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ÖZET 

 

Türkiye’de havaalanları kamu tarafından finanse edilmekte ve i�letilmektedir. 

Kamusal yapı olarak havaalanı terminal binalarının elde edilmesinde farklı 

modeller bulunmaktadır. Bu tezde Kamusal yapıların elde edilmesinde 

bütçeden kar�ılanan finansman modelleri ile bütçe dı�ı kaynaklarla 

uygulanmakta olan Yap-��let-Devret Modellerinin kar�ıla�tırılması yapılarak 

Yap-��let-Devret modelinin uygulamaları irdelenmi�tir. Bu kapsamda, Yap ��let 

Devret Modeli (Y.�.D.) modeli ile ihale edilerek yapımı tamamlanan ve i�letmeye 

alınan Antalya Havalimanı II. Dı� Hatlar Terminali ve Mütemmimleri 

projesinin teknik,  ekonomik ve sosyal fizibilitesi ile yapım a�aması yapım 

yönetimi açısından analiz edilmi�tir. Antalya Hava limanı 2.dı� hatlar 

örneklemesinde oldu�u gibi çok hızlı yapım sürecinin gerekti�i ko�ullardan 

dolayı seçilen yöntemler bütünle�tirici yönetim anlayı�ıyla tüm a�amalar 

birbiriyle ili�kili olarak incelenmi�tir. Fizibilite, planlama, uygulama ve denetim 

a�amaları  ele alınarak, yapım yönetimi sistemati�i yönünden incelemesi 

yapılmak suretiyle,Y�D modeli ile yapımın durum analizi yapılarak ileriye 

dönük çıkarımlar elde edilmeye çalı�ılmı�tır. 

 
Yap ��let Devret Modeli ile önemli uygulamalar gerçekle�tiren DHM� Genel 

Müdürlü�ü, yaptı�ı çalı�malar ile bu modelin yasal altyapısının olu�masında 



 

 

 

 

önemli katkılar sa�lamı�tır. Kurumda çalı�mayla edilen tecrübeler bu 

çalı�manın en önemli dayana�ıdır. Uygulamalarda aktif çalı�ılan süreç 

içerisindeki ara�tırmalar ve izlenimler, gözlemler çalı�maya girdi sa�lamı�tır. 

Kurumda ilk uygulamalarda bulunan ve gerek yasal gerekse sözle�meler ile 

�artnamelerin hazırlanmasında bulunan yöneticilerle yapılan görü�melerle, bu 

ki�ilerin deneyimlerinden yararlanılmı�tır. Yüklenici Firma yöneticileri ve 

proje yürütücüleri ile proje müellifleriyle yapılan ortak çalı�malar önemli bir 

katkı olarak bu çalı�maya dayanak te�kil etmi�tir. Yapılan literatür çalı�maları 

ile konu desteklenmeye çalı�ılmı�tır. 
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ABSTRACT 

 

Various/different models are applied for the construction of public 

buildings. In this thesis study, the model of financing the construction of 

public buildings through budgetary founds and the model of Build-Operate-

Transfer, which is financed through non-budgetary founds are compared 

and the applications of Build-Operate-Transfer model are elaborated. The 

planning criteria of the 2nd International Terminal of Antalya Airport are 

discussed and elaborated through the systematics of construction 

management.  

 

DHM� (General Directorate of State Airports Authority) has achieved many 

important implementations with the model of Build-Operate-Transfer and 

owing to these implementations DHM� provides significant addition during the 

form period of legal infrastructure of this model. Owing to my experiences in 

this institution is the support of this thesis. Also my researches and impressions 

which have occurred in the active working times provide important addition to 

this thesis. The thesis is benefited from the interviews with high level managers 

who have worked in the establisment period of the institution and preparing 

period of agreement and contracts. Moreover, the thesis benefited from 

experiences of interviewees.  In addition to this, the common projects with the 

manager of contractor firms, execeutive of projects and author of project have 



 

 

 

 

got significant additions and it is a base for  my thesis. The thesis is tried to 

supported by the literature works. 
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1. G�R��  

Türkiye havacılık sektöründe son yıllarda önemli mesafeler katederek dünyadaki 

uçak ve yolcu trafik artı�ının üzerinde bir grafik yakalamı�tır. Bu geli�meye ba�lı 

olarak havaalanlarında ortaya çıkan ihtiyaçlar ve kapasite sorunları ile ilgili birçok 

proje geli�tirilmektedir. Havacılık sektörünün en önemli aya�ını te�kil eden 

havaalanları ülkemizde kamu tarafından finanse edilmekte ve i�letilmektedir. Büyük 

ölçekte olan ve aynı oranda büyük yatırımlar gerektiren havaalanlarının tamamen 

kamusal yatırımlarla elde edilmesinden son dönemlerde a�amalı olarak 

vazgeçilmektedir. Çünkü Türkiye gibi geli�mekte olan ülkelerin temel 

problemlerinden biri, kaynakların kısıtlı ve yetersiz olmasıdır. Özellikle kamusal 

içerikli büyük boyutlu projelerin planlanması, uygulanması ve kontrolü, yeni 

i�letmecilik tekniklerinin zorunlu hale gelmesi, bu tür ülkeleri zaman zaman içinden 

çıkılmaz problemlerle kar�ı kar�ıya bırakmaktadır. 

 

Örne�in, Dünya Bankasının 1994 yılı raporuna göre kalkınmakta olan ülkeler, 

kamusal yapı yatırımlarına yıllık ortalama 200 milyar dolar ayırmaktadırlar. Bu milli 

gelirin %4’üne, toplam yatırımların da be�te birine kar�ılık gelmektedir. Bunun yanı 

sıra Devlet, kamusal yapı harcamalarına toplam yatırım harcamalarının %30’u ila 

%80’i arasında bir tutarı ayırmak zorunda kalmaktadır [1]. Geli�mekte olan ülkelerin 

kalkınması yatırıma, yatırımda bu amaca tahsis edebilecek kaynaklara ba�lıdır. 

Eldeki kaynaklar planlı, programlı, dengeli ve akılcı bir anlayı�la yatırımlara 

yönlendirilmelidir. Geli�mekte olan kısıtlı kaynaklar kar�ısında artan yatırım 

ihtiyacının kamu kaynaklarıyla finansmanı güç hale gelmektedir. Bu durum yeni 

kaynak ve finansman yöntemi arayı�larına yol açmakta; özel te�ebbüsün finansman 

ve riske katılımını sa�lamaya yönelik çabalar ço�almaktadır. 

 

Y.�.D modeli de bu arayı�lara ba�lı olarak geli�tirilen bir modeldir. Y.�.D modeliyle 

altyapı yatırımlarında özel kesimin payı artırılarak, kamu finansman yükünün 

hafifletilmesi ve hizmet sunumunda etkinli�in artırılması hedeflenmektedir. 

 

Y.�.D Modelinin kalkınmakta olan ülkelere yatırım yapan firmaların teknolojik 



 

 

 

 

altyapı ve tecrübesinide aktarma �ansı do�urmaktadır. Bu ülkelerin geli�mesinde çok 

önemli bir faktör olan bilgi, tecrübe ve teknolojik altyapının yapılan yatırımın farklı 

bir yansıması olarak büyük bir avantaj olmaktadır. 

Geli�mekte olan ülkeler arasında yer alan ülkemizin, önümüzdeki dönemde geli�mi� 

ülkeler arasına katılabilmesi için di�er bazı faktörlerin yanı sıra yatırım yapması ve 

üretmesi gerekmektedir. Büyük yatırımları hayata geçirme zorunlulu�u, sermaye ve 

teknoloji yetersizli�i ile bir araya gelince, farklı finansman ve yatırım yöntemlerini 

kullanmak kaçınılmaz hale gelmektedir. Bu kapsamda 1980’li yıllarda yo�un biçimde 

gündeme gelen yap-i�let-devret (built-operate-transfer) (Y�D – BOT) modeli önemli 

hukuki sorunlar nedeniyle uzunca bir süre uygulanma �ansı bulamamı�tır.  

Son yıllarda DHM� tarafından havaalanı terminal binaları elde edilmesinde bütçe dı�ı 

finansman modeli olarak seçilmesiyle birçok önemli projenin uygulaması 

gerçekle�tirilmi�tir. 1 milyar ABD dolarını a�kın yapım bedeliyle uluslar arası ölçekte 

ve son teknolojilerle donanmı� 6 adet terminal binası bütçeye yük olmadan ülke 

ekonomisine kazandırılmı�tır. Tamamen bütçe dı�ı finansman ile gerçekle�tirilen bu 

yapılar sayesinde gerek yapım a�amasında gerekse i�letme döneminde binlerce ki�iye 

istihdam olana�ı yarattı�ı gibi yapım a�amasındaki ihtiyaçlardan dolayı birçok 

sektörde üretimin artmasında önemli bir etken olmu�tur. 

Çalı�manın amacı, kamusal ihtiyaçların giderilmesine yönelik olarak bütçe dı�ı bir 

finansman modeli olarak uygulanan Y.�.D Modeli ile kamusal yapı örne�i olarak 

terminal binalarının elde edilme sürecinin irdelenmesidir. Yap ��let Devret modeli ile 

yapılan ve yapılmakta olan terminal binalarının planlama, yapım ve kontrol a�amaları 

genel hatlarıyla irdelenerek, bu model sayesinde tasarım ve yapımı etki eden ilke ve 

boyutlar, yasal altyapısı, bu model ile teknolojik gerekliliklere adaptasyon, avantajlar 

ve dezavantajlar, bu model ile birlikte gelen yenilikler, geli�melerin irdelenmesi 

amaçlanmı�tır. Yasal altyapının dayanakları, uygulamada getirdi�i kısıtlar ve edilen 

tecrübelerle düzenlenebilecek hususlar sorgulanmı�tır. Böylece uygulamalara 

bakarak, gelece�e yönelik derslerin, yeni uygulamalara girdi vermesi hedeflenmi�tir. 

 

 



 

 

 

 

Yap ��let Devret Modeli (Y.�.D.) modeli ile ihale edilerek yapımı tamamlanan ve 

i�letmeye alınan Antalya Havalimanı II. Dı� Hatlar Terminali ve Mütemmimleri 

projesinin teknik,  ekonomik ve sosyal fizibilitesi ile yapım a�aması yapım yönetimi 

açısından analiz edilmi�tir. Yapım yönetimi kapsamında yapı ile ihtiyacın ortaya 

çıktı�ı andan itibaren planlama a�amasından ba�layarak tüm süreçler analiz edilmi�tir. 

Antalya Hava limanı 2.dı� hatlar örneklemesinde oldu�u gibi çok hızlı yapım 

sürecinin gerekti�i ko�ullardan dolayı seçilen yöntemler bütünle�tirici yönetim 

anlayı�ıyla tüm a�amalar birbiriyle ili�kili olarak incelenmi�tir. 

Çalı�ma yöntemi olarak; 

 

• Projenin ba�langıç a�amasından ba�lanmak üzere ihale süreci  incelenmi� ve ilgili 

dokümanlar toplanmı�tır.  

• Projenin yapım a�aması yer tesliminden itibaren takip edilmi� ve devamında 

periyodik �antiye denetimleri ile yapımın geli�me a�amasının seyri izlenmi�tir. 

• Antalya 2.Dı� Hatlar Terminali Yüklenici Firması  (ÇELEB�-IC A.�.) yetkilileri 

ile koordinasyon halinde yapım a�amasına kaynaklık eden bilgiler ve dokümanlar 

derlenmi�tir. 

• Projenin yapım a�amasının sonu (Geçici Kabul dönemi) incelemeye alınmı� ve 

��letmeye Geçi� dönemi ayrıca takip edilerek veri toplanmı�tır. 

• ��letmenin 1. yılı (07.Nisan.2005 – 30.Nisan.2006) dönemi verileri toplanmı� ve 

incelenmi�tir.  

• Verilerin analizi ve kar�ıla�tırması yapılmı�tır. 

• Dalaman Hava limanı yeni dı� hatlar terminali ile �zmir Adnan Menderes hava 

limanı yeni dı� hatlar terminali-katlı otopark projesinin tasarım ve yapım 

kontrollü�ünden elde edilen veriler ile Y�D modeli ile gerçekle�tirilen projeler 

arasında kar�ıla�tırma yapılmı� ve ortak verilerin elde edilmesi sa�lanmı�tır. 

 

Yap ��let Devret Modeli ile önemli uygulamalar gerçekle�tiren DHM� Genel 

Müdürlü�ü, yaptı�ı çalı�malar ile bu modelin yasal altyapısının olu�masında ciddi 

katkılar sa�lamı�tır. Kurumda çalı�mayla edilen tecrübeler bu çalı�manın en önemli 

dayana�ıdır. Uygulamalarda aktif çalı�ılan süreç içerisindeki ara�tırmalar ve 



 

 

 

 

izlenimler, gözlemler çalı�maya girdi sa�lamı�tır. Kurumda ilk uygulamalarda 

bulunan ve gerek yasal gerekse sözle�meler ile �artnamelerin hazırlanmasında 

bulunan yöneticilerle yapılan görü�melerle, bu ki�ilerin deneyimlerinden 

yararlanılmı�tır. Yüklenici Firma yöneticileri ve proje yürütücüleri ile proje 

müellifleriyle yapılan ortak çalı�malar önemli bir katkı olarak bu çalı�maya dayanak 

te�kil etmi�tir. Yapılan literatür çalı�maları ile konu desteklenmeye çalı�ılmı�tır. 

 

Tez çalı�masının ana hatları itibariyle; birinci bölümde giri�, ikinci bölümde kamusal 

yapı hizmetleri ve elde edili� yöntemleri, üçüncü bölümde yap i�let devret modeli ve 

özellikleri irdelenmek süretiyle örnekleme olarak seçilen kamusal yapı olarak 

terminal binalarının elde edilmesinde Y�D modelinin seçilmesindeki etkenlere 

ula�ılmaya çalı�ılmı�tır. Dördüncü bölümde Antalya 2.Dı� Hatlar terminalinin 

planlama, yapı ve kontrol süreçleri yapım yönetimi sistemati�i içerisinde 

irdelenmi�tir. Be�inci bölümde yap i�let devret modelinin önemli a�amalarından 

i�letme döneminin yasal mevzuatı ve i�letme dönemi gelirleri sözle�me kapsamında 

incelenerek Y�D modelinin olu�umundaki süreçlerin tanımlanmasının tamamlanması 

sa�lanmı�tır. 

 

Tez kapsamı içerisinde irdelenen kamusal hizmetler ve elde edili� yöntemleri, yap-

i�let-devret-modeli, yapım yönetimi gibi bölümler çe�itli akademik çalı�malarda ayrı 

ayrı olarak ara�tırılıp, farklı birçok tez hazırlanmı�tır. Fakat, bu kapsamın bir bütün 

olarak kamusal yapıların elde edili� sürecinde Y�D modeli ile terminal binalarının 

yapım yönetimi sistemati�i içerisinde incelenmesi  daha önce yapılmamı� olup, bu 

tezin özgün tarafını olu�turmaktadır. Ayrıca, terminal binalarının yapım a�amalarının 

yapım yönetimi sistemati�inde bütünle�tirici yönetim anlayı�ıyla ele alınıp, yapım 

a�amalarında aktif bulunmak süretiyle elde edilen deneyimlerle irdelenmesi tezin 

özgünlü�ünü peki�tirmektedir. 

 

 

 

 

 



 

 

 

 

2. KAMUSAL YAPI H�ZMETLER� 

 

2.1.Kamu Hizmeti 

 

2.1.1. Kamu hizmetinin tanımı 

 

Kamu hizmetleri Devlet ya da di�er kamu tüzel ki�ileri tarafından ya da bunların 

gözetimi ve denetimi altında genel ve ortak ihtiyaçları kar�ılamak, kamu ve çıkarını 

sa�lamak için yapılan ve topluma sunulmu� sürekli ve düzenli etkinliklerdir [2]. 

Di�er bir ifade ile,  devletin yasama ve yürütme yetkilerini saptadı�ı siyasi yönde ve 

hukuki çerçeve içerisinde, toplumun düzenli ve uygarca ya�amasını sa�lamak ve 

sürdürmek için kamu gücü ve usülleri kullanılarak do�rudan, devamlı ve ahenkli 

surette kamusal faaliyetlerin yürütülmesi olarak tanımlanmaktadır [3]. 

 

Kamu hizmetleri; düzenli ve sürekli bir �ekilde görülmesi, kamu menfaatlerinin 

sa�lanıp, ihtiyaçların görülmesine dönük olması ve toplumsal ihtiyaçların 

giderilmesine yönelik nitelikleri barındırmalıdır. Bunun yanı sıra, kamu hizmetleri 

toplumsal ihtiyaçların elde edilmesine yönelik olaca�ı gibi, aynı zamanda toplumda 

ya�ayan bireylerin konforlu ve rahat bir ya�amın sa�lamasınada yönelik 

olabilmektedir. Kamu hizmetlerinin kurulması ve i�letilmesi için gereken mali ve 

teknik kaynakları sa�layamayan devlet, bunların özel hukuk sermaye tüzel ki�ileri 

eliyle yaptırması yol ve yöntemlerinin arayı�ı içerisine girmi�tir. 

 

Bir ülkenin özellikle ekonomik büyüme ve kalkınması açısından önemli oldu�u kabul 

edilen temel hizmetlerden biri kamusal yapı hizmetleridir. Kamusal yapı hizmetleri 

bir çok alanda oldukça farklı özellikler göstermektedir. Ülkenin altyapısını olu�turan 

bu hizmet türleri, içerisinde barındırdı�ı dinamik unsurlar ile sürekli geli�tirilmek 

zorunda olan yapılardır. Kapsamı son derece geni� olan bu hizmetler, kendi içerisinde 

alt sektörlerden olu�maktadır. Bunlardan, tez konusu ile ili�kili olan ula�tırma 

hizmetleri detaylı ele alınacaktır. 

 

 



 

 

 

 

2.1.2.Kamusal yapı hizmetleri: tanımı, türleri ve genel özellikleri 

 

Kamusal yapı; “bir sistemin veya organizasyonun temelini olu�turan yapı” �eklinde 

tanımlanabilir. Bu tanıma göre kamusal yapı; fiziki birtakım unsurlardan, kurumsal 

düzenlemelere kadar son derece geni� kapsamlı bir kavramdır. 

 

Bu kapsamda, Ülkenin ve toplumun gereksinimleri do�rultusunda kamu kaynakları 

ve marifetiyle, kamu hizmetine yönelik yapılan vaya yaptırılan yapılardır diyebiliriz. 

 

Ekonomi biliminde kamusal yapı kavramının dar ve geni� olmak üzere iki farklı 

anlamı bulunmaktadır. Dar anlamda kamusal yapı, bir yatırımın 

gerçekle�tirilebilece�i yerde aranan ula�tırma, haberle�me, enerji, su gibi maddi 

olanakları kapsar. Geni� anlamda kamusal yapı ise ekonominin sahip oldu�u ya da 

olması gereken ula�tırma, haberle�me, enerji, su ve kanalizasyon gibi tesisleri, e�itim 

ve sa�lık alanlarındaki kurulu�ları, ayrıca bu konularla ilgili bilgi ve beceriyi içine 

alan sosyal sabit sermayeyi ifade etmektedir. Buna göre dar anlamda kamusal yapı; 

maddi veya ekonomik yapı olarak adlandırılırken, geni� anlamda kamusal yapı 

kavramı, maddi (ekonomik) yapı yanında, e�itim ve sa�lık hizmetlerini kapsayan 

sosyal yapıları da içerir. 

  

Bu çalı�mada ele alınan kamusal yapı hizmetleri ise maddi veya ekonomik altyapı 

olarak adlandırılan hizmetleri kapsamaktadır. Buna göre ekonomik kamusal yapı; 

enerji, gaz boru hattı, telekomünikasyon, su ve kanalizasyon, katı atık toplama ve 

imhası alanlarındaki hizmetleri; barajlar, sulama kanalları veya yollara yönelik 

bayındırlık hizmetlerini ve demiryolları, kent-içi ula�ım, limanlar ve suyolları ile 

havaalanları gibi ula�ım hizmetlerini içermektedir [4].   

 

Kamusal yapı hizmetleri genel olarak a�a�ıdaki özelliklere sahiptir: 

 

-Kamusal yapı hizmetlerinde ortak tüketim söz konusudur. Kamusal yapı 

hizmetlerinde bireysel tüketimden ziyade ortak tüketim söz konusu olmaktadır.  

 



 

 

 

 

Tüketiciler altyapı hizmetlerinden aynı anda yararlanabilirler.  

-Kamusal yapı hizmetleri ekonomik kalkınmanın sa�lanabilmesi için gereklidir. 

Nüfus artı�ı, kentle�me olgusu vb. faktörler kamusal yapı hizmetlerine olan ihtiyacı 

artırmaktadır. Kamusal yapı hizmetleri, bir ülke veya bölgede çe�itli ekonomik 

faaliyetlerin gerçekle�tirilebilmesi için gerekli ve öncelikli olarak üretilmesi gereken 

hizmetlerdendir[5]. Dolayısıyla toplam üretim ve ekonomik kalkınma üzerinde 

olumlu etkilere sahiptir. 

-Kamusal yapı hizmetleri, yatırımın yapıldı�ı ilk a�amada yüksek sabit maliyetleri   

gerektirir. Kamusal yapı hizmetleri büyük ölçüde sabit maliyeti gerektiren 

hizmetlerdendir. Altyapı hizmetlerinin bu özelli�i daha çok sermaye yo�un bir üretim 

yapısına sahip olmalarından kaynaklanmaktadır. 

-Kamusal yapı hizmetleri  uzun ömürlü olarak nitelendirilirler. Yüksek bir yatırım 

maliyetini gerektirmekle birlikte, bu yatırımın faydaları daha sonraki yıllarda ortaya 

çıkar ve hizmet uzun ömürlü bir nitelik ta�ır.  

-Kamusal yapı hizmetlerinde tüketici sayısı arttıkça tüketici ba�ına maliyetler azalır. 

Altyapı hizmetlerinde tüketici sayısının artması üretim ölçe�inin de artmasını 

gerektirdi�inden, bu artı�a ba�lı olarak maliyetler azalma gösterir [6]. Tüketici 

sayısındaki artı�a ba�lı olarak üretim ölçe�indeki artı� sonucunda üretim maliyetleri 

azalmaktadır.  

 

2.1.3. Kamusal yapı hizmeti olarak ula�tırma hizmetleri 

Ula�tırma hizmetleri kendi içerisinde karayolu, havayolu, demiryolu ve denizyolu ve 

liman hizmetlerinden olu�maktadır. Ula�tırma hizmetlerinin genel özelliklerini �u 

�ekilde sıralayabiliriz: 

- Tüm ula�tırma hizmetleri büyük altyapı yatırımlarını gerektirir. 

- Ekonomik faaliyetlerini kolayla�tırması ve maliyetlerinde dü�ü�e neden olması 

açısından hem tüketiciler hemde özel firmalar, ula�tırma hizmetlerinden fayda 



 

 

 

 

sa�larlar. 

-Ula�tırma hizmetleri küreselle�meyle birlikte mal ve hizmetlerin uluslararası    

mobilitesi arttı�ından, günümüzde daha çok önem kazanmı�tır.  

- Ula�tırma hizmetleri yüksek sabit maliyetleri gerektirir [7]. 

- Ula�tırma hizmetlerinin finansmanında iki yöntem bulunmaktadır. Bunlardan ilki, 

ula�tırma hizmetlerinin maliyetlerinin genel bütçeden ayrılan vergilerle 

kar�ılanmasıdır. Aynı �ekilde vergilerle finansmanda, yakıt fiyatlarına kayna�tırılmı� 

dolaylı vergilerden de yararlanılabilmektedir. �kinci ise ula�tırma hizmetlerinden 

yararlananlardan alınan bedellerdir. Faydalanma esasına dayalı olarak alınan geçi� 

ücretleri, ücretli yolların finansmanında kullanılan yöntemlerden biridir. Öte yandan 

sunulan hizmetin tüm maliyeti, ula�tırma hizmetleri gerçekle�tiren üretici birimler 

(devlet ve/veya özel sektör) tarafından hizmetten yararlananlardan alınan bedellerle 

kar�ılanabilir..  

-Ula�tırma hizmetlerinde üretim önemli ölçüde çok boyutlu olabilir. Örne�in 

demiryolu hizmetlerinde bu durum söz konusudur. Demiryollarında aynı araç-gereç 

ve aynı i�gücü ile farklı hizmetler sunulmaktadır. Aynı raylar üzerinde hem yolcu 

hem de yük ta�ınabilmektedir [8]. Bu durum liman hizmetleri için de söz konusudur.  

Ula�tırma sektörünün önemli bir alt sektörü olan havayolu ula�tırma sektörü; faaliyet 

konusu, faaliyetleri yürüten kurum ve kurulu�lar, kullanılan ileri teknoloji ürünü 

araçlar ve donanım, özel altyapı ve haberle�me sistemleri, nitelikli insan gücü, hizmet 

verilen insanlar, ulusal ve uluslar arası özelli�e sahip kurullar ve mevzuat konularının 

olu�turdu�u önemli bir sistemdir [9]. 

Yolcu ve yük ta�ımaya yönelik birbirine ba�ımlı faaliyetlerin ve birimlerin 

olu�turdu�u sistem olan havayolu ula�tırması sektörü; havaalanı yapımı, havaalanı 

i�letmecili�i, havayolu i�letmecili�i, hava seyrüsefer ve hava trafik kontrol hizmetleri, 

yer ve ikram hizmetleri, e�itim, bakım, ilgili alt ve üst yapılar ve di�er havacılık 

faaliyetleri ile bütün bu faaliyetlerin uluslararası kurallara göre koordinasyonu ve 

denetimini kapsamaktadır [10]. 



 

 

 

 

ICAO tarafından hazırlanan trafik tahminleri, küresel havayolu ta�ımacılı�ındaki 

genel artı�ın devam edece�ini ifade etmektedir. Yolcu trafi�inde Avrupa’da %4,8, 

Kuzey Amerika pazarında da yakla�ık %3,3 oranında bir büyüme tahmin edilirken, 

Asya/Pasifik bölgesinde di�er bölgelerden daha fazla oranda bir büyüme 

beklenmektedir.  

 

1980’li yıllardan itibaren artan talep ve trafik neticesinde, uçu�lardaki gecikmeler, 

kısıtlı hava trafik operasyonları ve a�ırı kalabalık terminaller hava ta�ımacılı�ının 

ola�an görüntüleri haline gelmi�tir. Bununla beraber plan ve politikalarda acil 

de�i�iklikler gerçekle�medi�i takdirde bu olumsuz ko�ulların daha da kötüye gidece�i 

anla�ıldı�ından, havacılık sektörünün ve hükümetlerin öncelikli konusu havaalanı ve 

hava trafi�i yetersizliklerinin çözülmesi olarak belirlenmi�tir. Aynı dönem içinde 

sektörün en büyük problemleri �u �ekilde özetlenmi�tir; 

 

-Yolcu ve uçak sayısı olarak adlandırılabilen talep, tahminlerden çok daha fazla 

artmaktadır. 

-Birçok hava trafik kontrol sistemi için modernizasyona ihtiyaç duyulmakta ve 

kontrol merkezleri arasındaki koordinasyonun geli�tirilmesi gerekmektedir. 

-Karma�ık bürokrasi ve siyasal engeller yüzünden altyapı yatırımlarının planlama, 

karar verme ve finansal uygulama a�amaları çok uzamakta ve gecikmektedir. 

-Çevreye kar�ı olu�an bilinç sonucunda, havaalanı geni�lemeleri ve trafik 

operasyonları yeni engellerle kar�ıla�maktadır [11].  

 

2.1.4. Kamuda planlama ve proje yönetimi 

  

1980 sonrasında ülkemizin kalkınma stratejisinin dı�a açık ve serbest piyasa 

ko�ullarına uygun bir dönü�üm a�amasıyla beraber kamu kesiminin rolü yeniden 

biçimlenmi�tir. Kamunun toplam yatırım içerisindeki payı azalmı�, bununla beraber 

imalattan ziyade ula�tırma, enerji, haberle�me, kentsel altyapı, sa�lık gibi alanlardaki 

projelere öncelik verilmeye ba�lanmı�tır. Bu de�i�im fiziki ve sosyal altyapı 

projelerinde planlama ve proje yönetiminin önemini artırmı�tır. Planlama ve proje 

yönetim esasları kamunun sadece do�rudan yürüttü�ü projeler için de�il, çe�itli 



 

 

 

 

�ekillerde (te�vik, Yap-��let-Devret v.b) kamu kayna�ı vasıtasıyla yürütülen yatırım 

projelerinin de de�erlendirilmesinde ve yürütülmesinde kullanılmaya ba�lanmı�tır. Bu 

durum, kamunun daha etkin çalı�ma gere�ini belirgin hale getirerek karar alma 

sürecindeki nesnel ölçütleri önemli kılmı�tır. Proje yönetimi yöntemlerinin piyasa 

ekonomilerinde ortaya çıkan ve zaman içinde geli�en teknikler oldukları dikkate 

alındı�ında, proje yönetiminin geçerlili�ini yitirmeyecek bir teknik oldu�u ifade 

edilebilir. 

 

Proje planlaması, ekonomik etkinlik dı�ında dünyadaki yeni e�ilimler ı�ı�ında 

kesimler ve bölgeler arası gelir da�ılımına, kamu politikalarının aracı olarak 

kullanılmaktadır. Ayrıca, proje planlamasında ve proje sürecinin de�i�ik a�amalarında 

katılımcılık boyutu da her geçen gün daha fazla vurgulanmaktadır. Bu çerçevede, 

kamu kaynak tahsisinin nesnel ölçütler temelinde etkinlik sa�layacak ve çe�itli 

toplumsal hedeflere hizmet edecek bir �ekilde kurumsalla�tırılması önem 

ta�ımaktadır. Bu kurumsalla�tırma çabası içinde de�i�ik sektörlerde ve kamu 

kayna�ının kullanımının söz konusu oldu�u de�i�ik durumlar için projecili�in 

muhtelif a�amalarında hangi standartların kullanılaca�ı netle�tirilmelidir.  

 

Proje planlaması ve proje sürecinin de�i�ik a�amalarında katılımcılık esasının etkin 

kullanımı ile kamu kaynak tahsisinin nesnel ölçütler temelinde etkinlik sa�layacak ve 

çe�itli toplumsal hedeflere hizmet edecek �ekilde kurumsalla�tırılması önem 

ta�ımaktadır. Bu kamu kayna�ının kullanımının söz konusu oldu�u de�i�ik durumlar 

için proje yönetiminde hangi standart ve esasların kullanılaca�ı ve hangi katılımcılık 

mekanizmalarının devreye sokulaca�ı sonucunu do�uracaktır. 

 

Kamu kesimi aracılı�ıyla yürütülen yatırımlara bakıldı�ında, proje yönetim sürecinin 

birçok unsurunun adı konmamı� �ekilde uygulandı�ı görülmektedir.Yapılması 

gereken bu süreci daha net bir �ekilde ifade ederek, eksik noktaları 

tamamlamak,bilimsel bir tarzda yürütülmesini sa�layarak uluslararası standartlara 

uyumunu sa�lamaktır. 

 

Türkiye’de kamu kurulu�ları yatırımlarını, her yıl Bakanlar Kurulu Kararı ile 



 

 

 

 

uygulamaya konulan kamu Yatırım Programında belirtilen proje maliyeti, 

karakteristik, süre, yer, yıl ödene�i gibi belirleyiciler çerçevesinde yürütmek 

zorundadırlar. Kalkınma planları ve bu planların uygulama aracı olan Yıllık 

Programların hazırlanmasından ve bu çerçevede, kalkınma hedefleri ile uyumlu kamu 

yatırım projelerinin seçilmesi, programlanması ve yatırım tahsislerinin 

belirlenmesinden sorumlu kurulu� ise Devlet Planlama Te�kilatı'dır. Bu nedenle 

yatırımcı kamu kurulu�ları, kamu yatırım programına dahil edilmesini önerdikleri 

yatırım projelerini ilgili yapılabilirlik (fizibilite) etüdleri ile birlikte DPT'ye iletmek 

zorundadırlar. DPT, kamu kurulu�ları tarafından iletilen yapılabilirlik etüdlerini, plan 

hedefleri, kamu yatırım politikası, ulusal ekonomi, sektörel ve sektörlerarası 

öncelikler açısından de�erlendirerek projeler arasında seçim yapmakta ve seçilen 

projelere kaynak tahsisi suretiyle kamu yatırım programını olu�turmaktadır 

 

Kamu kurulu�larınca DPT’ye iletilen yatırım önerilerinin iyi hazırlanmı� 

yapılabilirlik etüdleri ile desteklenmemesi plan-proje ili�kisini, kamu yatırım 

programının teknik, ekonomik, sosyal, fınansal, çevresel açıdan iyi analiz edilmi� 

öncelikli projelerden olu�turulmasını, kaynakların akılcı kullanılmasını ve dolayısıyla 

toplum yararının maksimize edilmesini olumsuz yönde etkilemektedir.  

 

Sınırlı bütçe olanakları ile öncelikleri iyi belirlenememi� çok sayıda projeden olu�an 

bir kamu yatırım programının yürütülmeye çalı�ılması, son yıllarda ülkemizde kamu 

yatırımlarının ekonomiye zamanında kazandırılmasında kar�ıla�ılan temel 

sorunlardan biri haline gelmi�tir. Bu durumda yüksek öncelikli projelere dahi uygun 

zamanda yeterli kaynak tahsis edilememekte, projelerin yapım süreleri uzamakta, 

proje tutarları yükselmekte, ekonomiye maliyetleri artmaktadır. Kamu yatırım 

programının daha rasyonel bir yapıya kavu�turulması için ülke finansman 

imkânlarıyla uyumlu sayıda ve yüksek öncelikli projelerden olu�turulması 

gerekmektedir. Bu da ancak, ulusal ekonomi açısından iyi analiz edilmi� projeler 

arasından do�ru seçim yapmakla mümkün olabilecektir. Bu durum, hem yatırımcı 

kurulu�lar, hem de merkezi karar birimlerinde plan-proje ili�kisi ve proje analizi 

kavramına verilen önemin yeniden canlandırılması gere�ini ortaya çıkarmı�tır. 

 



 

 

 

 

Kamu kaynaklarının tamamen bütçeden kar�ılanması ile temini kalkınmakta olan 

ülkeler için oldukça zor bir hale dönü�mü�tür. Yapılan plan-proje analizlerinin do�ru 

ve bilimsel yapılması beraberinde do�ru yatırım kararlarının alınmasını sa�layacaktır. 

Yapılan planlama ve analizler sonucunda, kamu ihtiyaçlarına yönelik yatırımların 

bütçe dı�ı kaynaklarla kar�ılanmasına dönük stratejiler geli�tirilmesi bütçenin 

zorlanmasını engelleyecek ve yani istihdam olanakları yaratacaktır. 

 

Kamusal hizmet ihtiyaçları için yapılacak projelerde kamu payının fazla olması 

zorunluluk de�ildir. Ancak, ekonominin sa�lıklı i�leyi�i için gerekli bazı altyapı 

projeleri ile özel sektörün istekli olmadı�ı ya da finansal gücünün yeterli olmadı�ı 

bazı büyük ve riskli projelerin devlet tarafından gerçekle�tirilmesiyle kamu payı 

artabilir. Ayrıca, yatırımları te�vik etmek, rekabet ortamını yaratmak, para ve maliye 

politikalarıyla ekonomik istikrarı sa�lamak gibi dolaylı yollarla desteklenen özel 

sektör, hedeflenen plan amaçlarına ula�mada ana rolü de üstlenebilir. Di�er taraftan 

devletin planlama aracılı�ıyla hem kendi yatırım politikaları, hem de alternatif 

yatırım stratejilerinin ekonomik büyüme üzerindeki etkileri konusunda özel sektörü 

bilgilendirmi� olması, özel sektör yatırım kararlarının daha akılcı bir temele 

oturmasını sa�lar.  

�ster kamu isterse özel firma düzeyinde olsun, kaynakların en etkin bir �ekilde 

kullanılması ve seçeneklerin do�ru bir �ekilde de�erlendirilmesi, de�i�ik alanlarda 

kusursuz olarak hazırlanmı� yatırım projeleriyle yakından ilgilidir. Kusurlu ve eksik 

yanları bulunan projelerin seçiminden do�acak zararları önceden görüp önleyebilmek 

için,  birçok konuda ayrıntılı incelemeler ve analizler yapılması gerekir.  

Bunun için öncelikle proje planlama- hazırlama sürecinin evrelerine de�inmekte 

fayda vardır. 

 

Proje planlamasındaki amaç, yatırım ya da projenin istenilen zamanda ve dü�ük 

maliyetle gerçekle�tirilmesini sa�lamaktır. Bir projenin amaçlarını �öylece sıralamak 

mümkündür [12]. 

 



 

 

 

 

1. Eldeki kaynaklar çerçevesinde projenin en kısa zamanda bitirilmesi, 

2. Belli bir süre içinde en az kaynak kullanılması 

3. Proje toplam maliyetini en az yapacak bir proje süresinde bitirilmesi 

 

Projelerin çok çe�itli özellikleri vardır. Bunlardan bazıları a�a�ıda verilmi�tir [12]: 

  

1. Proje, gelecekte daha fazla kaynak elde etmek amacıyla mevcut kaynakların bir 

kısmının bugünden ba�lanmasını gerektirir.  

 

2. Gelecekte elde edilecek faydalar için ba�lanan projelerin gerçekle�tirilmesi uzun 

zaman alabilir. Projelerin hazırlanması, analizi, seçimi ve uygulanması için geçen bu 

süreye "olgunla�ma süresi" denilmektedir. Kaynakların uzun bir dönem için 

ba�lanmasına neden olan bazı projelerin yarataca�ı faydalı etkilerin görülmesi ve 

hissedilmesi de çok uzun yıllar alabilir.  

 

3. Projelerin ekonomik ömürleri 15 yıl ile 50 yıl arasında de�i�mektedir. E�er yeterli 

bakım sa�lanırsa bazı projeler sürekli olarak da hizmet edebilir.  

 

4. Kaynak kullanarak fayda elde etmek üzere gerçekle�tirilen ve karma�ık bir yapıya 

sahip etkinliklerden olu�an projelerin oldukça önemli dı�sal etkileri de olabilmektedir.  

 

5. Bir de�i�im aracı olan proje, bir ülkenin kalkınma amaçlarının gerçekle�tirilmesine 

katkı sa�lamak üzere politik karar almadan ba�layarak kaynak bile�imini ve düzeyini 

de�i�tirmeye kadar sürdürülen e�güdümlü eylemlerin tamamıdır.  

 

6. Projeler, faydalı mal ya da hizmet üretiminde kullanmak amacıyla arazi düzenleme, 

binalar ve di�er yapılar, makina-donanım vb. içeren yeni ya da ek üretim kapasiteleri 

yaratırlar.  

 

 

7. Projeler, kısıtlı kaynakların vazgeçilmez bir biçimde belli bir alana ba�lanmasına 

neden olurken bu kaynakların ba�ka alanlarda kullanılmasını da engellemi� olurlar.  



 

 

 

 

 

8. Çok büyük miktarlarda kaynak ihtiyacı olan bazı büyük projelerin ( Güney Do�u 

Anadolu Projesi vb.) planlanması, de�erlendirilmesi ve uygulamasının izlenip 

koordine edilmesi için özel düzenlemeler gerekir.  

 

9. Projelerin tamamı, konsolide devlet bütçesinden finanse edilemez ve sık sık farklı 

finansman yollarından yararlanılır. Bunlar; kamu iktisadi te�ebbüslerince yaratılan 

kaynakların kendi yatırımlarının finansmanında kullanılması, bütçe dı�ı fonlardan ya 

da yerli kalkınma bankalarından yararlanılması, dı� ülkelerden ve uluslararası 

kalkınma bankalarından kredi sa�lanması, projenin tam olarak ya da ortaklık �eklinde 

yabancı sermayeye açılması, yap-i�let-devret modelinin uygulanması ve finansal 

kiralama olarak özetlenebilir.  

 

2.2. Kamusal Yapı Hizmeti Elde Edili� Modelleri 

 

Kamu hizmeti, yasa ile ya da yasanın verdi�i açık yetkiye dayanarak idari i�lemle 

kurulabilmektedir. Hizmetin kim tarafından ve hangi yöntemle görülece�i hususunda 

aynı idare tarafından belirlenmesi gerekli ve zorunludur. Kamu hizmetinin 

kurulu�unda oldu�u gibi görülü� usülünde de ilgili organın takdir yetkisi vardır. 

 

Kamu hizmetlerinin görülebilmesi için gerekli olan kamusal yapı in�aatlarının yapımı 

yine bu çerçevede yasaların öngördü�ü �ekiller ile yapılmaktadır. Bu modellerin 

geni� anlatımından ziyade Ula�ım kamusal yapısı olarak Hava alanları terminal 

binaları yapım modelleri üzerinde durulacaktır. 

 

Türkiye’de her ne kadar çok ki�i kamu hizmetlerinin sorunlarının çözümünün büyük 

yatırımlar gerektirdi�i ve özel sektörün de en azından yatırım ve i�letmecilik alanında 

kamu hizmetlerine katılması gerekti�i hususunda ikna olmu� ise de, özel sektör 

katılımının sa�lanması için do�ru modellerin olu�ması kolay olmayacaktır, çünkü; 

sorunlar çok karma�ık ve çözümleri için de yenilikçi giri�imlere ihtiyaç var. Ancak 

aynı zamanda özel giri�imin kar�ıla�aca�ı engellerin ve risklerin sayılamayacak kadar 

çok olmasından dolayı, sadece titizlikle hazırlanmı� ve sözle�mesel risk ve ekonomik 



 

 

 

 

dengeleri kurulmu� olan projelerin do�ru rotada ilerleyerek ba�arılı olma �ansı vardır. 

Bu ba�lamda, ba�arıya götürecek modellerin ve bunların sözle�melerinin 

olu�turulması için konu ile ilgilenenlerin deneyimlerini tartı�maları ve fikir 

alı�veri�inde bulunmaları önemlidir. 

 

Ancak, Türkiye’de kamu hizmetlerine özel sektör katılımı projelerinde de�i�ik 

düzeylerde kamu-özel sektörünün i�birli�ine ihtiyaç vardır. Bunun gerçekle�mesinde 

mü�terek fikri temelleri olan ve gelece�e yönelik olarak aynı zamanda kamu 

hizmetlerinin sorunların çözümünde kamu yönetimleri ile i�birli�i içinde aktif, 

istikrarlı, olumlu ve cesaretli faaliyetlerde bulunarak Türkiye’nin sürdürülebilir 

kalkınma ve yönetim modellerinin olu�masında pay sahibi olmayı amaçlayan kamu 

ve özel inisiyatiflere ihtiyaç duyulmaktadır. 

 

Kamu Hizmetlerinin elde edili� modellerini, kamunun özel sektörden sıradan bir 

hizmet satınalınması olmadı�ını belirtmek gerekir. Özünde Kamu �daresi yasal 

görevlerinden bir bölümünü bir sözle�me ile özel sektöre delege etmek üzere yola 

çıkmaktadır. Bu nedenle maksada uygun olan sözle�me tipinin ne “in�aat-taahhüt” 

i�lerinde oldu�u gibi eser sözle�mesi olmadı�ını ne de bir ürün ya da hizmet 

satınalmakla ilgili satınalma sözle�mesi olamayaca�ını belirtmek gerekir. Zira kamu 

�DARE’si varlıklarının kullanım hakkını ve kamu hizmeti ile ilgili görev, hak ve 

sorumluluklarından bir bölümünü bu hizmetlerin görülebilmesi için bir Özel Hukuk 

ki�isine devretmeyi (vekâlet vermeyi) planlamakta ve Özel Hukuk ki�isinden bu 

varlıkları kullanarak normalde �DARE’nin yasal olarak hizmetlerin temini ile ilgili 

yapmakla mükellef oldu�u görevlerinin önemli bir bölümünü yerine getirmesini 

istemektedir.  

 

Önemli bir kamusal hizmet olarak, hava alanı terminal binalarının yapım ve i�letme 

hizmetleri 1990 lı yılların ba�ına kadar finansmanı tamamen bütçeden kar�ılanan 

yöntemlerle devlet idareleri tarafından yürütülmekteydi.1990 lı yılların ortasından 

itibaren tamamen bütçe dı�ı bir finans modeli olan yap-i�let-devret modelinin 

havaalanı terminal binalarının yapımı gerçekle�tirilmeye ba�lanmı�tır. 

 



 

 

 

 

Hava ula�ım sektöründe ya�anan geli�meler ve bunun sonucunda havaalanlarının 

modernizayonu ihtiyacının ortaya çıkmasıyla beraber, havaalanlarının finansmanına 

özel sektör katılımının sa�lanmasına yol açan etkenler; 

 

• Kamu harcamalarında kısıtlamalara gidilmesi yönündeki artan baskılar sonucunda, 

hem do�rudan yatırım/sermaye harcamaları hemde sübvansiyonlar kısıtlanmı�tır. 

• Havaalanlarında ortaya çıkan ihtiyaçların finansman tutarının kamu tarafından 

kar�ılanabilmesinin zorlu�u, 

• Devletin her zaman en iyi hizmet sunucusu olmadı�ına dair anlayı�ın 

yaygınla�masıyla, kamu hizmeti anlayı�ıyla yürütülen bu hizmetlere özel kesimin 

dahil edilmesiyle daha esnek bir yönetimin kurulabilece�i tartı�ılmaya ba�lanmı�tır 

• Havaalanlarının bir ticaret ya da i� merkezi haline dönü�türülebilece�inin 

anla�ılması bu yatırımlara özel sektörün ilgisinin artmasıdır [10]. 

 

Havaalanarına özel sektörün etkin bir �ekilde katılımının sa�lanması için seçilen 

yöntem ihale yöntemidir. Farklı �ekillerde uygulanan ihale yönteminin havaalanı 

terminal binaları elde edilmesindeki modelleri sonraki bölümde ele alınacaktır. 

 

Süreli-Süresiz özelle�tirme [13] ayırımında süreli özelle�tirme içinde anılan ihale 

yöntemi, kamusal hizmetlerin elde edilmesinde en çok kullanılan yöntemdir. Bu 

yöntemde bazı kamusal mal ve hizmetlerin sunumu bir sözle�me ile özel sektöre 

devredilir. �hale yönteminde ilgili kamu kurulu�u, hizmeti kendi örgüt ve personeli 

aracılı�ıyla yürütmek yerine, özel firmalara yaptırmak yoluna gitmektedir [14]. Yani 

ihale yönteminde ilgili kamu kurulu�u hizmetin finansmanını sa�lamayı sürdürmekte, 

üretim i�ini özel sektöre bırakmaktadır[14]. 

 

�hale yöntemi literatürde ’’outsourcing’’ olarak da bilinmektedir. �hale yönteminde 

hizmet üretimine talip müte�ebbisler normal olarak piyasada hizmet veren kurulu�lar 

olmakta ve yerel yönetimle ne hukuksal ne de iktisadi ba�ları bulunmamaktadır [15]. 



 

 

 

 

2.2.1. Kamu hizmetlerini elde edili� modellerinden beklenilen faydalar 

Kamu hizmetlerinin özel sektör marifetiyle elde edilmesi beklenilen temel fayda 

verimlilik ve rekabet temeli üzerinde i�letme maliyetlerinin dü�ürülmesi ve hizmet 

kalitesinin arttırılmasıdır. Beklenilen faydalar a�a�ıdaki �ekilde sıralanabilir:  

• Yatırım ve ��letme maliyetlerinin verimlilik ve rekabet temeli üzerinden 

dü�ürülmesi 

• ��letme maliyetlerinin dü�ürülmesinden elde edilen kaynak tasarruf nedeni ile 

yatırımlara daha fazla kaynak aktarılabilmesi 

• Özkaynak artı�ı nedeni ile yatırımların finans maliyetinin azaltılması 

• Hizmet kalitesinin arttırılması ve seviyesinin yükseltilmesi, tüketici/abone/mü�teri 

memnuniyeti 

• Profesyonel bir tarzda düzenli ve koruyucu bakım sa�lanarak varlıkların 

ömürlerinin optimize edilmesi ve böylece yenileme maliyetinin azaltılması 

• Varlık yönetim planlamasına ve kalite yönetim sistemlerine geçilmesinin 

kolayla�tırılması 

• Personel vasfının arttırılması, i� verimlili�inin sa�lanması ve personel sayısının 

optimize edilmesi. Yeti�mi� ve profesyonel bir personel portföyünün olu�turulması 

• ��letmenin günübirlik politik etkilerden uzakla�tırılarak rasyonel temeller üzerinde 

�ekillenmesinin ve kurumla�masının sa�lanması 

• Yatırımda ve/veya i�letmede özel sektörün esnekli�inden ve süratinden 

faydalanılması 

• Teknoloji transferi ve yeniliklerin kolayca yapılmasının sa�lanması 

• Kamu yönetimlerinin yatırım ve i�letmelerin günlük yürütme sorunları ile vakit ve 

enerji kaybetmelerinin engellenmesi ve gelecekle ilgili esas görevleri üzerinde daha 

fazla yo�unla�malarının temini. 

 

Sonuç olarak, maddi kaynakları yeterli olmayan veya yeterli olup da bu kaynaklarını 

ba�ka alanlarda harcamayı dü�ünen kamu kurulu�ları, büyük proje ve tesislerin 

yapımı ve gerçekle�tirilmesi için Y�D modelini seçmektedir. Buna kar�ılık maddi 

kaynakları yeterli olan veya kredi alma imkânları bulunan i� sahipleri, 



 

 

 

 

gerçekle�tirmek istedikleri yatırım ve projeler için anahtar teslimi gibi klasik ihale 

yöntemlerini seçmektedirler [16].   

 

Bu açıklamalar kapsamında Havaalanı terminal binaları yapım modellerini 2’ye 

ayırabiliriz: 

 

A-Yapım finansmanının bütçe kaynaklarından kar�ılandı�ı yapım modeli 

B-Yapım finansmanının bütçe dı�ı kaynaklardan kar�ılandı�ı yapım modeli 

 

 
 
�ekil 2.1 Havaalanı yapım modelleri 

 

Yukarda belirtilen yapım modelleride kendi içerisinde birçok alt modele 

ayrılmaktadır. Fakat tez kapsamı içerisinde ülkemizde terminal binaları elde 

edilmesinde en çok uygulanan modellerin irdelenmesi yapılmı�tır. 

 

 

2.2.2.Yapım finansmanının bütçe kaynaklarından kar�ılandı�ı yapım  modelleri 

 

Kamusal hizmetlerin elde edilmesinde tamamen bütçe kaynakları ile kar�ılanan bu 

model, ülkemizde birçok hizmet sektöründe en çok kullanılan yöntemdir. Her yıl 



 

 

 

 

bütçeden milyonlarca ytl ödenek ayrılmak süretiyle kamusal ihtiyaçların görülmesi 

için yüzlerce ihalenin yapılması süretiyle uygulanmakta olan bu model üzerinde gerek 

i�leyi� gerekse mevzuat açısında sürekli tartı�malar yapılmaktadır. Uzun yıllar 

yapılan de�erlendirme ve tartı�malar sonucu 01.01.2003 tarihinde yeni kamu ihale 

kanunu yürürlü�e girmi�tir. Fakat bu kanunda yine gerek uygulama kriterleri gerekse 

mevzuat açısından ele�tirilerle kar�ıla�mı�tır. 

 

Bu modelde etkin bir kamu alımı, talep edilen hizmeti en ucuz (optimal) fiyattan 

temin edebilecek istekliyi seçmeyi gerektirmektedir. 01.01.2003 tarihine kadarki 

i�lerde 2886 sayılı kanunda en önemli kriter olan en az fiyat verme, bu tarihten sonra 

yürürlü�e giren 4734 sayılı kanun ile en önemli kriter olmaktan çıkmaktadır. 

 

 

�ekil 2.2. Model evreleri 

 

 

Kamusal yapıların elde edilmesinde en çok kullanılan, bütçe kaynaklarıyla elde 

edilme modelinin evreleri �unlardır: 

 

 



 

 

 

 

A.Planlama 

 

A.1.�htiyaç tespiti, Fizibilite 

A.2.Proje tanımlama-olu�turma,  

A.3.Yatırım programına alma, 

A.4.Tasarım 

A.5.�hale  

 

B.Uygulama 

 

B.1.Denetleme ve kontrol 

B.2.proje revizyonları 

B.3.hakedi� ödemeleri 

evrelerinden olu�tu�u görülmektedir. 

 

C.Denetim/Kontrol 

 

A.Planlama 

 

A.1.Proje Tanımla-Olu�turma, �htiyaç Tespiti 

 

Proje olu�turma a�amasında proje fikirleri ve di�er kalkınmaya dönük eylemler 

belirlenir ve daha fazla çalı�ma gerektiren fikirler seçilir. Bu seçim sürecinde 

projeden yararlanacak olan kesimlerin fikirleri de dikkate alınır. Projeden 

yararlanacak olan kesimlerin sorunları ve potansiyelleri de�erlendirilir.Bu çalı�malar 

sonrasında gerek projeden yararlanması beklenen hedef kitlenin ihtiyaçları gerekse 

yol gösterici çerçeve dikkate alınarak her bir proje fikri için daha ayrıntılı bir çalı�ma 

yapılmasına gerek olup olmadı�ına karar verilir. 

Proje fikirlerinin belirlenmesi, ön elemeye tabi tutulup benimsenmesinden sonra 

kapsamlı ve ayrıntılı bir proje çalı�ması (yapılabilirlik etüdü) ba�latılır. Ancak 

ayrıntılı yapılabilirlik etüdünün hazırlanmasına geçmeden önce bir ön yapılabilirlik 



 

 

 

 

çalı�ması yapmak gerekir.  

Proje hazırlama a�amasında hazırlanan ön-yapılabilirlik etüdünün ön analizi 

sonucunda seçilen projeler, yapılabilirlik etüdü sırasında daha ayrıntılı olarak 

incelenmek üzere kalkınma planı sürecinde gerçekle�tirilmesi dü�ünülen kamu proje 

stokuna alınır ve ba�langıç yılları itibariyle yıllık yatırım programlarına ithal edilir. 

Söz konusu plan döneminde ortaya çıkabilecek acil ihtiyaçlara yönelik projeler de 

yıllık yatırım programlarına yapılabilirlik etüdleri hazırlanması amacıyla etüd-proje 

olarak dâhil edilebilir. 

 

DPT ve yatırımcı kurulu�lar tarafından yapılan bu süreç içerisinde, kalkınma planı 

çerçevesinde de�i�ik katılımcılarla görü� alı�veri�inde bulunulmaktadır. Projenin, 

gerçek ihtiyaca dönük olması,plan ve programlara uygunluk, etkin kaynak kullanımı 

proje olu�turma esas kriterler olarak de�erlendirilmektedir.Uygunlu�una karar verilen 

projelerin ilgili kurum tarafından DPT’ye uygulama projesi olarak teklif edilmesi ile 

proje olu�turma,hazırlama tamamlanmaktadır. 

 

A.2.Analiz 

 

Proje hazırlama ve analizi a�amasında seçilmi� proje fikirleri uygulamaya dönük 

proje planları haline getirilir. Bu a�amada proje fikrinin ayrıntılı olarak 

�ekillendirilmesinde yine projeden yararlanacak olan hedef kitlenin ve di�er etkilenen 

tarafların katılımına önem verilir. Daha sonra projenin yapılabilirli�i (ba�arılı olup 

olmayaca�ı yönüyle) ve sürdürülebilirli�i (hedef kitleye uzun vadeli olarak fayda 

sa�layıp sa�lamayaca�ı yönüyle) analiz edilir. Bu analizler sonucunda projenin resmi 

bir dökümana dönü�türülmesi ve finansman aranması konularında karar verilir. 

 

Proje analizi planlı kalkınmayı amaçlamı� ülkeler açısından son derece önemli bir 

konudur. Proje analizinin amacı kısıtlı kaynakların etkin kullanılmasını ve mal ve 

hizmet üretiminin akılcı olmasını sa�lamaktır. Çünkü ekonomik büyüme ve kalkınma 

için vazgeçilmez niteli�e sahip olan yatırımların ya da di�er deyi�le yatırım 

projelerinin bilimsel temellere dayalı olarak hazırlanması ve de�erlendirilmesi, 



 

 

 

 

“kaynakların optimal kullanımının” ilk ve temel ko�uludur. Ancak bu �ekilde 

yatırımlardan beklenen sonuçların makro düzeyde gerçekle�mesi mümkün olabilir. 

Makro planlar ne kadar iyi hazırlanırsa hazırlansın, iyi hazırlanıp do�ru analiz 

edilmeden gerçekle�tirilecek projelerle makro plan hedeflerine ula�mak mümkün 

de�ildir.  

 

Karlılık, verimlilik, etkinlik, etkililik,uygunluk,sürdürebilirlik gibi kriterlerle analiz 

edilen projeler, makro-teknik-ekonomik-sosyal-çevresel-kurumsal ve mekansal 

analizlerin ilgili tüm bakanlık,kurum ve kurulu�larla yapılması sonucu DPT nin karar 

verme organlarına iletilir. 

 

A.3.Yatırım programına alınması 

 

Analiz sonucu olumlu bulunan projeler arasında sektörel, bölgesel v.b ölçütlere göre 

ödenek tahsisi yapılarak yatırım programına alınması sa�lanır. 

 

Sektörlerarası kamu yatırım önceliklerinin belirlenmesi oldukça zor bir i�lemdir. 

Bunun yapılabilmesi için çok sayıda ve yeterli verinin yanısıra, sektörel yatırımlar ile 

üretimler arasındaki ili�kinin çok iyi bir biçimde anla�ılması gerekir. Bununla birlikte, 

sektörel önceliklerin ayrıntılı ve karma�ık tahmin ya da analiz yöntemleriyle 

belirlenmesi yanıltıcı sonuçlar da do�urabilir. Bu nedenle pek çok ülkede sektörel 

önceliklerin belirlenmesinde politik tercihler önemli rol oynamaktadır. Ancak 

önceliklerin belirlemesinden önce, politik karar alıcılara, alternatif polikaların 

maliyeti konusunda ciddi teknik analizlerle desteklenmi� uyarıcı bilgi verilmesi 

gerekmektedir. Bu ba�lamda; fayda-maliyet analizi, sektör içi önceliklerin 

belirlenmesinde de çok yararlıdır 

 

B.Uygulama  

 

Uygulama a�amasında proje hayata geçirilir. Bu a�amada teknik yardım, tedarik veya 

yapım faaliyetleri için ihaleye çıkılması gerekebilir. Projenin hedef kitlesi ve 

etkilenen tarafların görü�leri alınarak projenin planlanan hedeflere do�ru ba�arılı bir 



 

 

 

 

�ekilde ilerleyip ilerlemedi�i proje yönetimi tarafından izlenir. Proje devam ederken 

yapılan bu izleme-de�erlendirme sonucunda gerekli görüldü�ü taktirde proje gözden 

geçirilerek hedeflerle uyumlu hale getirilir. Proje hazırlama sonrası önemli bazı 

de�i�ikliklerin gözlendi�i hallerde projenin bazı hedeflerinin gözden geçirilmesi ve 

yeni ko�ullara uyarlanması da mümkündür. 

 

B.1.�hale  

 

01.01.2003 tarihine kadarki i�lerde 2886 sayılı devlet ihale yasası uygulanmaktaydı. 

�lgili kamu birimi yapılacak yatırım için bir ke�if bedeli belirler, ihaleye katılan 

istekli firmalar tekliflerinde bu bedelin belli bir yüzde oranının a�a�ısında ya da 

yukarısında fiyat vermektedir. Kamu çıkarları bakı� açısından en uygun yani en ucuz 

teklifi vermi� olan firma ihaleyi kazanmaktadır. Bazı kapsamlı ve teknik uzmanlı�ın 

yanısıra donanım ve finansman gücü gerektiren yatırımlarda firmalar bir ön seçime 

tabi tutulmakta, ba�vuranlara nazaran biraz azaltılmı� ama yine de kabarıkça bir 

sayıda firma ihaleye katılmaktadır. 

 

Firmaların geçici finansman sıkı�ıklıklarını a�ma, dolayısıyla yeni i� alıp nakit elde 

etme istekleri a�ırlık kazanır ki, yatırım i�inin uzun soluklu kaderine pek dikkat 

edilmeden ihale kazanılabilmektedir. Ancak bu durumda kaçınılmaz gecikmeler 

idarenin süre ve kalite isteklerine cevap verememe durumları ortaya çıkar ve i�lerin 

tasviyesi yoluna gidilebilmektedir. Yüksek enflasyonlu ekonomiye sahip ülkelerde 

gecikmi� i� zararlı ve pahalı i� anlamına gelir. Dolayısıyla çok dü�ük teklif bedeliyle 

almak sürüncemede bırakılmı� ve tasviye edilmi� i�lerin yarattı�ı yatırım ve 

dolayısıyla hizmet gecikmesi ve gecikmeli yapılma dolayısıyla kamuya daha pahalıya 

gelmesi durumları ortaya çıkarmaktadır. 

 

01.01.2003 tarihinde yürürlü�e giren 4964 sayıl Kamu �hale yasası ile önceki ihale 

yasası ile ortaya çıkan sorunlar büyük oranda ortadan kalkmaktadır. 

 

Öncelikli olarak devletin tespit etti�i fiyat esasından vazgeçilerek, piyasa ko�ullarında 

alınacak tekliflere dayalı olarak fiyat belirlenerek i�in yaptırılması esasına 



 

 

 

 

geçilmektedir. 

 

Di�er önemli de�i�iklikler ise, etüt-proje ve teknik hizmetlerin geli�mesine olanak 

sa�lamaktır. Bu yasayla avan proje ile ihaleye çıkarılması anlayı�ından vazgeçilerek, 

en ince ayrıntıya kadar iyi hazırlanmı�, etütlere dayalı projelerle ihaleye çıkarılması 

benimsenmektedir. Sözle�melerin iyi hazırlanması için her türlü etüt ve bunlara 

dayalı uygulama projelerinin mahal listelerinin, uygulanacak malzeme ve imalatların 

iyi belirlenip tanımlanarak ileride müteahhitle anla�mazlı�a dü�ülmemesi, fiyat artı�ı 

olu�maması ve i�in zamanında bitirilmesi için, yapım ihalelerinde anahtar teslimi 

götürü bedel usulü getirilmi�tir.  

Ödene�i bulunmayan i�ler için ihaleye çıkılamayacak, ayrıca yıllara sâri ihalelerde 

yakla�ık maliyetin %10’undan az olmamak üzere yılı bütçe kanununda belirtilen 

oranında bütçelerinde ödene�in bulunması zorunlu olacaktır. Böylece ihalelerin 

ödenek yetersizliklerinden yapılamamasının önüne geçilmekte ve kamu yatırımlarının 

planlanan süresi içinde bitirilmesi hedeflenmektedir. 

 

�hale yöntemi ülkemizde de yıllardır uygulanmakta olan bir yöntemdir. Yürürlükteki 

4734 sayılı Kamu �hale Kanunu ile genel bütçeye dâhil dairelerin, katma bütçeli 

idarelerin, il özel idaresi ve belediyelerin alım, satım, hizmet, yapım, kira, ta�ıma gibi 

i�lerini ihale ile özel kesime yaptırmaları mümkündür ve kalkınma planlarında bu 

yöntem te�vik edilmektedir. Kanuna göre ihalede kullanılan yöntemler dört kısma 

ayrılmaktadır. Bunlar açık ihale, belli istekler arasında ihale, pazarlık ve do�rudan 

temindir. Yapılacak i�in niteli�ine göre bu yöntemlerden hangisinin uygulanaca�ı 

kanun hükümlerine uyularak ilgili idare tarafından belirlenmektedir. 

 

�hale yönteminin kamu hizmetlerinin yürütülmesindeki önemi piyasada rekabet 

ortamından yararlanmayı mümkün kılmasıdır. Böylelikle ihaleyi kazanmak için rakip 

firmalar arasında maliyet ve kalite yönünden bir yarı�ma söz konusu olmaktadır. Bu 

da ilgili kamu hizmetinin verimlili�ini artıran temel noktadır [17]. 

 

 



 

 

 

 

�hale Yönteminin faydalarını �öyle sıralayabiliriz [18]: 

 

a) �hale yöntemi beraberinde rekabeti ve etkinli�i getirmektedir. Firmalar arasında 

ya�anan rekabet maliyetlerde ya�anan tasarrufun temel sebebidir.  

b) �hale yönteminde hizmetin aksaması ya da dü�ük kalitede sunulması durumunda 

cezai yaptırımlar söz konusudur. �haleyi kazanan firmanın sözle�meyi yenileme �ansı 

hizmet sunumunda gösterdi�i performansa ba�lıdır. 

c) �hale yöntemi vatanda�ların ihtiyaçlarını kar�ılamada daha esnektir. A�ır 

bürokratik engellerin ortadan kalkması hizmet sunumunu daha etkin kılmaktadır. 

d) Devlet kadrolarında artı�ı engellemektedir.(personel ihtiyacı) 

e) Devletin üretim sektöründen çekilerek, denetim görevini yerine getirmesini 

sa�lamaktadır. 

 

�hale yönteminin ba�arısı, tahmini bedelin iyi hesaplanmasına ve söz konusu hizmetin 

piyasadaki rekabet derecesine ba�lıdır. Yöntemin bazı olumsuz yönleri de 

bulunmaktadır. Bunları �u �ekilde sıralamak mümkündür: 

 

a) Özellikle kamuoyunun bilgisi dı�ında yapılan ihale sözle�meleri i�in �effaflı�ını 

zedelemektedir. Bunun önüne geçmek için ihalelerin açık bir �ekilde yapılması 

gerekmektedir. 

b) Özel firmalar genellikle kalifiyesiz i�çi çalı�tırmakta ve i�çi maa�larını dü�ük 

tutmaktadırlar.  

c) Hizmetlerin tümünün aynı firmaya ihale edilmesi durumunda da bazı sakıncalar 

do�abilmektedir. Örne�in söz konusu firmanın iflası hizmet sunumunun aksamasına 

neden olabilmektedir. 

d) �hale a�amasında tam denetimin sa�lanamaması sonucu firmaların aralarında 

anla�abilme olasılı�ının olması ve bunun sonucu tam rekabetin sa�lanamaması 

e) Prosedürel anlamda �artları sa�layan fakat nitelik ve mali açıdan zayıf firmaların 

ihaleyi kazanabilmeleri, bunun sonucu idarelerin kaliteli i� yaptıramamaları veya i�in 



 

 

 

 

süresinde ikmal edememesi 

f) Sözle�me ve �artnamelerde iyi tanımlanmamı� maddelerden dolayı yüklenici firma 

ve ilgili kurum arasında anla�mazlıktan do�an kayıplar 

g) Genel bütçeden finansmanı sa�landı�ından ötürü, ödeneklerin tam sa�lanamaması 

ve i�in uzamasından ötürü maliyetlerin artmasından kaynaklanan zararlar ile bundan 

dolayı tesisin i�letmeye alınamamasından do�an zararlar 

 

Yukarıda kısaca açıklamaya çalı�tı�ımız sorunlar gerekli önlemlerin alınması ile 

kolaylıkla giderilebilecek türdendir. Örne�in son maddede belirtilen sorunu a�mak 

için hizmet sunumu bir tek firmaya de�il de birden fazla firmaya ihale edilebilir. Aynı 

�ekilde ihale sonucu ortaya çıkan personel fazlası ba�ka birimlerde görevlendirilebilir. 

Bu model ile yapılmı� uygulamalar ve de�erlendirmesine geçmeden önce 4734 sayılı 

yasada tanımlanmı� usullerin tanımlarına bakmakta yarar olacaktır [19]. 

 

Bu Kanunun amacı, kamu hukukuna tabi olan veya kamunun denetimi altında 

bulunan bütün kamu kurum ve kurulu�larının yapacakları ihalelerde uygulanacak esas 

ve usulleri belirlemektir.  

 

Yapım Bedeli kamu bütçesinden kar�ılanan ve Devlet ihale yöntemleri ile yapılan 

terminal binalarının kısa bir incelemesi bu bölümde yapılacaktır.Bu kapsamda 4734 

sayılı kanunda yer alan ve havalimanı terminal binalarının yapıldı�ı ihale 

yöntemlerinin kısa açıklaması yapılmı�tır.En çok kullanılan ihale yöntemi açık ihale 

yöndemidir.Belli istekliler arasında ihale yöntemi ile pazarlık yöntemide çok seyrek 

olsa bile kullanılma yoluna gidilebilecek yöntemlerdir. 

 

 

 

 

 

 



 

 

 

 

�hale Yöntemleri [19] 

 

Çizelge 2.1. �hale yöntemleri 
  

Açık ihale yöntemi Bütün isteklilerin teklif verebildi�i usulü 

Belli istekliler 

arasında  

ihale yöntemi 

 

ön yeterlik de�erlendirmesi sonucunda  davet edilen 

isteklilerin teklif verebildi�i usuldür.  Karma�ık olması 

ve/veya ileri teknoloji gerektirmesi nedeniyle açık usulün 

uygulanmadı�ı yapım i�leri ihalesi bu usule göre yapılabilir.  

Pazarlık yöntemi a) Açık ihale usulü veya belli istekliler arasında ihale usulü 

ile yapılan ihale sonucunda teklif çıkmaması 

b)Beklenmeyen (Do�al afetler v.b.) olayların ortaya çıkması 

üzerine ihalenin ivedi olarak yapılmasının zorunlu olması, 

c) �hale konusu mal ve hizmet alımları ile yapım i�lerinin 

özgün nitelikte ve karma�ık olması nedeniyle, teknik ve 

mali özelliklerinin gerekli olan  nitelikte belirlenememesi. 

 

2003 yılına kadar birim fiyat esaslarına göre yapılan terminal binaları, avan proje ile 

ihale edilmekteydi. Oldukça yüksek kırımlar ile ihale edilen bu i�lerin yapımı uzun 

yıllara yayılmı�tır. Bu uzama bazen bütçede yeterli ödene�in ayrılmamı� olması 

bazen de avan proje ile çıkılmasından ötürü yapım a�amasında öngörülmeyen 

imalatların ortaya çıkmasından kaynaklanmaktaydı. 

 

Yapım a�amasının zamanı uzadıkça i�in maliyeti de do�al olarak oldukça 

artmaktaydı. Sürekli artan maliyetlerin yanı sıra, bu tesislerin i�letmeye geç 

açılmasından dolayı kamu zarara u�ramaktaydı.1997 yılından yapımına ba�lanan ve 

2005 sonu itibariyle halen bitirilemeyen GAP Uluslar arası havaalanı ve terminal 

binası buna iyi bir örnek te�kil edilmektedir. 

 



 

 

 

 

 
 
Resim 2.1. �anlıurfa GAP Havalimanı mimari tasarım perspektif 
 

Di�er yandan; gerekli fizibilite çalı�maları yapılamadan, yüksek kırımlarla alınan 

i�ler bazen yapımı üstlenen firmaların iflasına neden olmaktadır.%60 lara varan bu 

kırımlarla i�in sa�lıklı bir �ekilde yapılamayaca�ı sürpriz bir durum sayılmamaktadır. 

O yıllardaki yüksek enflasyon baskısı altındaki Ülkemizde in�aat maliyetlerindede 

oldukça yüksek artı�lar meydana gelmi� ve yıllara yayılan yapım i�lerinin 

maliyetlerinde yüksek artı�lar meydana gelmi�tir.Bu durum yüksek kırımlarla i� alan 

firmaların zararına oldu�u gibi aynı zamanda yapım maliyetlerinin sürekli artı�ından 

dolayı kamu sürekli zarara u�ramaktaydı. 

 

2003 yılından itibaren yeni ihale yöntemiyle beraber, uygulama projeleri hazırlanmı� 

olarak yapım i�leri gerçekle�tirilmeye ba�lanmı�tır. Bu yasayla beraber bütçede 

yeterli ödene�i bulunmayan i�lerin ihale edilmesininde önüne geçilmektedir. Projeleri 

gerçekçi ve uygulamaya dönük hazırlanıp, bütçede yeterli ödene�i bulunan i�ler daha 

hızlı ve maliyetleri planlanandan fazla artı� göstermeden yapımları 

gerçekle�tirilmektedir. 

 

Yapım Finansmanı bütçeden kar�ılanarak yapılan havaalanı terminal binalarına örnek 

verecek olursak, 

 



 

 

 

 

Denizli Çardak havaalanı 1997 yılında ihalesi gerçekle�tirilmi� olup birçok ke�if 

artı�ına ra�men bitirilememi�tir. �� tasfiye edilmi�, 2006 yılında tekrar ihaleye 

çıkılmı�tır. 

 

GAP Uluslar arası havalimanı 1997 yılında ihalesi yapılmı�, 2006 yılı sonu itibariyle 

bitirilece�i belirtilmektedir. 

 

 
 

Resim 2.2. �anlıurfa GAP  Havalimanı yapım foto�rafı 
 

• Gaziantep Havalimanı terminal binası 1996 yılında ihalesi gerçekle�mesine 

ra�men i�in 2003 yılındaki tasfiyesi ve tekrar ihale edilmesi ertesi 2006 Mayıs ayında 

açılı�ı yapılabilmi�tir. 

 

• Erzurum havaalanı 1997 yılında ihalesi gerçekle�tirildi. �� 2001 yılında tasfiye 

edilmi� ve yeniden ihaleye çıkılmı�tır. 2005 sonunda firma tarafından 

bitirelemedi�inden kurum olanaklarıyla 2006 Mart ayında hizmete açılmı�tır. 

 

• Diyarbakır Havaalanı terminal binası (7800 m2) 1997 yılında ihale edilmi�, 2001 

yılında hizmete açılmı�tır 

 

• Isparta Süleyman Demirel Havaalanı terminal binası (6000 m2) 1993 yılında 

ihalesi yapılmı�, 1997 yılında hizmete açılmı�tır. 



 

 

 

 

• Bodrum Havalimanı 1997 yılı ekim ayında ihalesi yapılmı� 1999 yılı temmuzda 

açılı�ı gerçekle�tirilmi�tir. 

 

 
 
Resim 2.3. Bodrum Havalimanı  

 
Yukarıda bir kısmı sayılan havaalanı terminal binalarının yapım süreçlerini ortak bir 

�ekilde de�erlendirdi�imizde a�a�ıdaki sonuçlar ortaya çıkmaktadır. 

 
2886 sayılı kamu ihale yasası ile yapılmı�, finansmanı kamu kaynaklarından 

kar�ılanan bu yatırımların planlama a�ması oldukça uzun ve bazen karma�ık süreçleri 

içermektedir. Birçok tarafın karar verme mercii oldu�u bu modelde planlama 

a�amasında uzun zaman dilimleri mevcuttur. Ço�u zaman bazı a�amaları ayları 

bulmaktadır. Proje olu�turma ve tanımlamasından sonra projenin  yatırım programına 

alınması ve bütçeden pay alması çe�itli bürokratik zorlukları içermektedir. Acil 

yapılması gerekli bazı kamusal yatırımların bütçeden yeterli paya sahip olmadı�ından 

uzun yıllar uygulamasının gerçekle�tirilemedi�i bilinmektedir. 

 

DPT ve yatırımcı kurulu�lar arasında birçok revizyondan geçerek sayısız görü�meler 

sonucu yatırım programına alınması uygun görülen projelerin ya�ama geçirilmesi için 

bütçeden yeterli paya sahip olması gerekirki bu her zaman mümkün 



 

 

 

 

olmayabilmektedir. Ön fizibilite raporları sa�lıklı hazırlanmayan projelerin ise uzun 

soluklu bu süreçte uygulama �ansları daha zayıf olmaktadır. 

 

Fakat, 4734 sayılı yeni kamu ihale kanunu ile sözügeçen bir çok olumsuzlu�un önüne 

geçilmi�tir. Ödene�i bulunmayan ve yeterli olmayan i�lerin ihale edilmesi mümkün 

de�ildir. Fizibilitesi ve uygulama projeleri sa�lıklı yapılmı� olan yatırımlara bütçeden 

yeterli pay ayrılmaktadır. Bu ihale kanunu bir çok olumsuzlu�u gidermi�sede, ihale 

süreci devam ederken istekli firmalar basit nedenlerle sonuca itiraz etmeleri ihale 

sürecinin tamamlanmasını bazen 1 yıla kadar uzatabilmekte bazende iptaline neden 

olabilmektedir. 

 
Karlı bir Kamu �ktisadi Te�ekkülü (K.�.T) olması sebebiyle projelere kaynak 

bulmakta zorlanmayan Devlet Hava Meydanları ��letmesi Genel Müdürlü�ü 

tarafından uygulanmakta olan havaalanı projelerinın uzun soluklu planlama sürecinde 

aynı zorluklarla kar�ıla�ması kaçınılmaz olabilmektedir. Havaalanları terminal 

binalarının yapılmasının aciliyeti bazen o kadar önem kazanır ki kaybedilecek birkaç 

ay bile i�letme sürecinde kazanılacak yüzbinlerce dolara malolabilmektedir. 

 

Finansmanı bütçeden kar�ılanan bu yapımların gerek planlama gerekse ihale ve de 

uygulama a�amalarının uzun bir süreç aldı�ı görülmektedir. Bu uzun süreç sonunda 

bazı terminal yapılarının hizmete açılmadan teknolojilerinin eskidi�i görülmektedir. 

Bunun sonucunda gerek eskiyen teknoloji gerekse yapım süresinin uzaması sonucu 

sürekli artan yolcu trafi�i açısından terminal binaları i�letmeye alındı�ı ilk andan 

itibaren kapasite yetersizli�inden dolayı yetersiz kalabilmektedir. Yatırımcı kurulu�u 

bir çok problem ile kar�ı kar�ıya bırakan bu hususlar finansmanı bütçeden kar�ılanan 

modelde sürekli ya�anabilmektedir. 

 

Finansmanı bütçeden kar�ılanan yapım modelinin i�leyi�i ile ilgili ayrıntılı anlatım 

a�a�ıda gösterilen �emada gösterilmektedir. Bu �emada bu güne kadar yapımı 

gerçekle�tirilen hava alanı terminal binalarının yapım süreçleri incelenerek tüm 

a�amalar anlatılmaya çalı�ılmı�tır. 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

�ekil 2.3. Finansmanı bütçe kaynaklarından kar�ılanan modelin mevcut i�leyi�i 
 

*4734 sayılı kanun gere�ince yapılacak itiraz ba�vuruları sonucunda geçecek süre 

dikkate alınmamı�tır.



 

 

 

 

2.3. Yapım Finansmanının Bütçe Dı�ı Kaynaklardan Kar�ılandı�ı Yap ��let  

        Devret Modelleri 

 

Büyük ve geri dönü�ün yava� oldu�u alt yapı projelerinin finansmanı için yapılan 

arayı�lar, son yıllarda, yurt içinde ve yurt dı�ında, Yap-��let-Devret (Y�D) denilen ve 

birkaç varyasyonu (Yap-Sahiplen-��let-Devret; Yap-Sahiplen-��let; Sat) olan, 

esasında temeli yüz yıldan fazla bir zaman önce imtiyaz sözle�meleri �eklinde 

Fransa’da atılmı� bir uygulama tipinin yaygınla�masına yol açmı�tır. Söz konusu 

modelin uygulanmasında, yönetimler belirli bir i�in yapımını, i�letmesini de 

üstlenerek elde edilen ürün ya da hizmetin satı�ından elde edilecek gelirle yatırımını 

kar�ılayacak ve kar elde edecek giri�imcilere vermektedirler. Bu �ekilde, giri�imciler 

ellerindeki parasal ve teknolojik olanakları de�erlendirmekte, yönetimler maddi 

imkânlarını zorlamadan belirli bir yapım i�ini gerçekle�tirmekte, di�er taraftan 

kullanıcılar da, kendi ödemeleriyle, ya�am standartlarında iyile�tirme sa�layan 

tesislere kavu�maktadırlar [20]. 

 

Yap i�let devret yöntemi serbest piyasa ekonomisinin tam olu�madı�ı ülkelerde özel 

giri�imciyi cesaretlendirmek amacıyla kullanılan bir yöntemdir. Bu yöntemin temel 

amacı büyük sermaye gerektiren bazı hizmetleri özellikle sermaye kıtlı�ı çeken 

ülkeler açısından yabancı sermayeye açmaktır. Böylece bu yöntem yabancı 

sermayenin ülkeye giri�ini de te�vik etmektedir.  

 

Esasında bu modelin sihirli olan tarafı kamunun yapması gereken yatırımların ve 

yerine getirilmesi gereken hizmetlerin bu model vasıtasıyla bir sözle�me çerçevesinde 

özel sektör tarafından yapılması ve kar�ılı�ında belli bir süre, projeyi gerçekle�tiren 

özel sektör tarafından kar amaçlı i�letilmesi ve en nihayetinde ilgili kamu idaresine 

devredilmesi olu�turmaktadır [21]. Y�D modeli, kamunun yapması gereken altyapı 

yatırımlarının finansmanında da dı� proje kullanımına büyük ölçüde alternatif 

olu�turdu�unu söylemek mümkündür [22]. Y�D modelinin altyapı yatırımlarının 



 

 

 

 

gerçekle�tirilmesinde sa�ladı�ı bu finansman kolaylı�ı, onun, üçüncü dünya 

ülkelerinde kolayca benimsenmesine neden olmu�tur [23]. Nitekim DPT’nin yatırım 

politikalarında [24] en son VII. Be� Yıllık Kalkınma Planında da bu planın ruhuna 

uygun olarak Y�D modelinin kullanılmaya devam edilece�i bildirilmektedir [25]. 

 

Kendi kayna�ını kendisinin olu�turması bakımından kamu idaresine herhangi bir mali 

külfeti olmayan bu yöntem bir tür imtiyazdır. Sistemin yapısında kamuya ait 

gayrimenkuller üzerinde özel ki�i ya da ki�iler tarafından bir hizmet birimi 

olu�turulması, sözle�mede belirlenen süreler içinde özel ki�ilerce i�letilmesi ve süre 

bitiminde i�letmenin her türlü varlı�ıyla kar�ılıksız olarak kamu idaresine geçmesi 

esası yer almaktadır. 

 

Y�D modeli temelinde; Kamu alt yapı projelerinin finansmanı gerçekle�tirilmesinde 

kullanılmak istenmektedir. 

 

Y�D modeli çerçevesinde getirilmi� olan dı� kredilerin anapara ve faiz geri 

ödemelerinde Hazinenin herhangi bir garantisi veya taahhüdü söz konusu de�ildir. 

 

Y�D modeli Türkiye’de taraflar arasında yapılan “uygulama anla�maları”(�MT�YAZ 

SÖZLE�MELER�) çerçevesinde yürütülmektedir. Bu anla�malarda bir taraf Kamu 

kurum veya kurulu�u di�er taraf ise projeyi gerçekle�tirmekle yükümlü özel �irket 

olmaktadır 

 

Yap-i�let-devret benzeri modeller �u �ekilde sıralanabilmektedir. 

 

a) Yap-Sahip Ol-Devret 

b) Tasarla-Yap-��let-Devret 

c) Yap-Sahip Ol-��let-Sat 

d) Yap-Sahip Ol-��let-Transfer Et 

f) Tasarla-Yap-Finanse Et-��let 

 

 



 

 

 

 

Hava alanları yapım ve i�letimi için kullanılmakta olan Y�D benzeri modelleri ise 

�öyle sıralayabiliriz: 

 

1.Satın al-Yap-��let (BBO): Özel �irket mevcut havaalanını devletten satın alır. 

Gerekli yatırımı yapar ve i�letir. Az geli�mi� havalimanları için uygundur. 

2.Yap-Mülk edin-��let-Devret (BOOT): Yap ��let devretten farkı i�letim döneminde 

havaalanı mülkiyeti özel �irkete aittir. 

3.Yap Devret ��let (BTO): Özel �irket tasarım, yapım ve finansman i�ini bitirince 

mülkiyeti devreder ve ardından devletten uzun vadeli kiralar bazı vergi avantajları 

nedeniyle tercih edilmektedir. 

4.Kısmi Finansman (WA-Wraparound Addition): Özel �irket havalimanı hizmet 

birimlerinden terminal yada otopark gibi belirli bir kısmını finanse eder. 

5.Kirala Geli�tir ��let (LDO): Özel �irket mevcut bir havaalanını uzun dönemli olarak 

devletten kiralar ve kar payla�ım anla�ması yaparak mülkiyeti devlette kalacak 

�ekilde i�letir. 

6.Yönetim Ortaklı�ı: Havaalanı mülkiyeti devlette, ancak ana ortaklı�a katılanlar da 

yönetimden sorumlu durumdadır. Devlet yine yatırım yapmak durumunda olup 

ekonomik riskler ise ortaklar arasında payla�ılmaktadır 

 

Yap-��let-Devret modeli ile yatırım gerçekle�tirme dü�üncesi, 1980'li yılların 

ortalarında Türk ekonomisine yeni bir i� yaptırma yöntemi olarak biraz da bu klasik 

ihalelerdeki gecikme ve belirsizlik durumunun ortadan kaldırılması amacıyla 

girmi�tir. 

 

1986 yılında henüz daha çok yaygınla�mamı� bir dönemdeyken, Y.�.D modeli DHM� 

�daresi tarafından önemli kamu yatırımlarında kullanılacak biçimde benimsenmi�tir. 

Burada, kamunun ilgili birimlerince uygun bulunmak ve onaylanmak ko�uluyla, 

projenin yapımında kullanılacak olan finansmanın teklif veren firmalarca 

yüklenilecek olu�u vakit kazandırıcı bir di�er avantaj olarak gözükmü�tür. Firmalar 

tarafından da sa�lanıyor olsa da bu uluslararası yatırım kredileri Türkiye Cumhuriyeti 

Devleti'nin genel uluslararası mali-ekonomik ili�kiler dengesinin bir parçası olarak 

yürütülmektedir. 



 

 

 

 

Y�D projelerinde, Çok sayıda ve a�ırı yüksek bedelli kredi kullanılması yoluna 

gidilmesi söz konusu de�ildir. Uluslararası kredi kurumlarının Türkiye'nin dı� gelir-

gider dengeleriyle ilgili de�erlendirmelerini titiz biçimde yaparken; benzeri bir 

dikkati ve duyarlılı�ı ilgili kamu kurumlarında yapmasını gözetmektedir 

 

Havaalanı yatımlarının, 80'li yılların sonunda ve 90'lı yılların ba�larında, yeni 

havaalanı yapımından daha ziyade, mevcutların standartlarının geli�tirilmesi üzerinde 

yo�unla�tı�ı görülmektedir.1980'1erin sonunda, muhtelif yörelere mahalli idarelerin 

de katkılarıyla Stol tipte küçük havaalanları yapımı ba�latılmı� ve askeri 

havaalanlarının sivil hava ula�tırmasına da açılması çalı�malarına hız verilmi�tir. 

Yıldan yıla istikrarlı biçimde artı� gösteren toplam gelen-giden yolcu ve uçak 

trafi�inin ba�ta Atatürk Havalimanı olmak üzere Antalya, Esenbo�a, Adnan 

Menderes ve giderek Dalaman ve Bodrum Havalimanlarında yo�unla�tı�ı 

görülmektedir [26]. 

 

Bu havaalanlarında mevcut  tesisler, uluslararası yo�unlukta bir ula�ım altyapısı için 

yetersiz kalmaktaydı.�stanbul Atatürk Havalimanı uluslarararası ticari, finansal, 

turizm ba�lantılarının en yo�un noktasını te�kil etmekte ve hızla yolcu ,uçak 

yo�unlu�u artmaktaydı.Antalya Havalimanıda turistik seyahatlerin en yo�un noktası 

konumundaydı.Bulundukları bu önemli konumlar dolayısıyla öncelikle,Atatürk ve 

Antalya Havalimanında mevcut tesisleri yenileyip kapasitelerini artırarak,günümüz 

teknolojisine,gerekliliklerine cevap verebilecek yeterlili�e ula�tırmak lazımdı. 

 
Tüm bu geli�meler göz önünde bulundurularak, Y�D Modeli ile yapılması zorunlu 

hale gelmi� olan, büyük finansman gerektiren ça�ımızın teknolojik geli�meleriyle 

uyumlu, Havalimanı terminal binalarının yapımı gerçekle�tirilmi�, bazılarınında 

uygulamasına son birkaç yılda geçilmi�tir. 

 
TC Ula�tırma Bakanlı�ı, Devlet Hava Meydanları ��letmeleri (DHM�) �daresi, 

sorumlu kamu kurumu olarak, bu yoldaki giri�imleri 1980'lerin ortasından itibaren 

yo�unla�tırmı� bulunmaktaydı. Çe�itli fikir olgunla�tırma, teknik ve bürokratik 

hazırlık a�amalarından geçtikten sonra, 1997 yılında Antalya ve �stanbul Atatürk 



 

 

 

 

Hava Limanında mevcut tesislerin, geni�letme ve geli�tirilmesi projesinin 

gerçekle�tirilmesine geçilmi�tir [27]. 1998 yılı itibariyle de bu projeler ürününü 

vermi�, Antalya Hava Limanı Dı� Hatlar Terminali(Resim 2.4), daha sonra  �stanbul 

Atatürk Hava Limanı,(Resim 2.5) yeni dı� terminal binası ve tamamlayıcı önemli bir 

tesis olan çok katlı otopark binası hizmete girmi�tir. 

 

 
 
Resim 2.4. Antalya Havalimanı 1.dı� hatlar terminali 
 

Türkiye sivil havacılık sektörü içinde ilk kez realize edilen bir uygulama örne�i 

olarak; ''Yap ��let-Devret'' modeli çerçevesinde yapımı gerçekle�tirilen 5 Milyon 

yolcu/yıl kapasiteli Antalya Havalimanı Yeni Dı� Hatlar Terminal Binası 31 Mart 

1998 tarihinde hizmete girmi�tir. Böylelikle yıllık 5 milyon yolcu kapasiteli, 

teknolojinin son ürünü elektrik, elektronik ve mekanik sistemlerle donatılmı� ça�da� 

her türlü hizmet kolaylıkları yer alan terminal binası Antalya Havalimanına 

kazandırılmı�tır. 

 

DHM� tarafından i�letilen ve ülkenin en önemli kapısını olu�turan Atatürk 

Havalimanına Yap-��let-Devret modeli ile yeni bir terminal binası kazandırılması 

çalı�maları tamamlanarak, 3 Ocak 2000'de açılı�ı yapılmı�tır. 



 

 

 

 

 

 
 
Resim 2.5. Atatürk Havalimanı dı� hatlar terminali 
 

Antalya Havalimanında 5 000 000 yolcu/yıl kapasiteli terminal binasının yetersiz 

kalmasıyla,2004 yılında master planda öngörülen 2.modül dı� hatlar terminalinin 

yapımına ba�lanmı�tır. Yine 1998 yılı içerisinde Esenbo�a, Bodrum, �zmir-Adnan 

Menderes, 1999 yılında Dalaman Hava Limanı Dı� hatlar terminalleri için proje 

yarı�maları düzenlenerek, uluslarası hava ta�ımacılı�ındaki bu önemli noktalarımızın 

modernle�mesi için ciddi bir adım atılmı� oluyordu. 2003 ve 2004 yılında yapılan 

ihalelerle Bodrum havalimanı dı�ındaki terminallerin yapımına ba�lanmı�tır.( EK-1) 

 

�zmir Adnan Menderes hava limanı yeni dı� hatlar terminali ve katlı otopark projesi 

 

16 a�ustos 2004 tarihinde yapılan ihaleyi, Hava� Yer Hizmetleri A.�-Bayındır 

Holding ortak giri�im �irketi  6 yıl 7 ay 29 gün ile en kısa i�letim süresini vererek 

kazanmı�tır.24 ay yatırım süresi olan projenin yer teslimi mayıs 2005 yılında 

yapılabilmi�tir.125 milyon avro yatırım bedelli ve Temmuz 2005 yılında yapımına 

ba�lanan terminalin a�ustos 2006 yılında i�letmeye açılması planlanmaktadır. 

Terminal alanı 170 000 m2 ve 75 000 m2 kapalı otoparktan olu�maktadır 

 



 

 

 

 

 
 

Resim 2.6. Adnan Menderes Havalimanı yeni dı� hatlar terminali maket foto�rafı 
 

Esenbo�a yeni iç-dı� hatlar terminali ve katlı otopark projesi: 

 

 
 
Resim 2.7. Esenbo�a  Havalimanı Yeni Dı� Hatlar Terminali perspektif 
 

12 Nisan 2004 tarihindeki ihaleyi 15 yıl 8 ay ile en kısa i�letim süresini veren Tepe-

Akfen ortak giri�imi kazanmı�tır. 145 000 m2  kapalı alana sahip terminal, 105 000  

m2 otopark içermektedir. 24 Eylül 2004 tarihinde yapımına ba�lanan projenin yatırım 

sürsi 36 aydır. 188.7 milyon avro tutarındaki tesisin Ekim 2006 tarihinde i�letmeye 

alınması hedeflenmektedir. 

 



 

 

 

 

 
 
Resim 2.8. Esenbo�a Havalimanı yeni iç- dı� Hatlar terminali maket foto�rafı  
 

Dalaman Hava limanı yeni dı� hatlar terminali: 
 

3 aralık 2003 te ihalesi gerçekle�tirilmi�tir.Aksa-Turkuaz-Manas ortak giri�imi 6 yıl 5 

ay 20 gün i�letim süresi teklifiyle ihaleyi kazanmı�tır. 29 temmuz 2004 tarihinde 

yapımına ba�lanan tesis haziran 2006 da hizmete geçecektir. 85 000 m2 terminal 

binası içermektedir. 

 

 
 
Resim 2.9. Dalaman  Havalimanı dı� hatlar terminali maket foto�rafları  
 

 

 

 

 

 

 



 

 

 

 

3. YAP ��LET DEVRET MODEL� 

 

Özellikle geli�mekte olan ülkelerde alt yapı yatırımlarının özel sektör eliyle 

gerçekle�tirilmesi için yeni bir model olarak YAP-��LET-DEVRET modeli ortaya 

atılmı�tır. Türkiye’nin bu modelle bir ölçüde yeniden tanı�ması 1984 yılına 

rastlamaktadır. 

 

Y�D modeli 3996 sayılı Kanun’un 3/a ve 94/5907 sayılı BKK’nın 3/b maddelerinde 

�öyle tanımlanmaktadır: “�leri teknoloji ve yüksek maddi kaynak ihtiyacı duyulan 

projelerin gerçekle�tirilmesinde kullanılmak üzere geli�tirilen özel bir finansman 

modeli olup, yatırım bedelinin ( elde edilecek kar dâhil ) �irkete, �irketin i�letme 

süresi içerisinde üretti�i mal veya hizmetin idare veya hizmetten yararlananlarca satın 

alınması suretiyle ödenmesidir [28]. 

 

Geni� anlamda Y�D modeli,  bir kamusal yapı yatırım veya hizmetinin finansmanı 

özel bir �irket tarafından kar�ılanarak gerçekle�tirilmesi ve Kamu tarafından 

belirlenen bir süre için i�letilmesi ve yine bu süre içinde üretti�i mal veya hizmeti, 

tarafların kar�ılıklı saptadıkları bir tarife uyarınca Kamu kurulu�larına satması ve 

sürenin sonunda i�letmekte oldu�u tesisleri bakımı yapılmı�, eksiksiz ve i�ler 

durumda ilgili Kamu kurulu�una devretmesi diye tanımlanabilir [29]. Yine yapılan 

sözle�melerden yola çıkılarak yapılan bir ba�ka tanıma göre Y�D modeli bir kamu 

hizmet ya da faaliyeti ya da bayındırlık i�inin sabit bir bedel üzerinden, tüm 

masrafları özel te�ebbüs tarafından kar�ılanarak, yatırım yapılıp ülkenin üretilen mal 

ya da hizmetleri satın alma garantisi altında projelendirilmesi, finanse edilmesi, in�a 

edilmesi, korunması ve belli bir süre i�letilmesi suretiyle yatırılan sermayenin 

amortisman ve karının gerçekle�tirilmesinden sonra sürenin bitiminde tesisin ve 

yönetimi bedelsiz olarak ilgili kamu kurum ya da kurulu�a devir ve teslimini sa�layan 

bir rejimdir, denilmektedir [30]. 

 

 

 

 



 

 

 

 

3.1. Yap-��let-Devret Modelinin Özellikleri [29] 

 

Modelin temel özelli�i bazı Kamusal yapı yatırımlarının gereksinim duydu�u 

finansman sorununa çözüm getirmek, dolayısıyla yatırımın gerçekle�mesini 

sa�lamaktır. Modelin ortaya çıkı� sebebi esas olarak kamunun finansman sıkıntısıdır. 

Bu yöntemle finansman sıkıntısı yatırım döneminde atlatılmakta ve finansman 

i�letme döneminde üretilen mal ya da hizmet kar�ılı�ında kullanıcılardan alınan bedel 

yoluyla, zamana yayılmak suretiyle gerçekle�tirilmektedir. Modelden yararlanma 

konusunda esas olarak kamunun finansman sıkıntısı üzerinde durulmakla birlikte 

kamu kurulu�larının etkin i�lememekte olu�u kar�ısında özel kesim eliyle hizmet 

etkinli�inin artırılması da bir sebep olarak ortaya çıkmaktadır. 

 

Aynı zamanda bu tür projelerin yatırım a�amasında oldu�u gibi i�letme a�amasında 

da özel sektörün ileri teknoloji getirmesi, etkin i�letme ve yönetim anlayı�ıyla 

projenin üretim, hizmet etkinli�inin arttırılmasıdır.  

 

Y�D modelinin i�leyi�i sadece yeni yatırımlarla sınırlı de�ildir. Tamamlama 

yatırımları veya yenileme yatırımları içinde bu modele ba�vurulabilir. Model yeni 

yatırımlar için uygulanabildi�i gibi teknoloji olarak geri kalmı� mevcut tesislerin 

yenilenmesinde ya da yarım kalmı� yatırımların tamamlanmasında da 

kullanılabilmektedir. 

 

Y�D modeli Türkiye’de taraflar arasında yapılan “uygulama anla�maları” (�MT�YAZ 

SÖZLE�MELER�) çerçevesinde yürütülmektedir. Bu anla�malarda bir taraf Kamu 

kurum veya kurulu�u di�er taraf ise projeyi gerçekle�tirmekle yükümlü özel �irket 

olmaktadır. 

 

Sözle�menin bir tarafı kamu kurum veya kurulu�udur. Di�er tarafta ise genellikle 

uluslar arası kurulu�ların da yer aldı�ı konsorsiyumlar mevcuttur. 

 

Yatırımı gerçekle�tirmek için sponsor �irketler, faaliyet konusu ilgili projeyi 

gerçekle�tirmek olan ayrı bir �irket (Project company-ortak yatırım �irketi veya proje 



 

 

 

 

�irketi) kurarlar. Kurulan �irkete istendi�i takdirde kamu da sınırlı bir sermaye payı 

ile ortak olabilmektedir. 

 

Sözle�me süresi sonunda tesis her türlü borç ve taahhütten arî olarak sa�lam ve i�ler 

vaziyette devlete veya devletçe tensip edilen kurulu�a bedelsiz olarak 

devredilmektedir. Sözle�me süresinin bitiminden önce de (mücbir sebepler hariç) aynı 

yükümlülükler geçerli olmaktadır [31]. 

 

3.1.1. Taraflar  

 

Y�D modeliyle yatırım projelerinin gerçekle�tirilmesinde birçok taraf vardır. Tipik bir 

Y�D projesinde, ev sahibi ülke, projenin sahibi konumunda olan hükümet kurulu�u, 

borç veren kurulu�lar, sigorta kurulu�ları, teknik, finansal ve hukuki danı�manlar, 

projeyi gerçekle�tirecek olan �irket (Ortak Giri�im �irketi) ve sponsor firmalar bu 

kurulu�lara örnek olarak gösterilebilir.  

 

Yap-i�let-devret modelinde di�er yapım modellerine göre bir çok tarafın ili�kisi ile 

kurulan bir sistem mevcuttur. Bu tarafların arasındaki ili�kileri düzenleyen 

sözle�melerin sayısıda oldukça fazla olup, taraflar ve sözle�me sayıları projenin 

yapısı, büyüklü�ü gibi etkenlere göre de�i�kenlik göstersede birço�unda bulunan 

taraflar ve sözle�meler kısaca a�a�ıda açıklanmaktadır. (�ekil.4.1.) 

 

Ev sahibi ülke, projenin gerçekle�tirildi�i ülkedir. Proje sorumlusu kurulu�u, 

Hükümet kurulu�u (idare), ortak yatırım �irketi ile uygulama-imtiyaz-sözle�mesini 

imzalayan kurumu ifade etmektedir. 

 

Ortak giri�im �irketi, yatırımı gerçekle�tiren �irketlerin imtiyaz sözle�mesi gere�i 

kurdukları,ülke kanunlarına göre kurulan �irketi ifade etmektedir. 

 

Yatırımcı Bankalar, yatırımın finansmanını sa�layan bankalardır. Bu bankalar borç 

veren kuurlu�lar diye tanımlanır ve bunlarla kredi anla�maları yapılmaktadır. 

 



 

 

 

 

Ortak yatırım �irketi sahibi ana �irketler ( sponsorlar ), ortak yatırım �irketini imtiyaz 

sözle�mesi kapsamında kuran anla�ma çerçevesinde bir araya gelen ve ayrı tüzel 

ki�ili�e sahip �irketlerdir. 

 

Bunlar dı�ında; Yeddi Emin Bankası, �hracat kredisi bankalar ve ihracat sigortası 

kurulu�ları, ta�eron firmalar, sigorta �irketleri, danı�man firmalar, destek kredisi ve 

köprü kredisi bankaları gibi taraflarda bu modelin i�leyi�indeki unsurlardır. 

 

Y�D modelinde belirli bir proje için teklif veren uluslararası bir konsorsiyumun 

projeyi tasarlaması, in�aat için gerekli finansmanı sa�laması ve garantiye alması, ev 

sahibi ülke nezdinde projeyi in�a etmesi ve sözle�mede belirtilen süre boyunca 

i�letmesi söz konusudur. bu i�lemlerin gerçekle�tirilmesi oldukça kompleks bir yapı 

gerektirmektedir. Bir Y�D projesinde çok sayıda taraf ve bu taraflar arasındaki 

ili�kileri düzenleyen,  birden çok sözle�me bulunmaktadır [32]. 

 

 
 
�ekil 3.1. Y�D projelerinin yapısı ve i�leyi�i [33]. 
 



 

 

 

 

3.1.2.Yap i�let devret modelinde tarafların beklentileri 

 

Kamu (Kullanıcı) 

 

• Hizmetin verilebilmesi 

• Hizmetin süreklili�inin sa�lanması 

• Hizmet etkinli�inin arttırılması  

• Hizmet kalitesinin ve çe�itlili�inin arttırılması 

• Çevrenin ve halk sa�lı�ının korunması 

• Hizmet tarifelerinin optimize edilmesi 

 

Kamu �daresi 

 

• Yatırım ve yatırım finansmanının bütçe dı�ı olanaklardan sa�lanması 

• Yasal görevlerin ifasında kolaylık, süreklilik ve etkinlik 

• ��letme maliyetlerinin azaltılması ve kontrol altına alınması 

• Yatırımlar için daha fazla özkaynak ayırabilmek 

• Finansal maliyetlerin azaltılması  

• Varlıkların düzenli ve koruyucu profesyonel bakımının sa�lanması 

• Varlıkların ömürlerinin optimize edilmesi ve yeni yatırım ihtiyacının azaltılması 

• ��letmenin ve/veya yatırımın yönetim külfetinin azalması ve esas görevler üzerinde 

yo�unla�ma 

• Özel sektörün esneklik ve süratinden yararlanma 

• Teknoloji transferi ve yeniliklerin kolaylıkla yapılması 

 

��letmeci ve/veya yatırımcı 

 

• Kar (özel sektörde kar üretemeyen kendisini sürdüremez ve hizmet üretemez) 

• Mü�teri memnuniyetinin sa�lanması (Kamu kurumu ve tüketiciler) 

• Rekabet imkanlarını arttırmak (teknolojik, kurumsal ve organizasyonel geli�me) 

• Markala�mak ve itibarını yükseltmek 



 

 

 

 

• �� hacminin artı�ı ve süreklili�inin sa�lanması 

 

3.1.3.Y�D modelinin avantaj ve dezevantajları 

 

Modelin avantaj ve dezevantajlarının incelemesinde �u sonuçlar ortaya çıkmaktadır 

[34]. 

 

Modelin Avantajları 

 

a) Yeni ve ek finansman kaynakları yaratması (Finansal Additionality): Modelin 

geli�mekte olan ülkeler için ileri sürülen en önemli amaçlarından birisi ülkeye 

yabancı sermaye giri�ini artırmak ve bunun ekonomi üzerindeki etkilerinden 

yararlanabilmektir.Bu çerçevede Y�D modelinin ba�ka türlü gerçekle�tirilemeyecek 

projeleri gerçekle�tirme imkanı verdi�i ileri sürülmektedir 

 

b) �leri Teknoloji Transferi ve E�itim: Yabancı �irketler eliyle ileri teknoloji 

gerektiren projelerin gerçekle�tirilmesi durumunda ülkeye ileri teknoloji giri�i 

olacaktır. Aynı �ekilde bir Y�D projesinde tesisin devrinden önce kullanım konusunda 

verilecek bir e�itim programı da bulunacaktır.Bu nedenle çalı�anların e�itilmesine de 

imkan tanınmaktadır. 

 

c) Etkinlik: Özel kesimin hangi projenin gerçekle�tirilmesinin daha fizibl oldu�u 

konusunda daha iyi bir de�erlendirme yapabilece�i, aynı �ekilde projenin dizayn, in�a 

ve i�letilmesini de daha etkin gerçekle�tirece�i ileri sürülerek ekonomik etkinli�in 

artaca�ı kabul edilmektedir. 

 

d) De�erlendirme Ölçütü (Benchmark): Bir önceki �ıkta belirtilen özelli�in uzantısı 

olarak, özel kesim eliyle yürütülen bir proje, kamunun elinde bulunan benzer 

projelerin etkinli�ini de�erlendirme bakımından bir ölçüt olarak kullanabilecektir. 

 

e) Altyapı Yatırımlarında Kamu Payının Azalması: Model sayesinde devlet altyapı 

yatırımlarının gerçekle�tirilmesi konusundaki mali baskıdan uzakla�acak, bu durum 



 

 

 

 

bütçe üzerinde olunlu etkilerde bulunacaktır. 

 

f) Özelle�tirme: Y�D modeli geleneksel olarak kamu kesimi eliyle yürütülen bir takım 

faaliyetlerin özelle�tirilmesi yönünde de önemli bir adım olacaktır.Ancak tesislerin 

sözle�me süresi sonunda devlete devredilece�i göz önüne alındı�ında bunun tam 

anlamıyla bir özelle�tirme oldu�unu söylemek imkanı bulunmamaktadır. 

 

g) Yatırımlar Arasında Seçimi Kolayla�tırma: Y�D modelinde bir bakıma devlet, 

önünde bulunan ve seçmek zorunda oldu�u projeleri de�erlendirme i�ini özel giri�ime 

devretmekte ve böylece özel sektör,kar maksimizasyonu kriteri ile ekonomik 

bakımından en uygun projeyi gerçekle�tirmektedir. 

 

Modelin Dezavantajları 

 

a) Karma�ık ve Uzun Bir Süreç �stemesi: Model oldukça kompleks ve karma�ık bir 

yapıdadır.Çok sayıda tarafın yine çok sayıda ve çe�itli belgeler üzerinde 

müzakerelerde bulunup anla�maya varmaları gerekmektedir.Bu ise, belli bir zamana, 

bu konuda yeti�mi� bilgili insanların bu konuya teksif olmasına ve paraya mal 

olmaktadır. 

 

b) Yüksek Maliyet: Y�D konusunda yapılan ikinci ele�tiri bu modelle gerçekle�tirilen 

bir projenin maliyetinin bütçe ya da kredi imkanlarıyla gerçekle�tirilen bir projeye 

göre daha fazla oldu�udur. Özellikle belli bir kar getirisinin verildi�i ve mal ve 

hizmetlerin ‘’maliyet+kar’’ esasına göre fiyatlandırıldı�ı durumlarda yatırım ve 

i�letme maliyetlerinin olabildi�ince yüksek tutulması olasılı�ı bulunmaktadır. 

Kamunun kendi olanaklarıyla temin edece�i iç ve dı� kaynaklarla gerçekle�tirece�i 

yatırıma göre bu modelin daha pahalı olması beklenebilir. Hem yatırım a�amasında 

(Müteahhitlik hizmetleri) hem de i�letme a�amasında (��letici olarak) elde edilecek 

kârın en üst noktalarda olu�masına çalı�ılacaktır. Bu kârın makul düzeye 

çekilebilmesi, Kamuda görü�meleri yürütecek ekibin becerisiyle yakından ilgilidir. 

 

c) Siyasi, Ekonomik �stikrara A�ırı Duyarlılık: Modelin di�er bir dezevantajı olarak, 



 

 

 

 

yapılacak yatırımın çok büyük tutarlara ula�ması, geri dönü�ünün uzun olması ve 

sözle�mede kar�ı tarafın kamu idaresi olması nedeniyle özellikle yabancı sermayenin 

yatırım yapmak için siyasi ve ekonomik istikrar konusunda çok büyük duyarlılık 

göstermesi eklenebilir. 

 

d) Girdap/Tayfun Etkisi: Belli bir a�amada alınan kararlardan herhangi birisinin bir 

tarafın kararını olumsuz yönde etkilemesi durumunda, bu durum di�er tarafları da 

aynı yönde etkilemekte ve olumsuz etkiler giderek artıp projenin gerçekle�tirilmesine 

bile engel olabilmektedir. Girdap etkisi adı verilen bu durumdan kaçınmak için 

mümkün oldu�unca her a�amada di�er tarafların da kararlara olumlu yönde 

katılmalarını sa�lamak gerektirmektedir ki bu durumda yukarıda de�inilen gecikmeye 

neden olmaktadır [35]. 

 

3.1.4. Yap i�let devret modelinin uygulanma amaçları 

 

a) Kamunun altyapı projelerindeki finansal yükünü azaltarak, kamu verimlili�ini 

arttırmak, 

 

b) Ülkeye, proje konularında dı� finansal kaynak, ileri teknoloji, bilgi ve tecrübe 

birikimi kazandırmak. Yeni giri�im ve kar alanları sa�lamak ve vergi matrahları 

olu�turarak kamu maliyesine katkıda bulunmak 

 

c) Söz konusu yatırım alanlarında muhtemelen dı� borçlanma ihtiyacını ortadan 

kaldırarak, ülkenin dı� borç yükünü artırmamak . 

 

d) Kamu sektörüne karlı ve verimli özel sektör i�letmecili�i konularında özellikle 

i�birli�i ve ortak giri�imler sonucunda yönetim etkinli�i, sorumluluk, zamanlama, 

toplam kalite anlayı�ı ve standartla�tırma özellikleri kazandırmak, 

 

e) Ekonomideki kamu payını daraltma ve kamu kaynaklarının verimlili�ini ve 

etkinli�ini artırma politikalarına özelle�tirme modeli ile beraber olumlu katkıda 

bulunmak Y.�.D modelini dolaylı bir özelle�tirme yöntemi gibi kullanmak, 



 

 

 

 

f) Yıllardır emek yo�un sermaye tercihlerinin çözemedi�i istihdam sorununa 

teknoloji yo�un sermaye ile olumlu katkıda bulunmak [34]. 

 

3.1.5. Yap i�let devret modelinin i�leyi�i ile ilgili sorunlar [34] 

 
Teknik Sorunlar 

 

Genellikle bu model çerçevesinde yatırım yapmak isteyen giri�imcilere fizibilite 

raporları (Teknik incelemeleri de bir ölçüde içererek) ilgili kamu kurulu�u tarafından 

ihale a�amasında verilmektedir. Bu raporlar ne kadar sa�lıklı hazırlanmı�sa, bunların 

üzerine bina edilecek sözle�melerde o derece ileride sorun yaratmayacak ve tarafları 

anla�mazlıklara götürmeyecek raporlar olacaktır. Bu çalı�malar çok iyi yapılmadan 

raporlandı�ı taktirde, çok büyük sorunları da beraberinde getirece�i açıktır. 

Giri�imcinin bu ihale a�amasında kısıtlı sürede fizibilite raporunun teknik verilerini 

irdeleme �ansı pek yoktur. 

 

Ekonomik ve Mali Sorunlar 

 

Temel sorun ihaleye çıkan projelere finansman bulmaktır. Di�er bir ifadeyle projeleri 

gerçekle�tirecek giri�imcilerin (genellikle yabancı) bulunması, ortaya çıkmasıdır. 

Buda büyük ölçüde Türkiye’nin siyasi ve ekonomik istikrarı ile bire bir ilgilidir. 

 

Bir sorun da ihalelerde yeterlilik ko�ulu arandı�ı için birçok yerli firma ve ba�ta 

taahhüt firmaları olmak üzere bu ihalelere ba�vurular olmu�, ihaleyi kazanan yerli 

firmalar kendilerine yabancı partner arayı�ına girmi�ler ve ço�u kez bu ka�ıt üzerinde 

sembolik ortaklıklar halinde kalmı�, hedeflenen i�letim tecrübelerinin transferi 

olmamı�tır. 

 

3.2. Yap ��let Devret Modelinin Seçilmesindeki Faktörler 

 

Bu model yardımıyla tüneller, limanlar, elektrik santralleri, barajlar, atıksu arıtma 

tesisleri, do�al gaz ve petrol boru hatları, hava alanları, otoyollar gibi büyük çaplı 



 

 

 

 

yatırım projelerinin gerçekle�tirilmesi amaçlanmaktadır. 

 
Bilindi�i gibi geli�mekte olan ülkelerin kalkınması yatırıma, yatırım ise bu amaca 

tahsis edebilecek kaynaklara ba�lıdır. Geli�mekte olan ülkelerde, ba�ta yatırım 

sermayesi olmak üzere kaynak sıkıntısı çekilmekte bundan dolayı da eldeki 

kaynakların planlı, programlı, dengeli ve akılcı bir �ekilde yatırımlara yönlendirilmesi 

gerekmektedir. Bu nedenle kamu kaynaklarının yetersiz oldu�u ülkelerde ve 

ülkemizde Y�D modeli uygun bir çözüm olarak görülmektedir. 

 
Y�D modeli yoluyla gerçekle�tirilecek yatırım projelerine, uluslararası kurulu�lar, 

özel sektör ve yabancı sermayenin katılımını sa�layan bir çok faktör söz konusudur. 

Y�D modelinde;  

 
Nüfus artı�ı ve ekonomik büyümenin sürekli olarak ilave altyapı yatırımı ihtiyacı 

do�urması ve bu yatırım projelerinin kamu kaynakları yoluyla gerçekle�tirilmelerinin 

zor ya da imkansız olması,  

 
Enerji ve ula�ım sektörlerinde faaliyet gösteren üretici ve aracı firmalar arasında 

yo�un bir rekabetin olması,  

 
Özel sektör disiplininin ve dinamizminin kamu sektörü yatırımlarında da olu�ması,  

1980’li yılların ba�ında oldu�u gibi uluslararası sözle�me firmalarının i� hacimlerinin 

daralmı� olması gibi faktörler katılımı te�vik edici niteliktedir  

 

Yap ��let Devret modeli, alt yapı yatırımlarının gerçekle�tirilmesinde kullanılan 

önemli bir proje finansman modelidir. Y�D modeli, daha çok kamu kaynaklarının 

yetersiz oldu�u, yapılması dü�ünülen yatırımlarda finansman sıkıntısı çekilen az 

geli�mi� ve/veya geli�mekte olan ülkelerde uygulanmaktadır. Modelin en önemli 

özelli�i yapılması arzu edilen yatırımların bütçe dı�ı kaynaklarla yapılabilmesidir. 

Y�D modeli, projenin yapısına ba�lı olarak birçok tarafın bir araya gelmesini 

gerektirmektedir. Dolayısıyla taraflar arasındaki ili�kiler ve i� bölümü gibi konular, 

projenin ba�arılı bir �ekilde yürütülmesi açısından son derece önemlidir.  



 

 

 

 

Yapılacak olan yatırım tutarının büyüklü�ü, projenin finansman kaynaklarının 

bulunması, yatırımın zamanında tamamlanması ve borçlanma oranının yüksek olması 

gibi faktörler Y�D projelerinin gerçekle�tirilmesinde taraflar açısından bir takım 

riskler do�urmaktadır. Bu nedenle Y�D projeleri de�erlendirilirken, kar�ıla�ılabilecek 

olası riskler ayrıntılı bir biçimde analiz edilmelidir. Bunlar ana ba�lıklarıyla �öyle 

sıralanabilir [36]: 

 
• Yapılacak olan projenin niteli�i 

• Projelerin yabancı para birimi üzerinden yapılması 

• Projenin maliyeti 

• Üretilecek olan mal yada ürünün fiyatının belirlenmesi 

• �stenilen gelirin elde edilmesindeki belirsizlik 

• Yatırımın yapılaca�ı ülkenin siyasi ve ekonomik ko�ulları 

• Finansal riskler 

• Enflasyon riski 

• Faiz oranı riski 

• Döviz kuru riski 

 

�

�ekil 3. 2 Y�D modelinde kar�ıla�ılan riskler [37] 

 

 

 

 

 



 

 

 

 

 
3.3. Yap ��let Devret Modelinin  ��leyi�i 

 

Yap ��let Devret modeli (Y�D), alt yapı yatırımlarının gerçekle�tirilmesinde 

kullanılan önemli bir proje finansman modeli olarak görülmektedir. Model daha çok 

kamu kaynaklarının yetersiz oldu�u az geli�mi� ve/veya geli�mekte olan ülkelerde, 

kamu ve özel sektör i�birli�ini hedefleyen ve projelerin gerçekle�tirilmesinde, özel 

sektör ve uluslararası kurulu�lardan sa�lanacak kaynakların kullanılarak ihtiyaç 

duyulan büyük ölçekli yatırımların bütçe dı�ı kaynaklarla gerçekle�tirilmesine olanak 

sa�lamak amacıyla geli�tirilmi�tir. 

 

Bu model yardımıyla tüneller, limanlar, elektrik santralleri, barajlar, atıksu arıtma 

tesisleri, do�al gaz ve petrol boru hatları, hava alanları, otoyollar gibi büyük çaplı 

yatırım projelerinin gerçekle�tirilmesi amaçlanmaktadır. 

 

Bilindi�i gibi geli�mekte olan ülkelerin kalkınması yatırıma, yatırım ise bu amaca 

tahsis edebilecek kaynaklara ba�lıdır. Geli�mekte olan ülkelerde, ba�ta yatırım 

sermayesi olmak üzere kaynak sıkıntısı çekilmekte bundan dolayı da eldeki 

kaynakların planlı, programlı, dengeli ve akılcı bir �ekilde yatırımlara 

yönlendirilmesi gerekmektedir. Bu nedenle kamu kaynaklarının yetersiz oldu�u 

ülkelerde ve ülkemizde Y�D modeli uygun bir çözüm olarak görülmektedir. 

 

Y�D modeli yoluyla gerçekle�tirilecek yatırım projelerine, uluslararası kurulu�lar, 

özel sektör ve yabancı sermayenin katılımını sa�layan birçok faktör söz konusudur. 

Y�D modelinde;  

 

Nüfus artı�ı ve ekonomik büyümenin sürekli olarak ilave altyapı yatırımı ihtiyacı 

do�urması ve bu yatırım projelerinin kamu kaynakları yoluyla gerçekle�tirilmelerinin 

zor ya da imkânsız olması,  

 

Enerji ve ula�ım sektörlerinde faaliyet gösteren üretici ve aracı firmalar arasında 

yo�un bir rekabetin olması,  



 

 

 

 

 

Özel sektör disiplininin ve dinamizminin kamu sektörü yatırımlarında da olu�ması, 

1980’li yılların ba�ında oldu�u gibi uluslararası sözle�me firmalarının i� hacimlerinin 

daralmı� olması gibi faktörler katılımı te�vik edici niteliktedir.  

 

Y�D modeliyle yatırım projelerinin gerçekle�tirilmesinde birçok taraf vardır. Tipik 

bir Y�D projesinde, ev sahibi ülke, projenin sahibi konumunda olan hükümet 

kurulu�u, borç veren kurulu�lar, sigorta kurulu�ları, teknik, finansal ve hukuki 

danı�manlar, projeyi gerçekle�tirecek olan �irket (Ortak Giri�im �irketi) ve 

destekleyici (sponsor) firmalar bu kurulu�lara örnek olarak gösterilebilir. Y�D 

modelinin i�leyi�i a�a�ıdaki �emada gösterilmi�tir. 

 

  
 
�ekil 3.3. Finansmanı bütçedı�ından kar�ılanan Y�D modelinin i�leyi�i[35]



 

 

 

 

3.4. Y�D Modelinde �hale De�erlendirme 
 

Söz konusu yöntem büyük ve özel kamu yatırımlarına hız kazandırma amacını ilke 

olarak benimsedi�ine göre ihale kararına esas olu�turacak unsurun da hız ve zaman 

kavramlarıyla ba�lantılı olması gerekirdi. �lgili kamu birimleri Havalimanı terminal 

binalarını geni�letme ve geli�tirme yatırımı içinde hem yatırımı bitirip tesisi hizmete 

sokma süresini bir etken olarak almı�tır, hem de tesisin yatırım yapan grup tarafından 

kamuya teslim edilmeden önceki i�letme süresini temel belirleyici bir unsur olarak 

göz önünde tutmu�tur. 

 

Bundan dolayı, garanti edilen yolcu sayıları, bırakılan gelirler ve yapım süresi buna 

göre �ekillendirilmi�tir. Yapım süresinden kazanılan sürenin i�letme süresine dâhilini 

öngören sözle�me maddeleri, ihaleye katılan ve kazanan firmalar için temel bir 

parametre olmu�tur. 

 

Bu çerçevede, yatırımı gerçekle�tirme süresi �darece makul ama olabildi�ince kısa 

bir süre olarak belirlenmi�tir. Buna kar�ılık, katılımcılar arasından ihaleyi kazanıp 

yatırımı gerçekle�tirecek olan grubun in�aat süresinin bitiminden sonra tesisi kendi 

adına i�letece�i süre bir temel kar�ıla�tırma parametresi olarak belirlenmi�tir. 

Yatırımın hızlı yapılmasını özendirmek ve kamçılamak üzere mukavelenin 

öngördü�ü yatırım süresinden daha önce i�in bitirilip tesisin hizmete sokulması 

halinde, bu kazanılacak sürenin de yatırımcının ihale sırasında teklif etti�i i�letme 

süresine eklenmesi öngörülmü�tür. 

 
Bu anlayı� akılcı, pratik ve anlamlı teklif de�erlendirme ölçütlerinin ortaya 

çıkmasına yol açmı�tır. 

 

Yüklenici firmaya bırakılan gelirler ve Garanti edilen yolcu sayıları Firmaların 

teklifini etkileyen önemli unsur olmu�tur. Sözle�me �artnamelerde bu konular açık 

bir �ekilde belirlenmi�tir. 

 

�haleleri etkileyen di�er önemli hususta yapımcı firmaların daha önce benzer bir 



 

 

 

 

i�letim deneyimine sahip olma zorunlulu�uydu. Bu beraberinde yabancı havaalanı 

i�letici firmalarıyla ortak giri�imi-konsorsiyum- do�urmu�tur. 

 

3.5. �mtiyaz (Uygulama) Sözle�mesinin Çerçevesi 

 

�mtiyaz Sözle�melerinin çerçevesi ba�lıca �u konulardan olu�maktadır; 

 

Taraflar, sözle�menin konusu, süre, yatırım ve hizmetlerin genel esasları, mal ve 

hizmetin standart ve kalitesi, finansman ücretin belirlenmesi, i�letmeye alma, kabul 

ve ticari i�letme tarihi, yatırım döneminde i�in tamamlanmasındaki gecikme ve 

maliyet de�i�iklikleri, kamula�tırma, teminat, aylık ve yıllık faaliyet raporları, 

denetim, güvenlik, emniyet ve çevre önlemleri, mücbir sebepler, sigorta, bakım ve 

onarım, görevin devri, fesih, süre sonunda tesisin devri, sürenin sona ermesinden 

önceki devir, krediler, sorumluluk ve tazminat, idare hatası, e�itim, uygulanabilir 

hukuk ve ihtilafların halli, sözle�me masrafları, tebligat, sözle�me dili, sözle�medeki 

de�i�iklikler, di�er sözle�meler, �air hususlar, sözle�menin yürürlük tarihi. 

 

�mtiyaz sözle�melerinde taraf olarak ilgili bakanlık veya bakanlı�a ba�lı kurulu� ya 

da belediye idareyi, görev verilen �irket ise yükleniciyi ifade etmektedir. 

 

Sözle�menin konusu tesisin ve mütemmimlerinin (temin edilen parçalar) 

projelendirilip in�ası, tüm teknik tesisatlarının yapımı, sözle�meye uygun olarak 

i�letilmesi ve devri olu�turur. 

 

Yatırım ve hizmete ili�kin esaslar ile toplam yatırım bedeli ve üretilecek mal veya 

hizmetin standartları sözle�mede yer alır. 

 

Yatırım Finansman �eklinin belirlenmesinin yanı sıra, yatırım bedelinde olu�an artı�a 

paralel olarak finansmanda gereken artı�lar, kredi ko�ulları konusunda idarenin onayı 

i�letme sermayesinin tespitinde idarenin mutabakatı ve benzeri. konular ilgili 

maddelerde yer almaktadır [38]. 

 



 

 

 

 

3.6. Y�D Projelerinin Finansmanında Dikkate Alınması Gereken Hususlar 

 

 Projenin Ekonomik Açıdan Sürdürebilir Olması  

 

Y�D Projesinin ekonomik açıdan sürdürülebilir oldu�u potansiyel yatırımcılara ve 

kreditörlere açıkça kanıtlanmalıdır. Yani proje, alınan kredilerin anapara ve faiz 

ödemelerine, özsermaye ve getirilecek özsermayeye kar�ılık sa�lanacak getirinin geri 

ödenmesini sa�layacak oranda gelir üretebilmelidir. 

 

Projeden elde edilecek gelirin projenin borç servisini kar�ılamaya yetecek düzeyde 

olması gerekti�i için, projenin toplam maliyeti tehmin edilebilmeli ve kreditörler ile 

yatırımcılara projenin planlandı�ı gibi gerçekle�tirilip, i�letilece�ine dair güvence 

verilmelidir [35]. 

 

Y�D Projelerinin Maliyeti 

 

‘’Bu Model çerçevesinde dikkate alınması gereken en önemli husus Y�D proje 

maliyetinin, devletin do�rudan borçlanmak suretiyle finanse etti�i proje maliyetinden 

yüksek olup olmadı�ı, bu kullanılacak maliyetin de bütçe imkansızlıkları nedeniyle 

uygulanamayacak proje çerçevesinde makul olup olmadı�ının tespitidir.E�er 

analizler sonucu modelin maliyetinin yüksek oldu�u sonucu ortaya çıkarsa, bunun 

bedelini devlet ve nihai kullanıcılar ödeyecektir [39].” 

 

3.7. Y�D Projelerinde Toplam Yatırım Maliyetinin Unsurları 

 

Projelerin karakteristi�ine göre maliyet kalemleri de�i�iklikler göstermesine ra�men, 

bir altyapı projesinin maliyet kalemlerinin belirlenmesi ve bunun sonucunda toplam 

yatırım maliyetinin tespiti gereklidir.Bu maliyet kalemleri �öyledir [5]. 

 

Maliyet Kalemleri 

• �n�aat Giderleri 

• Avan ve Nihai Proje Giderleri 



 

 

 

 

• Makine ve Ekipman Giderleri 

• Projelendirme/Koordinasyon 

 

Toplam �n�aat Maliyeti 

• Mü�avirlik ve Kontrol Hizmetleri 

• Yönetim Giderleri 

• Sigorta Giderleri 

 

Toplam Mühendislik ve Kontrol Hizmetleri 

• Kamula�tırma 

• ��letme sermayesi 

• ��letme giderleri 

• Vergiler 

 

Toplam Di�er Giderler 

• Ko�ullu Harcama 

 

Toplam Sermaye ve Maliyet 

• Finansman giderleri 

• Faiz giderleri 

 

Toplam Finansman Giderleri 

Toplam Yatırım Maliyeti 

 

Yukarıda belirlenen maliyetler, projenin fizibilite etüdünde yer almalıdır. Y�D 

projelerinde projenin yürürlük a�amasına gelinceye kadar ortaya çıkan maliyetler 

dikkate alınarak toplam yatırım maliyeti revize edilmektedir [1]. 

 

Y�D projeleri in�aat ve i�letme dönemi olmak üzere iki farklı ve uzun a�amadan 

olu�maktadır. Projenin yürürlü�e girdi�i tarih ve yatırımın i�letmeye alındı�ı tarihe 

kadar in�aat döneminde yurt dı�ından temin edilen mal ve hizmetler de�erleri, o 



 

 

 

 

ülkenin enflasyon endeksleri ve yerel para ile yabancı para arasında ortaya çıkan kur 

de�i�iklikleri dikkate alınarak eskalasyona (artırma) tabi olabilmektedir. Projenin 

i�letme döneminde ise sadece idare ve i�letme giderleri eskalasyona tabi olmaktadır 

[40]. 

 
3.8. Yap-��let-Devret Modelinin Ülkemizdeki Uygulaması   

 

�lgili kamu birimleri, Yap-��let-Devret yöntemiyle Türkiye’deki bazı temel alt yapı 

tesislerinin kurulması konusunda önemli ve kritik bir tercih yapma durumunda 

kalmı�lardır. Devlet ihale sisteminin kurallarıyla yürüyen mevcut süreç ülkemizde 

alı�ılmı� bir mekanizmayı ifade etmektedir. 

 

Yap –��let- Devret modeli ile yatırım gerçekle�tirme dü�üncesi,1980 li yılların 

ortalarında Türk ekonomisine yeni bir i� yaptırma yöntemi olarak biraz da bu klasik 

ihalelerdeki gecikme ve belirsizlik durumunun ortadan kaldırılması amacıyla 

girmi�tir. 

 

Kamunun ilgili birimlerince uygun bulunmak ve onaylanmak ko�uluyla, projenin 

yapımında kullanılacak olan finansmanın teklif veren firmalarca yüklenilecek olu�u 

vakit kazandırıcı bir di�er avantaj olarak gözükmü�tür. Firmalar tarafından da 

sa�lanıyor olsa bu uluslar arası yatırım kredileri Türkiye Cumhuriyeti Devletinin 

genel uluslar arası mali-ekonomik ili�kiler dengesinin bir parçası olarak 

yürütülmektedir. 

 

Çok sayıda ve a�ırı yüksek bedelli kredi kullanılması yoluna gidilmesi söz konusu 

de�ildir. Uluslararası kredi kurumlarının Türkiye’nin dı� gelir-gider dengeleriyle 

ilgili de�erlendirmelerini titiz bir biçimde yaparken; benzeri bir dikkati ve duyarlılı�ı 

ilgili kamu kurumlarında yapmasını gözetmektedir. 

 
Yap-i�let-devret modelinin yasal çerçevesi 8.6.1994 tarih ve 3996 sayılı Kanun ile 

belirlenmi�tir. Kanun; köprü, tünel, baraj, sulama, içme ve kullanma suyu, arıtma 

tesisi, kanalizasyon, haberle�me, enerji üretimi, iletimi, da�ıtımı, maden ve 



 

 

 

 

i�letmeleri, fabrika ve benzeri tesisler, çevre kirlili�ini önleyici yatırımlar, otoyol, 

demiryolu, yeraltı ve yerüstü otoparkı ve sivil kullanıma yönelik deniz ve hava 

limanları ve benzeri yatırım ve hizmetlerin yaptırılması, i�letilmesi ve devredilmesi 

konularında, yap-i�let-devret modeli çerçevesinde sermaye �irketlerinin veya yabancı 

�irketlerin görevlendirilmesine imkan tanımaktadır. 

 

Kanunda yap-i�let-devret modeli; ileri teknoloji ve yüksek maddi kaynak ihtiyacı 

duyulan projelerin yatırım bedelinin (elde edilecek kar dahil) sermaye �irketine veya 

yabancı �irkete, �irketin i�letme süresi içerisinde üretti�i mal veya hizmetin idare 

veya hizmetten yararlananlarca satın alınması suretiyle ödenmesi �eklinde 

tanımlanmaktadır.  

 

Kanuna göre; yap-i�let-devret modelinin usul ve esasları, yüklenici �irketlerde 

aranılacak özellikler, sözle�melerin kapsamı, yatırım sonucu olu�acak mal ve 

hizmetlerin ücretinin belirlenmesinde uygulanacak kriterler ve konuya ili�kin di�er 

ilkeler Maliye, Bayındırlık ve �skan, Ula�tırma, Enerji ve Tabii Kaynaklar 

Bakanlıkları, Devlet Planlama Te�kilatı Müste�arlı�ı, Hazine Müste�arlı�ı ve Dı� 

Ticaret Müste�arlı�ı'nca mü�tereken hazırlanarak Bakanlar Kurulu Kararı ile 

yürürlü�e konulmaktadır. 

 

Kanunda yap-i�let-devret modeli ile hizmetlerini gerçekle�tirecek kurulu�ların 

kapsamı oldukca geni� tutulmu�tur. Buna göre kamu iktisadi te�ebbüsleri ve fonlar 

dahil bütün kamu kurum ve kurulu�ları Yüksek Planlama Kurulu'nca 

yetkilendirilebilmektedir. Yatırım ve hizmetleri yap-i�let-devret modeline göre 

yaptırmak isteyen �dare, Yüksek Planlama Kurulu'na müracaat etmekte ve Kurulun 

izninden sonra sermaye �irketi veya yabancı �irketle  sözle�me  imzalayabilmektedir. 

Sözle�me özel hukuk hükümlerine tabi ve imtiyaz te�kil etmeyecek nitelikte 

olmalıdır. 

      

Yatırım ve/veya hizmetin belirlenen süre içerisinde projelendirilmesi, finansmanı, 

kurulması ve i�letilmesinden sermaye �irketi veya yabancı �irket sorumlu tutulmakta 

ve buna ili�kin müeyyidelerin sözle�mede yer alması hüküm altına alınmaktadır. 



 

 

 

 

Ayrıca, yapılacak sözle�melerde sermaye �irketinin veya yabancı �irketin yapım ve 

i�letmesini üstlenece�i yatırım ve hizmetin süresinin belirlenmesinde yatırım 

bedelinin (elde edilecek kar dahil) ve yatırım için sa�lanan kredilerin geri ödeme 

süresi ile projenin mahiyeti, sermayenin miktarı ve i�letme esasları  da dikkate 

alınmaktadır. Sözle�melerin süresi ise 49 yılla sınırlı tutulmu�tur.  

 

Kanuna göre yap-i�let-devret modeli ile gerçekle�tirilecek yatırım sonucu üretilecek 

mal ve/veya hizmetlerin kar�ılı�ı olarak ödenecek ücretler Bakanlar Kurulu kararıyla 

yürürlü�e konulacak usul ve esaslar uyarınca gerekli görülen hallerde idarenin ba�lı 

veya ilgili bulundu�u bakan tarafından belirlenebilmektedir. 

 

Yap-��let-Devret modeli ile yapılması planlanan projeler DPT’ye sunulmaktadır. 

Fizibilite raporları uygun görülen ve yapılabilirli�ine karar verilen projelerin ülke 

ekonomisine katkıları göz önünde bulundurularak yatırım programına alınabilmesi 

amacıyla YPK’na teklif edilmektedir. Bu süreçler yapımı bütçeden kar�ılanan 

projelere göre daha kısa olmaktadır. 

 

Y�D modelinde �hale  de�erlendirmede esas, özel kamu yatırımlarına hız kazandırma 

amacını ilke olarak benimsedi�ine göre ihale kararına esas olu�turacak unsurun da 

hız ve zaman kavramlarıyla ba�lantılı olması gerekirdi.�lgili kamu birimleri hem 

yatırımı bitirip tesisi hizmete sokma süresini bir etken olarak almalı hemde tesisin 

yatırım yapan grup tarafından kamuya teslim edilmeden önceki i�letme süresini 

belirleyici unsur olarak göz önünde tutmalıdır. 

 

Bu çerçevede, yatırımı gerçekle�tirme süresi �darece makul ama olabildi�ince kısa 

bir süre olarak belirlenmi�tir. Buna kar�ılık, katılımcılar arasından ihaleyi kazanıp 

yatırımı gerçekle�tirecek olan grubun in�aat süresinin bitiminden sonra tesisi kendi 

adına i�letece�i süre bir temel kar�ıla�tırma parametresi olarak belirlenmi�tir. 

Yatırımın hızlı yapılmasını özendirmek ve kamçılamak üzere mukavelenin 

öngördü�ü yatırım süresinden daha önce i�in bitirilip tesisin hizmete sokulması 

halinde, bu kazanılacak sürenin de yatırımcının ihale sırasında teklif etti�i i�letme 

süresine eklenmesi öngörülmü�tür. 



 

 

 

 

Yapım finansmanını bütçe kaynaklarından kar�ılandı�ı ile bütçe dı�ı kaynaklardan 

kar�ılandı�ı modellerin kar�ıla�tırması a�a�ıdaki tabloda gösterilmi�tir. 

 

Çizelge 3.1.Modellerin kar�ıla�tırılması 
 

 A-Yapım Finansmanının Bütçe 

Kaynaklarından Kar�ılandı�ı 

Yapım Modeli Özellikleri 

 B-Yapım Finansmanının 

Bütçe dı�ı Kaynaklardan 

Kar�ılandı�ı Yapım Modeli 

Özellikleri 

Kamu kaynaklarına dayalıdır Özel te�ebbüs kaynaklarına 

dayalıdır 

Yatırım programına alınması uzun 

süreç gerektirebilmektedir. 

Uygun proje oldu�u takdirde 

kısa sürede yatırım programına 

alınabilmektedir. 

��in, süresinde bitirilememe riski 

mevcuttur. 

Ço�unlukla belirlenen süreden 

önce bitirilmektedir. 

Yapımda hız faktörü esas de�ildir Hız önemli faktördür. 

��letme dönemi kaynaklı geri 

dönü�ümü uzun zaman almaktadır 

Geri dönü�üm kısa sürelerde 

olmaktadır 

SÜRE 

 Uygulama projeleri ile ihaleye 

çıkılmaktadır 

Avan proje ile ihaleye 

çıkılabilmektedir 

��i mali ve teknik açıdan güçlü 

firmalar alabilmektedir 

Sözle�me gere�i i�i, mali ve 

teknik açıdan güçlü birden fazla 

firmanın olu�turdu�u ortak 

giri�imler almaktadır 

 

MAL�YET 

Ortak giri�im zorunlulu�u yoktur Ortak giri�im modelin önemli 

özelliklerindendir 

 

 



 

 

 

 

Çizelge 3.1.(Devam) Modellerin kar�ıla�tırılması 
 

 A-Yapım Finansmanının Bütçe 

Kaynaklarından Kar�ılandı�ı 

Yapım Modeli Özellikleri 

 B-Yapım Finansmanının 

Bütçe dı�ı Kaynaklardan 

Kar�ılandı�ı Yapım Modeli 

Özellikleri 

Yerli sermayeye dayalıdır Yabancı sermaye transferini 

sa�lamaktadır 

Yapım i�inde kar etmek tek 

hedeftir. Bundan dolayı kaliteden 

sapma olabilmektedir. 

Yapım i�inde karlılık hedef 

de�ildir. ��letme dönemi karı 

esastır. Yapım i�inde kalite 

sa�lanabiliyor 

MAL�YET 

Kamuya Planlanandan çok daha 

pahalıya malolabilmektedir. 

��in maliyetinin artması 

kamuya ek maliyet 

getirmemektedir. 

Yapımda istenen kalitenin 

sa�lanmasında zorluk 

çekilmektedir 

��letme döneminide 

barındırdı�ından kalite üst 

düzeyde olmaktadır 

Teknoloji transferi sa�lamayabilir Teknoloji transferini zorunlu 

kılmaktadır 

Tüm yapım i�lerinde uygulanabilir Karlı ve kısa dönemde geri 

dönü�üm sa�layan projelerde 

uygulanabiliyor 

ÖLÇEK 

 

 

�haleye çok fazla firmanın katılımı 

olmaktadır. 

�haleye katılım az sayıda güçlü 

firma tarafından olmaktadır 

 

 

 

 



 

 

 

 

Çizelge 3.1.(Devam) Modellerin kar�ıla�tırılması 
 

 A-Yapım Finansmanının Bütçe 

Kaynaklarından Kar�ılandı�ı 

Yapım Modeli Özellikleri 

 B-Yapım Finansmanının 

Bütçe dı�ı Kaynaklardan 

Kar�ılandı�ı Yapım Modeli 

Özellikleri 

Taraflar idare ve yüklenici 

firmadan olu�ur 

Birçok farklı ulusal, uluslar 

arası taraf mevcuttur. 

Danı�manlık faaliyetleri azgaride 

kalmaktadır 

Azami sayıda bir çok 

danı�manlık faaliyetini 

barındırır. 

ÖLÇEK 

 

 Tüm projelerde uygulanabilir Geri dönü�ümü kısa sürede 

olabilecek ve i�letme unsurunu 

içeren projelerde 

uygulanabilmektedir. 

 
 

Yapım finansmanının özel sektör katılımıyla sa�lanmasının yararlarını �öyle 

açıklayabiliriz; 

 

• Kamu borçlanma kapasitesi üzerindeki finasman yükünün azaltılmasına yardımcı 

olabilir 

• Özel sektör dinamizmi ve tecrübeleri kamu yatırımları ve hizmetlerinde 

etkinle�ebilir, bu yatırım ve hizmetlerin elde edilme sürecinde zaman tasarrufu ve 

verimlilik artı�ı sa�lanabilir 

• Özel sektörün elde etme ve yapım yöntemlerinin kullanılması ülke ekonomisi için 

yararlar getirebilir 

• Kamuda mevcut hizmetlerin kalitesi artırılabilece�i gibi ek hizmetlerin verilmesi 

sa�lanabilir 

• Yatırımların tamamlanma süresi kısalırken, daha iyi yöntemlerin kullanılması, 

bakım ve onarım hizmetlerinin daha kaliteli olarak sa�lanması yatırımın fiziki ve 



 

 

 

 

ekonomik ömrünü uzatabilir 

• Kamu sektörünün bu hizmeti kar�ılamasına oranla maliyetler açısından önemli 

oranda tasarruf sa�lanabilir 

 

Yapım finansmanının özel sektör katılımıyla sa�lanmasının sakıncalarını ise �öyle 

açıklayabiliriz; 

 

• Kamu hizmetlerinin özel sektöre devredilmesi durumunda, kamunun bu 

hizmetlerin verilmesinde do�rudan bir katılımı sözkonusu olmadı�ından kalite, 

standarlar ve izinler üzerinde kontrol sa�lanamayabilir 

• Sa�lanacak hizmetler kar�ılı�ında alınan ücretler ve bu ücretlerin artı�ları 

konusunda taraflar arasında anla�mazlık çıkabilir 

• Kamu kurulu�u, özel �irketin iflası veya hizmetin eksikolarak yerine getirilmesi 

durumlarında kontrolün kendisinde olmaması nedeniyle bir takım zararlarla 

kar�ıla�abilir 

• Ticari amaç öne çıkaca�ından, kullanıcılar açısından fiyatlar yüksek olabilir 

 

3.9. Y�D Modelinin Ba�arısını Etkileyecek Faktörler [41] 

 

• Yasal çerçevenin olu�turulması 

• Ekonomik çevrenin yapısı 

• Projenin finansal açıdan güçlü, yapılabilir ve uygun olması 

• Kredi de�i�ikli�inin yüksek ve ülke riskinin yönetilebilir olması 

• Politik istikrarın olması 

• Projeyi gerçekle�tirecek firmaların deneyimli ve güvenilir olması 

• Yapım firmasının yeterli deneyime ve kayna�a sahip olması 

• Açık ve do�ru bir teklif sürecinin olması 

• Sektörün özellikleri ve projenin önceli�inin belirlenmesi 

• Kamu ve özel sektörde kazanç temeline dayalı i�birli�inin olu�turulması 

 

 



 

 

 

 

• Projenin zamanında ve uygun bir maliyetle tamamlanacak �ekilde 

yapılandırılması 

• Proje risklerinin taraflar arasında rasyonel biçimde da�ıtılması 

• Rasyonel fizibilite çalı�maları 

• Ülkenin siyasi istikrarı 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

 

 

 

4. ANTALYA HAVAL�MANI 2.DI� HATLAR TERM�NAL� ÖRNEKLEMES� 

 

Y�D modeliyle yapımı gerçekle�tirilen Antalya 2.Dı� hatlar terminalinin ihtiyacın 

ortaya çıktı�ı andan ba�layarak planlama, yapım, denetim ve i�letme süreçlerinin 

irdelenmesi yapılmı�tır. Yapım yönetimi kapsamında bütünle�tirme yönetimi 

sistemati�i ile yapım evrelerinin incelenmesi ve yapım a�amaları bütününde elde 

edilen sonuçların analizi yapılmı�tır. 

 

Örnekleme analizinde ba�lıca yöntem, projenin tüm a�amalarında denetim 

mekanizması içerisinde aktif olarak çalı�mayla ile edinilen tecrübelerin kullanılması 

olmu�tur.Yapım öncesi a�amalarda kurumdaki doküman, belge ve ilgili ki�iler ile 

görü�melerden elde edilen bulgular de�erlendirilmi�tir. 

 

Yapım yönetimi kapsamında bütünle�tici yönetim sistemati�i ile projenin bir bütün 

olarak ele alınması sa�lanmı� bu bütünlük içerisinde Y�D projelerinin yapım 

anlayı�ının ölçütleri analiz edilmi�tir.Elde edilen bulgular ve sonuçlar literatür 

ara�tırması ile desteklenerek tezin uygulama a�ırlıklı yönü ile akademik çalı�manın 

çerçevesi belirlenmi�tir. 

 

Hava limanı terminal yapımında Y�D modeli ile yapılan üçüncü örne�i te�kil eden bu 

yapım sürecinin di�erlerinden farklı özellikleri bulunmaktadır. Bunların ba�lıcaları; 

aynı hava limanı içerisinde Y�D modeli ile gerçekle�tirilen ikinci terminal olması, 

ilkinin projesi ile ihaleye çıkılmı� fakat büyüklük ve mimari konsept olarak farklı bir 

ürünün ortaya çıkması, %20 kapsamında de�erlendirilip, terminal i�letiminde 

tamamen farklı ve i�letmesi ile direkt ilgisi olmayan ek i�ler ile (itfaiye, emniyet, 

teknik blok-kule binaları vs.)  süre uzatımı verilmesidir.Bu farklılıkların getirdi�i 

de�i�kenlerin özgün bir örnekleme olaca�ı varsayılarak çalı�mada Antalya hava 

limanı 2.dı� hatlar terminali yapımı analiz edilmi�tir. 

 

Yap-��let-Devret Modeliyle yapımı gerçekle�tirilen Antalya Havalimanı 2.dı� hatlar 

terminal binasının yapım  evreleri a�a�ıdaki a�amalardan olu�maktadır. 

 



 

 

 

 

Antalya Hava Limanı 2.Dı� Hatlar Terminal Binası Elde Etme Süreci; 

 

A.Planlama 

 

-�htiyaç tespiti-fizibilite çalı�maları 

-proje tanımlama/olu�turma 

-proje hazırlama ve analizi 

-�hale 

-proje finansmanı 

 

B.Uygulama 

 

C.Denetleme-kontrol 

 

D.��letme 

 

 
 
�ekil.4.1.Y�D proje evreleri 
 

 

 



 

 

 

 

Yukarda belirtilen evreler dı�ında terminal binası yapımı analizindeki di�er ba�lıklar 

�unlardır: 

 

• Planlama-Yapım-Denetim 

• Proje özellikleri, Yapı üreticisi kurulu�lar ve teknik kapasiteleri 

• Organizasyon ve yönetim 

• Mevzuat açısından irdelenmesi 

• Yapım sürecinin planlanması ve organizasyon, Planlamanın önemi ve niteli�i 

• Planlamadaki a�ırlıklı unsurlar 

• Yönetim sistemi açısından de�erlendirme, Bütünle�tirme yönetimi ile analiz 

 

4.1. Planlama 

Planlama a�aması projeyi olu�turan eylemlerin belirlenmesiyle, bir di�er ifadeyle, 

projenin kendisini olu�turan eylemlere bölünmesiyle ba�lar. Daha sonra her bir 

eylemin di�erleriyle olan mantıksal ili�kileri saptanır ve herhangi bir teknik 

yardımıyla bu ili�kiler biçimsel olarak ifade edilir.  Bu safhada yapılan i�lemlerle 

projeyi olu�turan eylemlerin ayrıntılı olarak incelenmesi mümkün olur ve proje 

uygulamaya konmadan önce planın geli�tirilmesi için uygun bir temel sa�lanır. 

Planlama safhasının en önemli yönü ise farklı program alternatiflerinini 

de�erlendirme olana�ı vermesidir [42]. 

DHM� , ihtiyacın ortaya çıkmasıyla birlikte planlama çalı�malarına ba�lamı�tır.Proje 

tanımlaması,proje olu�turma süreçlerinden sonra Antalya 1.dı� hatlar terminali 

mimari projeleri ile ihaleye çıkılabilece�i öngörülmü�, ilk terminalin revize-yenileme 

ihtiyacı gösteren kısımları ek raporlarla tanımlanarak günümüz ko�ullarına uygun 

modern teknolojiye sahip bir yapı elde etmek için ihaleye çıkılmı�tır. 

Yapım sürecindede planlama a�aması en önemli evreyi te�kil etmektedir. Bu 

çerçevede Antalya 2.dı� hatlar terminali uygulamasında planlama ile ilgili tüm 

kriterler de�erlendirilerek, çe�itli programlar ve metodlar vasıtasıyla planlama 

yapılmı�tır. Planlama a�amasında göz önünde bulundurulan tüm veriler, i� 



 

 

 

 

programının hazırlanmasında ana kıstaslar olmu�tur. Yapım sürecinde ortaya çıkan 

sorunlar sürekli güncellemeler ile planlama revize edilmi�tir.Fakat ön planlama 

a�amasında titizlikle yapılan çalı�malar sonucu i�in akı�ı içerisinde planlamanın ana 

hatlarının de�i�medi�ini ve ba�arıya ula�tı�ını söylemek mümkündür.Yapım 

yönetimi sistemati�i içerisinde kaynak, zaman, hedef v.b olguların bütenle�ik yapı 

içerisinde de�erlendirdi�i planlama a�aması, Y�D modeli ile yapılan tesisin 

hedeflenen sonuçlara ula�masını sa�lamı�tır. 

 

 
 
Resim 4.1. Antalya 2.Dı� Hatlar Terminali 
 

4.1.1. Proje tanımlama-olu�turma 

 

Antalya Havalimanı turizm sektöründe ya�anan olumlu ilerlemeler sonucunda 

ülkemizin en büyük ikinci meydanı haline gelmi�tir. Uçak trafi�i bakımından toplam 

trafi�in %13,8’inin gerçekle�ti�i bu meydan toplam yolcu trafi�inin de %21’ine 

hizmet eder durumdadır. 
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�ekil.4.2. 2004 meydanlara göre yolcu payları 
 

Antalya’da 1987–2001 döneminde meydandaki iç hat yolcu sayısı %183 oranında 

artmı�, bu oran dı� hatlarda ise %1960 olarak gerçekle�mi�tir. Toplam trafik artı�ı ise 

%1410 olmu�tur [43]. 

 

Bu havalimanının 2001 yılı trafi�i mevcut kapasitesini a�mı� durumdaydı. Orta 

tahmine göre de meydan trafi�i 2016 yılında 30 milyon yolcuya ula�ması 

beklenmekteydi. Dü�ük tahmin için de aynı yıl trafi�i yakla�ık 15 milyon olarak 

hesaplanmı�tır [44]. 

 

2000 yılı ve 2001 yılı ilk 6 ayındaki trafik gerçekle�meleri nedeniyle kapasite 

sıkıntısı ya�anan yeni dı� hatlar terminaline ilave olarak yine 5 milyon yolcu/yıl 

kapasiteli 2. Terminal ünitesinin yine Y�D modeli ile yapımı için YPK kararı 

alınmasına istinaden Ula�tırma Bakanlı�ı tarafından ba�vuruda bulunulmu�tur. Konu 

DPT Müste�arlı�ı tarafından YPK’ya iletilmi�, ve projenin yapılmasına dair karar 

2002 �ubat ayında çıkmı�tır. Projenin 2002 yılında ihale edilmesi halinde 2005 

yılında hizmete girmesi planlanmı�tır. Bu projenin tamamlanmasıyla meydan yolcu 

kapasitesi 9 milyondan 14 milyon yolcu/yıl’a çıkacaktır. Dü�ük yolcu tahmini için 

2016 yılına kadar kapasite probleminin bu �ekilde giderilece�i gözükmekteyse de 

orta tahmin için ek kapasite ihtiyacının bulundu�u, bu amaçla daha detaylı bir 

çalı�ma ile belirtilen dönem için yeni kapasite çalı�malarının devam ettirilmesi 



 

 

 

 

gereklili�i gözden kaçırılmamalıdır. 

 

 
 
Resim 4.2. Antalya Havalimanı 
 

Antalya Havalimanında yatırım gereksinimi do�uran nedenleri ana ba�lıklarıyla 

�öyle sıralayabiliriz: 

 

• Kapasite yetersizli�i (mevcut terminalin fiziksel yetersizli�i) 

• Teknolojik gereklilikler 

• Uluslar arası gereklilikler 

• Tarafların talepleri 

• Yolcu �ikâyetleri ve talepleri  

 

4.1.2. Tasarım  

 

Antalya yöresinin sahip oldu�u do�al ve tarihi zenginlikler bu ilimizi 1980’li 

yıllardan itibaren önemli bir turizm merkezi haline getirmi� ve bu paralelde yöreye 

hizmet veren Antalya Hava limanının uçak ve yolcu trafi�inde büyük artı�lar 

ya�anmı�tır. 

 

 

 



 

 

 

 

Bu çerçevede Antalya Hava Limanının yolcu kapasitesini yılda 30 milyon yolcuya 

çıkarmak üzere master proje çalı�malarına ba�lanılmı�tır.Bu amaçla 1989 yılında 

çıkılan proje yarı�masını DO�AN TEKEL�-SAM� S�SA grubunun master projesi 

kazanmı�tır.Sözkonusu master projede her biri 5’er milyon yolcu/yıl kapasiteli,biri iç 

hatlar olmak üzere 6 adet terminal ünitesi yer almaktadır.(�ekil.4.3.) 

 

 
 
�ekil 4.3. Antalya Havalimanı Master projesi [45] 
 

Söz konusu master projenin ilk etabını te�kil eden Yeni Dı� Hatlar Terminal 

Binasının, bütçe dı�ı bir finans modeli olan Yap-��let-Devret Modeli ile 

gerçekle�tirilmesini teminen 1993 yılında Uluslar arası ihaleye çıkılmı�tır. 

 

Yapılan �hale neticesinde ihaleyi kazanan Bayındır �n�aat Turizm, Ticaret San.A.� 

ile D.H.M.� arasında Danı�tayın onayından sonra �mtiyaz sözle�mesi 

imzalanmı�tır.20 ay süren yapım süresini müteakip 01.04.1998 yılında i�letmeye 

açılmı�tır. 

 



 

 

 

 

 
 
Resim 4.3. Antalya Hava Limanı 1.Dı� hatlar terminali maket foto�rafı 
 

Türkiye’de i�letilen Liman ve meydanlar içerisinde Antalya Hava limanı yolcu 

trafi�i açısından �stanbul Atatürk Hava Limanından sonra ikinci sırada yer 

almaktadır.2000 yılı itibariyle toplam 7.456.568 yolcu gelip-gitmi� toplam 53.864 

uçak inip-kalkmı�tır [46]. 

 

 
 
Resim 4.4. Antalya 1.Dı� Hatlar Terminali 
 

2001 yılınının il 5 ayında özellikle limanın dı� hatlar yolcu trafi�inde %51,2 gibi 

ciddi bir artı� meydana gelmi� idi. Bu artı� trendinin daha sonraki yıllarda daha da 

artaca�ı beklenmekteydi. �leriye dönük yapılan tahminlerde 2002 yılında dı� hat 

yolcu trafi�inin 10 milyonun üzerine çıkması beklenmekteydi. 

 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 
�ekil 4.4. Antalya Havalimanı istatistikleri[47] 
 

Y.�.D modeli ile terminal binası yapılan havalimanlarının 2000–2004 arasındaki 

toplam yolcu oranlarına bakıldı�ında problemin oldukça belirginle�mi� yapısı 

görülebilmektedir. Tablo incelendi�inde özellikle Antalya Hava limanında bu yıllar 

arasında yakla�ık %100 lük bir artı� meydana gelmi�tir. Dı� hatlar terminal binası 5 

milyon/yıl kapasiteli idi. Yolcu potansiyeli 2 katına çıkarak mevcut yapının 

kaldıramayaca�ı noktaya gelmi�ti. 

 

Tüm bu geli�me ve beklentiler içerisinde ülkemizin en önemli turizm merkezinin 

dı�a açılan kapısı konumundaki Antalya Hava Limanının, dı� hat yolcu trafi�ine 

sonraki yıllarda herhangi bir tıkanıklı�a yol açmamak gayesiyle, Master planda yer 

alan 2. ünitenin yapılması amacıyla çalı�malar ba�latılmı�tır. 

 

Bu ikinci ünitenin de Y.�.D modeli ile yapılmasına karar verilmi�tir. Gerek yapım 

sürecinin çok kısa sürmesi, gerekse bütçe dı�ı bir finans modeli olarak finansmanın 

tamamen özel �irket kaynakları ile kar�ılanması önemli idi. �lk yapılan örneklerde 

elde edilen ba�arılı sonuçlar bu modelin devam etmesi kararını önemli ölçüde 

etkilemi�tir. 

 

Kamu kaynaklarının etkin ve verimli kullanımının sa�lanması için Y.�.D. modelinin 

önem arz etti�i �dare tarafından benimsenen bir görü� olmaktaydı. Özel bir finans 
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modeli olması açısından Y.�.D modeli idareye bir mali külfet getirmeden özel sektör 

dinamizmini harekete geçirmektedir. �dari, mali, teknik ve ihale mevzuatı açısından 

herhangi bir kısıtlama getirmemesi bu modelin tercih edilen bir finans modeli 

olmasını sa�lamı�tır. 

 
Büyük finans gerektiren yatırımların daha verimli kaynaklarla ve dı� kredilerle 

sa�lanması, beraberinde ülkeye ciddi bir dı� yatırımıda sa�lamaktadır. Böylece ciddi 

yatırımlar gerektiren projeler, kamuya herhangi bir külfet getirmeden hayata 

geçirilebilmektedir. 

 

Bu amaçla alınması gerek Y.P.K kararı ardından ihale çalı�malarına ba�lanmı�tır. 

 

Bu modelin ihtiyaçlardan kaynaklanan nedenlerle benimsenip, ba�arılı bir �ekilde 

uygulanması Kurumun bu modeldeki benimseme nedenini haklı çıkarmakatdır. 

  

Y�D projelerinde, çok sayıda ve a�ırı yüksek bedelli kredi kullanılması yoluna 

gidilmesi söz konusu de�ildir. Uluslararası kredi kurumlarının Türkiye'nin dı� gelir-

gider dengeleriyle ilgili de�erlendirmelerini titiz biçimde yaparken; benzeri bir 

dikkati ve duyarlılı�ı ilgili kamu kurumlarında yapmasını gözetmektedir. Antalya 

Hava Limanı'na yeni büyük bir dı� hatlar terminal binası eklenmesi yoluyla 

geni�letilmesi ve geli�tirilmesi, kredi sa�layacak dı� ve iç kurumlar yönünden uygun 

görülmü�tür.  

 

4.1.3. �hale süreci 

 

Sözkonusu yöntemde, büyük ve özel kamu yatırımlarına hız kazandırma amacını ilke 

olarak benimsedi�ine göre, ihale kararına esas olu�turacak unsurun da hız ve zaman 

kavramlarıyla ba�lantılı olması gerekir. �lgili kamu birimleri Havalimanı terminal 

binalarını geni�letme ve geli�tirme yatırımı içinde hem yatırımı bitirip tesisi hizmete 

sokma süresini bir etken olarak almı�tır, hem de tesisin yatırım yapan grup tarafından 

kamuya teslim edilmeden önceki i�letme süresini temel belirleyici bir unsur olarak 

göz önünde tutmu�tur. 



 

 

 

 

 
Bundan dolayı, garanti edilen yolcu sayıları, bırakılan gelirler ve yapım süresi buna 

göre �ekillendirilmi�tir. Yapım süresinden kazanılan sürenin i�letme süresine dâhilini 

öngören sözle�me maddeleri, ihaleye katılan ve kazanan firmalar için temel bir 

de�erlendirme unsuru olmu�tur. 

 
Bu çerçevede, yatırımı gerçekle�tirme süresi �darece makul ama olabildi�ince kısa 

bir süre olarak belirlenmi�tir. Buna kar�ılık, katılımcılar arasından ihaleyi kazanıp 

yatırımı gerçekle�tirecek olan grubun in�aat süresinin bitiminden sonra tesisi kendi 

adına i�letece�i süre bir temel kar�ıla�tırma ölçütü olmu�tur. Yatırımın hızlı 

yapılmasını özendirmek üzere sözle�menin öngördü�ü yatırım süresinden daha önce 

i�in bitirilip tesisin hizmete sokulması halinde, bu kazanılacak sürenin de 

yatırımcının ihale sırasında teklif etti�i i�letme süresine eklenmesi öngörülmü�tür. 

 
Bu anlayı� akılcı, pratik ve anlamlı teklif de�erlendirme ölçütlerinin ortaya 

çıkmasına yol açmı�tır. 

 
Yüklenici firmaya bırakılan gelirler ve Garanti edilen yolcu sayıları Firmaların 

teklifini etkileyen önemli unsur olmu�tur. Sözle�me ve �artnamelerde bu konular açık 

bir �ekilde belirlenmi�tir. 

 
�haleleri etkileyen di�er önemli hususta yapımcı firmaların daha önce benzer bir 

i�letim deneyimine sahip olma zorunlulu�uydu. Bu husus beraberinde yabancı 

havaalanı i�letici firmalarıyla ortak giri�imi -konsorsiyum- do�urmu�tur.  

 

�lgili kamu birimleri, Yap-��let-Devret yatırım yöntemiyle Türkiye'deki bazı temel 

kamusal yapı tesislerinin kurulması konusunda önemli ve kritik bir tercih yapma 

durumunda kalmı�lardır. Devlet ihale sisteminin kurallarıyla yürüyen mevcut sürece  

alternatif olu�turma arayı�ıdır. 

 
Finansmanı bütçeden kar�ılanan yapım modelinde, �lgili kamu birimi yapılacak 

yatırım için bir ke�if bedeli belirler, ihaleye katılan yüklenici adayı firmalar 



 

 

 

 

tekliflerinde bu bedelin belli bir yüzde oranının a�a�ısında ya da yukarısında fiyat 

verirler. Kamu çıkarları bakı� açısından en uygun yani en ucuz teklifi vermi� olan 

firma ihaleyi kazanır. Bazı kapsamlı ve teknik uzmanlı�ın yanısıra ekipman ve 

finansman gücü gerektiren yatırımlarda firmalar bir ön seçime tabi tutulur. 

Ba�vuranlara nazaran biraz azaltılmı� ama yine de kabarıkça bir sayıda firma ihaleye 

katılır. Havaalanlarında yatırım süratli ve son teknolojilerle donanarak yapılması 

mecburiyeti son yıllarda ya�anan yolcu artı�ı ve talep sonucu daha belirgin hale 

getirmi�, alternatif yapım modeli olarak Y�D’in kullanılması önem kazanmı�tır. 

 
Finansmanı bütçeden kar�ılanarak yapılan i�lerde, firmaların geçici finansman 

sıkı�ıklıklarını a�ma, dolayısıyla yeni i� alıp nakit elde etme istekleri bazen öylesine 

a�ırlık kazanır ki, yatırım i�inin uzun soluklu kaderine pek dikkat edilmeden ihale 

kazanılabilir. Ancak bu durumda kaçınılmaz gecikmeler idarenin süre ve kalite 

isteklerine cevap verememe durumları ortaya çıkar ve i�lerin tasviyesi yoluna gidilir. 

Yüksek enflasyonlu ekonomiye sahip ülkelerde gecikmi� i� zararlı ve pahalı i� 

anlamına gelir. Dolayısıyla çok dü�ük teklif bedeliyle almak sürüncemede bırakılmı� 

ve tasviye edilmi� i�lerin yarattı�ı yatırım ve dolayısıyla hizmet gecikmesi ve 

gecikmeli yapılma dolayısıyla kamuya daha pahalıya gelmesi durumları ortaya 

çıkabilir. 

 

Bu kapsamda finansmanı bütçe dı�ından kar�ılanarak uygulanan model olan  Y�D  ile 

yapılması planlanmı� olan Antalya 2.Dı� hatlar terminali projesi için 04.11.2003 

tarihinde ihale gerçekle�tirilmi�tir. �haleye farklı firamalardan olu�an 4 ayrı ortak 

giri�im grubu teklif vermi�tir. Bu ortak giri�imlerde 2’si ön yetelilik alamadı�ından 

teklifleri geçerli sayılmamı�tır. Ön yeterlilik alan firmalardan Çelebi Hava Servisi 

A.�.nin önderli�indeki ortak giri�im en ez süreyi vermek suretiyle ihaleyi kazanmı� 

ve Antalya 2.dı� hatlar terminalini 20 ay yapım süresi hariç 34 ay 27 gün i�letmeye 

hak kazanmı�tır. 

 

Bu modelin özel sektör tarafından cazip görülebilmesi için yapılan çalı�malarda 

önemli bir husus olarak kar�ımıza çıkmaktadır. Hava alanı terminal uygulamarında 

bu’’garanti edilen yolcu sayısı’’olarak ortaya konmu�tur. Yapılacak olan projenin 



 

 

 

 

Y.�.D modeliyle i�letilme sürecinde, ihale teklifi verecek firmalara cazip olabilmesi 

bu konuyu önemli kılmaktadır. Büyük yatırımlar gerektiren bu projelerin 

finansmanın geri dönü�üm sürecinin kısa olması özel sektör için aranan bir kıstastır. 

Bunun için Kurum bu konuya ilgili yaptı�ı çalı�malar ile projeleri cazip hale 

getirmi�, garanti edilen yolcu sayısı ve i�letici firmaya bırakılan gelirlerle projenin 

olabildi�ince kısa sürede kendini amorti etmesini,aynı zamanda en kısa sürede yap 

i�let bölümünün tamamlanarak �dare’ye devretilmesi sürecini sa�lamı�tır.Garanti 

edilen gelirin makul ölçülerde sa�lanmaması kamunun zararına bir durumu ortaya 

çıkarmaktadır.Enerji sektöründe ya�anan geli�meler bu durumu tüm açıklı�ıyla 

ortaya sermektedir.Çok daha ucuza mal edilirken garanti edilen kw/sa ücretinin 

yüksek tutulması kamuyu ciddi �ekilde zarara u�rattı�ı ile ilgili davalar yargıda 

devam etmekte,konu kamoyunda önemli tartı�malar ve ele�tiriler yaratmı�tır. 

 

Sözle�me gere�i ihaleyi kazanan ortak giri�im, ba�ımsız bir tüzel ki�ilik olarak yeni 

bir �irket kurmu�lardır. Kurulan bu yeni �irket ile �dare arasında imzalanan 

Uygulama (�mtiyaz) sözle�mesi ile eklerini te�kil eden �artnameler sonucu Proje 

yapım a�amasına geçmi�tir. Ortak yatırım �irketinin kendi öz kaynakları ve kredi 

bulma yoluyla olu�turdukları finansal yapının ortaya çıkması sonucu yapım a�aması 

ile ilgili faaliyetlere hız verilmi�tir. 

 

4.2. Yapım 

 

�n�aat projelerinin önceden belirlenmi� bir amacı vardır. Üretim faaliyeti bu amacı 

gerçekle�tirmek için ba�lar. 

 

-�n�aat projelerinde kaynak belirli ve sınırlıdır. Projenin bu süre içerisinde 

gerçekle�tirilmesi istenir. 

-�n�aat projelerinde kaynak belirli ve sınırlıdır. Projenin bu kaynaklarla 

gerçekle�tirilmesi istenir. 

-Bu projeler tekrarlanmayan nitelikte olup, planlama-programlama-tasarlama-

uygulama a�amalarında yeni kararlar ve çözümler gerektirir. 

-�n�aat projelerinde sorunlar karma�ık ve uzmanlık gerektiren niteliktedir.Bu 



 

 

 

 

nedenle çok sayıda karar verici projede rol almak zorundadır. 

-�n�aat projelerinde birden fazla ki�i veya kurulu�un rol alma zorunlulu�u, in�aat 

projelerinin organizasyonunda ve yönetiminde farklı yakla�ımları içerir [48]. 

 

Yukarıda belirtilen esaslar çerçevesinde bakıldı�ında Antalya 2.Dı� hatlar terminali 

yapım a�amaları dikkat çekici ve ileriye dönük uygulamalara girdi olu�turacak 

özelliklere sahiptir. Gerek finasman kaynakları itibariyle gerekse yapım a�amalarında 

izlenen yönetim stratejisi bu projeyi farklıla�tırmaktadır. Karma�ık ve uzmanlık 

gerektiren unsurları barındırması, birçok tarafın ili�kide oldu�u oganizasyonel 

yapısıyla Antalya hava limanı 2.dı� hatlar terminali yapımı tüm ayrıntılarıyla birçok 

özellik içermektedir. Örnekleme olarak bu terminalin yapım süreçleri yapım yönetimi 

sistemati�i içerisinde ileriki bölümlerde ayrıntılı irdelenecektir. 

 

 

 
Resim 4.5. Antalya 2.Dı� Hatlar Terminali 
 

 

 

 



 

 

 

 

Uygulama projelerinin hazırlanması: Mimari ana fikrin belirlenmesi, yukarıda 

bölümlerde açıklandı�ı açılan yarı�ma sonucu elde edilmi� projelere dayanmaktadır. 

Mimari detaylandırma, süratli üretim mecburiyeti dolayısıyla mühendislik 

projeleriyle birlikte yapım i�lerine paralel biçiminde yürütülmü�tür. Tasarım-yapım 

süreci boyunca, birbiriyle ba�lantılı ve uyumlu yürütülen detaylandırma i�leri, 

yarı�ma sonucu seçilen tasarıma sadık kalınması ve sözle�mede idare’nin belirledi�i 

revizyon ve taleplere göre  yapılmı�tır. 

 
Havalimanı dı� hat binaları, büyük boyutları ve çok dinamik i�levselli�i   bakımından 

de�i�ik projelendirme ve yapım özellikleri sergilemek zorundadır.  

 
Sade, rahatlatıcı ve ferah olma ö�eleri ön planda tutularak detaylandırılması yapılan  

Yarı�mayla benimsenmi� olan fikir projesi, DHM�'nin 1.dı� hatlar terminalinde 

edindi�i tecrübe ve günün teknolojik ko�ullarına uyum do�rultusunda daha da 

geli�tirilmi�tir. Tasarımda belirlenen  hedefler �öylece sıralanabilir; 

 
 

 
 
Resim 4.6. Antalya 2.Dı� hatlar terminali perspektif 

 

 



 

 

 

 

• Mevcut arazinin etkin kullanımı 

• Mevcut tesislerle bütünle�me ve terminale rahat ula�ım 

• Yolcu dola�ım kolaylı�ı ve etkinli�i 

• Kullanı� esnekli�i ve adaptasyon olana�ı 

• Ekonomik yapım ve hızlı teslim 

• Enerji korunumu 

• Uzun ömürlülük ve bakım kolaylı�ı 

• Son teknolojileri barındıran sistemlerla adaptasyon 

• Uluslar arası havacılık kriterlerini sa�laması 

• Güvenlik kriterleri 

• Uluslar arası prestij unsurunun göz önünde tutulması 

 
Tüm bu hedefler göz önünde bulundurulup, tüm ça�da� geli�meler göz önünde 

bulundurularak, i�letme, elektrik-elektronik, mekanik, mimari, in�aat, güvenlik ve 

di�er disiplinlerdeki gurupların yo�un ara�tırma ve geli�tirme çalı�malarından sonra 

belirlenen tasarım konseptleri ile avan projeden uygulama projesine geçilmi�tir. 

�htiyaç programları terminalin yapılaca�ı hava limanının ileriye dönük yapılan yolcu 

trafik tahminleri yardımıyla belirlenmi�tir. Uygulama projeleri a�amasında gerekli 

güncelle�tirmeler yapılmı� ve teknik-teknolojik sistemlerin projelendirilmesiyle de 

paralel bir �ekilde detaylandırılması yoluna gidilmi�tir. 

 

Sürekli yenilenen havaalanı teknolojisinin 6-7 yıl aradan sonra aynı projelere adapte 

edilmesi bazı güçlüklerede neden olmu�tur. Uluslararası havacılık örgütlerinin 

güvenlik kararlarına uyabilmek, bagaj sistemleri gibi yenilenen kısımları yanı 

projede uygulama iste�i sözü edilen bazı sorunlardır. 

 
Havalimanları Terminal Binaları projelerinin özellikli yapısı dolayısıyla, teknik ve 

teknolojik sistemler önemli bir yer tutmu�tur. Bu sistemlerin projelendirilmeleri 

,merkezi e�güdüm birimi yönlendiricili�iyle danı�man firma ve proje grupları 

tarafından beraber yürütülmü�tür. Periyodik, düzenli kontroller ve toplantılar 

aracılı�ıyla projelendirme gruplarının olu�turdu�u genel sistemin geçerlili�i ve 



 

 

 

 

i�leyi�i titizlikle takip edilmi�tir. Terminal binası in�aatının içerdi�i teknik-teknolojik 

sistemler projelendirme grupları, Statik Sistemler, Mekanik Sistemler, Elektrik 

Sistemleri, Elektronik Sistemleri, Güvenlik Sistemler ve Bilgi ��lem Sistemleri 

olarak tanımlanabilir. 

 
 Terminal binasının ana boyutlandırması ve sistem ünitelerinin yerle�tirilmesiyle 

beraber, tüm teknik / teknolojik sistem projeci grupları, belirlenen kriterlere ba�lı 

kalarak detaylandırma yapmak zorundaydılar. Bunlar, boyut ve yerle�me 

tanımlarının yanısıra, idarenin hazırladı�ı sözle�menin teknik �artnamesi ve eklerince 

ayrıntılı olarak belirtilmi� teknik gereklerdir. Tüm bu unsurlar göz önünde 

bulundurularak, ve mimari tasarım grubuyla uyumlu bir ili�ki içinde, teknik 

/teknolojik sistem projelendirilmesinin �ekli benimsenmi�, ve ba�arıyla 

uygulanmı�tır. Sistemlerin büyük boyutları ve çok sayıda aktiviteli olu�ları, 

projelendirme i�lemini normal bina tasarımından çok daha karma�ık bir hale 

sokmu�tur. Yapım ve tasarım sürecinde teknik ve teknolojik sistem 

projelendirmelerini yapan mühendislik grupları, bu kompleks detaylandırmayı süratli 

ve eksiksiz biçimde sürdürmü�tür. 

 
Sistemlerin tasarımı ve projelendirilmesi, ulusal ölçekteki firmaların, uluslararası 

danı�manlıklarıyla olu�mu�tur. Ebatlar ve uygulama konularında, uluslararası kurum 

ve ki�ilerin önerileri dikkate alınmı� ve uygun  çözümlere gidilmi�tir. 

Teknik-teknolojik sistemler arasında az yere sahip olmakla beraber  sıhhi tesisat ve 

drenaj alt yapı sistemlerinin de ayrıntılı bir projelendirmeyle elde edilmi�ti 

 

4.3. Denetim 

 

�dare (DHM�) projeyi �n�aat Emlak Dairesi Bünyesindeki ve yerel olarak Antalya 

Havalimanı Ba�müdürlü�ü bünyesindeki 29 teknik ve idari personeli ile yürütmü�tür. 

�dare’nin personeli projenin yatırım döeminde temel olarak kontrollük, denetleme ve 

onay makamı olarak görevini yerine getirmi�tir. DHM� �n�aat Emlak Dairesi 

Ba�kanlı�ı bünyesindeki personel aynı anda devam eden di�er projelerin de 

kontrollük ve denetleme görevini yürüttü�ünden, yatırım döneminde yapım i�ine 



 

 

 

 

periyodik ziyaretlerde bulunmu� ve kontrollük/denetleme görevini bu �ekilde 

yürütmü�tür. Antalya Havalimanı Ba�müdürlü�ü bünyesindeki teknik personel ise 

yatırım döneminde sürekli olarak kontrollük ve denetleme görevlerini yerine 

getirmi�lerdir.  

 

Yeni Dı� Hatlar Terminal Binaları, özel bir yapı statüsüne girmektedir. Bu özellik 

ihale hazırlıklarında di�er yapım ihalelerine oranla daha farklı bir yakla�ımı 

gerektirmi�, ve �artnameler terminallerin özelli�i göz önünde tutularak 

hazırlanmı�tır. Terminal Binaları yapımı için dünyada bu modelle yapılan 

havaalanlarında kullanılan modern sistemler ve hatta daha ileri teknolojiler 

kullanılması istenmi�tir. Seçilen projeler bu fikrin peki�tirilmi� oldu�unu 

göstermekte, ileri teknoloji unsurlarının tasarım ve projelendirme çalı�malarında da 

özellikle ele alındı�ını göstermektedir. 

 
�dare tarafından hazırlanan tüm sözle�me ve �artnameler ile onaylanan uygulama 

projelerine göre idare tarafından i�in önemi ve yapım hızı göz önünde 

bulundurularak denetim gerçekle�tirilmektedir. Kontrol te�kilatı ve proje 

de�erlendirme komisyonu olarak �ekillenen teknik denetim mekanizmasına ilaveten 

idari yöneticilerden olu�an izlem komisyonu i�i periyodik olarak incelemi� ve 

raporlar hazırlayarak, i�in akı�ını belgelemi�lerdir. Sözle�me kapsamında her ay 

düzenli olarak yüklenici firma ile kontrollük te�kilatınca aylık faaliyet raporları 

hazırlanmı�tır. 

 

Kredi veren banka veya kurulu�ların kendi sözle�me gereklerine göre istedikleri 

ba�ımsız denetim kurulu�larıda i�in ba�ından itibaren denetim gerçekle�tirmektedir. 

Krediyi kar�ılayan uluslar arası kurulu�ların uluslar arası standartlara-çevre, i� sa�lı�ı 

v.b-olan hassasiyetlerini özellikle belirtmekte fayda görülmektedir. 

 

Yine sözle�me ve �artnamelere göre tüm gerekli test ve muayeneler 

gerçekle�tirilmektedir. Seçilen teknolojik sistemlerin deney testleri fabrikalarda 

yapılmı�tır. Yapım alanında yapılması zorunlu periyodik testler için laboratuvarlar 

kurulmu�tur. 



 

 

 

 

Y�D modeli gerçekle�tirilen ve süratli yapım unsurunu barındıran Antalya 2.dı� 

hatlar terminalinin denetimi kamu idaresi’nin mevcut teknik personeli ile ihaleye 

çıktı�ı tüm i�leri yürütme zorunlulu�undan dolayı bazen aksamalara neden 

olmaktadır. Bu eksiklikten dolayı yapım sürecinin tüm a�amalarının sürekli 

kontrolünü zorlayan önemli bir kısıtlayıcı unsur olmu�tur. 

 

 

�ekil 4.5. Antalya 2.dı� hatlar yapım kontrol organizasyon �eması 
 

Yukarıdaki �ema’da gösterilmemi� olan birçok disiplinden farklı ki�i kontrollük 

te�kilatına görevlendirmelerle destek vermi�lerdir. Zemin i�lerinde jeoloji 

mühendisleri, hava trafik ve uçu�  sistemleri açısından hava trafik kontrolleri, peyzaj 

ve çevre düzenleme i�lerinde peyzaj mimarları, i�letmecilik açısından ��letme Daire 

ba�kanlı�ından uzmanlar ile �dare’de aktif çalı�an birçok unsur Antalya hava limanı 

2.dı� hatlar terminali yapım a�amasında bilgi ve tecrübelerini aktarmak suretiyle 

etkin bir denetimin sa�lanmasında rol almı�lardır. Burada özellikle vurgulanması 

gereken nokta, Y�D projelerinin zamana kar�ı yarı�ındaki yüklenici firmaların hızına 

yeti�mek ve �dare açısından verilmesi gereken tüm kararları yapımı geciktirmeden 

verebilmek açısından idare’deki bütün unsurların sürekli bir koordinasyonla gerekli 

tüm önlemleri aldıklarıdır. 

 

 



 

 

 

 

4.4. Antalya Hava Limanı 2.Dı� Hatlar Terminali Projesinin  Özellikleri 

 

Antalya Hava limanı yeni dı� hatlar terminali projesi, gerek ölçek gerek ise 

kullanılan teknolojik donanımlar açısından birçok farklı unsur içermektedir. Proje 

kapsamında bulunan çe�itli özellik içeren de�i�ik boyuttaki i�lerin genel hatları ile 

açıklanmaya çalı�ılmı�tır. 

 

Projenin amacı, türü, teknik özellikleri, bile�enleri, süresi, büyüklü�ü, proje çıktıları 

gibi konular ile proje tanımlanmı�tır. 

 

A�a�ıdakiçizelgede Antalya hava limanı 2.Dı� hatlar terminalinin özellikleri ba�lıca 

unsurlarıyla özetlenmi�tir. Daha kapsamlı ve ayrıntılı çizelge EK-3’te bulunmaktadır. 

 

Çizelge 4.1. Antalya Havalimanı II. Dı� Hatlar Terminali Projesi 

 
 

Projenin Adı 

 

Antalya Havalimanı II. Dı� Hatlar Terminali ve 

Mütemmimlerinin Yapımı ��letilmesi ve Devri 

 

 

Projenin Amacı 

 

Antalya Havalimanında mevcut olan I. Dı� hatlar terminalinin 

artan yolcu trafi�i kar�ısında  kapasitesinin yetersiz kalması 

nedeni ile ve Antalya Havalimanı master planına uygun olarak, 

3996 sayılı Kanun ve 94/5907 sayılı Bakanlar Kurulu Kararı 

ile belirlenen usul ve (EK.) esaslar çerçevesinde ihale edilmi� 

olan Antalya Havalimanı II. Dı� Hatlar Terminal Binasının ve 

Mütemmimlerinin yapım, i�letim ve devri.  

 

 
 
 
 
 
 



 

 

 

 

Çizelge 4.1.(Devam) Antalya Havalimanı II. Dı� Hatlar Terminali Projesi 
 
Projenin Türü Y.�.D. modeli ile havalimanı terminali yapımı, i�letilmesi ve 

devri: 

Yasa ile görevli oldu�u kamu hizmetlerini yerine getirmek 

üzere yeni varlıklara (tesislere) ihtiyacı olan, ancak kendi 

bütçesi ile bunun için gerekli olan yatırımın riskleri ile 

finansmanını kar�ılayamayacak durumda olan (ya da böyle 

yapmayı uygun görmeyen) bir kamu otoritesinin (�DARE - 

DHM�) sözle�me ile Yatırım ve ��letme ile ilgili görevlerinin 

sözle�me ile sınırlanan bölümünü bir özel hukuk ki�isi (bir 

Sermaye �irketi ya da Yabancı �irket) eliyle gördürmek 

istemesi ile, ilgili özel hukuk ki�isinin; bedeli (kar dahil) 

sözle�me ile kendisine tanınan i�letme süresi ve yetkiler 

dahilinde üretti�i mal veya hizmetin �DARE veya hizmetten 

yararlananlarca satın alınması suretiyle ödenmesi kar�ılı�ında 

eserin (tesislerin) üretilmesini, i�letilmesini ve sözle�me süresi 

sonunda her türlü borç ve taahhütlerden ari bakımlı, çalı�ır ve 

kullanılabilir durumda bedelsiz olarak �DARE’ye devrini kabul 

etmesi ve bununla ilgili yatırım finansmanını üstlenmesi te�kil 

etmektedir. 

Projenin Teknik 

�çeri�i 

Antalya Havalimanı II. Dı� Hatlar Terminal Binası ve 

Mütemmimleri günlük olarak 300 Uçu�a ve 50000 yolcuya 

hizmet verebilecek �ekilde tasarımlanmı�tır.  Terminal apron 

yolcu körüklerine aynı anda 12 uçak yana�abilmektedir. 34 ad. 

uzak uçak park pozisyonu mevcuttur. 8 adedi geli�, 8 adedi 

gidi�, 8 adedi uzak uçak gidi�, 2 adedi uzak uçak geli� olmak 

üzere toplam 26 “gate” mevcuttur. 64 adet “check-in” bankosu, 

1 ad. mobil “check-in” bankosu, 6 adet bagaj verme adası ve 

5000 bagaj/saat kapasiteli ve ileri elektro-güvenlik teknolojisi 

ile donanımlı tam otomatik PLC/SCADA kontrollü bagaj 

sistemi mevcuttur. Toplam kapalı in�aat alanı 102673m²’dir.  



 

 

 

 

Çizelge 4.1. (Devam) Antalya Havalimanı II. Dı� Hatlar Terminali Projesi 
 
Projenin Teknik 

�çeri�i 

Ayrıca 302 otobüs ve 451 adet otomobile hizmet verecek 

130654m² park alanının peyzajı ile birlikte yapımı da proje 

kapsamındadır. Otopark ve peyzaj alanlarını da kapsamak 

üzere toplam açık in�aat alanı 448039m²’dir. Tesisler 1. 

derecede önemli bina ve uluslararası havalimanı kriterlerine ve 

standartlarına uygun olarak en yeni teknoloji kullanılarak in�a 

edilmi�tir. Terminal binasının tüm mobilya, tefri�at ve 

demirba�ları ile havacılık ve yer hizmetleri yazılım ve 

donanımı Sözle�me kapsamında temin edilmi�tir. 

Projenin 

Bile�enleri 

A - 24.02.2004 Tarihli Ana Sözle�me Kapsamında: 

 

1. Antalya II. Dı� Hatlar Terminal Binası: 78073m² 

2. Isı Merkezi – 3164m² (3.750.000-kcal/h ısıtma ve 

7.800.000-kcal/h so�utma kapasiteli) 

3. Enerji Da�ıtım Binası- 844m² (30 mVA kapasiteli) 

4. Uçak (Jet) Yakıt Hidrant Sistemi ( 31 Uçak Pozisyonu 

ve 600ton/saat kapasiteli) 

5. Asfalt alan: 65000m² 

 

B - 10.11.2004 Tarihli Ek Sözle�me Kapsamında: 

 

1. Terminal binasına ilave olarak 15ad. Check-in kontuarı 

yapılması ve 4. bagaj hattının ilavesi  

2. Yeni uçu� kulesi ve teknik blok (6705m²) 

3. Yeni itfaiye binası; 1585m² ve çevre düzenlemesi 

4. Havalimanı ba�lantı yolunun 1000 mt. Uzatılması 

5. Çevre yolu 56550m² ve çevre tel örgüsü yapımı  

6. Uçak Yakıt Hidrant Sisteminin 46 uçak park poziyonu  
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Projenin 

Büyüklü�ü 

 

A. Parasal Boyut: 

 

Yapım Maliyeti (USD):  

Açıklama �hale Bedeli - Yapım Maliyeti -  

Ana Sözle�me 71,155,000 109,700,506 

Ek Sözle�me 14,231,000 19,147,600 

Toplam:  85,386,000 128,848,106 

 

B. �n�aat Alanı (m²): 

 

Açıklama Kapalı �n�. Açık �n�. Toplam �n�aat  

Ana Sözle�me 88.457 150.164 238.621 

Ek Sözle�me 14.216 297.875 312.091 

Toplam 102.673 448.039 550.712 

 

Teknik Büyüklük Verileri: 

Terminal binası kapalı alanı             : 78.073 m² 

Yıllık yolcu kapasitesi              : 15.735.034 yolcu 

Toplam uçak park pozisyonu              : 46 adet 

Terminal/köprülü park pozisyonu  : 12 adet 

Açık park pozisyonu               : 34 adet 

Check-in kontuarı sayısı  : 64 adet  

Uçu� kapasitesi   : 20 uçu�/saat 

Pasaport bankosu sayısı   : 60 adet 

Otopark alanı                : 65000 m²   

Yapımda ��gücü Büyüklü�ü: 370,000- Adam x Gün 
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Uygulama Süresi 

 

Açıklama Ba�langıç Biti� Süre 

�hale 04.11.2003  

Ana Sözle�me 24.02.2004  

Ek Sözle�me 10.11.2004  

Ana Sözle�me yapım süresi 20 Ay 

Ana Sözle�me i�letme süresi 34 Ay 27g 

Yer Teslim Tarihi 30.03.2004  

Ana sözle�meye 

göre planlana 

yapım süresi 

31.03.2004 30.11.2005 20 Ay 

Gerçekle�en 

yapım süresi 

01.04.2004 05.04.2005 369 gün 

Ek mukavele ile ilave edilen yapım süresi 120 gün 

Ek mukavele ile ilave edilen yapım süresi 209 gün 

Geçici Kabul Tarihi (Yapım 

döneminin biti�i) 

05.04.2005  

��letmeye Alınma Tarihi: 07.04.2005  

��letme Dönemi 08.04.2005 25.09.2009 1631 gün 

Kesin kabul tarihi 24.08.2006 28.04.2005  
 

Uygulama yeri 

veya alanı 

Antalya Havalimanı Sınırları �çerisinde Ekli Genel Vaziyet 

Planında (�ekil.4.5.) ��aretlenen Alan 

Proje çıktıları Modern ve güvenli bir havaalanında olması gereken her türlü 

teknik donanımın kullanıldı�ı AYT Terminal2 i�letmeye 

alındı�ı 07.04.2005 tarihinden 07.05.2006 tarihine kadar ki 1 

yıllık dönemde  yakla�ık 4 milyon Yolcuya hizmet verdi.  

Yolcu (turist) sayısının artı�ına paralel olarak 2004 yılında 

hissedilen Dı� Hatlar Terminal-1’in kapasite yetersizli�i nedeni 
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Proje çıktıları ile ortaya çıkan sorun 2005 yılı turizm sezonundan ba�lamak 

üzere giderilmi� oldu. 

 

Havalimanı genelinde yakla�ık 2500  ki�ilik ek istihdam 

sa�landı 

Türkiye 2. büyük dı� hatlar terminaline sahip oldu 

AYTerminal2’nin alt yapısında kullanılan son teknoloji ürünü 

malzemeler ve cihazlar, güvenlik sistemini uluslararası 

standartların da üzerinde konumlandırdı. Terminalde kullanılan 

6 kademeli güvenlik sistemi, Türkiye ve Avrupa havalimanları 

arasında bir ilk olma özelli�ini ta�ımaktadır. Ça�da� teknik 

donanımı, modern alt yapısı ve kaliteli hizmetiyle 

AYTerminal2, Türkiyenin en modern terminallerindendir. 

Ulusal ve uluslararası sistemlere uyumlu olacak �ekilde 

tasarlanmı�, özgün bir mimariye sahip olan AYTerminal2’de, 

yolcuların her türlü ihtiyacını kar�ılayacak yan hizmet unsurları 

da yer almaktadır. 

Hedef aldı�ı kitle 

ve/veya bölge 

Projenin esas aldı�ı ana kitle Antalya ve çevresindeki  ile 

yurtdı�ından gelen turist ve ziyaretçi kitlesidir. 

Proje sahibi 

kurulu� ve yasal 

statüsü 

 

DHM� (Devlet Hava Meydanları Genel Müdürlü�ü: 

Türkiye Havaalanlarının i�letilmesi ile Türkiye Hava 

sahasındaki hava trafi�inin düzenlenmesi ve kontrolü görevi, 

Devlet Hava Meydanları ��letmesi(DHM�) Genel 

Müdürlü�ünce yerine getirilmektedir. 

Devlet Hava Meydanları ��letmesi(DHM�) Genel Müdürlü�ü; 

tüzel ki�ili�e sahip, faaliyetlerinde özerk, sorumlulu�u 

sermayesi ile sınırlı, Ula�tırma Bakanlı�ı ile ilgili ve en son 

hukuki düzenlemeyle hizmetleri imtiyaz sayılani K�T’tir 

 



 

 

 

 

Çizelge 4.1. (Devam) Antalya Havalimanı II. Dı� Hatlar Terminali Projesi 
 
 

Proje sahibi 

kurulu� ve yasal 

statüsü 

 

DHM� Genel Müdürlü�ünce hava seyrüsefer ve havaalanı 

i�letme hizmetleri çerçevesinde, hizmet verilen uçak ve yolcu 

trafiklerinde, son yıllarda önemli artı�lar meydana gelmi�tir. 

 

Özellikle, Uluslararası hava limanlarımızın dı� hat uçak ve 

yolcu trafiklerinde önemli geli�meler gerçekle�mekte olup, 

Antalya Hava Limanı, ya�anmakta olan Uluslararası trafik 

artı�ı nedeniyle, Avrupanın da önde gelen hava limanları 

arasında yer almaktadır. 

 

 

Yürütücü 

Kurulu�: (Görevli 

�irket) 

 

ÇELEB�-IC Antalya Havalimanı Terminal Yatırım ve ��letme 

A.�. 

 

Proje’nin T.C. uyruklu Çelebi Hava Servisi A.�. ve Kazakistan 

uyruklu Atma Atyrau Havalimanı ve Ta�ıma A.�.’den 

müte�ekkil uluslar arası konsorsiyumuna ihale edilmesinden 

sonra Sözle�me �artları gere�i “Görevli �irket” namı ile projeyi 

yürütmek üzere Hazine ve Dı� Ticaret Müste�arlı�ı – Yabancı 

Sermaye Genel Müdürlü�ü’nün izni ile Mart’2004 tarihinde 

T.C. Yasalarına göre kurulmu� olan tek maksatlı (maksadı 

sadece bu projeyi yürütmek olan) yabancı sermaye �irketi 

statüsündedir.    

 



 

 

 

 

 

�ekil 4.5. Antalya Havalimanı vaziyet planı 

Sözle�me Kapsamı; Antalya 2. Dı� Hatlar Terminalinin ve mütemmimlerinin yapımı 

ve bunlara ili�kin elektronik, elektrik, mekanik ve güvenlik sistemlerinin tedarik ve 

montajı ile tüm tesis ve mütemmimlerin geçici ve kesin kabullerinin sözle�me eki 

olan �artnamelere göre Yap-��let-Devret modeli ile yapılması i�idir. 

DHM� ile Görevli �irket (ÇELEB�-IC) arasında 24.02.2004 tarihinde akdedilmi� 3 

Sözle�me bulunmaktadır:  

 

1. Uygulama (�mtiyaz) Sözle�mesi 

2. Yapım Sözle�mesi 

3. Yönetim ve ��letim Sözle�mesi 

 

Bu sözle�melere ek olan birçok teknik �artname bulunmaktadır. Ba�lıcaları; 

 
• �n�aat yapım �artnamesi, 

• Elektrik-elektronik sistemler �artnamesi, 



 

 

 

 

• Elektro-güvenlik sistemler �artnamesi, 

• Peyzaj i�leri �artnamesi, 

• Mekanik sistemler �artnamesi’dir. 

 

Ayrıca yapılmı� olan kredi anla�malatrı, proje müellifi ile yapılan sözle�me, güvenlik 

protokolü, sigorta esasları-poliçeleri ve anla�maları gibi sözle�me ekini te�kil eden 

çe�itli sayıda ekler mevcuttur. 

 

 
 
Resim 4.7 Antalya 2.Dı� Hatlar Terminali mimari perspektif 3B  

 

4.4.1.Yapı üreticisi kurulu�lar ve teknik kapasiteleri 

 

Projenin Yüklenicisi (Görevli �irket) ÇELEB�-IC A.�.’dir. ÇELEB�-IC A.�.; 

Türkiye’nin havacılık yer hizmetleri sektöründe kırk altı yıllık geçmi�ine dayalı bilgi 

ve tecrübe birikimiyle önemli kurulu�ları arasında yer alan Çelebi Hava Servisi A.�., 

ve �n�aat sektöründe büyük projeler gerçekle�tiren  IC Holding bünyesindeki �ÇTA� 

A.�. ile Kazakistan Havacılık Sektöründe önemli yeri bulunan Atma Atyrau 

Havalimanı ve Ta�ıma A.�.’nin den olu�an ortaklık yapısı ile sadece bu projeyi 

gerçekle�tirmek üzere kurulmu� tek maksatlı yabancı sermayeli bir firma 



 

 

 

 

hüviyetindedir. Sözle�me’nin bir gere�i olarak kurulmu�tur.  

 

 
�ekil 4.7. Antalya 2.Dı� Hatlar Terminal Binası mimari kesit. 

 

ÇELEB�-IC A.�. ayrı bir sözle�me ile yapım sürecinin Genel Alt-Yüklenici’lik 

görevini masraf+kar esaslı bir özel sözle�me ile �ÇTA� A.�.’ye devretmi�tir.  

 

IC �çta� �n�aat Sanayi ve Ticaret A.�. ; Türkiye sınırları içinde oldu�u kadar, Orta ve 

Yakın Do�u'da da, güçlü yönetim ve yönetim stratejileri ile teknolojiyi iyi kullanarak 

ve kaliteden taviz vermeden süresinde i� bitirme konusunda deneyim sahibidir. IC 

Holding bünyesindeki ana �irket olan IC �çta� �n�aat büyük ölçekteki toplu 

konutlarda öncü firmalar arasındadır. Deneyimli i� gücü, bünyesinde barındırdı�ı 

makina parkı ve deneyim birikimini güçlü yönetimle birle�tiren IC �çta� A.�. , Dünya 

Bankası projelerinde de ba�arısını devam ettirmi�tir. Toplu konutlar, i� merkezleri, 

kamu binaları, oteller, sa�lık tesisleri ve hastaneler, okullar, askeri yapı ve kamplar, 

enerji santralları, anahtar teslimi endüstriyel yapılar gibi üstyapı i�lerinin yanısıra 

yol, köprü, liman, havalimanı, içmesuyu tesisleri, atıksu arıtma tesisi, sulama sistemi 

in�aatları gibi altyapı i�leri ile üstyapı-altyapı rehabilitasyon ve yenileme i�leri 

faaliyet alanlarıdır.  

 

Genel Alt-yüklenici IC �ÇTA� A.�. BVQI ( Bureau Veritas ) Belgelendirme 

Hizmetleri tarafından gerçekle�tirilen ISO 9001:2000, ISO 14001:2004 ve OHSAS 

18001:1999 Yönetim sistemleri belgelendirmesi denetiminden ba�arı ile geçmi� olup, 

Entegre Yönetim Sistemi uygulamasına ba�lamı�tır.  



 

 

 

 

 

2003 yılında ISO 9001:2000 Kalite Yönetim Sistemi uygulamasıyla ba�ladı�ı kalite 

yolculu�una 2005 yılında ISO 14001:2004 Çevre Yönetim Sistemi ile OHSAS 

18001:1999 �� Güvenli�i ve Çalı�an Sa�lı�ı Sistemini de ekleyerek devam etmi�tir. 

IC �ÇTA� �N�AAT 2005 yılında KALDER’e üye olmu�tur.[49] 

 

Görevli �irket yatırım dönemi yapım i�lerini in�aat projeleri yapımı ve sözle�me 

yönetimi konularında deneyimli bir genel alt-yükleniciye devretmenin projeye hız ve 

esneklik kazandıraca�ı hususundan hareketle 01.04.2005 tarihinde genel alt-

yüklenici �ÇTA� A.�. ile maliyet + kar esası üzerinden bir Sözle�me akdetmi�tir.  

 

Görevli �irket (ÇELEB�-IC A.�.) sözle�meden kaynaklanan bir zorunluluk 

olmamasına ra�men, kredi veren banka ile yapılan mutabakat gere�i yapım sürecinin 

kalite yönetimi (kontrollük ve denetim) sürecinin profesyonel ve sertifikalı bir 3. 

Taraf Ba�ımsız Kalite Kontrol kurulu�u tarafından yapılmasını ve Genel Alt-

yüklenici ve di�er alt-yüklenicilerin yapım faaliyetlerinin kalite güvence sistemine 

ba�lanması ile kontrol ve denetimi amacı ile BUREAU VERITAS (BV) Gözetim 

Hizmetleri Ltd. �ti. ile 15.04.2004 tarihinde ayrı bir sözle�me düzenlemi�tir. BV 

kalite yönetimi ve güvence sistemlerinde sertifikalandırma yetkisine sahip bir uluslar 

arası kalite yönetim kurulu�udur .[50] 

 

4.4.2. Organizasyon ve yönetim  

 

Projenin yapım döneminin organizasyonel yapısı a�a�ıda verilmi�tir. Uygulama 

tasarımının geli�tirilmesi (projelendirme) genel itibarı ile Görevli �irketin ayrı 

sözle�melerle görevlendirdi�i uzman tasarım firmalarına yaptırılmı�tır. 3. taraf 

ba�ımsız kalite kontrol firmasına tüm alt-yüklenicileri kalite yönetimi açısından 

kontrol ve denetleme görevi verilmi�tir.  

    

�antiye kurulu�u ve genel �antiye hizmetleri ile genel yapım i�leri (altyapı, in�aat 

i�leri, mimari i�ler, elektrik tesisat i�leri, mekanik tesisat i�leri) Genel Alt-yüklenici 

sorumlulu�una verilmi�tir. Teknolojik uzmanlık gerektiren sistemler organizasyon 



 

 

 

 

�emasında görüldü�ü gibi Görevli �irketle uzman firmalar arasında yapılan alt-

yüklenici sözle�meleri vasıtası ile yaptırılmı�tır. Te�vik kapsamındaki malzeme ve 

donanımlar Görevli �irketçe do�rudan temin edilmi�, di�er in�aat malzemelerinin 

temini Genel Alt Yüklenici sorumlu�una verilmi�tir. ��lerin sigortalanması Görevli 

�irketçe sigorta acentaları vasıtası ile temin etti�i sigorta poliçeleri ile sa�lanmı�tır. 

Görevli �irket mali, hukuki ve havacılık sektörü hizmetleri konusunda mü�avirler 

tayin etmi�tir.  

  

Bu organizasyon �eması ku�kusuz Görevli �irketin yapım i�lerini makul, esnek, hızlı, 

kaliteli ve optimum ekonomi ile yapması amacı ile düzenlenmi�tr. Görevli �irket 

temel olarak sözle�me yönetimi mantı�ı ile yapım dönemi ile ba�a çıkmayı esas 

almı�tır. Bu rasyonel bir yöntemdir. Bu yöntemle piyasa realitelerine göre i�ler 

bölünerek, birer ihale paketi halinde, o i� alanında uzman olan firmalara rekabet 

altında makul fiyatlara yaptırılmak hedeflenmi�tir. Bu yöntem birçok açıdan 

avantajlıdır:  

 

• Görevli �irket kendi kabiliyetinin haricinde birçok uzman firmanın kabiliyetini 

proje için harekete geçirmektedir. 

• Bölünen i�lerin hangi uzman firmaya verilece�i konusunda ihale yapılmakta ve 

rekabet sa�lanmaktadır, bu da i�lerin optimum ekonomi ile yapılmasını 

ko�ullandırmaktadır 

• Görevli �irket alt-sözle�melerle görevlendirdi�i uzman firmanın tüm potansiyelini 

(uzman personel, araç-gereç, deneyim, makine-ekipman vb.) projenin hizmetine 

vermesini sa�lamaktadır. 

• ��gücü istihdamı sorunu ta�eron tabanına yayılmaktadır. Görevli �irket yapımla 

ilgili sadece 25 civarında personeli do�rudan istihdam etmi�tir. Bu personelin temel 

görevi de i�lerin bölünerek uzman firmalara ihale edilmesi, alt-sözle�melerin 

yürütülmesi ve koordinasyonu, tasarım/projelendirme sürecinin 

takibi/koordinasyonu, ithalat ve malzeme temininin takibi olmu�tur.   

• �antiye kurulu�u, temel �antiye hizmetlerinin verilmesinin Genel-alt Yüklenici 

uhdesine bırakılması Görevli �irkete bu konularda yönetim rahatlı�ı sa�lamı�tır. 



 

 

 

 

• Her yapım i�inde bulunan i�lerin (in�aat i�leri, altyapı i�leri, mimari i�ler, elektrik 

ve mekanik tesisat vb.) do�rudan Görevli �irketçe yürütülmesi yerine bu konularda 

deneyimli bir genel alt-yüklenici eli ile yürütülmesi projenin önemli bir yönetim 

sorununu halletmi�tir.    

 

Yüklenici guruplar yukarıda açıklanan ba�langıç a�amalarından itibaren kendi 

bünyesinde bir proje yönlendirme ve izleme birimi olu�turmu� bulunmaktadırlar. 

Olu�turulan birimler, projelendirmenin de�i�ik disiplinleri arasındaki karma�ık 

ba�lantıların uyumunun sa�lanması görevini yerine getirmektedir. Ayrıca, bunun 

yanısıra, "zamana kar�ı yarı� ve kaliteden ödün vermeden süratli i� bitirme" 

arzusunun ve mecburiyetinin ana ilkeyi olu�turdu�u büyük bir mühendislik 

uygulaması operasyonunda, projelendirme faaliyetiyle uygulama arasındaki uyumun 

sorumlulu�unu da ta�ıyacaktı. Atatürk, Antalya, Dalaman, Esenbo�a hava limanları 

geni�letme ve geli�tirme projesi in�aatında bu uyum arayı�ı ba�arıyla ya�ama 

geçirilmi�tir. 

 
Projelendirme yükümlülü�ü ta�ıyan mimari proje müellifleri ve uluslararası 

danı�man grublarıyla teknik projelerin hazırlanmasında i�birli�i yaptıkları ulusal 

projelendirme grupları (statik, altyapı, genel ve özel tesisat mekani�i, elektro 

mekanik ve elektrik-elektronik ba�ta olmak üzere tüm teknik-teknolojik tesisat 

projelerinin sorumlu alt yüklenicileri) kendi aralarında zaten dayanı�malı ve düzenli 

bilgi alı�veri�ine dayalı bir toplu çalı�ma yürütme durumundaydılar. Ancak, zaman 

etkeninin özel ve yo�un baskıcı etkisiyle, kritiklik kazanan bu e�güdümlü i�birli�inin 

sa�lanması amacıyla yüklenici firmalar koordinasyonunda çalı�ılmı�; projeciler için 

�antiyede ofisler kurulmu� DHM�'nin de katılımı ile e�güdüm sa�lanmı�tır. Bu 

koordinasyon, projecilik hizmeti veren gruplara olan muhataplı�ının yanısıra, çok 

sıkı biçimde uygulamanın üst yöneticileriyle ve alt faaliyet dallarının yöneticilerine 

do�rudan organik bir ili�ki içinde olmu�tur. 

 
Tüm sorumlu ve yetkililerin katılımıyla gerçekle�tirilen periyodik haftalık izleme ve 

bir hafta sonrası için karar alma toplantıları düzenlemi�tir. Haftanın ve hatta günlerin 

akı�ı içinde daha az sayıda sorumlu ve yetkilinin katıldı�ı küçük grup toplantılarının 



 

 

 

 

düzenleyicili�ini ve oralarda alınan kararların izleyicili�ini yapmı�tır. E�güdüm 

çerçevesinde, idareyi bilgilendirici raporların hazırlanmasını da üstlenmi�tir. 

 
Büyük zaman baskısı altındaki i�lerde, "uygulama-projelendirme uyumu ve 

e�güdümü" olayının önem ta�ıdı�ı genelde bilinen bir husustur. Y.�.D modeliyle 

yapılan i�lerde bu olgu, bazen gündelik sıkıntılara da yol açtı�ı gözlenerek, "bire bir" 

ya�anmı�tır. Ancak, görev alan tüm ekiplerin kar�ılıklı anlayı�, özveri ve sistematik 

bir e�güdüm arayı�ı içinde bulundukları gözlenmi�tir. Sergilenen bu kıvanç verici 

e�güdüm tablosu çerçevesinde verimli ve ba�arılı bir gerçekle�tirme ortaya çıkmı�tır. 

Bu e�güdüm YÜKLEN�C� F�RMALAR ve DHM� yönetimince koordine edilmi�, en 

yo�un olarak da karma�ık sistemlerin koordinasyonunun organizasyonuna 

odaklanılmı�tır. 

 
Havalimanları Terminal Binaları Projelerinin özellikli yapısı dolayısıyla, teknik ve 

teknolojik sistemler önemli bir yer tutmu�tur. Bu sistemlerin projelendirilmeleri, 

merkezi e�güdüm birimi yönlendiricili�iyle danı�man firma ve proje grupları 

tarafından beraber yürütülmü�tür. Periyodik, düzenli kontroller ve toplantılar 

aracılı�ıyla projelendirme gruplarının olu�turdu�u genel sistemin geçerlili�i ve 

i�leyi�i titizlikle takip edilmi�tir. Terminal binası in�aatının içerdi�i teknik-teknolojik 

sistemler projelendirme grupları, Statik Sistemler, Mekanik Sistemler, Elektrik 

Sistemleri, Elektronik Sistemleri, Güvenlik Sistemler ve Bilgi ��lem Sistemleri 

olarak tanımlanabilir. 

 
Terminal binasının ana boyutlandırması ve sistem ünitelerinin yerle�tirilmesiyle 

beraber, tüm teknik / teknolojik sistem projeci grupları, belirlenen kıstaslara ba�lı 

kalarak detaylandırma yapmak zorundaydılar. Bunlar, boyut ve yerle�me 

tanımlarının yanısıra, idarenin hazırladı�ı sözle�menin teknik �artnamesi ve eklerince 

ayrıntılı olarak belirtilmi� teknik gereklerdir. Tüm bu unsurlar göz önünde 

bulundurularak ve mimari tasarım grubuyla uyumlu bir ili�ki içinde, teknik 

/teknolojik sistem projelendirilmesinin �ekli benimsenmi� ve ba�arıyla 

uygulanmaktadır. Sistemlerin büyük boyutları ve çok sayıda aktiviteli olu�ları, 

projelendirme i�lemini normal bina tasarımından çok daha karma�ık bir hale 



 

 

 

 

sokmu�tur. Yapım ve tasarım sürecinde teknik ve teknolojik sistem 

projelendirmelerini yapan mühendislik grupları, bu karma�ık detaylandırmayı süratli 

ve eksiksiz biçimde sürdürmektedirler. [51] 

 
Sistemlerin tasarımı ve projelendirilmesi, ulusal ölçekteki firmaların, uluslararası 

danı�manlıklarıyla olu�mu�tur. Ebatlar ve uygulama konularında, uluslararası kurum 

ve ki�ilerin önerileri dikkate alınmı� ve uygun çözümlere gidilmi�tir. 

 
Teknik-teknolojik sistemler arasında az yere sahip olmakla beraber sıhhi tesisat ve 

drenaj alt yapı sistemlerinin de ayrıntılı bir projelendirmeyle elde edilmi�tir. 

 

4.4.3. Örneklemenin  Y�D modeli mevzuatı açısından irdelenmesi 

 

DHM� ile Görevli �irket (ÇELEB�-IC) arasında 24.02.2004 tarihinde akdedilmi� 3 

Sözle�me bulunmaktadır:  

 

1. Uygulama (�mtiyaz) Sözle�mesi 

2. Yapım Sözle�mesi 

3. Yönetim ve ��letim Sözle�mesi 

 

Bu 3 Sözle�meye ilaveten 10.11.2005 tarihinde Ek Mukavele akdedilmi� ve 

a�a�ıdaki ek i�ler Yapım Sözle�mesi Madde 9’a “�DARE’nin yatıtım bedelinin 

%20’sini a�mayacak ek istekleri” hükmü dolasyısı ile a�a�ıdaki i�ler Sözle�me i� 

kapsamına ilave edilmi�tir:  

 

a) �laveten 15 Adet “Check-in” kontuarı yapılması, 

b) II. Dı� Hatlar Terminal Binası körük park sahası ile uçak park yeri ve ba�lantı 

yolu arasındaki 180mt’lik ara ba�lantı taksi yolu ve yer hizmet araçları servis yolları 

ile yeni uçak park yeri ve ba�lantı yolu apron aydınlatması ve yakıt hidrant 

sisteminin yapılması, 

c) Mevcut ba�lantı yolunun II. Dı� hatlar terminal binasına kadar yakla�ık 1000 mt. 

Uzatılması, 



 

 

 

 

d) Yeni kule ve teknik blokun yapımı, 

e) Yeni itfaiye binasının in�ası, 

f) Mevcut piste hız taksi yolunun yapımı, 

g) Çevre yolu ve çevre tel örgüsü yapımı, 

h) 1500m² büyüklü�ünde müstakil CIP binası yapımı, tefri�i ve çevre düzenlemesi, 

i) 1200m² büyüklü�ündeki Emniyet Müdürlü�ü binası yapımı ve çevre düzenlemesi, 

j) 150,000m²’lik alanın ıslah, tanzim ve peyzajı, 

k) A Kapısı Bina yenilenmesi ve giri�-çıkı� yolu tanzimi i�i 

 

Ek mukavele ile yapılan tesislerden “15 Adet ilave “Check-in” kontuarının yapılması 

dı�ındakiler, yapımı tamamlandıktan sonra �DARE’ye devredilmi� olup bunların 

i�letilmesi ve kontrolü �DARE’ye aittir.  

 

�DARE ile Görevli �irket arasındaki sözle�mesel ili�kinin esas niteli�ini “Uygulama 

(�mtiyaz) Sözle�mesi” belirlemekte olup di�er 3 sözle�me bunun ekleri 

mahiyetindedirler. 

 Kamu hizmetinin, uzun süreli bir “idarî sözle�me” uyarınca, sermayesi, kârı, hasar 

ve zararı kendilerine ait olmak üzere özel hukuk ki�ilerince yerine getirilmesine 

�MT�YAZ denir. Gereksinimler kar�ısında yönetimin i�inin çoklu�u ya da kaynak 

bulmadaki güçlükler, kimi zaman bu yöntemin uygulanmasını zorunlu kılmakta ve 

kamu hizmetinin özel giri�ime gördürülmesine olanak sa�lamaktadır. Konusu, kamu 

hizmetinin kurulmasını ve/veya i�letilmesini bir özel ki�iye devretmek olan 

sözle�meler “kamu hizmeti imtiyaz sözle�meleri” olarak tanımlanmaktadır.1 

Sözle�mesel münasebetin esasını; yasa ile görevli oldu�u kamu hizmetlerini yerine 

getirmek üzere yeni varlıklara (tesislere) ihtiyacı olan, ancak kendi bütçesi ile bunun 

için gerekli olan yatırımın riskleri ile finansmanını kar�ılayamayacak durumda olan 

(ya da böyle yapmayı uygun görmeyen) bir kamu otoritesinin (�DARE) sözle�me ile 

Yatırım ve ��letme ile ilgili görevlerinin sözle�me ile sınırlanan bölümünü bir özel 

hukuk ki�isi (bir Sermaye �irketi ya da Yabancı �irket) eliyle gördürmek istemesi 

                                                
1 Anayasa Mahkemesi 1995/23 sayılı kararı Bölüm IV Esasın �ncelenmesi A-2 



 

 

 

 

ile, ilgili özel hukuk ki�isinin; bedeli (kar dahil) sözle�me ile kendisine tanınan 

i�letme süresi ve yetkiler dahilinde üretti�i mal veya hizmetin �DARE veya 

hizmetten yararlananlarca satın alınması suretiyle ödenmesi kar�ılı�ında eserin 

(tesislerin) üretilmesini, i�letilmesini ve sözle�me süresi sonunda her türlü borç ve 

taahhütlerden ari bakımlı, çalı�ır ve kullanılabilir durumda bedelsiz olarak 

�DARE’ye devrini kabul etmesi ve bununla ilgili yatırım finansmanını üstlenmesi 

te�kil etmektedir. 

 

Yukarıdaki açıklama 3996 sayılı Yasadan yapılan a�a�ıdaki hükümlerle 

delillendirilebilinir: 

 

Yap-��let-Devret Modeli: �leri teknoloji ve yüksek maddi kaynak ihtiyacı duyulan 

projelerin gerçekle�tirilmesinde kullanılmak üzere geli�tirilen özel bir finansman 

modeli olup, yatırım bedelinin (elde edilecek kar dahil) sermaye �irketine veya 

yabancı �irkete, �irketin i�letme süresi içerisinde üretti�i mal veya hizmetin idare 

veya hizmetten yararlananlarca satın alınması suretiyle ödenmesidir.1 

 

Bu Kanuna göre sermaye �irketi veya yabancı �irket tarafından yapılan yatırım ve 

hizmetler, sözle�menin sona ermesi ile birlikte her türlü borç ve taahhütlerden ari 

bakımlı, çalı�ır ve kullanılabilir durumda bedelsiz olarak kendili�inden idareye 

geçer.2 

 

Borçlar Kanunu hükümlerine göre “Kamu Hizmeti �mtiyaz Sözle�mesi” de Vekalet 

“Proxy” cinsi sözle�melerdendir. Ancak �DARE ile Görevli �irket arasındaki 

sözle�mesel münasebet; eser üretimini de içerdi�inden baskın karakteri vekalet olan 

karma tip “hybrid” bir sözle�mesel münasebet olarak nitelendirilebilir. Sözle�mesel 

münasebetin baskın karakterini Vekalet Sözle�mesi (Uygulama “�mtiyaz” 

Sözle�mesi ve “Yönetim ve ��letim Sözle�mesi”) te�kil ederken Eser Sözle�mesi 

yönünü ise “Yapım Sözle�mesi” ve “Ek Sözle�me” temsil etmektedir. 

                                                
1 3996 Sayılı Yasa Madde 3a 

2 3996 Sayılı Yasa Madde 9 



 

 

 

 

 

Ancak gerek Eserin (tesislerin) ve gerekse hizmetlerin asli sahibi �DARE’dir. 

 

Bu Kanunda öngörülen yatırım ve hizmetler için gerekli kamula�tırma i�lemleri idare 

tarafından 2942 sayılı Kamula�tırma Kanunu hükümlerine göre yapılır. 

Kamula�tırılan ta�ınmazın mülkiyeti idareye aittir.1 

 

�dare: Yüksek Planlama Kurulunca bu Kanunda öngörülen yatırım ve hizmetleri yap-

i�let-devret modeli çerçevesinde yaptırmak üzere sermaye �irketi veya yabancı �irket 

ile sözle�me yapmaya yetkili kılınan ve hizmetin asli sahibi olan kamu kurum ve 

kurulu�larını (kamu iktisadi te�ebbüsleri ve fonları dahil) ifade eder.2 

 

Dolayısı ile i�in kabulü ile birlikte (geçici kabul tarihinden itibaren) eserin (varlık ve 

tesislerin) mülkiyeti idare’ye aittir. Görevli �irket ise devir tarihine kadar bu 

varlıklara vekâlet eder, devir tarihinde (sözle�me sonunda ise) vekil sıfatı kalkar ve 

varlıklar idare’ye sözle�me ile belirlenen �artlarda idare’ye devredilir. Varlıkların 

kamu mülkü oldu�u son derece açıktır.  

 

Görevli �irket ise varlıkların bedelini (asıl maksadı olan kar da dahil olmak üzere) 

kar�ılamak üzere sözle�me ko�ulları ile belirlenen ve esasen kendisi vücuda getirmi� 

oldu�u) varlıkların bir bölümünü yine sözle�me ko�ulları ile belirlenen gelirleri elde 

etmek üzere uhdesine verilmi� olan hizmetleri ifa etmek için ��letme Dönemi 

boyunca kullanır. Bu kullanım sonucu kabul tarihine (Geçici Kabul) kıyasla zaman 

içinde varlıkların yıpranma ve a�ınma nedeni ile orijinal de�erini yitirece�i anla�ılır 

bir durumdur. Bu durumda görevli �irketin in�a ederek idare’ye vermeyi taahhüt 

etti�i Eserin orijinal de�erinde azalma meydana gelir.idare’nin bu kaybının telafisi 

için sözle�meye 33. Madde hükmü konulmu�tur (Uygulama Sözle�mesi Madde 33): 

 

Görevli �irket i�letmekte oldu�u tesisin Vergi Usul Kanununda belirtilen �ekil ve 

                                                
1 3996 Sayılı Yasa Madde 10 

2 3996 Sayılı Yasa Madde 3d 



 

 

 

 

esaslara göre amortismanlarını ayırmaya mecburdur. Vergi Usul Kanununda 

amortisman süreleri belirtilmeyen sabit kıymetlerin amortisman sürelerin, Görevli 

�irket %10 oranından a�a�ı olmamak üzere belirleyecektir. Söz konusu biriken 

amortisman tutarları tesisin devri esnasında �dareye devredilecektir. Ancak, her yıl 

ayrılan amortisman tutarlarına tekabül eden kısım için Görevli �irket, yılın 

tamamlanmasını takip eden dört ay içerisinde o günkü Merkez Bankası döviz satı� 

kuru üzerinden temin edece�i ABD doları cinsinden (KES�N ve SÜRES�Z) teminat 

mektubunu �dareye verecek ve tasdikli mali tablolar ile teyit edecektir.  

 

Buna göre, Görevli �irket i�in sonunda; referans Amortisman Listelerine göre a�ınma 

ve yıpranma payını ödeyerek Eseri Kabul tarihindeki de�eri ile teslim edecektir. 

Ancak vekâleti (i�letmesi) Görevli �irkete verilmeyen yeni varlıklar için a�ınma payı 

ödenmez.    

 

Hangi varlıkların vekâletinin görevli �irkete verilece�i ve hangilerinin i�letme ve 

kontrolünün idare’de olaca�ı Sözle�me de belirlenmi�tir. Aynı durum gelirler içinde 

geçerlidir. Sözle�me evraklarında ve eklerinde bunlar tariflidir. Bu konuda belirsizlik 

çok azdır veya yoktur. 

 

Yani yasal manası ile terminal ve buradaki kamu hizmetleri “özelle�tirilmi�” 

de�ildir. Özel bir hukuk ki�ili�ine yatırımlar finanse ettirilmi�, eser vücut bulmu� ve 

idare’de buna kar�ılık bedel ödemek için, kendi sorumlulu�u/kontrolü baki kalmak 

kaydı ile (sözle�me ile sınırları çizilmi� olan) bazı hak, gelir ve yetkileri hususunda 

Görevli �irkete vekâlet vermi�tir. Kısaca görevli �irkete varlıklarının bir bölümünü 

kullanma ile gelirlerin bir bölümünü edinme imtiyazı tanımı�tır. 

 

Yap-i�let-devret modelinde devlet, özel kesim dinamizmi içerisinde ekonomik 

çalı�abilen, politik ve idari baskılardan uzak, gerçekçi istihdam �artlarında i�letme 

yapabilen rekabete dayalı, verimli, etkin ve dü�ük maliyetli bir sistem 

olu�turulmasını hedeflerken, yatırımcı i�i en kısa sürede tamamlayarak kullanmı� 

oldu�u sermayenin amortismanını sa�ladıktan sonra kâra geçme çabasındadır. 

Yatırımcının, kendisinin i�letilece�i ve kar elde edece�i yatırımı kısa sürede bitirmek 



 

 

 

 

istemesi do�aldır. 

 

Bu sebepten imalat sürecini minimum sürede tamamlayarak i�letme süresini uzatmak 

yatırımcı açısından öncelikli hedef olmaktadır. Bu ilkeden hareketle yer tesliminden 

itibaren tesisin hizmete giri�ine kadar geçecek süre 20 ay (genel anlamıyla yapım 

süresi) olarak ilan edilmi�tir. Bu süreden önce bitirildi�i taktirde kazanılan süre 

i�letme süresine ilave edilecektir. �haleyi kazanan konsorsiyum’un bu belirleyici süre 

ö�eleri için di�er katılımcılardan daha uygun süre önererek bu ihaleyi kazandı�ında 

iki çok önemli teknik ve finansal planlama meselesiyle kar�ı kar�ıya kalmı�tı; 

 

• �n�aatın mukavelece öngörülen sürede (ve hatta olanak bulunursa biraz daha kısa 

zamanda) bitirilmesi zorunlulu�u ortaya çıkıyordu. Çünkü in�aatın uzaması, gelir 

getirici i�letme süresini kısaltıp, tümü konsorsiyumca kar�ılanmı� yatırım 

giderlerinin kapatılması ve olabilirse kara geçme �ansını azaltacaktı. 

• Zamana kar�ı bu yarı�ı teknik i�lemlerde hareket esnekli�ini kısıtlayan dar 

sınırlarla çevrili bir alanda ve mevcut i�leyen tesisin hizmetlerinin, hem de onun bu 

kadar yakınında i� görürken, aksamadan sürdürülmesi di�er bir önemli unsur olarak 

ortaya çıkmaktaydı. 

 

 
 
Resim 4.8. ��leyen Hava limanında imalat 

 



 

 

 

 

Öte yandan, in�aat i�inin bir an önce bitirilip önemli bir kamu tesisinin zamanında 

(ve hatta olabilirse daha bile kısa zamanda) hizmete girmesi, ilgili idare DHM�’nin 

de (Devlet Hava Meydanları ��letmeleri) tercihiydi. �dare, bu iste�ini �artnameye 

koymu� oldu�u “yapımın erken bitirilmesinden kaynaklanan süre, teklif edilen 

i�letme süresine ilave edilecektir” tarifi ile belirtilmi�tir. 

 

Antalya Havalimanı Yeni Dı� Hatlar Terminal Binası ��i niteli�i nedeniyle ileri 

teknoloji gerektiren bir yatırım olması, yüksek maliyeti ve birkaç kurulu�un proje 

içeri�inde taraf olması gibi faktörler sebebiyle, projede kar�ıla�ılan riskleri ve bu 

risklerin yönetilmesi zorunlulu�unu beraberinde getirmi�tir.  

 

4.5.Yönetim 

 

Antalya Havalimanı Yeni Dı� Hatlar Terminal Binası ��i projesinin safhaları ve bu 

safhalarda yer alan tüm faaliyetlerin bütünle�ik bir sistem içinde çözülmesi projenin 

en uygun sürede tamamlanabilmesini sa�lamı�tır. Bu safhalar ana ba�lıklarıyla; 

 

-Proje üretimi, 

- Planlama, 

- Malzeme ve Lojistik Takibi, 

- Satın Alma Kararları, 

- Ödeme Planı, 

- Bütçe, 

- Nakit Akı�, 

- Yürütme / Günlük �� Emirleri, 

- �� Programı Güncellemeleri, 

- Hak edi�, 

- Ölçme De�erlendirme, 

- Maliyet Kontrol, 

-Stok Kontrol, 

- Kar / Zarar Analizleri olarak sıralanabilir. 



 

 

 

 

Küçük bir organizasyondaki basit projeler için üzerinde anla�ılmı� kilometre ta�ları, 

birkaç kontrol listesi ve projeyi yürütecek birkaç ki�i yeterli olur. Ancak Antalya 

Havalimanı Yeni Dı� Hatlar Terminal Binası ��i gibi projeler için ise projeyi kurup 

çalı�tırmak, ilerlemesini takip etmek, problemlerini çözmek, sonuçta ortaya çıkacak 

ürüne ula�mak ve projeyi kapatmak için daha yapısal bir yakla�ıma ihtiyaç vardır. 

Hele ki projenin zamana kar�ı yarı� mantı�ı ile ilerletildi�i dü�ünülürse imalat 

sürecinin çok iyi planlanması gerekti�i açıktır.  

Antalya Havalimanı Yeni Dı� Hatlar Terminal Binası ��i için uygulanan metodolojiyi 

anlamak için projenin ya�am döngüsüne bakmamız gerekmektedir. Detaylı bir ya�am 

döngüsü organizasyonun ve projenin büyüklü�üne ve tipine ba�lı olarak süre odaklı 

olarak planlanmı�tır. 

Metodoloji kullanmanın bu projeye yol gösterici niteli�i dı�ındaki faydaları �öyle 

özetlenebilir : 

• Projenin ba�arısız olma riskinin önlenmesi  

• Mümkün olan en kısa sürede tamamlanması 

• Maliyet-kar dengesinin optimum düzeyde olu�turulması 

• Etkinlik ve verimlili�in artması  

• Kalitenin artması  

• �leti�imin düzenlenmesi  

• Etkin proje yönetiminin standart hale gelmesi, böylece ki�ilerden ba�ımsız ve 

tekrarlanabilir olması. 

Burada dikkat edilmesi gereken en önemli nokta organizasyona ve projeye en uygun 

yöntembilim seçilmesidir 
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�ekil 4.7. Antalya 2.dı� hatlar yapım üretim döngüsü 
 

4.5.1. Yapım sürecinin planlanması ve organizasyonu 

 

Çelebi-iÇTA� konsorsiyumu tarafından olu�turulan Çelebi-IC A.�’nin yönetim 

kurulu tarafından olu�an yapı içerisinde Proje müdürlü�ü tarafından in�aatın 

yönetimi ve yapımı gerçekle�tirilmi�tir. Tüm dallarda yetkin ta�eronlara i� ihale 

edilmek suretiyle i�in yapımı sa�lanmı�, proje müdürlü�ü organizasyon-planlama-

koordinasyon-kontrollük i�lerini yürüten bir konumda olmu�tur.  

 

��veren konumundaki DHM� genel Müdürlü�ü tarafından olu�turulan kontrol 

te�kilatı mekanizması da ayrıca bir �ema ile anlatılmı� bulunmaktadır. Büyük ve bir 

çok disiplindeki i�i bünyesinde barındıran yapım faaliyetlerinin yürütülmesi 

ku�kusuz ciddi bir planlama-organizasyon-koordinasyon gerektirmektedir. Böyle 

durumlarda farklı disiplinlerdeki i�lerin çakı�abilece�i ve tıkanmalara neden 

olabilece�i alanların do�uraca�ı riskler vardır. Fakat gerek �dare gerekse yapımcı 

firma tarafından gösterilen hassasiyet ve büyük çabalarla bu risk ortadan kaldırılarak 

ba�arılı bir i� ba�arıldı�ı ku�kusuzdur. Kontrol te�kilatının hızlı ve yerinde karar 

verilmesi gerektiren konulardaki hassasiyeti ve bu konuda idare yetkililerinin çabası 



 

 

 

 

bu olumlu tabloyu yaratmı�tır. 

 

��leyen ve trafi�i oldukça yo�un olan bir Havalimanında böylesine büyük in�aatın 

yapılıyor olmasının dezevantajları, kısıtları, riskleri oldukça fazladır. Yönetim 

konusunda öne çıkan bu sorunları �öyle sıralayabiliriz: 

 

-24 saat yo�un bir trafi�e sahip hava limanında gerek yapılacak i�ler, malzeme 

sevkiyatı vb konuların istenilen herhangi bir zamanda çözülememesi. Yani i� 

programını aksatacak sürekli bir risk mevcuttur. 

 

-Güvenlik açısından sürekli bir denetim olması,  i�in konumu itibariyle sıkı ve ciddi 

bir güvenlik kontrol mekanizmasının geli�tirilmesi zorunlulu�u, seçilen personellerin 

bu konu irdelenerek seçilmesi hassasiyeti 

 

-Sözle�me kısıtları. ��in zamanında bitirilmesinin gereklili�inin getirdi�i 

zorunluluklar ve bunun yarattı�ı baskı 

 

Bu gibi konular yönetim i�leyi�inde önem kazanmaktadır. Zira verilen kararlar 

yapılan planlamalar, organizyon, i� programı bu gibi kısıtlar altında �ekillenmektedir. 

 

4.5.2. Planlamanın önemi ve niteli�i 

 

Büyük boyutlu in�aat i�lerinde uygun bir planlamanın i�lerin akı�ını kolayla�tıraca�ı, 

teknik ve mali verimi arttıraca�ı hususu Yüklenici Firmalar tarafından 

benimsenmi�tir. Havalimanı Terminal Binalarındaki özel i�lerin özelli�i i� 

programlamasını ve planlanmasını önemle ele alınması gereken bir konu haline 

getirmektedir. Konsorsiyumu olu�turan Yüklenici Firmalar bu konudaki gerekli 

çalı�maları yapmaktadırlar. 

 

Aktivite sayısının çoklu�u, öenmli bir veri olarak uygun bir programlamada 

belirleyici temel unsurlar arasında genel kural olarak yer almaktadır.. Bunun yanısıra, 

aktivite gruplarının niteli�i birbirinden oldukça farklı özellik göstermesi, 



 

 

 

 

programlama için bir di�er önemli parametreyi olu�turur. Çok sayıda çe�itli i�lem 

ayrıca, fiziksel ve co�rafi olarak birbirinden uzak mesafelerde yer alabiliyorsa, 

çapra�ıklı�ı arttıran bir di�er ana parametre daha ortaya çıkmı� olur. Bu önemli üç 

parametrik unsurun her birinden enlemesine kesit alarak bakıldı�ında olayı 

çerçeveleyen de�i�ik nitelikte bir di�er etken de, zamanın sınırlılı�ı olarak kendini 

gösterebilir. 

 

Y.�.D. modeliyle yapılan terminal binalarında bu esas niteli�i ta�ıyan özelliklerin 

hepsi birden mevcuttu. Ba�ımsız aktivite sayısı, binlerce sayıya varabilmektedir. 

Aktivite gruplarının tümü, çok kısa bir özetlemeyle; altyapı ve üstyapı in�aat i�leri, 

elektro-mekanik düzenleme ve in�a edilmi� ö�elerle uyumlu bir �ekilde montaj i�leri, 

kapsamlı bilgisayar uygulamasına dayalı tüm i�letmecilik operasyonları hazırlı�ı, 

ileri teknolojilerle ba�lantılı ve her biri kendi içinde farklı özelliklere sahip çok 

sayıda alt aktivite kümesi olu�turmaktadır. Hepsini birden ilgilendiren ve tüm 

operasyonları üzerinde gerçek bir baskı unsuru yaratan di�er özellik ise zamanın 

gerçekten kısalı�ı idi. Bu, Yap-��let-Devret modelinin uygulanmasından 

kaynaklanmaktadır. 

 

Bu görüntüsüyle ileri i� programlaması tekniklerine dayalı çok kapsamlı bir planlama 

yapılması gerekmi�tir. Bilinen önemli bilgisayar programları in�aat hazırlık 

döneminden itibaren devreye sokulmaktadır.. Ayrıca, bu temel parametrik unsurların 

uygulamadaki en küçük bir zaman �a�masına olan duyarlılı�ı, sık sık güncelle�tirme 

gerektirmektedir. 

 

4.5.3. Planlamadaki a�ırlıklı unsurlar 

 

Kamu yatırımlarında i�in bir an önce bitmesi ve tesisin hizmete açılması istenir.Bu 

olgu, Yap-��let-Devret modelinde gecikmelerin yüklenici firmanın aleyhine olması 

dolayısıyla daha hızlı ve kaliteli i� yapma zorunlulu�unu i�in niteli�inden 

do�maktadır. 

�hale hazırlık sürecinde tasarlanan üç aylık yatırım, mobilizasyon, finans 

kaynaklarını onaylatma ve en az 20 ençok 30 aylık yapım süreleri ile i�letme ve devir 



 

 

 

 

süresi sonu önemli unsurlar olarak gösterilmektedir. ��letme süreleri yüklenici 

firmalar tarafından ihalenin kazanılmasına etken olmu�tur. Bu süreler firmaların çok 

ayrıntılı ve titiz çalı�maları sonucunda ihale teklifi olarak verilmektedir. ��in süratli 

bitirilmek istenmesi arzusu, üst ve  alt yönetim kademesinin olu�turulmasında da, 

süratli ve kaliteli i� bitirme deneyimi geçirmi� elemanlardan çekirdek ekipler  

olu�turulmu�tur. 

 

Uygulamaya dönük planlanı� biçimiyle çok kapsamlı ve ayrıntılı bir i� programı 

düzenlemesi gerekmektedir. Ancak, i�in ba�lamasından kısa bir süre sonra tüm 

co�rafi yaygınlı�ına ve aktivite sayısı çoklu�una kar�ın i� programı uygulamasında 

gösterilen ba�arılar, Atatürk ve Antalya örne�inde oldu�u gibi uygulama 

sorumlularını yüreklendirmi�tir. Buradan hareketle i� bitirme süresinin daha da 

kısaltılması ve hizmete alma tarihinin biraz daha öne alınması tasarlanmaya 

ba�layabilmi�lerdir. 

 

Sonuç olarak, tesisin hizmete alını� süresi ihale hazırlı�ı döneminde belirlenmi� 

olanına göre, �stanbul örne�inde; 7 ay ve 8 gün, yani toplam süreye göre % 25 kadar 

kısaltılması mümkün olmu�tur. Antalya Dı� Hatlar Terminal Binasında 10 ay 

kısaltılması hedeflenmi� ve buna ula�ılmı�tır. Bunun önemli bir performans oldu�u 

yetkililerce, haklı olarak, dü�ünülmektedir. Bu süre kısaltma ve hizmete giri�i öne 

alma i�lemleri zaman sınırı ve kısıtı bakı� açı�ından yeni çapra�ıklıklar ve kritik 

konumlar ortaya çıkarmı�tır. Örne�in, saha uygulamasının programın belirledi�i 

zaman ko�ullarına uygun olarak yürütülmesinin yerinde sa�lanması meselesi de 

ortaya çıkıyordu. 

 

Projelendirme ve detaylandırma i�leri, in�aat uygulamasına paralel bir biçimde 

yürütülme durumundaydı. Bu parallellik, uygulamacı Konsorsiyumlar tarafından çok 

verimli bir biçimde gerçekle�tirilmi� olmasına ra�men, zaman içinde projelendirme 

ve uygulama arasında, genel gidi�i aksatmayacak küçük ileti�im ve uyum sa�lama 

zorlukları kaçınılmazdı. Mimarlık ve mühendislik projeleri, birinci terminalin 

projeleri idi ve bu projelerin idarenin istekleri do�rultusunda-sözle�me gere�i-

revizyonu gerekmekteydi. Bu revizyonlar adeta yeni bir projenin olu�umu ile 



 

 

 

 

e�de�erdi. Yani eldeki projeler avan projenin bile gerisinde sayılabilirdi. Böylece 

tasarım projelerinin uygulamaya paralel olarak tamamlanması gerekti�i i�in ba�ından 

beri bir veri olarak bilinmekteydi. Bu çerçevede, ileriki kısımlarda daha ayrıntılı 

olarak açıklanacak olan, zamanın kısıtlılı�ı nedeniyle hızlı projelendirmenin getirdi�i 

sorunlar anlatılacaktır. Bu hususlar i� programlaması ve planlamasında da göz 

önünde bulundurulması gereken bir di�er unsur olmu�tur. 

4.6. Yönetim Sistemi  

Y.�.D. modelinde eserin üretilmesi ile ilgili finansman ve kar dahil olmak üzere 

yapım bedelinin ödenmesi yüklenici firmanın ��letme ile ilgili olarak kendisine tahsis 

edilmi� gelirlerin �DARE ya da tüketiciler tarafından ödenmesi sureti ile 

kar�ılanmaktadır. Bu proje örne�inde oldu�u gibi istekli firmalar ço�u kere ihale 

evrakında tarif edilen tesislerin (eserin) üretilmesi ve en nihayetinde asli sahibi olan 

�DARE’ye devri kar�ılı�ında, sözle�mede belirlenmi� olan gelirlerin i�letme 

döneminde edinilmesi kar�ılı�ında; yapım + i�letme olmak üzere toplam Sözle�me 

Süresi üzerinde rekabet etmektedirler. Yapım için optimum bir süre ihale evrakında 

belirtilmektedir. Bu projede yatırım dönemi sözle�mede 20 ay olarak belirlenmi�tir. 

Yapım döneminden sonra en kısa i�letme süresini teklif eden istekli ihaleyi 

kazanmaktadır. Ancak yapım döneminin öngörülen süreden uzun sürmesi teklif 

edilen toplam süreyi uzatmamaktadır. Yani yüklenicinin i�letme süresini ve dolayısı 

ile gelirlerini azaltmaktadır. Tersi de do�rudur: yani yüklenici eserin yapımını daha 

kısa sürede bitirir ise i�letme dönemi uzamakta ve gelirleri artmaktadır.  

 

Özelde Antalya Havalimanı II. Dı� hatlar terminali projesinde sözle�mede yapım 

süresi yer teslim tarihi olan 30.Mart.2004 tarihinde ba�lamı� ve 20 ay sonunda 

(Kasım 2005 sonu) tamamlanması öngörülmü�tür. Bundan sonraki i�letme süresi ise 

34 ay 27 gün olarak teklif edilmi�tir. Ancak, Görevli �irket “peak” (en yo�un) 

dönemdeki (2005 yazı) i�letme gelirlerini de hedeflemi� ve bu nedenle turizm sezonu 

öncesinde (2005 Mart sonu) yapım dönemini planlanandan 8 ay erken tamamlayarak 

i�letmeye geçmeyi ve böylece gelir edinmeye ba�lamayı ve turizm sezonundaki 

(Nisan-Ekim’2005) gelirleri de kazanmayı hedeflemi�tir. Yapım stratejisini de buna 



 

 

 

 

göre de�erlendirmi�tir. Olu�turulan organizasyon �eması da bunu gerçekle�tirmeye 

yönelik olarak tasarlanmı�tır.  

 

Netice olarak genelde tüm Y.�.D. projelerinde özelde ise bu projede yapım sürati en 

temel objektif durumundadır. Yapım stratejisinde kaliteden ödün verilmeden süratin 

arttırılması, gerekirse hızlandırma maliyetleri ve riskleri de göze alınarak büyük bir 

profesyonel/uzman kuvvetin proje için seri ve etkili bir �ekilde harekete geçirilmesi 

ile mümkündür. Sadece bir sözle�meyi yürütmek amacı ile kurulan yeni bir firmanın 

(Görevli �irket) bu �ekildeki büyük bir profesyonellik ve uzmanlık kuvvetine 

kendisinin malik olması dü�ünülemez, öyle ise yapılacak i� bellidir: i�leri bölerek, 

beher i�i ilgili uzman/profesyonel firması sorumlulu�una alt-sözle�melerle seri ve 

etkili bir �ekilde vermek. Bunun için seçilen yöntem mukavele-sözle�me- yönetimi 

olmu�tur. 

 

Görevli �irket gerek kendisi do�rudan ve gerekse Genel Alt Yüklenici aracılı�ı ile 1 

yıl içerisinde 600 civarında alt-sözle�meyi ba�arı ile yürütmü�tür. Bu alı�ık olunanın 

çok üzerinde bir alt-sözle�me sayısıdır. Di�er taraftan projenin yapım döneminin 

neticesinde elde edilen stratejik ba�arının (Terminalin yapımı 11 aylık rekor bir 

sürede tamamlanarak 07.Nisan.2005 tarihinde i�letmeye alınmı�tır.) önemli noktası 

bu unsur olmu�tur. 

 
Hiçbir kamu �DARE’sinin bu kadar kısa bir sürede bu yo�unlukta bir alt-sözle�meyi 

ne hazırlaması, ne ihale etmesi ne de yürütmesi/yönetmesi mümkün olmamaktadır 

.Özel sektör katılımının getirdi�i avantajların önemli noktası bu 

olmaktadır.Nisan’2004 tarihinde ülkede mevcut olmayan 128 milyon USD yapım 

de�erine sahip ileri teknoloji ile donatılmı� bir tesis, 11 ay gibi bir sürede in�a 

edilerek ülke ekonomisinin hizmetine sunulmu�tur. Bu nedenle, do�ru modeller 

oturtuldu�unda, özel sektörün kamu hizmetlerine katılımın getirdi�i kamu yararı ve 

yarattı�ı pozitif fark pratik olarak ispat edilmi�tir.  

 

Projenin yürütülmesi esnasında ise tasarım/projelendirme süreci ile yapım sürecinin 

üst üste çakı�mı� olması yürütmede en önemli zorlu�u te�kil etmi�tir. �DARE ihale 



 

 

 

 

evrakının ekinde sadece mevcut I. Dı� hatlar terminalinin avan projelerini vermi� ve 

teknik �artnamelerle de istedi�i II. Dı� hatlar terminalini çok detaya girilmeden 

sadece tarif etmi�tir. Terminal II’nin mimari koonsept olarak mevcut Terminal-I’e 

benzemesinin isteniliyor olması ve farklılık gerektiren hususların sözle tarif edilmi� 

olması sorunu çözmemi�tir. �DARE, Terminal-II ve mütemmimleri için avan ve 

uygulama projelerinin yapım döneminde Görevli �irketçe üretilerek onay alınmasını 

istemi�tir.  

 

�haleyi kazanan konsorsiyum, sözle�me akdedildikten sonra (24.02.2004) hızla 

projelendirme firmaları ile sözle�meler akdederek (mimari, statik, elektrik ve 

mekanik) avan tasarımı üretme a�amasına geçmi�tir. Ancak yakla�ık bir ay sonraki 

yer teslim tarihi geldi�inde (30.03.2004) avan tasarım istenilen ölçüde 

ilerletilememi�tir. Avan proje (konsept tasarım) yapıma yol verecek olan uygulama 

tasarımnın gerçekle�tirilmesinden önceki merhale olup, temel tasarım esaslarını 

belirledi�inden her a�amasında proje müellifinin ve �DARE’nin onayını almak 

gerekmi�tir. Projelendirme için görevlendirilmi� olan firmaların gerek Proje Müellifi 

ve gerekse �DARE personeli ile uzun ve detaylı görü�meler/toplantılar yapması 

gerekmi�tir. 

 
Burada bir çeli�ki daha ortaya çıkmı�tır: �DARE’nin projelendirmeyi kontrol etmek 

ve onaylamakla görevli personeli tüm detayı ile geli�tirilmi� projeleri (uygulama 

projelerini), malzeme/ekipman seçimlerini görmeden avan projelere onay vermekten 

ve/veya kısmi onay vermenin do�ru olmayaca�ını savunmu�lardır. Öte yandan süre 

baskısı altındaki Görevli �irketin imalata ba�lamak için ve imalata paralel olarak 

onay almak mecburiyeti bulunmaktadır. Oysa �DARE personeli ise uygulama 

tasarımının tamamını görmeden böyle a�amalı onaylar vermeye yana�mamaktadır. 

Görevli �irketle �DARE’nin (�DARE’yi temsil eden personelin) kriterleri bu sorun 

üzerinde farklılık arzetmi�tir.  

 

Görevli �irket Mart’2004 ortasında ba�ladı�ı �antiye mobilizasyon i�lerini 

Nisan’2004 ortasında önemli oranda ilerletmi� ve yapım kadrosunu Nisan’2004 

ortalarında �antiye tesislerine intikal ettirmi�tir. Mobilizayon bu tarihten sonra 1ay 



 

 

 

 

kadar daha devam etmi� ancak bu tarihte kritik hat üzerinden çıkmı�tır.  

 

Görevli �irket 1 Nisan 2004 tarihinde terminal binası alanında sıyırma ve kazı 

faaliyetlerine ba�lamı�tır.  Nisan’2004 son haftasına gelindi�inde bina kazısı temel 

betonarme betonuna ba�lanabilecek ölçüde ilerletilmi�tir. Ancak �DARE’ye 

sunulmu� olan statik tasarım henüz onaysız oldu�undan betonarme kalıcı imalata 

geçilememi�tir. Bu nedenle 2 hafta kayıp neticesinde statik projeler üzerinde varılan 

gayrı resmi bir mutabakatla 12 Mayıs 2004 tarihinde ilk kalıcı betonarme betonu 

dökülebilmi�tir. 

 

 
 
Resim 4.9. Antalya 2.Dı� Hatlar Terminali ilk imalatlar 

 

Projelendirmenin �DARE onaylarının alınması ile ilgili problem ancak A�ustos’2004 

ayında çözümlenebilmi�tir. Oysa A�ustos’2004’de gelindi�inde binanın betonarme 

imalatı %50 oranında tamamlanmı� durumdadır. Verilmi� olan onaylar hiçbir 

noktada betonarmenin tadil edilmesini gerektirmemi�tir. Dolayısı ile Görevli �irketin 

�DARE’nin durumunu do�ru tahlil ederek ve risk alarak devam etmesi avantaj olmu� 

ve projenin toplam ba�arısına hizmet etmi�tir.  

 

Aynı �ekilde malzeme/ekipman onaylarıda çe�itli tartı�malara yol açmı�tır. Malzeme 

ve ekipmanlar da Sözle�me gere�i �DARE’nin ön onayına onayına tabidir.  Burada 

da projelendirmeye benzer çeli�kiler ya�anmı�tır. Aynı �ekilde bu çeli�kide Görevli 

�irketin risk alarak en azından i�in ba�langıç dönemindeki malzemeleri onaysız veya 

sözlü/gayrı resmi mutabakatlarla devam etmesi ile çözümlenmi�tir.  



 

 

 

 

 

   
 
Resim 4.10. Antalya 2.Dı� Hatlar Terminali yapım foto�rafı nisan 2004 

 

Buradan çıkan sonuç, �DARE’lerin projelerde kontrol ve onay görevlerini kendi 

personeli ile proje hedeflerinin çakı�abildi�idir. Bu projede 1900 civarında uygulama 

proje paftası üretildi�i ve 5000’in üzerinde malzeme cinsi kullanıldı�ı 

dü�ünüldü�ünde sorun daha da önemli bir �ekilde ortaya çıkmaktadır. Bu sorun 

�DARE’lerin projelendirme ve malzeme ile ilgili kontrol ve onay yükümlülüklerini 

profesyonel firmalara delege etmesi ile çözümlenebilir. Ki bu olgu, tüm yatırımcı 

kamu �DARE’leri için söz konusudur.  

 

�DARE’lerin bu görevlerini de profesyonel firmalara devretmeye ba�lamaları ile 

sorun çözümlenecektir. Bu süreç geli�tikçe, bu alanlarda uzman ve oturmu� bir özel 

firmalar portföyü ortaya çıkarak piyasa standardını olu�turacak ve kamu yararı bu 

�ekilde korunmaya devam edecektir. Birçok ileri ülkede süreç bu yönde geli�mi�tir. 

Örne�in �ngiltere ve Fransada tasarım, kalite yönetimi ve proje yönetim mü�avirli�i 

konusunda dünya ölçe�inde firmalar ortaya çıkmı� ve artık bu alanlarda standartları 

da bu firmalar koymaktadırlar. 

 

Görevli �irket’in kendi bünyesindeki i�in bölünerek uzman firmalara ihale edilmesi 

ile ilgili karar süreçleri nispeten etkili ve sorunsuz olarak sürdürülmü�tür. 



 

 

 

 

 

Ancak projelendirme ve onay süreçlerinin göreli olarak aynı ba�arıyı sa�layamaması, 

sahadaki imalatçıların proje yöneticileri üzerindeki artan baskısına neden olmu�tur. 

Bu baskı, Eylül’2005 ayında proje yönetiminde reorganizasyona gidilmesine neden 

olmu�tur. Bu reorganizasyon �DARE ile arada olan projelendirme ve malzeme onay 

süreçlerindeki krizin sonlarına do�ru yapılmı� olmakla, bu krizin çözümüne hizmet 

etmemi� ancak, reorganizasyon neticesi Görevli �irket kendi bünyesindeki karar 

süreçlerini ektinle�tirerek, deneyimden çıkan do�ru personel adreslerine ba�layarak 

kalan süreyi daha etkili kullanmayı benimsemi�tir.  

4.7. Bütünle�tirme Yönetimi   

Her plan ve projenin gerçekle�tirilmesi, Proje Yönetiminin konusudur. Bütünle�ik ve 

karma�ık plan ve programların gerçekle�tirilmesi ise Bütünle�ik Proje Yönetimi ile 

mümkün görülmektedir 

Bütünle�ik Proje Yönetimi, fonksiyon ve süreçlerinde geli�tirilmi� bir dizi 

enstrümanların kullanıldı�ı, geri bildirimlerle desteklenen iteratif geli�tirme 

anlayı�ının esas alındı�ı  organizasyonlar ve süreçler bütünüdür 

Büyük-küçük, basit veya karma�ık her çe�it projeye, bunların tüm safhalarındaki 

süreçlere ve ilgi gruplarına, dolayısıyla hayata geni� açıdan bakabilme; olguları ve 

süreçleri gerçekçi ve pratik yakla�ımlarla yorumlayabilme yetene�idir. 

Bütünle�ik ve karma�ık proje ve program yönetiminde ileri düzey beceriler 

gerekmektedir. 

Bütünle�tirici yönetim, projeyi olu�turan tüm birimlerin birbiriyle koordinasyonunu 

sa�lar. Projenin istenilen sürede ve amaçlarına uygun bir �ekilde yürütülmesi için 

gerekli en önemli ve yo�un bir çalı�ma gerektiren bir yönetim türüdür.[43] 

Antalya 2.Dı� hatlar terminali projesini olu�turan ö�elerinin e�güdümünü 

(koordinasyon) sa�layan süreçler çok iyi tanımlanmı�tır. Genellikli Y�D modeli 

çerçevesinde yatırım yapmak isteyen giri�imcilere fizibilite raporları (Teknik 

incelemeleri de bir ölçüde içererek) ilgili kamu kurulu�u tarafından ihale a�amasında 



 

 

 

 

verilmektedir. Bu raporlar ne kadar sa�lıklı hazırlanmı�sa, bunların üzerine bina 

edilecek sözle�melerde o derece ileride sorun yaratmayacak ve tarafları 

anla�mazlıklara götürmeyecek raporlar olacaktır. Bu çalı�malar çok iyi yapılmadan 

raporlandı�ı takdirde, çok büyük sorunları da beraberinde getirece�i açıktır. 

Giri�imcinin bu ihale a�amasında kısıtlı sürede fizibilite raporunun teknik verilerini 

irdeleme �ansı pek yoktur. Dolayısı ile proje ile ilgili planlama evresi en önemli 

unsur halini almaktadır. 

 Antalya Havalimanı Yeni Dı� Hatlar Terminal Binası yapımında i� gücü bazlı 

planlama yöntemi tercih edilmi�tir. Planlamada ula�ılmak istenen sonuç i�in bitim 

süresi oldu�undan bu sürenin olu�umu için de adamsaat verisine ihtiyaç 

duyulmu�tur. ��in biti� süresini etkileyen di�er faktörler (finansman, malzeme 

durumu vb.) uygun durumda olması ko�uluyla fiziki miktarı belli olan i�in yapılma 

süresine karar verilmeye çalı�ılmı�tır. Bir i�çinin bir birim imalatı ne kadar sürede 

yapabildi�i (adamsaat) ve i�in miktarı (metraj) da proje süresince de�i�medi�inden 

oldu�undan karar verece�imiz i�çi sayısı ile i�in bitim tarihine ula�mamız mümkün 

olmakta ve projenin zaman kontrolü için olu�an problemlerde anahtar görevi 

üstlenmektedir. 

• Proje planlama a�amasında yüklenici grup proje ba�langıç a�amalarından itibaren 

kendi bünyesinde bir proje yönlendirme ve izleme birimi olu�turmu�tur. Olu�turulan 

birim, projelendirmenin de�i�ik disiplinleri arasındaki karma�ık ba�lantıların 

uyumunun sa�lanması görevini, “zamana kar�ı yarı� ve kaliteden ödün vermeden 

süratli i� bitirme” prensibiyle yerine getirmi�tir. 

• Planın yürütülmesi a�amasında proje yükümlülü�ü ta�ıyan mimari proje müellifi 

ve teknik projelerin hazırlanmasında i�birli�i yaptıkları proje grupları (statik, altyapı, 

genel ve özel tesisat mekani�i, elektromekanik ve elektrik-elektronik ba�ta olmak 

üzere tüm teknik-teknolojik tesisat projelerinin sorumlu alt yüklenicileri) kendi 

aralarında zaten dayanı�malı ve düzenli bilgi alı�veri�ine dayalı bir toplu çalı�ma 

yürütme durumundaydılar. Ancak, zaman etkeninin özel ve yo�un sıkı�tırıcı 

etkisiyle, kritiklik kazanan bu e�güdümlü i�birli�inin sa�lanması amacıyla yüklenici 

projeciler için �antiyede ofis kurmu�tur. 



 

 

 

 

• De�i�im denetimini sa�lamak amacıyla tüm sorumlu ve yetkililerin katılımıyla 

gerçekle�tirilen periyodik haftalık izleme ve bir hafta sonrası için karar alma 

toplantıları düzenlenmi�tir. Haftanın ve hatta günlerin akı�ı içinde daha az sayıda 

sorumlu ve yetkilinin katıldı�ı toplantılarda gerekli de�i�iklilerin tartı�ılması ve 

gerekli görülenlerin uygulamaya geçirilmesi sa�lanmı�tır. 

Bütünle�tirme yönetimi kapsamnda yapım sürecinin tamamına bakıldı�ında 

yüklenici firmanın bilgi birikimi ve organizasyon yetene�i öne çıktı�ı görülmektedir. 

Karma�ık ve büyük boyutlu böylesine önemli bir projede, hedeflenen süre ve 

kalitede yapımın gerçekle�tirilmesi uygulanan yönetim anlayı�ının ba�arıya ula�tı�ını 

göstermektedir. Binlerce çalı�an ve yine binlerce i� kaleminin, i� programının 

sınırları içerisinde bir arada yütütülmesi bütenle�ik yapım yönetiminin etkin 

sonuçlarıdır. 

 

 
 
�ekil 4.8. Yapım yönetimi bütünle�tirme bile�enleri 

 

 



 

 

 

 

4.7.1. Kapsam yönetimi   

Projenin ba�arı ile sonuçlandırılması için gereken tüm i�lemlerin projede yer alması 

sa�lanmı�tır. 

• Ba�latma ve mobilizasyon evresi 

• Kapsam tanımı  

• Kapsam planlaması  

• Kapsamın do�rulanması  

• Kapsam de�i�ikli�i denetimi  

yöntemleri uygulanmı� ve tanımlar planlanan i� programı kapsamında 

de�erlendirmeler yapılmı�tır.Kapsam yönetimi alt bile�enlerini, 

1-�çerik (�htiyaç  Programı) 

2-Projenin hayata  geçirilmesi (Avan  proje ve Yer  tahsisi  yapılması) 

3-Hedefi saptama 

4-Projenin maliyet  boyutunun  belirlenmesi  ve  finansmanın  sa�lanması, 

5-Kaynakların kullanımı, 

6-Teknik yeterlilik  ve  projenin  uygulanabilirli�i 

7-�nsan ve  i�gücü  yönetimi, 

8-�� programı  hedeflerinin  yakalanması, 

9-Yapım metodolojilerinin geli�tirilmesi 

10-��letme ihtiyaçlarının saptanması, 

11-Test  ve Devreye  alma 

 

olarak genel  ba�lıklar  altında  toplayabiliriz. 

 

YID  modeli uygulanarak yapımı gerçekle�tirilen hava limanı  dı�  hatlar  projelerinin  

içerikleri, projenin  uygulanaca�ı  bölgenin, co�rafik, sosyoekonomik-politik, turizm, 

ticaret ve potansiyel talepleri göz önünde bulundurularak     planlanmalıdır. 

 

Belirlenen  ihtiyaç  programı(Nicelik,nitelik  ve  fonksiyonel  olarak),Avan  proje  



 

 

 

 

olarak do�ru çözülmeli ve  tahsis  edilen  arazideki  konu�lanması  ve  alanın  di�er  

unsurları  ile  optimum  uyumu  sa�lamalıdır. 

 

Hedef; tüm  parametrelerin  olu�masındaki mekanizmaları  senkronize  olarak 

çalı�tırmak  olmalıdır. �öyleki; 

-Zaman  faktörü, 

-Maliyet  faktörü, 

-Kalite  faktörü, 

-Kalifiye  i�gücü  faktörü, 

-�leti�im  faktörü, 

-Risk  faktörü, 

-Lojistik  faktörü, 

-Finansman  faktörü,     olarak  sıralayabiliriz. 

 

Y�D modeli ile terminal binaları yapımında; 

 

Hedef  bütçenin  saptanabilmesi  için; uygulanan  projenin  maliyet  çalı�maları  

yapılmalı  ve  finansmanı  sa�lama  modelleri  olu�turulmalıdır. 

 

Kaynak  kullanımı;öz kaynak  ve   finansman   kredisi  olarak (kısa ve  uzun  vadeli)  

de�erlendirilmesi  gerekti�inden  geri  dönü�  hesaplarının  yapılması  gerekir. 

 

Projenin  teknik  yapım  yönünden  çözülmesi  ve  teknik  ekibin  yapılabilirlik  

deneyiminin  olması  ba�arı  için  gerek  �art  oldu�u  bilinmelidir. 

 

Kararlılık  ve  güvenli  olmak  gerekir.�nsan,i�gücü  ve  ekipman  sevk  idaresi  

kapsam  yönetiminin  önemli  unsurlarının  ba�ında  geldi�i  göz  ardı  edilmemelidir. 

 

Hedef  ara  biti�  ve  genel  biti�leri  özendirilmeli  ve  sapmalar  için  tedbirler  

alınmalıdır. 

 

Yapım metodolojilerinin belirlenmesi ve verimlilik tabloları sürekli 



 

 

 

 

de�erlendirilmelidir. 

 

Yapım  a�amasında  profesyonel  i�letme  tekniklerinin  proje  ile  birlikte  ya�anması  

sa�lanarak,fonksiyonel  ihtiyaçların  projenin  yapımında  geri  dönü�üne  imkan  

sa�lanması  gereksiz  yatırmların  önüne  geçece�i  bilincine  varılmalıdır. 

 

Test  ve  devreye  alma  prensipleri  olu�turulması, yapım  a�amasında  i�letme  

kadrolarının  sa�lanması  genel  prensip  ve  ilke  olmalıdır.  

4.7.2. Hedef yönetimi   

YID  modeli  Havalimanı  Dı�  hatlar  projelerinin  içerikleri, projenin  uygulanaca�ı  

bölgenin, co�rafik,sosyoekonomik-politik ,turizm ,ticaret   ve potansiyel  talepleri  

göz önünde  bulundurularak     planlanmı�tır. 

Hedef  ara  biti�  ve  genel  biti�leri  özendirilmeli  ve  sapmalar  için  tedbirler  

alınmalıdır.Yapım  metodolojilerinin  belirlenmesi  ve  verimlilik  tabloları  sürekli  

de�erlendirilmi�tir. 

Ba�arılı bir hedef yönetimi için; hedef belirleme, hedef kontrolü önemlidir.Projenin 

ba�arı ile sonuçlandırılması için gereken tüm i�lemlerin projede yer alması 

sa�lanarak yapımda hedeflenen ba�arıya ula�ılmı�tır 

Hedef,gelecekte ula�ılmak veya gerçekle�tirilmek istenen durumu ifade eder.Amaç 

ve hedef belirlemekle gelecekte nerede, hangi durum ve konumda bulunmak 

istendi�i bugünden bellidir.[52] 

30.03.2004 tarihinde yer teslimi ile ba�layan süreçte, sözle�mede 20 ay belirtilmi� 

olan yatırım süresinin en kısa zamanda bitirilmesi ve yatırım süresinden kazanılan 

sürenin i�letme dönemi süresine eklenmesi i�in en önemli hedefi olmu�tur.70 555 

000 USD olarak belirlenmi� ihale bedelinin üzerine çok çıkmayacak bir yatırım 

tutarıyla hedeflenen kalitede i�in bitirilmesi de hedefler arasında yer almı�tır.  

Belirlenen hedefe ula�mak için zaman zaman i� programının gerisinde kalmamak 



 

 

 

 

için insangücü artırımına gidilmi� ve bu maliyetin artmasına neden olmu�tur. Yapılan 

toplantı ve de�erlendirmelerle sık sık hedef kontrolü yapılarak i�in kritik a�amaları 

gözden geçirilmi�tir. 

��in sonu itibari ile öncelikli hedef olan tesisi bir an önce i�letmeye açma olgusu, 

yapım sürecinin 11 ayda bitirilmesiyle ba�arıya ula�mı�tır. Kazanılan 9 aylık ek süre 

i�letme süresine eklenmesiyle yatırımın geri dönü�üm safhası olan i�letme sürecinde 

önemli bir kazanım elde edilmi�tir. 

Bunun yanında bütçe planlamasında konsorsiyum firmaları tarafından kabul edilen  

77 350 000 usd lik yatırım tutarının çok üzerinde bir bedelle, toplam 99 737 956 usd 

maliyete ula�ılmı�tır. ��in süratli bir �ekilde yürütülmesi bu rakama ula�ılmasında 

önemli bir etken olmu�tur. 

�� süresince haftalık ve aylık bazda yapılan hedef kontrollerinde aralık 2004 

itibariyle, hedeflenen sürede i�in bitirilmesinin mümkün oldu�u fakat istenen 

maliyette i�in bitiremiyece�i anla�ılmı�tır.Bu a�amadan sonra maliyet konusunda 

hedef de�i�tirilerek i�in süresinde bitirilmesi tek ana hedef seçilmi�tir. 

Çizelge 4.3. �malatların toplam yapım içindeki oranları 
 
�MALATLARIN  TOPLAM YAPIM �Ç�NDEK� ORANLARI 

�N�AAT ��LER� 53,00% 

MEKAN�K TES�SAT ��LER� 11,00% 

ELEKTR�K S�STEMLER� 14,00% 

ELEKTRON�K S�STEMLER� 4,27% 

ELEKTRO-GÜVENL�K S�STEMLER� 4,22% 

BAGAJ HANDL�NG  4,82% 

YOLCU KÖPRÜLER�  4,18% 

YÜRÜYEN MERD�VENLER  0,85% 

ASANSÖRLER 0,48% 

ATIK AYRI�TIRMA VE �MHA S�STEM� 0,39% 

UÇAK YAKIT H�DRANT S�STEM�  2,79% 

A�IRLIKLI GENEL �LERLEME 100,00% 

 



 

 

 

 

4.7.3. Zaman yönetimi   

Zaman yönetimi, projenin öngörülen zamanda bitirilmesi için gerekli i�lemler olan 

planlama ve programlardan olu�ur. 

• Kararlılık, 

• Güven  ve  �timat,(Ekip  olabilme) 

• Projenin  Uygulama  olarak  çözülmü�  olması, 

• Finansın  süreklili�i, 

• Yeterli  ��gücü  ve  ekipmanın  sa�lanması, 

• ��  programı  hedeflerinin  yakalanması, 

• Lojistik  (Yerli  ve  ithal  malzeme  alımları) 

• �leti�im, 

• Devamlılık 

• Moral+motivasyon+kondüsyon 

Gibi faktörleri yapımda zaman yönetimi süreçleri  etkileyenleri    olarak  

sıralayabiliriz. 

�nsan   ve  finans  etkeni   zamanı  etkileyen  direkt  belirleyici  unsurdur  diyebiliriz. 

Zaman  yönetimi  projeyi  yönetenlerin  di�er  unsurlar  ile  ba�da�ması  

do�rultusunda    pozitif  de�erlere  varabilece�i  gibi, �artlar  uygun  olsa  bile 

,projeyi  yönetenlerin  dı�ında  da  tasarruflara  da  yol  açabilir.�öyleki,her  zaman  

finans  i�in  planlamasında,önemli  olsa da  ,ileti�imin  süreklili�i  ve  

moral+motivasyon+kondüsyonun  hedefli  projelerde  ula�ılan  ba�arı  da  ve  zaman  

hedefinin  yakalanmasında  etken oldu�u vurgulanması  gerekir. 

Projenin zamanında bitirilmesini sa�layacak süreçler i� programlaması için 

hazırlanmı� yazılımlar yardımıyla, devamlı güncellemeler sa�lanarak yapılmı�tır. 

Güncelleme i�lemi, Aylık Faaliyet Raporları’nın ayrıntılarıyla incelenip 

de�erlendirilmesi ve yorumlanması ile bir ay sonraki planlamanın daha gerçekçi 

olarak revize edilmesiyle gerçekle�tirilmi�tir. Antalya Havalimanı Yeni Dı� Hatlar 

Terminal Binası ��i Projesi planlamasında çok aktiviteli ve kendi aralarında geli�li 



 

 

 

 

gidi�li ba�lantılar sergileyen çapra�ık bir iç dizim bulunmaktadır. Buna göre, akı� 

sırasını belirlemek ve dolayısıyla bir i�leyi� programı olu�turmak için kaynakların 

düzenli da�ılımı dü�üncesi ön planda tutulmu�tur. �malat süreci ile planlama 

sürecinin e� zamanlı olarak sürdürülmesi nedeniyle i� programı hazırlı�ı a�amasında 

gözden kaçan unsurlar ve �antiyede ortaya çıkan beklenmeyen ancak süre uzamasına 

sebep olabilecek aktivitelerin hedef teslim süresinin a�ılmaması için i� programını 

revize ederek geri kalan yada kalması muhtemel aktiviteler de belirlenerek en kısa 

sürede i� gücü, ekipman yada malzeme takviyesi sa�lanarak i� programında 

olu�abilecek sapmalar minimum düzeyde tutulmu�tur. 

 

 

�ekil 4.9 ��gücü bazlı planlanan/gerçekle�en % ilerleme 

• Yapılacak i�lerin tanımı yapılmı�tır. 

• Yapılacak i�lerin sıralanması sa�lanmı�tır. Bu sıralama i�lemi birbiriyle kısmen 

paralel ve ba�lantılı yürütülen bazı i� grupları bitmeden yenilerinin ba�lamayaca�ı 

durumunda ortaya çıkabilecek belirsizlikler göz önünde bulundurularak yapılmı�tır. 

• Sürelerinin tahmini söz konusu i� kalemini yönetecek ve yapacak personelin 



 

 

 

 

fikirleri alınarak belirlenmi�tir. 

• Zaman çizelgesinin geli�tirilmesi “Kritik Yörünge Sistemi” kullanılarak 

belirlenmi�tir. Böylece kritik faaliyetler önceden bilinmi� ve sorun ortaya çıkmadan 

çözüm yolları ara�tırılmı�tır. 

• Zaman çizelgesinin denetimi Aylık Faaliyet Raporları ve günlük �antiye bilgi 

akı�ıyla sa�lanmı�tır. 

Yukarıdaki a�amalar ile olu�turulan i� programı Antalya Havalimanı Yeni Dı� Hatlar 

Terminal Binası ��i süresince adam-saat de�erleri, lojistik ve ekipman artımına 

gidilerek zaman çizelgesi denetlenmeye çalı�ılmı� ve kaçınılmaz olarak yüksek 

maliyet unsurunu beraberinde getirmi�tir. 

PLANLANAN/GERÇEKLE�EN ��GÜCÜ (YEVM�YE)
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�ekil 4.10. ��gücü planlanması 

i�in kapsamı içerisinde bulunan 265 adet gibi oldukça fazla olan i� kaleminin,i� 

programına belirlenen süreler kapsamında ço�unlukla e�zamanlı olarak yürütülmesi 

zorunlulu�u zaman yönetiminde kritik bir a�amayı göstermi�tir.Bu kapsamda 

yakla�ık 600 alt yüklenici ile yapılan sözle�melerle bazen aynı kalem i�in birden 

fazla alt yükleniciye bölü�türülmesi yoluna gidilmi�tir.Yine yurtdı�ı tedarikli ve 

ithalatı uzun süreç gerektiren malzeme,sistem,aygıt ve ekipmanlar için i�in en 

ba�ından itibaren görü�melere ba�lanarak,planlanan zaman diliminde bunların 

�antiyeye gelmesi sa�lanmı�tır. 



 

 

 

 

��GÜCÜ BAZLI PLANLANAN/GERÇEKLE�EN % �LERLEME
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�ekil 4.11. ��gücü planlanması ilerleme grafi�i 

Zaman yönetimi kapsamında Y�D projelerinin getirdi�i özel durumdan kısa bir 

�ekilde sözetmek gerekir. Y.�.D. modelinde yapının üretilmesi ile ilgili finansman ve 

kar dahil olmak üzere yapım bedelinin ödenmesi yüklenici firmanın ��letme ile ilgili 

olarak kendisine tahsis edilmi� gelirlerin �DARE ya da tüketiciler tarafından 

ödenmesi sureti ile kar�ılanmaktadır. Bu proje örne�inde oldu�u gibi istekli firmalar 

ço�u kere ihale evrakında tarif edilen tesislerin üretilmesi ve en nihayetinde asli 

sahibi olan �DARE’ye devri kar�ılı�ında, sözle�mede belirlenmi� olan gelirlerin 

i�letme döneminde edinilmesi kar�ılı�ında; yapım + i�letme olmak üzere toplam 

Sözle�me Süresi üzerinde rekabet etmektedirler. Yapım için optimum bir süre ihale 

evrakında belirtilmektedir. Bu projede yatırım dönemi sözle�mede 20 ay olarak 

belirlenmi�tir. Yapım döneminden sonra en kısa i�letme süresini teklif eden istekli 

ihaleyi kazanmaktadır. Ancak yapım döneminin öngörülen süreden uzun sürmesi 

teklif edilen toplam süreyi uzatmamaktadır. Yani yüklenicinin i�letme süresini ve 

dolayısı ile gelirlerini azaltmaktadır. Tersi de do�rudur: yani yüklenici eserin 

yapımını daha kısa sürede bitirir ise i�letme dönemi uzamakta ve gelirleri 

artmaktadır. Bu durumda Y�D projelerinde zaman kavramının önemini baskısını 

açıklamaktadır. 

 



 

 

 

 

4.7.4. Maliyet yönetimi  

Genel  ihtiyaç  programı  kapsamında  hazırlanan  uygulama  ve  detay  projelerine  

göre  birinci  ke�if  özeti  hazırlanmalıdır. 

 

Bu  çalı�manın  çok  titiz  olabilmesi  için ,projedeki  imalatların  çok  iyi  saptanarak  

birinci  ke�if metrajlandırılması  ve  fiyatlandırılmasına  özen  gösterilmelidir. Birinci  

ke�if   aylık  cost  traking  olarak  revize  edilerek  takip  edilmelidir. 

 

Bu  kapsamda; 

-�n�aat  yapım  giderleri,(Kaba  in�aat, ince in�aat) 

-Altyapı  giderleri, 

-Elektrik&Elektronik  i�ler  giderleri, 

-Mekanik  Tesisat  i�leri giderleri(Mekanik  tesisat  ve  ekipman) 

-IT  i�leri  giderleri, 

-Proje  finansman  giderleri, 

-Proje  bedeli  giderleri, 

  -Genel  giderler 

-Gümrük ve  vergi  giderleri,  

  

ba�lıklar  altında  dü�ünülebilir. 

 

Bu  de�erlendirmelerin  ve  raporlamaların  aylık  yapabilecek  yeterli  teknik  ofis  

altyapısı  kurulması  gereklidir.Antalya 2.Dı� Hatlar terminali uygulamasınde yer 

alan bu  kadro  YID  modeli  projesinin  maliyet  de�erlendirmelerini  yaparak  olası  

artı�ları  ve  sapmaları  proje  yönetimine  raporlayarak  i�levselli�i  sa�lamı�tır. 

 

Genel  olarak; 

Döviz  cinsinden  kur  takibi  yapılmı�  ve  maliyetler  harcamanın  yapıldı�ı  günkü  

kurdan  de�erlendirilmi�tir. 

 

Projedeki  de�i�iklikler  (artma-eksilmeler)  nedenleri  ile  birlikte  raporlanarak  ve  



 

 

 

 

tablolara  getirece�i  etkiler belirlenmi�tir. 

 

�darenin  proje  üzerindeki  etkileri , istek  ve  taleplerinin  YID  modelindeki  

etkilerinin  olabilece�i dü�ünülerek maliyet analizleri yapılmı�tır.�lerleyen safhalarda 

bu etkinin oldukça önemli �ekilde ortaya çıktı�ı görülmü�tür.�artnamelerde net 

tanımlanmayan bir takım imalatların idare iste�i olarak yapılması sonucu maliyette 

artı�lar meydana gelmi�tir. 

 

Toplu  mal  hizmet  alımlarının,  pazarlık  ve  rekabete  do�ru  yansıyaca�ı  

mekanizmalar  sürekli  canlı  tutulması  sa�lanma çabası olmu�tur.Bazı imalatlarda 

do�rudan imalatçıdan alınması sonucu maliyette azalma sa�lanmı�tır. 

 

YID  modeli  i�lerdeki  hızın  getirece�i  ekstra  i�gücü  ve di�er  etmenlerin  

etkilerinin  olaca�ı  göz  ardı  edilmemelidir.Özellikle  genel  giderlerin  artması  ve  

proje  maliyetinde   olu�abilecek  sapmalar  iyi  tahmin  edilmelidir.Antalya 2.dı� 

hatlar terminalinde bu olgunun yeterince dü�ünülmemesi sonucu beklenenden fazla 

i�gücü/maliyeti olmu�tur.Bu artı�ın en önemli etkeni, yapım sürecinin hızlandırılarak 

yapıyı bir an önce i�letmeye açma iste�idir. 

 

Maliyet  yönetiminin  esas  belirleyicisi  zamandır.Zamanı  kullanmak  plansız   

paralar  harcamayı   gerektirebilir.Ancak;YID  modelinde  tesislerin  idarenin  

süresinden  erken  bitirilerek  i�letmeye  alınması  gerekli  getiri  ve  prestiji  

sa�ladı�ından  tercih  edilmektedir. 

 

Planlanan  ke�ifte  olabilecek  sapmalar  birinci  ke�iften  sonra  her  ay  güncellenen  

çalı�malar  ile  kontrol  edilerek,yatırımdaki  sapmaların  kontrollü  olarak  

bilinmesinde  maliyet  yönetiminin  hedefi  olmu�tur. 



 

 

 

 

Nakit Akı� Diyagramı (20 Ay) 
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 �ekil 4.12. Nakit akı� diagramı 

Maliyet yönetimi, projenin önceden öngörülen bütçenin içinde istenilen kalite ve 

özelliklerde olması için maliyetlerin belirlenmesini ve kontrolünü sa�layan bir 

yönetim türüdür. 

• Her bir i� için kimin ya da kimlerin ne kadar çalı�aca�ı,  

• Ek kaynaklara ihtiyaç duyulup duyulmayaca�ı,  

• Kaynaklarla ilgili kısıtlar proje süresini etkileyebilir. Süreleri gözden geçirmek 

gerekir.  

• Kaynak planlaması ile toplam proje kaynak ihtiyacı ve da�ılımı ortaya çıkar.  

Projenin hedeflenen ve onaylanmı� olan bütçesi ile bitirilmesini sa�layacak süreçte i� 

akı�ının gerçekle�mesini sa�layan çok önemli bir temel unsur da para akı�ı 

konusudur. Proje hazırlı�ı, i� programı ve genel planlama etütleri eksiksiz 

yürütülmü� pek çok kamu yatırımı i�inde uygulamayı yava�latan önemli bir unsur 

ödenek yetersizli�i olmaktadır. Özel sermaye ile yürütülen büyükçe hacimli i�lerde 

de kamu yatırımlarındaki geleneksel ödenek darlı�ındaki kadar olmasa bile, finans 

dayana�ının yetersizli�i kendini gösterebilmektedir. Böylece in�aat i�lerinin zaman 

akı�ının bozulması, sürenin uzaması ve enflasyonu yüksek ülkelerde maliyetin artı�ı 



 

 

 

 

gibi olumsuz sonuçlarla kar�ı kar�ıya kalınmasına sebep olmaktadır. Yap-��let-

Devret yönteminin belirgin avantajı, kuvvetli bir finans garantisi sa�lanmadan i�e 

ba�lanmayı�ıdır. Antalya Havalimanı Yeni Dı� Hatlar Terminal Binası ��i Projesinde 

de hem yüklenici firmaların öz kaynak kullanımı hemde kredi deste�i ile i�i 

planlanandan daha kısa vadede bitirmesi sa�lanmı�tır.   

• Kaynak planlama  

• Maliyet tahmini  

• Maliyet bütçesi  

• Maliyet de�i�iklik denetimi 

Yöntemlerinin do�ru olarak kullanılmasıyla projenin i�leyi�i sırasında para akı�ı 

sıkıntısı çekilmemi�tir.  

Hedef yönetiminde açıklandı�ı gibi 77 350 000 usd ile tamamlanmak istenen yapım 

sürecinin hedeflenen maliyetle tamamlanmadı�ı görülmektedir.Terminal Binası -ek 

i�ler hariç- 99 337 956 usd lik toplam yatırım maliyeti ile tamamlanabilmi�tir. 
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�ekil 4.13. Aylık bazda planlanan gerçekle�en harcama mukayesesi 



 

 

 

 

Harcamalar (Kredi Kullanımı / Özkaynak) (USD)
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�ekil 4.14. Harcamalar 

Bu maliyet artı�ının en önemli nedenlerini �öyle sayabiliriz: 

• ��in 20 aylık yatırım süresinden daha az bir zamanda bitirilmesi iste�i sonucu 

ihtiyaç duyulan i�gücü, ekipman sayısının artı�ı 

• �hale eki sözle�me ve projelerde belirtilmemi�, i�in uygulama projeleri 

a�amasında ve yürütülmesi esnasında yapılması zorunluluk te�kil eden imalatlar 

• ��in hızlı bitirilmesi iste�i sonucu; yapılan bazı imalatların istenen kaliteden uzak 

olması nedeniyle kaldırılarak aynı imalatların tekrar yapılmak zorunda kalınması 

• Antalya hava limanında daha önce yapılmı� olan 1.dı� hatlar teminalinden daha 

kaliteli ve gösteri�li bir terminal binasının getirdi�i psikolojik baskı sonucu bazı 

malzeme ve ekipmanlarda pahalı seçeneklere gidilmesi 



 

 

 

 

Yatırım Dönemi Kaynak Kullanımı (20 Ay) (1000 X USD)
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�ekil 4.15. Yatırım dönemi kaynak kullanımı 

4.7.5. Kalite yönetimi 

Projenin gereksinimlerinin kar�ılamasını sa�layacak süreçte yapının i�levselli�inin 

kısa sürede ortadan kalkmaması ve kendisinden beklenen hizmeti, aynı düzeyde 

uzunca yıllar boyunca sürdürmesi de kalite felsefesinin bir parçasıdır. Böylece, 

tesisin in�asında kullanılmı� olan her ö�enin ayrı ayrı kalite ko�ullarına ve 

kendisinden beklenen teknik standartlara uyum göstermeleri gerekir. Havaalanı 

tesislerinde büyük önem ta�ıyan teknik-teknolojik ekipman ve malzemenin de, 

tesisin kullanıma açıldı�ı dönemde verdi�i hizmetin kalitesi dü�meden uzun süreler 

daha i�levini yerine getirmesi beklenmelidir. Bu ba�lamda Antalya Havalimanı Yeni 

Dı� Hatlar Terminal Binası Projesinde kullanılan tüm malzemeler idarenin 

kontrolünde malzeme onayları alınarak, gerekli görülen malzemelerin laboratuvar 

�artlarında deneyleri yapılarak kullanılması kaçınılmaz olmu�tur.  

• Kalite planlama  

• Kalite güvence  

• Kalite denetimi  



 

 

 

 

Yöntemleri idare ile ortak kararlar alınarak uygulanmı�tır.  

�� kapsamında bulunan yüzlerce malzemenin istenen kalitede olabilmesi için gerek 

yüklenici firma gerekse idare tarafından çok yo�un kontrol mekanizması 

gerçekle�tirilmi�tir. Sözle�me eki teknik �artnamelerde ve projelerde belirtilmi� olan 

malzeme ve sistemlerin asgari belirtilmi� olan özellikte olması sa�lanmı�, tanımı 

yapılmamı� olanlar için ise i�in devamı esnasında hızlı karar verme süreçleriyle 

istenenen perfomansı sa�layacak seçimler yapılmı�tır. 

Bu çalı�malar i�in özelli�ine ba�lı olarak bazen sahada yapılan testler, �antiye 

sahasındaki laboratuvarda bazen yurtdı�ındaki fabrikalarda testler yapılmak süretiyle 

hedeflenen kaliteye ula�ılmaya çalı�ılmı�tır. 

Ortak giri�im �irketi idare ve yüklenici firmadan ba�ımsız bir kontrollük-denetim 

mekanizması olarak deneyimli (brueau veritas) danı�manlık �irketi ile sözle�me 

imzalamı�lardır, ba�ımsız bir �ekilde denetimleri gerçekle�tiren bu danı�manlık 

firması yapım sürecindeki yaptırımlarıyla i�in kalitesinde etken olmu�lardır. 

 

Resim 4.11. Antalya 2.Dı� hatlar terminali i�letmeye açılı� 

 

Kalite  Yönetimi Unsurları; 

 

-Uygulanabilir  proje 

-Planlama  ve  organizasyon 

-Teknik Dökümantasyon 



 

 

 

 

-Uygulamayı yaptıran teknik  ekibin  yeterlili�i, 

-Uygulamayı  denetleyen  kalite  kontrol  mekanizması, 

-Teknik  de�erlendirme  ve  rapor sonuçlarının  alınması, 

 

Kalite; bireylerin  ve  toplulukların  duru�u  ve  anlayı�ı  ile  do�ru  olarak  geli�ir.Bu  

nedenle  mekanizmaların  birbirini  denetleyen  ve  kontrol  eden  yapılarda  olması  

proje  yönetimince  sa�lanmalıdır. 

 

Yapım  metodolojilerin  belirlenmesi,uygulama  tekniklerinin  i�levselli�i  kalite  

prosedürünün  temel  belirleyicisi  olmalıdır.Kalitenin  sürekli  olması  ve  

sonuçlarının  de�erlendirilmesi  için  gerekli  teknik  �artname  ,dökümantasyon  ve  

envanter  i�in  emrinde  olmalıdır. 

 

Antalya 2.Dı� Hatlar terrminali yapımında her  imalata  ait  kalite  takip  formları  

düzenlenerek  ve  periyodik  kontrol  tabloları  olu�turulmu�tur. Kalite  takip  

formlarının  istenilen  teknik  yapım  kriterlerinin sa�layıp,  sa�lamadı�ı  �dare 

Kontrol heyeti tarafından  kontrol  edilerek  yaptırımı  sa�lanmı�tır. 

 

Takip,  kalitenin  anahtarı  ve  belirleyicisidir.Teknik  yeterlilik  ise  

saptayıcısıdır.Ki�ilerin  kararlılı�ı  ve  duru�uda  kalite  yönetiminin  belirleyicisi 

olmu�tur. 

 

Kaliteyi etkileyen faktörler; yapım sürecinin kalitesi ve tasarımın gerçe�e 

dönü�türülmesi evrelerinde gösterilen itina, kullanılan malzeme ve ekipman kalitesi, 

kullanım �ekli, yapı üretimi yönetimi ve bunların uygulama süreklili�idir.[53] 

 

Yapının kendisinden beklenen hizmeti, aynı düzeyde uzunca yıllar boyunca 

sürdürmesi de kalite felsefesinin bir parçasıdır.Tesisin in�asında kullanılmı� olan her 

imalatın, ayrı ayrı kalite ko�ullarına ve kendisinden beklenen teknik standartlara 

uyum göstermeleri gerekir. Betonarme, çelik ya da öngerilmeli beton yapı 

elemanlarında kullanılan malzeme, ça�da� teknik tanımlara en uygun malzeme 

olacaktır ki, yapının dayanım süreklili�i garanti altına alınmı� olsun. Benzer biçimde, 



 

 

 

 

pencere, kapı ve kaplama malzemeleri görüntü olarak en düzgün, ve zaman içinde 

a�ınmadan, bozulmadan en uzun süre hizmet verebilecek türden olmalıdır. Havaalanı 

tesislerinde büyük önem ta�ıyan teknik-teknolojik ekipman ve malzemenin de, 

tesisin kullanıma açıldı�ı dönemde verdi�i hizmetin kalitesi dü�meden uzun süreler 

daha i�levini yerine getirmesi beklenmelidir. 

4.7.6. �nsan kaynakları yönetimi  

Proje ile ilgili i�gücünün daha etkin kullanımına yönelik süreçte Antalya Havalimanı 

Yeni Dı� Hatlar Terminal Projesinde alı�ılmı�ın çok ötesinde bir i� gücünün ve 

ekipman dayana�ının seferberli�i gerekmi�tir. Deneyimli, nitelikli, i� becerisi yüksek 

genel yönetim, yönlendirme, planlama, izleme ve kalite kontrol mekanizmaları için 

çok sayıda personele ihtiyaç duyulmu�tur. Alt yüklenici grupları ve tüm 

çalı�anlarıyla beraber 9800 adam/gün toplam mesai saatine ula�ılmı�tır. �malat 

sürecinde personel sayısı i� programını yakalamak maksadıyla bir aylık zaman 

diliminde en fazla ki�inin faaliyette bulundu�u ay ise,2005 Yılın �ubat Ayı olup, 

burada 2085 Eleman birden faaliyet göstermi�tir. Bu veriler insan gücü seferberli�i 

bakımından ula�ılan ola�anüstü yo�unlu�u göstermektedir. Bu personelin uyumlu 

biçimde çalı�ması, sevk ve idaresinin sa�lanması;  

• Örgütsel planlama  

• Kadro kurma  

• Takım olu�turma  

Unsurlarının çok ciddi çalı�malar ile belirlenmesiyle sa�lanmı�tır. 



 

 

 

 

 

�ekil 4.16. Organizasyon �eması 

600 alt yüklenici ve binlerce çalı�anın oldu�u bir yapım organizasyonunda örgütsel 

planlama ile i�in takım ruhu içerisinde hedefe ula�ılmak iste�i zaman zaman 

yöneticilerin üzerinde baskıcı unsur olabilmi�tir. 

Ana yüklenici firma proje yöneticisi ile ortak giri�im �irketinin ayrıca olu�turdu�u 

yönetim grubu ile bu baskının performansı etkilemeyecek �ekle dönü�mesi 

sa�lanmak istenmi�tir. 
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�ekil 4.17. Aylar bazında üretilen günlük ortalama i�gücü 

4.7.7. �leti�im yönetimi  

Proje bilgilerinin zamanında ve uygun biçimde üretilmesi, derlenmesi, da�ıtılması, 

saklanması ve düzenlenmesi süreçlerini tanımlar.Tasarım a�amasında çalı�an 

personelden, �antiyede faaliyet gösteren alt yüklenicisine ve sahada çalı�an i�çisine 

kadar projenin a�amalarında hizmet eden tüm personeli zamanında ve do�ru bilgiyle 

donatma i�inin de planlanmadan yapılması mümkün de�ildir. Antalya Havalimanı 

Yeni Dı� Hatlar Terminal Binası ��i Projesinde de i�in gereklerine uygun olarak  

• �leti�im planlama  

• Bilgi da�ıtımı  

• Performans raporlama, teknikleri uygulanarak gerekli bilgilendirme a�ı 

olu�turulmu�tur. 

 

Resim 4.12.Antalya 2.Dı� Hatlar Terminali i� güvenli�i tedbirleri 



 

 

 

 

4.7.8. Risk yönetimi  

Risk yönetiminin amacı, bir projeyi planlaması yapılan süre maliyet ve de istenilen 

kalite düzeyinde tamamlamaktır. 

• Proje planı tahminlerle olu�turulur. Her zaman belirsizlik içerir. Bu 

belirsizliklerde potansiyel risk olu�tururlar.  

• Riskler, proje gidi�ini ters yönde de�i�tirebilir. Risk Yönetimi bu durumların 

tanımlanması, de�erlendirilmesini önlemek ya da etkisini azaltmak yönünde gerekli 

denetimlerin uygulanması ve alternatiflerin planlanmasını içerir.  

Riskler; hedeflenen kara ula�amama,hedeflenen tamamlama sürecinde i� bitirememe 

ve hedeflenen kaliteye ula�amama olarak sıralanabilir. 

Risk Yönetimi Türleri  

• Zamanlama riski, yetersiz zaman ayrılması,  

• Maliyet riski, maliyetin iyi hesaplanması,  

• Teknik risk, ürünün olu�turulmasındaki zorluk derecesi,  

• Operasyonel risk, ürününün gereksinimleri kar�ılayamaması,  

• Tahmin edilemeyen riskler, düzen de�i�iklikleri, do�al afetler, çevresel faktörler,  

• Tahmin edilebilen (fakat belirsiz) durumlar, Pazar de�i�iklikleri, enflasyon, döviz 

kuru de�i�iklikleri, vergiler v.b.  

Proje risklerinin belirlenmesi, analiz edilmesi ve çözümlerin uygulanmasına yönelik 

süreçler tanımlanır.[54] Antalya Havalimanı Yeni Dı� Hatlar Terminal Binası ��inde 

minimum zaman ve maksimum imalat dengesinin sa�lanmasında; 

• Risk tanımlama  

• Risk boyutu belirleme  

• Riske kar�ı planlama  

• Risk azaltıcı denetim yöntemleri uygulanmı�tır.  

 



 

 

 

 

4.7.9. Temin yönetimi  

Proje için gerekecek ürün ve hizmetlerin dı�arıdan alınması süreçlerini tanımlayan bu 

süreçte, satın alınan malzeme ve hizmet tutarlarının büyüklü�ü ve lojistik süreçte 

olu�abilecek aksaklıkların tüm projeye zarar verece�i dü�ünüldü�ünde projenin 

ilerleyi�i için en önemli ayaklardan biri oldu�u a�ikârdır. 

Temin yönetiminde; gerekli kaynakların temini (i�çi, malzeme, ekipman), i�in 

bitirilmesi için kaynakların yönetimi, i� bitiminde kaynakların in�aat alanından 

kaldırılmasını kapsar. 

Antalya Havalimanı Yeni Dı� Hatlar Terminal Binası ��inde de malzeme akı�ının i�in 

süresi üzerindeki etkileri dü�ünülerek müteahhit firmanın merkez satın almasına ek 

olarak �antiyede 50 ki�ilik bir satın alma ekibi kurulmu� ve do�ru organizasyonla 

uyumlu çalı�ması sa�lanmı�tır. Malzeme tedarikçileri mümkün oldu�unca güvenilir 

firmalar arasından seçilerek do�ru zamanlamalı malzeme akı�ı sa�lanmı�tır. Her ne 

kadar maliyeti artırsa da süreyi kısa tutmak için yurt dı�ı tedarikli elektrik, 

elektronik, elektro güvenlik ve mekanik sistemlerin zamanında teminini sa�lamak 

için ihale yoluna gidilerek konusunda uzman firmalarla çalı�ılmı�tır.  

Yapımın en önemli unsurlarından olan Teknik-teknolojik sistem tanımları, idarece 

i�in en ba�ında ihale dosyasının eklerinde belirlendi�i gibi, yedi ana grupta 

toplanabilmektedir. Bunlar, sırasıyla a�a�ıdaki gibi sıralanabilir. 

 

a.Elektrik Sistemleri 

b.Elektronik Sistemler 

c.Mekanik Sistemler 

 



 

 

 

 

  

Resim 4.13. Mekanik sistemler montajı 

d.Mekanik Tesisat 

e.Güvenlik Sistemleri 

f.Bilgi ��lem ve Otomasyon Sistemleri 

 

 

Resim 4.14. Bagaj toplama sistemi ve konveyörleri montajı 

g.Yolcu köprüleri 

 

Resim 4.15.Yolcu köprüleri montajı 



 

 

 

 

Bu sistem gruplarında yer alan ve bazıları alı�ılmı�ın dı�ında karma�ık özelliklere 

sahip olan toplam otuzu a�kın alt sistem mevcuttur. Teknik ve teknolojik sistemlerin 

terminal binası projesindeki a�ırlı�ı ba�tan tahmin edilen ve uygulama sonunda da o 

tahmine çok yakın gelen biçimiyle maliyetin %30'unu olu�turmu�tur. Bu sayısal veri, 

söz konusu sistemlerin sadece teknik özelliklerinin ça�da� ve özel karakteristikler 

ta�ıyı�ıyla de�il, olayın bina in�aatlarında alı�ılagelmi�in çok ötesinde bir maliyet 

payına sahip olu�uyla da ilgi çekicidir. 

Satın almanın planlanması 

• Talep planlama  

• Talepte bulunma  

• Firmanın seçimi  

• Sözle�me yönetimi  

• Sözle�menin imzalanması  

Yöntemleri uygulanarak sa�lanmı�tır. Sözle�me yönetimini sa�lamak için ayrı bir 

birim olu�turularak olu�abilecek aksaklıklar önceden garanti altına alınmaya 

çalı�ılmı�tır.Tesis in�aatının devasa boyutları ve zamana kar�ı programı, büyük 

miktarda ve hacimde araç ve gerecin �antiyeye girip çıkmasını gerektirmi�tir. Bu 

ta�ıma i�inde çok sayıda araç hizmet vermi�tir. Ta�ıma araçlarının �antiye giri� 

çıkı�larındaki düzen, ayrı ek bir programlamanın ve dikkatli bir izlemenin konusu 

olmu�tur. 

4.8. Projenin Finansmanı 

Y�D modeliyle yapılan i�lerin en önemli a�aması, özellikle Türkiye gibi geli�mekte 

olan ülkelerde, kaynak teminidir. Bu tip projelerde, genelde proje finansı yöntemi 

kullanılır. Proje finanmanında uzmanla�mı� kurumlar, tahvil ihracı ile, sendikasyon 

yöntemi ile rantabilitesi olan projelere kaynak sa�larlar. 

Y�D projelerinde kayna�ı temin edenlerce önemli olan faktörler, projenin riski, ülke 

riski, projeyi yapan grubun performansı, organizasyonel yapısı, insan kaynakları gibi 

sıralanabilir. Proje finansında, her ne kadar  fizibilitesi, pazar ara�tırması olsa da, 



 

 

 

 

bazı garantilere de sahip olsa gerçekle�mesi bir olasılık olan ve mutlaka geri dönü�ü 

kısa zaman dilimi gerektirmesi esas alınır. Bu nedenle i�i yapanın öz kaynak 

koymasına, borç ödeme moraline, ülkenin “sabıkasına” gibi çok sayıda de�i�kene 

bakılarak kaynak sa�lanması yoluna gidilir. 

Antalya Hava limanı 2.dı� hatlar terminali projesinde görevli �irket yatınm bedelinin 

tamamının finansmanını sa�lamakla ve toplam yatırım maliyetinin asgari %20'sini öz 

kaynaklarından kalanını ise yabancı kaynaklardan (kredi finansmanı) kar�ılamakla 

yükümlü tutulmu�tur. Bu zorunlulu�a istinaden %20 özkaynak �artı sponsor firmalar 

Çelebi-�çta� tarafından kar�ılanmı�tır.  

Yabancı kaynak ile kar�ılanacak finansmanın ana para,faiz ve her türlü finansman 

giderinin geri ödenmesi yine Görevli �irkete ait olmaktadır.Ayrıca Görevli �irketin 

temin edece�i yatırım ve/veya i�letme döneminde alınan her türlü kredilerin ana para 

ve faiz ödeme süreleri sözle�me süresi ile sınırlandırılmı�tır.Proje kredisinin tamamı 

sendikasyon kredisi kapsamında Garanti Bankası tarafından sa�lanmı�tır. 

Çizelge 4.4 Yatırımın finansmanı (YTL) 

1) Özkaynaklar 48.102.958 

a) Sermaye 33.000.000 

b) �irket Fonları 15.102.958 

2 Yabancı Kaynaklar 127.319.850 

A) Dı� Kredi 127.319.850 

  Toplam Finansman 175.422.808 

 

 

4.9. Yap ��let Devret Modeli �le Yapılan Havaalanı Terminal Binaları Yapı  

       Tasarımı ve Teknolojisi açısından De�erlendirmeler 

 

Y�D modeli ile yapımı gerçekle�tirilen ve devam eden havaalanı terminal binalarının 

yapım sürecinde tespit edilen ana ba�lıkları ile �öyle sıralayabiliriz. 

• Avan proje ile �hale çıkılmasından kaynaklanan kısıtlar: �dare tarafından yarı�ma 



 

 

 

 

sonucu elde edilmi� olan avan projeler ile ihale çıkılması yapım döneminde ciddi 

sıkıntılatı beraberinde getirmi�tir.Yer tesliminden itibaren hızlı bir yapım süreci 

ba�lamak zorunlulu�undan dolayı,mimarlık-mühendislik grupları bir yandan i� 

devam ederken bir yandan proje üretim çalı�malarını e�zamanlı götürmek zorunda 

kalmaktadır. �dare tarafından onaylanarak yapımına ba�lanabilecek projelerin, 

onaylanma sürecininde çok hızlı olması gerekmektedir. 

 

 

 

 

 

 

 

�ekil 4.16. Terminal binası mimari görünü�ler 

Uygulama projeleri a�amasında, avan proje a�amasında öngörülmeyen imalatların 

ortaya çıkması idare ve yüklenici firmalar arasında anla�mazlık veya uzun süren 

tartı�ma süreçleri do�urmaktadır. Örne�in Antalya 2.dı� hatlar terminalinin idare 

tarafından belirtilen belirlenmi� olan bodrum katın,uygulamada farklı bir yerde 

yapılması zorumlulu�undan dolayı alan ve maliyet artı�ı meydana gelmi�tir.Yine 

1.dı� hatlar terminalinin projesi’nin idare ek isteklerini ve teknolojik yenilenmeleri 

açıklayan bir raporu ile 2.dı� hatlar terminali ihalesine çıkılması yapım sürecini 

etkileyen bir unsur olmu�tur.Uygulama projeleri a�amasında öngörülen alan 

büyümesi yakla�ık %20 artmı�tır.Fakat imtiyaz sözle�mesindeki ilgili maddeler 

gere�i firmaya herhangi bir süre-maliyet artı�ı verilmemesine ra�men,bu kondaki 

ya�anan tartı�malar imalat süreçlerini etkilemi�tir. 

 

Di�er bir örnek olarak Dalaman Havalimanı yeni dı� hatlar terminalinin avan 

projesinden uygulama projesine geçilirken, projede öngörülmeyen birçok 



 

 

 

 

de�i�iklikler olmu�tur. 

 

 

Resim 4.17.Terminal binası apron-hava-tarafından görünü� 

Apron alanında olu�an m2 artı�ı yüzünden, �dare tarafından yüklenici firmaya ek 

sure verilmek zorunda kalınmı�tır. �hale sürecinde kısmi olarak düzenlenen bodrum 

katı, statik zorunluluktan dolayı tam bodrum yapılması sonucu terminal alanında 

yakla�ık 15.000 m2 artı� meydana gelmi�tir.Terminal çatısının yine statik zorunluluk 

gere�i çelikten betonarmeye dönü�mü�tür.Bu de�i�ikliklerle ilgili yüklenici firma ek 

sure-maliyet artı�ı talebinde bulunmu�tur.Fakat �dare ‘’statik zorunluluktan do�an 

de�i�ikliklerin’’ yüklenici firma sorumlulu�unda oldu�unu,imtiyaz sözle�mesinin 

ilgili maddeleri gere�i reddetmi�tir.Bu konudaki uzla�mazlık devam etmekte olup,bu 

durum yapım sürecini olumsuz etkilemi�tir. 

 

Di�er Terminal projelerindede benzer sıkıntılar ya�anmı�tır. Havacılıktaki 

geli�meler, teknolojik ilerlemeler sonucu ortaya çıkabilen bir takım ihtiyaçlarda, 

avan projede öngörülmedi�i için, projenin ilerleyen a�amalarında yapılması zorunlu 

unsurlar olarak ortaya çıkmı�tır. 

 



 

 

 

 

• Yapım sürecinin hızlandırılması: �mtiyaz sözle�mesi gere�i Yatırım süresi 

olarak belirlenen süreden erken bitirilmesi durumunda, kazanılan süre i�letme 

süresine eklenmektedir. Bu durum, yapım sürecinin hızla bitirilip, tesislerin kısa 

sürelerde i�letmeye alınması avantajını beraberinde getirdi�i gibi gerek idare gerekse 

yükelenici firma açısından bir baskı-zorlama-sorun unsurunuda içermektedir. Bu 

hızlandırılmı� yapım sürecinde bazen projelerin onaylanmadan imalata geçilmesi, 

bazen seçimi yapılmamı� teçhizat ve malzemelerin sipari�inin yüklenici firma 

tarafından yapılmasını do�urmu�tur. Onaylanmamı� projeye göre yapılan imalatlar, 

onay sürecindeki revizyonlardan dolayı de�i�tirilmek zorunda kalmı�tır. Bu da ürün-

emek israfını meydana getirmi�, yapım maliyetini artıran önemli bir unsur 

olabilmektedir. 

 

 

Resim 4.18.Terminal binası geli� katı, bagaj alma salonu 

• Yüklenici Firmaların maliyet azaltma endi�eleri: Avan proje ve tam 

kesinle�memi� mahal listeleri ile ihaleye çıkılan terminal binalarının, gerek teknoloji 

yenilenmesinden kaynaklanan gerekse öngörülmeyen imalat artı�larının olu�ması ve 

hızlı yapım süreci zorunlulu�undan do�an maliyet artı�larının yüklenici firmaları 

zorladı�ı açıktır. Yüklenici firmalar ortaya çıkan bu maliyet artı�larını minimize veya 

amorti etmek için markası belirtilmemi�, tanımlanmamı� malzemeler üzerinde ticari 

kaygılarla daha ekonomik alternatifleri seçmek istemektedirler. Sözle�me ve 

�artnameler gere�i bazen mümkün olmayan bu zorlama talepler idare-yüklenici firma 

arasında sıkıntı do�urmaktadır. Bazen de sözle�me-�artnamelerdeki açıklıklardan 



 

 

 

 

dolayı önlenemeyen bu zorlamalar, i�letme-kullanım döneminde binaların zayıf 

yanları olarak sorun çıkarmaktadır. 

• Birçok �malatın E�zamanlı yürütülmesi zorunlulu�u: Havaalanı terminal binaları 

bünyesinde birbirinden farklı karakterde birçok imalat mevcuttur.Bu imalatların Y�D 

projelerinin do�ası gere�i e�zamanlı yürütülme zorunlu�u planlamayı ve 

organizasyonu zorlayan önemli bir etmen olarak ortaya çıkmaktadır.�n�aat i�leri ile 

parallel olarak yürümesi gereken mekanik sistemler,elektronik ve güvenlik vb i� 

kalemleri imalat a�amasında zaman zaman i�lerin aksamasına neden 

olabilmektedir.Örne�in,Bodrum katın kaba in�aatı bitirildi�i anda genelde bu katta 

olan otomatik bagaj sistemlerinin hemen montajına geçilmesi gerekmektedir.�n�aat 

i�lerinin yürütüldü�ü bir zamanda bir yanda tamamen farklı bir imalat olan bu hassas 

ve büyük ebatlı farklı bir imalat-montajın devreye girmesi önemli oranda planlamayı 

zorlamaktadır. 

 

 

Resim 4.19.Terminal binası galeri bölümü, panoramik asansörler 



 

 

 

 

• Yurtdı�ı tedarikli malzeme-taçhizat fazlalı�ı: Terminal Binaları bünyesinde 

bulunan mekanik, elektronik, elektro-güvenlik sistemlere teçhizat ve kalemlerin 

yurtdı�ından tedarik edilip ithal edilmesi için önemli bir zaman dilimine ihtiyaç 

bulunmaktadır. ��in tamamı içerisinde önemli bir unsur te�kil eden bu imalatların 

maliyetide önemli bir yüzde tutmaktadır. Bunların i� programını ve planlamasını 

etkilemeyecek �ekilde en kısa zaman içerisinde tedarik edilme zorunlulu�u yüklenici 

firmaları zorlayan etkenlerin ba�ında gelmektedir. Bagaj handling, yürüyen 

merdivenler-bantlar, elektro-güvenlik sistemler, EDS, EEDS sistemler, yolcu 

köprüleri-körükler, bunların ba�ında gelmektedir. 

 

 

Resim 4.20.Terminal binası  

• Proje Müelliflik Hakları: Terminal binaları mimari projelerinin tamamı ulusal 

yarı�ma sonucu elde edilmi�tir. �mtiyaz sözle�mesi gere�i, proje müelliflik hakları 

yasal teminat altına alınmı� projelerin hak sahiplerine uygulama projelerinin bedeli 

yine sözle�me gere�i yüklenici firma tarafından verilmektedir.Bu durum,yüklenici 

firma-proje müellifi arasındaki ili�kileri etkilemektedir.Projelerin yüklenici firma 

istekleri ile biçimlendirilmek istenmesinde bu durum baskı unsuru 



 

 

 

 

olabilmektedir.�dare’nin proje müellifi ile yüklenici firmayı do�rudan ekonomik 

ili�ki içerisine sokmu� olması bu baskının ana sebebidir. 

• Yine proje müelliflik haklarının tamamen garanti alınmasından dolayı,ne 

yüklenici firmanın ne de idare’nin proje müellifleri üzerinde yaptırımı bulunamaması 

i�in kaderini de�i�tirebilmektedir.Örne�in,projelerin zamanında teslim edilmemesi 

imalatları önemli oranda etkileyebilmektedir.Proje müelliflik haklarının garanti altına 

alınmı� olması,yüklenici firma ve idare’yi ayni müellifle çalı�mak zorunlulu�u,proje 

müelliflerini rahatlık içerisinde bulunmasına ve tamamen bu i�e konsantre olmasına 

engel olmaktadır. 

 

Bazı projelerde birden fazla proje müellifi olmasıda benzer sorunlar do�urmu�tur. Bu 

ki�iler arasında veya firma ile do�an problemler i�in kaderini de�i�tirebilmektedir. 

Birçok müellifin oldu�u projelerde, müelliflerin kendi arasında anla�masının zaman 

alma boyutu, farklı görü�lerin ileri sürülmesi gibi unsular i�in hızlı bir �eklilde 

bitirilmesinin önünde önemli bir engel olmaktadır. 

 

  

Resim 4.21.Terminal binası giri�i 

• Hızlı Yapım Sürecinin Yarattı�ı Psikolojik Baskı: Sözle�me ile belirlenmi� olan  

yapım süresinin en kısa zamanda bitirilerek, kazanılan zamanın i�letme süresine 

kazandırılması iste�i i�in yürütülmesinde oldukça önemli bir baskı unsuru 

olmaktadır. Birçok i� disiplinin aynı anda yüzlerce kalemlik imalatları üretti�i, 

yüzlerce ki�i ve onlarca ta�eron firmanın e� zamanlı çalı�ması zorunlulu�u bu baskı 



 

 

 

 

unsuruyla birle�ti�inden gerek çalı�anlar gerekse yöneticiler üzerinde ciddi psikoljik 

etkiler bırakmaktadır. Hedeflenen biti� tarihinin hassasiyeti ve i�in finansal 

boyutundan ötürü, i�in belirlenen tarihte bitirilmesini zorunlu kılmaktadır. Süratli 

devam eden yapım süreci içerisinde uyum sa�layamayan veya ba�arılı olamayan 

yönetici, ta�eron, çalı�anların ba�ka alternatiflerle de�i�tirilmesi, yapım sürecinin 

kısa olmasından ötürü bazen mümkün olmayabilmektedir. Yeni ki�i veya firmalarım 

i�e adaptasyonun sa�lanabilmesi zaman alaca�ından, seçilen ki�i ve alt yüklenici 

firmaların en do�ru alternatifler olması gerekmektedir. Yine, i�in süratli programının 

ve hataya en az tolerans verilebilmesi, çalı�anlar üzerinde önemli baskı unsuru 

olmaktadır. Bu da i�in sürekli artan gergin ortamda yürümesine neden olmaktadır. 

Hedeflenen zamanda en kaliteli imalat hedefinin zaman-maliyet baskısının yarattı�ı 

bu durum yapım yönetimi açısından incelenmesi gereken önemli bir konu olarak 

ortaya çıkmaktadır. 

 

 

Resim 4.22.Terminal blo�u ve iskele blo�u kaba in�aat a�aması 

• Ticari mekan kaygıları: Projelerin i�letme dönemindeki önemli bir finansman 

kayna�ını olu�turan mimari projelerdeki ticari mekanlar’ın (duty-free, café, restoran 

v.b) ihale eki avan proje’sinde belirlenmi� alanlarından fazla olarak uygulama 

projelerinde yapılmak istenmesi, ticari kaygılar açısından normal kar�ılanabilir. 

Ancak, Terminal Binaları  yapısal özelli�i açısından, yolcunun konforu, rahatı ve en 

kolay �ekilde uça�a binme-uçaktan inmesini sa�lamalıdır. Fakat, yüklenici firmalar 

tarafından ticari mekanların artırılmak istenmesi veya yolcu’ya en yakın ili�kili 



 

 

 

 

noktalarda olu�turulmak istenmesi, terminal fonksiyonlarını ve yolcu sirkülasyonunu 

etkileyecek durum ortaya çıkarmaktadır. 

 

Özellikle duty-free ma�azaları gibi önemli gelir getirici olan birimlerin projeyi ve 

i�letme biçimini �ekillendirme etkisi oldukça önem kazanmaktadır. Yolcuyu uça�a 

binmeden önce olabildi�ince rahat ettirmenin yanında olabildi�ince ticari faaliyetlere 

girmesini sa�lamak bazen projeleri zorlayıcı etken olmu�lardır.Hava tarafındaki 

yolcuların uça�a binece�i gate’lere-arındırılmı� salon-girmeden olu�turulan bu 

hacimlerin bulundukları noktalara yolcuyu yo�unla�tırmak,ticari kaygıların 

planlamadaki yansımasıdır.Yolcunun gezmesini sa�lamak için terminal yolcu akı� 

�emaları buna göre düzenlenmektedir.Bu geli�melerle havaalanı terminal binaları 

shopping mall mantı�ının farklı bir versiyonu olma yolundadır.Bunun 

uygulamalardaki yansımaları bazen terminal i�letmesini etkileyecek boyuttadır.Yolcu 

en hızlı hareket ettirebilme durumunu önleyecek �ekilde ticari hacimlerin 

�ekillenmesi olu�abilmektedir. 

 
Ticari kaygıların, mimari projeleri bu kadar çok etkilemesinin do�rulu�u üzerine bir 

çok fikir yürütülebilir.Ancak özel sektör eliyle i�letme hizmeti verilmesi,özel 

sektörün do�ası gere�i ticari kaygıları ön plana almaktadır.Bu fikirlerin proje 

a�amasındayken do�ru bir �ekilde planlanması gerekmektedir.Aksi takdirde i�letme 

döneminde yapılan müdahaler havaalanı i�leyi�ine engel olabilme durumunu ortaya 

çıkarabilmektedir. 

 

• ��leyen havalimannda yapımın devam etmesi: Antalya hava limanı Türkiye’nin 

uçak ve yolcu trafi�i açısından en yo�un ikinci hava limanıdır.Böylesine yo�un bir 

havalimanında 2.dı� hatlar terminali gibi kapsamlı ve büyük ölçekte yapımın 

gerçekle�tirilmesi kısıtlayıcı etkenleri beraberinde getirmi�tir.Mevcut i�leyi� ve 

yo�unlu�u aksatmayacak �ekilde yapımın devam etmesi, güvenlik tedbirlerinin 

alınması, mal ve personel sekiyatının sa�lanması gibi unsurlar yapımın 

planlamasında belirleyici olmu�tur.Herhangi bir yerdeki yapım faaliyetine göre 

zorlayıcı kısıtlamalar getiren bu durum kar�ısında havalimanı ve yüklenici firmanın 



 

 

 

 

e�güdümlü çalı�ması,konuya özgün çözümler üretmesi ile yapım a�aması herhangi 

bir zafiyete neden olmadan gerçekle�tirilmi�tir.�n�aat alanına giri� ve çıkı�lar mevcut 

limanın ana giri�inden ba�ımsız bir noktada sa�lanmı�, in�aat alanı tamamen izole 

edilerek güvenlik ve olu�abilecek i�letim sorunları a�ılmı�tır. 

 

 

Resim 4.23. Antalya hava limanında 2.terminalin yeri 

• Seçilen yapım strüktür  sisteminin önemi:Y�D projeleri ile gerçekle�tirilen 

yapıların ta�ıyıcı-statik sistemlerinin seçimi yapım süreçlerini etkileyen en önemli 

faktörlerden olmu�tur.Y�D modeliyle avan projelerle ihaleye çıkılan terminal binaları 

projelerinin ihale eli �artnamelerinde strüktürler genelde betonarme,çelik gibi genel 

ifadelerle açıklanmı�tır.Bu kapsamda strüktürlerin detaylandırılması ve seçimi yapım 

a�amasındaki uygulama projeler a�amasında belirlenmektedir.Bu açıdan, proje  

a�amasında  yapım  tekniklerine   uygun  olarak  strüktürel  tasarım  yapılması  

önemlidir. 

 
Yeni Dı� Hatlar Terminal Binaları i�levleri ve di�er etkenler gere�i, geni� alan 

kaplayan büyük mekanlı binalar olarak tasarlanmaktadırlar. Bu geni�lik, yapının 

a�ırlı�ını arttırmakta ve kolonlara büyük dü�ey yükler gelmesine yol açmaktadır. 

Yapıların statik de�erlendirilmeleri ve tasarımlar mühendislik grupları tarafından 

uluslararası danı�manların da önerileriyle yapılmaktadır. 

 

Terminal binasında  kolon ve kiri�ler, yerinde dökme betona sahip betonarme 



 

 

 

 

elemanlar olarak projelendirilmi�tir.Dö�emelerin prekast elemanlar olarak in�aat 

sahasına hazır olarak gelmi�tir.Bu sistem sayesinde dö�eme a�ırlıklarının belli 

ölçüde azaltılması sa�lanmı� ve imalatta hedeflenen hıza ula�ılmı�tır 

 

  

Resim 4.24. Prekast dö�eme imalatı 

Kütlesel  betonarme  yapılarda  çerçeveler  arasına  kullanılan  Prefabrik  Prekast  

kiri�li  sistem  proje  çözümlerinin  projenin  yapım  hızına  olumlu  etkisinin  köprü, 

viyadük  gibi  yapılara  nazaran  daha  az  olabilece�ini  söyleyebiliriz. �öyleki, 

AYT2  modelindeki  prekast  kiri�le  olu�turulan  dö�emeler,betonarme  plak  

dö�eme  imalat  hızı   sürecinden  fazla  süreçte  gerçekle�mi�tir.Dezavantajı  da  

büyük  yayvan ve az katlı  yapılarda  montajdan kaynaklanan   yapım  hızını  

etkilemesi  ve  sürecin  uzadı�ı gözlenmi�tir. 

  
Tüm statik yapının projelendirilmesi, boyut belirlemeleri, ve uygulama çalı�maları, 

di�er projelendirme ve detaylandırma çalı�malarına paralel biçimde sürdürülmü�, 

çıkabilecek problemler titiz çalı�malarla öngörülmü�tür. Tasarım  kriterlerinin  

yapım  ve  in�a  tekniklerini  tariflemesine  ve  standart  üretime  imkan  vermesi  

sa�lanmı�tır. (Aks  ve  kot  düzenlemelerinin  lineer  olması  gibi) 

 

 



 

 

 

 

 
 
Resim 4.25. Yapım strüktürü 

 

Yapım strüktürünün getirdi�i kısıtlamaya örnek olarak Dalaman hava limanı yeni dı� 

hatlar terminali örnek verilebilir.�hale eki �artname ve mimari projelerde brüt beton 

ta�ıyıcı sistem olarak tanımlanan sistem, yapımın yava� ilerlemesine neden olmu� 

imalat a�amasında önemli kısıtlayıcı bir unsur olmu�tur. 

 

  

Resim 4.26. Dalaman hava limanı yeni dı� hatlar terminali yapım strüktürü 

• Seçilen yapım tekniklerinin  önemi: Antalya Hava limanı 2.dı� hatlar terminali 

yapımında  endüstriyel  kalıp  modellemeleri  seçilmi� ,(�skeleler  ta�ıyıcı  iskele 

olarak, kalıp  malzemeside  film  kaplı  kontrplak  seçilmi� ,kalıp  takviyeleri çelik  

ku�ak  olmu�tur)  Kule  ve  mobil  vinç  imkanları  kullanılarak  strüktürel  yapımın  

hızlı imalatı sa�lanmı�tır.Kütlesel  olarak  hızlı  üretilen  kaba  yapıların,  planlama  

olarak  hızlı  bitirebilme  imkanı  sa�layaca�ı  dü�ünülmü� ve bu karar sonucu 

planlanan sürede i� bitirilebilmi�tir. 

 



 

 

 

 

 

Resim 4.27. Kalıp tekni�i ve kule vinç kullanımı 

Kalıp sistemin modellenmesi ve üretilmesi  yapının  do�ru  geometriyle  olu�masını  

sa�lamı�  ve  sonradan  gereksiz  harcamalardan  yatırımcıyı  korumu�tur. Bunun  

için  kalıp  takım  kurulumların  boyutlandırılması, tekrarlanması  i�in  hızını  ve  

ekonomisini  sa�lamı�tır.( �lk  etaptaki  kalıp  yatırımının  optimal  yapılması  i�in  

hızına   do�rusal etkilemi�tir ) 

 

Harçlı  imalatlar  mümkün  oldu�u  kadar   makine  destekli  yapılmı�  ve  insan  

faktörü  azaltılmaya çalı�ılmı�tır. 

 

• Malzeme seçimi: Duvar  elemanları  olarak hafif  ve  hızlı  üretilen   fabrikasyon  

malzemeler  seçilmi�tir. 

 

Dı�, �ç,Çatı  ve  cephe  kaplamalarında; prefabrik  olarak  atölyelerde  üretilen 

imalatların seçilmesi, uygulanması  kaliteyi  ve    montaj  hızını  artırmı�tır.(Y�D  

modeli  vb.  di�er  hızlı  i�lerde  oldu�u  gibi  mümkün  ise  imalatların  büyük  

kısmını  hazır  üretilmi�  �ekilde  sahada  montajı  yapılması   kaliteyi  ve  üretimi  

hızlandıracaktır.) 

 

Genel  anlamda, modüler  fabrikasyon imalatlar  i�i hızlandıracaktır.   



 

 

 

 

 

Resim 4.28. Duvar ve cephe kaplaması imalatı 

Di�er Faktörler, 

 

-Zamanı  planlayabilmek ve  kullanabilmek  için  finans, finansı  kullanabilmek  

içinde  irade  gerekece�i  her  zaman  dü�ünülmelidir.�rade  de    gerekli  

motivasyonu  sa�lamalıdır. (Ekip  olabilmek, kararlılık  ve  insan  faktörü , planlama  

yapabilmenin ,hızın  ve  kalitenin  önemli unsurlarındandır.)     

 

-YID  modeli  i�lerinde  tek  ba�ına  teknik  yeterlilik  ve  deneyimli  kadroların  

olmasıda hız  ve  kalite  için yeterli  olmayabilir. Tecrübeler genel  ilke “ 

Moral+Motivasyon+Kondüsyon”  un  sürekli  korunması  ve  yapabilme  inancının  

korunmasını gerektirdi�ini göstermi�tir. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

 

 

 

5. YAPIM SONRASI ��LETME SÜREC� 

 

5.1. Projeye Tahsis Edilen ��letme Gelirleri  

 

�mtiyaz anla�maları ile i�letme döneminde ortak giri�im �irketine bırakılan gelirler 

yap-i�let-devret modelinin temel özelliklerindendir. �mtiyaz anla�maları, ICAA 

(International Civil Airports Association) tarafından be� gruba ayrılmı�tır. Bunlar; 

Terminal içindeki ma�azalar, terminal içindeki hizmetler, oteller, restaurantlar, di�er 

içecek-yiyecek hizmetleri, reklam-film çekimi vb faaliyetler.[35] 

 

 

Resim 5.1.Terminal binası  

Ülkemizdeki havaalanı terminal binaları yapımında, projeyi gerçekle�tirecek olan 

Ortak Giri�im �irketine �dare tarafından tahsis edilen gelirler �u �ekilde 

sıralanmaktadır; 

 



 

 

 

 

 

Resim 5.2.Terminal binası geli�-bagaj alma-salonu 

a) Dı� hat yolcu servis ücret geliri; 01.01.2005 tarihinden itibaren uygulanmakta olan 

dı� hat yolcu servis ücreti 15 ABD Doları esas olarak alınmı�tır. �dare Görevli 

�irkete sadece bu geliri garanti etmekte ba�ka bir gelir garantisi vermemektedir. 

Buna göre �dare her yıl 2.211.138 yolcu sayısını garanti etmektedir. Bu rakam bir 

önceki i�letme yılına göre %3 arttınlarak hesaplanmaktadır. Görevli �irketin kusuru 

dı�ında bu rakama ula�ılmadı�ı takdirde eksik kalan kısım ABD Doları olarak �dare 

tarafından Görevli �irkete ödenmektedir. 

b) Dı� hat yolcu köprü gelirleri (köprü, elektrik 400Hz, su) c) Her türlü kira, hasılat 

payı, yer tahsis ve reklam gelirleri 

d) Kontuar gelirleri 

e) CIP gelirleri 

f) Otopark gelirleri 

g) Uçu� bilgi, telefon, teleks, anons, diafon gelirleri 

h) Film çekme gelirleri 

i) Emanet odaları gelirleri 

j) Bagaj ta�ıma gelirleri 

k) Muayene ve tedavi gelirleri 

i) Di�er kurulu�lara tahsis edilen yerlerden alınan ısıtma-havalandırma, elektrik ve su 

gelirleri.



 

 

 

 

 
 
Resim 5.3. Terminal binası geli� katı kar�ılama salonu,acenteler kısmı 

 

Uygulamada sunulan hizmetler kar�ılı�ında elde edilecek gelirlere ait tarife1erin 

tespiti ikili bir uygulamaya bırakılmı�tır. Buna göre; "Sözle�mede Görevli �irkete 

tahsis edilece�i belirtilen gelirlerden köprü gelirleri (köprü, 400Hz, su) yer tahsisi, 

kira ve reklam, konutlar, VIP toplantı salonu ve konferans salonu gelirleri ile bilet 

satı�ı, bÜro tahsis, emanet odaları, otopark, bagaj ta�ıma, telefon, diafon, anons, uçu� 

bilgi ve monitör kullanımı, muayene tedavi, film çekimi, elektrik ve su gelirlerine 

ili�kin tarife; �darenin uluslar arası hava limanlarında uyguladı�ı Ücret tarifesinin 

(+), (-) %25 'ini(yüzde yirmi be�) geçmeyecek �ekilde Görevli �irketçe belirlenmekte 

ve idarenin yazılı onayı ile yürürlü�e girmektedir. 

 



 

 

 

 

 

Resim 5.4.Terminal binası gidi� katı 

Dı� hat yolcu servis ücretine ili�kin tarifenin tespiti ise �dareye aittir. ��letme dönemi 

süresince her yıl için garanti edilen giden yolcu sayısına (dı� hatlarda 2.211.138 ) 

ula�ılana kadar servis ücreti tarifesi ki�i ba�ına 15 ABD doları olarak uygulanır. 

 

Belirtilen hizmetlerin dı�ında kalan hizmetler kar�ılı�ında elde edilen gelirler ise, 

tarife dı�ı gelirlerdir. Tarife dı�ı gelirlere ait tarifeyi görevli �irketin serbestçe 

belirleme hakkı vardır. 

 

 

Resim 5.5.Terminal binası 

Tarife dahili olan hizmetlere ait fıyatlar Devlet Hava Meydanları ��letmesi tarafından 

her yıl için hazırlanarak yürürlü�e girmektedir. 

 

 



 

 

 

 

5.2. Sözle�menin Feshi 

 

Görevli �irketin i�letme döneminde kusurlu hareketleri nedeniyle sözle�me ve 

eklerindeki hükümlere uygun hareket etmemesi ve kendisine bu aksaklıkları 

düzeltmek için verilecek süreye ra�men bunları düzeltmemesi halinde,�darece 

sözle�me feshedilebilmektedir.Bu durumda kesin teminatı �dare tarafından irad 

olarak kaydedilmektedir. 

 

5.3. Sözle�me Süresinin Bitiminde Devir 

 

Antalya 2.Dı� Hatlar Terminali 25.09.2009 tarihinde yüklenici ve i�letici Çelebi-IC 

tarafından D.H.M� Genel Müdürlü�üne devredilecektir.Devir gerçekle�tirilirken 

dikkat edilmesi gereken hususlar sözle�mede belirtilmi�tir.Buna göre, 

 

a)Sözle�mede belirtilen tesis, teçhizat,cihaz ve sistemler ile bu teçhizat,tesisat,cihaz 

ve sistemlere ait fauralar da belirtilen ek teçhizat,avadanlık,alet ve ekipmanlar ile 

envanterde kayıtlı her türlü demirba� malzeme ve mefru�at, i�letme süresi sonunda 

bedelsiz olarak bakımlı,çalı�ır ve kullanılabilir durumda,her türlü borç ve taahhütten 

ari olarak idareye devredilecektir. 

 

b)Devir tarihinden önceki bir yıl içinde idare istedi�i taktirde , tesiste mevcut 

teçhizat,tesisat,cihaz ve sistemlerden ekonomik ömürlerini doldurmu� olanlar,teknik 

özelliklerine göre görevli �irket ile kar�ılıklı olarak tespit edildikten 

sonra,giderleri,idarenin onayına müteakip birikmi� amaortismanlardan kar�ılanmak 

süretiyle görevli �irketçe yenisi ile de�i�tirilecektir. 

 

c)Tesisin devrinden altı ay önce görevli �irket tesisin i�letilmesine ili�kin olarak 

ihtiyaç duyulabilecek en az üç aylık yedek parça listesini verecektir. 

 

d)Görevli �irketçe sistemlerin her biri için �darenin belirleyece�i personele yeterli 

sürelerde ayrı ayrı e�itim verilecektir ve bu e�itimler sözle�me süresinin son bir yılı 

içerisinde tamamlanmı� olacaktır. 



 

 

 

 

 

 

Resim 5.6. Terminal binası gidi� katı 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

 

 

 

6. SONUÇ VE ÖNER�LER  

  

Yap ��let Devret Modeliyle gerçekle�tirilen ve yapımı devam eden i�lerin ihale 

öncesi ve ihale sonrasındaki tüm geli�im evrelerine bakıldı�ında çıkan önemli 

verileri �öyle açıklayabiliriz. 

 

Kamu’nun nakit finansman kaynaklarını harcamadan modern ça�ın gerektirdi�i 

mimari üsluplarla tüm teknik-teknolojik geli�meleri barındıran bu tesislerin çok kısa 

sürede elde edilmesi önem kazanmaktadır. Kamu eliyle gerçekle�tirildi�inde çok 

uzun yıllar süren yapım a�amaları, zamanla kullanımında karar kılınan sistemlerin 

artık güncelli�ini yitirdi�i bilinen bir gerçektir. Bu model ile beraber hızlı yapım 

süreci bu teknolojilerin en kısa sürede devreye girmesini sa�lamaktadır. 

 
Bu model’de karar verilmesiyle açılan ulusal proje yarı�maları, mimarlık dünyasına 

ciddi bir hareketlilik getirmi� beraberinde bu konuda ülkede çok fazla olmayan 

önemli bilgi birikimin olu�masını sa�lamı�tır.Tüm yarı�malar dü�ünüldü�ünde elde 

edilen yüzlerce projenin ve projelerin hazırlanması a�amasında yarı�maların 

ara�tırma ve analiz süreçleri,mimarlık ve di�er mühendislik dallarında bir çok 

ki�i/büro/firmanın bu konularda yetkinle�mesini sa�lamı�tır.Projelerin yarı�ma ile 

elde edilmesi ve �artnamelerde kısıtlamalar getirilmemesi nedeniyle,gerek kullanılan 

sistemler,malzemeler gerekse ortaya konan projelerin mimari kimlikleri dünya 

ölçe�inde ba�arılı sayılabilecek terminal binalarının olu�umuna katkıda bulunmu�tur. 

   
�halelere istisnai bir örnek dı�ında yarı�ma sonucu elde edilmi� ön projelerle 

çıkılması beraberinde önemli sorunlar ortaya çıkarmı�tır. Ön projeden uygulama 

projelerine geçilmesi, statik, zemin analizleri, seçilen sistemlerin yapısından 

kaynaklanan, idarenin talepleri, yüklenici firmaların hızlı bitirebilme istekleri gibi bir 

takım nedenlerden ötürü ortaya çıkan revize talepleri idare-firma-proje müellifleri 

arasında sözle�menin kısıtlarından dolayı uzla�mazlıklara neden olmu�tur. �halelerin 

Antalya Havalimanı 1.dı� hatlar terminalinde oldu�u gibi tüm sorunları çözüldükten 

sonra uygulama projesiyle çıkılması bu sorunların do�masını önleyecektir. 

Beraberinde gerek idarenin gerekse firmanın i�letme süresi gibi bu modelin 



 

 

 

 

dayana�ını olu�turan finans kayna�ı ile ilgili kaygılar giderilmi� olacaktır. Zira ihale 

sözle�me ekini olu�turan projeler üzerinde yapılacak revizyonlar, ihale sürecini 

etkileyecek unsur olaca�ından, üçüncü tarafların yasal bir takım itiraz riskleri ortadan 

kalkacaktır. 

 
Uygulama projelerinin yapıma paralel olarak yürütülü�ü, projelerin süratli üretilmesi, 

idareninde hızlı onayı gereklili�ini ortaya çıkarmaktadır. Bu süratli çalı�ma 

zorunlulu�u hata yapma riskini beraberinde do�urmakta, daha sonra önemli 

sayılacak mali boyutunun giderilmesi için önemli bir kayna�ın harcanmasını 

gerektirmektedir. 

 
Di�er bir sorun da ihalelerde yeterlilik ko�ulu arandı�ı için birçok yerli firma ve 

ba�ta taahhüt firmaları olmak üzere bu ihalelere ba�vurular olmu�, ihaleyi kazanan 

yerli firmalar kendilerine yabancı partner arayı�ına girmi�ler ve ço�u kez  bu ka�ıt 

üzerinde sembolik ortaklıklar halinde kalmı�, hedeflenen i�letim tecrübelerinin 

transferi olmamı�tır. 

 
Bunun için; Yap i�let modelinin kanuni düzenlemelerinde de bir takım de�i�iklikler 

yapılmalıdır. Az önce sözü edilen uygulama projeleri ile çıkılması önerisi buna örnek 

verilebilir. Ayrıca i�in ihale sürecinde i�letme konusunda deneyimli bir firmanın 

konsorsiyumda olma zorunlulu�u, i�in i�letme dönemi süresince de önko�ul 

olmalıdır.Bu gerçekle�tirilmedi�i takdirde Y�D’in uygulanmasında önemli bir etken 

olan bilgi-tecrübe transferi sa�lanamamaktadır.Antalya örne�inde oldu�u gibi i�in 

i�letme döneminde, ihalede belirtilmi� olan i�letmeci firmanın yer almaması 

dolayısıyla ihale sürecindeki ko�ulların sadece ka�ıt üstünde kalaca�ını göstermi�tir. 

 

��letim açısından olabildi�ince en ucuz hizmeti vermek projelerin seçiminde bazen 

önemli bir kriter olmaktadır. Yapımı için ciddi yatırımlar harcayan yüklenici 

firmalar, i�letim süresinde ısıtma-so�utma gibi önemli kalemlere, projeden 

kaynaklanan nedenlerden ötürü fazladan ve sürekli bir harcama yapmak istemezler. 

Projenin olu�turulma kriterleri bu açıdan önem kazanmaktadır. Örne�in çok yüksek 

hacimlerin oldu�u terminal binalarında bu mekanların ısıtma-so�utması ciddi ön 



 

 

 

 

yatırım ve i�letim harcaması gerekmektedir. 

 
Uluslar arası alanda kullanılan tüm teknolojik, teknik sistemlerin kullanıldı�ı, mimari 

karakter ve kimlikleriyle uygulanmı� ve uygulanmakta olan terminal binalarının bu 

model ile beraber hızlı �ekilde ülkeye kazandırılması, dünyadaki geli�melerle beraber 

siyasi, ekonomik, jeopolitik önemi hergeçen gün artan ülkemizin,en önemli giri�-

çıkı� kapılarının yenilenerek hizmete girmesi büyük bir ba�arıdır.Uluslararası 

standartlarda elde edilen bu ürünlerin projelendirme ve yapım a�amalarında elde 

edilen tecrübeler analiz edilerek,gelecekte yapılacak uygulamalara ı�ık tutmasının 

sa�lanması bu çalı�manın ana hedefidir. 

 

Ula�tırma sektörünün en önemli kolu olan havayolu ta�ımacılı�ının kapasite 

ihtiyacının kar�ılanıp, modernizasyonu için in�a edilen havaalanı terminal binalarının 

yap-i�let-devret modeli yapımı son yıllarda önem kazanmı�tır. 

 

Bu model ile son 8 yılda 6 havaalanı terminal binası yakla�ık 1,5 milyar dolar bedelle 

bütçe dı�ı finansman yolu ile sektöre kazandırılmı�tır. Gerek hızla in�a edilmesi 

gerekse i�letmecilik açısından yeni bir anlayı�ın sektöre kazandırılması gözönüne 

alındı�ında, bu modelin önemli bir yapım-finansman oldu�u tüm otoritelerce kabul 

edilir hale gelmi�tir. 

 

DHM�’nin Y�D projelerinde uygulamı� oldu�u ihale yöntemi, ihalenin en kısa 

zamanda sonuçlanması ve rekabetçi bir anlayı�la birlikte �effaf bir �ekilde yapılması 

bakımından önemlidir. �öyleki; Y�D modeli ile uygulanacak projelerin gerek idari 

�artname ve sözle�mesinde gerekse ekini olu�turan özel, teknik �artnamelerinde 

detaylı olarak i�in tanımı yapılmaktadır,bunun yanı sıra, ihale ilan tarihi ile ihale 

tarihi arasındaki sürede ihaleye katılmayı dü�ünen isteklilerin i�in kapsamı ile ilgili 

tereddüte dü�tü�ü veya açıklanmasında yarar gördü�ü hususların idare’ye sorulması 

ortamı yaratılmaktadır.Sorulan konulara ili�kin cevaplar veya görü�ler ihale 

tarihinden önce soran istekli ile birlikte �artname alan/alacak olan di�er isteklilere 



 

 

 

 

bildirilmektedir.Bu süreçten sonra yapılacak ihale tarihinde ihale komisyonu ve 

komisyona yardımcı olabilecek mali,hukuki,teknik alt komisyonlarda hazır 

bulundurulmak suretiyle ihale aynı günde basın ve noter huzurunda 

sonuçlandırılmaktadır.Böylece ihalelerin karar alma süreçlerinin uzamasına ve bir 

takım yanlı� yorumların ve de�erlendirmelerin önüne geçilmektedir.Y�D modelinin 

uygulandı�ı di�er kurumlarda ihalelerin sonuçlanması 3-6 ay arası de�i�mektedir.Bu 

anlamda, DHM�’nin uyguladı�ı model ba�arılıdır ve di�er kurumlar tarafındanda 

örnek alınmalıdır. 

 

Bunun yanında, Kamusal yapı örne�i olarak terminal binalarının Y�D modeli ile in�a 

edilmesi ve i�letilmesine yönelik ile ilgili olarak a�a�ıda belirtilen hususların 

de�erlendirilerek iyile�tirmeye gidilmesi gerekmektedir. 

 

• Bu tesislerin ihalesine uygulama projeleri ile çıkılmalıdır. Avan proje ile ihaleye 

çıkılmasından kaynaklanan zorluklar, olu�an anla�mazlıkların önüne geçilerek, 

fizibilite çalı�malarının rasyonel olmasını sa�layacaktır. 

• �hale eki sözle�me ve �artnamelerde i�in kapsam ve tanımı net yapılmalıdır. 

Malzeme, ekipman, teçhizat v.b gibi konularda teknik özellikler,marka seçeneklerini 

belirtilmesi gerekmektedir. 

• Sözle�mede yer alan ek süre verilmesi ile ilgili maddenin, mücbir sebepler ile 

kısıtlanması, idarenin ek istekleri dolayısıyla olu�abilecek maliyet artı�ı kısmı 

kaldırılmalıdır. Finansmanı bütçeden kar�ılanabilecek ihale yolu ile yapılabilecek 

destek hizmetleri kapsamındaki yapılar i� kapsamına sokulmamalı, yap-i�let-devret 

modeli kapsamına alınmamalıdır. Çünkü bunlar yap-i�let-devret ruhuna ters 

dü�mektedir. 

• ��in mahiyeti ve in�a edilecek bölgesi esas alınarak yapım süreleri belirlenmelidir. 

Farklı özellik gösteren yerlere aynı veya yakın yapım süreleri verilmesi gerçekçi bir 

yakla�ım de�ildir. Örne�in Dalaman hava limanı yeni dı� hatlar terminal binası 

yapılırken yakla�ık 6 ay zemin ıslahı ile u�ra�ılmı�tır.Antalya Hva limanı 2.dı� hatlar 



 

 

 

 

terminal binasının tüm yapım a�amaları 11 ay oldu�u gözönüne alındı�ında bu 

çarpıklık net anla�ılacaktır. 

• Yüklenici Firma tarafından hazırlanmı� ve idarece onaylanan i� programına 

uyulmasının sa�lanabilmesi için cezai yaptırımların sözle�mede yer alması 

gerekmektedir. Yapım süreçlerinin oldukça hızlı bir �ekilde yürümesi i� 

programlarınına uyulmaması sorununu ortaya çıkarmaktadır. Buda kontrollük 

zaafiyeti yaratabilmektedir. 

• ��in kontrollü�ünde, tüm a�ama ve imalatların kontrol edilebildi�i disiplinli ve 

gerçekçi kontrollük mekanizmasının geli�tirilmesi gerekmektedir. Kontrollük 

te�kilatında ilgili tüm disiplinlerden teknik personelin bulundurulmasına özen 

gösterilmelidir. 

• �dare tarafından kontrol mekanizmasının rasyonel yürütülmesi için mü�avir firma 

tutulmalı, kontrollük mekanizması mü�avir firma ile beraber yürütülmelidir. �dare 

tarafından sa�lanamayan hizmetlerin mü�avir firma marifetiyle yapılıp,i�in gerçekçi 

kontrolü�ü sa�lanması için bu önem kazanmaktadır. 

• Sözle�mede yer alan toplam ihale tutarının gerçekçi bir rakam olmasına özen 

gösterilmelidir. Bu sa�lanacak krediler ve sonraki ek sözle�me durumları açısından 

önem arzetmektedir. 

• Kullanılacak ekipman, teçhizat ve malzemelerden ithal edilecek olanlar, yapım 

sürecinin ba�ında, i� programını aksatmayacak �ekilde temini, �artnamelere ko�ul 

olarak konularak sa�lanmalıdır. 

• ��in yapım süreleri, proje özelli�ine ve toplam alan m2 sine göre belirlenmelidir. 

Kullanılacak teknoloji ve seçilen yapım sistemleri yapım sürelerinin belirlenmesinde 

belirleyici unsurlardan olmalıdır. 

• Eksik/kusurlu imalatlar ve kalite konusunda gerekli özellikleri sa�layamayan 

imalatlar ile ilgili parasal cezai müeyyide sözle�mede yer almalıdır. 

• Yüklenici firma tarafından i� verilecek alt yüklenici-ta�eron-firmalar, idarenin 

onayı müteakip i�e ba�latılmalıdır. 

• Yap i�let devret modeli ile yapımı gerçekle�tirilen projelere tahsis edilmi� 



 

 

 

 

gelirlerin artırılması suretiyle, esenbo�a havalimanı iç-dı� hatlar terminalinde oldu�u 

gibi, uzun süreli i�letmeyle ihale edilmesi önlenmelidir. Uzun süreli i�letmeler 

zamanla kullanılan teknolojinin eskimesi gibi faktölerden dolayı devir a�amasında, 

idarenin teknolojik yenileme zorunlulu�undan ötürü idareye mali külfet getirmekte 

bu da yap-i�let-devret kriterleri açısından zayıf yön olmaktadır.Örne�in Antalya 1.dı� 

hatlar terminali 2007’de idareye devredilecektir.Fakat 1998 yılında hizmete açılan bu 

terminal binasında  gerek bagaj handling gerekse di�er mekenik-elektronik 

sistemlerin yenilenmesi gerekecektir.Gelir ücretlerine eklenebilecek maddelere,i� 

kapsamında yapılan aprondaki konaklama ücretleri ve verilen yer hizmetlerinden pay 

ayrılması örnek olarak verilebilir. 

• Havalimanlarında sadece dı� hat yolcu terminalleri ile Y.�.D uygulaması 

gereçekle�tirilmemelidir. Kargo terminalleri, iç hatlar terminalleri gibi unsurlarda bu 

model ile gerçekle�tirilebilir. Örne�in �stanbul Atatürk havalimanında yapılması 

gereken yeni kargo tesisleri Y�D modeli ile gerçekle�tirilmesi, bu tesislerin çok kısa 

sürede yapımını ve son teknolojiye sahip sistemlerin i�letmeye alınmasını 

sa�layacaktır. Bu kapsamda, birçok hizmetin birle�tirilmesi (yolcu terminali-kargo 

tesisleri vb) yüklenici firmaların ihalede daha cazip sürelerle teklif vermesini 

sa�lanacaktır. 

• Terminal binalarının projelendirilmesi gerçekle�tirilirken, imalatların çok süratli 

yapılaca�ı öngörüsüyle hızlı yapımın gerçekle�ebilece�i yapım sistemleri seçilmeli 

ve ihaleye bu projelerle çıkılmalıdır. Çelik konstrüksiyon sistemler buna örnek 

verilebilir. Dalaman havalimanı dı� hatlar terminalindeki gibi tamamen brüt 

betonarme sistem yapım süresinin uzamasına neden olmu�tur. 

• Yüklenici firmalar tarafından Yapım sürelerinin en kısa süreye indirilmesi gayreti 

i�in kalitesini etkiyebilmektedir. �dare, sözle�meye en az ve ençok �eklinde yapım 

limitleri koymalıdır. belirlenen en az süre i�in özelli�ine ba�lı olarak optimum süreyi 

ifade etmek süretiyle, en fazla limiti ile en az limiti arasında kalan süre i�letme 

dönemi süresine eklenmelidir. 

• Y�D projelerinin uluslararası alandaki tanıtımının iyi yapılarak, uluslararası ihale 

ruhuna uygun rekabet ortamı yaratılmalıdır. �hale ilanı için gerekli uzunluktaki 



 

 

 

 

zaman dilimi ayarlanarak, uluslararası te�ebbüslerin i�in kapsamı ve niteli�ini 

inceleyebilmeleri sa�lanması marifetiyle katılımın artırılması ihale ba�arısını 

artıracaktır. 

• Yapım yönetimi sistemati�i içerisinde baktı�ımızda en kritik bile�enler olarak  

zaman, temin ve insani kaynaklarının öne çıktı�ı görülmektedir. Zamanın rasyonel 

de�erlendirilmesi, temin edilecek tüm hususların istenen zamanda sa�lanması önem 

kazanmaktadır. Bunun için �artnamelerde kullanılacak malzemeleri ile ilgili gerekli 

tüm önlemler alınmalıdır. Antalya 2.Dı� hatlar terminali örne�ine baktı�ımızda bu 

hususun ba�arıyla yerine getirildi�ini görmekteyiz. 

• Kapsamlı bir çalı�ma olan terminal binalarının yapım süreci organizsayonun 

ba�arı ile sonuçlandırılması, planlamanın do�ru yapılmasını gerektirir. Antalya 2.Dı� 

hatlar terminalinde i�in ba�ında yapılmı� olan bazı planlama hataları süre kaybına 

neden olmu�tur. Yüklenici firma tarafından, uygulama projelerinin idare tarafından 

onayı, gerekli testler için yeterli zaman aralı�ının planlamada dü�ünülmemesi kısa 

bir sürede olsa i�in durdurulması ve zaman kaybına neden olmu�tur. Bu tür durumlar 

için planlamanın sözle�me ve �artnamelerde belirtilmi� olan hususlar do�rultusunda 

hazırlanması önem kazanmaktadır. 

• 3996 sayılı Y�D kanununda belirtilen ‘’ Yap-��let-Devret Modeli: �leri teknoloji 

ve yüksek maddi kaynak ihtiyacı duyulan projelerin gerçekle�tirilmesinde 

kullanılmak üzere geli�tirilen özel bir finansman modeli olup…’’ hüküm 

de�i�tirilmelidir. Kanunun ilk çıktı�ı ko�ullar ile günümüz ko�ulları arasında 

farklılıklar meydana gelmi�tir. Bu ba�lamda, ileri teknoloji ve yüksek maddi kaynak 

ihtiyacı duyulmayan projelerde de özel sektör dinamizmi ve sermayesini kamu 

hizmetlerinde kullanmak do�ru olacaktır. Özellikle Belediyeler gibi finansman 

sıkıntı çeken idareler bu de�i�iklikle birçok projeyi bu modelle Ülkeye 

kazandırabilecektir. 

• Y�D modeli ile gerçekle�tirilmekte olan projelerin yapım-i�letiminde sonra 

devretme a�amasında nasıl bir uygulama olaca�ı düzenlenmemi�tir. Havacılık 

sektöründe terminal binalarının Y�D dönemi sonucu kiralama yolu en fazla 49 

yıllı�ına özel sektöre devri 5335 sayılı yasa ile düzenlenmi� olmasına ra�men di�er 



 

 

 

 

sektörlerde ( enerji v.b ) bu belirsizlik devam etmektedir. 

Yapım yönetimi kapsamında Antalya 2.dı� hatlar terminali de�erlendirildi�inde; 

�darenin ihtiyaç ve isteklerinden yola çıkılarak proje müelliflerinin proje özelliklerini 

ve kalitesini belirledikleri i�i, yüklenici firma en üst kalite,uygun maliyet ve en kısa 

zamanda bitirebilmeyi etkin yönetim ve organizasyonla ba�armı�tır.Bütünle�tirici 

yönetim ve bunun kapsamında sözle�me yönetimi anlayı�ıyla hedef, zaman, maliyet, 

kalite, temin, risk ve di�er yönetim bile�enleriyle yapım sürecinin ele alındı�ında, 

bunların birbirini tamamlayan bir yapıya sahip oldu�u ve uygulamasının hedeflenen 

ba�arıyı getirdi�i görülmektedir.Bütünle�tirici yönetim, tüm yönetim bile�enlerinde 

etkin bir koordinasyonu sa�lamı�tır. 
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   EK-1 Y�D modeli ihaleler 
 



 

 

 

 

EK-2 Yapım imalatları 

 

Yapım Yöntemi olarak genel hatları itibarı ile a�a�ıdaki sıra takip edilmi�tir: 

 

 

  

• Mobilizasyon 

• Sıyırma ve temel kazısı 

• Temel seviyesinde zemin etüdlerinin yapılması ve zemin emniyet geriliminin 

belirlenmesi 

• Bodrum kat temel atlında su ve buhara kar�ı drenaj tedbirlerinin alınması (blokaj 

tabakası ve drenaj kanalları) zerzemin kuyularının açılarak temel altı drenaj suyunun 

tasviyesi 

• Bodrum kat temel altında bir satıhta koruma betonu katmanı üzerinde membranlı 

su izolasyon tabakası te�kili ve üzerinin tekrar beton katmanla korunması 

• Asansör ve merdiven kovası temellerinin yapımı 

• Kule vinç stratejisi tayin edilerek kule vinçlerin montajı (5adet) 

• Bodrum temellerinden ba�lanarak tekil ve mütemadi temellerin betonarme imalatı 

• Betonarme içine topraklama iletkenlerinin montajı 

• Prekast dö�eme plakalarının imalatına ve nakline ba�lanması 



 

 

 

 

EK-2 (Devam) Yapım imalatları 

 

• Bodrum kat zemin dö�emesi ile izolasyon tabakası arasında kum tabakasının 

doldurulması 

• Bodrum kat istinat perde duvarlarının imalatı ve dı�ına membranla dü�ey 

bohçalama yalıtımı yapılarak extrude polistren yapı�tırılarak korunması  

• �skele blo�u derin kazısı, temel altındaki betonarme galerilerin imalatı, tekil 

temellerinin betonarme imalatı  

• Betonarme kolon ve kiri� imalatlarının zemin kat seviyesine kadar blok bazında 

(A1, A2, A3, A4, A5) tamamlanması 

• A blok zemin kat prekast dö�eme plakalarının montajı ve topping betonu 

dökülmesi 

• Ön blokta (A-E aksı) temel ve kolonların zemin kat dö�emesi seviyesine kadar 

tamamlanması 

• Tesisat galerisi imalatına ba�lanması 

• Bodrum kat istinat perdeleri çevresinden ba�lanmak üzere otopark yönünde 

dolguya ba�lanması 

• B blokta dolgu yapılarak zemin dö�emesi dökülmesi 

• A blokta A-E aksı tavan ve I-J aksındaki geli� ve gidi� katı kolon ve kiri�lerinin, 

prekast döe�emlerinin a�amalı olarak tamamlanması 

• B blokta geli� ve gidi� katı kolon ve kiri�leri imalatı ile prekast dö�eme 

plaklarının montajı 

• Bina içinde �ap i�lerine ba�lanması 

• Isı merkezi betonarme imalatları 

• Enerji Da�ıtım Merkezi Betonarme imalatları 

• Bina içinde harçlı duvar ve sıva imalatına ba�lanması 

• Ankrajlarının montajı ve uzay kafes çelik çatı montajına ba�lanması 

• Bodrum katta Bagaj Handling sistemi çelik platformunun montajı  

• Çelik merdiven, kompozit dö�eme ve asansör kovalarındaki ta�ıyıcı çelik 

imalatları ve montajı 
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• Çatı ı�ıklıkları çelik ta�ıyıcı konstrüksiyonunun imalatı ve montajı 

• Betonarme çelik çatı üzeri su yalıtımı için meyil betonu ve yalıtım montaj 

profillerinin meyil betonu içine montajı 

• Bagaj handling sistemi konveyrölerinin montajı 

 

 

 

• Betonarme çatı üzerinde polietilen buhar bariyeri, ta�yünü ve arduvazlı yalıtım 

mebranı ile su ve ısı izolasyonu yapılması 

• Kapı kasalarının montajı 

• Otoparkta ya�mursuyu ve atıksu altyapısı imalatı 

• Otoparkta istinat betonarme istinat duvarlarının imalatı 

• Apronda yolcu köprülerine hizmet eden rotunda merdiven evlerinin betonarme 

imalatı 

• Uzay kafes çelik çatı üzeri trapez sac, polietilen buhar bariyeri, emprenye edilmi� 

ta�yünü ve arduvazlı yalıtım mebranı ile kaplama ve su/ısı izolasyonu yapılması 
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• Konik kubbe çelik imalatı ve montajı 

 

 

 

• Uçak yakıt hidrant sistemi pompa binası yapımı  
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• Sifonik çatı ya�mursuyu süzgeçlerinin montajı  

• Alüminyum kompozit cephe kaplama panellerinin montajına ba�lanması 

• Çatı ı�ıklıklarının montajına ba�lanması 

 

 

 

• Cephelerde do�rama (cam/kapı) profillerinin montajı 
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• Mü�terek tesisat borulama i�lerine ba�lanması 

• Havalandırma kanallarının imalat ve montajı 

• Topraklama ve yıldırımdan korunma ini� iletkenlerinin montajı, topraklama 

elektrodlarının  bina çevresine montajı 

• Bina çevresinde ve otoparkta altyapı (aydınlatma, elektrik, yangın hidrant) 

• Sıva ve �ap altı kablo konduitlerinin (boru/kanal) montajı, buatların montajı 

• Granit seramik zemin kaplama i�leri 

 

 

 

• Otoparkta beton satıh, yürüme yolu ve bordür imalatı 
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• Otoparkta asfalt satıh imalatı 

• Yolcu köprüleri çelik ta�ıyıcı imalat ve montajı, kaplama altı çelik ta�ıyıcı alt 

konstrüksiyonu  

• Yolcu köprülerinde betopan kaplaması 

• Yolcu köprülerinde cephe kaplanması 

• Uçak yana�ma körüklerinin montajı 

• Hizmet bankolarının montajı (check-in, pasaport, danı�ma, gümrük, vize vb.) 

• Alçıpanel bölme ve kaplama duvar imalatı 
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• Do�alta� duvar ve polikor alın kaplamaları 

• Kompakt laminat duvar kaplamaları   

• �ç cephe alüminyum kompozit ve paslanmaz çelik sac duvar ve kolon kaplamaları 

• Kapı kanatlarının montajı 

• Kablo tava ve raflarının montajı, kablo çekilmesi 

• Islak hacim sıhhi tesisatlarının motajı 

• Fayans ve seramik imalatlar 

• Tuvalet bölmelerinin montajı 

• Yükseltilmi� dö�emelerin montajı 

• Klima santrallerinin montajı 
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• Asansör ve yürüyen merdivenlerin montajı 

• Fancoillerin montajı 

• Enerji nakil hattı imalatları 

• Paslanmaz çelik ve cam bölme duvar imalatları, korkuluk, bariyer imalatları 
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• Elektrik panolarının montajı 

• Asmatavan altındaki elektrik ve mekanik montajlar 

 

 

 

• Elektrik ve mekanik mahallerde ekipman montajı 

• Boya i�leri  

• Kalıcı enerji verilmesi 

• Uçak yakıt hidrant sistemi pompa binası ekipman montajları 

• Bina çevresinde ve apronda beton satıh bitirme i�leri 

• Bitkisel toprak serimi, sulama suyu sistemi montajları, çimlendirme ve bitki ekimi 

• Aydınlatma direkleri ve dı� aydınlatma armatürlerinin montajı 

• Apronda ve otoparkta, trafik i�aretleri, zemin i�aretleri ve yol boyası  

• Zayıf akım, haberle�me ve data kablolarının montajı 

• Uçak yana�tırma sistemi lazer cihazlarının montajı 

• Network altyapısı ve IT sistemleri donanım ve yazılım montajı 

• Yönlendirme levhaları, FIDS monitörleri ve reklam panolarının montajı   

• Asmatavan imalatları (alüminyum perfore, metal panel ve alçıpanel) 
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• Asmatavan üstünde aydınlatma armatürlerinin ve ekipmanların montajı 

• X-ray cihazlarının ve kapı dedektörlerinin montajı 

• Katı atık ayrı�tırma ve imha sistemi ekipman montajları 

• Havalandırma otomasyon sistemi montajı test ve devreye alınması 

• Test ve i�letmeye  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

 

 

 

EK-3 Antalya Hava Limanı 2.Dı� Hatlar Terminali projesinin  özellikleri 
 
Projenin Adı Antalya Havalimanı II. Dı� Hatlar Terminali ve 

Mütemmimlerinin Yapımı ��letilmesi ve Devri 

Projenin Amacı Antalya Havalimanında mevcut olan I. Dı� hatlar terminalinin 

artan yolcu trafi�i kar�ısında  kapasitesinin yetersiz kalması 

nedeni ile ve Antalya Havalimanı master planına uygun olarak, 

3996 sayılı Kanun1 ve 94/5907 sayılı Bakanlar Kurulu Kararı2 

ile belirlenen usul ve esaslar çerçevesinde ihale edilmi� olan 

Antalya Havalimanı II. Dı� Hatlar Terminal Binasının ve 

Mütemmimlerinin yapım, i�letim ve devri.  

Projenin Türü Y.�.D. modeli ile havalimanı terminali yapımı, i�letilmesi ve 

devri:Yasa ile görevli oldu�u kamu hizmetlerini yerine 

getirmek üzere yeni varlıklara (tesislere) ihtiyacı olan, ancak 

kendi bütçesi ile bunun için gerekli olan yatırımın riskleri ile 

finansmanını kar�ılayamayacak durumda olan (ya da böyle 

yapmayı uygun görmeyen) bir kamu otoritesinin (�DARE - 

DHM�) sözle�me ile Yatırım ve ��letme ile ilgili görevlerinin 

sözle�me ile sınırlanan bölümünü bir özel hukuk ki�isi (bir 

Sermaye �irketi ya da Yabancı �irket) eliyle gördürmek 

istemesi ile, ilgili özel hukuk ki�isinin; bedeli (kar dahil) 

sözle�me ile kendisine tanınan i�letme süresi ve yetkiler 

dahilinde üretti�i mal veya hizmetin �DARE veya hizmetten 

yararlananlarca satın alınması suretiyle ödenmesi kar�ılı�ında 

eserin (tesislerin) üretilmesini, i�letilmesini ve sözle�me süresi 

sonunda her türlü borç ve taahhütlerden ari bakımlı, çalı�ır ve 

kullanılabilir durumda bedelsiz olarak �DARE’ye devri 

                                                
1 Kanun Numarası: 3996, Kabul Tarihi: 8/6/1994, Yayımlandı�ı R.G. Tarihi: 13/6/1994 Sayı 21959  

“Bazı Yatırım ve Hizmetlerin Yap-��let-Devret Modeli Çerçevesinde Yaptırılması Hakkında Kanun 

(1)” 
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Projenin Tenik 

�çeri�i 

Antalya Havalimanı II. Dı� Hatlar Terminal Binası ve 

Mütemmimleri günlük olarak 300 Uçu�a ve 50000 yolcuya 

hizmet verebilecek �ekilde tasarımlanmı�tır.  Terminal apron 

yolcu körüklerine aynı anda 12 uçak yana�abilmektedir. 34 ad. 

uzak uçak park pozisyonu mevcuttur. 8 adedi geli�, 8 adedi 

gidi�, 8 adedi uzak uçak gidi�, 2 adedi uzak uçak geli� olmak 

üzere toplam 26 “gate” mevcuttur. 64 adet “check-in” 

bankosu, 1 ad. mobil “check-in” bankosu, 6 adet bagaj verme 

adası ve 5000 bagaj/saat kapasiteli ve ileri elektro-güvenlik 

teknolojisi ile donanımlı tam otomatik PLC/SCADA kontrollü 

bagaj sistemi mevcuttur. Toplam kapalı in�aat alanı 102 

673m²’dir. Ayrıca 302 otobüs ve 451 adet otomobile hizmet 

verecek 130 654m² park alanının peyzajı ile birlikte yapımı da 

proje kapsamındadır. Otopark ve peyzaj alanlarını da 

kapsamak üzere toplam açık in�aat alanı 448 039m²’dir. 

Terminal binasının tüm mobilya, tefri�at ve demirba�ları ile 

havacılık ve yer hizmetleri yazılım ve donanımı Sözle�me 

kapsamında temin edilmi�tir. 

Projenin 

Bile�enleri 

A - 24.02.2004 Tarihli Ana Sözle�me Kapsamında: 

6. Antalya II. Dı� Hatlar Terminal Binası: 78073m² 

7. Isı Merkezi – 3164m² (3.750.000-kcal/h ısıtma ve 

7.800.000-kcal/h so�utma kapasiteli) 

8. Enerji Da�ıtım Binası- 844m² (30 mVA kapasiteli) 

9. Uçak (Jet) Yakıt Hidrant Sistemi ( 31 Uçak Pozisyonu ve 

600ton/saat kapasiteli) 

10. Restaurant ve market binası : 1860m² 

11. �oför dinlenme binası: 836m² 

12. Tesisat galerisi: (2,20x2,80x1057,31mt) ve Elektrik  
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Projenin 

Bile�enleri 

Galerisi: (1,50x2,0x104,25mt) 

13. Enerji Nakil Hattı (yer altı galerisinden): 6213mt. 31,5kV 

Çift Devre, 30mVA kapasiteli 

14. Katı Atık Ayrı�tırma ve �mha Tesisi: 380m², 2500 kg/h 

kapasiteli Atık Ayrı�tırma Sistemi ve 500 kg/h kapasiteli 

atık imha fırını 

15. Su temin kuyuları (3ad): 3x17= 42m³/saat kapasiteli 

16. Asfalt alan: 65 000m² 

17. Beton yürüme yolları ve kaldırımlar: 43759m²    

B - 10.11.2004 Tarihli Ek Sözle�me Kapsamında: 

1. Terminal binasına ilave olarak 15ad. Check-in kontuarı 

yapılması ve 4. bagaj hattının ilavesi  

2. Yeni uçu� kulesi ve teknik blok (6705m²) ve çevre 

düzenlemesi, 

3. Yeni itfaiye binası; 1585m² ve çevre düzenlemesi 

4. Müstakil CIP binası (1465m²) tefri�i ve çevre düzenlemesi 

5. Havalimanı Emniyet �ube Müdürlü�ü Binası (1313m²) ve 

Çevre Düzenlemesi 

6. Apron Giri� (A Kapısı) Bina Yenilenmesi (108m²) ve giri�-

çıkı� yolu tanzimi 

7. II. Dı� Hatlar Terminal Binası körük park sahası ile uçak 

park yeri ve ba�lantı yolu arasındaki 180mt’lik ara ba�lantı 

taksi yolu ve yer hizmet araçları servis yolları ile yeni uçak 

park yeri ve ba�lantı yolu apron aydınlatması  

8. Mevcut Havalimanı ba�lantı yolunun II. Dı� hatlar terminal 

binasına kadar yakla�ık 1000 mt. Uzatılması; 18 500m² 

9. Mevcut piste hız taksi yolunun yapımı, 

10. Çevre yolu 56550m² ve çevre tel örgüsü yapımı (12 

979 mt), 
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Projenin 

Bile�enleri 

11. 150,000m²’lik alanın ıslah, tanzim ve peyzajı 

12. Apronda elektrik ve tesisat ba�lantı galerilerinin yapılması 

(1519mt) 

13. Sulama suyu deposu (1000m³) 

14. Uçak (Jet)Yakıt Hidrant Sisteminin 46 uçak park poziyonu 

ve 924 ton/saat kapasitesine göre geni�letilmesi. 

Projenin 

Büyüklü�ü 

A. Parasal Boyut: 

Yapım Maliyeti (USD):  

Açıklama �hale Bedeli - USD Gerçekle�en Yapım 

Maliyeti - USD 

Ana Sözle�me 71,155,000 109,700,506 

Ek Sözle�me 14,231,000 19,147,600 

Toplam:  85,386,000 128,848,106 

 

B. �n�aat Alanı (m²): 

Açıklama Kapalı �n�aat 

Alanı 

Açık �n�aat 

Alanı 

Toplam �n�aat 

Alanı 

Ana Sözle�me 88.457 150.164 238.621 

Ek Sözle�me 14.216 297.875 312.091 

Toplam 102.673 448.039 550.712 

 

Teknik Büyüklük Verileri: 

Terminal binası kapalı alanı             : 78.073 m² 

Yıllık yolcu kapasitesi              : 15.735.034 yolcu 

Toplam uçak park pozisyonu              : 46 adet 

Terminal/köprülü park pozisyonu  : 12 adet 

Açık park pozisyonu               : 34 adet 
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Projenin 

Büyüklü�ü 

Check-in kontuarı sayısı  : 64 adet  

Uçu� kapasitesi   : 20 uçu�/saat 

X-ray cihazı sayısı    : 32 adet 

Yolcu çıkı� kapısı    : 16 adet  

Pasaport bankosu sayısı   : 60 adet 

Konveyör bandı    : 400m 

Bagaj Sistemi kapasitesi  : 5.000 adet/ saat 

Otopark alanı                : 65000 m²   

El bagaj arabası sayısı   : 1.000 adet 

Uçak Jet Yakıt Hidrantı  : 97ad.(46 uçak park 

pozisyonu için) 

Uçak Yakıt Hidrant Sistemi Kapasitesi:  46 uçak park 

pozisyonu için 924 ton/saat 

Yapımda ��gücü Büyüklü�ü: 370,000- Adam x Gün 

Uygulama Süresi Açıklama Ba�langıç Biti� Süre 

�hale 04.11.2003  

Ana Sözle�me 24.02.2004  

Ek Sözle�me 10.11.2004  

Ana Sözle�me yapım süresi 20 Ay 

Ana Sözle�me i�letme süresi 34 Ay 27 

gün 

Yer Teslim Tarihi 30.03.2004  

Ana sözle�meye 

göre planlana 

yapım süresi 

31.03.2004 30.11.2005 20 Ay 

Gerçekle�en 

yapım süresi 

01.04.2004 05.04.2005 369 gün 

Ek mukavele ile ilave edilen yapım süresi 120 gün 

Ek mukavele ile ilave edilen yapım süresi 209 gün 
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Uygulama Süresi Geçici Kabul Tarihi (Yapım 

döneminin biti�i) 

05.04.2005  

��letmeye Alınma Tarihi: 07.04.2005  

��letme Dönemi 08.04.2005 25.09.2009 1631 gün 

Kesin kabul 

tarihi 

24.08.2006 28.04.2005  

 

Uygulama yeri 

veya alanı 

Antalya Havalimanı Sınırları �çerisinde Ekli Genel Vaziyet 

Planında �ekil.4.2.de ��aretlenen Alan 

Proje çıktıları Yılda 15.735.034 milyon yolcu kapasitesine sahip, modern ve 

güvenli bir havaalanında olması gereken her türlü teknik 

donanımın kullanıldı�ı AYT Terminal2 i�letmeye alındı�ı 

07.04.2005 tarihinden 07.05.2006 tarihine kadar ki 1 yıllık 

dönemde yakla�ık 4 milyon Yolcuya hizmet verdi.   

Yolcu (turist) sayısının artı�ına paralel olarak 2004 yılında 

hissedilen Dı� Hatlar Terminal-1’in kapasite yetersizli�i 

nedeni ile ortaya çıkan handikap 2005 yılı turizm sezonundan 

ba�lamak üzere giderilmi� oldu. 

Havalimanı genelinde yakla�ık 800 ki�ilik ek istihdam 

sa�landı. 

Türkiye 2. büyük dı� hatlar terminaline sahip oldu 

AYTerminal2’nin alt yapısında kullanılan son teknoloji ürünü 

malzemeler ve cihazlar, güvenlik sistemini uluslararası 

standartların da üzerinde konumlandırdı. Terminalde 

kullanılan 6 kademeli güvenlik sistemi, Türkiye ve Avrupa 

havalimanları arasında bir ilk olma özelli�ini  
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Proje çıktıları Ulusal ve uluslararası sistemlere uyumlu olacak �ekilde 

tasarlanmı�, özgün bir mimariye sahip olan AYTerminal2’de, 

yolcuların her türlü ihtiyacını kar�ılayacak yan hizmet 

unsurları da yer alıyor. Kafeterya, restoran, gümrüksüz satı� 

ma�azalar, sa�lık ünitesi, döviz bürosu, rent a car firmaları 

bunlardan bazıları... 

Proje Girdileri Bina ve dı� alandaki in�ai ve mimari i�ler hariç olmak üzere 

a�a�ıdaki teknolojik sistemler proje yapım girdisi olarak 

gerçekle�tirilmi�tir:  

� Otomatik Patlayıcı Algılama Sistemi (EDS) 

� Harici �klimlendirme Sistemi (PC Air) 

� Jet Yakıt Hidrant Sistemi 

� Ortak Kullanımlı Terminal Sistemi (CUTE) 

� Merkezi Veri Tabanı (CDB) 

� Otomatik Uçak Park Ettirme Sistemi (DGS/VDGS) 

� Kapalı Devre TV Sistemi (CCTV) 

� Kartlı Geçi� Sistemi (ACS) 

� Uçu� Bilgi Sistemi (FIDS) 

� Bagaj E�le�tirme Sistemi (BRS) 

� Bagaj Tasnif ve Da�ıtım Sistemi (BHS) 

� Genel Yayın ve Acil Anons Sistemi  

� Merkezi Saat Sistemi 

� Yangın Alarm ve Güvenlik Sistemi 

� Intercom Sistemi 

� SMATV Sistemi 

� PABX Sistemi 

� Kapı Operasyon Sistemi (GOS) 

� Enerji (SCADA) ve Aydınlatma Otomasyon Sistemi 

Bina �klimlendirme (HVAC) Otomasyon Sistemi 
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Proje Girdileri � 400Hz (Uçaklara) enerji temin sistemi 

� Otopark otomatik ücretlendirme sistemi 

� Kesintisiz Güç Kayna�ı (UPS) Sistemi 

� Enerji Nakil Hattı ve Orta Gerilim Ana Da�ıtım 

Sistemi 

� Yedek Güç Temin (Generatör) ve Senkronizasyon 

Sistemi  

� VHF Telsiz Sistemi 

� Pasaport Bilgisayar Sistemi 

� Bilgisayar A� (Network) ve Internet Eri�im/Güvenlik 

Sistemi 

� Katı Atık Ayrı�tırma ve �mha Sistemi (2500 kg/h atık 

ayrı�tırma ve 500 kg/h atık imha) 

� Su temin, depolama, arıtma ve da�ıtım sistemi 

� Peyzaj sulama sistemi 

� Mekanik Bina Tesisatı (HVAC (Isıtma, So�utma ve 

�klimlendirme), Mü�terek Tesisat, Yangın Mücadele Tesisatı, 

Kalorifer Tesisatı, Yakıt Tesisatı, LPG Tesisatı)    

 

Hedef aldı�ı kitle 

ve/veya bölge 

Projenin esas aldı�ı ana kitle Antalya ve çevresindeki (do�uda 

Anamur’dan batıda Fethiye/göcek ve hatta Marmarise kadar 

uzanan sahil �eridindeki turizm ardülkesindeki) yurtdı�ından 

gelen turist ve ziyaretçi kitlesidir. 

Proje sahibi 

kurulu� ve yasal 

statüsü 

 

DHM� (Devlet Hava Meydanları Genel Müdürlü�ü: 

Türkiye Havaalanlarının i�letilmesi ile Türkiye Hava 

sahasındaki hava trafi�inin düzenlenmesi ve kontrolü görevi, 

Devlet Hava Meydanları ��letmesi(DHM�) Genel 

Müdürlü�ünce yerine getirilmektedir. 
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Proje sahibi 

kurulu� ve yasal 

statüsü 

Türk Sivil Havacılık sektörünün altyapısını olu�turan tesis ve 

donanımıyla, 1933 yılından bu yana de�i�ik isim ve statülerle 

hizmetlerini yürütmekte olan kurulu�, 233 Sayılı Kanun 

Hükmünde Kararname ve Ana Statüsü çerçevesinde 1984 

yılından itibaren faaliyetlerini Kamu �ktisadi Tesebbüsü olarak 

sürdürmektedir. 

Devlet Hava Meydanları ��letmesi(DHM�) Genel Müdürlü�ü; 

tüzel ki�ili�e sahip, faaliyetlerinde özerk, sorumlulu�u 

sermayesi ile sınırlı, Ula�tırma Bakanlı�ı ile ilgili ve en son 

hukuki düzenlemeyle hizmetleri imtiyaz sayılan bir Kamu 

�ktisadi Te�ebbüsüdür(K�T). 

Kurulu�un Ana Statüsü ile belirlenen amaç ve faaliyet konuları 

ise; 

Sivil havacılık faaliyetlerinin gere�i olan hava ta�ımacılı�ı, 

havaalanlarının i�letilmesi, meydan yer hizmetlerinin 

yapılması, hava trafik kontrol hizmetlerinin ifası, seyrüsefer 

sistem ve kolaylıklarının kurulması ve i�letilmesi, bu 

faaliyetler ile ilgili di�er tesis ve sistemlerin kurulması, 

i�letilmesi ve modern havacılık düzeyine çıkarılmasını 

sa�lamak'tır. 

Üstlenmi� oldu�u görevlerini Uluslararası sivil havacılık kural 

ve standartlarına göre yapmak zorunlulu�unda olan DHM� 

Genel Müdürlü�ü bu do�rultuda; 

Uluslararası hava ula�ımında can ve mal emniyetini sa�lamak 

ve düzenli ekonomik çalı�ma ve geli�meyi temin maksadıyla 

yürürlü�e konulan Sivil Havacılık Anla�masına göre kurulan  
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Proje sahibi 

kurulu� ve yasal 

statüsü 

"Uluslararası Sivil Havacılık Te�kilatı(ICAO-International 

Civil Aviation Organization)'nın üyesi bulunmaktadır. Ayrıca, 

"Hava Seyrüseferinin Emniyeti için Avrupa 

Te�kilatı(EUROCONTROL)", Uluslararası Havaalanları 

Konseyi (ACI-Airports Council International) ba�ta olmak 

üzere ilgili Uluslararası kurulu�ların da üyesidir.DHM� Genel 

Müdürlü�ü bugün sayıları gün geçtikçe artmakta olan yerli 

hava yolu �irketlerinin yanısıra, 361 üzerinde yabancı ticari 

hava yolu �irketine hava trafik hizmetleri ve seyahatlerinde 

hava yolunu tercih etmekte olan 35 Milyon civarinda iç hat ve 

dı� hat yolcusuna gerekli terminal ve yolcu hizmetlerini 

vermektedir.DHM� Genel Müdürlü�ünce hava seyrüsefer ve 

havaalanı i�letme hizmetleri çerçevesinde, hizmet verilen uçak 

ve yolcu trafiklerinde, son yıllarda önemli artı�lar meydana 

gelmi�tir. Özellikle, Uluslararası hava limanlarımızın dı� hat 

uçak ve yolcu trafiklerinde önemli geli�meler gerçekle�mekte 

olup, Antalya Hava Limanı, ya�anmakta olan Uluslararası 

trafik artı�ı nedeniyle, Avrupanın da önde gelen hava limanları 

arasında yer almaktadır. 

Yürütücü 

Kurulu�: (Görevli 

�irket) 

ÇELEB�-IC Antalya Havalimanı Terminal Yatırım ve ��letme 

A.�. Proje’nin T.C. uyruklu Çelebi Hava Servisi A.�. ve 

Kazakistan uyruklu Atma Atyrau Havalimanı ve Ta�ıma 

A.�.’den müte�ekkil uluslararası konsorsiyuma ihale 

edilmesinden sonra Sözle�me �artları gere�i “Görevli �irket” 

namı ile projeyi yürütmek üzere Hazine ve Dı� Ticaret 

Müste�arlı�ı – Yabancı Sermaye Genel Müdürlü�ü’nün izni ile 

2004’te tarihinde T.C. Yasalarına göre kurulmu� olan tek 

maksatlı (maksadı sadece bu proje olan) yabancı sermaye 

statüsündedir.     

  



 

 

 

 

EK-4 Yurtdı�ı tedarikli sistemler 

 

YURT DI�I TEDAR�KL� S�STEMLER 
 
ELEKTR�K S�STEMLER� �HALE PAKETLER� 
MCC Panoları 
400 Hz. Güç Sistemi 
Kesintisiz Güç Kayna�ı Sistemi 
Yedek Güç Sistemi 
Senkronizasyon Sistemi 
Bina Otomasyon Sistemi 
Enerji Otomasyon Sistemi 
ELEKTRON�K S�STEMLER �HALE PAKETLER� 
Genel Yayın ve Acil Anons Sistemi 
Otopark Ücretlendirme Sistemi 
Otomatik Uçak Park Ettirme Sistemi 
Yangın Can Güvenli�i Sistemi 
Merkezi Saat Sistemi 
Intercom Sistemi 
FIDS/CDB 
CUTE 
BRS 
Data Kablolama ve Network 
ELEKTRO GÜVENL�K S�STEMLER� �HALE PAKETLER� 
X-Ray Tabanlı Güvenlik Denetim Sistemleri 
EDS, EDDS, EdtS, Vb. 
Kapı Tipi Metal Dedektörler 
El Tipi Metal Dedektörler 
Bomba Koklama Dedektörü 
Kapalı Devre TV Sistemi 
Kartlı Geçi� Sistemi 
MEKAN�K S�STEMLER �HALE PAKETLER� 
Bagaj Handling 
Yolcu Köprüleri 
Yürüyen Merdivenler ve Asansörler 
Uçak Yakıt Hidrant Sistemi 
Chiller 
Klima Santrali ve Aspiratörler 
Islak Hacım Aksesuarları 
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Resim 5.1 Nisan ayı in�aat ilerlemesi 
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Resim.5.2 Mayıs ayı in�aat ilerlemesi 

 

 

 
 

Resim.5.3 Haziran ayı in�aat ilerlemesi 
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Resim.5.4 Haziran ayı in�aat ilerlemesi 

 

 
 

Resim.5.5 Temmuz ayı in�aat ilerlemesi 
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Resim.5.6 Temmuz ayı in�aat ilerlemesi 

 

 

 
 

Resim.5.7 A�ustos ayı in�aat ilerlemesi 
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Resim.5.8 Eylül ayı in�aat ilerlemesi 
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Resim.5.9 Ekim-Kasım ayı in�aat ilerlemesi 
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Resim.5.10 Aralık ayı in�aat ilerlemesi 
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Resim.5.11 Aralık-Ocak ayı in�aat ilerlemesi 
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Resim.5.12 �ubat ayı in�aat ilerlemesi 
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Resim.5.13 �ubat ayı in�aat ilerlemesi 
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