T.C.
CANAKKALE ONSEKIiZ MART UNIiVERSITESI
LiSANSUSTU EGITIM ENSTITUSU

IKTIiSAT ANABILiM DALI

SECILMIiS HAVALIMANLARININ PERFORMANS DEGERLENDiRMESI:

TURKIYE ORNEGI

YUKSEK LiSANS TEZI

SEMIH GOKTAS

Tez Damismani

DR. OGR. UYESI NAZMi YUKSELEN YAGANOGLU

CANAKKALE - 2025






T.C.
CANAKKALE ONSEKIZ MART UNIVERSITESI
LISANSUSTU EGITIM ENSTITUSU

IKTISAT ANABILIM DALI

SECILMIiS HAVALIMANLARININ PERFORMANS DEGERLENDIiRMESI:

TURKIYE ORNEGI

YUKSEK LISANS TEZI

SEMIH GOKTAS

Tez Danismani

DR. OGR. UYESIi NAZMi YUKSELEN YAGANOGLU

CANAKKALE — 2025



T.C.
CANAKKALE ONSEKiZ MART UNIVERSITESI
LiSANSUSTU EGITIM ENSTITUSU

Semih GOKTAS tarafindan Dr. Ogr. Uyesi Nazmi Yiikselen YAGANOGLU
yonetiminde ve 31/01/2025 tarihinde asagidaki jiiri karsisinda sunulan “Secilmis
Havalimanlarinin Performans Degerlendirmesi: Tiirkiye Ornegi” baslhikli ¢alisma,
Canakkale Onsekiz Mart Universitesi Lisansiistii Egitim Enstitiisii Iktisat Anabilim

Dali'nda YUKSEK LISANS TEZI olarak oy birligi ile kabul edilmistir.

Jiiri Uyeleri Imza

Dr. Ogr. Uyesi Nazmi Yiikselen YAGANOGLU — .......oooiiviiiieeiinnn..,
(Danigman)

Dog. Dr. Esin Cumhur YALCIN s

Dr. Ogr. Uyesi CAN BEKAROGLU ...,

Tez No U
Tez Savunma Tarihi : 31/01/2025

ISIM SOYISiM

Enstiti Midiira

.1..12025



ETiK BEYAN

Canakkale Onsekiz Mart Universitesi Lisansiistii Egitim Enstitiisii Tez Yazim
Kurallari’na uygun olarak hazirladigim bu tez ¢alismasinda; tez iginde sundugum verileri,
bilgileri ve dokiimanlar1 akademik ve etik kurallar gercevesinde elde ettigimi, tiim bilgi,
belge, degerlendirme ve sonuglari bilimsel etik ve ahlak kurallarina uygun olarak
sundugumu, tez ¢alismasinda yararlandigim eserlerin tiimiine uygun atifta bulunarak kaynak
gosterdigimi, kullanilan verilerde herhangi bir degisiklik yapmadigimi, bu tezde sundugum
calismanin 6zgiin oldugunu, bildirir, aksi bir durumda aleyhime dogabilecek tiim hak

kayiplarin1 kabullendigimi taahhiit ve beyan ederim.

Semih GOKTAS
31/01/2025

i



TESEKKUR

Bu tezin gergeklestirilmesinde, ¢alismam boyunca benden bir an olsun yardimlarini
esirgemeyen saygi deger danisman hocam Dr. Ogr. Uyesi Nazmi Yiikselen YAGANOGLU
basta olmak iizere, ¢aligma siiresince tiim zorluklart benimle gogiisleyen esim Nursen
GOKTAS’ a ve hayatimin her evresinde bana destek olan degerli annem Giiler GOKTAS ile

babam Ali GOKTAS’a sonsuz tesekkiirlerimi sunarim.

Semih GOKTAS
Canakkale, Ocak 2025

il



OZET

SECILMiS HAVALIMANLARININ PERFORMANS DEGERLENDiIRMESI:
TURKIYE ORNEGI

Semih GOKTAS
Canakkale Onsekiz Mart Universitesi
Lisansiisti Egitim Enstitiisii
Iktisat Anabilim Dal1 Yiiksek Lisans Tezi
Danisman: Dr. Ogr. Uyesi Nazmi Yiikselen YAGANOGLU
31/01/2025,122

Havacilik sektort iilkelerin ekonomik ilerlemesi i¢in olmazsa olmazken ayni
zamanda uluslararasi ticaret ve turizm gibi ¢esitli alanlarda stratejik dneme sahiptir. Sektdriin
onemli bilesenlerinden olan havalimanlari, yolcu ve kargo tasimaciligindaki operasyonel
etkinlikleriyle dikkat c¢ekmektedir. Teknolojideki gelismeler ve artan rekabetle birlikte
havalimani isletmecilerinin operasyonel siireglerini optimize etmeleri ve kaynaklari etkin

kullanmalar1 bir zorunluluk haline gelmektedir.

Havalimanlarinin etkinlik analizi, optimal kaynak kullanim1 ve performans
degerlendirmesine odaklanan arastirmalarda énemli bir arastirma konusu haline gelmistir.
Veri Zarflama Analizi (VZA) gibi modern teknikler, havalimanlarinin etkinlik seviyelerini
Olcmek ve karsilastirmak i¢in giiglii bir ¢erceve saglayarak bu degerlendirmeler i¢in siklikla

kullanilmaktadir.

Calismamizda, Tiirkiye’deki se¢ilmis havalimanlarinin etkinligini VZA yontemi ile
incelemeyi amagclamaktayiz. Calismada Devlet Hava Meydanlar Isletmesi (DHMI)
tarafindan yaymlanan 2012-2023 yillarina ait veriler kullanilarak, farkli havalimanlarinin
etkinlik diizeyleri karsilastirilmis ve diisilk performans gdsteren birimler ig¢in
tyilestirme Onerileri sunulmustur. Bu degerlendirme sirasinda terminal binasi alani, personel
sayisi, operasyonel giderler ve pist uzunlugu gibi girdiler dikkate alinirken, ucak sayisi,

yolcu sayisi, kargo hacmi ve gelir rakamlari gibi ¢iktilar degerlendirilmistir.
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Calisma bulgulariin, hem yerel hem de kiiresel 6l¢ekte havalimanlarinin performans
yonetimini iyilestirmeye ve sektorel politikalar gelistirilmesine yardimci olacagin
diisinmekteyiz.  Oniimiizdeki  béliimlerde, literatiirdeki  arastirmalar,  kullanilan

metodolojiler, analiz sonuglar1 ve politika 6nerileri kapsamli sekilde ele alinacaktir.

Anahtar Kelimeler: Havalimani Performansi, Veri Zarflama Analizi, Havalimani

Etkinligi, Tiirk Havalimanlari



ABSTRACT

PERFORMANCE EVALUATION OF SELECTED AIRPORTS: A CASE OF
TURKEY

Semih GOKTAS
Canakkale Onsekiz Mart University
School of Graduate Studies
Master of Science Thesis in Economy
Advisor: Asst. Prof. Nazmi Yiikselen YAGANOGLU
31/01/2025, 122

The aviation industry In the contemporary context, the aviation sector is indispensable
for the economic progress of nations and holds strategic significance in diverse areas such
as international trade and tourism. Among its critical components, airports stand out due to
their operational effectiveness in both passenger and cargo transportation. With
advancements in technology and intensifying competition, it has become imperative for

airport operators to optimize their operational processes and utilize resources efficiently.

Airport performance analysis has emerged as a pivotal research topic, focusing on
optimal resource utilization and performance evaluation. Modern techniques, notably Data
Envelopment Analysis (DEA), provide a robust framework for measuring and comparing

the efficiency levels of airports by accounting for various inputs and outputs.

In this study, we aim to examine the efficiency of selected airports in Turkey. Utilizing
data published by the State Airports Administration (DHMI) for the period 2012-2023, the
performance levels of different airports are compared, and improvement recommendations
are offered for underperforming units. Inputs such as terminal building area, personnel
numbers, operational expenditures, and runway length were considered, while outputs
including the number of aircraft, passenger count, cargo volume, and revenue were

evaluated.
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We posit that the findings of this research will contribute to enhancing airport
performance management and to the development of sectoral policies on both local and
global scales. The subsequent sections will comprehensively address the literature,

methodologies employed, analytical results, and policy recommendations.

Keywords: Airport Performance, Data Envelopment Analysis, Airport Efficiency,
Turkish Airports,
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BIiRINCi BOLUM
GIRIS

Tiirkiye, stratejik cografi konumu ve 6nemli turizm potasiyelinin katkisiyla havacilik
sektoriinde onemli bir noktaya sahiptir. Bu sektoriin merkezini ise havalimanlari olusturur.
Havalimanlari, iilkenin ekonomik bliylimesine ve gelismesine biiyiik katki saglar. Bu
ylzden, havalimanlarinin etkin bir sekilde yonetilmesi hem sektoriin hem de iilkenin

kalkinmasi i¢in 6nemlidir.

Fakat, Tiirkiye'deki havalimanlarinin halihazirdaki performans diizeyleri ve
karsilastiklar giicliikler hakkinda kapsamli bir inceleme eksikligi dikkat ¢cekmektedir. Bu
eksiklik, sektdriin gelisimi ve rekabet giiciinii kotii etkilerken, havalimanlarinin giiglii ve
zayif yonlerini belirlemeyi de zorlagtirmaktadir. Dolayisiyla, bu boslugu kapatmayi ve
havalimanlarmin islevselligiyle ilgili kapsamli bir degerlendirme sunmay1 hedefleyen bir

calisma, sektore biiylik katkilar saglayacaktir.

Arastirmanin kapsaminda, Tiirkiye'deki havalimanlarinin performansi daha dogru ve
etkili bir bi¢gimde gozden gegirilecektir. Boylece elde edilen sonucglar havaliman
yoneticileri, politika yapicilar ve diger paydaslar i¢in dnemli bir destek araci olacaktir.
Bununla birlikte ¢alisma sektordeki yatirimlarin daha 1yi planlanmasina ve kaynaklarin daha

verimli hale getirilmesine olanak saglayacaktir.

Ayrica, havalimani performanslarinin iyilestirilmesi, Tiirkiye'nin havacilik
sektoriindeki rekabet giiclinii artirarak iilke ekonomisine daha fazla doviz girisi ve is firsati
yaratilmasina destek olacaktir. Son olarak bu arastirma, Tiirkiye'deki havalimanlarinin
performans degerlendirmesi tizerinde yapilacak akademik caligmalara da kiymetli bir katki
sunacak ve havalimani idaresi ve performans degerlendirimi alanindaki bilgi birikimini

cogaltacaktir.



1.1 Calismada Kullanilan Havalimanlar ile ilgili Terimler ve Anlamlari

Havalimanmi: Havalimani, ugaklarin inip kalkti§i, ayni zamanda yolcu ve yik
tasimay1 destekleyen biliyiik altyapi tesisleridir. Bu tesisler hem sivil hem de askeri
operasyonlarda kullanilabilir; pist, terminal, kontrol kulesi hangar ve bakim yerleri gibi
farkli parcalara sahiptir. Havalimanlari, ulusal ve global hava trafigini yonetmekte ve

giivenligi saglamakta 6nemli bir rol oynar.

Terminal: Havalimaninin iginde, yolcularin ugaklara binis ve ucaktan inis
stireglerini idare eden yapidir. Bu alanda biletlendirme, bagaj verme, giivenlik ve pasaport
kontrolii gibi islemler gerceklestirilir. Yolcularin gereksinimlerine yanit verecek bigimde
restoranlar, diikkanlar ve dinlenme yerleri gibi imkanlarla donatilmistir. Biiyiik

havalimanlarinda terminaller i¢ hatlar ve dis hatlar seklinde farkli béliimlere ayrilabilir.

Pist: Ucaklarin inis ve kalkis yaptig1 uzun ve diiz ylizeylerdir. Sert beton veya asfalt
gibi saglam maddelerden yapilan pistler, ucak cinslerine ve hava trafigi yogunluguna
gore farkli uzunlukta ve genislikte olabilir. Giivenli uguslar i¢in pistlerin diizenli onarimu,

kontrolii ve dogru isaretlenmesi 6nemlidir

Apron: Ucaklarin park ettigi, yolcu ve yiik yiikleme-bosaltma gibi islemlerin
yapildig1 havalimani kismidir. Apron sahasinda, ugaklara yakit ikmali gerceklestirilir. Teknik
bakim ve temizlik isleri yapilir. Bu kisim giivenlik kurallar1 ve standartlarina uygun olarak
havaliman1 isletme hizmetleri, yer hizmetleri ve 1ilgili diger birimler tarafindan

yonetilmektedir.

Kontrol Kulesi: Havalimanindaki trafigi yoneten gorevlilerin bulundugu, yiiksek
yapidir. Hava trafik kontrolorleri, kuleden ugaklarin inis-kalkis sirasim1 ve hareketlerini
diizenler, pilot ve diger gorevliler ile iletisim kurar ve havalimanindaki koordinasyonu
saglarlar. Kontrol kuleleri, goriis agisinin genis olmasi igin stratejik ve genelde yiiksek

yerlere inga edilir.

Hava Trafik Kontrolii: Havalimaninda ucaklarin giivenli olarak hareket etmesi i¢in

sunulan hizmetlerin toplamidir. Hava trafik denetleyicileri, radar ve iletisim sistemleri ile

2



ucaklar takip eder ve direktifler verir. Bu hizmet, carpigsma tehlikesini azaltarak hava trafigi

akigini daha iyi hale getirir.

Kargo Terminali: Havalimanlarinda yiik, kargo ve posta islemlerinin yapildig: 6zel
yerlerdir. Bu terminallerde kargonun saklanmasi, giimriik isleri ve giivenlik kontrolleri
yapilir. Kargo terminalleri, tasimacilik siireglerin hizlica ve iyi bir sekilde yonetilmesi i¢in

ileri teknoloji aletler ile donatilmistir.

Yer Hizmetleri: Ugaklarin havalimanindaki gereklerini karsilayan hizmetler
biitiiniidiir. Ucaklarin park yerlerine yonlendirilmesi, bagaj islemleri, yiikleme-bosaltma,
yakat takviyesi ve temizlik gibi islerler bu kapsamda degerlendirilir. Yer hizmetleri uguslarin

vaktinde ve kesintisiz yapilmasi i¢in bilyiik 6neme sahiptir.

Slot: Bir ucak icin bir havalimanina belli bir zaman diliminde inis ya da kalkis yapma
iznidir. Yogun havalimanlarinda yer kullanimini diizenlemek icin slotlar vardir. Hava

yolu sirketleri bu slotlari iyi yoneterek ugus ¢izelgesini olusturur.

Hub: Bir hava yolu sirketinin ana operasyon merkezi ya da baglant1 noktas1 olarak
kullandig1 havalimanina karsilik gelir. Hub sistemi, yolcularin farkli ucuslar arasinda basitce

gecis yapmasini saglar ve havayolu sirketlerine ugus agini biiyiitme olanagi verir.

Non-stop Ucus: Baslangic ve bitis yeri arasinda duraksiz yapilan uguslardir. Bu
ucuslar, aktarmasiz oldugu i¢in yolculara zaman kazandirir, ve daha kolay bir yolculuk

saglar. Genelde popiiler giizergahlar iizerinde diizenlenir.

ICAO: 1944'te kurulan ve sivil uguslara dair uluslararast normlar olusturan bir
Birlesmis Milletler kurulusudur. ICAO, havaciligin emniyetli ve diizenli olmasini saglamak

icin farkli rehberlik ve yasalar olusturur.

TIATA: 1945'te kurulmustur. Diinya iizerindeki havayolu sirketlerini temsil eden ve
ucus sektorii icin standartlar olusturan bir ticaret orgiitiidiir. IATA, biletleme, fiyatlar ve

yolcu haklar1 gibi konularda kurallar koyar.



Yolcu Kapasitesi: Ucaklar ya da terminal binalarini kullanabilecek en fazla yolcu
miktarini gosterir. Havalimani kapasitesi, terminal tasarimi ve altyapi imkanlarina baglidir;

bu da operasyonel etkinlik ve hizmet kalitesinde 6nemli bir rol oynar.

DMT (Diisiik Maliyetli Tasiyic1): Daha ucuz fiyatlarla bilet sunan hava yolu
sirketleri i¢in kullanilan bir terimdir. Bu havayollari, giderleri olabildigince diisiirerek uygun
fiyatlarla uguslar saglar ve ek hizmetler igin iicret talep ederek genis bir yolcu kitlesine hitap
eder.

Calismanin bundan sonraki kisimlart su sekilde siralanmaktadir: Bolim 2’de
Kuramsal Cergeve, Boliim 3’ de Veri, Arastirma Metodolojisi/Materyal ve Yontem, Bolim
4’te Arastirma Bulgulari, Boliim 5°te Sonug ve Onerileri Béliim 6°da Kaynakca, Ekler ve

Ozgegmis.



IKINCi BOLUM
KURAMSAL CERCEVE VE ONCEKI CALISMALAR

Bu boéliimde, ¢alismanin kuramsal c¢ergevesi dogrultusunda havalimani etkinligini
degerlendirmek ve performansi etkileyen faktorleri belirlemek amaciyla gergeklestirilen

mevcut literatiir incelenecektir.

2.1 Hava yolu Tasimacihigi ve Havalimanlar1 Hakkinda Genel Bilgiler

Kiiresellesme ve para aktariminin serbestlesmesi sonrasi havalimanlarinin 6nemi ve
kullanimi oldukga fazla artmistir. Bu iki unsur, ekonomik gelisimi hem destekleyen hem de
cesaretlendiren ana faktorlerdir. Kiiresellesme, giiniimiiz diinyasinda en belirgin
ozelliklerden biri olarak one ¢ikmaktadir. Ulkeler, ekonomiler ve kiiltiirler arasindaki
sinirlarin giderek belirsiz oldugu bir donemden gegmektedir. Bu siire¢ ¢ok sayida farkli
asamadan gecip buglinkii halini ulasmistir. Kiiresellesmenin en biiyiik etkilerinden biri de

sermayenin 6zgiirce hareket edebilmesidir.

Kiiresellesme, tam olarak nereden basladigi bilinmeyen, karisik ve uzun bir siirectir.
Ama belirli zamanlar ve olaylar, bu yolculukta 6nemli noktalar olarak kabul edilmektedir.
Ornegin, Antik Cag'da Ipek ve Baharat Yollar gibi ticaret yollarmin gelisimi, kiiresellesme
stirecinin ilk adimlart olarak diisiiniilebilir farkli yerlerde yasayan insanlar ve kiiltiirler, bu

ticaret yollar1 sayesinde ekonomik ve kiiltiirel agidan etkilesimde bulunmuglardir.

Koloniyal zamanlarda, Avrupa devletleri, yeni bulduklar1 yerlerden avrupa
topraklarina ham madde ve {iriin akis1 saglamis ve boylece diinya ticaret sistemlerinin temeli
atilmistir. Sanayi Devrimi ile buhar giiciinii kullanan makinelerin yayilmasi, sanayinin
biiylimesine ve liretim miktarlarinin artmasina yol agmistir. Ayn1 zamanda, buhar giiclinii
kullanan tasima araglarinin bulunmasi, ticaretin hizlanmasini ve diinya ticaret hacminin

ciddi anlamda genislemesini saglamistir



Diinya Savaglari’ndan sonra gelen toparlanma siirecinde, Bretton Woods Anlasmast
ile global ekonomik sistem tekrar sekil almis, Diinya Ticaret Orgiitii gibi birgok ulusal ve
uluslararas1 kurum kurulmus ve ticaretin serbestlesmesi temel amag¢ olmustur. Bu siiregte
uluslararasi aligveris ve sermaye akislar1 hiz kazanmis ve kiiresellesmenin hizi1 daha da

artmistir.

Giliniimiizde, sermayenin {ilkeler arasinda hizli ve kolay bir sekilde gecis yapmasi,
iiretim unsurlarmin en iyi bi¢imde kullanilmasini saglar. Bu durum, diinya ekonomisinde
rekabeti artirirken, kiiresel biiyiimeye de biiyiik bir katki saglar. Ozellikle havalimanlari;
kiiresel ulasim ag1 igcinde yer alarak hem yolcu hemde yiik tagimaciliginda énemli roller
iistlenirler. Kiiresellesmeyle birlikte ticaret miktar1 artarken bu artis daha c¢ok yiik tasima
ihtiyacin1 getirir. Ayn1 zamanda insanlarin daha fazla seyahat etmesiyle birlikte yolcu
trafiginde ciddi bir yiikselis olur. Tiim bunlar sermayenin, kar firsatlarini1 takip ederek,

havacilik sektoriine yonelmesini saglar.

Havalimanlarina yapilan yatirimlar, yalnizea iilke ekonomisine fayda saglamakla
kalmaz, ayn1 zamanda diinya ulasim agina gii¢ verir. Havalimanlari, diinya ticaretinin ve
seyahatin canlanmasi i¢in gereken altyapiy1 sunar ve bu nedenle iilkeler arasindaki ekonomik
ile kiiltlirel baglarin gelismesine altyap: hazirlar. Wright Kardesler'in 1903 yilinda yaptig1
ilk kontrollii ugus, havacilik tarihindeki biiytik bir baglangictir. Buna ek olarak 1949'da ilk
jet motorlu ugagin kalkmasi, sektorde ¢igir agan bir adim olmustur. Zamandan tasarrufu
nedeniyle havacilik sektorii hizlica biiylimiis ve yatirimcilarin bu alana odaklanmaya tesvik
etmistir. Bu durum daha biyiik ucaklar ile daha genis ve kapsamli halimanlarinin

gereksinimini yaratmis, yatirimcilarin bu alana yonelmesini desteklemistir.

Devlet Hava Meydanlar1 Isletmesi (DHMI), Tiirkiye'deki havalimanlari ve hava
sahasinin yénetiminden sorumlu bir kamu iktisadi tesebbiisiidiir. 1933'te kurulan DHMI,
Tiirk Hava Sahasi’nda giivenli hava trafigini saglamak ve havalimanlarini etkin bir sekilde
isletmek i¢in faaliyet gostermektedir. Ulastirma ve Altyapr Bakanligi'na bagh olan kurum,
ayni zamanda ICAQO, Eurocontrol ve ACI Europa gibi uluslararasi kuruluslarla is birligi

yaparak uluslararasi ¢capta de 6nemli bir rol oynar.



DHMI, Tiirkiye'de birgok havalimaninin yénetimini siirdiirmektedir. Fakat Dalaman,
Antalya, Izmir Adnan Menderes ve Milas-Bodrum gibi bazi biiyiik havalimanlarmin
terminal yonetimi Ozel sektor tarafindan gergeklestirilmektedir. Tiirkiye genelinde aktif
olarak faaliyet gOsteren sivil hava trafigine agik 57 havalimani vardir ve 37'si uluslararasi
ucuslara hizmet vermektedir. DHMi'nin gelirleri ¢ogunlukla ucus kontrolii, terminal
ve igletme hizmetlerinden gelmektedir. Gelecek yillar i¢in yiiksek gelir hedefleri planlayan
DHMI; 2028 yilina kadar 172 milyar lira civarinda satis hasilat1 elde etmeyi planlamaktadir
(DHMI, 2024).
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HAVALIMANLARI (2)

Sekil 1.Tiirkiye’deki havalimanlari (DHMI, 2023)

DHMI'nin gérevleri arasinda havalimanlarinin yapimu, isletilmesi, gelistirilmesi,
hava trafik kontrol hizmetleri ve ucus giivenliginin saglanmasi bulunmaktadir. Kurum,
kendi yatirim ve isletme masraflarini elde ettigi kazanclarla karsilamaktadir. Ayrica Kamu-
Ozel Is birligi projeleri dahilinde de 6nemli yatirimlar yapmaktadir. Kurumun misyonu
uluslararasi standartlarda hava seyriisefer ve havalimani igletme hizmetleri sunmak, vizyonu
ise hava trafik yonetimi ile havalimani isletilmesinde diinyanin 6ncii kurumlarindan biri

olmaktir.

Tiirkiye'de sivil havacilik sektorii son yillarda hizli bir biiyiime trendi gostermistir.

Bu biiyiimenin 6zellikle pandemi sonrasi donemde devam ettigini gozlemlenmektedir. Bu



biiyiime DHMI i¢in hem firsatlar ama hem de zorluklar meydana getirmektedir. Kurumun
hedefleri hava seyriisefer giivenligini en yiiksek seviyede saglama, havalimani yonetimi ve
giivenlik hizmetlerini uluslararasi diizeyde sunma, yerel bir hava ulagim ve egitim merkezi
olma ve kurum kapasitesini artirma olarak siralanabili. DHMI'nin geg¢misiyle birlikte
koklii tarihgesi, Tirkiye'de hava seyriisefer hizmetlerinde tek otorite olmasi, yeterince
egitimli insan kaynagina sahip olmasi gili¢lii yanlart olarak goriiliirken, performans
Olciitlerinin eksikligi, kurum i¢indeki koordinasyon zorluklar1 zayif yanlar1 olarak one
cikmaktadir. Tiirkiye'nin havacilik alanindaki 6nemli yeri, olduk¢a gelismis turizm
potansiyeli, Istanbul havalimani gibi Avrupa'nin en iyi 10 havalimani arasina giren bir hub
havalimanina sahip olmas1 ve transit yolcu potansiyeli firsatlar olarak siralanirken, bazi

biirokratik sorunlar ve jeopolitik degisimler tehditler olarak goriilebilir.

Diinya genelinde hizli ve etkili bir sekilde esya ve hizmetlerin taginmasint miimkiin
kilan hava yolu tagimaciligi, giiniimiiz ekonomisi i¢in biiyilk bir Oneme sahiptir.
Havalimanlar1 sadece yolcu tasimada degil, ayn1 zamanda diinya ticareti, turizm ve
ekonomik gelisimin lokomatifleri olarak gorev yapmaktadir. Havalimanlarinin performansi
ve etkinligi, kiiresel ulasgim sistemindeki 6nemli rolleri nedeniyle arastirilmaya devam
etmektedir. Bu calismalar havalimani basarisin1 degerlendirmek i¢in kullanilan temel
bulgular1 ve metodolojileri 6zetlemekte; {izerinde uzlagilmis ve hala tartisma konusu olan
alanlar1 vurgulamaktadir. Havalimanlari, mevcut yapilari arasinda bulunan pist, taksi yollari,
kapilar, terminal alanlar1 ve diger altyap: tesisleride dahil altyapilarimi en 1yi sekilde
kullanmak i¢in yogun ¢aba gostermektedir. Bu sayede, verimli kapasite kullanimi ile artan
trafik talebini karsilayabilir ve maliyetli altyapt yatirimlarina olan ihtiyaci en aza
indirebilirler. Kaynak yOnetimi; personel, araglar ve enerji gibi havalimani kaynaklarinin
etkili bir bigimde dagitimini ve kullanimini kapsar. Kaynaklarin en iyi sekilde boliisiilmesi
israfi azaltirken isletme masraflarini diistirmekte ve c¢evresel siirlidiiriilebilirlik konusunda

onemli katkilarda bulunmaktadir.

Diinya ticaretinin artan hacmi, hava yolu tagimacilifinin Onemini giderek
yukseltmektedir. Hava kargo tasimacilidi, yiiksek degere sahip ve zaman duyarl {iriinlerin
uluslararast pazarlara hizlica ulasmasin1 saglamaktadir. Bu sayede sirketler, tedarik
zincirlerini optimize ederek rekabet avantaj1 kazanabilmektedir. Havalimanlari, uluslararasi

ticaretin lojistik merkezleri olarak 6nemli gorevler iistlenmektedir. Kiiresellesen ekonomiyle



beraber havalimanlariin gelir getiren 6nemli bir faaliyet haline gelmesi, havalimanlarinin
hem yerel hem de global &lgekte stratejik noktalar olmasina neden olmaktadir. Ozel sektor,
kamu kuruluslari, hava yolu sirketleri ve politika yapicilar gibi genis bir yelpazede yer alan
havaliman1  paydaslari, havalimanlarinin ekonomik potansiyeline bliyiik 1ilgi
gostermektedirler (Wensveen, 2016). Bu durumda havalimanlarin1 sadece bir ulagim yeri
olarak goérmek yetersizdir. Ayrica, bulundugu bdlgenin ekonomik biiyltimesine yardimei olan
ve ticaret i¢in bir merkez haline gelen karmasik yapilar olarak degerlendirmek daha dogru
bir yaklasim olacaktir. Ornegin, havalimanlar1 bdlgesel kalkinmay1 destekleyen ulasim
aglarmin kilit pargalaridir. Ayrica ticaret ve turizm gibi alanlarda lider rol oynamaktadirlar

(Button ve Yuan, 2013; Sellner ve Nagl, 2010).

Turizm sektorii de hava yolu tasimaciligindan biiytik 6l¢iide faydalanmaktadir. Hava
ulasimindaki yenilikler, uzak destinasyonlarin daha kolay ulasilir hale gelmesi ile turizm
sektorlinlin biiytimesi desteklenmektedir. Havalimanlari, turistlerin ilk temas noktasidir. Bu
noktalar, iilkelerin gelirlerini artirir ve kiiltiirel baglantilar1 gliglendirir. Bununla birlikte,

turizm biiylimesi is olanaklarini arttirarak yerel ekonomilere canlilik getirir.

Ekonomik kalkinma acisindan bakildiginda, havalimanlarimin varligt ve etkin
calismasi yerel ve ulusal ekonomiler iizerinde olumlu etkiler yapmaktadir. Havalimanlari,
dogrudan ve dolayli is olanaklari saglamaktadir. Altyap1 harcamalarmi tesvik etmekte ve
yabanci yatirimcilart gekmektedir. Ayrica, hava yolu tasimaciligy, is diinyasinin hizli degisen
ihtiyaclara cevap vererek ekonomik gelismeyi desteklemektedir. Son donemde alisilmis
performans Olglim yontemleri havalimanlarini sadece kendi isleri agisindan incelemeye
odaklanirken, limanlar ile tren istasyonlari gibi diger ulasim modlariyla karsilastirma
cabalar1 da olugmaya baslamistir (Sameni vd., 2016). Bu yaklagim, farkli ulasim modlarinin
operasyonel performans, sagladiklar1 hizmet kalitesi ve ekonomik etkilerinin daha genis bir
yelpazeden degerlendirilmesini saglar. Ornek olarak, yiikk tasima agisindan limanlarin
lojistik yonetimindeki basarili uygulamalari veya tren istasyonlarinin sehir i¢i ulagim
entegrasyonundaki rolleri, havalimanlari i¢in gelisme firsatlar1 sunan 6rneklerdir. Bu tip
orneklerden yola c¢ikarak havalimanlari, isletme masraflarin1 en aza indirerek yolcu

memnuniyetini de artirabilir



Farkli ulasim modlariyla yapilacak bu tiir bir kiyaslama, sadece havalimanlarinin
isleyisini anlamakla kalmayip, rekabet giiclerini de optimize etmek i¢in yeni yollarin
ortaya ¢ikmasina yardime1 olmaktadir. Ozellikle lojistik alaninda limanlarin esnekligi ya da
tren  istasyonlarinin  sagladigt  zaman  kazanci  gibi  durumlar, havacilik
alaninda uygulanabilecek Onemli iyilestirmeler olarak 6ne ¢ikmaktadir. Bunun yaninda,
ulagim yollariin entegrasyon oranini artirmak, genel ulagim aginin etkinligini gozle goriiliir
sekilde yiikseltebilir. Havalimanlarinin limanlar ve tren istasyonlariyla olan uyumlu ortaklig1
seyahat siirelerini kisaltacaktir. Hastaneler ve tren duraklar1 gibi tesisler benzer sermaye-
yogun Ozellikleri ve operasyonel zorluklari paylasmaktadir, bu da onlar1 karsilastirmali
analizi¢in uygun hale getirmektedir. Arastirmacilar, havalimani terminallerinin ve
giizergahlarmin karsilastirmali etkinligini 6l¢gmek i¢in VZA gibi analiz yollarin1 bu yakin

sektorlerden uyarlamistir (Heyes vd., 2020).

Havacilik sektorti, ulusal ve diinya ¢apinda hava yolu firmalari, tam hizmet sunan
sirketler, diisiik maliyetli tasiyicilar (DMT), yerel havayollar1 ve kargo tagimacilig1 yapan
firmalardan olusan bir yapiya sahiptir. Ulusal havayolu sirketleri ¢cogu zaman bir iilkenin
bayrak tasiyicist olarak calisir ve stratejik oneme sahiptir. Diinya c¢apindaki hava yolu
sirketleri ise kiiresel Olgekte isler ylriitiip ticaret ile turizme katkida bulunurlar. Diisiik
maliyetli tasiyicilar, maliyetleri azaltip uygun fiyatlarla uguslar sunmayi amaclar, ek
hizmetler genelde iicretli olur. Bolgesel havayollari, belli bir cografi bolgede faaliyet
gostererek biiyiik sehirlerle daha kiigiik ya da uzak yerler arasinda baglant1 saglar ve yerel
ekonomilerin kalkinmasina yardim eder. Kargo firmalari ise ulusal ve diinya ¢apinda yiik ve
posta tasir. Bu islem kiiresel ticaretin ve e-ticaretin biiylimesine katkida bulunur. Biitiin bu
farkli sirketler, havayolu sektoriiniin hareketli ve rekabetci yapisini olustururken, yolcularin

ve igletmelerin ¢esitli ihtiyaglarini karsilama da 6nemli gorevler iistlenirler.

Hava yolu sektorii, ylksek sermaye gereksinimi, degisken maliyetler, 6lgek
ekonomileri ve rekabet¢i piyasa dinamikleri gibi belirgin ekonomik 6zellikleriyle 6ne ¢ikan
karmagik bir endiistridir. Ugak alimlari, bakim ve teknoloji yatirimlar1 gibi yliksek sermaye
gereksinimleri, sektore giris bariyerlerini yiikselterek mevcut sirketlerin finansal
stratejilerini etkiler. Degisken maliyetler bakimindan, yakit fiyatlarindaki dalgalanmalar ve
personel giderleri, hava yolu sirketlerinin operasyonel maliyetlerini dogrudan etkileyerek

karlilik {izerinde belirleyici rol oynar. Olgek ekonomileri, bilyiik hava yolu sirketlerinin
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birim maliyetleri minimize edip daha rekabetg¢i fiyatlar belirlemesine izin verirken, kii¢iik
Olcekli sirketler icin maliyet yonetimi daha zor olur. Rekabetci piyasa dinamikleri, diisiik
maliyetli tastyicilarin artisi ve tiiketici tercihindeki degisikler gibi faktorler sektordeki
rekabeti artirir, bu da sirketlerin yenilik yapmaya ve hizmet kalitesini arttirmaya yoneltir. Bu
baglamda, hava yolu sektoriiniin ekonomik 0Ozellikleri, sirketlerin siirdiiriilebilirlik ve
rekabet avantaji elde etmek i¢in stratejik planlama ve esnek yonetim uygulamalarimi

benimsemelerini zorunlu kilar.

Havalimanlarinin operasyonel performansi, kullanilan girdilerin dogru se¢imi ve bu
girdilerin ne dlgiide optimize edildigi ile yakindan iliskilidir. Is giicii, pist uzunlugu ve
operasyonel maliyetler gibi girdiler, bir havalimaninin isleyisindeki temel unsurlari
olusturmaktadir ve bunlarin verimli kullanimi, genel performans iizerinde dogrudan bir etki
yaratmaktadir. Girdilerin se¢imi ve ydnetimi, havalimanlarmin etkinlik puanlarinda
gozlemlenen farkliliklarin temel sebeplerinden biridir. Veri zarflama analizi (VZA) gibi
yollarla yapilan performans Ol¢timleri, girdiler ve ¢iktilar arasindaki kaynak kullanimini
optimize etmis havalimanlarinin digerlerine gére daha etkin calistigini gosterir. Bu durum,
siirlt kaynaklarin en iyi bi¢gimde kullanilmasi veya ¢iktilarin maksimize edilmesi geregini
ortaya koymaktadir. Ornegin, is giiciiniin iyi kullanimi, maliyetlerin azalmas1 ve kapasitenin
tam olarak degerlendirilmesi, operasyonel masraflar1 diisiirtirken etkinligi artirir. Aym
sekilde, pist uzunlugunun akillica belirlenmesi ve mevcut altyapinin etkin seviyede
kullanilmasi da havalimanlarinin isleyisini gelistirir. Girdilerin se¢imi (6rnegin is giicii, pist
uzunlugu veya operasyonel giderler) verimlilik puanlarimi ciddi seviyede etkiler. Girdiler
arasinda kaynak payin1 en iyi sekilde belirleyen havalimanlari siklikla daha iy1 sonug verirler

(Iyer ve Jain, 2019).

Havalimani etkinligini artirmaya yonelik stratejiler arasinda, ayni1 bolgesel sistem
icinde havalimanlariin belirli alanlarda uzmanlagmalarinin tesvik edilmesinde 6nemli bir
yontemdir. Bu yontem, her havalimaninin belirli bir pazar segmentinde uzmanlagarak
operasyonel verimliligini en {ist diizeye ¢ikarmasmi hedeflemektedir. Ornegin, bir
havaliman1 ucuz maliyetli hava yolu firmalarina hizmet ederken, bagka bir havalimani ise
kargo tagimacilifina yonelirse, bu havalimanlar1 uzmanlik alanlarina gore daha etkin
calisabilirler (Scotti, 2011). Buna ek olarak, bolgesel performansi diisiiren ve finansal agidan

stirdiiriilemeyen havalimanlarinin kapatilmasi da olas1 bir ¢6zlim olarak 6ne siiriilmekte. Bu
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tip stratejik kapanislar, kaynaklarin daha iyi ¢alisabilen havalimanlarina yonlendirilmesine
izin verebilir. Ayrica, yeni yatirimlar yapildiktan sonra havalimani varliklarmin etkin
kullaniminin siirekli izlenmesi, gelecekte havalimaninin etkinlik seviyesi tahmini ve mevcut
etkinligin gelisim takibinde onemli bir rol oynar. Bu Oneriler, havaliman1 y&netiminde

daha rasyonel ve siirdiiriilebilir bir yol benimsenmesi gerektigini vurgulamaktadir.

Havalimani idaresi ve yonetimi, modern havacilik sektoriiniin karmasik ve hayati bir
unsurudur. Havalimanlariin idare bigimleri ¢ogunlukla devlet, 6zel sektor ve kamu-6zel is
birlikleri bi¢iminde simiflandirilir. Devlet tarafindan yonetilen havalimanlari, devlet
kurumlar tarafindan finansman saglanip isletilir ve ¢ogunlukla kamu menfaatini ve milli
stratejik amaglari dikkate alirlar. Ozel alan tarafindan idare edilen havalimanlar ise kar
odaklilik ve isletme etkinligi iizerine yogunlasarak, sermaye yatirimlari ve idare kararlarinda
daha esnek davranabilirler. Kamu-6zel is birlikleri, her iki tarafin da kaynaklar ve uzmanlik
alanlarini entegre ederek hem kamu menfaatini ayrica is hedeflerini dengelemeyi amaglar.
Gelir kaynaklar1 arasinda ucus iicretleri, yolcu hizmet iicretleri, magaza satiglari, otopark
hizmetleri ve emlak kiralamalar1 bulunmaktadir. Isletme giicliikleri trafik akisini1 yénetmek,
giivenlik ve koruma standartlarint saglamak, c¢evresel stirdiiriilebilirlik, teknolojik
yeniliklere uyum saglama ve uluslararast rekabet kosullarinda maliyet etkinligini
siirdiirmeye dair alanlar1 kapsar. Yapilan aragtirmalar, devlet ve 6zel kuruluslarin tiiriiniin
havalimani etkinligi lizerinde olumlu bir etkisi oldugunu gdstermektedir (Chaouk, 2020).
Bazi calismalar, havalimanlariin etkinligini artirmak i¢in hangi girdi ve ¢ikt1 etkenlerinin
iyilestirilmesi gerektigine odaklanmaktadir. Ornegin, Lozano ve Gutiérrez (2016)
arastirmasinda yolcu akisi, ucak sayis1 ve ylik miktart gibi ¢iktilarin gelistirilmesi gerektigini
belirtmektedir. Bir havalimaninin hub statiisiine sahip olup olmamasinin, genellikle
performansina 6nemli bir etki yarattig1 kabul edilir. Ancak arastirmada hub statiisiine sahip
havalimanlarinin etkinligine etkisi Ongoriilenin altinda kaldigr goézlemlenmistir. Bu
bulgunun 1s1ginda hub statiisiine sahip olmayan havalimanlarinin da etkinlikte 6nemli
iyilesmeler ve basarilar kazanabilecegi, daha belirgin pazarlara hizmet sunan

havalimanlariin da verimli bir sekilde yonetilebilecegi sonucunu verir.

Kiiciik hub havalimanlarinin, biiyiik hub havalimanlarina gére devamli olarak daha
yiiksek etkinlik gostermesi, havalimani biiytikliigii ile performans arasindaki bagin dogrudan

bir korelasyon tagimadigini gostermektedir. Bu durum, etkinligi etkileyen faktorlerin
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yalnizca havalimaninin dlgiistiyle sinirli olmadigini; operasyonel yontemler, kaynaklarin
yonetimi ve altyapt kullanimi gibi unsurlarin da 6nemli bir rol oynadigim
ortaya koymaktadir. Kiiciik hub havalimanlarinin daha verimli calisabilmesinin nedeni;
az kaynakla daha etkili bir yonetim sergilemeleri ve biiyiik havalimanlarinda karsilasilan
karmagikliklardan ~ kagimmmalaridir. Bu nedenle, havaliman1 etkinligine ydnelik
planlamalarda, biyiikligiin disindaki faktorlerinde g6z Oniine alinmast gerektigi

vurgulanmaktadir (Bazargan ve Vasigh, 2003).

Ayrica, hizmet karigiminin performans: ciddi seviyelerde etkiledigi, 6zellikle iyi
derecede uzmanlagmis hizmet sunan havalimanlarinin daha yiiksek etkinlik seviyelerine
ulagma egiliminde oldugu gézlemlenmektedir. Bu durum, havalimanlarinin sundugu hizmet
cesitliliginin genel etkinlik performansini artirabilecegi veya azaltabildigini gostermektedir

(Abrate ve Erbetta, 2010).

Hava yolu tagimaciliinda altyap1 ve teknoloji, endiistrinin etkinligi ve giivenligi
acisindan ¢ok Onemlidir. Hava trafik kontrol sistemleri, modern radar ve uydu
teknolojileriyle birlestirilerek ucus giivenligini artirmaktadir. Terminal yapilar1 ise yolcu
memnuniyeti ve operasyonel etkinligini en yiiksek seviyeye ¢ikaracak sekilde
tasarlanmaktadir. Bakim tesislerinde, ucaklarin giivenilirligini saglamak icin gelismis
araglar ve dijital izleme sistemleri kullanilmakta bdylece ariza onleyici bakim yontemleri
uygulanmaktadir. Son olarak yapay zeka ile desteklenmis operasyonlar, otomatik valiz
sistemleri ve biyometrik giivenlik uygulamalar1 gibi yenilikler havacilik sektoriiniin

gelecegini belirlemektedir.

Hava trafigi yogunlugu, bolgesel ve yerel ekonomileri tehdit eden biiyiik bir
sorundur. Hava trafigi yogunlugu ulusal ve kiiresel ¢apta biiyiik ekonomik ve c¢evresel
sonuglar dogurmaktdir. Bu durum, havalimanlarinin mevcut kapasitesinin ¢ok {istiinde
calistigini ve mevcut altyapinin modern ihtiyaglara yanit veremedigini gostermektedir.
Yolcularin yogunluktan dolay1 kaybettikleri zaman, yalnizca bireysel ¢apta degil, ayni
zamanda yerel ekonomiler i¢in de biiyiik kayiplar olusturmaktadir. Ornegin, New York kenti
i¢in yapilan bir ¢aligmada 2008’deki mevcut yogunlugun bolgeye maliyeti 2.6 milyar dolari
bulmustur ve bu maliyetin, 2025'te 79 milyar dolara yiikselebilecegi ongoriilmektedir.

Bu maliyet, yolcu ve zaman kayiplarindan, hava yolu firmalarinin yakit ve g¢alisan
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harcamalarindan ve tasima sirketlerinin yasadig1 gecikmelerden meydana gelmektedir (New

York City Partnership, 2008).

Bugiin, karsilanamayan 1,5 milyon ugusa bakildiginda hava yolu ag1 biiyiik bir
tikaniklik icindedir. Giin i¢inde tam kapasiteye yakin c¢alisan Heathrow benzeri
havalimanlariin sayis1 artmaktadir. Bu yogunlukta olan havalimani sayis1 2016'da yalnizca
6 iken, 2040'ta bunun 16 ile 28 arasinda olacagi diisiiniilmektedir. Ayrica, 2040’te ugus
basina gecikmenin ortalama olarak 12 dakikadan 20 dakikaya yiikselebilecegi tahmin
ediliyor. Ek olarak, o zaman geldiginde 6zellikle 1-2 saat geciken uguslarin sayisinin yedi
kat artip 50.000 yolcudan 470.000 yolcuya ¢ikacagi diisiiniilmektedir. Gecikmeler hava
yollar1 ve hava limanlar1 i¢in ¢alisanlar ve diger kaynaklar i¢cin harcanan kaynagi artirmakta,
sektorilin etkinligini diistirecek gibi goziikkmektedir. Bununla birlikte, gecikmeler nedeniyle
yolcular bagka ulasim yollarini tercih edebilmektedir. Bu da gelecek donemlerde havacilik
sektoriinii kotii etkileyebilir. Avrupa'daki hava trafiginin 2040 yilina gelindiginde, ortalama
bir tahmin g6z Oniine alinirsa yiizde 53, daha iyimser bir tahmin dikkate alinirsa yiizde
84 artacag1 diisliniilmektedir. En muhtemel durumda havalimanlarinin mevcut yatirim
planlar1 kullanima gegse bile 2040 yilindaki beklenen 1,5 milyon ugusu kaldiramayacagi
diisiiniilmektedir (Eurocontrol, 2018).

Yapilan calismada ortalama firma satislarinin %25'1 etkili bir hava tasimaciligi ile
dogrudan baglantili oldugu bulunmustur. Bu sayi, satislarinin ortalama %40'lik kismini
havacilik sektoriine yapan yiiksek teknoloji sektoriinde ise ¢ok daha yiiksektir. Ayrica
yapilan bir anket ¢alismasinda, firmalarin %18'si kadar1 etkin olmayan hava tasimaciliginin
gecmiste yaptiklart yatirim planlarmi etkilemis oldugunu belirtmektedir. Firmalarin %80
icin biiylik merkez havalimanlarina ulagsmanin kritik seviyede ciddiyet tasidigini ve hub
havalimanlarina erisimin aktarmasiz olmasini, aktarmali ulasima gore tercih ettiklerini
bildirmislerdir. Bunlara ek olarak arastirmaya katilan firmalarin 6nemli bir bdliimii
ontimiizdeki 10 y1l i¢cinde hava tagimaciligina ¢cok daha fazla ihtiyag olacagini diisiinmektedir

(IATA, 2006).

Havalimani etkinligi lizerine yapilan akademik incelemelere bakildiginda, bazi
bolgeler arasinda ilging farkliliklar gozlemlenmektedir. Toplam arastirma yiizdesine

baktigimizda Avrupa'da yapilan arastirmalarin ylizdesi %47,32 iken, Asya’da bu yiizde
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%21,88'dir. Bu bilgi 6zellikle Avrupa'da havalimani etkinligine daha biiytlik bir akademik
ilgi oldugunu gostermektedir (See vd., 2023). Bunun yanisira Asya'da hizlica biiyliyen
havaliman1 sektorii ve performansi iizerine yapilan caligmalarda geri kalmasi, bolgedeki

havalimanlarinin biiytime 0l¢iitlerinin daha ¢ok arastirilmasi gerektigini gostermektedir.

Etkinligi sekillendiren Ogeler arasinda, hava yollarinin sayisi ve destinasyon
yerlerinin ¢esitliligi 6nemli bir yer tutar. Bir havalimaninda calisan hava yollarin
fazlaligi, sefer sikligi ve cesitliligi lizerinde dogrudan etki gosterir ve yolcu ile yik
hareketlerini artirarak genel etkinligi yiikseltir. Ayni sekilde, varis yeri sayisinin ¢ok olmasi,
havalimaninin ulagim agin biiyiiterek daha fazla yolcu ve mal taginmasina imkan tanir. Bu
durum hem havalimaninin cazibesini artirir hem de gelir potansiyelini yiikseltir. Bu
iki faktor, havalimanlarinin rekabet giiclinii arttirma ve gelir potansiyelini gelistirmede
biiyiik 6neme sahiptir. Bununla birlikte, hava yolu firmalarinin sayisi ve destinasyon sayisi
gibi degiskenler, havalimani etkinligi iizerinde etkili bir rol oynar ve bu konular havaliman

yonetim planlarinda dikkatle g6z dniine alinmalidar.

Havalimanlarinin  karsilagtirllmasinda temel zorluklardan biri, girdilerin ve
ciktilarin gesitliliginden gelmektedir. Bu girdi ve ¢iktilar, havalimanlarinin ¢alismasinda rol
oynayan farkli paydaslar tarafindan elde edilmektedir ve her havalimani i¢in farkli bir yap1
gostermektedir (Graham, 2005). Tiirkiye agisindan ise, havalimanlarinin farkli sahiplik ve
yonetim yapilari, tutarh bir kiyaslama yapilmasini daha da zorlastiran nedenler arasindadir.
Miilkiyet durumu, diizenlemeler, rekabet kosullar1 ve c¢evresel unsurlar gibi faktorler,
her havalimaninin basarisim1  belirleyen ana ogelerdir. Bazi arastirmalar, havalimani
miilkiyeti ile etkinlik arasinda dogrudan bir istatistiksel iligki kuramamistir (Lai, 2013). Bu
durumu g6z Oniine aldigimizda, havalimani performanst sadece miilkiyet yapisi ile degil,

cok daha karmasik dinamiklerden etkilenmekte oldugu goriilmektedir.

2.2 Havalimam Etkinligini Etkileyen Faktorler

Havalimani etkinligi, cok yonlii bir yapiya sahiptir, turizm, rekabet, yonetim
uygulamalar ve dis kosullar gibi farkli etkileri icermektedir. Havalimani performansini

etkileyen faktorler biiylik oOl¢iide altyapr kapasitesi, yoOnetim yollari, hava trafigi
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say1si, ¢alisan kalitesi ve teknoloji ile baglantilidir. Altyap1 kapasitesi; pist sayisi, terminal
alan1 ve park yeri gibi fiziksel unsurlari igerirken, yonetim yollar1 kaynaklari iyi kullanmay1
hedefleyen planlama siirecini kapsamaktadir. Hava trafigi hacmi, yolcu ve yiik akislariin
yogunlugunu belirleyip performans {izerinde dogrudan etki yapar. Personel kalitesi, egitimi
ve tecriibesi, operasyonel siirekliligi ve gilivenligi icin ¢ok Onemlidir. Ayrica, teknoloji
entegrasyonu, dijital sistemlerin kullanimiyla otomasyon siireclerine kadar olan yenilikler
sayesinde operasyonlar1 hizlandirip etkinligi arttirma potansiyeline sahiptir. Bu nedenlerin
dengeli bir gsekilde yoOnetilmesi sadece havalimanlarinin genel basarisini
iyilestirmekle kalmaz ayni zamanda sektorde rekabet giiciinii korumak icinde oldukga

Onemlidir.

2.2.1 Kapasite ve Altyap

Havaliman1 performans: ve kapasitesi, havacilik alaninda 6nemli olan bu iki terim
ayrica birbirleriyle yakin bir iliskidedirler. Bu iliskiyi anlamak, havaliman1 operasyonlarini
daha 1yi hale getirilmesi ve genel basarty1 artirmak icin gereklidir. Havalimani etkinligi ile
kapasitesi, havacilik sektorii i¢in temel unsurlar arasinda yer alir. Bu iki terimin siki bagi,
sektoriin siirdiiriilebilirligi agisindan biiylik bir rol iistlenir. Havalimani kapasitesi, bir
havalimaninin belirli bir zaman dilimi i¢inde giivenli sekilde yapabilecegi ucak inisleri ve
kalkislarinin en ytiksek sayisini gosterir. Bu kapasitelerin belirlenmesinde pistlerin sayisi,
uzunlugu gibi pek cok fiziksel dl¢iit onemlidir. Ancak kapasiteler sinirlarina yaklastiginda

sistemin performansi ciddi dlgiide diisebilir.

Bu duruma 6rnek olarak, asir1 yogunluktan artan ugus gecikmeleri, artan bekleme
stireleri ve operasyonel maliyetlerin yiiksekligi gdsterilebilir. Bu tiir sonuglar hem hava yolu
sirketi hem de yolcu i¢in masraflari artiran ve memnuniyeti diisliren unsurlar haline gelir.
Iste bu noktada, teknolojik yenilikler ve siire¢ iyilestirmeleri devreye girip kapasite
artirilmaksizin daha fazla trafik yonetimi saglanabilir. Ornegin, gelismis hava trafik yonetim
sistemi ve otomasyon siireci ugaklarin daha kisa zamanda inis-kalkis yapmasina
olanak tanityarak havalimaninin genel operasyon hizim1 dolayisiyla etkinlik seviyesini

yukseltir.
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Bununla beraber, kapasite artisi i¢in yapilan altyapt yatirimlar1 da etkinlige olumlu
yonde etkiler. Yeni pistlerin yapimi, biiyiitiilen terminaller ve yenilenen ekipmanlar,
operasyonlarin daha akici bir sekilde siirdiiriilmesini saglar ve yolcu memnuniyetini de
artirir. Bu bakimdan, havalimanlarinin gelecek ihtiyaglarini karsilamak i¢in uzun siireli
planlamalarla kapasiteleri yonetimi yapmalari, etkinliklerini siirdiiriilebilir bi¢imde
yiikseltmelerine olanak tanir. Etkinlik ve kapasite arasindaki bu hassas dengeyi korumak,
havacilik sektoriiniin gelisiminde temel bir gereksinim olarak 6ne ¢ikmaktadir.
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Sekil 2. Tirkiye’deki hava yolu sirketlerinin toplam koltuk kapasitesi (SHGM, 2023)

Havalimanlar1 performansi {izerine yapilan ¢alismalar hangi havalimaninin daha
fazla kapasiteye ihtiyaci oldugunu belirlemede 6nemli bir rol oynar. Ornegin, Brezilya
havalimanlart ile ilgili yapilan bir ¢calismada ¢ogu havalimaninin yetersiz kapasitede oldugu
sonucuna varilmistir (Wanke, 2012). Bu bilgiler gelecekteki talep artisini karsilamak igin
kisa vadede iiretkenligin ve uzun vadede fiziksel altyapinin arttirilmasi gerektigini gosterir.
Yoshida ve Fujimoto (2004) Japon havalimanlari {izerine yaptiklar bir ¢aligmada bazi kiigiik
yerel havalimanlarina fazla yatirm yapildigim1 bulmuslardir.  Yapilan c¢alisma
kapasite artirimu ile ilgili mevcut kaynaklarin iyi kullanilmasi dogrultusunda karar vericilere
rehberlik etmektedir. Bu tiir havalimanlarinda gereginden fazla kapasite artirimi yapilmasi,
kaynaklarin etkin kullanimi agisindan sorunlar yaratmaktadir. Asir1 yatirim, 6zellikle diisiik
talep goren veya sinirli yolcu miktarina sahip havalimanlarinda ekonomik siirdiiriilebilirligi
tehlikeye atabilir. Bu durumda, kaynaklarin daha iyi kullanilabilmesi i¢in kapasite

planlamasinin dikkatlice yapilmasi gerekir. Karar vericilerin, yatirimlari1 yonlendirirken
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talep tahminleri ve bolgesel ihtiyaclara dayali stratejik planlama yapmalar1 performans
tizerinde 6nemli rol oynamaktadir. Gereginden fazla kapasite artirimi, hem maliyet etkinligi
agisindan zarar verebilir hem de uzun vadede havalimanlarinin isleyisinde ciddi problemler

yaratabilir.

Havalimanlarina yapilan harcamalar, c¢ogunlukla havaliman1 kapasitesini
genisletmeye ve yolcu sayisini artirmaya yonelik olarak yapilir. Parker (1999) tarafindan
yapilan bir arastirmada, havalimanlarinin terminal ve pist kapasitelerine yonelik
yatirimlarin, havalimani etkinligi lizerindeki etkileri incelenmistir. Bu ¢alismada, terminal
kapasitesini artiran havalimanlarinin hem operasyonel etkinliklerini hem de yolcu
memnuniyetlerini arttirdiklar1 sonucuna varilmistir. Ozellikle yolcu sayisindaki artisa benzer

olarak terminal alanlarini biiylitmek, hizmet kalitesinin iyilesmesine ek katkida bulunmustur.

Altyap1 harcamalari, ayn1 zamanda havalimanlarinin uzun siireli biiylime planlari
icin de 6nemli bir rol oynar. Graham (2014), havalimani altyapisina yapilan harcamalarin,
ozellikle biiyiik havalimanlarinda operasyonel etkinligi ve hizmet kalitesini artirarak rekabet
avantaji sagladigini bildirir. Bu tiir harcamalar, sadece yolcu sayisindaki artisa karsilik
vermekle kalmaz, ayni zamanda ticari etkinliklerin (6rnegin, satis ve ticari alanlarin
genisletilmesi) artmasina ve gelirlerin ylikselmesine de imkan tanir. Barros ve Dieke (2007),
biiyiik olgekli altyapr harcamalarinin havalimanlarinin operasyonel etkinligi iizerine
dogrudan etki yaptigina dikkat ¢eker. Bu tiir yatirimlar operasyonlari iyilestirmekle kalmaz,
global yarista iistiinliik elde etmelerini de saglar. Ozellikle hava tasimaciliginda artan talep
ve hizlica degisen teknoloji géz Oniine alindiginda, altyapr yatirimlari havalimanlarinin
gelecekteki biliylime kapasitesini en iyi hale getirme konusunda 6nemli bir role sahiptir. Bu
nedenle, bu yatirimlarin yapilmamasi havalimanlarinin hem performans hemde rekabet giicii
bakimindan geri kalmasina yol acabilir. Yatirnmlarin dikkatlice yonlendirilmesi, bolgede
bulunan havalimanlar1 i¢in uluslararasi yarista s6z sahibi olma sansi sunar. Altyapi
yatirimlart genelde yliksek maliyetli projeler arasinda yer almaktadir ve bu tarz yatirimlarin

uzun vadeli maliyet-fayda degerlendirmelerinin 6zenle yapilmasi gerekmektedir.

Havalimanlari i¢in altyap1 yatirimlari, biliylik sermaye ihtiyaci yaratmakta ve bu
durum, 6zellikle kamu kaynaklarina dayanan havalimanlar i¢in ciddi maliyet sorunlari

olusturabilmektedir. Fakat bu yatirimlarin uzun vadede yiiksek kazang saglama potansiyeli
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ve operasyonel siireclerin iyilesmesini saglamasi, altyapi yatirimlarini cazip hale getirir. ACI
Europa (2015) raporunda, Avrupa'daki birgok biiyiik havalimaninin altyap1 projelerine 6ne
cekerek operasyonel verimliliklerini ve yolcu kapasitelerini artirdiklar1 belirtilmistir.
Bu projelerin daha ¢ok terminal genisletmeleri ve pist iyilestirmeleri iizerine yogunlastigi

ifade edilmektedir.

Havalimani kapasitesi, belli bir zaman i¢inde ne kadar yolcu ve ucak hareketinin
idare edilebilecegini ifade ederken, kapasite yonetimi ise mevcut kapasitenin etkili bir
sekilde nasil kullanilacagini gosterir. Yeterli bir altyapiya sahip olmak 6nemliyken, kapasite
yonetim planlart bu altyapinin en 1iyi sekilde kullanilmasin1 saglar. Havalimani
kapasitelerinin etkin yonetimi, yolcu akisi ile ucak hareketlerini diizenleme ve bekleme

siirelerini kisaltmak agisindan ¢ok onemlidir.

Kapasite yonetimi, 6zellikle yogun trafigi olan havalimanlarinda operasyon planlama
ve stratejik yonlendirme bakimmdan biiyiik bir zorluk olusturur. Ozellikle biiyiik
sehirlerdeki havalimanlarinda, kisitli pist ve terminal binasi kullanim imkanlarina sahip
olduklar1 i¢in ugus gecikmeleri ve operasyonel etkinlik kaybina neden olabilir. Brueckner ve
Van Dender (2008), havaliman1 kapasite yonetimi iistiine yaptiklar1 bir ¢caligmada, biiyiik
havalimanlarinin kapasite smirlarina vardiklarinda islem etkinliginin acik bir sekilde
distiiglini ve wugus gecikmelerinin ¢ogaldigin1  gostermislerdir. Bu durum, eger
havalimanlar1 kapasiteyi iyl yonetemezse, sadece yolcu memnuniyeti azalmasi ile degil aynm

zamanda ticari gelirlerin diismesiyle de karsilasabileceklerini gosterir.

Havaliman1 kapasitesinin efektif yonetimi i¢in kullanilan stratejilerden biri, talep
yonetimidir. Talep yOnetimi, yogun zamanlarda ugus hareketlerini diizenlemek ve yolcu
akism stabilize etmek igin uygulanan bir stratejidir. Ozellikle tatil sezonlar1 gibi yolcu
sayisinin arttig1 zamanlarda, havalimani trafigini daha iyi yonetmek amaciyla bu yonteme
basvurulur. Forsyth (2011) talep yonetiminin havalimanlarinin operasyonel siire¢lerini daha
etkili gergeklestirmesini sagladigini ve ugus gecikmelerini azalttigin1 vurgulamistir. Boylece
kapasite kullanimini1 dengede tutmak ve asir1 yiiklenmeyi 6nlemek i¢in yararli bir arag olarak

dikkat ¢gekmektedir.
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Bir diger 6nemli kapasite yonetimi stratejisi ise slot tahsisidir. Slotlar, belli bir zaman
diliminde havalimanlarinin pistlerinde kullanilabilecek inis ve kalkis haklarini gdsterir. Slot
tahsisi, Ozellikle kapasite sinirlarina ulagmis biiyiik havalimanlarinda ¢ok onemlidir ve
operasyonel verimi dogrudan etkiler. Gillen ve Hazledine (2015) yapmis olduklar
calismada, slot tahsisinin iyi bir sekilde yapilmasinin havalimanlarinin operasyonel
performansini arttirabilecegi ve ucus gecikmelerini en aza indirebilecegini belirtmistirler. Bu
¢Ozlim Onerisine bagl olarak havalimanlar1t mevcut kapasitesini daha iyi kullanarak daha

fazla ugak hareketini yonetme olanagini bulabilmektedir.

Havalimani kapasitesi yonetiminde géz onlinde bulundurulmasi gereken baska bir
etken dijital teknolojilerin entegrasyonudur. Dijitallesme, havalimanlarinin kapasite yonetim
operasyonlarint daha verimli hale getirmelerine ve siiregleri daha etkili bir bicimde
yonetmelerine yardim eder. ACI (2019) raporunda, dijital teknolojilerin havalimanlarinin
islemleriyle birlesmesi sayesinde kapasite yOnetiminin optimize edildigi ve yolcu
memnuniyetinin arttig1 vurgulanmistir. Ozellikle yolcu akisini takip eden ve operasyonlari
optimize eden dijital sistemler, havalimani kapasitesinin daha etkin kullanilmasina katkida

bulunmaktadir.

Havalimani1 terminallerindeki islevsel performans, isleme, bekletme ve dolasim
faaliyetleriyle ilgili bir dizi temel performans gostergesini inceleyen ¢aligmalarla 6zellikle
odak noktast olmustur (Thampan vd., 2020). Bu gostergeler hem kuyruk uzunluklar1 ve
operasyon hacmi gibi nesnel, hem de yolcu memnuniyeti gibi 6znel olabilir. Daha da
onemlisi literatiir, havalimani hizmet kalitesinin ve islevsel etkinligin 6tesindeki yonleri de
iceren ¢ok yonlii dogasini dikkate alma ihtiyacimi vurgulamaktadir (Bellizzi vd., 2020).
Ayrica literatiir havayollar1 ve havalimani isletmecileri tarafindan sunulan hizmetlerin
cesitliligine ve hava tagimaciligi kalitesini biitiinsel olarak degerlendirmenin zorluguna da

dikkat ¢gekmektedir.

Havalimanlari, ozellikle biiyiik sehirlerdeki insan niifusu ve istihdam artisini
dogrudan etkileyen Onemli altyapt Ggelerindendir. Yapilan birgok inceleme,
havalimanlarinin ¢alismalari ile sehir gelisimi arasinda yakin bir bag bulundugunu ve bu
yapinin kentlerin ekonomik ilerlemesinde degerli bir gorev iistlendigini gdstermistir. Ornek

olarak, bir havalimaninin merkez konumunda olmasi, o yerin ekonomik biiylimesini on yil
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icinde %9 ila %16 oraninda hizlandirabilir. Ayrica yolcu sayidaki %10'luk artisin hizmet
sektoriindeki %]1'lik istihdam artistyla dogrudan baglantili oldugu bulunmustur (Green,

2007).

Fakat, hava trafik kontrol sistemlerindeki yetersizliklerin bu biiyiime
potansiyelini kotii etkileyebilecegi de unutulmamalidir. Ugus sektorii'ntin sahip oldugu
karmasik yapi, bu yetersizliklerin toplam maliyetini tam olarak 6l¢meyi zorlastirsa da New
York City ortakligi'nin 2008'de yaptig1 bir ¢calisma bu konuya 151k tutar. Calismada, 2008-
2025 yillart arasindaki ugus gecikmelerinin ABD ekonomisine maliyeti 50 milyar dolar
asabilecegi tahmin edilmistir. Bu bulgu, havacilik kapasitesinin artirilmast ve hava trafik
kontrol sistemlerinin gelistirilmesinin gecikmelerden kaynaklanan maliyetleri azaltma adina

ne kadar 6nemli oldugunu gosterir (New York City Partnership, 2008).

Bu baglamda, havalimanlarinin operasyon etkinligi Onemli bir noktadir.
Havalimaninin biiyiikliigii, yolcu ve ugak hareketleri, ticari kazanglar, pist ve terminal alani
gibi unsurlar, bir havalimaninin etkinligini dogrudan etkileyen faktoérler arasinda yer alir.
Ormnegin Sarkis (2000) ABD’deki 44 biiyiik havalimaninin etkinligini incelemis ve gevre ile
altyap1 faktorlerinin bu etkinlik seviyeleri iizerinde belirgin bir tesiri oldugunu gdstermistir.
Benzer sekilde Adler ve Golany (2001), bat1 Avrupa havalimanlarini ele aldiklari calismada
havalimanlarinin teknik etkinlik seviyelerini karsilagtirmiglardir. Calisma rekabet ve serbest
piyasanin hava yolu aginin daha etkin ¢alismasini sagladigini gostermistir.

Genel hava trafigi, ticari olmayan sivil havacilik faaliyetlerini i¢ceren genis bir dlgekte
cesitli ucak hareketlerini kapsar. Bu islemler genelde daha kii¢iik ugaklarla yapilmakta olup,
ticari seferlere gore diger gereksinimlere ve ekonomik durumlara sahiptir. Ancak biiyiik
havalimanlarinda genel hava trafiinin artig1, hava tarafi islemlerinin etkinligini koti
etkileyebilir. Bu durum, havalimani kapasitesinin sinirli oldugu ve 6zellikle islek zamanlarda
isletme maliyetlerinin arttigi durumlarda daha ¢ok belli olur. Genel hava trafigi, bliyiik
havalimanlarinda ¢cogunlukla ticari seferlerin yliksek frekansta oldugu zamanlarda artan bir
tikaniklik yapar. Bu, pist ve terminal kullanimi gibi 6nemli hava tarafi kaynaklarinin diistik
etkinlikte kullanilmasina yol acar. Kiiclik ugaklar, genelde daha kisa kalkis ve inis mesafeleri
gerektirmesine ragmen, biiylik ugaklarla ayni pistleri kullanir. Bu durum, daha biiytik ve ¢ok
sayida yolcu tasiyan ucaklarin frekansini yavaslatabilir bu da havalimaninin genel etkinligini

azaltir.
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Sekil 3. Tiirkiye’deki hava yolu sirketlerinin toplam ugak sayis1 (SHGM, 2023)

Bu durumda, tavan fiyat koyma stratejisi, genel ugus trafiginin kalabalik oldugu
biiyiik havalimanlarinda etkinligi artirmak i¢in efektif bir 6nlem olarak goriinmektedir.
Tavan fiyatlama, yogun saatlerde kii¢iik ucaklar i¢in daha fazla iicret alinarak, bu tiir
ucuslarin sayisinin diismesini tesvik eder. Bu plan, havalimanlarinin kaynaklarini daha iyi
kullanmasini saglarken, biiyiik ticari uguslarin oncelikli olmasina da yardimer olur. Ayrica
tavan fiyatlama, kiiclik ucaklarin daha az yogun zamanlarda hareket etmelerini
destekleyerek genel havacilik ve ticari uguslar arasindaki sorunlari azaltir. Tavan
fiyatlamanin bagka bir yarar1 ise havalimani gelirlerinin artmasina katkida bulunmasidir. Bu
ek gelir, havalimanlariin altyap1 yatirnmlarini finanse etmekte kullanilabilir. Bu ise uzun
vadede islevsel performansi artirabilir ancak bu stratejinin etkisi genel havacilik kullanicilar
esnekligi ve alternatif havalimanlarina gegis yapma olasiliklar1 gibi faktorlere baghdir.
Genel havacilik trafiginin artisi, hava tarafi operasyonlarinda etkinligi diisiirmektedir. Bu
bulgu biiylik havalimanlarinda kii¢iik ucaklar i¢in bir tepe fiyatlandirma onlemi almayi

tesvik eder (Gillen ve Lall, 1997).
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2.2.2 Diisiik Maliyetli Tasiyic1 (DMT)

Literatiirdeki bir diger 6nemli konu, havalimanlarinin ticari ve havacilik gelir
kaynaklar1 arasindaki dengenin performans iizerindeki etkisidir. Graham (2014) ticari
faaliyetlerin havalimani gelirlerindeki paymin artmasinin verimlilik iizerinde iyi bir etki
yaratabilecegini belirtmistir. Diisiik maliyetli uguslar (DMT) ile havalimani kapasitesi
arasindaki dinamizm, havacilik alanindaki karmasik hale gelen iliskiyi gozler oniine

sermektedir.

DMT'lar maliyetleri miimkiin oldugunca diisiirmek ve yolcularaucuz fiyatlar
sunmak i¢in operasyonel etkinligi 6n plana alir. Bu durum, hizli ucak doniis siireleri, sik
seferler ve genelde ikincil havalimanlarinin tercih edilmesi gibi durumlari igerir. DMT'lerin
yiiksek frekansli ugus ayarlamalari, pist ve terminal alanlarinin yogun kullanimiyla
sonuclanarak havalimanlarimin kapasite sinirlarini  zorlayabilir. Boyle bir durumda,
havalimaninin bu yogunluga uyum saglayacak altyapiya sahip olmasi 6nemli bir gereklilik
olarak o©ne cikar. Diisilk maliyetli tasiyicilar (DMT) havalimanlarina etkisi c¢okca
arastirilmistir. Diislik maliyetli tagiyicilar (DMT), ugus sektoriinde son yillarda biiyiik bir
degisim yapmis ve havalimanlarinin ¢alismasin1 6nemli 6l¢iide etkilemistir. DMT'lerin
model aldiklar1 isleyis, genelde geleneksel sekilde tam hizmet sunan havayollarindan farkl
olarak, masraflart minimize ederek c¢ok sayida yolcu tasima iistiine yogunlasir. Bu
tarz, havalimanlarinin etkinligini, 6zellikle de ticari isler ve yolcu hizmetleri yoniinden
etkileyen etkenlerden biri haline gelmisti. DMT'ler havalimanlarim1 iizerinde, hem
operasyon etkinligi hem de mali durum agisindan derin izler birakmaktadir. DMT'ler, diisiik
maliyetli operasyon stillerinden dolay1 genellikle daha ucuz havalimani kullanim ticretleri
talep eder ve havalimanlartyla pazarlik yapma giiciine sahiptirler. Bu durum 6zellikle kiiciik
bir orta 6l¢ekli havalimanlari i¢in daha fazla yolcu ¢ekme ve bdylece ticari gelirlerini artirma
firsatlar1 olusturur. Yapilan bir arastirmada, Birlesik Krallik'taki havalimanlarinda ucuz
tastyicilarin gelirler lizerindeki etkisi incelenmis ve diisiik maliyetli tastyicilarin (DMT)
ticari kazanimlar tizerindeki etkisinin, havalimani kapasite kisitlarina gore degistigi
vurgulanmustir . Ozellikle kapasite sinir1 olmayan veya fazla kapasiteli havalimanlarinda
ucuz tasimacilar tarafindan yapilan uguslar, ¢ogunlukla ek gelir imkan1 sunar; bu da ucuz
tastyicilarin daha ¢ok yolcu alma kabiliyetine sahip olduklar1 ve havalimani hizmetlerinden

genis Olciide faydalanmalari ile iliskilidir. Fakat, kapasitenin kisitli oldugu havalimanlarinda,
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DMT hareketleri ek para kazandirmaktan ¢ok para kaybettirebilir. Az kapasiteli bu
tiir havalimanlarinda, DMT'lerin diisiik fiyatli hizmetleri ve sik uguslari, daha fazla gelir
getiren geleneksel tasiyicilarin yerini alarak toplam gelirin diismesine yol agabilir. Bu
ylizden, havalimanlarinin kapasite yonetimi ve gelir artirma planlari, DMT hareketlerinin

etkilerini diisiinerek dikkatlice diizenlenmelidir (Yokomi vd., 2017).

Gillen ve Lall (2004) tarafindan yapilmis bir ¢alismada, DMT’lerin havalimani
operasyonlar1 iizerindeki etkileri gézlemlenmis ve bu tasiyicilarin havalimanlarina daha
fazla yolcu trafigi sagladig: fakat sefer frekansindan gelen gelirlerin diistiigii bulunmustur.
Calisma, DMT’lerin diigik inis kalkis ticretleri talep ettikleri i¢in havalimani
gelirlerini azalttigini fakat ticari kazanglarin (6rnegin ticari alan satislari, otopark gelirleri
vb.) bu kayb1 karsilayabilecegini belirtmistir. Ozellikle daha az masrafla daha ¢ok yolcu

cekme imkani, havalimanlarinin ticaret stratejilerini yeniden diizenlemelerine yol agmistir

DMT'lerin havalimanlar1 {izerindeki etkileri sadece yolcu akisi ve ticari
kazanclarla sinirli  degildir. Ayn1 zamanda DMT'lerin havalimanlarinin operasyonel
prosesleri ve gider yapisini da degistirdigi gortiilmiistiir. DMT'ler genelde daha kombine ugak
dongiileri ve daha az yer hizmeti isterler. Bu durum, havalimanlarinin operasyonlarini
diizene koymasma ve etkinligi artirmasma imkan tanir. Ornegin, Francis vd. (2004)
tarafindan yapilan bir c¢alismada, DMT'lerin yer hizmeti siireglerini hizlandirarak
havalimanlariin daha efektif bir sekilde ugak hareketlerini kontrol etmesine yardimci
oldugu belirtilmistir. Bu, havalimanlarinin genel operasyon verimini artiran 6nemli bir
nedendir. Ayrica DMT'lerin daha az hizmet talep etmesi, havalimanlarinin operasyonel
giderleri azaltmasina ve kar1 ylikseltmesine yardim eder.

Son arastirmalar, diistik maliyetli tasiyicilarin (DMT) havalimani
etkinligi lizerindeki tesirlerine odaklanmustir. Ornegin, Giiney Italya'da uygun fiyath
ucuslarin yerel ekonomi tizerindeki etkisi hakkinda yapilan incelemede, DMT'lerin trafik
talebini y1l boyunca yayarak uluslararasi turizm oranin artirmakta ve yeni isler yaratmakla
bolgenin gelirini yiikseltmekte oldugu goriilmiistiir. Diislik maliyetli tagiyicilar (DMT) Yerel
ve bolgesel ekonomik gelisimi farkl: yollarla etkileyebilirler. DMT'lerin genel olarak yolcu
trafigini y1l boyunca yayma, diinya turizmi oranini artirma, yeni isler olusturma ve bolgenin
kazancini artirma gibi etkileri oldugu bulunmustur. DMT ’lerin varligi, tiim etkinlik tiirlerini

olumlu yonde etkiledigi tespit edilmistir. DMT'ler, 6zellikle kiiclik ve orta biiyiikliikteki
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havalimanlarma, fiyat hassas yolcular1 ¢eker ve havalimani tesis ve altyapr kullaniminm

artirarak dnemli bir talep artis1 saglamaktadir (Carlucci ve Cira, 2018).

Diisiik maliyetli tagiyicilar (DMT), havalimani islevselligi tizerinde biiyiik etkiler
gosterir ve bu etkiler hem operasyonel siiregleri hem de ticari faaliyetleri kapsamaktadir.
DMT'lerin havalimanlarina sundugu yiiksek frekansta yolcu akisi, ticari kazanglardaki
ylukselisler ve operasyonel asamalardaki iyilestirmeler, DMT'lerin havalimanlar1 {izerindeki
pozitif etkilerini gostermektedir. Fakat 6zellikle kapasite eksikligi olan havalimanlarinda
DMT islemleri var olan hava yolu trafiginin yerini alirsa, gelirde diisme ve kar sorunlari
cikabilir. Bu ylizden, havalimani yoneticilerinin DMT'lerle ortaklik yaparken dikkatli bir
denge kurma politikasi izlemeleri gereklidir. DMT'lerin havalimanlarina olan etkileri,
havaliman stratejilerinin ve yonetim planlarinin sekillenmesinde énemli bir unsur olarak

diisiiniilmeli ve gelecekteki incelemelerde bu etkilere daha fazla 6nem verilmelidir.

DMT'lerin, daha ¢ok turistik destinasyonlarda, yolcu sayisin1 c¢ogaltarak
havalimanlariin teknik etkinligini biiylik oranda diizelttigi goriilmustiir. Charter uguslar1 da
benzer sekilde havalimani verimliligini artirmaktador. Fakat bu etki DMT'ler kadar giiglii
degildir. Bu durum charter uguslarinin genellikle sezonluk yogunlastigi ve bu ylizden daha
degisken bir trafik deseni olusturdugu gercegine baglanabilir (Pagoni ve Koumoutsidi,
2022). Yerel ve bolgesel havalimanlar1 diisiik maliyetli havayollar1 ile charter uguslar
planlayarak performanslarini 6nemli derecede iyilestirebilir. Fakat, mevsimsellik ve krizler

gibi kontrolii zor durumlar, etkinligin devamliligini kétii etkileyebilir.

Diisiik maliyetli hava yolu tasiyicilarinin etkisi (DMT) yalnizca turist sayisinin
artmastyla kalmaz, ayni zamanda yerel ekonomiye de katkida bulunur. DMT’lerin
sunduklar1 uygun ulagim ¢oziimleriyle, turizm odakli yerel ekonomilere fayda saglar. Bu
etkiler sadece ulasim masraflarinin diismesi ve daha cok turist cekmekle sinirli degil, ayrica
is imkan1 yaratma, yerel ticareti biiylitme ve altyapr yatirimlarini artirma gibi dolayl
sonuglar da igerir. Giiney Italya 6rneginde oldugu gibi, turizm potansiyeli yiiksek ama
gereken altyapiya sahip olmayan boélgelerde, diisiik maliyetli hava tagimaciligi biiyiik bir
firsat olarak one ¢ikar (Donzelli, 2010).
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Bu bolgeler, global turizm sektoriinde rekabet edebilmek i¢in daha genis ve daha
ulagilabilir hava yolu aglarma ihtiya¢ duyar. DMT'lerin bu eksikligi kapatarak bolgenin
uluslararasi arenada daha belirgin hale gelmesini sagladig1 goriilmektedir. Ayrica, bu gibi
tastyicilarin getirdigi turist sayis1 sadece sezonluk ekonomik fayda saglamakla kalmaz, ayni
zamanda uzun siireli gelisim i¢in bir temel olusturmaktadir. Bolgesel ilerleme agisindan
bakildiginda, DMT'lerin bu yerlerde yarattig1 ekonomik canlilik yalnizca turizm ile sinirl
kalmayip buralardaki isletmelerin giiglenmesi, yeni yatirim alanlarinin agilmasi ve sosyal
refahin artmasi gibi unsurlarla da yayilmaktadir. Bu agidan DMT'ler, gelisen bolgelerde
altyap1 yetersizliklerine ragmen biiylime firsatlar1 sunarlar. Ulasimin daha basit olmasi,
bolgenin ¢ekiciligini artirir ve digsal yatirimlari tegvik etmekte tesvik edici bir etken olur. Bu
ylizden, DMT'lerin bolgesel gelisimdeki islevi, turizm artisindan fazlasini icermektedir. Bu
durum, havalimani bulunan bdlgelerin ekonomik giiciinii artirmakta ve uzun vadede

stirdiiriilebilir biiyimeyi desteklemektedir.

2.2.3 Turizm

Turizm, havaliman etkinliginde 6nemli bir rol oynar. Farkli ¢caligmalarda bu konu
calisilmis ve gosterilmistir, 6zellikle ¢ok turist ¢ceken yerlerde etkinligi artirdigi belirtilir.
Fakat mevsimsel degisikliklerin getirdigi dalgalanmalar da dikkate alinmalidir. Ozellikle
turizm bolgelerindeki havalimanlarinin, diger bolgelere gore daha etkin olma egilimi

bulunmustur. Turizmin havalimani performansi iistiinde giiclii bir etkisi vardir.

Turizmin yogun oldugu yerlerdeki havalimanlarinin daha yiiksek etkinlik puanlari
oldugu ve bunun, siirekli yolcu akis1 ve kaynaklarin daha iyi kullanimi sayesinde oldugunun
alt1 ¢izilmektedir. Turizm sadece havalimanlarinin trafigini artirmakla kalmaz, ayn1 zamanda
havalimanlarin1 operasyonlar1 organize etmeye zorlar ve bu durum daha yiiksek etkinlik
seviyelerini  getirir. Fakat, turizmden kaynakli mevsimsel dalgalanmalarin etkinlik
tizerindeki etkisi tartigmalidir. Havalimanlar1 sezon disinda yiiksek performansi korumakta
sikintt yasamaktadir. Bu degisiklikleri dogru bir sekilde yonetmek i¢in havalimanlarinin
hizmet cesitliligini artirmast ve operasyonel esnekliklerini gelistirmesi gerekmektedir

(D’ Alfonso vd., 2015).
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Mevsimsel trafik dalgalanmalarinin havalimani etkinligi iizerinde negatif bir etkiye
sahiptir. Bu durum aktif sezonlarda yaganan kapasite sorunlari nedeniyle ortaya ¢ikmaktadir
(Pagoni ve Koumoutsidi, 2022). Mevsimsellik, 6zellikle turistik bolgelerdeki havalimanlari
icin onemli bir sorun olmaktadir. Turistik bolgelerindeki havalimanlari, genelde yiiksek
miktarda yolcu trafi§i nedeniyle daha yogun bir c¢aligma temposuna sahiptir. Bu
havalimanlari, turistik zamanlarda artan istegi karsilayacak sekilde yapilmis olup, yil
boyunca daha fazla yolcu ve ugus yiikiinii yonetme yetenegine sahiptir. Bu durum, turizm
odakl1 havalimanlarinin etkin ¢alismasini arttiran bir neden olarak 6ne ¢ikar. Yiiksek yolcu
miktarr, havalimanlarinin 6l¢ek ekonomisi avantajlarindan yararlanmasina firsat tanir.
Boylece yolcu sayisinin artmast maliyetleri diiglirip genel performansi artirir. Turistik
havalimanlariin digerlerine gore daha efektif olmasinin bir baska nedeni, bu
havalimanlarinin genelde daha yeni ve gelismis altyapilarla donatilmis olmalaridir. Turizm
sektorii, havalimani yatirnmlarin1 tesvik ederken, bu tesislerin kapasiteleri ve kaliteleri
acisindan iyilesmesine yardimci olur. Yenilenmis terminaller, ileri diizeyde bagaj
sistemleri ve genis apron sahalar1 gibi altyapr gelistirmeleri, operasyonel siireclerin

hizlanmasina ve daha etkili bir yolcu akisina imkén tanir.

Ayrica turistik havalimanlarimin etkinligi tizerinde turizmin dogrudan etkileri de
vardir. Turizm endiistrisi, yakinindaki havalimanlarina biiytik bir gelir kaynagi sunar. Artan
yolcu sayilari, havalimanlarinin faaliyet gelirlerini artirirken, ayni zamanda havalimani igi
hizmetlerin (yemek-igmek, aligveris yapmak, otopark gibi) kullanimini da arttirir. Bu durum,
havalimanlarinin  finansal devamliligina katkida bulunarak, etkinlik oranlarinin
yuksek kalmasina yardimci olur. Ayrica, turist sayist i¢in hava yolu operasyon c¢esitleri ile
havalimani etkinligi arasinda bir iliski oldugu gézlenmektedir. Daha fazla "diisiik maliyetli
tastyict  (DMT)" yolcu trafigine sahip olan havalimanlari daha iyi performans
gostermektedir. Buna karsin, daha yiiksek "charter yolcu" akigina sahip havalimanlarinin
daha diisiik performansa sahip oldugu goriilmektedir. Calismalarda, turizmin yogun oldugu
bolgelerdeki havalimanlarinin daha yiiksek etkinlik puanlarma sahip oldugu ve bunun,
stirekli yolcu akis1 ve kaynaklarin daha iyi kullanimi sayesinden oldugu belirtilmektedir
(Fernandez vd., 2018). Turizm sadece havalimani trafigini artirmakla kalmaz, ayn1 zamanda
havalimanlarina operasyonlarini yeni kosullara optimize etmeye zorlar, bu da daha yiiksek
etkinlik seviyeleri ortaya ¢ikarir. Ancak, turizm kaynakli mevsimsel dalgalanmalarin

performans iizerine olan etkisi sorgulanmaktadir. Bu tiir havalimanlar1 sezon disinda iyi

27



performans gostermekte zorlanir. Bu dalgalanmalar1 yonetmek i¢in havalimanlarinin hizmet

cesitlerini artirmasi ve operasyonal esnekliklerini gelistirmesi gerektirmelidir.

Sonu¢ olarak, havalimanlar1 turizmin gelisiminde Onemli bir temel
saglamaktadir. Bu bolgelerin ulasilabilirligini artirmakta ve bu yiizdende yerel ekonomilerin
biiyimesine yardim etmektedir. Fakat, artan rekabet ve degisen piyasa dinamikleri,
havalimanlarinin hizmet kalitesini siirekli olarak gelistirmesini gerektirmekte, yenilikei
teknolojilere yatirnm yapmasimi saglamakta ve siirdiiriilebilir biiylime stratejileri
olusturmasini zorunlu kilmaktadir. Bu etkilesim ise genel olarak turizm sektoriinii daha

canli, rekabetci ve kiiresel 6lgekte daha cazip hale getirmektedir.

2.2.4 Rekabet ve Pazar Dinamikleri

Havalimani etkinligi, sadece operasyonel siiregler ve mali performansla degil, ayni
zamanda rekabet ve diizenleyici politikalarla da yakindan iliskilidir. Havalimanlar1 hem
yerel hem de uluslararas1 diizeyde rekabetci bir ortamda faaliyet gosterir. Bu rekabet,
havalimanlarin etkinliklerini artirmak ve hizmet kalitesini iyilestirmek i¢in siirekli olarak
inovasyon yapmalarmi zorunlu kilar. Ayni1 zamanda, havalimanlarinin faaliyetlerini
diizenleyen yasal ve regiilasyon politikalar1 da etkinlik {izerinde 6nemli bir etkiye sahiptir.
Rekabetin tesvik edilmesi ve diizenleyici otoritelerin havalimani yonetimleri lizerindeki

denetimleri, havaliman1 performansinin optimizasyonu agisindan kritik bir rol oynar.

Havalimanlarinin etkinligi, rekabetci bir ortamda daha fazla baski altindadir.
Rekabet, havalimanlarinin hem operasyonel siire¢lerini optimize etmelerini hem de miisteri
memnuniyetini artirmalarimi tesvik eder. Rekabetin tesvik edilmedigi veya simirl oldugu
durumlar, havalimanlarinin operasyonel siireglerinde diisiik etkinlige sebep olabilir.
Ozellikle biiyiikk ve merkezi havalimanlari, daha az rekabetle karsilastiklarinda, maliyet
kontrolii ve hizmet kalitesi agisindan daha az baski altinda olabilirler. Rekabetin havalimani
etkinligi lizerindeki etkilerini inceleyen g¢aligmalar, rekabetin havalimani1 performansini
tyilestirdigini gostermistir. Oum ve Yu (2004) diinya genelindeki biiyiik havalimanlarindaki
rekabetin, performans iizerindeki etkilerini inceledikleri calismalarinda, rekabetgi
havalimanlarimin daha ytiksek etkinlik ve hizmet kalitesi sunduklarini ortaya koymuslardir.

Arastirmada, Ozellikle diisiik maliyetli tasimacilik yapan havalimanlariin, siradan hava
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yollarina gore daha fazla performans sagladigr belirtilmistir. Bu rekabet¢i ortam,
havalimanlarinin masraflar1 kontrol etmelerini, operasyonel stireclerini hizlandirmalarini ve

yolcu memnuniyetini artirmalarini zorunlu kilmaktadir.

Fakat, rekabetin olmadigi ya da sinirli oldugu durumlarda, havalimanlarinin
etkinligi kotii etkilenebilir. Ozellikle tek bir yonetici tarafindan idare edilen
havalimanlarinda, tekel sorunlari performansi etkileyebilir. Starkie (2002), havalimani
Ozellestirmesi ve rekabetin verimlilik lizerindeki etkilerini inceledigi calismasinda, rekabetin
diisiik oldugu havalimanlarinin genelde daha diisiik etkinlik gdsterdigini ve hizmet

kalitesinin diistigiinii ifade etmistir.

Ayrica tekelci uygulamalar havalimani hizmetlerinde maliyetlerin artmasina ve
miisteri memnuniyetinin  azalmasimna yol acabilecegi vurgulanmistir. Rekabetin
desteklenmesi, sadece havalimani yonetimlerinin daha iyi ¢alismasin1 saglamaz, ayni
zamanda hava yolu firmalar1 ve yolcular i¢in de yarar saglar. Daha rekabetci havalimanlari,
hava yolu sirketlerine daha uygun fiyatlar verir, bu sirketlerin giderlerini azaltmalarina ve
daha wucuz biletler sunmalarina olanak tanir. Boylece, yolcu akisini arttirarak
havalimanlarinin kazanglarimi ytkseltebilir. Gillen ve Hazledine (2012), rekabetin
havaliman1 performansi iizerindeki olumlu etkilerini inceleyen calismasinda, rekabet¢i
havalimanlarinin hem hava yolu sirketlerine hem de yolculara daha iyi hizmet sagladigin
gbstermistir.  I¢sel performans uygulamalari 6nemlidir, fakat havalimanlarinin
rekabetci kalmak icin digsal etkilerede uyum saglamasi gerekmektedir. Bu durum, siirekli
performans kontrolleri ve gelismenin Onemini vurgular. Bu durum havalimanlari
aralarindaki en verimli olanlarin1 6grenme gereksinimi dogurmaktadir. Performans testleri
sonucunda planlanan iyilestirmelerde teknoloji ve politika degisikligi entegrasyonu gibi pek

cok etkin incelenip kritik iyilestirme alanlar1 belirlenecektir.

2.2.5 Regiilasyonlar

Havalimanlarinin isleyisini yoneten yasalar ve diizenleyici regiilasyonlar, etkinlik
tizerinde biiyiik bir etki yapar. Regiilasyonlar, havalimanlarinin fiyat belirleme yontemlerini,

hizmet diizeyini ve calisma siireclerini sekillendirir. Bu kurallar, havalimanlarinin
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masraflarin1 kontrol etmesine ve hizmet kalitesini yiikseltmesine yardimci olabilir. Ancak

asir1 diizenlemeler, havalimanlarinin esnekligini sinirlayabilir ve inovasyonu engelleyebilir.

Diizenleyici otoriteler, genelde havalimani {iicretlerinin adil ve makul seviyelerde
kalmasini saglamak i¢in fiyat ayarlarini kontrol eder. Bu durum ayni zamanda rekabeti tegvik
eder. Ozellikle DMT'ler ve kiiciik hava yolu sirketleri, havalimani iicretlerinin ¢ok yiiksek
olmamasi1 amaciyla diizenleyici gozetimlere ihtiyag duyar. Niemeier (2002), Avrupa'daki
havaliman1 regiilasyonlarini inceledigi ¢alismasinda, diizenleyici otoritelerin &zellikle
biiylik havalimanlarinda tekellesme uygulamalarini  Onleyerek etkinlik sorunlarini
durdurdugunu belirmistir. Diizenleyici politikalar, havalimanlarinin hizmet kalitesini de
artirabilir. Ozellikle havalimanlarinin sosyal sorumluluklarini yerine getirmeleri ve gevreyi
korumalari i¢in diizenleyici kurallar ve politikalar 6nemlidir. Graham (2014) havalimani
diizenlemelerinin ¢evresel siirdiiriilebilirlik tizerindeki etkilerini inceledigi ¢alismasinda, bu
kurallar ve regiilasyonlar biitiiniiniin havalimanlarinin ¢evresel performansini iyilestirmek
icin  O6nemli bir itici gi¢ sagladigim1  savunmustur. Karbon emisyonlarin
azaltma, giirliltii yonetimi ve enerji tasarrufu gibi konular, diizenleyici politikalarin

havalimani etkinligi iizerindeki olumlu etkilerine 6rnek gosterilebilir.

Fakat diizenleyici politikalarin ¢ok ve karmasik olmasi, havalimanlarinin esnekligini
azaltabilir ve performansi kotii yonde etkileyebilir. Ozellikle fiyat kontrolleri ve hizmet
kalitesine dair siki kurallar, havalimanlarinin giderlerini artirabilir ve yaraticiliklarimi
kisitlayabilir. Forsyth (2003) havaliman1 hakkindaki diizenlemelerinin fazla oldugu
durumlarda, havalimanlarinin hizmet kalitesi diizeyini yiikseltmek i¢in yeterli esneklige
sahip olmadiklarin1 belirtmistir. Bu durum, o6zellikle kiigiik havalimanlarinin rekabet
kapasitesini diigiirebilir ve performansi kotii etkileyebilir. Diizenleyici politikalarin etkin bir
sekilde uygulanabilmesi i¢in rekabetin desteklenmesi ve havalimanlarinin esnekliklerinin
korunmas1 gerekir. Havaliman1 yOnetimleri, diizenleyici otoritelerle 15 birligi
yaparak etkinliklerini yiikseltmeli ve inovasyon yapmak i¢in uygun bir ortam olusturmalidir.
Diizenleyici denetimlerin yaninda, piyasa giiclerinin rekabeti artirmasi havalimanlarinin

daha etkili ¢alismasina imkan verecektir.

Havalimani etkinligi iizerinde hem rekabetin hem de regiilasyonun biiyiik bir etkisi

vardir. Fakat bu iki 68e arasinda dikkatli bir denge kurulmasi gerekir. Rekabet, havaliman
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yonetimlerinin harcamalar1 kontrol etmelerini, hizmet kalitesini iyilestirmelerini ve islemleri
daha etkin hale getirmelerini saglarken, regiilasyonlar bu siireclerin adil ve siirdiiriilebilir
olarak yiirlitmeye yardim eder. Fakat regiilasyonlarin artmasi, rekabetin dogasini bozabilir
ve havalimanlarinin yenilik yapma kapasitesini sinirlayabilir. Havalimani etkinligini
artirmak i¢in rekabetin desteklenmesi 6zellikle biiyiik havalimanlarinin tekelci durumlarin
Onlenmesi ve daha fazla esnekligin saglanmasi 6nem teskil eder. Bir yandan, diizenleyici
politikalarin havalimanlarinin toplumsal ve sosyal gorevlerini yapmalarina ve ¢evre dostu
hedeflere ulagmalarina yardim etmesi gerekir. Bu iki faktor arasinda denge
kurmak, havalimanlarinin uzun siireli etkinliklerini ve rekabet yeteneklerini artirmak icin

onemli bir strateji olacaktir.

Havalimanlar1 arasindaki artan rekabet genel olarak daha yiiksek etkinlik
seviyelerine ulagsmalarm1 saglamaktadir. Havalimanlart etkinliklerini arttirmak igin
daha fazla hava yolu firmasi ve yolcu ¢ekmeye ¢alismaktadir. Ancak, rekabet ile etkinlik
arasindaki oOnemli iliski de fazla rekabetin bazi durumlarda azalan getirilerle
sonuclanabilecegini gostermektedir (D’Alfonso vd., 2015). Dengeli bir rekabet son
kullanicilar i¢in Onemlidir. Ancak kanun koyucu ve yonetici kisiler asir1 rekabetin

performansa zarar vermemesi i¢in miidahale etmeleri gerekebilir.

2.2.6 Sahiplik ve Ozellestirme

Havalimaninin sahiplik sekli ve isletim tarzi, etkinlik {izerinde biiylik bir etkiye
sahiptir. Havalimani 6zellestirmeleri, son yillarda yaygin kullanilan bir yontem olmustur.
Ozellestirmenin havalimani performansi iizerine olan etkileri, bircok calismada hem teorik
hem de ampirik olarak genisce yer almigtir. Havalimanlarinin kamu, 6zel ya da karma
miilkiyet yapilar isletme stratejilerini, yatirim sec¢imlerini ve operasyonel etkinliklerini
dogrudan etkilemektedir. Bu sebeple, miilkiyet seklinin havalimani etkinligi iizerine olan
etkilerini arastirmak, hem politika yapicilar hemde akademisyenler i¢in 6nemli bir ¢alisma

alani olmustur.

Ozellestirme, ¢ogunlukla kamuya ait havalimanlarinin diisiik etkinlikte yonetildigi
ve Ozel sektoriin daha etkinve yeni yOntemler sunabilecegi diislincesine dayanir.

Ozellestirilen havalimanlarinin daha rekabetci, maliyet odakli ve miisteri isteklerine daha
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duyarli oldugu savunulmaktadir. Bu fikir, havalimani 6zellestirmesinin etkinlik tizerindeki

etkilerini inceleyen arastirmalarin temel varsayimlarindan birisidir.

Parker (1999), British Airport Authority (BAA) havalimanlarinin 6zellestirmeden
once ve sonra performanslarint ayrintilt bir bicimde inceleyen 6nemli bir ¢alismaya imza
atmistir. BAA, Birlesik Krallik'ta havalimanlarini igleten kamu miilkiyetindeki bir kurulus
olarak 1is yaparken, 1987°de Ozellestirilmistir. Parker’in ¢alismasi, 6zellestirmenin
havalimanlarinin finansal performanst ve operasyonel etkinliklerinde kayda deger
ilerlemelere yol agtigini gostermektedir. Ozellestirmeden sonra maliyetlerin daha iyi
yonetildigi, yatirimlarin daha stratejik bir yolla yapildig1 ve miisteri hizmetlerinin gelistigi
vurgulanmistir. Benzer sekilde, Oum ve Yu (2004) tarafindan yapilan baska bir calisma,
diinya tizerindeki biiyiik havalimanlarinin sahiplik yapisin1 ve bu yapilarin performansa
etkisini detayli bi¢imde incelemistir. Bu ¢alismada, kamu, 6zel ve karma sahiplige sahip
havalimanlar1 karsilastirilmis ve 6zel miilkiyete sahip havalimanlarinin daha etkin oldugu
gosterilmistir. Ozel havalimanlari, ticari gelirlerini arttirma istekleriyle, operasyonel
siireglerini daha iyi ve etkin yonetirler. Bu calisma, 6zellestirmenin ve 6zel miilkiyet

yapisinin havalimani etkinligi iizerinde pozitif etkiler yarattigini vurgulamaktadir.

Ozellestirme siireci ile, havalimanlarmin ticari kazang kaynaklarma olan baglilig
artis gostermektedir. Ozellikle yolcu ve ucak hareketlerinden elde edilen havacilik
gelirlerinin yani sira, ticari gelirler (perakende satislar, park alani gelirleri, kiralanan alanlar
vb.) ozellestirilen havalimanlari i¢cin 6nemli bir kazan¢ kaynag1 olmustur. Graham (2014),
havaliman1 6zellestirmenin ticari kazanglar iizerindeki etkilerini aragtirmis ve 6zellestirilen
havalimanlarinda ticari faaliyetlerde belirgin bir artis oldugunu bulmustur. Ticari gelirlerin
artirtlmasi, havalimanlarinin finansal devamlilig1 agisindan 6nemli bir faktdr olarak one
cikmaktadir. Bu ylizden, 6zellestirilen havalimanlarinin bu gelirlere daha fazla odaklanmasi,

operasyonel etkinliklerini artirmak i¢in stratejik bir yaklasim haline gelmistir.

Ozellestirmenin  etkinligi artirdigma dair calismalara karsin, Asya-Pasifik
bolgesindeki havalimanlar1 6zellestirilmemistir. Bu havalimanlarinin etkinlik agisindan
Avrupa'daki o6zellestirilmis havalimanlariyla benzer performanslar gostermektedir. Bu
durum, ozellestirme politikalarinin havalimani performansi {izerindeki tesirinin tartigmali

oldugunu ortaya koymaktadir. Genelde, 6zellestirmenin kamu isletmelerinin etkinligini
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artiracagi diisiiniiliirken, bu sonu¢ devlet tarafindan isletilen havalimanlarinin da yiiksek
seviyelerde etkinlige ulasabilecegini gostermektedir. Ozellikle Asya-Pasifik bolgesindeki bu
havalimanlarinin, kamu kontroliinde olmalarina ragmen iyi yonetim stratejileri ve
operasyonel siirecleriyle Avrupa'daki 6zel muadilleriyle yarisacak diizeyde performans
sergilemesi, Ozellestirme ile etkinlik arasindaki etkilesimin yeniden gdzden gecirilmesi
gerektigini gostermektedir. Bu bulgu ayni zamanda 6zellestirmenin her zaman beklenen
etkiyi saglamayabilecegine de 151k tutmaktadir ve havalimani etkinligini yiikseltmek i¢in tek
basina ozellestirmenin yeterli olmayabilecegi vurgulamaktadir. (Lai, 2013) Havalimani
ozellestirilmesi ve miilkiyet yapisi, verimlilik iizerinde dogrudan bir etkiye sahiptir.
Ozellestirilen havalimanlarinin genelde daha etkin oldugu ama bu etkinlik artislarinin uzun
siire devam etmesi icin altyap1 yatirimlari, miisteri hizmetleri ve diizenleyici denetimlerin
yeterli seviyede yapilmasi gerekli oldugu goriilmiistiir. Ozellestirmenin havalimani etkinligi
tizerindeki etkileri sadece finansal basari ile degil, ayn1 zamanda sosyal ve c¢evresel
siirdiiriilebilirlikle de yakindan baglantihdir. Ozellikle havalimanlarinin ticari gelirler
tizerindeki artan bagimlilig1 ve altyap1 yatirimlarinin stratejik 6nemi, havalimani etkinligini
artirmak i¢in gelecekteki politika yapicilar ve yoneticiler icin 6nemli bir odak noktasi

olusturmaktadir.

Ozellestirmenin havaliman etkinligi {izerindeki diger bir etkisi, rekabet sartlarinin
nasil diizenlendigiyle dogrudan baglantilidir. Ozellestirilmis havalimanlar1 gogunlukla
rekabetci bir piyasa i¢inde calisir ve bu durum etkinliklerini arttirmalar i¢in tesvik edici
olarak goriiliir. Fakat baz1 zamanlarda havalimanlarinin tek bir 6zel isletmecinin kontroliinde
olmasi, rekabetin azalmasina ve tekelci durumlarn olugmasina yol agabilir. Bu durum,
havalimani hizmetlerinin fiyatlandirilmasinda adaletsizlikler ve yolcu memnuniyetinde
diistiislere neden olabilir.

Starkienin (2002) havalimani 6zellestirmesinin uzun siireli etkilerini inceledigi
calismasinda, tekellesme uygulamalarinin ve yetersiz denetimin, havalimanlarinin elde
edebilecegi etkinlik artislarin1  sinirlayabilecegi  belirtilmistir. Niemeier vd. (2013)
Avrupa'daki farkli tilkelerde yapilan havalimani 6zellestirmelerinin sonuglarini incelemis ve
0zellesmis havalimanlarinin daha iyi bir maliyet yonetimi sagladigini fakat bazi1 durumlarda
kamu yarar1 i¢in olan hizmetlerin kalitesinde diisiisler gozlemlediklerini ifade etmislerdir.

Ozellikle sosyal hizmetlerde (toplu tasima baglantilari, diisiik gelirli yolculara yonelik
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hizmetler, bekleme salonlar1 vb.) 6zellestirilen havalimanlarinda diisiis olabilecegi ve bu

durumun genel etkinlik iizerinde kotii etkiler yaratabilecegi vurgulanmistir.

Havalimanlar1 i¢in farkli miilkiyet yapilar1 bulunmaktadir. Yerel veya merkezi
hiikkiimetin  sahipligi ve oOzellestirme gibi farkli tiirler bulunur. Ozellestirmenin
havalimanlarmin  etkinligine olan etkisi hakkinda yapilan arastirmalarda  fikir
ayriliklart mevcuttur. Bazi arastirmalar, 6zellestirmenin iyi yanlarini gosterirken (Weekx ve
Buyle, 2023; Perelman ve Serebrisky, 2012) diger bazilar1 ise 6zellestirmenin yararsiz
oldugu sonucuna ulasir (Lin ve Hong, 2006). Ozellesmenin bazen etkinligi artirabilecegi
ama bu sonucun her zaman garanti olmadigi belirtilir. Piyasa kosullar1 ve diizenlemeler gibi

diger etkenlerin daha dnemli bir rol oynayabilecegi vurgulanmaktadir.

Ozsoy vd. (2021), &6zel yonetim biinyesinde bulunan havalimanlarmin kamu
yonetimi altindaki havalimanlarina nazaran daha iyi performans gosterdigini belirtmekte ve
Ozellestirmenin etkinligi artirmak icin bir yol olabilecegini O6nermektedir. Fakat, bazi
Ozellestirilen kiiciik havalimanlar1 ekonomik olarak devamliligini saglamakta zorlanip
kapanmak zorunda kalabilir. Bu durum, 6zellestirme programlarinin her zaman iyi sonuglar
vermeyebilecegini  gostermektedir. Ozellestirme politikalarnin  temelinde, kamu
hizmetlerinin daha etkili ve verimli sekilde sunulabilecegi diisiincesi vardir. Fakat bu
politikalarin uygulanmasi, ¢ogu zaman kamusal hizmetlerin kalitesi ve kapsayicilig
tizerinde kotii sonuglar yaratabilir. Havalimanlarinin  6zellesmesi, bu baglamda
diisiiniildiginde,  6zellikle hissedarlarin kar hedefleriyle hareket etmesi havalimam
hizmetlerinin topluma fayda saglama amacindan uzaklasmasina neden olabilir. Bu durum
kamuya yararli hizmetlerin azalmasi ve fiyatlarin yiikselmesi gibi sonuglara yol agabilir.
Ayrica, havalimanlarinin 6zellesmesinden elde edilen kisa donem gelirler devlete gelecekte
bu yerlerden alabilecek siirekli ve muhtemelen artan gelirlerden vazge¢mesi anlamina
gelebilir. Ozellikle biiyiik projelerde, kamu miilkiyeti uzun siireli para akislar1 ve stratejik
kontrol igin faydalar sunabilir. Ozellestirme ile bu gelirler dzel sektére gegtiginde, devlet
hem mali hem de strateji acisindan bagimsizligini kaybedebilir. Ayrica, havalimanlarinin
ozellestirilmesi devletin kamu hizmetlerini saglama noktasindaki roliinii zayiflatabilir

ve halkin yararim1 gozeten kurallarin uygulanmasini zorlastirabilir (Ison vd., 2011).

34



Green (2007) biiytik sehirlerdeki havalimani faaliyetleri ile insan sayis1 ve istihdam
artis1 arasindaki bag1 incelemistir. Arastirma, Istihdam ve niifus artisin1 agiklamak icin ugak
ve yolcu sayilari, merkez statiisii ve kargo hacmi gibi degisik havalimani etkinlik dlgiitleriyle
regresyon analizi kullanmistir. Avrupa bélgesinde yapilan bir bagka calismada, kamunun
sahibi oldugu ve bayrak tastyict olan havayollar1 i¢in hub rolii listlenen havalimanlarinin,
0zel sektordeki hub olmayan havalimanlarina gore daha etkin olma egiliminde oldugu

bulunmustur (Gutiérrez ve Lozano, 2016).

2.2.7 Bolgesel ve Yerel Havalimanlan

Yerel ve bolgesel havalimanlarinin diisiik etkinlik diizeyleri hem kamu hem de 6zel
yonetimde sik goriilen bir sorun olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Bu durum, cogunlukla bu tiir

havalimanlarmin kisith kaynaklarini etkin bir bigimde kullanamamast ile iliskilendirilir.

Etkinligin diisiikliigii birkac temel nedene bagli olabilir. Ilk bakista, az yolcu trafigi
bu havalimanlarinin gelirlerini sinirlandirir ve bdylece sabit masraflar1 karsilamakta zorluk
yasamalarina neden olur. Diisiikk yolcu sayisi, havalimaninin biiylime ve genisleme
kapasitesini kisitlar, bu da altyapi iyilestirmelerini zorlastirir. Havalimanlari, belirli bir
Olcegin altinda calistiklarinda, 6lgek ekonomisinden yeterince yararlanamazlar ve bu da
etkinligi olumsuz etkiler. Ozellikle kiiciik havalimanlarinda altyapmin yetersizligi
operasyonel isleyisi sinirlar. Bunun dogal bir sonucu olarak havalimanlarinin hem yolcu hem

de yiik tasima kapasiteleri azalir.

Diisiik yolcu sayist ve kisith altyapi, yerel havalimanlarinin bilylime ve
modernizasyon caligmalari i¢in ihtiyag duyduklar1 yatirimlar1 hayata gecgirmelerine engel
olabilir. Altyapinin yetersiz olmasi, operasyonel siire¢lerinde aksamalara ve maliyetlerin
artmasma yol acgar. Bu siirecte, yerel havalimanlarinin karsilastigit bu yapisal
sorunlarin ¢oziimii  ¢ogunlukla ek kamu ya da oOzel sektdr yatirimlari ile altyapi
iyilestirmelerinin gerceklesmesi sayesinde asilabilir. Fakat bu yatirimlarin geri doniisii diisiik
yolcu sayisi yiiziinden yetersiz olabilir. Sonug olarak, yerel havalimanlarinin etkin yonetimi
icin yalnizca operasyonel etkinlige degil, ayrica uzun siireli stratejik planlara ve dogru

yatirim politikalarina gerek duyulur.
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Uzman personel eksigi ve sinirli egitim imkanlari, operasyonel etkinligini olumsuz
etkilemektedir. Personelin birden fazla gorev almasi, uzmanlagsmay1 engelleyip hizmet
kalitesini diisiirebilir. Modern havalimani operasyonlar1 i¢in gereken ileri teknolojilerin
yetersizligi, siire¢lerin manuel yapilmasina ve zaman alic1 olmasina yol agmaktadir. Bu
durum operasyon maliyetlerini artirirken etkinligi diisiirmektedir. Biiyiik havalimanlarina
yakinlik veya alternatif ulasim tiirlerinin (karayolu, demiryolu vb.) mevcut olmasi,
kii¢iik havalimanlarinin tercih edilmemesine neden olabilir Ayrica, ulusal ve uluslararasi

aglara kisitl baglanti, ¢ekiciligi diistirmektedir.

Kamu tarafindan yonetilen yerel havalimanlari, biirokratik zorluklar, esneklik
yetersizligi ve smirli finansal kaynaklardan dolay1 performans sorunlari ile karsi karsiya
kalabilir. Ayrica karar verme siireglerindeki yavaslik ve politik miidahaleler, stratejik
planlamay1 ve hizli adaptasyonu zorlastirabilir. Bunun yaninda 6zel sektoriin
yonettigi havalimanlari kar odakli yaklagimlar nedeniyle yeterli yatirimi alamayabilir veya
kisa siireli kazanglara odaklanarak uzun vadeli siirdiiriilebilirligi goz ardi edilebilir. Diisiik

yolcu trafigi ve sinirli gelir potansiyeli nitelikli yatirimcilarin bu tesislere ilgisini azaltabilir.

36



Tablo 1

Tiirkiye’deki havalimanlarinin genel durumu

. ; . Acihis . ; . Acihis
Havalimam Isletmeci Tarihi Havalimam Isletmeci Tarihi

. IGA :

Istanbul isletmesi A.S. 2018 Kahramanmaras DHMI 1996
Istanbul Atatiirk DHMI 1912  Kars Harakani DHMI 1988
Adana Sakirpasa DHMI 1937 Kastamonu DHMI 2013

Adiyaman DHMI 1998 Kayseri DHMI 1998
Afyon DHMI 1998 Kocaﬁgpﬁfng'z DHMI 1995
Ag“ﬁ;;rined" DHMI 1997 Konya DHMI 2000

Y2 DHMi 2008 Malatya DHMI 1941

Merzifon
Ankara Esenboga DHMI 1955 Mardin DHMI 1999

Antalya Fraport TAV: 965 MusSultan i 1999

Antalya Alparslan
Bahkes1r_ Koca DHMi 1997 Nevsehir DHMI 1998
Seyit Kapadokya
Batman DHMI 1998  Ordu-Giresun DHMI 2015
Bingol DHMI 2013 Rize-Artvin DHMI 2022
Malaysia
Bitlis DHMI 2015  Sabiha Gokeen ~NPO'S o001
Holdings
Berhad
Bodrum-Milas TAV 1997 Samsun DHMI 1998
Havalimanlari Carsamba
Bursa Yenisehir DHMI 2000 Siirt DHMI 1994
Canakkale DHMI 1995 Sinop DHMI 1993
Dalaman YDAGroup 1981  S\vasNur DHMI 1957
Demirag
Diyarbakir DHMI 1952  Sanlwrfa GAP DHMI 2007
- : Sirnak .
Elazig DHMI 1940 Serafettin Elgi DHMI 2013
: Tekirdag Corlu .

Erzurum DHMI 1966 Atattirk DHMI 1998
Bskisehir Hasan -~ Anadolu g4 Tokat DHMI 1995

Polatkan Universitesi
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Tablo 1’in devami

Havalimam i§letmeci _?ac:llll,?l Havalimam isletmeci %:’::ilﬁi
Gazipasa- .
TAV Van Ferit .
Alanya Havalimanlar 2010 Melen DHMI 1943
Hakkari
Yiiksekova . .
Selahaddin DHMI 2015 Yozgat DHMI 2023
Eyyubi
Zonguldak
. Zonguldak Ozel Sivil
Hatay DHMI 2007 Caycuma Havacilik 1999
AS.
[gdir Sehit . Tiirk Hava
Billent Aydmn DHMI 2012 Aydin Cildir Yollart 2005
Isparta .
Siileyman DHMI 1997 Zafer e letas 9012
Demirel fyaa
[zmir Adnan TAV ; .
Menderes Havalimanlari 1984 Gazigen M 1976
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Havaliman1 biiytikliigi her durumda operasyonel etkinlik avantaji saglamaz. Bazi
arastirmalar, daha kii¢iik havalimanlarinin kaynaklar1 ve siire¢ yonetimini optimize ederek
yiiksek etkinlik seviyelerine erisebilecegini gostermistir (Manataki ve Zografos, 2009).
Buna ragmen yapilan incelemelerde yerel havalimanlarinin gogunlukla daha az etkin oldugu
gozlemlenmektedir. Bu durum, daha diisiik yolcu sayis1 ve kaynaklarin yetersiz
kullanmasindan ~ kaynaklanmaktadir ~ (Ulkii, 2015). Daha az trafigi  olan
havalimanlarinda etkinligi slirdiirmek zor bir siire¢ olabilir. Kiigiik havalimanlarinin, 6lgek
ekonomisinden tam olarak yarar saglamasa bile, daha az karmagik operasyonlarla yiiksek bir
etkinlik diizeyine ulagabilirler. Bu, havalimanm biiyiikliigi ve etkinligi arasindaki iliskiyi
inceleyen ¢alismalarda sik¢a gézden kacan bir konudur. Biiyiik havalimanlarinin daha fazla
talep ve karmasikliga sahip olmasi, onlarin etkinligini disiirebilir, bu ise yerel
havalimanlarinin operasyonel esnekliklerinden faydalanarak daha etkin hale gelmelerini

saglayabilir (Bazargan ve Vasigh, 2003). Havacilik endiistrisinin ticarilesmesiyle birlikte
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artik gelirlerini ugak hizmet iicretleri ve yolcu iicretleri gibi kalemlere degil, ayrica

perakende, gayrimenkul ve diger ticari isler gibi faaliyetlerle de dengelemek zorundadirlar.

Yerel ve bolgesel havalimanlari, biiylik havalimanlarina gore daha az yolcu
frekansina ve sinirli operasyonel kapasiteye sahip olduklarindan genelde etkinlikte geri
kalirlar. Ama bu havalimanlari, yerel ekonomiler i¢in 6nemli bir gorev istlenir ve bolgesel
gelisme agisindan ¢ok Onemlidir. Yapilan bir c¢alismada, Tiirkiye'deki kiigiik
havalimanlarinin ¢ogu diisiik yolcu oranlar1 ve kisitli ucus segenekleri yiiziinden etkinlik
puanlarmin diisik oldugu goriilmiistiir. Ancak bu havalimanlarina yapilacak stratejik
yatirimlar ile operasyonel iyilestirmeleri, yerel ekonomilere biiyiik katki saglayabilir (Peker

ve Baki, 2009).

Yerel havalimanlarinin bir diger avantaji ise, biiyiik sehirlere olan uzakliklari
yiiziinden yerel halk icin arternatif seyahat yollar1 sunmalaridir. Bu havalimanlari, biiyiik
havalimanlarinin yolcu trafigi istiindeki yiikii azaltarak, daha etkili bir yolcu akisi
saglayabilir. Ayrica Tiirkiye'nin turizm potansiyelinin ¢ogalmasiyla birlikte bu kiigiik
havalimanlar1 6zellikle turistik alanlara hizmet vererek turizm gelirlerine katkida bulunabilir.
Antalya, Dalaman ve Bodrum gibi turist bolgelerindeki yerel havalimanlarinin etkinlikleri
sezonluk turist akiglarina bagli olarak artmaktadir. Yerel havalimanlart ile ilgili bir
calismada, Norveg'teki 46 erel havalimaninin kis operasyonlarini incelenmistir. Calismanin
bulgulari, diisiik teknik etkinligin daha sert kis hava kosullarina maruz kalan havalimanlarina
0zgii olmadigin1 gostermektedir. Performansi etkileyen faktorlerle ilgili sonugclar, fiziksel
girdi performansi analiz edildiginde yer ve iklimin teknik etkinlik {izerinde biiyiik bir etkisi

olmadigina isaret etmistir (Manataki ve Zografos, 2009).

Yapilmis bir anketin sonuclarina gore, havalimanlarinin  %72'si  bir sekilde
benchmarking (kiyaslama) yapmaktadir, fakat bunlarin yalnizca %46's1 "Best Practice
Benchmarking" olarak adlandirilan efektif karsilagtirma yontemini kullanmaktadir. Bu
durum, havalimani performansini gelistirmek i¢in karsilastirmanin dnemini gostermektedir,
ancak bir¢ok havalimaninin bu yontemleri kullanmadigini da géstermektedir. Benchmarking
faaliyetlerinin daha ¢ok Ol¢lim merkezli oldugu ve siire¢ gelistirme iizerinde pek fazla
durulmadigr dikkat ¢ekmektedir. Yerel havalimanlari genel olarak benchmarking

faaliyetlerine katilmazlar. Bu durum, kaynak eksikligi ve benchmarking'in yararlarina olan
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diisiikk inang gibi sebeplerle agiklanabilir. Yerel havalimanlar1 kendilerine 6zel yapisi ve
konumlar1 nedeniyle, 6zellikle kendilerine tam olarak benzeyen havalimanlari bulmakta

zorlandiklar1 i¢in 6l¢lim faaliyetlerinden kaginma egiliminde olmaktadirlar (Chao ve Yu,

2013).

Yapilan bir ¢aligmada yerel havalimanlariin etkinlik seviyeleri, sektordeki yerlerini
ve gelecekteki potansiyellerine dikkat ¢ekilmistir. Yerel havalimanlarina daha fazla yatirim
planlanma ve desteklenmesi havacilik sektorii i¢in Onemlidir. Ayrica, ¢alisma biiyiik
havalimanlarimin etkinlik diizeylerinin zamanla degistigini gostermistir. Bu durum biiyiik
havalimanlarmin kii¢iilk ve orta biiylikliikte olanlara gore daha karmasik operasyonlari
bulundugu ve gider seviyelerinin tahmin edilememesinden kaynaklandigi vurgulanmaktadir

(Bazargan ve Vasigh, 2003).

Yerel havalimanlarindaki kotii performans ¢cogunlukla yonetim kararlarina, 6rnegin
havacilik dis1 gelir elde edememek veya dis kaynak kullanma uygulamalarinin etkin
olmamasma baglhdir. Yerel havalimanlarinin biiyiilk havalimanlarina goére daha c¢ok
zorluklarla karsilagtiklar asirkardir, fakat dogru yonetim stratejileriyle siirdiiriilebilirligin
saglanabilecegini gosteren c¢alismalarda vardir. Yerel ve bdlgesel havalimanlarinin
biiylik havalimanlarina kiyasla farkli stratejiler izlemesi gerektigi ve boylece kiiciik
havalimanlarimin yerel ekonomilere katki yapabilecegi belirtilmektedir (Adler vd., 2013).
Politika yapicilar tarafindan diizenlenmis siibvansiyonlarin ve performans arttirict
Onlemlerin kiigiik ve bolgesel havalimanlarinin siirdiiriilebilirligi i¢in ¢ok dnemlidir. Kuzey
Kanada ve Alaska gibi uzak bolgelerdeki havalimanlar1 genellikle hiikiimet programlariyla
olusturulan yapay taleple ayakta kalir. Bu tiir desteklere 6rnek olarak, Avrupa'da Public
Service Obligations (PSO), Kuzey Amerika'da Essential Air Services (EAS), ve
Avustralya'da Bolgesel Havacilik Erisim Programlar1 (RAAP) gosterilebilir. Bu tiir destek
programlari, ulasim giigliikleri bulunan uzak yerlesim yerlerinin baglantisini saglamak i¢in
belli planlar c¢ercevesinde hava hizmetlerine siibvansiyon saglar. Fakat destekler,
gerekli olmasina ragmen, bazen havalimanlarinin operasyonlarini optimize etme baskisin
azaltarak etkinligini negatif etkileyebilir. Ayrica bir sistem i¢inde bilyiigiin kiigligii
destekledigi modeller de vardir. Norvec'te iilkedeki neredeyse tiim havalimanlarini igleten
ve hava trafigi yonetim sirketi olan Avinor tarafindan uygulanan sistem buna 6rnek olarak

gosterilebilir. Bu model, hava tasimacili§ina sadece kar saglama faaliyeti olarak degil, aym
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zamanda yerel ve bolgesel gelismeye yardim eden bir faaliyet olarak bakmayi amaclar.
Sirkete gore, hava tasimaciligi sayesinde kirsal ve ulasim giicliikleri bulunan bolgeler daha
kolay erisilir olur ve ekonomik faaliyetler arttikca yerel kalkinma saglanir. Bu model, hava
tasimaciligini, yalnizca ekonomik bir faaliyet olarak degil, ayn1 zamanda bdlgesel
kalkinmaya yardim eden bir faaliyet olarak gormeyi amaglar. Sirketin hedefi, hava
tagimaciligr sayesinde kirsal ve ulagim giicliikleri bulunan boélgelerin ulasilabilirligi
dolayisiyla ekonomik gelisimini arttirmak ve dezavantajli bolgelerin  kalkinmasin

saglamaktir.

Adalarda olan havalimanlarinin, etkinlik bakimindan ana kara stiindeki
havalimanlarina gore daha iyi oldugu gosteren caligmalar vardir. Bu, adada bulunan
havalimanlarinin genellikle daha kiiciik dl¢ekli ve turizme bagimli olmalari ile agiklanabilir.
Adalarda cografi kosullar sebebi ile hava ulasimi digerlerine nazaran avantaj saglamaktadir
(Pagoni ve Koumoutsidi, 2022). Cografi konum ve havalimani boyutu da etkinligi 6nemli
Olciide etkiler. Fakat popiiler olmayan destinasyonlarda, uzak konumlar ve daha kiiciik yolcu

hacimleri birim bagina maliyetleri artirarak mali yardimi hayati hale getirir.

2.2.8 Altyapi ve Teknoloji

Gelismis hava trafigi kontrol (ATC) sistemleri, gliniimiiz yolcu tagimaciliginin hem
giivenligi hem de etkili olmasi agisindan 6nemli araglardir. Bu sistemler, yalnizca ucaklarin
inis kalkis siireclerini yonetmekle kalmaz, ayrica havalimanlarinin daha iyi sekilde
kullanilmasini saglar. ATC sistemlerinin sik sik yenilenmesi ve dijitallesme adimlariyla
desteklenmesi, operasyonel gecikmeleri azaltirken giivenlik seviyelerini de st diizeye
cikartmaktadir. Ornegin, dijitallesmenin sagladigi firsatlar sayesinde, hava durumu
dogrultusunda ucus yollarinin mevcut kosullara gére optimize edilmesi, yalnizca uguslarin
tam zamaninda yapilmasina degil ayn1t zamanda hava trafigi yogunlugunun daha iyi
yonetilmesine yardimci olmaktadir. Bu sistemler, artan ucus trafigi ile basa ¢ikmak i¢in ¢cok

onemli olmakta ve hava sahasinin daha esnek bir sekilde kullanilmasin1 saglamaktadir.

Teknolojik gelismelerin etkisi sadece operasyonel etkinlikle sinirli kalmamaktadir.
Ozellikle yakit harcamalarmin azalmis olmasi ve buna bagli olarak maliyetlerin diigmesi,

dijital ATC sistemlerinin uzun dénemde sagladigr en biiyiik faydalardan biridir. Ugus
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rotolarinin daha iyi planlanmasi sayesinde, hava yolu firmalar1 yakit masraflarindan tasarruf
ederken, ayni zamanda karbondioksit salinimlarin1 da azaltmaktadirlar. Kiiresel havacilik
sektoriiniin karbon ayak izini diisiirmekte olan bu sistemlerin ¢evre i¢in onemi buyiiktiir.
Sonug olarak g¢evresel siirdiirtilebilirlige de katkida bulunan bu yeni sistemler, havacilik

alaninda hem kisa hem de uzun vadede 6nemli kazanimlar sunmaktadir.

Havacilik Yonetim Sistemleri'nde 6nemli bir diger yenilik, Airport Collaborative
Decision Making (A-CDM) olarak bilinen sistemdir. A-CDM, havalimani operasyonlarinin
daha planli, koordine ve verimli yiiriitiilmesini saglayarak, hava trafik yonetiminde devrim
niteliginde bir adim atmistir. Bu sistem, havalimanindaki her paydasin (hava trafik kontrolii,
yer hizmetleri, hava yolu sirketleri ve diger operasyonel birimlerin) ortak bir bilgi havuzunda
bulusmasina olanak tanir. Bilginin anlik paylasimi, gecikmeleri en aza indirirken,
kaynaklarin etkin kullanimin1 maksimize eder. Bdylece, havalimanlari artan ugus trafigi ile

daha kolay basa ¢ikabilir.

Dijitallesmeyle birlikte A-CDM sistemlerinin giiclenmesi, hava trafigi yonetiminin
¢ok daha esnek ve hizli bir hale gelmesini saglar. Gergek zaman veri paylagimi ile ugaklarin
yerde bekleme siireleri azalir ve rotalar daha iy1 planlanir. Havalimani kapasiteleri optimum
diizeyde kullanilirken, ayn1 zamanda gevresel siirdiiriilebilirlik de desteklenir. Ozellikle ugus
operasyonlarmin diizenlenmesinde yasanan iyilesmeler hem operasyonel basariy1
arttirmakta hem de uzun dénemde yakit kullanimi1 ve ¢evreye olan etkiyi azaltmaktadir. A-
CDM ve dijjitallesmis ATC sistemlerinin etkin kullanimi, gelecegin havacilik sektoriinde
daha biiyiik roller oynayacaktir. Bu sistemler hem operasyonel etkinligin arttirma hem de
cevresel siirdiiriilebilirligin desteklenmesi i¢in havacilik sektoriiniin gelecegi agisindan ¢ok

onemli araglar olarak kabul edilir.

Teknoloji gelisiminin performans iizerindeki etkisi, bliyiik oranda havalimanlarinin
boyutuna ve altyap1 yatirimlarina baghdir. Ozellikle biiyiik, uluslararasi merkezler olan hub
havalimanlarinda teknolojiye yapilan yatirimlar, etkinlik artisinda onemli bir gorev
iistlenirken, bu gorev daha kiiclik ve orta biiytlikliikteki havalimanlarinda siirlt kalmistir
(Barros ve Weber, 2009). Ancak burada 6nemli bir ayrinti dikkat c¢eker. Kiigiik ve orta
biiyiikliikteki havalimanlarinin teknoloji yatirima olan ihtiyaci, biiyiik havalimanlarina gore

daha az olabilir, fakat bu uzun vadede rekabet giiclerini yitirmelerine yol acabilir. Baz1
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caligmalarda ekonomik dalgalanmalar, yasal diizenlemeler ve politika degisiklikleri gibi dig
faktorlerin havalimani operasyonlari tizerinde etkili oldugu gosterilmektedir. Diizenli olarak
yapilan altyap1 ve teknoloji yatirimlari ile politika destegi, olumlu performans egilimlerinin
siirdiiriilebilirligi agisindan kritik rol oynamaktadir (Orkcii vd., 2016) Ayrica, dis faktdrlerin
hiikiimet politikalari, kiiresel teknolojik gelismeler gibi havalimani etkinligi iizerinde, i¢
yonetimsel degisikliklerden ¢ok daha etkili oldugu goriilmiistiir (Ahn ve Min, 2014). Bu
bulgu, havalimanlarinin dis kosullara karsi hassas oldugunu ve yonetim stratejilerinin bu
kosullara uyum saglama zorunlulugunu gostermektedir. Ornegin, Italyan havalimanlarinin
teknolojik olarak geri kaldigi ve bunun her ne kadar kisa donemde etkinlik artigini

desteklese de uzun vadede negatif sonuclar dogurdugu vurgulanmigtir (Curi vd., 2011).

Teknolojik gerileme havalimanlarinin operasyonel etkinligi, rekabet giicii ve
stirdiiriilebilir biiylimesi iizerinde ciddi olumsuz etkiler olusturan 6nemli bir sorun olarak
goriilmektedir. Yetersiz teknolojik altyapi, zamanla operasyonlarin aksamasina neden
olurken, ugus giivenligi, yolcu memnuniyeti ve operasyonel maliyetler gibi &nemli
noktalarda performans kaybi yaratmaktadir. Kiiresel havacilik sektorii dijitallesme, yapay
zeka ve otomasyon gibi hizli teknolojik degisimlerle donilisiim yasarken, havalimanlarinin
bu degisime uyum saglayamamasi onlar1 rekabetin gerisinde birakmaktadir. Ozellikle biiyiik
havalimanlar1 i¢in teknolojiye yatirrm yapmak operasyonel etkinligi artirma ve yolcu
memnuniyetini saglamakta vazgecilmez bir yol haline gelmistir. Ayrica teknolojik
yatirimlarin eksik kalmasi veya mevcut teknolojilerin giincel ihtiyaglara cevap verememesi,
havaliman1 operasyonlarinin etkinligini diisiirerek, bu havalimanlarinin rekabet giiciinii

zayiflatmaktadir.

Bu gerilememenin temel sebepleri arasinda yeterli olmayan yatirimlar, devlet
politikalarinin  uzun donemli vizyon eksikligi ve 0©zel sektor siireclerinin  yavas
ilerlemesi sayilabilir. Havalimani ydOneticilerinin altyap1 yatinmlarina ve dijitallesme
projelerine yeterince onem vermemesi, havalimanlarinin teknolojiye adapte olma yetenegini
olumsuz etkilemektedir. Barros ve Dieke (2007) tarafindan yapilan bir calismada,
dijitallesme ve ileri teknoloji kullanmanin, havalimaninin faaliyet etkinligini artirmada ¢ok
onemli bir rol oynadig1 belirtilmektedir.

Bu dogrultuda, teknoloji gerilemesini dnlemek i¢in yeni teknolojilere daha fazla

yatirrm yapilmali, akilli havalimani sistemleri entegre edilmelidir. Ayrica, kamu ve 6zel
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sektor ortakliklariyla yapilacak stratejik yatirimlarla, havalimanlari hem kiiresel g¢apta
rekabet ortamindaki konumlarin1 koruyabilir, hem de etkinliklerini artirabilirler. Abbott
ve Wu (2002) yaptiklar1 c¢alismada Avustralya havalimanlarmin  etkinliklerini
incelemislerdir. Calismada etkinlik artislarinin  aslinda biiyiik boyutlu teknoloji
degisikliklerinin bir sonucu olarak ortaya ¢iktig1 vurgulanmaktadir. Havalimanlarinin
bir¢ogu, yeni teknolojik araglari etkin bir sekilde kullanarak performanslarini biiyiik dl¢iide
artirmistir. Fakat teknik etkinlikteki izlenen gelismelerin, daha smirli diizeyde kaldig:
gozlemlenmektedir. Bu durum da havalimanlarinin mevcut teknolojik araglar1 etkin

kullanma konusunda zorluk ¢ektiklerini gostermektedir.

Havalimanlar1 arasinda belirgin performans farkliliklar1 goriilmiistiir. Ozellikle
biiylik havalimanlarinin, kiigiik havalimanlarina gore daha yiiksek etkinlik gosterdigi dikkat
cekmektedir. Bu durum, 6l¢ek ekonomisinin etkisini net bir sekilde gostermektedir. Biiyiik
havalimanlar1 genis kaynaklar1 ve kapasitesini daha etkin kullanma yetenegi gelistirdigi
gosterilmektedir. Barros ve Weber (2009) Ingiltere'nin havalimanlari iizerine yaptiklart
calismada, teknoloji degisimi ile etkinlik arasindaki iliskinin biiyiik 6l¢iide havalimanlarinin
boyutu ve altyapr yatirimlarina baglh oldugu sonucuna varilmistir. Ozellikle, biiyiik
havalimanlarinda teknolojiye yapilan yatirimlarin  etkinligi  artirdigr  goriilmiistiir,
ancak bu etki kiigiik ve orta boy havalimanlarinda daha kisitlidir. Teknolojik degisimlerin
biiyiik havalimanlarinin etkinliginde daha fazla degisim meydana getirmesi, bu yatirimlarin

6l¢ek ekonomisine katkistyla iligkilendirilir.

2.2.9 Ekonomik Faktorler ve Krizler

Havalimanlari, kiiresel ekonominin 6nemli parcalarindan biri olarak, ekonomik
olaylar ve sorunlardan dogrudan etkilenir. Ekonomik degisimler, ucus istegini, isletme
giderlerini ve genel etkinligi biiyiik 6l¢iide bicimlendirir. Ozellikle ekonominin biiyiidiigii
donemlerde, is ve gezi amaciyla yapilan seyahatlerdeki artiglar, havalimanlarinin yolcu ve
kargo miktarinda ciddi bir sigrama yaratir. Bu durum operasyonel etkinligi artirabilir. Fakat
talepteki hizl artig, altyapr ve kaynaklarin yetersiz kalmasina neden olabilir ki bu da hem
havalimanlarinin operasyonlarini olumsuz etkiler hem de yolcularin memnuniyetini azaldur.

Maliyet artiglar1 de havalimanlarimin karin1 ve etkinligini etkileyen 6nemli bir

etkendir. Yakit fiyatlarindaki dalgalanmalar, ¢alisan maliyetleri ve diger giderlerdeki artislar,
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havayolu firmalarinin bilet fiyatlarin1 artirmasina neden olabilir. Bu da seyahat isteginin
azalmasina yol acabilir. Ayrica uluslararasi finans piyasalarindaki dalgalanmalar déviz kuru
riskine sebep olur, bdylece havalimanlarinin gelir, ve gider dengesi etkilenebilir. Bu finansal
belirsizlikler uzun donemde plan yapmayi zorlastirir ve yatirim sec¢imlerini olumsuz

etkileyebilir.

Ekonomik krizler, havalimanlar1 iizerinde derin ve kalic1 etkiler birakir. Ornegin,
2008 yilindaki global mali krizde, seyahat isteginde sert bir diisiis olmustur, pek ¢ok hava
yolu firmasi iflas etmis ya da operasyonlarini azaltmistir. Benzer bigimde, 2020'de baslayan
COVID-19 salgini, havacilik sektoriinde esi benzeri goriilmemis bir kriz yaratmis, seyahat
yasaklar1 ve karantina 6nlemleri yliziinden yolcu sayilar1 dramatik bir sekilde azalmistir. Bu
durum, havalimanlarinin operasyon kapasitesini énemli 6l¢iide asagi ¢ekmis ve finansal

giicliiklerle karsilagmalarina neden olmustur.

Bu tiir giicliiklere karsi, havalimanlariin kriz yonetimi ve olasi stratejileri biiyiik
onem tasir. Esneklik ve uyum yetenegi, ekonomik dalgalanmalara hizli bir sekilde adapte
olmak i¢in kritik rol oynar. Operasyonel stratejilerinin esnekligi, personel yonetimi ve
kaynak planlamasi kriz zamanlarinda etkinligin korunmasina yardim edebilir. Teknoloji ve
inovasyonun kullanimiyla dijitallesme ve otomasyon siirecleri hizlandirilarak operasyonel
performans arttirtlip ve maliyet azaltilabilir Bunun dogal bir sonucu olarak
miisteri deneyimi daha iyi hale getirilebilir. Bunun yami sira hava yolu sirketlerinin,
tedarikciler ve diger katilimcilar ile giiclii is birligi icinde bulunmasi kriz donemlerinde
dayanikliligr artirip mali yiikii azaltabilir. Boylece operasyonel performanstaki olasi bir

diisiis daha iyi yonetilebilir.

Kriz donemi ispanyol havalimanlarinin islevi iistiine yapilmis bir arastirmada,
DMT'lerin mevcut varligi havalimanlarinin 6l¢ek etkinligine pozitif bir etki yaptigini
gostermektedir. Caligmada 2009-2011 yillar1 arasinda kiiresel ekonomik kriz doneminde
Ispanyol havalimanlarinin teknoloji gelisiminde énemli seviyelerde diisiis oldugu sonucuna
ulasilmigtir. Bu durum, ekonomik sikinti ve krizlerin havalimanlarinin etkinlik diizeyleri
tizerinde ve bilhassa teknolojik ilerlemesine olumsuz etkisi olabilecegini vurgulamaktadir

(Coto-Millan vd., 2014).
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Covid-19 pandemisi havacilik sektorii basta olmak tizere birgok sektorli olumsuz
etkiledi. Bu etki havacilik sektdriinde yikici boyutlara ulasti. Pandemi Oncesi avantaj
saglayan hava yolu ulagimi, pandemi ile hayatimiza giren sosyal mesafe kavrami ve saglik
cekinceleri ile dezavantajli bir duruma geldi. Bunun bir sonucu olarak 2020 yilinda kiiresel
yolcu trafigi %66 oraninda azaldi. Bu oran 2. Diinya Savasi'ndan beri en az seviye olarak
tespit edildi. Havacilik endiistrisinin ne kadar etkilendigini gosteren bir bagka istatistik ise
kiiresel yolcu trafigi oraninin Nisan 2020'de bir 6nceki yilin ayn1 ayina gore %94 diismesidir
(IATA, 2020). ACI Europe (2020) raporunda pandemiden etkilenmis havalimanlarinin
esnek is gelistirme planlar1 sayesinde uzun vadede daha siirdiiriilebilir is sekilleri yarattiklari
vurgulanmigtir. Havalimanlarinin kriz zamanlarinda operasyonlarini siiratle yeniden diizene
koyabilme yetenekleri, gelecekte meydana gelebilecek ayn1 veya farkl: tiirdeki krizlere kars1
da direngli olduklarim1 gostermektedir. Bu esneklik, havalimanlarinin uzun dénem biiyiime
hedeflerine uygun olarak etkinliklerini korumalarina yardimer olur. Deloitte (2021) gore,
pandemi sonrasinda havalimanlarinin dijital altyapilarim1 gili¢lendirmek ve operasyonel
esnekliklerini yiikseltmek i¢in biiylik yatirnmlar yapmasi beklenmektedir. Bu yatirimlar,
havalimanlarinin daha iyi ¢alismasina ve yolcu memnuniyetini arttirmaya olumlu katki
saglayacaktir. Ayrica, havalimanlarinin finansal siirdiiriilebilirliklerini saglamak i¢in ticari
gelir kaynaklarim ¢esitlendirmeleri ile altyapi yatirnmlarina devam etmeleri hayati 6neme

sahip olacaktir.

2.3 Tiirkiye’deki Havalimanlar ile ilgili Yapilan Analizler

Cografi konumu nedeniyle Tiirkiye, Asya ve Avrupa kitalar1 arasinda bir koprii rolii
tistlenmektedir. Bu 6nemli konum, Tiirkiye'yi havacilik sektoriinde kilit bir aktor haline
getirmistir. Havacilik sektorii, diinya genelinde iilkelerin ekonomik, sosyal ve siyasi
gelisiminde 6nemli bir noktadir. Tiirkiye'nin havacilik ve havalimanlart konusundaki
ilerlemesi sadece iilke i¢inde ulasim gereksinimlerini karsilamakla kalmamais, ayn1 zamanda

uluslararasi ticaret ve turizmde de etkin bir oyuncu olmustur.

Osmanli imparatorlugu déneminde havacilik alanindaki gelismeler kisithdir. 17.
ylizyilda Hezarfen Ahmed Celebi’nin Galata Kulesi'nden atlayip siiziilmesi ile Tiirk

havacilik tarihinin bagladigi varsayilir. Evliya Celebi'nin "Seyahatname" adli
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kitabinda gecen bu olay, ugmaya ilgilerin erken zamanlara kadar gittigini gosterir. Fakat,
modern anlamda ugmanin baglamasi 20. ylizyilin baglarina kadar gidebilir. 1909'da Osmanl1
ordusu, hava giicli kurma ile ilgili ¢alismalara baslamis. Avrupa'daki teknolojik gelismelerini
dikkatle izlemis, Fransa’dan alinan ugaklarla ilk hava unsurlar1 kurulmustur. 1912'de
Yesilkdy’de agilan Tayyare Mektebi, asker pilotlarin yetismesi i¢in 6nemli bir adim
olmustur. I. Diinya Savas1 zamaninda Osmanli Devlet'i, az sayidaki ugak ve pilotla hava
gliciinii artirmaya calismis, fakat kaynak sikintis1 ve teknoloji geriligi yiiziinden istenen

seviyeye ulasamamuistir.

Cumbhuriyetin doneminde, Mustafa Kemal Atatiirk havaciliga biiylik 6nem vermis ve
bu alan da yatirimlarin yapilmasini tesvik etmistir. "Gelecek goklerdedir" sozii, havaciligin
iilkenin gelecegi i¢in ne kadar 6nemli oldugunun bir ifadesidir. 1925 yilinda kurulan Tiirk
Tayyare Cemiyeti (bugiinkii Tiirk Hava Kurumu), sivil ugusun gelismesine yardimeci
olmustur. Dernek, halkin ugmaya olan ilgisini artirmak, geng pilotlar yetistirmek ve
havacilik kiiltiiriinii yaymak amaciyla ¢aligmalarda bulunmustur. 1933 yilinda Devlet Hava
Yollar1 Isletmesi adi ile kurulan Tiirk Hava Yollar1 (THY) ilk seferini Istanbul-Ankara
hattinda yapmustir. THY, hizla i¢ hatlarda ugus agin1 biiyiitmiis ve 1947 yilinda Atina'ya ilk

uluslararasi ugusunu yapmaistir.

1950'lerde NATO’ya katilma, askeri ucguslarin yaninda sivil havaciliginda da
biliylimesine yardimci olmustur. Amerikan Marshall Plani dahilinde alinan yardimlarla,
Tirkiye'de havalimanlar1 yenilenmis ve yeni ugaklar satin alinmistir. Bu siirecte, THY
filosuna DC-3 ve Viscount gibi cagdas ucaklar eklenmistir. 1960’11 ve 1970’11 yillarda,
havacilik alan1 teknoloji ilerlemeleri ve artan yolcu istegi ile biiyiimeye devam etmistir, fakat

zaman zaman ekonomik krizler ve siyasi dengesizlikler sektorii kotii etkilemistir.

1980'li yillar da uygulanmaya baslayan liberal ekonomi politilari, havacilik
sektorlinlin serbestlesmesini saglamis ve 6zel hava yolu sirketlerinin olusmasimin 6niinii
acmistir. Ekonomik kalkinma planlar1 kapsaminda, ulasim endiistrisinin desteklenmesi ve
uluslararas1 uyumun saglanmasi amaclanmistir. Pegasus Airlines, Onur Air ve Atlas Global
gibi firmalar bu donemde faaliyete baslamistir. Bu firmalarin sektore girisi, rekabeti artirarak
hizmet diizeyinin artmasina ve bilet fiyatlarinin diismesine yardim etmistir. Ayrica, diisiik

maliyetli hava yolu tasimaciligi fikri Tiirkiye'de yayginlagsmaya baglamistir.
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Tiirkiye'de 2000'li yillarda hava tasimacilig1 alaninda biiyiik sicramalar yapilmistir.
THY'nin yeniden diizenlenmesi, filosunun yenilenmesi ve ugus aginin biiyiitiilmesi bu
zaman diliminde hiz kazanmistir. Sirket, Boeing ve Airbus gibi iireticilerin en
yeni modelleriyle filosunu giincellemis, uzak mesafe uguslarina odaklanarak diinya
genelinde bir hava yolu sirketi olma yolunda 6nemli adimlar atmistir. THY, 2008 senesinde
Star Alliance'a katilip uluslararasi hava tasimacilik aginin 6nemli bir parcasi haline gelmistir.
Ayrica havalimanlarinin modernlesmesi ve yeni havalimanlarinin ingasi ile altyapi kapasitesi
artirilmugtr. Istanbul Havalimani, bu yatirimlarin en énemlilerinden biridir. 2018 yilinda
hizmete agilan havalimani, yillik 90 milyon yolcu kapasitesi ile diinya iizerindeki en biiyiik
havaliman1 ve altyap1 tesislerinden biridir. Tamamlandiginda kapasitesinin 200 milyona
ulasacag1 planlanmaktadir. Tiirkiye’deki havalimani stogu ve altyapist, son yillarda yapilan
biiyik yatirimlarla kayda deger gelisim gdstermistir. Istanbul’daki Sabiha Gokgen
Havalimani, Ankara Esenboga Havalimani, Izmir Adnan Menderes Havalimani ve Antalya
havalimanlar1 gibi ana noktalar hem i¢ hatlar hem dis hatlar seferlerine hizmet veren 6énemli

havalimanlarindandir.

Sabiha Gokc¢en Havalimani, 2001 yilinda hizmete girmis ve temelde diisiik maliyetli
hava yolu sirketleri (DMT) tarafindan se¢ilmis bir merkezdir. Yillik yolcu sayis1 35 milyonu
gecmis olan bu havalimani, Istanbul’un Anadolu yakasinda énemli ve stratejik bir yerde
bulunmaktadir. Ankara Esenboga Havalimani'nin ise yeni terminali ve iyi altyapisiyla sehrin
biiylik bir ulasim merkezi olmustur. 1955 yilinda kurulmus olan havalimani, 2006'da yeni
terminal binasiin agilmasiyla kapasitesini ve hizmet kalitesini ciddi seviyede artirmistir.
Havalimani, hem i¢ hatlar i¢in hemde dis hatlar icin kritik bir gorev iistlenir. Izmir Adnan
Menderes Havalimani, Ege Bolgesinin tatil ve ticaret faaliyetlerinin merkezinde
konumlanarak bodlgeye onemli faydalar saglamaktadir. Yilda 12 milyon yolcuya hizmet
verecek kapasiteye sahip olan bu havalimani, 1987 senesinde acilmistir. 2006 yilinda
yeni dig hatlar terminali ile kapasitesi arttirilmistir. Antalya Havalimani ise 6zellikle yaz
mevsiminde yogun bir yolcu akisina sahiptir. Yilda 25 milyondan fazla kisiye hizmet verme
kapasitesi olan havalimani, Avrupa'nin en ¢ok kullanilan havalimanlar1 arasinda yer
almaktadir. Tatil sezonunda charter uguslar ve uluslararas1 tarifeli seferler ile yiiksek

kapasiteyle hizmet vermektedir.
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Yerel ve bolgesel havalimanlar1 da belli basli ekonomilerin biiylimesine destek
olmaktadir. Dogu ve Giineydogu Anadolu'daki Diyarbakir, Van, Gaziantep ve Sanliurfa
havalimanlari, bélgenin diger illerle ve dis diinya ile baglantisin1 giiglendirerek, ticaret ile
turizmin ilerlemesine imkan tanimistir. Bu havalimanlari, bélgenin ulasim sorunlarini
iyilestirmek ve yatirimcilar yani sira turistlerin bolgeye olan ilgisini arttirmasina yardimci
olmustur. Adana Havalimani gibi yerel havalimanlar1 sadece yolcu tagimaciligi degil ayn1
zamanda tarim ve gida sektorlerine verdikleri hizmetlerle kritik bir rol oynar.
Bu havalimanlari, yerel {riinlerin ¢abuk ve gilivenilir bir bicimde uluslararas1 pazarlara
ulasmasina yardim ederek Tiirkiye'nin tarim ihracatini desteklemektedirler. Ozellikle Adana
gibi tarim merkezli lokasyonlarda, hava yolu taginmaciligi ile tirlinlerin tazeligini koruyarak
zamaninda teslimati saglanmaktadir. Bu durum, yerel ciftciler icin biiylik bir fayda
saglarken, ayn1 zamanda Tiirkiye'nin tarim ihracatindaki rekabet giiciinii arttirmaktadir.
Adana Havalimani’nin sundugu lojistik destek, yalnizca tarim sektoriinii degil, genel
anlamda bolgesel ekonomik gelismeyi de desteklemektedir. Tiirkiye’nin farkli
bolgelerinde bulunan benzer havalimanlari, bolgesel ekonomilerin can damari olmus ve
yerel drlinlerin diinya pazarlarina ulasmasini  saglayarak ekonomik  biiyiimeyi
desteklemektedir. Her gecen giin artan talepler ile bu havalimanlarinin lojistik kapasitesinin

daha da genisletilmesi tarim sektorii i¢in 6nemli bir strateji haline gelmektedir.

Bununla beraber, yerel ve bolgesel havalimanlarimin sagladigi  bu tiir
hizmetler, sadece kalkinmaya desteklemekle kalmaz, ayn1 zamanda yerel halkin is bulma
firsatlarini da arttirmaktadir. Ornegin, havalimanlarmmn etrafinda ortaya ¢ikan depolama ve
dagitim merkezleri gibi tesisler, yeni is olanaklar1 yaratarak bdlgedeki issizlik
oranlarini diisiirme imkani sunar. Bu sebep ile, bu tip havaalanlar1 yalnizca ulagim ve ticaret
bakimindan degil , toplumun refah durumu agisindan da 6nemli bir ara¢ olarak kendini

gostermektedir.

Tiirk Hava Yollar1 (THY), giiniimiizde diinya {izerinde en ¢ok iilkeye ugus yapan
hava yolu sirketi olarak taninmaktadir. 127 tilkedeki 319 destinasyona sefer gerceklestiren
THY, Star Alliance iiyeligiile global hava tasimaciligi sektoriiniin 6nemli bir pargasi
olmustur. Filosunda, Boeing 777 ve Airbus A350 gibi yeni ve konforlu ucaklar barindiran

THY; hizmet kalitesi, miisteri memnuniyeti ve giivenlik standartlari1 bakimindan uluslararasi
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diizeyde pek cok 6diil almistir. Skytrax degerlendirmelerinde “Avrupa’nin En Iyi Havayolu

Sirketi” 6diiliinii birgok kez kazanma basarisint géstermistir.

Ozel hava yolu sirketleri de sektdrdeki rekabeti artirip hizmet kalitesini
gelistirmektedir. Pegasus Hava Yollar1, diisiikk maliyetli is modeli ile pazarda 6nemli bir yer
elde etmis ve oOzellikle i¢c hatlarda giiclii bir secenek sunmaktadir. Teknolojiye ve
dijitallesmeye yaptig1 yatirimlar ile dikkat ¢eken Pegasus, bu konudaki yenilikleriyle 6ne
cikmaktadir. SunExpress, THY ve Lufthansa’nin ortakligi ile kurulmus olan bir hava yolu

sirketidir. AnadoluJet ise THY c¢atis1 altinda olarak yerel ucuslar diizenlemektedir.

Tiirkiye’de havacilik sektoriiniin diizenlenmesi ve denetlenmesi, Ulastirma ve
Altyapr Bakanligi'na bagli Sivil Havacilik Genel Miidiirliigli (SHGM) tarafindan yerine
getirilmektedir. SHGM, havacilikta giivenlik, emniyet ve standartlarin uluslararasi kurallara
uygun olmasmi saglamakla yiikiimliidiir. Tiirkiye, Uluslararas1 Sivil Havacilik Orgiitii
(ICAO) ile Avrupa Havacilik Emniyeti Ajans1 (EASA) gibi global kuruluslarla is birligi
yapmaktadir. ICAO'nun koymus oldugu Standartlar ve Onerilen Uygulamalar (SARPs)

Tiirkiye tarafindan kabul edilmistir ve uygulanmaktadir.

Tiirkiye'nin Avrupa Birligi'ne katilim siireci ile ilgili olarak, ugus kurallarinda AB
normlarina uyum saglama cabalar1 devam etmektedir. EASA ile yapilan anlagmalar
dogrultusunda, giivenlik ve emniyet standartlariin gelistirilmesi amag¢lanmaktadir. Ayrica
Tiirkiye Hava Sahas1 Modernizasyon Proje’si kapsaminda hava trafik yonetim sistemlerinin

yenilenmesi ve uydu bazli yon bulma teknolojilerinin kullanimi planlanmaktadir.

Havacilik sektdrii, Tiirkiye'nin ekonomik yapisina dogrudan ve dolayli olarak biiyiik
katkilar saglamaktadir. Sektor icinde yer alan hava yolu firmalari, havalimanlar1 ve yer
hizmetleri sirketleri i bulma olanag: yaratarak ekonomiye destek olmaktadir. 2019 yili
itibartyla, hava yolu sektorii dogrudan 205.000 kisiye is firsati sunmaktadir. Bunun disinda
turizm, tagimacilik, insaat ve teknoloji gibi yan sektorlerde de dnemli etkiler yaratmistir.
Havalimani etrafinda olusan serbest bolgeler ve ticaret merkezleri, bu ¢esitliligin en bariz
orneklerinden biridir. Istanbul Havalimani ¢evresinde tasarlanan "Airport City" projesi, bu

acidan ilgi ¢ekici bir girisimdir.
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Turizm gelirlerinin biiyiik bir kism1 hava yolu ile gelen turistlerden gelmektedir.
2019'da 45 milyon turist Tiirkiye'ye hava yolu ile gelmis ve bu da havacilik sektorii ile
turizmin ne kadar i¢ ice oldugunu gostermektedir. Ozellikle Antalya, Izmir ve Mugla gibi
tatil destinasyonlarinda, havalimanlari yaz sezonu boyunca yogun c¢alismaktadir.
Uluslararas1 direkt uguslarin sayisinin ¢ogaltilmasi, turizm kazanglarinin artmasina ve

Tiirkiye’nin tanitimina biiytlik katki saglamaktadir.

Hava kargo tasimaciligi da global ticaretin énemli bir pargasi olmustur. Zaman
hassasiyeti ve yiiksek degerli esyalarin tasimasinda, hava yolu Onemli bir gorev
{istlenmektedir. Istanbul Havalimani, kargo tasimaciligi alaninda yerel bir merkez olma
potansiyeline sahiptir. Bunun yaninda Gaziantep, izmir Adnan Menderes ve Ankara
Esenboga kargo hacmi acisindan avantajli bir yerde bulunmaktadir. Istanbul Havalimanin
genis kargo kapasitesi ve yeni teknolojik altyapisi global ticaretin ilerlemesine 6enmli katki
saglamaktadir. Daha yiiksek oranda kargo trafigine sahip havalimanlarinin daha verimli
oldugu bulunmustur. Kargo tasimaciligi genellikle sermaye yogun ve yolcu tasimaciligina
gore daha iiretken oldugundan, kargo operasyonlarina 6nemli 6l¢iide yer veren havalimanlari

daha yiiksek verimlilik seviyelerine ulagmaktadir (Carlucci ve Cira, 2018).

Ancak, havacilik sektorii baz1 zorluklarla kars1 karsiyadir. Yolcu ve ugus sayisindaki
artis, havalimani altyapilar1 ve hava sahasi yonetimi {izerinde baski olusturmakta ve
operasyonel sorunlara yol agabilmektedir. Ozellikle Istanbul gibi yogun havalimanlarinda
pist ve terminal kapasiteleri yetersiz kalabilmektedir. Bu durum, ugus gecikmelerine ve
verimsiz operasyonlara sebep olmaktadir. Ayrica artan rekabet, hava yolu sirketlerini
maliyetleri azaltma ve hizmet kalitesini yiikseltme konusunda zorlamaktadir. Yakat
harcamalari, ¢alisan ve onarim maliyetleri gibi giderler sirketlerin kar1 iistiinde direkt etki
yapmaktadir. Déviz kurlarindaki dalgalanmalar ise maliyet kontroliinii giiglestirir. Ozellikle
ucak ve yedek parca alimlar1 doviz kuru kullanilarak yapilmasi, mali riskleri artirmaktadir.
Bu nedenle, maliyet optimizasyonu ve finansal risk yonetimi hava yolu sirketleri i¢in 6nemli
bir role sahiptir.

Cevre dostu stirdiirtilebilirlik, havacilik alaninda 6nemli konular arasinda yer alir.
Karbon emisyonlarinin diisiiriilmesi ve ¢evre etkilerinin en diisiik seviyeye getirilmesi i¢in
pek cok uluslararasi sozlesmeler ve taahhiitler cercevesinde adimlar atilmaktadir.

Uluslararasi Sivil Hava Kurumu (ICAO) iilkelerin karbon emisyonunu azaltma c¢abalarini
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tesvik etmektedir. Tiirkiye de bu plan kapsaminda projeler gelistirip, siirdiiriilebilir havacilik

yakitlarinin kullanimi1 ve enerji verimliligi konularinda adimlar atmaktadir.

Havacilik giivenligi de biiyiik bir éneme sahiptir. Teror tehditleri, siber giivenlik
riskleri ve dogal afetler havacilik faaliyetlerini etkileyen faktorler arasinda yer almaktadir.
Giivenlik protokolleri her zaman yenilenmekte ve parmak izi sistemleri, yapay zeka tabanl
izleme ve analiz yontemleri gibi teknolojik tabanli ¢6zlimler kullanilmaktadir. Ayrica diinya
genelinde is birlikleri ve bilgi paylasimi, giivenlik risklerini yonetmede iyi bir yontem

olarak one ¢ikmaktadir

Gelecekte, havacilik altyapilari i¢in yatirimlarin siirmesi beklenmektedir. Yeni
havalimanlar1 yapilmakta, var olan havalimanlari ise biiyiitiiliip yenilenmektedir. Ulastirma
ve Altyapt Bakanligi’nin Stratejik Plam1  (2020-2023) dogrultusunda, bdlgesel
havalimanlarinin kapasitelerinin arttirtlmast ve kara ile demiryolu ulagim aglartyla
baglantinin gelistirilmesi hedeflenmektedir. Boylece havalimanlar ile kara ve demir yolu

ulagimi arasinda daha iyi bir bag kurmak hedeflenmektedir.

Dijitallesme, havacilik sektoriinde etkinligi arttirma ve miisteri deneyimini
iyilestirme firsat1 sunar. Internet iizerinden check-in, mobil uygulamalar1 ve biyometrik
giivenlik sistemleri yayginlasirken, yapay zekad ve biiyiik verianalizi operasyonel
siireglerin gelistirilmesine yardime1 olur. Ornegin, ugus planlamasi, bakim prosesleri ve
yakit kullanimi1 gibi alanlarda yapay zeka c¢oziimleri kullanilmaktadir. Bu teknolojiler,

maliyetlerin azalmasina ve hizmet kalitesinin yiikselmesine yardimei olmaktadir.

Cevre dostu siirdiiriilebilirlik iizerine yogunlagilmakta, siirdiiriilebilir havacilik
yakatlari, elektrikli ve hibrit ucaklar gibi yeni teknolojik fikirler i¢in yatirimlar yapilmaktadir.
Tirkiye bu alanda arastirma — gelistirme ¢alismalar1 yapmakta ve tiniversiteler ile 6zel sektor
is birligi kurmaktadir. Ek olarak, diinya genelindeki projelerde yer almakta ve bilgi aligverisi
saglamaktadir.

Nitelikli insan kaynagi havacilik sektoriiniin siirdiiriilebilir biiylimesi agisindan
olduk¢a dnemlidir. Pilot, teknisyen, arff, hava trafik kontrolorii ve yer hizmetleri personeli
gibi kritik mesleklerde egitim programlart ve akademik isbirlikleri artirilmaktadir.

Universitelerde havacilik ve uzay bilimleri fakiilteleri kurulmakta ve bu alanda uzmanlar
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yetistirilmektedir. Tlirkiye bu gelismelerle birlikte cografi konumu ve altyapi yatirimlar

sayesinde havacilik sektoriinde bolgesel bir merkez olma hedefini siirdiirmektedir.

Sekil 4. Tiirkiye hava sahas1 ¢cevresindeki hava trafigi (Flightradar24, 2024)

Sekil 4* de Avrupa’nin batisindan Orta Dogu’ya kadar uzanan genis bir cografyadaki
yogun ucak trafigi goriilmektedir. Bu yogunluk; Istanbul, Londra, Frankfurt, Paris ve Dubai
gibi biiylik havalimanlarinin diinya ¢apinda yolcu ve kargo tasimacilifinda transit noktasi
olmasi, Tiirkiye’nin Avrupa ve Asya arasinda stratejik bir kdprii konumunda bulunmasi,
bolgenin turistik destinasyonlari sayesinde 6zellikle yaz aylarinda artan seyahatler ve Avrupa
ile Orta Dogu’daki aktarmali ucuslar gibi ¢ok cesitli rotalarin iist iiste binmesinden
kaynaklanir. Bu harita, havacilik sektoriiniin ne kadar canli oldugunu, Avrupa ve Orta
Dogu’nun diinya havaciligindaki merkezi konumunu ve Tiirkiye’nin de bu yogunlugun
kalbindeki 6nemini agik¢a gdsterirken, ayn1 zamanda kiiresel ulasim aginin dinamikleri ve

jeopolitik konumun hava yolu giizergahlarindaki etkisi gostermektedir.

Tirk hava sahasi, son zamanlarda uluslararas1 hava trafiginde transit yani direk
uguslar icin oldukga tercih edilen bir destinasyon olmustur. Bu se¢imin sebepleri arasinda

stratejik, ekonomik ve teknolojik birgok sebep vardir. Tiirkiye'nin cografi konumu, havacilik
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altyapisindaki gelismeler, istikrarli ve gilivenli hava sahasi, rekabetci fiyat uygulamalari,
yiiksek hizmet kalitesi ve efektif hava trafik yonetimi gibi faktorler, bu se¢imde baslica

etkenlerdir.

Oncelikle Tiirkiye'nin stratejik lokasyonu, diinya havaciligi acisindan biiyiik bir
fayda saglamaktadir. Asya ile Avrupa arasinda dogal bir koprii gérevi goren Tiirkiye, kitalar
arasi gecislerde 6nemli bir rotayr ifade eder. Bu sayede dogu ve bati arasindaki uguslar
optimize edilmekte ve yakit tasarrufu saglanmaktadir. Uzak Dogu’dan Avrupa’ya veya
Afrika’dan Orta Asya'ya yapilan seferler, Tiirkiye tizerinden gegildiginde daha kisa ve
maliyet agisindan pozitif yonde etki saglamaktadir. Ozellikle bu yakit maliyetlerindeki

azalma, hava yolu sirketleri i¢in biiyiik bir operasyonel avantaj olusturmaktadir.

Tiirkiye'nin gelismis havacilik sistemi de transit uguslarin artmasinda 6énemli bir rol
oynamaktadir. Ozellikle Istanbul ve Esenboga havalimanlar1 kapasite ve modernizasyon
yoniinden diinyanin en gelismis havalimanlar1 arasinda yer almaktadir. Yiiksek yolcu ve
kargo kapasitesine sahip olmalari, teknolojik altyapilarinin en yeni sistemlerle donatilmasi
ve genis apron alanlari, bu havalimanlarin1 global havayolu aginin merkez noktasina tasir.
Bunun yaninda izmir ve Antalya gibi sehirlerdeki havalimanlari da uluslararasi standartlarda

hizmet vererek Tiirkiye'yi global hava trafigi i¢in ¢ekici bir destinasyon haline getirmektedir.

Bolgedeki siyasal kararsizliklar ve giivenlik sorunlari ise Tiirkiye'yi giivenli bir
secenek olarak on plana ¢ikarmaktadir. Komsu iilkelerde olan ¢atigmalar, bir¢ok hava yolu
sirketini Tiirkiye iizerinden yeni ugus rotalar1 olusturmaya tesvik etmistir. Giivenli ve
istikrarli bir hava sahasi sunan Tiirkiye, ugus glivenligi bakimindan hava yolu sirketlerine
biiylik bir avantaj saglamaktadir. Bu yiizden, Tiirkiye’nin hava sahasi, tehlikeli alanlardan

uzak durmak isteyen havayolu firmalarinin segtigi rotalardan biri olmustur.

Buna ek olarak, ekonomik tesvikler, Tiirk hava sahasinin secilmesinde biiyiik bir rol
oynamaktadir. Hava sahasi kullanim {icretlerinde rekabetci fiyatlar saglanmasi, ugak
sirketlerinin maliyetlerini azaltmalarina yardim etmektedir. Ayrica, Tiirkiye'nin sundugu
yiiksek standartlardaki havacilik hizmetleri, hava yolu sirketlerinin operasyonel
performanslarin1 artirmalarina imkén tanimaktadir. Modern yer hizmetleri ve egitilmis

personel destegi bu siirecin diizgiin bir sekilde devam etmesini saglamaktadir.
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Tiirkiye'nin hizli ve etkin hava trafik kontrol sistemleri ve geligsmis acil durumlara
miidahale birimleri, uguslarin problemsiz yapilmasina ve olast bir problemde zararin
azaltilmasina katki saglamaktadirlar. Ayrica gelismis radar sistemleri, gelismis iletisim ve
navigasyon teknolojileriyle donatilmis olan Tiirk hava sahasi, uluslararasi standartlarda
hizmet saglamaktadir. Bu da ucus gecikmelerinin diismesine ve hava yolu sirketlerinin ugus

programlarini birebir uygulamasina imkan tanimaktadir.

Diinya genelindeki hava yolu sirketlerinin varligi, Tiirkiye’nin uluslararast hava
trafigindeki roliinii giiclendiren faktdrlerden biridir. Ozellikle Tiirk Hava Yollari’nin genis
ucus ag1, Tirkiye’yi 6nemli bir aktarma noktas1 yapmistir. Bu durum, sadece transit uguslar
icin degil, Tiirkiye’yi son varis noktasi olarak se¢en yolcular i¢inde tercih sebebi olmaktadir.
Diger biiyiik hava yolu sirketlerinin de Tiirkiye’yi ucus rotalarina eklemesi, bu cazibeyi daha

da artirmaktadir.

Tiirkiye’nin esnek ve acik hava politikalari, wuluslararasi uguslarin  kolay
planlanmasimna olanak tanimaktadir. Tiirkiye’nin uluslararasi havacilik orgiitleriyle
koordineli c¢aligsmasi, global stardartlar1 benimsemesi ve uyum saglamasi, hava yolu

sirketlerinin operasyonlarini daha verimli hale getirmelerini desteklemektedir.

Biitiin bu etkenler, Tiirk hava sahasmin transit uguslar i¢in tercih edilen bir {ilke
olmasimi saglamaktadir. Cografi avantajlar, modern altyapi, giivenli hava sahasi1 ve mali
destekler, hava yolu sirketlerinin operasyonel giderlerini azaltirken, yolculara da daha
konforlu bir yolculuk tecriibesi sunmaktadir. Tirkiye'nin havacilik sektoriine yaptigi

yatirimlar, bu akimin ileride de artarak siirecegini gostermektedir

Tiirkiye sadece stratejik bir koprii degil, ayn1 zamanda bdlge i¢in 6nemli bir hava
tasimaciligt merkezi olarak konumlanmistir. Bu durum havacilik sektoriindeki yerini
giiclendirmektedir. Tiirkiye'nin cografi avantajlari, hava tasimacili1 altyapisina yapilan
yatirimlar ve diinya ¢apindaki is birligi ile, bu durumun uzun dénemde havayolu sirketleri

ve yolcular i¢in daha da 6nemli olacagi tahmin edilmektedir.
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Tiirkiye’nin global havacilik pazarindaki stratejik konumu, bolgesel ve uluslararasi
ucus aglarina sundugu firsatlarla daha da belirgin hale gelmektedir. Fakat bu avantajdan tam
olarak yararlanabilmesi i¢in havalimanlarinin etkin bir sekilde yonetilmesini gerektirir.
Ozsoy ve Orkcii (2021) ¢alismalarinda vurguladiklar1 gibi, Tiirkiye’nin bu stratejik
tistlinliiglinii stirdiiriilebilir sekilde gelistirebilmesi icin altyapr yatirnmlarinin kesintisiz
devam etmesi zorunludur. Ulkede artan uluslararasi ucus agi, sadece biiyiik merkez
havalimanlarini degil ayn1 zamanda bolgesel havalimanlarini da etkileyen bir genisleme
stirecindedir. Bu siiregte bolgesel havalimanlarinin kiiresel ugus aglarina katilmasi, sadece
yerel ekonomilere canlilik saglamayacak ayni zamanda ulusal hava tagimacilig1 sisteminin

etkinligini de artiracaktir.

Ozellikle, yerel havalimanlarinin akillica bu aglara katilmasi, merkez
havalimanlarindaki kalabalig1 azaltabilir ve yolcu ile yiik akiginin daha dengeli bir sekilde
yayilmasina izin verebilir. Boyle bir entegrasyon, hem havacilik sektoriiniin stirdiirtilebilir
biiylimesine destek olacak hem de bolgesel ekonomilerin daha hizli gelismesine yardim

edecektir.

Tiirkiye'deki havalimanlar lizerine yapilan performans testleri, biiyiikk ve kiiciik
havalimanlar1 arasindaki performans farklarini gérmek i¢in kullanilmistir. Tiirkiye'deki 37
havalimanmin 2007 yili verileri kullanilarak yapilan galismada, Istanbul Atatiirk, Ankara
Esenboga ve Antalya havalimanlariin en yliksek performans: gosterdikleri vurgulanmistir
(Peker ve Baki, 2009). Ayrica, kii¢lik 6l¢gekli havalimanlarinin daha diistik etkinlik puanlari
aldig1 tespit edilmis ve bu havalimanlarinin etkinligini artirmak i¢in girdi optimize edilmesi
gerektigi sonucuna varilmistir. Ozsoy ve Orkcii'niin (2021) VZA yéntemini kullanarak
yaptiklar1 ¢alismada, Tiirkiye'deki havalimanlarinin yapisal ve operasyonel etkinligi
karsilastirilmistir. Calismada biiyiik havalimanlart kii¢iik 6l¢ekli havalimanlara gore daha
etkin bulunmustur. Calismada girdi olarak terminal alani, otopark kapasitesi, pist sayisi, arag
say1si, ¢ikti olarak ise ucak sayisi, yolcu trafigi ve kargo trafigi kullanilmistir. Bu ¢aligma
ayrica havalimanlarimin genel yapisal etkinlikte daha iyi performans gosterdigini fakat
operasyonel etkinlikte yetersiz kaldigini gostermektedir. Ornegin; Izmir ve Ankara gibi
bliyiik havalimanlarinda yapisal etkinlik saglanmisken, operarasyonel etkinlik eksiktir.

Aydm vd. (2022) Tiirkiye’deki havalimanlarini VZA ile inceleyerek pist ve terminal
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operasyonlar1 arasindaki etkinlik farklarini arastirilmistir. Sonuglar, pist operasyonlarinin

terminal operasyonlarina kiyasla daha diisiik etkinlige sahip oldugunu gostermistir.

Yapilan bir ¢alismada, Tiirkiye'deki havalimanlarinin 2007 yili bilgilerine dayali
yapilan VZA analizi sonrasi, biiyilk havalimanlarinin daha etkin oldugu, kiiglik
havalimanlarinin ise kaynaklarim yeterince etkili kullanamadig1 gériilmiistiir. Incelemede
kullanilan girdiler arasinda pist sayisi terminal biiyilikliigii calisan sayisi ve otopark
kapasitesi gibi faktorler, ¢iktilar arasinda yolcu sayisi ugak hareketleri ve tasinan kargo
miktar1 bulunmaktadir. Ozellikle Ankara Esenboga ve Antalya gibi bilyiik havalimanlar:
yiiksek etkinlik puanlar1 almislardir. Bu durum s6z konusu havalimanlarinin yiiksek yolcu
trafigi ile genis altyapilar1 sayesinde miimkiin olmustur. Ayrica bu havalimanlari uluslararasi
hava tasima ag1 icinde dnemli diigiim noktas1 olduklarindan dolay1 daha yiiksek operasyonel
etkinlik saglamaktadirlar Ote yandan, Malatya, Mardin ve Erzurum gibi kiigiik
havalimanlari, az yolcu trafigi ve sinirli ugus frekanslar1 yiiziinden etkinlik bakimindan
geride kalmistir. Bu havalimanlarinin daha yiiksek etkinlik puanlarina ulagmasi igin
altyapinin iyilestirilmesi ve yonetimsel diizeltmelere ihtiya¢ oldugu vurgulanmistir. Kiiciik
havalimannlarinin etkinlik sinirlarina ulasabilmesi i¢in ¢esitli duyarlilik analizleri yaparak,
kaynaklarin daha etkili kullaniminin zorunlu oldugunu vurgulanmistir (Peker ve Baki,

2009).

Tiirk havalimanlarim ile ilgile yapilan akademik g¢alismalarda da diinyanin geri
kalanina benzer sekilde VZA kullanilarak etkinlik seviyeleri tespit edilmistir. Kogak (2011)
Tirkiye'deki 40 havalimanini incelemistir. Arastirmada Atatiirk, Antalya ve Denizli Cardak
gibi bazi havalimanlariin en yiiksek etkinlik diizeylerinde oldugu sonucuna ulagilmistir.
Caligmada inceleme olgiitleri olarak personel sayisi, operasyon maliyetleri ve ugus trafigi
tarzt girdi degiskenleri kullanilmistir. Calismanin bir baska bulgusu ise 6zellikle biiyiik
havalimanlarinin etkinlik seviyelerinin iist siralarda olmasidir. Bu da havalimanlarinin 6lgek

etkinliginden yararlandigin1 géstermistir.

Avcr ve Aktas (2015), Tiirk havalimanlarmin i¢c ve dis hatlardaki etkinliligini
kiyaslamak icin Stokastik Sinir Analizi (SSA) ydntemini kullanmiglardir. Incelemeleri 2013
ve 2014’1lin yaz1 ile kis1 iizerine yogunlagmis, personel sayisi, terminal alani, yolcu sayisi,

kargo trafigi ile toplam wucak trafigi verilerini kullanmiglardir. Arastirma, Atatlirk
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Havalimani’nin yaz ve kis mevsimlerinde en yiiksek etkinlige sahip oldugunu bulmustur.
Etkinlik agisindan, havalimanlarinda 2014 kis déneminde yaz donemine gore daha yiiksek

bir genel performans artig1 yasanmustir.

2.3.1 Bolgesel Farkhiliklar

Tirkiye'nin cografi yapist ve ekonomik gelismislik seviyesi, havalimanlarinin
calisma performansin1 dogrudan etkileyen unsurlar arasindadir. Bat1 Anadolu'da biiyiik
sehirlerde bulunan havalimanlari, yiliksek yolcu ve kargo trafigine sahip olduklari i¢in
genellikle daha yiiksek etkinlik puanlarina sahiptirler. Bu havalimanlari, hem Tiirkiye'nin i¢
hat tasimaciligt hem de dis ucuslar agisindan 6nemli merkezler olarak 6ne ¢ikmaktadir.
Bununla beraber Dogu Anadolu ve Gilineydogu Anadolu bdlgesindeki havalimanlari, diigiik

yolcu kapasitesi ve sinirli seferler nedeniyle daha diisiik etkinlik puanina sahiptirler.

Tiirkiye'deki havalimanlarinin yerel farklarinin incelendigi bir ¢alismada, 6zellikle
Istanbul, Ankara ve Izmir gibi biiyiik sehirlerdeki havalimanlarmin verim acisindan kiigiik
ve yerel havalimanlarina gore daha etkin ¢alistigini soylemistir. Biiyiik havalimanlari, genis
terminalleri, genis ugus ag1 ve yogun yolcu trafigi ile karakterize edilir. Buna karsilik
Mardin, Agr1, Kars ve Siirt gibi kii¢lik havalimanlari, yapilan analizlerde daha az yolcu ve
siirli altyapt nedeniyle daha diisiik etkinlik seviyeleri gosterir. Bolgesel farkliliklar
havalimaninin bulundugu bélgenin ekonomik durumu ve turistik potansiyelinden etkilenir.
Antalya Havalimani, Tirkiye'nin énemli bir turizm merkezi olan Antalya sehrine hizmet
verdigi i¢in yiiksek performansi ile 6ne ¢ikar. Yogun turizm donemlerinde bu havalimani,
yolcu sayisinda onemli bir artis yasayarak Tiirkiye'nin en iyi performans gosteren
havalimanlarindan biri haline gelir. Dogu Anadolu'daki havalimanlari, sinirli turizm
potansiyeli ve diisiik bolgesel kalkinma diizeyi nedeniyle diger bolgelere gore daha diistik
performans seviyeleri gosterir. Bu havalimanlarinin performans seviyelerini artirmak igin
devlet destegini ve Ozel sektdr yatirnmlarini artirmanin 6nemi yapilan calismalarda

vurgulanmistir (Peker ve Baki, 2009).

Tiirkiye havalimanlar1 ve hava yolu tasimaciligi sektoriiniin gelecegine dair 6nemli

.....

dogrultusunda yatirimlar devam etmektedir. Bu dogrultuda iyilestirilebilecek temel alanlar
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arasinda, cevresel siirdiiriilebilirliginin saglanmasi, mevcut altyapinin daha etkin kullanimi
ve hava tasgimaciligt operasyonlarinin gelistirilmesi yer almaktadir. Ayrica mevcut
havalimanlarinin kapasitelerini arttirmaya baslamak ve kapsamli analizlere dayali olarak
yeni havalimanlar1 insa etmek gerekebilir. Politika yapicilarin yapilacak akademik
caligmalar, bulgular ve sonrasindaki politika tavsiyelerine ihtiyaglar1 olacaktir. Tiirkiye’ nin
havacilik sektoriinii etkileyen dnemli ¢aligmalar, tilkeyi diinya ¢apinda hava lojistik merkezi
olma hedefine dogru gotiirecektir. Tiirkiye hava kargo tasimaciligi i¢in merkezi bir nokta
olma kapasitesine sahiptir (UAB, 2022). Bu hedefe ulagsmak i¢in havalimanlarinin yakininda
bolgesel ve uluslararasi lojistik merkezleri olusturmak esastir. Bu merkezler farkli ulagim
yontemleriyle desteklenmelidir. Lojistik merkezlerin kargo tasimaciliginin yani sira afet
yardim operasyonlar1 da dahil olmak iizere cesitli amaclara hizmet edebilecegi
ongoriilmektedir. Mevcut havalimanlariin daha etkili bir sekilde kullanilmasi havacilik
sektorii.  i¢in  onemlidir.  lyilestirilmis  kosullar  altinda  diisik  yogunluk
gosteren havalimanlarinin ~ kullanilmas1  operasyonel ¢esitliligi  artiracaktir.  Ayrica
havalimanlarini ¢esitli ulasim modu ve lojistik merkezlere entegre etmek ulasim agini

optimize ederek yolcu trafigini artiracaktir.

Tiirkiye'deki havalimanlar1 genellikle kiiresel 6lgekte giiclii bir performans gosterir.
Tiirkiye'nin stratejik cografi konumu nedeniyle Istanbul Havalimani ve Antalya Havalimani
gibi havalimanlar1 Avrupa, Orta Dogu ve Asya'y1 birbirine baglayan énemli bir havacilik

merkezi gorevi gorur.

Uluslararas1  havalimanlariyla yapilan karsilagtirmalar, Tirkiye'deki biiytik
havalimanlarimin operasyonel verimlilikte One c¢iktigini, daha kiiciik olanlarin ise
uluslararasi normlarin gerisinde kaldigin1 gdstermektedir. Singapur Changi Amsterdam
Schiphol ve Londra Heathrow gibi performanda konusunda 6nde gelen havalimanlari
Tirkiye'deki havalimanlart i¢in karsilastirma noktalar1  olusturmusturlardir. Bu
karsilastirmalar, Tiirk havalimaninin hizmet kalitesini artirilmasi, teknolojik gelismelerin
benimsenmesi ve siirdiiriilebilirlik uygulamalar1 hayata gegirilmesi sonucunda etkinligini

artirabilecegini gostermektedir.

Havaliman1 performansini degerlendirirken, yonetimsel ve operasyonel etkinlik

onemli bir rol oynar. Yapisal etkinlik, pistler, terminaller ve park alanlar1 gibi havalimaninin
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fiziksel olanaklarinin optimum kullanimini degerlendirir. Operasyonel etkinlik, is giici,
enerji ve teknoloji gibi ¢esitli kaynaklarin etkinligini Olger. Yapilan bir arastirmada,
Tirkiye'deki biiyiik havalimanlarinin yiiksek operasyonel etkinlik seviyeleri gosterdigini,
daha kiiciik olanlarin ise bu agidan daha diisiik etkinlik gosterdigini ortaya koymaktadir.
Etkili kaynak yonetimi genellikle gelismis operasyonel etkinlige yol agar. Tiirkiye'deki
Oonemli sayida havalimani, iggiicli, enerji ve lojistik operasyonlarda gii¢lii performans
gostermektedir. Buna karsilik, kiigiik havalimanlarinda operasyonel siiregler ve enerji
etkinliginde katetmesi gereken bir patika bulunmaktadir. Kaynak yonetimi stratejisini
gelistirmek  ve ileri  teknolojiye yatinm  yapmak, yerel havalimanlarinin
operasyonel etkinligini artirmak igin hayati adimlardir (Ozsoy ve Orkcii, 2021). Bu durumun

dogrudan bir sonucu olarak idari siiregler etkin bir sekilde yonetilebilir.

Yonetimsel etkinlik ise, yolcu memnuniyeti ve hizmet kalitesi arttirma konusunda
Oonemli bir role sahiptir. Memnuniyet seviyesi arttan yolcular, havalimanlarini daha fazla
tercih etme egilimi gdstermektedir. Ozel sektor tarafindan isletilen havalimanlarinin daha
esnek ve etkin yonetimsel sistem ve aygitlara sahiptir. Bu durumun dogal bir sonucu olarak

yonetimsel siireglerin daha etkin sekilde idare edilmesi miimkiin olmaktadir

Tiirkiye’de havalimani1 performansini artirmak icin devlet tarafindan yiiriirliige
konulan politika ve diizenlemeler, havacilik sektoriinde biiylimesinde Onemli rol
oynamaktadir. Devlet Hava Meydanlar1 Isletmesi (DHMI), Tiirkiye'deki havalimani
operasyonlarini denetlemekle ve havalimani yonetiminin genislemesi ve modernizasyonuyla
ilgili temel stratejileri formiile etmekle gorevlendirilmistir. Ozellikle 2003'ten itibaren
yapilmaya baglanilan O6nemli reformlar ile Tiirkiye'nin havacilik sektdriinde Onemli

gelismeler yasanmistir.

Havaliman1 politikalar1 hem devlet yatirnmlar1 hem de 6zel sektor katilimi ile
havalimanlarimin etkinligini arttirmay1 amaglar. Tiirkiye’deki bir¢ok havalimanlari, Kamu-
Ozel Isbirligi (KOI) modeli ile calismaktadir. Bu model, 6zel sektoriin yatirimlarini tesvik
ederek havalimanlarmin modernizasyonunu ve yonetimde etkinligi arttirmistir. Istanbul
Havalimani, KOI modeli ile isletilen havalimanlarina en iyi 6rneklerden biri ve bu modelin
basariyla uygulandig1 yerlerdendir. Bu modelin faydalarindan biri 6zel sektoriin finansman

ve yonetim yeteneklerini kullanarak havalimaninin daha iyi isletilmesidir.
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Devletin kontrol ve diizenleyici rolii, havalimanlarinin ¢evre dostu siirdiiriilebilirlik,
giivenlik ve hizmet kalitesi standartlarina uymasini saglamakta kritik oneme sahiptir.
Tirkiye’de uygulanan diizenleyici c¢erceveler, havalimanlarinin uluslararas1 kurallara
uyumlu hale gelmesine yardimci olmus ve bu sekilde Tiirkiye'nin kiiresel havacilik
sektdriindeki rekabet giiciinii artirmistir. Ozsoy ve Orkeii (2021) arastirmalarinda belirtildigi
gibi, Tirkiye'deki havalimanlar1 devletin kontrol yapisi sayesinden hem yapisal hem de

operasyonel etkinlikleri yilikseltmislerdir.

2.4 Havalimam Performansi ve Olciilmesi

Havalimani etkinligi, diinya capinda havacilik sektorii i¢in para kazanci ve
stirdiiriilebilirlik agisindan 6nemli bir konudur. Etkinlik, havalimanlarinin operasyonel,
finansal ve g¢evresel performansini iyilestirme yetenegini gosterir. Literatiirde havalimani
etkinligi ile ilgili pek ¢ok yontem ve analiz yapilmstir. Ozellikle veri zarflama analizi
(VZA), stokastik smir analizi (SFA) gibi yontemler siklikla tercih edilmistir. Bir¢ok
akademik c¢alisma, havalimani etkinligini belirleyen unsurlari c¢esitli metodolojik
yaklagimlar kullanarak analiz etmistir. Havalimanlari, hem aerodinamik hizmetler (6rnegin
ucak ve yolcu hareketleri) hem de ticari hizmetler (6rnegin magaza ve otoparklar) sunan
karmasik yapilar oldugundan dolayi etkinlik analizleri genellikle cok boyutludur. Yapilan bir
calismada havaliman etkinliginde en 6nemli girdi faktorii isgiicli olarak bulunmugstur. Bunu
sermaye (%26) takip etmektedir. Cikt1 faktorlerinde ise yolcu sayisi (%27) en yiiksek etkiye
sahiptir. Havacilik dis1 faaliyetler (%17) de 6nemli bir paya sahiptir (Fernandez vd., 2018).

Birgok ¢alisma, havalimani performansini farkli yonlerden incelemistir. Ornegin,
Bazargan ve Vasigh (2003) ABD’deki biiytik, orta ve kiiciik ticari havalimanlarinin etkinlik
analizini yapmis ve kiigiik havalimanlarinin goreceli olarak daha etkin oldugunu bulmustur.
Caligmada biiyiik havalimanlarinin daha karmasik operasyonlara sahip olmasi ve daha
yiiksek maliyetlerle ¢alismasi, genelde daha diisiik etkinlik puanlari almalarina neden
olmakta oldugu vurgulanmistir. Adler ve Berechman (2001) yilinda Avrupa'daki
havalimanlariin etkinligini VZA yontemi kullanarak incelemisler ve havalimanlarinin
cazibesi (yolcuda ilgi uyandiran tasarim) ile etkinlik arasinda bir baglant1 tespit etmislerdir.

Caligmada yolcu sayisi, ucak hareketleri ve ticari gelirler gibi ¢iktilar incelenmistir. Diger
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bir ¢calismada ekonomik krizin 6nceki ¢alismalardan ve metodolojilerden elde edilen etkinlik
faktorleri, Ispanyol havalimanlarina uygulanmustir. Calismada havalimanlariin ekonomik
kriz sirasinda yavaslayan teknolojik ilerleme nedeniyle diisiik performansla kars1 karsiya
kaldiginm1 gostermistir. Arastirmada isgiicii giderleri, sermaye yatirimi ve diger giderler girdi
olarak kullanilirken, yolcu sayisi, kargo hacmi ve ucgak hareketleri ¢ikti olarak kabul
edilmistir (Coto-Millan vd., 2014). Benzer sekilde Tsui vd. (2014) analizlerinde Malmquist
verimlilik endeksi (MPI) ile birlikte gevseklik tabanli 6l¢iim (SBM) modelini kullanarak 2
yillik bir zaman diliminde, isletme giderleri ve pist sayis1 gibi degiskenleri girdi olarak,
isletme gelirleri, yolcu hareketleri ve ugak hareketleri ¢ikti olarak kullanmiglardir. Bulgular,
Yeni Zelanda'daki ¢cogu havalimaninin zamanla etkinlik ve tiretkenlikte bir artis goriildiigiinii
ancak optimum iiretken kapasiteye ulagsmak i¢in operasyonlarini kiigiiltmeleri gerektigini
ortaya koymustur. Bu noktada, yapilan daha kapsamli bir analiz, ¢esitli yonetim (kamu, 6zel,
karma) yaklasimlarinin etkilerini vurgulayarak kamu veya 6zel sektor tarafindan igletilen
havalimanlarmin etkinligini karsilagtirmak i¢in ayrintili bir analiz ylirlitmiistiir. Aragtirma,
onde gelen kiiresel havalimanlarinin performansini degerlendirmek ve kamu, 6zel ve ortak
miilkiyete sahip havalimanlari arasindaki etkinlik seviyelerini karsilagtirmak icin SFA'y1
kullanmistir. Girdiler is giicii, yakit, sermaye ve malzemeleri icerirken ¢iktilar yolcu
hizmetleri, yiik hizmetleri ve diger ilgili hizmetleri icemektedir. Bulgular, 6zel sektor
tarafindan yonetilen havalimanlarinin, kamu tarafindan yonetilen emsallerine kiyasla daha

yiiksek etkinlik gosterme egiliminde oldugunu gdstermektedir (Oum vd., 2004).

Gillen ve Lall (1997) tarafindan yapilan bir calismada, ABD'deki biiyiik
havalimanlarinin ne kadar etkin oldugunu 6lgmek ve iiretkenliklerini degerlendirmek igin
VZA modelini kullanmigtir. Arastirmada, terminal kapasitesi ve pist sayis1 gibi girdiler,
yolcu sayist ve ucgak faaliyetleri gibi c¢iktilar incelenmistir. Sonuglar, havalimani
performansinin boyut ve operasyon faktorlerine bagli farkliliklar gosterdigini ve daha biiytik
havalimanlarinin kismen daha fazla girdiyi yonetme zorluklar1 nedeniyle diistik etkinlikle
kars1 karsiya oldugunu ortaya koymustur. Benzer bir yaklasim, farkli cografyalarda da
havalimani etkinliginin degerlendirilmesine katkida bulunmustur. Nitekim Brezilya'daki bir
arastirma, benzer girdi ve ¢ikt1 kriterlere gére 33 havalimaninin performansini degerlenmek
icin VZA analize dayal1 etkinlik siralamasi olusturmustur. Calisma, operasyonel ve kapasite
faktorlerinin dnemini vurgulamakta ve etkinlik degerlendirmelerinde yolcu sayisint 6nemli

bir unsur olarak vurgulamaktadir. Fakat caligmada ydntemin sinirlamalar géz Oniinde
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bulundurulmus ve sonuglarin  secilen girdilere ve ¢iktilara gore farklilik

gosterebilecegini belirtilmistir (Fernandes ve Pacheco, 2003).

Asya Pasifik bolgesindeki onemli havalimanlarini arastiran bir ¢alisma, yiliksek
diizeyde teknik ve Olgek etkinligi gosterdikleri sonucuna varmistir. Fakat bu
havalimanlarmin, ekonomik durgunluk doénemi siirecinde operasyonel giderlerini

yonetmekte zorluklarla karsilastiklarini bildirmektedir (Lam vd., 2009).

Suzuki ve Nijkamp (2011), Japonya'daki havalimanlarinin operasyon etkinligini
degerlendirmislerdir. Calismada isletme maliyetleri girdi olarak, isletme gelirileri ise ¢ikt1
olarak kullanilmistir. Toplam pist uzunlugu kisa vadede kolayca degistirilemeyen sabit bir
faktor olarak goriilmistiir. Arastirmacilar Charnes, Cooper ve Rhodes (CCR) ve Mesafe
Siirtiinmesinin En Aza Indirilmesi (DFM-FF) degerlerini belirlemek icin CCR modeli ve
Baglama Bagli (CD) modellerini kullanmiglardir. Bulgular Tokyo Haneda, Osaka Itami ve
Komatsu havalimanlarini etkin olarak tanimlarken, Wakkanai, Kushiro, Okadama ve Miho
havalimanlar1 diisiik etkinlik sergilediklerini gostermistir. Girdi azaltma ve ¢ikti artigini
iceren DFM-FF projeksiyonu, geleneksel CCR projeksiyonuna kiyasla sinirda etkinlige

ulagmak i¢in daha uyarlanabilir ve pratik bir yaklasim sundugu vurgulanmastir.

Bagka bir arastirmada, Barros ve Dieke (2007), Italyan havalimanlarinin etkinligini
etkileyen faktorleri incelemek igin iki adiml bir VZA yontemi kullanmislardir. italyan
havalimanlar1 teknik verimlilik agisindan 1yi yonetilmis olarak goriilse de biiyiikliigiin
etkinlik  iizerindeki  etkisi  O6nemi  berlitilmistir. ~ Calisma  bliylik  6lgekli
havalimanlarinin mevecut  kapasiteleriyle ~ 6lgek  ekonomilerinden  tam  olarak
yararlanamadiklarini, kiiciik havalimanlarinin ise kapasitelerini artirarak etkinliklerini
tyilestirebileceklerini belirtmistir. Ayrica, 6zel yonetim yapisinin havalimanlar tizerindeki
olumlu etkisi, yapilan etkinlik incelemelerinde de gosterilmistir. Bu diger tlkelerdeki
havalimanlar1 i¢in dikkate alinmasi gereken bir unsurdur. Bunun yaninda, dikkat ¢eken
baska bir bulgu ise Kuzey Italya’daki havalimanlarinin etkinlik
acisindan diger bolgelerle karsilastirildiginda belirgin bir avantaj saglamadiklaridir. Bu
durum bolgesel farkliliklarin etkinlik {izerindeki tesirinin detayli sekilde incelenmesi

gerektigini gostermektedir. Benzer sekilde Balik¢1 (2016) 2009°dan 2014°e kadar biiyiik
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Tiirk havalimanlarinin etkinlik degisimleri ve performanslarini degerlendirmek amaciyla
VZA ve Malmquist Verimlilik Endeksi (MVE) yontemlerini kullanarak genis kapsamli bir
analiz yapmistir. Bu analizler, havalimani1 performansimnin ¢ok boyutlu bir sekilde ele

alinmasini gerektiren karmasik bir stire¢ oldugunu ortaya koymaktadir.

Literatiire bakildiginda, havalimanlarinin performans degerlendirmesini yapan
arastirmalarda girdi ve ¢ikt1 de§iskenleri ¢esitlilik gostermektedir. Arastirmalarda kullanilan
ana girdiler altyap1 (pist sayisi, terminal sayis1 ve alan1 vb.), is giicii (¢alisan sayisi) ve
operasyonel giderlerdir. Kullanilan temel ¢iktilar ise ugak hareketleri, yolcular, kargo ve
ticari gelirlerdir (Francis vd., 2004). Girdi ve ¢ikti degiskenleri se¢imindeki farkliliklar,
havalimani paydaslar1 ile ilgili amaglar ve hedeflerin gesitliligini yansitir. Genelde,
havalimanlarinin ~ performanst ve etkinligi, birgcok analitik yol kullanilarak
derinlemesine arastirilan ¢ok yonlii bir konudur. Havalimanlari, rekabet¢i ve siirdiiriilebilir
kalmak i¢in mevcut altyapr kullanimlarini en iist diizeye ¢ikarmak, kaynak kullanimini
optimize etmek ve havacilik ile havacilik dis1 gelir akislarini dengelemelidir (D'Alonzo vd.,
2021). Bununla birlikte, Covid-19 salginin neden oldugu siiregelen zorluklar,
havalimanlarmin stratejilerini ayarlamalarini gerektiren yeni karmagik durumlar ortaya
cikarmistir (Forsyth vd., 2020). Covid-19 pandemisi gibi krizler belirli donemler boyunca
etkinlikteki dalgalanmalarin sebepleri olarak gosterilebilir. Bu krizler havalimanlarinin
etkinligini ¢cok ciddi derecede diisiirebilir, fakat genellikle dis faktorler olarak nitelendirilen
bu etkenlerin (6rnegin ekonomik krizler veya kiiresel salginlar) sebep oldugu dalgalanmalar

genellikle uzun vadeli etkinlik trendlerine etkisi sinirlidir (Ahn ve Min, 2014).
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UCUNCU BOLUM
ARASTIRMA METODOLOJiSi, MATERYAL VE YONTEM

Bu béliimde aragtirmanin amaci, verileri, kapsami, yontemi, evren, drneklemi, veri

toplama ve analizi hakkinda bilgiler aktarilmaktadir.

3.1 Arastirmanin Amaci

Calismanin amaci Tirkiye'deki seg¢ilmis havalimanlarinin performansini ve
etkinligini girdi-cikt1 degiskenleri boyutunda objektif bir sekilde degerlendirmektir. Bu
sayede, farkli biiytikliikkte ve farkli kosullarda olan havalimanlarinin etkinlik seviyelerini
karsilastirmak ve en iyi uygulama drneklerini bulmak miimkiin olur. Ayrica VZA analizi
sayesinde, her havalimanmin gii¢lii yonleri ile zayif yonleri gosterilerek operasyonel
etkinligi artirmaya yonelik stratejiler gelistirilebilir. Havalimanlar1 tarafindan kullanilan
kaynaklar (6rnegin personel, terminal kapasitesi, pist uzunlugu, operasyonel giderler vb.) ile
elde ettikleri ¢iktilar (6rnegin yolcu sayisi, kargo hacmi, gelir, yiik miktarlar1 vb.) arasindaki
baglantilar analiz edilerek, bu kaynaklarin ne oOl¢lide etkin kullanildig1r belirlenir ve

performansi artirmak i¢in nesnel oneriler gelistirilebilir.

3.2 Veri Seti ve Secim Kriterleri

Bu boliimde 2012-2023 verileri kullanilarak 34 Tiirk havalimani i¢in yapilan etkinlik
Olclim sonuglar1 sunulacaktir. Veriler, veri zarflama analizi (VZA) kullanilarak analiz
edilmistir. Calismada Devlet Hava Meydanlar Isletmesi’nin (DHMI) ve Uluslararas1 Hava
Tasimacili@i Birligi'nin (IATA) yaymnlamis oldugu raporlardan elde edilen sekiz farkl
degiskene sahip 34 havalimaninin verileri kullanilmistir. Tablo 3’te goriildiigii gibi bu
degiskenler arasinda toplam terminal alani, hizmet satis gelirleri, toplam personel sayisi,
operasyonel giderler, pist uzunlugu, toplam ucak, yolcu ve yiik sayilar1 yer almaktadir.
Girdiler, havalimanlarinda ¢alisilan donem igerisinde halihazirda bulunan altyap1 tesisleri ve
insan giiciiniin temel bir tanimin1 temsil etmektedir. Bu da gerceklestirilecek etkinlik

analizinin mevcut fiziksel altyap1 ve insan giicliniin kullanimu ile ilgili oldugu anlamina
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gelmektedir. Ozellikle degerlendirilerek secilen girdi degiskenleri toplam terminal alani,
toplam personel sayisi, operasyonel giderler, pist uzunlugudur. Bu girdiler havalimaninin
mevcut altyapisi ve insan giiciinli temsil eder. Cikt1 degiskenleri ise toplam ucgak, toplam

yolcu, toplam ytik sayilar1 ve hizmet satis gelirlerinden olusmaktadir.

Tiirkiye genelinde aktif olarak faaliyet gosteren sivil hava trafigine acik 57
havalimani1 vardir ve 37'si uluslararasi ucuslara hizmet vermektedir. Bunlardan hedeflenen
degiskenlere ulagilabilen 34 tanesinin verileri bu ¢alismada kullanilmaktadir. Yapilacak
analizin sonuglarim1 olumsuz yonde etkilenmemesi ve operasyonel performanslarini
degerlendirmek i¢in gerekli olan verilerin eksik olmasi nedeniyle; Ordu-Giresun, I[gdir Sehit
Biilent Aydin, Bingol, Tokat, Rize-Artvin, Agr1i Ahmed-i Hani, Hakkari Yiksekova
Selahaddin Eyyiibi, Kastamonu, Siirt, Kocaeli Cengiz Topel, Tekirdag Atatiirk Usak,
Balikesir Merkez, Canakkale Gokgeada vb. havalimanlarini analizimizin tutarliligini

korumak adina veri setinin disinda tuttuk.

Veri setimizdeki havalimanlar1 arasinda hem i¢ hat hem dis hat trafigine sahip biiyiik
hublar hem de bolgesel islevi olan orta ve kiigiik 6lgekli havalimanlar1 bulunmaktadir.
Tiirkiye’nin en 6nemli 2 havalimanindan biri olan Istanbul Havalimani yeni acildigi ve
anlamli bir etki yapacak veri sahibi olunamadigi i¢in, Sabiha Gok¢en Havalimani ise 6zel
sektor tarafindan isletildigi ve analiz icin gerekli olan verileri kamuya acik paylagilmadigi
icin caligmaya dahil edilememistir. Ayrica Istanbul Havalimani'nin acilmasi ile yaklasma
rotasinda olmasindan dolay1 pasif hale gelen Istanbul Atatiirk Havaliman; tarifeli uguslar
diizenlenmedigi ve 2018-2023 doneminde kisitli sivil havacilik faaliyetleri nedeniyle
calismaya dahil edilmemistir. 2012-2023 donemine ait verileri eksiksiz olarak bulunan ve
2012 yili itibari ile faaliyet gosteren havalimanlari ¢alismaya dahil edilmistir. Verilerde
biiyiik bir cesitlilik vardir. Orneklem Tablo 2’de gosterildigi gibi Antalya ve Ankara
Esenboga gibi biiyiik havalimanlarinin yansira Mus Sultan Alparslan ve Agr1 Ahmed-i Han

gibi oldukga kiiclik havalimanlarini da icermektedir.
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Tablo 2

Calisma igin se¢ilmis havalimanlari

IATA IATA
Havalimanlan Havalimanlar

Kodu Kodu

Ankara Esenboga ESB Elaz1g EZS

[zmir Adnan

Menderes ADB Erzincan ERC
Antalya AYT Hatay HTY
Dalaman DLM Kahramanmaras KCM
Bodrum-Milas BJV Kars Harakani KSY
Adana Sakirpasa ADA Kayseri ASR
Trabzon TZX Konya KYA
Erzurum ERZ Malatya MLX
Gaziantep GZT Mardin MQM
Adiyaman ADF Mus Sultan Alparslan MSR
Agri Ahmed-i Hani All Nevsehir Kapadokya NAV
Amasya Merzifon MZH Samsun Carsamba SZF
Balikesir Koca Seyit EDO Sivas Nuri Demirag VAS
Batman BAL Sanliurfa GNY
Bursa Yenisehir YEI Van Ferit Melen VAN
Canakkale CKZ Diyarbakir DIY

Denizli DNZ Isparta Siileyman Demirel ISE

Donem igerisinde pandemi ve krizler gibi kaotik olaylar mevcut oldugu igin, veri
setine miimkiin olan biitiin havalimanlarin1 dahil ettik. Veri seti, yillik bazda saglanan

verilere dayanmaktadir.
2012-2023 aras1 donemde her y1l i¢in yukarida siralanan 8 degisken toplanmis, eksik

ya da tutarsiz gézlemler i¢in ikincil kaynaklardan ek teyit alinmistir. Veri tutarliligi saglamak

icin birimsel doniisiimler gerceklestirilmistir.
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3.3 Metodolojiye Yonelik Literatiir Taramasi

Havalimanlarinin karmasik yapisi, etkinlik analizlerini zorlayic1 hale getirir.
Havalimani1 etkinligi yalnizca ugus operasyonlarinin hizina ve etkinligine degil, ayni
zamanda ticari faaliyetler, yer hizmetleri, altyapt kullanimi ve ¢evre dostu olma gibi
faktorleri de kapsar. Havalimani performansina yonelik geleneksel Olgiitler yolcu
hacimlerine, ugus hareketlerine ve ticari gelirlere odaklanirken, modern arastirmalar daha
biitiinsel yaklasimlar1 benimsemistir. Veri Zarflama Analizi (VZA) ¢ok sayida girdi ve
¢iktinin islenmesini saglayan parametrik olmayan cercevesi nedeniyle havalimani etkinligini
degerlendirmede yaygin olarak kullanilan bir teknik olarak 6ne ¢ikmaktadir. Buna karsilik
Stokastik Sinir Analizi (SFA), parametrik bir model yaklagimi icinde tesadiifi hatalari
dikkate alarak daha dogrusal sonuglar elde etmeyi saglar. Ayrica, ¢ok kriterli karar verme
(MCDA) ve ag VZA gibi alternatif yontemler artik havalimani performansini analiz etmek
icin yaygin olarak kullanilmaktadir. Bu analizler, havalimanlarinin mali ve operasyonel
etkinliklerini degerlendirmek, alternatif yatirim stratejilerini incelemek ve havaliman

faaliyetlerini izlemek i¢in 6nemlidir.

Bu literatiir taramasi havalimani etkinligini etkileyen unsurlar, VZA ve diger
yontemlerin kullanimi ile bu sonuclarin politika iizerindeki etkilerine odaklanarak, mevcut
arastirmalara genel bir bakis sunmayr hedeflemektedir. Arastirma, en performanslh
havalimanlarini1 belirleyerek diger havalimanlart i¢in bir karsilastirma standardi
olusturmaktadir. Bu, giliniimiiziin hizla degisen kiiresel ortaminda rekabet avantajlarini
stirdiirmek isteyen havalimanlar1 agisindan kritik éneme sahiptir. Havalimani etkinliginin
degerlendirilmesi, son zamanlarda popiiler bir arastirma konusu olarak giderek ivme

kazanmaktadir. Devam eden degerlendirmeler rekabet giiciinii slirdiirmenin anahtaridir.

Gectigimiz yirmi yilda havalimam etkinligi lizerine yapilan g¢aligmalar, miilkiyet
yapisi, ticari faaliyetleri, altyap1 ozellikleri ve yolcu hizmetleri gibi ¢esitli faktorleri
incelemistir. Bazargan ve Vasigh (2003) tarafindan yapilan ¢calismada, ABD'deki biiyiik orta
ve kiigiik havalimanlarimin etkinliklerini incelerken, kiiclik havalimanlarinin daha etkin
oldugunu gostermistir. Ayni sekilde Adler ve Berechman (2001), Avrupa'daki

havalimanlarinin etkinliklerini incelerken bu havalimanlarinin ilgi ¢ekiciligi ile operasyonel
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etkinlikleri arasinda giiglii bir bag bulmustur. Ozellikle yolcu sayisi, ucak hareketleri ve

ticari gelirler gibi ¢iktilar etkinlik analizlerinde 6nemli rol oynamaktadir.

Toplanan veri seti, Veri Zarflama Analizi (VZA) yontemiyle analiz edilecektir. Girdi
degiskenleri (terminal alani, operasyonel giderler, personel sayisi, pist uzunlugu vb.) ve ¢ikti
degiskenleri (toplam yolcu, ugak, yiik, gelir vb.) her bir havalimaninin goreli etkinlik

skorunun hesaplanmasinda kullanilacaktir.

Calisma kapsaminda, 2012-2023 yillar1 aras1 farkli biiyiikliikteki 34 havalimaninin
performans seyri incelecektir. Ayrica zaman iginde gosterdikleri gelisim veya gerileme
stireglerini tespit edip, degerlendirmek miimkiin olacaktir. Arastirma kapsaminda, hangi
havalimaninin iyilestirmeye daha ¢ok ihtiya¢c duydugu, hangilerinin etkin c¢alistig1 veya

kapasite artisina uygun oldugu, analizlerle ortaya koyulacaktir.

3.4 Veri Zarflama Analizi (VZA)

Veri Zarflama Analizi (VZA), havalimanlari, hastaneler, iiniversiteler ve bankalar
gibi ¢esitli kuruluslarin etkinligini degerlendirmek i¢in yaygin olarak kullanilan bir tekniktir.
Belirli bir kurulusun digerlerine kiyasla ne kadar 1yi performans gosterdigini belirlemek i¢in
birden fazla girdi ve ciktiyr dikkate alarak goreceli etkinligi degerlendirir. Parametrik
olmayan bir yontem olan VZA, havaliman girdileri (¢alisan sayisi, pist sayisi, terminal
kapasitesi vb.) ve ciktilar1 (yolcu sayisi, ucus sayisi vb.) arasinda dogrusal olmayan iliskiler
kurar. Boylece her bir havalimaninin performansini farkli agilardan degerlendirme olanagi
sunar. VZA’nin temel ¢aligma prensibi, her havalimani etkinligini degerlendirmek i¢in girdi
ve ciktilara dayali etkin bir smr (frontier) olusturur. Bu sinir boyunca yer alan
havalimanlarinin, girdilerini etkin bir sekilde kullanarak optimum c¢iktilar elde ettigi kabul
edilir. Buna karsilik, siirin altinda konumlanan havalimanlari, daha fazla girdiye ihtiyag
duyduklart veya benzer girdi seviyelerinden daha az ¢ikti {irettikleri i¢in etkin olmayan
olarak degerlendirilir. VZA kullanilarak etkin olmayan bir havalimaninin etkinligini
artirmak icin girdilerini ne kadar azaltmasi veya ¢iktilar1 hangi oranda artirmasi gerektigi net
bir sekilde bulunabilir. Bdylece bu birimlerin etkinliklerini nasil artirabilecegi konusunda

somut veriler saglanir.
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Literatiir incelendiginde, VZA'nin havalimani iiretkenligini ve etkinlik seviyesini
degerlendirmede yaygin olarak kullanilan bir yontem olarak 6ne ¢iktig1 goriilmektedir. Bu
yontem, her karar birimi (KVB) i¢in dogrusal bir programlama modeli olusturmayi, bir
tiretim smir1 belirlemeyi ve bu smira dayali bir etkinlik puani hesaplamayi igerir. Etkin
havalimanlari, smirin i¢inde olanlardir, etkin olmayanlar ise sinirmn disinda yer alir. Ozellikle
kamuya acik verilerin sinirli olmasi, havalimani performansi ve etkinligini degerlendirmek
icin VZA'nin diger yontemlere gore daha ¢ok tercih edilen bir segenek haline getirmistir.
VZA gergevesinde, birim sayisindaki artisla birlikte etkin ve etkin olmayan birimler arasinda

ayrim yapma giicii de artmaktadir (Gutiérrez ve Lozano, 2016).

VZA yaklasiminda her havalimani benzersiz bir strateji gelistirerek performansini
artirabilir. Ucus sayilarini artirmak belirli havalimanlari i¢in etkinligi artirabilirken, yolcu
hacmini artirmak digerleri igin kritik bir rol oynayabilir. Literatiirdeki VZA ¢aligmalari,
ABD, italya, Brezilya, Avustralya, Tayvan, Japonya ve Cin Halk Cumhuriyeti gibi ¢esitli
cografi lokasyonlarda yapilmis ¢ok sayida arastirma mevcuttur. Cesitli girdi ve ¢ikti
kriterleri kullanmakla birlikte, en yaygin kullanilanlar1 yolcu sayisi, ugak hareketleri ve
kargo miktaridir. Bazi ¢alismalar ugus gecikmeleri ve giiriiltii kirliligi gibi istenmeyen

ciktilart hesaba katarak da analiz yapmaktadirlar.

Bu kapsaml1 yontem operasyonel etkinligi 6l¢mek i¢in daha giivenilir sonuglar iiretse
de VZA'nin havalimam etkinligi calismalarinda bazi sinirlamalar1 vardir. Oncelikle VZA
yalmizca goreceli etkinligi Olcer. Her havalimanlarinin performansini digerlerine gore
degerlendirir, mutlak etkinligi 6lgmez. Sonu¢ olarak VZA, tiim havalimanlan diisiik
etkinlikte olsa bile, bu grup ic¢indeki “en etkin” birimi bulur. Ayrica VZA'dan elde edilen
sonuclar girdi ve ¢ikt1 degiskenlerinin se¢iminden etkilenebilir, farkli veri kiimeleri veya

degiskenler tercih edildiginde ¢ikan verimlilik degerleri de degisiklik gosterebilir.

VZA diisiik etkinlikteki birimleri tespit ederek gelistirme alanlar1 sunmasina ragmen,
diisiik etkinligin temel sebeplerini dogrudan agiklamaz. Sonu¢ olarak, daha sonraki
regresyon analizleri turizm etkileri, dis kaynak kullanimi, cografi konum gibi aciklayici
faktorleri arastirmak i¢in ikinci asama regresyon analizleri kullanilmaktadir. Cok sayida yeni

calisma, havalimani etkinligini degerlendirmek icin bu ¢ift asamali siiregleri kullanmaktadir.

70



Veri Zarflama Analizi’nin en biiylik avantajlarindan biri, ¢ok kriterli karar alma
siireclerinde kolaylikla uygulanabilmesi ve farkli havalimanlarinin performanslarinin
birbirleriyle karsilastirilmasina olanak tanimasidir. Ayrica, eksik veya kisith fiyat verilerine
sahip senaryolarda da etkili bir yontem olarak 6ne ¢ikar. Kamu hizmeti niteligindeki
havalimanlar1 i¢in performans gostergesi olarak yalnizca gelire giivenmek yaniltici olabilir.

Bu nedenle ¢ok boyutlu 6l¢iim yapabilme 6zelligi 6nemlidir.

Charnes ve Cooper tarafindan 1978'de gelistirilen Ag Veri Zarflama Analizi
(Network VZA) gibi karmagik teknikler, havalimanlarinin etkinligini daha derinlemesine
degerlendirmek i¢in kullanilir. Network VZA, terminal ve pist operasyonlar1 gibi ¢ok
asamali slireclerin (6rnegin terminal ve pist operasyonlari) ayri ayr1 degerlendirilmesi
yoluyla genel etkinligin daha kapsamli bir sekilde incelenmesini saglar. Bu yaklasim,
havalimanlarinin operasyonlarin1 gelistirebilecegi alanlara iligkin daha net iggdriiler

saglayarak her agamada performansin ayrintili bir sekilde degerlendirilmesine olanak tanir.

Sonug olarak, VZA havalimani etkinligini 6l¢gmek i¢in oldukga etkili bir yontemdir
ve ¢oklu girdiler ile ¢iktilar1 dikkate alarak operasyonel performans hakkinda kapsamli
veriler saglar. Bununla birlikte, VZA’ nin sahip oldugu sinirlamalar (6rnegin, sadece goreceli
etkinlik Ol¢limiine izin vermesi ve ¢iktt se¢imine duyarliligl) bu ydntemi uygulayan
aragtirmacilarin dikkat etmesi gereken hususlarin basinda gelir. Dolayisiyla, havalimani
etkinligini artirmaya yoOnelik stratejiler gelistirirken, VZA’nin avantaj ve dezavantajlarini
g6z Onilinde bulundurmak ve gerek duyuldugunda diger modelleme yaklasimlarini da

kullanmak kritik dneme sahiptir.

3.4.1 VZA Yonteminin Avantajlar

VZA’nin temel avantajlari, parametrik bir yaklagim gerektirmedigi i¢in modelin
yanlis tanimlanmasi veya dagilim big¢imiyle ilgili risklerin diisiik olmasini ve ¢ok sayida
girdi ve c¢iktinin tek bir modelde ele alinabilmesini kapsar. Ayrica finansal ¢iktilarin
Olclimiiniin giic oldugu kamu veya 6zel kurumlarda da etkinlik analizi yapabilme olanagi
saglar. Ayrica c¢ok boyutlu etkinlik analizlerinde net bir Ol¢iim sunmasi ve farkli

havalimanlarimi adil sekilde karsilastirabilmesi de dnemli bir avantaj saglamaktadir. Hangi
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girdilerin azaltilmas1 veya hangi ¢iktilarin  artirilmasi  gerektigi  konusundaki
yonlendirmeleriyle de yoneticilere uygulanabilir 6neriler sunar. Bu sayede etkin olmayann
havalimanlari, eksiklerini tamamlayarak performanslarini iyilestirme yolunda somut adimlar

atabilir.

3.4.2 VZA Yonteminin Dezavantajlar

VZA’nin bazi dezavantajlar1 da bulunmaktadir. Ozellikle biiyiik veri setlerinde
hesaplama =zorluklar1 artabilir, ¢iinkii VZA girtlti ve rastgele hatalar1 dogrudan
modellemedigi i¢in 6l¢iim hatalar1 etkinlik skorlarini etkileyebilir. Ayrica VZA mutlak bir
etkinlik O6l¢iimlii yapmaz, yalnizca veri seti i¢indeki karar birimlerini birbirleriyle

karsilastirarak gorece bir degerlendirme sunar.

3.3.1 VZA Girdi ve Cikt1 Degiskenlerinin Belirlenmesi

Havalimanlar {izerine yapilmis Veri Zarflama Analizi (VZA) ¢alismalarinda en sik
kullanilan girdi degiskenleri arasinda terminal biiyiikliigli (metrekare cinsinden), toplam pist
uzunlugu (metre), operasyonel giderler (tiirk lirasi) ve calisan sayisi One ¢ikarken;
cikt1 degiskenlerinde genellikle yillik yolcu sayisi, ugus hareketleri (inig-kalkis toplamu),
kargo hacmi ve elde edilen gelir olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Ornegin, Sarkis (2000) ile
Barros ve Dieke (2007) caligmalarinda terminal kapasitesi, pist sayilari ile ¢aligan sayisin
gibi fiziki ve beseri faktorleri girdi olarak ele alip toplam yolcu trafigiyle ucus hareketlerini

ciktilar olarak kullanmistir.

Havalimanlar1 i¢cin VZA modelinde kullanilan girdi ve ¢ikti degiskenlerinin
se¢ciminde hem operasyonel kapasiteyi hem de finansal ve hizmet yoniinii dogru yansitmak
amaciyla bir¢ok faktor gbz onilinde bulundurulur. Kaynaklarda toplam terminal binasi alani,
personel sayisi, operasyonel giderler, pist uzunlugu gibi fiziksel ve beseri kaynaklar1 girdi
olarak kullanmanin ana nedenlerinden biri bu degiskenlerin dogrudan havalimaninin hizmet
verme kapasitesi ve maliyet yapisiyla baglantili olmasidir. Benzer sekilde, ucak hareketleri,
yolcu sayisi, yiilk miktar1 ve satig gelirleri gibi c¢iktilar da havalimaninin operasyonel

basarisini, ekonomik getirilerini ve etkinligini gdsterme agisindan &nemlidir. Ornegin,
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Gillen ve Lall (1997) calismalarinda terminal ve apron kapasiteleri ile calisan sayisinin
havalimanlarinin 6l¢cegi hakkinda oOnemli veriler sundugunu belirtmistir. Bu girdi
degiskenleri yolcu ve yiik trafigi yaninda hava ulasim talebini karsilayacak altyapinin
etkinligini 6lgmek agisindan kritik goriilmektedir. Benzer sekilde, personel sayisina girdi
olarak bakildiginda, havalimaninin insan kaynagi kullanim etkinligini 6lgmek miimkiin

olmaktadir.

Pist uzunlugunun neden girdi olarak secildigi, 6zellikle biiyiik govdeli ucaklarin inis
ve kalkis yapabilmesi, slot yonetimi ve yer hizmetleri gibi operasyonel siireclerin bu
fiziksel altyapiya bagli olmasiyla iliskilidir. Pels vd. (2003) ¢alismalarinda pist kapasitesinin
havalimanlarinin rekabet giicii ve operasyonel esnekligi lizerinde belirleyici rol oynadigini,
bu nedenle bu tiir kapasite gostergelerinin VZA modellerinde girdi degiskeni olarak sikca

yer aldigin1 belirtmislerdir.

Diger taraftan, ucak hareketleri, yolcu sayist ve yiik miktar1 genelde havalimanlari
icin 6nemli ¢ikt1 faktdrleri olarak goriiliir. Bu durumun sebebi, bu ii¢ géstergenin dogrudan
havalimaninin havacilik faaliyetlerindeki basarisini, talep diizeyini ve bdlgesel veya

uluslararasi baglant1 yetenegini yansitmasidir.

Hizmet satis gelirleri de son yillarda giderek daha fazla 6nem kazanmistir.
Havalimanlari, sadece ucus operasyonlarinin degil, ayn1 zamanda restoran, duty-free,
otopark, reklam ve diger perakende imkanlarinin bulundugu ticari merkezler haline
gelmistir. Bu sebeple, Graham (2005) havalimani gelirlerindeki cesitliligin VZA ¢iktilarina
dahil edilmesinin, daha biitiinciil bir performans degerlendirmesi sunabilecegini
vurgulamistir. Sadece havacilik gelirlerini degil, havacilik dis1 gelirleri de hesaba katan VZA
modelleri, havalimanlarinin ¢ok yonlii yapisim1 daha dogru yansitabilmektedir. Adler ve
Liebert (2014) ile Wanke (2012) de terminal alanmi ve isletme maliyetlerini girdi degiskeni
kapsaminda degerlendirirken, kargo tasimaciligi ve gelir kalemlerini performansin bir
gostergesi olarak ¢ikti degiskenleri arasinda analiz etmiglerdir. Benzer bigimde, Lozano ve
Gutiérrez (2016) tarafindan yapilan aragtirmada ise hem havacilik hem de havacilik dist
gelirlerin VZA modelindeki ¢ikti boyutuna dahil edilerek havalimanlariin performansinin
daha biitiinciil sekilde degerlendirilebilecegi vurgulanmigtir. Barros ve Dieke (2007),

Italya'daki havalimanlar1 {izerine yapmis olduklar1 calismalarinda pist sayisi, terminal
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biiyiikliigii ve ¢alisan sayis1 gibi fiziki kaynaklari girdi olarak ele alirken; yillik yolcu trafigi
ve ucus hareketleri (inis-kalkis) gibi performans Olgiitlerini ¢ikti degiskenleri arasinda
kullanmislardir. Benzer sekilde Martin ve Roman (2001) tarafindan Ispanyol
havalimanlarina dair yapilan VZA uygulamasinda, terminal alan1 ve pist kapasitesi girdi
degiskeni olarak degerlendirilmis, yolcu sayisi ile ylik miktari ise ¢ikt1 degiskeni kapsaminda
analiz edilmistir. Yoshida ve Fujimoto (2004) Japon havalimanlar1 iizerine yaptiklar
calismada, bu havalimanlarini terminal kapasitesi ve toplam pist uzunlugu gibi girdi
degiskenleriyle degerlendirerek, yillik yolcu ile kargo miktarin1 ¢ikt1 diizeyinde
incemislerdir. Pels vd. (2001) Avrupa havalimanlarin1 konu alan makalelerinde 6zellikle
Avrupa havalimanlarinin etkinlik seviyelerini pist sayisi, terminal kapasiteleri ile
operasyonel maliyetleri girdi olarak tanimlayip, yolcu miktar1 ve ugus hareketlerini ¢ikti
degiskeni olarak ele almislardir. Barros ve Dieke (2007) calismasinda benzer sekilde
terminal kapasitesi ve operasyonel maliyetleri girdi, yolcu ve kargo trafigini c¢ikti
degiskenleri arasina dahil ederek havalimanlarinin teknik degisim ve etkinlik artiglarini
incelemistir. Ayrica Bottasso vd. (2013) calismalarinda, ucak gecikmeleri gibi hizmet

kalitesiyle ilgili degiskenleri de ¢iktilara eklemistir.

Tablo 3
Calismada kullanilan degiskenler

Degisken Birim Kisaltma
Terminal binasi Metre kare TERAREA
Operasyonel giderler  Tiirk lirasi EXPENS
Girdi Personel Kisi PERT
Toplam Pist Metre RUNWAYT
Uzunlugu
Gelirler Tiirk lirasi REV
Ciktr Yolcu MiktariA Kisi PASSET
Ugak Miktari Adet PLANET
Yiik Miktari Ton LOADT

Sonug olarak, havalimanlarinin performans analizinde ana girdi kalemleri arasinda
terminal ve pist kapasitesi, istthdam ve isletme giderleri yer alirken, ¢ikti tarafinda ise
agirlikli olarak yolcu, kargo ve ugus sayisi, ayn1 zamanda finansal gelirler ve hatta hizmet

kalitesine dair yeni gostergeler kullanilabilmektedir.
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Literatiirde baz1 ¢caligmalarda yer almasina karsin pist sayist degiskenini ¢alismadan
cikardik. Birden fazla pisttin olusturdugu avantajlar prensipte etkinlikte temel faktorlerden
biri olarak goriilen ucak inis-kalkis sayilarimi direk etkileyebilecegi gergegi ile girdi
kaynagini daha iyi tanimlayabilmektedir. Fakat ¢alismaya toplam pist sayis1 degiskenini
dahil etmememizin sebepleri; veri setimizde farkli pistlerden es zamanli inis ve kalkisa izin
verilebilen bir havaliman1 mevcut degildir. Bunun yaninda, veri setimizdeki birden ¢ok pistte

sahip havalimani sayis1 kisithdir.

Toplam terminal binasi alani, personel sayisi, operasyonel giderler ve pist uzunlugu
gibi girdi degiskenleri, havalimaninin fiziksel ve beseri sermayesini ifade eder ve dogrudan
operasyonel kapasite ile maliyet yapisini etkiler. Buna karsilik, ugak harekeleri, toplam yolcu
ve yilik miktar1 gibi ¢iktilar, havalimaninin karsiladigi talebi ve tasima hacmini gosterir,
hizmet satis gelirleri ise finansal performans ve karlilik bakimindan kritik bir gosterge olarak
one ¢ikar. Literatiirde bu degiskenlerin kullanimi; kapasite yonetimi, ol¢ek etkinligi, gelir
cesitliligi ve hizmet kalitesine iliskin ¢ok boyutlu bir performans analizi yapma imkani

sundugu i¢in yaygin bigimde desteklenmektedir.

3.4.3 Girdi Degiskenleri

Bir havalimaninda yolcu ve ugak faaliyetlerini barindiran tam kapali terminal alani,
toplam terminal binasi alaniniigerir. Buna check-in salonu, giimriik, pasaport kontrol
noktalar ile yiyecek ve i¢ecek satis noktalari, magazalar ve dinlenme alanlar1 gibi ¢esitli
yapisal boliimler dahildir. Hizmet satis gelirleri, havayollarina saglanan teknik hizmetlerden
elde edilen kazanglar ile terminal i¢indeki magazalardan, restoranlardan, otoparktan, reklam
alanlarindan ve diger ticari operasyonlardan elde edilen gelirleri igerir. Bir havalimaninin
toplam personel sayisi, emniyet, konfor, hiz ve etkinligi etkileyen faaliyetlerin farklh
asamalarindaki operasyonel gereksinimleri etkiler. Operasyonel giderler ise, bir
havalimaninda giinliik islev ve hizmetleri siirdiirmek i¢in gerekli olan siirekli harcamalari
ifade eder. Toplam pist uzunlugu, inis-kalkis yapabilecek ucak tiplerini belirlerken, degisen
hava kosullar1 ve ¢evresel zorluklar arasinda operasyon esneklik seviyelerini belirleyerek,

ucus emniyetini ve ugak ve hava yolu yelpazesini 6nemli 6l¢iide etkiler.
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3.4.4 Cikt1 Degiskenleri

Fiziksel ve operasyonel verilerin yani sira toplam ugak sayisi, yolcu ve ylik miktari
verileri ise havalimaninin yillik veya belirli donemlerdeki hava trafigi hacmini, yolcu
dolasimini ve kargo islemlerinin yogunlugunu ortaya koyarak, havalimaninin kapasitesini,
ekonomik giiclinli ve bolgesel ulasim agindaki konumunu 6lgmek i¢in 6nemli faktorlerdir.
Ayrica gelirler, havalimam faaliyetlerinin devam etmesi ve karlilik Olgiitii i¢in 6nemli

olmasindan dolay1 ¢alismaya dahil edilmistir.
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DORDUNCU BOLUM
ARASTIRMA BULGULARI

Yaptigimiz analizin sonuglarini degerlendirmeye baslamadan dnce, mevcut verilerin
kapsamli bir analizini gergeklestirecegiz. Bu siirecte, verilerin daha iyi anlagilmasi ve
yorumlanabilmesi adina ¢esitli sekiller araciligiyla verilerin gorsellestirilmesi saglanacaktir.
Sekiller {izerinden yapilacak bu detayli inceleme, verilerdeki egilimlerin ve Oriintiilerin
belirlenmesine olanak taniyacak, bdylece arastirmanin sonraki analiz asamasinda daha net
ve veriye dayali ¢ikarimlar yapmamizi saglayacaktir. Bu yaklagim, aragtirmanin genel

biitiinliiglinii ve sonuglarin gegerliligini artirmay1 hedeflemektedir

4.1 Verilerin Grafiksel Analizi ve Yorumlanmasi
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Sekil 5. 2023 Y1l toplan yolcu ve gelir miktarlar
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Sekil 5°te ilk bakista yolcu sayist ile gelir dogru orantili gibi goriinse de 6zellikle
turizm odakli havalimanlar1 (6rnegin AY T-Antalya, BJV-Milas-Bodrum ve DLM-Dalaman)
mevsimsel yogunluk ve dis hat payr sayesinde, diger benzer yolcu sayisina sahip
havalimanlarina kiyasla birim basina daha yiiksek gelir ettigi goriinmektedir. Buna karsin i¢
hat agirlikli ¢alisan veya yil boyu kesintisiz fakat az yogunlukla faaliyet gosteren sehir
havalimanlarimin (TZX-Trabzon, GZT-Gaziantep, ADA-Adana vb.) yolcu sayis1 ve geliri
goreceli olarak daha dengeli oldugu goriilmektedir. Ankara ise hem i¢ hatlar (is, resmi
kurumlar vb.) hem de dis hatlar yolcu trafigini yilin geneline yaydig1 ve baskent olmasi
sayesinde ulasilabilirlik avantajini degerlendirerek kayda deger bir yolcu potansiyeline sahip
oldugu gozlemlenmektedir. Fakat grafikte goriildiigli gibi Ankara, grafikteki diger
havalimanlarina gore birim basina daha diisiik gelir elde etmektedir. Bu durum, ayn1 yolcu
miktarina sahip havalimanlari arasinda farkli gelir kaliplarinin olustugunu, diger bir deyisle
yolcu basina elde edilen gelirde onemli farkliliklar bulundugunu gostermektedir. Genel
olarak Tiirkiye’deki 6nemli havalimanlarinin 2023 yili itibartyla yolcu trafigi ve gelirlerinin
birbirine olduk¢a bagli oldugunu, turistik veya biiyiik metropol havalimanlarinin bariz
sekilde daha yiiksek hacim ve gelir yarattigi goriilmektedir. Ayrica isletmeci firma,

havalimani altyapisi, ek hizmetler gibi etkenler de gelir rakamlarini etkilemektedir.

Sekil 6’e bakildiginda ilk goze ¢arpan, AY T nin hem yiik miktarinda hem de gelirde
acik ara en yiiksek degere sahip olmasi, onu sirasiyla ADB ve ESB’nin takip ettigi goriiliiyor.
Ancak daha dikkatli incelendiginde, bazi havalimanlarinin yiik miktar ile orantili olmayan
gelir seviyelerine sahip oldugu fark ediliyor. Ornegin, gelir rakam1 ESB ve DLM benzer
seviyelerde konumlanirken, ESB’nin kargo miktar1 DLM’den belirgin bi¢imde yiiksek;
benzer sekilde BJV, DLM’den daha az yiik tasirken gelirinin daha fazla oldugu
gozlemleniyor. Bu durum, tasinan yikiin niteligi, ugus hatlarinin yogunlugu ya da farkl
fiyatlandirma politikalar1 nedeniyle tek basina tonajin, gelirt mutlak sekilde belirlemedigini,
havalimanlarinin operasyonel yapilarinin ve pazar segmentlerinin gelirde kritik rol

oynadigini gostermektedir.
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Sekil 7’de havalimanlari, turizm agirlikli (6rn. Antalya, Dalaman, Bodrum),
biiyiiksehir ve merkez hub (6rnegin Ankara Esenboga, Izmir Adnan Menderes), bolgesel
nitelikli (Samsun Carsamba, Trabzon, Kayseri vb.) ve kargo/is odakli (6rnegin, Gaziantep
ve Kayseri gibi bazi sanayi veya kargo yogunlugu yiiksek noktalar) seklinde kategorize
edilebilir. Turizm havalimanlari, 6zellikle yaz sezonunda yiiksek yolcu sayisina ulasirken,
yilin geri kalaninda daha sakin yolcu yogunlugu yasamaktadirlar. Bu havalimanlar1 turizm
potansiyeli agisindan Tirkiye i¢in Onemlidir. Biiyliksehir ve ana hub konumundaki
havalimanlar1 (6rnegin Ankara Esenboga, Izmir Adnan Menderes), hem uluslararasi hem i¢
hatlarda istikrarl1 ve yiiksek yolcu trafiginin yani sira is seyahati pazarindan gelir elde eder.
Bolgesel havalimanlari (6rnegin Samsun Carsamba, Trabzon, Kayseri), sinirli sayida hat ve
daha diisiik yolcu trafigiyle ilk bakista geri planda goriinse de bazen kargo, is seyahati veya
0zel turizm (6rnegin kiiltiir, inang turizmi) gibi farkli segmentlerde beklenenden yiiksek gelir

kaynag1 olabilir. Son olarak, kargo/is odakli havalimanlar1 (6rnegin Gaziantep, Denizli)
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genellikle yolcu sayilar1 az olmasina ragmen, daha yiiksek kargo ticretleri veya is seyahati

yogunlugu sayesinde gelir bakimindan potansiyelini korur.

Havalimanlari
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Sekil 7. Veri setindeki havalimanlarinin 2012-2023 yillar1 arasi toplam yolcu sayilari
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Sekil 8. Grafikteki havalimanlarinin, yillar i¢inde kendi aralarindaki gelirden aldiklar1 paylar

Sekil 8’e genel olarak bakildiginda grafikteki havalimanlari arasinda AY T nin her y1l
toplam gelirdeki paymin acik ara en yliksek oldugu ve 2012°den itibaren dalgalanmalarla
birlikte yaklasik ylizde 60 civarinda seyrettigi goze carpiyor. ESB ve ADB’nin 2012-2013
arasinda birbirine yakin oranlar sergilerken, son yillara gelindikce ADB’nin payimin
kademeli olarak yiikselmesi ve ESB’nin daha stabilize bir seviyede (yaklasik ylizde 8—10
bandinda) seyretmesi dikkat ¢ekici olarak degerlendirilebilisr. Turizm odakli havalimanlari
DLM ve BJV’nin de zaman i¢inde hafif bir bliylime egiliminde oldugu, buna karsilik ADA,
TZX ve GZT gibi daha az paya sahip havalimanlarinin oranlariin nispeten sabit kaldig1
sOylenebilir. 2020 civarinda (Covid-19 pandemi etkisinin de gozlenebilecegi donemde)
AYT, DLM ve BJV gibi turizm merkezlerinde gecici bir oran diisiisii ve i¢ hat trafigi giiclii
olan ESB, ADA gibi havalimanlarinda oransal hafif artisin olmasi, bdlgesel havalimani

istikrarli miisteri potansiyelini yansitmaktadir.
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Sekil 9. 2012-2023 Yillar1 toplam ugak ve toplam yolcu karsilastirmasi

Sekil 9'e ilk bakildiginda, 2012 ile 2023 yillar1 arasinda ¢ogu havalimaninda hem
ucak hem de yolcu sayisindaki artis goriilebilir. Ancak daha derinlemesine bakildiginda, bu
artigin her iki parametrede de ayn1 olmadig1 agik¢a goriilmektedir. Ornegin ADB, son derece
yiiksek bir yolcu artig oran1 gosterirken, ucak trafiginde neredeyse hi¢ artis olmamasi bu
havalimanint kullanan wugaklarin kapasitesinin veya doluluk oraninin yiikseldigini

diisiindiirmektedir. Benzer sekilde ESB gibi biiyiik hacimli bir havalimaninda da yolcu sayis1
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artis orani, ugak sayisi artig oranina gore gorece daha fazla olup, bu trend yolcu basina diisen
ucak sayisinin azaldigina isaret eder. Orta ve kiiglik havalimanlarinda ise yolcu ile ugak
oranindaki degisimler daha siirli oldugu icin kapasite artisi veya ucak tipi degisimleri
gorece daha diisiik seviyede kalmis olabilir. Bu durum genel olarak bakildiginda, bazi
havalimanlarinda artan yolcu talebine daha biiyiik veya daha verimli kullanilan ucaklarla
cevap verildigini, diger bazilarinda ise heniiz talep veya kapasite degisiminin sinirh
seyrettigini gostermektedir. Yerel ve kiiclik havalimanlarinda genel olarak yolcu-ugak orani

daha diisiik olmasi, ucaklarin doluluk oranlarinin diisiik oldugu anlamina gelebilmektedir.

Sekil 10. Veri setindeki havalimanlarinin 2012-2023 yillar1 arasindaki toplam yolcu oranlari

Sekil 10°da goze carpan ilk nokta, toplam yolcu sayisinin belli birka¢ havalimaninda
yogunlastig1, kalanlarinin goreli olarak daha diisiik yolcu trafigine sahip oldugudur. Ancak
bu durumun gelir tarafinda tam bir paralellik gostermeyebilecegi, bazi havalimanlarinin
(6zellikle is seyahati trafigi yogun olanlarin veya ek hizmet gelirlerinin yiiksek oldugu
destinasyonlarin) nispeten az yolcu sayisina karsin daha yiliksek bir birim gelir elde
edebilecekleri goriilmektedir. Ornegin biiyiik dilimi olusturan bazi havalimanlar i¢ hatlarda
cok yolcuya sahip olsa da bilet fiyatlari veya ek servislerden saglanan gelirlerin diisiik olmasi

nedeniyle toplam gelir agisindan daha geride kalabilir. Ote yandan orta segmentteki bazi

83



havalimanlar1 yogun olarak charter veya is amagli ucuslara ev sahipligi yapiyor ve ayni
oranda yliksek ek gelir kaynaklar1 (6rnegin kargo, duty-free ya da ekstra hizmetler)
saglayabiliyor olabilir. Bu nedenle grafikteki biiylik paylarin mutlaka en yiiksek gelire
karsilik gelmedigi; diisiik veya orta dlgekteki yolcu sayisiyla orantisiz bigimde yiiksek gelir

yaratma potansiyeli olan havalimanlarinin da bulundugu gz 6niinde bulundurulmalidir.
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Sekil 11. Yillar i¢inde terminal binas1 alan1 ve yolcu say1s1 degisimi
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Sekil 11'1 inceledigimizde, AYT havalimaninin zaman iginde siirekli olarak en
yuksek yolcu trafigi seviyelerini korudugu goriilmektedir. Veriler, 2014'ten sonra 6énemli bir
artis1 gostermektedir. Ancak grafigin st kisimlarinda gosterilen terminal binasi alaninin
(grafikteki st taraftaki cizgiler) ayni Ol¢lide veya ayni yillarda biiytimedigi; dolayisiyla
ozellikle 2014-2015 ve 2019-2020 donemlerinde yolcu artisiyla terminal kapasite
genislemesinin paralel gitmedigi dikkat ¢ekmektedir. ESB ve ADB ise benzer biiylime
trendleri gosterirken, ADB’nin yolcu sayisinda 2013 itibariyla hizli bir sigrama s6z konusu
ancak terminal alanindaki biiylimenin sonraki yillarda kademeli olarak gergeklestigi
goriilmektedir. DLM ve BJV daha disiik yolcu trafigine sahip olsa da 2018 sonrasinda
terminal alanindaki genisleme zaman zaman yolcu artisindan 6nce gelmis. Diger bir ifadeyle
bazi donemlerde altyapiya yatirimlarinin, yolcu sayisi artmadan Once gerceklestigi
anlasilmaktadir. Bu da havalimanlar1 arasinda ayn1 oranda bir “yolcu sayisi/terminal alan1”
dengesi olmadigint ve her birinde farkli bir yatirnm-yogunluk stratejisi izlendigini

gostermektedir.

4.2 Arastirma Bulgulan

Calismada, analiz siireci boyunca 34 havalimaninin tamami ayr1 KVBleri (karar
verici birimi) olarak kategorize edildi. Analizler Stata 18 yazilimi kullanilarak yiiriitildii ve
¢ikt1 odaklt CCR (Olgege Gore Sabit Getiri) modeli kullanildi. Tablo 6 ve Tablo 7°de sunulan
bulgular, havalimanlarinin goreceli performanslarina dayali olarak belirlenen etkinlik
seviyelerini gostermektedir. Analiz sonucunda, Havalimanlarinin mevcut kaynaklardan en
yuksek etkinligi saglamalar i¢in gerekli olan girdi ve ¢ikti degerleri ve bu degiskenlerde

yapilmasi gereken azaltim ve arttirimlari analiz sonuglartyla belirlenmistir.

Teknik etkinlik degeri(TE) %100 ile ¢alisan havalimanlari tamamen etkin hizmet
saglar. %70,00 ile %100 arasinda teknik etkinlik (TE) derecesine sahip havalimanlari, birkag
kiiciik ve minimize iyilestirmeler ile etkili hizmet sunabilir. Analiz edilen yilin ortalama
teknik etkinlik (TE) degerinin {istiinde olan havalimanlari, uygun miidahalelerle etkinlik
seviyelerini iist siralara tasiyabilirler. Ote yandan, teknik etkinlik degeri analiz yili

ortalamasimin altinda kalan havalimanlari, optimum etkinlige ulasmak i¢in kaynak
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kullaniminda 6nemli ve kayda deger degisiklikler (mevcut analizde c¢ikti miktarini

maksimize etmek) yapmalari gerekecektir (Oz, 2016).

Veri Zarflama Analizi (VZA) yonteminde elde edilen “theta” (TE) degeri, hastaneler,
bankalar, havalimanlari ve fabrikalar gibi her bir karar biriminin ne kadar etkin oldugunu
gosterir. 1'e yakin veya 1'e esit bir theta degeri (TE), karar biriminin (KVB) girdi-¢ikt1
agisindan “en 1iyi uygulamalar’” temsil eden etkinlik smirinda (etkin) yer aldigim
gostermektedir. Theta (TE) 1'den kiigiik oldugunda, karar birimi etkinlik esiginin altinda
calismaktadir. Yani mevcut girdilerle daha fazla ¢ikti iiretebilecegi, dolayisiyla mevcut
durumda bir iyilestirme potansiyeli oldugunu gosterir. Cikt1 odakli bir VZA modeli i¢in
theta, ciktilarin optimum etkinlik icin ne Olclide artirilmasi gerektigini belirtir. Girdi
yonelimli modelde ise odak, mevcut girdilerin ne kadar azaltilabilecegi iizerinedir.
Theta(TE), karar biriminin ne kadar etkili oldugunu niceliksel olarak belirtir ve iyilestirmeye

ihtiyac olup olmadigini gosteren bir rehber islevi goriir.

Tablo 4 ve Tablo 5’e bakildiginda 2012 ve 2023 yil1 icin mevcut olarak kullandigimiz
8 farkli girdi ve ¢ikt1 degiskeninin havalimani bazinda siralamalari yer almaktadir. Degisken
icin degeri yiiksek olan havalimanlarinin siralamada tist siralarda (1,2,3 vb.) yer alirken,
diisiik olanlar siralamalarda alt siralarda (32,33,34 vb.) bulunmaktadir. Ornegin 2012 yilinda
en fazla personel sayisina sahip olan Ankara Esenboga Havalimani’nin siralamasi 1, en az

personel sayisina sahip olan Agri Ahmed-i Hani Havalimani’nin siralamas1 34 tiir.
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Tablo 4.
2012 y1l1 veri setindeki havalimanlarin her degisken i¢in siralamasi (en yiiksek degere sahip

havalimani 1 degerini almaktadir)

Havalimani PLANET PASSET LOADT REV TERAREA PERT RUNWAYT EXPENS

ADA 4 5 6 6 17 4 28 6
ADB 3 2 2 2 5 2 6 3
ADF 33 29 30 33 32 29 31 28
All 32 27 27 27 34 34 26 30
ASR 10 9 8 9 10 15 12 12
AYT 1 1 1 1 2 3 1 2
BAL 20 18 18 19 11 30 14 27
BJV 5 6 5 4 4 6 16 4
CKz 26 33 33 30 31 28 34 32
DIY 9 10 11 10 21 18 11 22
DLM 6 4 4 5 3 5 15 5
DNz 24 25 26 22 13 21 22 15
EDO 22 34 34 29 30 19 21 29
ERC 25 23 23 23 7 25 24 16
ERZ 13 13 14 13 15 9 2
ESB 2 3 3 3 1 1 3 1
EZS 17 14 15 17 14 13 19 23
GNY 21 20 20 21 18 20 8 10
GZT 8 8 9 8 9 8 17 8
HTY 18 15 13 14 6 26 25 14
ISE 19 32 32 32 23 23 23 26
KCM 31 28 29 31 27 22 33 31
KSY 23 19 19 18 26 27 13 24
KYA 14 16 16 15 24 12 5 19
MLX 15 17 17 16 20 17 4 20
MQaM 28 21 21 28 29 32 32 25
MSR 30 24 24 25 28 31 10 33
MZH 34 30 31 34 33 33 27 34
NAV 29 26 25 26 25 14 20 21
SZF 11 11 10 11 19 10 18 11
TZX 7 7 7 7 8 7 30 7
VAN 12 12 12 12 22 16 29 17
VAS 27 22 22 20 12 24 9 18
YEI 16 31 28 24 16 11 7 13
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Tablo 5
2023 yil1 veri setindeki havalimanlarin her degisken i¢in siralamasi (en yiiksek degere sahip

havalimani 1 degerini almaktadir)

Havalimani PLANET PASSET LOADT TERAREA REV PERT RUNWAYT EXPENS

ADA 4 5 4 25 6 4 28 4
ADB 3 3 2 1 2 2 7 3
ADF 26 26 26 16 32 32 32 28
All 33 27 27 14 29 34 27 33
ASR 13 9 7 18 9 13 19 10
AYT 1 1 1 3 1 3 1 2
BAL 29 20 20 19 25 30 15 32
BJV 6 6 5 5 3 7 10 7
CKz 21 32 34 29 33 18 33 27
DIy 15 10 9 6 10 17 14 9
DLM 5 4 3 2 4 5 16 8
DNz 23 23 23 21 19 21 24 19
EDO 10 28 28 15 24 14 20 15
ERC 32 25 25 11 26 26 26 22
ERZ 19 13 15 24 15 10 2 11
ESB 2 2 12 4 5 1 3 1
EZS 18 14 14 22 16 15 21 18
GNY 17 16 17 27 17 25 11 13
GZT 9 8 8 7 8 8 17 5
HTY 25 31 31 8 14 24 25 20
ISE 8 34 33 32 28 19 23 26
KCM 27 29 30 17 30 22 34 24
KSY 28 21 21 9 22 29 4 31
KYA 20 15 13 12 12 12 6 14
MLX 22 17 19 31 18 27 5 29
Mam 24 18 16 10 20 28 31 23
MSR 31 22 22 30 27 31 13 30
MZH 34 33 32 34 34 33 8 34
NAV 16 19 18 33 21 16 22 25
SZF 14 12 11 28 11 9 18 12
TzX 7 7 6 13 7 6 30 6
VAN 11 11 10 23 13 20 29 16
VAS 30 24 24 20 23 23 12 21
YEI 12 30 29 26 31 11 9 17
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Tablo 6

Veri setindeki havalimanlarinin 2012-2017 yillar aras etkinlik degerleri (TE)

Havalimam 2012 2013 2014 2015 2016 2017
ADA 1.0000 1.0000 1.0000 1.0000  1.0000 1.0000
ADB 0.7067 0.9862 1.0000 0.8343  1.0000 0.8459
ADF 0.3255 0.1203 0.1080 0.1239  0.1005 0.1025

AJl 0.6645 0.6845 0.6968 0.6731  0.1198 0.1070
ASR 0.4736 1.0000 0.7129  0.7720  0.6827 1.0000
AYT 1.0000 1.0000 1.0000 1.0000  1.0000 1.0000
BAL 0.2586 0.3753 0.3057 0.1330  0.1947 0.2005
BJV 0.5905 0.8601 0.8037 0.6425  0.5396 0.4527
CKZ 0.6581 0.2352 0.1839 0.9143  1.0000 0.2818
DIY 0.7963 1.0000 1.0000 0.9517  0.4519 0.3318
DLM 0.5788 1.0000 0.8723 0.6305  0.6570 0.6059
DNZ 0.1677 0.3340 0.3233 0.3002  0.3060 0.4701
EDO 0.8757 1.0000 0.3128 0.2952  0.7017 0.7695
ERC 0.1184 0.1734 0.1499 0.1447  0.1407 0.1436
ERZ 0.3152 0.2913 0.3074 0.3057  0.3581 0.3691
ESB 0.7305 0.8338 0.7325 0.7920  0.9119 1.0000
EZS 0.3319 0.4212 0.4184 0.4368  0.3639 0.3409
GNY 0.2201 0.2726 0.2719 0.2915  0.3556 0.3317
GZT 0.4095 0.5178 0.4839 0.5493  0.8814 0.5232
HTY 0.2798 0.4142 0.4044 03772  0.3895 0.3215
ISE 0.5279 1.0000 1.0000 1.0000  1.0000 1.0000
KCM 0.3359 0.3032 0.3326  0.3937  0.3996 0.4614
KSY 0.4829 0.2402 0.1781 0.2047  0.1814 0.1864
KYA 0.4896 0.4943 0.5610 0.3494  0.3057 0.3047
MLX 0.4810 0.5522 0.3844 0.4096  0.3628 0.3927
MQM 0.6161 0.6778 0.4137 0.2924  1.0000 0.2243
MSR 0.4467 0.5060 0.5450 0.5295  0.5611 0.6666
MZH 0.2234 0.2672 0.2986 0.2798  0.1787 0.4021
NAV 0.1851 0.2117 0.2523 0.2782  0.4605 0.2095
SZF 0.5110 0.5398 0.6397 0.6936  0.7124 0.4238
TZX 0.5798 0.8212 0.6957 0.7245  0.8323 0.7858
VAN 0.7164 0.7759 0.6227 0.6148  0.5450 0.5703
VAS 0.1302 0.2200 0.2313 0.2654  0.2231 0.1965
YEI 0.3229 1.0000 0.2758 0.1843  0.2192 0.2295
Ortalama 0.4868 0.5920 0.5153 0.5114  0.5334 0.4780
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Tablo 7

Veri setindeki havalimanlarinin 2018-2023 yillar arast etkinlik degerleri (TE)

Havalimam 2018 2019 2020 2021 2022 2023
ADA 1.0000 1.0000 1.0000 1.0000 1.0000 1.0000
ADB 0.7812 0.6277 1.0000 0.7309 0.5298  0.4980
ADF 0.1548 0.0924 0.1792 0.1011 0.0504  0.1385

AJl 0.1860 0.1143 0.3168 0.2179 0.0622  0.0781
ASR 1.0000 0.7916 1.0000 0.9437 0.5557  0.4789
AYT 1.0000 1.0000 1.0000 1.0000 1.0000 1.0000
BAL 0.4169 0.1834 0.5463 0.4797 0.1181 0.1325
BJV 0.4189 0.3808 0.5279 0.4482 0.4206  0.3799
CKz 0.2711 0.2637 0.2777 0.2467 0.2172  0.2298
DlY 0.5120 0.2358 0.7226 0.5150 0.2124  0.2228
DLM 1.0000 0.6559 0.9505 0.7844 0.7121  0.6669
DNz 0.3546 0.2311 0.3853 0.2576 0.1643  0.1691
EDO 0.7635 0.7669 0.6533 0.7259 0.6252  0.5721
ERC 0.2300 0.1172 0.2630 0.1927 0.0728  0.0814
ERZ 0.3956 0.2516 0.3681 0.3476 0.2898  0.2952
ESB 1.0000 0.6402 0.7924 0.6625 1.0000  0.5655
EZS 0.4377 0.2569 0.5581 0.3413 0.2288  0.2490
GNY 0.3409 0.2693 0.4537 0.3428 0.2704  0.3367
GZT 0.6476 0.4823 0.7545 0.5294 0.3092 0.3311
HTY 0.5162 0.2509 0.5776 0.5178 0.1841  0.0931
ISE 1.0000 1.0000 1.0000 1.0000 1.0000 1.0000
KCM 0.5195 0.0940 0.1732 0.1357 0.0603 0.1183
KSY 0.2485 0.1431 0.4842 0.3392 0.1066  0.1009
KYA 0.3928 0.2314 0.4166 0.3620 0.1987  0.1801
MLX 0.4492 0.3128 0.5956 0.5108 0.3333  0.2981
MQM 0.3426 0.1817 0.5422 0.4483 0.1184  0.1237
MSR 0.6718 0.1550 0.3717 0.2929 0.1730  0.2005
MZH 0.3500 0.3371 0.3813 0.3482 0.2206  0.2524
NAV 0.6840 0.9560 0.9909 1.0000 1.0000  0.9850
SZF 0.6227 0.5462 0.7635 0.6163 0.5044  0.4843
TZX 0.8787 0.6179 0.8928 0.8307 0.6549  0.5838
VAN 0.6892 0.4965 0.9608 0.8131 0.5224  0.5920
VAS 0.2773 0.1746 0.3531 0.2963 0.1046  0.1077
YEI 0.1911 0.1934 0.3727 0.4422 0.4340  0.4887
Ortalama 0.5513 0.4133 0.6066 0.5241 0.3957  0.3833
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Tablo 6 ve Tablo 7'e bakildiginda, ortalama etkinlik yillara gore genelde 0.40-0.60
araliginda gozlemlenmistir. En yiiksek deger her y1l 1.000 olmus bu da bazi havalimanlarinin

tam olarak etkin olduguna isaret etmektedir.

En diisiik etkinlik degerleri ¢ogu yil 0.10-0.20 civarinda kalmis bu da bazi
havalimanlarimin 6nemli o6l¢iide diisiikk performans gosterdigine isaret etmektedir.
Siralamalarda ise yillar arasi dalgalanmalar kendini gostermektedir. Biiyiik ve turistik
kentlerin etrafindaki havalimanlar1 genelde daha tutarli kalirken, daha diisiik niifuslu
bolgelerdeki havalimanlarinda degisim orani fazladir. Genel olarak etkinlik degerleri diisiik

olan havalimanlarinin performans artisi ihtiyaci oldugu acik¢a goriilmektedir.

Ankara Esenboga Havalimani 2021 yilinda 0.662 ile ortalamanin biraz iizerinde bir
performans sergilerken, 2022 yilinda tam etkinlik (1.000) seviyesine ulasip 11. siradan 1.
siraya yiikselmistir. Bu, ilk bakista ciddi bir operasyonel iyilestirme oldugunu gosteriyor.
Genelde buna sebep olarak bolgesel hava trafigindeki artis, yonetimsel degisiklikler veya
ucus sayilarindaki artig gibi faktorler rol oynamais olabilir. Nedeni anlamak i¢in operasyonel
degerlerine bakildiginda, ucak sayist %7, yolcu sayis1 %23, yiikk miktar1 %20, gelir ise %84,
operasyonel giderler %43 artis oraninda artis gostermistir. Daha yliksek kar, daha az

operasyonel gider bu performans artisinda rol almis oldugu gézlemlenmektedir.

Ayrica Ankara Esenboga Havalimani, 2015 yilinda yiiksek bir etkinlik degeri (0.791)
ile 7. sirada bulunurken, 2016 yilinda etkinlik degerini oldukca yiiksek bir seviye olan
0.911°e ¢ikarmasina ragmen 7. Siradaki yerini koruyabilmistir. Bu, diger havalimanlarinin
Esenboga’ya kiyasla daha biiyiik bir iyilesme gosterdigini ortaya koymaktadir. Bu durum,
siralama sisteminde istikrarli performans artiginin agresif havalimanlarina karst etkili
olamayabilecegini gosterse de uzun vadede dalgalanmalardan daha az etkilenmesini

saglamaktadir.

Benzer bir sekilde Isparta Havalimani, 2012 yilinda 0.527 olan etkinlik degerini
2013’te tam etkinlik degerine (6=1.000) ¢ikarak 14. siradan 6. siraya yiikselmistir. Ancak,
tam etkinlige ulasmasina ragmen siralamada hala ilk 5’e girememesi, etkin havalimanlariin

artisiyla siralamanin daha rekabetci hale geldigini gostermektedir. Bu performans artisinda
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ucak sayist %111, yolcu sayist %195, yiikk miktar1 %198, gelir ise %66 oraninda artis

gosterirken, operasyonel giderler %5 diisiis gdstermis olmasi rol aldigi goriilmektedir.

2016 yilinda etkinlik degeri oldukga diisiik (0.306) olan Denizli Havalimani, 2017
yilinda yalnizca hafif bir artigla (0.470) y1li tamamlamistir. Bu artisla siralamasini 25. siradan
13. siraya ¢ikarabilmistir. Bu durum, havalimaninin diisiik etkinlik seviyesinde bile yeterince

hizl1 bir gelisim saglayabilecegini gostermektedir.

2013 yilinda tam etkinlik (6= 1.000) seviyesine ulasan havalimanlarinin sayisinda
artig goriilmektedir. Bu, sektordeki genel bir etkinlik artigini igaret edebilir. Bunun arkasinda,
bolgesel dinamikler, hava yolu sirketlerinin biiylime stratejileri veya sektorel tesvikler gibi
faktorler olabilir. Ayrica 2012’den 2013’e genel etkinlik artisi gozlemlense de bazi
havalimanlarmin siralamada gerilemesi, rekabetin yogunlagtigin1 ve siralamalarda kiiciik

farklarin bile 6nemli degisimlere neden oldugunu gostermektedir.

Samsun Carsamba Havalimani’nin etkinlik degeri 2013 yilinda 0.539 iken, 2015
yilinda 0.693'ya yiikselmistir. Bu artigla siralamada 17. siradan 10. siraya ylikselmistir.
Operasyonel rakamlar1 bakildiginda tiim ¢iktt  degiskenlerinde artis oldugu
gozlemlenmektedir. Trafigin artmasi etkinligi arttirmis olmasinin yaninda rekabet i¢cindeki
diger havalimanlariin operasyonel rakamlarinda daha kisitli yiikselis veya diistlisler

yasanmigtir.

Canakkale Havalimani'min 2014 yilinda etkinlik degeri 0.227 iken, 2015 yilinda bu
deger 0.914’¢ yiikselmistir. Bu artis, havalimanin1 32. siradan 7. siraya tasimistir. Bu
degisimin sebebine arastirdigimizda, 2015 yilinda artan tek girdi personel sayis1 (%12
artmistir) olmasina karsin, tiim ¢ikt1 degiskenleri artis gostermisti. Bir 6nceki yila gore ugak
sayist %464, yolcu sayist %283, yik miktar1 %164, gelir ise %156 oraninda artig
gostermistir. Bu durum mevcut altyapr iyi optimize edildiginde etkinligin artis

gosterebilecegini gostermektedir.

Dalaman Havalimani: 2015 yilinda 0.630 olan etkinlik degeri, 2018 yilinda tam
etkinlik (TE=1.000) seviyesine ulasmistir. Bu, Dalaman'in siralamada 13. siradan 1. siraya

¢ikmasina neden olmustur. Bu performans, ugak sayis1 ve yiik miktarinin %26, yolcu sayinin
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%22 artiginin yansira gelir miktarinin %44 artisiyla agiklanabilir. Mevcut ugak, yolcu, yiik
miktarlar1 paralel olmasimna ragmen gelir ciddi artis gdstermektedir. Bu da operasyonel

stireclerin etkinligi arttirdig1 ve birim yolcu basina gelirin arttigini gostermektedir.

Balikesir Koca Seyit Havalimani 2012 yilinda 0.875 gibi oldukga yiiksek bir etkinlik
seviyesi ve 2013 yilinda tam etkinlik seviyesine ulagmisken, 2014 yilina gelindiginde
etkinligi 0,312 seviyesine dramatik bir sekilde gerilemistir. Bunun nedenine baktigimizda
2014 yilinda yeni terminal binasi hizmete girmistir. Bunun bir sonucu olarak girdi
degiskenlerinden olan terminal binas1 alan1 ciddi bir artig gostermistir. Altyap1 yatirimlarinin
somut sonuglarinin ortaya ¢ikmasi zaman alabilmektedir. 2015 yilinda etkinlik degeri 0.295
iken, 2017°da 0.769’e ylikselmistir. Bu artigla siralamada 24. siradan 8. siraya cikarak en
biiyiik ilerlemeyi kaydetmistir. 2015 yilina kiyasla, 2027 yilinda ugak sayisinda %183, yolcu
sayisinda %36, gelir miktarinda %44 ve yiik miktarinda %33 gibi artiglar géze carpmakta ve

altyap1 yatinnminin etkinlige katkida bulundugu gézlenmektedir.

Kayseri Havalimani da benzer sekilde, 2016 yilinda etkinligi 0.682 iken 2017 yilinda
tam etkinlik seviyesi olan 6=1.000’¢ yiikselerek siralamada 12. siradan 4. siraya
yiikselmistir. Bir 6nceki yila gore ucak sayis1 neredeyse ayni iken, yolcu %8, yiik %11, gelir
miktart ilse %26 artis gostermistir. Gelir miktarinin artis gostermesi, mevcut kapasitenin

daha karl1 dolayisiyla etkin kullanilmasina imkan tanimistir.

Trabzon Havalimani: 2018 yilinda 0.878 ile 1y1 bir performans sergilerken, 2023’te
etkinlik seviyesi 0.583 seviyelerine gerilemis olmasina ragmen siralamadaki yeri
degismemistir. 2018 yilina kiyasla, 2023 yilinda ugak sayisinda %3, yolcu sayisinda %12
diisiis goriiliirken, yiik miktarinda %6, gelir miktarinda %666, personel sayisinda %26 ve
operasyonel giderlerde %527 artis goriilmektedir. Etkinlik seviyesi diismesine ragmen

siralamanin ayni kalmasi genel bir etkinlik diisiisiine isaret etmektedir.

2013 yilinda, ¢ok sayida havalimaninin etkinlik puanlarinda gozle goriiliir bir
iyilesme gdzlemlenmektedir. Ozellikle 2012 yilinda daha diisiik puan alan havalimanlarinin,
siralamalarda 6onemli ilerlemeler kaydettikleri dikkat ¢cekmektedir. Tam etkinlik seviyesine

ulasan havalimani sayisindaki artig, sektordeki genel etkinlik artisin1 veya ¢evresel bir
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sebepten dolayr normal sartlarda yiiksek etkinlik gosteren havalimanlarinin diisiik

kapasitede calistigina isaret etmektedir.

Kapadokya Havalimani 2017 ve 2020 yillarinda, yolcu sayilarinda belirgin diisiisler
yasamistir. Bu durum havalimanmin dis kosullara ve beklenmeyen gelismelere ne denli
hassas oldugunu gostermektedir. Ozellikle bdlgenin turizm odakl1 yapisi, i¢ ve dis turizm
hareketlerinde yasanan anlik degisimlerden ve kriz donemlerinde ortaya ¢ikan seyahat
kisitlamalarindan daha fazla etkilenmesine neden olmaktadir. Turizm sezonunun yogun
olmadig1 donemler, uluslararasi siyasi-ekonomik dalgalanmalar ya da pandemi benzeri
olaganiistii durumlar, Kapadokya gibi turizme dayali destinasyonlarda hizli ve sert yolcu
kayiplariyla sonuclanabilmektedir. Dolayisiyla Kapadokya Havaliman1 hem donemsel talep
soklar1 hem de jeopolitik ve kiiresel kosullara kars1 yiliksek hassasiyet gostermesi nedeniyle

etkinlik ve performans istikrarin1 korumada ilave zorluklar yasayabilmektedir.

Elazig, Malatya, Kayseri, Diyarbakir, Batman, Erzincan, Kars, Mardin, Mus ve Sivas
gibi havalimanlarinda pandemi donemi operasyonel degerlerinin diger havalimanlarina
kiyasla daha sinirli diizeyde etkilenmistir. Bu durum birka¢ 6nemli nedene dayandirilabilir.
Oncelikle bu havalimanlari, daha ¢ok i¢ hat uguslarina ve zorunlu seyahatlere (6rnegin, is,
akraba ziyareti, egitim) dayali bir yolcu profilini barindirmaktadir. Turizm odakli ve
uluslararasi yolcu trafigine sahip havalimanlarina nazaran, bu illerdeki havalimanlari biiyiik
o6l¢iide yerel halkin temel ulasim ihtiyacina hizmet etmektedir. Bu nedenle, kiiresel seyahat
kisitlamalar1 ve uluslararast uguslarda yasanan kesintiler, s6z konusu illerdeki i¢ hat

seferlerini dis hat agirlikli destinasyonlar kadar olumsuz etkilememistir.

Ayrica, pandeminin en yogun donemlerinde dahi, bu havalimanlarindaki bazi
seferler asgari diizeyde de olsa devam etmis veya kisa siireli kesintilerin ardindan hizlica
yeniden diizenlenmistir. Bunun arkasinda, bdlgesel gelismislik diizeyini artirmayi
amaglayan tesviklerin ve devlet desteklerinin yani sira, acil veya mecburi seyahatlerin

devam etmesi de etkili olmustur.
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Sekil 12. Veri setindeki 34 havalimaninin 2012-2023 aras1 ortalama etkinlik seviyesi

Sekil 12 incelendiginde, ortalama etkinlik degerlerinin 2020 ve 2021 gibi bazi
yillarda yiikselmis oldugu acik¢a goriilmektedir. Bu durum muhtemelen havalimanlarinin
pandemiye bagli operasyonel diizenlemeler yapmasiyla bagdastirilabilir. Operasyonel
siirecler optimize edildiginde maliyetlerde diislis egitimi gosterebilir. Boylece havacilik

faaliyetlerinde dramatik diisiisler olsa bile etkinlik degerleri artis gosterebilir.

2012’deki ortalama etkinlik degeri (TE) dnce 0,5 civarinda iken 2013’te yaklasik 0,6
seviyesinde gerceklesmistir. Bu artig, havalimanlarinin kaynaklarini1 daha etkili kullandigini
ve ¢iktilarindaki (6rnegin yolcu sayisi, ucus miktar1 vb.) artisin girdi artisgindan daha fazla
oldugu bir siirece isaret ettigini vurgulamaktadir. Havalimanlarinin analizinde, girdilere
kiyasla c¢iktilarda daha yiliksek bir artis gozlemlenmistir. Calismada yer alan
havalimanlarinin degisken verileri incelendiginde 2012 yilina kiyasla, 2013 yilinda ugak
sayisinda %10, yolcu sayisinda %11, yilik miktarinda %6, gelir miktarinda %17, personel

sayisinda %4, operasyonel giderlerde %29, terminal binas1 alaninda %5 artig gortilmuistiir.
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2013'ten 2017'ye kadar genel olarak 0,5 ile 0,55 arasinda dalgalanma gézlenmektedir.
Cok belirgin bir yiikselis ya da ¢arpici bir diislis yoktur, ancak 2016-2017 civarinda gegici
bir gerileme (0,48 civarina inig) sO6z konusu olmustur. Sektorde yasanan ekonomik
dalgalanmalar, giivenlik endiseleri (2015'te Paris'teki teror saldirilarinin ardindan Avrupa ve
ABD'deki havalimanlarinda giivenlik 6nlemleri artirildi), ulusal veya uluslararasi havacilik
politikalarindaki degisiklikler (Boeing 787 Dreamliner ugaklarinin uguslariin askiya

alinmasi) bu diislisli kismen agiklayabilir.

Grafikteki en yiiksek deger 2020°de (0,63) goriinmektedir. Ik bakista geliskili
gelebilir ¢iinkii 2020 y1l1 pandemi nedeniyle yolcu sayilarinda biiyiik diisiislerin yasandigi
bir yil. Fakat etkinlik artis1i, diger havalimanlarinin performansina gore farkli bir
konumlanma (6rnegin, bazilar1 ¢ok kotiilesirken digerleri siirli dlglide kotiilesiyor)
sayesinde ortalamay1 yukar1 ¢ekmis olabilir. Ayrica havalimanlarinin operasyonlarini

kisitlamasi1 operasyon giderlerini diistirerek etkinlige katkida bulunmustur.

4.3 Hedeflenen Operasyonel Degerler ve Iyilestirme Oranlar

VZA (Veri Zarflama Analizi) sonucunda, bir girdi (input) veya c¢ikt1 (output)
degiskeni i¢in hesaplanan aylak deger (slack) sifirdan biiyiikse, bu durum ilgili KVB’nin
(Karar Verme Birimi) ayni ¢iktiy1 liretebilmesi i¢in hala girdi kullaniminda azalma (tasarruf)
veya ¢iktt miktarinda artma potansiyeli oldugunu gosterir. Ozellikle ¢ikt1 odakli modellerde
girdi degiskenlerindeki aylak degerler, ilgili kaynagin gereksiz fazlaligina, c¢ikti
degiskenlerindeki aylak degeri ise lretilen ciktidaki eksiklige isaret eder. Bu eksiklik
giderildiginde, KVB’nin etkin sinirda yer almasi i¢in gereken maksimum ¢ikt1 diizeyine

ulasilabilir.

Klasik (Radyal) VZA modeli ve ¢ikt1 odakli yaklagimda, etkinlik seviyesi (TE),
KVB’nin tiim ¢iktilarin1 ayn1 oranda artirarak etkin sinirina ulagsmasini saglar. Ancak bu
yontem, havalimani bazinda degerlendirme yapildiginda bazi eksiklikler barindirabilir.
Ciinkii yalnmizca radyal katsayiya dayanarak elde edilen ¢6ziim, KVB’nin girdi veya ¢ikti
bilesenlerinde hala iyilestirme potansiyeli sunabilecek aylak (slack) degerlerini g6z ardi
edebilir. Bu nedenle, radyal katsay1 yardimiyla belirlenen etkinlik seviyesine ek olarak aylak

degerlerini analiz etmek, hala bir iyilestirme potansiyeli olup olmadigini ortaya koyar. Eger
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aylak (slack) degerleri mevcutsa, ¢ikt1 degiskenlerine ekleme veya girdi degiskenlerinden
cikarma yapilarak KVB’nin etkin sinirda olmasi icin gerekli olan maksimum c¢ikti ve
minimum girdi seviyelerine ulasilabilir. Aylak deger mevcut girdi seviyelerinde daha fazla
cikt1 iiretilebilecegini yani ¢ikti tarafinda iyilestirme (artma) potansiyeli oldugunu gosterir.
VZA analizi sonucu elde edilen aylak degerler, asir1 kapasite sorunu yasayan havalimanlarini
belirler ve daha etkin hale gelmesi i¢in her girdi ve ¢iktida ayr1 hedefler koyar. Etkinlik
sinirinda olan havalimanlari icin aylak deger ¢ikmayabilir. Ornegin Antalya Havalimana,
calismaya konu yillarin hepsinde etkinlik sinirinda bulunmustur. Bu nedenle aylak degerleri
stfirdir. Bu durum, bu birimlerin mevcut girdilerle maksimum ¢iktiy1 sagladigini ve diger
birimlere gore en iyi uygulamalar1 temsil ettigini gosterir. Etkinlik sinirinda olmasina
ragmen aylak degerin olmasi, havalimaninin mevcut kaynaklar1 etkin bir sekilde

kullandigini, ancak girdilerde fazlalik veya ciktilarda eksiklik oldugunu gosterir.

Diistik etkinlik puanlart (0.30 ve alt1) girdilerin ¢iktiya donistliriilmesinde
verimsizlik oldugunu isaret eder. Ozellikle Adiyaman ve Sivas gibi havalimanlarmin
performansi, tam etkin birimlere gore oldukc¢a diisiik kalmaktadir. Bu durum, girdilerdeki
fazlaliklarin, kaynaklarin yanlis yonetildigini veya ihtiyactan fazla yatirim yapildigini
ciktilardaki eksikliklerin ise altyapinin tam kapasitede kullanilmadigini veya diisiik talep

nedeniyle performansin olumsuz etkilendigini gostermektedir.

Calismamizda VZA analizi ¢ikt1 yonelimli hesaplandigi i¢in mevcut girdiler sabit
tutularak ciktilar maksimize edilecektir. Tablo 8 ve Tablo 9°daki “Gergek” degerler veri
setindeki havalimanlarinin, s6z konusu analiz yilinda kayitlar1 gecmis degiskenlerin
gerceklesmeleridir. Tablolardaki “Hedef” ise analiz sonucunda KVB’lerinin etkin sinirda
olabilmesi i¢in ulagsmas1 gereken ideal girdi ve ¢ikt1 seviyelerini ifade eder. Hedef degerler,
karar verici birimlerin mevcut durumundan etkin sinirdaki bir noktaya taginmasi igin gereken

degisiklikleri ortaya koyar. Hedef deger, girdi degiskenleri i¢in asagidaki gibi hesaplanir.

Hedef = Gergcek — Aylak Deger (4.1)

Hedef deger, ¢ikt1 degiskenleri i¢in Denklem 4.2°deki gibi hesaplanir.

Hedef = (G%z_ek) + Aylak Deger 4.2)

97



(Hedef—Gercek)

lyilestirme Orant = (Goreek)

100 (4.3)

Iyilestirme oram1 Denklem 4.3’teki gibi hesaplanmaktadir. Tablo 8 ve Tablo 9’da
bulunan RH ifadesi, etkin olmayan havalimanlarinin etkinlik sinirina ulasmasi i¢in referans

alinan havalimanlarini, TE ise teknik etkinligi ifade etmektedir.

2012 yal1 8 farkli (4 girdi, 4 ¢ikt1) degiskene ait verilere dayanarak 34 havalimani i¢in
gerceklestirilen VZA analizi sonucunda olusan etkinlik seviyeleri, hedeflenen degerler ve
iyilestirme oranlar1 Tablo 8’de gdsterilmistir. Ayrica tabloda havalimanlarinin daha verimli
calisabilmesi i¢in hangi girdilerin veya ¢iktilarin ne kadar artirilmasi ya da azaltilmasi
gerektigi sayisal ve yiizdelik olarak gosterilmistir. 2012 y1l1 VZA analizi sonuglarina gore
veri setindeki havalimanlari arasinda en kotii performansi gosteren havalimani %12 etkinlik
degeri ile Erzincan Yildirim Akbulut Havalimani’dir. Havalimaninin tam etkinlik seviyesini
ulagsabilmesi ve tam etkin hizmet verebilmesi i¢in mevcut yolcu terminali alanin1 %2, pist
uzunlugunu %7 ve giderlerini %1 azaltmasi gerekirken, ugak miktarint %745, yolcu
miktarint %812, yiik miktarini %861 ve operasyonel gelirlerini ise %1051 oraninda
arttirmas1 gerekmektedir. Erzincan Yildirnm Akbulut Havalimani’min tam etkinlige

ulasilabilmesi i¢in 6rnek almasi gereken havalimani Antalya Havalimani’dir.

Adana ve Antalya Havalimanlar1 2012 yilinda tam etkinlige ulasan havalimanlaridir.
Mevcut girdiler ile en iy1 ¢ikt1 degerlerine ulasip, yiiksek etkinlik seviyesine ulagmiglardir.
Ankara Esenboga (%73), Balikesir Koca Seyit (%87), Diyarbakir (%79), Van Ferit Melen
(%72) ve Izmir Adnan Menderes (%71) havalimanlarinin etkinlik seviyeleri %70’in
tizerinde gergeklesmistir. Bu havalimanlar1 tam etkinlik seviyesine yakindirlar, bu yiizden
kiictik iyilestirmeler ile tam etkin olabilme potansiyelleri bulunmaktadir. 2012 yilinda, %87
etkinlik seviyesine sahip Balikesir Koca Seyit Havalimani’nin 2013 yilinda tam etkin
(TE:1.000) olmasi, %71 etkinlik seviyesine sahip Izmir Adnan Menderes Havalimani’nin

2020 yilinda tam etkinlik seviyesine ulagmasi1 bu duruma 6rnektir.
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Tablo 8

2012 Y1l hedef ve iyilestirme oranlari

Havalimani 2012 Yih Degerleri TERAREA PERT ~ EXPENS RUNWAYT PLANET  PASSET LOADT  REV TE RH

Gergek 182000 1206 124292000 7150 85883 9273108 95517 88767000

ESB  Hedef 144356 616 90192000 7150 117573 16810130 208821 319520740 0,7305 AYT
fyilestirme (%) 21 -49 -27 0 37 81 119 260
Gergek 107699 647 70752000 6480 73152 9355002 108710 96191000

ADB  Hedef 107699 477 70752000 6416 103519 14914714 186763 269122223 0,7067 AYT, ADA
Tyilestirme (%) 0 -26 0 -1 42 59 72 180
Gergek 178637 546 106247000 9790 160984 25096144 325362 536854000

AYT  Hedef 178637 546 106247000 9790 160984 25096144 325362 536854000 1,0000
fyilestirme (%) 0o 0 0 0 0 0 0 0
Gergek 118866 332 37507000 3000 28555 3811958 49987 41197000

DLM  Hedef 81748 237 34642198 3000 49331 7225020 94082 125171272 0,5788 AYT
Tyilestirme (%) 31 -29 -8 0 73 90 88 204
Gergek 113613 240 40091000 3000 29130 3530460 42610 44817000

BV  Hedef 78849 197 35642661 3000 49331 6989452 88423 128196813 0,5905 AYT
fyilestirme (%) 31 -18 -11 0 69 98 108 186
Gergek 12195 365 35881000 2750 38620 3764157 40474 37408000

ADA  Hedef 12195 365 35881000 2750 38620 3764157 40474 37408000 1,0000
Tyilestirme (%) 0 0 0 0 0 0 0 0
Gergek 23745 227 33279000 2640 19955 2404150 24718 24353000

TZX  Hedef 23745 227 29993383 2433 34418 4236844 47979 59203291 0,5798 AYT, ADA
fyilestirme (%) 0o 0 -10 -8 72 76 94 143
Gergek 12950 177 24805000 7620 7331 789220 7246 8088000

ERZ  Hedef 12950 177 23197666 5717 23256 2558986 25589 29937853 0,3152 AYT, ADA
Tyilestirme (%) 0 0 -6 -25 217 224 253 270
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Tablo 8’in devami

Havaliman1 2012 Yili Degerleri TERAREA PERT EXPENS RUNWAYT PLANET PASSET LOADT REV TE RH
Gergek 22790 203 32000000 3000 13014 1442969 16808 17190000
GZT  Hedef 22790 203 29216421 2630 31780 3733548 44278 52977499 0.4095 AYT,ADA
fyilestirme (%) 0 0 -9 -12 144 159 163 208
Gergek 1200 58 9264000 2500 1237 100522 899 633000
ADF  Hedef 1200 51 7397789 1774 3800 328862 3159 2509849 0.3255 ADA
fyilestirme (%) 0 -12 -20 -29 207 227 251 297
Gergek 751 48 8570000 3000 1411 154035 1514 1288000
Al Hedef 751 31 4343559 1119 2293 231807 2421 2181098 0.6645 ADA
fyilestirme (%) 0 -35 -49 -63 62 50 60 69
Gergek 1200 49 5512000 2927 837 82750 702 629000
MZH  Hedef 1200 46 5069365 2334 3758 370397 3330 3008828 0.2234 ADA
fyilestirme (%) 0 6 -8 -20 349 348 374 378
Gergek 1200 98 9001000 3000 3328 46595 380 1138000
MZH  Hedef 1200 44 4210502 610 3800 330981 3542 3385041 0.8757 ADA
fyilestirme (%) 0 55 -53 -80 14 610 832 197
Gergek 20741 54 10011000 3048 3922 497418 4671 2656000
BAL  Hedef 19730 53 10011000 2498 15169 2037780 21321 20672214 0.2586 AYT
fyilestirme (%) 5 1 0 -18 287 310 356 678
Gergek 12716 137 18615000 5986 6371 79756 1055 1757000
YEI  Hedef 12716 137 17814402 4480 19733 942319 11456 16141960 0.3229 AYT,ADA
fyilestirme (%) 0 0 -4 -25 210 1082 986 819
Gercek 1200 67 6938000 1800 2501 49240 394 1133000
CKZ  Hedef 1200 47 4695621 793 3800 260344 2826 3011095 0.6581 ADA
fyilestirme (%) 0 -3l -32 -56 52 447 617 166
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Tablo &’in devami

Havalimani 2012 Yii Degerleri TERAREA PERT EXPENS RUNWAYT PLANET PASSET LOADT  REV TE RH
Gergek 16890 85 16409000 3000 3025 192108 1933 2228000
DNZ  Hedef 16890 85 15830676 2688 18035 1386255 15063 19582011 0.1677 AYT,ADA
Tyilestirme (%) 0 0 -4 -10 496 622 679 779
Gergek 8680 100 12798000 3549 11161 1285824 11067 12802000
DIY  Hedef 8680 100 11828411 1473 14016 1666078 18680 24182321 0.7963 AYT,ADA
Tyilestirme (%) 0 0 -8 -58 26 30 69 89
Gergek 16397 126 12764000 3000 5869 681417 7206 4720000
EZS  Hedef 16397 112 12764000 2375 17683 2207843 25055 25921378 0.3319 AYT,ADA
Tyilestirme (%) 0 -11 0 21 201 224 248 449
Gergek 27132 72 15738000 3000 2513 233580 2344 2065000
ERC  Hedef 26709 72 15533514 2798 21229 2131353 22536 23759588 0.1184  AYT
Tyilestirme (%) -2 0 -1 -7 745 812 861 1051
Gergek 43688 71 17933000 3000 5858 663892 8314 7901000
HTY  Hedef 37963 71 16780923 2517 20934 2621771 33236 39834566 0.2798  AYT
Tyilestirme (%) -13 0 -6 -16 257 295 300 404
Gergek 1540 79 7703000 2300 1638 102046 986 1087000
KCM  Hedef 1540 68 6637674 1644 4877 361436 3666 3736030 0.3359  ADA
Tyilestirme (%) 0 -4 -14 -29 198 254 272 244
Gergek 2860 69 11382000 3500 3214 376147 4059 2751000
KSY  Hedef 2860 69 9248810 2070 7139 778892 8483 7163683 0.4829 AYT,ADA
Tyilestirme (%) 0 0 -19 -41 122 107 109 160
Gergek 22000 107 18820000 3500 10977 1329826 17585 14729000
ASR  Hedef 22000 107 17748605 2533 23178 3059681 39572 47700163 0.4736 AYT,ADA
Tyilestirme (%) 0 0 -6 -28 111 130 125 224
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Tablo 8’in devami

Havalimani 2012 Yih Degerleri TERAREA PERT EXPENS RUNWAYT PLANET PASSET LOADT  REV TE RH
Gergek 5166 135 13365000 6696 7143 659209 7024 5944000
KYA  Hedef 5166 135 13365000 3923 14589 1403545 15144 13931160 0.4896 AYT,ADA
yilestirme (%) 0 0 0 -41 104 113 116 134
Gergek 9545 100 13121000 6700 7009 589463 5895 5170000
MLX  Hedef 9545 100 12516378 3946 14573 1494253 16621 19454702 0.4810 AYT,ADA
yilestirme (%) 0 0 5 -41 108 153 182 276
Gergek 1500 49 10846000 2500 2469 278590 3067 1273000
MQM  Hedef 1500 46 6883089 1168 4465 458854 4978 3628001 0.6161  ADA
fyilestirme (%) 0 5 -37 -53 81 65 62 185
Gergek 1503 51 6608000 3550 1812 207248 2119 1645000
MSR  Hedef 1503 48 5631552 2116 4370 463922 4853 4096931 0.4467  ADA
yilestirme (%) 0 5 -15 -40 141 124 129 149
Gergek 3500 108 13035000 3000 2052 173978 2037 1469000
NAV  Hedef 3500 107 12528288 2501 11084 965780 11117 8453529 0.1851  ADA
fyilestirme (%) 0 -1 -4 -14 440 455 446 475
Gergek 11500 164 20631000 3000 10662 1237691 12635 12059000
SZF  Hedef 11500 164 19335159 2207 21049 2421948 26463 29352408 0.5110 AYT,ADA
fyilestirme (%) 0 0 -6 -26 97 96 109 143
Gergek 20047 74 13920000 3811 2491 244010 2407 2607000
VAS  Hedef 20047 74 13804810 3469 19139 2007698 20931 25268357 0.1302 AYT,ADA
yilestirme (%) 0 0 -1 -9 668 723 770 869
Gergek 12000 93 21468000 4000 3426 347326 3149 2556000
GNY  Hedef 12000 93 19396253 3343 15563 1679122 16658 17022429 0.2201 AYT,ADA
fyilestirme (%) 0 0 -10 -16 354 383 429 566
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Tablo 8’in devami

Havaliman1 2012 Yili Degerleri TERAREA PERT EXPENS RUNWAYT PLANET PASSET LOADT  REV TE RH
Gergek 6000 107 14383000 2750 8454 1001344 9271 8983000
VAN  Hedef 6000 107 12183969 1419 12575 1397765 15039 16620996 0.7164 AYT, ADA
fyilestirme (%) 0 0 -15 -48 49 40 62 85
Gergek 5400 77 10352000 3000 5261 50062 661 1073000
ISE  Hedef 5400 77 9372365 1775 9967 645066 7562 9600062 0.5279 AYT, ADA
fyilestirme (%) 0 0 -9 41 89 1189 1044 795
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Tablo 9

2023 Y1l hedef ve iyilestirme oranlari

Havalimani 2023 Yili Degerleri TERAREA PERT EXPENS RUNWAYT PLANET PASSET LOADT REV TE RH

Gergek 182000 774 1238918000 7143 93074 11950940 11763 1488593000

ESB  Hedef 156754 599 860918000 7143 164579 23897232 192205 4972225015 0.5655 ~AYT
fyilestirme (%) 14 23 -31 0 77 100 1534 234
Gergek 310978 641 724487000 6480 73000 10556199 146316 2100492000

ADB  Hedef 218173 531 621487000 6480 147944 22397465 293827 5177143407 0.4980 AYT
Tyilestirme (%) 30 -17 -14 0 103 112 101 146
Gergek 188260 636 781641000 9790 225568 35664138 443915 9281707000

AYT  Hedef 188260 636 781641000 9790 225568 35664138 443915 9281707000 1.0000
fyilestirme (%) 0 0 0 0 0 0 0 0
Gergek 244406 362 383798000 3000 46094 5235558 62900 1522790000

DLM  Hedef 119894 251 287598000 3000 69127 9904046 122144 2657728254 0.6669 AYT
Tyilestirme (%) 51 -31 -25 0 50 89 94 75
Gergek 110613 298 391467000 5940 38785 4053354 43269 1652392000

BJV  Hedef 102101 298 381882235 5426 103465 12965345 149640 4349544617 0.3799 AYT
yilestirme (%) -8 0 -2 -9 167 220 246 163
Gergek 12745 366 488909000 2750 46809 4728808 49434 646371000

ADA  Hedef 12745 366 488909000 2750 46809 4728808 49434 646371000 1.0000
Tyilestirme (%) 0 0 0 0 0 0 0 0
Gergek 23745 301 420910000 2640 26755 3535902 37358 587346000

TZX  Hedef 23745 299 404110000 2640 48081 6056701 66940 1109073998 0.5838 AYT,ADA
fyilestirme (%) 0 -1 -4 0 80 71 79 89
Gergek 1295 205 259826000 7620 7603 1047394 8223 88464000

ERZ  Hedef 1295 202 259826000 5860 27128 3547085 31346 402590562 0.2953 AYT,ADA
Tyilestirme (%) 0 -1 0 -23 257 239 281 355
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Tablo 9’un devami

Havalimani 2023 Yil Degerleri TERAREA PERT EXPENS RUNWAYT PLANET PASSET LOADT  REV TE RH
Gergek 72593 282 459182000 3000 22884 2627193 26580 365899000
GZT  Hedef 67659 253 386482000 3000 69136 8928093 98758 1681435045 0.3311 AYT
fyilestirme (%) 7 -10 -16 0 202 240 272 360
Gergek 23011 95 161023000 2500 4110 368398 2861 19322000
ADF  Hedef 23011 95 154483948 2364 29675 2875029 25057 272509025 0.1385  AYT,ISE
fyilestirme (%) 0 0 -4 5 622 680 776 1310
Gergek 23676 77 138428000 3000 2134 317537 2808 21288000
Al Hedef 23607 77 135005752 2858 27324 4085640 37346 339073624 0.0781 AYT
fyilestirme (%) 0 0 -2 5 1180 1187 1230 1493
Gergek 1390 90 104484000 6474 1166 130204 1140 13401000
MZH  Hedef 1390 77 91584000 4915 5927 648104 5896 71101144 0.2524  ADA,ISE
fyilestirme (%) 0 -14 12 -24 408 398 417 431
Gergek 23240 178 228398000 3000 22768 260533 2393 36792000
MZH  Hedef 23240 178 214198000 3000 39799 2284383 27660 565313246 0.5721 AYT,ADA,ISE
fyilestirme (%) 0 0 -6 0 75 777 1056 1437
Gergek 20741 101 148604000 3048 3458 549846 5553 36713000
BAL  Hedef 20741 101 145857867 2814 26431 4165500 43240 377128788 0.1325 AYT,ADA
fyilestirme (%) 0 0 -2 8 664 658 679 927
Gergek 12716 204 223039000 5986 17004 194910 2300 19332000
YEI  Hedef 12716 204 223039000 4858 34773 712859 8689 152533742 0.4887  AYT,ISE
fyilestirme (%) 0 0 0 -19 104 266 278 689
Gercek 11400 165 167862000 2350 6034 172322 869 15476000
CKZ  Hedef 11400 161 167862000 2350 26235 940495 7276 137486957 0.2298 AYT,ADA,ISE
fyilestirme (%) 0 -3 0 0 335 446 737 788
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Tablo 9’un devami

Havalimani 2023 Yili Degerleri TERAREA PERT EXPENS RUNWAYTPLANET PASSET LOADT REV TE RH
Gergek 16890 145 205943000 3000 5201 434859 4255 53668000
DNZ  Hedef 16890 145 199094590 2904 30775 2573130 26289 374762130
fyilestirme (%) 0 0 3 3 492 492 518 598 0.1691 AYT,ADA,ISE
Gergek 86571 166 349573000 3549 13117 2040747 18692 183129000
DIY  Hedef 78231 166 317173000 3328 58821 9184489 90943 1178206278
yilestirme (%) -10 0 -9 6 348 350 387 543 0.2228 AYT
Gergek 16397 172 222655000 3000 7819 920689 8679 73647000
EZS  Hedef 16397 172 222236258 2701 31402 3697546 36899 415771084
yilestirme (%) 0 0 0 10 302 302 325 465 0.2490 AYT,ADAISE
Gergek 27132 127 188933000 3000 2991 396491 3299 34917000
ERC  Hedef 27132 127 185820402 2923 36926 4894951 42358 499074074
yilestirme (%) 0 0 -2 3 1135 1135 1184 1329 0.0814 AYT,ADAISE
Gergek 43688 136 205391000 3000 4491 183908 1870 93208000
HTY  Hedef 43369 136 201829865 2916 48290 2503661 27076 1093836559
yilestirme (%) -1 0 -2 3 975 1261 1348 1074 0.0931 AYT
Gergek 22330 142 179971000 2300 4096 248264 2023 20305000
KCM  Hedef 22330 142 178294749 2300 34712 2305583 20686 266976271
yilestirme (%) 0 0 1 0 747 829 923 1215 0.1183 AYT,ADA,ISE
Gergek 35046 101 157139000 7000 3616 544082 4802 40944000
KSY  Hedef 35335 101 153806743 6450 35802 5414588 49859 513386139
yilestirme (%) -2 0 -2 8 890 895 938 1154 0.1009 AYT
Gercek 22000 178 302471000 3000 16482 2351652 26749 347547000
ASR  Hedef 22000 178 268371000 2432 35399 4909503 56917 900567850
yilestirme (%) 0 0 11 -19 115 109 113 150 0.4789 AYT,ADA

106



Tablo 9’un devami

Havalimani 2023 Yil Degerleri TERAREA PERT EXPENS RUNWAYT PLANET PASSET LOADT  REV TE RH

Gergek 24175 188 236161000 6696 7151 903361 9718 136699000

KYA  Hedef 24175 188 236161000 5883 39728 5018672 55067 830238889 0.1801 AYT,ADA,ISE
Tyilestirme (%) 0 o0 0 -12 456 456 467 507
Gergek 9545 124 160526000 6700 6001 730395 5671 59089000

MLX  Hedef 9545 123 160526000 5023 20153 2450990 21671 280985235 0.2981  AYT,ADA
yilestirme (%) 0o -1 0 -25 236 236 282 376
Gergek 33150 123 181790000 2500 5078 728812 6583 52178000

MQM  Hedef 33150 123 177770828 2430 40952 5913818 56028 567790323 0.1237  AYT,ISE
yilestirme (%) 0 o0 -2 -3 706 711 751 988
Gergek 10300 97 157729000 3550 3233 480515 4392 30846000

MSR  Hedef 10300 97 151517472 3026 16624 2402575 23185 225830000 0.2005 AYT,ADA
yilestirme (%) 0 o0 -4 -15 414 400 428 632
Gergek 3500 169 179109000 3000 12782 564320 5733 47416000

NAV  Hedef 3500 93 110809000 1242 13700 604845 6332 83621008 0.9849  ADAISE
yilestirme (%) 0 -45 -38 -59 7 7 10 76
Gergek 11500 211 259518000 3000 14726 1400129 13770 182147000

SZF  Hedef 11500 207 259518000 2521 30426 2892829 30204 441236777 0.4843 AYT,ADA,ISE
Tyilestirme (%) 0 -2 0 -16 107 107 119 142
Gergek 20047 139 197053000 3811 3392 427608 3586 37542000

VAS  Hedef 20047 139 194481949 35901 31407 3959333 34782 411711111 0.1077 AYT,ADA,ISE
yilestirme (%) 0 o0 -1 -6 826 826 870 997
Gergek 12000 136 240769000 4000 8256 814478 6574 62168000

GNY  Hedef 12000 136 216469000 3213 24499 2416849 22463 297474777 0.3367 AYT,ADA,ISE
Tyilestirme (%) 0 o0 -10 -20 197 197 242 379

107



Tablo 9’un devami

Havalimani 2023 Yili Degerleri TERAREA PERT EXPENS RUNWAYT PLANET PASSET LOADT  REV TE RH
Gergek 14800 161 227138000 2750 17805 1549671 14732 115748000
VAN  Hedef 14800 161 206938000 2458 30076 2617688 28582 431520270 0.5920 AYT,ADA ISE
fyilestirme (%) 0 0 -9 11 69 69 94 273
Gergek 6770 164 177537000 3000 25276 82548 933 21801000
ISE  Hedef 6770 164 177537000 3000 25276 82548 933 21801000 1.0000
fyilestirme (%) 0 0 0 0 0 0 0 0
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2012 yilinda veri setindeki 34 havalimaninin ortalama etkinlik seviyesi %48’dir. Veri
setinde bulunan 16 havalimani ortalama etkinlik seviyesinin altinda performans géstermistir.
Bu havalimanlarinin kaynak kullaniminda 6nemli degisiklikler yapmadan tam etkinlige
ulagabilmeleri miimkiin goriinmemektedir. Buna ragmen diisiikk performans gosteren
havalimanlarinda ufak diizeltmeler bile ortalamaya ulagip, siralamada mevcut

konumlarindan daha iyi bir noktaya gelmelerine yardimci olabilmektedir.

Tablo 8’e gore 2012 yilinda %48 ile %70 arasinda etkinlige sahip 11 havalimani
vardir. Ortalama etkinligin iistiinde olan havalimanlari iyilestirici 6nlemler alindiginda etkin
sekilde faaliyet gdstermeleri miimkiindiir. Bunlar arasindan Isparta 2013 yilinda, Canakkale

ise 2016 yilinda tam etkinlige ulasarak bu duruma 6rnek teskil etmektedir.

2023 yil1 8 farkl (4 girdi, 4 ¢ikt1) degiskene ait verilere dayanarak 34 havalimani i¢in
gerceklestirilen VZA analizi sonucunda olusan etkinlik seviyeleri, hedeflenen degerler ve
tyilestirme oranlar1 Tablo 9’de gosterilmistir. Ayrica tabloda havalimanlarinin daha etkin
calisabilmesi i¢in hangi girdilerin veya ¢iktilarin ne kadar artirilmasi ya da azaltilmasi
gerektigi sayisal ve yiizdelik olarak gosterilmistir. 2023 yi1l1 VZA analizi sonuglarina gore
veri setindeki havalimanlar1 arasinda en kotii performansi gosteren havalimani yaklagik %1
etkinlik degeri ile Agr1 Ahmed-i Hani Havalimani’dir. Havalimaninin belirli girdilerini
koruyarak ciktilar1 ne kadar artirabilecegini sorguladigimiz ¢ikt1 odakli yaklasimda, tam
etkin sayilabilmesi ve tam etkin hizmet verebilmesi i¢in pist uzunlugunu %35 ve giderlerin
%?2 azaltmasi gerekirken, ucak miktarimi %1180, yolcu miktarin1 %1187, yiikk miktarimni
%1230 ve operasyonel gelirlerini ise %1493 oraninda arttirmasi1 gerekmektedir. Agri
Ahmed-i Hani Havalimani’nin tam etkin sayilabilmesi i¢in 6rnek almasi gereken havalimani

Antalya Havaliman1’dur.

Adana, Antalya ve Isparta Siileyman Demirel Havalimanlari 2023 yilinda tam
etkinlige ulasan havalimanlaridir. Mevcut girdiler ile en iyi ¢ikt1 degerlerine ulasip, yiiksek
etkinlik seviyesine ulagsmislardir. Nevsehir Kapadokya Havalimani %98 etkinlik puani ile
etkinlik sinirina oldukca yakin hizmet vermektedir. Bu havalimaninin bir 6nceki y1l (2022)
tam etkin ve 2020 yilinda benzer sekilde %99 ile etkinlik sinirinda oldugu

gozlemlenmektedir. Nevsehir Kapadokya Havalimani’nin sinirli girdiyi etkin kullanmasi,



performansini iist noktalar1 tasimasini saglamaktadir, bu da yakin gelecekte daha yiiksek
¢ikt1 degerlerine ulasma potansiyelini miimkiin kilmaktadir. Dolayisiyla bu durum onu

kapasite artis1 i¢in incelenmesi gereken bir havalimanina doniistiirmektedir.

2023 yilinda veri setindeki 34 havalimaninin ortalama etkinlik seviyesi %38’dir.
Ankara Esenboga (%57), Balikesir Koca Seyit (%57), Van Ferit Melen (%59), Izmir Adnan
Menderes (%49), Bursa Havalimani (%49), Mugla Dalaman (%66), Kayseri (%48), Samsun
Carsamba (%48) ve Trabzon (%58) havalimanlariin etkinlik seviyeleri ortalama etkinlik
seviyesinin (%38) ilizerinde gerceklesmistir. Ortalama etkinligin {stlinde performans
gosteren havalimanlar iyilestirici dnlemler alindiginda etkin sekilde faaliyet gostermeleri

mumkundir.

Veri setinde bulunan 21 havalimani, 2023 yil1 ortalama etkinlik seviyesinin altinda
performans gdstermistir. Bu havalimanlarinin kaynak kullaniminda 6nemli degisiklikler
yapmadan tam etkinlige ulasabilmeleri miimkiin gériinmemektedir. Buna ragmen diisiik
performans gdsteren havalimanlarinda ufak diizeltmeler bile ortalamaya ulasip, siralamada

mevcut konumlarindan daha yiiksek bir noktaya gelmelerine yardimci olabilir.

2012-2023 yillar arasinda, 14 farkli havalimani (Antalya, Adana, Ankara Esenboga,
Isparta Siileyman Demirel, Canakkale Merkez, Izmir Adanan Menderes, Mardin Prof. Dr.
Aziz SANCAR, Kayseri, Mugla Dalaman, Balikesir Koca Seyit, Diyarbakir, Bursa,
Nevsehir Kapadokya) en az bir yil etkinlik smirmna ulasmistir. Etkinlik sinirma ulasan
havalimani sayist yildan yila degiskenlik gosterir. 2013 yilinda 8 havalimani tam etkin

olmugken, 2019 yilinda sadece 3 havalimani etkinlik sinirina ulasabilmistir.
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BESINCI BOLUM
SONUC ve ONERILER

Bu calisma, Veri Zarflama Analizi (VZA) yontemini kullanarak Tirkiye'deki 34
havalimaninin etkinligini ve etkinlik seviyelerini degerlendirmektedir. Analizde;
operasyonel giderler, pist uzunlugu, terminal binasi boyutu, personel sayisi, ugak sayisi,
yolcu miktari, kargo miktar1 ve gelir degiskenleri gibi ¢esitli operasyonel faktorler girdi-¢ikti
degiskenleri olarak kullanilmistir. Caligma sonucunda, VZA modeline gore ¢ikti etkinligi ve
girdi kullanimina gdre havalimanlar1 arasindaki etkinlik seviyelerindeki farkliliklar ortaya
koyulmaktadir. Ozellikle yiiksek yolcu trafifine sahip ve terminal binasi altyapisini etkin
kullanan havalimanlari, digerlerinden daha yiiksek etkinlik puanlar1 gostermekte olduklar

sonucuna ulasilmigtir.

Genel olarak 20122023 verileri analiz edildiginde, Tiirkiye’deki havalimanlarinin
biliylik ¢ogunlugunun uzun vadede operasyonel degerlerinde artis trendi oldugu goze
carpmaktadir. Ancak 6zellikle 2016 ve 2020 yillar1 civarinda igsel ve dissal soklar nedeniyle
puan ve siralamalarda kirilmalar yasandigi gézlemlenmektedir. Bunun yani sira, yerel ve
bolgesel havalimanlarinin yeni yatirimlar nedeniyle hizli bir biiylime yasayabildigi, ancak
talepteki ve havayolu tercihlerindeki degisimlere karsi hassas olduklar1 goézlemlenmistir.
Biiyiik havalimanlari ise esas olarak dlgek ve kapasite avantajlart sayesinde iist siralardaki

yerlerini korumustur.

Bu veriler, bir yandan altyap: yatirimlar1 ve kapasite planlamasinin ne kadar 6nemli
oldugunu, diger yandan da turizm ve yolcu talebinin istikrarsizliginin havaliman
etkinliklerine ne hizda yansidigini gostermesi bakimindan olduk¢a degerli bir tablo

sunmaktadir.

Ayrica Veri Zarflama Analizi'nden elde edilen sonuglar, bazi havalimanlarinin
kaynaklarii etkin kullanmadigimi gostermektedir. Terminal alani ve pist uzunlugu gibi
operasyonel maliyetler ve fiziksel altyap1 faktorlerine ragmen, bu havalimanlari yolcu, ugak
veya yilik trafiginde beklenen seviyeleri karsilayamamaktadir. Ayrica analiz, bazi

havalimanlarinda kapasiteye asir1 yatirim yapilmasi ve planlanan ¢ikti hedeflerinin altinda
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kalinmasi1 nedeniyle c¢iktilar agisindan diistik etkinlik sergiledigini ortaya koymaktadir.
Sonu¢ olarak, bu havalimanlarindaki operasyonel ve isletme politikalarinin yeniden
degerlendirilmesi, idari kararlarin gézden gecirilmesi ve piyasa talebine dayali yeni

stratejiler gelistirilmesini zorunlu kilmaktadir.

Bununla birlikte yiliksek etkinlik gosteren havalimanlarinin ortak nitelikleri
incelendiginde, operasyonel slireglerin optimizasyonu, gelismis ucak bakim-onarim tesisi
altyapisi, yonetsel bilgi sistemlerinin etkin kullanimi ve pazar dinamiklerine uyum
saglayabilme kapasitesinin 6ne ¢iktig1 anlagilmaktadir. Ayrica hava kargo kapasitesinin ve
lojistik destek altyapisinin iyi yonetilmesi, bu havalimanlarinda yiik miktar1 ve gelir
degiskenlerini olumlu yo6nde etkilerken, girdi degerlerini minimize etmeleri etkinlik

skorlarii artirmaktadir.

Etkinlik puan1 diisiik ¢ikan havalimanlarinda, altyapi kullanimi ve personel istihdami
yeniden gozden gecirilerek gereksiz kapasite ve maliyetler azaltilirken, dngoriilen ¢ikt
degerlerine ulasilmasi i¢in planlamalar yapilmalidir. Boylece girdi-¢ikti dengesinin daha
etkin hale getirilmesi saglanmalidir. Ozellikle terminal kapasitesinin etkin bir sekilde
kullanilabilmesi i¢in ugus planlamasi, slot diizenlemeleri ve yer hizmetleri siirecleri optimize
edilmelidir. VZA analizi sonuclarina gore hedeflenen girdi ve ¢ikti uyumunu saglamak atil
kapasiteyi Onleyecektir. Yeni terminal, pist veya personel yatirimlar1 yapilirken, bu
yatirrmlarin oncelikle dogrudan yolcu, ucak trafigi ve gelir artis1 saglayacak sekilde
planlanmalidir. Ayrica talebi artirma stratejileri (6rnegin yeni ugus hatlari, bolgesel tanitim
siirecleri vb.) altyapi projeleriyle es zamanli planlanarak etkisini arttirmak hedeflenmelidir.
Halihazirda var olan kapasiteyi diisiik yogunluklu donemlerde azaltarak (6rnegin terminalin
bir kisminin gegici olarak kapatilmasi veya operasyonlarin siirlandirilmasi) bakim-onarim

maliyetlerini dolayisiyla operasyonel giderleri diisiirecektir.

Havacilik geliri sinirli olan havalimanlari, havacilik dig1 gelirlere odaklanarak gelir
optimizasyonu ve hizmet yelpazesini c¢esitlendirmelidir. Glimriiksiiz satis magazalari,
otopark ve vale hizmeti, VIP salonu, dinlenme alanlar1 ve kafe ve restoranlar gibi ticari
alanlar olusturmak ve mevcut olanaklar gelistirmek ek gelir yollar1 yaratabilir. Yogun ugus
saatleri disinda ve sakin sezonlarda havaliman ticari alanlarina ilgiyi artirmak i¢in stratejiler

gelistirilebilir. Cesitli etkinlikler aracilifiyla bazi {ilkelerde yaygin olan havacilik
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fotografciligi (Airplane Spotting) ve ugak gozlemleme gibi faaliyetler tesvik edilmelidir.
Geng yolculart hitap edebilmek i¢in sosyal medya iizerinden etkileyici fotograf, kisa video
ve hahstag kullanilarak etkilesim arttirilabilir. BoOylece bireylerin havalimanindaki
gecirecegi siire artar ve ulagim agindaki tercihleri hava yoluna kayar. Sonug olarak hem gelir

hem de yolcu sayisinda artis saglanabilir.

Operasyonel  siireclerde  dijitallesme  ve  otomasyon  uygulamalarinin
yayginlagtirilmast hem personel etkinligini hem de yolcu memnuniyetini artiracaktir.
Bulundugu bdlgenin turistik, ticari ve lojistik potansiyeline gore farkli hizmet modelleri
gelistirmeye odaklanilmalidir. Boylece yolcu miktar1 ve yiik trafigi artirilarak gelirler
yiikseltilebilir. Yerel yetkililer ile is birligi girisimleri, simirli yolcu akisina sahip
havalimanlarinda bdolgesel turizmi gelistirirken, tanittim kampanyalar1 destinasyon
cekiciligini artirmaya yardimei olabilir. Kargo potansiyeli yiiksek olan bolgelerde, kargo
operasyonlart i¢in 6zel tesvikler ve yatinmlar giindeme getirilebilir. Kargo ugaklarinin
havaliman1 kullanim ve apron park iicretleri i¢in rekabetci fiyatlama politikalari

gelistirilebilir.

Personel sayis1 ve niteligi arasinda bir denge saglamak i¢in, 6zellikle operasyonel ve
teknik alanda uzmanlig1 artirmaya odaklanan siirekli egitim programlar1 uygulamanlidir.
Hizmet kalitesini dogrudan etkileyen havalimani personeli ve teknik ekiplere yonelik
periyodik mesleki gelisim seminerleri diizenlenmeli, miisteri memnuniyeti esas alinarak
hizmet standardizasyonu saglanmalidir. Her havalimani i¢in gerekli personel sayisi
belirlenerek, fazla olan insan giiclinlin ihtiyact olan, daha az popiiler havalimanlarina
kaydirilmasi tesvik edilmelidir. Bunun i¢in tercih edilmeyen havalimanlarinda g¢alisacak
personele vergi avantaji, lojman ve farkli yeteneklerini kullanabilecegi is modelleri

gelistirilebilir.

Farkli havalimanlar1 veya hava yolu sirketleriyle gerceklestirilecek is birligi
modelleri, 6lgek ekonomisi avantaji yaratarak maliyetleri diistirebilir ve yeni gelir kaynaklar
ortaya cikarabilir. Havalimanlar1 arasinda karsilikli ugus ag1 planlamasi, ikram hizmetleri,
teknoloji transferi gibi konularda ortak yatirimlar yapilmasi, tim paydaslar agisindan

etkinligi artirabilir.
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Ayrica altyapr bakim ve onarim g¢aligmalari, yogun sezon yerine yolcu frekansinin
diisiik oldugu sakin sezonlarda planlanmalidir. Bu yaklasim, yolcu memnuniyetini artirirken

ayn1 zamanda olasi1 kesinti ve aksamalar1 de 6nleyecektir.

VZA gibi performans degerlendirme ve karsilastirma analizlerinin belirli araliklarla
tekrarlanmasi da mevcut havalimanlarinin durumunu daha iyi degerlendirmek i¢in 6nemli
bir aractir. Béylece uygulanan politikalarin havaliman1 performansina nasil etki ettigi

gorsellestirilir ve daha iyi uygulamalar i¢in temel hazirlanmis olur.

Bu aragtirma, Tiirkiye’deki havalimanlarinin performans ve etkinligini ortaya koyan
O6nemli bir mihenk tas1 niteligi tasimaktadir. Gelecekte yapilacak arastirmalarda,
VZA modeline ek olarak diger ¢oklu karar verme yontemleriyle de karsilastirmalar
yapilabilecektir. Ayrica veri setine havalimanlarinin cografi konumu, yogun sezona 6zgii
operasyonel veriler, miisteri memnuniyeti puanlart gibi farkli 6geler de eklenerek
daha kapsamli incelemeler yapilabilir. Boylelikle hem havalimanlarinin rekabet giicii analizi
derinlesecek hem de yonetim ve politika kararlarinin sekillenmesinde faydali olacak

sonuglar elde edilecektir.

Sonu¢ olarak, havalimanlarinin performans ve etkinlik seviyelerinin siirekli
izlenmesi, bu yonde giincel verilerle analizlerin yenilenmesi ve gerekli duyulan iyilestirici
onlemlerin hizla uygulanmasi, Tiirkiye havacilik sektoriinlin siirdiiriilebilir bir biiylime

yakalamasi agisindan biiyiik 6nem tagimaktadir.

Bu c¢alismanin devami olarak, Tiirkiye'deki havalimanlarinin en yogun
zamanlarindaki kalabalik ve kapasite sinirlarina ulagma halinin etkinlige etkisi, talep
artistyla planlanan genisleme projelerinin etkinlige etkisi ve ulusal ile uluslararasi
havayollar1 arasinda ugus siklig1 farkliliklarinin etkileri konular1 incelenebilir. Bir bagka
ilging arastirma konusu da havalimaninin sehir merkezine uzakligi ve bu uzakligin yolcu
sayisina etkisi ile bolgesel havalimanlarinin potansiyeli ve smirlamalar1 olarak One

cikmaktadir.
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