eldeki model dogrusal programlama modeline donistiiriilerek gerekli ¢oziimlemeler
yapilmaktadir (Alis, 2014: 47).

VZA, girdiye ve ciktiya yonelik olarak iki yonli kullanilabilme 6zelligine sahiptir.
Girdiye yonelik VZA modelleri; belirli bir ¢ikt1 bilesimini en etkin bir sekilde iiretebilmek
amaciyla kullanilacak en uygun girdi bilesiminin nasil olmas1 gerektigini arastirirken, ¢iktiya
yonelik VZA modelleri ise belirli bir girdi bilesimi ile en fazla ne kadar ¢ikti bilesimi elde
edilebilecegini aragtirmaktadir.

VZA’da tiim modellerin ortak yani, hangi KVB’lerin etkinlik sinirin1 olusturduklarinin

ve boylece etkinlik smirmin olusturulmasiyla etkin ve etkin olmayan KVB’lerin tespit
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edilmesidir. Modeller arasindaki fark, kullanilan modele gore bu yiizeyin geometrisinde ortaya
¢ikmaktadir. Sinirin olusturulmasiyla birlikte sinirin altinda kalan ve etkin olmayan KVB’ler
i¢in kullanilmayan kaynaklardan bahsedilebilmektedir (Aktas, 2014: 23).

Performans degerlendirmelerinde ortaya konan sonuclara gore girdilerde meydana
getirilen belirli bir miktar artis sonucunda ¢iktilarda meydana gelmesi beklenen artis, bu artigla
orantili veya orantisiz bir sekilde artabilir. Eger ¢iktilar, girdilerdeki artisla orantili bir sekilde
artarsa, bu durumda olgege gore sabit getiri (Constant Returns of Scale — CRS) halinde soz
edilmekte, ayn1 sekilde eger ¢iktilar, girdilerle ayni1 oranda degil de farkli bir oranda artiyorsa,
bu durumda 6l¢ege gore degisken getiri (Variable Returns of Scale — VRS) durumundan s6z
edilmektedir. VRS durumunda, ¢iktilar, girdilere oranla daha fazla veya daha az artmakta,
ancak orantil1 bir artis olmamaktadir (Demirci, 2012: 37).

Olgege gore sabit getiri (CRS) ile 6lgege gore degisken getiri (VRS) durumlari

arasindaki iligkiyi matematiksel olarak su sekilde ifade etmek miimkiindiir;
CRS Teknik Etkinlik Skoru = VRS Teknik Etkinlik Skoru x Olcek Etkinligi (6)

Hangi modelin kullanilacagi, arastirmanin niteligine gore degismektedir. KVB’nin
Olgege gore sabit getiriye sahip oldugu varsayiliyor ve birimlerin toplam etkinlikleri
belirlenmek isteniyor ise CCR modeli, KVB i¢in dlgege gore degisken getiri varsayimi gegerli
ve yalnizca birimlerin teknik etkinlikleri hesaplanmak isteniyor ise BCC modeli kullanilabilir.
Ancak, KVB’nin etkinlikleriyle ilgili daha ayrintili bilgi edinmek isteniyorsa, bu durumda
toplam, teknik ve 6lgek etkinliklerinin timiinii hesaplamak gerekmektedir. CCR modellerinin
¢ozlilmesiyle KVB’lerin toplam etkinliklerine iligkin yorumlar yapilabilirken; BCC modelinin
¢ozliimii ile KVB’lerin teknik etkinlikleri incelenmis olacaktir (Alig, 2014: 47).

Olgege gore sabit getiri varsayimiyla dlgiim yapan CCR modeli ile 6lgege gore degisken
getiri varsayimiyla 6l¢iim yapan BCC modeli i¢in tiretim sinirlarimin farkli olacagi agiktir.
Asagida her iki modele ait iiretim sinirlarina yer verilmistir. Sekil 3.5 tizerinde CCR modelinin
tiretim siirma ve lretim olanaklar1 kiimesine yer verilirken, Sekil 3.6 {izerinde ise BCC

modeline ait bir iiretim sinir1 ve liretim olanaklar1 kiimesi gosterilmistir.
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A Cikt Uretim Sinirt

Uretim Olanaklar1 Kiimesi
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Sekil 3.5 CCR Modeline Ait Uretim Olanaklar1 Kiimesi
Kaynak: Tarim, 2001

v Olcege Gore Sabit Getiri Modeli (CCR)

Charnes, Cooper ve Rhodes tarafindan gelistirilen ve isimlerinin bas harfleriyle anilan
CCR modeliyle, olgege gore sabit getiri (CRS) durumunda etkinlik simir1 hesaplanmaktadir.
Buradaki CCR goreceli etkinlik modeli, toplam etkinliktir. Ayrica VZA’da iist etkinlik sinirinin
1 olarak kisitlanmasi ile tiim KVB’lerin etkinlik skorlar1 O ile 1 arasinda bir deger almaktadir
(Demirci, 2012: 58).

Charnes, Cooper ve Rhodes (1978) tarafindan onerilen ilk VZA modeli olan CCR
modeli, etkinligi 6lgege gore sabit getiri varsayimi altinda 6lgmektedir. CCR modeli, girdi ve
¢ikt1 yonlii olmak {izere iki sekilde tanimlanabilmektedir. CCR modellerinde etkinlik sinir1
orijjinden baslayip, etkin olan karar verme birim(ler)inden gecen bir dogru ile temsil
edilmektedir. Bu durum Sekil 3.5 {izerinde ifade edilmistir.

Girdiye yonelik CCR modeli ile ¢iktiya yonelik CCR modelinde saglanan zarflama
ylizeyinin ayni olmasina karsin, etkin olmayan karar birimlerinin her iki yontemde de sinir
tizerinde farkli izdiigtimleri alinmaktadir. Girdiye yonelik CCR modelinde etkin olan bir karar
birimi ¢iktiya yonelik karar biriminde de mutlaka etkin durumda olmaktadir (Kuskonmaz,
2014: 84).

v Olcege Gore Degisken Getiri Modeli (BCC)

Bu model, Banker, Charnes ve Cooper tarafindan onerilmistir (1984). BCC modeli,
verilen bir dlgekte teknik etkinligi vermekte ve Olgege gore artan, azalan veya sabit getiri
altinda, teknik ve 6lcek etkinliginin ayrimini yapmaktadir. CCR modeli 6lcege gore sabit getiri
altinda toplam etkinligi 6lcerken, BCC modeli 6lgege gore degisken getiri altinda saf teknik
etkinligi 6l¢mektedir (Aktas, 2014: 28).

Yaygin bir bicimde kullanilan bir diger model Banker, Charnes ve Cooper tarafindan
1984 yilinda gelistirilen ve 6lgege gore degisken getiri varsayimina dayanan BCC Modelidir.

Olgege gore sabit getiri durumunda karar birimlerinin etkinlik degerlerinin “1” olmast i¢in hem
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teknik hem de 6lgek etkinligine sahip olmasi gerekmektedir. Buna karsin, 6l¢ege gore degisken
getiri durumunda ise dlgek etkinligine sahip olmayan bir birim teknik etkinlige sahipse “en iyi
gbzlem” olarak etkinlik sinir1 izerinde yer alabilmektedir.

Girdiye yonelik BCC modeli, girdilerin oransal azalmasi boyunca, sinir dogrultusunda
maksimum hareketi amaclarken; ¢iktiya yonelik BCC modeli ¢iktilarin oransal artirimi ile sinir
dogrultusunda maksimum hareketi amaglamaktadir.

Tim KVB’ler icin Olgege gore getiri tiiriiniin de belirlenebildigi BCC modelinde sinir
her zaman CCR sinirmin altinda yer almaktadir. Bu nedenle CCR etkinlik degeri, BCC etkinlik
degerinden kiigiik veya ona esit olmaktadir (Kuskonmaz, 2014: 86).

Cikt1
A Uretim Sinirt

. Uretim Olanaklari Kiimesi

» Girdi

Sekil 3.6 BCC Modeline Ait Uretim Olanaklar1 Kiimesi
Kaynak: Tarim, 2001

3.4.3.1.4 Veri Zarflama Analizi ile Goreli Etkinlik Ol¢iimii

VZA modelleri girdi ya da ¢ikt1 yonelimli olmasina ya da olmamasina, 6lgege gore getiri
varsayimlarina vb. faktorlere gore siiflandirilabilirler. Elde edilecek ¢iktilar secilen modele
gore degisiklik gosterecektir. Uygun VZA modelinin secilmesinde yararl olabilecek faktorlere
deginilmesi gerekmektedir.

Model se¢iminde kullanilan girdiler kontrol edilemiyorsa ¢ikt1 yonlii bir model; elde
edilen ciktilar kontrol edilemiyorsa girdi yonlii bir model tercih edilmelidir. Girdi ya ¢ikti
kontroliine karar verilemedigi durumlarda ise toplamsal modeller tercih edilmelidir.

Olgege gore sabit getiri veya dlcege gore degisken getiri modellerinin secimi, belirlenen
uygulamaya goére degisim gosterecektir. KVB performanslarinin isleyis Olcegine baglh
olmamasinin beklendigi durumlarda (6rnegin biiylik monopollere iliskin performanslarin
karsilastirilmasinda) Olcege gore sabit getiri (CRS) modellerinin kullanilmasi daha uygun
olacaktir. Diger durumlarda ise dlgege gore degisken getiri varsayiminin kullanilmasinin daha

uygun olacag ifade edilmektedir (I¢6z, 2013: 42).
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3.4.3.1.5 Veri Zarflama Analizi Sonuclarinin Degerlendirilmesi
VZA’da son asama, etkinlik skorlarinin elde edilmesinin ardindan sonuglarin
degerlendirilmesi asamasidir. Bir VZA uygulamasinin sonucunda,

v' Etkin KVB’ler,

v' Etkin olmayan KVB’ler,

v' Etkin olmayan KVB’ler tarafindan kullanilan fazla kaynak miktarlari,

v Etkin olmayan KVB’lerin sahip olduklar1 girdiler ile tiretmesi gereken ¢ikti miktarlari

(iyilestirme Onerileri),

v" Etkin olmayan KVB’ler i¢in referans kiimesini olusturan birimler belirlenmektedir.
Charnes ve Cooper %100 tam etkinligin ancak asagida belirtilen kosullar altinda
gerceklesecegini One slirmiistir.

Herhangi bir ¢iktinin degeri asagidaki kosullar disinda arttirilamaz;
Bir ya da daha ¢ok girdinin degerinin artmast,

Bir ya da daha ¢ok ¢ikt1 degerinin azalmasi.

Herhangi bir girdinin degeri asagidaki kosullar disinda azaltilamaz;

Bazi ¢iktilarin degerinde azalma olmast,

AR NEE N NN

Diger ¢iktilarin degerinde artis olmasi.

Etkinlik hesaplamalar1 sonucunda her bir birim igin “0” ve “1” arasinda (ylizde deger
olarak %0 ve %100 araliginda) degerler elde edilir. 1 ya da %100 etkinlik degerine sahip olan
birimler, analiz sonucu en iyi performans gosteren etkin birimler olarak nitelendirilmekte ve
1’den az etkinlik degerine sahip birimler ise goreli olarak etkin olmayan birimler olarak kabul
edilmektedirler.

Degerlendirmeye alinan her bir KVB i¢in goreli etkinlik skorlar1 elde edildikten sonra
etkin olmayan birimler ayr1 ayr1 incelenerek, bu birimleri etkin hale getirebilmek i¢in alinacak
onlemler belirlenmektedir. VZA, etkin olmayan birimlerin, etkin birimlerin uyguladigi
yontemleri ornek olarak onlara benzemeye c¢aligmasi varsayimi {lizerine kurulmustur. Etkin
olmayan birimlerin 6rnek alacaklari etkin birimlerden olusan kiimeye “Referans Kiimesi” adi
verilmektedir. Bir referans kiimesinde yer alan etkin karar birimleri, etkin olmayan karar
birimlerine ne kadar yogunlukta referans gosteriliyorsa referans o denli gii¢liidiir. Bu yogunluk,
karar birimlerinin performanslartyla yakin iligkilidir.

Sonuglarin degerlendirilmesinde en son asama ise etkin olmayan KVB’lerin etkin
olabilmeleri 1i¢in girdi veya c¢ikti miktarlarinda yapmasi gereken degisikliklerin

(iyilestirmelerin) énerilmesidir (Icdz, 2013: 42-43).
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3.4.3.2 Veri Zarflama Analizi Giiven Bolgesi Yaklasimi (DEA/AR)

VZA’da girdi ve ¢ikt1 degiskenlerine iliskin agirliklara kisitlarin eklenmesiyle modelin
ayristirma giicli artmakta, ayrica bu agirlik kisitlarinin kullanilmasiyla yonetsel tercihleri ya da
ele alinan KVB’lere iliskin piyasa verilerini de modele dahil edebilme olanagi dogmaktadir.

Yazinda, agirlik kisitlarinin VZA modeline dahil edilmesiyle ilgili olarak ortaya konan
farkli yontemler bulunmakla birlikte, yapilan ¢aligmalarda siklikla uygulanan bir yontem olarak
giiven bolgesi (Assurance Region-AR) modelleri ile karsilasilmaktadir. Allen vd. (1997)
tarafindan yapilan siniflandirmada giiven bolgesi yontemi bu ¢alismalar iginde ilk grupta yer
almaktadir.

AR modelleri, girdilere ve ¢iktilara konulan alt ve iist limitlerle olusturulan kisitlarda
girdilerin ve ¢iktilarin kendi i¢lerinde ayr1 ayri iliskilendirilmesi halinde ARI adin1 alirken, girdi
ve ciktilarin agirliklarinin birbiriyle iligkilendirilmesi halinde ise ARII modelleri olarak
isimlendirilmektedir (Cooper vd., 2011: 95). AR modelleri ile agirlik kisitlart olugturulurken
ihtiya¢ duyulan agirliklara iligkin alt ve {ist limit degerleri uzman goriislerine dayanarak ya da
bu goriislerle birlikte girdi ve ¢ikt1 degiskenlerine iliskin fiyat/maliyet verilerine de dayanarak
elde edilebilmektedir. Bu tiir verilerin olmamasi halinde ise uzman goriislerinin
degerlendirilmesinde  AHP vb. c¢esitli ¢ok kriterli karar verme yaklasimlarindan da
faydalanilabilmektedir (Lai vd., 2015: 82; Kong ve Fu, 2012: 543).

DEAJ/AR olarak ifade edilen bu yeni etkinlik analizi modeli, ilgili yazinda yaygin olarak
kullanilan DEA/AHP tekniginin bazi durumlarda sahip oldugu mantik dis1 agirliklar, asiri
duyarli ikili karsilagtirmalar, veri kayb1 ve agirliklarin olduk¢a yiiksek tahmin edilmesinin
sonuclari etkilemesi gibi olumsuzluklarin listesinden gelmektedir. Ayrica daha 1yi karsilastirma
yapmasi ve daha iyi tahmin edilen sonuglar, modelin avantajlari arasinda yer almaktadir (Wang
vd., 2008b: 911).

Girdilerin agirliklarin1 kendi i¢inde ve ¢iktilarin agirliklarint da kendi iginde
iliskilendirmek iizere asagidaki sekilde ARI kisitlar1 yazilmaktadir (Zhu, 2009: 44). ai ve Bi
sirastyla, girdilere iliskin agirliklarin orani (vi/ Vj) igin alt ve {ist limiti; 8- ve yr ise ¢iktilara

iliskin agirliklarin orani (Ur/ Up) igin alt ve st limiti ifade etmektedir.

ai< < Bi(i=1,...,m) @)
]

8r < L < yr (=1, 5) (8)
/)

ai, Bi ve or, yr degerleri girdi ve ¢ikt1 degiskenlerine iliskin agirliklarin alt ve tist limitleri

olmak tizere agirlik kisitlari asagidaki sekilde yazilmaktadir (Taylor vd., 1997: 352). Kisitlarda
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yer alan LB;j ve UB;j degerleri i. girdi degiskenine ait agirligin alt ve iist limitini; LBy ve UB;

degerleri r. ¢ikt1 degiskenine ait agirligin alt ve {ist limitini gostermektedir.

LBi<ﬂ<% 9)
UBj_Uj_LBj
LB _ ur _ UBy (10)

UByp Up LBy

Gosterilen sekilde ortaya konan kisitlar, CCR ve BCC modellerine eklenerek agirlik
kisitl modelin uygun ¢6ziimiine ulasiimaktadir. Cooper vd. (2002: 152)’nin belirttigi tizere AR
(gliven bolgesi) ismi bu kisitlarin eklenmesiyle agirliklarin alaninin bu kisitlarla belirlenen bir
alanda sinirlandirilmasindan gelmektedir. Bu model sonucunda elde edilen etkinlik skorlar
cogunlukla temel CCR modelindeki skorlardan daha diisiik olmaktadir ve CCR modeline gore
etkin olan bir KVB’nin agirlik kisith AR modeliyle etkin olmadig1 goriilebilmektedir (Ozdemir
ve Demirelli, 2013: 224).

Ozellikle AHP ile elde edilen degisken agirliklar1 arasindaki biiyiik farkliliklarin, elde
edilecek sonuglar iizerinde olumsuz etki olusturmamasi i¢in bir “giiven bdlgesi” olusturma
ihtiyact dogmustur. Giiven bolgesi ismi, agirliklarin olugturmus oldugu bdlgenin 6zel bir alan
ile sinirlandirilmasi ile yeni bir bdlgenin elde edilmesi isleminden almaktadir. Genellikle karar
birimlerinin etkinlik degerleri, bu tarz sinirlandirmalar ile daha diisiik ¢cikmaktadir. Hatta cogu
durumda ise 6nceden etkin olarak belirlenmis karar birimlerinin bu sinirlar modele dahil
edildikten sonra etkin olmadiklar1 goriilmektedir.

VZA-AR modeli ilk kez 1990 yilinda Thompson vd. tarafindan ortaya konulmus ve
ABD’nin Kansas eyaletinde faaliyet gosteren 83 ¢iftligin etkinligini degerlendirmek icin
kullanilmistir. Bu yontemin kullanilmasi ile etkin KVB sayisinin 23°ten 8’e diistiigli ve
geleneksel VZA yontemlerine nazaran daha az sayida etkin KVB oldugu belirlenmistir.
Thompson vd. (1990), geleneksel VZA yontemine AR kisitlarinin eklenmesi ile etkin ve etkin
olmayan KVB’lerin ayristirilmasi siirecinde modelin ayrim giiciiniin arttigini ifade etmistir.
Sonug olarak, VZA-AR modelinin irettigi etkinlik skorlariin daha gergekg¢i oldugu ifade
edilmektedir.

1997 yilinda Taylor vd., VZA-AR modeli ile Meksika bankalarinin performanslarini
inceleyen bir ¢alisma gercgeklestirmis ve bu ¢alisma sonucunda, BCC modeli ile 1991 yilinda
bulunan etkin KVB sayis1 6 iken, AR kisitlarinin modele eklenmesi ile etkin KVB sayisinin

2’ye diistiigii gézlemlenmistir (Lai, 2013: 178).
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Havacilik sektoriindeki performans degerlendirme ¢alismalarinda ise VZA-AR yontemi
ilk kez Lai Po-Lin (2013) tarafindan Avrupa ve Asya Pasifik Ulkelerinde bulunan 24
havalimaninin etkinlik 6l¢timiinde kullanilmistir. Calismanin ilk asamasinda BCC modelleri
kullanilmis ve 19 havalimani etkin olarak bulunmustur. ikinci asamada AHP yontemi ile girdi
ve cikti degiskenlerine ait agirliklar belirlenmis ve bu sekilde gergeklestirilen AHP/VZA
modelinde yine 19 havalimani etkin olarak bulunmustur. Calismanin son agsamasinda ise AHP
yontemi ile elde edilen agirliklar kullanilarak AHP/VZA modeline AR kisitlar1 eklenmis ve
havalimanlar1t AHP/VZA-AR modeli ile yeniden analize tabi tutulmustur. Bu sekilde uygulanan

model ile etkin havalimani sayisinin 19°dan 5’e diistiigii goriilmiistiir.

3.4.3.3 Analitik Hiyerarsi Siireci (Analytic Hierarchy Process)

Is diinyasinda karar verme, tek bir kriteri géz 6niine almaktan ziyade ¢ok fazla kriterin
temel alinmasini gerektirmektedir. Boylesi durumlarda karar vericiler, alternatifler arasindan
belirlenen kriterleri kullanarak se¢im yapmak durumundadirlar. Cok kriterli karar verme
teknigi, alternatifler arasindan se¢cim yapma problemlerine ¢éziim getirme konusunda bilinen
en yaygin tekniklerden birisidir. AHP ise 1970’11 yillarda Thomas Saaty tarafindan gelistirilmis
olan ¢ok kriterli karar verme teknigidir (Lai, 2013: 77).

Analitik Hiyerarsi Proses (AHP), ilk olarak 1968 yilinda Myers ve Alpert ikilisi
tarafindan ortaya atilmis ve 1977 de ise Saaty tarafindan bir model olarak gelistirilerek karar
verme problemlerinin ¢oziimiinde kullanilabilir hale getirilmistir. AHP, karar hiyerarsisinin
tanimlanabilmesi durumunda kullanilan, karar etkileyen faktorler agisindan karar noktalarinin
yiizde dagilimlarini veren bir karar verme ve tahminleme yontemi olarak agiklanabilir. AHP bir
karar hiyerarsisi tizerinde, dnceden tanimlanmis bir karsilastirma ¢izelgesi kullanilarak, gerek
karari etkileyen faktorler ve gerekse de bu faktorler agisindan karar noktalarinin 6nem degerleri
acisindan, bire bir karsilastirmalara dayanmaktadir. Sonucta 6nem farkliliklari, karar noktalari
tizerinde yilizde dagilima doniismektedir.

AHP, karar almada grup veya bireyin onceliklerini de dikkate alan, nitel ve nicel
degiskenleri bir arada degerlendiren matematiksel bir yontemdir. Pazarlama uygulamalar1 dahil
olmak iizere stratejik planlamada da uygulanan yararl: bir karar analiz teknigidir (Karatop,
2015: 46).

AHP yontemi, bir veya daha fazla karar vericinin bulundugu, belirlilik veya belirsizlik
iceren ortamlarda cok fazla alternatif ile kriterin bulundugu karar problemlerinde
kullanilmaktadir. Kullanimi kolay bir metot olup bireysel ve grup halinde karar verebilmeye,

karar vericinin sezgi ve i¢glidiilerini ¢6zlim siirecine katabilmesine, farkl fikirlerin uzlasarak
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birlikte hareket edebilmesine imkan saglamaktadir. AHP nin en 6nemli fonksiyonlarindan biri
de birgok faktorii tek bir hiyerarside sentezleyebilmesidir.

AHP yonteminin amaci, verilen segenekler kiimesi i¢in baglantili 6nceliklerin bir
cizelgeye oturtulmak suretiyle, karar vericilerin sezgisel yargilarini ve karar verme stirecindeki
seceneklere ait karsilastirma tutarlilign da dikkate alarak, bu karar verme siirecinin en etkin
sekilde tamamlanmasini saglamaktir. Bu yaklasim, karar vericinin bilgi ve tecriibesine dayali
sahip oldugu yargilar1 destekler niteliktedir.

AHP, alternatiflerin ortak bir kritere gore ikili karsilastirilmasina dayanan bir dlgiim
teorisidir. AHP ¢ok kriterli ve ¢cok segenekli problemlerin sonuca ulasmasinda karar vericiye
onemli yardimlar saglamaktadir. AHP problemi, birden fazla seviyeden meydana gelen bir
hiyerarsik yap1 ile olusturulmaktadir. Analitik Hiyerarsi Siirecinde her sorun i¢in amag, kriter,
olas1 alt kriter seviyeleri ve alternatiflerden olusan bir hiyerarsik yapi1 kullanilmaktadir.
Karmasik, anlasilmasi zor veya yapisallasmamis sorunlar i¢in uygulanabilecek genel bir
yontemdir. Hiyerarsilerin olusturulmasi, Ustiinliiklerin belirlenmesi ve mantiksal ve sayisal
tutarlilik olmak tizere li¢ temel prensip tizerine kurulmustur (Aydin, 2015: 103-104).

AHP, 6geleri arasinda karmasik iliskiler sergileyen sistemlere ait karar problemlerinde;
sistemi alt sistemleriyle iligkili, hiyerarsik bir yapida oldukga basitlestirerek ifade edip sezgisel
ve mantiksal diislinceyle irdeleyebilen bir yaklagimdir.

AHP, karmasik c¢ok kriterli problemlerinin; ana hedef, kriterler, alt kriterler ve
secenekler arasindaki iligkiyi gosteren, hiyerarsik bir yapida modellenebilmesine olanak veren
bir stliregtir. Bu yontem ile, ¢cok kriterli bir secim probleminde kriterlerin amaca katkisinin
belirlenebilmesi icin kriter agirliklar: hesaplanip bu degerlere gore en uygun karar secenegi
secilebilir (Balkuvar, 2015: 28).

AHP; hiyerarsilerin olusturulmasi, tstiinliiklerin belirlenmesi ve mantiksal ve sayisal
tutarlilik dl¢lilmesi olmak iizere ii¢ temel prensip iizerinde gergeklestirilmekte ve bu yontemde

son olarak oncelik degerlerinin (istiinliiklerin) sentezi islemine yer verilmektedir.

3.4.3.3.1 Hiyerarsilerin Olusturulmasi

Ik asamada karar verme problemi tamimlanmaktadir. Karar verme probleminin
tanimlanmasi i¢in dnce segenekler (karar noktalart) saptanmakta ve kararin kag sonug iizerinden
degerlendirilecegi belirlenmis olmaktadir. Daha sonra ise segenekleri etkileyen ana kriterler
saptanmakta, ana kriterlerin alt kriterleri, varsa daha alt kriterleri hiyerarsik diizene uygun
sekilde tespit edilmektedir. Sonucu etkileyecek kriterlerin dogru belirlenmesi ve her bir kriterin

detayli agiklanmasi sonucunda anlagilirligi ve bagimsizligi saglanan kriterlerin kullanilmasi ile



111

ikili karsilastirmalarin dogru, tutarli ve etkin yapilabilmesi olduk¢a dnemlidir. Son olarak da
karar segenekleri (alternatifleri) hiyerarsinin en alt seviyesinde yer almaktadir.

Problemin anlamli bir sekilde hiyerarsik bir yapiya aktarilmasi gerekmektedir. Bu
hiyerarsik yapi, problemi en iyi sekilde ifade edebilmeli, problemi etkileyen tiim unsurlar
dikkate alinmali ve problemle ilgili katilimcilar tespit edilmelidir. Sekil 3.7°de AHP

yonteminde olusturulan genel bir hiyerarsik modele yer verilmistir (Turgut, 2015: 65).

Kriterler

Secenekler

Sekil 3.7 AHP Yontemi Hiyerarsik Model Ornegi
Kaynak: Turgut, 2015

Hiyerarsinin tepesinde amag, bir alt kademesinde karar1 etkileyecek ana kriterler ve
onlarin altinda da ana kriterlere etki eden alt kriterler yer almaktadir. Hiyerarginin en alt

boliimiinde ise karar alternatifleri yani segenekler yer almaktadir.

3.4.3.3.2 ikili Karsilastirmalar ve Ustiinliiklerin Belirlenmesi

Hiyerarsilerin olusturulmasi ile birlikte karar verici, her diizeydeki 6gelerin goreli
istiinliiklerini belirlemek icin ikili karsilastirma islemine baglar. Karar vericinin bu 6geler
hakkinda bilgi sahibi olmasi, hatta uzman olmasi gerekmektedir. Karar verici, her diizeydeki
ogeleri bir iist diizeydeki 6geye karsi onem derecelerine gore ikili olarak karsilastirir. ikili
karsilagtirmalar, hiyerarsinin en tepesinden baslar ve her diizeydeki karsilastirmalarla kare
matrisler olusturulur. Karar verici, 6l¢iit matrisi i¢in Ol¢iitleri ikili olarak karsilastirir (Karatop,
2015: 47).

Problemi olusturan kriter ve segenekler belirlendikten sonra kriterlerin karsilagtirmalari
yapilmasi ile ikili karsilastirma matrisi olusturulur. AHP’de ikili karsilastirma matrisinin

olusturulmasinda genellikle Saaty tarafindan onerilen 1-9 c¢izelgesi kullanilmaktadir. A
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kriterinin B kriterine gére dnem derecesi m ise B kriterinin A kriterine gore dnem derecesi 1/m

olarak kabul edilir. 1-9 cizelgesi Tablo 3.1 lizerinde gosterilmektedir.

Tablo 3.1 AHP Yontemi 1-9 Cizelgesi

Onem

Diizeyi Tanim Aciklama
1 Esit Derecede Onemli Her iki aktivite de amaca esit oranda hizmet etmektedir.
2 Ara Deger
3 Zayif Derecede Onemli Tercihler, zayif derecede iki aktiviteden biri lehinedir.
4 Ara Deger
5 Onemli Tercihler, iki aktiviteden biri lehinedir.
6 Ara Deger
7 Cok Onemli Tercihler, kuvvetli der_ece(?e iki aktiviteden biri
lehinedir.
8 Ara Deger
9 Cok Giiglii Derecede Onemli Bir aktivite, digerinden bariz sekilde tstiindiir.

Kaynak: Saaty, 2008

Eger karsilastirilacak m adet eleman varsa m(m-1)/2 adet karsilastirma yapilmalidir. n

kriterli karsilastirma matrisi:

(11 Q12 0 Qqp
21022 A2

A= : : (11)
LAn1 Anz * Annd

Karsilagtirma matrisi, nxn boyutlu bir kare matristir. Karsilagtirma matrisinin kosegeni
tizerindeki bilesenler, yani i = j oldugunda, 1 degerini almaktadir. Clinkii bu durumda ilgili
kriter kendisi ile karsilastirilmaktadir. Kriterlerin karsilastirilmasi, birbirlerine gore sahip
olduklar1 6nem degerlerine gore birebir ve karsilikli yapilmaktadir.

Karsilagtirmalar, karsilastirma matrisinin tiim degerleri 1 olan kdsegenin iistiinde kalan

degerler i¢in yapildiginda kdsegenin altida kalan bilesenler igin,
ajj = — (12)

esitligini uygulamak yeterli olacaktir. Matrisin en biiyiik 6zdegerine karsilik gelen 6zvektor,
agirhik  vektorii (goreli Oonem vektorli) olarak tanimlanmaktadir. Karsilastirma matrisi
kriterlerinin biitlin igerisindeki agirliklarii (ylizde 6nem dagilimlarini) belirlemek igin,
karsilastirma matrisini olusturan siitun vektorlerinden yararlanilarak n adet ve n bilesenli bir B

siitun vektorii olusturulur.
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Bi= (13)

B siitun vektorlerinin hesaplanma asamasinda asagidaki formiil kullanilmaktadir:

aij

YooEka

b (14)

Elde edilen her bir siitun vektdriiniin hiicreleri toplandiginda formiiliin yapisi geregi (biitiin
igerisindeki oranlarin toplam degeri) 1 degerini vermektedir.

Her degerlendirme kriteri i¢in tekrarlanan islemler sonucunda n kriter sayis1 kadar B siitun
vektori elde edilecektir. n adet B siitun vektorii, bir matris formatinda birlestirilmekte ve bu

sekilde C matrisi meydana gelmektedir.

rC11 C12 *° CinT
C21C22 =+ Cop

C= : : (15)
LCn1 Cn2 " Cppd

C matrisini olugturan satir bilesenlerinin aritmetik ortalamasi alinmasi ile 6ncelik (veya agirlik)

vektori olarak adlandirilan W vektori elde edilmektedir.

Y1 Cij
w; = ’T (16)
n adet wj degerinden olusan W vektorii asagida gosterilmistir.
_Wl_
W3
w=|. (17)
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W vektort, kriterlerin birbirlerine gére 6énem degerlerini gosteren ylizde dnem dagilimlarini

gostermektedir.

3.4.3.3.3 Tutarhliklarin Hesaplanmasi

Tutarlili@in saglanmasi i¢in, 6rnegin A kriteri B kriterine gore 3 kat daha tistiin, B kriteri
C kriterine gore 2 kat daha iistlin ise, A kriteri C kriterine gore 6 kat daha {istiin olmasi
gerekmektedir. Karar vericinin kriterler arasinda yaptig1 birebir karsilagtirmalardaki tutarliligin
Olclilmesi dogru sonuglara yaklasabilmek icin gereklidir. AHP bu karsilastirmalardaki
tutarliligin 6l¢iilebilmesi igin bir siire¢ 6nermektedir. Bu siireg, AHP yonteminin bir tistiinligi
olarak karsimiza ¢ikmaktadir. AHP, ikili karsilastirmalar yapilirken ne kadar tutarli olundugunu
tespit edebilmektedir. Elde edilecek tutarlilik oraniyla, bulunan oOncelik vektoriiniin ve
dolayisiyla kriterler arasinda yapilan birebir karsilastirmalar, tutarliligin test edilebilmesi
imkanin1 saglamaktadir. Kriter sayisi ile temel deger adi verilen bir (A) katsayinin
karsilastirilmast ile tutarlilik oranina ulasilmaktadir. A’nin hesaplanmasi i¢in Oncelikle A
karsilagtirma matrisi ile W oncelik vektoriiniin matris ¢arpimindan D siitun vektorii elde

edilmektedir (Turgut, 2015: 70-72).

[di1 diz 0 din] Wi
d21 dzz dZn M{Z

D=| e (18)
—dnl an dnn— Wn

D siitun vektorii ile W siitun vektOriiniin karsilikli elemanlarinin boliimiinden her bir
degerlendirme faktoriine iliskin temel deger (E) elde edilmekte ve bu degerlerin aritmetik

ortalamasi temel degeri (matrisin en biiyiik 6z degerini, Amax ) vermektedir.

ﬂ=%0ﬂ@wm (19)
n .
Amax = l=nl = (20)

Ikili karsilastirmalar sonucunda elde edilen bir matrisin tutarli olabilmesi i¢in matrisin en biiyiik
0z degerinin (Amax), matrisin boyutuna (n) esit olmasi gerekir. Ahesaplandiktan sonra Tutarlilik
Gostergesi (Cl),
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Amax—n

Cl = —=2— (21)

n-—1

formiilii ile elde edilmektedir. Bu hesaplamalar yapildiktan sonra hesaplanmasi gereken son
deger Tutarlilik Orani (CR) degeridir. CR degerinin hesaplanmasi asamasinda asagida verilen

formiil kullanilmaktadir:

CI
CR=2 22)

Tutarlilik gostergesi degerinin (Cl), standart diizeltme degerine (RI) degerine boliinmesiyle
tutarlilik oran1t (CR) hesaplanmaktadir. CR < 0.10 oldugu durumlar tutarli olarak kabul
edilmekte ve elde edilen W agirlik vektoriiniin kriter agirliklandirma isleminde kullanilmasinin
uygun oldugu sdylenmektedir. Standart diizeltme degerinin (RI) bulunmasinda kullanilan tablo

asagida verilmistir:

Tablo 3.2 AHP Yéntemi icin Standart Diizeltme (RI) Degerleri

N 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12

RI 0.00 0.00 0.58 0.90 1.12 1.24 1.32 141 1.45 1.49 151 1.48
Kaynak: Saaty, 1996

3.5 Performans Analizi

Degisik endiistrilerde, iilkelerde ve bolgelerdeki firmalar, farkl iiretim se¢eneklerine
sahiptirler ve teknik olarak farkli girdi ve ¢iktt kombinasyonlar1 arasindan en uygun olanini
secerler. Her birinin iiretim setleri birbirinden farklidir, ¢iinkii sahip olduklar: fiziksel stoklari,
insan kaynaklar1 ve finansal sermayeleri, ekonomik altyapilari, bagis kaynaklar1 ve iiretimde
kullandiklar1 diger bazi fiziksel, sosyal ve ekonomik gevreleri birbirinden farklidir. Bu
farhiliklar, etkinlik aragtirmacilarinin degisik firma gruplarmin farkli iretim sinirlarinin
tahmininde kullanilmaktadir. Bu tahmin sonucunda elde edilecek bilgiler, yonetsel karar verme
asamasinda, yoneticiler i¢in son derece gerekli ve 6nemli bilgilerdir.

Farkli firsat kombinasyonlarini avantaja ¢evirme becerisi i¢in yonetim, performans
bilgilerine ihtiya¢ duymaktadir. “Performans” bilgisi, kurumlarda yapilmakta olan islerle degil,
kurumun basarmis oldugu islerle ilgilidir. Ara ¢iktilar, liretim oranlari, faaliyet toplamlar
tiirtinden siirece iligkin veriler, is yiikii 6lgiileri, talebe iliskin 6l¢iiler performans hakkinda kendi
baslarina kanit sayilmazlar. Bu tiirden 6lciiler, ¢ikt1 iiretiminin zamaninda yapilmasi ve kalite
ve maliyet ile ilgili somut hedeflerin karsilanmasi bakimindan kurum yoénetimine yarar

saglarlar.
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Kiiresel rekabet ortami, is diinyasinin ve endiistri ¢evrelerinin karmasik bir hale
gelmesine neden olmaktadir. Azalan {iriin 6miir devri siiresi, degisken {irtin modelleri ve diinya
capinda yayilan pazar yapisi, firmalar1 yiiksek teknolojinin yarattigi rekabet ortamina gok kisa
bir stirede uyum saglamak zorunda birakmakta ve bu konuda en iyi performansi gosterebilen

firmalar avantajli hale gelmektedir (Demirci, 2012: 5).

3.5.1 Performans Kavrami

Performans, en yaygin tanimiyla “organizasyonel girdiler ya da ¢iktilar veya bu girdi ve
ciktilar arasindaki iliski” seklinde tanimlanmaktadir. Ozellikle kamu sektérii ile diger kar amact
giitmeyen organizasyonlar olmak {izere tim organizasyonlarda, ¢iktilarin performans 6zelligi
cok boyutludur. Ciinkii bu organizasyonlar fiyat ve maliyetlerinin rakamsal verilerini bir araya
getiremezler. Dolayisiyla organizasyonlarin goreceli performanslarinin 6lgiilmesindeki en
onemli problem, ¢ok farkli oOzelliklere sahip organizasyonlar igin ortak bir model
bulunmamasidir.

Bir organizasyonun en temel performans gostergesi, belirli bir zaman sonucundaki
ciktist ya da galigmasinin sonucudur. Bu sonug, isletme amacinin ya da goérevinin yerine
getirilme derecesi olarak veya baska bir deyisle hedeflere ulagsma basarisi olarak algilanmalidir.
Bu durumda performans, “isletme amaglarinin gergeklestirilmesi igin gosterilen tiim ¢abalarin
degerlendirilmesi” olarak da tanimlanabilir (Demirci, 2012: 6).

Koken olarak Fransizca “performance” kelimesinden gelen performans kavraminin
Tiirk Dil Kurumu’na gore Tiirkce karsilig1i olarak “basarim” yani “herhangi bir olay1 veya
durumu basarma istegi ve glicli” anlamina gelmektedir.

Performans Kavrami “Orgiitin maddi ve manevi unsurlarindan en st diizeyde
yararlanma derecesi” olarak tanimlanabilmektedir. Bu unsurlar nitel ve nicel olarak
Olciildiiglinde, elde edilen sonug, dnceden belirlenen misyon, ama¢ ve hedeflerle paralellik
gosteriyorsa, istenilen performans diizeyine yaklagilmis ya da erisilmis demektir (Gencan,
2014: 4).

Kaynaklarin smirli oldugu durumlarda etkinlik, verimlilik gibi kavramlar her zaman
onemli olmustur. Hizla degisen diinya ekonomisi, bir yandan isletmeleri siirekli yenilik
yapmaya zorlarken diger yandan yogun bir rekabet ile kars1 karsiya birakmaktadir. Yasanan
yogun rekabet ortami, isletmeleri kaynaklarimi en etkin sekilde kullanmaya itmektedir.
Isletmeler, planlanan hedeflerinden sapmalarimi belirlemek ve rakipleri arasindaki konumlari

hakkinda karar vermek icin 6l¢iimlere gerek duymaktadir. Isletmelerin iirettikleri ¢iktilar ile bu
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ciktilar1 iiretmek ic¢in kullandiklar1 girdiler arasindaki iliskinin belirlenmesinde etkinlik ve

verimlilik analizleri ¢ok 6nemli yonetim araglaridir (Artut, 2013: 4).

3.5.2 Performans Olciimii

Toplam Kalite Yonetimi yaklasiminda en 6nemli husus 6l¢iilemeyen bir parametrenin
gelistirilemeyecegi hususudur. Kar amaci giitsiin ya da gilitmesin, gelisim gostermeyen bir
organizasyonun, rekabet yogun bir pazar ortaminda yer almasi diisliniilemeyecektir.
Performansin gelistirilebilmesi de yapilacak saglikli performans 6l¢iimlerine baghdir.

Genel kabul gormiis performans Ol¢ciim modelleri ii¢ baslik altinda incelenebilir.
Bunlardan en basit olani, tek girdi ile tek ¢ikti tiretimi yapan organizasyonlarda kolaylikla
hesaplama saglayan ve girdinin ¢iktiya oran1 seklinde formiile edilebilen verimlilik analizidir.

Diger bir performans 6l¢tiim modeli de parametrik bir yontem olan regresyon analizidir.
Bu yontemle ¢oklu girdi ile tek ¢ikti lireten organizasyonlarin performanslari 6l¢iilebilmekte ve
girdiler ile ¢iktilar arasindaki iliski dogrusal olarak agiklanmaya ¢alisilmaktadir.

Performans 6l¢iim modelleri i¢in son olarak matematik programlama tabanli parametrik
olmayan yontemler ortaya atilmistir. Cok boyutlu teknikleri igeren bu yontemlerle, ¢oklu girdi,
coklu ¢ikt1 iligskileri matematiksel olarak modellenmeye c¢alisilmaktadir. Giiniimiiz
organizasyonlarinin ¢oklu iretim yapilart dikkate alindiginda, matematiksel programlama
modellerinin daha fazla gelisme gostermesinin ve yayginlasmasinin nedenleri daha iyi
anlasilmaktadir (Demirci, 2012: 7).

3.5.3 Performansin Boyutlar:

Y Onetimlerin performans anlayislar1 ve belirlenmis olan 6l¢tim kriterleri tarih icerisinde
stirekli olarak degismistir. Bu siire¢ icerisinde bazi performans kriterleri 6nemini kaybedip
bazilar1 daha 6nemli hale gelirken, yeni gelisen anlayislar da olusmustur. Performansi olusturan
ve en yaygin olarak kullanilan performans boyutlari; etkililik, etkinlik ve verimliliktir (Gencan,

2014: 5). Bu kavramlar agagida alt basliklar seklinde aciklanmuistir.

3.5.3.1 Etkililik (Effectiveness)

Etkililik, yapilan1 dogru yapmaktir (Mc Clain ve Thomas, 1986: 152). Etkililik,
gerceklesen ile kaynaklarin daha etkili kullanilmasi durumunda yapilabilecek olani karsilastirir.
Bu kavram, yeni bir performans standardi ya da potansiyeli ger¢eklestirmek i¢in bir ¢ikt1 hedefi
olusturmasini da kapsamaktadir (Prokopenko, 1998: 43). Kisaca etkililik, amaglanana ulasma

derecesi olarak da tanimlanabilir.
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3.5.3.2 Verimlilik (Productivity)

Verimlilik (productivity) kavrami ilk kez Alman bilim adami G. Agricola tarafindan
kullanilmistir. 1776 yilinda Quesnay ilk kez makalesinde verimlilik kavramina yer verirken,
1883'te Littre verimliligi; tiretme yetenegi veya liretme giicii olarak ifade etmistir.

Verimlilik arttik¢a performans hedefleri en iist noktalara ¢ekilecektir. Bu nedenle, bir
birey ya da grubun verimliligi ne kadar yiiksek ise performansi da o kadar iyidir demek yanlis
olmayacaktir (Taskoprii, 2014: 8).

En basit anlamda verimlilik, elde edilen toplam fiziksel gelirin kullanilan fiziksel gidere
oranidir (Demir vd., 1985: 13). Drucker’a gore verimlilik “en az c¢aba ile en ¢ok ¢iktiy1

verebilecek biitiin iretim kaynaklari arasindaki dengedir” (Drucker, 1977: 44).

3.5.3.3 Etkinlik (Efficiency)

Yazinda verimlilik ile etkinlik kavramlarinin birbirleriyle karistirildigi ve sik sik
birbirlerinin yerine kullanildig: goriilmektedir. Etkinlik, verimlilige gore daha kapsamli bir
kavramdir. Verimlilik girdiler ve ¢iktilarla ilgilenirken, etkinlik ¢iktilar, sonuglar ve bunlarin
etkileriyle ilgilenmektedir. Verimlilik, tiretim kaynaklarinin ne kadar iyi kullanildigini
olgerken, etkinlik ise amaglarin ne 6l¢iide gergeklestigini belirlemektedir. Etkinlik ayrica en az
sayida girdi bilesimi ile miimkiin olan en c¢ok ¢iktiyr iiretebilme yetenegi olarak da
tanimlanabilir. Akal’a gore etkinlik, dogru islerin yapilmasidir (Akal, 1996: 16).

Etkinlik, “lreticiler tarafindan ortaya konulan ekonomik hedeflerin siirdiiriilebilmesi”
seklinde tanimlanabilir. Buradan hareketle eger hedef, ¢iktilar1 en yiiksek seviyeye ¢ikarmak
ise etkinlik, gézlenen ¢iktinin maksimum ¢iktiya orani ile 6lgiilmektedir. Ayni sekilde hedef,
geliri en yiiksek seviyeye ¢ikarmak ise gozlenen gelirin maksimum gelire orani ya da hedef,
maliyeti en diisiik seviyeye diisiirmek ise minimum maliyetin gézlenen maliyete oran1 seklinde
de ifade edilebilir (Demirci, 2012: 19-20).

Bir seyin etkin olmasi onun istenen sonucu vermesi demektir. Bu nedenle etkinlik,
belirli bir amaci gerceklestirmek i¢in drgiitsel cabay1 optimize etme siireciyle ilgilidir. Etkinlik,
gerceklesen ¢iktinin planlanan ¢iktiya orani olarak da ifade edilmektedir. Etkinlik, genellikle
isletmenin uzun dénemli amaglarin1 konu almaktadir (Karaoglu, 2015: 8).

Etkinlik kavrami ayrica, “firmanin verilen teknolojik yapi icerisinde saglayabilecegi
maksimum verimlilik” seklinde de tanimlanmaktadir. Yani yapilan bir kiyaslamada etkinlikten
bahsedebilmek i¢in en 1yi verimlilik diizeyinin saglanmis olmas1 gerekmektedir.

Bu tanimlardan yola ¢ikarak en basit anlamiyla etkinligin, amaca ulagsmadaki basar1

becerisi oldugu soylenebilir. Bir bagka tanima gore etkinlik, girdi unsurlarinin ya da {iretim
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kaynaginin fiili kullanim durumunun belli teknikler ile saptanmis standartlarla kiyaslanmasi ile
bulunan bir gosterge olarak kabul edilmektedir (Taskoprii, 2014: 10).

Etkinlik ve verimlilik kavramlar1 ¢ogunlukla karistirilmakta ve birbirleri yerine
kullanilmaktadir. Hem etkinlik hem de verimlilik performansin 6nemli birer boyutudur,
vazgecilemez birer 6gesidir. Etkinlik, verimlilik gibi tek bir liretim birimine ait olan girdi-¢ikt1
orani olmayip bu hesaplamada bir referans noktasina ihtiya¢ duyan, ayni tarz girdi ve ¢iktilara
sahip iiretim birimlerinin diger iiretim birimlerine gére nasil bir performans izledigini gosteren
goreli bir kavramdir (I¢6z, 2013: 11).

Isletme yonetiminde, Farrell’m 1957 yilinda yazmis oldugu “The Measurement of

b

Productivite Efficiency” adli makalesinde yer alan teknik etkinlik, fiyat etkinligi ve olgek
etkinligi olmak tizere genel olarak ti¢ tiirlii etkinlik kavraminin 6ne ¢iktigi goriilmektedir.
Farrell’a gore, bir isletmenin elinde bulundurdugu girdi bilesimini en uygun bigimde kullanarak
miimkiin olan en ¢ok c¢iktiy1 iiretmedeki basarist teknik etkinlik, girdi ve ¢ikt1 fiyatlarin1 goz
Ontiine alarak en uygun girdi karmasini segmedeki basarisi fiyat etkinligi, uygun 6lgekte {iretim
yapmadaki basarist ise 6l¢ek etkinligi olarak tanimlanmaktadir. Bu bilesenlerin hepsi birden bir
isletmenin genel ekonomik etkinligini belirlemektedir (Demirci, 2012: 20).

Bir ekonomi veya endiistride, belirli bir teknoloji altinda, her girdi bilesimi i¢in
tiretilebilecek maksimum bir ¢ikt1 bilesiminin oldugu varsayilirsa, bu durumda sanal bir “ziretim
smwrt” Olusturulabileceginden bahsedilmektedir. Farrell (1957), “tiretim sinuri” kavramini
varsayilan sanal bir iiretim fonksiyonu olmaktan ¢ikarmis ve bu kavrami “mevcut iiretim
birimlerinden goreli olarak en iyi basarima sahip olanlari birlestiren ve tiim gozlemleri bir zarf
seklinde ¢evreleyen bir kiime ya da yapr” seklinde tanimlamistir. Ayrica Farrell (1957), bu sinir
“goreli teknik etkinlik siniri” olarak adlandirmistir. Bu tanimdan hareketle, uygun bir deger
veya lretim fonksiyonu varsaymaksizin, ele alinan tiim {retim birimlerinin goreli
etkinliklerinin hesaplanmas1 miimkiin olmustur. Bdylece mevcut girdi ve ¢ikt1 bilesimleri ile en
1yi basarima sahip olan birimler ve bunlar tarafindan olusturulan parametrik olmayan bir etkin
sinir belirlenerek, bu sinirin altinda iiretim yapanlar “etkin olmayan iiretim birimi” olarak ifade
edilmektedirler. Mevcut sartlarda tiretim smirmin daha iizerinde iiretim yapmak imkansiz
oldugu icin etkin smirm, ayni zamanda endiistrideki mevcut {iretim teknolojisi olarak
tanimlandigi da sdylenmektedir (Senlik, 2015: 6).

Verilen belirli bir miktar girdi ile maksimum c¢iktiy1 elde etmek ya da diger bir deyisle
belirli bir miktar ¢iktiy1 elde etmek i¢in miimkiin olan en az girdiyi tiilketme faaliyeti olarak
tanimlanabilen etkinligin dl¢iilmesi birgok durumda miimkiin olmamaktadir. Ozellikle kamu

sektorli gibi kar amaci giitmeyen ve hizmet agirlikli faaliyet gdsteren kuruluslarin etkinliginin
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Olgiilmesi, girdilerin ve g¢iktilarin fiziksel boyutunun g6z 6niine alinabilme olanaginin son
derece kisitli olmasi nedeniyle oldukga zordur. Bu durum, mikro ekonomik boyutta etkinlik
kavraminin, daha da alt kategorilere ayrilarak tanimlanmasi ihtiyacini dogurmustur (Demirci,
2012: 21). Etkinlik ol¢timii i¢in etkinlik g¢esitlerinin bilinmesi gerekmektedir. Etkinlik

cesitlerinin ifade edilmesinde Sekil 3.8’den yararlaniimistir.

Cikt1

Sekil 3.8 Farrell’in Etkinlik Ol¢iimii
Kaynak: Tarim, 2001

3.5.3.3.1 Teknik Etkinlik (Uretim Etkinligi)

Uretim, girdilerin ¢iktilara doniistiiriilme siirecidir. Uretim siirecinin etkin olabilmesi,
zaman boyutu dikkate alinmadiginda mevcut teknoloji cergevesinde belirli bir ¢ikt1 bilegiminin
en az girdi kullanilarak iiretilmesine baghdir.

Israfin olmamas, teknik etkinlik kavrami ile kendini gostermektedir. Diger bir ifade ile
teknik etkinlik, girdi bilesiminin en verimli sekilde kullanilarak miimkiin olan maksimum
¢iktiyr liretme basarisidir. Bu agiklamalara gore, teknik etkin olan iiretim birimlerinin tiretim
smir1 {izerinde yer almalar1 gerektigi agiktir. Uretim sinirmin altinda kalan iiretim birimlerinin
goreli olarak kaynaklarini israf ettikleri sdylenebilir (Tarim, 2001: 14).

Uretim siirecinde yer alan bir KVB’nin ¢iktilarindan bir kismim girdilerini sabit tutarak
arttirmak miimkiin degilse, bu KVB {iretim siirecinde israfta bulunmamaktadir ve teknik etkin
olarak tanimlanmaktadir (Aktas, 2014: 12-13).

Teknik etkinlik ile karigtirilan verimlik kavrami i¢in yukaridaki Sekil 3.8 incelendiginde
asagidaki sonuglardan bahsetmek miimkiindiir:

e A, B, CveD gozlemleri etkinlik sinirin1 gegmektedir ve teknik etkindir.

e P ve S gozlemleri teknik etkin degildir.
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e C, S, R ve Q gozlemleri ayni miktarda girdi kullanmalaria ragmen, C gézlemi
diger gozlemlere gore daha etkindir.

e A ve P gbzlemleri ayn1 miktarda ¢ikt1 iirettigi halde, A gozlemi daha az girdi
kullanmaktadir.

e A ve B gozlemleri teknik etkindir fakat B gozlemi, A gézlemine gore daha
verimlidir.

e S gozlemi, A gbzlemine gore daha az etkindir fakat S gozlemi daha verimlidir.

KVB’nin tam etkin calisabilecegi iiretim smirlari Sekil 3.9°daki gibi SS’ es iriin
egrisiyle gosterilebilir. Burada SS’ es iirtin egrisi ilizerinde yer alan Q ve Q’ noktalar1 teknik
etkin bir durumu, R ve P noktalari ise etkin olmayan durumu gostermektedir. P noktasi, QP
mesafesi kadar bir teknik etkinsizlik durumundadir. Bu mesafe P’nin firliniinde bir azalma

olmaksizin girdilerini azaltabilecegi miktar1 gostermektedir (Demirci, 2012: 23-24).

4 X,/Y

SS°

XY

v

0

Sekil 3.9 Girdi Yonelimli Teknik Etkinlik

Sekil 3.9°daki KVB, ayni1 miktarda ¢ikt1 iretmek igin, kullandig1 girdilerin azaltilmasini
hedeflemesi nedeniyle girdi yonelimli davranmaktadir. Bir KVB’nin teknik etkinligini yiizde
deger olarak ifade etmek i¢in TE = 0Q / OP esitligini kullanmak miimkiindiir.

Sekil 3.10” da gosterilen KVB ise ¢ikt1 yonelimli davranmakta, ayn1 miktar girdileri

kullanmak suretiyle, ¢ciktt maksimizasyonunu yani daha fazla ¢ikt1 elde etmeyi hedeflemektedir.
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Sekil 3.10 Cikt1 Yonelimli Teknik Etkinlik

3.5.3.3.2 Ol¢ek Etkinligi

Sekil 3.8 iizerinde P gozlemi, B gbzlemine dogru kayarak etkinlik sinirina
yaklagacagindan ve Cikt1/Girdi oran1 biiyiiyeceginden dolay1 teknik etkinligini ve verimliligini
artirabilecektir. A gozlemi ise B gozlemine dogru kayarak, etkinlik sinirindan ayrilmadan
Cikt1/Girdi oranini biiylitecegi i¢in teknik etkinligini korurken 6lgekten kaynaklanan avantajla
verimliligini artirabilecektir. C gézlemi, en verimli 6lgek biiytikliigline sahiptir ve S gozlemi ile
karsilastirildiginda, S gozleminin etkinlik sinir1 iizerinde bulunmamasi nedeniyle kaynak
israfinda bulundugu goriilmektedir. Ancak C gozlemi ile aymi girdi 6l¢eginde oldugundan S
gozleminin en uygun Olcekte oldugu fakat kaynaklari iyi kullanmadigi sonucu
cikarilabilmektedir. B, S, D gbzlem birimleri incelendiginde ise, bu {i¢ karar biriminin de ayn1
verimlilik diizeyinde olmasina ragmen en uygun 6l¢ekte faaliyette bulunanin sadece S gozlem
birimi oldugu, B ve D’nin teknik etkinlige sahip olmalarina ragmen en uygun olgekte faaliyet
gostermedikleri goriilmektedir. Buradan hareketle teknik etkinli§in yaninda bir baska
performans gostergesi olarak en verimli 6lgek biyiikliigiine olan yakinligin da ele alinmasi
gerektigi sdylenebilir. Bu kavram “dlcek etkinligi” olarak ifade edilmektedir. Olgek etkinligi,
ayn1 zamanda en uygun o6lcekte iliretim yapma basarisi olarak da ifade edilmektedir.

Olgege Gore Sabit Getiri (Constant Returns to Scale (CRS)) kavramu ise, girdi
vektoriindeki herhangi bir radyal artigin ¢ikt1 vektoriinde ayni oranda bir artisa neden olmasidir.
Uretim smirinda, dlgege gore artan, azalan ve sabit getiri araliklarinin birlikte bulunabileceginin
kabulii, Olgege Gore Degisken Getiri (Variable Returns to Scale (VRS)) kavramiyla ifade
edilmektedir (Aktas, 2014: 14).

Sekil 3.8 incelenecek olursa asagidaki sonuglardan bahsetmek miimkiindiir.
e S ve C gozlemleri 6lcek etkinligine sahiptir.
e ( gozlemi, 6lcek etkinliginin yani sira teknik etkinlige de sahiptir.

e A, B, Cve D gozleri teknik etkinlige sahiptir fakat 6l¢ek etkinlige sahip degildir.
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e P gbzlemi, ne teknik ne de 6lgek etkinlige sahiptir.

Olgek etkinligi, dlgege gdre sabit getiri altindaki teknik etkinligin, dlcege gore degisken
getiri altindaki teknik etkinlige oranidir. Sekil 3.11°de tek girdi-tek ¢ikt1 durumunda 6lgege gore

sabit, artan ve azalan getiri sirasiyla gosterilmistir (Demirci, 2012: 24)

A Y A Y A Y

v

0 > 0= > 05
X X X X1 X X Xy Xz X

Sekil 3.11 Tek Girdi-Tek Cikti Durumunda Olcege Gore Sabit, Artan ve Azalan Getiri

3.5.3.3.3 Toplam Etkinlik

Teknik etkinlik ve olgek etkinligi birlikte toplam etkinligi olusturmaktadir. Diger bir
deyisle bir KVB’nin toplam etkin olarak nitelendirilebilmesi igin hem 6lgek etkin hem de teknik
etkin olmas1 gerekmektedir. Toplam etkinlik su sekilde ifade edilmektedir:

Toplam Etkinlik = Teknik Etkinlik x Olgek etkinligi (23)

Eger bir KVB, toplam etkin degil ise bu ya teknik etkin olmamasindan ya da 6lgek etkin
olmamasindan kaynaklanmaktadir. Buna sebep olan faktorlerin saptanip gerekli 6nlemlerin

alinmasi gerekmektedir (I¢oz, 2012: 17).

3.5.3.3.4 Fiyat (Tahsis) Etkinligi

Uretim siireci boyunca girdi faktor maliyetleri biliniyor ve bu maliyetler 6nem arz
ediyorsa tahsis etkinligi de kullanilmadir. Birden ¢ok sayida girdi kullanan bir birimin, girdi
maliyetlerini dikkate alarak, en uygun girdi bilesimini belirlemedeki performansina “tahsis
etkinligi” olarak agiklanmaktadir. KVB’nin, minimum maliyetle iiretim yapmasina olanak
tantyan optimum faktor bilesimiyle, mevcut konumunu karsilastirabilmek ve ¢ikan sonuglari
daha net bir sekilde ortaya koyabilmek adina tahsis etkinliginin a¢iklanmasinda es iiriin egrileri
kullanilmaktadir (Irmak, 2014: 37).

Birden fazla girdi kullanan kar amaglh KVB’lerin girdi fiyatlarindan hareketle minimum
maliyetli liretim yapabilme amaci ile en uygun girdi bilesimini se¢gmedeki basarisi, fiyat ya da
tahsis etkinligi olarak adlandirilmaktadir. Bir iiretim siirecinde sadece girdi-¢iktt miktarlari

degil, iirlinii ortaya ¢ikarabilmek i¢in harcanan hammadde, isgiicli sermaye vb. maliyetlerin
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fiyatlar1 da 6nem tasimaktadir. Uretim siirecinde girdi fiyatlarinin bilindigi ya da énem tasidig
durumlarda dlgek ve teknik etkinliklerinin yan1 sira fiyat (tahsis) etkinliginin de incelenmesi

gerekmektedir (i¢oz, 2013: 17).

3.5.3.3.5 Farrell’in Etkinlik Ol¢iimii

Giliniimiizde biiyiime, etkinlik ve verimlilik son derece 6nemli kavramlardir. Ozellikle
mikro diizeyde 6lgiilen etkinlik ve verimlilik, etkinlik ve verimliligin ne sekilde tanimlanacagi
ve teknoloji ve etkinlik 6l¢iimiiniin ne sekilde hesaplanacagi konusunda iki yeni kavramla
ortaya ¢itkmistir. Etkin olmayan faaliyetlerin olasiligini belirlemede, ¢ogunlukla ekonometri
alaninda uygulama alani bulan ortalama performansin aksine, kiyaslama ve karsilastirma
(benchmarking) gibi sinir iiretimi fonksiyonu konseptine isaret edilmektedir. Coklu girdi ve
¢oklu ¢ikti tiretim durumlarinda en yaygin etkinlik 6l¢timii, Debrau ve Farrell tarafindan ortaya
atilan ve “Farrell Etkinligi” olarak bilinen etkinlik 6l¢timiidiir. Burada ana fikir, ¢iktilarin
miktarin1 degistirmeden, girdilerin miktarinin azaltilip azaltilamayacagidir. Farrell etkinligi
incelenirken, ¢oklu girdi ve ¢oklu ¢ikt1 liretim asamalari {izerinde yapilan arastirmalarda, her
bir girdi i¢in kismi azaltilmaya bakilir.

Farrell’in {izerinde durdugu etkinlik kavrami temelde iki bilesenli oldugundan
bahsedilmektedir. Bu bilesenlerden ilki, belirli bir girdi bilesimi ile maksimum c¢ikt1 elde
edilmesi anlamina gelen teknik etkinlik ve ikincisi ise en uygun girdi bilesimini kendi
maliyetlerine gore en uygun sekilde kullanma yetenegi anlamina gelen tahsis etkinligidir. Bu
iki 6lgtimiin birlikte kullanilmasi halinde ekonomik etkinlik meydana gelmektedir (Demirci,
2012: 26-27).



125

DORDUNCU BOLUM
HAVALIMANLARININ TEKNiK ETKINLIKLERININ
OZEL ve KAMU iSLETMECILiGi YONUNDEN iNCELENMESINE YONELIK
BiR UYGULAMA

Ucgiincii boliimde, veri analizi asamasinda kullanilacak ydntem ve araglar hakkinda
detayli bir sekilde bilgi verilmisti. Bu bolimdeki esas amag ise mevcut verilere veri analiz
tekniklerinin ne sekilde uygulanacagina ve bu tekniklerin uygulanmasi ile elde edilecek
bulgulara dair agiklayici bilgiler vermektir. Ayrica gliven bolgesi yaklagiminin veri zarflama
analizi ile birlikte Tiirkiye’deki havalimanlariin etkinlik analizlerinde ilk kez kullanilacak
olmasinin, ilgili yazinda gelecekte gergeklestirilecek etkinlik analizi ¢alismalarina farkli bir
bakis agis1 kazandiracagi diisiintilmektedir.

Bu boliimde, oncelikle ilgili yazinda yapilmis ¢alismalar incelenerek kullanilacak girdi
ve cikti degiskenlerine karar verilecektir. Daha sonra ise havacilik sektoriinde yonetici
pozisyonunda galisanlara ve akademik anlamda uzman kisilere uygulanan anketlerden elde
edilen veriler aracilig1 ile AHP yontemi kullanilarak girdi ve ¢ikti degiskenlerine ait agirliklar
belirlenecektir.

Degisken agirliklarinin belirlenmesi siirecini miiteakiben verilere Veri Zarflama Analizi
tekniklerinden CCR ve BCC modeli, AHP yontemi, Giiven Bolgesi (AR) yaklasimi ve en son
ise AHP Yaklagimi ile Dogrudan Etkinlik Analizi yontemleri uygulandiktan sonra elde edilen
tlim sonuglara ait bir karsilastirma matrisi olusturularak analiz siiregleri tamamlanacak ve ilgili

yazin ¢ergevesinde gerekli yorum ve karsilagtirmalar yapilacaktir.

4.1 Cahismada Kullamlacak Girdi ve Cikt1 Degiskenlerinin Belirlenmesi

Girdi ve ¢ikt1 degiskenlerinin belirlenme siirecinde referans olarak kullanilmak iizere
1997-2015 yillar1 arasinda havalimani etkinligi konusunda gergeklestirilmis olan c¢aligsmalar
incelenmis ve son 20 yilda gergeklestirilen bu 60 6nemli ¢alismaya iliskin detayli agiklamalar

Tablo 4.1 iizerinde verilmistir.
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Yazar Yontem Calisma Girdi Degiskenleri  Cikti Degiskenleri
Pist, Kapi, Calisan
ve Ugak Park Alani
. 21 ABD Sayllarl, Yolcu Sayisi ve
Gillen ve Lall, . Havalimani ve
DEA Havalimani (1989- . Toplam Kargo
1997 Terminal Alani, .
1993) ; ~ Miktar1
Pist uzunlugu,
Bagaj Toplama
Bant Sayis1
Hooper ve TFP ve Tornquist 6 Avu;tralya Isci, Sermaye ve Havacilik Digt
Hensher, 1997 Index Havalimam Diger Maliyetler Gelirler ve
' (1988/89-91/92) £e yete Havacilik Gelirleri
o 33 Ispanya Calisan Sayisi,
Mun"ig';/lgelcmr’ DEA ve Malmquist Havalimam (1992- Gidetler, Oz Yolcu Sayisi
1994) Sermaye Miktar1
32 Birlesik Krallk ~ C21152n Sayist, Oz
. Sermaye Miktari, Yolcu Sayisi,
Parker, 1999 DEA Havalimant Sermaye ve Calisan Kargo Miktari
(1979/80-1995/96) Dist Maliyetler
44 ABD Faaliyet Giderleri, Y"g:rsgt‘f;ﬁ 5
Sarkis, 2000 DEA Havalimani (1990- Calisan, Kap1 ve : Lo
1994) Pist Savilart Faaliyet Gelirleri
st>aylia ve Kargo Miktar1
Pist, Kapi, Calisan,
Gillen ve Lall, . 2.2 ABD Ucak Park Alani ve Yolcu Sayst ve
DEA ve Malmquist  Havalimani (1989- - Toplam Kargo
2001 Bagaj Toplama .
1993) Miktar1
Bant Sayilari
T v (BT, 27 fspai Calisan, Sermaye Ugus Hareketliligi,
2001 DEA Tl (1957) ve Malzeme Yolcu Sayisi ve
Maliyetleri Kargo Miktar1
Terminal Alani,
Ugak Park Alani
. 34 Avrupa .
Pels, Nijkamp ve . Sayisi, Check-in Yolcu Sayisi ve
Rietveld, 2001 DEA ve SFA Havalimani (1995 Bankosu ve Bagaj  Ugus Hareketliligi
1997)
Toplama Bant
Sayist
12 Avustralya --
Abbott ve Wu, Malmquist TFP Havalimani Si?;iar; i\j‘[}i]li:r?\fe Yr%lc;;ria}?:; \(/)e
2002 Index ve DEA (1989/90- it Upunlugn pMiktan g
1999/2000) £
Apron ve Giden
. Yolcu Salonlari .
Fernandes ve 35 Brezilya . Toplam I¢ Hat
DEA . Alani, Check-in
Pacheco, 2002 Havaliman Yolcu Sayist
Bankosu ve Arag
Park Yeri Sayisi
. Havacilik Gelirleri,
Bazargan ve B YSO;c?lﬁallZ;;/ﬁ F;If t Bl 4 i)
arg DEA Havalimani (1996-  >aytar, Faaiy Gelirler,
Vasigh, 2003 Giderleri, Faaliyet
2000) . Zamaninda Kalkis
Dis1 Giderler, .. .
Yiizdesi
Apron ve Gider
. Yolcu Salonlar1
Pacheco ve DEA 35 Brezilya Alant. Check-in Toplam Yolcu
Fernandes, 2003 Havalimani1 (1998) ’ Say1st

Bankosu ve Arag
Park Yeri Sayisi
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Yazar Yontem Cahsma Girdi Degiskenleri  Cikt1 Degiskenleri
Yolcu Sayisi, Ugus
Oum Yulve Fu, TEP, Gross TPF, Diinya Gefle_l_lndek1 Cal.lsan, Kap1 ve Hareke.thhgl,
2003 Residual TEP 50 Biiyiik Pist Sayilari, Kargo Miktar1 ve
Havalimani Terminal Alani Havacilik Dist
Gelirler
Terminal Alani,
. 34 Avrupa Ugak Park Alam
P;Iise,ty(;f(lj(ag]o%\g/e SFA ve DEA Havalimani (1995-  Sayisi, Pist Sayisi, UYOlc;llzlsrzileilli\llf'i
' 1997) Check-in Bankosu s £
Sayisi
Ugus Hareketliligi,
PR Calisan Sayist %Olél:ns}i};ma
Barros ve Sampaio, DEA Havalimanlari a11san Sayisi ve 1op g
Sermaye Maliyeti Miktar1, Havacilik
2004 (1999-2000) .
Dis1 Gelirler ve
Havacilik Gelirleri
. . 44 ABD Faaliyet Giderleri, Yoleu Sayls.l’. 99”$
Sarkis ve Talluri, . Hareketliligi,
DEA Havalimani (1990- Calisan, Kap1 ve . S0
2004 1994) Pist Savilart Faaliyet Gelirleri,
Y Kargo Miktar1
30 Janon Terminal Alani ve  Ugus Hareketliligi,
Yoshida, 2004 TFP Havalimalfl (2000) Toplam Pist Yolcu Sayist ve
Uzunlugu Kargo Miktari
Yoshida ve 67 Japon Pist Qzunlugu, Yolcu Say}s.li ‘Ugus
Fuiimoto. 2004 DEA ve TFP Havaliman (2000) Terminal Alani, Hareketliligi ve
J ' v Calisan Sayisi Kargo Miktar1
14 Tayvan Tezllsl'[i;:lp;olgn\{zn Yolcu Sayisi, Ugus
Yu, 2004 DEA Havalimani (1994- . ’ Hareketliligi ve
Aktif Rota g
2000) .. Ugak Giiriiltiisii
Popiilasyonu
Diinya Genelindeki Chgca}(lfﬁ“é:;igsu Ugus Hareketliligi,
Lin ve Hong, 2006 DEA 20 Biiyiik . . ' Yolcu Sayist ve
. Bagaj Teslim Bant1 .
Havalimani (2003) Kargo Miktari
ve Kap1 Sayilari
Check-in Kontuar,
X Ray Cihazi ve
Terminal Binasi
Konveyor Sayilari,
Terminal Yolcu
32 Tiirkiye Kullanim Alani, e
Karljlzillidri Vz% 06 VZA Havalimani1 (1996- Otopark Arag, Ugl;{solilczifceslzet};lllgl,
G 2002) Apron Ugak ve Y
Taksirut Ucak
Kapasiteleri,
Havalimani Pist
Biiyiikliigii, Apron
Biytikligi
Ucgus Hareketliligi,
fsci. Sermave ve Yolcu Sayist,
Martin ve Roman, DEA 34 Ispanya % ’I\/Ialzem}; v Kargo Miktar,
2006 Havalimani (1997) - . havacilik Dis1
Maliyetleri .
Gelirler ve

Havacilik Gelirleri
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Yazar Yontem Calisma Girdi Degiskenleri  Cikti Degiskenleri
Diinya Genelindeki Calisan Sayisi, Yolcu Sayist, Ugus
Oum, Adler ve Yu, VEP 116 Biiyiik Calisan ve Sermaye Hareketliligi,
2006 Havalimani (2003-  Maliyeti Digindaki Havacilik Dis1
2005) Giderler Gelirler
Faaliyet Gelirleri,
. . . Faaliyet Dist
. 22 ABD ve Avrupa Faaliyet Giderleri, Gelirler, Yolcu
Vasigh ve TFP ve Regresyon . Net Toplam
. . Havalimani (2000- . Sayisi, Ugus
Gordiooz, 2006 Modeli Varliklar, Pist o
2004) Hareketliligi,
Alam . bl
Havalimani Inig-
Kalkis Ucretleri
Yolcu Sayist, Ugus
31 italvan Calisan ve Sermaye Hareketliligi,
Barros ve Dieke, LAy Maliyetleri, Caligsan Kargo Miktari,
DEA Havalimani (2001- .
2007 2003) Dis1 Faaliyet Havacilik Dis1
Giderleri Gelirler ve
Havacilik Gelirleri
32 Arjantin Calisan ve Pist Yolcu Sayisi, Ugus
Barros, 2008a DEA Havalimani (2003-  Sayilari, Apron ve Hareketliligi ve
2006) Terminal Alanlari, Kargo Miktari
27 Birlesik Krallik Faliyet Giderleri, Yatirim Miktari,
Barros, 2008b SFA Havalimani Isci Ucretleri, Yolcu Sayisi ve
(2000/1-2004/5) Sermaye Maliyeti Ugus Hareketliligi

Fung, Wan, Hui ve
Law, 2008

Oum, Yan ve Yu,
2008

Pathomsiri,
Haghani, Dresner
ve Windle, 2008

Yu, Hsu, Chang ve
Lee, 2008

Peker ve Baki,
2009

Barros, 2009

Chi-Lok ve Zhang,
2009

DEA Malmquist
Index ve TFP

SFA

TFP ve Malmquist-
Lumberger Index

DEA

VZA

SFA

DEA

25 Cin Havalimani
(1995-2004)

Diinya Genelindeki
109 Havalimani
(2007)

56 ABD
Havaliman1 (2000-
2003)

4 Tayvan
Havalimani1 (1995-
1999)

37 Tirkiye
Havalimani (2007)

27 Birlesik Krallik
Havalimani1 (2000-
2006)

25 Cin Havalimani
(1995-2006)

Pist Uzunlugu ve
Terminal Alani

Calisan ve Pist
Sayilari, Calisan
Dis1 Degisken
Maliyet, Terminal
Alani, Ucret Orani

Havalimani
Toplam Alani, Pist
Sayis1 ve Pist alan

Calisan Sayisi,
Birikmis Sermaye,
Faaliyet Giderleri
Otopark Kapasitesi,
Pist Sayisi,
Havalimani
Toplam Alani,
Caligan Sayis1

Faaliyet Giderleri,

Calisan Ucretleri

Terminal alan1 ve
Pist Uzunlugu

Yolcu Sayisi, Ugus
Hareketliligi ve
Kargo Miktari

Yolcu Sayisi, Ugus
Hareketliligi ve
Havacilik Dis1

Gelirler

Yolcu Sayisi,
Gecikme
Yasamayan Ugus
Sayisi, Kargo
Miktar1 ve
Gecikme Yasayan
Ugus Sayisi

Yolcu Sayist

Yolcu Sayist,
Kargo Degeri

Yatirim Ucretleri,
Yolcu Sayisi ve
Ucus Hareketliligi
Yolcu Sayisi, Ugus
Hareketliligi ve
Kargo Miktari
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Yazar Yontem Cahisma Girdi Degiskenleri  Cikti Degiskenleri
Asya-Pasifik i
Lam, Low ve Tang, Bolgesindeki 11 G S.ay1s1, e sl i,
DEA : Sermaye Miktar1 ve Yolcu Sayisi ve
2009 Havalimani (2001- 5 . .
Takas Degerleri Kargo Miktari
2005)
Markov Zincirleri 37 fspanva Calisan Sayisi,
Martin, Roman ve Monte Carlo Havalims'fm (yl 991- Sermaye ve Ucus Hareketliligi
Voltes-Dorta, 2009 Simiilasyonu ve 1997) Malzeme ve Birim Is Yiikii
SFA Maliyetleri
Ablanedo-Rosas ve 37 Meksika Saat Bagina Diisen Ugrs e i,
Gemoets, 2010 DEA Havalimani1 (2009) Faaliyet Sayisi MG REEIT
' Y Y Kargo Miktari
S Havalimani Ugus Hareketliligi,
Assaf, 2010 DEA 12-I7a iiﬁzﬁggg% Toplam Alani ve Yolcu Sayist ve
v Pist Sayis1 Kargo Miktar1
Ugus Hareketliligi,
Ortalama Ugak
Tovar ve Martin-  SFA ve Malmquist 26. Ispanya Calisan ve Kapl Buwklugui
Ceias. 2010 TEP Index Havalimani (1993-  Sayisi, Havalimani Toplam Gelir
185, 1999) Toplam Alan Icerisindeki
Havacilik Dis1
Gelirlerin Pay1
12 Asya-Pasifik Calisan ve Pist
Yang, 2010 DEA ve SFA Bolgesi Havalimant Sayisi, Faaliyet Faaliyet Geliri
(1998-2006) Giderleri
13 Avustralya Calisan Sayisi, Yolcu Sayisi, Ugus
Assaf, 2011 Malmquist Index Havalimani (2002-  Terminal Alani ve Hareketliligi ve
2007) Faaliyet Giderleri Kargo Miktar1
17 AngOIa. ve . . . Yatirim Miktari,
Mozambik Faaliyet Giderleri
Barros, 2011 SFA . - . Yolcu Sayist ve
Havalimani (2000-  ve Calisan Ucretleri B
Ugus Hareketliligi
2010)
. 18 italya . Yolcu Sayisi, Ugus
I\(j:;::’uil)ttga/f 1 DEA Havalimani (2000- S ClailsznrvenP;Slt o Hareketliligi ve
' 2004) aylsi, Apron Ala Kargo Miktari

Fung ve Chow,
2011

Lozano ve
Gutierrez, 2011

Tsekeris, 2011

Assaf ve Gillen,
2012

Assaf vd., 2012

Malmquist TFP
Index

DEA

DEA

SFA ve Bayes
Modeli

Bayes Modeli

41 Cin Havalimani
(1995-2004)

41 ispanya
Havalimani1 (2006)

39 Yunanistan
Havaliman1 (2007)

Diinya Genelindeki
73 Havalimani
(2002-2008)

27 Birlesik Krallik
Havalimani (1998-
2008)

Pist Uzunlugu ve
Terminal Alani

Pist, Apron ve
Terminal Alani,
Check-in Bankosu,
Kap1 ve Bagaj
Teslim Bant Sayisi
Toplam Faaliyet
Saati, Pist Sayisi,
Terminal Alani ve
Toplam Ugak Park
Alan
Calisan Sayisi, Pist
Sayisi, Terminal
Alan1 ve Faaliyet
Giderleri
Calisan, Sermaye
ve Malzeme
Giderleri

Yolcu Sayisi, Ugus
Hareketliligi ve
Kargo Miktari

Yolcu Sayisi, Ugus
Hareketliligi ve
Kargo Miktari

Yolcu Sayisi, Ugus
Hareketliligi ve
Kargo Miktari

Yolcu Sayisi, Ugus
Hareketliligi ve
Havacilik Dis1
Gelirler
Toplam Havacilik
ve Havacilik Dis1
Gelirler
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Yazar Yontem Cahsma Girdi Degiskenleri  Cikt1 Degiskenleri
Chow ve Fung, TEP 30 Cin Havaliman1 ~ Terminal Alan1 ve YOHI;:;JeIE:EIIiITiIé i[if"eus
2012 (2000-2006) Pist Uzunlugu Kargo Miktar:
. 28 italya I Toplam Havacilik
Gitto \;%]I\_gaancuso' DEA Havalimani (2000- Szltlli?; l\l\/flillliyettll vr? ve Havacilik Dis1
2006) yere Gelirler
Yolcu Sayisi, Ugus
Hareketliligi ve
Gitto ve Mancuso, 28 italya Calisan Maliyeti ve Kargo Miktari,
2012b TFP Havaliman1 (2000- Yatlilm Maliyetleri Toplam Havacilik
2006) y ve Havacilik Dist
Gelirler
21 Latin Amerika Calisan ve Pist Yolcu Sayisi, Ugus
Parelman ve . . e
Serebrisky, 2012 DEA Havalimani (2000- Sayisi, Terminal Hareketliligi ve
' 2007) Alani Kargo Miktar1
Saat Bas1 Ugus,
Bagaj Teslim Bant,
. 38 italya Calisan ve Ugak Yolcu Sayisi, Ugus
St bl SFA Havalimani (2005-  Park Yeri Sayilari, Hareketliligi ve
2008) Terminal Alani, Kargo Miktari
Check-in Bankosu,
65 Brezilya I Yolcu Sayis1 ve
Wanke, 2012a DEA Havalimani (2009) Ucus Hareketliligi Kargo Miktar1
Terminal ve Apron
Alani, Pist Sayisi,  Yolcu Sayisi, Ugus
Wanke, 2012b DEA 63 Brezilya Pist Uzunlugu, Hareketliligi ve
Havalimani (2009)  Ucak ve Arag Park Kargo Miktari
Yeri Sayist
. . . Yolcu Sayisi, Ugus
Zhang vd., 2012 DEA 37 Cin Havalimant Kalkis ve Inis Hareketliligi ve
(2009) Mesafesi .
Kargo Miktari
Personel Sayisi, 2:;/1:5:1;?%5 121?
32 Tiirkiye Pist/Apron Basina T(ia fis 1$ AIar?
Ar, 2012 Malmaquist, TFV Havalimani1 (2007- Ugak Kapasitesi, g
Basia Gergeklesen
2011) Alan Basina Yolcu P
. Yolcu Trafigi, Yik
Kapasitesi =
Trafigi
Giderler, Hizmet
et AR T
40 Tirkiye Apr 1; I? k’ Ticari Ugus Trafigi,
Omiirbek vd., 2013 VZA Havalimani (2007- pron ve Ugax Kargo Trafigi,
Kapasiteleri, Bilgi o
2010) . Yolcu Trafigi ve
Islem ve Kurtarma Satis Gelirleri
Cihaz1 Sayilari, atiy Gelirie
Personel Sayisi
i Calisan, Kap1 ve
Asya-Pasifik ; Yolcu Sayisi, Ugus
: . Pist Sayisi, A
Lai, Potter, Beynon DEA Bolgesinde ve Terminal Alant Hareketliligi,
ve Beresford, 2015 Avrupa’daki 24 . . Kargo Miktar1 ve
e N e e Toplam Gelir
Faaliyet Giderleri P
. 11 Almanya ve 4 Sermaye Maliyeti Toplam Gelir,
Augustyniak, . Calisan, Kap1 ve
DEA Malmgquist Polonya ; Yolcu Sayisi, Ugus
Torres ve . Check-in Banko o
Index Havalimam Hareketliligi ve

Kalinowski, 2015

(2000/4-2005/10)

Sayisi, Terminal
Alani

Kargo Miktari
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Tablo 4.2 Diinya Genelinde Ulke i¢i Ozellestirme Uygulamalar

alisma Orneklem ulgular
Cal Ornekl Bulgul
ABD
Gillen ve Lall 21 ABD Havalimani Biiylik havalimanlarinin, orta ve kiiglik havalimanlarindan
(1997) (1989-1993) daha verimli oldugu belirlenmistir.
Ornekleme dahil edilen havalimanlarmin etkinliklerinde
Sarkis 44 ABD Havalimani ortalama %5,5’lik bir artis kaydedilmistir. Biiyiik
(2000) (1990-1994) havalimanlarinin ~ daha  verimli  oldugu  sonucuna
ulasilmstir.
Glll(e;o\éi)l'a” 22 A(]ngggI: i\églé;nam Yillik bazda %0,1°lik bir etkinlik azaligt olmustur.

Bazargan ve Vasigh
(2003)

45 ABD Havalimam
(1996-2000)

Biiyiik ve orta Olgekli havalimanlarmin verimlilikleri
arasinda anlamli bir farklilik bulunmanus, kiigiik lgekli
havalimanlar1 daha verimli olarak bulunmustur.

44  havalimani

Sarkis ve Talluri 44 ABD Havaliman mant igin ortalama verimliligin 0.681"den
(2008) (1990-1994) 0.737’ye yiikseldigi goriillmiistiir.
Pathomsiri vd. 56 ABD Havalimani Verimli havalimani sayis1 4’ten 28’e yiikselmistir. Ayrica
(2008) (2000-2003) kiiciik havalimanlar1 daha verimli olarak bulunmustur.
Ispanya

Martin ve Roman
(2001)

Martin-Cejas

37 Ispanyol Havalimani
(1997)

40 Ispanyol Havalimani

Olgege gore sabit getiri varsayinm altinda ortalama etkinlik
0.6 ve 8 havalimani etkin olarak bulunmus. Olgege gore
degisken getiri varsayimi altinda ise ortalama etkinlik 0.7
ve etkin havalimani sayist 13 olarak bulunmus. Madrid ve
Barselona gibi bilylik havalimanlarmin digerlerinden daha
etkin oldugu sonucuna ulasilmistir.

Kiigiik ve biiylik havalimanlari daha etkin olarak bulunmus.

(2002) (1996-1997)
Martl?z\(l)%goman 34 Ispan}(ljc-)sl);a;vahmanl Biiyiik havalimanlar1 daha etkin olarak bulunmus.
M?nggg\)/d. 37 Isp(alngygoll_lilgag%hmanl Biiyiik havalimanlari daha etkin olarak bulunmus.
Tovar vd. 26 Ispanyol Havalimanm1  Kiy1 kesimindeki havalimanlar1 daha etkin olarak
(2010) (1993-1999) bulunmus.
Lozano ve Gutierrez 41 Ispanyol Havaliman1 ~ Ornekleme dahil edilen havalimanlarinin yaris1 teknik etkin
(2011) (2006) olarak bulunmus.
Ingiltere
Parker 32 Ingiliz Havaliman1 ~ Ozellestirmelerden onceki etkinlik seviyesi 0.988 iken
(1999) (1979/80-1995/96) Ozelestirmelerden sonra bu seviye 0.931 olarak bulunmus.
L . En etkin havalimami Luton, Heathrow, Gatwick ve
Barros 27 Ingiliz Havaliman Manchester eibi biiviik havali lart i tkin ol
(2008b) (2000/01-2004/05) | g yik havalimanlar1 ise en az etkin olan
havalimanlar1 olarak bulunmus.
Barros 27 Ingiliz Havalimam1 ~ Luton en etkin havalimani olarak bulunurken, Heathrow en
(2009) (2000-2006) az etkin havalimani olarak bulunmus.
é;%agf) 27 Ingllg(%z;\)/ahmam Biiyiik havalimanlar1 daha etkin olarak bulunmus.
Tayvan
Yu vd. 4 Tayvan Havaliman1 ~ Havalimanlarinin etkinliginin yillar itibari ile arttig
(2008) (1995-1999) gorilmils.
Yu 15 Tayvan Havalimanm1 ~ Kiy1  kesimindeki havalimanlarmin i¢ taraflardaki
(2010) (2006) havalimanlarina gore daha etkin oldugu belirlenmis.

Kaynak: Lai, 2013
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Tablo 4.3 Diinya Genelinde Ulkelerarasi Ozellestirme Uygulamalar

Calisma Orneklem Bulgular
Pels vd. 34 Avrupa Havalimani Ozellestirilme oram yiiksek olan havalimanlari, kamu
(2001) (1995-1997) havalimanlarindan daha etkin olarak bulunmus.
Biiyiik havalimanlarinin, faaliyetlerindeki 6l¢ek ekonomisi
Diinya Genelindeki 50 etkisi il@ dal_la yii.ksek s.ev.iyede? toplam faktor ijretken.ligi
Oum vd. TSV elde ettikleri belirlenmigtir. Bir havalimaninin miilkiyet
(2003) (1999) yapisinin, iiretkenlik performansina istatistiksel olarak bir
etkisinin olmadig ortaya ¢ikarilmas.
) ) ) Biiyiik havalimanlari, 6lgcek ekonomisi etkisi ile daha etkin
oum ve Yu Diinya Genelindeki 76 Jarak bulunmus. Farkli miilkiyet yapilarinimn, havalimani
(2004) Havalimant etkinligine istatistiksel olarak bir etkisinin olmadig1
(2001-2002) belirlenmistir.
Havalimanlarmim miilkiyet yapist ve biiyiikliikleri ile
) ) ) performanslari arasinda anlaml bir iliski bulunamamustir.
Lin ve Hong Diinya Genf:hndekl 20 Aksine, havalimaninin  aktarma merkezi olmasi,
(2006) Havaliman havalimaninin bulundugu iilke ve havalimaninin bulundugu
(2003) tilkenin ekonomik biiylime oram1 gibi faktorlerin
performansi etkiledigi sonucuna ulagilmistir.
oum vd Diinya Genelindeki 116 ~ Biiyiilk oranda kamu miilkiyetinde olan havalimanlari,
(2006). Havalimani bliyik oranda 6zel sektdor miilkiyetinde olan
(2003-2005) havalimanlarindan daha az etkin olarak bulunmustur.
Vashigh ve 22 ABD ve Avrupa ABD havallmaplarlnln, analize dahil :cdllen her yil i¢in
Gorjidooz Havaliman Avrupa. .havallmanlarlndan daha yuk§ek performans
(2006) (2000-2004) gosterdigi, ancak bu farkin milkiyet yapisindan
kaynaklandigina dair net bir kanit olmadigi ifade edilmistir.
%100 Ozellestirilmis havalimanlarinin kamu
. . . miilkiyetindeki havalimanlarindan daha iyi performans
Oum vd. DunyaHiszleil;lﬁkl 109 gerceklestirdigi belirlenmistir. Cok sayida havalimanina
(2008) (2007) sahip sehirlerdeki bir veya daha fazla sayida havalimaninin
Ozelestirilmesinin ~ sehirdeki  tim  havalimanlarinin
etkinligini artirdig1 ifade edilmistir (Welfare Gravitation).
Lam vd. 11H2?;?i_;§:flk Biiyiik havalimanlarinin daha yiiksek etkinlik seviyelerine
(2009) (2001-2005) sahip olduklar ifade edilmistir.
Yang 12H§?2/1?i-rizsr:fl K Havalimanlarinin insan kaynaklar1 yerine daha ¢ok yatirima
(2010) odaklanmasi gerektigi ifade edilmistir.

(1998-2006)

Kaynak: Lai, 2013

Tablo 4.1 iizerinde verilen ¢alismalarda, 6zellestirmelerden sonra elde edilen sonuglari
incelemek adina ¢alismalardan bazilar tilke i¢i ve iilkelerarasi ¢alismalar seklinde gruplanmis
ve bu calismalarda elde edilen sonuclar Tablo 4.2 ve Tablo 4.3 lizerinde ifade edilmistir. Bu
calismalarda kullanilmis olan girdi ve ¢ikt1 degiskenlerine ait frekanslar Sekil 4.1 ve Sekil 4.2

tizerinde gosterilmistir.
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Sekil 4.1 1997-2015 Yillar1 Arasinda Havalimani Etkinlik Calismalarinda Kullanilan Girdi Degiskenlerine
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Sekil 4.2 1997-2015 Yillar1 Arasinda Havalimani Etkinlik Calismalarinda Kullanilan Cikt1 Degiskenlerine

Ait Frekanslar
Kaynak: Yazar Tarafindan Olusturulmustur

Sekil 4.1 incelenecek olursa yapilmis c¢alismalarda en fazla kullanilan girdi
degiskenlerinin sirastyla Calisan Sayisi, Terminal alani, Pist Sayisi, Faaliyet Giderleri ve Kap1
Sayist oldugu, Sekil 4.2’ye bakilacak olursa en ¢ok kullanilan ¢ikt1 degiskenlerinin ise Yolcu
Sayisi, Ugus Hareketliligi, Toplam Kargo Miktar1 ve Havacilik Gelirleri oldugu goriilmektedir.
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Hem verilerin ulagilabilirligi hem de gerceklestirilen yazin taramasi sonuglar1 dikkate alinarak
calismada kullanilacak girdi ve ¢ikt1 degiskenlerine karar verilmis ve bu durum asagida Tablo

4.4 iizerinde agiklanmustir.

Tablo 4.4 Calismada Kullanilan Girdi Degiskenleri

Girdi Degiskenleri

Havalimaninda tam zamanli olarak istihdam edilen

calisan sayisi

Havalimanindaki (koprii ve agik dahil olmak {izere)

toplam kapi sayist

Havalimaninda yolcu ve kargo ugaklarina hizmet

veren toplam pist alani

Havalimanindaki yolcu terminallerinin kapladigi

toplam alan

Havalimaninin faaliyetini siirdiirebilmesi i¢in Gicretler,

Faaliyet Giderleri bakim-onarim, hizmet, iletisim vb. gibi tiim finansal
giderler

Calisan Sayisi
Kapi (Gate) Sayisi
Pist Alam

Terminal Alam

Calisan sayisi, arastirmacilara farkli havalimanlarinda hemen hemen benzer hizmetlerin
kag kisi ile sunulduguna dair bilgi vermektedir. Kapi sayisi, bir havalimaninda belirli bir zaman
diliminde ka¢ adet ucagmm aym1 anda hizmet verebileceginin bir Olcilisii olarak
kullanilabilmektedir. Pist alani, belirli bir zaman diliminde ayn1 anda kag adet u¢agin inis-kalkis
yapabilecegini, ayn1 zamanda daha fazla yolcuya hizmet verilmesini saglayacak genis gévdeli
ucaklarin rahatca inis-kalkis yapabilmesi adina 6nemli bir degisken olarak ifade edilmektedir.
Faaliyet giderleri ise farkli havalimanlarindaki benzer hizmetlerin sunumunda nasil bir gider

farklilagsmas1 oldugu konusunda bilgi vermektedir.

Tablo 4.5 Calismada Kullamilan Cikt1 Degiskenleri

Cikt1 Degiskenleri
St S Havalimanina gele.:n ve havahmamndan giden toplam
yolcu sayisi (transit dahil)
Toplam Kargo Miktar: Ucaklar tarafindan tagman toplam kargo ve posta

miktart

Havalimanina gerceklestirilen toplam inis ve kalkis
sayisi (kargo ve posta uguslar1 dahil)

Havalimaninda gergeklestirilen faaliyetlerden elde
Faaliyet Gelirleri edilen havacilik ile ilgili gelirlerin ve havacilik dis1
gelirlerin toplami1

Toplam Ucus Hareketliligi

Yolcu sayisi, gerceklestirilen yazin taramasinda hemen hemen her ¢alismada kullanilan
bir degisken olarak gbéze c¢arpmaktadir. Havalimani etkinlik calismalarinda yolcu sayisi,
hizmetlerin sunulmas1 ve sunulan hizmetlerin kullanilmasi asamasinda en énemli performans
Ol¢iitlerinden birisidir. Havalimanlari, yolculara verdigi hizmet disinda kargo ve posta

tasimaciligt anlaminda da hizmet vermekte ve bu hizmetlerden Onemli Olglide gelir
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saglamaktadir. Bu nedenle toplam kargo miktar1 bir ¢ikt1 degiskeni olarak dikkate alinacaktir.
Toplam ucus hareketliligi, belirli bir zaman diliminde gergeklestirilen toplam inis-kalkis
sayisini ifade etmekte ve sunulan hizmetlerin kullanimindaki yogunlugu 6lgebilmek adina
onemli performans Ol¢iitlerinden birisi olarak dikkate alinmaktadir. Faaliyet gelirleri, sunulan
hizmetlerin karsiligint alma konusunda 6nemli bir 6l¢iit olarak ifade edilmektedir. Farkli
havalimanlarinda sunulan benzer hizmetlerin karsiliginin ne derece alindiginin belirlenmesi,
etkinlik konusunda ©nemli bir gosterge olacaktir. Faaliyet gelirlerinin ilgili yazinda
gergeklestirilen cogu calismada havacilik gelirleri ve havacilik dis1 gelirler olmak tizere iki ayri
kalemde incelendigi goriilmektedir. Ancak verilerin ulasilabilirligi agisindan karsilasilan
sorunlardan otiirii bu ¢aligmada ilgili degisken, sadece toplam faaliyet gelirleri olarak

kullanilacaktir.

4.2 Girdi ve Cikt1 Degiskenlerinin Goreli Agirhklarinin Belirlenmesi
4.2.1 AHP Yonteminin Uygulanmasi

Calismada kullanilacak girdi ve ¢ikt1 degiskenlerine ait goreli agirliklarin belirlenmesi
siirecinde, katilimecilarin anketlere verdigi cevaplar dogrultusunda her bir degiskenin agirlig
bir AHP yazilimi1 olan Super Decision paket programi yardimi ile hesaplanmistir. Eger
katilimecinin doldurdugu anketin Tutarlilik indeksi (Consistency Index) < 0.10 ise bu anket
kabul edilerek analize dahil edilmistir. Tutarlilik indeksi > 0.10 olan anketler ¢alismaya dahil

edilmemistir.

4.2.2 Degisken Agirhklarimin Hesaplanmasi

Havalimanlarinin etkinliklerinin degerlendirilmesi siirecinde AHP hiyerarsinin
kurulmasindan sonra her bir degiskenin goreli agirliklarini belirlemek iizere ikili kriter
karsilastirmalarin1 iceren ve 1’den 9’a kadar olgeklendirilen bir “Havalimani Etkinlik
Degerlendirme Anketi” hazirlanmistir. Hazirlanan anket formu, Tiirkiye’de 2015 yili itibari ile
faaliyet gosteren ve c¢alismaya dahil edilen 48 havalimaninin ilgili birimlerine mail yolu ile
gonderilmistir. Gonderilen anketlerin 35’1 doldurulmus, doldurulan anketlerin ise 8’i tutarlilik
indeksini karsilamadigi i¢in analize dahil edilmemistir. Sonug itibari ile girdi ve ¢ikti
degiskenlerinin goreli agirliklariin belirlenmesi siirecinde 27 anket analize dahil edilmis ve
anketlerin geri doniis oran1 %72,92 olmustur. Hesaplamaya dahil edilen anketlerin yapildigi
havalimanlarmin 2015 yilinda hizmet verilen toplam yolcu sayisindaki pay1 ise %74,35tir.

Her bir degiskenin agirligi, havalimani yetkililerinin anketlere verdikleri cevaplar
dogrultusunda Super Decision paket programindan faydalanilarak hesaplanmistir. Super

Decision, degisken agirliklarmi ikili karsilagtirmalar matrisinin 6zdegerinin ¢dziimiinde
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geometrik ortalama yontemini kullanarak hesaplamaktadir. Yapilan hesaplamalar sonucunda

elde edilen degisken agirliklar1 Tablo 4.6 tizerinde gosterilmistir.

Tablo 4.6 Girdi ve Cikt1 Degiskenlerinin Goreli Agirhiklar:

Girdi Degisken Agirhiklar: Cikt1 Degisken Agirhklar:
Kriterler Agirhklar Kriterler Agirhklar
Calhisan Sayis1 0,1228 Yolcu Sayisi 0,3485
Kap1 Sayisi 0,1119 Toplam Kargo 0,1713
Pist Alam 0,1421 Ucus Hareketliligi 0,2067
Terminal Alam 0,1312 Faaliyet Geliri 0,2736
Faaliyet Gideri 0,5010

Tablo 4.6 incelendiginde, havalimani yetkililerinin girdi degiskenleri arasinda en ¢ok
Oonemi faaliyet giderlerine, en az 6nemi ise havalimanlarindaki kapi sayilarina verdikleri
goriilmektedir. Yetkililerin, ¢ikt1 degiskenleri arasinda ise en ¢ok dnemi yolcu sayisina, en az
Oonemi de havalimaninda taginan toplam kargo miktarina verdikleri anlagilmaktadir.

Degisken agirliklariin hesaplanma asamasi tamamlandiktan sonra havalimani etkinlik

analizi siirecine gegilmistir.

4.3 Havalimani Etkinlik Analizi

Bu asamada, Tablo 4.6’da verilen degisken agirliklar1 kullanilarak 6rnekleme dahil
edilen havalimanlarinin etkinlik skorlar1 hesaplanacaktir. Etkinlik hesaplamasi asamasinda
Cooper vd. (2006) tarafindan olusturulan DEA-Solver Learning Version 8.0 isimli Excel
makrosundan ve Tim Coelli tarafindan hazirlanan DEAP 2.1 isimli yazilimdan faydalanilmstir.

Karar birimlerine ilk olarak temel VZA modelleri uygulanarak elde edilen etkinlik
skorlarina dair gerekli agiklamalar yapilacaktir. Daha sonra ise AHP/VZA yontemi ile yeniden
bir etkinlik analizi yapilacak ve elde edilen sonuglar temel VZA modellerinin iirettigi sonuglar
ile karsilastirilacaktir.

Bir sonraki asamada, daha once Tirkiye’deki havalimanlarinin etkinlik analizini konu
alan calismalarda simdiye kadar uygulanmamis bir yontem olan Giliven Bolgesi (Assurance
Region — AR) yaklasimi kullanilarak bir etkinlik analizi daha gergeklestirilecektir. Son olarak,
AHP Yaklasimi ile Dogrudan Etkinlik Analizi yontemi uygulanarak eldeki verilerin analiz
slireci tamamlanacaktir.

Boliim sonunda ise VZA, AHP/VVZA, AHP/VZA-AR ve AHP Yaklagimi ile Dogrudan
Etkinlik Analizi yontemleri kullanilarak gergeklestirilen tiim etkinlik analizlerinin sonuglari

detayl bir sekilde karsilastirilarak elde edilen bulgulara dair gerekli yorumlar yapilacaktir.
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4.3.1 Veri Zarflama Analizi (CCR ve BCC Yontemlerinin Uygulanmasi)

Analize dahil edilen 48 havalimanina ait veriler DHMI nin yayinladig: yillik faaliyet
raporlarindan elde edilmistir. Veri toplama asamasi tamamlandiktan sonra etkinlik analizi
siirecine gecilmistir. Bu siirecte lizerinde durulmasi gereken alti farkli konudan kisaca
bahsedilecektir:

(1) Girdi-Cikt1 Degiskenlerinin Gegerlilik Testi

Bu testin amaci, girdi ve cikti degiskenleri arasindaki korelasyonu belirlemektir.
Saglikli bir analiz gerceklestirebilmek igin girdi ve ¢ikt1 degiskenleri arasinda yiiksek ve pozitif
bir korelasyon olmasi1 gerekmektedir.

(2) Olgege Gire Getiri

Ilgili yazinda biri CCR ve digeri BCC olmak iizere iki temel VZA modeli vardir. CCR
modelinde dl¢ege gore sabit getiri (CRS) varsayimi altinda islem yapilirken BCC modeli dlgege
gore degisken getiri (VRS) varsayimi altinda islem yapmaktadir. Hangi yontemin ne sartlar
altinda kullanilmas1 gerektigi, analizi yapilan sektdre gore degiskenlik gostermektedir. VRS
varsayimi altinda gerceklestirilen analiz sonucunda teknik etkinlik (technical efficiency), saf
teknik etkinlik (pure technical efficiency) ve Olcek etkinligi (scale efficiency) skorlari
hesaplanmaktadir. CRS varsayimi altinda ise sadece teknik etkinlik skorlar1 hesaplanmaktadir.

Ayrica, VZA-CCR modeli tiim karar birimlerinin en uygun 6lgekte faaliyet gosterdigi
varsayimi altinda caligmaktadir. Rekabet kosullari, hiikiimet diizenlemeleri, yonetim tercihleri
ve ¢esitli kisitlamalar nedeni ile tiim karar birimlerinin en uygun dlcekte faaliyet gostermeleri
neredeyse imkansizdir. Tiim karar birimlerinin en uygun oOlcekte faaliyet gdsteremedigi
durumlarda ise VZA-BCC modelinin kullanilmasi daha dogru olacaktir. Bu nedenle bu
calismada genel olarak VZA-BCC modeli kullanilarak etkinlik analizi gergeklestirilecektir.

(3) Girdi/Cikti Yonelimi

Olgege gore getiri konusunda segim yapildiktan sonra netlestirilmesi gereken bir diger
konu da modelin girdiye yonelik mi yoksa ¢iktiya yonelik mi olacagir konusudur. Ciktiya
yonelik modelde ayn1 miktarda girdi icin iiretilebilecek en yiiksek seviyede ¢ikti hedeflenirken,
girdiye yonelik modellerde ayn1 miktarda ¢ikt1 i¢in kullanilabilecek en diisiik seviyede girdi
hedeflenmektedir. Bu ¢alismada ¢iktiya yonelik model tercih edilmistir. Ciinkii bir havalimani
yonetimi girdi degiskeni olarak yeni pist, yeni terminal binas1 gibi yatirimlar1 yaptiktan sonra
hedefledigi ¢ikti miktarina ulagsmak igin bu yatirimlar tizerinde girdi degisikligi yaparak bir
maliyet azalisi elde edemeyecektir. Bu nedenle havalimanlarimin etkinligini konu alan
calismalarda c¢iktiya yonelik modeller kullanmak daha dogru sonuglar elde edilmesini

saglayacaktir.
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(4) Referans Kiimesi Analizi

Referans kiimesi analizinde amag, goreli etkinliklere karar vermek ve etkin olmayan
karar birimlerinin, etkin olan hangi karar birimlerini ne sekilde referans alarak etkin olabilecegi
konusunda gerekli bilgiyi vermektir. Bir karar biriminin, etkin olmayan karar birimleri
tarafindan ne kadar fazla referans gosterilir ise goreli etkinligi o kadar fazla olacaktir.

(5) Aylak Degisken Analizi

Aylak degisken analizi, arastirmacilara karar birimleri ile ilgili hangi kaynagin ne
Olctide kullanilmas1 gerektigi konusunda rehber olmaktadir. Bu analiz sonuglarina gore, etkin
olmayan bir karar biriminin ¢iktilarini artirabilmek i¢in ne 6l¢tide girdi kullanmas1 gerektigine
karar verilebilmektedir. Aylak degisken analizi, CCR ve BCC modeline gore farkli sonuglar
vermektedir. CCR modelindeki aylak degisken analizinde uzun donemli kaynak
tyilestirmelerinden bahsedilirken, BCC modelindeki aylak degisken analizinde kisa donemli
kaynak iyilestirme Onerilerine yer verilmektedir.

(6) Hipotez Testi

Gergeklestirilen etkinlik analizinden sonra elde edilen etkinlik siralamasi igin bir
hipotez testi uygulamak gerekmektedir. Buradan hareketle bu calismada, etkinlik skorlar
arasindaki farkin anlamli olup olmadigini 6l¢gmek adina Mann-Whitney U testi uygulanmaistir.
Golany ve Roll (1989), parametrik olmayan bir analiz olan VZA’nin sonuglarina Mann-
Whitney U testinin uygulanmasimi onermistir. Cilinkii etkinlik skorlar1 normal olmayan bir
dagilima sahiptir. Bu ¢alismada, Mann-Whitney U testi ile su sorunun cevabi aranacaktir:
“Tiirkiye'de o6zel sektor tarafindan isletilen havalimanlarimin etkinlik degerleri ile kamu

sektorii tarafindan isletilen havalimanlarinin etkinlik degerleri arasinda fark var midwr ?”

4.3.1.1 Girdi-Cikt1 Degiskenleri Arasindaki fliski
Etkinlik analizini gergeklestirmeden Once ilk olarak girdi ve c¢ikti degiskenleri
arasindaki korelasyon katsayilarina bakilacaktir. Eger tiim katsayilar pozitif yonde ve kuvvetli

ise analiz asamasina gecilecektir.

Tablo 4.7 Girdi ve Cikti Degiskenleri Arasindaki Korelasyon Katsayilari

Girdi Degiskenleri
Cikt1 Degiskenleri | Calisan Sayisi Kap1 Sayisi Pist Alanmi Terminal Alam1  Faaliyet Gideri
Yolcu Sayisi 0,818 0,854 0,625 0,843 0,916
Toplam Kargo 0,627 0,511 0,463 0,628 0,715
Ugus Hareketliligi 0,815 0,838 0,600 0,836 0,898
Faaliyet Geliri 0,757 0,714 0,629 0,754 0,891
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Tablo 4.7 girdi ve ¢ikt1 degiskenleri arasindaki korelasyon katsayilarini1 gostermektedir.
Tablo iizerinde de goriilecegi gibi tiim degiskenler arasindaki iliski pozitif yonde ve genel
itibariyle olduk¢a kuvvetlidir. Bu katsayilar, girdi miktarinda yapilacak bir artis ile ¢ikti
miktarinda da bir artig gozlenecegini, degiskenler arasinda herhangi bir ters iligkinin s6z konusu
olmadigini gostermektedir. Bu sayede, havalimani etkinlik analizini uygulayabilmek igin

degisken se¢iminde herhangi bir sorunun olmadigi anlagilmistir.

4.3.1.2 Goreli Etkinlik Analizi

Havaliman etkinlik analizine, Tiirkiye genelinde 2015 yili itibari ile faaliyet gosteren
55 havalimanindan gerekli kriterleri karsilayan ve verilerine ulasilabilen 48 havalimani dahil
edilmistir. Bu havalimanlari, 6zel sektor tarafindan isletilenler ve kamu sektorii tarafindan
isletilenler seklinde gruplanarak Tablo 4.8 iizerinde gosterilmistir. Analize dahil edilen
havalimanlarindan 7°si O6zel sektor tarafindan isletilirken 41’1 kamu sektOrii tarafindan
isletilmektedir.

Analize dahil edilen havalimanlarina ait panel veri Tablo 4.9 iizerinde gdsterilmistir.
Tablo 4.10 ise havalimani etkinlik analizi kapsaminda gergeklestirilen temel VZA modelleri
CCR ve BCC sonuglarin1 vermektedir. Birinci siitun havalimanlarinin isletme kategorilerini,
ikinci siitun CRS teknik etkinlik sonuglarini, tigiincii ve dordiincii siitunlar ise sirasiyla VRS saf
teknik etkinlik ve dl¢ek etkinligi sonuglarin1 vermektedir. Besinci siitunda ise dl¢ege gore getiri
yaklasimina gore havalimanlarinin dlgege gore artan getiri yaklagimina (IRS) gére mi yoksa
Olcege gore azalan getiri (DRS) yaklagimina gore mi faaliyet gostermesi gerektigi ifade

edilmektedir.
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Havalimam Isletme Kategorisi Havalimam Isletme Kategorisi
1-  Atatiirk** Ozel 25- Hatay Kamu
2-  Adnan Menderes** Ozel 26- Igdir Kamu
3-  Antalya** Ozel 27- Kahramanmaras Kamu
4-  Dalaman** Ozel 28- Kapadokya Kamu
5-  Esenboga** Ozel 29- Kars Harakani Kamu
6- Milas-Bodrum** Ozel 30- Kastamonu Kamu
7-  Sabiha Gokgen* Ozel 31- Kayseri Kamu
8- Adana Kamu 32-  Kocaeli Cengiz Topel Kamu
9- Adiyaman Kamu 33- Konya Kamu
10- Agn Kamu 34- Malatya Kamu
11- Amasya Merzifon Kamu 35- Mardin Kamu
12- Balikesir Koca Seyit Kamu 36- Mus Kamu
13- Balikesir Merkez Kamu 37- Samsun Carsamba Kamu
14- Batman Kamu 38- Siirt Kamu
15- Bingol Kamu 39- Sinop Kamu
16- Bursa Yenisehir Kamu 40-  Sivas Nuri Demirag Kamu
17- Canakkale Kamu 41- Siileyman Demirel Kamu
18- Denizli Cardak Kamu 42-  Sanlurfa GAP Kamu
19- Diyarbakir Kamu 43-  Sirnak Kamu
20- Elazig Kamu 44-  Tekirdag Corlu Kamu
21- Erzincan Kamu 45-  Tokat Kamu
22-  Erzurum Kamu 46- Trabzon Kamu
23- Gaziantep Kamu 47- Usak Kamu
24- Gokgeada Kamu 48- Van Ferit Melen Kamu

(*) Tamamen 6zel sektor tarafindan isletilmektedir. ** DHMI denetiminde 6zel sektor tarafindan isletilmektedir.



Tablo 4.9 Havalimanlarina Ait Panel Veri

Girdi Degiskenleri Cikt1 Degiskenleri
. . Toplam .
. Terminal Faaliyet Faaliyet
Havalimanlari Cabsan Kapi Pist Ala‘;‘ Alam Giderleri [ Yolcu Sayisi Uclfs Ifargo Gelirleri
Sayisi Sayisi (m?) > . Hareketliligi Miktari .
(m?) (milyon b) (ton) (milyon b)
1-  Atatiirk 998 64 425000 349935 370562 61332124 464774 790744 1911008
2-  Adnan Menderes 654 46 291600 310978 134444 12178100 86994 24640 211080
3-  Antalya 575 65 440550 178637 278136 27769404 174715 7783 740081
4-  Dalaman 339 27 135000 140454 82945 4382083 33654 73 119924
5-  Esenboga 883 52 378000 182000 160179 12113439 98610 15674 149581
6- Milas-Bodrum 264 24 135000 110613 154148 3877873 34397 152 89978
7-  Sabiha Gokgen 343 58 135000 192275 112145 28108738 219158 50868 196924
8- Adana 370 8 123750 12195 44248 5309706 46639 5940 71113
9-  Adiyaman 78 4 112500 23011 15224 191630 1711 58 1863
10- Agn 66 1 135000 751 15996 211723 1847 22 2091
11- Amasya Merzifon 62 1 131715 1200 7847 146208 1173 10 1509
12- Balikesir Koca Seyit 122 4 135000 23240 20026 321520 8113 1 3962
13- Balikesir Merkez 39 1 134550 330 3399 286 156 0 22
14- Batman 71 3 137160 20741 14172 197433 1611 153 4010
15- Bingol 52 2 103500 3600 9381 135864 1235 14 1636
16- Bursa Yenigehir 155 4 224475 12716 23796 187517 6856 84 2447
17- Canakkale 91 1 105750 1200 12060 168117 4595 3 757
18- Denizli Cardak 102 6 91800 16890 19974 514459 6270 341 4916
19- Diyarbakir 111 4 135000 8680 33755 2100201 14309 719 18449
20- Elazig 138 2 159705 16397 18792 958169 7094 122 10331
21- Erzincan 82 4 135000 27132 21717 295840 2651 44 3038
22-  Erzurum 192 4 285750 12950 33220 1081109 8764 372 12138
23- Gaziantep 221 5 144000 22790 37932 2331227 17617 1615 30133
24-  Gokgeada 31 0 91800 1200 7256 0 118 0 16

i



Tablo 4.9 Havalimanlarina Ait Panel Veri (Devam)

Girdi Degiskenleri Cikt1 Degiskenleri
. . Toplam .
. Calisan Kap1 Pist Alan1 Vermel Eaallye? Yolcu Sayis1 Ucgus Kargo Faa.lllye'?
Havalimanlari = Alam Giderleri A . Gelirleri
Sayisi Sayisi (m?) > . (,000) Hareketliligi Miktar: .
(m?) (milyon b) (ton) (milyon b)
25- Hatay 102 4 135000 43688 32861 1171751 9606 75 17426
26- Igdir 54 1 135000 3460 8319 212104 1562 28 1918
27- Kahramanmaras 101 1 103500 1540 10790 228768 2364 67 2027
28- Kapadokya 101 2 135000 3500 13165 362655 3726 13 3816
29- Kars Harakani 98 2 157500 35946 19069 428061 3220 49 4083
30- Kastamonu 57 2 101250 3740 12349 82690 834 7 1009
31- Kayseri 122 4 135000 22000 23749 1972148 15048 624 23983
32- Kocaeli Cengiz Topel 60 1 240360 2100 6863 41728 877 2 423
33- Konya 169 4 301320 24175 27289 1069643 8727 244 12497
34- Malatya 177 4 301500 9545 17225 767453 7078 382 6938
35- Mardin 68 4 112500 33150 19595 568710 4402 74 4632
36- Mus 69 1 159750 1503 10255 341866 2492 46 2842
37- Samsun Carsamba 169 4 135000 11500 23051 1713247 17097 662 18263
38- Siirt 52 2 60000 598 7704 66753 1106 0 968
39- Sinop 52 1 89100 650 9018 92411 1070 7 1113
40- Sivas Nuri Demirag 100 2 171495 20047 18393 530941 4259 78 4796
41- Siileyman Demirel 90 2 135000 5400 12798 241367 23372 7 4752
42-  Sanliurfa GAP 104 8 180000 12000 24077 697827 5754 77 6172
43-  Sirnak 58 1 135000 4000 8653 273647 2610 31 2701
44- Tekirdag Corlu 122 2 135000 6521 20076 150340 26910 643 5284
45-  Tokat 62 1 57720 560 7180 56165 1177 0,3 1088
46- Trabzon 239 6 118800 23745 41580 3362799 25391 1904 41082
47- Usak 60 1 115200 1460 7274 11017 1800 0,01 463
48- Van Ferit Melen 137 1 123750 6879 21640 1386321 11258 299 12303
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Tablo 4.10 Farkh Isletme Kategorilerine Gore Havalimam Etkinlik Analizi

Havaliman isletmef ~ CCRModel  BCC Model Olcek Olcege
Kategorisi (CRS) (VRS) Etkinligi  Gore Getiri

1-  Atatiitk Ozel 1 1 1 -

2- Adnan Menderes Ozel 0,4409 0,4437 0,9937 IRS
3- Antalya Ozel 0,8697 0,8724 0,9969 IRS
4-  Dalaman Ozel 0,3037 0,3220 0,9432 IRS
5-  Esenboga Ozel 0,3995 0,4214 0,9480 DRS
6- Milas-Bodrum Ozel 0,2555 0,2814 0,9080 IRS
7-  Sabiha Gokgen Ozel 1 1 1 -

__ Ortalama 0809 0601 08700

1- Adana Kamu 1 1 1 ==

2- Adryaman Kamu 0,0742 0,0973 0,7626 IRS
3- Agn Kamu 0,6475 1 0,6475 IRS
4-  Amasya Merzifon Kamu 0,2798 0,5668 0,4936 IRS
5- Balikesir Koca Seyit Kamu 0,2427 0,2473 0,9814 IRS
6- Balikesir Merkez Kamu 0,0043 0,9975 0,0043 IRS
7- Batman Kamu 0,0832 0,1116 0,7455 IRS
8- Bingol Kamu 0,1389 0,2460 0,5646 IRS
9- Bursa Yenigehir Kamu 0,1657 0,1971 0,8407 DRS
10- Canakkale Kamu 0,9143 1 0,9143 IRS
11-  Denizli Cardak Kamu 0,1991 0,2111 0,9432 IRS
12-  Diyarbakir Kamu 0,8985 1 0,8985 IRS
13- Elazig Kamu 0,4538 0,5136 0,8836 IRS
14- Erzincan Kamu 0,0903 0,1093 0,8262 IRS
15- Erzurum Kamu 0,3263 0,3331 0,9796 IRS
16- Gaziantep Kamu 0,5022 0,5124 0,9801 IRS
17-  Gokgeada Kamu 0,0064 0,9975 0,0064 IRS
18- Hatay Kamu 0,3085 0,3214 0,9599 IRS
19- Igdir Kamu 0,2458 0,4494 0,5469 IRS
20- Kahramanmaras Kamu 0,3937 0,6561 0,6001 IRS
21- Kapadokya Kamu 0,2867 0,3578 0,8013 IRS
22-  Kars Harakani Kamu 0,2020 0,2276 0,8875 IRS
23- Kastamonu Kamu 0,0841 0,1363 0,6170 IRS
24-  Kayseri Kamu 0,5142 0,6183 0,8316 IRS
25-  Kaocaeli Cengiz Topel Kamu 0,1016 0,2088 0,4866 IRS
26- Konya Kamu 0,2824 0,3107 0,9089 IRS
27- Malatya Kamu 0,3304 0,3750 0,8811 IRS
28- Mardin Kamu 0,1694 0,2211 0,7662 IRS
29- Mus Kamu 0,5224 0,9638 0,5420 IRS
30-  Samsun Carsamba Kamu 0,6160 0,6717 0,9171 IRS
31- Siirt Kamu 0,4559 1 0,4559 IRS
32-  Sinop Kamu 0,4171 1 0,4171 IRS
33-  Sivas Nuri Demirag Kamu 0,2584 0,2944 0,8777 IRS
34-  Siileyman Demirel Kamu 1 1 1 --

35-  Sanliurfa GAP Kamu 0,2557 0,2948 0,8674 IRS
36-  Sirnak Kamu 0,3271 0,5860 0,5581 IRS
37-  Tekirdag Corlu Kamu 1 1 1 --

38- Tokat Kamu 0,5205 1 0,5205 IRS
39- Trabzon Kamu 0,6436 0,6682 0,9632 IRS
40- Usak Kamu 0,2864 0,3927 0,7293 IRS
41-  Van Ferit Melen Kamu 1 1 1 --

IRS: Olgege gore artan getiri, DRS: Olcege gore azalan getiri
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Tablo 4.10 incelendiginde, havalimani etkinliklerinin hesaplamasi agamasinda CCR
modeli kullanildiginda 6rnekleme dahil edilen 48 havalimanindan 6’sinin etkin oldugu
goriilmektedir. Buna karsin, BCC modeli kullanildiginda ise 12 havalimaninin etkin oldugu
gorilmektedir. Gergeklestirilen analizler ile ilgili 6nemli noktalara asagida maddeler halinde
deginilmistir:

(1) Ozel sektor tarafindan isletilen havalimanlarmmn etkinlik degerlerinin ortalamas: hem
CCR hem de BCC modelinde kamu sektorii tarafindan isletilen havalimanlarinin
etkinlik skorlarindan daha yiiksek ¢ikmustir.

(2) CCR modelinde etkin olan havalimanlarinin tamamimin BCC modelinde de etkin
olduklar1 gézlenmektedir.

(3) CCR modelinde sadece teknik etkinlik degerleri hesaplanirken BCC modelinde hem saf
teknik etkinlik hem de Ol¢ek etkinligi degerleri hesaplanmaktadir. BCC modelinde
etkinlik degerleri, isletme konusunda yonetimsel beceriler hakkinda bilgi vermektedir.
Buna gore, 36 havalimaninda yonetimsel anlamda zafiyet oldugu sdylenebilir.

(4) Olgek etkinligi degerlerine gore sadece 6 havalimam uygun olgekte faaliyet
gostermektedir.

(5) Eger bir havalimani ¢iktilarini girdileri ile ayni1 6lgiide artirtyor ise bu dlgege gore sabit
getiri durumunu (CRS) ifade etmektedir. Ciktilarin1 girdilerine oranla daha az 6lgilide
artirtyor ise bu dlgege gore azalan getiri durumunu (DRS), ¢iktilarini girdilerine oranla
daha fazla oOlclide artirtyor ise bu da Olgege gore artan getiri durumunu (IRS) ifade
etmektedir. Tablo 4.10 incelenecek olursa, 2 havalimanmin 6lg¢egini azaltmaya, 40
havalimaninin ise 6lgegini artirmaya ihtiyaci oldugu sdylenebilir.

(6) Ozel sektor tarafindan isletilen havalimanlarindan sadece 2’si BCC modeli altinda etkin
olarak bulunurken, kamu sektorii tarafindan isletilen havalimanlariin 10’u etkin olarak

bulunmustur.

4.3.1.3 Referans Kiimesi Analizi

Tablo 4.11 BCC modeli altinda her bir havalimani i¢in referans kiimesi analizinin
sonuglarin1 gdstermektedir. Analiz sonuglarina gore en yiiksek frekansa Atatiirk Havalimani
sahiptir. Atatiirk Havalimani, 6rnekleme dahil edilen ve etkin olmayan 30 havalimani
tarafindan referans olarak alinmistir. Bu sonuglar, Atatiirk Havalimani’nin 48 havalimani i¢ginde
en etkin karar birimi oldugunu gostermektedir. Siileyman Demirel, Adana ve Sabiha Gokgen
Havalimanlar1 da etkin olmayan havalimanlari tarafindan referans alinan ve referans frekansi

yiiksek olan diger havalimanlaridir.



Tablo 4.11 Havalimanlarinin Referans Kiimesi Analizi Sonuglari

Havalimani Referans Kiimesi Referans Frekansi
1- Atatiirk 1 30
2- Adnan Menderes 1,7 0
3-  Antalya 1,8,19 0
4- Dalaman 1,7,41,45 0
5- Esenboga 1,7,8 0
6- Milas-Bodrum 1,7,45 0
7- Sabiha Gokgen 7 13
8- Adana 8 15
9- Adiyaman 1,7,41,45 0
10- Agn 10 3
11- Amasya Merzifon 8,10 0
12-  Balikesir Koca Seyit 1,7,41,45 0
13- Balikesir Merkez 13 0
14- Batman 1,7,41,45 0
15- Bingol 1,7,38,41 0
16- Bursa Yenisehir 1,7,41 0
17- Canakkale 17 1
18-  Denizli Cardak 1,7,8,38,41 0
19- Diyarbakir 19 1
20- FElazig 1,48 0
21-  Erzincan 1,7,41 0
22- Erzurum 1,8,48 0
23- Gaziantep 1,8,48 0
24-  Gokgeada 24 0
25- Hatay 1,44,48 0
26- Igdir 1,8 0
27- Kahramanmaras 8,10,17,45 0
28- Kapadokya 1,8,41 0
29- Kars Harakani 1,48 0
30- Kastamonu 18,41 0
31- Kayseri 1,41,45 0
32- Kocaeli Cengiz Topel 1,8,41 0
33- Konya 1,41 0
34- Malatya 1,7,8,41 0
35- Mardin 1,741 0
36- Mus 8,10 0
37- Samsun Carsamba 1,8,41 0
38- Siirt 38 2
39- Sinop 39 0
40-  Sivas Nuri Demirag 1,41,48 0
41- Siileyman Demirel 41 19
42-  Sanliurfa GAP 1,8,41 0
43-  Sirnak 1,41 0
44-  Tekirdag Corlu 44 1
45-  Tokat 45 8
46- Trabzon 1,8,45,48 0
47- Usak 17,41,45 0
48- Van Ferit Melen 48 7

4.3.1.4 Aylak Degisken Analizi
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Boliim 4.3.1 de bahsedildigi gibi aylak degisken analizi, arastirmacilara karar birimleri

ile ilgili hangi kaynagin ne 6l¢iide kullanilmasi gerektigi konusunda rehber olmaktadir. Bu

analiz sonuglaria gore, etkin olmayan bir karar biriminin etkin olabilmek adina ¢iktilarini
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artirabilmek i¢in ne Olglide girdi kullanmasi gerektigine karar verilebilmektedir. Aylak

degisken analizinin girdi degiskenleri ile ilgili kismi1 her bir havalimani igin Tablo 4.12

izerinde, ¢ikt1 degiskenleri ile ilgili kismi ise Tablo 4.13 iizerinde gosterilmistir.

Tablo 4.12 BCC Modeli Aylak Degisken (Girdi) Analizi Sonuclari

) Calisan Kap1 Pist Terminal Faaliyet
Havalimam Sayisi Sayisi Alam Alam Gideri
Adnan Menderes (0,4437)
Gergek Deger 654 46 291600 310978 134444
Hedef Deger 392,438 44,9174 190379 174522 134444
Fark -261,562 -1,0826 -101221 -136456 0
% -39,99% -2,35% -34,71% -43,88% 0

Antalya (0,8724)
Gergek Deger 575 65 440550 178637 278136
Hedef Deger 575 34,1832 288386 178637 202122
Fark 0 -30,8168 -152164 0 -76014
% 0 -47,41% -34,54% 0 -27,33%

Dalaman (0,3220)
Gergek Deger 339 27 135000 140454 82945
Hedef Deger 257,947 17,0681 135000 80291,7 82945
Fark -81,053 -9,9319 0 -60162 0
% -23,91% -36,79% 0 -42,83% 0

Esenboga (0,4214)
Gergek Deger 883 52 378000 182000 160179
Hedef Deger 521,586 45,2925 207444 182000 160179
Fark -361,414 -6,7075 -170556 0 0
% -40,93% -12,90% -45,12% 0 0

Milas-Bodrum (0,2814)
Gergek Deger 264 24 135000 110613 154148
Hedef Deger 264 24 135000 98636,7 86178,4
Fark 0 0 0 -11976 -67970
% 0 0 0 -10,82% -44,09%

Adiyaman (0,0973)
Gergek Deger 78 4 112500 23011 15224
Hedef Deger 77,7325 4 112500 12930,2 15224
Fark -0,2675 0 0 -10081 0
% -0,3430% 0 0 -43,81% 0

Amasya Merzifon(0,5668)
Gergek Deger 62 1 131715 1200 7847
Hedef Deger 53,7195 1 119639 1200 7847
Fark -8,2805 0 -12346 0 0
% -13,36% 0 -9,37% 0 0




Tablo 4.12 BCC Modeli Aylak Degisken (Girdi) Analizi Sonuclar: (Devan)
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Havalimant Calisan Kap1 Pist Terminal Faaliyet
Sayisi Sayisi Alam Alam Gideri
Balikesir Kocaseyit(0,2473)

Gergek Deger 122 4 135000 23240 20026
Hedef Deger 107,548 4 135000 14155,8 20026
Fark -14,452 0 0 -9084,2 0
% -11,846% 0 0 -39,09% 0

Batman (0,1116)
Gergek Deger 71 3 137160 20741 14172
Hedef Deger 69,01 3 137160 10722,7 14172
Fark -1,9 0 0 -10018 0
% -2,68% 0 0 -48,30% 0

Bingol (0,2460)
Gergek Deger 52 2 103500 3600 9381
Hedef Deger 52 1,4667 103500 3600 9381
Fark 0 -0,5333 0 0 0
% 0 -26,66% 0 0 0

Bursa (0,1971)
Gergek Deger 155 4 224475 12716 23796
Hedef Deger 146,154 4 138698 12716 23796
Fark -8,846 0 -85777 0 0
% -5,70% 0 -38,21% 0 0

Denizli (0,2111)
Gergek Deger 102 6 135000 16890 19974
Hedef Deger 102 5,1209 135000 16890 19974
Fark 0 -0,8791 0 0 0
% 0 -14,65% 0 0 0

Elazig (0,5136)
Gergek Deger 138 2 135000 16397 18792
Hedef Deger 67,06 2 103864 11630 18792
Fark -70,94 0 -31136 -4767 0
% -51,40% 0 -23,06% -29,07% 0

Erzincan (0,2093)
Gergek Deger 82 4 135000 27132 21717
Hedef Deger 82 4 121893 17462,1 21717
Fark 0 0 -13107 -9669,9 0
% 0 0 -9,71% -35,64% 0

Erzurum (0,3331)
Gergek Deger 192 4 285750 12950 33220
Hedef Deger 192 4 119594 12950 30503,2
Fark 0 0 -166156 0 -2716,8
% 0 0 -58,15% 0 -8,18%

Gaziantep (0,5124)
Gergek Deger 221 5 144000 22790 37932
Hedef Deger 184,311 5 128042 22790 37932
Fark -36,689 0 -15958 0 0
% -16,60% 0 -11,08% 0 0




Tablo 4.12 BCC Modeli Aylak Degisken (Girdi) Analizi Sonuclar: (Devan)
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Havalimant Cahsan Kap1 Pist Terminal Faaliyet
Sayisi Sayisi Alam Alam Gideri

Hatay (0,3214)
Gergek Deger 102 4 135000 43688 32861
Hedef Deger 102 4 116895 22127 30284,6
Fark 0 0 -18105 -21561 -2576,4
% 0 0 -13,41% -49,35% -7,84%

Igdir (0,4494)
Gergek Deger 54 1 135000 3460 8319
Hedef Deger 42,4122 1 113621 3460 8319
Fark -11,588 0 -21379 0 0
% -21,46% 0 -15,84% 0 0

Kahramanmaras (0,6561)
Gergek Deger 101 1 103500 1540 10790
Hedef Deger 67,14 1 103500 1540 10790
Fark -33,86 0 0 0 0
% -33,52% 0 0 0 0

Kapadokya (0,3578)
Gergek Deger 101 2 135000 3500 13165
Hedef Deger 98,265 2 115743 3500 13165
Fark -2,735 0 -19257 0 0
% -2,71% 0 -14,26% 0 0

Kars Harakani (0,2276)
Gergek Deger 98 2 157500 35946 19069
Hedef Deger 69,826 2 104679 11653 19069
Fark -28,174 0 -52821 -24293 0
% -28,75% 0 -33,54% -67,58% 0

Kastamonu (0,1363)
Gergek Deger 57 2 101250 3740 12349
Hedef Deger 57 1,017 101250 3740 10986
Fark 0 -0,983 0 0 -1363
% 0 -49,17% 0 0 -11,04%

Kayseri (0,6183)
Gergek Deger 122 4 135000 22000 23749
Hedef Deger 86,917 4 135000 18776,6 23749
Fark -35,083 0 0 -3223,4 0
% -28,76% 0 0 -14,65% 0

Kocaeli (0,2088)
Gergek Deger 60 1 240360 2100 6863
Hedef Deger 46,235 1 120937 2100 6863
Fark -13,765 0 -119423 0 0
% -22,94% 0 -49,69% 0 0

Konya (0,3107)
Gergek Deger 169 4 301320 24175 27289
Hedef Deger 91,629 4 122179 20860,6 27289
Fark -77,371 0 -179141 -3314,4 0
% -45,78% 0 -59,45% -13,71 0




Tablo 4.12 BCC Modeli Aylak Degisken (Girdi) Analizi Sonuclar: (Devan)
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Havalimant Cahsan Kap1 Pist Terminal Faaliyet
Sayisi Sayisi Alam Alam Gideri

Malatya (0,3750)
Gergek Deger 117 4 301500 9545 17225
Hedef Deger 117 3,8036 136204 9545 17225
Fark 0 -0,1964 -165296 0 0
% 0 -3,80% -54,82% 0 0

Mardin (0,2211)
Gergek Deger 68 4 112500 33150 19595
Hedef Deger 68 4 108264 16877 19595
Fark 0 0 -4236 -16273 0
% 0 0 -3,76% -49,09% 0

Mus (0,9638)
Gergek Deger 69 1 159750 1503 10255
Hedef Deger 60,481 1 114724 1503 10255
Fark -8,519 0 -45026 0 0
% -12,35% 0 -28,18% 0 0

Samsun (0,6717)
Gergek Deger 169 4 135000 11500 23051
Hedef Deger 145,345 4 131539 11500 23051
Fark -23,655 0 -3461 0 0
% -14% 0 -2,56% 0 0

Sivas (0,2944)
Gergek Deger 100 2 171495 20047 18393
Hedef Deger 65,618 2 104183 114215 18393
Fark -34,38 0 -67312 -8625,5 0
% -34,38% 0 -39,25% -43,02% 0

Sanhurfa (0,2948)
Gergek Deger 104 8 180000 12000 24077
Hedef Deger 104 3,6217 141918 12000 18812,5
Fark 0 -4,3783 -38082 0 -5264,5
% 0 -54,73% -21,16% 0 -21,87%

Sirnak (0,5860)
Gergek Deger 58 1 135000 4000 8653
Hedef Deger 43,527 1 112673 3612,59 8653
Fark -14,473 0 -22327 -387,41 0
% -24,95% 0 -16,54% -9,69% 0

Trabzon (0,6682)
Gergek Deger 239 6 118800 23745 41580
Hedef Deger 217,574 6 118800 23745 40745,2
Fark -21,426 0 0 0 -834,76
% -8,97% 0 0 0 -2%

Usak (0,3927)
Gergek Deger 60 1 115200 1460 7274
Hedef Deger 55,62 1 103680 1460 7274
Fark -4,378 0 -11520 0 0
% -7,30% 0 -10% 0 0
Ortalama -34 -1,63 -44582 -9703 -4610
-14,49% -7,34% -18,42% -15,90% -3,60%
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Tablo 4.12 iizerinde verilen aylak degisken analizi sonuglarina gore 6zel sektor tarafindan
isletilen ve etkin olmayan 5 havalimaninin etkin olabilmek ic¢in ortalama olarak g¢alisan
sayilarinda 140 kisi, kap1 sayilarinda 10, pist alaninda 84.788 m?, terminal alanlarinda 41.718
m? ve faaliyet giderlerinde ise 28.796.000 % azalisa gitmeleri gerekmektedir. Yine Tablo 4.12
incelendiginde, kamu sektdrii tarafindan isletilen ve etkin olmayan 31 havalimaninin etkin
olabilmek i¢in ortalama olarak calisan sayilarinda 16 kisi, pist alaninda 37651 m?, terminal

2

alanlarinda 4183 m“ ve faaliyet giderlerinde ise 440.000 b azalisa gitmeleri gerektigi

gorilmektedir.

Tablo 4.13 BCC Modeli Aylak Degisken (Cikt1) Analizi Sonuclar:

) Yolcu Ucus Kargo Faaliyet
Havalimam Sayist Hareketliligi Miktart Geliri
Adnan Menderes (0,4437)
Gergek Deger 12178100 86994 24640 211080
Hedef Deger 27448589 211481 179747 475759
Fark 15270489 124487 155107 264679
% 125,39% 143% 629,50% 125,39%

Antalya (0,8724)
Gergek Deger 27769404 174715 7783 740081
Hedef Deger 31831184 241121 393920 963963
Fark 4061780 66406 386137 223882
% 14,63% 38% 4961% 30,25%

Dalaman (0,3220)
Gergek Deger 4382083 33654 73 119924
Hedef Deger 13608403 104511 151452 372419
Fark 9226320 70857 151379 252495
% 210,55% 210,55% 207368% 210,55%

Esenboga (0,4214)
Gergek Deger 12113439 98610 15674 149581
Hedef Deger 30267888 233987 231060 608177
Fark 18154449 135377 215386 458596
% 149,87% 137,29% 1374% 306,59%

Milas-Bodrum (0,2814)
Gergek Deger 3877873 34397 152 89978
Hedef Deger 15882623 122227 128774 329691
Fark 12004750 87830 128622 239713
% 310% 255,34% 84620% 266,41%

Adiyaman (0,0973)
Gergek Deger 191630 1711 58 1863
Hedef Deger 1969945 17589 14620 38600
Fark 1778315 15878 14562 36737
% 928% 928% 25106% 1971%

Amasya Merzifon(0,5668)
Gergek Deger 146208 1173 10 1509
Hedef Deger 257971 2380 272 3388
Fark 111763 1207 262 1879

% 76,44% 102,89% 2624% 124,55%
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Havaliman: Yolcu Ucus Kargo Faaliyet
Sayisi Hareketliligi Miktari Geliri
Balikesir Kocaseyit(0,2473)

Gergek Deger 321520 8113 1 3962
Hedef Deger 1731971 32800 13432 38308
Fark 1410451 24687 13431 34346
% 438,68% 304,30% 13431% 866,88%

Batman (0,1116)
Gergek Deger 197433 1611 153 4010
Hedef Deger 1768817 14433 20881 51132
Fark 1571384 12822 20728 47122
% 795,90% 795,90% 13547% 1175,12%

Bingol (0,2460)
Gergek Deger 135864 1235 14 1636
Hedef Deger 552248 5020 5927 15492
Fark 416384 3785 5913 13856
% 306,47% 306,47% 42235% 846,95

Bursa (0,1971)
Gergek Deger 187517 6856 84 2447
Hedef Deger 2081376 34781 15274 48930
Fark 1893859 27925 15190 46483
% 1001% 407,30% 18084% 1899%

Denizli (0,2111)
Gergek Deger 514459 6270 341 4916
Hedef Deger 2437027 29701 15528 44384
Fark 1922568 23431 15187 39468
% 373,70% 373,70% 4453% 802,86%

Elazig (0,5136)
Gergek Deger 958169 7094 122 10331
Hedef Deger 1865553 14298 22661 55682
Fark 907384 7204 22539 45351
% 94,7% 101,55% 18475% 438,98%

Erzincan (0,2093)
Gergek Deger 295840 2651 44 3038
Hedef Deger 2705567 24244 28005 69966
Fark 2409727 21593 27961 66928
% 814,54% 814,54% 63547% 2203%

Erzurum (0,3331)
Gergek Deger 1081109 8764 372 12138
Hedef Deger 3245481 26870 16090 60615
Fark 2164372 18106 15718 48477
% 200,12% 206,60% 4225% 399,38%

Gaziantep (0,5124)
Gergek Deger 2331227 17617 1615 30133
Hedef Deger 4549578 35949 40043 111701
Fark 2218351 18332 38428 81568
% 95,16% 104,06% 2379% 270,70%
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Havaliman: Yolcu Ucus Kargo Faaliyet
Sayisi Hareketliligi Miktari Geliri

Hatay (0,3214)
Gergek Deger 1171751 9606 75 17426
Hedef Deger 3645301 29884 45584 111332
Fark 2473550 20278 45509 93906
% 211% 211% 60679% 538,89%

Igdir (0,4494)
Gergek Deger 212104 1562 28 1918
Hedef Deger 471982 3715 5993 14568
Fark 259878 2153 5965 12650
% 122,52% 137,87% 21303% 659,55%

Kahramanmaras (0,6561)
Gergek Deger 228768 2364 67 2027
Hedef Deger 348670 3603 330 4405
Fark 119902 1239 263 2378
% 52,41% 52,41% 392,60% 117,31%

Kapadokya (0,3578)
Gergek Deger 362655 3726 13 3816
Hedef Deger 1013499 10413 1923 14900
Fark 65084 6687 1910 11084
% 179,46% 179,46% 14693% 290,47%

Kars Harakani (0,2276)
Gergek Deger 428061 3220 49 4083
Hedef Deger 1881153 14435 22337 55245
Fark 1453092 11215 22288 51162
% 339,46% 348,30% 45485% 1253%

Kastamonu (0,1363)
Gergek Deger 82690 834 7 109
Hedef Deger 606729 6119 4495 13991
Fark 524039 5285 4488 12982
% 633,74% 633,74% 64113% 1287%

Kayseri (0,6183)
Gergek Deger 1972148 15048 624 23983
Hedef Deger 3189635 24338 41105 99369
Fark 1217487 9290 40481 75386
% 61,73% 61,73% 6487% 314,33%

Kocaeli (0,2088)
Gergek Deger 41728 877 2 423
Hedef Deger 199876 4200 1871 5433
Fark 158148 3323 1869 5010
% 379% 379% 93481% 1184%

Konya (0,3107)
Gergek Deger 1069643 8727 244 12497
Hedef Deger 3443082 28091 44118 107038
Fark 2373439 19364 43874 94541
% 221,90% 221,90% 17981% 756,51%
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Havaliman: Yolcu Ucus Kargo Faaliyet
Sayisi Hareketliligi Miktari Geliri

Malatya (0,3750)
Gergek Deger 767453 7078 382 6938
Hedef Deger 2046293 18872 11193 38349
Fark 1278840 11794 10811 31411
% 166,63% 166,63% 2830% 452,74%

Mardin (0,2211)
Gergek Deger 568710 4402 74 4632
Hedef Deger 2572065 19908 21405 54537
Fark 2003355 15506 21331 49905
% 352,26% 352,26% 28826% 1077%

Mus (0,9638)
Gergek Deger 341866 2492 46 2842
Hedef Deger 354720 3205 355 4597
Fark 12854 713 309 1755
% 3,76% 28,61% 672% 61,76%

Samsun (0,6717)
Gergek Deger 1713247 17097 662 18263
Hedef Deger 2550489 25452 17678 56933
Fark 837241 8355 17016 38670
% 48,87% 48,87% 2570% 211,74%

Sivas (0,2944)
Gergek Deger 530941 4259 78 4796
Hedef Deger 1803708 14468 22220 54464
Fark 1272767 10209 22142 49668
% 239,72% 239,72% 28387% 1035,61%

Sanhurfa (0,2948)
Gergek Deger 697827 5754 77 6172
Hedef Deger 2366842 19516 23773 63645
Fark 1669015 13762 23696 57453
% 239,17% 239,17% 30774% 931,20%

Sirnak (0,5860)
Gergek Deger 273467 2610 31 2701
Hedef Deger 466673 4454 5902 14440
Fark 193206 1844 5871 11739
% 70,65% 70,65% 18939% 434,61%

Trabzon (0,6682)
Gergek Deger 3362799 25391 1904 41082
Hedef Deger 5032945 40304 41843 120487
Fark 1670146 14913 39939 79405
% 49,66% 58,73% 2097% 193,28%

Usak (0,3927)
Gergek Deger 11017 1800 0 463
Hedef Deger 67487 4583 155 1179
Fark 56470 2783 155 716
% 512,57% 154,65% 155% 155%
Ortalama 2757254 24078 45126 2581428
289% 259% 66959% 673%
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Tablo 4.13 iizerinde verilen aylak degisken analizi sonuclarina gore 6zel sektor tarafindan
isletilen ve etkin olmayan 5 havalimaninin etkin olabilmek icin ortalama olarak yolcu
sayilarinda 11.743.558 kisi, ugus hareketliliginde 96.992 ugus, kargo miktarinda 207.326 ton
ve faaliyet gelirlerinde 287.873.000 t artisa gitmeleri gerekmektedir. Yine Tablo 4.13
incelendiginde, kamu sektorii tarafindan isletilen ve etkin olmayan 31 havalimaninin etkin
olabilmek icin ortalama olarak yolcu sayilarinda 1.207.891 kisi, ucus hareketliliginde 11.507
ucus, kargo miktarinda 17.161 ton ve faaliyet gelirlerinde ise 39.381.000 © artisa gitmeleri
gerektigi sonucuna ulagilmistir.

Bu kisimda, tezin uygulama asamasinda Ornekleme dahil edilen havalimanlarina ait
veriler, CCR ve BCC yontemleri kullanilarak analiz edilmistir. Bir sonraki asamada, havacilik
sektorlinde calisan uzmanlarin verdikleri cevaplar sonucunda elde edilen degisken agirliklar
kullanilarak 6rnekleme dahil edilen havalimanlarina AHP/VZA yontemi ile etkinlik analizi

uygulanacaktir.

4.3.1.5 Hipotez Testi

Ornekleme dahil edilen havalimanlari, 6zel sektdr tarafindan isletilen havalimanlari ve
kamu sektdrii tarafindan isletilen havalimanlar1 olarak iki gruba ayrilmistir. Ozel sektdr
tarafindan igletilen havalimani sayis1 7 iken, kamu sektorii tarafindan isletilen havalimani sayisi
41°dir. Havalimanlar: iki gruba ayrildiktan sonra gruplara Golany ve Roll’lin (1989) 6nerdigi
gibi parametrik olmayan bir test olan Mann-Whitney U testi uygulanmis ve su hipotezlerin

gecerliligi aragtirllmistir:

Ho: “Tiirkiye’de ozel sektor tarafindan isletilen havalimanlarimin etkinlik degerleri ile kamu

’

sektorii tarafindan isletilen havalimanlarinin etkinlik degerleri arasinda fark yoktur.’

Hi: “Tiirkiye'de ozel sektor tarafindan igletilen havalimanlarimin etkinlik degerleri ile kamu

sektorii tarafindan isletilen havalimanlarinin etkinlik degerleri arasinda fark vardir.”

Gergeklestirilen Mann-Whitney U testi sonucunda elde edilen p = 0,510 degerinin 0,05
anlamlilik seviyesinin ¢ok iizerinde ¢ikmasi nedeniyle Ho hipotezi reddedilememis ve 6zel
sektor tarafindan isletilen havalimanlarinin etkinlik degerleri ile kamu sektorii tarafindan
isletilen havalimanlarinin etkinlik degerleri arasinda BCC modeli altinda anlamli bir farklilik
bulunamamistir. Elde edilen bu sonug, 6zel sektor tarafindan isletilen havalimanlarinin
etkinliklerinin daha yiiksek olacagi seklinde kamuoyunda hakim olan genel kaninin aksini isaret
etmektedir. Bu nedenle ¢alismanin ilerleyen kisimlarinda farkl etkinlik analizi yontemleri ile

karsilagtirmalar yapilacaktir.
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4.3.2 AHP/VZA Yonteminin Uygulanmasi

AHP yontemi, veri zarflama analizi i¢ine dahil edilerek tekrardan bir etkinlik analizi
gergeklestirilecektir. Bu amag¢ dogrultusunda daha dnce Tablo 4.6 iizerinde ifade edilen ve her
bir girdi ve ¢ikti degiskeni i¢in uzman goriisleri alinarak hesaplanmis olan agirliklar
kullanilacaktir.

Analize baglamadan oOnce Ornekleme dahil edilen havalimanlarina ait, Tablo 4.9
tizerinde verilen panel verinin 0-100 arasinda degerler alacak sekilde standart hale getirilmesi
islemi gerceklestirilmis ve bu isleme ait sonuglar Tablo 4.14 iizerinde gosterilmistir.
Standartlastirma isleminin yapilmasindaki amag, oldukga farkli birimlerdeki verilerin daha sade
sekilde diizenlenmek istenmesidir. Ornegin, Adnan Menderes Havalimani i¢in ¢alisan sayisina
ait verinin nasil standart hale getirildigine bakilacak olursa, ¢alisan sayisi siitununda en yiiksek
deger 998 ile Atatiirk Havalimani’na aittir. Adnan Menderes Havalimani’nin ¢alisan sayisi ise
654 olarak verilmistir. Standartlastirma islemi (654/998)*100 seklinde yapilmis ve 65,53
sonucuna ulasilmistir. Bu islem, tiim havalimanlarina her bir degisken i¢in ayni sekilde
uygulanarak Tablo 4.14 {izerinde gosterilen sonuglara ulagilmistir.

Standart hale getirilen veriler, Tablo 4.6’da ifade edilmis olan degisken agirliklar1 ile
carpilarak agirliklandirilmis ve bu isleme ait sonuglar Tablo 4.15 iizerinde verilmistir. Ornegin,
agirliklandirma isleminde Adnan Menderes Havalimani incelenecek olursa, ¢alisan sayisi 65,53
X 0,1254 = 8,22 olarak hesaplanmistir.

Ayrica, Coelli vd. (2005), VZA-CCR yonteminde karar birimlerinin en uygun 6lgekte
faaliyet gosterdiklerinin varsayildigini, gercek hayatta ise hiikiimet diizenlemeleri, rekabet
kosullar1 veya finansal kisitlamalar nedeniyle her zaman en uygun 6lgekte faaliyet gdstermenin
miimkiin olmayabilecegini ifade etmistir. Bu nedenle, galigmanin ilerleyen kisimlarinda

sonuclarin karsilagtirma asamasinda sadece VZA-BCC yontemi dikkate alinacaktir.



Tablo 4.14 Havalimanlarina Ait Standart Hale Getirilmis Panel Veri

Girdi Degiskenleri Cikt1 Degiskenleri
. . Toplam .
. Terminal Faaliyet Faaliyet
Havalimanlari Cabsan Kapi Pist Ala‘;‘ Alam Giderleri [ Yolcu Sayisi Uclfs Ifargo Gelirleri
Sayisi Sayisi (m?) > . Hareketliligi Miktari .
(m?) (milyon b) (ton) (milyon b)
1-  Atatirk 100,00 98,46 96,47 100,00 100,00 100,00 100,00 100,00 100,00
2-  Adnan Menderes 65,53 70,77 66,19 88,87 36,28 19,86 18,72 3,12 11,05
3- Antalya 57,62 100,00 100,00 51,05 75,06 45,28 37,59 0,98 38,73
4-  Dalaman 33,97 41,54 30,64 40,14 22,38 7,14 7,24 0,01 6,28
5-  Esenboga 88,48 80,00 85,80 52,01 43,23 19,75 21,22 1,98 7,83
6- Milas-Bodrum 26,45 36,92 30,64 31,61 41,60 6,32 7,40 0,02 4,71
7-  Sabiha Gokgen 34,37 89,23 30,64 54,95 30,26 45,83 47,15 6,43 10,30
8- Adana 37,07 12,31 28,09 3,48 11,94 8,66 10,03 0,75 3,72
9-  Adiyaman 7,82 6,15 25,54 6,58 4,11 0,31 0,37 0,01 0,10
10- Agn 6,61 1,54 30,64 0,21 4,32 0,35 0,40 0,00 0,11
11- Amasya Merzifon 6,21 1,54 29,90 0,34 2,12 0,24 0,25 0,00 0,08
12- Balikesir Koca Seyit 12,22 6,15 30,64 6,64 5,40 0,52 1,75 0,00 0,21
13- Balikesir Merkez 3,91 1,54 30,54 0,09 0,92 0,00 0,03 0,00 0,00
14- Batman 7,11 4,62 31,13 5,93 3,82 0,32 0,35 0,02 0,21
15- Bingol 5,21 3,08 23,49 1,03 2,53 0,22 0,27 0,00 0,09
16- Bursa Yenisehir 15,53 6,15 50,95 3,63 6,42 0,31 1,48 0,01 0,13
17- Canakkale 9,12 1,54 24,00 0,34 3,25 0,27 0,99 0,00 0,04
18- Denizli Cardak 10,22 9,23 30,64 4,83 5,39 0,84 1,35 0,04 0,26
19- Diyarbakir 11,12 6,15 36,25 2,48 9,11 3,42 3,08 0,09 0,97
20- Elazig 13,83 3,08 30,64 4,69 5,07 1,56 1,53 0,02 0,54
21- Erzincan 8,22 6,15 30,64 7,75 5,86 0,48 0,57 0,01 0,16
22-  Erzurum 19,24 6,15 64,86 3,70 8,96 1,76 1,89 0,05 0,64
23- Gaziantep 22,14 7,69 32,69 6,51 10,24 3,80 3,79 0,20 1,58
24- Gokgeada 3,11 0,00 20,84 0,34 1,96 0,00 0,03 0,00 0,00
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Tablo 4.14 Havalimanlarina Ait Standart Hale Getirilmis Panel Veri (Devam)

Girdi Degiskenleri Cikt1 Degiskenleri
. . Toplam .
. Calisan Kapi Pist Alam UEmimEl F_aallyeF Yolcu Sayisi Ugus Kargo Faa_lllye'g
Havalimanlari = Alam Giderleri A . Gelirleri
Sayisi Sayisi (m?) > . (,000)  Hareketliligi Miktar1 .
(m?) (milyon b) (ton) (milyon b)
25- Hatay 10,22 6,15 30,64 12,48 8,87 1,91 2,07 0,01 0,91
26- Igdir 5,41 1,54 30,64 0,99 2,24 0,35 0,34 0,00 0,10
27- Kahramanmaras 10,12 1,54 23,49 0,44 2,91 0,37 0,51 0,01 0,11
28- Kapadokya 10,12 3,08 30,64 1,00 3,55 0,59 0,80 0,00 0,20
29- Kars Harakani 9,82 3,08 35,75 10,27 5,15 0,70 0,69 0,01 0,21
30- Kastamonu 5,71 3,08 22,98 1,07 3,33 0,13 0,18 0,00 0,05
31- Kayseri 12,22 6,15 30,64 6,29 6,41 3,22 3,24 0,08 1,25
32- Kocaeli Cengiz Topel 6,01 1,54 54,56 0,60 1,85 0,07 0,19 0,00 0,02
33- Konya 16,93 6,15 68,40 6,91 7,36 1,74 1,88 0,03 0,65
34- Malatya 11,72 6,15 68,44 2,73 4,65 1,25 1,52 0,05 0,36
35- Mardin 6,81 6,15 25,54 9,47 5,29 0,93 0,95 0,01 0,24
36- Mus 6,91 1,54 36,26 0,43 2,77 0,56 0,54 0,01 0,15
37- Samsun Carsamba 16,93 6,15 30,64 3,29 6,22 2,79 3,68 0,08 0,96
38- Siirt 5,21 3,08 13,62 0,17 2,08 0,11 0,24 0,00 0,05
39- Sinop 5,21 1,54 20,22 0,19 2,43 0,15 0,23 0,00 0,06
40- Sivas Nuri Demirag 10,02 3,08 38,93 5,73 4,96 0,87 0,92 0,01 0,25
41- Siileyman Demirel 9,02 3,08 30,64 1,54 3,45 0,39 5,03 0,00 0,25
42- Sanhurfa GAP 10,42 12,31 40,86 3,43 6,50 1,14 1,24 0,01 0,32
43-  Sirnak 5,81 1,54 30,64 1,14 2,34 0,45 0,56 0,00 0,14
44- Tekirdag Corlu 12,22 3,08 30,64 1,86 5,42 0,25 5,79 0,08 0,28
45-  Tokat 6,21 1,54 13,10 0,16 1,94 0,09 0,25 0,00 0,06
46- Trabzon 23,95 9,23 26,97 6,79 11,22 5,48 5,46 0,24 2,15
47- Usak 6,01 1,54 26,15 0,42 1,96 0,02 0,39 0,00 0,02
48- Van Ferit Melen 13,73 1,54 28,09 1,97 5,84 2,26 2,42 0,04 0,64

LST



Tablo 4.15 Havalimanlarina Ait Agirhklandirilmis Standart Panel Veri

Girdi Degiskenleri Cikt1 Degiskenleri
. . Toplam .
. Terminal Faaliyet Faaliyet
Havalimanlar: GallEg Kapi Pist Alalzu Alani Giderleri | Yolcu Sayisi UG‘ES Ifargo Gelirleri
Sayisi Sayisi (m?) > . Hareketliligi Miktari .
(m?) (milyon b) (ton) (milyon b)
1-  Atatirk 12,54 11,13 13,95 13,38 50,11 34,85 20,67 17,13 27,36
2-  Adnan Menderes 8,22 8,00 9,57 11,89 18,18 6,92 3,87 0,53 3,02
3- Antalya 7,22 11,30 14,46 6,83 37,61 15,78 7,77 0,17 10,60
4-  Dalaman 4,26 4,69 4,43 5,37 11,22 2,49 1,50 0,00 1,72
5-  Esenboga 11,10 9,04 12,41 6,96 21,66 6,88 4,39 0,34 2,14
6- Milas-Bodrum 3,32 4,17 4,43 4,23 20,84 2,20 1,53 0,00 1,29
7-  Sabiha Gokgen 4,31 10,08 4,43 7,35 15,17 15,97 9,75 1,10 2,82
8- Adana 4,65 1,39 4,06 0,47 5,98 3,02 2,07 0,13 1,02
9-  Adiyaman 0,98 0,70 3,69 0,88 2,06 0,11 0,08 0,00 0,03
10- Agn 0,83 0,17 4,43 0,03 2,16 0,12 0,08 0,00 0,03
11- Amasya Merzifon 0,78 0,17 4,32 0,05 1,06 0,08 0,05 0,00 0,02
12- Balikesir Koca Seyit 1,53 0,70 4,43 0,89 2,71 0,18 0,36 0,00 0,06
13- Balikesir Merkez 0,49 0,17 4,42 0,01 0,46 0,00 0,01 0,00 0,00
14- Batman 0,89 0,52 4,50 0,79 1,92 0,11 0,07 0,00 0,06
15- Bingol 0,65 0,35 3,40 0,14 1,27 0,08 0,05 0,00 0,02
16- Bursa Yenisehir 1,95 0,70 7,37 0,49 3,22 0,11 0,30 0,00 0,04
17- Canakkale 1,14 0,17 3,47 0,05 1,63 0,10 0,20 0,00 0,01
18- Denizli Cardak 1,28 1,04 4,43 0,65 2,70 0,29 0,28 0,01 0,07
19- Diyarbakir 1,39 0,70 5,24 0,33 4,56 1,19 0,64 0,02 0,26
20- Elazig 1,73 0,35 4,43 0,63 2,54 0,54 0,32 0,00 0,15
21- Erzincan 1,03 0,70 4,43 1,04 2,94 0,17 0,12 0,00 0,04
22-  Erzurum 2,41 0,70 9,38 0,50 4,49 0,61 0,39 0,01 0,17
23- Gaziantep 2,78 0,87 4,73 0,87 5,13 1,32 0,78 0,03 0,43
24-  Gokgeada 0,39 0,00 3,01 0,05 0,98 0,00 0,01 0,00 0,00
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Tablo 4.15 Havalimanlarina Ait Agirhklandirilmis Standart Panel Veri (Devami)

Girdi Degiskenleri Cikt1 Degiskenleri

. . Toplam .
. Terminal Faaliyet Faaliyet
Havalimanlari Cgllsan SKapl Pist A(l':]lzl; Alam Giderleri Yolcu ?%%los; Harek tlljflls MI?E{ go Gelirleri
ayisl ayisl (m2) (milyon b) , areketliligi 1 X ;l:]‘l (milyon )
25- Hatay 1,28 0,70 4,43 1,67 4,44 0,67 0,43 0,00 0,25
26- Igdir 0,68 0,17 4,43 0,13 1,12 0,12 0,07 0,00 0,03
27- Kahramanmaras 1,27 0,17 3,40 0,06 1,46 0,13 0,11 0,00 0,03
28- Kapadokya 1,27 0,35 4,43 0,13 1,78 0,21 0,17 0,00 0,05
29- Kars Harakani 1,23 0,35 5,17 1,37 2,58 0,24 0,14 0,00 0,06
30- Kastamonu 0,72 0,35 3,32 0,14 1,67 0,05 0,04 0,00 0,01
31- Kayseri 1,53 0,70 4,43 0,84 3,21 1,12 0,67 0,01 0,34
32- Kocaeli Cengiz Topel 0,75 0,17 7,89 0,08 0,93 0,02 0,04 0,00 0,01
33- Konya 2,12 0,70 9,89 0,92 3,69 0,61 0,39 0,01 0,18
34- Malatya 1,47 0,70 9,90 0,36 2,33 0,44 0,31 0,01 0,10
35- Mardin 0,85 0,70 3,69 1,27 2,65 0,32 0,20 0,00 0,07
36- Musg 0,87 0,17 5,24 0,06 1,39 0,19 0,11 0,00 0,04
37- Samsun Carsamba 2,12 0,70 4,43 0,44 3,12 0,97 0,76 0,01 0,26
38- Siirt 0,65 0,35 1,97 0,02 1,04 0,04 0,05 0,00 0,01
39- Sinop 0,65 0,17 2,92 0,02 1,22 0,05 0,05 0,00 0,02
40- Sivas Nuri Demirag 1,26 0,35 5,63 0,77 2,49 0,30 0,19 0,00 0,07
41- Siileyman Demirel 1,13 0,35 4,43 0,21 1,73 0,14 1,04 0,00 0,07
42-  Sanliurfa GAP 1,31 1,39 5,91 0,46 3,26 0,40 0,26 0,00 0,09
43-  Sirnak 0,73 0,17 4,43 0,15 1,17 0,16 0,12 0,00 0,04
44- Tekirdag Corlu 1,53 0,35 4,43 0,25 2,71 0,09 1,20 0,01 0,08
45- Tokat 0,78 0,17 1,89 0,02 0,97 0,03 0,05 0,00 0,02
46- Trabzon 3,00 1,04 3,90 0,91 5,62 1,91 1,13 0,04 0,59
47- Usak 0,75 0,17 3,78 0,06 0,98 0,01 0,08 0,00 0,01
48- Van Ferit Melen 1,72 0,17 4,06 0,26 2,93 0,79 0,50 0,01 0,18
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Tablo 4.16 Farkh isletme Kategorilerine Gore Havalimam Etkinlik Analizi

isletme BCC Model AHP-VZA

Havalimam Kateqorisi Modeli

Py
)

2-  Adnan Menderes Ozel 0,4437 0,4436

4- Dalaman Ozel 0,3220 0,3220

6-  Milas-Bodrum Ozel 0,2814 0,2813

2- Adryaman

4- Amasya Merzifon

6- Balikesir Merkez

8-  Bingsl Kamu 0,2460 0,2395

10- Canakkale Kamu 1 1

12-

Diyarbakir

14-  Erzincan

16- Gaziantep

18- Hatay 0,3174

20- Kahramanmarag Kamu 0,6561

22- Kars Harakani

24-  Kayseri

26- Konya Kamu 0,3107

28- Mardin

30- Samsun Carsamba Kamu 0,6717 0,6685

32-  Sinop Kamu 1 1

34-  Siileyman Demirel

36-  Sirnak Kamu 0,5860 0,5530

38- Tokat Kamu 1 1

40- Usak

160
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Degisken agirliklar1 kullanilarak yeniden hesaplanan ve Tablo 4.15 iizerinde gosterilen
verilere AHP-VZA yontemi uygulanmig ve elde edilen sonuglar Tablo 4.16 {izerinde
karsilastirmal1 olarak verilmistir. Tablo lizerinde ifade edilen BCC modeline ait sonuglar bir
onceki asamada gergeklestirilen etkinlik analizinde elde edilen degerlerdir. AHP-VZA
stitununda ifade edilen degerler ise AHP yontemini veri zarflama analizi igine dahil edilmesi
ile gergeklestirilen analiz sonuglarini ifade etmektedir. Tablo 4.16 incelenecek olursa:

1) BCC modeli altinda verimli olan tiim havalimanlarinin AHP/VZA yo6ntemi altinda da
verimli olduklar1 goriilmektedir.

2) AHP/VZA yontemi ile gergeklestirilen etkinlik analizinde 14 havalimani etkin olarak
bulunmusgken 34 havalimaninin etkin olmadig1 goriilmektedir.

3) Havalimanlarinin etkinliklerinde AHP/VZA yo6ntemi altinda herhangi bir degisiklik s6z
konusu olmamustir.

Bu kisimda, daha 6nce CCR ve BCC modeli kullanilarak gergeklestirilen etkinlik
analizlerine ilaveten Ornekleme dahil edilen havalimanlarma AHP/VZA yontemi
uygulanmistir. Elde edilen sonuglar incelendiginde, AHP/VZA yonteminin tirettigi sonuglarin,
CCR ve BCC modeli uygulanarak elde edilen sonuglar ile benzerlik gosterdigi anlagilmaktadir.
Buradan hareketle, havalimanlarinin etkinlik degerlerini hesaplanmasinda Kong ve Fu (2012)
ve Lai vd. (2015) tarafindan karar birimlerini ayrim giicii daha fazla oldugu iddia edilen “Giiven
Bolgesi (Assurance Region)” yaklasiminin, farkli sonuglara ulasma anlaminda amaca daha iyi

hizmet edebilecek bir yontem olacag: diigiiniilmektedir.

4.3.2.1. Hipotez Testi

Ornekleme dahil edilen havalimanlari, 6zel sektdr tarafindan isletilen havalimanlar: ve
kamu sektdrii tarafindan isletilen havalimanlari olarak iki gruba ayrilmistir. Ozel sektdr
tarafindan igletilen havalimani sayis1 7 iken, kamu sektorii tarafindan isletilen havalimani sayisi
41°dir. Havalimanlar1 iki gruba ayrildiktan sonra gruplara Golany ve Roll’iin (1989) 6nerdigi
gibi parametrik olmayan bir test olan Mann-Whitney U testi uygulanmis ve su hipotezlerin

gecerliligi aragtirilmistir:

Ho: “Tiirkiye’de ozel sektor tarafindan isletilen havalimanlarinmin etkinlik degerleri ile kamu

’

sektorii tarafindan igletilen havalimanlarimin etkinlik degerleri arasinda fark yoktur.’

Hy: “Tiirkiye’de ozel sektor tarafindan isletilen havalimanlarimin etkinlik degerleri ile kamu

sektorii tarafindan isletilen havalimanlarimin etkinlik degerleri arasinda fark vardwr.”
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Gergeklestirilen Mann-Whitney U testi sonucunda elde edilen p = 0,548 degerinin 0,05
anlamlilik seviyesinin {izerinde ¢ikmasi nedeniyle Ho hipotezi reddedilememis ve 6zel sektor
tarafindan isletilen havalimanlarinin etkinlik degerleri ile kamu sektorii tarafindan isletilen
havalimanlarinin etkinlik degerleri arasinda AHP/VZA yontemi altinda anlamh bir farklilik

bulunamamastir.

4.3.3 AHP/VZA-AR Yonteminin Uygulanmasi

Simdiye kadar gerceklestirilen etkinlik analizlerinde temel VZA yontemlerinden ve
AHP/VZA yonteminden faydalanilmistir. Ancak, ilgili yazinda bu yontemlerin, gerceklestirilen
etkinlik analizlerinde karar birimlerinin “etkin” veya “etkin degil” seklinde ayristirilmasindaki
ayrim giicliniin yeterli olmadig ifade edilmektedir. Buradan hareketle, calismanin bu kisminda
AHP/VZA-AR yontemi ile bir etkinlik analizi ger¢eklestirilecektir.

Giiven bolgesi yaklagimi ile ilgili agiklayici bilgiler igiincii bolimde verilmisti. Giiven
bolgesi yaklasiminin etkinlik analizi gerceklestirebilmek i¢in veri zarflama analizi ile birlikte
uygulanmasinin 6zellikle ilgili yazinda AHP yonteminin uygulama asamasindaki mantik dist
agirliklar, asir1 duyarlilik, bilgi kayb1 ve normalden yiiksek tahminlenmis degisken agirliklart
gibi sikintilar1 ortadan kaldirip daha adil ve dogru sonuglara ulagsma konusunda oldukga faydali
oldugu ifade edilmektedir (Wang vd., 2008a: 517; Wang vd., 2008b: 914).

Etkinlik analizi modellerinde, AHP yonteminin modele dahil edilmesiyle degisken
agirliklarinin miimkiin oldugunca gercege uygun sekilde belirlenmesi gerekmektedir. Ancak
baz1 durumlarda goriisii alinan uzmanlarin hassasiyetlerine gore degisken agirliklart gergek
hayata uygun olmayacak sekilde asir1 yiiksek degerlerde konumlanabilmekte ve bu gibi
durumlar da gerceklestirilmek istenen etkinlik analizinin sonuglarmi Onemli derecede
etkileyebilmektedir. Iste tam bu noktada, karsilasilan bu tarz sorunlar1 en diisiik seviyeye
cekebilmek adina Thompson vd. (1996) “Assurance Region (Giliven Bolgesi)” yontemini
gelistirmistir. Gelistirilen bu yontem ile degisken agirliklarinin olasi mantik dis1 dagilimlarinin
engellenmesi amaglanmistir. AR yaklasiminin veri zarflama analizi igine dahil edilmesi ile
degisken agirliklar1 belirli bir deger almak yerine bir aralik i¢inde belirlenerek modele dahil
edilmektedir. Bunun i¢in her bir girdi ve ¢ikt1 degiskeninin agirligi i¢in bir alt ve iist limitin
belirlenerek bu degisken agirliklariin bir aralik iginde ifade edilmesi gerekmektedir.

Bu calismada degisken agirliklari, AHP yontemi ile havacilik sektoriinde ¢alisan uzman
kisilerin goriisleri neticesinde belirlenmis ve belirlenen bu goreli agirliklar daha 6nce Tablo 4.6
tizerinde ifade edilmisti. AR yaklasiminin uygulanmasi i¢in gerekli olan alt ve iist limitler, daha

once AHP yontemi ile hesaplanmis olan agirliklar kullanilarak belirlenecektir. AHP/VZA
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yonteminde degisken agirliklar1, uzmanlarin verdigi cevaplarin geometrik ortalamasi alinarak
hesaplanirken, AHP/VZA-AR yonteminde ise her bir uzmanin verdigi cevap bireysel olarak

ayr1 ayr1 degerlendirilerek sonuca ulasilmaktadir.

4.3.3.1 Degisken Agirhklarimin Alt ve Ust Limitlerinin Hesaplanmasi

AHP/VZA-AR yonteminde agirliklarin alt ve st limitlerini belirleyebilmek igin
goriigmeye katilan her bir uzmanin verdigi cevaplara ihtiya¢ vardir. Bu amagla, uzman
gorislerinden elde edilen agirliklar Tablo 4.17 iizerinde gosterilmistir.

Tablo 4.17 tizerinde verilen degerler yardimiyla her bir girdi ve ¢ikt1 degiskeni igin
hesaplanmis olan agirliklarin alt ve {ist limitleri belirlenecektir. Bu limitler, her bir degisken
agirligi icin ikili karsilastirmalar yapilarak belirlenmektedir. Yapilan ikili karsilagtirmalardan
sonra elde edilen sonuclar arasindan en diisiik ve en biiylik degerler alt ve iist limitler olarak
ifade edilmektedir (Kong ve Fu, 2012: 543; Lai vd., 2015: 82). Ornegin, Tablo 4.17 iizerinde
14 numarali uzman goriisii i¢in diistiniilecek olursa, WI1/WI2 oran1 0,0476 / 0,0616 seklinde
bir deger alacaktir. Bu hesaplama, geriye kalan diger 26 uzman goriisii i¢in de yapilacak ve
boylece WI1/WI2 orani i¢in iist limiti, en yiiksek deger olan 9,5918 ile 13 numarali uzman, alt
limiti ise 0,2587 degeri ile 7 numarali uzman belirlemis olacaktir. Bdylece WI1/WI2 orani igin
alt ve tist limitler 9,5918 < WI1/WI2 <0,2587 seklinde ifade edilecektir. Diger degiskenlere ait
hesaplanan alt ve iist limitler Tablo 4.18 iizerinde gésterilmistir.

Degisken agirliklarina ait alt ve st limitlerin belirlenme asamasinda neden bu tiir
limitlere ihtiya¢ duyuldugu sorusunun cevaplanmasi gerekmektedir. Degisken agirliklarinin
belirlenme asamasinda goriisii alinan havalimanlarinin hassasiyetleri ¢esitli konularda oldukca
farklilasabilmektedir. Bu farkliliklarin degisken agirliklarina yansimasi nedeniyle bazi
degiskenlerin agir1 degerli olarak, bazilarinin ise oldukga diisiik seviyelerde agirliklandirildig:
goriilmektedir. Gergeklestirilecek etkinlik analizlerinde bu tiir farkliliklar gidermek amaciyla
bu tarz limitleri hesaplama ihtiyact dogmustur. Limitlerin olusturulma siirecinde girdi ve ¢ikti
degiskenleri kendi aralarinda olmak iizere bir oranlama yapilarak sonuca ulagilmistir. Tablo
4.18 incelenecek olursa, 6rnegin ¢aligan sayis1 ve kapi sayis1 arasindaki oranlamada (WI1/W12)
alt limiti, 7 numarali uzman gorisii belirlerken, st limiti ise 13 numarali uzmanin verdigi
cevaplarin belirledigi anlasilmaktadir. Belirlenen alt limit, anketi cevaplayan tiim havalimanlari
icinde 7 numarali uzmanin ¢alistigt havalimaninin, ¢alisan sayisi degiskenine, kap1 sayisi
degiskenine kiyasla en az 6nemin verildigi havalimani oldugunu gostermektedir. Dahasi,
belirlenen {ist limit ise anketi cevaplayan tiim havalimanlar i¢inde 13 numarali uzmanin

calismis oldugu havalimaninin, ¢aligsan sayisi1 degiskenine, kap1 sayist degiskenine kiyasla en
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fazla 6nemin verildigi havalimani oldugunu gostermektedir. Benzer yorumlar, belirlenen tim

alt ve iist limitler i¢in yapilabilir.

Tablo 4.17 Her Bir Uzman Gériisii Icin Hesaplanan Degisken Agirliklar

Girdi Degiskenleri Cikt1 Degiskenleri
e R - R
Cevaplar Wil WI2 WI3 Wi4 WI5 W01 WO?2 ) WO3 WO4
1 0,0521  0,0915 0,1301 0,1363 0,5901 0,1324 0,2540 0,2185 0,3951
2 0,0339 0,0433 0,2800 0,0712 0,5701 0,4885 0,1828 0,2643 0,0645
3 0,0807 01647 0,0421 0,1114 0,6011 0,5770 0,0932 0,1711 0,1587
4 0,0435 0,065 0,1597  0,0739 0,6164 0,3749 0,2596 0,0585 0,3071
5 0,2000  0,2000 0,2000 0,2000 0,2000 0,2500 0,2500 0,2500 0,2500
6 0,1430 0,019 0,0396 0,1114 0,6041 0,2304 0,2304 0,1607 0,3785
7 0,0357 0,1381  0,0928 0,1390 0,5943 0,4693 0,1521 0,2841 0,0945
8 0,0521  0,0748 0,1939  0,0941 0,5851 0,4390 0,2292 0,0625 0,2694
9 0,1249  0,0559 0,0346  0,2500 0,5330 0,5989 0,2443 0,1056 0,0513
10 0,0738  0,0304 0,2034  0,1625 0,5300 0,1786 0,2764 0,0307 0,5142
11 0,05658 0,1538 0,7778  0,1455 0,5671 0,0851 0,2318 0,0353 0,6478
12 0,0717  0,0999 0,1473  0,0999 0,5813 0,1802 0,2405 0,0448 0,5345
13 0,2879  0,0300 0,0705  0,0660 0,5456 0,4726 0,1015 0,1335 0,2925
14 0,0476  0,0616 0,1532  0,1594 0,5483 0,3182 0,3182 0,0455 0,3182
15 0,0485 0,1282 0,2001  0,0821 0,5411 0,4755 0,1585 0,0915 0,2745
16 0,1317 0,0874 0,1043  0,1043 0,5723 0,3785 0,2304 0,1607 0,2304
17 0,0989 0,1498 0,0595 0,2547 0,4359 0,2915 0,0670 0,3372 0,3043
18 0,2810 0,0633 0,0852 0,1384 0,4321 0,1644 0,4614 0,3309 0,0434
19 0,3075 0,0898 0,0522 0,1044 0,4438 0,2201 0,2201 0,4866 0,0734
20 0,0628 0,0939 0,1445 0,2671 0,4318 0,6613 0,1249 0,1603 0,0534
2L 0,0390 0,0614 0,227  0,3067 0,4704 0,0249 0,2331 0,0794 0,6625
22 0,1363  0,1363  0,0475  0,0509 0,4448 0,2148 0,4396 0,2148 0,1309
23 0,2120  0,3206  0,1193  0,0598 0,2873 0,6750 0,0750 0,2250 0,0250
24 0,2415 0,1721 0,0660 0,1721 0,3481 0,3027 0,0570 0,0733 0,5671
25 0,2222  0,1167 0,2216  0,0888 0,3501 0,5383 0,0783 0,3051 0,0783
26 0,1638 0,1291  0,1161  0,0894 0,5017 0,2500 0,2500 0,2500 0,2500
27 0,1369 0,1479 0,0390 0,0701 0,6034 0,4169 0,1216 0,0447 0,4169
Ortalama 01228 0,1119 0,1421  0,1312 0,5010 0,3485 0,2067 0,1713 0,2736
Tablo 4.18 Degisken Agirhklaria iliskin Alt ve Ust Limitler
Girdi Agirhk Alt Ust Cikt1 Agirhk Alt Ust
Oranlari Limit Limit Oranlari Limit Limit
WI1/WI2 0,2587 9,5918 WO1/WQO2 0,1070 9,0000
WIL/WI3 0,0717 5,9415 WO1/WO03 0,3141 9,3276
WIL/WI14 0,1271 4,3594 WO1/WO4 0,0376 27,0000
WIL/WI5 0,0594 1,0000 WO2/WQ03 0,1988 9,0013
WI2/WI3 0,1493 3,9149 WO2/WO04 0,1004 10,6400
WI2/WI14 0,1868 5,3806 WO3/WO4 0,0544 9,0000
WI2/WI15 0,0550 1,1197
WI3/Wi4 0,1375 5,3453
WI3/WI5 0,0647 1,3715
WI14/WI5 0,1140 1,0000
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4.3.3.2 AHP/VZA-AR Yontemi ile Etkinlik Analizi

Girdi ve ¢ikt1 degiskenlerine ait alt ve iist limitlerin belirlenmesi isleminden sonra giiven
bolgesi yaklagimini, veri zarflama analizi i¢ine dahil edebilmek igin gerekli tiim islemler
tamamlanmistir. Gerekli islemlerin tamamlanmasi ile gliven bolgesi yaklasimi modele dahil
edilerek yeni bir etkinlik analizi daha gergeklestirilmistir. Daha dnce gerceklestirilen VZA-
BCC ve AHP/VZA sonuglari ile son olarak gergeklestirilen AHP/VVZA-AR sonuglar1 Tablo
4.19 iizerinde karsilastirmali olarak gosterilmistir. Tablo 4.19 iizerinden yorum yapilacak
olursa:

1) BCC modelinde 12, AHP/VZA modelinde ise 14 havalimani etkin iken bu sayilarin
AHP/VZA-AR modelinde olduk¢a azaldigi goriilmektedir. AHP/VVZA-AR modelinde
sadece Atatiirk Havaliman1 ve Sabiha Gok¢en Havalimani etkin olarak belirlenmistir.

2) Her bir yontemin etkinlik degerleri ortalamasina bakilacak olursa, AHP/VZA-AR
modelinde bu ortalamalarin diger yontemlere nazaran hem 06zel sektor tarafindan
isletilen havalimanlar1 i¢in hem de kamu sektorii tarafindan isletilen havalimanlari i¢in
diisiik seviyelerde oldugu goriilmektedir.

3) Kamu sektorii tarafindan isletilen havalimanlarinin etkinlik ortalamasindaki diistis %662
ile oldukca yiiksek seviyelerde iken 6zel sektor tarafindan isletilen havalimanlarinin
etkinlik ortalamasindaki diisiis %11 seviyelerindedir.

4) Uygulanan her ii¢ etkinlik analizi yonteminde de &zel sektor tarafindan isletilen

havalimanlarinin etkinlik ortalamalar1 yiiksek ¢ikmustir.
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Tablo 4.19 AHP/VZA-AR Yontemi Havalimam Etkinlik Analizi Sonug¢lar:

Havaliman: isletme_: _ BCC Model AHPNZA AHPNZA_—AR
Kategorisi (VRS) Modeli Modeli
1-  Atatiitk Ozel 1 1 1
2-  Adnan Menderes Ozel 0,4437 0,4436 0,4118
3-  Antalya Ozel 0,8724 0,8724 0,5990
4-  Dalaman Ozel 0,3220 0,3220 0,2856
5-  Esenboga Ozel 0,4214 0,4214 0,3616
6- Milas-Bodrum Ozel 0,2814 0,2813 0,1798
7-  Sabiha Gokgen Ozel 1 1 1
__ Ortalama 0201 0601 05482
1- Adana Kamu 1 1 0,7393
2- Adiyaman Kamu 0,0973 0,0962 0,0574
3- Agr Kamu 1 1 0,0811
4- Amasya Merzifon Kamu 0,5668 0,5297 0,0833
5- Balikesir Koca Seyit Kamu 0,2473 0,2473 0,1986
6- Balikesir Merkez Kamu 0,9975 1 0,0491
7- Batman Kamu 0,1116 0,1103 0,0652
8- Bingol Kamu 0,2460 0,2395 0,0764
9- Bursa Yenisehir Kamu 0,1971 0,1971 0,1477
10- Canakkale Kamu 1 1 0,2227
11-  Denizli Cardak Kamu 0,2111 0,2105 0,1670
12-  Diyarbakir Kamu 1 1 0,3534
13- Elazig Kamu 0,5136 0,5027 0,2384
14-  Erzincan Kamu 0,1093 0,1084 0,0682
15-  Erzurum Kamu 0,3331 0,3322 0,1678
16- Gaziantep Kamu 0,5124 0,5112 0,3290
17-  Gokgeada Kamu 0,9975 1 0,0311
18- Hatay Kamu 0,3214 0,3174 0,1850
19-  Igdir Kamu 0,4494 0,4277 0,1079
20- Kahramanmarag Kamu 0,6561 0,6297 0,1342
21- Kapadokya Kamu 0,3578 0,3511 0,1657
22- Kars Harakani Kamu 0,2276 0,2229 0,0924
23- Kastamonu Kamu 0,1363 0,1325 0,0432
24-  Kayseri Kamu 0,6183 0,6141 0,3962
25-  Kaocaeli Cengiz Topel Kamu 0,2088 0,1948 0,0535
26- Konya Kamu 0,3107 0,308 0,1757
27- Malatya Kamu 0,3750 0,3724 0,2017
28- Mardin Kamu 0,2211 0,2186 0,1234
29- Mus Kamu 0,9638 0,9183 0,1491
30- Samsun Carsamba Kamu 0,6717 0,6685 0,4544
31- Siirt Kamu 1 1 0,0853
32-  Sinop Kamu 1 1 0,0754
33-  Sivas Nuri Demirag Kamu 0,2944 0,2874 0,1289
34-  Siileyman Demirel Kamu 1 1 0,9039
35-  Sanliurfa GAP Kamu 0,2948 0,2926 0,1391
36-  Sirnak Kamu 0,5860 0,5530 0,1594
37- Tekirdag Corlu Kamu 1 1 0,7523
38- Tokat Kamu 1 1 0,0991
39- Trabzon Kamu 0,6682 0,6682 0,4467
40- Usak Kamu 0,3927 0,4416 0,1184
41-  Van Ferit Melen Kamu 1 1 0,3649



Tablo 4.20 Cikt1 Degiskenlerinin Agirhik Dagilimlar:
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BCC Modeli AR Modeli
Havalimamm Wo1l Wo2 Wo3 Wo4 Wol Wo2 Wo3 Wo4
1- 0 0 0 1 0,7009 0,1638 0,1148 0,0204
2- 06816 0 0 0,3184 0,7242 0,0450 0,0060 0,2248
3- 1 0 0 0 0,7172 0,0392 0,0008 0,2427
4- 0,0317 05033 O 0,4650 0,3696 0,2144 0,0002 0,4158
5- 0 1 0 0 0,1374 0,8180 0,0070 0,0375
6- 0 1 0 0 0,1176 0,7627 0,0007 0,1190
7- 0,8507 O 0 0,1493 0,7874 0,1894 0,0181 0,0051
8- 0 0 0 1 0,4238 0,5149 0,0035 0,0577
9- 0,5608 10,4392 O 0 0,3122 0,6189 0,0090 0,0599
10- 1 0 0 0 0,4005 0,5539 0,0075 0,0381
11- 1 0 0 0 0,8885 0,0620 0,0115 0,0381
12- 0 1 0 0 0,0501 0,9256 0,0028 0,0214
13- 0,6428 0,3356 0,0100 0,0116 0,0840 0,6184 0,2633 0,0343
14- 05829 04171 O 0 0,3209 0,5322 0,0083 0,1387
15- 0,5682 0,4318 O 0 0,3867 0,5572 0,0113 0,0448
16- 0 1 0 0 0,0353 0,9432 0,0114 0,0102
17- 0,0500 0,9500 O 0 0,2044 0,7691 0,0227 0,0038
18- 0,4922 0,5078 O 0 0,3578 0,6032 0,0042 0,0348
19- 1 0 0 0 0,9265 0,0549 0,0013 0,0173
20- 1 0 0 0 0,9000 0,0579 0,0018 0,0403
21- 0,4233 0,5767 O 0 0,3127 0,6346 0,0060 0,0468
22- 1 0 0 0 0,4094 0,5193 0,0027 0,0686
23- 1 0 0 0 0,9124 0,0600 0,0026 0,0251
24- 0,7262 0,2538 0,0100 0,0100 0,0793 0,6287 0,2524 0,0396
25- 0,3730 0,6270 O 0 0,3248 0,6030 0,0018 0,0703
26- 1 0 0 0 0,9032 0,0578 0,0085 0,0304
27- 0,6114 0,3886 O 0 0,3942 0,5635 0,0068 0,0355
28- 0,5930 0,4070 O 0 0,3940 0,5600 0,0039 0,0422
29- 1 0 0 0 0,8744 0,0572 0,0043 0,0642
30- 05449 04551 O 0 0,3628 0,5773 0,0388 0,0211
31- 0,5997 0,4003 O 0 0,9145 0,0607 0,0012 0,0236
32- 0,4159 055841 O 0 0,1299 0,7252 0,1168 0,0281
33- 0,6014 0,3986 O 0 0,4070 0,5197 0,0023 0,0710
34- 05591 0,4409 O 0 0,2541 0,6476 0,0042 0,0941
35- 0,4593 0,5407 O 0 0,8993 0,0605 0,0035 0,0367
36- 1 0 0 0 0,9058 0,0574 0,0055 0,0313
37- 0,6000 0,4000 O 0 0,4013 0,5540 0,0012 0,0435
38- 0,1375 0,8625 O 0 0,0887 0,7957 0,0745 0,0411
39- 0,3531 0,6469 O 0 0,3355 0,6130 0,0321 0,0193
40- 05386 04614 O 0 0,5942 0,3600 0,0025 0,0433
41- 0 1 0 0 0,0138 0,9791 0,0011 0,0060
42- 05939 04061 O 0 0,4117 0,5313 0,0027 0,0544
43- 0,5633 0,4367 O 0 0,3811 0,5767 0,0059 0,0363
44- 0 09438 0 0,0562 0,0075 0,9853 0,0013 0,0059
45- 0 08315 0 0,1685 0,2110 0,7089 0,0603 0,0198
46- 1 0 0 0 0,9141 0,0600 0,0021 0,0237
47- 0 0,8920 0,0200 0,1060 0,0182 0,8393 0,0357 0,1067
48- 0,710 0,8290 O 0 0,6039 0,3702 0,0014 0,0248

Ayrica AR yonteminin veri zarflama analizi ile birlikte kullanilmasimin sagladigi

avantajlardan bir digeri de verilerin, analiz asamasinda neredeyse tamaminin dikkate alinarak

hesaplama yapilmasidir. Ornegin, Tablo 4.20’ye bakilacak olursa, BCC ydntemi ile

gerceklestirilen veri zarflama analizinde ¢ofu karar biriminin ¢ikti degiskenlerine ait

agirhiklarimin 0 oldugu goriilmektedir (Calisma genelinde c¢ikti  yonelimli

analizler

gerceklestirildigi i¢in burada sadece ¢ikti degiskenlerine ait agirliklar verilmistir. Girdi
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degiskenleri i¢in de durum tamamen aynidir). Bu durum, eldeki verilerin birgogunun analize
dahil edilmemesine ve dolayisi ile yanlis yorumlamalara neden olmaktadir. Ancak AR
yaklasiminda durum boyle degildir. Yine Tablo 4.20 incelenecek olursa ¢ikt1 degiskenlerine ait
tim agirliklarin sifirdan farkli oldugu ve her bir karar birimine ait verilerin tiimiiniin analize
dahil edildigi goriilmektedir.

Tablo 4.15 iizerinde verilen agirliklandirilmis standart verilere bakildiginda ise
neredeyse ¢ikti degiskenlerine ait tiim degerleri 0 olan Balikesir Merkez, Canakkale ve
Gokceada havalimanlarinin AHP/VZA yontemi altinda etkin bulundugu goriilmektedir.
Ornekleme dahil edilen diger havalimanlari ile kiyaslandiginda neredeyse hi¢ faaliyet
gostermeyen bu havalimanlari sadece AHP/VZA yontemi uygulanmis olsaydi calisma
sonuclarina goére “etkindir” seklinde -etiketleneceklerdi. Ancak AHP/VZA-AR yodntemi
uygulandiginda bu havalimanlarinin etkinlik degerlerinin sirasiyla 0,0491, 0,2227 ve 0,0311
oldugu Tablo 4.19 iizerinde goriilmektedir. Bu havalimanlarinin AHP/VZA-AR yontemi
altinda etkinlik degerlerindeki diisiis oranlart oldukea dikkat ¢ekicidir.

Etkinlik degerlerindeki diislis oranlar1 yiiksek olan diger havalimanlari ise Antalya,
Kahramanmaras, Mus, Siirt, Sinop, Sirnak, Tokat ve Van Ferit Melen havalimanlaridir. Bu
havalimanlar1 da incelenecek olursa 6zellikle bahsi gegen havalimanlarinin diisiik performans
gosterdikleri ¢ikti degiskenlerine ait verilerin cogunun BCC ve AHP/VZA yontemleri altinda
dikkate alinmadigi, Tablo 4.15, Tablo 4.19 ve Tablo 4.20 birlikte incelencek olursa kolayca
anlagilabilecektir. Bu durum, havalimanlarinin ¢ikti degiskenlerine ait tiim veriler dikkate
alinmadigi i¢in yanlig sonuglara ve bu sonuglar iizerinden yapilacak yanlis yorumlara davetiye
¢ikarmaktadir. Bu da AHP/VZA-AR yonteminin, uygulanan diger yontemler ile
karsilastirildiginda istiin oldugu yonlerden biri olarak ifade edilmektedir. Ayrica Tablo 4.20
tizerinde AR yaklagimi i¢in verilen ¢ikt1 degiskenlerine ait agirliklarin tamaminin Tablo 4.18°de
verilen alt ve {ist limitler dahilinde dagildig1 da {izerinde durulmasi gereken diger bir 6nemli
husustur.

AHP/VZA-AR sonuglari ile diger yontemler altinda elde edilen sonuglar
kiyaslandiginda karar birimlerinin genel anlamda etkinlik degerlerinin diistiigii goriilmektedir.

Bu durumun nedenini Cooper vd. (2011) Sekil 4.3 ve Sekil 4.4’ten faydalanarak agiklamistir.
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vi/u

Sekil 4.3 P Bolgesi Uygunluk Alani
Kaynak: Cooper, 2011

Sekil 4.3 tizerinde iki girdili (vq, v,) ve tek ¢iktili (u) bir tiretim modeli gosterilmistir.
Bu modelin uygunluk alani olarak P bolgesi kabul edilmektedir. C, D ve E hatt1 lizerinde olan
noktalar, etkin smir {izerinde olacaklar1 icin bu modele gore “etkindir” seklinde

etiketleneceklerdir. Daha sonra modele AR yaklasimi geregince alt ve list limitler eklenmis ve

bu durum Sekil 4.4 {izerinde gosterilmistir. Ornegin, modele eklenecek alt ve iist limitler 0.5 <

Z—i < 2 seklinde olsun. Bu durumda alt sinir 0.5 (1;—1) = 1;—2 , ist sinir ise 2(%) = v, /u seklinde

olacaktir.
va/u
le P1 2(vi/u)=w/u
0.5(vi/u)=v2/u
/
0 vi/u

0.5

Sekil 4.4 Giiven Bolgesi Uygunluk Alam
Kaynak: Cooper, 2011

Sekil 4.4 incelenecek olursa, modele eklenen alt ve iist sinirlardan sonra P uygun
alaninin epeyce daraldig goriilmektedir. Sekil 4.3 iizerinde etkin sinir1 olusturan C hattinin,

Sekil 4.4 iizerinde etkin sinir iizerinde olmadig1 agik¢a goriilmektedir. Modele eklenen siirlar
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nedeniyle C hattinin tamami tizerinde ve E hattinin biiyiik bir kisminda yer alan noktalar artik

etkin degildir ve bu noktalarin etkinlik degerleri diismiistiir.

4.3.3.3 Hipotez Testi

Ornekleme dahil edilen havalimanlari, 6zel sektdr tarafindan isletilen havalimanlari ve
kamu sektdrii tarafindan isletilen havalimanlar1 olarak iki gruba ayrilmistir. Ozel sektdr
tarafindan isletilen havalimani sayis1 7 iken, kamu sektorii tarafindan isletilen havalimani sayisi
41°dir. Havalimanlari iki gruba ayrildiktan sonra gruplara Golany ve Roll’lin (1989) 6nerdigi
gibi parametrik olmayan bir test olan Mann-Whitney U testi uygulanmis ve su hipotezlerin

gecerliligi aragtirilmistir:

Ho: “Tiirkiye’de o6zel sektor tarafindan isletilen havalimanlarinin etkinlik degerleri ile kamu

sektorii tarafindan isletilen havalimanlarinin etkinlik degerleri arasinda fark yoktur.”

Hi: “Tiirkiye'de ozel sektor tarafindan isletilen havalimanlarimin etkinlik degerleri ile kamu

1

Sektorii tarafindan isletilen havalimanlarinin etkinlik degerleri arasinda fark vardiwr.’

Gergeklestirilen Mann-Whitney U testi sonucunda elde edilen p = 0,001 degerinin 0,05
anlamlilik seviyesinin altinda ¢ikmasi ile Ho hipotezi reddedilmistir. Bu durum, 6zel sektor
tarafindan isletilen havalimanlarinin etkinlik degerleri ile kamu sektdrii tarafindan igletilen
havalimanlarinin etkinlik degerleri arasinda AHP/VZA-AR ydntemi altinda anlamli bir farklilik
oldugunu ortaya koymaktadir.

4.3.4 Havalimam Etkinlik Analizine Alternatif Bir Yaklasim

Bu c¢alismada, AHP/VZA ve AHP/VZA-AR yontemlerinde kullanilan degisken
agirliklart AHP yontemi ile belirlenmistir. Daha 6nce etkinlik analizinde kullanilan yontemlere
ilaveten simdi degisken agirlig1 hesaplama asamasinda kullanilan AHP yontemi bu islevinin
disinda direkt olarak etkinlik analizine dahil edilerek yeni bir etkinlik analizi modeli
kurulacaktir. Bu model, ilgili yazinda AHP Yaklasimi ile Dogrudan Etkinlik Analizi
(Straightforward AHP Approach) olarak gegmektedir (Lai, 2013: 205). Y 6ntemin uygulanmasi
icin gerekli ilk adim, her bir karar birimine ait verilerin standart hale getirilmesidir. Bu islem
daha 6nce gerceklestirilmis ve sonuglar Tablo 4.14 iizerinde gdsterilmisti. Ikinci adimda, AHP
yontemi ile belirlenen degisken agirliklar ile ilgili girdi ve ¢ikt1 degiskenlerine ait verilerin
carpilmasidir. Bu islem de daha 6nce yapilmis ve sonuglar Tablo 4.15 {izerinde gosterilmisti.
Ugiincii adimda, geleneksel etkinlik tanimindan yararlanilarak karar birimlerine ait cikt1

degerlerinin tamami toplanarak, girdi degerlerinin toplamina boliinmiis ve bu sayede etkinlik
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degerleri hesaplanmistir. Son adimda ise tiim karar birimlerine ait etkinlik degerleri, en yiiksek
etkinlik degerine boliinerek etkinlik siralamasi yapilmustir. Ornegin, Adnan Menderes
Havalimani i¢in bakilacak olursa, ¢alisan sayisina ait standartlagtirilmis deger (654/998)*100 =
65,53 olarak bulunmustur. Daha sonra bu deger, ¢alisan sayis1 degiskenine ait degisken agirlig
ile carpilmis ve (65,53 x 0,1254) = 8,22 sonucuna ulasilmistir. Bir sonraki agsamada, Adnan
Menderes Havalimani’na ait tiim ¢ikt1 degiskeni degerleri toplanarak yine bu havalimanina ait
tiim girdi degiskeni degerleri toplamina oranlanmis ve (6,92 + 3,87 + 0,53 + 3,02) / (8,22 +
8,00 + 9,57 + 11,89 + 18,18) = 0,2568 sonucuna ulasilmistir. Son olarak, Adnan Menderes
Havalimani’nin etkinlik siralamasindaki yerini belirlemek i¢in hesaplanan bu deger, en yiiksek
deger olan 0,9891 degerine oranlanarak 0,2568 / 0,9891 = 0,2596) nihai sonuca ulagilmistir.
Ayni iglemler tiim havalimanlari igin tekrarlanmis ve sonuglar Tablo 4.21 iizerinde

gosterilmistir.

4.3.4.1 Hipotez Testi

Omekleme dahil edilen havalimanlari, dzel sektdr tarafindan isletilen havalimanlari ve
kamu sektdrii tarafindan isletilen havalimanlar1 olarak iki gruba ayrilmustir. Ozel sektor
tarafindan isletilen havalimani sayis1 7 iken, kamu sektorii tarafindan isletilen havalimani sayist
41°dir. Havalimanlari iki gruba ayrildiktan sonra gruplara Golany ve Roll’iin (1989) 6nerdigi
gibi parametrik olmayan bir test olan Mann-Whitney U testi uygulanmis ve su hipotezlerin

gecerliligi aragtirilmistir:

Ho: “Tiirkiye'de ozel sektor tarafindan igletilen havalimanlarimin etkinlik degerleri ile kamu

sektorii tarafindan igletilen havalimanlarinmin etkinlik degerleri arasinda fark yoktur. ”

Hy: “Tiirkiye’de ozel sektor tarafindan isletilen havalimanlarimin etkinlik degerleri ile kamu

sektorii tarafindan isletilen havalimanlarinin etkinlik degerleri arasinda fark vardir.”

Gergeklestirilen Mann-Whitney U testi sonucunda elde edilen p = 0,000 degerinin 0,05
anlamlilik seviyesinin altinda c¢ikmasi ile Ho hipotezi reddedilmistir. Bu durum, tipki
AHP/VZA-AR yonteminde oldugu gibi 6zel sektor tarafindan isletilen havalimanlarinin
etkinlik degerleri ile kamu sektorii tarafindan isletilen havalimanlarinin etkinlik degerleri

arasinda anlamli bir farklilik oldugunu ortaya koymaktadir.



Tablo 4.21 AHP Yaklasimu ile Dogrudan Etkinlik Analizi Sonuclari

Girdi Degiskenleri Cikt1 Degiskenleri Cikt/Girdi Sonuc¢

. Terminal Faaliyet Toplam Kargo Faaliyet

Havalimanlari s ARt Alalzn Alam Giderlséri Yolcu Sayisi UG'{S ° Miktz?n Gelirl)flzri

Sayisi Sayisi (m?) 2 5 Hareketliligi A
m milyon b ton milyon b
1- Atatiirk 12,54 11,13 13,95 13,38 50,11 34,85 20,67 17,13 27,36 0,9891 1
2- Adnan Menderes 8,22 8,00 9,57 11,89 18,18 6,92 3,87 0,53 3,02 0,2568 0,2596
3- Antalya 7,22 11,30 14,46 6,83 37,61 15,78 1,77 0,17 10,60 0,4431 0,4480
4- Dalaman 4,26 4,69 4,43 5,37 11,22 2,49 1,50 0,00 1,72 0,1903 0,1924
5- Esenboga 11,10 9,04 12,41 6,96 21,66 6,88 4,39 0,34 2,14 0,2248 0,2272
6- Milas-Bodrum 3,32 4,17 4,43 4,23 20,84 2,20 1,53 0,00 1,29 0,1358 0,1373
7- Sabiha Gokgen 4,31 10,08 4,43 7,35 15,17 15,97 9,75 1,10 2,82 0,7169 0,7248
1- Adana 4,65 1,39 4,06 0,47 5,98 3,02 2,07 0,13 1,02 0,3768 1

2- Adryaman 0,98 0,70 3,69 0,88 2,06 0,11 0,08 0,00 0,03 0,0256 0,0680
3- Agr1 0,83 0,17 4,43 0,03 2,16 0,12 0,08 0,00 0,03 0,0305 0,0810
4- Amasya Merzifon 0,78 0,17 4,32 0,05 1,06 0,08 0,05 0,00 0,02 0,0246 0,0652
5- Balikesir Koca Seyit 1,53 0,70 4,43 0,89 2,71 0,18 0,36 0,00 0,06 0,0585 0,1552
6- Balikesir Merkez 0,49 0,17 4,42 0,01 0,46 0,00 0,01 0,00 0,00 0,0013 0,0034
7- Batman 0,89 0,52 4,50 0,79 1,92 0,11 0,07 0,00 0,06 0,0283 0,0751
8- Bingol 0,65 0,35 3,40 0,14 1,27 0,08 0,05 0,00 0,02 0,0268 0,0711
9- Bursa Yenisehir 1,95 0,70 7,37 0,49 3,22 0,11 0,30 0,00 0,04 0,0326 0,0866
10- Canakkale 1,14 0,17 3,47 0,05 1,63 0,10 0,20 0,00 0,01 0,0480 0,1274
11-  Denizli Cardak 1,28 1,04 4,43 0,65 2,70 0,29 0,28 0,01 0,07 0,0642 0,1704
12- Diyarbakir 1,39 0,70 5,24 0,33 4,56 1,19 0,64 0,02 0,26 0,1725 0,4578
13- Elazig 1,73 0,35 4,43 0,63 2,54 0,54 0,32 0,00 0,15 0,1043 0,2768
24-  Erzincan 1,03 0,70 4,43 1,04 2,94 0,17 0,12 0,00 0,04 0,0326 0,0866
15-  Erzurum 2,41 0,70 9,38 0,50 4,49 0,61 0,39 0,01 0,17 0,0678 0,1799
16- Gaziantep 2,78 0,87 4,73 0,87 5,13 1,32 0,78 0,03 0,43 0,1791 0,4753
17-  Gokgeada 0,39 0,00 3,01 0,05 0,98 0,00 0,01 0,00 0,00 0,0012 0,0032

¢LT



Tablo 4.21 AHP Yaklasim ile Dogrudan Etkinlik Analizi Sonuclari (Devami)

Girdi Degiskenleri Cikt1 Degiskenleri Cikty/Girdi Sonu¢

Ehilipm Kap Pist  Terminal Eaaliye? Yolcu Ucus Toplam Kargo Faqliye'_c

Havalimanlari Savist Savis: Alam Alan1 Giderleri Sayisi Hareketliligi Miktari Gelirleri

Y Y m? m?)  (milyon b) ,000 £ ton (milyon 1)

ﬁ*_

18-  Hatay 1,28 0,70 4,43 1,67 4,44 0,67 0,43 0,00 0,25 0,1073 0,2848
19-  Igdir 0,68 0,17 4,43 0,13 1,12 0,12 0,07 0,00 0,03 0,0333 0,0884
20-  Kahramanmaras 1,27 0,17 3,40 0,06 1,46 0,13 0,11 0,00 0,03 0,0417 0,1107
21-  Kapadokya 1,27 0,35 4,43 0,13 1,78 0,21 0,17 0,00 0,05 0,0535 0,1420
22-  Kars Harakani 1,23 0,35 5,17 1,37 2,58 0,24 0,14 0,00 0,06 0,0416 0,1104
23-  Kastamonu 0,72 0,35 3,32 0,14 1,67 0,05 0,04 0,00 0,01 0,0159 0,0422
24-  Kayseri 1,53 0,70 4,43 0,84 321 1,12 0,67 0,01 0,34 0,2004 0,5318
25-  Kocaeli Cengiz Topel 0,75 0,17 7,89 0,08 0,93 0,02 0,04 0,00 0,01 0,0070 0,0186
26-  Konya 2,12 0,70 9,89 0,92 3,69 0,61 0,39 0,01 0,18 0,0681 0,1807
27-  Malatya 1,47 0,70 9,90 0,36 2,33 0,44 0,31 0,01 0,10 0,0581 0,1542
28-  Mardin 0,85 0,70 3,69 1,27 2,65 0,32 0,20 0,00 0,07 0,0640 0,1699
29-  Mus 0,87 0,17 5,24 0,06 1,39 0,19 0,11 0,00 0,04 0,0448 0,1189
30-  Samsun Carsamba 2,12 0,70 4,43 0,44 3,12 0,97 0,76 0,01 0,26 0,1859 0,4934
31-  Siirt 0,65 0,35 1,97 0,02 1,04 0,04 0,05 0,00 0,01 0,0250 0,0663
32-  Sinop 0,65 0,17 2,92 0,02 1,22 0,05 0,05 0,00 0,02 0,0232 0,0616
33-  Sivas Nuri Demirag 1,26 0,35 5,63 0,77 2,49 0,30 0,19 0,00 0,07 0,0535 0,1420
34-  Siileyman Demirel 1,13 0,35 4,43 0,21 1,73 0,14 1,04 0,00 0,07 0,1586 0,4209
35-  Sanlwrfa GAP 1,31 1,39 5,91 0,46 3,26 0,40 0,26 0,00 0,09 0,0602 0,1598
36-  Sirnak 0,73 0,17 4,43 0,15 1,17 0,16 0,12 0,00 0,04 0,0466 0,1237
37-  Tekirdag Corlu 1,53 0,35 4,43 0,25 2,71 0,09 1,20 0,01 0,08 0,1478 0,3923
38-  Tokat 0,78 0,17 1,89 0,02 0,97 0,03 0,05 0,00 0,02 0,0260 0,0690
39-  Trabzon 3,00 1,04 3,90 0,91 5,62 191 1,13 0,04 0,59 0,2534 0,6726
40-  Usak 0,75 0,17 3,78 0,06 0,98 0,01 0,08 0,00 0,01 0,0161 0,0427
41-  Van Ferit Melen 1,72 0,17 4,06 0,26 2,93 0,79 0,50 0,01 0,18 0,1608 0,4268
Ortalama 0,2050

€LT
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Tablo 4.22 Havalimani EtKkinlik Analizlerinin Karsilastirmal Sonuclar:

Havalimant isletme BCC Model ~ AHPIVZA  AHPIVZA- ‘ﬁﬁ%ﬁgﬁiﬁn‘m
Kategorisi (VRS) Modeli AR Modeli Etkinlik Analizi

1-  Atatirk Ozel 1 1 1 1

2- Adnan Menderes Ozel 0,4437 0,4436 0,4118 0,2596
3- Antalya Ozel 0,8724 0,8724 0,5990 0,4480
4-  Dalaman Ozel 0,3220 0,3220 0,2856 0,1924
5-  Esenboga Ozel 0,4214 0,4214 0,3616 0,2272
6- Milas-Bodrum Ozel 0,2814 0,2813 0,1798 0,1373
7-  Sabiha Gékcen Ozel 1 1 1 0,7248

_ Ortalama 0601 0601 05482 042710

1-  Adana Kamu 1 1 0,7393 1

2- Adiyaman Kamu 0,0973 0,0962 0,0574 0,0680
3- Agri Kamu 1 1 0,0811 0,0810
4- Amasya Merzifon Kamu 0,5668 0,5297 0,0833 0,0652
5- Balikesir Koca Seyit Kamu 0,2473 0,2473 0,1986 0,1552
6- Balikesir Merkez Kamu 0,9975 1 0,0491 0,0034
7- Batman Kamu 0,1116 0,1103 0,0652 0,0751
8- Bingol Kamu 0,2460 0,2395 0,0764 0,0711
9- Bursa Yenisehir Kamu 0,1971 0,1971 0,1477 0,0866
10- Canakkale Kamu 1 1 0,2227 0,1274
11- Denizli Cardak Kamu 0,2111 0,2105 0,1670 0,1704
12-  Diyarbakir Kamu 1 1 0,3534 0,4578
13- Elazig Kamu 0,5136 0,5027 0,2384 0,2768
14- Erzincan Kamu 0,1093 0,1084 0,0682 0,0866
15- Erzurum Kamu 0,3331 0,3322 0,1678 0,1799
16- Gaziantep Kamu 0,5124 0,5112 0,3290 0,4753
17- Gokgeada Kamu 0,9975 1 0,0311 0,0032
18- Hatay Kamu 0,3214 0,3174 0,1850 0,2848
19- Igdir Kamu 0,4494 0,4277 0,1079 0,0884
20- Kahramanmaras Kamu 0,6561 0,6297 0,1342 0,1107
21- Kapadokya Kamu 0,3578 0,3511 0,1657 0,1420
22-  Kars Harakani Kamu 0,2276 0,2229 0,0924 0,1104
23- Kastamonu Kamu 0,1363 0,1325 0,0432 0,0422
24-  Kayseri Kamu 0,6183 0,6141 0,3962 0,5318
25- Kocaeli Cengiz Topel Kamu 0,2088 0,1948 0,0535 0,0186
26- Konya Kamu 0,3107 0,308 0,1757 0,1807
27- Malatya Kamu 0,3750 0,3724 0,2017 0,1542
28- Mardin Kamu 0,2211 0,2186 0,1234 0,1699
29- Mus Kamu 0,9638 0,9183 0,1491 0,1189
30- Samsun Carsamba Kamu 0,6717 0,6685 0,4544 0,4934
31- Siirt Kamu 1 1 0,0853 0,0663
32- Sinop Kamu 1 1 0,0754 0,0616
33-  Sivas Nuri Demirag Kamu 0,2944 0,2874 0,1289 0,1420
34-  Siileyman Demirel Kamu 1 1 0,9039 0,4209
35- Sanlurfa GAP Kamu 0,2948 0,2926 0,1391 0,1598
36- Sirnak Kamu 0,5860 0,5530 0,1594 0,1237
37- Tekirdag Corlu Kamu 1 1 0,7523 0,3923
38- Tokat Kamu 1 1 0,0991 0,0690
39- Trabzon Kamu 0,6682 0,6682 0,4467 0,6726
40- Usak Kamu 0,3927 0,4416 0,1184 0,0427
41- Van Ferit Melen Kamu 1 1 0,3649 0,4268
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Tablo 4.21 ve 4.22 iizerinden yorum yapilacak olursa:

1) Daha o6nce gergeklestirilen etkinlik analizlerinde en etkin havalimani olarak Atatiirk
Havalimani bulunmustu. AHP Yaklasimi ile Dogrudan Etkinlik Analizi yonteminde
Ozel sektor tarafindan isletilen havalimanlarindan Atatiirk Havalimani, kamu sektorii
tarafindan isletilen havalimanlarindan ise Adana Havalimani en etkin havalimanlari
olarak bulunmustur.

2) Diger etkinlik analizlerinin sonuglari ile benzer sekilde 6zel sektor tarafindan isletilen
havalimanlar1 i¢inde Sabiha GoOkc¢en Havalimani, Atatiirk Havalimani’ndan sonra
etkinlik degeri en yiiksek olan karar birimi olmustur. Kamu sektorii tarafindan isletilen
havalimanlarinda ise Adana Havalimani’ndan sonra etkinlik degeri yiiksek cikan
havalimanlar1 Trabzon Havalimani ve Kayseri Havaliman1 olmustur.

3) Canakkale Gok¢eada Havalimani ve Balikesir Merkez Havalimani, AHP/VZA-AR
yontemi ile benzer sekilde AHP Yaklasimi ile Dogrudan Etkinlik Analizi ile
gerceklestirilen etkinlik analizinde en diigiik etkinlik degerine sahip karar birimleri
olmustur.

Karsilagtirma agisindan kolaylik saglamak i¢in simdiye kadar gergeklestirilen etkinlik
analizlerinin tiimiiniin sonuglar1 Tablo 4.22 {izerinde gosterilmistir. Tablo 4.22 iizerinde hangi
modelin daha giivenilir oldugunu ve hangi modellerin birbirleri yerine kullanilabilecegi
anlamak oldukga giictiir. Buradan hareketle, Tablo 4.22 iizerinde gésterilen ve simdiye kadar
gerceklestirilen etkinlik analizlerinde kullanilan yontemler kullanilarak bir korelasyon analizi
yapilmistir. Bunun altinda yatan neden, hangi yontemlerin birbirine alternatif olarak
kullanilabilecegini ve hangi yontemlerin havalimani etkinlik analizinde kullanilmasinin daha
uygun olabilecegini gostermektir. Korelasyon analizinin sonuglari Tablo 4.23 iizerinde

verilmistir.

Tablo 4.23 Etkinlik Analizi Yontemleri Arasindaki Korelasyon Analizi Sonuglari

AHP Yaklagimu ile
BCC AHP/VZA AHP/VZA-AR Dogrudan Etkinlik
Analizi
BCC 1
AHP/VZA 0,999 1
AHP/VZA-AR 0,482 0,488 1
AHP Yaklagimi ile
Dogrudan Etkinlik 0,359 0,363 0,850 1
Analizi
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Tablo 4.23 {izerinde verilen korelasyon analizi sonuglari yorumlanacak olursa:

1) Aralarindaki korelasyon seviyesi %80 ve ilizerinde olan yontemlerin birbirleri yerine
kullanilabilecegi ifade edilmektedir. Tablo iizerinde mevcut olan bu tarz korelasyonlar
koyu renkte gosterilmistir. Bu durumda havalimanm etkinlik analizi ¢alismalarinda
aralarindaki korelasyon seviyesi %80 ve iizerinde olan yontemlerden sadece birinin
kullanilmas: yeterli olacaktir.

2) BCC ve AHP/VZA yontemleri arasindaki korelasyonun %99 oldugu goriilmektedir. Bu
sonug, iki yoOntemin neredeyse tamamen birbirinin yerine kullanilabilecegini
gostermektedir. Zaten bu durum, karar birimlerinin etkinlik degerlerine bakilarak da
anlasilabilmektedir.

3) Benzer sekilde AHP/VZA-AR ve AHP Yaklasimi ile Dogrudan Etkinlik Analizi
yontemleri arasindaki korelasyonun da %85 seviyesinde oldugu ve her iki yontemin de
birbirlerinin yerine kullanilabilecegi gortilmektedir.

4) Tim yontemler altinda elde edilen etkinlik degerleri karsilastirmali sekilde 6zel sektor
tarafindan isletilen havalimanlar1 i¢in Sekil 4.5 lizerinde, kamu sektorii tarafindan
isletilen havalimanlar icin ise Sekil 4.6 tizerinde gosterilmistir.

Ayrica 0rnekleme dahil edilen havalimanlarina etkinlik analizi bagligi altinda uygulanan
tiim yontemlerden elde edilen sonuglarin 6zel ve kamu sektor isletmeciligi acisindan farklilasip
farklilagsmadigi belirlemek adina Mann-Whitney U testi uygulanmustir. Test sonuglarina gore p
degerleri BCC, AHP/VZA, AHP/VZA-AR ve AHP Yaklagimi ile Dogrudan Etkinlik Analizi
yontemleri i¢in sirasiyla 0,546, 0,584, 0,002 ve 0,000 seklinde elde edilmistir (anlamlilik
seviyesi 0.05 olarak belirlenmistir). Yine test sonuglarina gore z skorlar1 sirasiyla -0.604, -
0.547, -3.082 ve -3.754 olarak bulunmustur. Bu sonugclar, 6zel ve kamu isletmeciligi agisindan
havalimanlariin etkinlik degerlerinin BCC ve AHP/VZA yontemleri altinda farklilasmadigini,
AHP/VZA-AR ve AHP Yaklasimi ile Dogrudan Etkinlik Analizi yontemleri altinda ise
farklilastigin1 kanitlamaktadir.
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Ilgili yazinda, havalimani etkinliklerini inceleyen ¢ok sayida ¢alisma olmasina ragmen
bu calismalardan ¢ogunun tek bir etkinlik analizi yontemi kullanilarak gergeklestirildigi ve
farkli yontemler altindaki sonuglarin karsilastirilmasinin yapilmadigi goriilmektedir. Bu
baglamda bu tez calismasinin farkli yontemler altinda gergeklestirilen etkinlik analizleri ile
ilgili yazina katki saglayacagi diistiniilmektedir. Calismada ayrica havalimanlari, 6zel sektor ve
kamu sektorii tarafindan isletilen havalimanlar1 seklinde iki ayr1 gruba ayrilmis ve sonuglar bu
cercevede degerlendirilmistir. Tezin ilgili yazina en 6nemli katkisi ise Tiirkiye’de daha once
gerceklestirilen havalimani etkinlik analizi ¢aligmalarinda hi¢ kullanilmamis olan Giiven
Bolgesi (Assurance Region) yaklasiminin ilk kez bu alanda kullanilmis olmasidir.

Bu tez calismasinin amaci, havalimani etkinliklerinin 6zel sektér ve kamu sektorii
isletmeciligi baglaminda incelenmesi ve isletme kategorisinin havalimanlarinin etkinliklerine
etki edip etmedigini belirlemektir. Bu amag¢ dogrultusunda karar birimlerine 5 farkli etkinlik
analizi uygulanmstir.

Uygulanan yontemlerden ilki temel veri zarflama analizi yontemlerinden biri olan CCR
modelidir. Bu model altinda 2’si 6zel sektor tarafindan isletilen havalimanlari, 4’0 ise kamu
sektorli tarafindan isletilen havalimanlari olmak iizere toplam 6 havalimani etkin olarak
belirlenmistir. CCR modeli altinda 6zel sektor tarafindan isletilen havalimanlarinin etkinlik
degerlerinin ortalamasi (0,6099), kamu sektorii tarafindan isletilen havalimanlarinin etkinlik
degerler1 ortalamalarindan  (0,3963) yiikksek c¢ikmistir.  Etkin  olarak  belirlenen
havalimanlarindan en fazla referans olarak alinan Atatiirk Havalimani, goreli olarak en etkin
havalimani, Balikesir Merkez Havalimani ise 0,0043 ile etkinlik degeri en diisiik havalimani
olmustur.

Karar birimlerine uygulanan etkinlik analizi yontemlerinden ikincisi temel veri zarflama
analizi yontemlerinden bir digeri olan BCC modelidir. Bu model altinda, 2°si 6zel sektor
tarafindan, 10’u ise kamu sektorii tarafindan isletilen havalimani olmak {izere toplamda 12
havalimani etkin olarak belirlenmistir. BCC modeli altinda, CCR modelinde oldugu gibi 6zel
sektor tarafindan isletilen havalimanlarinin etkinlik degerlerinin ortalamasi (0,6201), kamu
sektorii tarafindan isletilen havalimanlarinin etkinlik degerleri ortalamalarindan (0,5584)
yiiksek ¢ikmustir. Uygulanan hipotez testi sonucunda elde edilen p = 0,510 degeri 0,05 olan
anlamlilik seviyesinin iizerinde ¢ikmis ve bu yontem altinda 6zel sektor tarafindan isletilen
havalimanlarmin etkinlik degerleri ile kamu sektorii tarafindan isletilen havalimanlarinin

etkinlik degerleri arasinda herhangi bir anlamli farklilik bulunamamastir.
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AHP yontemi ile degisken agirliklarinin belirlendigi ve bu agirliklarin veri zarflama
analizi yontemine dahil edilerek karar birimlerine uygulanan bir diger etkinlik analizi yontemi
AHP/VZA yontemidir. Bu yontem altinda, BCC modeline olduk¢a benzer sonuglar elde
edilmistir. Bu siirecte, AHP hiyerarsinin kurulmasindan sonra her bir degiskenin goreli
agirliklarin1 belirlemek tizere ikili kriter karsilagtirmalarini iceren ve 1’den 9’a kadar
Olceklendirilen bir “Havalimani Etkinlik Degerlendirme Anketi” hazirlanmistir. Hazirlanan
anket formu, Tiirkiye’de 2015 yili itibari ile faaliyet gosteren ve calismaya dahil edilen 48
havalimaninin 1ilgili birimlerine mail yolu ile gonderilmistir. Gonderilen anketlerin 35’1
doldurulmus, doldurulan anketlerin ise 8’i tutarlilik oranini karsilamadigi i¢in analize dahil
edilmemis ve anketlerin geri doniis oran1 %72,92 olmustur. Sonug itibari ile girdi ve ¢ikti
degiskenlerinin goreli agirliklarinin belirlenmesi siirecinde 27 anket analize dahil edilmistir.
Hesaplamaya dahil edilen anketlerin yapildigi havalimanlarinin 2015 yili toplam yolcu
sayisindaki pay1 ise %74,35’tir. AHP/VZA yontemi altinda elde edilen sonuglara Uygulanan
hipotez testi sonucunda p = 0,548 degeri, 0,05 olarak segilen anlamlilik seviyesinin ¢ok
tizerinde ¢ikmis ve bu yontem altinda 6zel sektor tarafindan isletilen havalimanlarinin etkinlik
degerleri ile kamu sektorii tarafindan isletilen havalimanlarinin etkinlik degerleri arasinda
herhangi bir anlamli farklilik bulunamamastir.

Ornekleme dahil edilen karar birimlerine uygulanan yéntemlerden dordiinciisii, tez
calismasinin en Onemli kismini olusturan AHP/VZA-AR yontemidir. Bu ydntemin
uygulanmasinda, daha oOnce AHP yontemi ile belirlenen degisken agirliklarindan
yararlanilmigtir. AHP yontemi ile AR yontemi arasindaki temel farklilik, AR yonteminde her
bir uzman goriisii ile belirlenen agirliklar ayr1 ayri dikkate alinirken, AHP yonteminde
belirlenen agirliklarin geometrik ortalamalarinin alinmasidir. Her bir uzman goriisiiniin ayr1
ayr1 dikkate alinmasi ile her bir girdi ve c¢ikti degigskeni igin birer alt ve st limit
belirlenmektedir. AR yonteminde, AHP yonteminde oldugu gibi tek bir degisken agirlig
kullanmak yerine, degiskenlerin alt ve iist limitlerinden olusan bir aralik modele dahil edilerek
daha dogru sonuglara ulagilmaktadir. Bu sekilde uygulanan AHP/VZA-AR yontemi altinda,
sadece Ozel sektor tarafindan isletilen Atatiirk Havalimani ve Sabiha Gok¢en Havalimani etkin
olarak belirlenmistir. Kamu sektorii tarafindan isletilen havalimanlarmin ise hicbiri etkin
olamamistir. Onceki yontemler ile kiyaslandiginda hem 6zel sektdr tarafindan isletilen
havalimanlarinin etkinlik degerleri ortalamalarinda hem de kamu sektorii tarafindan isletilen
havalimanlarinin etkinlik degerleri ortalamalarinda bariz diisiisler gézlemlenmistir. Ozellikle
kamu sektoriiniin islettigi havalimanlarinin etkinlik degerleri ortalamasindaki %62’lik diisiis

oldukga dikkat ¢ekicidir. Uygulanan hipotez testi sonucunda elde edilen p = 0,001 degeri, 0,05
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olarak secilen anlamlilik seviyesinin altinda ¢ikmis ve bu yontem altinda 6zel sektor tarafindan
isletilen havalimanlarimin etkinlik degerleri ile kamu sektorii tarafindan isletilen
havalimanlarinin etkinlik degerleri arasinda anlamli bir farklilik elde edilmistir.

Ayrica Tablo 4.20 iizerinde ¢ikt1 degiskenlerine ait hem BCC modeli i¢in hem de AR
modeli i¢in agirlik dagilimlart verilmistir. Geleneksel VZA yontemlerinden BCC modelinde
cikt1 degiskenlerine iligkin verilerin birgcogunun agirliginin sifir oldugu ve bu verilerin hesaba
katilmadigi goriilmektedir. Ancak VZA-AR yoOntemine bakilacak olursa tiim ¢ikti
degiskenlerinin agirliklarinin sifirdan farkli oldugu ve verilerin tamaminin analize dahil edildigi
goriilmektedir.

Tablo 4.15’te goriilecegi tizere ¢ikt1 degiskenlerine ait tiim degerleri ya 0 ya da 0’a yakin
degerler olan Balikesir Merkez, Canakkale ve Gokceada havalimanlarinin AHP/VZA yontemi
altinda etkin olarak bulundugu gériilmektedir. Ornekleme dahil edilen diger havalimanlari ile
kiyaslandiginda neredeyse hi¢ faaliyet gostermeyen ve daha atil pozisyonda olan bu
havalimanlar1 sadece AHP/VZA yontemi uygulanmis olsaydi calisma sonuglarina gore
“etkindir” seklinde etiketleneceklerdi. Ancak AHP/VZA-AR yontemi uygulandiginda bu
havalimanlariin etkinlik degerlerinin sirastyla 0,0491, 0,2227 ve 0,0311 oldugu Tablo 4.19
tizerinde goriilmektedir. Bu havalimanlarinin  AHP/VZA-AR yontemi altinda etkinlik
degerlerindeki diislis oranlar {izerinde diisiiniilmesi gereken 6nemli bir husustur.

Etkinlik degerlerindeki diislis oranlar1 yliksek olan diger havalimanlar: ise Antalya,
Kahramanmarag, Mus, Siirt, Sinop, Sirnak, Tokat ve Van Ferit Melen havalimanlaridir. Bu
havalimanlarinin diisiik performans gosterdikleri ¢ikti degiskenlerine ait verilerin gogunun
BCC ve AHP/VZA yontemleri altinda dikkate alinmadig1 Tablo 4.15, Tablo 4.19 ve Tablo 4.20
birlikte incelencek olursa kolayca anlagilabilecektir. Bu durum, tiim degerler dikkate alinmadigi
icin yanlis sonuglara ve bu sonuglar iizerinden yapilacak yanlis yorumlara davetiye
cikarmaktadir. AHP/VZA-AR yonteminte herhangi bir veri kaybmin olmamasi, tiim
degiskenlere ait verilerin analize dahil edilmesi, uygulanan diger yontemler ile
karsilastirildiginda yontemin tistiin oldugu yonlerden biri olarak ifade edilebilir. Ayrica Tablo
4.20 tizerinde AR yaklasimi i¢in verilen ¢ikt1 degiskenlerine ait agirliklarin tamaminin Tablo
4.18’de verilen alt ve {ist limitler dahilinde dagildig1 da lizerinde durulmasi gereken diger bir
onemli husustur.

Calismada uygulanan etkinlik analizi yontemlerinden sonuncusu ise ilgili yazinda
“Straightforward AHP Approach” olarak ifade edilen AHP Yaklasimi ile Dogrudan Etkinlik
Analizi’dir. Bu yontem altinda 6zel sektor tarafindan isletilen havalimanlarindan sadece

Atatiirk Havalimani, kamu sektorii tarafindan isletilen havalimanlari arasinda ise sadece Adana



182

Havalimani etkin olarak belirlenmistir. Hem 6zel sektor hem de kamu sektorii tarafindan
isletilen havalimanlari i¢in en diisiik etkinlik degeri ortalamalar1 bu yontem altinda ortaya
cikmistir. Yine, bu yontem altinda uygulanan hipotez testi sonucunda elde edilen p = 0,000
degeri, 0,05 olarak secilen anlamlilik seviyesinin altinda ¢ikmis ve 6zel sektor tarafindan
isletilen havalimanlarinin etkinlik degerleri ile kamu sektorii tarafindan isletilen
havalimanlariin etkinlik degerleri arasinda anlamli bir farklilik elde edilmistir.

Gergeklestirilen tiim etkinlik analizi yontemleri altinda da 6zel sektor tarafindan
isletilen havalimanlarinin etkin olma ve daha yiiksek etkinlik degerlerine ulasma konusunda
kamu sektorii tarafindan isletilen havalimanlarindan daha basarili olduklar1 sonucuna
ulagilmistir. Calismanin sonunda, uygulanan yontemler arasindaki iliskiyi belirlemek adina bir
korelasyon analizi ger¢eklestirilmistir. Bu analiz sonuglarina goére ayrim giiciiniin zayif oldugu
iddia edilen VZA-BCC ve AHP/VZA yontemleri arasinda yiiksek korelasyon oldugu, ayrica
ayrim giicliniin yiiksek oldugu iddia edilen AHP/VZA-AR ve AHP Yaklagimi ile Dogrudan
Etkinlik Analizi arasinda da yine yiiksek bir korelasyon ortaya ¢iktigi ve bu sonuglarin,
yontemler hakkinda diisiiniilenleri dogrular nitelikte oldugu goriilmiistir.

Tez ¢alismasinin ilgili yazina saglayacagi teorik ve metodolojik katkilardan bahsetmek
gerekirse, bu calismada asil amag¢ Ozel sektér ve kamu sektorii tarafindan isletilen
havalimanlarinin performanslarin1 karsilastirmak olmustur. Daha once gerceklestirilen
caligmalarda havalimani performanslarina isletmecilik penceresinden yaklasan ve bu konuda
kiyaslama yaparak sonuca ulasan bir tez ¢alismasina rastlanmamistir. Bu agidan bakildiginda
bu tez ¢alismasinin, ozellikle havalimani 6zellestirmeleri konusunda 6zel sektor ve kamu
sektorii yoOneticilerine 151k tutacak olmasi teorik bir katki olarak diisiiniilmektedir.
Havalimanlarinin performans karsilastirmalarinda kullanilan tekniklerin bu alanda ilk kez
kullanilan teknikleri icermesi de 6nemli bir metodolojik katki olarak g6ze ¢arpmaktadir.

Calismanin uygulama asamasinda yer verilen aylak degisken analizi, oOzellikle
havalimanlarinda yapilacak planlama asamasinda hem 6zel sektor yoneticilerinin hem de kamu
sektorli yoneticilerinin yararlanabilecekleri onemli bilgiler icermektedir. Bu perspektiften
bakilacak olursa, c¢alisma sonuglarinin yonetim uygulamalari anlaminda da katki
saglayacagindan bahsetmek hi¢ de yanlis olmayacaktir. Ayrica sunu da ifade etmek gerekir ki
bu calisma, ileride gercgeklestirilebilecek havalimani 6zellestirme uygulamalari konusunda
karar vericilere 6nemli bilgiler saglayacaktir.

Hemen her ¢alismada oldugu gibi bu calismada da bazi zorluklar ve kisitlamalar ile
karsilasilmistir. Ozellikle devletin havacilik ile ilgili kurumlarinda ¢alisan yoneticilerin

havalimanlar ile ilgili bilgi vermekten kaginmasi, miilkiyeti ve isletme hakki tamamen 6zel
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sektore ait olan havalimani yoneticilerinin havalimanlar1 ile ilgili verileri paylasmak
istememesi gibi zorluklar tezin uygulama asamasinda istenilen sayida karar birimi ile
calisilmasini engelleyen faktorlerin basinda gelmektedir.

Bu calismada, geri doniis yapilan ve gerekli sartlar1 saglayan 27 anket kullanilmastir.
Daha fazla sayida uzman goriisii alinarak gergeklestirilecek caligmalarda daha dogru ve giivenli
sonuglara ulagsmak miimkiin olacaktir. Bu baglamda ileride gerceklestirilecek havalimani
etkinlik analizi caligmalarinda ilgili yoneticilerin, aragtirmacilara daha sagduyulu sekilde
yaklasmalar1 bilime oldukg¢a fazla katki saglayacaktir.

Tezin dordiincii boliimiinde belirtildigi gibi sadece 2015 yilin1 igeren panel verinin
analizi gerceklestirilmistir. Yillik anlamda daha fazla veriye ulasilarak gerceklestirilecek
uygulamalarin daha giivenli ve daha kapsayici sonuglarin elde edilmesi hususunda fayda
saglayacag diisiiniilmektedir. Ayrica, bu tez ¢alismasi sadece Tiirkiye’de 2015 yilinda faaliyet
gosteren havalimanlarinin performans karsilastirmalarini icermektedir. Tirkiye’de faaliyet
gosteren ve yolcu trafigi yiiksek olan havalimanlarindan bazilarinin segilmesi suretiyle bu
havalimanlarinin, jeopolitik anlamda Tiirkiye’ye yakin olan Avrupa’nin yolcu trafigi yiliksek
olan havalimanlar1 veya ulastirma anlaminda Tiirkiye’ye ilerleyen yillarda rakip olabilecek
havalimanlart i¢indeki konumlarini gorebilmek adina bir ¢alisma gerceklestirilmesi farkll
sonuclara ulasma konusunda fayda saglayabilecektir.

2015 yilinda DHMI tarafindan isletilen ve ¢alismaya dahil edilen 41 havalimaninin
faaliyet gelir ve qgiderleri incelenecek olursa sadece Adana, Kayseri ve Trabzon
havalimanlariin kar ettigi, diger 38 havalimaninin ise 2015 yilim1 zarar ile kapattig
goriilmektedir. Bunun sebepleri arasinda DHMI nin KIT olarak faaliyet gostermesinin getirdigi
biirokratik zorluklar, karar mekanizmasinin yeterince hizli islememesi nedeniyle faaliyetlerin
gergeklesmesinde yasanan aksakliklar, kaynaklarin egitim, saglik gibi daha 6ncelikli alanlara
aktarilmasinin sonucunda kaynak yetersizliginin getirdigi zorluklar ve atil durumda olan
havalimanlarinin etkin ve verimli sekilde kullanilamamalarinin getirdigi maddi kayiplar
gosterilebilir. Bu konuda yapilabilecek bir diger yorum ise devletin iglettigi havalimani
sayisinda azalisa giderek bu sektore aktardigi kaynaklarin, devletin asli gorevleri olan ve 6zel
sektor tarafindan yiiklenilemeyecek egitim, saglik gibi sektorlerin altyapilarina aktarilmasi
gerektigidir.

Ozel sektor tarafindan isletilen havalimanlarinda ise Esenboga ve Bodrum Havalimani
disindaki havalimanlarinin 2015 yilinda karli sekilde isletildigi goriilmektedir. Bu noktada
akillara su sorular gelmektedir: Acaba sadece kar eden havalimanlari m1 Ozellestirme

kapsamina alinmistir? Havalimanlarinin etkin olmasinda turizmin bir etkisi var midir?
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2015 yili verileri dikkate alinacak olursa Esenboga ve Milas-Bodrum Havalimani 6rnegi
bu sorulara kismen de olsa cevap vermektedir. Ozel sektor tarafindan isletilen bu
havalimanlarmin-ki 6zellikle Esenboga Havalimani yillardir zarar etmektedir-zarar etmeleri
karli havalimanlarmin m1 Ozellestirme kapsamina alindigi sorusuna nispeten cevap
niteligindedir.

Ayrica Tirkiye’deki havalimani 6zellestirme uygulamalarina bakildiginda 6zel sektor
sirketlerinin 6zellikle DHMI biinyesinde bulunan havalimanlarindan dis hat ugak/yolcu trafigi
yogun olan sehirlerin havalimanlarini tercih ettikleri goriilmektedir. Bunda en biiyiik etmenin
esas geliri teskil eden dis hat yolcu hizmet ticretleri ve dis hat yolcularinin giimriiksiiz satis
magazalarindan yaptiklar1 harcamalardan elde edilen gelir oldugu ifade edilebilir. Diger
havalimanlarinin ise 6zel sektdrden talep gelmedigi icin DHMI biinyesinde isletilmeye devam
ettikleri goriilmektedir.

Ozel sektor isletmesi altinda olan havalimanlarmin yillik yolcu sayilari incelendiginde
ozel sektoriin kamu sektoriine kiyasla daha basarili oldugu gézlemlenmektedir. Ornegin
Antalya Havalimani kamu yonetimi altindayken yaklasik 15 yilda yillik yolcu sayisini 15
milyona yiikseltebilmisken, 2006 yilinda havalimaninin 6zel sirket yonetimi altina girmesiyle
bu rakam yaklasik 7 yilda neredeyse 30 milyona yaklagmistir. Yine bir diger 6rnek Mugla
Dalaman Havalimani yillik yolcu sayist kamu yonetimi altindayken yaklasik 16 yilda 2 milyona
ulagirken, bu rakam havalimanin 6zellesmesiyle birlikte 7 yi1lda 4 milyona ¢ikmistir. Sadece
istatistiksel veriler incelendiginde dahi havalimanlarinda 6zel sektor yonetiminin kamu sektorii
yonetimine kiyasla daha basarili oldugu goriilmektedir.

Gerek vyerli gerekse de yabanci havalimani isletmeciligi yapan firmalarin Tirkiye’de
bulunan havalimanlarini tercih etmeleri i¢in bu havalimanlarinin karl birer yatirim olduklarin
diisiinmeleri gereklidir. Tiirkiye’de DHMI biinyesinde bulunan havalimanlarmin ise oldukca
onemli bir ylizdesi kar edememektedir. Bu nedenle 6zellikle yolcu trafigi agisindan belirli bir
esigi asmig (6rnegin yillik 1 milyon yolcu) ve kar edemeyen Diyarbakir, Erzurum, Gaziantep,
Hatay, Konya, Samsun Carsamba ve Van Ferit Melen havalimanlarina bolgesel havalimani
statiisii kazandirilmas1 suretiyle yolcu sayilari artirilarak hem bu havalimanlar1 daha aktif
sekilde kullanilabilir hem de civar sehirlerde bulunan, yolcu sayisi az ve zarar eden
havalimanlar1 bu havalimanlarina yonlendirilerek biiyiik bir maliyetten kurtulmak miimkiin
olabilir. Bu sayede de 6zel sektor istiraklerinin dikkatini bu havalimanlarina ¢ekme konusunda
basar1 saglanabilir.

Sonug olarak DHMI igin &nerilebilecek strateji, uzun dénemde miilkiyeti ve yonetimi

altinda bulunan tim havalimanlarinin isletmeciligini 6zel sektdre devrederek, yani
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havalimanlarinin yonetsel bdliimlerini 6zellestirerek miilkiyetini elinde bulundurdugu tiim
havalimanlar1 i¢in diizenleyici ve denetleyici bir idari kamu kurulusu kimligine biiriinmesi

gerektigidir.
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EK 1 - HAVALIMANI ETKINLiK DEGERLENDIRME ANKETI

Sayin Ydnetici,

Akdeniz Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii Isletme Anabilim Dali doktora dgrencisi olarak
O0grenimime devam etmekte ve Tirkiye’deki havalimanlarinin etkinligini konu alan bir tez
yazmay1 planlamaktayim. Bu siiregte, bu anket havalimanlarinin etkinliklerini kamu ve 6zel
sektor isletmeciligi acisindan inceleyebilmek adina siirecin bir pargasi olarak hazirlanmistir.
Anketten elde edilecek bilgiler, uygun bir degerlendirme yapabilmek adina oldukga biiyiik
onem tasimaktadir. Sizin, havacilik endistrisinde ¢alismakta olan bir yonetici olarak bu ankete
vereceginiz cevaplar, calismaya dnemli 6l¢lide katki saglayacak ve diislinceleriniz tamamen bu
aragtirmanin bir parcasi olarak kullanilacaktir. Konu iizerinde size yoneltilen sorularin herhangi
bir dogru veya yanlis cevabi yoktur.

Bu anketi cevaplamak tamamen goniilliiliik esasina dayanmaktadir. Anket vasitasi ile
toplanacak bilgiler, giivenli sekilde analiz edilerek sadece akademik bir calisma amaci
dogrultusunda kullanilacak ve bu anketi cevaplamak i¢in ayirmaniz gereken siire yaklasik
olarak 10 dakika olacaktir. Eger anketi cevaplama konusunda istekli iseniz, liitfen sizden
istenen gerekli kisimlari doldurunuz. Calisma tamamlandiktan sonra elde edilecek bulgular
konusunda bilgilendirilmek isterseniz, anketin sonundaki iletisim kismini doldurmaniz yeterli
olacaktir.

Ayirdiginiz zaman ve gosterdiginiz ilgi i¢in ¢ok tesekkiir ederim,

En giizel dileklerimle,

Burak KESKIN

Cankir1 Karatekin Universitesi [IBF
Isletme Béliimii, Cankir

Tel: 0376 218 95 42 / 7680
burakkeskin@karatekin.edu.tr
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Ankete Dair Aciklamalar

Girdi Degiskenleri

Temel Kriter Alt Kriter Kriter Agiklamasi
Calisan Sayisi Havalimaninda tam zamanli olarak
istihdam edilen ¢aligan sayisi
Havalimani Kapasite Faktorleri Kap1 Sayis1 Yolcular tarafindan ucaga binis
i¢in kullanilan kapi sayist.
Pist Alan1 Her bir havalimaninda yer alan
pistlerin kapladig: toplam alan
Terminal Alani Her bir havalimanindaki yolcu

terminallerinin toplam alani
Havalimanindaki bakim, onarim,
Finansal Faktorler Faaliyet Giderleri iletisim,  hizmet alm  gibi
giderlerin de dahil oldugu tim
faaliyet giderleri

Cikt1 Degiskenleri
Temel Kriter Alt Kriter Kriter A¢iklamasi
Transit yolcular da dahil olmak
Yolcu Sayist iizere  havalimanim1  kullanan
toplam yolcu sayisi
Hizmet Performansi Toplam Kargo Miktar1 Havalimaninda tasman kargo ve

postalarin toplam agirliklari

Ticari anlamda -yolcu ve kargo
Ucus Hareketliligi trafigi toplami olmak {izere-
havalimanina inis-kalkis yapan
toplam ugak sayisi

Havalimaninda elde edilen
Finansal Performans Faaliyet Gelirleri havacilik gelirleri ve havacilik dis1
gelirlerin toplami1

Anketin Nasil Doldurulmasi Gerektigine Dair Ac¢iklayici Bilgiler
Yoneltilen sorularda sizden, havalimani etkinligini belirlemek i¢in kullanilacak bir
kriterin diger kriterden ne derece 6nemli oldugunu belirlemek adina 6nem derecesini belirten

kutucuklara isaret koymaniz istenmektedir.

Onem Derecesi Tanmmlama
EO Esit Derecede Onemli
00 Orta Derecede Onemli
co Cok Onemli
CGO Cok Giiclii Derecede Onemli
MUO Mutlak Ustiin Oneme Sahip

Ornegin, her bir satirda sizden sadece tek bir karsilagtirma yapmaniz istenmektedir. Yukaridaki
tabloda ifade edildigi gibi “CO” birinci kriterin, diger kriterden ¢ok ©nemli oldugunu
belirtmektedir. Eger, d6rnegin, havalimani etkinlik degerlendirmesinde girdi degiskeni olarak

kullanilan ¢alisan sayisimin, kapt sayisina gore cok 6nemli oldugunu diisiinliyorsaniz sol
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tarafta kalan ve diislindiigiinliz 6nemi belirten kutucugu isaretlemeniz gerekmektedir. Bu durum

asagida ifade edilmistir:

Kriter Onem Derecesi Kriter
MUO CGO cO 00 EO 00 cO CGO MUO
Calisan Sayisi [u] u] X o o m] o u] [u] Kap1 Sayisi

Eger kapt sayisinin, c¢aligan sayisina gore mutlak iistlin bir 6neme sahip oldugunu

diisiiniiyorsaniz, su sekilde bir isaretleme yapmaniz gerekmektedir:

Kriter Onem Derecesi Kriter
MUO CGO cO 00 EO 00 co CGO MUO
Calisan Sayisi o u] u] u] u] o [u] u] X Kap1 Sayisi

Eger kap1 sayis1 ve calisan sayisinin havalimani etkinligi konusunda esit 6neme sahip

olduklarimi diisliniiyorsaniz, su sekilde bir isaretleme yapmaniz gerekmektedir:

Kriter Onem Derecesi Kriter
MUO CGO Cco 00 EO 00 Cco CGO MUO
Calisan Sayisi m] ] m] m] X m] ] m] m] Kapi Sayisi

Girdi Degiskenlerinin Karsilastirilmasi

1. Temel Kriter Karsilastirmasi

Bu kisimda sizden, bir havalimaninin fiziksel kapasitesi (calisan sayisi, kap1 sayist,

pist sayisi, pist alani, terminal alani gibi) ile bu havalimanina ait finansal faktorlerin

havalimani performansina olan etkileri agisindan bir kiyaslama yapmaniz istenmektedir.

Kriter Onem Derecesi Kriter
MUO CGO co 00 EO 00 cO CGO MUO
Havalimani Finansal
Kapasite o o o o o o o o o Faktor
Faktori

2. Alt Kriterlerin Karsilastirilmasi

Bu kisimda sizden, bir havalimanindaki fiziksel faktorlere ait alt kriterler arasinda

bir kiyaslama yapmaniz istenmektedir.

Kriter Onem Derecesi Kriter
MUO CGO cO 00 EO 00 cO CGO MUO
m] o o o o o m] o o Kap1 Sayisi
Caligan Sayist [m] ] ] ] m ] 0O 0 0 Pis-t Alani
[m] ] ] ] m) ] u} 0 0 | TerminalAlani
m] o o o o o m] m] o | Faaliyet Gideri
[m] ] ] ] m) ] O u} u} Pist Alani
Kap1 Sayist [m] m] m] m] m] m] m] =] o | TerminalAlam
u] o o o =) o =] =] o | Faaliyet Gideri
. [m] o =] o =] o [m] m] 0 | TerminalAlam
Pist Alam1 n ——
m] o o o o m] o o o | Faaliyet Gideri
Terminal Alanm m] o o o o o m] o o | Faaliyet Gideri




Cikt1 Degiskenlerinin Karsilastirilmasi

1. Temel Kriter Karsilastirmasi
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Bu kisimda sizden, bir havalimanindaki hizmet performansi gostergeleri (yolcu

sayisi, toplam ucus hareketliligi, toplam kargo miktar1 gibi) ile finansal performans

gostergeleri arasinda (faaliyet gelirleri gibi) bir kiyaslama yapmaniz istenmektedir.

Kriter

Onem Derecesi

Kriter

EO 00

Hizmet
Performansi

[m} a

Finansal
Performans

2. Alt Kriterlerin Karsilastirilmasi

Bu kisimda sizden, hizmet performansina ve finansal performansa ait alt kriterler

arasinda bir kiyaslama yapmaniz istenmektedir.

Kriter

Onem Derecesi

Kriter

00

EO

00

Yolcu Sayist

O

[m]

O

Kargo Miktar

m]

(]

[m]

Ugus
Hareketliligi

a

Faaliyet
Gelirleri

Kargo Miktart

Ugus
Hareketliligi

Faaliyet
Gelirleri

Ugus
Hareketliligi

Faaliyet
Gelirleri

3. Kigsisel Bilgiler
Bu bilgiler, sizlerden gelecek anketleri gruplamak amaciyla kullanilacaktir.

A. Calistiginiz kurum ve bu kurumdaki pozisyonunuz nedir?

gonderebilmemiz igin liitfen bizimle e-mail adresinizi paylaginiz.

Eger calisma sonuglarindan haberdar olmak istiyorsaniz, size sonug¢ raporlarini

Sabriniz, yardimlariniz ve degerli vaktinizi ayiwrdiginiz icin ¢ok tesekkiirler...
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