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ATIN, Mehmet, Tiirkive Havalimanlar: Terminal Ozellestirmeleri Kamu Ozel Isbirligi
Modelinin Kritik Basar: Faktorleri Analizi, Doktora Tezi, Isparta, 2021

OZET

Kamu hizmetlerinin altyapiya dayali ihtiyaclar1 siirekli artmaktadir. Bu
ihtiyaglarin karsilanmasinda kamu kaynaklarinin yetersizligi yaninda etkin ve verimli
isletimin istenen diizeyde saglanamadigi agiktir. Son yillarda kamu hizmetlerinin bir
boliimiiniin 6zel sektor is birligi ile hayata gecirilmesi yayginlasan bir yontem olarak
karsimiza ¢ikmaktadir. Diger yandan IMF, Diinya Bankas1 gibi uluslararasi finansman
kuruluslarm kredi kullanimlarinda 6zellestirmeyi sart kogsmasi bu siireci hizlandirmistir.
Devletin tamamen kontrolii kaybetmek istemedigi, biit¢e kisitin1 agmak istedigi altyap1
tesislerinde tam ozellestirme ile kamu ydnetimi arasinda bir model olan Kamu Ozel
Isbirligi (KOI) modeli havalimani &zellestirmelerinde en ¢ok kullanilan model
olmustur.

Bu caligmanin amaci iilkemizde havalimani terminallerinde yogun olarak
kullanilan KOI modelini incelemek ve KOI projesinin ana paydaslari olan kamu, 6zel
ve akademik gevrelerin KOI'ye yaklasimlarmi ve Kritik Basar1 Faktorlerini ortaya
koymaktir.

Arastirma kapsaminda KOI modelinin avantajlari, dezavantajlari, diinyadaki
uygulamalar1 tiim yonleri ile incelenmistir. KOI modeli ile birlikte havalimam
ekonomisi, Kamu Ozel Isbirligi uygulamalarinda Kritik Basar1 Faktorlerinin belirleme
stireci ve onceki ¢calismalar degerlendirilmistir.

Kritik Basar1 Faktorii (KBF) olarak belirlenen 20 madde sektor paydaslari
tarafindan likert Olgegi modeline gore hazirlanmis anket c¢alismasi yoluyla
degerlendirilmesi saglanarak ilgililerin bakis agisina gore siralama elde edilmis ve
gruplarm  KOI’ye bakis acilar1 arasindaki iliskiler karsilastrmali olarak ortaya
koyulmustur.

Arastirma sonucu, Tirkiye havalimanlari terminal 6zellestirmelerinde “Kritik
Basar1 Faktorleri” kullanilarak proje basarisinda ve paydas memnuniyetinde artis
saglanabilecegi ortaya koyulmustur. Calismada “Projenin teknik ve finansal
uygunlugu”, ”Etkin ve verimli isletim” KBF’nin proje basarisina en c¢ok etki eden
etkenler oldugu ortaya ¢ikmistir. Bu calismada ortaya konan KBF’ler havalimani
performans dl¢iimiinde kullanilacak Anahtar Performans Gostergeleri (APG) i¢in zemin
olusturmasi amaciyla kullanilabilecektir.

Anahtar kelimeler: Sivil Havacilik, Kamu Ozel Isbirligi (KOI), Kritik Basari
Faktorleri ~ (KBF), Ozellestirme,  Tiirkiye =~ Havalimani
Ozellestirmeleri, Havalimani Ekonomisi.



ATIN, Mehmet, Analysis of Critical Success Factors of Public-Private Partnership
Model at Turkey Airports' Terminals, PhD Thesis, Isparta, 2021

ABSTRACT

Infrastructure-based needs of public services are constantly increasing. In
meeting these needs, it is clear that, public resources are insufficient; moreover,
effective and efficient operation could not be achieved at the desired level. The
implementation of a part of public services with the cooperation of the private sector
and meeting the needs emerge as a common method in recent years. The PPP model,
which is a model between full privatization and public administration in infrastructure
facilities where the state does not want to lose control completely and wants to
overcome the budget constraint, has been the most used model in airport privatizations.

The aim of this study is to examine the PPP model, which is used extensively in
airport terminals in our country, and to put forth the approaches in public, private and
academic environment to PPP model, and also to determine the critical success factors
of the PPP Project.

In this study, 20 items, determined as Critical Success Factor (CSF), evaluated
with Likert method by the stakeholders of the sector.

The study has brought out that project success and stakeholder satisfaction can
be assured using Critical Success Factors of airport terminal PPPs in Turkey.
According to the study, “Technical and Financial Suitability of the Project”, and
"Efficient and Productive Operation” are the most influential factors among critical
success factors of the project. Set forth in this study, CSFs can be used to create a basis
for Key Performance Indicators (KPI) to be used in the airport performance
measurement.

Key Words: Civil Aviation, Public Private Partnership (PPP), Critical Succes Factors
(CSF), Privatization, Turkey Airports Privatization, Airport Economy.
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ONSOZ

“Ekonomik hayatin faaliyet ve canliligi; ancak ulastirma vasitalarinin, yollarn,

trenlerin, limanlarin durumu ve derecesiyle orantilidir.”

(1923) M. Kemal Atatiirk

Bu tez caligmasi kapsamimda Tiirkiye’de Havalimanlarinda KOI projelerinin
KBF’nin incelenmesi ve detayli analizi gerceklestirilmistir. Arastirma asamasinda
sektor paydaslarmdan veri elde edilmesi amaciyla bir anket formu hazirlanarak, KOI
projelerinin farkli asamalarinda rol iistlenen yetkili ve yetkinlik sahibi olan ydnetici,
denetleme uzmani, isletmeci ve arastirmaci gibi farkli vasiflara sahip kisilerle
goriismeler gergeklestirilmistir. Elde edilen ham veriler islenerek KBF maddeleri analiz
edilmis ve dnceki ¢alismalar ile karsilastirmali olarak degerlendirilmistir.
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Tez kapsaminda elde edilen Tiirkiye Havalimani Terminallerinde KOI
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GIRIS

Sivil havacilik; havaciligin egitim, spor ya da ticari bir faaliyet olarak, askeri
olmayan amaglarla yiiriitiilmesinin genel adidir. Plandr, yamag parasiitii, parasiit, sportif
havacilik, ticari yolcu ve yiik tasimaciligi, havadan ¢ekim gibi havacilik faaliyetleri sivil
havacilik kapsamina girer. Sivil havaciligin en 6nemli unsurlarindan olan havalimanlari,
bulunduklar: sehirleri, lilkelerine ve diinyaya entegre ederken, bdlgesel turizme biiyiik
katki saglarlar. Ancak, havalimanlar1 oldukca yiiksek yatirim maliyeti gerektiren
yapilardir. Yalnizca kamu kaynaklar1 ile insa edilmeleri finansal zorluklar
yaratmaktadir. Havalimanlar1 yolcu sayis1 artisina gore yiikselen ticari potansiyeli olan
yerlerdir. Yapmm siirecindeki zorluklar1 asmak ve sonrasinda ticari anlayisla
isletilmeleri, olas1 riskleri azaltmak i¢in farkli 6zel sektér katilim modelleri
gelistirilmistir. Kamu Ozel Isbirligi (KOI) gibi uygulamas: havalimanlarinda
gliniimiizde en yaygin 6zel sektor katilim modelidir.

II. Diinya savasi akabinde gelisen havayolu tasmmaciligi, 1978 ABD
serbestlesmesi ve 1986 Ingiltere British Airport Authority (BAA) havalimanlar:
ozellestirmesi ile hizli biiyiime egilimine girmistir. Onceleri sadece altyap: tesisi olarak
goriilen havalimanlari, serbestlesme ve Ozellestirme ile ticari yOnetim bicimine
kavugsmustur. Bu, hem yolcu bilet fiyatlarin1 diistirmiis hem de isletim etkinligi
saglamistir. Havalimanlari ticari olarak isletilmeden 6nce, konma, konaklama ve yolcu
servis ticreti gibi sadece havacilik gelirleri ile isletilirken, 6zellestirme sonunda yeme
icme, araba kiralama, reklam, glimriiksiiz satis ve diger magaza gelirlerinden olusan
havacilik dis1 gelirleri ile anilir hale gelmistir. Tiirkiye, diinyada havacilik sektoriindeki
liberallesme egilimine 2003 yilinda 6ncelikle i¢ hatlardaki c¢esitli diizenlemelerle hiz
vermistir. Bu tarihte Tiirkiye genelinde i¢ hatlardaki yolcu sayisi yillik 9 milyon, dis
hatlarda ise 25 milyon iken, 2019 sonu itibari ile i¢ hatlar 113 milyon ve dis hatlar 93,5
milyon yolcu sayisina ulagsmistir (DHMI 2019a).

Hiikiimetler, biitceden pay ayirmadan ve de kontrolii tamamen kaybetmek
istememelerinden dolay1 havalimaninda dzel sektdriin katihimi igin Kamu Ozel Isbirligi
(KOI) modelini tercih etmektedir. ~ Airport Council International (ACI) raporlarma

gore; sadece Avrupa genelinde havalimanlarmin  %25,2’si KOl ile yonetilen



havalimanlaridir. Bu havalimanlarint toplam yolcunun %56,6’s1 kullanmaktadir.
Tiirkiye’de Ulastrma Bakanligi verilerine gore bugiline dek havalimanlarinda 67,5
milyar dolar degerinde 18 KOI projesi uygulanmistir. Hali hazirda diinyanm en biiyiik
havaliman1 KOI uygulamas: 35,6 milyar dolarla Istanbul Havalimanmi projesidir.
Tiirkiye, 1990- 2015 yillar1 arasinda toplam 165 milyar dolarla diinyada en fazla KOI
projesi uygulayan 3. iilkedir. Ulkemizde halihazirda, havayolu tasimaciliginm %89’u
KOI ile isletilen havalimanlarindan gergeklesmektedir (DHMI 2019a). Bu model, Tiirk
havaciliginda o kadar yogun kullamilmustir ki, Ulastirma Bakanlhigina gére KOI modeli

diinyada Tiirk modeli olarak anilmaktadir (UAB 2019: 391).

KOI projelerinin uygulanmasmin en iyi yolu nedir sorusuna International Air
Transport Association (IATA)(Uluslararas1 Hava Tasimaciligi Birligi), ilk olarak Kritik
Basar1 Faktorler1 (KBF) belirlenmesi olarak aciklamistir (IATA 2018b: 9). Tez
calismas1 kapsaminda Tirkiye havalimanlarinda yogun olarak kullanilmakta olan, son
yillarda diinyada bu konuda cesitli itirazlarin yiikseldigi KOI modelinin detayli bir
sekilde incelenmesi gerekli goriilmiistiir. Buna bagh olarak Tiirkiye Havalimanlarinda
KOI uygulamalarmda KBF’lerin belirlenerek analiz edilmesi onem kazanmustir. Diger
yandan, Tiirkiye’de KOI modelinin uygulandig1 havalimani projelerinin her asamasinda
ve isletilmesinde, yiiksek dilizeyde bir birikime sahip ve konu iizerinde tecriibe
kazanmig kamu ve 6zel sektor paydaglar1 bulunmaktadir. Bu paydaslarda gorev iistlenen
tecriibeli KOI uzmanlarinin birikimlerinin degerlendirilmesi tez ¢alismasi igin bir firsat
olarak goriilmektedir.

Tez c¢alismasmnin amaci, Tiirkiye havalimanlarinda uygulanan Kamu Ozel
Isbirligi Modelinin basarisma KBF analizi ile katkida bulunmaktir. Bu kapsamda,
kamunun ve 6zel sektoriin KOI mantigmi daha iyi benimsemesi ve is birliginin
performansin artirmaya katkida bulunulmasi amaglanmistir. Arastirmada, genel olarak
Tiirkiye havalimanlar1 terminal 6zellestirmesinde KOI modeli i¢in KBF’ler nelerdir, bu
faktorlere kamu-6zel sektdr calisanlarmin bakis agilarinda farklilik olup olmadig:
sorularina cevaplar aranmistir. Ayrica havalimani isletiminde ¢alisanlar ile
aragtirmacilarm konuya bakis acilarindaki farklilik olup olmadigini belirlemek de

calismanin ikincil amaci olarak belirlenmistir.



Havalimanlarinda KOI uygulamas: i¢in KBF’lerinin analiz edilmesi yoluyla,
Ozellestirme uygulamalarinda hedeflenen faydaya ulasmada kamu, 6zel sektor ve
arastirmacilardan olusan c¢ok yonlii paydaslara veri lretilmesi ve uygulamalarda

karsilasilan sorunlarin ¢6ziimiine katki sunulmasi beklenmektedir.

Havalimam terminal KOI uygulamalarinda KBF’leri belirlemesini amaglayan bu
tez calismasmin kapsamini Tiirkiye’deki havalimani terminallerindeki KOI projeleri
olusturmaktadir. Bu projelerin basarist icin gerekli sartlarin arastirilmasinda veri
toplama caligmasina katilanlar kamu ve 6zel sektorde terminal isletmesinde faaliyet
gosteren paydaslar, havayolu yoneticileri, giimriiksiiz satis magaza yoneticileridir. KOI
konusunda genel olarak uzmanliklar1 bulunan hukuksal, finansal danismanlar ile

havalimani1 KOI {izerine akademik birikim sahibi uzmanlar diger katilimeilardir.

Bu c¢alismada iki tip veri kullanilmistir. Bunlardan birincisi, kamu ve 0zel
sektorde bu konu ile ilgili ¢alisan kisilerden anket yontemiyle toplanan bilgilerin analizi
yapilarak elde edilmistir. Ikincisi ise, konu ile ilgili daha 6nce yayimmlanmis, istatistik,
tez, makale, bildiri ve raporlar gibi ikincil verilerdir.

Calismada, konuyla ilgili Airport Council International(ACI)(Uluslararasi
Havalimanlar1 Konseyi), IATA, World Bank(WB)(Diinya Bankasi) gibi kurumlarin
raporlar, akademik ¢alismalar ve KOI paydaslar1 ile yapilan goriismeler iiggenleme
(Triangulatin) metodu ile birlikte kullanilmistir. Uggenleme iki ya da daha fazla veri
kaynaginin sonuglarinin karsilastirilmasidir (Baskale 2016). KOI paydaslarindan veri
elde etmek i¢in diizenlenen anket formunun hazirlanmasinda konuyla ilgili ¢alisan
uzman goriisiinden ve bu c¢alismay1 yiiriiten arastirmacinin uzun yillardir bu sektorde
calismasinin sonucu olan is tecriibesinden de faydalanilmistir. Web {izerinden anket
programi yardimiyla Tirkiye’de kamu-6zel havalimani ¢alisanlar1 ve akademik
personelin katilimiyla anket diizenlenmis, veriler toplanmistir. Elde edilen veriler,
SPSS paket programui ile analiz edilmis olup, bulgular tablo ve sekiller haline getirilip

yorumlanmistir.

Tezin igerigi tezin amaci dogrultusunda havaliman1 KOI KBF analizine gére

diizenlenmistir. Tez alt1 boliimden olusmaktadir.



Birinci boéliimde, sivil havacilik baslangicindan  giiniimiize  gelisimi,
havalimanlarinin temel ekonomik gostergeleri ve finansal metrikleri g¢ergevesinde,
giderleri ve karliiginin incelenmesi ve bugiinkii durumu, giincel kaynak ve veriler
kullanilarak incelenmistir. Sivil havaciligin gelisimi Oncelikle ugus araglar1 agisindan
ele almmis ve sivil havacilik gelisimi dort doneme ayrilmistir. Bu boliimde bu dort
donem Onemli olaylar1 ile agiklanmistir. Sivil havaciligin diinya ekonomisine katkisi
istthdam ve Gayri Safi Yurtdigi Hasila (GSYH) olarak detayli bir sekilde verilmistir.
Havalimanlarmin gelirleri siniflandirilmig, gelirlerin elde edildigi tarifelerin nasil
olustugu degerlendirilmistir. Ozellestirmenin temel hedeflerinden olan havacilik dis1
gelirler ve bunlar1 artiran faktorler incelenmistir. KOI’nin alternatifi olabilecek imtiyaz
yonetimi béliimde detayli verilmistir.

Ikinci béliimde, ozellestirme, Ozellestirme yontemleri ve beklentiler,
havalimanlarinda 6zellestirme modelleri, KOI projelerine iliskin tanimlamalar, farkli
KOI modelleri, Tiirkiye’deki yasal mevzuati ve uygulanan KOI modelleri ile ihale,
isletim ve devir donemleri incelenmistir. Ayrica, diinya ve Tiirkiye’de KOI
uygulamalar1 degerlendirilmis, KOI modelinin avantajlari, dezavantajlari, olasi riskleri
ve basarisiz KOI projeleri tartisilmistir. Havaliman isletiminde miilkiyet ve ticarilesme
konulari, dzellikle havalimani 6zellestirmelerinde KOI modelinin tercih nedenleri, KOi
basarisinda etkili faktorler ve uyulmasi gereken kurallar degerlendirilmistir.

Uciincii boliimde, KOI KBF’leri incelenmistir. KOI yapismi arastirmacilar
proje olarak tanimlarken, proje basarisi i¢cin proje basari kriterleri ve proje basari
faktorleri olmak {tizere iki yontem iizerinde durmuslardir. Proje basari kriter ve
faktorlerinden bunlarla ilgili ilk yapilan ¢alismalardan bahsedilmistir. Arastirmalarda,
KOI basar1 faktdrlerinin ve kriterlerinin olusum kronolojisi aktarilmis, KBF olusturma
yontemlerinden bahsedilmistir. KBF’lerin projelere ve iilkelere gore farklilasabilecegi,
KBF’ler ayni almsa bile énem sralamasinm iilke, proje, KOI paydas gruplarmna
(akademik ©zel veya kamu sektorii) gore farkliklari incelenmistir. Son olarak,
Tiirkiye’deki KOI KBF c¢alismalarma ve havalimani {izerinde yapilan memnuniyet
anketlerine yer verilmistir.

Dordiincii boliim, tezin metot ve analiz bolimiidiir. Bu bolimde literatiir
taramasi, yar1 yapilandirilmis gdriismeler, arastirmacisinin KOI tecriibesi ve pilot anket

caligmas1 ile elde edilen 20 KBF anket programi yardimiyla katilimeilarin



degerlendirmesine sunulmustur. Elektronik ortamda hazirlanan veri toplama formu ile
elde edilen veriler SPSS programi yardimiyla analiz edilmistir. Verilerin Cronbach alfa
giivenirlik analizi, normallik analizi, gruplar arasindaki iligkinin 6l¢imii i¢in bagimsiz
orneklem t testi ve diger testler bu boliimde yapilmistir. Katilime1 gruplar arasindaki
degerlendirme farklar1 arastirilmistir. Katilimcilara gore KBF ve KBF gruplari

karsilastirmali olarak incelenmistir.



BiRINCI BOLUM

SiViL HAVACILIK TARiHi VE HAVALIMANLARI

Bu boliimde, oncelikle sivil havaciliktaki tarihsel siire¢ ve gelisim donemleri
ayrintili olarak incelenmistir. Sivil havaciligin gelisimini etkileyen faktorler ve
havaciligin  glinimiizdeki durumu hakkinda bilgiler verilmistir. Ayni1 sekilde,
havalimanlar1 isleyisi, havalimani ekonomisi, havalimani temel gelir gider kalemleri,
havalimani degeri hesaplama yontemleri ele alinmastir.

Oncelikle calisma kapsaminda sivil havacilik ve havalimanlar: ile iliskili
konularda 6ne ¢ikan ve sektoriin yonlendirilmesi ve yonetiminde 6nemli kurumlari
tanimak ve fonksiyonlarini kisaca incelemek gerekli goriilmektedir. Bu kurumlar kamu,
0zel veya Ozerk yapida olup, sektoriin gelisimi ve yapilandirilmasinda kilit roller
istlenmektedirler. Asagida sivil havacilikta yer alan baglica kurumlar kisaca
tanitilmstir.

ICAO (Uluslararas: Sivil Havacilik Organizasyonu): Birlesmis Milletler sivil

havacilik kurumudur. 1944 Sikago Konvansiyonu sonrasinda kurulmustur.

ICAO 193 iiye devletle giivenli, ¢evreye duyarli, ekonomik olarak stirdiiriilebilir

sivil havacilik i¢in standartlar hazirlamaktadir. ICAO standartlari, zorunlu

olmasa da biiyiik oranda uyulan kurallardir (ICAO 2020).

ACIl (Uluslararasi Havalimanlar1  Konseyi):  Uluslararasi  havalimani

isletmecilerinin katilmiyla 1991 yilinda kurulmustur. Havalimanlar1 igin

standartlar, tavsiyeler, raporlar hazirlar. Havalimanlarmin menfaatlarini savunur.

ICAO, IATA gibi diger uluslararas1 havacilik kurumlar1 ile is birligine girer.

Hiikiimetlerle birlikte calisir (ACI 2020).

IATA (Uluslararas1 Hava Tasimaciligi Birligi): Diinyadaki hava trafiginin

%82'sini karsilik gelen 290 havayolunu temsil eden ticaret birligidir. IATA

havayollar1 icin standartlar, raporlar hazirlar. Havayolu tasimaciligi icin

istatistikler olusturur. Havayollarmin sorunlari i¢in ¢oziimler arar (IATA,
2020c).

SHGM (Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii): Tirkiye’de sivil havaciligin

standartlar1 SHGM tarafindan belirlenmektedir. Ulke iginde sivil havacilikla



ilgili her tiirli ruhsat, tescil, sertifika kontrol iglemleri SHGM tarafindan
yapilmaktadr. SHGM misyonu Tiirk sivil havaciliginin emniyetini ve
giivenligini belirlenen standartlar ¢er¢evesinde saglamaktir (SHGM 2020b).

DHMI (Devlet Hava Meydanlar1 Isletmesi Genel Miidiirligii): Tiirkiye
Havalimanlarinin isletilmesi ile Tiirkiye hava sahasindaki hava trafiginin
diizenlenmesi ve kontrolii gorevi, DHMI tarafindan yerine getirilmektedir

(DHMI 2020).

1. Sivil Havacilik Gelisimi

Sivil havacilik teknolojik gelismelere, gelir diizeyinin artisina ve serbestlesme
politikasina paralel olarak siirekli biiytimiistiir. Sivil havacilik gelisimini hizlandiran
faktorler bilet fiyatlarindaki ucuzluk, havalimani sayisinin artisi, gelir artisi, ugak artisi,
kiiresellesme, ortak hava sahalar1 kurulumu, internet, tiiketici davranmislar1 olarak
siralanabilir. Liberallesmeler, havalimani 6zellestirmeleri, jet motorlu ulagim, ucuz
havayollar1 sirketlerinin kurulumu, ortak ugus (codeshare) anlagsmalari, turizm, isci
hareketliligi, demografi sivil havaciligm biiyiimesine etkileyen diger faktorler olarak
sayilabilir (Thelle et al., 2012: 13-16).

Sivil havacilik sektoriiniin gelisiminde ortak hava sahasi kurulumu 6nemli bir
adimdrr. Ugus siiresini, maliyetini azaltmak ve hava sahasini daha giivenli kullanmak
icin lilkeler arasinda ortak hava sahalar1 olusturulmaktadir. Ortak hava sahasi iilkelerin
kaputaj hakkindan birlik i¢inde vazge¢cmesi anlamina da gelmektedir. Ortak hava sahasi
istenilen sehirden istenilen sehre tilke i¢i ve dis1 ugus yapabilme imkan1 tanir (Thelle et
al., 2012: 13-16). ABD’nin hava sahasinin tek kurumla yonetilmesi, daha ucuza ve daha
etkin hava sahasi kullanimi 6nce Avrupa Birligini sonra Giineydogu Asya Milletleri
Birligi(Association of Southeast Asian Nations)(ASEAN) iilkelerini ortak hava sahasi
kurmaya yoneltmistir (Graham ve Morrell 2017: 2).

Sivil havaciligin son donemlerdeki biliylime motoru Diisiik Maliyetli Tasiyict
(DMT) firmalar olmustur. Uygun fiyatlarla herkesin ugaga binebilmesini saglayan DMT
firmalari, geleneksel havayolu firmalarmm da fiyatlarin1 asagi g¢ekmisti. DMT
kullanimi1 sehirden sehire direkt ucuslar sebebiyle de tercih edilir olmustur (Thelle et al.,

2012: 14-15). Avrupa genelinde 2010-2016 arasindaki havaciligin biiyiimesinin %76’s1



DMT firmalar1 sayesindedir (ACI 2017 a: 5). Aynt donemde DMT firmalar1 olan
Ryanair %42, Easyjet %36, Wizzair %90, Vueling %104, Germanwings ise %70 koltuk
artig1 gergeklestirmistir (ACI 2017 b: 32).

Havaciligin bliylimesindeki bir diger etken teknolojik gelismeler olmustur.
Internet kullanimi, 1960°a gére %80 daha az yakitla yolcu tasima, ugaklarin teknolojik
gelisimi sivil havacilig1 etkileyen teknolojik gelismelerdir (ATAG 2018: 7). Ekonomik
gelisim ile hava ulagimi arasinda her zaman pozitif baglant1 olmustur. (Halpern ve
Graham 2013: 32) Yapilan istatistiksel calismalar GSMH’deki artisin  seyahat
egilimlerinde artisa yol agarak havayolu tagimaciligindaki biliylimenin 2/3’lik kismini
olusturdugunu gostermektedir (ICAO 2000: 4).

Sivil havacilik gelisiminde iz birakan baslica basarilar; KLM-DELTA yolcu
paylasimi antlagsmasi ile Amsterdam Havalimani yolcularinin 4 yilda %400 artmasi,
Ryanair-Briiksel Giiney Charleroi Havaliman1 (BSCA) antlasmasi, Vinci havalimanini
grubunun biiylimesidir. Sivil havacilik tarihinde kiiresel teror olaylari, salgin hastaliklar
ve ekonomik krizler 11 Eyliil saldirisi, Irak savasi, 2009 ekonomik kriz, Arap bahari,
SARS (2003), domuz gribi (2009), Eyjafjallajokull yanardag patlamasi (2010), Japonya
depremi (2011) gibi bazi1 olaylar kiiresel ¢apta hava ulasimini etkilemistir (Thelle et al.,
2012: 13-16; Kazda and Caves 2015: 5-6). ABD’de gergeklesen 9/11 saldirisindan
sonra 2001°de kiiresel hava tasimaciligi %2,6, 2002°de ise %0,4 dismiistiir. Bu oran
Kuzey Amerika da %6,3 ve %2,7 olarak goriilmiistiir (Halpern and Graham 2013: 24).
Ayni sekilde, 2010 yilinda gergeklesen Izlanda volkan patlamasi ile 300 Avrupa
havalimani 5 giin siireyle kapali kalmis ve 100 bin ugus iptali ile 5 milyar dolarlik bir
ekonomik kayip ortaya ¢cikmustir (Iatrou 2014: 4). Son olarak 2019 Aralik ayinda ortaya
¢ikan koronoviriis salgmi neticesinde Mart 2020 itibariyle diinya geneli dis hat yolcu
say1s1 %55.8 i¢ hat yolcu sayis1 %47.8 azalmistir. Tekrar sivil havaciligin tam olarak ne
zaman normale donecegi bilinmemektedir (IATA 2020 a). Diger yandan, 2024 yilina

kadar havaciligin tekrar eski diizeyine gelemeyebilecegi rapor edilmektedir (IATA 2020
b).



1.1. Tiirkiye’de Sivil Havacihgin Gelisimi

Tirk havacilik tarihi 1912 Sadrazam Mahmut Sevket Pasa ile baslamistir.
Tiirkiye’nin ilk havaalam 1912 yilinda kurulan Yesilkdy havaalanidir. ilk sivil hava
tagimaciligi ise 1933 yilinda 5 ucgaklik kiiciik bir filo ile "Tiirk Hava Postalar1" ad1 ile
baslatilmistir. 11k uluslararasi ugus 1953°te Istanbul-Atina ugusu ile gergeklesmistir.
Cumbhuriyetin ilk yillarinda 1928’te Kayseri’de, 1937°de Nuri Demirag tarafindan
Besiktag’ta, 1940’ta THK tarafindan Ankara Etimesgut’ta olmak iizere 3 ucak fabrikasi
kurulmustur (Yilmaz, 2020: 115-116).

Havayolu ile yolcu tasimaciligi icin Tirkiye’deki ilk kurulus 1933°te
Havayollar1 Devlet Isletme Idaresi olmustur (SHGM 2020a). Kurum havalimanlarinz,
havayolunu ve yer hizmetlerini tek elden yonetmekte, aym1 zamanda sivil havacilik
diizenleyicisi roliinii iistlenmektedir. Devlet Hava isletmesi yerine 1954 yilinda
Havalimanlari, Havayollar1 ve Sivil Havacilik Dairesi Baskanligi kurulmustur. Tiirkiye
Havalimanlarinin 1960°tan giiniimiize kadar i¢ dis hatlar olmak iizere tasidigi yolcu
artis1 acik sekilde goriilmektedir. Nitekim, 10 yillik periyotlarda yolcu trafigini
inceledigimizde 1960 yilinda tasinan yolcu sayis1 713 217 olarak gerceklesirken, 2010
yilina geldigimizde %1431 artis ile 102 800 392 kisiye ulasirken, 2018 yilinda ise 2010
yilina gore %104 artis saglanmistir (Tablo 1).

Tablo 1. Tiirkiye Havalimanlar1 1960-2018 Toplam Yolcu Trafigi* (TUIK 2020)

Yil | Toplam (kisi) | Artis (%) | ic hat (kisi) | Artis (%) | Dis hat (kisi) | Artis (%)
1960 713 217 - 528 846 - 184 371 -
1970 2 679 139 276| 1661890 214| 1017 249 451
1980 3 458 165 30| 1621998 -2| 1836167 80
1990 | 13629 965 294| 5347723 229| 8282242 351
2000 | 34972534 157| 13339039 150| 21633495 161
2010 | 102 800 392 194| 50575 426 279| 52224 966 141
2018 | 210498 164 104| 112911 108 123| 97587 056 87

* Havalimani yolcu sayisi havayolu yolcu sayisinin 2 katina karsilik gelmektedir. Ciinkii havayolu tasidigi yolcuyu 1 kisi olarak
sayarken, havalimant yolcuyu indigi (gelen) ve bindigi (giden) havalimaninda ayr1 ayr1 olmak iizere 2 kez saymaktadir.

1.2. Sivil Havacilik Tarihi

Hava ulagimu ilk olarak balonlarla yapilmis ve kayitlara gegen ilk ugus denemesi

5 Haziran 1783 tarihinde Etienne ve Joseph Montgolfier kardesler tarafindan Fransa’da




gerceklestirilmistir (Yalgm, 2008: 5). Sivil havaciliga uzun siire katkida bulunan
zeplinle ucuslar 6 Mayis 1937°de ABD’de gergeklesen Hindenburg faciasi ile
sonlanmigtir (Saldiraner, 2011: 5).

Havacilik tarihinde ucakla ilk ugus Wright kardeslerin 17 Aralik 1903’teki ugusu
olarak kabul edilmektedir. Ik giin 59 sn ve 400 m ugus mesafesine ulasabilmislerdir
(Saldiraner, 2011: 1) Ugaklara Atlantik’in iki yakasi tarafindan ilgi gosterilmesi
sonucunda yaklagik 10 yil sonra ilk ticari ugus 1 Ocak 1914 tarihinde ABD’nin Florida
eyaletindeki St. Petersburg ve Tampa sehirleri arasinda olmustur. Ilk ticari hat olarak
Almanya'da Berlin-Leipzig-Weimar arasinda 5 Subat 1919 olarak kayitlara ge¢mistir.
(latrou, 2014: 25). Ik havalimanlar1 arasinda Hamburg Havalimani 1911, Bremen
Havaliman1 1913 olarak gosterilebilir. Ilk uluslararas1 havalimanlar1 Ernesto Cortissoz

Uluslararas1 1919, 1920°de kurulan Amsterdam ve Sydney Havalimanlar1 sayilabilir.

1.3. Sivil Havacihkta Gelisim Donemleri

Sivil havaciliktaki gelisim 4 doneme ayrilarak incelenmektedir. Bunlar, Olusum
Donemi (1903-1938), Biiylime Donemi (1938-1958), Olgunluk Dénemi (1958-1978)
ve Liberallesme Donemi  (1978-...)’dir. Asagida bu donemlerin Ozelleiklerine
degilinecektir(Wensveen 2007: 29). Bu donemler ucaklardaki teknolojik degisime,
yolcu talebine ve havacilik alanindaki diizenlemelere gore olusturulmustur.

Olusum Doénemi (1903-1938): Sivil havacihigin II. Diinya savasina kadarki
donemi, Olusum Donemi olarak adlandirmaktadir. Olusum Do6nemi, ilk ug¢ma
deneyimlerinin yasandigi, sonrasinda saatte hizi 300 km’ye ulasabilen ve 300 km
mesafeye kadar ugabilen pervaneli kiigiik ugaklarin kullanildigr donemdir. Ayrica, sivil
havacilik alaninda normlarin olusturuldugu bir dénem olarak da tarihe ge¢mistir. Bu
donemde, Paris Konferansi (1910), Paris Konvansiyonu (1919), Madrid Konvansiyonu
(1926) ve yine bolgesel bir diizenleme olan Havana Konvansiyonu (1928)
gerceklestirilmistir.

Biiyiilme Donemi (1938-1958): Bu donemde 6zellikle ABD’nin Il. Diinya
savasindan sonra elindeki personel ve kargo tasimaciliginda kullandig1 savas ugaklarmni
sivile doniistiirmesi ile sivil havacilik hizli bir bliylime siirecine girmistir. Bu donemin

en 6nemli gelismesi 7 Aralik 1944°te tiim sivil havacilig1 kapsayan 96 maddelik Sikago
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Konvansiyonunun imzalanmasi ve BM resmi sivil havacilik orgiiti ICAO’nun
kurulmasidir.

Olgunluk Donemi (1958-1978): Olgunluk Doénemi jet motorlu ugaklarin
yayginlastig1 donemdir. ilk jet motorlu ucak Ingiliz Comet 1952 yilinda kullanilmustir.
Jet motorlu ugak devrinin ise 1958 yilinda Boeing 727’lerin kullanimi ile baglamaktadir.

Libarallesme Donemi (1978-): Sivil havacilikta liberallesme, havalimanlarinda
Ozellestirmelerle, havayollar1 i¢in de deregiilasyonla olmustur. Havayollarinda
deregiilasyonlar donemi baslangict 1978 ABD diizenlemeleri, havalimanlar1
ozellestirmeler donemi baslangict da Ingiltere 1986 BAA ozellestirmesi kabul
edilmektedir. Havaciliktaki serbestlesme havalimanlarinda daha rekabet¢i ortam
yaratmigtir.

Bu donemlere ek olarak hava ulasiminda bazi 6nemli serbestlesme siiregleri ise
su sekilde siralanmaktadir.

A-1978 ABD Serbestlesmesi (deregiilasyon): Kapasitenin daha etkin kullanimi
amaciyla 1977 yilinda kargo ve 1978 yilinda yolcu ulasimi i¢in olmak tizere iKi yeni
diizenleme yapmistir. Havaciliin liberallesme donemi bu yeni diizenleme ile
baslamigtir. Havayollarinin yeniden diizenlenmesini (the Airline Deregulation)
amaglayan 1978 yasast 5 maddeden olugsmaktadir ( US Federal Law 2493, 1978);

1-Emniyet, havacilikta en yiiksek Onceliktir. 2-Hava tasimaciliginda rekabet
gelistirilmelidir. 3-Hava tasimaciligini biiylik limanlardan kii¢iik sehirlere ve sehrin
ikinci limanlarma da yayilmasi cesaretlendirilmelidir. 4-Sektérde bir ya da birkag
havayolunun anormal fiyat artis;, hizmet azaltmasi ya da rekabeti Onleyici
davraniglarma izin verilmemelidir. 5-Havaciliga yeni sirketlerin girmesi ve mevcut
havayollariin yeni pazarlara agilmasi cesaretlendirilmelidir.

Bu diizenlemeler sonucunda;

e ABD’de hi¢ ucaga binmemislerin oran1 %70’ten %20’ye diismiistiir. (Kazda and
Caves 2015: 6) 1978-1995 arasi trafik %100 artmis, tasima tcretleri ise %40
diismiistiir (Ozenen, 2013: 10). Martin and Roman (2001)’a gore iiretkenlik,
doluluk oran1 ve biiylime de yeniden diizenleme sonrasi artmistir (Pacheco et al.,
2006: 1).

e Ucuz havayollar1 kurulmaya baglamistir (Saraswati, 2014: 10; Halpern and

Graham 2013: 2)
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o Koltuk paylasimi (Codeshare) uygulamasi ve havayolu birlikleri kurulmaya
baslamistir. Havayollar1 ortak ucus diizenleyebilmekte veya baska havayolunun
seferlerine bilet satabilmektedir. Tek yerden alacaginiz biletle aktarmali olarak
birden fazla havayolu kullanma imkan1 saglanmaktadir. Ik 6rnegi KLM-Delta is
birligi ile Amsterdam havalimani 4 yilda %400 biiylime gostermistir. Bugiin 3
havayolu birligi, Star alliances, Oneworld ve SkyTeam, toplam yolcu
tagimaciligin %60’ 1 gerceklestirmektedir (Halpern and Graham, 2013: 30).

e ABD’de eyaletleri arasinda 1978’de baslayan agik hava sahasi kullanimi daha
sonra ABD ile diger iilkeler arasinda imzalanan ikili anlagmalarla
yaygmlagmistir. Bu uygulama sonrasinda 1978-1980 doneminde ABD ile
Hollanda, Belgika, Almanya, Singapur, Tayland, Kore ve Filipinler arasinda ikili
acik hava sahasi anlagmalar1 imzalanmistir. ABD’nin anlagmalarma paralel
olarak Avrupa’da 1980 yilinda Ingiltere ile Hollanda arasinda sonrasinda
Ingiltere ile Irlanda ve Ingiltere ile Singapur arasinda ikili anlagmalar
imzalanmistir (Halpern and Graham 2013: 2).

e Diinyada pek ¢ok iilke i¢ piyasada kisitlamalar1 kaldirmustir. Sili, Yeni Zelanda
Kanada 1980 yillinda Avustralya, Hindistan, Venezuella, Peru, Giiney Afrika,
Meksika, Arjantin, Malezya, Tayland, Kenya ve Avrupa iilkeleri 1990larda i¢
piyasa kisitlamalarini kaldwrmistir (Halpern and Graham 2013: 2). Tirkiye’de
2003 yilinda havacilikta serbestlesme projesini hayata gegirmistir (UAB, 2019:
388).

B-1986 Britanya Ozellestirmeleri: Havacilikta liberalizasyonun ikinci kismi
havaliman1  Ozellestirmeleridir. 1986 yilinda £1.225 milyara BAA hisseleri
devredilmigstir. Sonrasinda tiim diinyaya yayilan havalimani o&zellestirmeleri sivil
havaciligin gelisiminde dnemli yere sahiptir(theguardian 2008).

C-EU Serbestlesme Siireci: Avrupa Birliginin hava ulagimindaki liberallesmesi
1987 yilindaki ilk paketle baglamistir. Ulkelerin hava sahalar1 egemenlik haklarmdan
olmasi, havalimanlarinin stratejik alan olmasi, ulusal havayolu tasiyicilarinin ulusal
gurur gibi algilanmasi liberallesme siirecinde yasanan zorluklarin sebebi olarak
sayllmaktadir (Graham, 2014: 6).

Avrupa Birliginde liberallesme 3 adimda gerceklesmistir. {1k paket Aralik 1987

yilinda kabul edilmistir. Hiikiimetlerin yeni tarifelere miidahalesi kisitlanmis, havayolu
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sirketlerinin koltuk paylasimina izin verilmistir. 1990 yilinda ikinci paket yiiriirlige
girmistir. Fiyat belirleme ve koltuk paylasimi igin esneklik artirilmis, havayolu
sirketlerine kendi tilkeleri ile diger AB {ilkeleri arasinda sinirsiz kargo ve yolcu tagima
hakki taninmustir. Biitiin birlik {ilkelerini tek bir {ilke gibi hava ulagimina acan 3 paket
ise 1993 yilinda kabul edilmis 1996 yilinda yiiriirliige girmistir. Birlik tlkelerinin
havayollar1 Avrupa i¢inde istedikleri havalimanindan istedikleri havalimanina yolcu ve
yiik tagima hakkina sahip olmuslardir. Bugiin Avrupa hava ulagiminda rota, ugus sayisi,
fiyat belirleme, havayolu sahipligi kisitlamas1 yoktur (Thelle et al., 2012: 14; Liebert,
2011: 15). Avrupa’da tek hava sahasi uygulamasima Norveg, Izlanda ve Isvigre de dahil
olmustur. AB, 2008 yilinda ABD ile agik hava sahasi (open sky) anlasmasi
imzalanmigtir (Graham, 2014: 6) Avrupa Birliginden ilham alan glineydogu Asya
iilkeleri Association of Southeast Asian Nations (ASEAN) birligi iilkeleri de tek hava
sahas1 kurulmustur (Graham and Morrelll, 2017: 2).

Avrupa’daki liberallesme sonucunda biliylik havalimanlarinin yer hizmet
kuruluslarindaki payr %25’ten %16’ya diismiistiir. Havayollarinin yer hizmet
kuruluslarindaki pay1 %68’den %39’a gerilemistir. Bagimsiz yer hizmet kuruluslarmin
pay1 ise %7’den %45’e ylikselmistir (Graham, 2014: 129). Avrupa’da 1993-1997 yillar1
arasinda serbestlesme doneminde 88 yeni havayolu kurulmus 56 havayolu
operasyonlarini durdurmustur(Saraswati, 2014: 11). AB i¢i ucus rotalarinda 1992 ile
2010 arasinda %140, 1992 ve 2009 yillar1 arasinda ayni rotada iki veya daha fazla
sirketin ugmasinda %310 artis goriilmiistiir (Thelle et al., 2012: 16).

D-Tiirkiye’de Serbestlesme: Tiirkiye’de sivil havacilikta serbestlesmede ilk
adim 14.10.1983°te 2920 sayili Sivil Havacilik Kanunu ile 6zel sektoriin sivil havacilik
faaliyetlerine izin verilmesidir. Kanundan once, tarifeler ve fiyat belirleme yetkisi
Ulastirma Bakanligina aittir ve sivil havacilik sadece THY ile gergeklestirilmektedir. Bu
kanunu takiben 1980 sonlarma dogru yerli havayollar1 kurulmustur (Goktepe,
2007:226). Sivil Havacilik Genel Midiirliigii'niin (SHGM) 1996 yilinda yaptigi
diizenleme ile dzel sektdriin ic hat ucusu yapabilmesi bazi1 kosullara baglanmistir. Ozel
sektor THY u¢madigi zamanlarda doguda en az bir ile seferin olmasi kosuluyla ucus
yapabilir, yazlik sefer diizenledigi yere kisinda sefer koymak zorundadir (Aras, 2018:
5). Tiirkiye’de sivil havaciliktaki tam serbestlesme 2003 tarihinde 1996’da SHGM’nin
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getirdigi kosullarin kaldirilmasidir. Egitime katki payr ve OTV kaldirilmis, havalimani
hizmet ticretleri %50 ucuzlamistir (Aras, 2018: 5).

Ulkemizde 2003 yili sonunda 162 adet ucakla yolcu tasimaciligi yapilirken,
2019 yili Agustos ayi itibariyla 538 adet ucgakla ucuslar yapilmaktadir. Havayolu
sirketlerinin ugak sayis1 %232, koltuk kapasitesi %271, kargo kapasitesi %625 artmustir.
Dis hatlarda 2003 yilinda 2 Havayolu isletmesi ile 50 {iilkede 60 noktaya sefer
diizenlenirken, 2019 Agustos ayi itibartyla 5 havayolu isletmesi (tarifeli yolcu seferleri)
ile 126 iilkede 325 noktaya ulasilmistir (UAB, 2019: 389-391). I¢ hatlarda 2003 yilinda
2 merkezden 26 noktaya ugus gergeklestirilirken, 2019 yil1 itibariyla 7 merkezden 56
noktaya ulasilmaktadir (UAB, 2019: 406).

Tirkiye Avrupa iilkeleri arasinda havayolu ile yolcu tagimacilikta 2003 yilinda
7. swada yer almakta iken, 2016 yilinda 5. swrada, 2018 yilinda ise Almanya’nin
ardindan 4. srrada yer almistir. Havayolu sayis1 2003 13 adet iken, 2019 11 adet
olmustur. Tirkiye toplam havayolu yolcu sayisinda 2003 yilinda Diinya’da 18. sirada,
2016 yilinda 11. sirada iken 2018 yilinda Brezilya’nin ardindan 10. siraya yerlesmistir
(UAB, 2019: 396).

2. Hava Tasimacihiginin Mevcut Durumu

Giiniimiizde sivil havacilik, direkt olarak 12 milyon ¢alisan1 ve 704,4 milyar
dolar geliri olan bir sektor haline gelmistir. Sivil havacilikta, 525.000 kisi havalimani
isletmeciliginde, 5,6 milyon kisi havalimaninda cesitli firmalarda, 2,7 milyon kisi
havayollarinda, 1.2 milyon kisi hava araglar1 ve bileseni iiretiminde, 233.000 kisi hava
yonlendirme kurumlarinda ¢alismaktadir. Sivil havacilik, etkiledigi sektorleri de g6z
Oniine alirsak, direkt ve dolayli olmak tizere toplam 65,5 milyon istihdam ve 2,7 trilyon
dolar biyiikligiinde bir ekonomiyi olusturmaktadir. Bu haliyle diinya ekonomisin %
3,6’sm1 olusturmaktadir. Havayolu ile 2018 yilinda 41,9 milyon tarifeli seferle 45.091
ucus rotasinda; 4,4 milyar yolcu, 6 trilyon dolar degerinde 62 milyon ton kargo
taginmistir. Bu ucuslar 1.303 ticari havayolu, 3.759 ticari ucuslara a¢ik havalimani, 26
bini jet motorlu 31.717 ticari ugak, 170 hava yonlendirme kurumu ile
gergeklestirilmektedir. Bu durumda, 2018 yilinda giinliik 12 milyon yolcu, 120 bin ugus

ve 18,8 milyar dolar degerinde mal tasimasmin yapildigi anlasilmaktadir. Havayolu
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tagimaciliginin 2036 yilina gelindiginde 7,7 milyar yolcu 97,8 milyon is ve 5,7 trilyon
dolar GSMH’ye ulasacagi tahmin edilmektedir (ATAG 2018).

Kiiresel havalimani gelirleri 161,3 milyar dolara ulasmistir. Bunun %56’s1
havacilik %39,4°1 havacilik dig1 gelir ve %4,6’s1 ise operasyon dis1 gelirdir (ACI 2018
a). Kiiresel ugak bakim onarim cirosu 2015 yilinda 64,3 milyar dolara ulasmistir (EC,
2017: 16). Diinya geneli yer hizmetleri pazarmin ise yillik 70-90 milyar avro olarak
hesaplanmigtir. Tiirkiye yer hizmetleri pazar1 yaklagik ise 838 milyon avrodur (Steer,
2016: 129). Diinya genelinde 2018 yilinda 20 bin sehre hava ulasimi yapilirken, son 20
yilda biiylime iki kat olmustur (IATA, 2018a: 12).

Yillik kilometre basma yolcu gelirinin (RPK), 2016-2035 doneminde Airbus
tahminine gore %4,5, Boeing tahminine gore %4,8 oraninda biiylimesi ongoriilmektedir
(EC, 2017: 7). ATAG tahminine gore 2036 yilinda Avrupa’da havacilik alaninda 18
milyon istihdam ve 1,6 trilyon dolar GSMH elde edilecektir (ATAG, 2018: 44).
Havaciligin ¢evresel yonine bakarsak, insan iiretimi toplam karbondioksitin % 2’si
havaciliktan dogaya salimmaktadir. Yillik yaklasik 341 milyon litre jet yakiti
tikketilmektedir (ATAG, 2018). Havacilikta yolcu basma 100 km’de 3 litreden az yakit
tilketilmektedir. Hava tasimaciliginda 2010 yilina kiyasla 2018 yilinda akaryakit

sarfiyatinda %12 oraninda tasarruf saglanmstir.

2.1. Kargo Tasimacihig

IATA, 2017 yilinda havayolu ile tasman kargo bedelinin 5,9 trilyon dolar
oldugunu tahmin etmektedir. Bu diinya GSMH ’nin %7,5’ine tekabiil etmektedir (IATA,
2018a: 12) 2018’de Toplam kargo degerinin %35’1 hacmin %]1’1 havayolu ile
tagimustir (ATAG, 2018: 6). Sadece kargo tasiyan havayollar1 oldugu gibi kargo
tasimacilig1 ile 6ne ¢ikan havalimanlar1 vardir. Frankfurt havalimani Avrupa’nm en
fazla kargo transferi yapilan yeridir. ABD’de kargo sirketlerinin kendi terminal binalar1
vardir. Gliniimiiz havayolu tasimacilifinda biiylik havalimanlarinin kargo terminalleri
yolculardan ayr1 binalarda hizmet vermektedir. Ugak yolcu kilometreleri ile 6lgiilen
ucak yolculugu talebi, 1970'ten bu yana, diinya ekonomisindeki 3-4 kat genislemeyle
karsilastirildiginda 10 kat artmistir. Genel olarak ekonomilerin kiiresellesmesini

yansitan kargo talebi 14 kat artmustir (IATA, 2013: 10).
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2.2. Avrupa Birligi’nde Genel Durum

Avrupa genelinde 2016 sivil havacilik verilerine gore 1 milyar yolcu, 8.544.000
ugus, 363 havayolu sirketi, 1,95 trilyon RPK, 10.1 milyon ton kargo, 6.934 ucak, 671
havalimani ve 44 hava navigasyon kurumu goriilmektedir. Havacilik sektorii Avrupa’da
direkt olarak 2,6 milyon insana is saglamaktadir. Bunun 519 bini ugus operasyonlari
icin havayolu ve yer hizmet kuruluslarinda calismaktadir. 166 bin kisi havalimani
personeli olarak calismakta, 1,5 milyon kisi havalimani i¢indeki restoran, biife gibi
havalimani i¢i isletmelerde ¢alismaktadir. 341 bin kisi ugak yapimi ve ugak malzemesi
yapiminda, 77 bin kisi hava navigasyon sistemleri, hava trafik kontrolii ve diger ugak
yonlendirme birimlerinde g¢aligmaktadir. Etkiledigi sektorleri de gbéz Oniine alacak
olursak Avrupa’da havacilik direkt ya da dolayli olarak 12 milyon kisiye is saglamakta,
823 milyar dolar hasila iiretmektedir (ATAG, 2018: 45).

Bu katkinin kirihmina bakildiginda direkt olarak 2,6 Milyon istihdam 192,6
milyar dolar GSYH, dolayli 3 milyon istihdam 225,5 milyar dolar GSYH, uyarilmis 1,5
milyon istihdam, 111,4 milyar dolar GSYH ve katalizor olarak 5,1 milyon istihdam,
293,6 milyar dolar GSYH olarak ger¢eklemistir (Sekil 1).

5,1 lizir $293.6
1,5 Uyarilmis S111.4

3 s $2255
Havacalik
2,6 [EENEN $192.6

Sekil 1. Avrupa Havacilik istihdam Dagilimi ve GSYH Katkis1 (ATAG, 2018)
Havacilik, Avrupa’da toplam istihdamm %3,3’iini ve GSMH’nin %4,2’sini
olusturmaktadir. Avrupa’da havacilikta yaratilan bir istihdam toplamda 4,7 yeni is
yaratmakta, havaciliga yatirilan 1 avroya yaklasik 4,3 avro hasilaya neden olmaktadir
(ATAG 2018). Havacilik dinamik bir sektordiir. Avrupa’da 2012-2016 yillart arasinda
yillik 2.500 yeni hat agilirken, 2.000 hat kapanmistir (Thelle et al., 2018: 2). Avrupa

16



geneli i¢in 2018 yilinda yolcu doluluk oran1 %84,6 kargo doluluk orani %54,3 olarak
gerceklesmistir (IATA, 2019).

2.3. Tiirkiye’de Genel Durum

Tiirkiye’de havayollari, havalimanlari, havalimani igerisinde is yapan firma
calisanlar1 ve diger sivil havacilik faliyetlerinde 2018 yil1 itibariyla 154 bin ¢alisan var
iken dolayli olarak 1 milyon kisi havaciliga bagl olarak istthdam edilmistir. Sivil
havacilik Tiirkiye GSYH’sine 44,8 milyar dolar katkida bulunmaktadir. Havayollar1 ile
Tiirkiye’ye gelen yabanci turist yaklagik 22,5 milyar dolar harcamaktadir. Havacilik
dolayli ve direkt olarak Tiirkiye GSMH sinin %6’sm1 olusturmaktadir (IATA, 2017 b).
Diinya Ekonomi Formuna gore Tirkiye hava ulasim altyapis1 Avrupa’da 43 iilke
arasinda 26. diinyada ise 44. swradadir (IATA 2017 b). Tiirkiye’de havacilikta %10
baglant1 artisina karsilik %0,07 GSMH artis1 saglanmaktadir (IATA, 2011: 11).
Tirkiye’de 2018 yilsonu itibariyla toplam yolcu sayis1 210 milyon, toplam ucak trafigi
2 milyon, toplam yiik trafigi 3,8 milyon ton olarak gerceklesmistir. Sivil havacilik
operasyonlar1 11 havayolu 515 ucak ve 196.041 personel ile yiiriitiilmiistiir. Havacilik
sektorii 24,31 Milyar dolar ciro yapmistir (SHGM, 2019: 41). Oxford Economics’in
2011 raporuna gore; Tirkiye’de havacilik sektoriindeki 100 istihdam turizmde 277 yeni
istihdama yol agmaktadir (UAB, 2019: 389).

Tablo 2. Tiirkiye Sivil Havacilik Verileri (ATAG, 2018: 72)

Diinya’daki yeri Turizm iliskisi Istihdam GSYH iliskisi
Havayollari sayisi 11 Turizm/ GSYH (%) 11,6 Istihdam | GSYH ($)
Havalimani sayisi 51 Turizm rekabet sirasi 44/136 | Toplam 1.008.000 44,7 Milyar
Havacilik altyap1 47 Turist Bagina Gelir 674,2% | Turizm 713.000 34,4 Milyar
skoru (2015) Katalizor
Yolcu sayis1 (2017) | 82,8 milyon Indiiklenmis 24.000 | 752,9 Milyon
Ugus (2017) 591.200 Dolayli 117.000 3,7 Milyar
Baglantililik sirasi 14=[196] Direkt 154.000 5,8 Milyar

ICAO’nun 2018 yilsonu raporuna gore Tiirkiye diinyada km basma yolcu
gelirinde siralamasinda 12. sirada, km basimna yiik gelirinde siralamasinda 10. sirada,
km*yiik(ton) swralamasinda ise 11. sirada yer almistir. IATA tahminlerine gore 2036
yilina kadar yolcu sayisi bakimmdan Tiirkiye’nin Diinya’da 9. siraya yiikselecektir.
Oniimiizdeki 20 yillik siiregte Tiirkiye’nin yolcu sayismi 119 milyon artirarak en hizh

biiyliyen 5. pazar olacagi beklenmektedir (UAB, 2019: 389). Tiirkiye havayolu ulagimi
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icin THY nin ayricalikli konuma sahip olmasi nedenleriyle pazarin yapisi “aksak

oligopol” olarak tanimlanmistir (Aras 2018: 65).

2.4. Yatirimlar

Sivil havacilik ugus operasyonlar1 dolayisiyla yarattigi istihdam ve hasilanin
yaninda yatirimlarla da ekonomiye katki sunmaktadir. Ugak alimi ve havalimani insas1
en biiyiik yatirim kalemleridir. Bunu havalimanindaki yer hizmet kuruluslari, bakim
onarim ve diger kuruluslari yatirimi takip etmektedir. CAPA(Centre For Aviation)
verilerine gore Onlimiizde 40 yil i¢inde diinya geneli 415 yeni havaliman i¢in 255
milyar dolar, mevcut havalimani bakim onarim yenileme ¢alismalar1 i¢in 845 milyar
dolar olmak {iizere, toplamda 1,1 trilyon dolar yatirima ihtiya¢ duyulmaktadir (CAPA
2017). Havalimanlar1 altyapilar1 i¢cin 2016 yilinda yaklagik 64 milyar dolar
kullanilmistir (ATAG, 2018: 19). Asya pasifik ve diger gelismekte olan iilkelerin de
talebiyle 6niimiizdeki 20 yil i¢inde 20 bin yeni ugak ve 14 bin ugagin yenilenmesi i¢in
yaklasik 4-5 trilyon dolar yatirima ihtiyag duyulacaktir (IATA, 2013: 13). Ugak hava
trafigini diizenleyen hava trafik kuruluslarinin modernizasyonu i¢in 2015-2035 arasinda
126 milyar dolara ihtiya¢ vardir. Hava navigasyon sistemleri giincellenemedigi takdirde
ucaklarin havada kalma ve yerde bekleme siirelerinin maliyeti 156 milyar dolar olacagi

hesaplanmaktadir (IATA, 2015: 30).

2.5. Sivil Havacihigin Ekonomiye Katkisinin Analizi

Sivil havacilik yolcu ve yiikk tasimaciligi yaparak ekonominin en Onemli
carklarmdan birini olusturmaktadir. Sektorel olarak ekonomiye katkisi iki ana faaliyetin
yiirlitiilmesi ile gergeklesir: ucak ve havalimani yatirimlar1 ve ugus operasyonlari
(ATAG 2018).

Ucguslarin ekonomiye dolayli etkisi uguslarin sikligi ve ulasilabilirligi anlamina
gelen baglantililik (connectivity) kavrami iizerinden incelenmektedir. Baglantililik ile
ekonomi arasinda deger dongiisii vardir (IATA, 2015: 5). Sivil hava tasimacilig ile
ulagilmas1 karadan zor olan ya da ada iilkeleri i¢in biiyilkk doniistimlere sebep

olmaktadir. Izole toplumlara can damar1 olmaktadir (Graham, 2014:1). Avrupa’da hava
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baglantisindaki her %10 artiy, GSYH'da %0,5 artis getirmektedir. Birlesik Krallikta
yapilan arastirmaya gore 2013 yilinda koltuk kapasitesindeki %10’luk artis, ihracati
%3,3, ithalat1 %1,7, sermaye girislerini %4,7, c¢ikiglarint %1,9 artirdigi gorilmistiir
(IATA, 2015: 5). Hava tagimacilig1 birbirine uzak yerlerle olan ticareti artirmaktadir.
Cinli firmalarin %30’u hava ulasimi yeterli olmayan yerlere yatirim yapmak
istememektedir. Barselona Universitesi'nin arastirmasma gére Avrupa metropollerine
uluslararasi hava ulagiminin %10 artis1 uluslararasi firmalarin sube ve merkez agmasini
%4 artirmaktadir (IATA 2015: 17). Baglant1 artisindan iilkeler ayni oranda fayda
saglamas1 beklenmemektedir. Nitekim Polonya ile Ingiltere arasindaki baglant: artisi,
Polonya’ya %2, Ingiltere’ye sadece %0,5 GSYH artis1 olarak yansimstir (IATA 2007
b: 3). Firmalar i¢in havalimanina yakmlik iiretim, yonetim ya da ambar kurulum
noktalarin1 segmede etkili olmaktadir. IATA’nin ABD ve Cin de dahil 5 iilkede 625
isletme ile yaptig1 arastirmaya gore satislarin %25°1 havayolu baglantisina baglhidir (ACI
2015 a: 46). GSMH ve Istihdam 6l¢iimii 4 ayr1 smifta ele alinir ve analiz edilir; Direkt,
endirekt, indiiklenmis ve katalizor (ATAG 2018).

Direkt: Sivil havacilikta direkt istihdam havalimani g¢alisanlari, havayolunun
havalimaninda bulunan ¢alisanlari, havalimaninda yolcuya ya da ugaga hizmet veren
firmalarin ¢alisanlar1 olarak kabul edilir. Diinyada 2017 rakamlarma gore, 12 milyon
direkt calisganm, 525 bini havalimani operasyonlarinda, 5,6 milyonu havalimaninda is
yapan firmalarin c¢alisani, 2,7 milyonu havayollarinda, 1,2 milyonu hava araglari
yapimi, 233 bin calisan ise hava navigasyon kurumlarinda istihdam edilmektedir
(ATAG 2018).

Indirekt: Havalimaninda kullanilan ara¢ gerecleri iireten firmalarda ¢alisanlar,
havalimaninda tiiketilen gida, yakit vb. lireten firmalarin yarattigi istihdam ve hasila,
havaciligin ekonomiye indirekt katkisi olarak tanimlanmaktadir. Havaciliga destek
sektorlerinin ekonomiye katkist 11 milyon c¢alisan ile 638 milyar dolar GSYH’dir
(ATAG 2018).

Indiiklenmis: Havalimanindan elde edilen gelirin disarda harcanmasi ile olusan
hasila, istihdam indiiklenmis etki olarak isimlendirilir. Kiiresel olarak 454 milyar dolar

GSMH havaciligin indiiklemesi ile olusmaktadir (ATAG 2018).
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Katalizor: Havalimanmi kullanilarak yapilan isler havaciligin katalizor olarak
etkiledigi isler olarak degerlendirilmektedir. Ornegin turizm, havalimani baglantisi
oldugu i¢in bu grupta sayilmaktadir.

Turizm, havaciligim en ¢ok is birligi yaptign sektordiir. Ozellikle bazi
havalimanlar1 sadece turizm sezonunda agik olmakta, bazilarinda da seferlerinin biiyiik
boliimii turizm sezonunda gerceklesmektedir. Bu duruma en iyi 6rnek Akdeniz sahil
havalimanlar1 olup, 2 dis hat terminali olan Antalya havalimani kisin birini kapatmakta,
digeri de yaza gore ¢ok az seferle faaliyetini stirdiirmektedir. Turizm verileri havalimani
yolcu tahmini iginde Onemli parametredir. Ozellikle tarifesiz seferi fazla olan
havalimanlar1 biiyiik oranda turizme bagli faaliyet gostermektedir. Sektorlerin birbiri ile
iligkisi incelendiginde 1960°tan beri turizm ve kiiresellesme ile hava tasimacilig
arasinda gii¢lii bir bagin oldugu agik¢a goriilmektedir (Liebert, 2011: 15; Lohmann and
Vianna, 2016: 3). Diinya Turizm Orgiitii (2006) gore, uluslararas: turistlerin % 40’1
havayollarmi kullanmaktadir (Dobruszkes and Mondou, 2013: 23). Giinlimiizde bu
oranin ¢ok daha yiikseldigi acgiktir. Havaciliin katkisi ile turizmde 36,7 milyon
istthdam 711 milyar dolar hasila olusmaktadir (IATA, 2018a: 12). Hava seyahat
fiyatinda %10'luk bir artis toplam tatil maliyetinde artis %2,5 artisa neden olmaktadir
(IATA, 2008: 19).

3. Havalimanlan

Havalimanlar1 hava ulasiminin iki ana bilesininden biridir. Havalimanlar1 pist ve
terminal yapilariyla ugaklarin inis kalkis yapabildigi yolcu ve yiik tagimaciligi yapilan
yerlerdir (Doganis, 1992: 7). Baslangigta iilkelerin itibar gostergeleri olarak gereksiz
biiyliklik ve gosteriste yapilan havalimanlar1 (Forsyth, 2007: 48) sonrasinda yolcu
operasyonlarma ve ticari isletmeye uygun yapilmaya baslanmistir (ACRP, 2010:5).
Bugiin havalimanlarini yolcu ve yiik tasimaciligi yaninda devasa is merkezleri olarak da
tanimlanmaktadir (ACI, 2015c: 7). Havalimani temel olarak bes faaliyet alanina
ayrilmistir; operasyonlar, ekonomi, ¢evre sorunlari ile miicadele, giivenlik ve miisteri
servisidir (Granberg and Monoz, 2013: 1). Bugiin diinyada 3.789 ticari havalimani
41.820 ticari uguslara acik olmayan hava sahasi vardir (ATAG 2018).
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Havalimanlar1

havalimani, ikincil

yolcu tipine,

liman (Ucuz

yogunluguna gore uluslararasi, hub, yerel

havayolu olarak  siniflandirmaktadir

icin)

(Adikariwattage et al., 2012: 40). ICAO ve ACI’ye gore havalimanlar1 4 kategoride
siniflandirilmaktadir (Thelle et al., 2012: 59);

Kategori 1: Yillik 25 milyon {istii yolcu

Kategori 2: Yillik 10-25 milyon yolcu

Kategori 3: Yillik 5-10 milyon yolcu

Kategori 4: Yillik 5 milyondan az yolcu

3.1. Havalimanlarinda Paydaslar

Paydas(stakeholder) teriminin ilk olarak 1963 yilinda Stanford Research

Institute (SRI) enstitiisiindeki bir calismada geger. Freeman paydasi; kurulusun hedefine

ulasmada etkili olan veya bundan etkilenen herhangi bir grup veya birey olarak

tanimlamustir. (Freeman, 1984). Paydaslar basit bir tanimla; miisteriler, topluluklar,

hissedarlar, tedarikgiler, ¢calisanlar ve hatta kreditorler olarak sayilabilir (Tablo 3).

Tablo 3. Paydas Gruplar1 ve Paydaslar (Sengiir and Vasigh 2018; 195)

Paydas gruplan Paydaslar
Hikiimet Merkezi ve fedaral hiikkiimetler, Yerel Otoriteler.
Havaalani sahipleri / | Hiikkiimet organlari, bireysel yatirimci, kurumsal

hissedarlar1 yatirimcilar, kreditorler, tavhil/hisse sahipleri

Miisteriler Havayollari, yolcular

Calisanlar Havalimani ve havalimanma 1is yapan firma
calisanlar1

Toplum Ulusal ve yerel halk, ¢evreci gruplar, medya

Havacilik endiistrisi | Ulusal havacilik diizenleyicileri, uluslararas: orgiitler,

diizenleyicileri ve etki gruplar1

sivil toplum orgiitleri, havacilik topluluklar1

Is ortaklar1 ve tedarikgiler

Servis saglayacilari, kiracilar, tedarikciler

Havaliman1 ekonomisini yonetirken, paydaslar1 bilinmesi ve onlardan gelir elde

edilmesine gore proje gelistirip izlenmesi gerekmektedir. Havalimanin ekonomisinin

takibi icin onlardan diizenli veriler toplanmali ve analiz edilmedir. Gruplamalar
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ekonominin yonetimi i¢in kolaylik saglayacaktir. Havalimani ekonomisinde paydas
olarak kabul edilen, etkilesim halinde olan gruplarla ilgili ge¢cmiste ¢alismalar
yapilmustir.

Amerikan TRP (Transportation Research Board) raporlarina gore paydaslar, i¢
ve dis olarak ikiye ayrilirlar. I¢ paydaslar havalimani personeli, dis paydaslar
havalimanin ekonomik dongiisiinden etkilenen gruplardir.

Havalimani paydaslar1 gruplandirilsa (ACRP, 2015a: 5-6);

* Havalimani politikasi belirleyicileri,
e Havalimani kullanicilari,
* Havalimani kiracilari,
* Havalimani topluluklari,
* Ekonomik paydaslar,
* Hiikiimet diizenleyicileri,
* Servis saglayicilar1.
Temel havalimani paydaslar1 olarak havayolu sirketleri, yolcular ve ticari

firmalar (miistecirler) 6ne ¢ikmaktadir.

Havalimam paydasi-A-Havayollan

Havalimanlarmin en Onemli miisterisi yolcuyu tasiyan temel paydas
havayollaridir. Havayollari, ugak i¢i ikram ile havalimanlarindaki yiyecek icecek
firmalarmna, ucak i¢i glimriiksiiz satis ile de havalimami giimriiksiiz satis yerlerine
rakiptir. Bu a¢idan havalimanlari; havayolu, yer hizmet kuruluslar1 ve ikram kuruluslar
arasindaki etkilesimi takip etmeli ona gore tariflerini belirlemelidir. Havalimani
gelisimini bazen havayolu onemli Olgiide etkileyebilmektedir. Buna en iyi Ornek,
Belgika’daki BSCA ve Rynair havayolu sirketi arasindaki anlagsmasi ile 1990-1996 arasi
yillik 50 bin yolcuya hizmet veren havalimani anlagsmadan sonra ilk y1l 200 bin yolcuya
2004 yilma geldiginde uluslararasi uguslarda dahil giinliik 12 rotada 21 ugusa yillik 2
milyon yolcuya ulagsmistir (Halpern and Graham, 2013: 159). Rynair, bu anlasma ile
diger yakin Belgika havalimanlarindaki uguslara gore yolcu bagma 100 avro avantaj
saglamstir (Gillen and Morrison, 2005: 47).

Havayollarinin batis1 bazen havalimani gelirlerini 6nemli 6l¢iide diistirmektedir.
Ornegin Malév havayollar1 Budapeste Havaalani’nin en biiyiik havayolu miisterisi olup,

yilda ii¢ milyondan fazla yolcuya hizmet vermekteyken, Malév Havayollarinin batisi
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sonrasinda Budapeste havalimani toplam yolcusunun %36’smn1 kaybetmistir (Koo et al.,

2016: 85).

Havalimam paydasi-B-Yolcular

Havalimanlarinin en kalabalik miisteri grubu yolculardir. Yolcudan alinan yolcu
servis ticreti, yolcularin terminal i¢indeki harcamalari, terminal dis1 kiralik arag, otopark
ve ulagim yolcularinin havalimani ydnetimlerine kazandirdigi baslica gelirlerdir.
Yolcular; genel olarak gelen-giden yolcu, yerel-transfer yolcu, i¢ hat-dis hat yolcusu,
tarifesiz  ugus (charter), is-tatil, ucuz havayolu geleneksel yolcu olarak
siniflandirilmaktadir (Schaar and Sherry, 2010:3).

Havalimam paydasi-C-Ticari Firmalar (Miistecirler)

Havalimani yonetimiyle sozlesme imzalayarak ticari faaliyette bulunan veya
havalimanma teknik, giivenlik, temizlik gibi destek veren firmalar bu kategoridedir.

Havacilik dis1 gelir miistecirler vasitasiyla elde edilmektedir.

3.2. Havalimanlarinda Degisim

Uluslar, tarihte katedral-cami yapimi ile gurur duyacagi mimari eserler
kategorisine &nce tren istasyonlar1 sonra gosterisli havalimanlarmi eklemistir. Ilk
gosterigli havalimanlar1 fonksiyonel olmadigi i¢in yerini de yolcu odakli tesislere
birakmugtir. Havalimanlarindaki 6nemli degisimler; 1-Havalimanlarinin ticarilesmesi, 2-
Havalimanlarindaki ozellestirme 3-Havalimani sahipligindeki ¢esitlenmeler olarak
smiflandirilmistir (Graham, 2014: 6). Ticarilesme ve Ozellestirme havalimanlarinda
rekabeti ve ekonomik yaklagimi artrmistir (ICAO, 2013). Havalimanlar1 rekabetin
yogunlagmastyla gelirlerini artirma, giderlerini azaltma yollarin1 aramaya basglamstir.
Yolcu sayist ve hava kargonun artis1 ile Onceleri tek bir terminalle isletilen
havalimanlar1 daha sonra kargo terminalleri ve ucuz hava ulagimi terminallerini agma

yolunu se¢mistir (Thelle et al., 2012: 91).
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4. Havalimani Ekonomisi

Havalimanlar1 kendi iglerinde devasa ekonomik faaliyetler oldugu gibi

bulundugu sehre, bolgeye, hatta iilkeye 6nemli diizeyde ekonomik katki sunmaktadir.

4.1. Havalimanlarin Ekonomiye Katkisi

Havalimanlar1 bulundugu bdlgede yerel ekonomiye canlilik katarak yiiksek
diizeyde dogrudan ve dolayl katki saglamaktadir. Nitekim havalimanina yakin yerlerde
turizm firmalari,, ucak firmalari, otopark, tasimacilik ve diger sirketler hizla
konumlanmaktadir. Ulke bazinda degerlendirildiginde ise havalimanlari GSMH ve
istthdam1 gelistiren en Onemli ekonomik faaliyetlerden birisi olarak karsimiza
cikmaktadir (Graham, 2014: 264). Havalimanlar1 6,12 milyon kisi ile toplam sivil
havacilik istthdamin %60’ m1 olusturur. Bunun 525 bini havaliman isleticisi personeli,
5,6 milyonu ise havalimaninda is yapan firmalarin istthdamidir. ACI verilerine gore
Avrupa havalimanlarinda direkt havacilikla ilgili ¢alisanlar tahmini kisi basia 45.100
dolar, toplam 76,8 milyar dolar elde etmislerdir (ATAG, 2018).

Detayli istthdam analizi i¢in Dublin havalimanini inceleyecek olursak, 2015
yilindaki rapora gore 2013’te 15.700 kisi sezonluk ve yarim mesai ¢alisanlar dahil, tam
mesaiye ¢evrilirse 14.000 kisi istihdam edilmistir. Toplam havalimani istihdaminin,
%341 havayollar1 tarafindan olusturuldugu goériilmektedir. Dublin havalimaninda 2.090
tam mesai istthdami ile toplam calisanlarin %15°ini yer hizmet kuruluslar: saglarken,
temizlik ve diger destek hizmet c¢alisanlar1 1840 kisi ile %13°liikk paya sahiptir.
Havalimani1 ulasim kisminda otobiis, taksi, ara¢ kiralama olmak tizere 1.730 calisan
%12’lik paya sahiptir. Yeme i¢me kisminda toplam 1320 ¢alisan %10’luk paya sahiptir.
Ugak bakim onarim kisminda 670 g¢alisan %5°lik orana sahiptir. Kamu ¢aligsanlar1 720
kisi ile %5’lik orana sahipken, glimriik ambar birimlerinde 630 kisiye is imkani
saglanmaktadir. Hotel, ucak personeli tasiyiciyr isinde calisan yaklasik 280 kisi
olmustur (Dublin, 2015: 27).

Genel kabule gore havalimanlarinda her milyon yolcu i¢in 800-1000 kisi
caligmaktadir (Halpern and Graham 2013: 46). Bir milyon yolcudan daha az kapasiteye
sahip havalimanlarinda her 1000 yolcu artig1 i¢in 1,2 kisi direkt istihdam, 1-10 milyon
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yolcusu olan havalimanlarinda 0,95 kisi direkt istihdam, 10 milyondan ¢ok yolcusu olan
havalimani i¢in ise 0,85 kisi direkt istihdam saglanmaktadir. Transfer yolcular, yerel
yolculardan %3 daha az istihdama neden olmaktadir. Diisiikk Maliyetli Tastyict (DMT)
havayolu sirketlerinin yolcularindaki artis %20 daha az istihdam artis1 saglamaktadir
(ACI, 2015a:20).

Avrupa havalimanlarinin Avrupa ekonomisine katkis1 asagida gosterilmistir
(Sekil 2).

Havayollan

472,100
28%

Guivenlik

106,700

Havalimanina ulagim
79,100
5%

Yeme igme-Restoran
Yer Hizmetleri Havalimani/ATC &0 300 ! [==)
—

241,800 238.500
v e

14% 14%
Ugak Bakim

102,400 Onarim

Sekil 2. Avrupa Havalimanlari Istihdam Dagilimi (ATAG 2018)

4.2. Havalimam Gelirleri

Havalimani gelirleri, havalimani isleticisinin yolcu ve ugak ile bu ikisine hizmet
veren diger firma ve sahislardan elde edilen gelirdir. Havalimanlari, 1978 6ncesi sadece
altyap1 tesisleri olarak goriilse de daha sonraki Ozellestirme siiregleriyle ekonomik
alanlara doniismiislerdir. Onceden sadece yiyecek icecekle smirli olan yolcu
ahigverisleri, otel kiralik arag, giimriiksiiz satig gibi is kolu ile havalimanlar1 is
merkezlerine doniismiis bulunmaktadir (ACI, 2015c: 7; IATA, 2018c: 9).

Havalimani gelirleri 2 ana kategoriye ayrilir; Havacilik ve havacilik dis1 gelirler

(Graham 2014: 75). Havacilik gelirleri havaliman tarafindan ugaga direkt verilen
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hizmetlerle, yolcu ve yiik transferinden elde edilen gelirlerdir. Havacilik dis1 gelir ise
terminal i¢i ve dis1 ticari faaliyetlerden alinan, ciro paylari, kira, imtiyaz hakki gibi
gelirlerden olusur (Lai, 2013: 39). Graham (2014)’a gore havacilik gelirleri: Konma,
konaklama, yolcu servis iicreti, terminal kiralama (sadece ABD), havalimani sahibiyse
yer hizmetleri gelirleri, yaklasma, aydimnlatma, yolcu kopriisii gibi diger gelirlerdir.
Havacilik dis1 ticari gelirler ise yeme igme, kiralama, ara¢ kiralama, danigsmanlik,
otopark, reklam, elektrik, gaz vb. elde edilen gelirdir (Graham, 2014: 75).

1990’lara kadar havacilik dis1 gelir %30 civarindayken 2011 yilinda %46,5’e
kadar yiikselmistir (Halpern and Graham, 2013:145). Havacilik dis1 gelirler havacilik
gelirlerine gore daha karlidir (Zhang and Zhang, 2010:405). Petrol ve yer hizmetleri
gelirlerinin hesaplanmasinda karisiklik yasanabilmektedir. Bu hizmetleri havalimam
kendisi veriyorsa havacilik geliri, imtiyazla baska bir firmaya bu hizmetleri
gordiiriiyorsa elde edilen gelir havacilik dis1 gelirdir (Graham, 2014: 76). Havalimani
gelirlerini etkileyen baslica faktorler: yolcu sayisi ve yolcu grubudur. ACI verilerine
gore 2013 yilinda yolcu sayist 1 milyondan az havalimanlarinda yolcu basma gelir
14,32 dolar iken, tiim havalimani ortalama gelir 20,02 dolar olarak tespit edilmistir.
Uluslararasi trafikten elde edilen gelir i¢ hata gére daha yiiksektir. Hem ugaga verilen
hizmetler daha yiiksek fiyatli hem de uluslararasi yolcu daha fazla harcama yapmaktadir

(Graham and Morrell, 2017: 37).

. Havacilik Gelirleri

Sekil 3. Havacilik Dis1 Gelir Dagilimi (2014) (ACI, 2015b: 6)
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4..2.1. Seyriisefer (Havacilik) Gelirleri

ICAO Sikago Konvansiyonuna gore havalimani tarifeleri ayrimci olmamali,
seffaf ve makul kar hedefiyle belirlenmelidir. Seyriisefer (havacilik) gelirleri ikiye
ayrilir; Yolcu gelirleri ve ucak operasyonlari ile ilgili gelirler. Havaliman1 seyriisefer
gelirleri, havalimani operasyon gelirleri olarak da nitelendirilmektedir. Havayollar1 ugus
operasyonlari ile ilgili havalimanlarina 3 tiir temel havacilik iicreti 6demektedir.

1- Konma, konaklama ve yolcu servis iicretleri (DHMI 2019b).

2 - Yer hizmet kuruluslarina 6denen ticretler

3 - Yakit iicretleri (Graham, 2014: 105)

Yolcu servis ficreti harici, ¢esitli vergiler fonlar da yolculardan tahsil
edilmektedir. Havacilik geliri icin tarifeleri etkileyen faktorler: yolcu ve ucaga bagh
olarak degismektedir. Ugaklardan elde edilen havacilik gelirleri ugagm tonaj, kanat
genigligi, i¢ hat veya dis hat ugusu, giiriiltii seviyesi ve karbon salmimi gibi 6zelliklerine
gore farklilik gosterebilmektedir. Bazi havalimanlar1 gece ucuslar1 ve pik saatlere gore
de ayr1 bir fiyatlamaya gidebilmektedir. Havalimanlar1 genellikle konma tarifelerini
maksimum kalkis agirligt (MTOW) ya da maksimum kabul edilmis agirlik (MAW)
veya giiriiltii seviyesine gore belirlemektedir. Konma gelirleri tonaja gore kademeli
olarak diizenlenebilmektedir. Ornegin, Frankfurt 35 ton altina iicret almamaktadir. Tiirk
havalimanlar1 genelde 6 ton altina iicret almamaktadir (DHMI 2019b).

Temel havacilik gelirleri igerisinde yolcu servis iicreti havacilik gelirlerinin en
biiytigiidiir (Graham, 2014: 102). Yolcu servis iicretinin i¢ hat, dis hat, transfer yolcu ya
da Avrupa ici dis1 gibi kriterlere gore fiyatladirilabilmektedir. Ulkeler birlik kurduklar:
iilkelere indirim uygulayabilmektedir. Yolcu servis Tlcreti ICAO tavsiyesi ile
havayollar1 kanaliyla toplanmaktadir. Yolcu servis iicretinin azaltilmasi havacilik dis1
gelirin artisina baghidir. Cok az havalimani hari¢ sadece giden yolcudan yolcu servis
ilicreti almmaktadir. Yolcu servis iicreti, IATA ile ACI arasinda tartisma konusudur.
Kargo gelirleri 6nemli havacilik gelirlerindendir. ACI verilerine gore kargo gelirleri
toplam havalimani gelirlerinin %17’sidir (Forsyth et al., 2010: 123). Temel havacilik
gelirlerinden biri de giivenlik iicretleridir. ABD’de yolcu bagma 2,5 dolar giivenlik
dcreti alimmaktadir. Frankfurt havalimaninda ugagin tonajmna baglh olarak giivenlik

ticreti alimmaktadir (Graham, 2014: 103).
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Nitekim, seyriisefer gelir dagilimlarina yonelik 2014 yilinda yapilan ¢alismaya
gore, toplam havalimani gelirlerinin %41’°ini yolcu servis {icreti, %21’ini konma ticreti,
%13’linii terminal kira iicreti, %8’ini giivenlik icreti ve %17’sini de diger tcretler

olugturmaktadir (Sekil 4).

Diger %17

Yolcu servis iicreti
1%

Giivenlik Ucreti

Konma Ucreti
%21

Sekil 4. Havalimanlarinin Seyriisefer Gelir Dagilimi (ACI, 2015 b)

Diger iicretler iilkeye ve havalimanina gore degisiklik gosterebilmektedir.
Ornegin Tiirkiye’de ilk defa 2019°da yolcu basma giivenlik iicreti alinmaya baslamistir
(DHMI, 2019b: 9). Bazi iilkeler havayolu yolcularindan ek vergiler tahsil etmektedir.

Fransa Avrupa yolcularma 2006 yilinda ekonomi smifi i¢in 1 avro, premium
smif i¢in 10 avro, uluslararasi uguslar i¢in 4-40 avro dayanisma iicreti tahsil etmeye
baslamistir. Birlesik krallikta Durham Tees Valley havalimaninda yolcu basina 6 sterlin
Blackpool da 7 sterlin, Galway da 10 sterlin gelecegi gilivence altina alma iicreti
alinmaktadir (Graham, 2014: 104).

Havalimani yOnetimi tarafindan apron tarafinda verilen follow-me, giivenli
yolcu bindirme, ara¢ tahsisi, ucaklarm yikanmasi, cekilmesi vb. gibi havalimani
otoritesi tarafindan verilen hizmetler havacilik hizmeti olarak goriilmektedir (Lai, 2013:
39).

Ucaklarin havalimanlarina 6dedigi iicretlerin dagilimmin incelendigi ¢aligmada,
en biiyiik paym %76 ile konma ficreti oldugu goriilmektedir. Bu {icretin disinda
konaklama, navigasyon ve ucakla ilgili diger licretler %6 sar, Koprii ve ylikleme iicreti
%4 paya sahiptir. En diisiik pay alan licret ise giiriiltii ve ¢evre {icreti olup, toplam

odenen ticretlerin %2’sine karsilik gelmektedir (Sekil 5).
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®mKonma ® Konaklama
= Navigasyon m K oprii ve Yikleme
m Gariltii ve Cevre m Ucakla ilgili diger ticretler

Sekil 5. Ugaklarin Havalimanlarina Odedikleri Ucretler (2014) (ACI, 2015 b)

4..2.2. Havaliman ticari faaliyetleri ve gelir dagihm

Havacilik dis1 gelirler ayn1 zamanda ticari gelirler olarak da tanimlanmaktadir.
(Liu, 2016: 11) Modern hava isletmeciliginde havacilik dis1 gelirlerin  6nemi
artmaktadir. Dlinyanin 6nde gelen havalimanlar1 olan Atlanta, Frankfurt, Paris Charles
de Gaulle, Kopenhagen, Singapore Changi, Hong Kong Uluslararasi IIA
havalimanlarinda 2012 yilinda elde edilen havacilik dis1 gelir %60’a ulagsmistir (In et
al., 2017: 218). Diger yandan Avrupa havalimanlar1 2014 yilinda ticari gelirleri disinda
incelendiginde 32,2 milyar avro gider, 21,9 milyar avro havacilik geliri elde ederken,
aradaki zarar olarak goriilmesi gereken fark yaklasik 10 milyar avro olmaktadir (ACI,
2015 b: 14). Havalimanlarinin zarar olarak altindan kalkamayacagi bu agig1 kapatmalar1
ve kar saglamalar1 ticari gelirleri sayesindedir.

Ozellestirmenin temel gayelerinden biri ticari gelirleri artrmaktir. Havalimani
ticari gelismelere havalimanlarindaki doniisiimiin temel sebebi olmustur (Graham,
2014:188). ACI tarafindan hazirlanan raporlar incelendiginde, havalimani i¢i
magazalardan perakende satis, yeme i¢cme, otopark, ara¢ kiralama, restoran, kafe,
reklam, yakit, ve ugaga ikram vb. satiglardan alinan cirolar baslica ticari gelirler olarak
belirtilmektedir. Bu gelirler iginde 2013 yilinda perakende satiglar %28, otopark %20,

kira %18 ve arag¢ kiralama %14 pay ile one ¢ikarken, kalan pay yeme i¢me, reklam, sarj
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istasyonlar1, yakit ve ucaga ikram gibi diger ticari gelirler arasinda dagilim

gostermektedir (Sekil 6).

¥ Parakende satig
#.0topark
» Kira Geliri
* Arac Kiralama
® Yeme icme
= Reklam
» Sarj istasyonlan
¥ Yakit

Ucaga ikram
¥ Diger

Sekil 6. Havacilik Dis1 Gelir Dagilimi (2013) (ACI 2015b)

Ticari gelirlerin 4 farkli baslik altinda toplandigi 2018 verileri incelendiginde ise
magaza gelirleri %28,8, otopark gelirleri %20,5, kira gelirleri %15 pay alirken, kalan
pay ise diger bashigi altinda yer almaktadir (Sekil 7).

Magaza gelirleri

-Otopark gelirleri Kira Gelirleri Diger gelirler

28.8% 20.5% 15% 35.7%

Sekil 7. Havacilik Dis1 Gelir Dagilimi (2018) (ACI 2018 b)

Uluslararas1 trafigi yliksek havalimanlarinda en yiiksek ticari gelirlerin
giimriiksiliz satis satiglarindan elde edildigi goriilmektedir. Giimriiksiiz satis magazalari
kira ticretleri, ciro iizerinden %30 ve {istline karsilik gelmektedir (Graham, 2017: 28).
Havalimanlarinda ilk giimriiksiiz satis magazasi 1947 yilinda irlanda da Shannon
havalimaninda agilmistir (Graham, 2014: 210). Glimriiksiiz satis gelirlerinde diinyada
onde gelen Seoul Havalimanidir. Yillik 2 milyar dolar satisin yapildigi havalimanina
600 milyon dolar imtiyaz iicreti 6denmektedir (ACRP, 2016: 70). Glmriiksiiz
aligverisin(Duty free) toplam gelirler icindeki payr dnceleri %49’a kadar ¢iktiysa da
giinlimiizde %30-35 arasidir (Doganis, 1992: 156). Yolcularin geldigi iilkelerdeki vergi
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oranlari, satig limitleri giimriiksiiz satiglarint etkileyen baslica faktorlerdir (Kim and
shin, 2001: 150).

Tiitiin, alkol, parfiim en ¢ok satilan iiriinlerdir. Kira gelirleri havalimaninda ugus
operasyonlar1 dolayisiyla orada bulunan sirketlere saglanan yerlerden alinan iicrettir.
Imtiyaz iicreti degildir. Havalimam kira iicretleri kiralanan alana gore almmaktadir
(Doganis, 1992: 118). Kira gelirleri toplam gelirlerin %10 civarindadir (Fuersta et al.,
2011: 279).

Arac kiralama gelirleri havalimanm yapildig1 yere gore ¢ok yiiksek oranlara da
ulagabilmektedir. Fransa Nice havalimani1 1987 yilinda tiim satislarinin %46’sin1 arag
kiralamadan elde ettigi goriilmektedir (Doganis, 1992: 142). Otopark ve ara¢ kiralama
da onemli ticari gelirlerdendir. Hartsfield-Jackson Atlanta uluslararasi havalimaninda
2010 yilinda halka agik otoparktan 95 milyon dolar, arag¢ kiralamadan 27 milyon dolar
tutarinda isletme geliri elde ederken, konma geliri sadece 66 milyon dolar olarak
gerceklesmistir (Czerny, 2013: 38). Temel ticari faaliyetlerden yeme-igme kiralamasi
diinya genelinde cironun %210-20’si arasindayken, bu oran Kuzey Amerika da %13,
Avrupa ve Asya’da %19-23 arasindadir (Moodie 2014). ABD’de havalimanlarinda
yapilan caligmalara gore yeme-igme iiniteleri toplam ticari alanlarin %60’ m1
olusturmaktadir. Yeme i¢me ciro ortalamasi metrekare de 4.000-8.000 dolar civaridir
(Graham, 2014: 207).

ACRP raporlarina gore, toplam ticari alanlarin yaris1 yeme igmeye ayrilmali,
yeme igme iinitelerin en az yaris1 hizli servisler i¢in, en biiyligii klasik restorant olarak
tahsis edilmelidir. Yerel markalara Oncelik verilmelidir (ACRP, 2014a: 8). Ticari
gelirleri artirmak i¢in g¢alisan harcamalarinin ayrica degerlendirilmesi lazim. ABD
havalimani1 ¢alisanlari, haftalik ortalama 38,5 dolar yeme igme, 4,6 dolar magaza
aligverisi yapmaktadir (ACRP, 2011a: 45).

Havalimani ulasimimda havalimani igin gelir getiren unsurlardandir. Ornegin Los
Angeles Havaliman1 (LAX) limuzin girisi i¢in 4 dolar biiyiik otobiisler i¢in 15 dolar
girig ticreti almaktadir (ACRP, 2015b:6-9).

Havalimani gelirlerini artirmak i¢in yolcu iiriin istatistikleri tutulmalidir. 2012
yilinda ABD havalimanlarinda %42 giden yolcu yeme igmeye ugramis, %7’si esya satin
almis, %23’l gazete ve hediyelik esya aligverisi yaparken, %30-40’1 higbir aligveris
yapmamistir (ACRP, 2015b: 3-5). Bazen ticari faaliyetleri artrma gayreti
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havalimaninda disko gibi ilgisiz faaliyetlerin yer almasina da sebep oldugu belirtilmistir

(Doganis, 1992: 30).

4..2.3. Ticari gelirleri etkileyen faktorler

Havacilik dis1 gelirler havalimanlarinin en 6nemli gelirlerindendir. Karlilik orani
havacilik gelirlerine gore daha yiiksektir (Zhang and Zhang, 2010: 405). Havalimani
ticari gelirlerinin artirilmasi i¢in Oncelikle eldeki fiziki imkanlarin kullanilmasi,
verimlilik artisma gidilmesi sonrasinda yatirimin diisiiniilmesi gerekir. Havacilik dis1
geliri etkileyen faktorlerin incelenmesi havacilik gelirini artrma yollarin1 bize
gostermektedir. Yolcu maksimum gelir i¢in dncelikle yolcularin dogru siniflandirilmasi
gerekir. Transfer, yerel yolcu, dis hat yolcu kavramlar1 yaninda yolcularin milliyetine
gore de harcamalar1 degismektedir (Volkova and Miiller 2011: 9) Yolcu milliyetine gore
analizler, tlilkeler arasi olas1 krizde muhtemel gelir kayiplarinin 6nceden bilinip, daha
isabetli 6nlemler alinmasini saglayacaktur.

Kisith alana sahip havalimanlarinda imtiyaz gelirlerini etkileyen 5 faktor vardir.
Birincisi yolcu trafigi, ikincisi ticari alanlarin miktar1 ve terminal i¢inde bulunduklar1
yer, liclinciisii yolcu karakteristigi, dordiinciisii imtiyaz yonetim becerisi, besincisi kira
iicretleridir (Doganis, 1992: 133; Kim and Shin, 2001: 151-153; Vojvodi¢, 2008: 97).
Havalimaninin bulundugu yer, fiyat seviyeleri, marka imaji, {liriin kalitesi ve servis
hizmetleri; miisteri memnuniyeti ve karliliga etki eden faktorler olarak 6ne ¢ikmaktadir
(Kim and Shin, 2001: 154).

Ticari gelirleri etkileyen faktorleri; havalimani fiziki imkanlari, yolcu ile ilgili

olanlar, imtiyaz yonetimi olarak {i¢e baslik altinda toplanmaktadir.

A-Havalimani fiziki olanaklar

Havalimanlar1 6zellikle 1978 deregiilasyonundan sonra ticari hedeflere uygun
inga edilmeye baslanmistir (Doganis,1992: 139). Ticari alanlar diisiiniilmeden yapilan
havalimanlar1 en biiylik gelir kaleminden istenilen Olciide faydalanamamaktadir.
Havalimanin bulundugu sehirdeki konumu, ara¢ kiralama, taksi, otopark, ulagim
gelirlerini etkilemektedir. Bazi havalimanlar1 ziyaretci aligverisinden de onemli gelir

elde etmektedir. Havaliman i¢inde miistecirin bulundugu yer gelirini 6nemli bigimde
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etkileyecektir. Yolcu akisinin oldugu yerler, ¢ikis kapisina yakin yerler daha fazla
satisin oldugu yerlerdir. Havalimanlarinda sadece yolcularin girebildigi arindirilmis
salon ve yolcu karsilayan ugurlayan ve diger ¢alisanlarin kullandig1 alanlar olarak ikiye
ayrilmaktadir (Doganis, 1992: 138; Kim and Shin, 2001: 150). Havalimanmdaki
diikkanlardan ve yeme igme iinitelerinde giden yolcu daha fazla yararlanmaktadir.
Bunun nedeni giden yolcunun havalimaninda kalma siiresinin daha fazla olmasidir.
Gelen yolcu ise havalimanindan oyalanmadan ayrilmak istemektedir (ACRP, 2014a:
17). ABD genelinde yalnizca yolcularin kullanabildigi armndirilmis salondaki ticari
alanlar toplam alanin %69’u iken, satiglarin %76’s1 burada gergeklesmektedir (ACRP,
2011a: 67). Satis magazalarmin ortalama olarak %60’1 giden yolcu kapi bdlgesinde,
%26’s1 chek-in, sadece %12’si1 gelen yolcu kismindadir (Graham, 2014: 207).

Havaliman1 biiytikliikleri ticari gelirleri direkt etkilemektedir. ABD ic¢in 2014
yilinda yolcu harcamasi kiigiik havaalanlarinda 9,32 dolar, orta 9,14 dolar, biiyiik
limanlarda 9,79 dolar diizeyinde gerceklesmistir (Tablo 4).

Tablo 4. Duty Free Hari¢ ABD Imtiyaz Satislar1 Geliri ($/yolcu) ( ACRP, 2015b: 7-29)

ABD Hub Liman | Gelenyolcu Yeme Ozel esya | Hediyelik | Toplam
Havalimanlari sayisi sayisi Icme magazasl | esya, biife satis
Biiyiik 22 | 447.537.720 6,14 1,76 1,90 9,79
Orta 15 89.841.431 5,74 1,28 2,12 9,14
Kiiciik 13 30.187.067 5,34 1,33 2,65 9,32
Toplam Hub 50 | 567.566.218 6,07 1,65 1,92 9,64

B-Yolcuyla iliskili etkiler

Ticari gelirleri etkileyen bir diger 6nemli faktor yolcu 6zellikleridir. Yolcudan
elde edilen gelir sadece yolcu sayisma gore degil ayn1 zamanda yolcunun transfer ya da
yerel olmasi, is ya da gezi amagla seyahati, tarifeli-tarifesiz ucusu, DMT olup
olmamasma gore degisiklik gostermektedir (Kazda and Caves 2015: 24). Ayrica
yolcunun milliyetine, yasmna, meslegine, gelir ve cinsiyetine gore de aligveris
davranislar1 degismektedir (Appold and Kasarda, 2006: 279; Chiappa et al., 2016: 107).
Degisik yolcu tipine gore degisik yaklagimlar geliri artirmaktadir. (Doganis, 1992: 18;
Kim and Shin, 2001: 150). Transfer yolcular geldikleri iilkelerin ekonomik durumuna
gore harcama yaparken, yerli yolcularin yerel ekonomik seviyesinden etkilendigi
goriilmektedir (Schaar and Sherry; 2010:4). Uluslararasi yolcularin havalimanlarinda

daha fazla vakit ge¢irdigi, giimriiksiiz satig aligverisi serbestligi ve alim giicli yiiksek
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oldugu i¢in daha fazla harcama yaptiklar1 goriilmektedir (Graham, 2014: 83; Fuersta
and Gross, 2017: 3). Moddie (2007) raporuna gore uluslararasi yolculardan %40°’1
yeme igme, %30’u giimriiksiiz satis ve %10’u doviz biirosuna ugramaktadir (Graham,
2009: 110).

Is i¢in yolculuk yapanlar daha az harcama yaparken (Volkova, 2009: 8; Fuersta,
et al., 2011: 278; Chiappa, et al., 2016: 107), gezi amagli ugan yolcu ise daha fazla
harcama yapma egilimi gostermektedir (Fuersta and Gross, 2017: 3).

Yolcu milliyetlerinin  yolcu basina havalimani gelirlerini degistirebildigi
belirtilmektedir. Ornegin ABD bat1 yakas1 havalimanlar1 giimriiksiiz satis gelirleri, Asya
kokenli yolcular1 bu havalimanlarin1 kullanmasina bagl olarak diger bolgelere gore
daha yiiksektir (ACRP, 2011a: 29). Cinli turistler Frankfurt Havalimaninda digerlerine
gore 4,7 kat daha fazla harcama yapmaktadir. Paris Havalimanlarinda ortalama
perakende satis1 17 avro iken, Cinliler 80 avro harcamaktadir (Graham and Morrell,
2017: 38). Graham’m (2006) UK, Italya ve Almanya’da 4 milyonun altinda yolcusu
olan havalimanlarinda yapilan arastirmada ticari gelirler toplam gelirlerin iilkelere gore
sirastyla %44, %33 ve %31’ini olusturmaktadir. Ayni arastirmada 10 milyon yolcu
iistiindeki havalimanlarinda ticari gelirlerin tilkelere gore siralamasi %57, %46 ve %39
olarak bulunmustur (Volkova, 2009: 5).

Aragtirmalara gore havalimanlarinda mutlu yolcular daha fazla harcama
yapmaktadir (Spurway, 2011: 106; ACRP, 2013: 33). LOS (Level Of Service), yolcuya
verilen hizmetin kalitesi olarak ifade edilebilir. Yolcuya verilen hizmetin kalite
standardin1 gosteren LOS (Level of Service) kavramu ilk olarak John J. Fruin tarafindan
kullanilmistir (ACRP, 2014 a: 46). Bugiin IATA ve ACI’nin yayinladig1 sektérde kabul
goren parametrelerle olusturulan LOS standartlar1 vardir. LOS parametreleri; yiiriime
mesafesi, yolcu kalabalikligi, yonlendirme bilgilendirme kalitesi ve bekleme
zamanlarim1 icermektedir. Degisik seviyelerde yolcu konforu icin ne kadar alan
ayrilmasi gerektigi LOS standartlarin1 olusturur. IATA A, B, C, D, E olarak 5 kategori
belirlemistir. C standardi minimum seviye olarak belirtilmistir. IATA LOS standartlar1,
yolcu bekleme zamani, yolcu stres orami ve yolcu i¢in kolayliklar1 icermemektedir
(ACRP, 2014a: 47). ABD’de 4000 verinin analizi sonunca IATA LOS C seviyesinin
havalimani1 planlamasi, yolcu memnuniyeti i¢in yeterli oldugu goriilmiistiir (ACRP,

2011b: 2)
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Yolcunun kapiya hizli ve dogru yonlendirmelerle ulastiriimasi, self servis
hizmetleri havalimaninda yolcu stresini azaltir (ACRP, 2014a: 14). ACRP’ye gore
yolcu memnuniyetini en ¢ok etkileyen faktor, kapiya ulasim hizi, temizlik, personel
nezaketi ve havalimani i¢i imkanlardir (ACRP, 2013: 10). Havalimanlar1 1ss1z ya da ¢ok
kalabalik olmamalidir. Sikisiklik satislar1 etkileyen bir faktordiir (Moulds and Lohmann
2016: 348). Bununla beraber bazen sikisik ve kalabalik havaalanlari daha karli
olabilmektedir (Doganis 1992: 4; Kim and Shin, 2001: 152). Son TRP arastirmalar1
yolcu rahati i¢in kalabaligin yolcu rahatina etki agirhiginin diisiik oldugunu gostermistir
(ACRP, 2014a: 46). Yolcularin %10’u yeterli oturma alaninin kendilerinde miispet etki
yaptiginit belirtmislerdir (ACRP, 2011b: 5). Bilgilendirme, yolcu yonlendirme sistemi,
olumlu yolcu izlenimi i¢in en Onemli etken olarak bulunmustur (ACRP, 2011b: 5;
ACRP, 2014a: 47)

Yolcu bekleme zamani azlhigi ve yon bulma levhalarinin varligi yolcu
memnuniyetini artirmakta ve aligveris i¢in daha ¢ok zaman kalmaktadir (ACRP, 2014a:
4). TRP arastirmalar1 yolcularin internet, elektrik gibi imkénlara yolcularm 6nem
verdigini gostermektedir (ACRP, 2014a: 48). Giivenlik gegisleri yolcular1 gerebilmekte
ve harcama oranmi diisiirebilmektedir (Moulds and Lohmann, 2016: 348).

Yolcu memnuniyetine yonelik anketler havalimanlarma kendilerini kontrol ve
gelistirmek i¢in yol gdsterici olacaktir. Yolcu memnuniyetine gore ACI Airport Service
Quality (ASQ) anketi yapmaktadir. Yolcu memnuniyeti 9 alanda 34 gosterge ile
olciilmektedir (ACRP, 2013: 26). Ozel J.D. Power havalimanlarinda yolcu
memnuniyetini, ulasim, bagaj alim, check-in, terminal imkanlari, glivenlik ve yeme
icme imkanlar1 basliklarinda 6lgmektedir. SKYTRAX 39 farkli alanda 800 anahtar
gosterge lizerinde havalimanlarini puanlamaktadir. SKYTRAX 2012 yilinda 12 milyon
yolcu, 160 iilke ve 388 farkli havalimaninda ¢alisma yapmistir (ACRP, 2013: 21).

Havalimanlarinda yapilan arastirmalarda DMT yolcularmin  geleneksel
yolculardan farkli harcama yaptig1 konusunda goriis birligi bulunmamaktadir. Luton
havalimaninda 1995°te % 45 olan DMT yolcu harcamas1 2001 yilinda %59’a ¢ikmustir.
Kanadali DMT firmas1 WestJet yolcular1 6,2 Kanada dolar1 harcarken, diger yolcularin
harcamast 1,22 Kanada dolaridir. Lei and Papatheodorou (2010) arastirmasinda
Ingiltere’de ise DMT yolcular ortalama 2,87 pound harcarken normal yolcu 5,59 pound

harcamaktadir. Castillo-Manzano (2010) DMT yolcularinin %7 daha az harcadigini
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savunmustur. DMT yolcularin ugakta yeme i¢cme {icretli oldugundan havalimaninda
daha fazla gida harcamasi yaptigi disiinilse de kanitlanmis degildir. Moodie
International and the SAP Group (2014) raporuna gore DMT yolcularinin %70°i daha
az aligveris yapmakta, %45’i daha az yeme-igme harcamasi yapmaktadir. Francis et al.
(2002) aragtirlarinda DMT yolcularin 8 avro harcarken, normal yolcular1 5,5 avro
harcadigint bulmustur. Gillen and Lall (2004) arastrmasinda DMT firmas1 Southwest
Albany havalimanina u¢amaya basladiktan sonra yolcu basmna gelirin 9,7 dolardan
10,55 dolara ¢iktigini gézlemlemistir (Graham and Morrell, 2017: 38). DMT tipi hizmet
veren havayollarinin ugak ici yiyecek icecegi licretli yapmaya baslamasi havalimani
gelirlerini de artirmistir (Moulds and Lohmann 2016: 348) DMT yolcularinin yeme
icme harcamasi daha fazladir. Castillo-Manzano (2010) ise tam tersini iddia etmektedir
(Fuersta and Gross, 2017: 3). DMT havayollar1 kiigiik limanlara daha ¢ok katki
yapmaktadir (Volkova, 2009: 8).

Havalimaninda bekleme siiresi daha fazla harcamaya neden olmaktadir (Graham
and Morrell 2017: 4). BAA(British Airport Authority) arastirmasina gére havalimaninda
ekstra 10 dk yerel yolcu i¢in 0,8£ uluslararasi yolcu ise 1,6£ harcama artisina neden
olmaktadir. (Graham, 2014: 205) Siirekli yolculuk edenler daha az vakit gegirmek
istemektedir (Doganis 1992: 136) Baska bir arastirmaya gore de yolcunun tiiketim

seviyesi bekleme siiresinden bagimsizdir (Fuersta and Gross. 2017:3).

4.3. Imtiyaz yonetimi

Havalimani ekonomisinin biiyiik kismi miistecirlerden elde edilen gelirden
olugsmaktadir. Havaliman1 y0netiminin ticari alan kiralamasi ve bu alanlardan
maksimum kar elde edilmesi i¢in basarili imtiyaz yOnetimine ihtiyac1 vardir.
Havalimanlarinda ugus operasyonlar1 hari¢ yolcuya yonelik yeme-igcme, magaza, otel
gibi hizmetleri sunanlar miistecir (imtiyaz sahibi) olarak kabul edilir (Schaar and Sherry
2010: 6). ICAO’ya gore hemen her havalimaninda bulunan miistecirler: Yeme igme
(restaurant, bar, kafe), cesitli diikkanlar, giimriiksiiz satis magazalari, banka/doviz
biirolar1, havalimani ikram sirketleri, taksi servisi, araba kiralama, otopark, reklamlar,
havalimanma ulagim (otobiis, limuzin), petrol istasyonu, kuafor, otomatlar, otel, kargo

sirketleri, hediyelik esya diikkanlaridir (ICAO, 2013).
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Basar1 imtiyaz yOnetimi i¢in market stratejisi gelistirmeli, havalimani
imkanlarin1 potansiyel miistecirlere pazarlamali, kontratlar iyi hazirlanmal, ihale siireci
dikkatli ve seffaf olmali, miistecir performanslari incelenmeli, miistecirlerle gelisim igin
birlikte c¢alisilmalidir (Doganis, 1992: 155). Havaliman1 ticari yOneticileri,
havalimanindaki {irin fiyatlarin1 takip etmeli, rekabeti dikkate almalidirlar.
Havalimanlarmnin ticari birimleri proaktif olmalidir (Doganis 1992: 146-147).

Havaliman1 paydaslar1 arasindaki zayif iletigim, miisteri memnuniyetini ve
havaliman1 performansini azaltacaktir (ACRP, 2015a). Havalimanlari, yolcu
harcamalar1 ile ilgili analizleri kullanmali ve ona gore planlama yapmalidirlar. Yolcu
para harcama, ugrama istatistikleri havalimani yonetimine ticari gelirleri artrmada
yardime1 olacaktir (Graham, 2014: 208). Bu gelirleri artirmak i¢in birim ugak basina
gelir, birim alan basina gelir, birim sermaye basina gelir ve yolcu basina gelir olarak 4
temel parametre kullanilabilmektedir. Havalimani, miistecirlere yolcu istatistikleri ve
yolcu tasnifi bilgilerini sunarak yardimci olabilmektedir (Doganis, 1992: 133). Imtiyaz
geliri dzellestirme kararinda 6nemli bir faktordiir (Gillen, 2014: 165). imtiyaz yonetimi
KOI’ye ve havalimani dzellestirmesine alternatif bir ydntemdir. Havalimanmin tiimden
Ozellestirmesi yerine ana gelir kalemlerinin reklam, glimriiksliz satis, yeme igcme vb.
alanlarin imtiyaz yontemi ile sirketlere devri diisiiniilmesi gereken bir yontemdir.

KOI ile isletilen havalimanlarinda terminal isleticisinin biitiin miistecir
anlagsmalarmi kamu bilgisine sunmalidir. Miistecir kira {icretleri, alan, yolcu, ciro
parametreleri kullanarak istatistikler olusturulmalidir. Miistecir KOI isletimi sonunda da
kamu ile caligmaya devam edebilmelidir.

Yaygin miistecir yontemleri olarak direk kiralama, ana miistecir, prime imtiyaz
ve gelistirici firma imtiyaz modelleri kullanilmaktadir.

Direkt kiralama: Havalimanin direkt kendisinin ticari alanlar1 pazarlamasi
(ACRP, 2015b:7-30; Kim and Shin, 2001: 154).

Ana Miistecir: Biitiin ticari alanlarin bir firmaya ihale edilmesi (ACRP,
2015hb:7-30; Kim and Shin, 2001: 151).

Prime Imtiyaz: Ticari alanlarin kategorilere ayirilip 2-3 sirkete ihale ile
verilmesi (ACRP, 2015b: 7-30).

Gelistirici firma imtiyaz: Havalimani1 yonetiminin havalimanmin gelistirilmesi,

pazarlanmasi i¢in liglincli bir tarafla anlagma yapmasidir. Havalimani yonetimi bu
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sekilde dogrudan higbir kiralama yapmadan imtiyaz yonetimi yapmis olmaktadir (Kim

and Shin, 2001: 151; ACRP, 2015b: 7-30).

ABD geneli yapilan ¢aligmalarda en karli miistecir yonetiminin hibrit oldugu en

diistiglin de gelistirici model oldugu ortaya ¢ikmustir (Tablo 5).

Tablo 5. ABD’de Uygulana Imtiyaz Y&netim Modellerine Gore Birim Satis Maliyetleri
(2008) (ACRP, 2011a: 135)

Satis Gelirleri ( $/m?)
Imtiyaz yonetim modeli Toplam Yeme Magaza | Genel biife | Toplam

i¢cme perakende
Direkt kiralama 12860 12645 11301 16956 13225
Temel sektorleri paket imtiyaz 14301 14225 - - 14440
Gelistirici imtiyaz 10838 10064 9860 15774 12215
Hibrid 14569 14526 10903 19978 14634
Ortalama 13268 13010 10655 18118 13709

Ticari gelirleri artirmak icin yeterli ve saglikli istatistik iiretilmelidir. Yolcu

ugrama sikligi, dlgiilmesi gereken bir degiskendir. Ornegin ortalama yeme i¢me de

yolcunun %30-40’1, glimriiksiiz satista de ise yolcunun %251 aligveris yapar (Graham,

2014: 207) Gelirlerini artiracak miistecirlerin bu oranlar1 géz Oniine bulundurmasi

gerekir.

Imtiyaz/miistehcir ydnetiminde yapilmasi gerekenler (Vojvodi¢, 2008: 99;

Doganis, 1992: 133):
- Portfoy stratejisi gelistirmek

- Her imtiyaz i¢in piyasa stratejisini tanimlamak

- Alan ve yer gereksinimlerini belirlemek

- Havaalanmi proaktif bir sekilde potansiyel imtiyaz sahiplerine pazarlamak

- S6zlesmeler i¢in tasarim konseptleri ve sartnameleri hazirlamak

- Thale / miizakere / secim siireci

- Imtiyaz vericilerin performansini izlemek ve gézden gecirmek

- Miistecirlerle gelistirme ve iyilestirme konusunda ¢alismak.

Imtiyaz sozlesmelerinde temel olarak asagidakileri hususlarin igermesi

beklenebilir (ICAO 2013):

a) Tesisin biiyiikliigli, yeri ve mevecut durumu

b) Tesislerde gergeklestirilebilecek faaliyetlerin niteligi

c) Baslangic tarihi ve kira siiresi
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d) Saglanan bakim ve hizmetler

e) Kiraci tarafindan yapilmasi beklenen iyilestirmeler
f) Yeterli teminat alim1

g) Thale basvurular1 i¢in kapanis tarihi

Ihale dokiimaninda asagidaki bilgiler bulunmalidir (ICAO 2013);

a) Saglanacak mal veya hizmetlerin cesitliligi de dahil olmak iizere, 6ngdriilen imtiyazli
faaliyet tiirii / tipleri hakkinda spesifik bilgi

b) Verilecek miinhasir ticaret haklarinin niteligi

c) Personel ile ilgili nitelikler ve diger gereksinimler

d) Ticari mallar, servisler, donanimlar ve mobilyalar igin belirlenen standartlar
e) Imtiyaz sahibi tarafindan saglanacak mobilya ve tertibatim niteligi

f) Sigorta gereksinimleri

g) Geemis yolcu trafigi ve gelecek i¢in tahminler hakkindaki veriler

h) Ge¢mis satis rakamlar1

i) Isletmenin agik kalacag saatler

j) Havaalani isletmesi tarafindan yapilacak kontroliin kapsama.

Bunun yaninda havalimaninda verilen hizmetin, satilan malin kalitesi gelirleri
etkileyecektir. Hizmet ve {iriin kalitesi ile gelir arasinda baglant1 vardir (Doganis, 1992:
163).

Ticari alanlar tiim havalimanin yaklasik yarisidir. Bazilarma goére 1000 yolcu
icin 10 m? ticari alan gereklidir (ACRP, 2015b: 7-43). TRP arastirmasma gdre ticari
alanlar asagidaki oranlarda ayrilabilir. Satig cirolarma gore bu alan oranlar1 gelen satis

rakamlarina gore degistirilebilir (Tablo 6).

Tablo 6. Ticari Alanlarin Dagilim Yiizdeleri (ACRP, 2011a: 177)

Kategori Toplam ticari alana oram
Giimriiksiiz Satis %30
Yeme icme(food and beverage) %15
Biife %20
Ozel magazalar %15
Hizmetler %15

Imtiyaz sdzlesmesi siirelerinde miistecir kendi gerekli ekipmanlar1 saglamigsa
sozlesme siiresi 3 yil1 gegmemeli, biraz yatirim gerektiren, magaza, oyuncak diikkéni,

gibi miistecirler 3-4 y1l aras1 olabilmektedir. Daha biiyiik yatirimlar i¢in 4-6 yil idealdir.
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Otomatik siire uzatimi olmamalidir. Biitiin miistecirler, ihale siireci ile calismaya

baslamalidir (Doganis, 1992: 155).

4.4. Havalimam Tarife, Kira ve Ciro Pay Oranlarinin Belirlenmesi

Geleneksel olarak havalimani iicretleri, maliyet arti uygun karla belirlenir
(Liebert, 2011: 76). Havalimant tiim masraflar1 kullanicilara objektif olarak
dagitilmalidir (IATA, 2005: 27).

Havalimani1 gelirlerini maksimize etme arayisi toplum refahmi diistirebilir.
Yiksek tarifelere yol acabilir (Cruz and Sarmento, 2017: 197). Fiyat belirleme
serbestligi olan havalimanlari, yiiksek havacilik gelirleri elde etmek i¢in tarifeleri
normalden daha yiiksek tutabilmektedirler (Liebert, 2011: 72). Yiiksek tarifeler turizm
ve diger gelir kayiplarina beraberinde getirmekte ve havalimani tarifelerinin yiikselmesi
havayollarmin sefer degisikligine gitme sonucunu ortaya cikarabilmektedir (Doganis,
1992: 98). Havalimani tam fiyat serbestligi olmamasi i¢in havalimam tarifelerini
belirleme yetkisi, sézlesmeye konacak madde ile havacilik otoritesinde olmasi
onerilmektedir (Doganis, 1992: 80).

Giivenlik islevleriyle dogrudan ilgili maliyetler devletin takdirine bagli olarak
havaalaninin maliyet esasina dahil edilebilir (Halpern and Graham, 2013: 148).
Uluslararasi havalimani tarife belirleme sistemi asagidaki esaslar1 goz oniine almalidir
(ICAOQ, 2012: 11-2):

* Basit ve uygulanmasi kolay olmal,

» Ucaklari, masraftan kagmmasi i¢in emniyet hizmetlerini almaktan
sakindirmamal,

* Masraflar, saglam muhasebe ilkeleri temelinde belirlenmeli ve ekonomik olarak
yansitilmali,

» Tarifeler milliyetlere gore ayrimci olmamali, yerel ve uluslarasi firmalar ayni
tarifelere tabi olmali,

* Ana ilkelere bagh olarak, devletler havalimaninin yerel durumunu da goz
onilinde bulundurarak tarifelerini degerlendirmelidir. Havalimanlar1 tarifelerini

hangi amagla nasil belirlendigini seffaf olarak anlatmali bunu devlet takip
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etmelidir. Ilgisiz masraflar, onu kullanmayan yolcuya odetilmemelidir. Ek

tarifeler yeni yatirimlar i¢in gegici olmalidir,

* Kullanicilara asir1 yiiklenilmesini odnlemek igin iicret artiglar1 kademeli olarak
yapilmall,

*  Miimkiin oldugunca hizmetler birlestirilerek faturalandirilmali,

* Yeni tarife yontemleri i¢in esnek olunmali,

» Havaliman1 tarifeleri genel havaciligin, sivil havaciligin  gelisimini
engellememelidir.

Havalimanlarinda bagimsiz ekonomik diizenlemeler i¢in uygunluk, ayrimcilik
yapmama, bagka birimi siibvanse etmeme temel prensipler olarak belirtilmektedir
(IATA, 2007: 5).

Avrupa Birliginde ICAO’ya ek olarak EC direktifleri havalimani tarifeleri
belirlenirken dikkate alinmalidir. Maliyet hesabinda tiim giderler g6z oniine alinmalidir.
Tarife olusturulurken havacilik dis1 gelirle baz1 maliyetler dengelenmelidir. Havayollar:
ve diger paydaslar, kullanmadigi havalimani imkanlar1 i¢in ticret 6dememelidir.
Havalimanlar1 maliyet veri ve istatistiklerini seffaf ve ekonomik kurallara gore
hazirlamahdir. Hiikiimet organlarm kullandigi alanlar ve diger avantajlara maliyete
yansitilmalidir. EC direktifleri kapsaminda havalimani maliyetlerinin ¢esitli kullanici
kategorilerine adilane tahsisi dikkat edilmesi gereken bir konu olarak One
¢ikartilmaktadir (EU 2009).

Havalimani isletmeciliginde tarife diizenleme araglari: ROR, tavan fiyat, gelire
gore olmak tizere 3 tanedir (In et al., 2017: 221). Tavan fiyat (Price CAP) ilk olarak
Ingiltere’de 1980’lerde 6zellestirilen havalimanlar1 i¢in uygulanmistir (Phang, 2016: 1).

Havalimani i¢i fiyat belirlemede siklikla kullanilan dort yontem bulunmaktadir
(ACRP, 2014b: 9);

1. Parametrik tahminler

2. Onceki ihale fiyatlarmna gore tahminler

3. Maliyet odakli tahminler

4. Risk olasilik analizi

Havaalanlarinda uygulanmakta olan baglica fiyat diizenleme yOntemleri ise

asagidaki gibi siralanabilir:
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* Getiri oranina ya da maliyete gore fiyat diizenleme (Zhang and Zhang 2010:

405)

» Tavan fiyatma sitemine gore (ICAO 2013)

* Fiyat izlemesine gore diizenleme (Graham and Morrell, 2017: 188)

* Gelir paylasimina gore de fiyat diizenlemeleri (Meersman et al., 2013: 28)
* Rekabet regiilasyonu (Sengiir, 2017: 759)

Getiri oranina ya da maliyete gore fiyat diizenlemenin asir1 kapasite ve diisiik
verimlilik olarak sonuc¢landigi ifade edilmektedir (Zhang and Zhang, 2010: 405).
Tiiketici fiyat endeksine (CPI+/-X) gore tarife diizenlemeler etkinlik i¢in tesvik edici
olacaktir (IATA, 2005: 37). ROR havalimanlar1 i¢in etkisizlige ve monopol kar1 elde
edilmesine sebep olabilir. Tavan fiyat uygulamasi Littlechild (1983) tarafindan BAA
havalimanlar1 6zellestirilmesinde glindeme getirilmistir (Liebert, 2011: 17). Tavan fiyat1
uygulamasinin havalimani yatirimlari i¢in engelleyici olabilecegi, tavan fiyat daha ¢ok
operasyonlar ve kisa donem yatmrimlar igin kullanilmasi onerilmektedir (Zhang and
Zhang, 2010: 27; ICAO 2013).

Havalimani tarifeleri belirlenirken, ayrimcilik olmadan, maliyet odakli ve
kullanic1 ile danisilarak fiyat belirlemelidir. Bunun takibinden devletler sorumludur
(ICAO 2013). Yiiksek tarifeler havayollarma yiik getirecektir. Ozel havalimani
isleticisinin belirledigi tarifelerin makulliigli i¢in kamunun tarifeleri denetlemesi
gerekir. Hiikiimetin havalimani {icretleri konusunda ekonomik diizenleyici oldugu
durumlarda 6zelle ihtilaf kagmilmazdir. Ozellestirmede basarinin saglanmasi igin
bagimsiz ekonomik diizenleyiciler olmalidir. Diger yandan bazen ekonomik
diizenlemeler yeni yatirimlar1 engelleyici olabilmektedir (IATA, 2005: 37). ACI’ye gore
rekabet, havalimani {icretleri belirlenirken yeterli bir ekonomik baski aract oldugundan,
ayrica bir diizenleme yapmaya gereksinim yoktur.

Fransiz hiikiimeti, ADP havalimanmi 0Ozellestirmesinde kullanic1 {icretlerinin
2006-2010 arasinda yillik %5 artigina izin vermistir (IATA, 2007a: 21).

Havaliman tarife diizenlemeleri ile ilgili 3 tiir yaklasim vardir:

a) Single-till (Havalimam tiim gelirine gore fiyatlandirma) modeli: Bu
yaklasimda havalimanin tiim masraflari; sermaye giderleri, operasyon giderleri,
yonetim masraflar1 havacilik gideri olarak hesaplanir ve havacilik dis1 gelirlerde

dikkate alinarak tarifeye eklenir. Tarifelerin muhatabi olan havayollar1 birligi
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IATA nin goriisiine gore single-till en uygun modeldir (IATA, 2007a: 28). Bu

modelde havayollar1 sirketlerinin masraflar1 azalir (Zhang and Zhang, 2010:

412). Sikisik ve kalabalik olmayan havalimanlarinda daha cok tercih edilen bir

modeldir (Kidokoro et al., 2016: 143).

b) Dual-till modeli (Havaciik masraflarina gore fiyatlandirma): Bu yaklasima
gore havalimaninda yolcu tarafindan zorunlu kullanilan altyapt masrafi yolcu
ticretine yansitilir. Havacilik dist gelirler tarife belirlemede dikkate alinmaz.
Sikisik havalimanlari i¢in daha ¢ok refah iretir (Kidokoro et al. 2016: 143).
Dual-till modelinin havalimani teknik etkinligini artirdig1 ifade edilmektedir
(Gitto, 2010: 14). Havaliman1 kapasitesi tam kullanilmadigi durumlarda, Single-
till tercih edilirken, havacilik kapasitesi tam olarak kullanildiginda ya da fazla
kullanildiginda dual-till modeli tavsiye edilmektedir

c) Hybrid-till modeli: bu modelde onceki iki model pargali olarak kullanilir.
Ornegin konma iicreti igin sadece single-till modeli uygulanirken, terminal
ticretleri igin dual till modeli uygulanmaktadir (ICAO, 2013:4-26).

Hangi tarife belirlenirse belirlensin bunun seffaf bir sekilde yapilmasi ve
hesaplamanin havayollarna agiklanmas1 gerekir (ICAO 2013). [IATA’ya gore
havayollar1 2006 yilinda havalimanlarina ve Air Navigation Service Provider (ANSP)
firmalarna 42 milyar dolar 6demistir. Bu tiim havayolu masraflarinin %11 ini
olusturmaktadir (IATA, 2007a: 14). Ozellikle DMT tipi hizmet veren havayolu
sirketleri i¢in havalimani masraflar1 6nemli yer tutmaktadir (Halpern and Graham:
2013: 77). Amsterdam Schipol havalimaninda 2008 yilinda yapilan 45 avroya kadar
varan ek yolcu servis licreti alinmasina tepki olarak yaklasik 3 milyon yolcu kaybi1
yasarken, Bunlarin 2 milyonu araglarmi kullanmis ya da seyahatini iptal etmislerdir.
Tepki veren 1,25 milyon yolcu basta Almanya’daki Duesseldorf olmak {izere diger
havalimanlarma yonelmistir. Bir yil sonra kardan ¢ok zarar ettigini géren yonetim ek

ticretleri iptal etmistir (Thelle et al., 2012: 75; Halpern and Graham, 2013: 35).

4.5, Havalimam Giderleri

Havalimani giderleri iki grup altinda toplanmaktadir (ICAO 2013):

Operasyon ve bakim onarim giderleri
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Personel giderleri

e Levazimat

Servis kontrat yoluyla alinan hizmetler
e Yonetim giderleri
e Diger sermaye dis1 giderler
Sermaye giderleri
e Yipranma
e Faiz
e Diger sermaye masraflari

Havalimani masraflari iki ana gruba ayrilir:

Operasyon masraflari: isitma-sogutma, giivenlik, personel gideri gibi masraflar
tiim masraflarm 2/3’line karsilik gelmektedir.

Sermaye gideri: Havalimani yapimi, alinan arag gerecgler, dzetle yatirimlar bu
gruptadir. Toplam masrafin 1/3’linli olustururlar. Faiz ve yipranma pay1 da yine bu
gruptadir (ACI, 2015b: 5).

Avrupa havalimanlar1 masrafi 2014 rakamlarma gore 32,2 milyar avrodur (ACI,
2015h:10). Avrupa havalimanlar1 operasyon giderleri 2014 yilinda 21,3 milyar avro,
sermaye giderleri 10,9 milyar avro olarak ger¢eklesmistir (ACI, 2015b: 13).

Avrupa havalimanlar1 operasyon masraflarinin bakildiginda 2011 yilinda;
Giivenlik masrafi %27, terminal ve kara tarafi %29, hava tarafi %20, yonetim giderleri
%16, pazarlama %4 ve diger masraflarmin %4 oldugu goriilmektedir. Vergi ve diger
masraflar 2011 ACI raporuna gore ise Avrupa da %4 civaridir (Thelle et al., 2012: 19).
Havalimani itfaiye ve kurtarma birimi Italyan havalimanlarinda devlet tarafindan
iicretsiz saglanmaktayken, Marsilya, Bordo ve Lizbon havalimanlar1 disardan servis
sat almaktadir (Doganis, 1992: 8).

Iscilik maliyeti, 1983’te Avrupa ortalamasi %46 iken, 2010°da yaklasik %29
olarak gerceklesmistir (Graham, 2014: 80-82). Is¢i maliyeti hesaplanirken isci iicretleri
ve tazminatlarda gdz oOniine almmalidir (Graham, 2014: 86). Is¢i maliyetlerindeki
diisiisiin pek ¢ok nedeni vardir. Yer hizmet 6zellestirmeleri, bakim onarim, giivenlik
ozellestirmeleri daha az ig¢ilik maliyeti gostermelerinde etkendir. ACI raporlarma gore
1 milyondan az yolcusu olan havalimanlarmnin toplam personel giderleri tiim giderlerin

%A43°1 iken, 25-40 milyon arasi yolcusu olan havalimanlarinda %25-30 arasindadir
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(Graham, 2017: 35). Havalimani binalar1 ve pistlerinin yipranmasi farkli
hesaplanmaktadir. Ornegin Ziirih terminal binas1 40 yillik iken, Amsterdam 20-40 yil
arasi, Kopenhag 80 yil olarak hesaplanmaktadir. Dublin havalimani pisti i¢in aginma
pay1 10-50 yil aras1 iken, Amsterdam 15-60 arasi kabul etmektedir (Graham, 2014: 84).

ICAO verilerine gore; terminal binas1 6mrii 20-40 yil, pist, apron 15-30 yil,
mobilya ve esyalar 10-15 yil, elektronik aksam 7-15 yil, genel tefrisat 7-10 yail,
bilgisayar 5-10 yil, yazilim 3-8 y1l olarak kabul edilir (ICAO 2013).

Heatrow havalimaninda ise aginma payi: Terminal bina 20-60 yil, terminal i¢i
tefrisat 5-20 yil, bagaj sistemi 15 yil, bilgi ekranlar1 7 yil, asansor ve diger hareketli
bantlar 20 yil, tiinel koéprii 50-100 yil, pist 10-15 yil, pist taban1 100 yil, apron taksi 50
yil, motorlu araglar 4-8 yil, ofis malzemeleri 5-10 yil, bilgisayar 4-5 yil olarak
hesaplanmistir (Graham and Morrell, 2017: 54).

Havalimanlarinda farkli kamu kurumlarinin  olmasi1 toplam masrafi
hesaplanmasinda engel olusturabilir. Belediyenin yaptigi asfalt havalimani i¢in masraf
olarak kaydedilmeyebilir (Doganis, 1992: 6). Masraf ayrimin1 yapmak havalimani is
boliimii ve yonetim yapisindan dolay1 kolay degildir. Ayni personel hem havacilik hem
havacilik dis1 islerde gorev almaktadir (Doganis, 1992: 60). Havalimaninin disardan
aldig1 hizmetler, masraflar i¢inde tam olarak yansitilamayabilir. Havalimani ile ilgili

polis ve giimriik dahil tiim masraflar yansitilmasi 6nerilmektedir (ICAO, 2012:Al-2).

4.6. Karhhk

Havalimanlarinda karlilik yolcu sayisinin yiiksekligine baghdir. Yolcu sayis1 1
milyondan daha az olan havalimanlar1 i¢in kar yapmak c¢ok zor olsa da bazi UK
havalimanlar1 makul karlar yapmaktadir (Grahamand Morrell, 2017: 13). EC
havalimani karlilig1 iizerine yaptig1 calismaya gore yillik 200 bin yolcunun alt1 biiyiik
sermaye ve isletme zarar1 yapacaktir. Havalimanlar1 sermaye giderlerini 200 bin ile 1
milyon yolcu arasinda karsilayamasa da operasyon giderlerini karsilayabilir.

Graham and Morrell (2017:179)’a gore;

« 1-3 milyon yolcu kapasitesi kismi sermaye giderleri ve operasyon giderlerin
tamamini karsilayabilmeli,

* 3-5 milyon yolcu kapasitesi nerdeyse tiim masraflarini karsilayabilmeli,
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* 5 milyon yolcu kapasitesi iistii karli havalimani olmalidir.

En biiyiik 20 havalimani karliligi1 2014 yilinda %20’yi ge¢mistir (Graham, 2017:
12). Ortalama kar marj1 2011 yilinda 150 biiyikk havalimaninda %19 olarak
gerceklesmistir. En diisiik oran ise %2 olmustur (Graham, 2014: 72). Havayollari ile
havalimanlar1 arasinda karlilik konusunda tartisma vardir (IATA, 2017a: 9).

Havayollar1 kar1 2006-2016 arasinda %11 dismiistir (IATA, 2017a: 19).
Havayollar1 net kar1 2017°de %5 ve yolcu basina 9,2 dolar olarak gerceklemistir (IATA,
2018a: 8). IATA havalimani karlarinin arttigmi ama havayolu karliligimm distiigtini
iddia etmektedir.

Vogel ve Graham (2011) havayolu karlilig1 ile havaliman isletmenligi karlilig
arasinda fark bulamamistir. Bunun sebebi yiiksek havalimani yatirimlar1 ve ugaklarin
satin alinma yerine kiralanarak bilangoda gosterilmemesi olabilir (Graham, 2014: 75).
Avrupa havayollar1 2015 yili rakamlarma gore yolcu basma yaklasik 8 dolar, toplam 7,5
milyar dolar kar elde etmistir. Avrupa’nin en karli 3 havayolu firmasi Lufthansa, Rynair
ve IAG’dir (EC, 2017: 11).

Bazi havalimanlar1 i¢in gelir, kar ve girdi/¢ikt1 temelli faktorler ¢ercevesinde
gelir gider kalemleri Ziiriih, Viyana, Hindistan havalimanlari, Briiksel ve BAA
havalimanlar1 i¢in incelendiginde; yolcu basina toplam gelirde Ziirih havalimani 6ne
cikarken, BAA ikinci sirada yer almaktadir. Ancak, ugus basina toplam gelir
degerlendirildiginde BAA ilk siray1 almaktadir. Calisan basma toplam gelir yoniiyle
Briiksel havalimani ilk sirada yer alirken, yolcu basima ticari gelirde Ziirih havalimani
en yiiksek gelir getiren havalimani olmustur (Tablo 7).

Ayni1 havalimanlar1 i¢in kar temelli faktorler acisindan bir degerlendirme
yapildiginda, yolcu basma faaliyet karinda BAA havalimani ilk sirada yer almasina
ragmen, sermaye getirisi orani Hindistan havalimanlarinda en yiiksek degerde

gerceklesmistir (Tablo 7).
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Tablo 7. Baz1 Havalimanlari1 Gelir ve Gider Tablosu ($) (Ohri, 2012: 296)

. . Hindistan .

Ziirih grup Vienna Havalimanlart Briiksel BAA
Gelir temelli faktorler
Yolcu basina toplam gelir 27,01 26,22 12,4 22,95 23,75
Ugus basina toplam gelir 1751 2275 944 1384 2566
Havacilik/toplam gelir (%) 54,22 77,12 77,33 62,66 39,15
Yolcu basina ticari gelirler 8,47 5,98 1,54 8,46 13,2
Caligsan bagina toplam gelir 331,05 153,68 29,76 444,93 269,09
Kar temelli faktorler
Yolcu bagina faaliyet kari 4,03 5,66 2,56 3,56 7,94
Sermaye getirisi (ROCE) (%) 3,01 11,66 11,71 2,58 6,05
Cirodan kazang (%) 0,67 20,32 11,97 7,01 30,12
Gelir/harcama orani (%) 0,94 0,91 1,26 1,06 1,48
Girdi/cikt1 temelli faktorler
Yolcu bagina toplam maliyet 28,84 28,82 9,83 21,66 16,02
Ugus basina toplam maliyet 1,869 2,500 749 1,306 1,731
Yolcu bagina igletme maliyeti 14,62 20,15 3,23 20,45 12,81
Personel maliyeti/tiim maliyeti 22,77 38,43 35,49 20,26 44,08
Birim personel maliyeti 80,48 64,90 8,379 85,085 64,18
Yolcu bagina personel maliyeti 6,57 11,08 3,49 4,39 5,65
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4.7. Havaliman Degerinin Belirlenmesi

Potansiyel alicilar yatrim yapip yapmamaya karar verirken genellikle;
havaliman: fiyat1 (isletme degeri, EV), kar ile ilgili (FAVOK veya 6nceki kazanglar,
faiz ve vergi) gibi parametreleri dikkate alirlar (Graham, 2014: 62).

Havaliman1 degerini belirlemek i¢in 3 yol vardir (Graham and Morrell, 2017:
107):

* Muhasebe kayitlari, faaliyet raporlar
*  Oranlar (fiyat/kazang) ve (EV/FAVOK)
+ Indirgenmis nakit akis

Terminal fiyatlamasi i¢in 2 yontem vardir: “Gordon Growth Model” ve “Exit
Multiplier Ratio” (Graham and Morrell, 2017: 112).

Indirgenmis nakit akis yontemine gore havalimani degeri bina ara¢ gereg degeri
hesaplama yerine mevcut ve gelecek gelirlere gore hesaplanir. Ornegin Ispanya’da Don
Quixote Havalimani 1 milyar avro yatirima ragmen yolcusu olmadigi i¢in sembolik bir

fiyata bile olsa miisteri bulamamaktadir (Guardian 2015).
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IKiNCi BOLUM

OZELLESTIRMELER VE HAVALIMANLARINDA KAMU-OZEL
ISBIRLiGI (KOi) MODELI
Bu boliimde, havalimanlarinda kamu-6zel is birligi konusuna girmeden Once

ozellestirme, 6zellestirme modelleri lizerinde durularak kamu-6zel is birligi modelinin

daha 1y1 anlasilmasina ¢alisilacaktir.

1. Ozellestirme

Ozellestirme kavrami 1980°den sonra diinya giindemine girmis uluslararasi
finans kuruluslarinca tesvik edilen ekonomik bir yaklasimdir. Ozellestirme, ayni
zamanda siyasi bir kavram oldugundan iilkelere gore farkli tanimlamalar
bulunabilmektedir.

Bu kavramin ilk kullanilis1 Peter F. Drucker’in 1969 yaymlanan “The Age of
Discountinuity” isimli ¢aligmasinda “reprivatization” kelimesi ile olmus, daha sonra
Robert W. Pooe bu terimi 1976’da “‘privatization” olarak kisaltmis ve “Reason
Foundation” adli bilimsel ¢alismada kullanmistir. Bu kavram siyasette ilk defa
Ingiltere’”de  Margaret Thatcher’in baskam1 oldugu Muhafazakar Parti’nin segim
bildirgesinde kullanilmistir (Bryan, 1988: 1; Sirel, 1999: 445). Tiirk Dil Kurumu’na
gore ise Ozellestirme “Deviete ait tasimir, tasinmaz mallarin teklif alma veya ihale
yoluyla satisini yapmak™ olarak tanimlanmustir.

Ozellestirmeyi kamudan 6zele kismi1 veya tamamen sorumluluk ve fonksiyon
devri olarak tanimlayan ¢aligmalar da vardir (Augustyniak, 2010: 36; ACRP, 2012: 1;
Graham, 2017: 143). Bir diger ¢alismada Ozellestirmeyi hiikiimet varliklarmnin bir
kisminin veya tamaminin 6zel sektore satist olarak tanimlanmistir (Ramamurti, 1992:
225). Ozellestirme iiretim varliklarinin 6zel sektore devri ise bir baska tanimdir (Parker
and Kirkpatrick 2003: 50).

Ozellestirme kavrami, ekonomi, isletme ve ydnetim, hukuk, politika bilimi gibi
bir¢ok disiplinin ¢aligma alanma girmektedir (Aktan, 2010: 102).

Ozellestirme tanimlarmmda dar anlam ve genis anlamda olarak iki tiir

tanimlama yapilir. Dar anlamiyla; kamu iktisadi tesebbiislerinin, devletin
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miilkiyetindeki varliklarin, hisselerin, devletin yaptig1 hizmetlerin 6zel sektore kismen
veya tamamen devridir (Giray, 2003: 38). Devir oraninin en az %51 olmasi gerekir
(Aktan, 2010: 101). Genis anlamda ise; 6zel sektoriin ekonomideki roliiniin artmasina
neden olan her tiirlii nlem olarak tanimlanmaktadir (Eker, 1995: 82; Ozcan, 2008: 16).
Ozellestirme kavrami 4 farkh siire¢ ve islemi ifade edebilir (Falay, 1993: 188);
1- Kamu sektorii tarafindan iiretilen mal ve hizmetlerin finansmaninin
Ozellestirilmesi.
2- Kamu sektorii tarafindan finansmani saglanan mal ve hizmetlerin
iiretiminin 6zellestirilmesi.
3- Kamu tesebbiislerinin miilkiyetinin ve yOnetiminin kismen veya
tamamen 6zel kesime devredilmesi.
4- Daha once kamu sektoriinde mal ve hizmet iretimindeki kamusal

tekellerin kaldirilmasi

Tarihte 0zellestirmeye benzer uygulama ile Romalilarin karayollari, limanlar ve
posta hizmetlerini 6zel finansman ile yaptig1 bilinmektedir (KOI, 2019: 9). Yakin
tarithimizde 6zellestirmeyi Smith, Avrupa’daki krallik arazilerinin satilmasi1 durumunda,
0zel miilkiyete gegen bu arazilerin birka¢ yil i¢inde 1slah edilmis ve ekilmis hale
gelecegini ifade ederek vurguda bulunmustur (Smith, 1776: 824). Ozel sektor
finansmani ile gergeklestirilen kamu yatirimlarmin yakin tarihine bakacak olursak, 19
yy. Londra kopriileri, Brooklyn kopriisii ve 17 yy. Fransa kanal projesi 6zellestirmeleri
ilkler arasinda goriilmektedir (Yescombe, 2007: 5).

Kamu sahipligi, 1930 Biiyiilk Buhran ve 2. Diinya savasi sonrasinda serbest
piyasa aksakligina cevap olmakla birlikte, 1970’lerden itibaren ekonomik biiyliime i¢in
engel olarak goriilmeye baslanmistir (Ozcan, 2008: 14). Bugiinkii anlami ile
ozellestirme uygulamalar1 1970’11 yillarda Sili’de baslamistir (Akdemir, 2008: 321).

Ozellestirmenin giiniimiizdeki anlami ile olmasa bile 20 yy. ilk bilyiik dlgekte
Denationalization yani devletin isletmeleri elden ¢ikarma programi, Federal Almanya
Cumhuriyetinde Konrad Adenauer hiikiimeti tarafindan 1961 yilinda Volkswagen’e ait
cogunluk devlet hisselerinin kiiciik yatirimcilara ayricalik verilerek halka arzi ile

baslamigtir (Megginson et al., 1994: 406-407).
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Ozellestirme akimi ise 1982 yilinda Britanya Telekom’unun %351 inin satilmas1
ile Ingiltere ve tiim diinyada baslayan radikal siirectir (IATA, 2005: 11). Thatcher
hiikiimetinin 6zellestirme programiyla kamu sektoriiniin ekonomideki pay1 %50’den
fazla gerilemistir (Kabaklarli, 2008: 44).

Fransa’da Ozellestirme Uygulamalar1 1986 Martinda goreve gelen Jacques
Chirac ile baslamistir. Kamu igletmelerinin bagimsiz bir komisyon tarafindan bedel
bicilmesi ve en az bu fiyattan satilmasi ongoriilmistiir. Milli egemenligin korunmasi
Fransa 6zellestirmelerinde tlizerinde durulan bir baska konudur (Kabaklarli, 2008: 50).
Chirac hiikiimeti, daha 6nce devletlestirilen kurumlar1 da 6zellestirme kapsamina almig
15 aylik déonemde 22 6nemli sirketi 12 Milyar dolar bedelle 6zellestirmistir (Ozcan,
2008: 16).

Cek  Cumhuriyeti gecis ekonomileri arasmmda basarili  Ozellestirme
yapanlardandir. Kupon yontemi ile 5,5 milyar dolar tutarinda hisse senetleri halka
dagitilmistir. Ozellestirme kisa siirede tamamlanmstir (Kabaklarl, 2008: 56).

Avrupa’da 1986-2013 yillar1 arasinda yapilan 5 milyar dolar {istii en biiyiik

Ozellestirmenin Gas de Fransa oldugu goriilmektedir (Tablo 8).
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Tablo 8. Avrupa’da

1986-2013 Yillar1

Arasinda 5 Milyar

Dolar Ustiinde

Gergeklestirilen Ozellestirmeler (http://www.privatizationbarometer.com/database.php)

Yil | Sirket Adi Ulke Sektor Satilan (%) Degzrolﬂx;'y"“
1986 | British Gas PLC Birlesik Krallik | Kamu Kuruluslar 97 7610.4
1987 | British Petroleum Co PLC Birlesik Krallik | Petrol Endiistrisi 31.5 12126
1991 | British TelekomiinikasyonPLC Birlesik Krallik | Telekomiinikasyon 21.8 10118.9
1993 | British TelekomiinikasyonPLC Birlesik Krallik | Telekomiinikasyon 28 7551.7
1995 | National Power - PowerGen Ltd Birlesik Krallik | Kamu Kuruluslar 40 6200
1996 | Deutsche Telekom AG Almanya Telekomiinikasyon 26 12487
1997 | ENI Italya Petrol Endiistrisi 17.6 7236.9
1997 | Fransa Telecom Fransa Telekomiinikasyon 24.8 6488.9
1997 | Telecom Italia SpA italya Telekomiinikasyon 44.7 10916.7
1998 | Magnox Electric PLC Birlesik Krallik | Kamu Kuruluslari 100 6130.9
1998 E::gﬁf@agi%resa Nacional de Ispanya Kamu Kuruluslar 33 6404.2
1998 | ENI italya Petrol Endiistrisi 17.83 6643.1
1998 | Fransa Telecom Fransa Telekomiinikasyon 10 6068.3
1999 | Deutsche Telekom AG Almanya Telekomiinikasyon 7 10142.7
1999 | Enel italya Kamu Kuruluslari 32.42 17402.2
2000 | FINMECCANICA S.P.A. italya Imalat 50.55 5252.54
2000 | Telia AB Isveg Telekomiinikasyon 20.9 7646.4
2000 | Deutsche Telekom AG Almanya Telekomiinikasyon 6.6 12842.4
2004 | Fransa Telecom Fransa Telekomiinikasyon 10.85 6214.5
2004 | Enel italya Kamu Kuruluslari 19.6 9520.6
2005 | Wind (Enel) italya Telekomiinikasyon 62.75 15010
2005 | Electricité de Fransa Fransa Kamu Kuruluslari 12.7 8400
2005 (AA“é‘g)"“tes du Sud de la Fransa | ¢ponc, Ulasim 50 6840
2005 gﬁgg (Autoroutes Paris-Rhin- | ., Ulagim 70.2 5760
2006 | Westinghouse Electric Plc Birlesik Krallik | Imalat 100 5400
2007 | Sampo Bank Plc Finland Finans 100 5150
2007 dcg';‘;fgng‘(&‘gﬁ”g‘g de  Caisses | tpansa Finans 35 9072.45
2007 | Electricité de Fransa - EDF Fransa Kamu Kuruluslar 2.5 5454.17
2008 | Vin & Sprit AB Isveg Imalat 100 8888.03
2008 | Vasakronan Isveg Finans 100 6880
2008 | Gaz de Fransa Fransa Kamu Kuruluslar 44,1 21270.8
2008 | Suez Environment Fransa Kamu Kuruluslar 52.84 6463.39
2009 | British Energy PLC Birlesik Krallik | Kamu Kuruluslari 35.54 6700
2009 | Deutsche Postbank AG Almanya Finans 22.9 6811
2009 | Nuon NV Hollanda Kamu Kuruluslari 49 6138.7
2009 | BNP Paribas Fransa Finans Preferred 7347.06
Shares
.. . Preferred
2009 | BPCE/Natixis Fransa Finans Shares 5762.4
2009 | ING Hollanda Finans Preferred 7203
Shares

2010 | Areva T&D SAS Fransa Kamu Kuruluslar 100 5768.69
2010 | oW gEReGrg'e Baden- | ¢ sa Kamu Kuruluglart 45 6260
2011 | NAMA Properties - assets sales Irlanda Finans 100 5247.06
2012 | RBS Aviation Capital Irlanda Finans 100 7520.58
2013 | Bank of Piraeus Yunanistan Finans NA 9820.54
2013 | Lloyds Banking Group PLC Birlesik Krallik | Finans 6 5108.9

Yapilan ¢aligmalarda, 2040 yilina kadar diinya niifusunda %25 sehir niifusunda

%40 artig beklenmektedir. Sadece igme suyu elektrik gibi temel altyapr ihtiyaglar1 i¢in
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3,5 trilyon dolar, toplam kiiresel altyapt giderinin 94 trilyon dolar olmas1
beklenmektedir (KOI, 2019: 1). Ulkelerin mevcut biitgeleri ile bu altyap1 hizmetlerinin

kargilanmas1 miimkiin degildir.

a-0zellg§tirmenin Amaclar
Ogzellestirme ile 1ilgili yapilan arastirmalar ve akademik ¢aligmalar

incelendiginde Gzellestirmeye iliskin amaglarin ekonomik, sosyal ve politik olarak iig¢

grupta toplandig1 goriilmektedir (Tablo 9; Tablo 10; Tablo 11).

Tablo 9. Ozellestirmenin Ekonomik Amaglar:

Ekonomik Amaclar Kaynak
Kamu tizerindeki finansman yiikiiniin Mahmoud and Kau 1992; WB 1997; Ozenen 2003;
azaltilmasi
Ozel tesebbiisiin ve sermayenin yatirimlara Mahmoud and Kau 1992; WB 1997; Ozenen 2003;
tesviki Graham 2011
Verimliligin arttirilmasi Ozenen 2003; Mahmoud and Kau 1992; Graham 2011
Ticari isletim ve ydnetim anlayisina gegilmesi | Ozenen 2003; Mahmoud and Kau 1992;
Devletin ekonomideki payinin azalmasi, Mahmoud and Kau 1992; WB 1997; Graham 2011
piyasa ekonomisinin gii¢lenmesi
Hiikiimetin gelirleri artirmasi Mahmoud and Kau 1992; WB 1997; Graham 2011
Rekabeti artirmak Mahmoud and Kau 1992; WB 1997;
Proje risklerinden kaginma Mahmoud and Kau 1992;
Uretilen mal ve hizmetlerin kalitesini artirmak | WB 1997: Graham 2011
Etkinligi artirmak Mahmoud and Kau 1992; WB 1997; Graham 2011
Zamaninda tesisleri yapabilmek Mahmoud and Kau 1992;
Teknolojik Geligsme Almarri and Boussabaine 2017

Tablo 10. Ozellestirmenin Sosyal Amaglari

Sosyal Amaglar Kaynak
Genis hisse sahipliginin tegviki Mahmoud and Kau 1992;
Kamu yararinin korunmasi Baker 2012
Istihdami artirmak WB 1997
Altyap1 yatirimlari kanaliyla gelir adaleti saglama Bajar 2018

Tablo 11. Ozellestirmede Politik Amaclar1

Politik Amaclar Kaynak
Kamuda yolsuzlugu 6nleme WB 1997
Hiikiimetin kamuoyu destegini artirmasi WB 1997
Diinya bankasi, IMF tavsiyesi Bastian 2006
Dis yardim igin 6zellestirme dayatmasi Akiner 2018
Yapisal doniisiimiin pargasi olmasi Akiner 2018

Avrupa Konseyi Parlamenterler Meclisi, 3 Ekim 1990 tarih ve 953 sayili
kararinda Ozellestirmenin amagclarini;; “verimliligi arttirmak, fiyatlar1 diistirmek,

kaynaklarin etkin dagilimimi saglamak, devlet biitgesini kiiciiltmek, gelir saglamak,
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kamuda c¢alisanlarin sayisin1 azaltmak ve asir1 tekelei durumdaki sendikalarin giiclinii
kirmak” olarak belirtmistir (Saritiirk 2008: 46).

Tiirkiye Devlet Planlama Teskilat1 tarafindan hazirlatilan Ozellestirme Ana
Planr’'nda Ozellestirme gerekgeleri 6ncelik sirasma gore su sekilde siralanmstir (Ates,
2008: 55):

e Pazar giiclerinin ekonomiyi harekete gecirmesine olanak verilmesi,
e Verimliligin ve randimanin artirilmast,
e Mallarin ve hizmetlerin kalite, miktar ve cesitliliginin artirilmasi,
e Halka agik sirketlerin tesvik edilmesi,
e Sermaye piyasalarmin gelistirilmesinin hizlandirilmasi,
e Hazinenin KiT lere sagladig1 mali destegin asgariye indirilmesi,
e KiT’ler tarafindan uygulanan tekelci fiyatlandirma ve dolayl vergilendirmenin
azaltilmasi,
e Kamu gorevlilerinin politika ve yonetmelik konularinda c¢alismalarina izin
verilmesi,
e Modern teknoloji ve yonetim tekniklerinin uygulanmasi,
e (alisanlara hisse senedi verilmek suretiyle is verimliliginin artirilmast,
e Kamu ve 6zel sektor kuruluslar1 arasindaki dengenin degistirilmesi,
e Yabanci yatirimcilarla uluslararasi  ekonomik ve politik  baglarin
kuvvetlendirilmesi,
e Mevcut sermaye yatirimlarindaki i¢ karlhiligimn artirilmasi,
e Devlete gelir saglanmasi
Ozellestirme amaglar1 gelismis iilke ve gelismekte olan iilkelerde farkli amacla
yapilabilmektedir. Gelismis {ilkeler biiyiime oranlari, igsizlik ve enflasyon gibi
sebeplerle Ozellestirme tercih edilirken gelismekte olan iilkeler bor¢ krizi akabinde
uymak zorunda olduklar1 yapisal reformlar nedeniyle 6zellestirmeye yonelmektedir.

Ulkelerin Diinya Bankasma bagimliliklar1 arttikga 6zellestirme dereceleri de artmaktadir

(Ozcan, 2008: 49).

b-Basarili 6zellestirme sartlart
Ozellestirmenin basarili olmasi igin bagimsiz ekonomik diizenlemeler, saglam

sozlesmeler ve kontrol mekanizmalarnin olmasi gerekir. Ozellestirme basaris1 i¢in
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kamu destegi sarttir (Mahmoud and Kau, 1992: 43). Kaliteli ve pahali olmayan hizmet
iretimi icin Ozellestirme de servis kalite sozlesmesi yapilmasi, kamu gorevlilerinin
isletmeyi takip edebilecek, fiyat belirleyebilecek kadar uzman olmasi gerekirken,
hiikiimetin diizenleyici olarak 6zellestirme faaliyetlerine dahli, menfaat ¢atigsmasina yol
acan sonuglar doguracaktir. Ekonomik diizenleyicinin bagimsiz olmasi en uygun yoldur.
Ekonomik diizenlemeler mevcut varliklar {izerinden maksimum deger tiretmede etkili

olsa da yeni yatirimlar1 kisitlayici olabilmektedir (IATA, 2005: 37).

c-Dezavantaj

Ozellestirme hassas dengeleri olan siiregtir. Dogal olarak Ozellestirme ile
etkinlik, istihdam, gelir beklenirken, her zaman arzulanan diizeyde sonug¢ elde
edilmeyebilmektedir. Ornegin Tiirkiye de 1984-2004 arasmdaki donemi ele alan
arastirmaya gore Ozellestirme uygulamalar1 sonucu isini kaybeden calisan sayisimin
Ozellestirme yoluyla yaratilan istthdama ragmen fazla oldugu goriilmektedir (Yasar
2006:127). Sermaye piyasalar1 gelismemis tilkeler gelismis tilkelere gore daha az gelir
elde etmedir (Ozcan, 2008: 49).

Ozellestirmenin baslica dezavantajlar (IATA, 2005):

e Ozellestirmenin hazirlanmas1 ve uygulanmasi uzun ve pahal bir siirectir (Yasar
2006: 3).

e Kontrat ¢ok titiz ¢calisilmali ve yazilmalidir.

e Ozellestirme ile devredilen hizmetlerin {icreti yiiksek, kalitesi diisiik olabilir.

e Kamu varlklar1 kiralanmigsa, geriye diisiik teknolojili, eskimis olarak
devredilebilir.

e Ozellestirme ile kiralanan tesis, devlete geri devir sonrasinda isletme
faaliyetlerinden uzun slire wuzak kalmis kamu kurumlar1 tarafindan
yonetilemeyebilir.

e Devletler 6zele gore daha diisiik faizle borg bulur.

Ozellestirme ile ilgili dzellikle gelismekte olan iilkelerde ortaya ¢ikan itirazlar

(Mahmoud and Kau, 1992: 37):
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e lsciler isini kaybetmekten, biirokratlar patronluk sifatm kaybetmekten,

politikacilar devletin malin1 satma su¢lamasidan ¢ekinebilmektedir.

e Devletler genelde zarar eden firmalar1 satma egilimindedir. Ozel sektdr kar eden

kuruluslara taliptir.

e Biiyik kamu kurumlarini alabilecek sirketler gerekli sermayeyi toplamakta

sikint1 yasayacaktir.

e Bazi kuruluslar1 6zellestirirken is¢i ¢ikarimi ve fiyat artisi kagimilmazdir. Bu da

tepkiye yol agacaktir.

e (alisanlara hisse devri ile yapilan 6zellestirme sonucunda kurumu yonetmek

daha zor olacaktir.

1.1. Ozellestirme modelleri

Ozellestirmeyi modelleme konusunda tiim taraflarm uzlastigi bir mutabakat

yoktur. Devletlerin 6zellestirmeye bakisi, onu boliimlemesi farkli olmakta, kurumlarin

farkly, yazarlarin farkli olabilmektedir. ABD’de farkli Ingiltere’de farkl eski dogu bloku

iilkelerinde de farkh 6zellestirme modelleri uygulamada olmustur. Kamu altyapilarinin

ozelliklerine gore farkli modeller tercih edilebilmektedir. Ozellestirmeye konu kamu

tesislerini, ekonomik tesisler (su, elektrik, kanalizasyon) ve sosyal tesisler (okullar,

hastaneler, kiitiiphaneler, hapishaneler) olarak ikiye ayirabilir (Yescombe, 2007: 1).

Oum, Adler ve Chunyan (2006)’da yaptiklar1 ¢caligmalarinda kamu kurumlari

isletimi ile ilgili 6 ana yaklasimdan bahsetmektedir (Baker, 2012: 330);

1.

o o~ w DN

Devlet Kurumu

Kamu-Ozel is birligi, 6zel yonetimi agirlikli
Kamu-Ozel is birligi, kamu ynetimi agirlikl
Hiikiimet sahipliginde uzun siireli 6zele kiralama
Hiikiimetin farkli kurumlarinin is birligi

%100 hiikiimet sirket sahipligi

Ozellestirme de 7 yaklasim ve onlardan tiireyen alt modeller vardir.

1-Sahiplik devri: Halka arz, blok satis, ¢alisanlara sirket hissesi devri gibi

ozellestirme modellerinde ama¢ kamu sirketlerine ait hisselerinin 6zel sektore ya da
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caliganlara devridir. Kardemir A.S. 7-14 Temmuz 1995 tarihlerinde 408 milyar TL hisse
satis1 yoluyla 12.780 ortakli, halka agik bir anonim sirkete doniistiiriilmiistiir (Habersol,
2011).

2-Yonetim devri: Miilkiyeti devlete ait olan kurumun yonetiminin 6zel sektore
devredilmesidir. Yonetim devri yonteminde, 6zel yonetici veya ydneticiler bir kamu
tesebbiisii veya kurumunun yonetimini Ustlenmektedirler. Bu yontemde, hizmetin
ifasinda gorevli kisiler kamu personelidir ve isletmenin sahip oldugu varliklar da
devletin miilkiidiir (Aktan, 2010: 113). Genel olarak 6zellestirilmesi diisiiniilen kamu
sirketleri icin Ozellestirmeden Onceki asamada kullanilir (Merken, 2008: 19). Ozel
sirkete kardan pay ve daha sonra sirketi satin alma opsiyonu taninabilmektedir
(Kudubes, 2015: 39).

3-Ihale Yéntemi: D1s kaynak kullanimi olarak da adlandirilan bu yontem, kamu
tarafindan gergeklestirilen bir mal veya hizmetin iiretiminin, ihale ile belirlenen firmaya
tamamen veya kismen devredilmesidir. Thalede temel 6l¢ii, s6z konusu iiretimin
minimum maliyetle yapilmasi, dolayisiyla kamu giderlerinde tasarruf saglanmasidir.
Burada bir miilkiyet devri yoktur. Yalnmzca ilgili faaliyeti yiiriiten kisim el
degistirmistir. Thale yonteminde 6zel sektdr belirli bir hizmeti iiretmek icin devlet ile
sOzlesme yapmaktadir. Bu sozlesmeye gore, 6zel sirket hizmet iiretir ve masraflari
devlet tarafindan karsilanmaktadir. Bu masraflar vergi ya da kullanici 6demeleri ile
karsilanmaktadir (Brooks, 2004: 472).

A-imtiyaz (Franchising): Genellikle dogal tekellerin sz konusu oldugu
alanlarda kullanilan bir yontemdir. Elektrik, su, demiryollar1 gibi dogal tekellesmenin
oldugu alanlar imtiyaz s6zlesmesi ile 6zel kesime devredilmektedir. imtiyazda sadece
belli bir kesime hizmet vermesi i¢in izin verilir. Sehir i¢i toplu tasimacilik, taksi plakasi
imtiyaza 6rnektir. Sirket halktan paray1 toplar (Merken, 2008: 21).

5-Leasing (Kiralama): Finansal kiralama yonteminde, 6zel sektor yoneticisi
devletin miilkiyetinde olan varliklar1 kiralamakta ve onlar1 kendi sermayesiyle
isletmektedir(Aktan, 2010: 113). Kira sézlesmesi, kiracinin varliklarin yonetimindeki
kira siiresi, sartlarini ve taraflarin sorumluluklarini igermektedir. Kira sézlesmesinin en
onemli ozelligi, kiract varliklar1 kullanimindaki tiim ticari risklerinden sorumlu

olmasidir (Akiner, 2018: 50).
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6- Servis sozlesmeleri: Bu yontemde devlet, bir mal ve hizmetin tiimiiyle veya
kismen tiretimi konusunda bir 6zel firma ile hizmet s6zlesmesi yapar. Bu yontem ayni
zamanda belediye hizmetlerinin gordiiriilmesinde basvurulan ihale yontemidir (Falay,
1998).

7- Kamu-Ozel Isbirligi (KOI) (Concession): KOI, tam 6zellestirme ile kamu
yonetimi arasinda bir modeldir (Wanke, 2015: 14). KOI modelleri detayli olarak bir
sonraki baslikta incelenecektir.

Genis anlamda 6zellestirme i¢in dar anlamda Ozellestirmeye ek iki tane daha
yaklasim vardir.

a-Siibvansiyonlar- kupon yoéntemi: Ozel sektoriin ekonomideki payinin
artmasmi tesvik etmek icin tiiketiciye yapilan destege kupon, iiretici destegine ise
slibvansiyon denir. Tarim siibvansiyonlar1 gibi devletin iireticiye verdigi destekler vergi
indirimleri 6zel sektériin daha fazla ekonomide biiyliimesini saglayacaktir. Yiyecek
kuponlar1, okul harglari, saglik, cocuk bakimi, konut ve tasimacilik kuponlar1 bu
yontemi yiriitmek igin kullanilan araglardan bazilaridir. Mal ve hizmeti satanlar veya
sunanlar, daha sonra o belgelerin karsilig1 6demede bulunmasi i¢in devlete bagvururlar
(Aktan, 2010: 106).

b-Serbestlesme: Genis anlamda Ozellestirme i¢in uygulanan diger model
serbestlesmedir. Kamunun kontroliinde olan alanlarin 6zel sektére yatirimlarina
acilmasidir. Once ABD’nin 1978°de havayollar1 ile ilgili deregiilasyonu sonra Avrupa
Birliginin ¢ikardig1 1987-1990-1993 havacilik deriilasyonlar1 serbestlesemeye 6rnektir.
Tirkiye’de ise, sadece THY tekelinde olan ucgus hakkinin yurt i¢i yurt disi diger
sirketlere de acilmasi serbestlesmeye Ornektir. Internet’in TTNET disinda satin
almabilmesi, TRT yaninda Ozel TV lerin kurulmas1 serbestlesme 6rnekleridir.

Ozellestirmeye konu kamu kurumlarmin sektdrlerine gore tercih edilen
ozellestirme modeli farklilasmaktadir. Telekom hizmetleri i¢in blok satis veya halka arz,
posta hizmetleri icin sirketlesme veya yonetim sdzlesmesi tercih edilmektedir. Enerji
sektoriinde iiretim ve dagitim ayr1 ayri Ozellestirilmektedir. Uretim tamamen
ozellestirilirken dagitim imtiyaz modeli ile 6zel sektore devredilmektedir. Ulasim
sektoriinde genelde KOI modeli, belediye hizmetlerinde hizmet satin alma ydntemi

yaygindir (Kabaklarli, 2008: 26).
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Misliimov (2005) blok satis ve halka arz yontemi ile Ozellestirilen kamu
isletmeleri arasindaki performans farklarini incelemistir. Halka arz + blok satis yontemi
ile oOzellestirilen kamu kurumlar1 daha yiiksek finansal performans ve karlilik
gostermistir (Kabaklarli, 2008: 35). Ozellestirme yontemi dikkatli secilmeli, onceki

ulusal ve uluslararasi 6zellestirme performanslari izlenmelidir.

Tiirkiye’de Ozellestirme

Tirkiye Cumhuriyeti kurulus yillarinda devlet¢i bir politika giitmemistir.
Cumbhuriyet kurulmadan gerceklesen 1923 Izmir Iktisat kongresinde kalkinmanin liberal

ekonomi kurallarina gore gerceklesmesi benimsenmistir (Kudubes, 2015:109).

Ozel sektdrii desteklemek amaciyla 1924’te Is Bankasi, 1925°te Sanayi ve
Maaden Bankasi, 1926’ta Emlak ve Eytam Bankasi, 1933’te Siimerbank
kurulmustur. 1928 yilinda Sanayi Tesvik Kanunu c¢ikarilarak 6zel tesebbiisiin
gelistirilmesi amaclanmistir. Sanayi ve Maadin Bankas1 ve Stimerbank kurulus kanunda
belli bir siire sonra fabrika ve isletmelerin Tiirk soylu kisilere hisse devri vardir (Ozcan,
2008. 21, Kudubes, 2015: 110).

Ozel sektér daha onceki yillarda tesvik edilse de ozellestirme Tiirkiye’nin
giindemine 24 Ocak 1980 kararlartyla girmistir. (OIB, 2018: 11). Kamu Iktisadi
Tesebbiislerinin hisse senetlerinin halka satisi ilk defa 5. Bes Yillik Kalkinma Planinda
(1985-1989) bahsedilmistir (Yasar, 2006: 61).

Tiirkiye Ozellestirme ¢alismalarma baslamadan dnce 1986 yilinda The Morgan
Bank’a Ozellestirme Ana Plani raporu hazirlatmistir (Yasar, 2006: 62).

Rapora gore Kamu Iktisadi Tesebbiisleri 3 grup ve sekiz kategoriye
ayrilmaktadir;

Birinci oncelikli,

l. Hemen satilabilir olanlar; TURBAN, THY, USAS ile TELETAS ve

NETAS
I. Mal varhiginin gogunun satis1 yapilabilir olanlar YEMSAN, CITOSAN
1. Genis bir kismi reorganizasyon ve regulasyon ile satilabilir olanlar;
TIGEM, TPAO (TUPRAS, BOTAS, TPAO Arama ve Uretim), DITAS,
ETIBANK (Bor, Krom, Bakir, Aliiminyum),
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Ikinci 6ncelikli olanlar,

V. Kismen satilabilir olanlar, SUMERBANK (Tekstil, deri, perakende satis
magazalari, Siit Endiistrisi Kurumu,

V. Rehabilite edilip yillar igerisinde sermaye piyasasinda satilabilir olanlar,
PTT (Telefon), TEK (Enerji iiretim, iletim, dagitim),

VI.  Uzun siireli kontratlarla alim garantisi verilmesi veya cazip degerlerle
satilmast halinde alic1 bulacak tesisler ise; Et ve Balik Kurumu, Tiirkiye
Komiir Isletmeleri, Makine Kimya Endiistrisi Kurumu, Tiirkiye Gemi
Sanayi, ORUS Orman Uriinleri Sanayi

VII.  Devlet destegi ile satilabilecek olanlar, CAYKUR, Tiirk Seker, SEKA
(Kagit sanayi), PETKIM (Petrokimya), TUGSAS (Giibre sanayi), TDCI
(Demir-Celik), ASOK (Agir Sanayi ve Otomotiv Kurumu), TTK
(Tagkomiirii),

Uciincii dncelikli olanlar,

VIIl. Kamu hizmeti veren kuruluslar ise, DMO (Devlet malzeme ofisi),
Denizcilik Isletmeleri, TCDD (Demiryolu isletmeciligi), DHMI (Hava
limanlar1), TMO (Toprak Mabhsulleri Ofisi), TZDK (Zirai donatim),
TUSAS (Ugak sanayi) olarak belirtilmektedir (Yasar, 2006: 63).

Ozellestirme sonrasinda devletin rolii diizenleyici ve denetleyici olarak devam
etmektedir.  10.12.2003 tarih ve 5018 sayili Kamu Mali Yonetimi ve Kontrol
Kanunu’nun III sayili Listesinde Tiirkiye’deki Diizenleyici ve Denetleyici Kurumlar
sayilmistir (Yasar, 2006: 97).

- Radyo ve Televizyon Ust Kurulu

- Telekomiinikasyon Kurumu

- Sermaye Piyasas1 Kurulu

- Bankacilik Diizenleme ve Denetleme Kurumu
- Enerji Piyasas1 Diizenleme Kurulu

- Kamu Thale Kurumu

- Rekabet Kurumu

- Seker Kurumu

- Tiitiin, Tiitiin Mamulleri ve Alkollii I¢kiler Piyasasi Diizenleme Kurumu
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- Tasarruf Mevduat1 Sigorta Fonu

Tiirkiye’de Ozellestirmenin Kilometre Taslari (Yasar, 2006: 64)

- 1984, 2983 sayili Kanun‘un yiirlirliige girmesi

- 1985, The Morgan Bank’a Ozellestirme Ana Plan1 hazirlatilmas:

- 1985, Ozellestirme uygulamalarma yarim kalmus tesis satislari ile baslanmasi

- 1986, 3291 sayili Kanun ile 6zellestirme kapsaminin genigletilmesi

- 1987, Kiiclik 6lcekli isletmelerin satisi

- 1987, Celik Halat ve Cukurova Elektrik hisselerinin IMKB‘de satis1

- 1988, TELETAS “n halka arz1 ile 40.000 kisinin hissedar yapilmasi

- 1989, Bes biiyiik ¢cimento fabrikasinin satisi

- 1990, ERDEMIR hisselerinin halka arz1

- 1990-1994, Dért biiyiik KIT¢in halka arzi (PETKIM, TUPRAS, POAS, THY) ve
IMKB’de yogun satislar yapilmasi

- 1992, Caybank‘in 6zellestirilmesi

- 1994, 4046 sayili kanunun yliriirliige girmesi

- 1994, TOFAS hisselerinin yurt dis1 piyasalarda satisi

- 1995, Karabiik Demir Celik‘in yore esnafi ve ¢alisanlarin ortak girisimine 1 TL
karsilig1 satisi.

- 1997, Tirkiye Denizcilik Isletmeleri‘ne ait limanlarm iletme hakki devri
yontemiyle dzellestirilmeye baslanmasi

-1997-1998, Kamu bankalarmin o6zellestirilmesi (Etibank, Anadolu bank ve
Denizbank)

- 1999, Ozellestirme kavrammm Anayasa‘da yer almasi

- 2000, Petrol Ofisi‘nin 6zellestirilmesi

- 2004, Elektrik dagitiminin 6zellestirme programina alinmasi

- 2005, Tiirk Telekom, TUPRAS ve ERDEMIR ‘in dzellestirilmesi

- 2005, Ara¢ Muayene Istasyonlarinm, Mersin Limani’nim ihalesi ve TEKEL’e ait
alkollii igkiler bolimiiniin satis1

- 2006, Emekli Sandigi‘na ait otellerin satig1

- 2007, Otoyol ve kopriilerin 6zellestirme programina alinmasi
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Ozellestirme idaresi 6zellestirmeyi 6 farkli kategoriye aymrmustir. Bu 6 farkli

kategoride yillara gore 6zellestirme tutarlar1 verilmistir (Tablo 12).

Tablo 12. Tiirkiye’de Satig / Devir Uygulamalar1 Tutar1 (Dolar)

Yillar | Hisse Satisi Tesis-isletme Otel/Sos. Tasinmaz Diger Varhik | Kamu TOPLAM

Satig/Devri Tesis Satis1 Satig/Devri Satig/Devri Kurumlarna

Devir

1986 710.394 - - 244.501 - - 954.895
1987 527.286 - - 305.556 - - 832.842
1988 26.501.676 - - 355.311 - - 26.856.987
1989 130.418.523 708.755 - 72.682 - - 131.199.960
1990 485.946.739 - - 42.428 - - 485.989.167
1991 223.534.099 - - 20.307.521 - - 243.841.620
1992 422.881.905 - - 0 - - 422.881.905
1993 539.124.954 15.382.956 - 13.030.810 - - 567.538.720
1994 407.141.008 4.613.346 - 385 - - 411.754.739
1995 391.084.738 70.097.879 22.875.474 46.914.568 21.028.449 20.455.382 572.456.490
1996 219.978.800 50.949.596 3.807.656 4.052.095 10.856.000 2.354.760 291.998.907
1997 251.150.000 204.334.179 6.150.000 1.810.488 - 2.073.297 465.517.964
1998 939.828.905 48.564.275 - 17.899.991 4.385.985 9.035.988 1.019.715.144
1999 7.137.821 975.000 3.100.000 7.636.137 = 19.479.693 38.328.651
2000 2.594.192.776 | 11.451.000 760.000 49.276.179 - 60.855.896 2.716.535.851
2001 500.000 54.900.000 - 1.241.547 - 63.159.549 119.801.096
2002 406.082.441 - - 7.961.615 126.000 122.305.486 536.475.542
2003 57.106.015 102.335.079 - 18.612.060 289.616 8.744.721 187.087.491
2004 1.069.574.083 | 109.193.000 = 29.126.799 5.850.000 69.098.247 1.282.842.129
2005 7.844.098.036 | 31.491.500 291.007.000 | 14.324.630 11.305.593 30.013.471 8.222.240.230
2006 7.391.001.890 | 157.800.000 305.410.001 | 157.677.272 126.559 84.149.738 8.096.165.461
2007 1.841.866.802 | 755.000.000 38.900.000 863.859.019 635.000.000 124.003.838 4.258.629.659
2008 3.932.631.209 | 2.230.000.000 - 6.345.290 305.000 89.923.688 6.259.205.187
2009 2.265.000.000 | - = 5.242.153 486.743 4.256.263 2.274.985.158
2010 2.582.532.746 | 384.767.797 = 90.000.991 20.501.739 3.887.907 3.081.691.179
2011 575.000.000 639.784.000 - 137.176.629 - 6.457.498 1.358.418.127
2012 2.706.136.050 | - - 312.305.159 - 2.251.038 3.020.692.247
2013 8.631.560.806 | 3.427.020.000 - 407.789.255 - 19.178.261 12.485.548.323
2014 2 4.828.450.000 - 1.053.340.726 | - 384.101.474 6.265.892.203
2015 4.217.121 1.749.500.000 1.677.596 185.833.698 - 54.811.675 1.996.040.089
2016 - 1.087.806.339 - 198.470.763 - 6.255.345 1.292.532.447
2017 147.864.423 414.731.823 - 93.243.960 - 95.024.830 750.865.036
2018 4.533.748 1.114.495.932 - 95.577.317 - 143.962.029 1.358.569.026
2019 785 33.203.365 - 82.284.217 - 477.363 115.965.730
2020 - - - 11.657.772 - 125.418 11.783.189
46.099.865.783 | 17.527.555.821 | 673.687.727 | 3.934.019.522 | 710.261.683 | 1.426.442.856 | 70.371.833.392

Kaynak ( https://ms.hmb.gov.tr/uploads/sites/6/2020/06/yillar-itibariyle-uygulamal-pdf.pdf)

ve sonrasini karsilastirilmistir.

Cetinkaya(2001) tarafindan yapilan ¢alismada 6zellestirilen kurumlarinin 6ncesi

- Ozellestirilen 30 adet ¢imento fabrikasindan 24'iine ait verilere gore, iiretim ve

kapasite kullanim oran1 ve personel sayisinda diisiis tespit edilmistir.

- Ozellestirilen bankalarda sube sayisi, personel sayisi, mevduat ve aktifler

cinsinden tiim parametrelerde iyilesme yasanmistir.

- Toplam 14 kombinas1 6zellestirilen Et ve Bahk Uriinleri A.S.'nin 10

kombinasina ait verilerine gore, is¢i sayisinda azalma goriilirken, yillik tiretim

ve kapasite kullanim oranlarinda iyilesme yasanmistir.
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- Isletme hakki devri ydntemiyle &zel sektdre devredilen 7 limanmn toplam
gelirleri yaklagik %67 artmustir.

- Orman Uriinleri Sanayii A.S.’ye (ORUS) ait 20 isletmenin dzellestirilmesinden
sonra is¢i sayist yaklasik %54 azalirken, 20 isletmeden 6’s1 faaliyetlerini
durdurmus, faaliyete devam edenler ise taahhiitte bulunduklar1 miktarlarin
istiinde gerceklesmelere ulagmistir.

- Stimer Holding’e ait isletmelerin 6zellestirilmelerinden sonra is¢i sayist yaklasik
%40 dismiistiir.

- SEK Siit Uriinleri A.S.’nin dzellestirilen isletmelerindeki is¢i sayis1 923’den
625’e, islenen siit miktarlar1 ise yilda 185,2 milyon litreden 150 milyon litreye
gerilemistir.

- PETLAS Lastik Sanayii A.S.’nin Ozellestirilmesi sonrasinda iiretim yaklasik
%20, satiglar %40 artarken personel sayis1 %27,8 azalmistir.

- USAS Ucak Servisi A.S. ozellestirme sonrast donemde sunulan ugus
hizmetlerini %174, restoran hizmeti verdigi miisteri sayisini %153 artirmistir.

- Karabiik Demir Celik Fabrikasinin 6zellestirme sonrasi donemdeki iiretim
miktar1 hemen hemen ayni kalmis, personel sayisinda ve karliliginda da 6nemli

bir degisiklik olmamustir. (Ozcan, 2008: 45)

Tiirkiye’de Ozellestirmenin Amaclari:
Tiirkiye’de 6zellestirmenin amaglar1 4 ana baslikta incelenebilir (OIB, 2018: 41);
A-Ekonomin gelisimi ve etkinligi acisindan
1. Pazar ekonomisi olusturmak
Ozel girisimciligi tesvik etmek ve 6zel sektoriin ekonomideki payin1 genisletmek
Makroekonomik veya sektorel etkinligi artirmak ve rekabeti tesvik etmek
Tekel alanlarin1 rekabete agmak
Tasarruflar1 harekete gecirerek etkin sermaye piyasasini gelistirmek
Ulke ekonomisinin diinya ekonomisi ile biitiinlesmesini saglamak
Istihdam yaratmak

Sermayenin tabana yayilmasini saglamak

© 0o N o g bk~ w0

Gelir dagiliminda adaletin saglanmasima destek vermek

10. Refahin toplumun geneline yayilmasini saglamak
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B-Gelir dagilim agisindan
1. Yabanci sermaye yatirimlarini ¢ekmek
2. Orta smifi gliglendirmek
3. Girisimciligi tegvik etmek

C-Mali acidan
1. Kamu borg yiikiinii azaltmak
2. Kamu isletmelerinin Hazine’ye olan mali yiikiinii azaltmak
3. Biylk 06lgekli yatirimlarin gergeklestirilmesinde 6zel sektoriin  katkisini
saglamak
4. Vergi gelirlerini artirmak icin yeni kaynaklar yaratmak

5. Kamu isletmeciliginden kaynaklanan biit¢e baskilarini azaltmak

D-Politik acidan
1. Kamunun ekonomideki payini azaltmak
2. Devletin tiretimden g¢ekilmesini ve asli fonksiyonlar1 iizerinde yogunlagmasini
saglayarak, kamunun faaliyet gosterecegi alanlar1 yeniden tanimlamak
3. Ozel sektor faaliyetlerini gelistirmek ve desteklemek igin gerekli ortami
olusturmak
4, Kamu varliklarmin kamu yonetimi tarafindan 6lgiisiiz kullanilmasinin 6niine
gecmek
5. Siyasi kaygi ile verilen veya verilemeyen kararlarin ekonomiye etkisini azaltmak
Yaganilan tecriibeler 1s1¢inda gliniimiiz Tiirkiye’sinde 06zellestirmenin ana
felsefesi; devletin, asli gorevleri olan adalet ve giivenligin saglanmasi yolundaki
harcamalar ile 6zel sektdr tarafindan yiiklenilemeyecek altyapi yatirimlarma yonelmesi,
ekonominin ise pazar mekanizmalar1 tarafindan yonlendirilmesidir (OIB 2020)

(https://www.oib.gov.tr/turkiyede-ozellestirme).
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2. Kamu Ozel isbirligi (KOT) Modeli

Altyapi tesisleri yapimiin finansmani i¢in 1990’lardan itibaren kullanilan kamu
ozel is birligi (KOI), altyap: tesislerinin 6zel sektdr marifetiyle insas1 ve kamu
kontroliinde hizmetlerin sunulmasidir (WB 2011b: 5; Almarri and Boussabaine, 2017:
91). Genel kabule gore KOI, bir sozlesmeye dayali olarak, yatwrim ve hizmetlerin
projeye yonelik maliyet, risk ve getirilerinin, kamu ve 6zel sektor arasinda dengeli bir
sekilde paylasilmasi yoluyla gergeklestirilmesidir (Yescombe, 2007: 2-3; Mouraviev,
2016: 5; Arata et al,, 2016: 344; Ghazali et al., 2017: 69). KOI, yeterli altyapis1 olmayan
ve bu altyapilar1 igin gerekli olan finansal kaynaklara sahip olmayan iilkeler tarafindan
tercih edilen bir yontemdir (Budayan, 2018: 1029).

Kamu ve 6zel sektdriin yaptig1 tiim isbirlikleri KOI olarak tanimlanmaz. Ozel
sektoriin hiikiimetle kamu yararina yaptigi goniilli isler: AIDS arastirmasi, gevre
koruma, tarim arastirmalari, teknoloji gelisimi gibi faaliyetler kamu-6zel ortak
calismalarma politika tabanli ya da program tabanli KOI denir. Ozel kamu
isbirliklerinin KOI olarak tanimlanabilmesi icin 6zel ve kamunun cesitli haklara ve
sorumluklara sahip oldugu ¢ok yonlii sézlesme ile calismasi gereklidir (WB, 2011a: 9).
Giiniimiizdeki anlammuyla KOI ilk olarak 1950°de ABD’de egitim programlarmi
fonlamak i¢in kullanilmistir. Sehir altyapisini 6zel sektor marifetiyle yenileme islerinde
KOI 1960°tan itibaren daha genis anlamda kullanilmaya baslamistir (Yescombe, 2007:
2). Bugiinkii KOI modellemesinin temel felsefesine en yakim &rnek ise 17. yiizyilda
Fransa’da kanal ve kopriilerin yapimi ve belli siireligine isletilmesinin 6zel sirketlerin
sorumluluguna verilmesi ve imtiyaz siiresi bitiminde ise kamuya devredilmesi
uygulamalar1 oldugu bilinmektedir. Paris’in igme suyunun saglanmasi ayricaliginin,
1782°de Perier Kardeslere verilmesi, 1869°da agilan Siiveys Kanalinin Misir
Hiikiimeti’nce yetkilendirilen bir 6zel sirket tarafindan Avrupa ve Misir kaynakli
finansmanla yapilmasi ve bu sirket tarafindan 99 yilligina isletilmesi, sonraki
donemlerde Trans-Sibirya demiryollarmin yapiminda da benzer ydontemin uygulanmasi
giinlimiiz imtiyaz Orneklerine en yakim olanlaridir (Pekgiiclii, 2007: 34). Japonya ve
Tayland demiryolu projesi KOI benzeri proje olarak sayilabilir (WB, 2015a: 2).

KOI, hem gelismekte olan hem de gelismis iilkelerde tercih edilen bir
Ozellestirme yOntemidir (Sanni, 2016: 43). Diinya Bankasi 2015 verilerine gore
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gelismekte olan iilkelerde altyap: tesislerinin yaklasik %15-20’si KOI modeli ile
yapildig1 belirlenmistir (WB, 2015a: 5). Diisiik ve orta gelirli 121 ekonomide 1991-
2015 arast donemde 5.000'den fazla altyapi projesi 1.5 trilyon dolarhk KOI’ler
araciligiyla gergeklestirilmistir (WB, 2016 b: 7). Gelismekte olan iilkelerde 1990-2018
yili (ilk yaris1) arasinda toplam yatirim tutar1 1.491 milyar dolar olan 6.135 adet KOI
projesi gerceklestirilmis olup, en ¢ok yatirim tutarma sahip tilkeler Brezilya, Hindistan,
Cin, Tiirkiye ve Meksika olmustur (KOI, 2019: 5). Diinya genelinde 2018 ilk
ceyreginde 43,5 milyar dolar yatirim tutarma sahip 164 KOI projesi baslamistir. Cin,
Tiirkiye, Vietnam, Hindistan ve Brezilya toplam yatirimlarin %66’sm1 ¢ekmistir.
Ulasimdaki KOI projeleri toplam yatirmmlarm %57’sini olusturmaktadir (WB 2018).
Tiirkiye, 1990-2017 arasinda yatirim tutar1 136 milyar dolar olan, 241 KOI sdzlesmesi
ile 139 tilke arasinda 7. siradadir (Emek ve Kiigiikkocaoglu, 2019: 125).

2.1. KOIi Tanimlan

Arastirmacilarin KOI ile ilgili ortak bircok ydnii olmakla birlikte birbirinden
fakliliklar1 da bulunan tanimlar yaptiklar1 goriilmektedir (Tablo 13) (Sehgal et al., 2015:
693; Wanke, 2015: 14; Mouraviev, 2016: 5).

Tablo 13. Baslica KOI Tanimlari

Tanim Kaynak

Kamu hizmetlerinin 6zellestirilmesinden ziyade ortak hedefler igin bir gesit is birligi Jamali 2004; Muhammad
etal., 2016

Kontratla, uzun siireli kamu hizmetlerinin 6zel sektor eliyle yapilmasi Mouraviev 2016
Tam 6zellestirmeye gecis adimi Mohr 2004
Yumusak 6zellestirme Savas 2005
Kamu ile is diinyasi1 arasinda kamu altyap1 veya servisleri i¢in sermaye, yonetim, bakim, | EU 2004
onarim hedefiyle yapilan igbirlikleri
Diger sartlara ek olarak performansa bagli 6deme sartiyla yapilan uzun dénemli anlasma | EPEC 2016
Altyap tesis agigmni kapatmak i¢in 6zel sektor ile bir kamu kurulusu arasinda, 6zel WB 2017
tarafin 6nemli bir risk ve yonetim sorumlulugu iistlendigi ve iicretlendirmenin
performansla baglantili oldugu bir kamu tesisi yapmak veya hizmeti saglamak i¢in
yapilan uzun vadeli bir s6zlesme
Kamu ile bir ya da daha fazla 6zel sirketin yaptigi, 6zelin kar elde etme hedefiyle Posner 2009

kamuya ait risklerin bir kismini @istlenip belirlenen standartlarla uyumlu hizmet
saglamasini iceren anlagma

Kamu ile 6zel sektor arasindaki sozlesmeli anlagsma

Ghazali et al., 2017;
Bramhankar et al., 2018

Ozel sektoriin finansman destegi, bilgi birikimi ve isletmecilik anlayisindan yararlanmak
ve daha kaliteli ve siirekli bir kamu hizmeti sunabilmek gibi amaglarla altyap1
yatirimlarinin planlanmasi, finansmanimin saglanmasi, yapilmasi, isletilmesi ve kamu
hizmetinin sunulmas: siire¢lerinde kamu kurumlari ile 6zel sektor kisilerinin bir
s6zlesme cercevesinde yetkileri, sorumluluklar ve riskleri paylasmak suretiyle is birligi
yapmalari esasina dayanan kamu hizmeti yiiriitme ve finansman modeli

Uysal 2018
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KOI i¢in diinyada farkl isimlendirmeler kullanilmaktadir.

e Altyapida Ozel Katilm (Public Private Initiative ); Diinya Bankasi tarafindan
iiretilen bu terimi sadece Giiney Kore kullanmaktadir.

e Ozel Sektor Katilimi (Private Sector Participation); kalkmmma bankacilig
sektoriinde kullanilmaktadir.

e Kuzey Amerika’da P3 olarak ifade edilmektedir.

e Avusturalya’da Ozel Finansmanli Proje (PFP)

e Ozel Finans Girisimi (PFI) ilk olarak Britanya da iiretilen bu terim Japonya ve

Malezya’da kullanilmaktadir (Yescombe, 2007: 4).

“Ozel Finans Girisimi” (PFI) ifadesi, 1992°de, Ingiltere’de Norman Lamont
tarafindan, kamu ile 06zel sektor arasinda daha yakin bir ortaklik hedefi olarak
tanmmlanmistir (Cruz, 2011: 392). Sili de tiim KOI projeleri Concession (imtiyaz) olarak
adlandirilir, imtiyaz kanununa tabidirler (WB, 2017: 9).

2.2. KOI’nin gerekceleri, avantajlan ve itirazlar

Bir iilkenin sahip oldugu altyapi ile iilkedeki ekonomik biliyiime arasinda dogru
bir orant1 vardir. Altyapilarin artist yoksullugu azaltir, biiylimeyi ve tretimi artirir.
Hiikiimetler, 6zel sektor ve uluslararasi kurumlar altyapmin biiyiime i¢in kritik 6neme
sahip oldugu konusunda hemfikirdirler. McKinsey (2016) raporuna gore, 2030’a kadar
49 trilyon dolar altyap: ihtiyac1 olacaktir. Inter-Amerikan gelisim bankasinin raporuna
gore (2013) Latin Amerika da yillik 100 milyar dolar altyapiya ihtiya¢ vardir. OECD
(Organisation for Economic Co-operation and Development) (2007) raporuna gore
2030’a kadar altyapi ihtiyaci ile kamu kaynaklar1 arasindaki fark giderek acilacaktir
(WB, 2018: 18-19). Diinya Bankasi ¢alismasina (2010) gore ise Sahra Alt1 Afrika
iilkelerinin yillik 93 milyar dolar altyap1 yatirimina ihtiyaci vardir. Bu iilke hiikiimetleri
ancak 45 milyar dolar finanse edebilir (WB, 2017: 18). Diinya niifusunda 2040 yilina
kadar beklenen %25 artis ve kentlere gé¢ nedeniyle kent niifusunda beklenen %46 artis
gibi demografik ve ekonomik degisimlerin altyap: alaninda biiylik bir talebe neden
olmas1 beklenmektedir. Birlesmis Milletlerin belirledigi siirdiiriilebilir kalkinma
hedefleri; igme suyuna erisim, saglik koruma ve elektrik alanlarinda gerekli kiiresel

altyap1r yatirim ihtiyacinmn 2030 yilina kadar toplam 94 trilyon ABD dolar olacag:
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tahmin edilmektedir. Kiiresel altyapi ihtiyacinin %30°u Cin’e aittir (Simon, 2017).
Tiirkiye’de altyap1 i¢in 2040°a kadar 975 milyar dolar kaynak ihtiyaci olacaktir. Mevcut
durumda 405 milyar dolar finansman a¢ig1 oldugu goriilmektedir (Emek ve
Kiigiikkocaoglu, 2019: 7)

Ekonomiler altyap: igin artan taleple karsi karsiya kaldik¢a, kamu ozel
isbirlikleri (KOTI), altyap1 agigin1 kapatmak igi kritik rol oynamaya devam edecektir.
KOI, iilkelerin makroekonomik hedefleri dogrultusunda &zellikle otoyol, koprii, tiinel,
havalimani gibi altyap1 yatirimlari ve hastane, kati atik gibi kamu hizmetlerinin
sunumunda alternatif bir finansman modeli olarak siklikla kullanilmaktadir (KOI 2019).
Yiiksek altyapr ihtiyaglari neticesinde KOI, kamu sektoriinii tedarik etme ve
stirdiirmenin bir yolu olarak giderek daha popiiler hale gelmistir (Yescombe 2007).
Hem kamunun hem 6zelin dahil oldugu KOI modeli; hiikiimetin kontrolii birakmak
istemedigi, 0zel sektoriin yer almasini istedigi projelere bir ¢6ziim modeli olarak kabul
edilmistir (Graham, 2014: 22). Politik olarak altyap1 yatirimlar1 hiikiimete avantaj
saglamaktadir (WB, 2017: 21). Hiikiimetler KOI’yi etkinlik igin veya yetersiz kaynaklar
icin tercih etmektedir (In et al., 2017: 219). Maastricht kriterlerindeki kamu bor¢lanma
kisitlanmasindan dolayr Avrupa Ulkeleri KOI anlasmalarma yonelmistir. Bir donem
Fransa’da KOI 6demeleri biitcenin %15-20’si Portekiz’de ise %28’ine ulasmistir
(Metaxas, 2012: 14).

A-KOI gerekceleri

KOI modeli ile 6zellestirme ¢alismalarinmn tercih edilmesinde ¢ok yonlii bircok

gerekge oldugu goriilmektedir (Tablo 14);
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Tablo 14. KOI Modelinin Kullanilma Gerekgeleri

Gerekce

Kaynak

Kamu kit finansal kaynaklar

WB 2015a: 7; Ghazali et al., 2017: 70

Biitce kisitini agma

WB 2015a: 10; Yescombe 2007: 17; In et al., 2017: 218

Borg¢lanma kisitin1 agma

Metaxas, 2012; WB 2015a: 10; In et al., 2017: 218

Zamaninda proje bitirme

Yuan et al. 2012: 252; Almarri and Boussabaine 2017: 96

Risk paylagimi WB 2011b: 7; Cheung et al., 2012a; Mouraviev and
Kakabadse 2016: 5; Muhammad et al., 2016:150; Wegrzyn
2016: 82; Ghazali et al., 2017: 69; Almarri and Boussabaine
2017: 91

Kar giidiisii WB 2015a

Politik avantaj WB 2015a

Paranin karsilig1 hizmet

Li et al., 2005; Yuan et al., 2012: 252; WB 2015a: 7; Osei-
Kyei and Chan 2015; Almarri and Boussabaine 2017: 96;
Ghazali et al., 2017: 69; KO1 2019

Hiiklimete gelir

Almarri and Boussabaine, 2017: 96

Modern tesisler-Teknoloji
kullanim

Almarri and Boussabaine, 2017: 96

Ozel sektor becerisi

WB 2011b; Mladenovic and Vajdic 2013: 228; Osei-Kyei and
Chan 2015; Muhammad et al., 2016: 150; Almarri and
Boussabaine, 2017: 90

Etkinlik-Performans

WB 2015b; Osei-Kyei and Chan 2015; Almarri and
Boussabaine 2017: 90; In et al., 2017: 218

Ozel sektoriin makul kari WB, 2011b: 5
Kamu giderlerini azaltma Yuan et al., 2012: 252
Biirokratik engelleri asma WB, 2015a: 14

Kamu yarari Almarri and Boussabaine, 2017:92

Brezilya kanunlarina gére KOI amac, iilkenin gelisimi i¢in kamu yatirimlarinin
isbirlikgisi, katilimcis1 olan 6zel sektor temsilcilerinin faaliyetlerini tesvik etmek,
koordine etmek, diizenlemek ve denetlemektir. Avustralya ulusal KOI politikasma gore
KOI amact: paranm karsiligmin tam olarak alinabildigi, varliklarin etkin kullanildigi
riskin iistlenildigi, yaraticihigin tesvik edildigi ve 6zel sektor tarafindan finans edilen
daha kaliteli kamu hizmeti sunmaktir. Meksika hiikiimetine gére KOI amac1 sosyal

refah1 ve tilkenin yatirim seviyesini artrmaktir (EC, 2017: 62).

B-KOI modelinin avantajlari

KOI modelinin kullanilmasi halinde elde edilen ¢ok sayida avantajm bulundugu

belirtilmektedir (Tablo 15).
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Tablo 15. KOI Modelinin Avantajlar

Avantajlar

Kaynak

Verimlilik

Uysal, 2018

Hizmet-Uriin kalitesi

WB 2011a; Liu 2013; WB 2017

Diisiik maliyet-hizmet

Almarri and Hijleh 2017; Wegrzyn 2016;
WB 2017

Ozel sektor sermayesi-Kaynak tasarrufu

WB 2015g; 11; Liu 2013; Uysal 2018

Ozel sektor becerisi

WB 2017

Projeyi zamanda tamamlamak

Liu 2013; WB 2017

Hizli karar alma

WB 2015a

Teknoloji transferi-inovasyon

WB 2015a; Almarri and Hijleh 2017

Know-how transferi

Yescombe 2007

Politik avantaj

WB 2017

Diinya Bankasinin 2009 yilinda 71 gelismekte olan iilkede 1200 elektrik ve su
dagitim KOI’ler iizerinde ve arastirmaya gore su dagitim kaybmda ve personel
giderlerinde azalma olmustur. Hizmet kalitesi ve giinliik mesai artmistir. Marin’in 2009
yilinda yaptig1 gelismekte olan iilkelerde sehir dis1 su dagitimi yapan 65 KOI iizerinde
yapilan calismaya gore isletme etkinligi ve servis kalitesi artmistir. KOI ile yapilan
altyap1 yatirimlar1 daha kisa siirede ve daha az maliyetler yapilmaktadir (WB, 2017: 27).
KOI ile kamu hizmetlerinin gergek maliyetleri ortaya ¢ikar. KOI modelinde hiikiimet,
stratejik onemdeki havalimani ve limanlar1 kontroliinde tutarak tepkiye yol a¢maz.
KOIi’de kamu giinliik operasyon yerine, yerine daha fazla diizenleme, denetleme,

planlama ve kalite kontrolii {izerinde yogunlasir (Yescombe, 2007: 24-26).

C-Dezavantajlan

KOI projelerinin avantajlarinin yaninda dezavantajlar1 da vardir. Kamu KOI
kontrat hazirlama, ihale siireci ve isletme siirecinde yetersiz kalmaktadir (WB, 2011b:
7). Isi yapan 6zel olsa da halka hesap vermek, fiyatlara itirazlar1 cevaplamak kamunun
gorevidir. Ozel sektor devletlere gore daha yiiksek faizle borg bulur. Bu son kullaniciya
daha maliyetli hizmet iiretimine neden olmaktadir. Kamunun karsilastigi bir diger
sorun yetersiz kurumsal bilgi ve uzman personel eksikligidir (Evren 2015:501; Yasar
2006:130). Hiikiimetlerin KOI risklerini hafife almasi, devlet igin finansal zararlara yok
agmaktadir (WB, 2017: 84). Kontrolsiiz yatirimlar KOI’lerin énemli dezavantajlarindan

birisidir. Ayrica, yanls kullanici tahmini, tesis maliyetinin diisiikk gosterilmesi, riskin

fazla Gistlenilmesi de diger dezavantajlar arasindadir (Yescombe, 2007: 18).
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Diinya Bankasi’'na gére KOl'ler tiim altyap1 problemleri igin care degildir (WB,
2017: 17). KOI projeleri de zaman zaman basarisizlikla sonuglanmaktadir. Diinya
bankas1 verilerine gére gelismekte olan iilkelerde 1990-2011 aras1 KOI projelerinde
basarisizlik orani %6,1°dir (Wegrzyn, 2016: 82; WB, 2016a: 5).

Flyvbjerg et al. (2005) c¢alismasma gore 14 iilkede yapilan 210 ulagtirma
projesinde trafigin fazla tahmin edildigi, on demiryolu projesinden dokuzu i¢in ortalama
%106 daha fazla trafik tahmini, karayolu trafiginin de tahminin gergeklesenden az
oldugu ortaya ¢cikmistir (Flyvbjerg et al., 2005). Flyvbjerg, et al., (2002) calismasina
gore ise 258 ulastirma projesinde ortalama maliyet planlanan maliyetlerden %28 daha
yiiksektir. Avrupa ve Kuzey Amerika disindaki projeler i¢in bu oran %65’e kadar
yiikselmektedir (WB, 2017: 36). Hollanda da altyap1 projeleri ger¢cek maliyeti projedeki
tahmini maliyetlerin %16,5 {izerinde gergeklesmistir (Cantarelli et al., 2012).
D-itirazlar

KOI projelerine itirazlar da azimsanmayacak sayidadir. KOI ile ilgili yaygin
itiraz hiikiimetlerin biitge kisitlamalarini1 asarak daha fazla harcama yapmasidir. KOI
projelerinde 6demelerin ertelenmis ve uzun siireye yayilmis olmasi, ayrica biitgede
goziikmemesi KOI nedeniyle 6deme biitge illiizyonu yaratmaktadir (EPEC, 2016: 15).
KOI’de verilen garantilerden dolay: finansal riskler gizli olarak vardir. Bazen tiim
avantaji bu riskler sifirlar (Yescombe, 2007: 15). KOl'lerden kaynaklanan mali borglar,
ilgili tilkenin mali siirdiiriilebilirligi tizerinde zararhi bir etkiye sahip olabilir ve bu
nedenle, uygun sekilde yonetilmeleri gerekir (EPEC, 2016: 15). KOI modelinde 6zelin
ek yatirim yapip yapmadigi, finansman maliyeti yiiksekligi, uygulama karisiklig1 oldugu
yoniinde de itirazlar vardir (Yescombe, 2007: 15). KOI'de 6zel sektdr sosyal refaha,
cevreye dikkat etmeyebilir (Yescombe, 2007: 2). Yapilan arastirmalarda KOI
projelerinin klasik kamu tedarikine gore daha basarili oldugu kanitlanamamistir (Emek
ve Kiiciikkocaoglu, 2019: 45). Hiikiimetin yolcu, hasta veya kullanici garantisi verdigi
KOI (YID) modellerinde yatirmm riski dzel sektdr tarafindan iisteniliyor olarak goriilse
de tesisin bitiminden sonra tiicret toplanmasi asamasinda garanti verildi ise hiikiimette
sorumluluk almistir. Kullanict garantisi verilmedigi KOI modellerinde ise hiikiimet sifir
risk gibi ise baslasa da zor durumda kalan 6zel sektor sozlesmesinin genelde tekrar
giincellenmesi ile risk gene hiikiimete, vergi miikelleflerine kalmaktadir. KOI’lerde

maliyet etkinligi saglanamamakta, dengeli bir risk dagiliminin gerceklestirilmesinde
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zorluklar yasanmakta, simdiki hizmetlerin bedelleri gelecek kusaklara ddettirilmektedir
(Uysal, 2018: 160). KO1’ler, siireglerinin yeterince agik ve seffaf olmamasi, finansmana
hazine garantilerinin getirilmesi, karmasik yapt ve denetim zorluklari, muhasebe ve
raporlama standartlarinda eksiklikler, kamu ve 6zel sektorlerin amag ve kiiltiir farkliligs,
islem masraflarmin yiiksekligi gibi konularda da elestirilmekte ve dezavantajli yapisina
itiraz edilmektedir (Uysal, 2018: 187-191).

E-Basansizhiklar

Meksika 1989-1994 yillar1 arasinda, 5,500 km yol i¢in 50 imtiyaz s6zlesmesi
yapmis; eksik tahminden dolay1 25 imtiyazi ve 7,7 milyar dolar borcu iizerine almistir.
Kolombiya Hiikiimeti 1990'larda iicretli yollarda ve bir havalimaninda gelirin yan1 sira
bagimsiz giic iireticileri ile uzun vadeli enerji satin alma anlagmalar1 yapmistir. Talebin
yanlig tahmininden dolay1r 2005 yilina kadar 2 milyar dolar 6deme yapmistir. 19901
yillarda Giliney Kore hiikiimeti 20 y1l boyunca baskent Seul’i Incheon’daki yeni bir
havalimanma baglayan karayolu gelirlerin yiizde 90'm1 garanti etmesine sonucunda
trafik gelirinin tahminlerin yarisindan az olmasina baglh olarak Kore hiikiimeti her yil
on milyonlarca dolar 6demek zorunda kalmistir (WB, 2017: 23). Romanya Comarnic-
Brasov karayolu KOI imtiyaz sdzlesmesi (55 km i¢in 1,9 milyar avro olarak tahmin
edilmistir) Ocak 2010'da imzalanmig, Nisan 2010'da s6zlesme asamasindaki
anlasmazliktan iptal edilmistir (WB, 2011b: 18). Birlesik kralliktaki 450 KOI projesinin
3’te biri operasyonel performans kullanict memnuniyeti, paranin karsiligimi saglamasi
noktasinda basarisiz olmustur. Birlesik Kralliklardaki son arastrmalara gore KOI
projeleri normal tedarik yontemlerine gore paranin tam karsilig1 noktasinda basarisizdir
(Almarri and Boussabaine: 2017: 91). Ispanya hiikiimeti 1970°de otoyol i¢in garanti
vermis daha sonra yiiksek kur artis1 dolayisiyla 2,5 milyar dolar 6demek zorunda
kalmistr (Emek ve Kiiciikkocaoglu, 2019: 2003). Tiirkiye’deki risk paylasimindaki
kotii ornek olarak Kocaeli Yuvacik baraji verilebilir. Hazineden 2000’11 yillar icin
oldukca yiiksek bir rakam olan 2 milyar dolardan fazla 6deme yapilmistir (Emek ve
Kiigiikkocaoglu, 2019: 220). Portekiz’de yasanan 2001 krizinin en Onemli
nedenlerinden birisi kontrolsiiz KOI yatirimlaridir (WB, 2017: 22). Arjantin 1990°larda
KOI de onde giden iilkelerden olurken, 2002 krizi sonrasi ekonomik modelini

degistirmistir (WB, 2015a: 6).
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2.3. KOi Modelleri

KOI hem tedarik hem 6zellestirme hem de bir isletme modelidir. KOI’nin temel
gerekcesi finansman oldugu gibi KOI modellerinin ayrimmnda da anahtar deger
finansmandir. KOI’nin temelde iki alt bolimii vardir. Birinci KOI modeli; biiyiik
finansal yatirim gerektiren altyap1 tesisi yapim, onarim ve modernizasyon ig¢in
kullanilan yap islet devret (YID) modelidir. Diger model isletme verimini artirmak,
pesin gelir elde etmek igin elde var olan tesislerin 6zellestirilmesi icin kullanilan KOI
modeli kirala islet devret (KID) diger adiyla imtiyaz modelidir (WB, 2011b: 5). Diinya
bankasma gore KOI modellemeleri 6zel sektore devredilen fonksiyonlara gore yapalir.
Baslica fonksiyonlar: Tasarim, yapim veya iyilestirme, finans, bakim, isletmedir (WB,
2017: 9).

Diinya bankas1 uygulanmasina gére 4 ¢esit KOI modeli tanimlamigtir. Yonetim
ozellesmesi, imtiyaz, YID, sahiplik cesitlenmesidir (Cruz and Marques, 2010: 9).
Tiirkiye’de KOI alaninda Yap-Islet-Devret (YID), Yap-Kirala-Devret (YKD), Yap-islet
(Y1) ve Isletme Hakk1 Devri (IHD) modelleri uygulanmaktadir (KOI, 2019: 24).

KOI modeli segerken ii¢ parametreye bakilir (WB, 2017: 6);

1. Tesisin amact

2. Ozelin iistlendigi sorumluluk

3. Ozele nasil 6deme yapildig:

KOI modelleri dzelin iicretini hiikiimetten, vatandastan veya karma almasma
bagl olarak da isimlendirilir. KOI modellerinde iicreti genelde son kullanici dder. Ozel
Finans Girigimi (PFI) modelinde iicretin hiikiimetten alinmasmi 6ngdren sistemdir.
KOI’de hibrit 6deme sistemi, kullanic1 ddemesi art1 devlet katkis1 olarak tanimlanabilir
(Yescombe, 2007: 9; WB, 201al: 11-12). Avrupa Birliginin yaymladigi KOI iizerine
hazirladig1 raporda kontrath ve kurumsallasan 2 ¢esit KOI’den bahseder (EU 2004).
Sahipligin 6zelde kaldig1 tek model, enerji sektdriinde kullanilan yap sahiplen islet
modeli olup, sifirdan tesis kurup devletin belli satmn alma garantisi verdigi KOI
modelleridir (WB, 2011a: 11). Ugiincii bir yol olarak KOI’de kamu ve 6zel ortak
sirkette kurabilir (Mouraviev and Kakabadse, 2016: 12).
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A-YID Cesitleri

KOI’nin 2 temel yaklasimmdan biri olan yap islet devret (YID) modelinin
tarihteki ilkel 6rnekleri olarak 17. yilizyilda Fransa’da kanal ve kopriilerin 6zel sirketlere
yaptirilmasi, 1879 yilinda agilan 6zel sirketin 99 yil isletme hakkina sahip oldugu
Stiveys kanali projesi, Trans-Sibirya demiryolu projesi ve Paris igme suyu projesi
sayilabilir. Ozel sektdér proje yapimindan beli bir siire sonra isletip devretmistir
(Yescombe, 2007: 5; Avsar, 2012: 10). Yakin tarihte Yap Islet Devret (YID) modeli ilk
defa Tiirkiye’de gelistirilmistir (Yescombe, 2007: 8). Enerji sektorii icin 1984 yilinda
yasal diizenleme ile 99 yilligina 6zel sektdre devrinin onii agilmistir. Tiirkiye’deki ilk
YID uygulamasi1 Ankara Atakule yapim ve isletimine yoneliktir (Avsar, 2012: 12).
Ozele devredilen fonksiyonlara gore temel YID sozlesmeleri: Yap-Islet-Devret, Yap-
sahiplen-islet-Devret, Yap-Devret-Islet, Tasarla-Yap, Finansa-Islet, Dizayn-Yap-islet,
Dizayn-Yap-Islet-Bakim, Rehabilite Et-Sahiplen-Devret, Rehabilite Et-islet-Devret
(Adiyana et al., 2015: 209) proje finansmanm ve Ozel Finans Grisimi (PFI) modelleri
sayilabilir (Yescombe, 2007:4). Yap Islet Devret (YID) modeli, acil insa edilmesi
gereken alt yapi yatrimlarinin gergeklestirilmesinde 6zel sektoriin tiim teknik ve
finansal riskleri iistlendigi ve gelismekte olan iilkelerde yaygin olarak uygulanan bir

modeldir (Kashef, 2011).

B-imtiyaz, KiD Cesitleri
Imtiyaz yatirim gerektiren tesislerin kiralanmasi i¢in kullanilir. imtiyaz Francise

sistemine benzer fakat biraz daha fazla sermaye yatirimi gerektirir (Yescombe, 2007: 5-
6).

2.4. KOI ve Ozellestirme Karsilastirma

KOI tercih edilmeden once kamu tedariki ile KOI tedariki maliyetleri
karsilagtirilmalidir (WB, 2011b: 78). Elde edilecek etkinlik finansman maliyetinden
daha vyiiksek ise KOI tercih edilmelidir. Avrupa KOI Uzmanlik Merkezi (EPEC)
tammina gore yapilan anlasmanin KOI olmasi igin altyapr igin &zel sektdr finansi

%350’nin istiinde olmali ve sozlesme bitiminde yatirimlar ekonomik Omriinii
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tamamlamamus olmalidir (EPEC, 2016: 24). KOI ve 6zellestirme arasindaki belli basli

farkliliklar su sekilde 6zetlenebilir;

KOI’de o6zel sektoriin operasyon riski tasimasi zorunludur, fakat finans
saglamas1 zorunlu degildir. Ozellestirme de ise finans zorunludur.
Ozellestirmede dzel sektdr bir defa hiikiimete ddeme yapmaktadir. KOI de dzel
Once yatirim yapmakta sonra kontrat boyunca hiikiimetten ya da halktan veya
karigik olarak ticretini periyodik olarak almaktadir (WB. 2011: 11).

KOI’de kamu hala verilen hizmetler igin politik olarak sorumludur. Ozellestirme
sonunda tarifelerden 6zel sektor sorumludur (Yescombe, 2007: 16).

KOI de halk aldig1 hizmetin 6zel tarafindan saglandiginin farkia varmayabilir.
Ozellestirmede fark barizdir(Yescombe, 2007: 16).

KOI uygulamasinda binalar ve yapilar kamuda kalrr. Ozellestirmede o6zel
sektoriin miilkii olur (Yescombe, 2007: 16; WB 2011a: 9).

KOI genelde tekel alanlarda olurken, &zellestirme ile rekabet de artar
(‘Yescombe, 2007: 16).

KOIi’de fiyat tarifeleri sdzlesme icerigine gore kamu ile belirlenir.
Ozellestirmede fiyatlarini 6zel sektdr dzgiirce belirler (Yescombe, 2007: 16; WB
2011a: 9).

KOI’de 6zellestirmeden farkl1 olarak yasal diizenlemeler, ddeme sekli, sahiplik,
hizmet kalite devamlilik, fiyatta serbestligi ve detayli kontratlar vardir.
Geleneksel kamu ihalelerinde genel olarak girdiler iizerine yogunlasir. KOI’de

ise iiretilen mal ve hizmetlerin fiyatlar1 ve kalitesi lizerine yani ¢iktilar lizerine

yogunlasirlar (WB, 2011a: 34).

2.5. Tiirkiye’de KOI

Tiirkiye’nin 2014 ve 2018 yillar1 arasinda Avrupa’da yatirim degeri (22,76

milyar avro) acisindan en biiyilk KOI pazarina sahip oldugu gdzlemlenmektedir.

Birlesik Krallik ise toplam yatirim degeri bakimindan 15,08 milyar avro ile Tiirkiye’yi
takip ederek ikinci sirada yer almaktadir (KOI, 2019: 11). Tiirkiye de 1986 yilindan

2018 sonuna kadar; 210 adedi isletmede, 32 adedi ise finansal kapanig ya da yapim

asamasinda olmak iizere, toplam yatirim tutar1 63,8 milyar dolar olan 242 KOI projesi
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uygulamaya konulmustur (KOI, 2019: 22). Uygulama sézlesmesi imzalanan 242 proje
icinde %45°lik payla Yap-Islet- Devret (109 proje) ve Isletme Hakk: Devri (108 proje)
modellerinin ilk sirada yer aldigi goriilmektedir. Onlar1 %8’lik payla (20 proje) Yap-
Kirala-Devret ve %2’lik payla (5 proje) Yap-Islet modelleri takip etmektedir (Sekil 8)
(KOI, 2019: 28).

@ vap-islet-Devret

® isletme Hakki Devri
Yap-Kirala-Devret

® vap-islet

Sekil 8. Proje Sayilarma Gére KOI Dagilimi (KOI 2019)

Uygulama sozlesmesi imzalanan 242 projenin toplam sézlesme degeri (yatirim
tutar1 + kamuya O0denecek miktar) 139,8 milyar dolar olup 71,3 milyar dolar ile en
biiylik pay havalimani projelerine aittir. Bunu 28,7 milyar dolar ile enerji ve 21,2 milyar
dolar ile otoyollar ve hizmet tesisleri takip etmektedir. En diisiik pay 140,5 milyon dolar
ile kiiltiir ve turizm tesislerine ait bulunmaktadir (KOI, 2019: 30). Tiirkiye’de KOI
alaninda Yap-Islet-Devret (YID), Yap-Kirala-Devret (YKD), Yap-islet (Y1) ve Isletme
Hakki1 Devri (IHD) modelleri uygulanmaktadir. Yap-Islet modeli, iilkemizde elektrik
enerjisi tiretiminde kullanilmaktadir. Bu modelde, 6zel sektore miilkiyetleri kendilerine
ait olmak tizere termik santral kurma ve isletme izni verilmekte, tiretilen elektrigi devlet
satin almaktadir. Sdzlesme bitiminde ise tesis 6zel sektorde kalmaktadr (KOI, 2019:
24).

KOI projelerinin sayisal dagilimi incelendiginde, %38,2 ile enerji sektoriine ait
projelerin en yliksek pay1r aldigi goriilmektedir. Bunu %17,1 ile karayolu insaatlar:
izlemektedir (Sekil 9).
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@ Karayolu
@ Havaalan

Yat Limani ve
Turizm Tesisi

@ Demiryolu

@ Kuitdr ve Turizm
Tesisi

@ Gumrik Tesisi
@ Endistriyel Tesis
@ Sajlk Tesisi

@ Enerji

@ Liman

@ Madencilik

@ Kat Atk

Sekil 9. Proje Sayilarmin Sektdrlere Gore Dagilimi (KOI 2019)

KOI ile ilgili ilk yasa Osmanli déneminde 10 Haziran 1910 tarihli Menafii
Umumiyeye Miiteallik Imtiyazat Hakkinda Kanun’dur. Ozellestirmeye iliskin ilk yasal
diizenleme, 29.2.1984 tarih ve 2983 sayili kanun ile yapilmistr Kamu Iktisadi
Tesebbiislerine bagli bazi isletmelerin hisse senetlerinin satis1 yoluyla halka acgilmasi
onerisi ilk defa Besinci Bes Yillik Kalkinma Plani’nda (1985-1989) yer almistir (Yasar,
2006: 61). Tiirkiye Cumhuriyeti: 3996 no’lu kanuna gére Yap-Islet-Devret Modelini
yasal olarak tamimlamustir: Y/D modeli ileri teknoloji veya yiiksek maddi kaynak ihtiyact
duyulan projelerin gergeklestirilmesinde kullanilmak iizere gelistirilen ézel bir
finansman modeli olup, yatirim bedeli (elde edilecek kar dahil) sermaye sirketine veya
yabanci sirkete, sirketin igletme stiresi icerisinde tirettigi mal veya hizmetin idare veya

hizmetten yararlananlarca satin alinmas: suretiyle 6denir (KOI, 2015: 5).
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Tablo 16. KOI Modellerine iliskin Mevzuat Diizenlemeleri (KO1, 2019: 26)

Model

Mevzuat

Yap-islet-Devret
(YiD)

3996 Sayil1 bazi yatirim ve hizmetlerin Yap-Islet-Devret Modeli cercevesinde
yaptirilmasi hakkinda kanun

3396 Sayil1 baz1 yatirim ve hizmetlerin Yap-Islet-Devret Modeli gercevesinde
yaptirilmasi hakkinda kanunun uygulama usul ve esaslarina iligkin karar

3096 sayil1 Tiirkiye elektrik kurumu digindaki kuruluglarin elektrik {iretimi,
dagitimi ve ticareti ile gérevlendirilmesi hakkinda kanun

3465 sayili karayollar1 genel miidiirliigii disgindaki kuruluglarin erisme kontrollii
karayolu (otoyol) yapimi, bakimi ve igletilmesi ile gorevlendrilmesi hakkinda
kanun

3465 sayili karayollar1 genel miidiirliigii disindaki kuruluslarm erisme kontrollii
karayolu (otoyol) yapimi, bakimi ve igletilmesi ile gérevlendrilmesi hakkinda
kanunun uygulama yonetmeligi

Yap-Kirala-
Devret (YKD)

6428 sayili saglik bakanliginca kamu &zel is birligi modeli ile tesis yaptirilmasi,
yenilenmesi ve hizmet alinmasi hakkindaki kanun

Saglik bakanliginca kamu 6zel is birligi modeli ile tesis yaptirilmasi, yenilenmesi
ve hizmet alinmasina dair uygulama yonetmeligi

652 sayil1 6zel barinma hizmeti veren kurumlar ve bazi diizenlemeler hakkinda
kanun hiikmiinde kararnamenin 23. maddesi

Egitim dgretim tesislerinin kiralama karsilig1 yaptirilmasi ile tesislerdeki egitim
ogretim hizmet alanlar1 disindaki hizmet ve alanlarin isletilmesi karsiliginda
yenilenmesine dair yonetmelik.

351 sayil1 yiiksekdgrenim kredi ve yurtlar kurumu kanimim 20. maddesi

Yap-islet (YI)

4283 sayili Yap-Islet modeli ile elektrik enerjisi {iretim tesislerinin kurulmasi ve
isletilmesi ile enerji satisinin diizenlenmesi hakkinda kanun

Yap-Islet modeli ile elektrik enerjisi {iretim tesislerinin kurulmasi ve isletilmesi ile
enerji satisinin diizenlenmesi hakkinda yonetmelik

Ozellestirme ve
Isletme Hakkl
Devri (IHD)

4046 sayil1 6zellestirme uygulamalari hakkinda kanun

5335 sayili kanunun 33.maddesi (Havaalanlarinin Isletme hakkmn devri)

4458 sayil1 giimriik kanunun 218/a maddesi(glimriik kapilarinin isletme hakki
devri)

Imtiyaz

Menafii Umumiyeye Miiteallik imtiyazat Hakkinda Kanun

Menafii Umumiyeye Miiteallik Imtiyazat Hakkindaki 10 Haziran 1926 tarihli
kanuna bazi maddeler tezyiline ve bu kanunun bazi maddelerinin ilgasina dair
kanun

4483 sayil1 izmir tramway ve elektrik tlirk ananim sirketi imtiyaziyle tesisatinin
satin alinmasma dair mukavelenin tasdiki ve bu miiessesenin isletilmesi hakkinda
kanun

4501 sayilt kamu hizmetleri ile ilgili imtiyaz sartlasma ve s6zlesmelerinden dogan
uyusmazliklarda tahkim yoluna bagvurulmasi halinde uyulmasi gereken ilkelere
dair kanun

406 Sayili telgraf ve telefon kanunu

3. Havaalam Miilkiyet ve Isletmesi

Bu bdliimde havalimani isletiminde geleneksel yontemden ticari odakli isletime

gecisten bahsedilecektir. Havalimanlarinda 6zellestirme hakkinda bilgi verilecektir.
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3.1. Havalimam Miilk Sahipligi

Havalimani igletim modellerinin geleneksel olarak en yaygin olan1 kamu miilkiyeti
ve isletimi bi¢imindedir. ICAO’ya gore kamu ile havalimani yonetimi iki tiirlidir.
Hiikiimet tarafindan direkt veya ticari odakli kamu havacilik kuruluslar1 tarafindan
yonetilir (ICAO, 2013: 2-1) Kamu miilkiyeti altindaki havalimanlarinin isletim yapisi,
diinyada genellikle ii¢ fakli bicimde ortaya ¢ikmaktadir. Bunlar (Kuyucak, 2007: 24);

e Merkezi kamu miilkiyeti ve isletimi,

o Kamu miilkiyeti ve ticari odakli kamu sirketlesmesi ve

e Bolgesel yonetim miilkiyeti ve igletimi seklindedir.

Bolgesel havalimani yonetim sekli genellikle ABD havalimanlarinda gecgerlidir.
Bu modelde yerel hiikiimet havalimani isletmeciligi yapmaktadir. Avrupa’da Mancester
havaliman1 %355 sehir meclisi kontroliinde, Almanya da Diiseldorf bolgesel eyaletlerin
sahipligindedir. Bazi havalimanlar1 yerel ve merkezi ortak yonetimdedir. Frankurt
havaliman1 %45 yerel hiikiimet %26 merkezi hiikiimet sahipliginde yOnetilmistir.
Amsterdam %76 yerel hiikiimet %22 Amsterdam sahipliginde isletilmistir (Graham,
2014: 8-9).

1970’11 yillara kadar diinyanin hemen her yerinde havalimani yatirimlar1 ve
isletmeciligi merkezi yonetim tarafindan yapilirken, bu yillardan itibaren 6zellikle
Ingiltere ve Kanada gibi bircok iilkede havalimanlar1 yatirimi ve isletmeciliginin
finansmanma o6zel kesimin katilimiyla KOI uygulamalari 6n plana ¢ikmaktadir
(Uzunkaya, 2008: 25-28). Havalimanlar1 biiyiik yatirimlar oldugundan, bazen askeri
amacla da kullanildigindan geleneksel olarak devlet sahipliginde isletilmistir. Politik
sebepler, kurulan sehirler i¢cin gelisim gostergesi oldugundan zarar etse bile kiigiik
havalimanlar1 pek ¢ok sehre kurulmustur. Bugiin Avrupa havalimanlarinin hala %78
kamu yonetimindedir (ACI, 2016: 1). Hiikiimetler, havalimanlarini bakanlik blinyesinde
veya havalimam yonetimi ile ilgili KIT kurarak ya da baska bir kurulusla ortaklasa
yonetebilir. Bunun disinda egitim gibi kar hedefsiz havalimani isletmeciligi de
yapilabilir.

TRP raporlarma gore ise 4 tip havaliman1 yonetimi vardir (ACRP, 2012: 12).

1. Kamu sahipligi ve yonetimi

2. Kamu sahipligi bazi operasyonlar
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3.
4.

Kamu 6zel igbirlikleri

Ozel sahiplik ve ydnetim

Havalimani yonetim-sahiplik modelinin 6 farkli tipte oldugu belirlemiglerdir

(Oumeet al., 2006: 111);

1.

o gk~ D

Hiikiimetin direkt veya bir alt kurumla yonetimi
KOI 6zel yiiksek payli

KOI kamu yiiksek payl

Hiikiimet sahipliginde yonetimi, 6zelden yonetimi
Kamu kurumlar1 ortak yonetiminde (federal-yerel)

%100 hukiimet kontroliinde

Diinyada havalimanlarinda miilkiyet ve yonetim sekli olarak 8 farkli model

vardir (Lai, 2013: 43).

1.
2.

5
6.
7.
8

Hiikiimet miilkiyeti ve isletimi (Finlandiya ve baz1 ABD havalimanlar).
Kamu 6zel is birligi 6zel daha fazla hisseye sahip (Danimarka, Avusturya ve
Isvigre)

Kamu 6zel i birligi kamu daha fazla hisseye sahip (Hamburg, Fransa, Cin,
ve Kansai-Japonya).

Uzun donem havalimani kiralama, miilkiyet kamuda (Chile, Hamilton ve
bazi ABD havalimanlart).

Coklu hiikiimet sistemleri (Birlesik krallik bazi havalimanlarr).

%100 hiikiimet sahipligi ve operasyon (Singapur, Hong Kong ve Tayvan).
Tamamen 6zel (BAA).

. Bagmmsiz kar amac1 giitmeyen (Kanada)

ACTI’ya gore havalimani sahipligi tam 6zel sahiplik, kamu 6zel isbirlikleri, tam

kamu yonetimi seklindedir (ACI, 2016).

3.2. Havalimanlarinda (")zellestirmeye Gegis ve Ticarilesme

Kuyucak ve Vasigh havaalani 6zellestirmesini “havaalani hizmetlerinin sunumu

ile elde edilen herhangi bir riskin, sorumlulugun ve kazancin belli bir zaman dilimi i¢in

va da kalict olarak kamudan ozel sektore transferi” seklinde tanimlamaktadir (Kuyucak

ve Vasigh, 2011: 2). Ozellestirme terimi havalimanlari icin devletin, miilkiyetindeki mal
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ya da hizmetlerden sadece satis yoluyla degil, ayn1 zamanda kamu/6zel ortakligi ve
kiralamalar yoluyla feragat etmesi olarak goriilmektedir (Ozenen, 2013: 48).
Humphreys tarafindan yapilan tanima gore ise, ticarilesme; kamu elinde bulunan
isletmelerde ticari hedef ve amaglarin yonetim anlayisina dahil edilmesidir (Humphreys
1999).

Havalimanlarinda 6zel sektor 6zellestirme disinda da farkli alanlarda bulunabilir
(ACRP, 2012: 10). Havalimanlarinda ilk olarak kafe, otopark isletmeleri 6zel sektor
marifetiyle yiirlitilmeye baslanmistir. Bugiin biiyiik cogunlukla yer hizmetleri, temizlik,
biletleme, baga; tasima, terminal ticari isletmeleri 06zel sektdor marifetiyle
yiriitiilmektedir. Baz1 tahminlere gére ABD havalimanlarinda ¢alisanlarin %901 6zel
sektor calisanidir. Kalan %10 trafik kontrolii, giimriik, havacilik otoritesi gibi kamu
kurulus alanlarmdandir (Lai, 2013: 45). ICAO’ya gore havalimaninda 6zelin katilimi 4
boliimde olabilir; Yonetim s6zlesmesi, kismi miilkiyet satisi, 6zel sektoriin sahipligi ve

operasyonlar1 yonetmesidir (ICAO, 2013).
Ozel sirketler havalimanlarinda (ACRP, 2012: 11);

e Genellikle yiikleme, bakim, kopriiler, bagaj cihazlari, yliriiyen merdivenler,
asansOrler, hareketli yiirliylis yollari, vb. alanlarinda ¢alisirlar.
e Yer hizmetlerini yiiriitiirler.
e Temizlik islerini iistlenirler.
e Personel ve yolcu otopark islerini yiiriitiir, havalimanmna yolcu tasimaciligini
istlenirler.
e (Gida ve perakende uzmanlar1 terminal i¢i miistecir olurlar.
e Yakit sirketleri ugaga yakit saglar.
e Danismanlik hizmetleri planlama dizayn, insa ve yonetim asamalarinda faaliyet
gosterir.
e Yatirim ve ticari bankalar biiylik boyutlu sermayeler saglayabilir.
e Ucak bakimi ve ikram konusunda hizmet {iretebilir.
Havaliman1  Ozellestirmesi,  genelde  havalimanm1  varliklarnin  veya
operasyonlarmin 0zel sektdre devri gibi goziikse de havalimanlarinda 6zel sektor kismi
olarak sorumluluk yiiklenebilir ve operasyonlarmi yiiklenebilir. Ozel sektér bazi

varliklara sahip olabilir (ACRP, 2012: 9). Yaygin olarak kamu yonteminde bulunan

81



hava trafik kontrol sistemleri bile Kanada (1996) ve Yeni Zelanda (1987) gibi bazi
iilkelerde oOzellestirilmistir. Ingiltere’de ise yar1 6zel sirket tarafindan hava trafigi
kontrol edilmektedir (Cruz and Marques; 2011: 392).

Tiirkiye’de havacilikta 6zellestirme ilk olarak catering kurulusu Ugak Servisi
A.S’nin (USAS) %70 hissesi 1989 yilinda “blok satis” yontemi ile, kalan %30 hisse de
1993°te “halka arz” suretiyle gerceklestirilmistir. Havaalanlar1 Yer Hizmetleri A.S. nin
(HAVAS) %60 hissesi 1995 yilinda kalan %40 hisse de 1998 yilinda blok satis
yontemi ile Ozellestirilmistir. Boylece devlet hem havayolu ikram hizmetlerinden
(catering) hem de yer hizmetlerinden (handling) tamamen ¢ekilmistir (Ozenen, 2003
:97). Kanada 1987°de hiikiimet havalimanlarmi yerel hiikiimetlere birakmay: teklif
etmigtir. Calgary ve Vancouver gibi birkagi yerel hiikkiimet isletimine gectiyse de kalan
130 havalimanini merkezi hiikiimet isletmeye devam etmistir (Doganis, 1992: 11).
2000’11 yillara kadar 100°den fazla havalimani daha sonra yerel hiikiimetlere gegmistir
(Graham, 2014: 10). Havalimanin yerele devri diinyada uygulanan bir yontemdir.
Fransiz 12 yerel havalimanm1 2005 yilinda o6zellestirme siirecinde yeni sahiplerine
devredilmistir (Graham, 2014: 9). Bu yontem, 6nce anonim bir sirket olarak kurulup,
daha sonra o6zellestirme de uygulanan bir yaklagimdir. Kopenhag Havalimani (1991),
Giliney Afrika havalimanlar1 (1994) ve son olarak Narita Havalimani (2004)

Ozellestirmeden Once anonim sirkete ¢evrilmistir.
Havalimanlarinda gelisim siirecinde yasananlar (Graham, 2014: 6);

1. Havalimam Ticarilesmesi: Havalimanlar1 ulasim altyap1 tesislerinden ticari
kurumlara doniismesi ve daha ¢ok ticari odakli yontemi benimsemesi

2. Havalimani 6zellestirilmesi: Bu devir hisse devri yoluyla, stratejik is birligi ve
0zel yonetim s6zlesmesi ile olabilir.

3. Havalimam sahiplik cesitliligi: Onceleri sadece devletin kontroliinde

Havalimanlarinin sahipligi, yatirimeisi ¢esitlenmesidir.

Kamu tesebbiislerinde ticarilesme, kamu elinde bulunan isletmelerde yonetim
anlayismin ticari hedef ve amaclara gore sekillenmesidir (Humphreys, 1999: 122).
Havalimanindaki ticarilesme ise kamu miilkiyeti ve yOnetimindeki havalimanlarinin
ticari hedef ve amaclarin belirlendigi ticari is odakli yonetim anlayisma doniismesini
ifade etmektedir (Ozenen ve Sengiir, 2016: 62). Ticarilesme havalimani masraflarmin

karsilanmasida 6nemli rol iistlenmistir. Daha ucuza bilet satilmasina katki saglamistir.
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Ticarilesme etkisi ile 1976-1987 arasinda Frankfurt havaliman1 %63 biiyiirken, gelirler
%283 artmustir (Doganis, 1992: 113). Advani (1998) diinya geneli 201 havalimaninda
yaptig1 arastirmaya gore havalimanlarmin ticari odakli isletiminin sahipligi ile bir

baglantis1 yoktur. (Halpern, 2006: 61).

3.3. Havalimanlarinda Ozellestirme

Havalimani1 6zellestirmesinden kontroliin ve operasyonlarmin 6zele ge¢cmesi
anlasilabilir. Genellikle sahiplik devredilmez (Graham, 2014: 12). Ozellestirme terimi
havaalanlar1 i¢in devletin, miilkiyetindeki mal ya da hizmetlerden sadece satis yoluyla
degil, ayn1 zamanda kamu/6zel ortakhigi ve kiralamalar yoluyla feragat etmesi olarak
goriilmektedir (Ozenen, 2013: 48; Kuyucak, 2017: 754). Ozel sektdriin havalimaninda
farkli gorevler listlenmesi havalimaninda 6zellestirme olarak kabul edilir (ACRP, 2012).
Havalimani 6zellestirmesi: hava veya kara tarafindaki altyapilar1 gelistirilmesi i¢in 6zel
sektore devridir. Havalimani isletimine 6zel sektdr dahli cogunluk veya nihai miilkiyet
hiikiimette kalirken, bir havalimani igletmesinin miilkiyetinde, kontroliinde ve/veya
yonetiminde 6zel sektoriin bir rolii oldugu anlamina gelir (ICAO 2013). Havalimani
Ozellestirme terimi is birligi ve ticarilesme ile ilintili bir kavramdir (Augustyniak, 2010:
36). Genelde 20 yil ve iistii kiralamalar tercih edilir (WB 2011a: 18). Geg¢miste
havaalanlar1 i¢in 6zellestirme terimi tercih edilirken giiniimiizde 6zel sektOre satis
disindaki 6zellestirme benzeri uygulamalar i¢cin Kamu Ozel Isbirligi teriminin tercih
edildigi goriilmektedir. Bu agidan havaalanlar1 igin Ozellestirme ve KOI ifadelerinin
biririnin yerine kullanimi da s6z konusudur.

[Ik biiyiik havalimanm 6zellestirmesi Birlesik Krallik’da 1987 yilinda BAA
hisselerinin devri ile olmustur. Londra’da bulunan 3 havalimani (Heathrow, Gatwick ve
Stansted) ve Iskogya’daki 5 havalimani (Aberdeen, Edinburgh, Glasgow ve Prestwick)
ozellestirilmistir. Jeremy Marshall 1988 yilinda BAA 06zellestirmesinin hedefini kar
olarak ac¢iklamistir (Doganis, 1992: 32). Bu basarili 6zellestirmelerin arkasindan pek
cok havalimaninin 6zellestirilmesi yoluna gidilmistir (Augustyniak, 2009: 61; Graham,
2014: 13). Hicbir ABD havalimani 6zele satilmig degildir. Cogu ABD havalimanlarinda
yiiriitiilen faaliyetlerde 6zel sektoriin is yiikiinii tagidigi goriilmektedir (WB, 2017: 148).
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3.3.1 Havalimam Ozellestirme Gerekgeleri

Havalimani 6zellestirmesindeki temel amag 6zel sermaye ¢ekimi, ticarilesme ve
isletim etkinligidir (Graham, 2014: 33; In et al., 2017: 217; IATA, 2018b: 19). ICAO’ya
gore havalimanlarint 6zele agmada kamuyu tesvik eden seyler, daha etkin isletim,
finansal yiikten kurtulma, maliyetleri kisma olarak sayilmistir (ICAO, 2013). IATA’ya
gore Ozellestirme ile ticari ve operasyonel verimlilik ve sermaye projelerinin verimliligi
hedeflenmektedir (IATA, 2018b: 7-8). Havalimanlar1 yiiksek maliyetli altyapilardir.
CAPA 2019 rakamlarina gore diinya ¢apinda yeni yapilan havalimanlari i¢in 245 milyar
dolar, mevcutlarmin onarimi ve genislemesi i¢cin 845 milyar dolar sermaye ihtiyag
vardir (CAPA 2019). IATA’ya gore 2030 yilina kadar kiiresel havalimani altyap:
gelistirme ¢aligsmalarma 1,2-1,5 trilyon dolar harcanmasi beklenmektedir. Eurocontrol
aragtirmasma gore Avrupa toplam yolcunun %83’iinii  gerceklestiren 108
havalimanindan sadece %17°si 2030’a kadar kapasite artig1 planlamaktadir (Graham and

Morrel, 2017: 10).

Diinya Bankasi’na gore havalimanlar1 o6zellestirmesinde kamunun 5 temel
avantaji vardir (WB 2015b);
1. Biiyiik insaat maliyetinden kurtulur.
Gelir elde eder
Operasyon risklerini 6zele devreder.
S6zlesme sonunda havalimani varliklar1 kamuya geri doner.

Ozel sermaye havalimanina ¢ekilmis olur.

S e

Havalimani etkinligi artar.

Diinya Bankasi arastirmasmna gore havalimanlar1 6zel sektor icin 5 acidan

onemlidir (WB 2015b);

Ongoriilen biiyiime dayal1 nakit akis1 ve kar beklentisi,
Havalimanlarinin dovizle 6nemli gelirler saglamasi,
Ticari gelirler,

Etkinligi artirarak finansal performans saglama,

S A

Havalimaninda fiyat diizenlemelerine tabi alan disinda gayrimenkul, ticari ve

yardimci faaliyetler gelistirme firsatlar1.
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Havalimani 6zellestirilmesinde baslica 6 amag vardir (Graham and Morrell,

2017: 144);

Verimliligi ve performansi iyilestirmek

Yeni yatirim fonlar1 saglamak

Yonetim kalitesinin iyilestirilmek ve ¢esitlendirmeyi tesvik etmek
Hizmet kalitesini iyilestirmek

Kamu sektorii i¢in finansal kazanglar tiretmek

o o~ wbdF

Kamu kesimi etkisini azaltmak

Havalimani 6zellestirmesinde 7 hedef belirlenmistir (Rikhy, 2014: 301);

Trafigi gelistirmek ve gelisen trafigi karsilamak,
Daha genis ekonomik kalkinma saglamak,

Nakit gelir elde etmek,

Biiyiik 6lcekli havalimani altyapisini finanse etmek;
Riski azaltmak,

Teknoloji ve uzmanlik transferi yapmak,

N o a b~ w0 Dd e

Etkinligi artirmak.

Hiikiimet, 6zel sektdrden operasyonel verimlilik ve sermaye beklerken, 6zel
sektor kamu yararina ise girerek kar1 maksimize etmeyi hedeflemektedir (In et al., 2017:
217). Ozel sektdr yatirimetlary, gelir giivenligi, sinirli rekabet ve hava tasimaciliginin
istikrarl biiyliimesi nedeniyle havalimani sektoriine biiytlik ilgi duyarlar (In et al., 2017:
218). Ayrica, havalimanlar1 diger altyap tesislerine gore daha fazla nakit akisi ve daha
cok biiylime potansiyeli gosterir (In et al., 2017: 218). Havalimam 6zellestirmesinde
genelde terminal 6zellestirmesine ilgi duyulur. Hem daha karli hem daha az regiilasyonu
olan kisimdwr. Hava tarafi ise siki kurallarin, yogun denetimin ve tarife kontroliiniin
oldugu, gelir potansiyelinin az olmasindan dolay1 6zel sektoriin tercihi degildir. (Cruz
2017: 198). Ticarilesen havalimanlar1 daha ¢ok gelir yaratma ve masraflar1 kismaya
odaklanmaktadir (EU 2016). Ozel sektériin islettigi havalimanlar: bilyiime ihtiyaglarma
daha hizli cevap vermektedir (In et al., 2017: 218). Havalimani 6zellestirmesindeki en
onemli basar1 faktorii gelir ve gider ile birlikte havalimani yolcu trafiginin dogru
tahminidir. Havaliman1 6zellestirme riskleri, 6zel i¢in: Yanlis yolcu ve maliyet tahmini,
yasal diizenleme degisikligidir. Kamu icin riskler, yetersiz altyapi ve hizmet

monopollesmesidir (Augustyniak, 2010: 40-42).
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Basarili bir havalimani1 6zellestirmesi i¢in 10 6nemli madde su sekilde siralanmistir

(IATA, 2005: 5);

1-

Bagarili havaliman1 6zellestirmelerinde, miisteriler en basindan itibaren kilit
paydas olarak goriilmelidir. Master plan, finansal plan ve ekonomik
diizenlemeler {izerinde uzlasilmis prosese gore ve seffaf yiiriitiilmelidir.

Daha etkin yOnetim, basarili 6zellestirmenin anahtaridir, ¢linkii sermaye
maliyeti 6zel sektorde neredeyse her zaman daha yiiksektir.

Iyi yonetim, kamu yarar1 i¢in Ozellestirmeden daha onemlidir. Kiralama
(imtiyaz) ile devredilen havalimanlarinda hiikiimetin isletmeye fazla karigmasi
istenmeyen sonuglar dogurmaktadir.

Bagimsiz saglam ekonomik diizenleme 6zellestirmede etkinlik artis1 ve gelir
paylasimi i¢in tesvik edicidir. Hiikiimetin ekonomik diizenleyici olarak kalmas1
¢ikar ¢atismasina yol agar.

Ekonomik  diizenlemeler bagimsiz  rekabet komisyonu tarafindan
denetlenmelidir.

Ekonomik diizenlemeler mevcut tesislerden maksimum gelir i¢cin faydali olsa
da yeni yatirimlar i¢in engelleyici olabilir.

Tiiketici fiyat indeksi (CPI-X) tavan fiyat diizenlemesi etkinlik artis1 i¢in tesvik
edici olabilir. ROR ise havalimani 6zellestirmesinin ilk sathalarinda etkisizlige
ve monopol karina yol acabilir.

Maliyet etkin ve kaliteli hizmet i¢cin hizmet servis kalite sozlesmesi
diizenlenmelidir.

Sebepsiz varlik degerlemeleri hem havacilik hem havacilik dis1 masraflar
artirir. Havayollarma daha ¢ok yiik olusturur. Bunun 6nlenmesi i¢in kontroller

yapilmali ve tekli hesaplamaya (single-till) gecilmelidir.

10- Ozel sektoriin katihmi kullanici igin istenilen faydayr saglayamayabilir.

Kullanic1 goriisleri 6nemlidir.

Havaliman1 6zellestirmesinde bilgi paylasimi kritik Oneme sahiptir (US

Government Accountability Office, 2014; In et al., 2017: 217). Ingiltere havalimanlar1

1986 yilindaki kanuna gore havalimanlar1 normalden daha kat1 muhasebe kurallarina

tabidir (Doganis, 1992: 30). Ozellestirmede hiikiimetin 6nceligi, kamu faydas1 ve
cikarmi korumaktir (In et al., 2017: 218).
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3.3.2 Havalimam Ozellestirme Beklentileri-Faydalari-Avantajlart

Havaliman1 6zellestirmesinin faydalari: rekabeti tesvik etmek; proje teslimini

zamaninda yapmak, verimliligi artrmak (bdylece son kullanicilar i¢cin maliyetleri

azaltmak) ve havaalanlarinin ticari yonetimi ile siyasi / idari miidahaleyi azaltmaktir

(Cruz and Sarmento, 2017: 198).

Tablo 17. Havalimam Ozellestirmesi Faydalari

Ozellestirme faydas:

Kaynak

Havalimaninda ticarilesme

Augustyniak 2009; Graham 2014

Geligim i¢in 6zel sermaye kullanimi

ACRP 2012; Lai 2013

Hiikiimetin gelir elde etmesi

ACRP 2012; Graham 2014

Rekabeti tegvik etmek Augustyniak 2009; ACRP 2012
Havacilik dis1 gelirin artirilmasi ACRP 2012
Inovasyon ACRP 2012; Pena 2012

Verimlilik-Etkinlik

Augustyniak 2009; ACRP 2012; Pena 2012;
Graham 2014

Risk transferi

ACRP 2012

Insaat1 zamaninda tamamlamak

ACRP 2012

Kamu kaynaklarmi kullanmamak

Augustyniak 2009; ACRP 2012; Lai 2013;
Graham 2014: 12

Havalimanin politik miidahaleden
uzaklasmasi

ACRP 2012; Pena 2012; Graham 2014

Paranin karsilig1 hizmet

Pena 2012

Kamu giincel operasyonlar yerine
Havacilik politikasi ve diizenlemelere
odaklanma

Augustyniak 2009; Lai 2013; Graham 2014

Havalimani mali disiplini ve seffaflik

Graham 2017

Havalimani biiyiimesi

Lai 2013

Bir diger ¢alismada 6zellestirmenin potansiyel faydalar1 su sekilde siralanmistir

(ICAO, 2013: 2-4);

a) Havalimani kaynaklarinin kullanilmasiyla elde edilen gelirlerin seffaf bir sekilde

yeniden tesislerin igletilmesi ve gelistirilmesi i¢in kullanilir,

b) Giderler dogrudan yolcudan toplanan paralarla karsilanir,

) Hiikiimetler tizerindeki finansman yiikiinii azaltir,

d) Ozel sektor gelir gider hesaplamasini daha iyi yapar, hizli karar verir. Havalimani

etkinligini ve hizmet kalitesini artirrr,

e) Ozel sektdr kamunun kullanamadig: farkli kaynaklardan finansman saglayabilir,

f) Operasyon yapilari ile 6zel sektor calismalarinin daha net ayrilmasi.
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Vinci grup 2012 oncesi bolgesel havalimani isletici iken 11 kiiglik havalimani
8,5 milyon yolcu ve 150 milyon avro gelir elde etmektedir (Cruz and Sarmento, 2017:
202). Grubun 2018 rakamlar1 incelendiginde 240 milyon yolcu, 1,6 milyar dolar gelir
elde etmistir. 7 yilda gelirleri yaklasik %1000, yolcu sayist %3000 artmistir (Vinci
2019).

Portekiz Lizbon havalimani isletimi know-how aktarimindan sonra sirket biiyiik
biiyiime oranlarmi saglamistir (Cruz and Sarmento, 2017: 202). Diinya bankasma gore
kamu tarafinin 6zellestirmeden beklentisi: Yapim maliyetini 6zele yiiklemek, gelir artis
saglamak, operasyon ve bakim masraflarini 6zele transfer etmek, isletme sonunda tekrar
miilkiyeti almak, biitceden masraf etmemek ve etkinlik artisidir. Bunlarin takibi i¢in
anahtar basar1 gostergeleri belirlenmelidir. Diinya bankasina gore ozel sektoriin
ozellestirmeden avantaji: Havalimanlarmin hizli biiyiimesi, dovizle gelir saglandigindan
kur riskinden kurtulma, ticari gelirler diizenleme dis1 oldugundan yiiksek gelir

potansiyeli, ticari gelirlerin coklugu olarak siralanmaktadir (WB 2015a).

3.3.3 Havalimam Ozellestirmelerine Yonelik Itirazlar

Havalimani 6zellestirmesinde kamu ve 6zel sektoriin hedefleri farkli olabilir. Bu
da ihtilaflara yol acacaktr (In et al, 2017: 217; Francis et al, 2002). Ozel
havalimanlarmim yiliksek kar odakli, kamu havalimanlarmin yiiksek c¢ikti odagiyla
calistig1 goriilmektedir (Gillen, 2011: 6). ICAO’ya gore havalimaninda 6zel tesebbiisiin
girmesi, karlilig1 kesin artirict degildir. Havalimani 6zellestirmesi yeni teknoloji ve
etkinlik getirmesinin yani1 sira, fiyat artiglarina yol agmakta iken, halkin giiclii tepkisine
neden olabilmektedir (ACRP, 2015b: 5-9). Ozellestirme de finansal etkinlik olmaz.

Ozel sektdr devletten her zaman daha pahali borg bulur.

Ozellestirmeden duyulan endiselerin baslicalar1 sunlardir (Augustyniak, 2010:
60);

Havacilik {icretlerini asir1 seviyelere yiikselebilir,

Maliyetleri ¢ok diisliriir ve yetersiz yatirimlara yol agabilir,

Hizmet kalitesini diisiirtir,

Cevresel etki, sosyal adalet gibi konulara verilen 6nemi azaltir
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Ozellestirmeye itiraz edenler, 6zel sektdriin monopollesecegini, hizmet
kalitesinin diisiikk olabilecegi, evrensel zararlara yol agacagi ve sosyal adaletin
saglanamayacagini, ayrica ¢aliganlar i¢in daha kotii sartlar olusabilecegini iddia

etmektedirler (Doganis,1992: 30; Graham, 2014: 12).

Kamu kontroliinde olmasi gerekenler

Havacilikta tam 6zellestirme yoktur. BAA tam 6zel kabul edilse bile tarifeleri,
biiyiik yatirimlar1 izne ve kontrole baghdir (Neufville, 1999: 8). Hiikiimetler havalimani
Ozellestirmesinde bazi1 hisselerin kendilerinde kalmasini isterler. Havalimanlarinin
stratejik 6nemi yerelde yarattig1 deger, cevresel kaygilar, bazi limanlarin ayn1 zamanda
askeri liman olmasi1 da buna dahildir (Graham, 2014: 21). Havaliman 6zellestirmesinde
havalimani yonetimi asagidaki fonksiyonlar1 uhdesinde tutmaya devam eder (ACRP,
2012: 21);

Havayolu kullanim s6zlesmesi uyumlulugu

Sivil havacilik otoritelerine uyum

Havacilik gelisim politikasi

Borg ihraci politikasi

Ucretler ve masraflar politikasi

Uzun vade planlamasi

Havalimani arazi ve kalkinma politikas1 ve planlamasi

Havalimani endiistriyel ve ekonomik kalkinma politikasi

© o N o g bk~ wbh -

Cevre politikas1

10. Sermaye harcamasi politikasi ve sermayenin uygulanmasi

3.4. Havalimam Ozellestirme Modelleri

ACI Europa Avrupa havalimanlarini 3 kategoride inceler: Kamu sahipligi, KOI
ve Ozel sahipligi (ACI, 2015a). Myers (2006), havalimanm altyap1 gelisimi i¢in 5 tip
Ozellestirmeden bahseder: Sifirdan tesis yapimi, uzun donem kiralama, tesis satisi, kismi
satig, servis sozlesmesi (Gupta, 2015: 67).). ICAO ya gore ise 4 modelle 6zel sektor
havalimanlar1 yonetimine katilir (ICAO, 2013: 2-7,8);

1. YoOnetim s6zlesmesi

2. Kiralama, Imtiyaz (KOI)
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3. Havalimani hissesinin kismi satig1

4. Ozel sektodriin kontrolii

Graham’a gore ise havalimani 6zellestirme yontemleri su sekildedir (Graham,
2014: 21);

Hisse devri

Tamamen satis

Imtiyaz

YID

S A i

Y onetim sdzlesmesi

Servis Sozlesmeleri

Havalimanlar1 yolcu-ugak operasyonlar1 haricinde masraflarin1 azaltmak ve
uzman personeli ucuza istihdam etmek igin servis s6zlesmeleri kullanmaktadir. Servis
sOzlesmesi ile isletme, bakim veya yonetim isleri alanindaki uzmanlasmis 6zel firmalar
eliyle yonetilir. Distan servis kullanimi biiyiik havalimanlarinda daha yaygindir (ACRP,
2012: 2-18). Siemens Dubai havalimani 2015 yilinda bagaj sistemleri i¢in operasyon ve
bakim servis sOzlesmesi, servis sOzlesmelerine Ornek olarak gosterilebilir (IATA,
2018b: 22).

Havalimani1 6zellestirmelerinde servis sozlesmesi ile hizmet alimi yapilmasi
halinde bazi avantajlar elde edilmesine ragmen, s6zlesme sonucunda bazi dezavantajlar

da ortaya ¢ikabilmektedir (Tablo 18).

Tablo 18. Ozellestirmede Servis Sozlesmesi ile Hizmet Alimmimn Avantaj ve
Dezavantajlar1 (ACRP 2012; IATA 2018b).

Avantajlarn Dezavantajlar
e Ozel sektdriin uzmanligindan faydalanmak e Orgiitsel bozulma riski igerebilir
e [sleri zamaninda tamamlamak e Eski calisanlar direng gosterebilir.
e Maliyeti azaltmak e Siirecin dikkatli takip edilmesi
e Kullanici i¢in daha ucuza ve kaliteli hizmet gerekir.
kullanimi saglamak e Maliyeti artirir.
¢ Havalimani yonetiminin ¢ekirdek e Taseron ile kamu idaresi farkli
operasyonlara ve stratejik konulara hedeflere sahip oldugundan ihtilaflar
odaklanmasini saglamak olusabilir.
e Calisan haklar1 konusunda avantaj saglamak
e Donemsel talep artigina neden olmak
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Yonetim Sozlesmesi

Yonetim sozlesmesi yiiksek sermaye yerine sadece yonetimsel beceri gerektirir.
Havaliman1 sahipleri otopark isletimi, imtiyaz yoOnetimi veya tiim havalimani
yonetimlerini 6zel sektére bu yontemle devredebilir (ACRP, 2012: 2). Miilkiyet
hiikiimetin yonetim O6zelindedir. Havalimani otoritesi daha fazla politikalarina ve
diizenlemelere yonelir (IATA, 2018b: 25). Ozel sirket kardan pay alabilir ya da sadece
devletten Ticretini alir. Yiiksek sermaye yatirimi yoktur (ICAO, 2013). Yonetim
sOzlesmesi yapan 6zel firma havalimanmin giinliik isletilmesinden genellikle 5-10 yil
sorumludurlar (Graham, 2014: 32; TATA, 2018b: 25). Yonetim sozlesmeleri 6rnegi
olarak 2008 yilinda Alman Fraport firmasmin Suudi Kral Halid ve Kral Abdulaziz
havalimanlarimm 6 yil boyunca ydnetimini iistlenme sozlesmesi gosterilebilir (IATA,
2018h: 24).

Havalimani 6zellestirmelerinde yonetim sozlesmesi ile hizmet alimi yapilmasi
halinde bazi avantajlar kazanilmasma ragmen, siirecte ortaya ¢ikan dezavantajlar da
goriilmektedir (Tablo 19).

Tablo 19. Havalimani Ozellestirmelerinde Yonetim Sozlesmesinin  Avantaj ve
Dezavantajlar1 (ACRP, 2012: 66).

Avantajlan Dezavantajlari
e Ticari gelisim i¢in 6zel sektor uzmanligina erigim e fhale siireci uzun ve yorucudur
e Maliyetleri diisiirme ve verimliligi optimize etme ve | ¢ Mevcut calisanlarin emeklilik ve
boylece kiracilarm maliyetlerini diisiirme tazminatlar1 sorun olusturur
e Havalimani yonetiminin daha temel operasyonlara | e Organizasyonel kopukluk olabilir
yonelmesi e Firmanin  dikkatli  izlenmesi
e Havalimani yonetimi gelir artrma, ticari ve gerekir.

ekonomik gelismesi

Performans hedeflerine ulagsmay1 kolaylasir
Kamu personeli kendini gelistirir

Calisan maliyetlerinden kurtarir

Firmalara daha ¢ok ticari serbestlik kazanir.

Hisse satist

Ik havalimani &zellestirmesi BAA hisse satis1 yontemiyle ozellestirilmistir.
Bugiin tercih edilen bir yontem degildir (Graham, 2014: 22). Yonetimi Ozele ait
havalimanlar1 yatirim i¢in tercih edilmektedir. Fransiz hiikiimeti Paris havalimanin %30

hissesinin 2006°da satmistir (IATA, 2007a: 21).
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Tam Ozellestirme

Tam Ozellestirme (Direkt satis) modelinde havalimant uzun donem ozele

devredilir veya tamamen satilir (ACRP, 2012: 4). Direkt satis hisse satisindan daha

karlidir. Ozel sektor hisse satisinda yonetimde yer almaz (Graham, 2014: 26).

Imtiyaz (KID)

Havalimani kiralama/imtiyazlar1 kisa, orta veya uzun vadeli olabilir. Bu secenek

uyarinca, bir havalimani veya bir grup havalimani yonetim, gelistirme kar amacli belirli

bir siire boyunca 6zel bir isletmeye veya konsorsiyuma devredilir (ICAO 2013).

YID-Proje Finansmani

YID modeli 6zellikle yeni terminal binasi ya da havalimani yapim gibi biiyiik

yatirimlar gerekli goriildiigiinde kullanilan bir yontemdir (Graham, 2014: 30).

Havalimani 6zellestirmelerinde YID modeli ile yapilmasi halinde bazi avantajlar

elde edilmesine ragmen, biiyiik yatirimlarin gerektirdigi siireglerde bazi dezavantajlar da

ortaya ¢ikabilmektedir (Tablo 20).

Tablo 20. YID Modelinin Avantaj ve Dezavantajlar1 (ACRP 2012)

Avantaj

Dezavantaj

Ozel fonksiyonlar ve ticari gelisim i¢in dzel
sektor uzmanligina erisim

Kamu kaynaklarmm kullanilmamasi

Ozel sektore insaat asamasi ile ilgili risk
transferi

Ozel sektér motivasyonlar1 ve tesvikleri
nedeniyle isletme giderlerini azaltma ve
operasyonel verimliligi artirma potansiyeli
vardir.

Altyap1 projesi i¢in en yeni teknik ve yonetsel
uzmanligi kullanir.

Proje teslimini hizlandrmak ve
maliyetlerini diislirmek

Ticari gelirleri artrmak

Istihdam

Risk transferleri

Havalimani kullanicilar1 i¢in daha diisiik
O0deme

insaat

Uzun ve detayl ihale donemi
Havalimaninda proje ve tesiS
yonetimi tizerinde daha az kontrol
saglar

Gelistirme sahast ve gelecekteki
kapasite genislemesi iizerindeki
kontrol kaybi1

Daha az kontrol sonucunda
etkinlik kaybina yol agabilir
Organizasyon aksamasi olabilir
Mevcut calisanlar i¢in tazminat
O0demeleri

Sozlesme iptali halinde mevcut
isletmeyi siirdiirmenin zorlugu
Ozel isletme maddi zorluk
cekebilir.

Bugiin Avrupa havalimanlarinin %40’inda en az bir 6zel hisse pay1 vardir (ACI,

2016: 1). Toplam yolcunun %75°1 bu havalimanlarini kullanmaktadir.
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Karsilastirma

Havalimanindaki  &zellestirmelerinin  tamammi KOl  semsiyesi altinda
incelendigi aragtirmada 6zel sektoriin havalimani katilim diyagrami olusturulmustur

(Sekil 10).

Kamu Ozel Isbirligi (KOT) Sekilleri

Yinetim s Tamamen Ozel
Tam Yonetim 5 . 2 Pruje Finasman s
KontratlaryDhy X G Kiralama/imtiyaz Ortak Girgim e Miilkiyet
- Kaynak Kullantm s lﬂmw

Dusiik > Yiksek

Havaalam miilkiyet ve isletimine 6zel sektor katiliminin derecesi

Sekil 10. Havalimanlar1 Ozellestirmelerinde KOI Yelpazesi (Kuyucak ve Vasigh, 2011)

Amerikan ulusal tasimacilik kurumu TRB raporuna gore havalimani

Ozellestirme diyagramu olusturulmustur (Sekil 11).

Ozel Katilim Dusiik
Servis Sozlesmeleri
I_(_lsml '
Ozellestirme Yonetim Sozlesmesi
Finansal ve Operasyonel Gelistirici
-
T_am Uzun donem kiramala
Ozellestirme veya satis
Ozel Tamamen ozel sahipliginde isletim
Gelistirme - -
" Ozel Katilim Yiiksek

Sekil 11. Havalimanlarinda Ozellestirmeye Ozel Sektdriin Katilimi1 (ACRP 2012)

Havaliman1 6zellestirme karsilastirmasi ile ilgili ¢esitli akademik c¢aligmalar
yapilmustir. Curi et al., (2010) gore kamu havalimanlar1 kamu kaynaklarin1 kullandig:
icin daha etkin (Fasone et al., 2014: 163) bulurken, Vogel (2005), Avrupa havalimanlar1
iizerinde yaptig1 arastirma da 6zellestirilmis havalimanlar1 daha etkin isletildigini ifade
etmekle birlikte, KOI havalimanlarinmn daha iyi finansal performans gosterdigini ortaya
koymus, Zolotko’da (2009) yaptig1 calismada benzer sonuglara ulasmistir (Fasone et al.,
2014: 164). Oum, Yan and Yu (2008), Bayesian stochastic frontier analizi kullanarak
yaptig1 calismada kamu ve &zel havalimanlarmin KOI havalimanlarindan &zellikle

kamu pay1 yiiksek olanlardan maliyet etkin ¢alistigini bulmustur (Gillen, 2011: 6).
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Francis et al., (2002) ve Vasigh ve Gorjidooz (2006), 6zel havalimanlarinin
yiiksek kar odakli, kamu havalimanlarmin yiiksek ¢ikti odagiyla calistigini bulmustur
(Gillen, 2011: 6). ACI (2015a)’a gore kismi ve tamamen Ozellestirilen havalimanlari
hem havacilik hem de havacilik dis1 alanlarda ortalama yolcu basina daha fazla gelir
elde etse de yolcu basina daha ¢ok masraf etmistir. Bu da maliyet etkinliginin
saglanamadigin1 gostermektedir (Graham and Morrell, 2017: 159). ACI (2015a)’ye gore
FAVOK marij1 en yiiksek tamamen 6zel havalimanlarinda %56, kamuda, %54 ve KOI
havalimanlarinda %45 olarak ger¢eklesmistir (Graham and Morrell, 2017: 159). Vasigh
ve Gorjidooz (2006) ABD ve AB’de 22 havalimani {izerinde yaptig1 calismada
verimlilik izerine havalimani sahipliginin etki yarattigini gézlemlememistir. Oum et al.,
(2003) ise Asya-Pasifik, Avrupa ve Kuzey Amerika havalimani 6rneklerine baktiginda,
miilkiyetin verimlilige 6nemli bir etkisi olmadigmi ortaya koymustur (Graham and
Morrell, 2017:159). Oum et al., (2006) ve Lin and Hong (2006)’a gore havalimani
etkinligi sahiplikten etkilenmememektedir (Gillen and Mantin, 2014: 229). Scotti et al.,
(2012) kamu havalimanlarinin 6zel ve karma olanlardan daha verimli oldugunu
bulmuglardir Oum et al., (2008) ise Ozellestirilen havaalanlarim1 daha verimli, ayni
zamanda daha karli bulmuslardir (Rolim et al., 2016: 32).

Havaliman1 KOI ve kamu isletimi ile ilgili calismalarda etkinlik ve ekonomik

acidan elde edilen stiinliikler karsilastirilmistir (Tablo 21).

Tablo 21. Havalimani Isletiminin Sektdrlere Gore Etkinlik ve Ekonomik

Karsilastirmasi
Arastirma alani Etkinlik Ekonomik Kaynak
Diinya Geneli | KOl <Kamu | - Oum et al., 2006
(116 havalimam)
Brezilya Kamu<Ozel | - Wanke 2013
Avrupa Kamu, 6zel fark var | Vogel 2006
Diinya Geneli | Ozel>Kamu | - In etal., 2017
(109 havalimani)
Italya Ozel>Kamu | - Fasone et al., 2014
italya Kamu>Ozel |- Curi et al., 2010
Avrupa Ozel>Kamu Zolotko 2009
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3.5. Havalimam Isletmeciliginde Giincel Durum

CAPA (2015) en biiyiikk 100 havalimaninin 40’min tam ya da yar1 6zel olarak
isletildigini ifade etmistir (In et al., 2017: 217). Diinya geneli havalimanlarinin %15’1
tamamen oOzellestirilmis, %18’i KOI modeli ile kalan %67 kamu tarafindan
isletilmektedir. Toplam yolcu sayisinin %50°si 6zel ya da yar1 6zel havalimanlarindan
seyahat etmektedir (EC 2017). Avrupa havalimanlarinm %59 kamu, %25°’i KOI, %16’s1
tam Ozel olarak isletilmektedir. Toplam yolcunun %26,5’1 kamu, %17’si 6zel ve
%56,6’s1 KOI havalimanlarin1 kullanmaktadir (IATA, 2017a: 9). Katilim agisindan
degerlendirildiginde ise, diinyanin en yogun 100 havalimaninda 46’s1 6zel sektor
katilim1 vardir. Diinyanin en yogun 500 havalimanin %38’inde 6zel katilim vardir.
Toplam yolcunun %41°1 6zel katilimin oldugu havalimanlarin1 kullanmaktadir.
Avrupa’da toplam yolcunun %751 kamu 6zel is birligi ile isletilen havalimanlarindan

gecmektedir (ACI, 2016: 3).

4, Havalimam KOI modeli uygulamalar

Havalimanlarmda uygulanan KOI modeli Diinyada ve Tiirkiye’deki durumlari,

gelisimi ve sorunlar1 incelenmis, avantajlar1 dezavantajlar1 irdelenmistir.

4.1. Diinyada Havalimami KOI Uygulamalarinin Gelisimi

Su anda diinyada mevcut havalimanlarinda 6zel sektoriin en azindan temizlik
islerini yaptigimi distiniiliirse, 0zel sektoriin katilimi olmadigi havalimani yoktur.
Havalimanlarida KOI konusunun kapsamini, terminal ya da biitiin havalimanm imtiyaz
ya da YID modeli ile isletiminin 6zele devredilmesi olarak anlamak gerekmektedir. KOI
biitiin diinyada havalimaninda isletiminde kabul géren uygulama olmustur. Kamunun
havalimanlarmi stratejik olarak gormeleri nedeniyle tamamen miilkiyeti satmak
istememektedir. Havalimanlar1 &zellestirmesinde en ¢ok kullanilan model KOi’dir.
Havalimaninda KOI uygulamasinda 6zel sektor agisindan en basarili érnek Vinci
gruptur. Portekiz ANA havalimanmi almasi ile Vinci havalimani isletmeciliginde

ozellikle yatrim, gelistirme, finansman; yapim ve isletme alaninda kendini
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gelistirmistir. Vinci grup 2012°de Fransa da 11 yerel havalimani ve 8,5 milyon yolcu
kapasitesine 2018 yilma gelindiginde ise 240 milyon yolcu, 1,6 milyar dolar geliri
ulagmistir (Cruz and Sarmento, 2017: 202). Avrupa havalimanlarinin %59 kamu, %25

KOI, %16 tam 6zel olarak isletilmektedir (ACI, 2016:3).

4.2. Havalimam KOI Gerekgeleri, Avantajlan ve itirazlar

KOI projeleri i¢in ve havalimani 6zellestirmesinde bahsedilen kamu ve 6zel
sektér sorumluluklari, beklentileri havalimaninda KOI projelerinde de gegerlidir.
Havalimanlar1 hem yiiksek teknolojinin kullanildigi hem de yiiksek maliyetli altyap1
tesisleri oldugundan kamunun sorumlulugu KOI’de diger 6zellestirme modellerine gdre
daha fazladir. Uzman kadroya ihtiyag, kontrat saglamlig1 ve esnekligi daha iyi olmalidur.
Havalimaninda KOI segenegi i¢in temel hedefler; ongoriilebilir havalimam gelisimi ve
seffafliktir. Ongoriilebilir havalimani gelisimi, dogru yolcu ve ingaat maliyeti tahmini
olarak agciklanabilir. Seffaflik ise kamu ile isletme ve muhasebe bilgilerinin
paylasilmasidir. KOI, 6zel sektoriin isletme becesinin diizenlemeler gergevesinde
kullanildiginda yolcular i¢in daha yiiksek avantajlar saglanmaktadir (ICAO, 2013).

Bazi biiyiik havalimanlarinda KOI, ézellestirmeden daha verimli olabilmektedir.
KOI’de 6zel sektoriin ticari faaliyetlere odaklanmasi, politik meseleleri kamu tarafina

birakmas1 uygun bir gorev dagilimidir (Yescombe, 2007).

4.3. Havalimam KOI Modelleri

Havalimani1 KOI de temelde iki tiir model vardir; Biri YID digeri KID (imtiyaz).
Aradaki temel fark YID igin yiiksek sermaye getirimi gereklidir (Graham and Morrell,
2017: 154).

Neufville gére KOI modeli igin 3 tip uygulama 6ngériilebilir (Neufville, 1999:
12);

1. Kisa siireli hizmetlerin satin alimi

2. Master Imtiyaz yontemi: Ortalama 10 yillik imtiyaz yoluyla kiralama

3. Yap islet modelleri: yaklasik 25 yillik sdzlesmeler (yeni tesis yapimi igin

kullanilir).
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A-KID- imtiyaz (Concession)

Imtiyaz ~sézlesmeleri kamu otoritesinin kontrolii tamamen birakmak
istememesinden dolayr se¢ilmistir (Graham, 2014: 28). Bu modelde, terminal ya da

havalimaninin tamami 0zel sektore kiralanir.

B-YID-Yap Islet Devret

Havalimaninin gelisimine yonelik olarak finansman bulmak i¢in en uygun arag
YID ya da onun tiirevi olan bir proje uygulamaktrr (Stiller, 2010: 228). Amerika
Birlesik Devletleri'nde yolcu terminalleri dahil, otoparklar, kiralik arag¢ tesisleri, yakit
sistemleri, kargo tesisleri, genel havacilik tesisleri ve diger biiyiik tesislerin yapiminda
yaygin olarak gelistirici finans (YID) yontemi kullanilir (ACRP, 2012: 4). YID
avantajlar1 arasinda; diisiik iirlin veya servis maliyeti kamu altyapisma ek yatirim, risk
transferi, seffaflik, teknoloji transferi olarak sayilabilir (Yescombe, 2002: 17-19). YID
projelerinde kamuya ait sorumluluklarin ve fonksiyonlarin hangilerinin 6zel girisime

devredildigine gére modeller olusmaktadir. Baz1 YID modelleri sunlardir;

Tasarla-Yap-islet-Bakim (TYIB): Tek bir yiiklenicinin tasarlamak, insa etmek,
isletmek ve bakimini yapmaktan sorumlu oldugu insa yontemidir. Siire sonunda
isletmeyi devreder. Havalimani yOnetiminin finansal giivencesi vardir. Havalimani
yonetimi igletmenin ana sahibi ve verilen hizmeti her zaman kontrol eder. Burada risk

Ozel sektore aittir (ACRP, 2012: 4).
Yap-islet-Devret (YiD): Havalimani yonetimin onayladigi projeyi, 6zel sektor yapar
isletir ve s6zlesme sonunda devreder. Havaliman isletmecisi, yatirimlarmin karsiligini

yolculardan ve havalimaninda is yapan firmalardan elde eder. Genellikle yeni terminal

binas1 ya da havalimani ingaati projelerinde kullanilir (ACRP, 2012: 4).

Yap-Devret-islet: YiD’den tek farki miilkiyetin hep devlette gdziikmesidir. Isletme
risk ve ticret toplama alaninda fark yoktur (ACRP, 2012: 4).

Tasarla-Yap-islet-Devret (TYID): YID’in bir diger alt modeli olup; tasarim, yapim,
isletme, risk 6zele aitken, miilkiyet hep devlette kalmaktadir (ACRP, 2012: 4).

Tasarla-Yap-islet-Bakim ve Finans (TYIB/F): Bu modelde havalimanin tasarim,

yapimy, isletme ve bakimi ayrica gerekli tiim finansmanini saglamak 6zel sirkete aittir.
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Genelde tiim YID modellerinde finansal yiik dzele aittir. Terminal yapimi igin tercih
edilir (ACRP, 2012: 29).

Bir havalimani yatirimimin kamu ve 6zel sektor is birligi ile kurulan 6zerk bir
ortak girigsim sirketi tarafindan gergeklestirilmesi de diger bir uygulamadir. Japonya’da
1994 yilinda faaliyete acilan Kansai Uluslararasi Havalimani bu isletim bi¢iminin ilk

ornegi olmustur (Kuyucak, 2017: 758).

4.4. KOI Uygulama Siireci

KOI karmasik ve zorlu bir proje siirecidir. Thale siirecinden proje kapanisa kadar
uygulamanin nasil olmasi gerektigi konusunda arastirmalar yapilmistir. KOI coklu
ortakliklar igerir. KOI i¢indeki farkli gruplarin farkli beklentisi vardir (Osei and Chan,
2018: 131). KOI uygulamasi zorlu bir is birligidir. Uzun ihale siireci ile hayata gecer.
Cok yiiksek yatirimlar ve uzun soluklu is birligi oldugu i¢in en basta uzman kesimlerce
calisiimali, gelecekle ilgili en uygun tahmin yapilmalidir. KOI'nin dayanag: ¢ikarilan
kanunlar, uygulamasi da sézlesme hiikiimlerine goredir. Bu yasalar gelecek 20-30 yil
bazen 50 y1l boyunca is birliginin gergevesi olarak kalacaktir. KOI projesinin 4 kisima
boliinmesi Onerilmektedir; baslangi¢-fizibilite, ihale asamasi, insaat asamasi isletme
asamas1 (Yescombe, 2007: 74). Bir diger raporda ise KOI projesinin 4 énemli asamasi
oldugu belirtilmistir; baslangic hazirlanma asamasi, tedarik siireci, sézlesme yonetimi,
ithale sartlar1 degisikligi tekliflerinin yonetimi(WB, 2017: 11).

KOI asamalar1 bir baska ¢alismada ise su sekilde olusturulmustur (IATA, 2018b:
36);

1- Proje tanimlamasi ve se¢imi,

2- Proje hazirlama, degerlendirme ve kontrat hazirlama,
3- Islem ydnetimi,

4- Proje uygulamadir.

Avrupa Birligine gore KOI siireci proje tanimlama ve segme, proje hazirlama,
onaylama ve insaat, islem yonetimi ve uygulamasidir. Tiirkiye KOI bagskanligina gore
KOI proje dongiisiiniin temel olarak dért alandan olusur: Hazirlik, ihale, sozlesme
yonetimi ve talep edilmeden verilen tekliflerin ydnetimidir (KOI, 2019: 4). KOI

uygulamasinda iki ana paydas vardir. Kamu ve 6zel sektdrdiir. Iki kesimin ayr1 ayr1 ve
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ortak sorumluklar1 da vardir. Kamu tarafi: hiikiimet, KOI birimi ve yapacak-isletecek

sorumlu kurum olarak ti¢e ayrilir.
Baslangi¢

KOI projesine baslanilmadan 6nce 1-Olumlu ve stabil politik iklim, 2-Uygun
makro ekonomik iklim 3- Yeterli yasal ¢erg¢eve, olmalidir (Yescombe, 2007: 30; WB,
2011: 18). KOI projesi i¢in hiikiimetin merkezi bir biriminin olmas1 projenin basarisina
katkida bulunacaktir (WB 2011b: 7). KOI projeleri 20-30 yillik olabilecegi icin degisen
yasa diizenlemelerden sézlesmenin olumsuz etkilememesi gerekir (WB 2011: 18).
Kambiyo rejimi, vergilendirmeler ve diger ilgili konular anlasmada bahsedilmelidir.
KOI projesi planlarken proje i¢in mantikli bir gerekge olmalidir. Stratejik hedefler iyi
tanimlanmali ve paydaslarin goriisleri alimmalidir. Proje tiim olas1 ¢Oziimleri goz
oniinde bulundurarak yapilmalidir.

Ihale Siireci

Hiikiimet seffaf ve saglam bir ihale siireci yapmalidir (Yescombe 2002; WB,
2011A: 18). Tercih edilen yonteme gore saglam bir is modeli belirlenmelidir. Paydas
goriisleri ve pazar sartlar1 is yapim ve kullanim agamasinda dikkate alinmalidir. Talep
edilmeden gelen tekliflere acik olmalidir Degerlendirme siireci bagimsiz ve nesnel
olmalidir.

Isletim Siireci

Isletim siirecince 6zel sektdr, becerisini sergileyecek kadar hiir, gerekli tiim
verileri kamuya saglayacak kadar sorumlu olmalidir. Hizmet kalite kontrolii ve tarife
belirlemesi yapilmalidir. Hiikkiimet yapim tamamlandiktan sonra da ticari ortak olarak
devam etmelidir. Ekonomistlerin %93’ii KOI isletim siirecinin kontrol edilmesi
gerektigini konusunda hemfikirdirler (WB, 2017: 46). Britanya Hazine Bakanlig1 KOI
(PFI) i¢in daha detaylh faaliyet raporu istemektedir (Yescombe, 2007: 71).

Sozlesme bitiminde Devir

Avrupa KOI merkezi EPEC’e gore tesisler faal olarak teslim edilmelidir.

Kamunun asmma pay bilgisi teslim alinan tesislerin degerini hesaplamada énemlidir.

S6zlesme bitiminde dnceki sirketin vazgecme sartlar1 da sozlesme de bahsedilmelidir
(EPEC, 2016) .
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KOI Uygulamalarinda Diinya Bankas: Kiyaslamast
Diinya bankas1 KOI uygulayan iilkeler kiyaslama raporuna gore ¢ok sayida

iilkenin iki alanda diisiik puanlar1 vardir: Proje hazirlama ve sozlesme yonetimi. KOI
projelerinde s6zlesme sirasinda seffaf bir bilgi sistemi gereklidir. KOI sdzlesmelerinin
yalnizca %]16's1 herkese acik hale getirilmistir. KOI uzun siireli ve karisik proje
oldugundan yeniden miizakere ve sdzlesme anlasmazliklari iilkelerin ancak tigte birinde
kapsamli bir sekilde diizenlenmistir. Proje hazirlama asamasinda ¢ogu iilke distan gelen
teklifleri dikkate almamaktadir. Bunu yapanlar arasinda, ¢ok az onlar1 degerlendirmek
icin net bir siire¢ vardir (WB, 2017: 11-13). Tiirkiye’nin en diisik puani sézlesme
oncesi disaridan teklif almamasindandir.
KOI Kontratlar

KOI'nin basaris1 etkili ve saglam yapilmis KOI sdzlesmesine baghdir (WB,
2017: 17). Etkili bir kamu-ozel ortaklik (KOI) cergevesi, giiclii bir 6zel sektdr katkis
saglar (WB 2011A: 15). lyi tasarlanmis sdzlesme; agik, kapsayici ve paydaslar igin
kesin kurallar icermelidir. KOI sézlesmeleri uzun oldugundan, tam olarak
tamamlanmamali esnek kisimlar birakilmalidir. Gelecekte beklenen degismelere gore
sOzlesmenin agik kapilar birakilmasi yeniden miizakere veya sozlesme iptalinden daha
iyidir (WB, 2017: 148). 1985-2000 arasinda Latin Amerika ve Karayip iilkelerinde
yapilan binin iizerindeki imtiyaz sozlesmesi incelendiginde elektrik KOI’lerinin
%10’unun, ulasim KOI’lerinin %55 inin ve su dagitim sdzlesmelerinin %75 inin tekrar
gorisiildiigii ortaya ¢ikmistir. S6zlesme imzalandigindan ortalama 2,2 yil sonra tekrar
miizakere edilmislerdir (WB, 2017: 28).
KOI kontratlar1 5 ana alana gore hazirlanmalidir (WB, 2017: 148);
Performans standartlar1
Odeme yontemi
So6zlesme diizenleme mekanizmalari

Anlasmazlik ¢6ziim

o M 0D PE

Fesih hiikiimleri.
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4.5. Tiirkiye’de KOI Uygulama Siireci

Tiirkiye’de KOI uygulamasi gerceklesmesi bes adimdan olusur; 1-KOI projesini
iistelenen icract bakanlik; teknik, finans, iktisadi, sosyal, ¢evresel ve hukuki olarak
detayli KOI projesini fizibilite ¢alismas1 yapar. 2-Cumhurbaskanlig1 Strateji ve Biitge
Bagkanligina ve Hazine ve Maliye Bakanligma sunar. 3-Baskanlik ve Bakanlik kendi
gorlslerini de ekleyerek ortak olarak Cumhurbaskanina sunar, 4-Cumhurbagkani
projenin ihale asamasini onaylar veya reddeder. 5-Ihale sonunda Bakanlik ve 6zel sektdr
sozlesmeyi imzalar. Imzalanan s6zlesme tekrar cumhurbaskanma gonderilmez (Emek
ve Kiigiikkocaoglu, 2019: 217).

T.C Kalkinma Bakanligma gore KOI uygulama siireci gelisimine bakildiginda,
oncelikle en uygun modelin KOI olduguna karar verilmesi sonra sdzlesme sartlarmin
diizenlenmesi, ihale siireci ve son olarak isletim siirecini kapsadigi goriilmektedir (Sekil

12).

tincelikli Projenin Tanimlanmas:

Siirecten Cikus

| BASLANGIC KONSEPTi ' KOi Potansiyeli Olan Oncelikli Projeleri Ayristrma

Diger Secenekeler

TEMEL TiCARI
KAVRAMALAR

Risk ve Sorumluluklarin Tanimlanmasi ve
Dagrtim, Proje Fizibilitesinin
Dederlemesi, Ticari Uygulanabilidigi,
Harcama Getirisi, Mali Sorumluluk

Diger Secenekeler

H Faaliyet Gerekliliklerinin Tammlanmasi, Odeme
LG F TSR PR Mekanizmasinin Tanimlanmass, Uyusmazlik

: Céziim Mekanizmalarimin Olusturulmasi,

Sona Erme Olanaginn Saglanmas:

i KOi SOZLESMESININ
OLUSTURULMASI

) ihale Stratejisine Karar Verilmesi, KOi'nin Tanrtirni,
K Faaliyetinin Yanetimi Isteklilerin Degerlendirilmesi, lhale Siirecinin
Yon etimi, Finansal Kapanisa Ulasilmas:

Kii SOZLES MESI Siirecten Cikis

n Sdzlesme Yanetimi Yapisinin Olusturulmas:,
Kili Stizlesmesinin Yonetimi K@i Teslim Siirecinin ve Riskin izlenmesive
Yonetimi, Degisikliklerin Ele Alinmasi

Sekil 12. Tipik Bir KOT Siireci (KOT 2019: 21)
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4.6. Tiirkiye’de Havalimam KOI Projeleri

Tiirkiye Havalimanlar1 KOI Projeleri DHMI tarafindan bugiine kadar havacilik
sektoriinde gerceklestirilen KOI projesi sayis1 18°dir. Bu projelerin 10 adedi 3996 sayili
Kanun kapsamimdaki Yap-islet-Devret (YID) modelli projelerdir. Kirala/Islet Devret
(KiD) Projeleri: 5335 sayili Kanunun 33. Maddesi kapsaminda; 8 tanedir. Tiirkiye’de
ilk Havaliman1 KOI Antalya Havalimam Dis Hatlar terminal projesi olup, Baymdir
Holding-Fraport ortakligindaki  “Antalya Havalimani  Uluslararas1  Terminal
Isletmeciligi A.S.-AYT” 9 yil isletme siiresince verilmesi ile baslamistir (Tablo 22).
AYT i¢in 2 Eyliil 1993°te ihale yapilmis, projeye 31.07.1996°da baslanmis ve 1 Nisan
1998°de terminal hizmete girmistir. “Bazi Yatrim ve Hizmetlerin Yap-Islet-Devret
Modeli Cergevesinde Yaptirilmas: Hakkindaki” 3996 sayili Kanun ve “Bu Kanunun
Uygulama Usul ve Esaslarini Belirleyen 2011/1807 sayili Bakanlar Kurulu Karar1”
cercevesinde, DHMI tarafindan YID kapsaminda 10 projenin ihalesi gerceklestirilmistir.

Bunlar;

Isletim donemi biterek idareye devredilen YID uygulamalari,

S

Isletim donemi devam eden YID uygulamalari,

Yapim dénemi devam eden YID uygulamast,

o o

. Feshedilen YID uygulamas1 olmak iizere smiflandirilabilmektedir.
a) Isletim Donemi Biterek Idareye Devredilen YID Uygulamalar: (Tablo 22):
Atatiirk Havalimani1 Dis Hatlar Terminal Binas1 (01.01.2000-02.07.2005),

Antalya Havalimani I. D1s Hatlar Terminal Binasi (01.04.1998-13.09.2007),
Antalya Havalimani II. Dig Hatlar Terminal Binas1 (07.04.2005-22.09.2009),

> w0 P

Adnan Menderes Yeni Dis Hatlar Terminal Binast ve Miitemmimleri

(13.09.2006-10.01.2015),

5. Dalaman Havalimani Yeni Dis Hatlar Terminal Binasi ve Miitemmimleri
(01.07.2006-28.04.2015):

6. Milas-Bodrum Yeni Dis Hatlar Terminal Binas1 ve Miitemmimleri (16.05.2012-

22.10.2015).
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b) Isletim Donemi Devam Eden YID Uygulamalari:

1. Esenboga Havalimani Yeni I¢-Dis Hatlar Terminal Binasi ve Miitemmimleri
(16.10.20016- 24.05.2023),

2. Zafer (Kiitahya-Afyon-Usak) Bolgesel Havalimani (24.11.2012-21.03.2044).

3. Istanbul Yeni Havaliman1: (Yer teslim 01.05.2015- yaklasik 2043).

Dért (4) Etap olarak planlanan Istanbul Yeni Havalimaninin ilk etabi igin 42
aylik yatrim donemi belirlenmistir. DoOrt etap i¢in belirlenen yatirim tutar:
10.247.000.000 avro iken 25 wil siire ile 22.152.000.000+ KDV avroya Kkiraya
verilmistir. Proje Istanbul ili, Avrupa yakasinda yapilacak olup, 6 adet pist ve yillik 150
milyon yolcu kapasitesine sahip olacaktir. Projenin ilk etabinda toplam 70 milyon yolcu
kapasitesine sahip 680 bin metrekare biiyiikliigiinde ana terminal ve 170 bin metrekare
biiylikliigiinde ikinci terminal olmak tizere iki terminal bulunmaktadir. S6z konusu
havalimani ilerleyen etaplarda yapilacak terminallerle birlikte 6nce 120 milyon yolcu
kapasitesine, proje sonunda ise 4 (dort) adet yolcu terminali ile 150 milyon yolcu
kapasitesine ulasacaktir. 21.01.2013 tarihli Yiiksek Planlama Kurulu kararina istinaden
03.05.2013 tarihinde ihale yapilmistir. Projenin uygulama sdézlesmesi Devlet Hava
Meydanlari Isletmeleri Genel Miidiirliigii ile ihaleyi kazanan firmalar tarafindan kurulan
Istanbul Grand Airport (IGA) Havalimani Isletme A.S. arasmda 19.11.2013 tarihinde
imzalanmis ve 01.05.2015 tarihinde yer teslimi yapilmistir (Su, 2017: 115-116).

¢) Feshedilen KOI Uygulamasu:
7. Cukurova Bolgesel Havalimani:

Taraflarca 25.12.2012°de imzalanan sdzlesme ¢ercevesinde 15.03.2013 tarihinde
yer teslimi yapilmis ve 36 aylik yatirim dénemi baslamustir. Idare ve gorevli sirket
arasinda imzalanan s6zlesme kapsaminda gorevli sirket insaat ve finansman riskini
tastyamamis ve DHMI uygulamalarinda ilk kez bir Uygulama Sézlesmesi feshedilmistir
(Tablo 22) (Su, 2017: 116).
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Tablo 22. DHMI KOI Yap-islet-Devret (YID) Projeleri (DHMI, 2019a: 158; Su 2017: 116-118)

Isletme

Yatirim/kira .. isletme
Proje ad1 tutar1 (il;l;?;silire siiresi Gorevli sirket Notlar
(is artis1 dahil) dahil) Bitis tarihi
Antalya Havalimam 1. 75.902.000 $ 9 yil 45 13.09.2007 Antalya Havaliman Uluslararas: | 24 aylik yapim siiresinden dnce tesis bitmistir. Erken biten siire
Dis Hatlar Terminali giin Terminal Isletmeciligi A.S. isletme stiresine eklenerek + 9 y1l 45 giinliik isletme stiresi baslamus,
13.09.2007°de proje bitmistir.
Antalya Havalimam I 85.386.000 $ 3yl 5ay 22.09.2009 Celebi - IC Antalya Havalimam | 24 aylik yapim stiresinden once tesis bitmistir. Erken biten siire
Dis Hatlar Terminali 26 giin Terminal Yatirim ve Isletme isletme stiresine eklenerek + 3 y1l 5 ay 26 giinliik isletme stiresi
AS. baslamus, 22.09.2009’da proje bitmistir.
Atatiirk Havaliman1 Dig 397.793.500 $ 4yil 10 ay | 02.07.2005 TAV Yatirim, Yapim ve Isletme | 30 aylik yapim siiresinden 6nce tesis bitmistir. Erken biten siire
Hatlar Terminali 15 giin AS. isletme siiresine eklenerek +4 y11 10 ay 15 giin isletme siiresi
baslamus, 02.07.2005’de proje bitmistir
Dalaman Havalimani Dis | 91.997.688 $ 8 yil 2 ay 28.04.2015 ATM Havaliman1 Yapim ve 30 ay 14 gilinliik yapim siiresi erken bitmistir. Erken biten siire
Hatlar Terminali 17 giin Isletme A.S. isletme siiresine eklenerek + 8 yil 2 ay 17 giinliik isletme siiresi
baslamus, 28.04.2015’de proje bitmistir.
Adnan Menderes 138.886.782 € 7 yil 4 ay 10.01.2015 TAV IZMIR Terminal 26 ay 20 glinliik yapim siiresi erken bitmistir. Erken biten siire
Havaliman1 Dig Hatlar 26 giin Isletmeciligi A.S. isletme siiresine eklenerek + 7 y1l 4 ay 26 giin isletme siiresi
Terminali baslamig, 10.01.2015”de proje bitmistir.
Esenboga Havalimam I¢ | 188.702.557 € 15yil 8ay | 24.05.2023 TAV Esenboga Yatirim, Yapim | 36 aylik yapim siiresi erken bitmistir. Erken biten siire igletme
ve Dis Hatlar Terminali ve Isletme A.S. siiresine eklenerek + 15 yil 8 aylik isletme siireci baglamistir.
Milas —Bodrum 88.643.000 € 3 yil 9 ay 22.10.2015 Mondial Milas-Bodrum Hv.Lim. | 24 ay 33 giinliik yapim siiresinde tesis tamamlanamayarak Sirket
Havaliman1 D1 Hatlar 66 giin Uluslararas1 Term.isletme ve yatirim igin 45 aylik igletme siiresinden kullanmistir. 16.05.2012'de
Terminali Yatirim
AS.
Zafer Havalimani 50.000.000 € 29 yil 11 21.03.2044 IC Igtas Zafer Uluslararasi 36 ay yapim siiresi erken bitmistir. Erken biten siire isletme siiresine
ay Havalimani Yatirim ve Isletme eklenerek + 29 y1l 11 aylik igletme siireci baslamistir.
AS.
Istanbul Havalimani 10.247.000.000 € | 25 Y1l 07.04.2044 | IGA Havalimani Isletmesi A.S. | Istanbul Havalimani’nin I. Etap 1. Fazimn 29.10.2018 tarihinde
(yatirim tutar1) agiligmustir.
22.152.000.000 €
(kira tutari)
Cukurova Bolgesel 357.071.685 € 25 yil Fesih Cukurova Bolgesel Havalimant Uygulama s6zlesmesi geregi 2015 tarihli Yonetim Kurulu karariyla

Havalimani

AS.

proje feshedilmistir.
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DHMIi nin KiD kapsamli ihale ettigi projeler (Su, 2017: 120):

Biten YID projelerinden sonra IHD gergeklesen projeler (Tablo 23),
Atatiirk Havaliman1 Dis ve I¢ Hatlar Terminal Binasi, Katl Otopark ile Genel
Havacilik Terminali (03.07.2005-0 03.01.2021),
Antalya Havalimani1 1. Etap Dis Hatlar Terminalleri, CIP Binasi, I¢ Hatlar
Terminali Ile Bu Terminallere Ait Miitemmimleri (14.09.2007-31.12.2024),
Antalya Havalimani1 II. Etap Dis Hatlar Terminalleri, CIP Binasi, I¢ Hatlar
Terminali ile Bu Terminallere Ait Miitemmimleri (23.09.2009-31.12.2024),
Izmir Adnan Menderes Havaliman1 Mevcut Dis Hatlar, CIP, I¢ Hatlar
Terminalleri (02.01.2012-31.12.2032),
Dalaman Havalimani Mevcut Dis Hatlar Terminali, I¢ Hatlar Terminali ve
Miitemmimleri (01.08.2014- 31.12.2040),
Milas/Bodrum Havalimani Mevcut Dis Hatlar Terminali, CIP/Genel Havacilik
Terminali ile I¢ Hatlar Terminali ve Miitemmimleri (15.07.2014-31.1.2035),
Zonguldak/ Caycuma Havalimani (20.08.2007-20.08.2032),
Antalya/Gazipasa Havalimani (13.07.2009-13.07.2034),
Aydin/Cildir Havalimani (20.07.2012-20.07.2032)
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Tablo 23. Kirala/Islet Devret (KiD) Projeleri (DHMi,2019a: 161; Su 2017: 122)
Proje ad1 Kira tutari Isletme siiresi tl;:’tiﬁi Kiraa Sirket Notlar
Istanbul Atatiirk 2.543.000.000 $+KDV 15.5 yil 07.04.2019 | TAV Istanbul Terminal 07.04.2019 itibari ile isletme siiresi
Havaliman1 Yolcu Isletmeciligi A.S. sonlandirilmistir.
terminalleri
Antalya Havaliman1 | 2.010.000.000 €+KDV I.Etap 17 y11 3 ay 31.12.2024 | Fraport IC ICTAS
Yolcu Terminalleri 17 giin Antalya Havalimani
II. Etap 15 y1l 3 ay Terminal Yatirim ve
8 giin Isletmeciligi A.S.
Zonguldak Caycuma | Cirosunun %01.06 kira 25 yil 20.08.2032 | Zonguldak Ozel Sivil
Havalimani bedeli + 32.291 $ tesis Havacilik Sanayi ve
kullanim bedeli Ticaret A.S.
Gazipasa Alanya Net karmin %651 kira 25 yil 13.07.2034 | TAV Gazipasa Yatirim
Havaliman1 bedeli + 50.000 $ tesis Yapim ve Isletme A.S.
kullanim bedeli
[zmir Adnan 610.000.000 € + KDV I¢ Hatlar: 20 yil 11 | 31.12.2032 | TAV Ege Terminal Tesis Kirac1 Sirkete I¢ hatlar: 02.01.2012-
Menderes ay 29 giin Yatirim Yapim ve 31.12.2032/
Havaliman1 Yolcu Dis Hatlar:17 yil Isletme A.S. Dis hatlar:10.01.2015-31.12.2015 dénemleri
Terminalleri 11 ay 21 giin gecerli olmak tizere kiralanmistir. S6zlesmeye
gore yeni i¢ hatlar yapilmustir.
Aydm Cildir Dénem net karmin %7’°si | 20 yil 20.07.2032 | THY Aydmn Cildir
Havalimani kira bedeli + 20.000 € Havalimani Isletme A.S.
tesis kullanim bedeli
Milas-Bodrum 717.000.000 €E+KDV I¢ Hatlar:21 y1l 5 31.12.2035 | TAV Milas-Bodrum Tesis Kirac1 Sirkete I¢ hatlar: 15.07.2014-
Havaliman1 Yolcu ay 16 giin Havalimani Terminal 31.12.2035/
Terminalleri Dis Hatlar:20 yil 2 Isletmeciligi A.S. Dis hatlar: 22.10.2015-31.12.2035 olmak tizere
ay 3 giin kiralanmastir.
Dalaman 705.000.000 €+tKDV I¢ Hatlar: 26 yil 4 31.12.2040 | YDA Havalimani Tesis Kiraci Sirkete i¢ hatlar 01.08.2014-
Havaliman1 Yolcu ay 30 giin Yatirim ve Isletme A.S. 31.12.2040/
Terminalleri Dis Hatlar:25 yil 8 Dis hatlar: 28.04.2015-31.12.2040 tarihleri arasi
ay 3 giin gecerli olmak iizere kiralanmigtir. S6zlesmeye

gore yeni terminal yapilmaktadir.
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DHMIi Kamu Ozel isbirligi Kapsaminda Yatirimlara Saglanan Tesvikler

(Su, 2017: 125)

KOI projeleri kapsaminda tiim sozlesmeler, damga vergisi, resim ve hargtan
istisnadir.

Yapilan yatirim sozlesme siiresi sonunda bedelsiz olarak devredildigi i¢in
yatirime1 herhangi bir vergi, resim, har¢ miikellefi olmamaktadir.

Yapilan yatrimin miilkiyeti kamuya ait oldugu i¢in yatirimci bina ve emlak
vergilerinden muaftir.

Yatirimin tesviki yoluyla yatirimda kullanilan ithal malzemede giimriik vergisi
ve KDV muafiyeti vardir.

I¢ pazardan temin edilen ekipman ve ingaat malzemesi KDV ’den istisnadur.
Turizm tesvik belgesi alimmak suretiyle, turizm altyap1 tesisleri ve
havalimanlari, terminallerinin isletme donemlerinde elektrik, su ve gaz
fiyatlarinda indirimli tarifeden yararlanma hakk1 vardir.

Havalimanlarinda giimriiksiiz sahalarda her tiirli mal ve hizmet temini ile

kiralamalarda KDV istisnas1 vardir.

KOI projelerinde kamu ve 6zel arasindaki uyusmazlikta uluslararasi tahkim yolu

aciktir. Tahkime gidilmeyecek durumlar i¢in danistay bagvuru mercidir (Avsar, 2012:

138).
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UCUNCU BOLUM

HAVALIMANI-KOI KRITiK BASARI FAKTORLERI

Bu bolimde KOi’nin proje yoniiyle ilgili arastirmalar incelenerek, projenin
terim anlami daha sonra proje KBF’leri iizerinde durulmustur. KOI KBF’leri iizerine

yapilan ¢alismalar ve havaliman1 KOI KBF’leri incelenmistir.

1. Proje

Proje {izerine ¢alisan arastirmacilar farkli tanimlar gelistirmistir (Tablo 24).

Tablo 24. Proje Tanimlar1

Proje tanim Kaynak

Mevcut iiriin ya da islerin kalite, performans, teknoloji, verimlilik artirma gibi bir | Kirksekizoglu 2017
ya da daha fazla hedefi gerceklestirmek i¢in yapilan planl caligmalardir.

Bir fikrin diisence asamasindan baglayip belirlenen hedeflere ulasmasi ile | Turner 2008
sonuglanan siiregtir.

Onceden belirlenmis hedeflere belli bir takvim dahilinde kaynaklarm nasil | Cimen 1994
kullanilacagini gdsteren caligmadir.

Fikir iiretimiyle baglayan belli bir hedefe yonelik ilgili faaliyetlerin | Meredith and Samuel
organizasyondur. 1995

Kalite ve miisteri memnuniyeti hedeflerine zaman ve kaynak smiri altinda | Kerzner 2005
ulasmak i¢in tasarlanmis gegici girisimdir.

Zaman, biit¢e ve performans kriterleri olan birbiriyle iligkili faaliyetler dizisidir. Pinto and Slevin
1988

Proje’nin birgok 6zelligi vardir. Her projenin ¢esitli paydaslar1 vardir. Proje
paydaslari, projenin i¢inde veya digsinda projeden etkilenen kisi veya organizasyonlar
olarak nitelenmektedir (Kirksekizoglu, 2017: 5). Her proje, sonuglari, hedefleri, zaman
smir1 ile benzersizdir (Onur, 2007: 17). Projeler, baslangi¢ ve bitis tarihleri itibari ile
gegicidir (Yagli, 2015: 5-6). Proje YoOnetimi Bilgi Taban1 merkezine gore ise projenin
esas Ozelliklerinden bir tanesi projenin tek seferlik olmasi yani tekrar edilmemesidir
(Onur 2007). Bir diger calismada projenin 6zellikleri arasinda performans kriterlerinin
de olmasi gerektigini vurgulanmistir (Gaddis 1959).

Proje yOnetimi kavrami, proje gereksinimlerini karsilamak i¢in proje
faaliyetlerine bilgi, beceri, araclar ve tekniklerin uygulanmasi olarak tanimlanirken
(Kerzner (2005) yaptig1 ¢calismasinda proje yonetimini “Bir amacin yerine getirilmesi
icin belirlenmis asamalarda organizasyon imkanlarinin planlanmasi, organize edilmesi,

yonetilmesi ve kontrol edilmesi” olarak tanimlamistir.
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Bir projenin planlama, gelistirme, uygulama (yiiritme) ve sonug¢landirma
(sonlandirma) olmak iizere dort asamadan olustugu ifade edilmistir (Kirksekizoglu,

2017:6; Onur 2007: 30).

2. Proje Basarisi

Bir projenin amagclarina ulagip ulasamadigi, proje basarisinin bir konusudur.
Proje basaris1 soyut bir kavramdir ve projenin basarili olup olmadigmni tespit etmek son
derece 0znel ve karmasiktir (Zayyanu and Johar, 2017: 90). Bilimsel ¢aligmalarda ve
proje uygulayicilar1 arasinda zaman, maliyet ve kalite “Demir iiggen-Altin iiggen
kriterleri” olarak goriilmiistiir (Atkinson, 1999; Kirksekizoglu 2017).

Projelerin basarili sayilmasinda altin licgene ek olarak 6nemli kriterler farkli
aragtirmacilarca yapilan ¢alismalarda ortaya koyulmustur (Tablo 25). (Osei-Kyei et al.,
2017:88).

Tablo 25. Proje Basar1 Kriterleri

Basari Kriteri Kaynak
Proje amaci Atkinson 1999; Almarri and Boussabaine 2017
Karlilik Frodell et al. 2008
Istenilen sonuglar Atkinson 1999; Kuslji¢ 2013
Organizasyon menfaati Atkinson 1999
Paydas ¢ikarlari Atkinson 1999
Giivenlik Ashley et al. 1987
Paydas memnuniyeti Ashley et al., 1987; Pinto and Slevin 1988; Toor and Ogunlana
2010; Westerveld 2003
Maliyet asimin1 minimize | Songer and Molenaar 1997
Uygun tesis Almarri and Boussabaine 2017
Kullanict Memnuniyeti Westerveld 2003

Proje basarisi ile proje yonetim basaris1 farkli kavramlardir (Korbijn, 2014: 14).
Ika (2009)’ya gore proje yOnetimi basarisi proje basarisina katkida bulunur. Tiim
basarili projelerin iyi yOnetildigini ya da basarisiz her projenin kotii yonetildigini
sOylenemez (Uluocak, 2014: 28). Baccarini (1999) gore proje basarisi iki bilesenden
olusur; Proje yoOnetim basarisi ve proje iriin basarisi. Proje basar1 Olgiitlerinin
belirlenmesi  paydaslara, proje yOnetim birimlerine gore degisebilmektedir

(Harputluoglu, 2008: 43). Bir diger arastirmada, proje basaris1 zaman, maliyet ve
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kalite/performans gibi kullanim metrikleriyle Olgiilebilecegi belirtilmistir (Atkinson
1999).
Shenhar et al., (2001)’a gore proje basarisi dort boyutludur.
1. i1k boyut, projenin belirlenen zaman ve maliyette tamamlanmasidir.
2. Ikinci boyut, teknik sartnamelere uygun iiriin sunmasidr.
3. Ugiincii boyut, iiretim verimliligi ve performansidr.
4. Dordiincii boyut, projenin uzun vadeli devam edebilmesidir (Korbijn, 2014:
11).
Bazi arastrmalarda ise proje basar1 Ol¢iimii i¢in iki yaklasim iizerinde
durulmustur; Proje basar1 kriterleri ve proje basar1 faktorleri (Miiller and Jugdev, 2012;
Osei-Kyei et al., 2017). Proje basar1 6l¢imii i¢in Anahtar Basar1 Gostergeleri (ABG)

proje uygulamasinin performans 6l¢timiinde yardimei olur.

3. Proje Basan Kriterleri

Proje basarisii Olgiimii i¢in kullanilan iki yaklasimdan biri proje basari
kriterlerinin belirlenmesidir. Kriter kelime anlami Oxford sozliigiinde bir 6genin
yargilandig1 bir standart veya ilke olarak tanimlanmustir (Oxford 2020) Merriam-
Webster sozliigii, kritik (critical) kelimesini (Merriam, 2020);

a) Zaruri, hayati,
b) Krize yol agabilecek olay,
¢) Onemli belirleyici olarak tanimlamaktadir.

Proje basar1 kriteri bir projenin basarisini veya basarisizligini degerlendirmek
icin kullanilan prensipler, standartlar veya onlemler setidir (Korbijn, 2014: 9). Kometa
et al, (1995)’a gbre proje basarist icin emniyet, ekonomi, zaman ve kullanicilara
esneklik 4 temel kriter olarak sayilmistir (Zayyanu and Johar, 2017: 91). Saglam
finansal analiz ve takip proje basarisi i¢in diger kriterlerdir (Zhang 2005). Sektorlere
gore de proje basari kriteri arastirmalar1 yapilmis olup, giivenlik, etkinlik, paydas
memnuniyeti, kaynaklarin verimli kullanimi1 ve ihtilaflarin azaltilmasi gibi kriterleri
biiyiik 6lcekli ingaat projelerinin basar1 degerlendirilmesinde kullanmistir (Toor and
Ogunlana, 2010). Proje basar1 kriterleri proje paydaslarma, projenin uygulandigi
sektorlere gore degisebilmektedir.(Kirksekizoglu 2017: 11)
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3.1. Proje Basan Faktorleri

Bagsar1 faktorii kavrami ilk olarak D.R. Daniel (1961: 111) tarafindan
kullanilmistir. Proje basar1 faktorleri; basari olasiligini artiran sartlar, olaylar veya
unsurlar kiimesi olarak tanimlanmistir (Kerzner 1987). Frodell et al. (2008) proje
basaris1 i¢in biitce, zamaninda bitis, kalite ve karliligi basar1 faktorleri olarak
belirtmislerdir (Osei and Chan, 2018: 132).

Pinto and Slevin (1988) gore proje basarisina en fazla etkileyen faktorler olarak
sunlar belirtilmistir (Demir 2006: 26).

1. Uygulanacak projenin amag ve hedefleri
Ust yonetimin destegi
Proje planlamasi
Miisteriden bilgi saglama
Is gorenler ile ilgili hususlar
Teknik hususlar
Miisteri kabulii

Proje izleme ve proje kontrolii

© 0 N o o bk~ w DN

[letisim,
10. Sorunlar1 giderme

Proje basar1 kriterleri ile proje basar1 faktorleri arasindaki net ayrimi Korkmaz
(2018) calismasinda goriilmektedir;.
1. Proje Basar1 Faktorleri; basartyr daha miimkiin kilan bagimsiz degiskenlerdir (Morris
and Hough, 1987; Wateridge, 1998; Turner, 1999; Muller and Jugdev, 2012).
2. Proje Basar1 Kriterleri; basariy1 6lgen bagimli degiskenlerdir (Morris and Hough,
1987; Wateridge, 1998; Turner, 1999; Muller and Jugdev, 2012) (Korkmaz 2018: 39).

3.2. Proje Kritik Basan Faktorleri (KBF)

KBF ilk olarak Rockart ve MIT the Sloan School of Management tarafindan
yOnetimin proje amaclarina ulagmasi i¢in belli alanlarda tatmin edici sonuglar alinmali
olarak tanimlanmistir (Rockart 1982:4). Boynton and Zmund (1984) KBF’yi

organizasyon veya proje ylriitme basarist i¢in kritik sayili birka¢ alan olarak

111



tanimlanmigtir. Proje yiritiiclileri KBF yardimiyla basar1 igin Oncelikli alanlara
yonelebilirler (Ismail, 2013; Almarri and Boussabaine, 2017: 93). Tiong et al., (1992)
ise KBF’yi 6zel ve siirekli dikkat edilmesi gereken ve basar1 sansini artirmak igin iyi
gitmesi gereken seyler olarak tanimlamistir. KBF’yi, basariya ulagsmada piif noktalar1
olarak da tanimlamak mimkiindiir. KBF’ler proje ici veya projeyi disaridan
etkileyebilen faktodrler olabilirler (Ulgen ve Mirze, 2004: 136-137). KBF’ler, basariya
ulasilmasi i¢in yonetici kesimin dncelikle takip etmesi gereken kilit alanlardir (Rockart,
1982; Boynton and Zmud, 1984; Sanvido et al., 1992; Li et al.,, 2005: 460). KBF
projelerde paranin tam karsiligini almak i¢in belirlenmesi gereken alanlardir. Proje
basarisi i¢in firmalarin dogru yerlere odaklanmasini saglar (Ismail, 2013; Almarri and
Boussabaine, 2017: 93).
KBF’lerinin faydalar1 su sekilde siralanmaktadir (Filiz6zii, 2010: 53);
e Yoneticilerin dikkatini 6nemli noktalara ¢eker.
e KBF Anahtar performans gostergelerini (APG) bulunmasini zorlar, performans
Ol¢timiinii gerekli kilar.

e Direkt emredici kurallar olmadigindan 6zgiir diisiince ve yaraticiligi destekler.

KBF’ler projelerin basarisina dogrudan etki eden ve her proje i¢in farkli olan
oznel faktdrlerdir (Ozcan, 2014: 11).

KBF terimin ilk kullanis1 ise bilgi servisi uygulamasi proje yonetiminde (Bullen
and Rockart, 1981: 7) daha sonra finansal servislerde (Boynton and Zmud, 1984) ve
imalat endiistrisinde (Mohr and Spekman, 1994) kullanilmistir (Lie et al., 2005: 460).
KBF kullanimi1 Rockart’tan sonra yaygmlasmistir (Sanni, 2016: 43). Baker, Murphy ve
Fisher KBF’leri, 670 adet c¢esitli konulardaki projeden elde edilen verilere gore
tanimlamislardir. Belirlenen KBF’ler: Acik ve net amaclar, proje ekibinin amaclari
gerceklestirmek i¢in inang ve gayreti, proje yerindeki proje yoneticisi, yeterli 6denegin
tahsisi, proje ekibinin yeterliligi, ilk maliyet tahminlerinin dogrulugu, projeye
baslamadaki giicliiklerin azligi, plan ve kontrol teknikleri, biirokrasinin yoklugu, ise
bagliliktir (Demir, 2006: 24).

Kerzner (1987) calismasinda 6 KBF tespit etmistir. Proje yonetimi kurumsal
anlayisi, proje yonetiminin taahhiitlerini gerceklestirmesi, organizasyona uyarlanabilme,
proje yoneticisi se¢im kriterleri, proje yoneticisi liderlik tarzi ve proje kontroliidiir.

Ashley et al., (1987) 10 KBF belirlemistir. Bunlar;
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Proje yoneticisinin hedeflere baglilig,

Proje yoneticisinin yetenek ve tecriibesi,
Planlama ¢aligmalari,

Proje ekibi motivasyonu ve hedefe bagliligi,
Proje kapsami ve ig tanimi,

Kontrol sistemleri,

Giivenlik,

Tasarim-yapim ara yiiz yonetimi,

© 0 N o g Bk~ w DN PE

Teknik belirsizlik ve risk belirleme ve yonetimi.

Might and Fisher (1985) proje basarist icin 3 KBF belirlemistir. Proje
organizasyon yapisi, proje yoneticisin yonetme becerisi ve proje biiyiikligii (Turna,
2014: 71). KBF’ler proje asamalarma (Demir, 2006: 27; Almarri and Hijleh, 2017: 21),
endiistri, sirket ve caligma alanlarmna gore farklilik gosterebilir (Bullen and Rockhart,

1981; Gupta et al., 2013).

3.3. KBF Olusturma

KBF’leri belirleme stireci, birbirini izleyen etkinliklerden olusan ardigik bir
stire¢ olarak tanimlanmaktadir (Tekbas, 2013: 41).

Basar1 Olgiitlerinin belirlenmesi proje paydaslarmin bakis agilarina gore
degismektedir (Kirksekizoglu 2017). KBF; proje tiiri, yasam dongilisii asamasi,
endiistri, milliyet, birey ve kurulusa gore farklilasabilmektedir (Wang et al., 2018:
1129). Diger yandan KBF'ler nicel Ol¢limlere veya uzman goriislerine dayali olarak

tanimlanabilmektedir (Chua et al., 1999).
KOI KBF’leri genelde iki alanda hazirlanmustir (Ismail, 2013: 8);

1. KOI projelerinin genel olarak KBF degerlendirmesini yapan ¢alismalar;

2. Tek bir KOI projesinin KBF'lerini inceleyen galismalar.
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3.4. KBF Olusturmak icin Arastirma Yontemleri

Bu konuda yapilan onceki c¢alismalara bakildiginda asagidaki c¢aligmalar

goriilmektedir (Tablo 26).

Tablo 26. KBF Olusturma Yontemleri (Amberg et al., 2005; Filizozi 2010)

KBF olusturma yontemleri

Kaynak

Eylem arastirmasi

Jetkins et al., 1999

Ornek Olay Calismasi

Gibson et al., 1999; Sumner 1999

Delhi Teknigi

Atthirawong and McCarthy 2001; Brancheau et al., 1996

Grup Gortismesi

Khandewal and Miller 1992

Literatiiriin gézden gegirilmesi

Esteves and Pastor 2000; Umble and Umble 2001

Cok Degiskenli (Multivariate) Analiz

Dvir et al., 1996

Senaryo Analizi

Barat 1992

Yapilandirilmig Goriisme

Rockart and Van Bullen 1986

Faktorlerini belirleme siireci, birbirini izleyen etkinliklerden olusan ardisik bir

stire¢ olarak tanimlanabilir.

Asagida boyle bir siirecin ana adimlar1 siralanmistir (Aypar 2013: 41):

Birinci adim: Isletmenin ya da uygulanacak projenin misyonunun ve stratejik
hedeflerinin saptanmasi

Ikinci adim: Isletmenin veya projenin her bir stratejik hedefi i¢in, “bu hedefin
gergeklestirilmesinde sart olan isletme ya da proje faaliyeti nedir?” sorusunun
sorulmasi ve bu soruya verilmis olan yanitlarim aday KBF seklinde listelenmesi
Uciincii adim: Aday KBFnin degerlendirilmesi ve kesin KBF’lerin saptanmasi
Dordiincii adim: Her bir KBF’nin nasil takip edileceginin ve ne sekilde
Olciileceginin saptanmasi

Besinci adim: KBF’nin isletmenin ya da projenin stratejik hedefleri ile ilgili
olanlarla paylasilmasi

Altincr adim: KBF ile alakali performansmn devamli takip edilmesi ve
isletmenin veya projenin hedefleri dogrultusunda ne 6lciide yol kat edildiginin

degerlendirilmesi
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3.5. Proje Basann Olciimiinde KBF Anahtar Performans Gostergesi
(APG) Tliskisi

Performans Glgiitleri, organizasyonun KBF'lerine bagli olmadik¢a anlamsizdir.
Once KBF bulunur sonra ona bagli APG’ler belirlenir (Parmenter, 2007: 22-24). KBF
olusturulduktan sonra uygun APG’ler KBF’leri 6lgmek i¢in kullanilir. Bir KBF i¢in
birden fazla APG olabilir. APG’ler KBF’lerle belirlenen esik degeri olan metriklerdir.
KBF APG iliskisi i¢in bankamatik 6rnegi verilebilir. Bankamatigin para vermesi KBF
ise, bankamatikten saatte ne kadar para cekildigi, ka¢ giinde paranin tiikendigi, kag

miisterinin parasini almay1 unuttugu gibi veriler APG’dir (Brooks, 2012: 9).

4. KOI Basan Ol¢iimii

KOI yap1 itibariyle projedir. Proje basar1 faktorleri KOI i¢inde gegerlidir. KOI
projelerinin basariya ulagma olasiligini artrmak icin arastirmacilar diinyanin her
yerinde ¢calismalar yapmislardir (Zhang, 2005; Li et al., 2005; Qiao et al., 2001; Chan et
al., 2010; Jefferies et al., 2002). KOI projelerinden istenilen faydanin saglanabilmesi
icin basar1 ve performans Olglimii gereklidir. Bu Ol¢iimler proje basarist i¢in kritik
oneme sahiptir (EPEC 2012; Zayyanu and Johar, 2017: 90).

KOI projelerinde paranm tam karsiligi, gerekli kamu hizmetlerini en uygun
maliyet ve faydalarla sunma anlamina gelir (Li et al., 2005). Paraya degecek hizmet ve
iiriin temel KOI temel basar1 gdstergesidir (McCann et al., 2014: 12; Almarri and
Boussabaine, 2017: 95). KOI projeleri icin kamu agisindan basar1 paranin karsiligi is
iretimi iken, Ozel yatirimciya yeterli mali getiri olarak tanmimlanabilir. Basarili
isbirliklerinde deger yaratilmasi, kdrin paylasilmasi ve riskin paylagilmasi gerekir
(Minnie, 2011: 270). Li (2013)’ya gore KOI performans &l¢iim metotlar1 heniiz tam
olarak gelismemistir. KOI basar1 &lgiimleri icin kriterler tanimlanmalidir (Almarri and
Boussabaine, 2017: 91).

Paranm karsilig1 hizmet KOI icin ¢ok 6nemli bir basar1 hedefidir (Li et al., 2005;
Yuan et al., 2012: 252). Bu hedefe ulasabilmek i¢in KBF’ler kritik performans
gostergesi olarak kabul edilmistir (Kwofie et al., 2016: 59).
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KOI bagar1 kriterleri; maliyetin diismesi (Hambros 1999), yapim siiresinin azlig1,
miisteri memnuniyeti (Almarri and Boussabaine, 2017: 95; Zayyanu ve Johar, 2017: 91)
kararlastirilan zamanda, sozlesme ile belirlenen fiyat ve kalitede hizmet sunumu
(Almarri and Boussabaine, 2017: 91) olarak belirtilmistir. Karmasik ve uzun stireli bir
proje olan KOI Projelerinin basar1 dlgiimiine yardimecr olmak icin VFM (paranin
karsilig1) faktor analizi, KBF analizi, risk faktor analizi ve APG ¢alismalar1 yapilmstir.
KOI bir proje oldugu icin proje basar1 lgmesinde dncelikle KBF belirlenmeli sonra

APG calismalar1 yapilmalidir.

5. KOi KBF

Osei-Kyei and Chan (2015)’a gore, arastirmacilar ve uygulayicilar KOI
projelerinde KBF’lerin giderek daha fazla farkina varmaktadirlar (Muhammad et al.,
2016: 147). Genel KOI projeleri iizerine oldugu gibi belli bir alandaki KOI projeleri
iizerine de KBF ¢alismalar1 yapilmistir (Sehgall et al., 2015: 694). KOI projeleri igin
KBF; Bir KOI projesine uygulandiginda, ilgili taraflardan biri veya daha fazlasi igin
karli bir sonuca yol acabilecek ve/veya aktif olarak katkida bulunabilecek faktorler
olarak tanimlanmistir (Owen 1997). Bu kapsamda, KOI projeleri igin farkli calismalarda
ortaya koyulan basar1 faktorleri bulunmaktadir (Tablo 27).

Tablo 27. KOI I¢in Bazi1 Kritik Basar1 Faktorleri

Basari faktorleri Kaynak
Isabetli kullanici tahmini WB 2011: 45; Bramhankar et al., 2018: 58
Ozel sektor makul kari WB 2011: 145
Ozel sektor veri iiretimi, kamu ile paylagimi WB 2011: 134
Yasal diizenleme Liu 2013: 3

Kamu KOI kapasitesi

Yescombe 2007: 30; Liu 2013: 3

Ozel sektor becerisi

Yescombe 2007: 30; Liu 2013: 3

Saglam esnek KOI kontrati

Yescombe 2007: 30

Projenin rantabl olmasi

Yescombe 2007: 30

Hiikiimet kontrol ve izlemesi

Cheung et al.,2012a:5

Disaridan denetleyici kurumlar

WB 2011: 18

Kamunun her an isi devralip yiiriitmeye hazir olmasi

Chanetal., 2012: 5

Hizmet standartlar1 belirlenmeli

Emek ve Kiigiikkocaoglu 2019

Ortaklik mekanizmalari olusturulmali

Emek ve Kiigiikkocaoglu 2019

KOI modellerinde isletim asamasinda ya da isletim sonunda miilkiyet devlete

devredilir. Projenin KOI olmas1 i¢in EPEC’e gére tesisin dmriinii tamamlamamis olmasi
gerekir. Yatirimeilarm projeler igin yeni iilkelere girerken, mevzuatmi ve KOI deneyimi

gecmisini incelemeleri kritiktir. Ulkede daha énce KOI deneyimi yasanmamissa yerel
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ortak aranmalidir (Kashef, 2011: 92). KOI siirdiilebilir basaris1 i¢in 6zel sektoriin
iistlendigi riske ve yatirima degecek kadar kazang saglayabilmesi gerekir (WB, 2011:
145).

KBF’ler 3 ana grupta ele alinabilmektedir. Bunlar (Su, 2017: 84);

1. I¢ faktorler,

2. D1s faktorler,

3. Yonetim faktortidiir.

KOI’lerin idaresinde dogru kisinin se¢ilmesi: Kurulusun gesitli diizeylerinde
belirli seviyelerinde iliskileri yonetebilecek kisisel ve yonetimsel becerilerine sahip
kisiler olmalidir. Sorumluluk ve misyonlar net bir sekilde ortaya konulmali ve miimkiin

mertebe kilit elemanlarm devamlilig1 saglanmalidir (Sarisu, 2007: 264).

5.1 Ilk KBF Kullanimlari

Terimin ilk kullanis1 Rockhart tarafindan bilgi servisi uygulamasi proje yonetimi
icin kullanilmistir (Bullen and Rockart, 1981: 7). Sanvido et al., (1992), KBF metodunu
insaat yonetimi alaninda uygulamustir. Tiong (1990), YID projesi risk ¢alismas1 yapmis,
buradan KBF olarak gelismis yasal ve ekonomik ¢ergeve, dngdriilebilir enflasyon, doviz
kuru ve faiz oranlar1 belirlemistir. Ilk KBF KOI ¢alismas1 Tiong (1992) tarafindan 6zel
sirketin YID projesinde basarili olmas1 icin 6 adet KBF belirlenerek yapilmistir. Bazi
KBF’leri: Projenin teknik uygunlugu, istikrarli makroekonomik ortam ve uygun yasal
cercevedir. Daha sonra Qiao et al., (2001) Cin’de kazanilan YID projeleri i¢in 8 adet
KBF belirlemistir. Uygun proje tanimlamast; istikrarli siyasi ve ekonomik durum, cazip
paket; kabul edilebilir tarifeler, makul risk dagilimi, uygun alt yiiklenici se¢imi, yonetim
kontrolii ve teknoloji transferidir. Sidney SuperDome projesi i¢in Jefferies, Gameson
and Rowlinson (2002) KBF c¢alismas1 yapmistir. Zhang (2005), gelismekte olan ve
gelismis lilkelerdeki altyapi ¢aligmasi i¢in 47 adet KBF belirlemistir. Bu KBF’lerden 5
tanesini en Onemli kabul etmistir; ekonominin canlili§i, soézlesme maddeleri ile
belirlenmis adil risk paylasimi, giiglii finansal paket; teknik olarak yeterli miistecir

konsorsiyumu ve cazip yatirim ortami.
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5.2 KOI uygulamalarinda 6ne ¢ikan KBF’lerinin tarihsel gelisimi

Ik olarak Tiong, (1990) ile baslayan KOI KBF arastirmalar1 daha sonra Qiao et
al. (2001), Akintoye et al. (2001) ile devam etmis Li et al. (2005) ile en ¢ok kabul edilen
KBF’ler tespit edilmistir. KOI KBF’lerinin olusumu sadece KBF arastirmalari ile degil
Jones et al. (1996) gibi bagka alanlarda yapilan ¢aligmalardan elde edilen faktorlerin de
katkist ile olusmustur. KOI ekseninde 6ne ¢ikan KBFlerin tarihgesi yillara gore degisim

gostermektedir (Tablo 28).
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Tablo 28. KOI KBF’lerinin Tarihgesi

KBF

Kaynak

Ongoriilebilir enflasyon, kur ve faiz
oranlari, Gelismis yasal ve ekonomik
gergeve

Tiong 1990

Olumlu yasal ¢erceve

Boyfield 1992; Stein 1995; Jones et al., 1996; Tiong 1996; Bennett 1998; Li et al., 2005; Zhang 2005; Chan et al., 2010; Zhao et al., 2010;
Babatunde et al., 2012; Ismail 2013; Kwofie et al., 2016; Almarri and Boussabaine 2017; Osei-Kyei and Chan 2017a; Muhammed 2019

Finansal kapasite ve destek

Tiong et al., 1992

Teknik, inovasyon

Tiong et al., 1992; Zantke and Mangels 1999; Li et al., 2005

Iyi organize olmus kamu kurumu

Boyfield 1992; Stein 1995; Jones et al., 1996; Li et al., 2005; Zhang 2005; Sengupta 2006; Chan et al., 2010; Zhao et al., 2010; Ismail
2013; Kwofie et al., 2016; Almarri and Boussabaine 2017; Osei-Kyei and Chan 2017a; Muhammed 2019

Uygun yasal ve idari cerceve

Boyfield 1992; Stein 1995; Jones et al., 1996; Finnerty 1996

Kullanilabilir finansal kaynaklar

Tiong et al., 1992; Qiao et al., 2001; Akintoye et al., 2001; Jefferies et al., 2002; Li et al., 2005

Proje karlilig

Tiong et al., 1992; Li et al., 2005; Zhang 2005; Sengupta 2006; Zhao et al.,2010; Osei-Kyei and Chan 2015; Kwofie et al., 2016; Osei-Kyei
et al., 2017; Almarri and Boussabaine 2017; Kavishe 2018; Wang et al., 2018

Uygun risk dagilimi

Grant 1996; Qiao et al., 2001; Li et al., 2005; Zhang 2005; Sengupta 2006; Chan et al., 2010; Babatunde et al., 2012; Ismail 2013; Maseko
2014; Kwofie et al., 2016; Osei-Kyei and Chan 2017a

Projenin teknik uygunlugu

Tiong 1996; Zantke and Mangels 1999; Qiao et al., 2001; Li et al., 2005; Chan et al., 2010; Alinaitwe 2013; Ismail 2013, Aerts 2014;
Kwofie et al., 2016; Kavishe 2018; Muhammed 2019

Kamu ve 6zelin sorumluluklari/ taahhiitleri

Stonehouse et al.1996; Kanter 1999; NAO 2001; Li et al. 2005; Zhang 2005; Sengupta 2006; Chan et al., 2010; Zhao et al., 2010; Ismail
2013; Kwofie et al. 2016; Almarri and Boussabaine 2017; Osei-Kyei and Chan 2017a; Kavishe 2018

Kamu ve 0Ozel sektér arasinda otorite
paylagimi

Stonehouse et al., 1996; Kanter 1999, Li et al. 2005; Zhang 2005; Chan et al., 2010; Ismail 2013; Aerts 2014; Almarri and Boussabaine
2017; Kavishe 2018

Istikrarlt makroekonomi

Tiong 1996; Dailami and Klein 1997; Qiao et al. 2001; Li et al., 2005; Zhang 2005; Sengupta 2006; Chan et al., 2010; Zhao et al., 2010;
Babatunde et al., 2012; Ismail 2013; Maseko 2014; Kwofie et al., 2016; Almarri and Boussabaine 2017; Osei-Kyei and Chan 2017a;
Kavishe 2018; Muhammed 2019

Tiim paydaglara fayda saglama

Grant 1996; Li et al., 2005; Zhang 2005; Zhao et al., 2010; Chan et al., 2010; Ismail 2013; Kwofie et al., 2016; Almarri and Boussabaine
2017; Kavishe 2018

Hiikiimet garantisi ve destegi

Stonehouse et al., 1996; Zhang et al., 1998; Wang et al., 1999; Kanter 1999; Qiao et al., 2001; Li et al., 2005; Zhang 2005; Sengupta 2006;
Chan et al.2010; Zhao et al., 2010; Babatunde et al., 2012; Ismail 2013; Osei-Kyei and Chan 2015; Kwofie et al., 2016; Almarri and
Boussabaine 2017; Osei-Kyei and Chan 2017a; Kavishe 2018

Saglam ekonomi politikasi

Tiong 1996; Li et al., 2005; Chan et al., 2010; Babatunde et al., 2012; Ismail 2013; Almarri and Boussabaine 2017; Kavishe 2018

Vatandag memnuniyeti

Tiong 1996; Jefferies 2006; Wang et al., 2018

Gliglii 6zel sirketler ortakligt

Tiong 1996; Jefferies et al.. 2002; Li et al., 2005; Zhang 2005; Zhao et al., 2010; Chan et al., 2010; Ismail 2013; Maseko 2014; Osei-Kyei
and Chan 2015; Kwofie et al., 2016; Almarri and Boussabaine 2017; Kavishe 2018

Zaman ve maliyet sinirim1 agmamak

Tiong and Alum 1997

Kapsamli fizibilite caligmasi

Keong et al., 1997

Mevcut altyap1

Keong et al., 1997
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Tablo 28. KOI KBF’lerinin Tarihcesi (devami)

KBF

Kaynak

Istikrarl siyasi ortam ve siyasi destek

Keong et al., 1997; Zhang et al., 1998; Li et al., 2005; Zhang 2005; Sengupta 2006; Chan et al., 2010; Zhao et al., 2010; Babatunde et al.,
2012; Ismail 2013; Kwofie et al., 2016; Almarri and Boussabaine 2017; Osei-Kyei and Chan 2017a; Kavishe 2018; Muhammed 2019

Iyi hazirlanmig cevresel etki raporu

Tiong and Alum (1997); Jefferies (2006)

Rekabet¢i ihale siireci

Kopp 1997; Jefferies et al., 2002; Li et al., 2005; Gentry and Fernandez 1997; Chan et al., 2010; Babatunde et al., 2012; Maseko 2014;
Ismail 2013; Kwofie and 2016; Osei-Kyei and Chan 2017a; Kavishe 2018; Muhammad 2019

Seffaf ihale siireci

Kopp 1997; Gentry and Fernandez 1997; Jefferies et al., 2002; Li et al., 2005; Chan et al., 2010; Babatunde et al., 2012; Ismail 2013;
Maseko 2014; Kwofie et al., 2016; Almarri and Boussabaine 2017; Osei-Kyei and Chan 2017a; Kavishe 2018; Muhammad 2019

Iyi yonetigim

Frilet 1997; Badshah 1998; Qiao et al., 2001; Li et al., 2005; Babatunde et al., 2012; Ismail 2013; Almarri and Boussabaine 2017;
Kavishe 2018; Muhammad 2019

Halk destegi

Frilet 1997; Qiao et al., 2001; Li et al., 2005, Chan et al., 2010; Zhao et al., 2010; Ismail 2013; Kwofie et al., 2016; Almarri ve
Boussabaine 2017; Kavishe 2018

Taraflarin mali kapasitesi / yetenekleri

Salzmann and Mohamed 1999

Kapsamli ve gercekci maliyet / fayda
degerlendirmesi

Hambros 1999; Qiao et al., 2001; Akintoye et al., 2001; Zhang 2005; Li et al., 2005; Sengupta 2006; Zhao et al., 2010; Chan et al., 2010;
Babatunde et al., 2012; Ismail 2013; Kwofie et al., 2016; Almarri and Boussabaine 2017; Osei-Kyei and Chan 2017a

Teknik inovasyon ve teknoloji transferi

Qiao et al., 2001; Li et al., 2005; Chan et al., 2010; Lai and Lam 2010

KOI hakkinda genel bilgi sahibi olmak

Qiao et al., 2001

Projenin finansal uygunlugu

Qiao et al., 2001

Iyi yapilancdinlmis  yasal —anlasmazhk

¢Oziinlirliik mekanizmasi

Qiao et al., 2001; Chan et al., 2010, Wang et al., 2018

Proje Ozeti ve misteri gereksinimlerinin
agikea belirtilmesi

Jamali 2004; Jefferies 2006; Corbett and Smith 2006

Proje uygulamasinda igin giiglii bir izleme
ve degerlendirme sistemi

Li et al., 2005

Kamu, 6zel sektér ve tliglincii bir taraf
arasinda istikrarli ve giivenilir bir ortaklik

Zhang 2005; Jefferies 2006; Cheung et al., 2012a; Babatunde et al., 2012; Wang et al., 2018; Muhammed 2019

Siirdiiriilebilir ekonomi politikasi

Li et al., 2005; Babatunde et al.. 2012; Muhammed 2019

Projenin zamaninda bitirilmesi

Mladenovic and Vajdic 2013

Paydaslar arasinda profesyonel iliski

Mladenovic and Vajdic 2013

Kamu personeli egitimi ve uzmanlik
transferi

Maseko 2014; Aerts 2014

Aciklik ve siirekli iletisim

Osei-Kyei and Chan 2015; Kavishe 2018

Taraflar arasinda giiven ve agiklik

Muhammed 2019
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5.3 Anketlerde One Cikan KBF’ler

KOI KBF’lerini arastirmacilar; arastirmalar, sahsi fikirleri ve yapilandirilmis
goriismeler sonucunda olusturmustur. KBF arastirmacilart KBFnin 6nem diizeylerini
belirlemek icin KOI paydaslarina ve akademisyenlere yonelik veri toplama calismalari
yuriitmiiglerdir. Bu arastirmalar1 inceleyen Osei-Kyei and Chan (2015) 1990-2013
arasinda KOI’leri incelemis en énemli 3 faktorii; uygun risk paylasimi, giiclii 6zel
sirketler birligi ve politik destek olarak bulmustur. Arastirmacilarm KOI paydaslarina

ve akademisyenlerden elde ettigi verilere gore en 6nemli KBFler belirlenmistir (Tablo
29).
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Tablo 29. Veri Toplama Calismalari ile Ortaya Koyulan En Onemli KBF’ler

En 6nemli KBF

Kaynak

Giiglii 6zel sektor ortakligi, Uygun risk dagilimi, Kullanilabilir finansal kaynaklar,
Verimli ihale siireci, Kamu garantisi, Uygun ekonomik ortam

Lie et al., 2005

Taraflarin taahhiitlere bagliligi, Konsorsiyumun giicii, Altyap: kalitesi, Halk destegi,
Politik Ortam, Ulusal KOI birimi

Ameyaw and Chan 2016

Ekonomik uygulanabilirlik, Uygun risk dagilimi, Saglam finansal paket, Teknik giicii
yerinde miistecir, Uygun yatirim ortami

Zhang 2005

Risk paylagimi, Giiglii ortakliklar, Politik ve halk destegi, Seffaf ihale siireci

Ullah et al. 2016: 270

Uzmanlarin saglam ortak miitesebbisi, Yeterli tecriibe ve yiiksek profilli igletme

Jefferies et al., 2002

Risk paylagimi, Seffaf ihale siireci ve istikrarli makroekonomik ortam

Ong and Lenard 2002

Projenin teknik ve finansal uygunlugu, Sozlesmenin saglikli yiiriimesi i¢in giicli
sozlesme kontrolii, Teknik olarak gii¢lii tecriibeli 6zel sektor ortakligi

Maseko 2014

Elverisli ve kolaylastirict yasal diizenleyici ¢ercevenin varligi, Ozel sektor taahhiit, Hedef
uyumlulugu

Doloi and Ma 2010

Etkin risk yonetimi, Cikt1 standartlarin1 karsilama; Giivenilir ve kaliteli servis islemleri,
Proje takvimine uyum, Kamu tesisi/servis ihtiyacin1 karsilamak, Uzun vadeli iliski ve
ortaklik, Karlilik

Osei-Kyei et al. 2017

Uriin standart tanimlama, Kullanim etkinligi, Ekonomik etkinligi

Kuslji¢ 2013

Etkili yasal diizenleme, Paydaglar arasinda adil risk paylasimi, Agik¢a belirtilmis proje
Ozeti ve miisteri ¢iktilari

Al-Saadi 2016

Politik destek, Kamuoyu destegi, Seffaf ihale siireci, Istikrarh makroekonomik durum,
Rekabetci ihale siireci, Rollerin ve sorumluluklarin agik¢a yazimi

Chan et al., 2010

Kullanilabilir finansal kaynaklar, Saglam ekonomi politikasi, Tyi yonetisim, Uygun risk
dagilimi ve risk paylagimi, Istikrarh makroekonomik durum

Babatunde 2012

Iyi yonetisim, Kamu ve 6zelin sorumluklara bagliligi, Uygun yasal gerceve, Saglam
ekonomi politikasi, Kullanilabilir finansal kaynaklar

Ismail 2013

Ekonomik uygulanabilirlik, Giivenilir sozlesme diizenlemeleriyle uygun risk dagilimi,
Saglam finansal paket, Giiclii teknik giice sahip giivenilir imtiyaz ortakligi, Uygun
yatirim ortami

Ismail and Ajija 2012

Olumlu yasal gerceve, Kamu ve 6zel sektorlerin taahhiit ve sorumlulugu, Giiglii 6zel
sektor ortaklig, Istikrarli makroekonomik ortam, Uygun risk paylagimi

Chan et al., 2012a

Giiven, Seffaflik, Diiriistliik, Seffaf ihale siireci, Rekabetci ihale siireci, lyi fizibilite
¢alismalari

Jamali 2004

Dogru proje secimi, Rekabetci finansal teklif, Paydas katilimi, Teklifin 6zel 6zellikleri

Askar and Gab-Allah 2002

Siyasi destek, Giicli 6zel sektor ortakligi, Kamuoyu destegi, Uygun yasal gerceve,
Istikrarli makroekonomik durum, Teknolojik inovasyon, lyi fizibilite ¢alismalari

Dulaimi et al., 2010

Istikrarli makroekonomik durum, Giiglii 6zel sektor ortakligi, Ozel sektér inovasyonu,
Hiikiimet garantisi, Kolaylastirilmis onay siireci, Saglam ihale yapilmasi

Liu and Wilkinson 2013

Siyasi destek, Rekabetci ihale siireci, Agik ve siirekli iletisim, Detayli proje planlama,
Her iki tarafin uyum becerileri, Ger¢ekei ongoriiler

Abdul-Aziz and Kassim 2011

Rekabet, Giivenilir hizmet sunumu, Profesyonel danismanlarmn istihdami, Agik ve siirekli
iletisim, Uygun risk dagilimi, Seffaf ihale siireci

Meng et al.,2011

Siyasi destek, Ozel sektoriin finansal kapasitesi, Hiikiimet garantisi, Mevcut ve olgun
finansal piyasa, Saglam ekonomi politikasi

Ozdogan ve Birgoniil 2000

Seffaf ihale siireci, Uygun yasal cerceve, Uygun risk paylasimi, Iyi yonetisim, Iyi
organize olmus kamu kurumu

Hwang et al., 2013

Giivenilir hizmet sunumu, Projeye uzun siireli talep, Gliglii 6zel sektor ortakligi, Hiitkiimet
hedefleriyle uyumlu, Makul tarifeler

Ng et al. 2012

Taahhiit, Acik iletisim, Gliven, Saygi, Kamu yarari, Siyasi destek, Sorumluluk ve rollerin
acik beyani, Risk farkindaligi

Jacobson and Choi 2008

Amag ve hedeflerin agikga beyani, Brifing igin yeterli zaman, Miisteri ihtiyacinin
belirlenmesi, Uzun siireli talep, Agik ve etkili iletigim

Tang and shen 2013

Acik ve etkili iletisim, Danigman bilgisi, A¢iklik ve giiven, Proje yoneticilerinden beceri
rehberligi ve danigmanligi, Rollerin ve sorumluluklarin netligi

Tang et al. 2013

Kamu ve 6zelin taahhiitlerine bagliligi, Uygun risk dagilimi, Kararli ve yetkili kamu
kurumu, Seffaf ihale siireci, Giiglii 6zel sektor ortaklig

Almarri and Hijleh 2017

Proje yonetimi uzmanhgi, Kapsaml fizibilite caligmasi, Seffaf ve diizenleyici ¢erceve

Emmanuel 2013

Imtiyaz sézlesmesi, Kisa insaat siiresi, Miistecir secim usulii, Yeterli uzun vadeli talep ve
yeterli net nakit girigi

Gupta et al.,2013

lyi yonetisim, Siyasi riske kars1 koruyucu politika, Uygun risk dagilimi

Dahiru and Muhammad 2015

Politik ve yasal faktorler

Sawalhi 2014
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5.4 KOI KBF Cahsmalan

KOI projelerinde KBFnin belirlenmesine yonelik calismalar farkli iilkelerde ve
sektorlerde bircok arastirmaci tarafindan ele alinmistir. KBF-KOI yonelik 1990-2015
arasinda Avustralya’da 4, UK ve Cin’de 3’er, Hong Kong’da 2 ¢alisma yapildigi
belirtilmistir (Osei-Kyei, 2015: 1341). Bu arastirmalar altyapi, toplu konut, sulama gibi
cesitli KOI projeleri iizerine yapilmistir (Tablo 30).

Rockart (1979) KBF’leri sektorlere 6zgiidiir ve endiistriye, sirkete ve kisiye gore
uyarlanmalidir (Korbijn, 2014: 17). Malezya sulama sistemlerinde (Ameyaw and Chan,
2016) ve Cin’deki termal ve riizgar elektrik santralleri i¢in YID projelerinin KBF’lerini
incelenmistir (Zhao et al., 2010). Toplu konut projeleri i¢cin Tanzanya da (Kavishe
2018), Malezya da (Babatunde et al., 2012) calismalar yapilmustir. Bali de turizm KOI
projeleri lizerine KBF’leri ¢aligmasi yapmustir (Adnyana et al., 2015: 208).
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Tablo 30. KOI KBF Konusunda One Cikan Calismalarin Tarihgesi

Kaynak Sektor KBF Ulke
Grant 1996 g?sst)elfrlﬂlemet Uygun risk dagilimi ve risk paylasimi ve ¢oklu fayda hedefleri Kanada
Jones et al., 1996 Ulasim Altyap1 Olumlu yasal ¢ergeve ve iyi organize olmus kamu kurumu. Avrupa
Stonehouse et al., 1996 | Hastane Kamu ve 6zel sektor arasinda otorite paylagimi; taahhiitlere baglilik Kanada
1. Girisimeilik ve liderlik 4.  Teknik istiinliigii
Tiong 1996 Otoyol 2. Dogru proje tanimlamast 5. Finansal paket ¢esitliligi Cin
3. Konsorsiyumun giicii 6. Garantilerde farklilagma
Qiao et al., 2001 Altyapt Uygun proje tammlamf:lSI, is.tikrarl.l s?.yas"i ve.ekonorr.l'ik"durum; czli'zip ﬁnan.sal paket, kabul edilebilir, tarifeler, makul risk Cin
paylasimi, uygun alt yiiklenici segimi; yonetim kontorlii, teknoloji transferi
Jefferies et al., 2002 Stadyum yapimi | Ihalede seffaflik ve rekabet, giiclii 5zel konsorsiyum, konsorsiyumun finansman yéntemlerinde giiglii inovasyon Avustralya
1. Giglii 6zel konsorsiyum 11. Politik destek
2. Uygun risk dagilimi ve risk paylagimi 12. Coklu fayda hedefleri
3. Rekabetci ihale siireci 13. Hiikiimet garantisi
4. Kamu ve 6zelin sorumluluklari/taahhiitleri 14. Saglam ekonomi politikas
. 5. Kapsamli ve ger¢ekei maliyet/fayda degerlendirmesi 15. Istikrarli makroekonomik ortam Birlesik
Lietal., 2005 PFlaltyapt 6. Prcf_]? enin tekn%k uygunluguy ” y 16. lyi organize olmus kamu kurumu Krallik
7. Seffaf ihale siireci 17. Kamu ve 6zel sektor arasinda otorite paylagimi
8. lyi yonetisim 18. Halk destegi
9. Olumlu yasal ¢ergeve 19. Teknoloji transferi
10. Kullanilabilir finansal kaynaklar
Zhang 2005 Altyap1 44 KBF Uluslararasi
Babatunde et al., 2012 Altyap1 18 KBF (Li et al., 2005’¢ ait KBF’leri alarak anket ¢alismasinda kullanmigtir.), Nijerya
Ismail 2013 Altyap1 18 KBF (Li et al., 2005’¢ ait KBF’leri alarak anket ¢caligmasinda kullanmustir.), Malezya
1. lyi organize olmus kamu kurumu, 5. Sorumluluk ve rollerin agik tarifi
s 2. Uygun risk dagilimi ve paylasimu, 6. Sozlesme belgelerin agikligi .
Hwang etal., 2013 KOl 3. Gi)ilglii Ozel kot%sorsiyun? o 7. Olum?u yasalg(;ergeveg y Singapur
4. Seffaf ihale siireci, 8. Kamu ve dzel sektor arasinda paylasilan otorite
Alinaitwe 2013 Ingaat 32 KBF Uganda
Kamu ve 6zel sektoriin taahhiit ve sorumlulugu Iyi organize olmus kamu kurumu
Istikrarh makroekonomik durum, saglam ek. politikas1 ~ Maliyetin ve faydalarin kapsamli ve gercekei degerlendirilmesi
Rekabetci ve seffaf tedarik siireci Mevecut giiglii ve esnek bir finansal piyasa
Kwofie et al. 2016 KO toplu konut Coklu fayda hedefleri Kamu ve 6zel sektor arasinda otorite, giiven paylagimu ve iletisim Gana

Hiikiimet garantisi

Gii¢lii ve iyi bir 6zel konsorsiyum
Olumlu ve etkili yasal gergeve
Istikrarh ve etkili Halk destegi

fyi ve

Uygun risk dagilimi ve risk paylagimi

elverisli yonetisim ve giilii siyasi destek

Dogru proje tanimlama ve proje teknik fizibilite
Projenin bor¢ 6deme kabiliyetinin olmasi
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Tablo 30. KOI KBF Konusunda One Cikan Calismalarin Tarihgesi (devami)

Kaynak Sektor KBF Ulke
1. Hiikiimet taahhiitii 8. Proje ortaklarindan gii¢lii taahhiit,
2. Yeterli finansman 9. Yerel yardimci personel i¢in kapasite gelistirme,
Sulama 3. Genel kabul/destek, 10. Kaliteli su varlig1 ve is giicli
Ameyaw and Chan, 2016 Sistemi 4. Gigli ve yetkin 6zel ortak 11. Rekabetgi ihale, Malezya
5. Etkili diizenleyici ve yasal yapilar 12. Karli su temini projeleri,
6. Giiclii ve yetkin kamu ortagi 13. Adil risk dagilimina sahip esnek sozlesmeler,
7. Ulusal KOI politikas1 ve uygulama birimi 14. Hiikiimet i¢inde koordinasyon
LU kil | 7. lyi organize olmus ve kararli kamu sektorii
- - ygun ve eteill yasal gergeve 8. Politik destek ve istikrar
2. Uygun ve adil risk paylagim 9 Giiclii 5zel konsorsivum
. 3. Acikea belirtilmis proje 6zeti ve miisteri ¢iktilart o uenozer £ yum, BAE
Al-Saadi 2016 Altyap1 ST S e 10. Giiglii ve istikrarli ekonomi,
4. Proje fizibilite ¢aligmasinin kapsamu ve ticari uygulanabilirligi o
. . oL R . 11. Tasarruf ve finansman ihtiyact
5. Farkl1 proje agsamalarinda uygun proje degeri yonetim sistemleri : "
6. Kullanilabilir finansal kaynaklar 12. Inovasyon igin firsat
) 13. Etkili teknoloji transferi mekanizmasi
Osei-Kyei, and Chan, 2017a If%”ie' 19 KBF Uluslararast
1. Istikrarli makroekonomik durum 11. Kamu ve 6zel sektdr arasinda otorite paylagimi
2. Uygun yasal gergeve 12. Siyasi destek
3. Saglam ekonomi politikasi 13. Halk destegi
4. Kullanilabilir finansal kaynaklar veya uygun 14. lyi organize edilmis ve kararli kamu ajansi
Toolu finansal pazarlarin mevcudiyeti 15. Rekabetgci ihale siireci Tanzanva
Kavishe 2018 Koﬂut 5. Coklu fayda hedefleri 16.Seffaf ihale siireci Y
6. Uygun risk dagilimi ve risk paylagimi 17. Hiikiimet garantisi
7. Kamu ve 6zel sektoriin taahhiit ve sorumlulugu 18. Maliyet ve faydalarin eksiksiz ve gercekei bir sekilde analizi
8. Giiglii bir 6zel konsorsiyum/kapasiteli dzel ortak 19. Agiklik ve siirekli iletisim
9. lyi yonetisim 20. Proje karliligi
10. Projenin teknik uygunlugu 21. lyi halka iligkiler
1. Seffaf 1ha}§ sureet - 10. Halk ve hiikiimet destegi
2. Rekabetgi ihale siireci . .
3 ivi vonetisi 11. Etkili onaylama siireci
. lyi yonetigim e T
. . - 12. Siirekli projeyi izleme
4. lyi organize edilmis ve kararli kamu kurumu .
Konut > 13. Hatali iiretenlere karsi eylem Malezya ve
Muhammed 2019 g 5. Taraflar arasinda giiven ve agiklik S -
Sektorii . e s 14. Adil risk paylagimi Nijerya
6. Istikrarlt politik sistem - o
o o 15. Teknik yeterlilik
7. Istikrarli ekonomik sistem ; -
o . 16. Finansal kapasite
8.  Etkili yasal diizenleme 17 isbirlisi tecriibesi
9.  VYeterli finans - oirlie
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Babatunde ulasim, sulama, elektrik, ¢evre ve dogal kaynaklar arastirmasinda,
proje sektoriiniin KBF olusumu {izerinde tek yonli ANOVA testine gore fark
olusturmadigini bulmustur (Babatunde et al., 2012: 223). Diger yandan Adnyana ve
arkadaslarinin Bali de yaptiklar1 turizm KOI projeleri iizerine KBF ¢alismasinda sosyal
kiiltiirel faktorler sonrasina yasal faktorler gelmistir. Teknolojik faktorler son siradadir
(Adnyana et al., 2015: 208). KOI Telekom projesi iizerinde KBF s6z konusu olsaydi
teknolojik faktorlerin son sirada gelmeyecegi asikardir.

KOI KBF’ler ayni olsa bile kamu 6zel akademik Onem swralamasi farkli
olabilmektedir. Ornegin Li et al, (2005) Birlesik Krallik geneli KBF calismasi
sonucunda kamu i¢in 1. sirada olan “rekabet¢i ihale siireci” 6zel i¢in 16. sirada, 6zel
icin 3. sirada olan “kamu ve 6zelin sektoriin sorumluluklari/taahhiitleri” kamu icin 10.
sirada yer almistir (Li et al., 2005: 464). Uganda KBF arastirmasina gore 6zel sektor
icin 1. sirada olan “projenin teknik uygunlugu” kamu icin 3. swrada, kamu i¢in 1.
siradaki “iy1 yapilandirilmis kamu kurumu” 6zel i¢in 6. sirada yer almistir (Alinaitwe
2013).

Uluslararas1 anketle KOI projeleri i¢in KBF belirleme ¢alismasinda, “paydaslar
arasi agik ve siirekli iletisim, 6zel sektor ortakliklarindaki hissedarlarin etkin degisimi
ve istikrarli makroekonomik ortam” paydas gruplar1 siralamalarinda farkl olarak yer
alsalar da kalan 16 KBF’nin paydas gruplarinda siralamalarinda fark goériilmemistir
(Osei-Kyei and Albert Chan; 2017a: 30). Ismail (2013) Malezya KOI KBF
arastirmasinda 4 KBF hari¢ “coklu fayda hedefleri”, “Rekabet¢i ihale siireci”, “hiikiimet
garantisi” ve “kamu ve 0zel sektor arasinda otorite paylagimi” kamu 6zel arasinda KBF
onem siralamasi farki goriilmemistir (Ismail, 2013: 15). Kamu ve 6zel KOI beklentileri
farkli oldugu icin KBF 6nem siralamasi da farkli olabilmektedir. Ornegin, Nijerya
calismasimnda Ozel sektdr icin “Projenin teknik uygunlugu” ve “coklu fayda hedefi”
KBF’leri daha 6nde gelirken kamu i¢in projenin zamaninda bitirilmesi ve sosyal fayda
daha onceliklidir (Babatunde, 2012: 222).

Zhang (2005) KBF siralamasi i¢in yaptigi uluslararasi anket c¢aligmasinda
akademik sektor “hiikiimetle iyi iliskiler, politik istikrar, saglam finansal analiz ve uzun
stireli talep” KBF’lerini proje basarisi i¢in ¢ok dnemli goriiliirken kamu ve 6zel sektor
proje yiriitiiclileri “imtiyaz sozlesmesi, dalgalanma ile basa ¢ikma yetenekleri, hiikiimet

destegi ve giiglii proje takimi” en dnemli KBF’ler olarak ifade etmislerdir. Jefferies
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(2006) Sydney SuperDome KOI projesi analizinde kamu sektdrii “onay siireci,
miizakere ve miisteri ¢iktilar’” 6nemli KBF’ler olarak goriiyorken 6zel sektor “yenilik,
organizasyon kaynaklari, ekip ¢aligmasi ve ortaklik yapisi” KBF’lerini daha onemli

gormustur.

5.5 KBF Gruplamalan

KOI KBF arastirmacilari basar1 faktdrlerini  gruplara aymrmustir. Bazi
aragtirmacilar faktorlerin karakteristigine (Tablo 31) gore gruplarken, bazilar1 da proje

sathalarma gore gruplamislardir (Tablo 32).

Tablo 31. KBF Karakteristigine Gére Gruplama

Kaynak Kritik Basar1 Faktorleri Gruplari

Chanetal, 2012 | 18 KBF

1. Istikrarli makroekonomik cevre

2. Kamu ve 6zel sektor arasinda paylasilan sorumluluk
3. Seffaf ve etkili tedarik siireci

4, Istikrarh siyasi ve sosyal ortam

5. Adil hiikiimet yonetimi

Sehgal et al., 20 KBF

2015 a) Elverisli ekonomik ortam

b) Projenin uygulanabilirligi

€) Tedarik etkinligi

d) Uygun politik ve sosyal ortam
e) Hiikiimet kontrolii

Zhang 2005 47 KBF

1. Ekonomik uygulanabilirlik

2. Gilivenilir sdzlesme diizenlemeleri yoluyla uygun risk dagilimi
3. Saglam finansal paket

4. Teknik olarak giivenilir miistehcir konsorsiyamu

5.  Uygun yatirim ortami

Sawalhi 2014 1-Finasnal ve ticari faktorler, 2-Yasal ve politik faktorler 3-Teknik faktorler 4-Sosyal
faktorler.
Aerts 2014 Ekonomik, finansal, yasal, politik, prosediir, sosyal, yapisal

Tablo 32. Proje Asamalarina Gore Gruplayanlar

Kaynak Kritik Basar1 Faktorleri
Kavishe et al., 2018 1-Hazirlik, 2-Planlama, 3 -ihale, 4-Yapim ve 5-Isletme
Bayiley and Teklu 2016 Konsept taslak agamasi, Planin agamasi, Uygulama asamasi, Kapanig
asamasi
Qiao et al., 2001 Yeterlilik degerlendirme asamasi, Thale asamasi, S6zlesme imzalanmast,
Yapim asamasi, Operasyon agamasi ve devir asamasi

KBF gruplamalar1 projeyi takip edenlere gore de gruplanabilir. KOI projesinin

her sathasinda ayni yoneticiler gérev yapmayabilir. KBF’nin 6zelligi projeyi takip
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edenlere en Oonemli alanlar1 isaret etmek oldugundan gruplamalar yapilirken projenin
yiirlitecek uzmanlar dikkate alinmalidir.

Chou ve Pramudawardhani kamu-6zel sektdr projelerinin basarisiz olma
nedenlerinden biri olarak is yapilan {iilkeye 6zel KBF’lerin bilinmemesi olarak
belirtmistir (Budayan, 2018: 1031). Ayn1 KBF’lerin farkl iilkelerde 6nem siralamasi
farkhi cikmistir. Ornegin Osei-Kyei ve Chan (2017b), Gana ve Hong Kong KBF-KOIi
aragtrmasinda Gana icin 1. sirada gelen “Seffaf KOI Projesi” Hong Kong igin 25.
sirada yer almaktadir. Hong Kong i¢in 1.swrada yer alan “Uygun Risk Paylasim1” Gana
icin 10. srada yer almaktadir. Muhammed ve Johar (2019)’m KOI konut projeler
iizerine KBF calismasina gore “risk paylasimi” Nijerya’da 1. Swrada, Malezya’da 5.
sirada, “proje hatalarmna karsi eylem “Malezya’da’ 1.sirada, Nijerya’da 18. swrada
cikmistir. (Muhammed, 2019: 7). KBF arastirmalari o iilkenin ekonomik unsurlarinin
giiclii ve zayif yonleri hakkinda bilgi vermektedir. Ornegin, (Emmanuel 2013) Nijerya
KBF arastirmasinda seffaflik ve yasal cer¢eve en yiiksek puani almistir.

Diinya Bankasmna gore GSMH’si, 12475 dolar iizeri olan gelismis iilke, altinda
kalanlar ise gelismekte olan iilke olarak adlandirilmaktadir (Ajami and Goddard 2015:
78). Osei-Kyei and Chan (2017b) KOI-KBF calismalarmi gelismekte olan ve gelismis

tilke olarak iki gruba ayirmis, en 6nemli KBF’lerini yazmustir (Tablo 33).
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Tablo 33. Gelismis ve Gelismekte Olan Ulkelere Gore KBFler (Oseyi-Kyei, 2017b.)

Gelismekte Olan Ulkeler Arastirmaci KBF

Cin Chan etal. 2010 Siyasi destek, kamuoyu destegi, seffafihale siireci, istikrarli makroekonomik duruma, rekabetgi ihale siireci, rollerin ve sorumluluklarin netligi

Malezya Ismail 2013 Iyi yonetisim, paydaslarin taahhiit ve sorumluklari, uygun yasal cergeve, saglam ekonomi politikasi, Kullanilabilir finansal kaynaklar

Nijerya Babatunde et al., 2012 Siyasi destek, uygun yasal gergeve, istikrarli makroekonomik ortam, rekabetgi ihale siireci, uygun risk dagilimi, hiikiimet garantisi, detayli
proje planlama

Liibnan Jamali 2004 Giiven, agiklik, diiriistliik, Seffaf ihale siireci, rekabetgi ihale siireci, iyi fizibilite caligmalari

Misir Askar and Gab-Allah 2002 | Dogru proje se¢imi, rekabetgi finansal teklif, paydas katilimu, teklifin 6zel 6zellikleri

BAE Dulaimi et al., 2010 Siyasi destek, giilii 6zel konsorsiyum, kamuoyu destegi, uygun yasal gergeve, istikrarli makroekonomik durum, teknolojik inovasyon, iyi
fizibilite caligmalari

Cin Liu and Wilkinson 2013 Istikrarli makroekonomik durum, giiglii 6zel konsorsiyum, ézel sektér inovasyonu, Hiikiimet garantisi, kolaylastirilmig onay siireci, saglam
ihale siireci

Malezya Abdul-Aziz and Kassim Siyasi destek, rekabetgi ihale siireci, agik ve siirekli iletisim, detayli proje planlama, her iki tarafin uyum becerileri, gergekei ngoriiler

2011
Cin Meng et al.,. 2011 Rekabet, giivenilir hizmet sunumu, profesyonel danigmanlarin istihdamu, agik ve siirekli iletisim, uygun risk dagilimi, seffaf ihale
Tiirkiye Ozdogan and Birgonul Siyasi destek, 6zel sektoriin finansal kapasitesi, hitkiimet garantisi, mevcut ve olgun finansal piyasa, Saglam ekonomi politikasi
2000
Gelismis Ulkeler Arastirmaci KBF

Birlesik Krallik Li etal., 2005 Giiglii ve 6zel konsorsiyum, Kullanilabilir finansal kaynaklar, uygun risk dagilimy, iyi fizibilite ¢aligmalari

Avustralya Jefferies 2006 Onay siirecinin kolaylastirilmasi, agik¢a belirtilmis proje 6zeti ve misteri ¢iktilari, rekabet, uygun risk dagilimi, kamuoyu destegi, detayli proje
planlama, projeye uzun siireli talep

Singapur Hwang et al.,2013 Seffaf ihale siireci, uygun yasal ger¢eve, uygun risk paylagimi, iyi yonetisim, iyi organize olmus kamu kurumu

Avustralya ve Birlesik Krallik

Cheung, Chan and
Kajewski 2012

Uygun risk dagilimi ve paylasimi, uygun yasal gergeve, giiglii 6zel konsorsiyum, kamuoyu destegi, iyi fizibilite ¢aligmalar1

Hong Kong

Ng et al., 2012

Giivenilir hizmet sunumu, projeye uzun siireli talep, gii¢lii 6zel konsorsiyum, hiikiimet hedefleriyle uyum, makul tarifeler

ABD

Jacobson and Choi 2008

Taahhiit, a¢ik iletisim, giiven, sayg1, kamu yarari, Siyasi destek, Sorumluluk ve rollerin acik beyan, risk farkindalig

Birlesik Krallik ve Kanada

Abdel and Aziz 2007

KOI yasal gergevesinin ve uygulama birimlerinin mevcudiyeti, 6zel sektériin finans hedeflerinin algilanmast, risk paylasim, paranin karsiligi
hizmetin hedeflenmesi

Birlesik Krallik

Dixon et al., 2005

Giiclii bir is vakasi, iyi hazirlanmus {iriin standartlari, finansal uygulanabilirlik, risk transferi, taraflar arasinda iyi iletisim,
taahhiit
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5.6 KOI KBF Olusumunda Kamu, Ozel ve Akademik Farklilar

KBF ¢alismalarinda en ¢ok referans alinan, sektorde yaygin olarak deger verilen
calisma Li ve ark (2005) calismasi olarak gdsterilmektedir (Cheung ve ark., 2012a:649).
Li et al, kullandigt KBF’ler iilkelere, sektorlere gore gelistirilerek farkli projelerin
analizinde kullanilmistir (Tablo 34).

KBF maddelerini genelde arastirmacilar c¢esitli yontemlerle belirler. Bu
maddelerin 6nem siralamas: ise KOI paydaslarina yapilan anketle ortaya koyulur. KOI
KBF’leri iizerine yapilan ¢alismalarda one ¢ikan KBF maddeleri gosterilmistir. Basar1
KOI’de paydaslarin uzlastigi hedeflere varilmasi ile &lgiilebilir. Bir projenin basari
kabul edilebilecek sonuglar baska bir projenin paydaslari tarafindan basar1 olarak

goriilmeyebilir (Tablo 34; Tablo 35; Tablo 36).
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Tablo 34. KOI Projelerinde KBF’lerine Ait One Cikan Maddeler (Li et al.. 2005)

KBF Maddeler

Kaynak

Giiglii 6zel ortaklik

Jefferies et al., 2002; Tiong 1996

Uygun risk dagilimi ve risk paylagimi

Qiao et al., 2001; Grant 1996

Rekabetci ihale siireci

Jefferies et al., 2002; Kopp 1997; Gentry and Fernandez 1997

Kamu ve 6zelin sorumluluklari/taahhiitleri

Stonehouse et al., 1996; Kanter 1999; NAO 2001

Kapsamli ve gercek¢i maliyet / fayda degerlendirmesi

Qiao et al., 2001; Brodie 1995; Hambros 1999

Projenin teknik uygunlugu

Qiao et al., 2001; Tiong 1996; Zantke and Mangels 1999

Seffaf ihale siireci

Jefferies at al., 2002; Kopp 1997; Gentry and Fernandez 1997

Iyi yonetisim

Qiao at al., 2001; Frilet 1997; Badshah 1998

Olumlu yasal gerceve

Bennett 1998; Boyfield 1992; Stein 1995; Jones et al., 1996

Kullanilabilir finansal kaynaklar

Qiao et al., 2001; Jefferies et al., 2002; McCarthy and Tiong 1991; Akintoye et
al., 2001

Siyasi destek

Qiao et al., 2001; Zhang et al., 1998

Coklu fayda hedefleri

Grant 1996

Hiikiimet garantisi

Stonehouse et al., 1996; Kanter 1999; Qiao et al., 2001; Zhang et al., 1998

Saglam ekonomi politikasi

EIB 2000

Istikrarli makroekonomik ortam

Qiao et al., 2001; Dailami and Klein 1997

Iyi organize olmus kamu kurumu

Boyfield 1992; Stein 1995; Jones et al., 1996; Finnerty 1996

Otorite paylagimi

Stonehouse et al., 1996; Kanter 1999

Halk destegi

Frilet 1997

Teknoloji transferi

Qiao et al., 2001
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Tablo 35. KBF ile Ilgili Yapilan Calismalarda One Cikan Faktérlerin Incelenmesi

Proje

KOI/PFI
insaat

KOI

KOI

KOI

KOI altyap:

KOI

KOI

KOI insaat

KOI
altyapi

KOi toplu
konut

Ulke

Ingiltere

Ingiltere
ve BAE

Uluslararasi

Polanya

nijerya

Malezya

Hong Kong
Avustralya
Ingiltere

Suriye

Cin

Gana

KBF

Lietal.,
2005

Almarri
and
Hijleh
2017

Sehgal etal.,
2015

Wegrzyn
2016

Babatunde et
al.,. 2012

Ismail
2013

Chanetal., 2012

Kahwajian
2014

Chan et
al., 2010

Kwofie et
al.,. 2016

Dhiram Diba
2012: 57

Giiglii 6zel sektor ortaklig

*

Uygun risk dagilimi ve risk paylagimi

*

Rekabetci ihale siireci

*

Kamu ve 0zel sektor sorumluluklari/
taahhiitleri

*| k[ ¥ ¥

*| k[ ¥ ¥

k| k[ *| ¥

*| k[ *| ¥

*| k[ *| ¥

*| k[ *| ¥

*| k[ *| ¥

*| k[ *| ¥

*| k[ *| ¥

*| k[ ¥ ¥

Proje teknik uygunlugu

Seffaf ihale siireci

Iyi yénetisim

Yeterli yasal ¢erceve

*| k| k[ ¥

Uygun finansal piyasa

Siyasi destek

Coklu fayda hedefleri

Hiikiimet garantisi

*

Saglam ekonomi politikast

Istikrarli makroekonomi ortam

Iyi organize olmus kamu kurumu

Otorite paylasimi

Halk destegi

KOk k| K| k| R[] k| o[ k[ *| *| *

K ok k| K| K| R[] k| k[ k[ *| *| *

K ok | K| K| oR[ k| k| k[ k[ *| *| *

K k[ k| K| K| o[ k| k| k[ k[ *| *| *

K k[ k| K| K| o[ k| k| k[ k[ *| *| *

K ook k| K| K| o[ k| k| k[ k[ *| *| *

K ook k| K| K| o[ k| k| k[ k[ *| *| *

X| k| k| K| k[ | K| k[ k[ X| k| k| X

X| k| k| K| k[ | K| k[ k[ X| k| k| X

X| k| k| K| k[ OF| | k[ k[ X| k| *| X

Teknoloji transferi (anket dist)

Kararli ve ehil kamu kurumu

Ayrintili maliyet / fayda
degerlendirmesi

Yerel finansal piyasa

Makroekonomik kosullar

Siirdiiriilebilir tedarik ve operasyon

Sivil toplum katilimi
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Tablo 36. KOI Projelerinde Farkli Calismalarda KBF’leri Sralamasi ve Degisimi (Li et al., 2015)

Proje | KOI/PFI insaat KOI KOI KOI KOI KOI KOI Altyapr | KO Altyapt K‘-"l’(‘;g{"“ Yol’;‘;inm
Katilmal 61, Yoneticiler Arastirmact, kamu ve | Kamu 46 45 34 179 49 87 74
sayis1 ve ozel Ozel 25 Kamu-Ozel Kamu-Ozel Kamu-Ozel | KOI proje Kamu, dzel ve Kamu-Ozel
profili 30 Ingiltere Sektor Sektor Sektor paydaslar. diger Sektor
62 BAE uzmani uzmant sektorlerden.
Ulke Ingiltere Ingiltere, BAE Polonya Hong Kong, | Suriye Malezya Nijerya Cin Gana Kenya
Avustralya
Kaynak Lietal.,. 2015 Almarri and Hijleh Wegrzyn 2016 Chanetal., Kahwajian Ismail 2013 Babatunde et | Chanetal.,. Kwofie etal., | Dhiram Diba
2017 2012 2014 al., 2012 2010 2016 2012: 57
1.KBF Giiglii 6zel sektér | Kamu ve 6zelin Uygun risk dagilim Olumlu yasal | Olumlu yasal | Iyi Kullamlabilir | Olumlu yasal Hiikiimet Olumlu yasal
konsorsiyum sorumluluklari ve risk paylagimi gergeve gergeve yonetigim finansal gergeve garantisi gergeve
/taahhiitleri kaynaklar
2.KBF Uygun risk Uygun risk dagilimi Kamu ve 6zelin Kamu ve Siyasi destek | Kamu ve Saglam Uygun risk Dogru Proje Kapsamli ve
dagilimi ve ve risk paylasimi sorumluluklari/taahh Ozelin ozelin ekonomi dagilimi verisk | segise gercekei
paylasimi utleri sorumlulukla sorumlulukl | politikasi paylasimi Projenin maliyet/fayda
rv/ taahhitleri ary/ teknik degerlendirmesi
taahhiitleri uygunlugu
3.KBF Kullanilabilir Kararl ve ehil kamu Kamu ve 6zel sektor Giiglii 6zel Iyi yénetisim | Uygunyasal | Iyi yonetisim | Kamu ve 6zelin | Rekabetci ve Seffaf ihale
finansal kurumu arasinda otorite konsorsiyum gergeve sorumluluklar/ | Seffafihale stireci
kaynaklar paylasimi taahhiitleri siire
4. KBF Kamu ve 6zelin Seffaf ihale siireci Kapsamli ve gercekei | Istikrarl Istikrarl: Saglam Uygun risk Istikrarlt Makul ve Uygun risk
sorumluluklari/ta maliyet/fayda makroekono makroekono ekonomi dagilimi ve makroekonomi etkin yasal dagilimi ve risk
ahhiitleri degerlendirmesi mik ortam mik ortam politikast risk k ortam gergeve paylasimi
paylagimi
5.KBF Kapsamli ve Giiglii 6zel Uygun yasal cergeve Uygun risk Uygun risk Kullanilabili | Istikrarl Kullamlabilir Istikrarlt Siyasi destek
gergekei konsorsiyum dagilimi ve dagilimi ve r finansal makroekono finansal makroekono
maliyet/fayda risk risk kaynaklar mik ortam kaynaklar mik sartlar ve
degerlendirmesi paylasimi paylasimi Saglam
ekonomi
politikast
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KBF oOnem siralamasi iilkelere, projelere ve paydas goriislerine gore
degisebilmektedir. Polonya’da yapilan ¢aligmasinda, 18 KBF aynen kullanilmis yapilan
Oonem siralamasinda Li et al., (2015) ’un arastirmasinda 1. siradaki “giiclii 6zel sektor

ortaklig1” ancak, 10. sirada yer almistir (Joanna and Wegrzyn 2016).

6. KOI KBF Tiirkiye

Son donemde Tiirkiye’de akademik ¢evrede KOI KBF ile ilgili calismalar
yapilmistir. “Yeni kamu isletmeciligi baglaminda kamu ozel is birligi projelerinin
etkinlik ve verimlilik analizi: Devlet hava meydanlari isletmesi genel miidiirliigii
ornegi” adhi ¢alismada Su(2017), YID ve KID KOI uygulamlar1 i¢in KBF’lerden
bahsetmistir. KBF’leri i¢ faktorler, dis faktorler ve yonetim olarak 3 gruba aymrmaistir.
Calismada i¢ faktorler: Yeni kamu isletmeciligi sorunsalligi, KOI politikas1 ve
programlanmasinin belirlenmesi, yasal ve kurumsal alt yap1 eksikligi, risk analizi ve
risk dagilimi, projenin finansmanmidir. Disg faktorler; Ekonomik kriz, sosyal kriz
toplumsal algidir. Son olarak yonetim faktorlerini i¢ denetim ve dis denetim olarak
belirlemistir. (Su 2017: 162-168).

Elif Turna Tiirkiye’deki KOI insaat projeleri igin “Tiirk Insaat Sektoriinde
Kamu-Ozel isbirligi (KOI) Projeleri I¢in Kritik Basar1 Faktorleri” adli yiiksek lisans tez
calismas1 yapmustir. Bu arastirmada 23 adet KBF belirlemis bunlar1 proje finansmani,
proje yoOnetimi, operasyonel faktorler, satin alma ve Orgiitsel faktorler olarak
gruplamistir. Calismasinda en onemli ii¢ faktdr; uygun yasal gerceve, ayrmntili/anlasilir
proje tanimlama ve kapsamli akilc1 maliyet-fayda analizi olarak bulmustur. Tiirkiye’de
KOI KBF ile ilgili dnemli ¢alismalarindan biri Cenk Budayan tarafindan yapilmistir. Bu
calismada 54 KBF belirlemis ve bunlardan 10 tanesi Tiirkiye’ye 6zgii KBF’ler olarak
yapilmistir (Budayan 2018).

“Yap Islet Devret (YID Projeleri I¢in Kritik Basar1 Faktorleri: Havalimani
Projelerinden Ogrenilen Dersler” adlh yiiksek lisans tez calismasinda 13 adet KBF
belirlemistir (Kashef 2011).
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Tiirkiye’ye Ozgii KBF’leri (Budayan, 2018: 1035);

1.

7
8.
9.

Tiim KOI projelerinde 6zellestirmeler yapilirken 6zel hukuk sdzlesmelerinin
yapilmast

KOI kavraminin daha iyi tanimlanmasi

KOI modelinin 4734 sayili kamu ihale kanununun kapsamma dahil edilmesi
Her bir KOI mevzuati, KOI'nin farkli yasalarini kapsayacak sekilde
hazirlanmasi

Tiim KOI projelerindeki standardizasyon i¢in merkezi bir birim kurulmasi
Proje yapim siireci sirasinda, belediye ve yatirimci arasinda kentsel plan
konusundaki uyum

Gegcici teminat kriterlerindeki kolaylik

Thaleye giren firmalardan istenen kredi niyet mektubu

Thale belgelerinin Tiirkge ve Ingilizce yazilmasi

10. Orijinal ihale belgelerinde yapilan degisiklikler

Bu calismada toplam 54 KBF arasindan en dénemli 10 faktor belirlenmistir. ilk

siradaki KBF teknik fizibilite ¢alismasidir. Tiirkiye’deki KOI projelerindeki en fazla

karsilagilan sorunlar olarak, Tiirkiye’deki belirsizliklerin fazlaligi, ihale siirecindeki

aksakliklar, akilli kamu kontroliiniin eksikligi, kamu personelin uzmanlk eksikligi,

Tiirkiye’deki KOI calismalar1 igin merkezi bir kurumun olmamasi gosterilmistir.

Ayrica, bu sorunlarin, bilgi birikimine ve tecriibe paylasimina, kurumsal hafiza

olusumuna engel olusturdugu ifade edilmistir. Tiirkiye’deki diger bir KOI-KBF

calismas1 Ozorhan ve ark. (2016) tarafindan KBF’leri ile ilgili literatiir taramasi olup,

23 KBF belirlemistir.
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DORDUNCU BOLUM

TURKIYE HAVALIMANLARI TERMINAL OZELLESTIRMELERI
KRITIK BASARI FAKTORLERI ANALIZI

1. Cahsmanin Amaci

Calismanin amact; havaliman1 KOI projeleri igin KBF’lerinin belirlenmesi, bu
faktorlerinin 6nem siralamasmin yapilmasi, basar1 faktorlerinin gruplarmin 6nem
derecesinin belirlenmesi ile katilime1 KOI paydaslarmin bakis agilari bakimindan bu

faktorler arasinda fark olup olmadigmin arastirilmasidir.

2. Alan Arastirmasinin Maddeleri

Anket calismasinda kullanilan KBF’ler maddeler halinde isletme, ekonomi,
ortaklik, dis etken, proje yonetimi olmak iizere 5 Kritik Basar1 Alan altinda gruplanarak
olusturulmustur (Tablo 37). KBF maddeleri ve Kritik Basar1 Alani gruplarinin
belirlenmesi; onceki ¢alismalarin detayli bir sekilde incelenmesi, KOI havalimani
paydaslar1 ile yapilan yar1 yapilandirilmis goriismeler ve pilot anket c¢aligmasi

sonucunda ger¢eklesmistir.
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Tablo 37. Arastirmada Kullanilan KBF’ler ve Kritik Basar1 Alanlar1

Kritik
Kritik Basar1 Faktorii Basar1 Aciklama Kaynak
Alam
1 Etkin ve verimli isletim isletme Havalimam fiziki imkanlarim kapasitelerine yakin kullanmak, havalimani isletiminde giincel WB 2015b; Osei-Kyei and Chan
$ § teknolojiden faydalanmak 2015
2 Emniyetli yolcu ve ugus operasyonlari Isletme Sivil havaciligin emniyet ve giivenlik kurallarina uygun havalimani igletimi The Airline Deregulation, 1978
3 Cevre dostu havaliman isletimi isletme 32/;&1mam isletiminde, karbon salinimu, atik doniigiim, su tiiketimi gibi gevresel faktorleri goz 6niine Osei-Kyei and Chan 2017a
Vatandasa, havacilik sirketlerine . . . .. S . o Osei-Kyei and Chan 2015; Yuan et
4 parasinin tam Karsili@ hizmet Ekonomik | Havalimani hizmetlerinin kamu isletimine gore daha kaliteli ve ucuza sunulmasi al.. 2012: 252: Pena 2012
) Havacilik dis1 gelir artigt Ekonomik Ucus operasyonlari gelirleri digindaki terminal gelirlerinin (ticari gelirlerin) artirmasi ACRP 2012
6 ;gr??;rilgzl]larlenen siire ve maliyette Ekonomik | Bilyiik insaat ve tadilat islerini planlanan siirede bitirmek Tiong and Alum 1997
7 Ozel sektoriin makul kari Ekonomik | Ozel sektériin havaciliga ilgisini devam ettirecek diizeyde elde edilecek karlilik WB 2011: 145
8 Adaletli risk paylasimi Ortaklik Havaliman isletmeciliginin olagan mali risklerini kar paylasimi oraninda boliisme graggégg& Qiaoetal., 2001; Liet
Ortakligimn kurullar vasitasivla uyumlu Kamu personelin havalimani isletmeciliginden uzaklagmamasi, uzmanlik aktarimi ve projenin izlenmesi
9 rraxigin X yauy Ortaklik icin temel havalimani fonksiyonlarma (giivenlik, teknik, ekonomik vb) gére dzel sektoriin isletmeciligini | Emek ve Kiigiikkkocaoglu 2019
yliriitiilmesi .« ;
engellemeyen kamu ve &zel personellerinden olusan aylik/yillik raporlar sunan kurullar olusturulmasi.
10 Ozel sektoriin giiglii ortakhigt Ortaklik Finansal olarak giiclii ve havalimam igletme becerisi olan konsorsiyum Jefferies et al., 2002; Tiong 1996;
11 KOI tecriibesi Ortaklik Hem kamunun hem 6zelin daha énce KOI projesinde bulunmus olmast Muhammed 2019
T - Ticari odakli havalimani isletimindeki gibi veri ve istatistik iiretimi, detayli faaliyet raporu hazirlama,
12 Bilgi tiretimi ve tecriibe paylagimi Ortaklik . ACRP 2012
kargilikli tecriibe paylasimi
13 Yeterli hukuki diizenleme Dis etken Uzun siireli KOI sézlesmesinin kanun vergi vs degisikliklerinin etkilenmemesi Lietal., 2005
. S . . . .. Tiong 1996; Dailami and Klein
14 Uygun makroekonomik kosullar Dis etken Yleterh talep i¢in, iilkenin ekonomik durumu ve kredi kullanimi i¢in uluslararasi finansal ortamin uygun 1997; Li et al., 2005; Qiao et al.,.
olmast 2001
15 Istikrarli sosyal ve politik ortam Dis etken KOI projesine halkin ve siyaset diinyasinin destegi zKoe(;) ; getal, 1997, Qiao etal.,
16 Seffaf rekabetgi ihale yé;rgiini En iyi sartlarda ihalenin sonuglanabilmesi igin ihale siirecinin; seffaf, katilimci ve rekabetgi olmasi Jefferies et al., 2002
17 Projenin teknik ve finansal uygunlugu yé;rgiini KOI projelerinin teknik ve finansal olarak uygulanabilir olmas1 gerekir. Tiong 1996; Qiao et al., 2001
18 H"avahmam. 1.$le.t1m1n1n performans 'F’rOJ.e . Mali ve teknik performans gostergeleri yardimiyla havalimani isletiminin takip edilmesi Pinto and Slevin 1988
gostergeleri ile izlenmesi yonetimi
19 Saglam ve esnek kontrat .F’rOJ.e ) Iyi hazirlanmis kapsaml ama isletme donemi boyunca ¢ikabilecek sorunlarin ¢dziimiine engel Yescombe 2007: 30
yonetimi olmayacak kadar esnek sozlesme olmasi
20 Ihale oncesi isabetli yolcu, gelir ve Proje Kamunun havalimamn mevcut gelir ve giderlerini detayl olarak bilmesi, gelecekle ilgili isabetli yolcu WB 2011: 45; Chan et al.,. 2010;
maliyet tahmini yOnetimi gelir ve gider tahminleri yapmasi. Bu verilerin ihale dokiimaninda isteklilere duyurulmasi Qiao etal., 2001
21 Acik uclu soru: KOI proje basarisi icin sizin eklemek istediginiz Kritik Basar1 Faktorii nedir?
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3. Katilimel Profili

Bu aragtirma kapsaminda yliriitillen veri toplama g¢alismasina Tiirkiye’den 4
farkli paydas grubundan uzmanlik diizeyleri konu ile iligkili 37 kisi katimustir.
Arastirma kapsaminda incelenen KBF arastirmalarinda yiriitiilen veri toplama
calismalarina; Wang and Zhang (2017) 62 kisi, Dada and Oladokun (2012) 59 kisi,
Zhang (2005) 46 kisi, Osei-Kyei and Chan, (2017a) 42 kisi, Babatunde et al., (2012) 49
kisi Wibowo and Alfen, (2014) 30 kisi, Li et al., (2005) 61 kisi ve Kahwajian (2014) 34
kisi katilm saglamistir. Bu uluslararasi1 diizeyde yiiriitilen ve genel KOI
arastirmalardaki katilimer sayilar1 dikkate alindiginda, Tiirkiye’de Havalimani KOI
iizerine yapilan calismaya katilan 37 kisilik katilimer kitlesinin yeterli oldugu
goriilmektedir. Tez kapsaminda veri toplama g¢alismasinin gergeklestirildigi donemde
koronoviriis salgmi dolayisiyla katilimeilarin igyerlerinde bulunmamasi hedeflenen
katilime1 sayismi diisiirmiistiir. Tiirkiye’de KOI ile isletilen havalimanlari: Antalya,
Bodrum, Dalaman, Izmir, Ankara, Zafer, Gazipasa Alanya, Zonguldak Caycuma,
Atatiirk, Sabiha Gokcen ve Istanbul Havalimanidir. DHMI istanbul Havalimani, Zafer,
Gazipasa Alanya, Zonguldak Caycuma havaliman1 KOI islerini genel miidiirliigiinden
yiriitmektedir.

Veri toplama ¢alismasinda 37 katilimci 4 grupta toplanmastir.

Kamu grubunu olusturan 8 kisinin tamami Devlet Hava Meydanlari isletmesinde
KOI birimlerinde c¢alismis veya c¢alismaktadir. Tiirkiye’deki diger kamu havalimani
isleticisi Havaalani Isletme ve Havacilik Endiistrileri A.S (HEAS)’tan ankete davet
edilenler arasmda katilimeci bulunmamistr. DHMI’nin Antalya, Dalaman, Bodrum,
[zmir havalimanlar1 ve genel miidiirliigiinden katilimcilar olmustur. Ankette devlet
memuru olup havalimanlarinda ¢aligmayanlar kamu grubuna degil akademik ¢alisma
yapmissa akademisyen grubuna veya diger gruba ait kabul edilmistir. DHMI’den 18 kisi
HEAS tan 2 kisi ankete davet edilmis toplam 8 kisi ankete katilmistir. Bu grupta katilim
oran1 %40 olmustur. Katilimcilara ulasim ve iletisim kurulmasi igin e-posta, telefon
gorligmelerinin  yanisira, Linkedin ve Facebook gibi sosyal platformlardan

yararlanilmistir.
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Veri toplama c¢alismasi i¢in Ozel Havalimani Isleticisi olarak Tiirkiye’de KOI ile
isletilen tiim biiyiik havalimanlarmdan 26 kisi davet edilmistir. Ozel havalimanlarmin
isletme, pazarlama ve finans birimleri kamu ile en ¢ok birlikte calisanlardir. Bu
birimlerden 26 kisi davet edilmistir. Ozel havalimani isleticisi firmalardan TAV, YDA,
IGA ve iSG’den toplam 15 kisi katilmustir. Bu grupta ankete katilim orani %58dir.
Ozel havalimani isleticileri ankete kamuya gére daha ¢ok ilgi gdstermistir.

Ankete akademisyen olarak havalimani KOI iizerine ¢alismis ve Istanbul KOI
merkezi kurulusundan toplam 17 akademisyen davet edilmis ve 8 kisi katilmistir. Bu
grupta katilim orani ise %47 olarak gerceklesmistir.

KOI'nin diger énemli paydaslari; kreditdrler, havayolu sirketleri, giimriiksiiz
satis magazalar1 ve danisman sirketleridir. Bu gruptan 11 kisi ankete davet edilmis 6
kisinin katilimi1 saglanabilmistir. Bu grupta katilim oran1 %55 diizeyinde kalmistir.

Ankete toplamda 72 kisi davet edilmis 37 kisi katilmistir. Katilim orani %51
olmustur.

Veri toplama calismasina katki sunan kamu, 06zel havalimani isletmecisi,
akademik ¢alisma yapan ve diger (Kreditorler, Havalimani disindaki KOI uzmanlari,
Havayolu sirketi yoneticileri vb.) gruplari icinde %40,5 ile en yiiksek katilimci orani
0zel havaliman isletmecilerine aittir. Bunu kamu ve akademik caligma yapanlar esit
sayida olan ve %21,6 oraniyla izlemektedir (Tablo 38).

Tablo 38. Veri Toplama Calismasi Gruplarmma Gore Katilimcilarin Dagilimi

Katihmci1 Grubu Katilmei sayisi Dagihim (%)
Kamu 8 21,6
Ozel Havalimam Isleticisi 15 40,5
Akademik calisma yapan 8 21,6
Diger 6 16,2
Toplam 37 100,00

Katilimeilarin kariyer dagilimi 1 CEO, 5 Ogretim iiyesi, 1 yonetim kurulu
bagkani, 1 genel miidiir, 1 CEO asistani, 1 genel miidiir yardimcisi, 13 miidiir veya
yonetici, 1 miidiir yardimcisy, 4 sef, 1 Is gelistirme sorumlusu, 1 avukat, 4 uzman, 2
danigman 1 memur olarak gergeklesmistir.

Katilimeilarin egitim diizeyleri incelendiginde, %51,4’linlin lisans mezunu

oldugu, bunu %24,3 ile doktora mezunu oldugu goériilmektedir (Tablo 39).
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Tablo 39. Katilimcilarin Egitim Diizeyi

Egitim diizeyi Katihhmei sayisi Dagilim (%)
On Lisans 1 2,7
Lisans 19 51,4
Yiiksek Lisans 8 21,6
Doktora 9 24,3
Toplam 37 100,00

Veri toplama calismasina katilan kisilerin KOI konusunda tecriibeleri
incelendiginde, %56,8’inin 10 yil ve lstiinde tecriibeye sahip olduklar1 bildirilmistir
(Tablo 40).

Tablo 40. Veri Toplama Calismas1 Katilimcilarinin KOI Tecriibesi

KOI Tecriibesi Katihhmci sayisi Dagilim (%)
0-4 y1l 7 18,9
5-9 Y1l 9 24,3
10 Y1l ve iisti 21 56,8
Toplam 37 100,0

4. Arastirma Verilerinin Toplanmasi

Arastirma verilerine konu olan 5 gruptaki 20 adet KBF, detayli kaynak
taramalar1, kamu ve 6zelden KOI uzmanlari ile yar1 yapilandirilmis goriismelerle tespit
edilmistir. Dort kisi ile yapilan pilot anket ¢alismasi sonrasi son haline gelmistir. 20
maddelik anket, anket programi ile online olarak diizenlenmistir. Arastirmanin
degiskenlerine iliskin sorular i¢in 5°1i likert dlcegi kullanilmistr (1:Hi¢ Onemli Degil,
5: Cok Onemli).

5. Arastirmanin Veri Analiz Yontemi

Anket programi iizerinden alinan anket sonuglar1 IBM SPSS 23 for Windows
paket programi ile analiz edilmistir. Maddelerin giivenilirlik ve tutarliliklarina bakmak
tizere gilivenilirlik analizi yapilmig, maddeleri daha yakindan incelemek i¢in frekans
tablolar1 incelenmis, soru gruplarma ve katilime1 gruplarma gore siralamalar yapilmistir.

Iki grubun karsilastrmasinda parametrik kosullar: saglayan her iki grup i¢in bagimsiz
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orneklem t-testi uygulanarak katilimci gruplarin maddelere bakis acis1 farkliliklart

incelenmistir.

6. Arastirmanin Giivenilirlik Analizi

Giivenilirlik analizi, daha Onceden hazirlanmigs ankete verilen yanitlarin
tutarhiligmi dlger. Giivenilirlik analizi i¢in kullanilan temel analiz Cronbach Alpha (o)
degerinin bulunmasidir.

Cronbach’s alpha (o) katsayisi su sekilde formiile edilir:

K (XL
K -1 ;

Ox

¥y =

2 2
K madde sayismi, Ox toplam test skorunun varyansmi ve 7Yi ise i(nci)

maddenin toplam 6rneklemdeki varyansini gosterir.
Alpha (o) degeri
0,00 < a < 0,40 d6lglim gilivenilmez
Eger 0,40 < a < 0,60 dl¢iim diisiik giivenilir.
Eger 0,60 < a < 0,80 dl¢iim yiiksek gilivenilir.
Eger 0,80 < a < 1,00 olgtim ¢ok yiliksek giivenlidir olarak kabul edilir (Kalayc1
2008:405).

Yapilan giivenilirlik analizi sonucunda Cronbach’s Alpha sayist 0,855
bulunmustur. Buna gore; 20 maddeden olusan anket sonuglarinin giivenilirligi oldukca
yiiksek bulunmustur (0=0,855) (Tablo 41).

Tablo 41. Anket Sorularma Verilen Cevaplarin Giivenilirlik Analiz

Cronbach's Alpha Madde sayisi

0,855 20

*Acik uglu soru analize dahil edilmemistir.

Hesaplanan Cronbach Alfa giivenirlik katsayis1 o=0,855’dir. Hesaplanan
0=0,855"lik giivenirlik katsayis1 KBF maddeleri arasinda yiiksek diizeyde bir i¢
tutarlilik oldugunu gostermektedir. KBF maddelerinin madde istatistigi olarak Madde
Toplam korelasyonu hesaplanmigtir. KBF madde toplam korelasyonu, her bir KBF
maddesinden elde edilen puani ile toplam puanla arasindaki iligki anlaminda
kullanilmakta olup her bir KBF maddesinin korelasyon katsayis1 hesaplanmigtir. KBF

maddelerine iliskin elde edilen Cronbach Alfa Katsayis1 degeri, homojenliginin bir
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gostergesi olarak kabul edilmekte olup, hesaplanan Cronbach Alfa Katsayis1 1’e
yaklastig1 derecede KBF maddelerinin tek bir hedefe yonelmesidir.
Tablo 42. KBF Maddelerine Ait Istatistikler

KBE maddeleri Madde hari¢ Madde toplam Madde harig giivenirlik
ortalama korelasyonu katsayisi

Etkin ve verimli igletim 80,00 0,158 0,858
Emniyetli yolcu ve ugus operasyonlari 80,05 0,451 0,849
Cevre dostu havalimani igletimi 80,24 0,257 0,855
Vatandaga, havacilik girketlerine parasinin tam

80,70 0,513 0,846
karsilig1 hizmet
Havacilik dis1 gelir artisi 80,30 0,163 0,859
Ingaat1 belirlenen siire ve maliyette tamamlama 80,14 0,179 0,859
Ozel sektdriin makul kari 80,49 0,548 0,844
Adaletli risk paylagimi 80,89 0,455 0,849
Ortakligin kurullar vasitasiyla uyumlu

80,57 0,341 0,853
yiiriitiilmesi
Ozel sektoriin giiclii konsorsiyumu 80,16 0,373 0,852
KOI tecriibesi 80,22 0,359 0,852
Bilgi iiretimi ve tecriibe paylagimi 80,38 0,483 0,847
Yeterli hukuki diizenleme 80,49 0,605 0,841
Uygun makroekonomik kosullar 80,22 0,396 0,851
Istikrarh sosyal ve politik ortam 80,65 0,595 0,842
Seffaf rekabetgi ihale 80,19 0,495 0,847
Projenin teknik ve finansal uygunlugu 79,86 0,708 0,843
Havalimani igletiminin performans gostergeleri
- . 80,24 0,513 0,848
ile izlenmesi
Saglam ve esnek kontrat 80,22 0,678 0,838
Thale 6ncesi isabetli yolcu, gelir ve maliyet

o 80,27 0,603 0,841

tahmini
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7. Normallik Analizi

Calisma i¢in yapilacak analizlerde verilerin normal dagilim gosterip
gostermedigini belirlemek icin Normallik Analizine ihtiya¢ duyulur. Veriler normal
dagiliyorsa parametrik testler yapilir, normal dagilmiyorsa non-parametrik testler
yapilir. Normallik analizinde, verilerin normal dagilim gosterebilmesi i¢in birden fazla
kosulun saglanmas1 gerekmektedir. Ancak dagilimin normal oldugu hipotezinin kabulii
icin tiim kosullarinin saglanmas1 beklenmemektedir.

Analiz c¢iktilarinda yer alan; ¢arpiklik (Skewness) ve basiklik (Kurtosis)
degerlerinin kendi standart sapmalarina boliinmesi sonucunun +2 olmasi; normallik
testlerindeki (Kolmogorov-Smirnov, Shapiro Wilk) anlamlilik degerinin 0,05’ten biiyiik
olmasi; mean (ortalama) ve median (ortanca) degerlerinin birbirine yakin ya da esit
olmasi; veri setine ait histogram grafiginin ¢ana benzer bir goriiniime sahip olmasi;
Stem-And-Leaf grafiginde, bir yerde yigilma olmamasi; Q-Q Plot grafiginde noktalarin,
ortadaki ¢izginin tiizerinde olmasi ya da yakiminda olmasi; Detrended Q-Q Plot
grafiginde, noktalarin ‘Z, W’ gibi sekiller olusturmamasi, grafikte rastgele dagilmasi;
Box Plot grafiginde, kutunun igerisindeki c¢izginin kutuyu ortalamasi1 kosulu
aranmaktadir. Literatiir incelendiginde kosullar arasinda en sik bakilan ise normallik
testlerinin (Kolmogorov-Smirnov, Shapiro Wilk) sonuglaridir.

Normallik testleri sonuc¢larinda; orneklemi 50°den kiicliik olan calismalarda
Shapiro Wilk testinin anlamlilik degerine bakilirken; 6rneklemi 50’den biiylik olan
caligmalarda Kolmogorov-Smirnov testinin anlamlilik degerine bakilir(Mayers
A.,2013). Bu nedenle, galisma Orneklemimiz 50’den kiig¢iik oldugu (n=37) i¢in
normallik analizinde Shapiro Wilk testinin anlamlilik degeri dikkate alinmustir.

KBF maddeleri puanlarinin normal dagilima uyumunu test etmek amaciyla
yapilan normallik analizi sonucunda; verinin sola ¢arpik (skewness/standart hata=-2,29)
ve diisiik seviyede sivrilige (Kurtosis /standart hata=1,76) sahip oldugu tespit edilmistir.

KBF maddelerine ait ortalama (ortalama=84,54) ve ortanca (ortanca=86,00)

degerlerinin birbirine yakin oldugu goriilmektedir (Tablo 43).
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Tablo 43. Tanimlayict Istatistikler

Istatistik Std. Hata
Ortalama 84,54 1,48647
Lower Bound 81,52
95% Confidence Interval for Mean
Upper Bound 87,55
5% Trimmed Mean 85,12
Median 86,00
Variance 81,75
Toplam Puani Std. Sapma 9,04
Minimum 59,00
Maximum 100,00
Range 41,00
Interquartile Range 12,50
Skewness -0,89 0,388
Kurtosis 1,33 0,759
Normallik testi sonuglarinda; Shapiro-Wilk testi sonucunun anlamli

(p=0,054>0,05) ¢ikt1g1 saptanmustir (Tablo 44).

Yapilan normallik analizi sonucunda Shapiro-Wilk degerinin anlamli ¢ikmasi ve

normallik varsayimlarindan ¢ogunun saglanmasi sebebiyle veri setinin normal dagilim

gosterdigi tespit edilmistir. Buna gore; veri seti ile yapilacak olan analizlerde parametrik

testler kullanilacaktir. Calismanin 6rneklemini olusturan katilimci grubu iizerinde

farklilik testleri uygulanacagi i¢in veri setinin, her bir katilimc1 grubu iizerinde normal

dagilima sahip olup olmadigi incelenmistir.

Tablo 44. Veri Setine Uygulanan Normallik Testi

Kolmogorov-Smirnov? Shapiro-Wilk
Istatistik df Onem diizeyi | lstatistik df Onem diizeyi
Toplam Puan 0,115 37 0,200" 0,942 37 0,054

Her bir katilimer grubu i¢in yapilan normallik analizi sonucunda; Shapiro-Wilk

degerlerinin anlamli ¢iktig1 tespit edilmistir (Kamu p=0,715>0,05; Ozel Havalimani
Isleticisi p=0,986>0,05; Akademik calisma yapan p=0,716>0,05; Diger p=0,132>0,05)

(Tablo 45).
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ortanca degerleri; normallik analizi sonucu elde edilen grafikler de incelendiginde; veri

setinin her bir katilimc1 grubu iizerinde normal dagildig: tespit edilmistir.

Tablo 45. Anket Katilimc1 Gruplarina Goére Normallik Testi

Kolmogorov-Smirnov® Shapiro-Wilk
Katilimer Grubu . . . .
Istatistik df Sig. Istatistik df Sig.
Kamu 0,250 8 0,150 0,950 8 0,715
Ozel Havalimam Tsleticisi 0,105 15 0,200" 0,983 15 0,986
Akademik ¢alisma yapan 0,205 8 0,200" 0,951 8 0,716
Diger 0,251 6 0,200" 0,841 6 0,132

8. Arastirma Bulgulan

Havalimanm KOI (Kamu Ozel Isbirligi) modeli KBF’leri dnem siralamasima gore
incelenmis olup, calismaya katilan 37 katilime1r tarafindan degerlendirilmistir.
Katilimcilardan, her maddenin KOI Havalimam projesinde onem derecesi i¢in 1-5
(1=en diisiik, 5=en yiiksek) aras1 puan vermesi istenmistir. Daha sonra katilimcilarin
verdikleri puanlarin her madde i¢in ortalamasi alinmis ve ortalamasi en yiiksek olandan
en diisik olana dogru siralanmistir (Tablo 43). Tablo incelendiginde; en yiiksek
ortalamaya sahip olan maddenin, 4,68 ortalama ile Projenin teknik ve finansal
uygunlugu maddesi oldugu tespit edilmistir. Buna gore; katilimcilar, KOI proje
basarisinda en fazla etkili olan faktoriin Projenin teknik ve finansal uygunlugu oldugunu
disiinmektedirler. Katilimcilar tarafindan en fazla etkili oldugu diisiiniilen iki ve {igiincli
faktorler ise sirasi ile 4,54 ortalama ile Etkin ve verimli isletim; 4,49 ortalama ile
Emniyetli yolcu ve ucus operasyonlar: faktorleridir (Tablo 44).

Katilimcilarin, yer alan faktorlerden en az etkili oldugunu diisiindiikleri ilk ¢
faktor sirasi ile 3,65 ortalama ile Adaletli risk paylasumi; 3,84 ortalama ile Vatandasa,
havacilik sirketlerine parasmn tam karsiligi hizmet; 3,89 ortalama ile Istikrarly sosyal

ve politik ortam faktorleridir. Tabloda yer alan ortalamalardan en distgi 3,65’tir.
(Tablo 46).
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Tablo 46. KBF Maddelerinin Ortalamalarina Gore Siralanisi

KBFler Ortalama
Projenin teknik ve finansal uygunlugu 4,68
Etkin ve verimli isletim 454
Emniyetli yolcu ve ugus operasyonlari 4,49
Insaat: belirlenen siire ve maliyette tamamlama 4,41
Ozel sektoriin giiglii ortaklig 4,38
Seffaf rekabetci ihale 4,35
Saglam ve esnek kontrat 4,32
KOI tecriibesi 4,32
Uygun makroekonomik kosullar 4,32
Havalimani igletiminin performans gostergeleri ile izlenmesi 4,30
Cevre dostu havalimani isletimi 4,30
Thale dncesi isabetli yolcu, gelir ve maliyet tahmini 4,27
Havacilik dis1 gelir artist 4,24
Bilgi iiretimi ve tecriibe paylagimi 4,16
Ozel sektoriin makul kari 4,05
Yeterli hukuki diizenleme 4,05
Ortakligin kurullar vasitasiyla uyumlu yiiriitiilmesi 3,97
Istikrarli sosyal ve politik ortam 3,89
Vatandasa, havacilik sirketlerine parasiin tam karsilig1 hizmet 3,84
Adaletli risk paylagimi 3,65

Havaliman1 KOI KBF analizinde en 6nemli faktdr Projenin teknik ve finansal
uygunlugu maddesidir. Havalimanlar1 biiyilkk ve karmasik yapilardir. Operasyonlar
giivenlik ve etkinlik yoniinden iist diizeyde yiiriitiilmelidir. Havalimanlar1 ayrica biiyiik
yatirimlar oldugundan projenin finansal olarak da saglam hazirlanmasi gerekir. Tiim
katilime1 gruplarma gore en yliksek puanin Projenin teknik ve finansal uygunlugu
maddesine verilmesi proje basarisi i¢in en 6nemli KBF’nin bu madde oldugunu ortaya
koymustur. Maseko (2014) calismasinda da en onemli KBF’ler arasinda Projenin
Teknik ve Finansal uygunlugu yer almistur.

Havalimani KOI KBF’leri analizinde en diisik puan Adaletli risk paylasimi
maddesine verilmistir. Bu madde Ullah et al. (2016), Ong and Lenard (2002), Al-Saadi
(2016), Babatunde (2012), Ismail and Ajija (2012), Chan et al., (2012a), Meng et
al.,(2011), Hwang et al., (2013), Dahiru and Muhammad (2015), Almarri and Hijleh
(2017) calismalarinda tistlerde yer alirken bu ¢alismada sonda yer almasi oldukga ilgi
cekicidir.

Havalimam1 KOI KBF’leri analizinde anket sonuglarina gére sondan iigiincii

sirada Istikrarli sosyal ve politik ortam maddesi yer almistir. Bu madde kapsamma
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benzer olarak politik ve halk destegi maddeleri Ameyaw and Chan (2016), Ullah et al.
(2016), Chan et al., (2010), Dulaimi et al., (2010) Abdul-Aziz and Kassim (2011),
Ozdogan ve Birgéniil (2000), Jacobson and Choi (2008), Sawalhi (2014) ¢ahismalarinda
en dnemli KBF’ler arasinda sayilmustir.

Havalimam1 KOI KBF’leri analizinde anket sonuclarina gore sondan besinci
sirada Yeterli hukuki diizenleme maddesi yer almaktadir. Bu madde Doloi and Ma
(2010), Al-Saadi (2016), Ismail (2013), Chan et al., (2012a), Dulaimi et al., (2010) ve
Hwang et al., (2013) ¢alismalarinda en 6nemli KBF’ler arasinda yer almistir.

Havaliman1 KOI KBF’leri analizi ¢alismasina gore, ¢alismaya katilan 4 farkl
katilime1 grubu bazinda madde ortalamalar1 incelenmistir.

Kamu katilimer grubu, KOI proje basarisinda en dénemli faktdr olarak 4,88
ortalama ile Projenin teknik ve finansal uygunlugu faktorini gormektedir. Kamu
katilime1 grubu tarafindan KOI proje basarisinda en fazla etkili oldugu diisiiniilen ilk
dort faktor sirasi ile; 4,88 ortalama ile Projenin teknik ve finansal uygunlugu; 4,75
ortalama ile Havacilik disi gelir artisi, Seffaf rekabetci ihale, Ihale oncesi isabetli yolcu,
gelir ve maliyet tahmini faktorleridir. Kamu katilimci grubuna goére; faktorler arasindan
KOI proje basarisinda en az etkiye sahip olan faktor, 3,38 ortalama ile “Istikrarli sosyal
ve politik ortam” faktoriidiir (Tablo 47).

Ozel havalimani isleticisi katilime1 grubu, KOI proje basarisinda en dnemli
faktor olarak 4,73 ortalama ile Projenin teknik ve finansal uygunlugu faktorinii
gormektedir. Ozel havalimani isleticisi katilime1 grubu tarafindan KOI proje basarisinda
en fazla etkili oldugu diisiiniilen ilk ti¢ faktor sirasi ile; 4,73 ortalama ile Projenin teknik
ve finansal uyguniugu; 4,60 ortalama ile Etkin ve verimli isletim, Emniyetli yolcu ve
ucus operasyonlar: faktorleridir. Ozel havalimani isleticisi katilimc1 grubuna gore;
faktorler arasinda KOI proje basarisinda en az etkiye sahip olan faktor, 3,33 ortalama ile
Adaletli risk paylasum faktoridiir (Tablo 47).

Akademik calisma yapanlardan olusan katilime1 grubu, KOI proje basarisinda en
onemli faktor olarak 4,75 ortalama ile Etkin ve verimli isletim faktorini gérmektedir.
Akademik ¢aligma yapanlardan olusan katilimce1 grubu tarafindan KOI proje basarisinda
en fazla etkili oldugu diisiiniilen ilk alt1 faktor sirasi ile; 4,75 ortalama ile Etkin ve
verimli isletim; 4,50 ortalama ile Emniyerli yolcu ve ugus operasyonlart, Cevre dostu

havalimani isletimi, Insaati belirlenen siire ve maliyette tamamlama, KOI tecriibesi,
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Havalimani isletiminin performans gostergeleri ile izlenmesi faktorleridir. Akademik
calisma yapanlardan olusan katilimci grubuna gore; faktdrler arasmndan KOI proje
basarisinda en az etkiye sahip olan faktdr, 3,25 ortalama ile Ozel sektoriin makul kar:
faktoriudiir (Tablo 47).

Diger katilimcilardan olusan katilimer grubu, KOI proje basarisinda en dnemli
faktorler olarak 4,67 ortalama ile Emniyetli yolcu ve u¢us operasyonlart ve Projenin
teknik ve finansal uygunlugu faktorlerini gérmektedir. Diger katilimcilardan olusan
katilimc1 grubu tarafindan KOI proje basarisinda en fazla etkili oldugu diisiiniilen ilk
alt1 faktor sirasi ile; 4,67 ortalama ile Emniyetli yolcu ve ucus operasyonlart, Projenin
teknik ve finansal uygun/ugu; 4,50 ortalama ile Ozel sektoriin giiclii konsorsiyumu, KOI
tecriibesi, Saglam ve esnek kontrat, Ihale éncesi isabetli yolcu, gelir ve maliyet tahmini
faktorleridir. Diger katilimcilardan olusan katilime1 grubuna gore; faktorler arasindan
KOI proje basarisinda en az etkiye sahip olan faktdr, 3,67 ortalama ile Vatandasa,

havacilik sirketlerine parasinin tam karsiligi hizmet faktoridiir (Tablo 47).
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Tablo 47. KBF Madde Ortalamalarinin Katilimc1 Gruplarina Gore Karsilastiriimasi

Katilimei grubu

NEIR el Kamu H?V(zlzi(:rllanl Agl:(:ll?;:lnalk Diger
Isleticisi yapan
Etkin ve verimli isletim 4,63 4,60 4,75 4,00
Emniyetli yolcu ve ugus operasyonlari 4,13 4,60 4,50 4,67
Cevre dostu havalimani igletimi 3,88 4,40 4,50 4,33
Havacilik dis1 gelir artist 4,75 4,33 3,88 3,83
{;ﬁ?:; Il;er:rllglenen stire ve maliyette 4,25 4.47 4,50 4,33
Ozel sektoriin makul kari 4,25 4,40 3,25 4,00
Adaletli risk paylagimi 3,50 3,33 4,00 417
}Cf);;zl;lillizslicumllar vasitasiyla uyumlu 4,00 3,73 4,25 417
Ozel sektoriin giiclii konsorsiyumu 4,13 4,53 4,25 4,50
KOI tecriibesi 4,25 4,20 4,50 4,50
Bilgi iiretimi ve tecriibe paylagimi 4,00 4,20 4,25 4,17
Yeterli hukuki diizenleme 4,50 3,80 4,00 4,17
Uygun makroekonomik kosullar 4,38 4,33 4,38 4,17
Istikrarli sosyal ve politik ortam 3,38 4,00 4,00 4,17
Seffaf rekabetci ihale 4,75 4,27 4,13 4,33
Projenin teknik ve finansal uygunlugu 4,88 4,73 4,38 4,67
Saglam ve esnek kontrat 4,63 4,13 4,25 4,50
Ihale 6ncesi isabetli yolcu, gelir ve 475 427 363 450

maliyet tahmini

Havaliman1 KOI projeleri KBF’leri 20 madde ve bu maddelerin arastirmaci

tarafindan toplandig1 5 gruptan olusmaktadir. Isletme grubu 3 maddeden, Ekonomik

grubu 4 maddeden, Ortaklik grubu 5 maddeden, Dis Etken grubu 3 maddeden, Proje

Yonetimi grubu ise 5 maddeden olugsmaktadir (Tablo 48).

Havaliman1 KOI projeleri KBF’leri ¢alismaya katilan 37 katilimci tarafindan

degerlendirilmistir. Katilimcilardan, her madde i¢in 1-5 (1=en diisiik, 5=en yiiksek)

arasi puan vermesi istenmistir. Daha sonra katilimcilarin verdikleri puanlarin her madde

icin ortalamast alinmistir. Ortalamas1 alinan maddeler ait oldugu grup altinda

toplanmistir ve her bir grup icin ortalama degerleri elde edilmistir. Tabloda yer alan
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grup iligskin ortalama degerlerine gore; en yiliksek ortalamaya sahip olan grup, 4,44
ortalama ile “Isletme” oldugu tespit edilmistir. Buna gére; katilmcilar, KOI proje
basarisinda en etkili olan grubun Isletme oldugunu diisiinmektedirler. Proje Y®&netimi
4,38 ortalama ile ikinci sirada, Ekonomik 4,14 ortalama ile tigiincii sirada, Ortaklik 4,10
ortalama ile 6nem sirasinda dordiincii sirada yer almaktadir. Dis Etken ise 4,09 ortalama
ile son srrada yer almaktadir. Buna gore 5 grup arasimdan katilimcilarm, KOI proje
basarisinda en az etkiye sahip oldugunu disiindiikleri grup “Dis Etken” grubudur
(Tablo 48).

Tablo 48. Kritik Basar1 Faktorlerine Ait Gruplarin Ortalamalarina Gore Siralanmasi

Kritik Basar1 Faktorleri Gruplar Grupta yer alan madde sayisi Ortalama
Isletme 3 4,44
Proje Yonetimi 5 4,38
Ekonomik 4 4,14
Ortakhk 5 410
Dis Etken 3 4,09

KBF madde gruplarinin, katilimci gruplar1 bazinda ortalamalar1 yukaridaki
tabloda yer almaktadir. Tabloya gore; Isletme puan ortalamasi en yiiksek olan katilime1
grubu, 4,58 ortalama ile akademik calisma yapanlardir. Daha sonra sirasi ile; 4,53
ortalama ile 6zel havalimani isleticileri; 4,33 ortalama ile diger; 4,21 ortalama ile kamu
katilimc1 grubudur. Ekonomik puan ortalamasi en yiiksek olan katilimci grubu, 4,32
ortalama ile 6zel havalimani isleticileridir. Daha sonra sirasi ile; 4,28 ortalama ile kamu;
3,96 ortalama ile diger; 3,78 ortalama ile akademik ¢alisma yapan katilimci grubudur
(Tablo 49).

Ortaklik puan ortalamasi en yiiksek olan katilimc1 grubu, 4,30 ortalama ile diger
katilime1 grubudur. Daha sonra sirasi ile; 4,25 ortalama ile akademik ¢alisma yapan;
4,00 ortalama ile 6zel havalimani isleticileri; 3,98 ortalama ile kamu katilimc1 grubudur.
Dis Etken puan ortalamasi en yiiksek olan katilimci grubu, 4,17 ortalama ile diger
katilimct grubudur. Daha sonra sirasi ile; 4,13 ortalama ile akademik ¢aligma yapan;
4,08 ortalama ile kamu; 4,04 ortalama ile 6zel havalimani isleticileridir (Tablo 46).

Proje Yonetimi puan ortalamasi en yliksek olan katilimci grubu, 4,63 ortalama

ile kamu katilime1 grubudur. Daha sonra sirasi ile; 4,43 ortalama ile diger; 4,35
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ortalama ile 6zel havaliman isleticileri; 4,18 ortalama ile akademik ¢aligma yapanlardir
(Tablo 49).

KOI proje basarisinda en énemli grup nedir diye bakildiginda; kamu katilimei
grubu, 4,63 ortalama ile Proje YoOnetimi olarak gormekte; 6zel havalimani isleticisi
katilimer grubu, 4,53 ortalama ile Isletme olarak gdrmekte; akademik ¢alisma yapan
katilimer grubu, 4,58 ortalama ile Isletme olarak gdrmekte; Diger katilime1 grubu ise,
4,43 ortalama ile Proje YoOnetimi olarak gormektedir. Buna gore kamu ve diger
katilimer gruplart KOI proje basarisinda en onemli madde grubu olarak Proje
Yonetimini olarak goriirken; 6zel havalimani isleticisi katilimc1 grubu ve akademik

calisma yapan katilime1 grubu ise Isletme olarak gormektedir (Tablo 49).

Tablo 49. Kritik Basar1 Alanit Gruplar1 Ortalamalarinin Katilimc1 Gruplart Bazinda

Karsilastirilmasi
Katilimc1 Grubu
Kritik B Al = .

ritik Basar1 Alami Grubu Kamu | Ozel Havaliman Isleticisi | Akademik ¢calisma yapan | Diger
isletme 421 4,53 4,58 4,33
Ekonomik 4,28 4,32 3,78 3,96
Ortakhik 3,98 4,00 4,25 4,30
Dis Etken 4,08 4,04 4,13 4,17
Proje Yonetimi 4,63 4,35 4,18 4,43

9. Katihmci Gruplarin KBF Maddelerine Bakis A¢isinin Karsilastirilmasi

Normal dagilima sahip olan iki grup arasinda anlamli bir farklilik olup
olmadigmni tespit edebilmek amaciyla Bagimsiz Orneklem T testi yapilir. Levene’s
Test, varyanslarin esitligi testi: Bir dagilimin kendi ortalamasmmdan sapmasinin
karesinin beklenen degeridir. Varyans kavrami dagilima ait her bir degerin dagilimin
ortalamasindan ne kadar uzak olduguyla ilgilidir. Levene’s Test for Equality of
Variances tablosundaki Sig. Degeri 0.05’ten biiyiik ise varyanslar esittir. Bu durumda t
Testindeki birinci Sig. (2-tailed) degeri dikkate aliarak yorum yapilir. Eger varyanslar
esit degil ise (Sig. <0.05) ikinci Sig. (2-tailed) degeri dikkate alinarak yorum yapilir.

Sig. (2-tailed) degeri 0,05’ten kiiciik ise gruplarin ortalamalar1 arasinda anlamli bir
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farklilik vardir. Sig. (2-tailed) degeri 0,05°ten biiyiik ise gruplarin ortalamalar1 arasinda
anlamli bir farklilik yoktur.

Kamu-Ozel Havaliman Isleticisi Bagimsiz Orneklem T Testi

Kamu ve Ozel Havalimani Isleticisi katihmeci gruplarmin, Havalimani KOI
(Kamu Ozel Isbirligi) KBF’lerini belirlerken maddelere verdikleri énem dereceleri
arasinda anlamli bir farklilik olup olmadigini test etmek amaciyla Bagimsiz
Orneklemler T Testi yapilmustir. Verilerin normalligi test edilerek normallik varsayimi
dogrulandig1 i¢in parametrik testlerden olan Independent Samples T Testi (Bagimsiz
Orneklemler Testi) analizler i¢in kullanilmustir.

Analiz sonucunda elde edilen Bagimsiz Orneklemler T Testi tablosunda yer alan
Yeterli hukuki diizenleme maddesine ait varyanslarm esitligi testinde anlamlilik degeri
0,05’ten kiiciik c¢iktig1 (p=0,027<0,05) i¢in varyanslarm esit dagilmadigi tespit
edilmistir. Varyanslar esit dagilmadigindan dolay: ikinci anlamlilik degeri incelenmistir.
Anlamlilik degeri 0,05’ten kii¢iik oldugu (p=0,042<0,05) i¢in kamu ve 6zel havalimani
isleticisi katilime1 gruplarmin, “Yeterli hukuki diizenleme” maddesinin KOI proje
basarisina etkisine verdikleri puanin anlamli bir sekilde farklilastigi tespit edilmistir

(Tablo 50).
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Tablo 50. Kamu ve Ozel Sektdr Gruplar1 Bagimsiz Orneklem T Testi

Levene's Test for Equality
of Variances

t-test for Equality of Means

’ (BT TN 95% Confidence Interval of
LOLH horrojentize . sig. (2- Mean std. Error 0 & onmice v
F Sig. t df > . - the Difference
tailed) Difference Difference
Lower Upper
. o A* 0,315 0,581 0,096 21 0,925 0,025 0,261 -0,518 0,568
Etkin ve verimli isletim ors
B 0,102 | 17,151 0,920 0,025 0,245 -0,492 0,542
Ermmivetli vol i A* 2,858 0,106 -1,307 21 0,205 -0,475 0,363 -1,231 0,281
mni 1 T nilari
YETI YOTEH VE HGHS Operasyona B 1,191 | 11,247 | 0258 0,475 0,399 1,350 0,400
. L A* 1,605 0,219 -1,698 21 0,104 -0,525 0,309 -1,168 0,118
Cevre dostu havalimani isletimi =
B -1,775 | 16,298 0,095 -0,525 0,296 -1,151 0,101
Vatandasa, havacilik sirketlerine parasimn tam | A” 0,383 0,543 -0,395 21 0,697 -0,192 0,485 -1,201 0,818
karsilig1 hizmet B** -0,355 | 10,863 | 0,729 -0,192 0,540 -1,382 0,998
. A* 3,002 0,098 1,217 21 0,237 0,417 0,342 -0,295 1,128
Havacilik dis1 gelir artis1 =
B 1,466 | 21,000 0,157 0,417 0,284 -0,174 1,008
insaats belirl . livette t i A* 0,849 0,367 -0,492 21 0,628 -0,217 0,440 -1,132 0,699
. B** 0456 | 11,734 | 0,657 0,217 0,475 1,254 0,821
.. o A* 0,000 0,985 -0,520 21 0,608 -0,150 0,288 -0,749 0,449
Ozel sektoriin makul kari s
B -0,502 | 13,059 0,624 -0,150 0,299 -0,795 0,495
. A* 1,561 0,225 0,419 21 0,679 0,167 0,398 -0,660 0,994
Adaletli risk paylasimi =
B 0,361 9,818 0,726 0,167 0,462 -0,865 1,199
. A* 2,257 0,148 0,678 21 0,505 0,267 0,393 -0,551 1,084
Ortakligin kurullar vasitastyla uyumlu yiriitilmesi =
B 0,731 | 17,697 0,474 0,267 0,365 -0,501 1,034
. e . A* 0,017 0,897 -1,049 21 0,306 -0,408 0,389 -1,218 0,401
Ozel sektoriin giiglii konsorsiyumu =
B -0,993 | 12,400 0,340 -0,408 0,411 -1,301 0,484
s o A* 6,878 0,016 0,140 21 0,890 0,050 0,356 -0,691 0,791
KOTI tecriibesi s
B 0,123 | 10,282 0,904 0,050 0,405 -0,850 0,950
e . A* 2,270 0,147 -0,464 21 0,648 -0,200 0,431 -1,097 0,697
Bilgi iiretimi ve tecriibe paylasimi =
B -0,397 | 9,688 0,700 -0,200 0,504 -1,328 0,928
. o A* 5,683 0,027 1,809 21 0,085 0,700 0,387 -0,105 1,505
Yeterli hukuki diizenleme =
B 2,168 | 20,992 0,042 0,700 0,323 0,028 1,372

* Homojen grup varyansi
** Homojen olmayan grup varyansi
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Tablo 50. Kamu ve Ozel Sektdr Gruplar1 Bagimsiz Orneklem Testi (devami)

Levene's Test for Equality ) .
. of VVariances t-test for Equality of Means
) rup varyansi 95% Confidence Interval of
LOLH horrojentize . sig. (2- Mean std. Error o ~ontl erv
F Sig. t df > . - the Difference
tailed) Difference Difference
Lower Upper
o kroek it kosull A* 0,000 0,985 0,130 21 0,898 0,042 0,320 -0,623 0,707
YBUR MakoeKOROMmIE XosuTat B 0129 | 14058 | 0,899 0,042 0323 20,650 0,733
e | A A* 0,118 0,735 -1,467 21 0,157 0,625 0,426 -1,511 0,261
R B** 1,509 | 15578 | 0,151 0,625 0,414 1,505 0,255
. A* 2,310 0,143 1,068 21 0,298 0,483 0,452 -0,458 1,424
Seffaf rekabetci ihale s
B 1,237 20,467 0,230 0,483 0,391 -0,330 1,297
L . . A* 2,878 0,105 0,760 21 0,456 0,142 0,186 -0,246 0,529
Projenin teknik ve finansal uygunlugu ey
B 0,824 17,941 0,421 0,142 0,172 -0,220 0,503
Havaliman: isletiminin performans gostergeleri ile | A” 0,417 0,525 0,761 21 0,455 -0,208 0,274 -0,778 0,361
izlenmesi B** -0,752 | 13,934 0,465 -0,208 0,277 -0,803 0,386
- & kontrat A* 3,141 0,091 1,303 21 0,207 0,492 0,377 -0,293 1,277
R B 1564 | 20997 | 0133 0,492 0,314 0,162 1,146
. . . . . . . A* 4,599 0,044 1,566 21 0,132 0,483 0,309 -0,158 1,125
Thale oncesi isabetli yolcu, gelir ve maliyet tahmini s
B 1,836 | 20,737 0,081 0,483 0,263 -0,065 1,031

* Homojen grup varyansi
** Homojen olmayan grup varyansi
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Tabloya gore kamu katilime1 grubu, 6zel havalimani isleticisi katilimc1 grubuna
kiyasla; Yeterli hukuki diizenleme maddesinin, KOl proje basarisinda daha fazla oranda
etkili oldugunu diistinmektedir. “Yeterli hukuki diizenleme” maddesi disindaki
maddelere ait anlamlilik diizeylerinde ise anlamli bir farklilik saptanmamustir. (Tablo
51). Hukuki diizenlemeler 6zel sektoriin menfaatlerini korumak ic¢in gereklidir. Bu

maddeye 6zel sektor kamudan daha diisiikk puan vermistir.

Tablo 51. Kamu-Ozel Grup Istatistikleri

. o Std. Error
KOI baglantis1 N Mean | Std. Deviation
Mean
Yeterli hukuki diizenleme | Kamu 8 4,50 0,535 0,189
Ozel Havaliman Isleticisi 15 3,80 1,014 0,262

Kamu-Akademik Cahsma Yapan Bagimsiz Orneklem T Testi

Kamu ve akademik calisma yapan katilimer gruplarinm, Havalimani KOI
KBF’lerini belirlerken maddelere verdikleri 6nem dereceleri arasinda anlamli bir
farklilik olup olmadigmi test etmek amaciyla Bagimsiz Orneklemler t Testi yapilmistir.
Verilerin normalligi test edilerek normallik varsaymmi dogrulandigi i¢in parametrik
testlerden olan Independent Samples T Testi (Bagimsiz Orneklemler Testi) analizler
i¢cin kullanilmustir.

Analiz sonucunda elde edilen Bagimsiz Orneklemler t Testi tablosunda yer alan
Havacilik dis1 gelir artist maddesine ait varyanslarm esitligi testinde anlamlilik degeri
0,05’ten biiyiik ¢iktig1 (p=0,140>0,05) i¢in varyanslarin esit dagildig: tespit edilmistir.
Varyanslar esit dagildig1 i¢in birinci anlamlilik degeri incelenmistir. Anlamlilik degeri
0,05’ten kiiglik oldugu (p=0,021<0,05) i¢in kamu ve akademik ¢alisma yapan katilimci1
gruplarmin, “Havacilik dis1 gelir artist” maddesinin KOI proje basarisina etkisine

verdikleri puanmn anlamli bir sekilde farklilagtigi tespit edilmistir (Tablo 52).
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Tablo 52. Kamu-Akademik Bagimsiz Orneklem T Testi

LevEnsE TGSt. for Equality of t-test for Equality of Means
Grup varyans: Variances . i
KBFler homojenligi ) Sig. (2- Mean Std. Error 95% Confld_ence Interval of the
F Sig. t df : . . Difference
tailed) Difference Difference
Lower Upper
Etkin ve verimli isletim A* 1,000 0,334 -0,509 14 0,619 -0,125 0,245 -0,652 0,402
B** -0,509 13,829 0,619 -0,125 0,245 -0,652 0,402
Emniyetli yolcu ve ugus operasyonlart A* 10,500 0,006 -0,942 14 0,362 -0,375 0,398 -1,229 0,479
B** -0,942 10,755 0,367 -0,375 0,398 -1,254 0,504
Cevre dostu havaliman isletimi A* 0,887 0,362 -1,784 14 0,096 -0,625 0,350 -1,376 0,126
B** -1,784 13,635 0,097 -0,625 0,350 -1,378 0,128
Vatandaga, havacilik sirketlerine parasimn  tam | A* 2,259 0,155 0,489 14 0,632 0,375 0,766 -1,268 2,018
karsilig1 hizmet B** 0,489 13,372 0,632 0,375 0,766 -1,276 2,026
Havacilik digt gelir artiss A* 2,455 0,140 2,593 14 0,021 0,875 0,337 0,151 1,599
B** 2,593 10,935 0,025 0,875 0,337 0,132 1,618
i belir] . i | A* 4,342 0,056 -0,552 14 0,590 -0,250 0,453 -1,222 0,722
ngaati belirlenen siire ve maliyette tamamlama s 0,552 9,822 0,503 0.250 0.453 1262 0.762
Ozel sekttriin makaul kam A* 0,675 0,425 2,075 14 0,057 1,000 0,482 -0,033 2,033
B** 2,075 11,541 0,061 1,000 0,482 -0,054 2,054
Adaletli risk paylasimi A* 0,163 0,693 -0,935 14 0,365 -0,500 0,535 -1,646 0,646
B** -0,935 13,176 0,366 -0,500 0,535 -1,653 0,653
Ortakligin kurull 1 lu viiriitiilmesi A* 1,167 0,298 -0,607 14 0,554 -0,250 0,412 -1,133 0,633
akhigm kuruflar vasitastyla uyumiu yuratimest g -0,607 | 13,659 | _ 0554 20,250 0412 1,135 0,635
Ozel sektiriin giglit konsorsiyumu A* 0,112 0,743 -0,290 14 0,776 -0,125 0,430 -1,048 0,798
B** -0,290 12,660 0,776 -0,125 0,430 -1,057 0,807
KO tecriibesi A* 22,867 0,000 -0,607 14 0,554 -0,250 0,412 -1,133 0,633
B** -0,607 10,485 0,557 -0,250 0,412 -1,162 0,662
Bilgi tiretimi ve tecriibe paylagim A* 2,157 0,164 -0,475 14 0,642 -0,250 0,526 -1,378 0,878
B** -0,475 10,763 0,644 -0,250 0,526 -1,411 0,911
Yeterli hukuki diizenleme A* 7,000 0,019 1,080 14 0,298 0,500 0,463 -0,493 1,493
B** 1,080 9,692 0,306 0,500 0,463 -0,536 1,536
Uygun makroekonomik kosullar A* 0,000 1,000 0,000 14 1,000 0,000 0,372 -0,798 0,798
B** 0,000 14,000 1,000 0,000 0,372 -0,798 0,798
istikrarh sosyal ve politik ortam A* 0,017 0,899 -1,357 14 0,196 -0,625 0,460 -1,613 0,363
B** -1,357 13,998 0,196 -0,625 0,460 -1,613 0,363
Seffaf rekabetgi ihale A* 0,789 0,390 1,616 14 0,128 0,625 0,387 -0,204 1,454
B** 1,616 13,633 0,129 0,625 0,387 -0,207 1,457
Teafastiia ik i el it A* 7,440 0,016 1,717 14 0,108 0,500 0,291 -0,125 1,125
B** 1,717 10,008 0,117 0,500 0,291 -0,149 1,149
Havalimam isletiminin performans gostergeleri ile | A* 0,163 0,693 -1,271 14 0,224 -0,375 0,295 -1,008 0,258
izlenmesi B** -1,271 13,563 0,225 -0,375 0,295 -1,010 0,260
Serdiine G A* 4,758 0,047 0,832 14 0,419 0,375 0,451 -0,592 1,342
B** 0,832 9,660 0,425 0,375 0,451 -0,634 1,384
. . o : 5 . - A* 13,419 0,003 1,741 14 0,104 1,125 0,646 -0,261 2,511
Thale 6ncesi isabetli yolcu, gelir ve maliyet tahmini B 1741 7,956 0,120 1125 0,646 20,366 2616

* Homojen grup varyansi
** Homojen olmayan grup varyansi
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Tabloya gore kamu katilimc1 grubu, akademik ¢aligma yapan katilimci grubuna
kiyasla; Havacilik disi gelir artist maddesinin, KOI proje basarisinda daha fazla oranda
etkili oldugunu disiinmektedir. Havacilik disi gelir artist maddesi disindaki maddelere
ait anlamlilik diizeylerinde ise anlamli bir farklilik saptanamamistir. (Tablo 53).
Havaliman1 6zellestirmelerinin ana hedeflerinden olan havacilik dis1 gelir artigina

Akademisyenlerin diisiikk puan vermesi goze ¢arpmustir.

Tablo 53. Kamu-Akademik Grup Istatistikleri

KOI baglantis1 N | Mean | Std. Deviation | Std. Error Mean
Havacilik dis1 gelir artis1 Kamu 8| 4,75 0,463 0,164
Akademik ¢alisma yapan 8| 3,88 0,835 0,295

Ozel-Akademik Calisma Yapan Bagimsiz Orneklem T Testi

Ozel havalimani isleticisi ve akademik c¢aligma yapan katilimci gruplarmin,
Havaliman1 KOI KBF’lerini belirlerken maddelere verdikleri énem dereceleri arasinda
anlamli bir farkhilik olup olmadigini test etmek amaciyla Bagimsiz Orneklemler t Testi
yapilmistir.

Analiz sonucunda elde edilen Bagimsiz Orneklemler t Testi tablosunda yer alan
Ozel sektoriin makul kari maddesine ait varyanslarin esitligi testinde anlamlilik degeri
0,05’ten biiyiik ¢iktig1 (p=0,256>0,05) icin varyanslarin esit dagildig: tespit edilmistir.
Varyanslar esit dagildig1 i¢in birinci anlamlilik degeri incelenmistir. Anlamlilik degeri
0,05’ten kiiciik oldugu (p=0,005<0,05) i¢in 6zel havalimani isleticisi ve akademik
calisma yapan katilime1 gruplarinm, “Ozel sektdriin makul karr” maddesinin KOI proje

basarisina etkisine verdikleri puanin anlamli bir sekilde farklilastigi tespit edilmistir
(Tablo 54).
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Tablo 54. Ozel- Akademik Bagimsiz Orneklem T Testi

LevEnsE TGSt. for Equality of t-test for Equality of Means
Grup varyans: Variances i
KBFler homojenligi 95% Confidence Interval of the
F Sig. t df Sig. (2-tailed) | Mean Difference |Std. Error Difference Difference
Lower Upper
Etkin ve verimli isletim A* 1,608 0,219 -0,589 21 0,562 -0,150 0,255 -0,679 0,379
B** -0,649 18,639 0,524 -0,150 0,231 -0,635 0,335
Emniyetli yolcu ve ugus operasyonlart A* 0,338 0,567 0,338 21 0,739 0,100 0,296 -0,516 0,716
B** 0,373 18,749 0,713 0,100 0,268 -0,462 0,662
Cevre dostu havaliman isletimi A* 0,011 0,919 -0,307 21 0,762 -0,100 0,325 -0,777 0,577
B** -0,305 14,083 0,765 -0,100 0,328 -0,803 0,603
Vatandaga, havacilik sirketlerine parasiin tam | A* 9,463 0,006 1,034 21 0,313 0,567 0,548 -0,573 1,707
karsiligi hizmet B** 0,876 9,481 0,403 0,567 0,647 -0,886 2,019
Havacilik dist gelir artiss A* 0,064 0,803 1,192 21 0,247 0,458 0,385 -0,342 1,258
B** 1,221 15,409 0,241 0,458 0,376 -0,340 1,257
i belir] . i | A* 1,177 0,290 -0,094 21 0,926 -0,033 0,354 -0,770 0,703
ngaati belirlenen siire ve maliyette tamamlama s 0.110 20,701 0.913 0,033 0.303 0,663 0,507
Ozel sektoriin makul Kari A* 1,366 0,256 3,098 21 0,005 1,150 0,371 0,378 1,922
B** 2,596 9,259 0,028 1,150 0,443 0,152 2,148
Adaletli risk paylasimi A* 0,849 0,367 -1,911 21 0,070 -0,667 0,349 -1,392 0,059
B** -1,769 11,686 0,103 -0,667 0,377 -1,490 0,157
Ortakligin ~ kurullar ~ vasitastyla  uyumlu | A* 0,129 0,723 -1,260 21 0,222 -0,517 0,410 -1,370 0,336
yliriitiilmesi B** -1,292 15,487 0,215 -0,517 0,400 -1,366 0,333
Ozel sektiriin giglit konsorsiyumu A* 0,080 0,780 0,815 21 0,424 0,283 0,348 -0,439 1,006
B** 0,859 16,653 0,403 0,283 0,330 -0,414 0,981
KO tecriibesi A* 0,057 0,814 -1,083 21 0,291 -0,300 0,277 -0,876 0,276
B** -1,166 17,626 0,259 -0,300 0,257 -0,841 0,241
Bilgi tiretimi ve tecriibe paylagim A* 0,204 0,656 -0,152 21 0,881 -0,050 0,330 -0,735 0,635
B** -0,156 15,627 0,878 -0,050 0,320 -0,730 0,630
Yeterli hukuki diizenleme A* 0,330 0,572 -0,424 21 0,676 -0,200 0,472 -1,181 0,781
B** -0,402 12,488 0,694 -0,200 0,497 -1,278 0,878
Uygun makro ekonomik kogullar A* 0,000 0,985 -0,130 21 0,898 -0,042 0,320 -0,707 0,623
B** -0,129 14,058 0,899 -0,042 0,323 -0,733 0,650
istikrarh sosyal ve politik ortam A* 0,046 0,831 0,000 21 1,000 0,000 0,427 -0,889 0,889
B** 0,000 15,434 1,000 0,000 0,417 -0,886 0,886
Seffaf rekabetgi ihale A* 0,627 0,437 0,304 21 0,764 0,142 0,466 -0,828 1,111
B** 0,337 18,881 0,740 0,142 0,421 -0,740 1,023
Projenin teknik ve finansal uygunlugu A* 4,316 0,050 1,437 21 0,165 0,358 0,249 -0,160 0,877
B** 1,243 9,909 0,243 0,358 0,288 -0,285 1,002
Havalimam isletiminin performans gostergeleri | A* 0,114 0,739 -0,644 21 0,526 -0,167 0,259 -0,705 0,371
ile izlenmesi B** -0,674 16,359 0,510 -0,167 0,247 -0,690 0,356
Saglam ve esnek kontrat A* 0,284 0,600 -0,253 21 0,802 -0,117 0,460 -1,074 0,841
B** -0,241 12,508 0,814 -0,117 0,485 -1,168 0,935
Ihale &ncesi isabetli yolcu, gelir ve maliyet | A* 10,331 0,004 1,210 21 0,240 0,642 0,530 -0,461 1,744
tahmini B** 0,975 8,557 0,356 0,642 0,658 -0,859 2,142

* Homojen grup varyansi
** Homojen olmayan grup varyansi



Tabloya gore 6zel havalimani isleticisi katilime1 grubu, akademik ¢alisma yapan
katilimc1 grubuna kiyasla; Ozel sektériin makul karr maddesinin, KOI proje basarisinda
daha fazla oranda etkili oldugunu diisinmektedir. Ozel sektériin makul kar: maddesi
disindaki maddelere ait anlamlilik diizeylerinde ise anlamli bir farklilik

saptanamamustir. (Tablo 55).

Tablo 55. Ozel -Akademi Grup Istatistikleri

. o Std. Error
KOI baglantist N Mean Std. Deviation
Mean
Ozel sektoriin makul | Ozel Havalimam Isleticisi 15 4,40 0,632 0,163
kari Akademik ¢alisma yapan 8 3,25 1,165 0,412

Kamu-Diger Bagimsiz Orneklem T Testi

Kamu ve Diger katilimc1 gruplarmnin, Havaliman1 KOI KBF’lerini belirlerken
maddelere verdikleri onem dereceleri arasinda anlamli bir farklilik olup olmadigini test
etmek amaciyla Bagimsiz Orneklemler t Testi yapilmustir.

Analiz sonucunda elde edilen Bagimsiz Orneklemler t Testi tablosunda yer alan
Havacilik disi1 gelir artisi maddesine ait varyanslarm esitligi testinde anlamlilik degeri
0,05’ten biytik ¢iktig1 (p=0,340>0,05) i¢in varyanslarin esit dagildig: tespit edilmistir.
Varyanslar esit dagildig1 i¢in birinci anlamlilik degeri incelenmistir. Anlamlilik degeri
0,05’ten kiiciik oldugu (p=0,015<0,05) icin Kamu ve Diger calisma yapan katilimci
gruplarinm, Havacilik disi gelir artisi maddesinin KOI proje basarismna etkisine

verdikleri puanin anlamli bir sekilde farklilastigi tespit edilmistir (Tablo 56).
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Tablo 56. Kamu-Diger Bagimsiz Orneklem T Testi

LevEnsE TGSt. for Equality of t-test for Equality of Means
Grup varyans: Variances . i
KBFler homojenligi ) Sig. (2- Mean Std. Error 95% Confld_ence Interval of the
F Sig. t df : . . Difference
tailed) Difference Difference

Lower Upper

Bt v vt el A* 1,111 0,313 1,654 12 0,124 0,625 0,378 -0,198 1,448
B** 1,530 7,489 0,167 0,625 0,408 -0,328 1,578

Taveritg b 70 e @i A* 8,492 0,013 -1,213 12 0,249 -0,542 0,447 -1,515 0,432
B** -1,325 10,972 0,212 -0,542 0,409 -1,442 0,359

Cevre dostu havaliman isletimi A* 1,075 0,320 -1,180 12 0,261 -0,458 0,388 -1,305 0,388
B** -1,137 9,274 0,284 -0,458 0,403 -1,366 0,449

Vatandaga, havacilik sirketlerine parasimn  tam | A* 0,139 0,716 0,313 12 0,760 0,208 0,665 -1,241 1,658
karsilig1 hizmet B** 0,326 11,981 0,750 0,208 0,639 -1,183 1,600
Havacilik dist gelir artiss A* 0,989 0,340 2,825 12 0,015 0,917 0,325 0,210 1,624
B** 2,633 7,791 0,031 0,917 0,348 0,110 1,723

i belir] . i | A* 0,032 0,862 -0,139 12 0,892 -0,083 0,600 -1,392 1,225
ngaati belirlenen siire ve maliyette tamamlama s 0.141 11570 0,890 20,083 0,589 1373 1206
Ozel sektoriin makul Kari A* 0,194 0,667 0,586 12 0,569 0,250 0,427 -0,680 1,180
B** 0,565 9,323 0,585 0,250 0,443 -0,746 1,246

Adaletli risk paylasimi A* 0,433 0,523 -0,985 12 0,344 -0,667 0,677 -2,141 0,807
B** -0,969 10,219 0,355 -0,667 0,688 -2,195 0,861

Ortakligin kurull 1 lu viiriitiilmesi A* 0,043 0,840 -0,409 12 0,690 -0,167 0,408 -1,055 0,721
akhigm kuruflar vasitastyla uyumiu yuratimest g -0,409 | 10,949 | 0690 -0,167 0,407 -1,064 0,730
Ozel sektiriin giglit konsorsiyumu A* 0,001 0,975 -0,747 12 0,470 -0,375 0,502 -1,469 0,719
B** -0,766 11,759 0,459 -0,375 0,489 -1,444 0,694

KO tecriibesi A* 16,800 0,001 -0,535 12 0,603 -0,250 0,468 -1,269 0,769
B** -0,583 11,047 0,572 -0,250 0,429 -1,193 0,693

Bilgi tiretimi ve tecriibe paylagim A* 4,910 0,047 -0,298 12 0,770 -0,167 0,558 -1,384 1,050
B** -0,339 8,727 0,743 -0,167 0,492 -1,285 0,952

Yeterli hukuki diizenleme A* 2,832 0,118 0,555 12 0,589 0,333 0,600 -0,975 1,642
B** 0,490 5,841 0,642 0,333 0,681 -1,344 2,010

Uygun makroekonomik kosullar A* 0,115 0,741 0,516 12 0,615 0,208 0,404 -0,671 1,088
B** 0,515 10,850 0,617 0,208 0,405 -0,684 1,100

istikrarh sosyal ve politik ortam A* 0,402 0,538 -1,721 12 0,111 -0,792 0,460 -1,794 0,211

B** -1,773 11,841 0,102 -0,792 0,446 -1,766 ,183

Seffaf rekabetgi ihale A* 1,838 0,200 0,812 12 0,433 0,417 0,513 -0,701 1,535
B** 0,752 7,532 0,475 0,417 0,554 -0,875 1,708

Projenin teknik ve finansal uygunlugu A* 2,365 0,150 0,651 12 0,527 0,208 0,320 -0,488 0,905
B** 0,585 6,415 0,578 0,208 0,356 -0,649 1,066

Havalimam isletiminin performans gostergeleri ile | A* 0,247 0,628 -0,112 12 0,913 -0,042 0,372 -0,853 0,770
izlenmesi B** -0,109 9,837 0,915 -0,042 0,382 -0,894 0,811
Saglam ve esnek kontrat A* 1,585 0,232 0,262 12 0,798 0,125 0,477 -0,915 1,165
B** 0,235 6,348 ,822 ,125 ,532 -1,161 1411

* -
Thale 6ncesi isabetli yolcu, gelir ve maliyet tahmini g** 2897 0.115 g:gég 71535 :ggg égg g?g _gég 12;8

* Homojen grup varyansi
** Homojen olmayan grup varyansi
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Tabloya gore Kamu katilime1 grubu, Diger katilimc1 grubuna kiyasla; Havacilik
disi gelir artisi maddesinin, KOI proje basarisinda daha fazla oranda etkili oldugunu
diistinmektedir. Havacilik disi gelir artist maddesi disindaki maddelere ait anlamlilik

diizeylerinde ise anlamli bir farklilik saptanamamustir(Tablo 57).

Tablo 57. Kamu-Diger Grup Istatistikleri

KOI baglantisi N | Mean | Std. Deviation | Std. Error Mean
Havacilik dis1 gelir artisi Kamu 8| 4,75 0,463 0,164
Diger 6| 3,83 0,753 0,307

Akademik Diger Bagimsiz Orneklem T Testi
Akademik c¢alisma yapan ve Diger katilimci gruplarmin, Havalimam KOI
KBF’lerini belirlerken maddelere verdikleri onem dereceleri arasinda anlamli bir

farklilik olup olmadigni test etmek amaciyla Bagimsiz Orneklemler t-Testi yapilmistir.

Buna gore; akademik ve diger calisma yapan katilime1 gruplarmin KOI proje
basarisinda  maddelere  verdikleri O6nem  diizeyleri anlamli  bir  sekilde
farklilasmamaktadir (Tablo 58).
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Tablo 58. Akademik- Diger Bagimsiz Orneklem T Testi

Levene's Test for Equality of

t-test for Equality of Means

Grup varyans: Variances i
KBFler homojenligi 95% Confidence Interval of the
F Sig. t df Sig. (2-tailed) | Mean Difference | Std. Error Difference Difference
Lower Upper
Etkin ve verimli isletim A* 2,049 0,178 2,051 12 0,063 0,750 0,366 -0,047 1,547
B** 1,874 7,009 0,103 0,750 0,400 -0,196 1,696
Emniyetli yolcu ve ugus operasyonlart A* 0,857 0,373 -0,586 12 0,569 -0,167 0,285 -0,787 0,454
B** -0,589 11,131 0,568 -0,167 0,283 -0,789 0,456
Cevre dostu havaliman isletimi A* 0,046 0,833 0,395 12 0,700 0,167 0,422 -0,753 1,087
B** 0,390 10,419 0,704 0,167 0,427 -0,780 1,113
Vatandasa, havacilik sirketlerine parasinin tam | A* 5,794 0,033 -0,212 12 0,835 -0,167 0,785 -1,876 1,543
karsilig1 hizmet B** -0,228 11,659 0,824 -0,167 0,731 -1,765 1,432
Havacilik digt gelir artiss A* 0,173 0,685 0,096 12 0,925 0,042 0,433 -0,901 0,985
B** 0,098 11,492 0,924 0,042 0,426 -0,891 0,974
i belir] . i | A* 10,500 0,007 0,395 12 0,700 0,167 0,422 -0,753 1,087
nsaati belirlenen siire ve maliyette tamamlama === 0.361 7009 0729 0167 0462 0,926 1259
Ozel sekttriin makaul kam A* 0,158 0,698 -1,309 12 0,215 -0,750 0,573 -1,998 0,498
B** -1,363 11,973 0,198 -0,750 0,550 -1,950 0,450
Adaletli risk paylasimi A* 1,834 0,201 -0,278 12 0,786 -0,167 0,600 -1,475 1,142
B** -0,263 8,497 0,799 -0,167 0,634 -1,613 1,280
Ortakligin ~ kurullar ~ vasitastyla  uyumlu | A* 0,785 0,393 0,185 12 0,856 0,083 0,450 -0,897 1,064
yiiriitiilmesi B** 0,190 11,739 0,853 0,083 0,439 -0,875 1,042
Bl et R P A* 0,248 0,628 -0,606 12 0,556 -0,250 0,412 -1,149 0,649
B** -0,591 9,786 0,568 -0,250 0,423 -1,196 0,696
KO tecriibesi A* 0,000 12 1,000 0,000 0,292 -0,635 0,635
B** 0,000 10,769 1,000 0,000 0,293 -0,646 0,646
Bilgi tiretimi ve tecriibe paylagim A* 2,491 0,141 0,257 12 0,802 0,083 0,325 -0,624 0,790
B** 0,277 11,441 0,786 0,083 0,300 -0,575 0,742
Yeterli hukuki diizenleme A* 0,068 0,798 -0,224 12 0,827 -0,167 0,745 -1,790 1,456
B** -0,214 8,934 0,835 -0,167 0,779 -1,930 1,597
Uygun makro ekonomik kogullar A* 0,115 0,741 0,516 12 0,615 0,208 0,404 -0,671 1,088
B** 0,515 10,850 0,617 0,208 0,405 -0,684 1,100
istikrarh sosyal ve politik ortam A* 0,627 0,444 -0,360 12 0,725 -0,167 0,463 -1,176 0,843
B** -0,371 11,869 0,717 -0,167 0,449 -1,146 0,813
Seffaf rekabetgi ihale A* 0,554 0471 -0,382 12 0,709 -0,208 0,545 -1,395 0,979
B** -0,362 8,432 0,726 -0,208 0,576 -1,524 1,108
Projenin teknik ve finansal uygunlugu A* 0,089 0,771 -0,697 12 0,499 -0,292 0,419 -1,204 0,620
B** -0,687 10,311 0,507 -0,292 0,425 -1,234 0,651
Havalimani isletiminin performans gostergeleri | A* 0,129 0,725 0,973 12 0,350 0,333 0,343 -0,413 1,080
ile izlenmesi B** 0,924 8,616 0,381 0,333 0,361 -0,488 1,155
Saglam ve esnek kontrat A* 0,077 0,786 -0,389 12 0,704 -0,250 0,643 -1,651 1,151
B** -0,386 10,601 0,707 -0,250 0,648 -1,682 1,182
Ihale oncesi isabetli yolcu, gelir ve maliyet | A* 4,856 0,048 -1,114 12 0,287 -0,875 0,785 -2,586 0,836
tahmini B** -1,229 10,495 0,246 -0,875 0,712 -2,452 0,702

* Homojen grup varyansi
** Homojen olmayan grup varyansi
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Ozel-Diger Bagimsiz Orneklem T Testi

Ozel havalimani isleticisi ve Diger katilimci gruplarmin, Havalimam KOIi
(Kamu Ozel Isbirligi) KBF’lerini belirlerken maddelere verdikleri énem dereceleri
arasinda anlamli bir farklilik olup olmadigini test etmek amaciyla Bagimsiz

Orneklemler t-Testi yapilmistir.

Buna gore; Ozel ve diger calisma yapan katilimci gruplarmin KOI proje
basarisinda  maddelere  verdikleri Onem  diizeyleri anlamli  bir  sekilde
farklilagmamaktadir (Tablo 59).
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Tablo 59. Ozel- Diger Bagimsiz Orneklem T Testi

Levene's Test for Equality of

t-test for Equality of Means

Grup varyansi Variances -
KBFler homojenigi std. Error 95% Confidence Interval of the
F Sig. t df  |Sig. (2-tailed)| Mean Difference o Difference
Difference

Lower Upper

Etkin ve verimli isletim A* 0,543 0,470 1,747 19 0,097 0,600 0,343 -0,119 1,319
B** 1,500 7,099 0,177 0,600 0,400 -0,343 1,543

Emniyetli yolcu ve ugus operasyonlart A* 0,637 0,435 -0,201 19 0,843 -0,067 0,331 -0,760 0,627
B** -0,235 13,307 0,818 -0,067 0,284 -0,679 0,545

Cevre dostu havaliman isletimi A* 0,027 0,871 0,182 19 0,858 0,067 0,366 -0,700 0,834
B** 0,174 8,467 0,866 0,067 0,384 -0,810 0,943

Vatandasa, havacilik sirketlerine parasinin tam | A* 0,013 0,912 0,845 19 0,409 0,400 0,474 -0,591 1,391
karsilig1 hizmet B** 0,818 8,692 0,435 0,400 0,489 -0,713 1,513
Havacilik dist gelir artiss A* 0,417 0,526 1,199 19 0,245 0,500 0,417 -0,373 1,373
B** 1,298 11,057 0,221 0,500 0,385 -0,347 1,347

insaati  belirlenen siire ve maliyette | A* 0,543 0,470 0,291 19 0,774 0,133 0,458 -0,825 1,092
tamamlama B** 0,276 8,342 0,789 0,133 0,483 -0,973 1,240
Ozel sektoriin makul Kari A* 0,416 0,527 1,165 19 0,258 0,400 0,343 -0,319 1,119
B** 1,000 7,099 0,350 0,400 0,400 -0,543 1,343

Adaletli risk paylasimi A* 6,173 0,022 -1,870 19 0,077 -0,833 0,446 -1,766 0,099
B** -1,452 6,225 0,195 -0,833 0,574 -2,225 0,559

Ortakhigin ~ kurullar ~ vasitasiyla  uyumlu | A* 1,442 0,245 -0,985 19 0,337 -0,433 0,440 -1,354 0,488
yiiriitiilmesi B** -1,097 11,848 0,294 -0,433 0,395 -1,295 0,429
Ozel sektiriin giglit konsorsiyumu A* 0,034 0,856 0,083 19 0,935 0,033 0,403 -0,810 0,877
B** 0,083 9,241 0,936 0,033 0,404 -0,876 0,943

KO tecriibesi A* 0,042 0,839 -0,963 19 0,348 -0,300 0,311 -0,952 0,352
B** -1,058 11,436 0,312 -0,300 0,284 -0,921 0,321

Bilgi tiretimi ve tecriibe paylagtm A* 4,068 0,058 0,099 19 0,922 0,033 0,337 -0,671 0,738
B** 0,128 17,102 0,900 0,033 0,260 -0,516 0,582

Yeterli hukuki diizenleme A* 0,530 0,476 -0,634 19 0,534 -0,367 0,578 -1,577 0,844
B** -0,520 6,670 0,620 -0,367 0,705 -2,049 1,316

Uygun makro ekonomik kogullar A* 0,144 0,708 0,472 19 0,643 0,167 0,353 -0,573 0,906
B** 0,463 8,944 0,654 0,167 0,360 -0,648 0,981

izt s s bt i A* 0,904 0,354 -0,367 19 0,718 -0,167 0,455 -1,118 0,785
B** -0,415 12,352 0,685 -0,167 0,401 -1,038 0,705

Seffaf rekabetgi ihale A* 0,001 0,980 -0,117 19 0,908 -0,067 0,568 -1,255 1,122
B** -0,115 8,934 0,911 -0,067 0,578 -1,377 1,243

Projenin teknik ve finansal uygunlugu A* 1,039 0,321 0,240 19 0,813 0,067 0,277 -0,514 0,647
B** 0,189 6,301 0,856 0,067 0,354 -0,789 0,922

Havalimani isletiminin performans | A* 0,020 0,890 0,526 19 0,605 0,167 0,317 -0,496 0,830
gostergeleri ile izlenmesi B** 0,481 7,848 0,643 0,167 0,346 -0,634 0,968
Saglam ve esnek kontrat A* 0,007 0,936 -0,718 19 0,481 -0,367 0,511 -1,435 0,702
B** -0,653 7,768 0,533 -0,367 0,562 -1,668 0,935

Ihale &ncesi isabetli yolcu, gelir ve maliyet | A* 0,009 0,924 -0,597 19 0,557 -0,233 0,391 -1,051 0,585
tahmini B** -0,585 8,889 0,573 -0,233 0,399 -1,138 0,671

* Homojen grup varyansi
** Homojen olmayan grup varyansi
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10. Ankete Katilanlara Gore Anket Maddeleri Arasinda Bulunmayan KBF’ler

Ankete katilan 37 kisi arasindan 22 kisi agik uglu ankette bulunmayan KBF

nedir sorusuna asagidaki ifadelerle cevap vermistir.

YID siiresi sonrast Kamu Isletim durumunun ¢ok iyi analiz edilmesi

Kamu personelinin uzmanligi

Yasal diizenlemeler, ortaklik yapismin dogru olarak tanimlanmasi

Tam manasiyla paydas olabilecek esneklige sahip olabilme, isletim siirecinin bu
bakis acisiyla yonetiminin saglanmasi

KOI kapsamimda isi yapacak olan firmanin uygun kosullarda borglanma
yapabilmek i¢in iyi bir kredi notunun olmasi

Seffaflik ve 1yi yonetisim

Saglam hukuki altyap1 ve sozlesme kurgusu ile ihale 6ncesi fizibilite ve finansal
model ¢alismalarmin dogru yapilmis olmasi

Gergekei trafik projeksiyonlarma gore kamu ve isletmeci firma arasinda gelir ve
risk paylagimi

Projelerde once fizibilite/ maliyet hesaplar1 dogru yapilmali ve Ozellikle
uluslaras1 deneyimlere yer verilmeli ve sadece en diisiik fiyat hususu belirleyici
kriter olmamalidir.

Degisime agik olmak, kazan kazan yaklasimi1

Kapsamli sdzlesmeler ve ciddi projeler hazirlanmasi

DHMIi nin daha etkin ve pratik bir gdrev iistlenmesi

Kamu kaynaklarmin etkin kullanimi agisindan KOI projelerinin basarili olmas1
icin: KOI modeli ile yapilmasi planlanan yatirimm devlet tarafindan yapilmasi
halinde ortaya ¢ikacak maliyetten daha ucuza mal edilmesi, bu sekilde mal
edilemese bile verilen hizmetin bizzat devlet tarafindan saglandig1 halinden daha
ucuza ve daha kaliteli sekilde halka ulastirilmasi gerekmektedir.

Projenin maliyet etkin olmas1 ve hizmetin ucuz sunulmasi

Kamu ile Ozel Sirketin arasidaki iletisim kuvvetli olmali, esnetilebilir maddeler
ile igleticinin 6nii agilmali

Fizibilite calismalar1 en 6nemli basar1 faktortdiir.
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e Dogru projeksiyonlar ¢ercevesinde hazirlanmis dogru finansal kosullar

e ihtiyaca uygun biiyiiklikte bir yap:r tasarimi, uzun sire dayanikl
(stirdiiriilebilirlik), PPP best pratice'lerine uygun bir kontrat diizeni (back-to-
back principle), Projeye uygun ceza semasi, erken fesih halindeki fesih tazminat
tasarimi, availability-based projelerde devletin aldig1 ylikiimliilikler ve
piyasanin istikrarli siyasi ortama gliveni

e Zamana uyumlu olacak sekilde genisletilebilir ve anlasilir sozlesme yapilmasi,
Mali ve istatiksel olarak ortak bilgi aligverisi yapmak. Ayrica diiriist bir sekilde
gelir paylasimi yapilmasi

e KBF’nin i¢ faktorlerinden olan “Risk analizi ve risk dagilimi1” 6rnegi olan talep
riski (garanti yolcunun) simiilasyonun objektif yapilmasi, Ikinci olarak KBF
yonetim faktorlerinden i¢ ve dis denetimin programli bir sekilde yapilmasi

e KOI projesinin amaci kazan kazan olmahdir.

“Uygun risk dagilimi ve paylasimi” Wegrzyn, (2016) ¢alismasinda en onemli
I.madde, Li et al., (2005) calismasinda 6nemli 2. madde, Almarri and Boussabaine
(2017) ve Chan et al., (2010) calismasinda ise en Onemli 3. maddedir. Tiirkiye

havalimanlar1 KOI KBF analizinde ise en son madde risk paylasim1” ¢ikmustir.
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SONUC VE ONERILER

Altyapi ihtiyaglarinin stirekli artmasi, kamu kaynaklarmin yetersizligi, etkin ve
verimli igletimin daha ¢ok 6nem kazanmasi nedeniyle giin gectikge kamu hizmetlerinin
sunumunun 6zel sektdr marifetiyle yapilmasi yayginlasmistir. IMF, Diinya Bankas1 gibi
uluslarasi finansman kuruluslarin kredi kullanimlarinda 6zellestirmeyi sart kogsmasi bu
stireci hizlandirmigtir. Devletin tamamen kontrolii kaybetmek istemedigi tesislerde tam
ozellestirme ile kamu ydnetimin arasinda bir model olan KOI modeli havalimani
Ozellestirmelerinde en ¢ok kullanilan model olmustur.

KOI’nin birgok modeli olmakla birlikte Tiirkiye’de Havalimanlarinda YID ve
KID modeli uygulanmaktadir. Tiirkiye havalimanlarinda KOI modeli ile isletilen
havalimanlarmin toplam yolcunun %89’una ulagmasi ve IATA’nin tavsiyesi nedeniyle
arastirma konusu olarak havalimanlar1 KOI modeli segilmistir.

Tez c¢alismasinin amaci, Tiirkiye havalimanlarinda uygulanan Kamu Ozel
Isbirligi Modelinin basarisina Kritik Basar1 Faktorleri analizi ile katkida bulunmaktir.
KOI basaris1 ana paydaslar Kamu, Ozel ve havalimani1 hizmetlerinden faydalanan yolcu
ve sirketlerin memnuniyeti ile saglanabilmektedir. Farkli beklentilere sahip KOI
Havalimani paydaslarinin KBF maddelerine bakis agilarindaki ortak ve farkli noktalarin
analizi ile KOI genel memnuniyetine katki saglamak tezin amaglar1 arasindadir.

Bu arastirma kapsaminda incelemeye aliman Tiirkiye Havalimanlar1 Terminal
Ozellestirmelerinde Kamu Ozel Isbirligi Modeli uygulamalarinin durumu ve KBF’leri
analizi ile iyilestirme Onerileri ortaya koyulmustur. Bu amagla, yliriitiilen veri toplama
calismasi ile sektoriin paydaslarmin konuya yonelik bakislar1 ve yeni projelerin
gelistirilmesi, ylriitiilmesi ve isletilmesi i¢in sistematik bir yaklasim olusturulmaya
calisilmustir.

“Tiirkiye’de Havalimami Terminal Ozellestirmeleri Kamu Ozel Isbirligi
Uygulamalarinda Kritik Basar1 Faktorleri Analizi” arastirmasi i¢cin Sivil Havacilik
Tarihi ve Havalimanlari, Ozellestirmeler ve Havalimanlarinda Kamu-Ozel Isbirligi
(KOI) Modeli, Havalimam-KOI Kritik Basari Faktorleri, Tiirkiye Havalimanlar:
Terminal Ozellestirmeleri Kritik Basar1 Faktorleri Analizi olmak iizere 4 bdliim bashig:

altinda incelenmistir.
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“Sivil Havacilik Tarihi ve Havalimanlar1” isimli birinci boliimde oncelikle sivil
havacilik tarihinden ve giiniimiize kadar gelisiminden bahsedilmistir. Tiirkiye’deki sivil
havacilik gelisimine ayrica deginilmistir. Sivil havacilik giincel rakamlari ile diinya
ekonomisindeki yeri gz Oniine serilmistir. Sivil havaciligin iki ana kolundan biri olan
havalimanlar1 ekonomik ydnden incelenmistir. Havalimaninda KOI uygulamasmnimn
tercih dayanaklarindan olan “ticari gelirleri artirma” hedefiyle ilgili oldugundan
havaliman1 gelirleri 6zellikle havacilik dist (ticari gelirler) detayli incelenmistir.
Havalimani ticarilesmesinde dénemli yeri olan ayrica KOI'ye alternatif olan miistecir
yonetimi bu boliimde tiim yonleri ile arastirilmistir.

“Ozellestirmeler ve Havalimanlarinda Kamu-Ozel Isbirligi (KOI) Modeli” isimli
ikinci boliimde ise Oncelikle 6zellestirme tanimi, gerekceleri, modelleri anlatilmistir.
Ozellestirme modellerinden ve 6zellikle havalimanlarinda en ¢ok tercih edilen KOI
modeli, avantajlar1 dezavantajlar1  hiikiimet ve oOzelin beklentileri 1s181inda
degerlendirilmistir. KOI ve Ozellestirme yontemleri karsilastirilmistir.
Havalimanlarindaki ticarilesme ve sonrasinda ozellestirme silireci ele alinarak, tam
ozellestirilen havalimanlar;, KOI havalimanlar1 ve kamu ydnetimindeki havalimanlar1
iizerine yapilan etkinlik akademik c¢alismlarindan bahsedilmistir. Arastirmalar
neticesinde KOI, Kamu ya da tam havalimanlarmmn birinin digerlerinden daha etkin
calistig1 sonucuna ulagilamamistir. Havalimanlarindaki miilkiyet ve isletme doniisimi
ortaya koyulmustur.

“Havaliman1-KOI Kritik Basar1 Faktorleri” isimli {iciincii bdlimde KOI
modelinin bir proje oldugu ve proje basarisi ile basar1 6lgme yontemleri ele alimmustir.
Proje basar1 Olgme yoOntemlerinden KBF yonteminin gelisimi ve uygulanmasi,
KBF’lerin {ilkeden {ilkeye projeden projeye gosterdigi degisim ve farkliliklar
incelenmistir.

“Tiirkiye Havalimanlarinda Terminal Ozellestirmeleri Kritik Basar1 Faktorleri
Analizi” isimli dordiincii boliimde ise tez kapsaminda gelistirilen veri toplama formu ile
KOI projeleri konusunda kamu, 6zel sektdr, akademi calisan ve diger (kreditdr, hukuk,
havayolu isleticisi ve KOI Tiirkiye grubundan KOI uzmanlar) gruplari altinda toplanan
sektor paydaslarinda elde edilen veriler tutarlilik testi, normallik testi ve bagimsiz
orneklem t testi ile analiz edilmistir. KBF’lerin genel, katilimc1 gruplara gore ve KBF

madde gruplarinin katilimcilara gore siralamasi yapilmstir.
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Havalimam1 KOI KBF ¢alismasinda tiim katiimcilar goz oniinde alindiginda,
proje basarist i¢in en dnemli KBF’ler 1. Projenin teknik ve finansal uygunlugu, 2. Etkin
ve verimli igletim, 3. Emniyetli yolcu ve ugus operasyonlar: olarak ¢ikmugtir. Yiiksek
maliyetli havaliman1 yatirimlar:1 i¢in projenin teknik ve finansal uygunlugu
katilimeilarin  projenin uygulamaya baslamadan once teknik ve mali olarak iyi
hazirlanmasina verdikleri 6neme isarettir. Calismada etkin ve verimli isletim maddesinin
2. derece 6nemli ¢ikmasi, katilimcilarin havalimanlarina kamu altyapi tesisi degil ticari
bir isletme olarak baktiginin gostergesidir. Emniyetli yolcu ve ucus operasyonlarinim en
onemli 3. Madde olarak belirtilmesi, havacilikta emniyetin katilimcilar tarafindan da
oncelikli bir sekilde degerlendirildigi anlamina gelmektedir.

Havaliman1 KOI KBF ¢alismasinda tiim katilimcilarin verdikleri puanlara gore
en diisik madde puanlar1 3,65 ortalama ile Adaletli risk paylasimi: maddesi ve 3,84
ortalama ile Vatandasa, havacilik sirketlerine parasimin tam karsiligi hizmet maddesi
almistir. Adaletli risk paylasimi maddesinin agiklamasinda “Havalimani isletmeciliginin
olagan mali risklerini kar paylasimi oraninda boliisme” olarak verilmistir. Uluslararasi
KOI KBF cahsmalarinda iist swralarda ¢ikan “risk paylasimi” maddesinin Tiirkiye
Havalimanlar1 KOI KBF c¢alismasinda son srada c¢ikmasi analizin en ilgi ¢ekici
yonlerinden biridir. Havacilik Uluslararas1 boyutta savas, salgin gibi pek ¢ok krize
maruz kalmakta, SGHM ve EASA havalimanlarindan sivi kisitlamasi, pandemi gibi
gerekcelerle yeni ek gilivenlik tedbirleri isteyebilmektedir. Mali yiiklerin nasil
paylasilacaginm, ayrica bir ortakhk olan KOI de kar dagiliminda olusabilecek
adaletsizlikleri katilimcilar tarafindan Onemsenmemesi KOI basaris1 icin risktir.
Baslangi¢ olarak hesaplanandan fazla bir mali yiik hem 6zelin projeden ¢ekilmesi hem
de kamunun projeyi iptaline yol agabilir.

Sondan bir 6nce Vatandasa, havacilik sirketlerine parasimin tam karsiligi hizmet
maddesinin ¢ikmasi KOI havalimani projelerinde kullanicilarm menfaatlerinin az
onemsendigi gostermektedir. Gegmiste biiyiilk havalimani projelerinde kullanicilara
yiksek maliyetten dolay1 Ziirih Havayollari, Atlasjet gibi batan havayollar1 vardir.

Ayrica yliksek tagimacilik maliyeti lilkenin rekabet giiclinii de azaltacaktur.

169



Kamu katilime1 grubuna gore en onemli maddeler 1. Projenin teknik ve finansal
uygunlugu, 2. IThale éncesi isabetli yolcu, gelir ve maliyet tahmini, 3. Seffaf rekabetci
ihale ve 4. Havacilik disi gelir artist olarak ¢ikmistir. Kamunun en 6nemli 2. Maddeyi
ihale 6ncesi isabetli yolcu, gelir ve maliyet tahmini olarak gérmesi, Ozele verilen yolcu
garantilerini ve beklenen fiyat1 ihalede elde etme ve hatta gecmeyi dnemsemesindendir.
Ozel havalimani isleticisi katilime1 grubunun, KOI proje basarisinda en fazla etkili
oldugu diisiiniilen ilk ti¢ faktor sirasi ile; 4,73 ortalama ile Projenin teknik ve finansal
uygunlugu; 4,60 ortalama ile Etkin ve verimli isletim, Emniyetli yolcu ve ugus
operasyonlari faktorleridir. Bu faktorler genel goriisle paraleldir. Katilimcilar arasinda
Ozel havalimani ¢alisanin oransal fazlalig1 bu sonuca etki etmistir. Ozel havalimani
isleticisi onem derecesi en diisiik 2. madde olarak Ortakligin kurullar vasitasiyla
uyumlu yiiriitiilmesi olarak gormektedir. Bu ise kamu ile yakm ¢alisma istemedigine
isaret etmektedir.

20 madde katilimci tarafindan 5 grup altinda toplanmistir. Gruplar Arastirmact
tarafindan KOI projesinin isletimine analizine kolaylik saglamasi igin olusturulmustur.
Katilimcilara gére en 6nemli grup havalimani operasyonlar1 ile maddelerin bulundugu
Isletme grubu ¢ikmistir.

Katilimci1 gruplar1 arasindaki aragtirma da 6nemli sonuglara ulasilmistir.

Kamu ve Ozel Havalimani Isleticisi katilimc1 gruplarmin 20 maddeye bakis
acilart Bagimsiz Orneklem testi yardimiyla degerlendirildiginde; Yeterli hukuku
diizenleme maddesinde farklilagsma goziikmektedir. Bu maddeye kamunun verdigi puan
ozelden daha yiiksektir. Yeterli hukuki diizenleme maddesi uzun dénemli KOI
projelerinde yatirimciyr korumak maksadiyla giindeme gelmektedir. Tiirkiye
Havalimani1 KOI projelerinde 6zel sektoriin kamudan daha az maddeye dnem vermesi
gore carpmaktadir.

Kamu ve akademisyen katilimec1 gruplar1 arasinda yapilan karsilastrmada da Havacilik
Dusi Gelir artisi Kamu tarafindan daha 6nemli goriilmiistiir. Havacilik dis1 gelir(Ticari
gelir) artis1 Ozellestirmenin ana sebeplerinden ayrica akademik yaymlarda da
vurgulanan maddelerdendir. Bu maddeye Tiirkiye de KOI Havalimani {izerine akademik
calisma yapanlar daha diisiik puan vermistir.

Ozel ve Akademisyen gruplar1 arasindaki Bagimsiz 6rneklem testi analizine gore Ozel

sektoriin makul kdart maddesinin 6nem derecesi farklilasmaktadir.
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Kamu ve Diger gruplar arasindaki Bagimsiz drneklem testi analizine gére Havacilik dis
gelir artis1 maddesinin 6nem derecesi farklidir. Kamu grubu ticari gelirlere Diger gruba
gore daha ¢ok 6nem vermektedir.

Analiz sonucunda 6ne ¢ikan KBF’ler cercevesinde sektdriin gelisimine yonelik
olarak oOneriler gelistirilmistir. Yukarida verilen veriler, analizler 1s18inda bu ¢aligmada
elde edilen sonug ve Oneriler asagidaki gibi siniflandirilmagtir.

Ikinci diinya savasmndan sonra giiniimiize gelene kadar yasanan teknolojik
gelismeler ve iginde yasanan zaman diliminde hizli bir dijitallesme ile ortaya ¢ikan
Endiistri 4.0 ¢ag1 dogrudan etkiledigi sektorlerin basinda sivil havacilik gelmektedir.
Sivil havaciligin ana kollarindan birini olusturan havalimanlar1 gerek kullanim
yogunlugu gerekse ekonomik katkilar1 yoniiyle 6nemini giinden giine artirmistir. Buna
bagli olarak diinyada havalimanlarun insasindan isletilmesine kadar olan
yapilanmasinda kamu kaynaklar1 disinda yeni modellerle finansman saglanmasi ve

yonetimi yeniden ele alinarak ticari yapilar1 gliclendirilmistir.

ONERILER

Arastirma sonunda arastirmaci tarafindan Antalya Havalimaninda KOI
projesinde edinilen deneyimler ve arastirma veri toplama calismasi ile KOI projeleri
tizerine gelistirilen 6neriler bu kisimda verilmistir.

Sektdrii gelistiren ve doniistiiren uygulamalarm biri de KOI modelidir. Bu
modelin uygulamasinda fizibilite, kamu yarari, kamu-6zel sektor is birliginin diizeyi ve
stireclerin yonetimi gibi faktorlerin dengeli bir sekilde yiiriitiilmesi halinde basar1 elde
edilirken, sec¢ilen hedeflerin seffaf olmamasi, yiiksek kar amaci giidiilmesi, paydaslar
arasindaki sorunlarin giderilememesi, yatirim siireci yonetim hatalar1 gibi nedenlerle
basarisiz 6rneklerin de ortaya ¢ikmasi kagmilmaz olarak goriilmektedir. KOI projenin
yapisina gore de 3 farkli modele ayrilabilir.

a-Sermaye odakli KOI projeleri (Yol, kdprii, baraj vb.)

b-Ticari isletim odakli KOI projeleri (Havalimanlar1 vb.)

c- Insan odakli KOI projeleri (Hastane, hapishane vb.)

Bu modeller iginde ticari isletim odakli olmasina bagli olarak havalimanlari
diger KOI projelerinden ayrilmaktadir. Havalimanlarinda sunulan hizmetlerin kamu

yarar1 goOzetilerek kaliteden Odiin vermeden yiiriitiilmesi ana hedeflerden birisidir.
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Ancak, bunun her zaman denetlemesi ve kontrol altinda tutulmasi gereklidir. Aksi
durumda, KOI havalimanlarinda istenmeyen kamu zararlari meydana gelmekte, sivil
havacilik zarar gdrmektedir. Bunu denetleyelebilecek, KOI ile yeni projeleri
hazirlayacak kamu personelinin ¢ok iyi hazirlanmas1 gerekir. Italyada Milano
havaliman1 tasmmasi sirasinda Air Italia, Fransa da Paris havalimani tasinmasi sirasinda
Air France biiyiik zarar gérmiis Ziirih havaliman1 6zellestirmesi Swiss Air’i batirmig ve
diinyanin en pahali havalimanlarindan biri olmasma neden olmustur. Tiirkiye’de ise
Istanbul Havalimanma gegiste Altasjet batmustir. Atlasjet yoneticileri tarafindan
Istanbul havalimani1 maliyetlerinin firma giderlerinde beklenmeyen artisa neden olmasi
ve bunun karsilanamamasi1 iflas gerekcesi olarak gosterilmistir. Nitekim Atatiirk
havalimani yolcu servis iicreti dis hat 15 dolar iken Istanbul havalimaninda bu deger 20
avroya yiikselmis, yaklasik %50 zam yapilmistir. Diger tiim giderlerin artmasi, ayrica
mevcut havalimanin kapasite artis1 ile dniimiizdeki 20-30 yillik ihtiyaci karsilayabilecek
durumun ortaya ¢ikmasi KOI ile yapilan Istanbul havalimanmi tartismaya agnustir.

KOI projelerinde basarinin elde edilmesi i¢in her asamada izlenmesi gereken iyi
bir yol haritasinin ¢ikartilmasi zorunluluktur. Bu dogrultuda KOI baslangici, s6zlesme
hazirlama, fiyatlandirma, ihale, isletme asamasi, devir asamasi bunun yaninda miicbir
sebepler, talep artisina bagli yeni yatirimlar gibi konularda Kamu’nun uzmanlasmasi

gerekir.

1.KOI proje baslangic 6ncesi oneriler

Havalimanlarmda projenin KOI’ye uygunlugu icin seffaf bir siire¢ izlenmeli ve
profesyonel danismanlik hizmeti alinmasindan kesinlikle ¢ekinilmemelidir. Havalimani
yapimy, isletimi i¢in KOI tercih edilmisse, KOI’nin geleneksel tedarik yontemine gore
avantaji rakamlarla ortaya konmalidir. Mevcut KOI projelerindeki dzel katilimcilarm
goriisleri dogrultusunda yeni projelerin gelistirilmesi ve analizi detayli bir sekilde
yapilmalidir. Her KOI projesi karar verici, yonlendirici ve denetleyici konumundaki
kamunun kendisini gelistirmesi i¢in 6nemli bir firsattir.

Kamu sektdrii acisndan KOI'nin basarili olabilmesi i¢in havalimani etkinlik
artigmin 6zel sektdriin karindan yiiksek olmasi beklenmektedir. KOI’ler uzun siireli

sozlesmelerdir. YID projeleri 20-50 yil arasmnda KID Projeleri ise 3-10 yil arasinda
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degisen sozlesme siirelerine sahiptir. Ozel havalimani isleticisinin yapim, onarim veya

tadilat masraflarmna gore KOI sdzlesme siiresi belirlenmelidir.

2.KOI sozlesmeleri ve oneriler

Havalimam KOI s6zlesmelerinin hazirlanmasi; tiim siirecin etkin bir sekilde
yonetilmesinde en onemli basliklardan birisidir. KOI uzun siireli bir is birligi
oldugundan bu is birliginin ¢ercevesi olan sdzlesmeler havalimanlarmin gelecekteki
ithtiyaclarmi karsilayacak diizeyde esneklik tasiyacak sekilde diizenlenmelidir. Ankete
katilanlar arasinda “Saglam ve esnek kontrat” 4,32/5 ortalama ile 7. Sirada yer almustir.

Kurumlarim KOI projesinde kapasitesi ihale dokiimanlar1 ile kendini
gostermektedir. Thale ddkumanlari incelenerek hangi alanlarm kamu sektorii i¢in dnemli

oldugu, havalimani ekonomisine ne derece hakim oldugu analiz edilebilir.

KOI ihalesinde tek parametre fiyat olmamalidir. Sartnamede g¢evre, istihdam,
yolcu ve c¢alisan haklari, havalimani bakimi, onarimi ve yeni yatirim gereksinimleriyle
ilgili sorumluluklar yer almasi kamu yararina olacaktir.

Havalimanlar1 ileri teknolojinin oldugu biiyiik karmasik yapilardir. KOI
sozlesmeleri uzun siireli oldugundan yipranma payr hesabi 6nem arz etmektedir. KOI
sozlesmesi sonunda havalimaninda ¢ok biiyiik tamirat ve altyapi-teknoloji yenileme
masraflar1 ¢ikabilir. Havalimani terminal, pist, apron, elektrik ve elektronik cihazlarin
vb kullanim Omrii hesaplamalarmin onceden belirlenip ilan edilmesi olas1

uyusmazliklarin 6niinii alacaktir.

3.KOI fiyatlandirma énerileri

Havalimani degerinin belirlenmesi i¢in c¢esitli yontemler vardir. Genelde
havaliman1 degeri potansiyel gelire ve gidere gore hesaplanir. Fiyatin yiiksek olmasi
Ozel sektor ilgisini diiseren veya proje iptaline, fiyatin diisiik olmasi ise kamunun gelir
kaybina neden olacaktir. KOI’de kamunun dogru havalimani gelir-gider tahmini proje
basarisin1 artiracaktir. Anket calismasinda kamu katilimcilar1 arasinda “Thale oncesi
isabetli yolcu, gelir ve maliyet tahmini” maddesin ikinci sirada yer almast konunun 6nemini

gostermektedir.
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Tarifeleri belirlerken hava ulasiminin ekonominin c¢arklarindan biri oldugu
dikkate almmalidir. Ornegin turizm yogun bir havalimaninda havalimam iicretlerinin
artis1 yolcu tiicretlerine yansiyacak, turizm fiyat esnekligine oraninda da turist kaybina

yol agacaktir. Bu ise istihdam ve gelir kayb1 olarak ekonomiye yansiyacaktir.

4.KOI ihale siireci onerileri

Ihale siireci ve sdzlesme yonetimi ayr1 uzmanhk alamidir. fhale taslak
sartnamesini alan firmalarin goriisleri ile sartnamade ihaleden 6nce diizenlemeye acik
olmas1 Diinya Bankasi tavsiyesidir. Diinya bankasmin “PPP Benchmarking” isimli
iilkelere gére KOI raporunda, Tiirkiye’'nin en diisiik puan aldigi alan ihale Oncesi
katilimci fikirlerinin alinmamasidir.

Katilimc1 firmalarin teknik ve finansal sartlar1 saglamasina 6nem verilmelidir.
Ankette en yiiksek puani “Projenin teknik ve finansal uygunlugu” almasi teknik ve
finansal sartlarm nemini gostermektedir. Iptal edilen her KOI projesi iilkelerin dis
yatirimer bazinda imajina zarar vermektedir. KOI projeleri bastan iyi kurgulanmis ve

seffaf rekabet¢i ihale siireci ile hayata gegirilmelidir.

5.Havalimam KOI projelerinin uygulama asamasi icin oneriler

Devletin kamu hizmetinin bazi1 foksiyonlarmi 6zel sektore devretse bile
vatandasina karsi sorumluluklarini devredemez. Yolcu haklari,, c¢alisan haklari,
havalimanlarinda is yapacak firmalar i¢in serbest piyasa sartlar1 kamunun devam eden
sorumlulugudur. Vatandasm KOI havalimanlarinda sikayetlerini devlete iletiyor olmas1
ayrica devletin takip ve denetleme sorumlulugunu artirmaktadir. Kamu havalimani
kurumu, aktif bir sekilde proje baslangicindan itibaren sahada denetleyici fonksiyonunu
yerine getirmeli, yapilan faaliyetleri takip etmeli ve sozlesme bitiminde terminali
isletmeye devam edebilecek donanimda ve yeterlilikte kalmasini saglamaya dikkat

etmelidir.
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KOI uygulama sirasinda;

KOI projesinde kamunun rolii: Yolcu ve ¢alisan hakkini koruyucu, hizmet
kalitesini denetleyen ve 6zel sektdrden veri ve uzmanlik transfer eden olmalidir. Kamu,
operasyonlarin parcasi degil denetleyicisi roliinii yerine getirmelidir.

KOI projesinde 6zel sektdriin rolii: Havalimani operasyonlarinimn yiiriitiilmesi,

etkinlik artig1, ticari basar1 olmalidir.

6.Yeni ticari alanlar-yeni yatirnmlar icin 6neriler

Yolcu sayisi, profili, yolcuya sunulan hizmetlerin ve {iriinlerin zamanla
degisebilmesinden dolay1 yeni yatirimlara ihtiya¢ olabilmektedir. Ayrica uluslararasi
havacilik otoritelerinin giivenlik, cevre, saglik vb. konularda ek yatirim talepleri de
giindeme gelmektedir. Yeni yatirim ihtiyaclarinda iki ortakli bir isletmede firmalarin
eksikligi tstline almak istememesi, sorumlulugu masraflar1 karsi tarafin {istlenmesini
beklemesi veya kendi sorumluluk alani bile olsa masraflar1 paylagmak istemesi
beklenen gelismelerdir. Her iki tarafinda sorumluluklarinin net olarak ayrilmasi olasi
ihtilaflarin 6niine gececektir.

Ornegin sadece terminal ve otopark isletimi KOI projesi ile 6zele devredilmisse,
bu alanlar i¢cindeki yeni yatirimlar terminal isleticisinin sorumlulugunda olmalidir.
Yolcu sayismin artisina, degismesine bagli yeni diizenlemeler, sivil havaciligin
sonradan zorunlu kilacagi terminal ici tiim degisikler Ozel sektor tarafindan
karsilanmalidir. Risk ve kar paylasimi birliktedir. Yolcu ile ilgili artan gelirler 6zele ait
ise artacak masraflar da 6zele ait olmalidir.

Terminal isletmecisinin ticareti faaliyetlerini engeleyici diizenlemeler ve
miidahalelerden kamunun kagmmasi yerinde olacaktir. Ozellestirmenin bir amaci da
0zel sektoriin ticari beceresinden yararlanmaktwr. Devlet 6zel sektore terminali
kiralarken kamuya ayrilmasi gereken alanlari, yolcu konforu i¢in gerekli bosluklar1 ve
hizmet standartlarin1 belirlemeli, terminal isletmecisi ise statik yapiyr bozmadan yeni
ticari alanlar1 olusturmada 6zgiir olmalidir. Terminal isletmecisinin her yeni ticari
faaliyet ve alani igin DHMI’den izin almasi ve ona %50 pay vermesi isleri yavaslatma
ve hasila kaybma neden olmaktadir. Onceden yapilan KOI sdzlesmelerinde ise 6zel
sektoriin yeni ticari alan gelistirme cabalarinda kamu yillik 12bin avroya kadar 1
haftada havalimani yonetimince, daha iistii icin genel miidiirliikten 2 hafta i¢cinde cevap

verilmesi olas1 gecikmelerin Oniine gececektir.
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7 KOI raporlamasi ve éneriler

KOI havalimanlar1 iki ortakli olsa bile tek bir havalimani gibi istatistikler,
faaliyet raporu, mali analizler hazirlanmaldir. Performans gostergeleri ile projeyi
izlemek en yaygin yontemdir. Performans gostergelerini belirlerken TRP, ACI Anahtar
Basar1 Gostergeleri (KPI) ve akademik yaymlar yol gdsterici olacaktir.

Olusturulan performans gostergeleri yardimi ile kamu ve 6zel sektor arasinda
planli ve giindemli aylik ve yillik toplantilar yapilmasi, toplant1 sonuglarinin ve alinan
kararlarin raporlanarak kayit edilmesi halinde proje izlenebilirligi ve basarisinin artacagi
acikca goriilmektedir. Ayrica, KBF maddeleri arasinda bulunan “Havalimani isletiminin
performans gostergeleri ile izlenmesi” 4,3 ortalama ile genel siralamada 10. akademik
calisma yapanlar arasinda 4,50 ortalama ile 2. sirada yer almistir.

1-Havaliman1 degerini belirleme yontemlerinden biri de gelir gidere gore
hesaplamadir.  2-KOI  tariflerini  belirleyen ~Kamu’nun  sigle-till  modelini
uygulayabilmesi i¢in tiim gelir gider rakamlarmi almasi gereklidir. 3- Kamunun isletme
becerisinin zayiflamamasi, 6zelden uzmanlik transferi i¢in havalimaninin tiim mali ve
teknik rakamlarina vakif olmas1 gerekir. Bu ii¢ nedenden dolayr KOI havalimanlarinda
gelir ve gider rakamlar1 kamudan saklanacak ticari sir olmamalidir. Adil kar dagilimini
gorebilmek i¢cin kamu ve 6zel sektdriin havalimanindan elde ettigi karlari ayr1 ayri
hesaplamasinda fayda vardir.

DHMi’nin elindeki havalimanlarmin ticari gelirlerini kiyaslayabilmesi ve
karsilagtirabilmesi, havalimanlar1 arasinda performans Ol¢limii yapabilmesi i¢in tiim
havalimanlarinda tek bir miistehcir yonetim modeli olusturarak alan, iiriin, birim fiyat,
miktar parametreleri esasina gore bir veri toplama ve izleme sistemini yapilandirmahdir.
Ornegin Antalya havalimanmi yolcu giden salon reklam gelirleri Izmir giden salon
gelirleri ile m? basma gelir olarak karsilastirilabilmelidir. Dogru kiyaslama yeni ticari
alanlarmm fiyatlarin1 belirlemede yardimci1 olacak, KOI havalimanlar1 rekabeti

artacaktir.
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8.KOIi kurullar ve oneriler

Kamunun yapilan hizmeti denetlemesi, havalimani terminal isletmeciliginden
uzak kalmamasi ve uzmanlik transferi i¢in KOI is birligi kurullar1 kurulmalidir. Bu
kurullarda kamu personelinin denetleyici ve izleyici olarak, 6zel sektoriin ise isletmeci
olarak yer almasi KOI hedefleri ile uyumlu bir model olacaktir. Baslica kurullar:
Emniyet, giivenlik, reklam, otopark, elektronik sitemler, merdiven-konveyor-asansor
gibi tasiyici sistemler, iklimlendirme sistemi, yeme-igme, ara¢ kiralama, glimriiksiiz
satis, CIP kurullar1 olarak diizenlenmesi; KOI projesinin uzmanlik transferi, hizmet

kalite kontrolii ve denetim fonskiyonlarini ¢calistirmasinda faydali olacaktir.

9.Miicbir sebep ve oneriler

Miicbir sebepler; elde olmayan sebeplerden zorunlu olarak uguslarin azalmasi
veya durmasma neden olan durumlardir. Miicbir sebepte 6zel terminal isletmecisi
O0demelerini azaltma veya tamamen durdurma talep etme hakkma sahiptir. Yolcu
garantili KOI projelerinde olasi yolcu azalmalarinda tiim masrafin kamu tarafindan
karsilanmas1 adil olmayacaktir. KOI risk ve kar paylasimidir. Miicbir sebepler
tanimlanirken iilke i¢i ve kiiresel olarak ayrilmasi kamuyu yolcu garantisine bagli agir
O0deme yiikiimliiliiklerinde koruyacaktir. Sadece iilke i¢ci deprem salgin ya da savas
durumu terminal isletmecisine destek i¢in miicbir sebep kabul edilmelidir. Sivil
havacilikta yolcu sayist ¢ok sik savas, salgin deprem hatta yanardag gibi sebeplerden
dalgalandigindan, miicbir sebepler bashgi 06zel olarak {izerinde durulmasi, iyi

hazirlanmasi gereken boliimdiir.

10.KOI uyusmazhk ¢oziimii icin 6neriler

Kamu ve 6zel sektdr arasinda uyusmazlik uzun siireli is birliginde yiliksek
olasilikl1 bir gelismedir. DHMI ile mahkemelik olan firmanm tekrar ihaleye girememesi
maddesi geregi firmalar DHMI’ye kars1 mahkeme siirecinden uzak durmaktadir. Olas1

anlasmazlik i¢in ¢6ziim mekanizmasi tarifi sézlesmede olmalidir.
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11.KO1 ile ilgili Devlet Merkezi Birim olusturulmasi

Tiirkiye’de KOI iizerine yapilmis pek ¢ok calismada merkezi KOI birimi olmasi
gerektigi vurgulanmaktadir. Birbirinden ayr1 bakanlik ve belediyeler tarafindan
iistlenilen KOI risklerinin ongiileremez biitce yiikiine déniismemesi i¢in projelerinin
mali uygulamasmin seffaf ve olasi riskleri hesaplanmis olmalidir. Yiiksek oranda KOI
projeleri uygulamasi ge¢miste Ispanya’da oldugu gibi ekonomik krizlere neden
olmustur.

Merkezi KOI birimi kurulmali bu birim iilke geneli tiim KOI uygulamalarini
takip etmelidir. Kamu gorevlilerinin hem Tiirkiye hem diinyada KOI projelerinde
yetersiz kaldigi elestirileri yapilmaktadir.

KOI birimi DHMI nin en yiiksek mali rakamli islerinin yapildig1 birimlerdir. Bu
alanlara yabanci dil bilen DHMI nin en iyi elemanlarmin segilmesi gerekir. Bu birimin
personeli ACI, IATA ve diger uluslaras: kuruluslarmn ilgili kurslarina katilmalidir. Ozel
ya da kamu diger havalimanlar ile uzmanlik paylasimmda bulunmalidir. KOI birimi
personeli kendi alanlarinda diinyadaki geligsmeleri takip edebilmelidir.

KOI modelinde roller, KOI felsefesi ve prensipleri basitce personele

anlatilmalidir. KOI vyiiriitiiciileri birbirlerinin isini zorlastrmamali kolaylastirmalidir.

Genel degerlendirme

Tiirkiye’de 6zel sektdriin terminal isletmesi sadece YID ve KID modeli ile
yapilmaktadir. Ugiincii model olarak Ana Miistecir yontemi dnerilmektedir. Bu yonteme
gore yeme-igme, otopark, giimriiksiiz satig, reklam, VIP ve CIP 6zel yolcu salonlar1 gibi
biiyiik gelir kalemleri toplu olarak kiralanmalidir. Ornegin tiim yeme-igme iiniteleri
paket olarak ihaleye c¢ikilmali, tiim reklam alanlar1 tek ihale ile kiralanmalidir.
Giivenlik, saglik, temizlik, teknik islere ayr1 ayr1 hizmet satin alim yontemi ile satin
alinmalidir.

DHMI, sivil havacilik kurumlari, havalimani isleticileri ve akademisyenleri ile
iki yilda bir KOI ¢alistayr gibi is birligi platformu niteligi tastyan etkinlikler yoluyla
KOI genel sorunlari iizerine sunumlar ve ¢aligmalar paneller paydaslarm bir araya

gelmesi ve basariy1 gelistirecek bir ortamin olusturulmasina katki sunacaktir.
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Veri toplama calismasinda Tiirkiye’nin en biiylik havalimanlarinda ¢ogunlugu
yOnetici olan kisiler katilmistir. Katilimeilarin egitim durumuna bakildiginda 37 kisiden
sadece biri lise mezunu digerleri lisans veya lisansiistii derecesine sahiptir.
Katilimcilardan 9 kisi doktora derecesine sahiptir. Katilimeilar KOi’nin hemen hemen
tiim paydaslarini temsil etmislerdir. Anketimize katilan 37 kisiden 21 kisi 10 yil ve
iizeri Havalimani KOI tecriibesine sahiptir. Katilimc1 profiline bakildiginda veri
toplama ¢alismasimin biiyiik oranda yiiksek profilli Havalimani1 KOI uygulayicilarmdan
veya paydaslarindan secildigi goriilmektedir.

Tim katilimeilarin verdigi oylara gore en yiiksek oranli madde “projenin teknik
ve finansal uygunlugu” ¢cikmistir. Bu maddenin birinci ¢ikmasi tiim katilimeilarin iyi bir
fizibilite ¢alismasina 6nem verdigi seklinde degerlendirmek miimkiindiir. Acik uclu
soruya verilen cevaplarda katilimcilar fizibilite ve mali konularin 6nemi konusunda da
goriisler belirtilmistir. En 6nemli ikinci maddenin “Etkin ve verimli isletim” ¢ikmasi
0zel sektoriin havalimanma giris amacinin dogru anlasildigini gostermektedir. En
onemli tclincii madde “Emniyetli yolcu ve ucus operasyonlar1” katilimcilarin
havaciligin ana sartin1 benimsediklerini isaret etmistir.

En az puan alan madde “Adaletli risk paylasimi” maddesidir. Madde
aciklamasinda risk ve kar paylagimi olarak aciklanan maddenin sonuncu olmasi
calismanin en sasirtict yanidir. Diinyadaki diger KBF calismalarinda iist siralarda yer
alan (Tablo 36) risk paylasimi KOI projelerinin temel prensiplerindendir. Risk
paylasimmmn en az ¢ikmasi KOI paydaslarmi risk analizini daha az &nemsedigi
sonucunu ortaya ¢ikarmistir. En sondan 2. maddenin “Vatandasa, havacilik sirketlerine
parasmin tam karsilig1 hizmet” ¢ikmasi KOI’nin hedefleri ile oldukga ¢elisen bir bakis
acisina sahip oldugunu gostermektedir. Bu maddeye en yiiksek puanin kamu degil 6zel
sektor tarafindan verilmesi ayrica ilgingtir. Kamu i¢in KOI’nin segiminde 6nde gelen
KBF maddelerden birinin bu olmasi1 beklenmektedir.

Gruplarin KBF maddelerine bakisini inceledigimizde Kamu ve 6zel sektor i¢in
en yiiksek puan “Projenin teknik ve finansal uygunlugu” en diisiik puan “Adaletli risk
paylasim1”  ¢ikmigtir. Bu  iki  grubun projenin sartnamesine verdigi degeri
gostermektedir. Adaletli risk paylasimi maddesinin sonuncu olmasi ise iki grubunda
isletme siiresinde olas1 riskleri daha az onemsedigi, kar dagilimma dikkat etmedigi

sonucunu ortaya ¢ikarmstir.

179



KBF gruplarmin aldig1 puanlara gore en onemli grup “Proje Yonetimi” en az
onemli KBF grubu ise “Dis Etken” grubu olmustur. Proje yOnetimi ihale siireci ve
sonrasindaki takibin 6nemsendigini ortaya ¢ikarmistir.

Ankette olmayan maddeleri eklenmesini istedigimizde katilimcilarin kamu

personelinin uzmanligi ve teknik finansman maddelerine 6nem verdigi izlemistir.
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