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Havacilik sektoriiniin gelisimi, havalimani yapilanmalarini etkilemektedir. Serbestlesme akimlar1 ve
kiiresellesme olgusu havalimani sahipliklerini de ¢esitlendirmektedir. Havalimanlarin1 6zellestirme
yaklagimlarinin 6nem kazanmasi da havalimani isleticilerini gelir artis1 saglayacak yeni is modellerine
yonlendirmektedir. Bu kapsamda havalimani sehri modeli, merkezde havalimani faaliyetlerinin
bulundugu ve cevresinin ilgili endiistri dallar1 ile sehirlestigi bir yapilanmayi tanimlamaktadir.
Havalimani1 gelirlerinin havacilik ve havacilik harici gelirlerden meydana geldigi g6z Oniine
alindiginda, havalimani sehirlerinde havacilik harici gelirlerin maksimizasyonu da Onem arz
etmektedir. Havacilik sektoriiniin stirekli biiyiiyen cazip bir pazar olmasi, sektér oyunculari arasinda
rekabet unsurunu 6n plana ¢ikarmaktadir. Havalimanlarinin ticarilestirilmesi faaliyetleri meydanlar ve
havalimant sehirleri arasindaki rekabeti de etkilemektedir. Geleneksel yaklasima gore
havalimanlarinin birincil miisterileri havayolu firmalaridir. Yolcular ise ikincil miisteriler olarak
dikkat ¢cekmektedir. Havalimani sehri yaklagiminda ise hem havayolu isletmeleri hem de yolcular-
karsilayanlar-gecirenler-ziyaretgiler ve ¢alisanlar havalimani miisteri grubu igerisinde yer almaktadir.
Bu nedenle havalimani sehri modelinde konaklama tesisleri, yasam alanlari, alig-veris merkezleri gibi
pek ¢ok gelir arttirict birim bulunmaktadir. Modelde, endiistri ve sosyal donati alanlarinin gesitlenmesi
ile bolgesel cazibe artig gostererek havayolu tasimacilik faaliyetlerine yonelik talep de
genislemektedir. Bu calismada havalimani sehri modeli ele alinmis ve kavramsal bakis acisiyla
degerlendirilmistir. Havaliman1 sehri modelinin siirdiiriilebilir basar1 saglamasi i¢in 6nem arz eden
konular irdelenmistir. Son olarak Istanbul Havalimani’nin havalimani sehri olarak ele alinmasi igin
ihtiya¢ duyulan unsurlar dnerilmistir.

Anahtar kelimeler: Havalimani, Havaliman1 Sehri, is Modeli, Kentlesme
JEL Smiflandirma: R42, M29

ABSTRACT

The development of the aviation industry affects airport structures. Liberalization currents and the
phenomenon of globalization also diversify airport ownership. The importance of the privatization
approaches of airports also leads airport operators to new business models that will increase their
income. In this context, the airport city model defines a structure in which airport activities are located
in the center and its environment is urbanized with the related industry branches. Given that airport
revenues consist of aviation and non-aviation revenues, maximization of non-aviation revenues is also
important in airport cities. The fact that the aviation industry is an ever-growing attractive market
brings the element of competition among the sector players to the fore. The commercialization
activities of airports also affect competition between airports and airport cities. According to the
traditional approach, the primary customers of the airports are airline companies. Passengers stand out
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as secondary customers. In the airport city approach, both airline companies and passengers-greeters-
visitors and employees are included in the airport customer group. For this reason, there are many
income increasing units in the airport city model such as accommodation facilities, living areas, and
shopping centers. In the model, the demand for airline transportation activities is expanding by
increasing the regional attraction with the diversification of industry and social reinforcement areas. In
this study, the airport city model is discussed and evaluated from a conceptual point of view.
Important issues were discussed for the sustainable success of the airport city model. Finally, the
elements needed to treat Istanbul Airport as an airport city are proposed.

Keywords: Airport, Airport City, Business Model, Urbanization

JEL Classification: R42, M29

GIRIS

Kiiresel ticaret uygulamalarinda yeni yonetim modellerinin kullanilmasi ile yalinlasan
sirketler tam zamaninda tiretim, sifir stoklu liretim gibi yeni tiretim modellerini benimsemistir.
Bu modellerin en 6nemli 6zelligi, istenilen zamanda istenilen iriine dogru yerde sahip
olabilmektir. Havayolu tagimaciliginin hizli bir ulastirma tiirii olmas1 yeni uygulamalar i¢in
onem arz etmektedir. Ozellikle kargo tasimaciliginin gelisiminde bu yalinlagma hareketlerinin
ve rekabetin hakim oldugu piyasalara daha hizli {iriin sunma politikalarinin etkili oldugunu
sdylemek miimkiindiir. Internet kullaniminin is hayatinda yaygmlasmasi ve e-ticaret
faaliyetlerinin gelisimi de yeni liretim ve ticaret modellerinin yayginlasmasini tetiklemistir.
Diger taraftan serbestlesme faaliyetleri ile havayolu yolcu tasimaciliginin gelismesi de
havacilik sektoriiniin yeniden sekillenmesine zemin hazirlamigtir. Havayolu tagimaciliginin
arz ve talep taraflarina sundugu erisilebilirlik hizi, yolcu ve kargo tagimaciligimin gelisimini
saglamigtir (Charles, Barnes, Ryan ve Clayton, 2007). Tiim bu siiregte havaciligin gelisimi,
dijitallesme, kiiresellesme ve zaman temelli rekabetin artmasi havalimani sehri is modellerinin
onem kazanmasinda etkili olmustur (Shah ve Sanjeevani, 2013). Kurumsal ve ekonomik
doniisiime bagli olarak havalimani rolleri de degisim gdstermis ve havalimanlar1 kaynaklarin
(gelirlerini) ¢esitlendirmeye baslamislardir (Stevens, 2006; Stevens, Baker ve Freestone;
2007). Bu kapsamda, terminal alanlarindan havacilik harici gelir elde etmek amaciyla yeni is
modelleri olusturulmustur. Bu yenilikler ‘“havalimani sehirlesmesi” kavramini ortaya
cikarmistir (Peneda, Reis ve Macario, 2011:1-2; Appold ve Kasarda, 2013; Cho, Windle ve
Hofer, 2012; Giiller ve Giiller, 2003).

Gilinlimiizde modern havalimanlar1 hava ve yer ulagimi arasinda aktarimi saglamanin yan sira
turizm, eglence, liretim, hizmet, lojistik sektorleri ile iliskili tiim faaliyetleri kapsayan 6nemli
birer ekonomik birim olarak degerlendirilmektedir. Havalimani operasyonlar1 merkezde
olmak tiizere c¢evresini sehirlestiren bu ekonomik birimler bodlgesel kalkinmayi
desteklemektedir (Shah ve Sanjeevani, 2013:59-60; Arthur, 2018). Bu kapsamda genisleyen
havalimanlar1 “havalimani sehri ya da aerotropolis” olarak tanimlanmaktadir (Peneda, Reis ve
Macario, 2011; Kasarda ve Appold, 2014). Havalimani sehri, havalimani kurulmasi ile
kentsel anlamda gelisen ve endiistriyel yatirnmlari da meydan yakinina c¢ekerek hem
havaliman1 hem de havacilik ve ilgili sektoér calisanlarmmin calisma, barimma ve yasam
alanlarmi da kapsayan yerlesim bolgeleridir (Peneda, Reis ve Macario, 2011; Appold ve
Kasarda, 2013; Vilenskii ve Veretennikova, 2017, Kasarda, 2019).

Bu calismada havacilik sektoriinde rekabet avantaji elde etmek i¢in ortaya ¢ikan “havalimani
sehirlesmesi” modeli ele alinmistir. Ayrica asagida yer alan sorulara iligkin cevaplar
tartisilmistir:

Havalimani sehirlesmesi olusumunu etkileyen unsurlar nelerdir?
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Havalimani sehri kavrami nedir?
Havalimani sehirlesmesini siirdiiriilebilir kilacak unsurlar nelerdir?

Istanbul Havalimani’nin havalimam sehri modeli olarak gelisimi i¢in énem vermesi gereken
unsurlar nelerdir?

1. KAVRAMSAL CERCEVE
1.1.HAVALIMANI SEHRI

Ikinci Diinya Savasi’nin ardindan hava araci ve seyriisefer teknolojilerinin gelismesi,
insanlarin havayolu tasimaciligina O6zendirilmesi, devlet destekli havayolu firmalarinin
kurulmas1 havalimani yapilanmalarinin genislemesinde etkili olmustur (Stevens, Baker ve
Freestone, 2007; Yun, 2015; Rogerson, 2018). Ayrica, havayolu tasimacilik sektoriindeki
yenilikler de havalimani faaliyetlerine yonelik degisim gereksinimine zemin hazirlamistir.
Bununla birlikte havayolu tasimacilik sektoriindeki serbestlesme faaliyetleri, diisiik maliyetli
tastyicilart ve diisilk maliyetli havalimani olusumunu hizlandirmis, kiiresellesme unsuru ise
topla dagit sistemi ve havayolu is birliklerini meydana getirmistir. Tiim bu olusumlar,
havaliman1 kullanim {icretleri {izerinde baski olusturmustur. Diger taraftan, kiiresellesme
sonucunda kapasite, emniyet ve giivenlik ile ilgili ihtiyaglar da artmistir. Bu kosullar
sektordeki rekabeti siddetlendirmistir. Sektordeki ekonomik dalgalanmalarin artmasi da
havalimanlarinin ticarilestirilmesi ve 0Ozellestirilmesi yaklagimlarinin  benimsenmesini
saglamistir. Sonug olarak serbestlesme ve kiiresellesme faaliyetleri, havalimani yonetimlerini
havacilik harici gelirlerin artisin1 saglayacak yeni is modelleri arayisina yonlendirmistir. Bu
kapsamda, havalimani sehri kavrami da siirdiiriilebilir rekabet avantaji elde etmeyi amaclayan
yeni bir is modeli olarak ele alinmistir (Peneda, Reis ve Macario, 2011; Yeo,Wang ve Chou,
2013; Appold ve Kasarda, 2013; Setiawan vd., 2018).

Stevens, Baker ve Freestone (2007) kentsel ve ekonomik kalkinmanin arkasindaki en 6nemli
ozelligin tasimacilik faaliyetlerinin gelismisligi oldugunu ifade etmislerdir. Kasarda (2000)
ise diinyada ilk sehirlerin su kenarlarinda limanlarin, denizlerin yaninda kuruldugunu
vurgulamis ve ardindan nehirlerin, kanallarin da tasimacilik faaliyetlerinde kullanildigini
belirtmistir. Daha sonraki yiizyillarda sanayi devrimi ile demiryolu sektdriiniin gelismesi kent
merkezleri ve ¢evresini birbirine baglamistir. Boylece banliyolerin gelismesi saglanmis ve
bolgelerin demiryolu aglar ile erisilebilirlikleri artis gdstermistir. Istasyonlarin, garlarin
oldugu alanlar daha yogun olarak kentlesmeye baglamistir. 20.yiizyilda ise otoyollar 6nem
kazanmis ve karayolu tasimacilik faaliyetlerinin gelisimi kentlesmeyi ve kent planlamalarim
etkilemistir. 21.ylizyilda ise havayolu tasimaciliginin ve havalimanlarinin kentlesme iizerinde
belirleyici olacagi ongoriilmiistiir (Kasarda ve Appold, 2014).

Havalimani sehirlerine 1iliskin ilk ornekler 1970’lerin sonlarinda Amerika Birlesik
Devletleri’nde olugsmaya baslamistir. Havaalan1 olarak kullanilan yerlerin yakinina endiistriyel
alanlarin yerlesmeye baslamasi, merkezde havalimani ve ¢evresinde kentlesmenin oldugu bir
yapt olusturmustur (Peneda, Reis ve Macario, 2011; Giiller ve Giiller, 2003). Ilerleyen
donemlerde terminal i¢i ticari alanlarin genisletilmesi, ticari alanlarin ve tesislerin terminal
disina yayilimi, tedarik zinciri aktdrlerinin bolgeyi cazip bularak bu alanlara yerlesmesi gibi
faktorler sehirlesmeyi hizlandirmistir. Bu siiregte, insanlarin ihtiya¢ duyduklari her seye
havaliman sehri olarak adlandirilan bolgede erisim saglamalari, bu bdlgelerin yasam alant
olarak da cazip hale gelmesini kolaylastirmistir (Peneda, Reis ve Macario, 2011:9; Arthur,
2018).

Kasarda (2008) havalimani sehri modelinde merkezde havacilik altyapi ve hizmetlerinin
oldugu, havacilik harici tesislerin merkez ¢evresinde konumlandigi ve ilgili endiistrilerin ise
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bu sinirlar etrafinda yer aldig1 bir yapidan bahsetmistir. Zhou (2006) ise havalimani sehrini,
havaliman1 ¢evresindeki bolgesel ekonomi olarak tanimlamistir. Yazar, kargo ve yolcu
sirkiilasyonunun havayolu tagimaciligi ile gergeklestirdigi; liretim, teknoloji, sermaye, ticaret
ve poplilasyon kiimelenmelerinin genisleyip yer aldigi bir sistemin havalimani sehrini
olusturdugunu ifade etmistir (Zhou, 2006).

Havalimani1 sehri olarak adlandirilan alanlarda havalimani merkez olmak {iizere c¢ekirdek,
bagimli ve ilgili endiistrilerin bolgesel kiimelenmeleri séz konusudur (Appold ve Kasarda,
2011). Bu kapsamda;

Cekirdek Endiistri: Havayolu isletmeleri, yer hizmetleri kuruluslari, ikram hizmetleri gibi
havacilik ile ilgili isletmeleri kapsar.

Bagimli Endiistri: Lojistik, bakim faaliyetleri gibi hizmetleri sunan isletmelerden meydana
gelmektedir.

llgili Endiistri: Ticaret, turizm, konaklama, egitim gibi deger katan iiretim ve hizmet
faaliyetlerinden olugmaktadir (Kasarda, 2000; Kasarda, 2008, Appold ve Kasarda, 2011).

Cekirdek
Endiistri

Bagimh
Endiistri

Ilgili Endiistri

Sekil 1: Havalimani Sehirlesmesi Endiistrileri
Kaynak: Appold ve Kasarda (2011)

Havalimani sehirlerinde; eglence merkezleri, kiitiiphaneler, spor salonlari, konferans, sergi ve
fuaye alanlar1 bulunmaktadir. Giivenlik ve pasaport noktas: dncesinde de yolcu karsilayan ve
gecirenler ile meydan ziyaretcilerinin vakit gecirebilecegi pek cok tesis vardir. Havalimani
sehirlesmesinde; meydan cevresinde oteller, ticaret merkezleri, park alanlari, endiistriyel
bolgeler, serbest bolgeler, havacilik isletmelerinin merkezleri, lojistik kdyler, 3. ve.4. parti
destek saglayicilarin ofisleri yer almaktadir. Havalimaninin merkezde oldugu ve etrafinda
tesislerin bulundugu bu yapilanmalarda ¢alisanlarin barindigi alanlarin  olugmasi ve
yasamlarini devam ettirmeleri i¢in gerekli aligveris alanlarinin ve sosyal donatilarin insa
edilmesi ile havalimanmi cevresi sehirlesmektedir. Diger taraftan, diinya ticaret hacminin
gelismesi, rekabetgilikte h1z ve zaman kavramlarinin 6nem kazanmasi kargo faaliyetlerini ve
mal hareketliligini arttirmaktadir. Havalimani sehirleri bu hareketliligin en etkin sekilde
gerceklesmesini saglayacak organizasyonlart bir araya getirmektedir (Kasarda, 2000;
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Schlaack, 2010; Vilenskii ve Veretennikova, 2017; Rogerson, 2018; Kasarda, 2019). Ayrica
hava kargo faaliyetlerinin gelisimi, havalimani c¢evresine yonelik {iretim tesislerinin
konumlanmasini da kolaylastirmaktadir. Hava kargo tasimacilik faaliyetleri incelendiginde,
diinya ticaret hacminin pahaca %40’lik bir boliimii bu tasima tiirii ile el degistirmektedir. Bu
iiriinler, miktar olarak diinya ticaret hacminin yaklasik %1-2’si kadardir (Ozaslan Caligkan,
2018; Altuntas, 2017). Havayolu ile tasinan mallarin deger olarak yliksek teknoloji iirtinler
oldugunu séylemek miimkiindiir (Kasarda, 2008; Alkaabi, Debbage ve Toug, 2013:292). Bu
baglamda, yiiksek teknolojili ve miisteriye ulagiminin hizli olmasi gerekli iiriin {ireten
sirketlerin havalimani yakininda konumlandig1 gézlemlenmektedir.

1.2.REKABET ARACI OLARAK HAVALIMANI SEHRI MODELI

Havacilik sektoriindeki serbestlesme faaliyetleri; kiiresellesme, havacilik teknolojilerindeki
degisim; diisiik maliyetli tasiyicilarin pazara girmesi, topla-dagit sisteminin gelisimi,
havayolu-havayolu ve havayolu-havalimani is birlikleri gibi yeni uygulamalarin ortaya
cikmasini saglamistir (Peneda, Reis ve Macario, 2011). Bu siirecte havalimani isleticileri de
havalimanlarini ¢ekici hale getirmek ve rekabet avantaji saglamak i¢in is modelleri, stratejiler
ve pazarlama araglar1 olusturma arayisina girmislerdir (Wang, Chou ve Yeo, 2013; Yeo,
Wang ve Chou, 2013; Wang ve Hong, 2011). Havalimani1 sehirlesmesi modeli de bu arayislar
sonucu ortaya c¢ikmistir. Modelde, terminal ve meydan ¢evresinin ticarilestirilmesi ile
havalimanin yayilarak sehirlesmesi dngoriilmektedir.

Havalimanlar1 milyonlarca insanin gerek seyahat gerek ziyaret ya da yolcu karsilama-gecirme
amaciyla olsun ugrak yeri haline gelmistir. Bu insanlar, terminal alanlarin1 kullanarak hava
araglarina ulagmakta ya da yolcularin1 gegirip-karsilamaktadir. Havalimani kullanict sayisinin
cok fazla olmasi, havalimani igleticilerinin havayolu isletmelerine sunduklari hizmetlere
yonelik havacilik iicretlerini azaltarak havacilik harici gelirleri arttirmaya yonelik stratejilere
yonelmelerinde etkili olmaktadir (Kasarda, 2008). Bu stratejik yaklasimlar da havaliman
sehirlesmesini hizlandirmaktadir.

Havalimani sehirlesmesi hem ekonomik agidan hem de havalimani isleticileri agisindan 6nem
arz eden bir konudur (Setiawan vd., 2018; Kasarda, 2019). Siska (2014) havalimanlarinin,
hava ve kara arasinda aktarim merkezi olmanin disinda, ekonomiye katki sunacak yatirimlar
ile cazibe merkezi haline gelebileceklerini belirtmistir. Bununla birlikte cesitli ¢calismalarda
yazarlar; 13 merkezleri, eglence ve sanat merkezleri, egitim kurumlari, aligveris merkezlerinin
havaliman1 ¢evresinde konumlanmasinin bolgesel isttihdama katki saglayarak hem dogrudan
hem de dolayli etkileri arttiracagimi vurgulamistir (Siska, 2014; Schlaack, 2010; Nasution,
Harisdani ve Napitupulu, 2017).

Havalimani1 sehirlesmesi sayesinde diinya iizerindeki bazi havalimanlari bu is modelini
kullanarak gelirlerini arttirmakta ve birer cazibe merkezi haline gelmektedir. Ornegin; Hong
Kong Havalimani tasarimc1 magazalariyla, Beijing Havalimani bankalariyla, Singapur Changi
Havalimani sinemalariyla, Las Vegas Havaliman1 miizeleriyle, Fraport Havalimani
hastanesiyle, Schiphol Havalimani sanat galerileriyle, Stockholm Havalimani diigiinlere ev
sahipligi yapan sapeliyle meshurdur (Kasarda, 2008; Baker ve Freestone, 2011; Macario ve
Van de Voorde, 2011). Bu kapsamda havalimani sehri 6rnekleri asagida yer almaktadir:

ABD’deki Dallas-Fort Worth, Washington Dulles Uluslararas1 Havalimanlari
Brezilya’da Sao Paulo’s Viracopas Uluslararas1 Havaliman
Amsterdam-Schiphol Havalimani

Londra-Heathrow Havalimani

Singapur-Changi Havalimani

Hong Kong Uluslararas1 Havalimani

YVVVYVYYY
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» Giiney Kore- Incheon Havalimani
» Malezya-Kuala Lumpur Havalimani
» Dubai Uluslararas1 Havalimant

Kaynak Temelli Yaklasima gore, bir isletmenin temel rekabet¢ilik giicii kendine 6zgii, kolay
taklit edilmeyen ve ikamesi zor olan stratejik kaynaklarina yonelik uygulamalara sahip
olmasindan gelmektedir (Barney, 1991; Acedo, Barroso ve Galan, 2006). Bu bakis agisiyla
havalimani isletiminde yeni modellerin olusturulmasi rekabet giiciinii arttirarak gelir artisi
saglayacak bir yontem olarak degerlendirilmektedir (Yeo, Wang ve Chou,2013). Havalimani
sehirlesmesi modelinde, havaliman1 gelisimi rekabetcilik ilkesi referans alinarak
uygulanmaktadir. Baz1 6rneklerde ise mevcut havalimani lizerinde cesitli diizenlemeler ile
sehirlesme modeline benzerlikler ortaya ¢ikmaktadir. Bir havalimaninin sehirlesme modeli ile
yapimi ya da mevcut meydanin sehirlesme modeli ile genisletilmesi hedeflendiginde;
havaliman1 yonetimi, operasyonlarin organizasyonu, gelisim faaliyetlerine yonelik hazirliklar,
arazi genisleme imkanlan, ilgili endiistriler ile iliskiler gézden gegirilerek degerlendirmeler
yapilmal1 ve stratejiler detayli siireglerin ardindan olusturulmalidir (Wang ve Hong, 2011).
Bunula birlikte, havaliman1 sehirlesmesi modelinde havalimani isleticilerinin  bu
havalimaninin rekabet giicinlin ne olacagin1 1iyi belirlemesi gerekmektedir. Ayrica,
Kasarda’nin (2000-2008) “airport city” ve “aerotropolis” modeli, havalimani sehrinin lojistik
temelli gelisimini ele alan, havaliman1 bolgesi kurulumunu betimleyen bir modeldir. Bu
stirecte is modeli uygulanirken stratejik karar verilir. Bu nedenle is modeline iliskin risklerin
ve firsatlarin belirlenmesi 6nem arz etmektedir (Poungias, 2009).

Havalimani sehirlesmesi modelinde, havalimanini diger havalimanlarina kiyasla ¢ok daha
fazla tercih edilen bir merkez haline getirerek rekabet avantaji saglama hedefi mevcuttur
(Yun, 2015). Havalimaninin, diinya tizerindeki diger biiyiik havalimanlar1 ya da havaliman
sehirleri ile uluslararasi diizeyde rekabet edebilmesi icin; sektore yonelik talep durumu,
havaciligin gelisimi, cografi ozellikler, ulastirma, teknoloji ve haberlesme sistemlerine
yonelik yatirnmlarin gelisimi, havacilik ile ilgili ekonomilere yonelik egilimler, kargo ve
lojistik faaliyetlerinin durumu, isgiiclinlin niteligi, havacilik sektdriine iligkin istihdam yapisi
ve egitim politikalar1 analiz edilmelidir. Ayrica kamu ve 6zel sektor arasindaki yatirim,
egitim, isletim konularindaki is birlikleri gliglendirilmelidir (Wang ve Hong, 2011).

Wang ve Hong (2011) havalimani sehirlesmesi ile ilgili olarak yiiriittiikleri ¢alismalarinda
inceledikleri havalimaninin rekabet giiclinii belirlemek, giiclii ve zayif yonlerini ortaya
cikararak firsat ve tehditleri siralamak ve bu dogrultuda stratejiler iiretmek i¢in Porter’in
(1990) Elmas Modelinden esinlenmislerdir. Bu kapsamda havalimani yapisi-rekabet
ozellikleri, talep ve faktor kosullar, ilgili ve destekleyici faktorler degerlendirilerek Taoyuan
Havalimani i¢in dneriler sunmuslardir. ilgili ¢alismada, havalimani sehirlesmesi igin rekabet
giiclinii ortaya c¢ikaracak analizlerin yapilmasinin ve bu analizler neticesinde olusturulacak

gercekei stratejiler ile faaliyetlerin planlanmasinin 6nem arz edecegi vurgulanmistir (Wang ve
Hong, 2011).

1.3.HAVALIMANI SEHRiI MODELI ICIN KRiTiK FAKTORLER

Havalimanlar1 kendi terminal alanlarin1 genisletirken ¢evresini de ticaret kompleksleri, lojistik
koyler, endiistriyel parklar, glimriik bolgeleri, konaklama boélgeleri ve barinma alanlari ile
sehirlestirmektedir (Shah ve Sanjeevani, 2013:54). Appold ve Kasarda (2011) havaliman
sehri modelinin, havalimaninin bulundugu bolge i¢in deger olusturdugunu ve bu deger sonucu
bolgesel ekonomik hareketliliginin havayolu tasimaciligim1 ve havalimani gelirlerini
arttirdigini  savunmuslardir. Bu kapsamda havalimant sehri modelinin = siirdiiriilebilir
performans saglamasi amaciyla etkin ve verimli bir sekilde yonetilmesi gerekmektedir
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(Alkaab1 Debbage ve Touq, 2013:292). Stevens (2006) havalimani sehirlesmesi modelinin
stirdiiriilebilir olmas1 i¢in dikkat edilmesi gereken faktorleri; ¢evresel etkiler ve kaynak
kullanimi, altyapilarin gelecek talep artiglarina elverisli olmasi, ekonomi ile etkilesimin
devamliligi, otoriteler ile giiglii iliskiler ve diyalog kurma, ulasim alternatiflerinin ¢oklugu ve
agresif stratejilerden uzak durma olarak ele almistir. Xia ve Li (2006), Shah ve Sanjeevani
(2013), Kasarda (2013), Wang, Hong, Chen ve Jiang (2011) ve Wang, Chou ve Yeo (2013)
bir bolgede havalimani gehri olusumunu kolaylagtiracak etmenleri asagidaki gibi
siralamislardir:

» Ticaretin Serbestlesmesi: Serbest ticaret bolgesine yakin olan havalimani gelisimi artis
gosterecektir. Havalimanmi  sehri modelinin  benimsenmesi halinde havalimani
cevresinde serbest bolgelerin olusturulmasi gerekmektedir.

» Cevresel ve Operasyonel Uygunluk: Bolgesel lokasyonun hava sahasi kullanimi
acisindan uluslararasi gecislere sahip olmasi havalimaninin kullanisini arttiracaktir.
Diinyanin 6nemli merkezleri ile sefer sikligima sahip olmasi, havalimani sehrinin
erigilebilirligini gliglendirecektir.

» Endistri Farklilagmasi: Havaliman1 bdlgesinde terminaller, aligveris merkezleri,
eglence alanlari, konaklama bdlgelerinin bulunmasi is farklilastirmasini saglayarak
bolgeye yonelik yolcu ve kargo talebini de arttiracaktir. Ozellikle aktarma
meydanlarinda yolcularin vakit gegirmesini saglayacak imkanlarin olmasi yolcunun
havayolu firmasini, havayolu firmasinin da havalimanin tercih etmesinde 6nem arz
edecektir.

> Isletme Yonetimi: Havalimani yonetiminin geleneksel, hiyerarsik modellerden ziyade
yenilik¢i ve esnek yapilanmalara sahip olmasi gerekmektedir. Yonetim ve karar alma
faaliyetlerinde cesitlendirmeye gidilmelidir. Kiiresel diizeyde rekabet edebilmek i¢in
havaliman1 isleticileri, terminal isleticileri, havayolu isletmeleri, yer hizmetleri
kuruluslart arasinda is birlikleri yapilmali ve kamu ve 6zel sektorii bir araya getirecek
calismalara agirlik verilmelidir (Freestone ve Baker, 2011; Stevens, Baker ve
Freestone, 2007). Toplumsal ihtiya¢c ve beklentileri ortaya ¢ikaracak diyaloglarin
kurulmasi da kentsel gelisim lizerinde olumlu etkiler yaratacaktir.

Peneda, Reis ve Macario (2011) ise havalimani sehri modelinin siirdiiriilebilir performans
sahibi olmasi i¢in bazi kritik noktalarinin dikkatle ele alinmas1 gerektigini belirtmislerdir. Bu
noktalar:

» Havalimani sehri planlamasinda erisilebilirlik biiyiik 6nem arz etmektedir. Havalimani
ulasim1 ve aktarimi saglayacak alternatif ulagim tiirlerinin olmasi ve ulasim
yatirimlariin gilincelligi bolgesel cazibenin artmasina katki sunacaktir.

» Ekonominin gii¢lii olmasi yatirimlarin desteklenmesini hizlandirir. Bolgesel
yatirimlarin artmasi istthdam ihtiyacini ortaya ¢ikaracaktir. Bu nedenle nitelikli is
giicliniin planlanmasi1 gerekmektedir.

» Havalimaninin havayolu baglanabilirdik giicli de dikkatle tizerinde durulmasi gereken
bir konudur. Havalimani destinasyon politikalari, ugus sikligi, ticaret merkezleri ile
hava ulagiminin saglanmasi ¢ok 6nemli bir husustur. Ayrica ulasim modlar1 arasinda
giiclii bir baglantinin olmasi gerekir.

» Havalimani sehri planlamasi bolgesel ve milli plan ve politikalar ile uyumlu olmalidir.
Havacilik aktorleri isbirligi ve ittifaklar ile sektorel biiylimeyi saglamlastirmali ve
rekabet avantaj1 saglayacak stratejilere yonelmelidir.

> Onem arz eden bir diger unsur ise havalimaninin toplum ve gevre halki tarafindan da
kabul edilebilir olmasidir. Ayres (2001) havalimani sehirlesmesinin iklim, ekoloji,
biyogesitlilik ve insan saglhigi lizerinde olumsuz etkiler ortaya cikarabilecegini
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belirtmistir. Freestone ve Baker (2011) ise havalimani sehirlesmesinde lojistik kdyler
ve kargo merkezlerinin kurulmasi ile havalimanini kullanan genis gévdeli hava araci
sayisinin artacagini vurgulayarak karbon salinimlar1 ve giiriiltii diizeylerinin degisim
gosterecegini ifade etmistir. Bu kapsamda kontrollii ve planli kentlesme faaliyetleri ile
havalimani sehirlesmesi modelinin uygulanmasi ¢evresel etkileri azaltacaktir. Bununla
birlikte, havalimani1 sehirlesmesinde toplumsal direncin olmamasi igin Cevre
Degerlendirme Raporlarinin (CED) kabulii 6nem arz eder. Ayrica havalimani
sehirlesmesinin ¢evreci bir sekilde uygulanacaginin ve bdlgesel kalkinmaya fayda
saglayacaginin agikca dile getirilmesi toplumsal kabulii arttiracaktir.

2.ISTANBUL HAVALIMANI VE SEHIRLESME MODELI ONERILERI

Havacilik sektorii, stirekli biiylime egilimine sahip bir sektordiir. 1945 yilindan beri havayolu
tasimaciligina yonelik taleplerin her yirmi yilda kendini ikiye katladigi belirtilmektedir
(Kasarda, 2019; Macario ve Van de Voorde, 2011). Teror, dogal afet, salgin, ekonomik kriz
donemlerinde  sektérde daralmalar gozlemlenmis ancak etkileri uzun  soluklu
gerceklesmemistir. Ulkemizde ise 2003 yilinda hayata gecirilen havacilikta serbestlesme
politikalar ile havayolu tagimaciligina yonelik talep hem i¢ hem dig hat tagimacilikta diinya
ortalamas: lizerinde bir hizla gelisme gostermistir (Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii, 2018).
Ayrica Tiirkiye’nin ikili ve ¢ok tarafli ticari anlagmalarinin artmasi kargo tagimaciliginin da
pazar paym yiikseltmistir. Tiim bu gelismelerin yasanmasinda havacilik sektoriine yonelik
yatirimlarin katalizor etkisi olmustur. Sektorel destekler ve uygulanan politikalar, havayolu
tastmaciligr ve ilgili tedarik zinciri yapilanmalarmin giliglenmesi {izerinde olumlu etkiler
saglamigtir. Havacilik sektoriiniin  gelisimi havalimani yatirimlarint  hizlandirmistir. Bu
kapsamda ulastirma sektdriiniin GSYIH igindeki pay1 artis gdstermis, havalimanlar ile ilgili
projeler ise hiz kazanmustir. 2013 yilinda Istanbul’da gergeklestirilen Ulastirma, Denizcilik ve
Haberlesme Surasinda Istanbul’a insa edilecek yeni havalimaninda havalimani sehirlesmesi
modelinin benimsenecegi belirtilmistir (Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi,
2013). Bu kapsamda kamu ve 6zel sektor is birligi ile gerceklestirilen ¢aligmalar neticesinde
Tiirk Modeli olarak da bilinen Yap-islet-Devret yontemi ile insaatina baslanan Istanbul
Havalimani’nin ilk etabi 2019 yilinda hizmete acilmistir (Devlet Hava Meydanlar Isletmesi
Genel Miidirligi, 2018).

Ozel sektor tarafindan isletilen ve kamu otoritelerinin denetiminde bulunan Istanbul
Havalimani’nin sehirlesme modeli ile genisletilmesi dngériilmektedir. Istanbul Havalimani
isleticisi IGA, Perkins+Will tarafindan projelendirdigi ¢alisma ile havalimaninda sehirlesme
modelini uygulayacagini belirtmektedir. Bu kapsamda, turizm, kiiltiir ve ticaret merkezi olan
Istanbul’da bu yapilanmanin siirdiiriilebilir rekabet avantajina sahip olmasi igin Istanbul
Havalimani’nin 6nemli bir topla-dagit merkezi haline gelerek ulastirma modlarina yonelik
yatirim ve projeler ile giiclendirilmesi ve tagima tiirleri arasi aktarim merkezi haline gelmesi
gerekmektedir. Ayrica Istanbul Havalimani’nin havalimani sehrine imkin saglayacak
olanaklara sahip olmasi ve barinma, konaklama ve sosyal donati alanlarinin insa edilmesi
onem arz etmektedir. Bununla birlikte, bolgenin alig-veris, kongre merkezleri ile ilgili projeler
ile giiclendirilmesi havalimam sehrinin kalkinmasim hizlandiracaktir. Istanbul Havalimani
cevresinin lojistik koyler ve kargo merkezleri ile desteklenmesi hava kargo tasimaciligini
arttiracak ve havalimanini sehrinin {ireticiler i¢in de cazip bir isletme yeri olarak ele
alimmasint kolaylastiracaktir. Havacilik ile ilgili egitim kurumlarimin bolgede bulunmasi,
sektore yonelik egitim faaliyetlerinin de genislemesinde etkili olacaktir. Havaliman sehrinde
ihtiya¢ duyulabilecek saglik merkezlerinin de insa edilmesi ile olagan ve olagan disi
durumlarda rutin ve acil miidahalelerin hizl1 bir sekilde gerceklestirilmesini saglayacaktir.
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Kisaca hem havalimani ¢alisanlarinin hem de bagimli ve ilgili endiistri ¢alisanlarinin ¢alisma
ve yasam alanlarinin siirdiiriilebilir olmasini saglayacak birimlerin olusumu havalimani
sehrinin rekabetciligini arttiracak ve bolgesel kalinmay1 hizlandiracaktir.

SONUC

Ulastirma unsuru kentsel gelisimin olmazsa olmaz bir pargasidir (Siska, 2014; Boloukian ve
Siegmann, 2016). Insanlik tarihi boyunca ulasim, sehirlesme iizerinde 6nem arz eden bir
unsur olmustur. 20.ytizy1l itibariyle hizli bir gelisme gosteren havayolu tasimacilik faaliyetleri
de modern sehirlesmeyi etkilemektedir. Bu kapsamda bu ¢alismada popiiler bir kavram haline
gelen “havalimam sehri” ele alinmis ve “havalimani sehri modeli” irdelenmistir. Istanbul
Havalimani sehri modeli ile ilgili olarak 6nerilerde bulunulmustur.

Havalimani sehirlesmesinde bolgenin ulasim kolayliklari, altyap: olanaklari, haberlesme ve
iletisim sistemlerine yonelik 6zellikleri 6nemlidir (Kasarda, 2000). Havalimani sehirlesmesi
modelinde yolcular-ziyaretgiler-¢alisanlar havalimanit merkez olmak tizere 15-20 dakikalik
ara¢ mesafesinde eglence, konaklama, aligveris gibi ticari alanlara erisim saglayabilmelidir.
Bu nedenle, havalimani ¢evresindeki ulasim aglarini yapilandirip kapasiteyi arttirmadan
havaliman sehirlesmesi modelinin uygulanabilir olmas1 pek muhtemel degildir (Siska, 2014).
Diger taraftan, havalimani sehirlesmesi modelinin siirdiiriilebilir olmasinda ulasim ve
endiistriyel alanlar kaynakli giiriiltii, karbon salimimi gibi c¢evresel etkilerin en aza
indirgenmesi onem arz etmektedir. Gliniimiizde havalimani sehirlesme modelinde géz oniine
alinan unsurlardan biri de siirdiiriilebilir faaliyetlerin saglanmas1 amaciyla daha yesil, etkin ve
temiz bir toplum kiimelemesi olusturmaktir (Shah ve Sanjeevani, 2013; Vilenskii ve
Veretennikova, 2017). Bu nedenle, havacilik faaliyetleri ile sehirlesme uygulamalarmin
olumsuz etkilerinin azaltilmas1 toplumsal tatmini saglayarak ekonomik kalkinmanin
olusumunda faydali olacaktir (Siska 2014:944). Ayrica, 6zel ve kamu sektor igbirliklerinin
devamliligi da 6nem arz etmektedir. Havacilik alaninda 6zel ve kamu sektorii temsilcileri ile
akademisyenlerin de diyaloglarinin gii¢lii olmasi gerekmektedir. Tiim bu Onerilerin
strdiirtilebilir rekabet avantaj1 saglayacak havalimani sehri modelinin yapilanmasinda yararl
olacag1 beklenmektedir.

Ileriki arastirmalarda modelleme calismalar1 yapilarak havalimani sehirlesmesi uygulamasina
yonelik analizlerin gergeklestirilmesi, bilimsel ag¢idan daha tatminkar sonuglarin ortaya
cikmasini saglayacaktir.
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