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OZET

Havaalanlart bircok iilkede uzun yillardir merkezi veya yerel idareler tarafindan
isletilmiglerdir. Ancak, son yularda bu durum degismekte; havaalanlarimin yonetimi yapisal
bir doniigiim gecirmektedir. Bu calismamin temel amact, havaalan endiistrisindeki yeni
egilimleri havaalani isletim/yonetim modelleri cercevesinde tartismaktir. Bu amagla ¢alismada
oncelikle ekonomik serbestlesme (deregiilasyon) ve liberallesme hareketleri irdelenecek,
ardindan havaalanlarim etkileyen ticarilesme, ozellestirme ve uluslararasilasmalkiiresellesme
akimlarimin sonucu giiniimiizdeki havaalan igletim modelleri cesitli iilkelerden orneklerle
ortaya konulacaktir. Tiirkiye’deki havaalam endiistrisinin mevcut durumunun ele alinmasinin
ardindan, calisma, yapilacak degerlendirme ile son bulacaktir.

Anahtar Kelimeler: Havaalani, Havaalani 1§letmeciligi, Havaalanmt  Yonetimi, Hava
Tasimacilig.

EMERGING TRENDS IN AIRPORT BUSINESS:
A REVIEW ON TURKEY

ABSTRACT

Airports have been governed by central or local governments in many countries
for many years. However, this situation has been changing and airport industry has been
undergoing a structural change. The main objective of this study is to discuss emerging trends
in airport industry with a focus of airport governance models. For this purpose, at first,
deregulation and liberalization acts will be examined and airport governance models, which
occur result of commercialization, privatization and internationalization/globalization trends
will be examined with examples from different countries. Following the examination of current
situation in Turkey, the study ends with an evaluation.
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1. Giris

Havaalanlar1 havayolu ulastirmasi ya da hava tagimacilig1 olarak tanimlanan siirecin
temel elemanlarindan biridir. Hava tagimacilig1, insanlarin, diger canlilarin ve esyanin emniyetli
ve etkin bir gekilde havadan taginabilmesi i¢in hava araci igleticileri, havaalanlar1 ve hava
seyriiseferiyle ilgili her tiirlii altyapi, destek ve tamamlayici hizmeti sunan birimlerden olugan
bir sistemdir (Kuyucak, 2007:6). Bu sistemin isleyisi icerisinde havaalanlarinin rolii ise, tiim
sistem elemanlarini fiziksel olarak bir araya getirmek ve siirecin kesintisiz akisint saglamaktir.
Diger bir deyisle havaalanlari, hava tagimaciliginin kalbidir.

Uluslararas1 Sivil Havacilik Orgiitii - ICAO tarafindan havaalani, “yolcu ve ugak
trafiginin diizenlenmesi icin gerekli binalari, ugaklar1 ucusa hazirlamak i¢in gerekli altyapilart
kapsayan ve ucaklarin inig ve kalkisint saglamak i¢in 6zel sekilde diizenlenmis alan” olarak
tamimlanmaktadir (ICAO, Annex14). Tanimdan da anlasilacag: tizere havaalanlar1 oncelikle
fiziksel altyap: olanaklart sunan teknik olusumlar olarak goriilmektedir. Hava araclarinin inig
kalkislart ve ylizey hareketleri i¢in pistler ve diger altyap1 kolayliklari; yolcularin hava ve kara
modlar1 arasindaki degisimini saglamak iizere de terminallerin olmas1 gerektigi diisiiniildiiglinde
bu teknik bakis agis1 yadsinamaz. Nitekim ilk havaalanlari olarak kabul edilebilecek pistler
¢imlik alanlardan olugsmaktaydi. Sonrasinda asfalt ve beton gibi yiizeylerin devreye girmesi ve
yolcu tasimaciligi ile birlikte bu pistlerin yakinlarina terminallerin inga edilmeye baglanmasi
sonucunda giiniimiiziin havaalan1 kavraminin ortaya ciktig1 sdylenebilir.

Modern havacili@in ilk yillarindan baglayarak gelisen havaalanlari olduk¢a uzun siire bu
teknik bakis acistyla degerlendirilmis ve bu kapsamda idare edilmistir. Havaalanlari kamusal
islevleri de olan altyapi saglayicilari olarak goriilmiis ve bundan dolay: da genellikle dogrudan
merkezi ya da yerel kamu kuruluglari tarafindan sahiplenilmis ve isletilmislerdir. Esasen
yalnizca havaalanlarinin degil; genel olarak hava tagimacilifinin bir¢ok iilkedeki baslangici
devlet eliyle olmustur. Hava tagimaciligt altyap: ve donanim yatirimlari yiiksek bir endiistri
oldugundan bircok havaalan1 ve havayollar1 devlet tarafindan kurulmus ve isletilmistir.
Havaalanlar genellikle merkezi otoriteler ya da yerel idarelerce isletilen kamusal igletmeler
olarak goriilmiis, devletlerin bayrak tasiyicilart olarak kamu igletmeleri seklinde havayollar
kurulmustur. Ingiltere’de British Airways, Kanada’da Air Canada, Almanya’da Lufthansa
ve Tiirkiye’de ise Tiirk Hava Yollar1 kamu kurulusu seklinde faaliyetlerine baglayan bayrak
tasiyicilara birer ornektir. Hava tagimaciligimin devlet eliyle sunulmadigi durumlarda ise,
devlet tarafindan piyasanin diizenlenmesi tercih edilmistir. Hava tagimaciliginin en kapsamli ve
yaygin kullanildigi ilk iilkelerden biri olan Amerika Birlesik Devletleri’nde havayollari devlete
ait olmamakla birlikte; 1978 yilina kadar yolcu pazarindaki ekonomik devlet diizenlemesi
(regiilasyonu) devam etmistir. 1978 yilinda ¢ikarilan bir yasa ile (Airline Deregulation Act,
1978) ABD’de havayolu sektoriindeki devlet miidahalesi azaltilmaya baslanmistir. ABD’de
baslayan bu hareket, ABD’nin diger devletlerle olan uguslarini da etkilemis ve olusan “domino
etkisi” ile ABD dis hatlarindaki ve diger iilkelerdeki ekonomik diizenlemeler de azalmaya
baslamistir. Boylece diinya genelinde ayni diizeyde olmamakla birlikte hava tagimaciliginda
liberallesme evresi baglamistir.

Havayollari i¢in baslayan liberallesme egilimi, havaalani igletmeciligindeki doniistimii
tetikleyen nedenler arasinda 6nemli yer tutmaktadir. Bunun yaninda havaalan isletmeciligi
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icin doniisiimiin temel nedenleri arasinda kamu finansman kisitlar: ile kamusal igletmelerin
verimlilik problemleri ve diger pek ¢cok alanda oldugu gibi “kamu hizmeti” kavraminin yeniden
tanimlanmasi geregi sayilabilir. Geleneksel olarak kar amaci giidiilmeksizin verilen havaalani
hizmetlerinin sunumu, artan hava tagimaciligi talebi ile gitgide zorlasmaya baslamistir. Bu
artan talebin karsilanmasi i¢in gereken altyapr gereksiniminin finansmani i¢in ¢ok biiyiik
miktarda kaynak gereksinimi, degisen kamu yonetimi anlayislarina paralel olarak devletlerin
bu finansman yiikiinii tistlenmek istememelerine neden olmakta ve havacilik endiistrisindeki
deregiilasyon egilimleri ile birlesen bu durum, havaalanlarinin daha ticari ve pazar odakl
yonetilmelerini zorunlu kilmaktadir. Boylece gecmisten giiniimiize devlet kuruluglar1 olarak
goriilen havaalanlari, her gecen giin bolgesel baglarindan daha fazla siyrilan; havaalani
finansmani, isletimi ve yonetimi iglevlerinin ticari bir igletme anlayisiyla yerine getirildigi
ve yeni kiiresel oyuncularin ortaya ¢iktig1 uluslararas: bir pazar haline gelmeye baslamistir.
Altyap1 sunuculari olarak goriilen havaalanlari, giinlimiizde is modelleri her gecen giin gelisen
modern isletmelere doniismektedir. (Gerber, 2002:29-36; Oum vd., 2006:2; Kuyucak, 2007:70;
Savolainen & Hilmola, 2008:9).

Bu calismada havaalanlarinda yasanan doniisiim ele alinarak liberallesme egilimleri
1s18inda diinyada ve Tiirkiye’de olusan yeni havaalani yonetim modelleri irdelenecek ve
Tiirkiye iizerine bir durum degerlendirmesi yapilacaktir.

2. Havaalanlarim Etkileyen Egilimler

Havayolu ulagtirmasi iginde temel altyapr saglayicist konumundaki havaalanlarinin
isletimini etkileyen temel egilimler genel olarak ii¢ grupta ele alinmaktadir (Graham, 2013:6):

e Ticarilesme

»  Ozellestirme

e Uluslararasilagma/Kiiresellesme

Calismada oncelikle bu egilimler ayrintili olarak ele alinacaktir.
2.1. Ticarilesme

Kamu elinde bulunan isletmelerde ticari hedef ve amaclarin yonetim anlayisina dahil
edilmesi (Humphreys, 1999:122) olarak tanimlanan ticarilesme, kamu elindeki ve kamu
hizmeti anlayisi ile idare edilen havaalanlarindaki yonetim anlayisinin, ticari hedef ve amaglarin
belirlendigi ticari is odakli yonetim anlayigina doniismesini ifade etmektedir (Ozenen &Kuyucak
Sengiir, 2016:62). ilk olarak Avrupa’da ortaya ¢ikan havaalani ticarilesmesi hareketinde temel
olarak havaalaninin miilkiyeti kamuda kalmakta, fakat yonetim anlayis1 kamu elinde ya da 6zel
sektor eliyle farklilagsmaktadir. Bu sekilde daha bagimsiz havaalani otoritelerinin kurulmasiyla,
havaalanlarina 6zel isletmelerle yatirim ve ortaklik yollariin ac¢ilmas: miimkiin olmus, soz
konusu igletmeler boylece daha fazla ticari ve operasyonel 6zgiirliige kavusmuslardir. Artan
rekabet, endiistrinin liberallesmesi, havayollarimin istedikleri havaalanindan ucug diizenlemede
ozgiirlesmeleri, havayollar: arasindaki igbirliklerinin getirdigi yeni dinamikler ve miisterinin
artan beklentileri gibi faktorlerin etkisiyle, havaalanlar i¢in miisteri tanimi genislemekte ve
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onceden gereksinim duyulmayan pazarlama islevi, havaalanlarini ticari stratejilerinin bir parcasi
olarak aktif bir havaalani islevine doniismektedir. Bu sekilde ticari pazarlama stratejileri ve
miisteri odakli hareket tarzi ile havaalanlarinin 6zellikle ticari gelirlerinin artirilmasi olanakli
hale gelmektedir (Ozenen &Kuyucak Sengiir, 2016:62; Sengiir, 2016:124).

2.2. Ozellestirme

Diinyada 1980’li yilarin sonuna kadar ilerleyen ticarilesme hareketlerini 1990’1
yillarda 6zellestirme uygulamalar izlemis; havaalanlar1 da bu durumun disinda kalmamustir.
Ozellestirme, isletmenin yonetim, sermaye ya da miilkiyet yapilarindan biri ya da birkagindaki
degisimlerle gerceklesmektedir (Kapur, 1995:22). Kuyucak & Vasigh havaalani 6zellestirmesini
“havaalan1 hizmetlerinin sunumu ile elde edilen herhangi bir riskin, sorumlulugun ve kazancin
belli bir zaman dilimi i¢in ya da kalici olarak kamudan 6zel sektore transferi” seklinde
tamimlamaktadir (Kuyucak & Vasigh, 2011:2) Ozellestirme terimi havaalanlar icin devletin,
miilkiyetindeki mal ya da hizmetlerden sadece satig yoluyla degil, ayn1 zamanda kamu/6zel
ortakligr ve kiralamalar yoluyla feragat etmesi olarak goriilmektedir (Ozenen, 2013:48).
Gercek anlamda 6zellestirme, s6z konusu kamu iktisadi tesebbiisiiniin en az %51 ’inin kamudan
ozel tesebbiisiin eline ge¢mesi demektir. Ancak havaalani sektorii icin yapilan uygulamalar
incelendiginde, bircok durumda %35 1 miilkiyet transferinin gerceklesmedigi ancak, 6zellestirme
mantigina dayanan ve “Ozellestirme benzeri uygulamalar” olarak da adlandirilan havaalani
yonetim modellerinin havaalani 6zellestirmesi baglig1 altinda incelendigi gortilmektedir.
Bu nedenle de son yillarda 6zellestirme terimi yerine daha ¢ok Kamu Ozel Isbirligi (KOI)
modelleri terimi tercih edilmektedir (Ozenen &Kuyucak Sengiir, 2016:66).

2.3. Uluslararasilasma/Kiiresellesme

Ticarilesme ve ozellestirme egilimleri havaalani isletmeciliginde rekabeti tetiklemekte
ve havaalan1 isletmeleri icin rekabeti genellikle kisa siirede doygunluga ulagsan ulusal
pazarlarin otesine tagimaktadir. Bu durum havaalani isletmeciliginde uluslararasilagsma ve ileri
asamalarinda ise kiiresellesme olarak ortaya ¢ikmaktadir. Ingiliz Havaalani Idaresi BAA (British
Airports Authority), Fransiz Paris Havaalanlari Idaresi ADP (Aeroports de Paris) ve Frankfurt
Havaalani idaresi (Fraport AG) yonetimleri uzun bir dsnemden beri havaalani igletmeciliginde
birer uluslararasi marka durumuna gelmis durumda olup, aralarinda Tiirkiye’nin de bulundugu
bir¢ok iilkede yonetim kontratlari ve diger modellerle faaliyet gostermektedirler. Diger bir
uluslararasilagma sekli ise, havaalani igletmeleri arasinda yasanan isbirlikleridir. Kiiresellesme
ortaminda rekabet avantaji elde etmek, maliyetlerini azaltmak, kalitelerini gelistirmek ve
isletmelerine deger eklemek isteyen havaalanlarinin birbirleriyle ¢esitli diizeylerde isbirligine
gittikleri goriilmektedir. Uluslararasi isletmecilik uygulamalari, igbirlikleri ve konsolidasyon
egilimleri kiiresel bir havaalan1 endiistrisini ortaya c¢ikarmaktadir. (Forsyth vd., 2011:49;
Graham, 2011:3). Bu igbirlikleri yalnizca havaalam igletmeleri ile sinirhi degildir. Terminal
kolayliklari ile donanimlarinin ortak isletilmesi, etkinlik artigi, maliyet tasarrufu gibi cesitli
amaclarla kurulan havaalani-havayolu konsorsiyumlart da bazi havaalanlarinin yoneldigi
igbirlikleri arasindadir. (Tinoco &Sherman, 2014:7)

Bu ii¢ temel egilimin yaninda havaalanlari acisindan diger bir doniisiim ise, havaalani
kavramimna atfedilen anlam itibariyle yasanmaktadir. Giinlimiiziin havaalanlart fiziksel
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altyap1 olanaklar1 sunan teknik altyapilardan ekonomik ve sosyal acidan vazgecilmez yasam
alanlarina doniismektedir. Havaalanlarmin giiniimiiz modern yagsaminda kapsadi8i alan ile
havaalanina atfedilen 6zellikler arttik¢a havaalanlarinin teknik iglevlerinin yaninda ekonomik
ve sosyal iglevleri de on plana ¢ikmaktadir. Bu nedenle, giiniimiiziin modern havaalanlari,
“yolcu ve kargonun hava ve kara tagimacilifi modlar1 arasinda emniyetli ve etkin bir bigimde
degisimini saglamak ve tiim paydaglarmin gereksinimlerini karsilamak iizere fiziksel, sosyal
ve ekonomik bir ¢evre olusturan intermodal ulastirma merkezleri” olarak tanimlanmaktadir
(Kuyucak Sengiir, 2016:3). Artik havaalanlar1 yolcular acisindan “bekleme” yerlerinden ¢ok
“vakit gecirme” alanlarina; igletmeler i¢in ise birer “pazaryeri” konumuna doniismektedirler.
Bu doniisiim icerisinde havaalanlar1, “havaalan1 kentleri” (aerotropolis) seklinde yeniden
isimlendirilmektedir. (Kasarda, 2015)

3. Havaalam Yonetim Modelleri

Havaalanlarindaki bu egilimler havaalani yonetim modellerinde de bir doniisiim
yaratmaktadir. Havaalani yonetim modellerinin anlagilabilmesi i¢in oncelikle bir havaalaninin
isletme olarak faaliyet yapisinin ortaya konulmasi gerekmektedir. Bir havaalaninda; temel
havaalani hizmetleri, yer hizmetleri ve ticari faaliyetler olmak {izere ii¢ grupta incelenen bir
dizi hizmet ve kolaylik sunulmaktadir (Doganis, 1992:7-10; Kuyucak, 2007:22). Havaalaninin
biiyiikliigiine ve tercih ettigi isletim modeline gore ozellikle ticari faaliyetlerin cesitliligi ve
niteligi degisiklik gosterebilmektedir. Tablo 1°de genel olarak havaalani faaliyetlerine yer
verilmistir.

Tablo 1: Havaalam Faaliyetlerinin Stmiflandirilmasi

Operasyonel Yer Hizmetleri Ticari
e Temsil
* Yolcu trafik e Vergisiz magazalar
* Yiik kontrolii ve e Diger magazalar
e Hava trafik kontrol haberlesme e Restoran ve kafeler
e Meteoroloji e Ramp: Ramp, kargo ve ¢ Eglence hizmetleri
e Haberlesme ve ucgus bilgi posta, ucak temizlik, birim e Oteller
sistemleri yiikleme gereclerinin e Bankalar
* Polis ve giivenlik kontrolii e Araba kiralama ve park
* [tfaiye, ambulans ve e Ucak hat bakim: Ucak hat hizmetleri
ilkyardim hizmetleri bakim, yakit ve yag e Toplant1 ve iletisim
* Pist, apron ve taksiyolu e Ucus operasyon kolayliklart
bakimi e Ulagim e Kuafor, kuru temizleme vb.
e Diger faaliyetler e Ikram servis kisisel hizmetler
e Gozetim ve yonetim e Reklam etkinlikleri

e Ucak 6zel giivenlik hizmet ¢ Diger faaliyetler
ve denetimi

Havacilik Hizmetleri Havacilik disit Hizmetler

Kaynak: Kuyucak, F. (2007). Havaalanlarinda deger odakli yonetim yonelimli bilgi sistemlerinin kullanilmasi ve
Atatiirk Havalimani terminal igletmeciligi uygulamast. (Yaymlanmamig Doktora Tezi). Anadolu Universitesi Sosyal
Bilimler Enstitiisii, Eskisehir.
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Tablo 1’de goriildiigii gibi, temel havaalani hizmetleri bir havaalaninda bir hava
araciin igletimi ile ilgili operasyonel faaliyetler olup, emniyetli bir bigimde faaliyetlerin
devamini hedefler. Yer hizmetleri ise, dogrudan ugaga ya da yolcu/kargoya verilen hizmetler
olup, bunlar daha ¢ok hizmet verilen trafikle ilgilidirler. Yolcularin ve havaalanii kullanan
diger miisterilerin gereksinimlerini karsilamak amaciyla sunulan ticari iirtin ve hizmetler de
havaalani faaliyetleri icerisinde ticari faaliyetler grubunu olusturur. Bu faaliyetler igerisinde
operasyonel ve yer hizmetleri faaliyetleri havacilik hizmetleri; ticari faaliyetler ise havacilik
digi hizmetler olarak adlandirilir. (Doganis, 1992:7-10)

Havaalani isletmecisi, temel olarak havaalaninin pist, apron, terminal, hangar gibi ana
hizmet alanlarinin ve ticari alanlarin isletiminden sorumludur. Ancak, dogrudan havaalani
isletmecisinin sorumlulugunda bulunmamakla birlikte havaalani sinirlart iginde gergeklesen ve
havaalan1 operasyonel siirecleri icerisinde yer alan giimriik iglemleri, meteorolojik hizmetlerin
sunumu, giivenlik ve saglik hizmetlerinin saglanmasi gibi tamamlayici hizmetler de havaalaninda
gerceklesen faaliyetlerin yapisi geregi havaalani faaliyetleri icerisinde degerlendirilir. Bu
faaliyetlerle ilgili de isleyis ve koordinasyon agisindan havaalani igletmesinin sorumlulugu
vardir. Her seyden 6nce havaalani igletmesi diger isletmelere yer tahsis etmek, elektrik, su gibi
hizmetleri saglamak ve havaalani icerisindeki faaliyetlerin akisint diizenlemekle yiikiimliidiir.
Ancak giinlimiizde bir havaalan1 yoneticisinin gérevleri bu teknik altyapinin isletiminden ibaret
degildir. Giiniimiizde gitgide artan liberallesme ve ticarilesme egilimleri sonucu havaalanlari
genig bir dizi isletmecilik yetkinligi ve becerisi gerektiren karmasik tesebbiisler haline
gelmektedirler. Havaalanlarinin rolleri artik basit olarak yalmizca altyapt sunumu olmaktan
cikarak kullanicilarinin gereksinimlerini karsilama sekline dontismektedir (Graham, 2013:7).
Boylece geleneksel olarak temelde havayollarini miisterileri olarak kabul eden havaalanlari
icin kullanici ve miisteri kavramlari da degismektedir.

Havaalani igletim modelleri agisindan farkli siniflamalar yapilmasi miimkiin olmakla
birlikte; giiniimiizde diinya capinda havaalanlarmin miilkiyet ve isletim yapisi, tamamen
kamuya ait bir miilkiyet ve igletim ile tamamen 6zel miilkiyet ve igletim arasinda gesitli
diizeylerde yer alan bir goriiniim sergilemektedir.

3.1. Havaalanlarinda Kamu Miilkiyeti ve Isletimi Modelleri

Havaalan isletim modellerinin geleneksel olarak en yaygin olani kamu miilkiyeti
ve igletimi bicimindedir. Kamu miilkiyeti altindaki havaalanlarinin igletim yapisi, diinyada
genellikle ti¢ fakli bicimde ortaya ¢cikmaktadir. Bunlar (Kuyucak, 2007:24);

e Merkezi kamu miilkiyeti ve isletimi,
e Kamu miilkiyeti ve ticari odakli kamu girketlesmesi ve
e Bolgesel yonetim miilkiyeti ve isletimi seklindedir.

Merkezi Kamu Miilkiyeti ve Isletimi: Diinya havaalanlarinin biiyiik bir cogunlugunun
miilkiyeti ve igletiminin dogrudan merkezi hiikiimetler tarafindan yapildigi goriilmektedir.
Bu durum genellikle, devletin Ulastirma Bakanlig1, Savunma Bakanli§1 ya da Havaalani
Idaresi benzeri bir kurumunun iilkedeki tiim sivil havaalanlarinin miilkiyetine sahip olmasi ve
igletiminden sorumlu olmasi seklinde uygulanmaktadir.
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Kamu Miilkiyeti ve Ticari Odakli Kamu Sirketlesmesi: Ticarilesme hareketlerinin
etkisiyle merkezi ya da yerel yonetimlerdeki kamu havaalanlarinin igletimleri, miilkiyeti
kamuda kalmak sartiyla, olusturulan ozerk statiiye sahip kamu sirketlerine devredilmeye
baslanmigtir. Hukuki yapisi iilkeden iilkeye degismekle birlikte, havaalanlarinda yonetsel ve
finansal 6zerkligi saglamak ve yiiksek diizeydeki finansman gereksinimini kargilayabilmek i¢in
ozel sermaye piyasalarma girisi kolaylastirmay1 saglayacak havaalani kamu sirketleri (airport
public corporations) olusturulmaya baslanmistir. Boylece profesyonel bir yonetim anlayisi ve
kadrosunu saglayabilmenin hedeflendigi bu sirketlerin ilk drnegi, 1966 yilinda kurulan Ingiliz
havaalan1 kurulusu BAA’dir. Airports Act 1986 adiyla ¢ikartilan bir yasa ile BAA, bir kamu
sirketine (Public Limited Company) doniistiiriilmiis ve BAA plc. adin1 almistir. (Airports Act,
1986) Sonraki yillarda Ispanya (AENA) ve irlanda (Aer Rienta of Ireland) gibi gesitli iilkelerde
kamuya ait havaalani igletmeciligi sirketleri kurulmustur.

Bolgesel/Yerel Yonetim Miilkiyeti ve Isletimi: Ozellikle ABD, Avustralya ve Ingiltere’de
yaygin olarak kullanilan bir diger model ise, merkezi ve/veya federal miilkiyet ve isletime
alternatif olarak eyaletlerin ya da belediyelerin havaalanlarini igletmesidir. Bolgesel miilkiyete
sahip havaalanlarmin igletimi de iilkeler arasinda farklilik gostermekle birlikte; genellikle
igletilen havaalanlar1 ticari kaygilar diisiiniilmeden isletilmektedir. Bu bolgesel isletimin
organizasyonu farkliliklar gosterebilmektedir. Bazen bir ya da birden fazla havaalaninin ya da
New York’ta oldugu gibi havaalani ve limanlarin igletiminden sorumlu bolgesel bir isletmenin
olusturuldugu da goriilmektedir.

3.2. Havaalanlarinda Kamu-Ozel Isbirligi Modelleri

Havaalanlart i¢in Ozellestirme marjinal diizeyde gerceklesmekte ve devletler, bir
yandan 6zel sektoriin getirecegi finansman kolaylig1 ve profesyonel isletmecilik anlayisindan
yararlanmak isterlerken; diger yandan da kamunun havaalani kaynaklari izerindeki kontroliinii
siirdiirmeyi tercih etmektedirler. Boylece ister merkezi, ister yerel olsun miilkiyet ve isletim
acisindan ¢esitli derecelerde gerceklesen ve devletle 6zel sektor arasinda igbirligine dayanan
yeni havaalani isletim modelleri ortaya ¢ikmaktadir. Bu havaalani isletim modelleri, Kamu-
Ozel-Igbirligi (KOI) modelleri (Public-Private-Partnerships (PPP) olarak adlandirilmaktadir.
Havaalanlarinda uygulanan kamudan ozele havaalani miilkiyeti ve isletim bigimlerinin
goriintimiine Sekil 1’de yer verilmisgtir.

Sekil 1. Havaalanlarinda Kamu-Ozel isbirligi Yelpazesi

Kamu Ozel Isbirligi (KOI) Sekilleri

v

Tamamen Ozel

Tam Yonetim . : o Proje Finasman s
Kontratt Kiralama/imtiyaz Ortak Girsim ol Mu;llcgi:tn ve
Diisiik > Yiiksek

Havaalani miilkiyet ve igletimine 6zel sektor katiliminin derecesi

Kaynak: Kuyucak, F. & Vasigh B. (2011). Privatization and regulation: A review of airport industry practices.
International Journal of Global Business and Economics, 6.
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Farkl1 siniflandirmalar olmakla birlikte havaalanlarinda siklikla uygulanan 6zellestirme
yontemleri kismi ya da tam yonetim sozlesmeleri, imtiyaz devri, ortak girisim sirketleri, proje
finansman1 ya da blok satis ve hisse senedi arzi yontemleri ile yapilan 6zellestirmelerdir.
Yonetim kontratlarinda miilkiyet kamuda kalmak iizere havaalani yonetimi 6zel isletmelere
devredilirken; imtiyaz devrinde ise, havaalani yonetimi, belirlenmis bir siire i¢in, havaalaninin
bir imtiyazin1 satmakta ya da kiralamaktadir. Genellikle 20-30 y1l gibi uzun siirelerle yapilan
bu devir isleminin uygulamasi farkliliklar gostermekle birlikte bedel, kardan ya da cirodan pay
ve/veya kira geliri seklinde olabilir. Bir havaalani yatirimimin kamu ve 6zel sektor igbirligi ile
kurulan 6zerk bir ortak girisim sirketi tarafindan gergeklestirilmesi de diger bir uygulamadir.
Japonya’da 1994 yilinda faaliyete agilan Kansai Uluslararas1i Havaalani bu igletim bigiminin ilk
ornegi olmustur (Ohta, 1999:224). Proje finansman1 yontemi 6zellikle finansman gereksinimi
acisindan da son yillarda oldukga tercih edilen bir modeldir. Bunlar arasinda en ¢ok bilineni
kisaca YID olarak ifade edilen Yap-islet-Devret (Build-Operate-Transfer-BOT) modeli
olup; Kirala-Gelistir-Islet (Lease Develop Operate); Satin al-Yap-Islet (Buy Built Operate)
gibi c¢esitli versiyonlart bulunmaktadir., yatirimlar i¢in ekonomik riskin yeni yatirimcilarla
paylasilmasi olanakli hale gelmekte ve devlet kaynaklarina gereksinim ortadan kalkmakta ya
da azalmaktadir. (Kaya vd., 2007:144-148) Bir yandan daha modern, yeni ve yiiksek kalitede
havaalani altyapist i¢in finansman gereksinimi saglanirken; diger yandan havaalanlarinda
verimlilik artig1 saglanmaktadir. (Ulkii, 2015:65).

Hisse senedi arzi yonteminde, havaalani hisselerinin tamaminin ya da bir boliimiiniin
hisse senedi piyasalarinda iglem gérmesi sz konusudur. Blok satig, havaalaninin tamami ya da
bir boliimii ticari bir ortaga ya da yatirimcilar konsorsiyumuna satilmasi ya da uzun déonemli
kiralamalarla stratejik ortak ya da konsorsiyumlara devri ile gerceklesirken konsorsiyum iginde
havaalan1 yonetiminde uzman igletmelerin bulunmasi ile profesyonel yonetim anlayisini getiren
stratejik ortakliklar hedeflenmektedir. Diinya capinda genel olarak serbestlesme ve ticarilegsme
siirecinin etkisiyle gelisen havaalani 6zellestirme egilimlerinin kismi 6zellestirme seklinde
ortaya ¢iktig1 goriilmektedir. Boylece devletler havaalani gibi biiyiik yatirimlar lizerinde az da
olsa bir pay1 ellerinde tutmakta ve kamu yararini giivence altina almay1 hedeflemektedirler. Tek
bir yatirnmecinin igletmenin 6nemli bir kismini ele gecirmesini engellemek icin alinabilecek en
yiiksek hisse miktar1 konusunda sinirlar getirilmekte ve ulusal ¢ikarlarin korunmasi gerekgesiyle
hiikiimetlere ait bir “altin pay” (golden share) birakilmaktadur. Ingiltere’de 1987 yilinda %100
oraninda halka arz edilen BAA i¢in, bireysel sahip olunabilecek hisse paymin%15 orani ile
sinirlandirilmast bunun ilk 6rnegidir (Parker, 1999:134; Humphreys, 1999:122). Brezilya
orneginde ise, ihale kurallari, farkli havaalani igletmecileri arasindaki rekabeti giiclendirmek
adina bir igleticinin birden fazla havaalanini igletmesini ya da ¢ogunluk hissesine sahip olmasini
onleyecek bicimde tasarlanmigtir (Neto vd., 2016:9). Nisan 1987°de Ingiltere havaalani yolcu
trafiginin %65’inden fazlasini igleyen yedi havaalanini igleten BAA Plc., borsada islem goriir
hale gelmis; boylece miilkiyeti devletten dzel sektore transfer edilmistir (Ison vd.,2011:1342).
2006 yilinda ise BAA, Ispanyol ingaat sirketi Ferrovial tarafindan satin almmustir. O tarihte
Londra yolcu trafiginin %90’dan fazlasim1 ve Ingiltere yolcu trafiginin yarisindan fazlasim
isleyen Londra’nin ii¢ biiyiik havaalanim da elinde bulunduran BAA’in ulusal olmayan bir
sirkete satilmasi uzun tartigmalar yaratmig, sonrasinda Rekabet Kurulu kararlartyla sirket, bazi
havaalanlarini elinden ¢ikarmak zorunda kalmistir (Ison vd., 2011:1342). BAA’in ismi 2012
yilinda Heathrow Airport Holdings olarak degistirilmis olup; isletme 2014 yilindan bu yana
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yalnizca Heathrow Havaalani’ni igletmektedir (heathrow.com, 2016). Havaalan: 6zellestirmesi
uygulamasina ilk baglayan ve bu konuda diger iilkeler i¢in de 6nemli bir deneyim kaynagi olan
Ingiltere 6rneginden de goriilebilecegi gibi, “havaalani 6zellestirmesi” ifadesini kullanirken
tamamlanmig bir durum yerine bir siiregcten bahsedildigi hatirdan ¢ikartitlmamalidir.

3.3. Havaalanlarinda Ozel Miilkiyet Ve Isletim Modelleri

Havaalanlarinda miilkiyet ve igletim modelleri yelpazesinin diger ucunda tamamen 6zel
miilkiyete ve igletime sahip ticari havaalanlar1 bulunmaktadir. Her ne kadar cesitli diizeylerde
ozellestirme uygulamalari havaalani igletiminde yaygilagmig olsa da havaalani sektoriinde tam
ozel miilkiyete 6zellikle biiyiik havaalanlari i¢in uygulamada rastlanmamaktadir. Bu durum daha
cok nispeten daha kiiciik olan genel havacilik havaalanlari arasinda daha yaygin gortilmektedir.
Ozel igletim modeli, yeni kurulan havaalanlarinin 6zel sektor tarafindan yapilmasi ve isletimi
seklinde olabilecegi gibi; agik uclu imtiyaz devri Yap-Sahip ol-Islet (Build-Own-Operate-BOO)
ya da Satin al-Yap-Islet (Buy-Build-Operate-BBO) uygulamalar1 seklinde olabilmektedir. Ilk
yontemde imtiyaz siiresi sonunda havaalan1 miilkiyeti devlete devredilmemekte; ikincisinde
ise, havaalan1 imtiyaz sozlesmesi ile devletten satin alinmaktadir. (Kuyucak, 2007:30).

Ozellestirme uygulamalari ile birlikte devletin rolii de degismeye baglamustir.
Havaalanlarinda devletin isletmecilikteki payi azaldikca, diizenleyici ve denetleyici rolii
one cikmaya baglamistir. Havaalanlar1 gibi dogal tekel konumundaki piyasalarda rekabetin
olmadi81 ya da son derece kisitli oldugu bir ortamda tiiketiciler, yiiksek fiyatlar, agir1 yatirim ya
da kalitesiz iiriin gibi sosyal anlamda arzulanmayan sonuglarla yiiz yiize kalabileceklerinden
bu durumu engellemek i¢in devletler dogal piyasalardaki 6zel sektdr katilimini diizenleme
(regiilasyon) yoluna gitmektedirler (Bilotkach vd., 2012:74). Havaalanlarinda uygulanmakta
olan baslica diizenleme yontemleri: Getiri oranm regiilasyonu, tavan fiyat regiilasyonu ve goreli
rekabet regiilasyonu olarak siralanabilir (Starkie, 2002:64; Kuyucak& Vasigh, 2011:3; Gillen,
2011:7-9).

4. Tiirkiye’de Havaalam Isletmeciligi

Tiirkiye’de havaalanlarimin isletilmesi ile Tiirkiye hava sahasindaki hava trafiginin
diizenlenmesi ve kontrolii gorevi, Devlet Hava Meydanlar1 Isletmesi (DHMI) Genel
Miidiirliiglince yerine getirilmektedir. 1933 yilindan bu yana degisik isim ve statiilerle
hizmetlerini yiiriitmekte olan DHMI, tiizel kisilige sahip, faaliyetlerinde 6zerk, sorumlulugu
sermayesi ile sinirli, Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanlig ile ilgili ve en son hukuki
diizenlemeyle hizmetleri imtiyaz sayilan bir Kamu Iktisadi Kurulusudur (KiK). DHMI, Tiirk
hava sahasinda ucus yapan ve havalimanlarimiza inis-kalkis yapan ve iilkemiz {izerinden
transit gec¢is yapan tiim hava araclarina hava seyriisefer ve hava trafik hizmetlerini yerine
getirmekte olup; uzun yillar boyunca Tiirkiye’deki havaalani isletmeciligi yapan tek kurulug
olarak faaliyetlerini stirdiirmiistiir. Halen Tiirkiye genelinde sivil hava trafigine ag¢ik toplam 55
havaalaninin 49 adedi DHMI tarafindan isletilmektedir. DHMI tarafindan isletilen havaalanlart
Tablo 2’de gosterilmektedir.

Bunlardan 34 adedi hem i¢ hat hem de dig hat trafige hizmet verirken; 15 adedi ise
yalnizca i¢ hat trafige hizmet vermektedir. Bu havaalanlarinin ¢ogunlugu DHMI miilkiyetinde
olup; Mugla-Dalaman, Malatya gibi bazi havaalanlar1 da sivil-askeri kullanima agik askeri
havaalanlaridir.
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Tablo 2: DHMI Tarafindan isletilen Havaalanlari

i¢c Hat ve Dis Hat Seferlere Acik Havaalanlar

1. Atatiirk Havalimam

2. Esenboga Havalimani

3. Adnan Menderes
Havalimani

4. Antalya Havaliman

5. Mugla Dalaman
Havalimam

6. Adana Havalimam

7. Trabzon Havalimani

8. Milas Bodrum Havalimani

9. Siileyman Demirel
Havalimant

10.Nevsehir Kapadokya
Havalimant

11 .Erzurum Havalimani

12.Gaziantep Havalimani

13. Amasya-Merzifon
Havalimani

14. Balikesir Koca Seyit
Havalimani

15. Bursa Yenigehir
Havalimani

16. Canakkale Havalimani

17. Denizli Cardak
Havalimam

18. Elazig Havalimanm

19. Erzincan Havalimani

20. Hatay Havalimani

21. Kars Havalimam

22. Kayseri Havaliman

23. Konya Havalimani

24. Malatya Havalimani

25. Mus Havaliman

26. Samsun Carsamba

27. Sivas Nuri Demirag

Havalimam Havalimam
28. Saphurfa GAP 29. Te.klrdag Corlu 30. Usak Havalimam
Havalimam Havalimam
31. Va.n Ferit Melen 32 Batman Havaliman 33. Kgcaell Cengiz Topel
Havaliman Havaliman

34 .0rdu-Giresun Havalimani

Yalnizca i¢ Hat Seferlerine Acik Havalimanlar

1. Adiyaman Havalimani

2. Agr1 Havaliman

3. Balikesir Havalimani

4. Diyarbakir Havalimani

5. Kahramanmarag
Havalimani

6. Mardin Havalimani

7. Siirt Havalimani

8. Sinop Havalimani

9. Tokat Havalimani1

10. Gokceada Havalimani

11. Igdir Havalimani

12. Bingol Havalimani

13. Kastamonu Havalimani

14. Sirnak Serafettin El¢i
Havalimani

15. Hakkari Yiiksekova
Selahaddin Eyyubi
Havalimam

Kaynak: Devlet Hava Meydanlari Isletmesi Genel Miidiirliigii (t.y). Erigim Tarihi: 21.10.2016, http://www.dhmi.gov.
tr/

Uzun yillar boyunca DHMI Tiirkiye’de havaalani isletimi konusunda tek kurulus iken,
son 20 yilda 6zel ve kamu kuruluslarindan yeni havaalant ve terminal igletmecileri de ortaya
cikmustir. Diinyada hakim egilimlerin Tiirkiye’de de etkili olmalar1 sonucunda Tiirkiye’de
0zel havaalan1 ve terminal isletmeciligine olanak taniyan hukuki ve sektorel altyap: olugsmaya
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baglamis ve 6zellikle Yap-Islet-Devret basta olmak iizere cesitli KOI modellerinin uygulandig1
havaalani ve terminal igletim modelleri ortaya ¢ikmugtir. Tiirkiye’de halen DHMI disinda
havaalani igletim hizmeti gerceklestiren kamu ve zel isletmeciler ise, Tablo 3.’te verilmistir.

Tablo 3: Tiirkiye’de DHMI Disindaki Havaalam isletmecileri

Havaalam Adi Isletmecinin Ad
Istanbul Sabiha Gokgen Havaalan1 ~ Havaalani isletme ve Havacilik Endiistrileri A.S.

Eskisehir Hasan Polatkan Havaalan1 ~ Anadolu Universitesi Rektorliigii

Istanbul Hezarfen Havaalan1 Hezarfen Havacilik Sanayi ve Ticaret Ltd. Sti
Antalya Gazipasa Havaalani TAV Gazipasa Yatirrm Yapim ve Isletme A.S.
Zonguldak Caycuma Havaalani Zonguldak Ozel Sivil Havacilik Sanayi ve Ticaret A.S.

IC Igtag Zafer Uluslararast Havalimani Yatirim ve fsl.
AS

Aydm-Cildir Havalimani Tiirk Hava Yollari

Zafer Havaalan1

Etimesgut Havaalani - Ankara
Selcuk Havaalani - izmir
Inonii Havaalani - Eskisehir
Karain Havaalani - Antalya

Tiirk Hava Kurumu

Kaynak: Yazar tarafindan derlenmistir.

Bu havaalanlarindan Hezarfen Havaalani, Aydin Cildir Havaalan1 ve Tiirk Hava
Kurumu’na ait havaalanlari genel havacilik havaalanlari olup; mevcut durumda havayolu
tasimaciligma hizmet vermemektedirler. DHMI tarafindan isletiimeyen havaalanlarinda da
DHMi’nin cesitli gorevleri bulunmaktadir. Bunlardan Zafer, Zonguldak-Caycuma, Aydin-
Cildir ve Antalya Gazipasa Havalimanlarinin kontrol, denetim ve hava trafik hizmetlerini
DHMI yerine getirirken; Sabiha-Gokcen Havalimani’nda ise, yalnizca hava trafik kontrol
hizmetleri DHMI tarafindan yiiriitilmektedir. Eskisehir Hasan Polatkan Havalimani (eski
adiyla Anadolu Havaalani) ise, Anadolu Universitesi tarafindan isletilmektedir. Havalimanlari
isletme hizmetlerinin yani sira, Kamu Ozel Sektor Isbirligi (KOI) modeli ile 6zel kuruluglara
devredilen havalimanlari/terminal binalar1 isletmesinin sozlesmeye uygunlugunun kontrolii
ve denetimi gorevi de Devlet Hava Meydanlari Isletmesi Genel Miidiirliigii tarafindan yerine
getirilmektedir.

Tiirkiye’de KOI uygulamalar1 Bayindir Holding-Fraport ortakligindaki “Antalya
Havalimani Uluslararas1 Terminal Isletmeciligi A.S.-AYT” tarafindan 9 yil isletme siiresi ile
tistlenilmis olan, Antalya Havalimani Dis Hatlar terminal projesi ile baglamigtir. 2 Eyliil 1993’te
ihale edilen projenin yapimi 31 Temmuz 1996’°da baglamis ve 1 Nisan 1998’de terminal hizmete
girmistir (Kaya vd., 2007:135). Bunu Istanbul Atatiirk Havalimani, Antalya Havalimani 2. D1s
Hatlar terminali ve diger terminal ve havaalani projeleri izlemistir. 27.4.2005 Tarihli Resmi
Gazetede yayimlanarak yiiriirliige giren “Bazi Kanun ve Kanun Hiikmiinde Kararnamelerde
Degisiklik Yapilmasina Dair” 5335 sayih Kanunun 33. Maddesi kapsaminda; DHMI
isletiminde bulunan havaalanlari ile isletme dénemlerinin sonundan itibaren Yap-Islet-Devret
modeli cercevesinde yaptirilarak isletimi 6zel sektore verilen terminallerin ve/veya isletme
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hakkinin verilmesi yontemi ile ihale yoluyla 6zel hukuk tiizel kigilerine 49 yili gegmemek
lizere ihale edilmek suretiyle devri konusunda DHMI yetkilendirilmistir. Bu kapsamda DHMI
tarafindan Kirala-Islet-Devret (KiD) uygulamalari baglatilmistir (DHMI, 2015). Yap-Islet-
Devret modeli kapsaminda ge¢miste gerceklestirilmig, tamamlanmig ve isletme siirelerinin
bitimini takiben, igletme haklarinin kiralama suretiyle devirleri gerceklestirilmis projelerle
halen cesitli agamalariyla siirmekte olan Kamu Ozel Sektor Isbirligi havaalan1 ve terminal
projeleri ise asagida Tablo 4’te siralanmugtir:

Tablo 4: Tiirkiye’deki Kamu-Ozel-isbirligi Havaalam ve Terminal Projeleri

Antalya Havalimani I. D1s Hatlar Terminali ~ Atatiirk Havaliman1 D1 Hatlar Terminali

Antalya Havalimani II. Dig Hatlar Terminali  Dalaman Havalimani D1g Hatlar Terminali

Esenboga Havalimani ¢ Hatlar ve Dig Hatlar Adnan Menderes Havaalani i¢ Hatlar ve Dis
Terminali Hatlar Terminali

Milas-Bodrum Havalimani Dis Hatlar

Terminali Zafer Bolgesel Havalimani

Antalya/Gazipasa Havalimani Zonguldak/Caycuma Havalimani

Sabiha Gokc¢en Havalimani Dig Hatlar

Istanbul 3. Havaliman . . X ;
Terminal Binasi1 ve Miitemmimleri

Kaynak: Devlet Hava Meydanlari Igletmesi Genel Miidiirliigii (t.y). Erigim tarihi: 21.10.2016, http://www.dhmi.gov.
tr/

Halen Tiirkiye’de havaalani isletmecilerinin yaninda c¢esitli havaalani terminallerini
isletmek iizere ruhsatlandirilmig 20 adet havaalani terminal isletmecisi bulunmaktadir. Her
bir YID Projesi igin ayr1 bir sirket kurulmasi gerekli oldugundan ayni holding catisi altinda
yer alan farkli sirketler, isletmeci olarak goriinmektedir. TAV Holding, Istanbul ve Ankara’da
I¢c ve Dis Hatlar ile Genel Havacilik terminalleri ile Izmir Dis Hatlar, Gazipasa I¢ ve Dis
Hatlar terminalleri ile Milas-Bodrum Havalimani i¢ Hatlar, Dig Hatlar ve Genel Havacilik
terminallerini igletmektedir. Fraport IC Igtas Antalya’da 1. ve 2. Dig Hatlar; Istanbul Sabiha
Gokgen Havalimani Yatirrm Yapim ve Isletme A.S., Istanbul Sabiha Gokg¢en Havalimani I¢ ve
Dis Hatlar ile Genel Havacilik terminallerini isletmektedir. Zonguldak Caycuma Havaalan I¢
ve Dig Hatlar terminalleri isletmeciligi ise, Zonguldak Ozel Sivil Havacilik Sanayi ve Ticaret
A.S. tarafindan yerine getirilmektedir. Hezarfen Havacilik Ticaret A.S., Hezarfen Havaalani
Genel Havacilik Terminali Isletmeciligi icin ruhsatlandirilmistir (SHGM, 2016).

5. Tartisma, Sonuc ve Oneriler

Havaalani endiistrisi tiim diinyada koklii bir degisim ge¢irmektedir. Ge¢misten beri
kamu hizmet saglayicilart olarak goriilen havaalanlari, gitgide, ticari mantikla yonetilen ve
rekabet kurallarinin gegerli olmaya bagladig1 isletmelere dontismektedir. Tiim diinyada az ya
da cok ticarilesme, 6zellestirme egilimleri etkili olmakta ve uluslararasi havaalani isletmecileri,
havaalani igletmeciligini kiiresel boyuta tagimaktadir. Boylece az gelismis havaalani pazarlari da
geligmis iilkelerdeki deneyimlerden yararlanmakta ve kiiresel bir havaalani pazari olugmaktadir.
Bu doniisiimlerin sonucu olarak ge¢miste karl bir isletmecilik olarak goriilmeyen havaalani
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isletmeciligi karh bir iskolu haline doniismektedir. Ayni zamanda uluslararas: ve kiiresel bir
havaalan1 endiistrisi yeni dinamikleri ile birlikte ortaya ¢cikmaktadir.

Bu doniistimler acgisindan Tirkiye’deki havaalami endiistrisinin de, diinyadaki
egilimlere paralel bir yapi sergilemekte oldugu goriilmektedir. Bununla birlikte; Tiirkiye’de
kamu havaalanlarinin ticarilesmesine yonelik egilimlerin ¢ok belirgin olmadig1 ve daha ¢ok
Kamu Ozel Isbirligi modellerinin, 6zellikle baglica biiyiik havaalanlarinin terminalleri icin
bir finansman ve igletim modeli olarak uygulama alani buldugu soylenebilir. Bu kapsamda
Devlet Hava Meydanlar1 Isletmesi'nin BAA, AENA gibi 6rneklerde oldugu gibi ticarilesmesi,
ticari sirkete doniistiiriilmesi ya da ozellestirilmesi s6z konusu olmamuistir. Daha ¢ok 6zel
sektor ve devletin isletme ve miilkiyet paylagimu ile gergeklesen KOI modelleri gercevesinde
DHMi’nin pozisyonu ozellikle terminaller icin bir diizenleyici ve denetleyici “otorite”
konumuna doniismiis; hava tarafi olanaklarinin ise isletimi biiyiik 6lciide DHMI tarafindan
gerceklestirilmeye devam edilmistir. Sabiha Gokcen Havalimani ve Hasan Polatkan Havalimani
gibi istisnalarda ise, DHMI biiyiik 6lciide hem hava tarafi hem de kara tarafi faaliyetleri icin
otorite islevi gormektedir. KOI modelleri ile Tiirkiye’de 6zel sektor havaalanmi ve terminal
isletmecilerinin ortaya ¢iktig1 ve bu isletmecilerin, uluslararasi alanda havaalani ve terminal
yapimt, isletimi vb. konularda yetkinlik kazandiklar1 goriilmektedir.

Hava tagimaciligindaki siirekli artis ve genel olarak liberallesme egilimleri goz oniine
alindiginda gelecekte de havaalani endiistrisindeki bu egilimlerin artarak devam edecegini
sOylemek yanlis olmayacaktir. Altyapr gereksinimleri ve kamu finansman kisitlarinin
gelecekte havaalani planlamasi, ingasi, yonetim ve finansmanindaki 6zel sektor katkisinin
daha da fazlalagmasini zorunlu kilmasi beklenebilir. Tiim diinyada hava trafigi her gegen giin
artmaktadir. Diinya ortalamasindan fazla artan pazarlarda havaalan isletmeciligi daha cazip
hale gelmektedir. Tiirkiye’deki artis orami ise, diinya ortalamalarinin oldukga iizerindedir.
IATA 2015 verilerine gore Baglangic-Varig noktas: (Origin-destination/O-D) trafigindeki
%11.7’lik artisla diinyadaki en biiylik on i¢ hat pazar igerisindedir (IATA, 2016). Diisiik
maliyetli tagtyicilarin yayginlagmasi, bilet fiyatlarindaki diisiisler, daha liberal i¢ hat ve dis hat
pazarlar ile sosyoekonomik faktorler gibi bircok degiskenin etkisiyle gelecekte Tiirkiye’de
hava tagimaciliginin ¢ok daha yayginlagmasi beklenebilir. Airbus’in 20 yillik tahminlerine
gore kiiresel yolcu trafigindeki artis ortalama % 4.5 iken; Tiirkiye i¢ hat pazari ig¢in bu
donemdeki tahminler % 6 oranindadir. On yillik tahminler ise ¢ok daha yiiksek olup %7.6
olarak belirlenmistir. (Airbus, 2015). Ongériilen biiyiime rakamlarma ulagtlmasi durumunda
mevcut havayolu i¢ hat yolcu pazarinin biiyiikliigii on yil icerisinde ikiye katlanacak; Tiirkiye,
Cin ve Hindistan’dan sonra iiciincii siraya yerlesecektir (IATA, 2016). Istanbul’a insa
edilmekte olan 3. havalimani da bu artan talep beklentisine ve kiiresel bir aktarma merkezi
yaratma potansiyelinin harekete gecirilmesine yonelik olarak planlanmaktadir. Bu talep
artig1 beklentileri Tiirkiye’de havaalani isletmeciligi alaninda birgok firsati da beraberinde
getirmektedirTransit trafiginin yurtiginde Istanbul’dan bagka havaalanlarina kaymasi zor
goriinmekle birlikte; alternatif transfer noktalariin da gelisimi tesvik edilerek bu noktalardaki
trafik artisinin saglanmasi ve baglantili nokta sayisinin artirtlabilmesi miimkiin olabilecektir.
Ozellikle bagkent olarak Ankara’nin ve bolgesel havaalanlarinin bu konudaki potansiyellerinin
gelistirilmesi Onemlidir. Beklentiler dogrultusunda gerek kiiresel aktarma merkezi olma
yoniinde stratejileri gelistirme ve uygulamada, gerekse de diisiik maliyetli havaalanlar1 ya da
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terminal olanaklar1 sunma gibi yeni i modellerini uygulamada basari, cevresel faktorlerin
yaninda biiyiik 6l¢iide isletmecilik yetkinliklerine bagl olacaktir. Gelecekte daha rekabet¢i bir
havaalani1 endiistrisinin olusturulabilmesi daha ¢ok yatirimcinin ¢ekilebilmesine bagl olacaktir.
Bu acidan, gerek yurtdigindaki yatirnmcilarin cekilmesi, gerekse de Tiirkiye kokenli yeni
havaalani igletmecilerinin ortaya ¢ikmasi 6nemlidir. Bu durum hem hizmet kalitesini artiracak
hem de yerli havaalan igletmelerinin uluslararas: pazarlara acilmas: daha da yayginlagacaktir.
Diinyada ve Tiirkiye’de 6zellikle biiyiik ve uluslararasi havaalanlari karli olmayan kamu hizmet
kuruluglarindan, karli modern isletmelere doniisiirken; kiigiik ve trafigi kisith havaalanlari,
ozel sektor icin cazip olmamakta; bunlar ya yerel ve ulusal idareler tarafindan isletilmeye
devam edilmekte ya da kapanmaktadir. Bu durumda hem boélgesel hava trafiginin gelismesi,
hem de havaalan1 varliginin getirecegi bolgesel kalkinma miimkiin olamamaktadir. Havaalani
yatirimlart kamu finansmani acisindan gercek anlamda 6nemli yiikler getirmektedir. Bu nedenle,
siirekli zarar eden ve son derece az sayida yolcu ve ugaga hizmet verebilen havaalanlarinin
isletimine devam edilmesi veya yenilerinin acilmas: elbette ki kamu yarar1 agisindan kabul
edilemez. Ancak havaalani ve hava hizmeti varliginin bir bdlge i¢in hayati 6nemde oldugu
da yadsmamaz bir gercektir. Ayrica i¢ hat yolcu trafigindeki ongoriilen artiglarin dis hat
trafigi de olumlu etkileyecegi diisiiniildiigiinde bu kiiciik havaalanlarmin gelecekte gelisim
potansiyellerinin oldugu da aciktir. Bu ac¢idan, havaalanlarinin bulunduklar: bolge ile sosyal ve
ekonomik anlamda entegre edilmesi ve hava hizmetinin gelistirilmesi i¢in yerel, bolgesel ve iilke
diizeyinde gerek kamu gerekse 6zel sektoriin ortak ve planli ¢cabalart onemli hale gelmektedir.
Ulagtirma politikalarinin biitiinciil bicimde sistem mantig1 ile planlanmasi kamu kesimine
diisen temel rollerden biridir. Havaalani-gehir ulagiminin iyi planlanmasi, ulastirma tiirlerinin
entegrasyonu trafik artiginin ve talebin dogru tahmin edilmesi ile hem hava tagimaciliina olan
talep artacak hem de farkli ulagtirma tiirlerinin avantajlarindan optimal diizeyde yararlanmak
miimkiin olabilecektir. Havaalani1 yatirimlarmin tiim dlgiitler gozden gecirilerek dikkatli bir
bicimde yapilmasi, havaalan: isletmeciliginin bagarisini etkileyen temel faktorlerden biridir.
Bunlarin yan sira havaalanlariin aktif olarak pazarlanmasi her gecen giin daha gerekli hale
gelmektedir. Burada 6zel sektore oldugu kadar yerel ve merkezi yonetimlere, ticaret ve sanayi
odalar1 gibi ilgili tiim paydaglara gorev diismektedir. Yalnizca havaalaninin degil, bulundugu
sehir, bolge ve iilkenin tamitimi i¢in giinimiizde bilingli cabalarin sarf edilmesi; hava
hizmetinin geligtirilebilmesi i¢cin havayollar: ile anlagmalara gidilmesi yaygin uygulamalar
haline gelmektedir. Bu tiir ¢abalar ve deger yaratacak bir igletmecilik anlayisinin getirilmesi ile
ayn1 zamanda, yalnizca biiyiik havaalan: ve terminallerin degil; kiiciik ve 6zel sektor icin cazip
olmayan havaalanlarinin da en azindan kendi kendine yeterli isletmeler haline getirilebilmesi
miimkiin olabilecektir. Bu calismada genel hatlar1 ile diinyadaki goriiniime paralel olarak
Tiirkiye’de havaalani isletmeciligindeki mevcut durum ele alinmig ve tartigilmigtir. Calismanin,
havaalan isletmeciligi Tiirk¢e alan yazininin olugmasi acisindan 6nemli oldugu ve sonraki
caligmalara 151k tutacag: diistiniilmektedir.
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