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Ozet: Bu galisma, Tiirkiye’deki havalimanlarmin kent igi ulasim sistemlerine entegrasyon diizeylerini
¢ok boyutlu bir siirdiiriilebilirlik perspektifinden incelemektedir. Arastirmanin temel amaci, fiziksel,
operasyonel, kurumsal, ¢evresel ve sosyal boyutlarda entegrasyon durumunu ortaya koymak, giicli ve
zayif yonleri belirleyerek gelistirme Onerileri sunmaktir. Calisma kapsamina, yolcu trafigi ve bolgesel
onem acisindan Tiirkiye’de 6ne ¢ikan 10 havalimani alinmigtir. Yontem olarak, literatiirde yer alan
siirdiiriilebilir ulasim ve havalimani erisilebilirligi Olgiitlerinden uyarlanan bes ana kriter seti
kullanilmis, her bir havalimani fiziksel entegrasyon, operasyonel entegrasyon, kurumsal entegrasyon,
stirdiiriilebilirlik gostergeleri, erisilebilirlik ve sosyal kapsayicilik agisindan degerlendirilmistir. Veri
toplama siirecinde havalimani resmi web siteleri, yerel yonetim ulagim planlar1 ve literatiirden
yararlanilmis; degerlendirmeler nitel karsilagtirma yontemi ile desteklenmistir. Bulgular, rayli sistem
baglantisina sahip havalimanlarinin fiziksel ve ¢evresel siirdiiriilebilirlik agisindan literatiirde belirtilen
avantajlar1 somut olarak sagladigini gostermektedir. Rayli sistem erisimi olmayan havalimanlarinda
fiziksel entegrasyonun sinirli olmasi, toplu tasima segeneklerinin kisitliligi ve ugus saatleriyle
uyumsuzluk sorunlar1 6ne c¢ikmaktadir. Kurumsal entegrasyon ve cevresel sertifikasyonun biiylik
sehirlerdeki havalimanlarinda daha giiglii oldugu tespit edilmistir. Calisma, politika yapicilara rayli
sistem entegrasyonunun hizlandirilmasi, toplu tasima mod gesitliliginin artirilmasi, sertifikasyon
stireclerinin yayginlastirilmasi ve erisim adaletine yonelik uygulamalarin giiclendirilmesi yoniinde
oOneriler sunmaktadir.

Anahtar Kelimeler: Siirdiiriilebilir ulagim, havalimani entegrasyonu, havaliman1 yonetimi

Integration of Airports into Urban Transportation Systems in Turkey from a
Sustainability Perspective

Abstract: This study examines the integration levels of airports in Turkey with urban transportation
systems from a multidimensional sustainability perspective. The primary objective of the study is to
reveal the status of integration across physical, operational, institutional, environmental, and social
dimensions, identify strengths and weaknesses, and offer recommendations for improvement. Ten
prominent airports in Turkey, in terms of passenger traffic and regional importance, were included in
the study. Five main criteria set, adapted from literature on sustainable transportation and airport
accessibility, were used as the methodology. Each airport was evaluated in terms of physical integration,
operational integration, institutional integration, sustainability indicators, accessibility, and social
inclusion. Data collection utilized official airport websites, local government transportation plans, and
the literature, and the assessments were supported by qualitative comparison methods. The findings
demonstrate that airports with rail connections concretely provide the advantages cited in the literature
in terms of physical and environmental sustainability. Limited physical integration limited public
transportation options, and inconsistency with flight schedules are prominent issues at airports without
rail access. Institutional integration and environmental certification were found to be stronger at airports
in major cities. The study offers recommendations to policy makers on accelerating rail system
integration, increasing public transport mode diversity, expanding certification processes, and
strengthening access justice practices.
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1. Giris

Gilinlimiizde havalimanlari, yalnizca havayolu tasimaciliginin merkez noktasi degil, tiretim, hizmet ve
lojistik aglartyla kentin mekansal ve ekonomik yapisina eklenen ¢ok islevli sistemler haline gelmistir
(Kasarda ve Lindsay, 2011). Bu doniisiim, havalimanlarinin 6zellikle yiiksek kapasiteli, diisiik karbonlu
modlarla kent i¢i ulasim sisteminde biitiinlesmesini gerektirmektedir. Yasanan gelismeler,
havalimanlarinin kent i¢i ulasim sistemleri ile entegrasyonunu siirdiiriilebilirlik politikalarinin
merkezine yerlestirmektedir (Givoni ve Banister, 2006; Akar, 2013). Toplumun, havalimanlarina erisim
bicimleri, toplam yolculuk zincirinin cevresel etkisini ve toplumsal adalet boyutunu belirleyen kritik bir
bilesene doniigmiistiir (Delbosc ve Currie, 2011a; Yang ve Zhang, 2012).

Stirdiiriilebilirlik politikalar1 kapsaminda kiiresel 6lgekte Airport Carbon Accreditation (ACA) ve LEED
(Leadership in Energy and Environmental Design) gibi programlar, havalimanlarimin karbon yonetimi,
enerji verimliligi ve erisim politikalarin1 degerlendiren cergeveler sunarak entegrasyon kararlarma
kurumsal bir yon vermeye yardimci olmaktadir. (Dube, 2021; Celik ve Gorgiilii, 2021). Bu gergeveler,
terminal i¢i uygulamalarla sinirli kalmayip, kara tarafi ulasimin emisyonlarini ve yolcu erisilebilirligini
de degerlendirmeye dahil etmektedir. Bu nedenle, rayli sistemlerin, akilli biletleme ve zamanlama
biitiinliigii ile desteklenen ¢ok modlu ¢oziimlerle birlikte ele alinmast hem cevresel hem de sosyal
stirdiiriilebilirlik hedefleri acisindan stratejik bir 6nem tagmaktadir (Taniguchi ve Nemoto, 2008).

Tiirkiye baglaminda, yeni nesil ve kentsel merkezlerden uzak konumlanan havalimanlarinin varligi,
erisilebilirlik ve karbon ayak izi agisindan 6zgiin bir problem alami olusturmaktadir. Kent merkezine
uzun mesafeler ve sinirl toplu tagsima secenekleri, 6zel ara¢ bagimliligini tetikleyerek emisyonlari
artirmakta; ayn1 zamanda diisiik gelir gruplari i¢in erisim maliyetini yiikselterek sosyal dislanma riskini
giiclendirmektedir. Bu baglam, havalimani-kent i¢i ulagim entegrasyonunun fiziksel altyap:t kadar
yonetsel kapasite, kurumsal eggiidiim ve kullanici deneyimi boyutlariyla birlikte ele alinmasim
gerektigini gdstermektedir (Ozalp, 2021; Celik, 2025).

Calismanin arastirma sorusu, Tiirkiye’de havalimanlarinin kent i¢i ulasim sistemlerine entegrasyonu
stirdiiriilebilirlik baglaminda bagarili midir, olarak belirlenmistir. Tiirkiye’den secilen 10 havalimaninin
kent i¢i ulagim sistemleriyle entegrasyonunu siirdiiriilebilirlik ekseninde karsilagtirmali olarak
degerlendirmeyi amaglamaktadir. Analiz, bes farkli degerlendirme kriteri tizerinden yiiriitiilmiistiir. Bu
kriterler; fiziksel entegrasyon, operasyonel entegrasyon, kurumsal entegrasyon, siirdiiriilebilirlik
gostergeleri ve erisilebilirlik-sosyal kapsayicilik olarak belirlenmistir.  Caligma ile Tiirkiye
ornekleminde havalimani—kent i¢i ulasim entegrasyonunu ¢ok boyutlu siirdiiriilebilirlik yaklagimriyla
birlikte sistematik bir sekilde degerlendirebilmek hedeflenmistir. izleyen boliimlerde dnce kavramsal
gerceve ve literatiir sunulacak, ardindan yontem ve bulgular paylasilacak, son bdliimde ise politika ve
planlama Onerileri tartisilacaktir.

2. Kavramsal Cerceve

2.1. Havalimanlarinin Kentsel Ulasima Entegrasyonu

Modern havalimanlari, kentsel ve bolgesel ulagim aglarimin merkezi olarak konumlanmaktadir (Kasarda
ve Lindsay, 2011). Havalimanlar1 yolcu tasimaciligiin yani sira hava kargo, lojistik, turizm ve bdlgesel
kalkinma stratejilerinin basarisi i¢in de kritik bir rol oynamaktadir. Havalimanlariin kent i¢i ulasima
entegre edilmesi, yolcu deneyimini gelistirmeyi, erisilebilirligi artirmayi, toplam yolculuk siiresini
kisaltmay1 ve cevresel etkileri azaltmay1 hedeflemektedir (Budd vd., 2016).

Havalimanlarinin kent i¢i ulasima entegrasyonu fiziksel ve operasyonel olarak siniflandiriimaktadir.
Fiziksel entegrasyon, metro, hafif rayli sistem, banliyd treni ve otobiis gibi yiiksek kapasiteli toplu
tasima modlarinin havalimanina dogrudan baglanmasin1 kapsarken, operasyonel entegrasyon
zamanlama koordinasyonu, biletleme sistemlerinin uyumlastirilmas: ve bagaj transferi gibi hizmet
entegrasyonlarini1 kapsamaktadir (Monios ve Wilmsmeier 2013; Humphreys ve Francis, 2002). Fiziksel
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ve operasyonel entegrasyonun verimli bir sekilde saglandigi durumda seyahat siireleri kisalirken karbon
emisyonlarinin diisiiriilmesi de miimkiin olabilmektedir (Delbosc ve Currie, 2011Db).

Farkli iilkelerde yapilan baz1 entegrasyon yatirimlari, entegrasyonun ekonomik ve ¢evresel faydalarim
acikca ortaya koymaktadir. Amsterdam Schiphol Havalimani, sehir merkezine hizli tren baglantisiyla
erisilebilirlikte yiiksek standartlar sunarken; Oslo’da tamamen elektrikli tren filosu ile diisiik emisyon
hedeflerini desteklemektedir (Hatch, 2004; Grossrieder, 2011). Hong Kong Uluslararas1 Havalimani’nin
Airport Express hattt hem hiz hem de bagaj hizmetleriyle kullanici dostu bir model olarak ©ne
cikmaktadir (Tam vd., 2005).

2.2. Rayh Sistemler ve Cok Modlu Entegrasyon

Havalimanlarinin kent i¢i ulasim sistemlerine siirdiiriilebilir bicimde entegre edilmesinde en etkili
stratejilerden biri rayl sistem baglantilaridir. Metro, hafif rayl sistem, banliyd trenleri ve yiliksek hizli
tren aglari, yiliksek yolcu kapasiteleri ve diisilk karbon salimlari sayesinde 6zel ara¢ kullanimini
azaltarak cevresel etkileri sinirlamaktadir (Givoni ve Banister, 2006; Halpern ve Brathen, 2011). Rayl
sistemler, dogrudan terminal baglantisi olarak konumlanmasi sayesinde hem erisim siiresini kisaltmakta
hem de yolcu konforunu artirmaktadir. Ayrica, yiiksek hizli tren entegrasyonunun hava-kara ulagimi
arasinda ortaya cikarttigi etki, yalnizca kentsel degil bolgesel Olcekte de siirdiiriilebilir hareketlilik
politikalarina katki saglamaktadir (Mahesh ve Calvert, 2025).

Uluslararas1 6rnekler, rayl sistemlerin havalimanlarina entegrasyonunun ekonomik, ¢evresel ve sosyal
faydalarini net bicimde ortaya koymaktadir. Frankfurt Havalimani’nin ulusal hizli tren agina entegre
edilmis istasyonu, Almanya’nin farkli bolgelerinden dogrudan erisim saglayarak hem i¢ turizmi hem de
is seyahatlerini desteklemektedir (Fakiner, 2017; Wandelt, ve Sun, 2022). Paris Charles de Gaulle
Havalimani’nin TGV baglantisi, Fransa’nin farkl kentlerinden gelen yolcularin uguslarina entegre bir
bigimde ulagsmasini miimkiin kilmakta, boylece kisa mesafeli i¢ hat uguslarinin sayisini azaltarak karbon
salimini diistirmektedir (Borry, 1999; Lopez-Pita ve Robusté, 2004)). Japonya’da Narita ve Haneda
havalimanlarinin yiiksek hizli tren ve metro baglantilari ise zaman verimliligi, giivenilirlik ve emisyon
azaltimi agisindan kiiresel Ol¢ekte en iyi uygulama orneklerinden sayilmaktadir (Yamaguchi, 2013).

Cok modlu entegrasyon, rayli sistemleri otobiis, minibiis, taksi, bisiklet ve denizyolu gibi diger ulagim
modlariyla biitiinlestirerek esnek ve kapsayici erisim aglari olusturur. Bu yaklasim, yalnizca teknik bir
altyap1 meselesi degil; zamanlama koordinasyonu, biletleme sistemlerinin uyumlastirilmasi ve istasyon—
terminal arasi transferlerin kolaylastirilmasi gibi operasyonel entegrasyon unsurlarini da igerir (Monios
ve Wilmsmeier, 2013; Budd vd., 2016). Londra Heathrow Havalimani’nin metro, hizli tren ve ulusal
otobiis ag1 ile kurdugu biitiinlesik sistem, Singapur Changi Havalimani’nin metro, otobiis ve taksi
entegrasyonu, Ziirih Havalimani’nin tren, tramvay ve otobiis modlarin1 tek merkezde toplamasi bu
yaklagimin basarisini kanitlayan drnekler olarak degerlendirilmektedir (Behrens ve Pels, 2012; Ibrahim,
2003; Orth vd., 2015). Havalimanlarinin ¢ok modlu entegrasyonu, 6zellikle farkli gelir gruplarina erigim
firsatlar1 sunarak sosyal kapsayicilik hedeflerini desteklemektedir (Cottrill vd., 2020).

Siirdiiriilebilirlik politikalar1 baglaminda, rayli sistem ve ¢ok modlu entegrasyon stratejileri,
havalimanlarinin toplam karbon ayak izini diisiirmek ve toplu tasima payini artirmak ag¢isindan kritik
onemdedir. Havalimanlarinin siirdiiriilebilirligi konusunda olusturulan sertifikasyon sistemleri, kara
tarafi ulasimim emisyonlarin1 ve toplu tasima erisimini dnemli degerlendirme kriterleri olarak kabul
etmektedir (Dube, 2021). Bu nedenle, havalimani planlamalarinda rayli sistem yatirimlarinin yalnizca
mevcut talep ile orantili olarak degil, uzun vadeli g¢evresel hedeflerle uyumlu olacak sekilde
kurgulanmasi gerekmektedir. Tiirkiye ozelinde, 6zellikle kent merkezlerinden uzak konumlanan
havalimanlarinda rayli sistemin otobiis ve diger modlarla biitiinlestigi cok modlu ¢dziimler hem karbon
notr ulasim hedeflerine hem de sosyal kapsayicilik ilkelerine hizmet eden stratejik araglar olarak
goriilmektedir (Celik, 2025).
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2.3. Siirdiiriilebilirlik Baglaminda Havalimam Erisimi

Stirdiiriilebilirlik, ¢evresel, ekonomik ve sosyal olmak iizere ii¢ temel boyut {izerinden
degerlendirilmektedir. Bu boyutlar, birbirini tamamlayan ve uzun vadeli kalkinma hedeflerini
destekleyen biitiinciil bir yaklagim sunmaktadir (Elkington, 1997). Havaalani erisimi, yolcularin
terminale ulagsma siirecinin yani sira siirdiiriilebilirligin {i¢ boyutunun her birine dogrudan etki eden
altyapi, igletme ve politika tercihlerini de igerir. Cevresel acidan diisiik karbonlu ulasim sistemleri,
ekonomik ac¢idan maliyet-etkin ¢oziimler ve sosyal acidan kapsayici erisim imkanlari, stirdiirtilebilir
havaalani erigimi i¢in gerekli olarak goriilmektedir (Dalkiran, 2018).

Havaalani erisiminin g¢evresel boyutu, Ozellikle kara tarafi ulasimin karbon salimlarindaki payi
nedeniyle siirdiiriilebilirlik politikalarinin merkezinde yer almaktadir. Givoni ve Banister (2006)
calismalarinda, havaalani-sehir merkezi arasindaki erisim modlarinin toplam yolculuk zincirinin karbon
ayak izine etkisinin yiikselebildigi sonucuna ulagsmiglardir. Benzer sekilde, Budd ve Ison (2020)
caligmalarinda, rayli sistem entegrasyonunun ve diisiik emisyonlu otobiis filolarinin, 6zel arag
kullanimina kiyasla yolcu basmma karbon emisyonlarimi énemli Slgiide azalttigini vurgulamiglardir.
Cevresel siirdiiriilebilirlik perspektifinden bakildiginda, havaalani planlamasinda diisiik karbonlu ulagim
altyapisi, yenilenebilir enerji ile entegre ulagim sistemleri ve yaya-bisiklet erigimi gibi ¢ézlimler kritik
rol oynamaktadir. Airport Carbon Accreditation (ACA) kriterleri de, havaalani erisim modlarinin
emisyon yonetimi iizerindeki etkisini degerlendirme Olciitleri arasina alarak bu konunun stratejik
onemini pekistirmektedir (Dube, 2021). ACA sertifikasyonu ¢esitli kriterler baglaminda seviyelere
ayrilmaktadir. Havalimanlar karbonsuzlagma yoniinde sagladiklart gabalara gore degerlendirilerek
seviyeleri belirlenmektedir. Bu seviyeler ve gereklilikleri asagidaki tabloda derlenmistir (ACA, 2025).

Tablo 1. ACA Seviyeleri Anlam ve Gereklilikleri

ACA Seviyesi

Anlami

Gereklilikleri

Level 1 Ayak izi 6lglimil Havalimanin yillik karbon emisyonu raporladigr ve

kaynaklarini belirledigini gosterir.

Level 2 Karbon yonetimi Level 1’e ek olarak karbon seviyelerini azaltacak

prosediirlerin belirlenmesi ve uygulanmasi

Level 3 Ucgiincii taraflarin Level 2’¢ ek olarak karbon ayak izi kapsaminin, tiglincii
Katilimi taraf emisyonlarin1 da kapsayacak sekilde genisletilmesi.

Level 3+ Dengeleme Yolu ile Level 3’e ek olarak Havalimaninin kontrolii altinda olan
Karbon Notrliigii tiim emisyonlar i¢in, kalan emisyonlarin yiiksek kaliteli

karbon kredileriyle dengelenmesi

Level 4 Havalimani Level 3+’a ek olarak, Paris Antlasmasi hedeflerine uygun
operasyonlarini ve uzun vadeli karbon ydnetimi stratejisi belirlemek.
paydaslarini Ugiincii taraflart emisyon azaltmay: saglamaya aktif
doniistiirmek olarak yonlendirdigine dair kanitlar sunmak.

Level 4+ Giivenilir Level 4’e¢ ek olarak, uluslararast alanda taninan
dengelemelerle artik dengeleme yoOntemlerini kullanarak havalimaninin
emisyonlarin telafisi kontrolii altindaki artik karbon emisyonlarini telafi etmek

Level 5 Net 0 Kapsam 1 ve 2'de Net Sifir dengesinin korunmasi ve

Kapsam 3 emisyonlarmin aktif olarak ele alimmasi,
ticiincil taraf katilim yaklagiminin giiglendirilmesi, artik
emisyonlar i¢in dengeleme giderlerinin azaltilmasi

Havalimanlarimin stirdiiriilebilirlik acisindan seviyesini degerlendiren bir bagka sertifikasyon programi
da LEED programidir. LEED, diinyada en yaygin olarak taninan yesil bina derecelendirme sistemidir.
LEED sertifikasi, ¢evresel ve sosyal faydalar saglayan saglikli, verimli ve uygun maliyetli yesil binalar
icin bir dizi kriteri zorunlu tutmaktadir. Havaalanlari insaat agamasi veya sonradan doniigiim programlari
ile yesil bina kosullarini1 saglayarak bu sertifikasyona sahip olabilmektedir (LEED, 2025).
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Havaalani erisiminin ekonomik siirdiiriilebilirlik boyutu, havaalani erisiminin hem kullanici maliyetleri
hem de bolgesel ekonomik etkileri agisindan degerlendirilmesini gerektirmektedir. Graham ve Guyer
(1999) calismalarinda, diisiik maliyetli, yiiksek kapasiteli toplu tasima baglantilarinin hem yolcular hem
de isletmeler i¢in uzun vadeli ekonomik verimlilik yarattigini belirtmislerdir. Clewlow vd. (2014)
yiliksek hizli tren baglantilarinin, kisa mesafeli i¢ hat ucuslarina olan talebi azaltarak hem isletme
maliyetlerini hem de g¢evresel maliyetleri diislirdiigiinii vurgulamiglardir. Monios ve Wilmsmeier
(2013), erisim kolayliginin dogrudan havaalani c¢ekiciligini yilikseltmesi sebebi ile entegre ulagim
sistemlerinin havaalanlarinin bolgesel ticaret ve turizm gelirlerini artirdigini belirtmislerdir. Ozetle,
ekonomik siirdiiriilebilirlik kisa vadede ulasim altyapisinin insa ve isletme maliyetleriyle, uzun vadede
ise saglanan ekonomik deger ve rekabet giiciiyle de iligkilidir.

Havaalani erisiminin sosyal siirdiiriilebilirlik boyutu, havaalani erisiminin toplumun tiim kesimleri i¢in
adil, giivenli ve kapsayict olmasini ifade etmektedir. Delbosc ve Currie (2011) ¢alismalarinda, disiik
gelirli, yagh ve engelli bireyler i¢in erigim maliyetinin ve fiziksel ulasilabilirligin havaalan1 kullanim
oranlarin1 dogrudan etkiledigini vurgulamislardir. Humphreys ve Francis (2002) ise toplu tasima payinin
yliksek oldugu havaalanlarinda, sosyal dislanma riskinin diigiik oldugunu ve kent i¢i hareketlilik
firsatlarinin daha adil dagildigim1 ortaya koymuslardir. Bu baglamda, havalimanlarinda sosyal
stirdiiriilebilirlik stratejileri; diisiik gelir gruplarma yonelik indirimli bilet tarifeleri, engelsiz erisim
altyapist, ¢ok dilli bilgilendirme sistemleri ve 7/24 ulasim secenekleri gibi uygulamalarla desteklenebilir
(Yazgan vd., 2024). Havaalani erigimi, yalnizca bir ulagim meselesi olmaktan c¢ikarak, toplumsal
biitiinlesme ve yasam kalitesi iizerinde belirleyici bir faktor haline gelmektedir.

3. Literatiir Taramasi

Havalimanlarinin kent i¢i ulagim sistemleriyle entegrasyonu hem erisilebilirlik hem de siirdiiriilebilirlik
hedefleri agisindan stratejik oneme sahiptir. Literatiirde yer alan ¢caligsmalar incelendiginde, havalimani-
kent i¢i ulagim entegrasyonu ve intermodal sistemler, siirdiiriilebilirlik ve cevresel etki, politika,
planlama ve kullanic1 davraniglari olmak iizere ii¢ ana tema altinda galismalarin degerlendirilebilecegi
gOrilmustiir.

Akar (2013), Port Columbus Uluslararasi Havalimani1 6rneginde kara tarafi erisim modlarini analiz
ederek, 6zel ara¢ kullaniminin yiiksekligine ragmen toplu tasima ve paylasimli ulagimin hem g¢evresel
hem de ekonomik agidan 6nemli potansiyel sundugunu belirtmektedir. Behrens ve Pels (2012), Londra—
Paris hattinda yiiksek hizli tren ile hava ulagimi arasindaki rekabeti incelemis, intermodal sistemlerin
seyahat siiresini kisaltarak ve karbon emisyonlarmi diisiirerek siirdiiriilebilirlik acgisindan gii¢lii bir
alternatif olusturdugunu gostermistir. Bory (1999), hava-demiryolu entegrasyonunun havaliman
kapasitesini optimize ederek kara yolu trafigini hafifletebilecegini savunmustur. Fakiner (2017) ise
Frankfurt Havalimani orneginde intermodal ulagim sistemlerinin yolcu deneyimi ve emisyon
azaltimindaki stratejik 6nemini vurgulamaktadir.

Givoni ve Banister (2006), hava ve demiryolu isletmeleri arasindaki bagarili entegrasyonun ortak
biletleme, senkronize zaman ¢izelgeleri ve dogrudan terminal baglantilariyla saglandigini belirtmistir.
Hatch (2004), Amsterdam Schiphol Havalimani’nda terminal altina entegre edilen tren istasyonlarinin
erisim kolaylig1 ve siirdiiriilebilirlik iizerindeki olumlu etkilerini ortaya koymaktadir. Lopez-Pita ve
Robusté (2004) ise yiiksek hizli tren-havalimani baglantilarmin hinterland: genislettigini ve karayolu
bagimliligini azalttigimi gostermistir. Mahesh ve Calvert (2025), kara tarafi ulasimda karbon
emisyonlarin azaltmak i¢in toplu tagima cazibesini artirma, elektrikli arag altyapisi saglama ve yenilikgi
yakit teknolojilerini kullanma gibi ¢ozlimleri degerlendirmistir. Orth, Frei ve Weidmann (2015) ise
Zirih Havalimani 6rneginde ticari faaliyetlerin toplu tagima talebini artirarak entegrasyon yatirimlarini
tesvik ettigini gostermektedir. Tam ve Lam (2005), Hong Kong’da mod tercihini etkileyen faktorleri
analiz etmig; Wandelt ve Sun (2022) ise Lufthansa Express Rail sistemi lizerinden hava—demiryolu
entegrasyonunun kisa mesafeli hatlarda karbon ayak izini azaltabilecegini ortaya koymustur.
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Budd, Ison ve Budd (2016), Ingiltere’de havaliman:i kara tarafi erisiminde toplu tasima kullanimin
artirma ve c¢evresel performansi iyilestirme stratejilerini incelemis, demiryolu baglantilarinin
giiclendirilmesi ve otobiis hatlarinin optimizasyonu gibi ¢éziimleri 6nermistir. Celik ve Gorgiilii (2021),
LEED sertifikas1 ¢ergevesinde terminal binalarinin enerji verimliligi, atik yonetimi ve yesil ulasim
altyapisiyla siirdiiriilebilirlik performansini artirabilecegini gostermistir. Dalkiran (2018) ise havalimamn
yonetiminde ¢evresel yonetim sistemleri ve toplu tagima baglantilarinin stratejik 6nemini vurgulamstir.

Dube (2021), Airport Carbon Accreditation programini inceleyerek emisyon azaltimini tesvik eden
mekanizmalarin kara tarafi ulasim emisyonlarint daha fazla kapsamasi gerektigini onermektedir.
Graham ve Guyer (1999), Avrupa hava tasgimaciliginda kapasite artisi ile ¢evresel siirdiiriilebilirlik
arasindaki gerilimi ortaya koyarken, entegre toplu tasima sistemlerinin bu etkiyi hafifletebilecegini
belirtmistir. Mahesh ve Calvert (2025) ise elektrikli otobiisler, bisiklet altyapisi ve toplu tasima
entegrasyonu gibi uygulamalarin hem erisim siiresini kisalttigin1 hem de emisyonlarn diisiirdiigiinii
vurgulamaktadir.

Celik (2025), Tiirkiye nin siirdiiriilebilir ulasim vizyonunda hareketlilik merkezlerinin, toplu tasima ve
mikro mobilite sistemlerinin entegre edilmesinde stratejik bir ara¢ oldugunu belirtmistir. Halpern ve
Bréathen (2011), havalimani—kent merkezi baglantilarinin bolgesel kalkinma ve sosyal biitiinlesme
acisindan 6nemini vurgulamaktadir. Humphreys ve Francis (2002), bdlgesel havalimani planlamasinda
yerel yonetim—igletme koordinasyonunun erigim sorunlarini dnleyebilecegini ortaya koymustur.

Ibrahim (2003), Singapur’da metro sisteminin havalimanina dogrudan entegrasyonu ve biletleme uyumu
sayesinde trafik sikisikliginin azaldigimi gostermektedir. Ozalp (2021), Istanbul Yeni Havalimani’nin
kent makroformu tlizerindeki mekéansal etkilerini incelerken ulagim aktarim noktalarinin planlanmasinin
onemine dikkat ¢ekmistir. Yazgan, Dogan, Bakir ve Giin (2024) ise Istanbul Havalimani’nda cocuk
dostu hizmetler ve erisim kolayliginin siirdiiriilebilirlik hedefleriyle uyumunu degerlendirmistir.

4. Yontem

Bu arastirma havalimanlarinin kent i¢i ulagim sistemleri ile entegrasyonunu siirdiiriilebilirlik ekseninde
incelenmesine amaglamaktadir. Arastirma, konu ile ilgili akademik ¢alismalarin baz alindig literatiir
taramasina dayal1 olarak nitelikli karsilastirmali vaka analizi yontemine dayanmaktadir. Bu arastirma,
niteliksel karsilastirmali vaka analizi yontemine dayanmaktadir. Stake’in (1995) ve Yin’in (2009) ve
tanimladig1 iizere, ¢oklu vaka calismalari arastirma sorularina baglamsal derinlik kazandirmak ve
karmagik sosyal yapilari analiz etmek agisindan oldukca etkili olarak goriilmektedir. Caligmanin
yontemi ve agamalar1 Sekil 1°de gosterilmektedir.

Literatiir Aragtirmasi Dokiiman Analizi Karsilastirmali Vaka
Analizi
D . )
 Anahtar kelimelerin * Toplanan « Teorik gergeve ile
belirlenmesi, dokiimanlarin ornek havalimanlariin
» Akademik veri incelenmesi, iligkilendirilmesi,
tabanlarmin » Tuirkiye'deki 6rnek » Havalimanlarinin
belirlenmesi, havalimanlarinin birbirleri ile
« Siirdiiriilebilir ulasim, belirlenmesi, karsilastirmasinin
Havalimani yapilmasi,
entegrasyonu, Kent ici
ulagim anahtar
kelimeleri ile literatiir
\_ taramasi, Y, \_ Yy, \_ )

Sekil 1: Calismanin Yontem ve Asamalari
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Oncelikle ¢alismanin arastirma sorusu baglaminda “Siirdiiriilebilir ulasim, Havalimani entegrasyonu,
Kent i¢i ulasim” anahtar kelimeleri ile Google Akademik veri tabani iizerinden yapilan aragtirma ile
kapsaml1 bir literatiir incelemesi yapilmistir. Calismada havaalani igletmecilerinin ¢evresel ve stratejik
raporlari, yerel yonetim ulagim planlari, TCDD ve Ulastirma Bakanlig1 verileri ile literatiir taramasi
sonucu elde edilen ikincil kaynaklar verileri derlenmistir. ilgili konulardaki caligmalarin bir kismi
“kavramsal cerceve ve literatiir taramasi” bash@ altinda verilmistir. Ikinci asamada, caligmanin
arastirma sorusuna gore Tirkiye’de havalimanlarinin kent i¢i ulasim sistemlerine entegrasyonu
siirdiirtilebilirlik baglaminda basarili olup olmadigini belirlemek adina, havalimani-sehir i¢i ulasim
iligkisinin yapisal boyutlarini analiz etmek amaciyla bes temel kriter belirlenmistir. Bu kriterler,
Flyvbjerg’in (2006) dnerdigi derinlemesine vaka yapilandirmasi yontemini destekleyici nitelikte olmasi
sebebi ile literatiirdeki caligmalarin, havalimani -kent i¢i ulasim entegrasyonu degerlendirirken
kullandiklar1 kisitlart dikkate alarak olusturulmustur. Degerlendirme kriterleri;

o Fiziksel Entegrasyon: Metro, hafif rayli sistem, otobiis gibi ulasim modlarimin dogrudan
terminallere baglanmasi, erisim siiresi ve altyapi olanaklari (Monios ve Wilmsmeier, 2013;
Kasarda ve Lindsay, 2011).

e Operasyonel Entegrasyon: Ulagim sistemlerinin ugus saatlerine uyumu, aktarmasiz erisim,
zamanlama biitiinliigii ve dijital bilet sistemlerinin entegrasyonu (Monios ve Wilmsmeier, 2013;
Reynolds ve Caves, 2014).

o  Kurumsal Entegrasyon: Ulasim otoriteleri ile havaalani isletmecileri arasindaki planlama
esglidiimii ve yatirim ortakliklar1 (Reynolds ve Caves, 2014).

o Sirdiiriilebilirlik Gostergeleri: Toplu tasima kullanim oranlari, 6zel arag bagimliligi, karbon
salimi, enerji yonetimi, ACA ya da LEED sertifikalar1 gibi ¢evresel gostergeler (Reynolds ve
Caves, 2014; Kasarda ve Lindsay, 2011; Celik ve Gorgiilii, 2021; Dube, 2021).

o Erisilebilirlik ve Sosyal Kapsayicilik: Toplumun farkli kesimlerinin (diisiik gelir, yasli, kirsal)
havalimanina erisim diizeyi, bilet maliyeti, fiziksel erisim kosullar1 (Delbosc ve Currie, 2011a;
Delbosc ve Currie, 2011b; Delbosc ve Currie, 2011c).

Ikinci asamanin devaminda, Tiirkiye'nin farkli bolgelerinde yer alan trafik yogunlugu en yiiksek 10
havaliman (Istanbul, Sabiha Gokgen, Ankara Esenboga, [zmir, Antalya, Trabzon, Dalaman, Mugla-
Milas, Gaziantep, Cukurova) sec¢ilmistir. Son asamada ise se¢ilen havalimanlarinin kent i¢i ulagim
sistemleriyle entegrasyon diizeyleri sirdiriilebilirlik ekseninde degerlendirilmistir. Besli kriter seti
dogrultusunda, her havalimani betimsel karsilastirmali analiz yontemi ile degerlendirilmis, giiclii ve
zay1f yonleri ortaya konmustur. Elde edilen sonuglar karsilagtirmali bir tablo ile 6zetlenmistir.

5. Bulgular

10 havalimani i¢in ikincil kaynaklardan elde edilen veriler 15181nda, havalimanlarinin kent i¢i ulagima
entegrasyonu siirdiiriilebilirlik baglaminda tek tek degerlendirilmis, ardindan karsilastirmali bir analiz
yapilmustir.

5.1. istanbul Havalimam (IST)

Istanbul Havalimani, M11 metro hatt1 ile sehir merkezine dogrudan rayli sistemle baglanarak fiziksel
erisim konusunda Tiirkiye’de oncii konuma gelmistir. Istanbul Havalimani, M11 Gayrettepe—
Havalimani metro hatti ve TEM otoyolu baglantilariyla kentsel ulasim sistemine gii¢lii bir sekilde
entegre olmustur (ISTAirport Ulagim, 2025). Ancak tek metro giizergahima bagimlilik ¢ok modlu erisim
acisindan smirlilik yaratmaktadir. Airport Carbon Accreditation (ACA) programi kapsaminda Level 4
sertifikasiyla "Carbon Neutral" seviyesine ulagmasi ve ISO 14001, 50001 gibi ¢evresel sertifikalara
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sahip olmasi, havalimaninin ¢evresel performansini giiclendirmektedir (IGA Siirdiiriilebilirlik, 2025;
ACA Level, 2025). Toplu tasima alternatifleri arasinda metro, otoblis ve HAVAIST servisleri yer
almakta olup, metro hatt1 diisiik maliyetli ulasim imkan1 sunarak sosyal erisilebilirligi artirmaktadir.
IGA ile kamu kurumlar1 arasindaki yiiksek diizeyli kurumsal koordinasyon, planlama ve uygulamada
etkili bir model sunmaktadir. Ulastirma ve Altyapi Bakanligi, DHMI ve iBB ile yiiriitiilen cok paydash
yonetim modeli, 6zellikle metro isletmesi ve hava tarafi yatirimlarinda kurumsal entegrasyonu
giiclendirmektedir. Terminal i¢i sesli yonlendirme, Braille tabelalar, engelsiz otobiis ve metro hatlar1 ile
cok dilli bilgilendirme sistemleri hem engelli yolcularin hem de yabanci ziyaretgilerin erigimini
kolaylastirmaktadir (ISTAirport, 2025). Istanbul Havalimanimmn ¢ocuklu yolcularin erisimi icinde
onemli avantajlar sundugu bilinmektedir (Yazgan vd., 2024).

5.2. istanbul Sabiha Gokcen Havalimam (SAW)

Sabiha Gok¢en Havalimani, Marmaray ve M4 Kadikoy—Sabiha Gokgen metro hatti ile sehir merkezine
dogrudan baglanmis, bu sayede ulagim siiresinde 6nemli bir azalma saglanmistir (Sabihagokcen.aero,
2025). Operasyonel olarak diigiik maliyetli hava yollar1 ve kisa—orta mesafe ucuslarda uzmanlagarak
yillik 36 milyon yolcuya hizmet vermektedir. Kurumsal entegrasyon, IBB ve HEAS arasinda siirdiiriilen
ulagim ve kapasite artirimi projeleriyle desteklenmektedir. Entegrasyon diizeyi orta seviyede olup,
donemsel ig birlikleri yiiriitilmektedir. Havalimaninin, ¢evresel siirdiiriilebilirlik baglaminda ISO 14001
belgesi ve LEED Gold sertifikas1 bulunmaktadir. Toplu tagima segenekleri arasinda belediye otobiisii,
dolmus ve HAVABUS servisleri yer almakta, diisiik tcretli alternatifler sosyal erigilebilirligi
desteklemektedir. Engelli erisimine uygun terminal diizenlemeleri, rehber kdpek kabulii, engelsiz otobiis
hizmetleri ve ¢ok dilli bilgilendirme sistemleri erisilebilirligi artiran 6nemli unsurlardir (Oztiirk, 2019;
Sabihagokcen.aero, 2025).

5.3. Ankara Esenboga Havalimam (ESB)

Esenboga Havalimani, sehir merkezine yaklasik 28 km uzaklikta olup metro hatti bulunmamaktadir.
Rayli sistem baglantisina sahip olmamasi nedeniyle fiziksel entegrasyonda karayolu ve HAVAS
otobiisleri ile sinirli kalmakta, bu durum toplu tasimanin siiresini artirmaktadir (Esenbogaairport, 2025).
Operasyonel acidan i¢ hatlarda yiiksek frekansh seferleri ile Ankara ve cevre illerin hava ulagim
ihtiyacin1  karsilamakta, ayn1 zamanda bazi bolgesel dis hat uguslariyla aktarma merkezi rolii
tistlenmektedir. Kurumsal entegrasyon, DHMI ve Ulastirma Bakanlig1 tarafindan yiiriitiilen kapasite
artirimi projeleri ile saglanmaktadir. Metro hatti planlamasi yapilmis olsa da uygulamaya gegmemistir.
Bu durum kurumsal koordinasyonun sinirh oldugunu gostermektedir (Oztiirk, 2019). ACI Carbon
Accreditation programinda Level 4+ seviyesine ulasan ilk havalimani1 olma 6zelligini tasimaktadir
(ACA Level, 2025). Ayrica havalimani terminal binalarinda enerji verimliligi ¢alismalar1 ve atik
yonetimi uygulamalar1 baslamistir. Havalimaninin gevresel sertifikalari bulunmamaktadir (Akpunar,
2015). Erisilebilirlik agisindan terminal i¢i engelsiz alanlar ve hizmetler yeterli olmakla birlikte, toplu
tagima eksikligi erisim kalitesini diistirmektedir.

5.4. izmir Adnan Menderes Havalimam (ADB)

[zmir Adnan Menderes Havalimani, IZBAN banliyd hatti ve otoyol baglantilari sayesinde kent
merkezine ve c¢evre ilgelere dogrudan erigsim saglayarak Tiirkiye ortalamasinin tizerinde rayli sistem
kullanim oranina sahiptir. i¢ hat ve turizm odakli dis hat ucuslarinda dengeli bir trafik profiline sahip
olan havalimani, kargo tasimaciliginda tarim ve sanayi {riinleri ihracatinda stratejik 6neme sahiptir.
Kurumsal entegrasyon, Ulastirma Bakanligi, TCDD ve Izmir Biiyiiksehir Belediyesi is birligi ile
giiclendirilmis olup, banliyd hatti isletmesi ve havalimani i¢ ulasim yonetimi entegre sekilde
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yiiriitiilmektedir (TCDD, 2016). Level 3+ Carbon Accreditation sertifikasina sahip olan havalimant,
terminal binalarinda giines panelleri ve yagmur suyu geri kazanim sistemleriyle enerji ve su tiikketiminde
stirdiiriilebilir ¢6ziimler sunmaktadir. Ayn1 zamanda Tiirkiye’de LEED sertifikasini ilk alan havaliman
olmay1 basarmistir (Izmirairport, 2025). Erisilebilirlik agisindan genis asansérler, Braille tabelalar,
diisiik seviye bilet kontuarlari ve engelsiz otopark gibi diizenlemeler uluslararasi standartlardadir. Diisiik
maliyetli IZBAN baglantis1 sayesinde sosyal erisim seviyesi yiiksektir (Poulaki vd., 2013).

5.5. Antalya Uluslararas1 Havalimam

Antalya Havalimani'nda rayli sistem dogrudan terminale ulasmamakta, en yakin tramvay duragi
yaklagik 2 km mesafededir. Havalimani, karayolu ve otobiis hatlariyla sehir merkezine baglanmakta
olup, turizm sezonunda yasanan yogunluk nedeniyle erisim problemleri yasanabilmektedir (Pektas,
2017). Operasyonel olarak charter ucuslarda Tiirkiye’nin lideri konumunda olan havalimani, yaz
aylarinda 50’den fazla iilkeden dogrudan ugus almaktadir. Kurumsal entegrasyon, DHMI, Ulastirma
Bakanlig1 ve turizm sektorii temsilcileri arasinda mevsimsel kapasite planlamalari ile saglanmaktadir.
Level 3+ Carbon Accreditation sertifikasina sahip olan havalimaninda, ISO belgeleriyle gevresel
uygulamalara iliskin temel standartlar saglanmaktadir (Antalyaairport, 2025a, ACA Level, 2025). Toplu
tagima ag1 geligsmis olup, diisikk maliyetli otobiisler ve servislerle erisim miimkiindiir. Sosyal erigim
genellikle yiiksek olsa da, yaz sezonu gibi yogun donemlerde tasima kapasitesi yetersiz kalabilmektedir.
Engelli yolcu hizmetleri uluslararasi standartlarda sunulmakla birlikte toplu tasima sefer sikliginin
yetersizligi erisilebilirlik agisindan dezavantaj yaratmaktadir (Antalyaairport, 2025b).

5.6. Trabzon Havalimam (TZX)

Trabzon Havalimani, rayli sistemle baglantis1 bulunmayan bir yapiya sahiptir ve toplu tasima
cogunlukla otobiis ve dolmuslarla saglanmaktadir. Operasyonel olarak Karadeniz bolgesinin ana hava
ulagim kapisidir ve 6zellikle i¢ hatlarda yiiksek frekansh seferlere sahiptir (Cirit, 2016). Kurumsal
entegrasyon ulusal diizeyde yiiriitiilmekte, yerel yonetim katkist siirl kalmaktadir. Siirdiirtilebilirlik
programinda heniiz yeni c¢abalayan havalimaninda, ¢evresel performansa dair bazi sertifikali
uygulamalar uygulanmaya baslamistir (DHMI, 2025a). Havalimani ACA programi kapsaminda Level
2 seviyesinde yer almaktadir (ACA Level, 2025). Sosyal erisim, diisiik {icretli araglarla saglanmakta,
ancak toplu tasima sikligi sinirli kalmaktadir.

5.7. Gaziantep Havaliman (GZT)

Gaziantep Havalimani, rayli sistem erisimine sahip olmamakla birlikte, belediye otobiisleri ve servis
araglar1 ile kent merkezine ulasim saglanmaktadir (Oztiirk, 2019). Operasyonel olarak i¢ hatlarda yiiksek
kapasiteye, dis hatlarda ise sinirli ugus agina sahiptir; kargo tasimaciliginda 6zellikle tarim tirtinleri 6n
plandadir. Karbonsuz havalimani ve siirdiiriilebilirlik ¢aligmalarinin bagladigi havalimaninda enerji
tasarrufu projeleri hedeflenmektedir (DHMI, 2025b). Havaliman1 ACA programi kapsaminda Level 2
seviyesinde yer almaktadir (ACA Level, 2025). Terminal erisimi engelsiz olsa da toplu tasima
secenekleri sinirlidir. Uygun fiyath otobiisler sosyal erisim agisindan avantaj saglasa da gece saatlerinde
ulagim sinirhidir. Kurumsal entegrasyon diisiik seviyededir ve ulasim hizmetleri cogunlukla ayr1 aktorler
tarafindan koordine edilmektedir (Oztiirk, 2019; Temel, 2022).

5.8. Milas—Bodrum Havalimani (BJV)

Milas-Bodrum Havalimani, karayolu ile Bodrum ve gevre ilgelere baglanmakta, yaz sezonunda yiiksek
trafik yogunlugu yasamaktadir. Operasyonel olarak sezonluk dig hat yolcu trafigi yiiksek, kis sezonunda
ise i¢ hat yolcu trafigi baskindir. Kurumsal entegrasyon merkezi idare tarafindan yiiriitiilmekte, turizm
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sezonuna yonelik planlamalarla smirli kalmaktadir. Sirdiiriilebilirlik uygulamalar1 baglangig
seviyesinde olup atik yonetimi ve enerji tasarrufu dnlemleri uygulanmaktadir. Ancak, havaliman1 ACA
programi kapsaminda Level 1 seviyesinde yer almaktadir (ACA Level, 2025). Engelsiz terminal
diizenlemeleri mevcut olmakla birlikte toplu tasima sefer siklig1 yetersizdir (Cavus, 2017; Salt, 2022)

5.9. Dalaman Havalimam (DLM)

Dalaman Havalimani, rayli sistemle bagli olmamakla birlikte yaz sezonlarinda otobiis ve 6zel servislerle
ulasim saglanmaktadir. Operasyonel olarak turizm odakli dis hat uguslarinda sezonluk yogunluk
gozlenirken, i¢ hat seferleri sinirli kalmaktadir (Bakirci, 2012). Terminalin ¢at1 alanina kurulan giines
enerjisi panelleri sayesinde elektrik ihtiyacinin 6nemli bir boliimii karsilanmakta, bu da gevresel
performansi artirmaktadir (Cayalan ve Rodoplu, 2025). Havalimani ACA programi kapsaminda Level
3 seviyesinde yer almaktadir (ACA Level, 2025). Sosyal erigim, otobiislerin diisiik maliyetli olmasi
sayesinde orta diizeydedir. Kurumsal entegrasyon yaz aylarinda Mugla Biiyliksehir Belediyesi ile
yapilan is birlikleriyle kismen saglanmaktadir. Terminal i¢i engelsiz diizenlemeler erisilebilirligi artirsa
da toplu tagima secenekleri zayif olarak degerlendirilebilir.

5.10. Cukurova Bolgesel Havalimam (CUK)

Yeni agilan Cukurova Havalimani heniiz rayli sistemle baglantiya sahip degildir. Cukurova Havalimant,
acilis oncesinde tamamlanan otoyol baglantilari ile Adana, Mersin ve g¢evre illere hizli erisim imkén
sunacak sekilde planlanmigtir. Operasyonel olarak baglangigta i¢ hat uguslarina, ilerleyen donemde dis
hat kapasitesinin artirilmasina odaklanilacaktir. Kurumsal entegrasyon bakanlik ve yerel yonetim is
birligi ile ytiriitiilmekte, bolgesel kalkinma stratejileri ulasim planlarina entegre edilmektedir. Cevresel
sirdiiriilebilirlik  dogrultusunda terminal tasariminda enerji verimliligi ve atik yOnetimi
onceliklendirilmistir. Toplu tagima baglantilar1 gelisme asamasindadir. Sosyal erisim diizeyi belirsizdir;
bolgedeki otobiis sistemleri ile entegrasyon heniiz saglanmamistir. Kurumsal entegrasyon diizeyi ise
proje erken sathada oldugu i¢in sinirlt ve belirsizdir (Saldiraner, 2013; Macit ve Duran, 2023; KZV,
2025).Yukarida detaylart ile analizleri yapilan havalimanlarinin karsilastirmali analizi asagidaki tabloda
0zet olarak verilmistir.

Tablo 2. Havalimanlari1 Karsilastirmasi

KRIiTERLER Kent i¢i Erisim Siirdiiriilebilirlik Dezavantajh

HAVALIMANLARI Rayh  Karayolu Toplu Uygulamalar Yolcu
Sistem Tagima (Sertifikasyon/AKkreditasy Destegi

on)

Istanbul Havalimani (]
Sabiha Gékgen Havalimani (]

Ankara Esenboga
Havalimani
Izmir Adnan Menderes Hv. (]

Antalya Havalimani

Trabzon Havalimani

Gaziantep Havalimani

Milas-Bodrum Havalimani

Dalaman Havalimani

Cukurova Havalimani
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Yukaridaki tabloda goriildiigii izere, izmir Adnan Menderes, Sabiha Gékgen ve Istanbul Havalimani
gibi dogrudan rayli sistem baglantisina sahip tesisler, literatiirde belirtilen cevresel ve ekonomik
avantajlar1 somut bicimde yansitmaktadir (Lopez-Pita ve Robusté, 2004; Hatch, 2004). Rayl sistem
erisimi olmayan Ankara Esenboga, Antalya, Gaziantep, Dalaman ve Trabzon havalimanlarinda ise
fiziksel entegrasyonun sinirliligi, Budd vd. (2016) ve Halpern ve Brathen’in (2011) vurguladigi gibi
hem c¢evresel performans hem de sosyal kapsayicilik iizerinde olumsuz etkilere yol agmaktadir.
Literatiirde (Behrens ve Pels, 2012; Bory, 1999) vurgulanan ¢ok modlu ¢oziimler, bu havalimanlarinda
heniiz yeterince gelismemistir. Dolayistyla kisa vadede diisiik maliyetli ve sik seferli otobiis hatlarinin
ucus saatlerine uyumlu sekilde planlanmasi, uzun vadede ise rayli sistem yatirimlarinin hayata
gecirilmesi onerilmektedir.

Kurumsal entegrasyonun gii¢lii oldugu Istanbul, Izmir ve Sabiha Gokcen havalimanlari, Monios ve
Wilmsmeier (2013) ile Humphreys ve Francis’in (2002) belirttigi {izere, paydaslar aras1 is birliginin
entegrasyon basarisina katki sagladigini gostermektedir. Diger havalimanlarinda ise yerel yonetim—
isletmeci koordinasyonunun zayifligi, ulasim projelerinin etkinligini siirlamaktadir. Cevresel
stirdiiriilebilirlik agisindan, ACA ve LEED gibi sertifikalara sahip karbon yonetimi ve enerji verimliligi
alaninda literatiirde oOnerilen (Celik ve Gorgiilii, 2021; Dube, 2021) iyi uygulamalar1 benimsedigi
goriilmektedir. Buna karsilik, sertifikasyona dahil olmayan ve olup heniiz ¢alismalarinda baglangi¢
seviyesinde olan havalimanlarinin kiiresel anlamda 6nemli olan siirdiiriilebilirlik konusuna egilmesi
gerekmektedir. Sosyal kapsayicilik boyutunda, diigiik maliyetli toplu tagima, engelsiz erigim altyapisi
ve ¢ok dilli bilgilendirme gibi uygulamalar, Delbosc ve Currie’nin (2011a, 2011b) belirttigi sekilde
erisim adaletini giiclendirmektedir. Bu baglamda, izmir, Istanbul ve Sabiha Gékgen havalimanlart
olumlu 6rnekler sunmaktadir.

6. Sonuc ve Tartisma

Bu ¢aligma, Tirkiye’deki se¢ilmis 10 havalimaninin kent i¢i ulasim sistemlerine entegrasyonunu
stirdiiriilebilirlik perspektifinden degerlendirmistir. Bulgular, havalimanlarinin fiziksel, operasyonel,
kurumsal, ¢evresel ve sosyal boyutlarda farkli entegrasyon diizeylerine sahip oldugunu gostermektedir.
Ozellikle rayli sistem erisimi, karbon emisyonlarinin azaltilmasi (Givoni ve Banister, 2006; Budd ve
Ison, 2020) ve erisilebilirligin artirilmasi agisindan belirleyici bir unsur olarak 6ne ¢ikmaktadir.

Sonug olarak, Tiirkiye’de havalimani—kent i¢i ulagim entegrasyonunun gelistirilmesi, yalnizca teknik
altyapt yatirnmlarina degil; kurumsal is birligi, sosyal kapsayicilik ve c¢evresel sertifikasyon
stratejilerinin biitlinciil bicimde uygulanmasina baglidir. Mevcut iyi uygulamalarin yayginlastirilmasi
ve literatiirde 6ne ¢ikan (Givoni ve Banister, 2006; Mahesh ve Calvert, 2025) diisiik karbonlu, cok modlu
ve kapsayici erisim modellerinin yerel kosullara uyarlanmasi, siirdiiriilebilir ulagim hedeflerine katki
saglayacaktir. Bu g¢ercevede, havalimanlarinin siirdiirilebilirlik perspektifiyle kent i¢i ulagim
sistemleriyle entegrasyonunun giiclendirilmesi, operasyonel aksakliklarin olumsuz sonuglarini
azaltmada ve yolcu deneyimini biitiinciil bir bi¢imde iyilestirmede stratejik bir unsur olarak
degerlendirilebilir (Siizer, 2024).

Tiirkiye’de havalimani—kent i¢i ulasim entegrasyonunun siirdiiriilebilir bigimde gelistirilmesi igin,
oncelikle rayl sistem baglantilarinin nceliklendirilmesi, toplu tasima sefer siklig1 ve mod ¢esitliliginin
artirtlmasi, ACA ve LEED gibi cevresel sertifikasyonlarin yayginlastirilmasi, yerel yonetimler ile
havalimani isletmecileri arasindaki kurumsal is birliginin giiclendirilmesi ve sosyal kapsayicilig
artiracak indirimli tarifeler ile engelsiz erisim uygulamalarinin yayginlastirilmas1 gerekmektedir.
Gelecek ¢alismalarda ise kullanici davraniglarini ve memnuniyetini analiz eden mikro olgekli
aragtirmalar, farkli entegrasyon senaryolarmin uzun vadeli etkilerini ortaya koyacak sistem dinamigi
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modelleri, uluslararasi iyi uygulamalarla karsilagtirmali degerlendirmeler, kara tarafi ulasimi da
kapsayan ulusal diizeyde siirdiiriilebilirlik endeksi gelistirilmesi ve kirilgan gruplarin erigim
deneyimlerini inceleyen sosyal kapsayicilik aragtirmalar1 6ncelikli olarak ele alinmalidir.

Tesekkiir

Fon saglayan herhangi bir kurulus bulunmamaktadir. Caligma kapsaminda incelenen havalimanlarinin
yoneticilerine ve web sayfalarini olusturan ekiplerine tesekkiir ederim.

Cikar Catismasi1 Beyani

Yazar, bu makalede tartigilan konu veya materyallerle ilgili herhangi bir finansal ¢ikar1 (6rnegin onur
odiilleri; egitim hibeleri; konusmaci biirolarina katilim; iiyelik, istihdam, danigmanlik, hisse senedi
sahipligi veya diger sermaye payi; ve uzman taniklig1 veya patent lisanslama diizenlemeleri) veya
finansal olmayan ¢ikar1 (6rnegin kisisel veya profesyonel iliskiler, baglantilar, bilgi veya inanglar) olan
herhangi bir kurulus veya kurulusla HICBIR baglantis1 veya katilimi olmadigini beyan eder.
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