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ONSOZ
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AEROTROPOLIS YAPIDAKI iSTANBUL HAVALIMANININ
ULUSLARARASI REKABETCILIK ANALIZI

OZET

Havalimanlar1 ge¢misten gilinlimiize kadarki siiregte gelisen olaylar
neticesinde yapisal ve yonetimsel olarak siirekli degisim ve gelisim gOstermistir.
Ekonomik diizenlemeler ve teknolojinin ilerlemesi sonucunda havalimanlari, kar
amaci glitmeyen sadece altyapr hizmeti sunan bir anlayistan ticari merkezlere dogru
evrilmistir. Bu gelisimlerin geldigi en son nokta ise aerotropolislerdir. Diinyada
biiytik ilgi géren ve yapimi hizla artan aerotropolisler bulundugu sehre, bolgeye ve

iilkeye sosyal, ekonomik ve ¢evresel anlamda pek ¢ok katki saglamaktadir.

Kiiresellesen diinyada iilkeler i¢in rekabet kavrami her gecen giin daha fazla
onem kazanmaktadir. Ulkeler rekabet giiclerini arttirarak uluslararasi arenada
stirdiiriilebilir bir basar1 kazanmay1 hedeflemektedir. Tam da bu noktada, uluslararasi

pazarlara agilan en 6nemli kap1 olarak aerotropolisler goriilmektedir.

Bu calismanin temel amaci, kiiresel rekabette kilit bir noktada yer alan
aerotropolislerin Tiirkiye’deki 6rnegi olan Istanbul Havalimani’nin aerotropolis
yapisini incelerken ayni zamanda rekabet avantajlarini tespit etmektir. Bu baglamda,
literatlir taramasi ve kurumsal sitelerin incelenmesi sonucunda rekabetcilik
analizinde kullanilan Elmas Modeli aerotropolis niteliklerine uygun bir sekilde
yapilandirilmistir. Bu model ile aerotropolis yapidaki Hong Kong, Dallas/Fort Worth
ve Schiphol Havalimani analiz edilerek rekabet avantajlari belirlenmistir. Elde edilen
veriler referans olarak alinip Elmas Modeli ile birlikte kiyaslama yontemi
kullanilarak Istanbul Havalimani’nin mevcut ve potansiyel rekabet avantajlari tespit
edilmistir. Istanbul Havalimani’nin tam kapasite ile faaliyete gecmesinin ardindan
potansiyel rekabet avantajlarmi da kullanarak daha giiclii bir rekabet yapisina

ulasacag1 ongorilmistiir.

Anahtar Kelimeler: Aerotropolis, Havalimam Sehri, Istanbul Havalimani,

Uluslararas1 Rekabet Giicii, EImas Modeli
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INTERNATIONAL COMPETITIVENESS ANALYSIS OF ISTANBUL
AIRPORT IN AEROTROPOLIS

ABSTRACT

The structure and management of airports has constantly changed due to
technological developments and economic regulations. Airports have transformed
from a non-profit understanding to commercial centers. At this point, the latest
development is Aerotropolis. Aerotropolis, which attract attention in the world,
provide many social, economic and environmental contributions to the city, region

and country where it is located.

In a globalizing world, competition becomes more and more important for
countries. Countries aim for a sustainable success in the international market by
increasing their competitive power. At this point, the aerotropolis facilitates access to

the international market.

The main aim of the study is to examine the aerotropolis model of Istanbul
Airport, which is an example of Aerotropolis, and to determine its competitive
advantages. In this context, literature review and offical websites were examined and
as a result, the Diamond Model used in the competitiveness analysis was rearranged
according to the aerotropolis features. Due to this model, competitive advantages
were determined by analyzing the aerotropolis such as Hong Kong Airport, Dallas /
Fort Worth Airport and Schiphol Airport. The data obtained were determined as a
reference and the current and potential competitive advantages of Istanbul Airport
were determined by using the Diamond Model and comparison method. It is
estimated that Istanbul Airport will achieve more competitive power with its

potential competitive advantages after the construction phase is completed.

Keywords:  Aerotropolis, Airport City, Istanbul Airport, International

Competitiveness, Diamond Model
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GIRIS

Kiiresellesme hareketiyle sinirlarm ortadan kalkmasi ulagim kavraminin her
gegen giin dneminin artmasina neden olmustur. Bu gelismeye paralel olarak hava
tasimacilig1 da kiiresel ¢apta biliylime gostermistir. Havacilik sektoriinde yasanan
gelismeler ve teknolojik yenilikler ile birlikte artan yolcu ve ucak trafigi
havalimanlarin1 da de§isime mecbur birakmistir. Havalimanlarmin mevcut altyap1
ozellikleri ve yetersiz kapasitesi artan talebi karsilayamamistir. Yasanan bu
gelismeler neticesinde havalimanlarma farkli bakis agilar1 ile yatirimlar yapilmaya
baglanmigtir. Kar amaci giitmeyen ve sadece teknik altyapi hizmeti sunan

havalimanlar1 zamanla ticari birer isletmeye doniismiistiir.

Ticarilesme, Ozellestirme ve kiiresellesme egilimleri havalimanlar1 igin
donlim noktas1 olmustur. Bu egilimlerle birlikte 6nemi giinden giine artan rekabet,
pazar odakli bir endiistri ortaya ¢ikarmustir. Havalimani yoneticileri, havalimanlarini
cekici hale getirerek havacilik disi gelirleri maksimize etmek ve siirdiiriilebilir
rekabet avantaji saglamak i¢in yeni stratejiler gelistirerek yeni is modelleri arayisina
girmiglerdir. Bu kapsamda terminal disina yayilan ve havacilik dis1 gelir elde edilen
ticari faaliyetler sayesinde havalimani sehirlerinin (airport city) ilk adimlari
atilmigtir. Havalimanlarmin yasadigr mekansal ve islevsel formdaki bu degisimler
zamanla havalimani sinirlar1 6tesine yayilmaya baglamistir. Havacilik odakli ticari
gelismeler, multimodal ulagim aglar1 ile disar1 dogru kiimelenen faaliyetler kentsel
bliylimeyi de beraberinde getirmistir. Bdylece altyapisi, arazisi ve ekonomisi

havaliman1 odakli kentsel bolgeler, aerotropolisler ortaya ¢ikmistir.

Aerotropolis, uzun vadede siirdiiriilebilir, ulusal ekonomiyi sekillendiren ve
zaman-maliyet erisilebilirligi sunan endiistriyel bir altyapi olarak tanimlanmaktadir.
Havalimani1 merkezli ¢ok modlu ticari ¢ekirdek (airport city), dis koridorlara yerlesen
isletmeler, entegre ulasim ag1 ve konut gelismeleri aerotropolisin mekansal
bilesenlerini olusturmaktadir. Bunlarin yani sira giiclii baglant1 ve pazara erisim
kolayligi, hizli ulagim agy, yerel halka hitap eden ticari alanlar, is imkan gibi islevsel

bilesenler de sunmaktadir.



Kiiresellesen diinyada uluslararasi rekabet giin gectikge 0nem kazanmaktadir.
Rekabet iilke ekonomileri i¢in dnemli bir unsurdur. Bu kapsamda iilkeler, rekabet
giiclerini arttirarak bu giicii siirdiiriilebilir hale getirmelidir. Uluslararasi rekabet
giicli, iilkelerin basarisinin ve yiliksek performansinin Onemli bir belirtisidir.
Guliniimiizde kiiresel pazarlara erisim saglayan en Onemli yap1 aerotropolislerdir.
Aerotropolisler, uluslararasi rekabette can alici bir rol oynamaktadir. Bu kapsamda,
bu caligma, “Aerotropolisler iilkelere kiiresel rekabet avantaji saglar.” tezine

dayanarak yapilmistir.

Diinyanin pek ¢ok yerinde basaril1 bir sekilde faaliyet gosteren ve gliniimiiziin
trendi olan aerotropolis yapinin Tiirkiye’deki ilk 6rnegi Istanbul Havalimani’dir.
Dolayisiyla, Istanbul Havalimani’nin kiiresel rekabette belirleyici bir rol oynamasi
beklenmektedir. Buradan hareketle ¢alismada aerotropolis nitelikte insa edilen

Istanbul Havalimant’nin uluslararasi rekabetgilik analizi yapilmustir.

Calisma dort boliimden olugmaktadir. Birinci boliimde havalimanlar1 gelisimi
ve yapisal 6zelliklerinden bahsedilmistir. Ikinci bdliimde havalimani sehirleri ve
aerotropolis modelinin gelisimi, aerotropolisin planlanma gereklilikleri, boliimleri ve
avantajlar1 detaylica ele almmistir. Ugiincii boliimde rekabet ve rekabet giicii
kavramlarmdan bahsedilip uluslararasi rekabet modelleri incelenmistir. Caligmanin
son boliimiinde ise, aerotropolis modelinin mekansal ve islevsel bilesenlerine gore
“Elmas Modeli” yapilandirilarak yeni bir formda diizenlenmistir. Olusturulan bu
model ile farkli bolgelerde faaliyet gdsteren ii¢ aerotropolis analiz edilmis ve
sonucunda bu aerotropolislerin rekabet avantajlar1 agiklanmistir. Ardindan belirlenen
rekabet avantajlar1 referans alinarak Elmas Modeli ile birlikte Istanbul
Havalimani’nin hem aerotropolis yapisi incelenmis hem de rekabet avantajlar
belirlenmistir. Son olarak Istanbul Havalimanr’min diger aerotropolisler ile

kiyaslanmasi ile elde edilen sonuglar yorumlanmastir.



BIiRINCIi BOLUM

1. HAVALIMANI KAVRAMI VE TARIHSEL GELISIiM SURECI

1.1 HAVALIMANI KAVRAMI VE GELIiSiMi

Ulagim ve ulastirma, insanoglunun var olusundan giiniimiize kadar siiregelen
ve dnemini her gecen giin arttiran kavramlardir. Insanlarm, mallarin, haberlerin bir
yerden baska bir yere tasimma hareketi olarak tanimlanabilen ulastirma, modern
toplumun giinliik ihtiyag¢larinin karsilanabilmesinde biiyiik role sahip, ¢esitli araclarin

bir araya gelerek olusturdugu organize bir sistemdir.

Giinliimiizde kiiresellesme sonucunda sinirlarin ortadan kalkmas: ile iilkeler
arasindaki uzakliga bakilmaksizin ekonomik, ticari, teknik, politik gibi konularda
cesitli anlagmalar yapilmig ve insanlarin veya mallarin hizli, giivenli ve konforlu bir
sekilde bir yerden baska bir yere aktarimi saglanmistir (Yilmaz, 2016, s. 3). Bu
aktarimin basarili bir sekilde gergeklesmesinde ulastirma alt sistemlerinden biri olan

hava tagimaciliginin payi biiyiiktiir.

Uluslararas1 hava tagimaciligi, kendi basma biiylik bir endiistri olmasmin
yaninda hizla biiyliyen kiiresel ekonomiye girdi olarak da kayda deger bir 6neme
sahiptir (Button & Taylor, 2000). Diinyanin ortak bir pazar alanina doniigsmesi,
teknolojik gelismeler ve ulasim agindaki iyilesmeler neticesinde milyonlarca insanin
stirekli hareket halinde oldugu bir yasam bi¢imi tiim diinyaya yayilmistir. Hem
uluslararasi ticarette hem de turizmde etkili olan bu degisiklikler hava tagimaciligini
dogrudan etkilemistir (Tuncer & Gavcar, 2014). Halihazirda hava tasimaciligi, diinya
capmda kiiresel ticaretin, sanayinin ve turizmin oncelikli ihtiyaci olan insan ve {iriin

agini saglamaktadir (Ploch & vd., 2018, s. 102).



1900’1 yillarin baginda hayatimiza giren hava tasimaciligi ilk zamanlarda
askeri amagla kullanilmis olsa da degisen diinyanin getirmis oldugu ihtiyaglar
dogrultusunda sivil hayatimizin da vazgegilmez bir pargasi olmustur (Ar, 2012).
Giliniimiizde sivil havacilik tarihini baslatan havadan agir hava araglar1 ile ugmak
konusundaki ilk basarili deneyim 17 Aralik 1903 tarihinde Orville ve Wilbur Wright
kardesler tarafindan Amerika Birlesik Devletleri’'nde ger¢eklesmis ve modern

havaciligin gelismesinde bir doniim noktas1 olmustur.

Ik ucus denemelerinin yapildig1 yillarda ve onu takip eden 10 yil icerisinde
havacilik, sadece ugak ve ugaklarin teknolojik gelisimine odaklandigi i¢in havaalani
kavramindan s6z etmek pek miimkiin degildi. O zamanlar ugaklarin inis ve kalkis
yapabilmeleri i¢in diiz ve riizgarli ¢im alanlar, oyun alanlari, yaris parkurlari ve tarim
arazileri ucguslar i¢in gegici olarak tasarlanmisti. 1908 yilinda Wright Kardesler
ABD’de Ohio eyaletinde Huffman Praire olarak bilinen alanda arazinin etrafina
makinelerini saklayacak ve bakimlarin1 yapabilecek tesisler insa ederek ucus

faaliyetlerine devam etmislerdir (Budd & Ison, 2018, s. 52).

1.Dilinya Savasi’nin baslamasi ile birlikte havacilik askeri bir gii¢ olarak
kullanilmaya baslanmis ve bu gii¢ binlerce ugagin iiretilmesine ve yiizlerce pilotun
yetismesine neden olmustur. Savas esnasinda ugaklarin inis kalkisi, yakit ve bakimi
icin yeterli biiylikliikte alanlar insa edilmistir. Askeri amagla kullanilan bu alanlar ve
ucaklar, savasm sona ermesi ile birlikte sivil kullanima devredilmistir (Wells &
Young, 2004, s. 55). Smirli sayida ugagin inis kalkis yapabilecegi, oldukga basit bir
terminal binasi ve hangarin yer aldigi bu ilk kurulan havaalanlari, sadece teknik

altyapi ihtiyacini karsilayan olusumlar olarak kabul edilmistir.

1918 yilinda hava posta tasimaciligr servisi baslatilip hava baglantisi
Kurmanm Onemi yaygmlastirilmistir. 1920°li yillarin basindan itibaren havaalani
kavrami hayatimiza girmistir. 1920-1930’Iu yillarda havaciligin gelismesine bagl
olarak yolcu talebinin artmasi, havayollarmm ihtiyaclarini kargilamasi i¢in posta ve
kargo yiikleme bosalma ve bakimlarmi yapabilecekleri depolar, idari ofisler ve hava
trafik kontrol alanlar1 i¢in terminal binalar1 insa edilmistir (Budd & Ison, 2018, s.
53). Ozellikle 2. Diinya Savas1 sirasinda ugaklarmn kullanilmas: ile birlikte havacilik

tasarimi ve teknolojisinde bir kez daha ilerleme kaydedilmistir. Jet motorlu ugaklarin



da hayatimiza girmesiyle hava tasimaciligi biiylk bir hizla gelismeye ve
yayginlagmaya devam ederken havaalani sektorii de bu gelismeye paralel olarak

bliylimeye devam etmistir.

Tiirkiye’deki havacilik ulasim tarihi diinyadaki havacilik gelismelerine
paralel olarak sekillenmistir. 1911-1912 Trablusgarp Savasi’nda italyanlarin hava
saldirisina ugrayan Osmanli Devleti askeri havacilik konusunda ¢alismalara zemin
hazirlamistir.  Tirkiye’de 1ilk havacilik c¢aligmalar1 1912  yilinda  Atatiirk
Havaliman’nin yakinindaki Sefakdy’de iki hangar ve kii¢ilk bir meydanda
baslamistir. Ozellikle cumhuriyetin ilaninda sonra havaciliga daha da &nem
verilmeye baglanmistir. 1925 yilinda “Tirk Tayyare Cemiyeti (yeni adiyla Tiirk
Hava Kurumu)” kurulmustur (Bakirci, 2012). 1935 yilinda Nuri Demirag ucak
fabrikast kurmus ve ilk Tirk tipi yolcu ucagr NuD-38i yapmustir. Tiirkiye’de 2.
Diinya Savasi’ndan sonra havaalanlarmin yapimina agirlhik verilmistir. Ancak
iilkemiz sivil havacilik faaliyetlerine basladigi tarihten itibaren uzun yillar ucak
imalatinda ve yolcu sayisinda biiylik ilerlemeler yasasa da 2. Diinya Savasi
sonrasindan 1980’11 yillara kadar duraklama evresine girmistir. Tiim diinyada yayilan
serbestlesme hareketinin baslamasiyla iilkemiz de havacilikta yeni bir doneme

girmistir. (Korul & Kiigiikdanal, 2005).

1978 yili ve sonrasinda tiim diinyay1 etkisi altina alan serbestlesme hareketi
ile birlikte artan yolcu ve ugak trafigi, hizla gelisen teknoloji ve havayolu
tasimaciliginin hizla biiyiimesi havaalanlarina yeni bir bakis agis1 getirmistir. Mevcut
altyapi yetersizligi ve degisen miisteri ihtiyaglar1 havaalanlarini degisime zorlamistir.
[k baslarda kar amaci giitmeyen kamu hizmeti olarak isletilen havaalanlari bu siire
zarfinda ticari isletme olarak goriilmeye ve yatirimlar yapilarak gelismeye

baslamistir.

Tarihsel gelisiminden kisaca bahsettigimiz havaalanmin bazi kurumlar

tarafindan tanimi su sekildedir:

Uluslararast Sivil Havacilik Orgiitii’niin (ICAO) yayinladigi Annex 14°e gore
havaalani; “Tamamen veya kismen hava araglarimin gelisi, kalkisi ve yiizey hareketi
icin kullanilmasi éngoriilen, karada veya suda belirlenmig bir alan (herhangi bir

bina, tesisat ve te¢hizat dahil) ” olarak tanimlanmistir (ICAO, 2009).
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Devlet Hava Meydanlari Isletmesi’ne (DHMI) gore havaalani; “Uluslararasi
hava trafigi, gelis ve gidislerine hizmet vermek amaciyla tesis edilmis olup, giimriik,
gogcmenlik, halk saghgi, hayvan ve bitki karantina islemleri ve benzeri islemlerin

biinyesinde vakit kaybedilmeksizin yiiriitiildiigii alanlardir.” olarak tanimlanmustir.

Sivil Havacilik Genel Midirligi'ne (SHGM) gore havaalani; “Hava
araglarinin tamamen veya kismen, inisi, kalkisi ve yer hareketi i¢in kullanilmasi
ongoriilen, igindeki bina, tegchizat ve tesisat da dahil olmak iizere karada veya suda

belirlenmis alan” olarak tanimlanmistir (SHGM, 2002).

Wells & Young (2004) havaalanini, “Ucaklara, yolculara, yiiklere ve yiizey
araclarina hizmet etmek i¢in tasarlanmigs karmagik bir ulasim tesisi” olarak

tanimlamistir (Wells & Young, 2004, s. 101).

Doganis (1992) havaalanini, “Hava yolu ile tasman yolcu ve yiiklerin kara ve
hava modlar1 arasindaki degisimi kolaylastirmak icin farkli elemanlarm ve
faaliyetlerin bir araya getirildigi isletmeler” olarak tanimlamistir (Doganis, 1992, s.
7).

Yukaridaki tanimlardan da anlagilabilecegi gibi havaalanlar1 oncelikli olarak
fiziksel altyapt imkani sunan ulasim tesisleri olarak goriilmekteydi. Ancak
glinimiizde artan ticarilesme, 6zellestirme ve kiiresellestirme egilimleri sonucunda
ticari bir is olarak goriilen havaalanlarinin taniminda da degisiklikler yagsanmaktadir
(Graham, 2018, s. 7). Havaalanlari, sadece teknik altyapir hizmeti saglayicisi
roliinden ¢ikarak tiim havaalani kullanicilarinin ihtiyaglarini karsilamaya yonelik

ekonomik ve sosyal acidan stratejik 6neme sahip yasam alanlarina dontigsmiistiir.

Kendi basmna biiyiik ticari bir ulasim tesisi olan finansal ve operasyonel
ortamlarda faaliyet gosteren karmasik isletmeler haline gelen havaalanlar1 artik,
yolcular i¢cin “bekleme” alanindan “vakit gecirme” alanina; sirketler icin ise birer
“pazaryeri” konumuna gelmektedir (Sengiir F. K., 2017, s. 754). Havaalanlari
yasadiklar1 bu degisimler ile kullanicilar i¢cin yasam alani olusturan; insanlari,

uluslari, sehirleri, kitalar: birbirine baglayan aerotropolislere doniismektedir.



Uzun yillar kafa karigikligi yaratan havaalani ve havalimani kavramlari
DHMI terimler sozliigiinde iki ayri tanim olarak karsimiza c¢ikmaktaydi. DHMI

terimler sozliigiine gére bu kavramlarin tanimlar1 su sekildeydi;

Havaalant: Biitiinii ya da bir béliimii i¢inde hava araglarimin, inis, kalkis ve
yer hareketlerini gercgeklestirebilmeleri i¢in karada veya suda olusturulmus, (bina,

tesis ve techizatla donatilmig) tanimlanmus saha.

Havalimani: Uluslararasi hava trafigi, gelis ve gidislerine hizmet vermek
amaciyla tesis edilmis olup, giimriik, go¢menlik, halk saghgi, hayvan ve bitki
karantina islemleri ve benzeri islemlerin biinyesinde vakit kaybedilmeksizin

yiiriitiildiigii havaalanidr.

Bu isim ve kavram karmasasina son vermek amaciyla Devlet Hava
Meydanlar1 isletmesi Yénetim Kurulu, 18.02.2012 tarihinde aldig1 bir karar ile
“havaalan1” ibaresini kaldirip yerine ‘“havalimani” ibaresini kullanmay1 uygun

gormiistiir (Nergiz, 2012).

Iki kavram arasindaki ayrimin kaldirilmasi sebebiyle ¢alismanm geri kalan

kisminda havaalani kavrami yerine havalimam kavrami kullanilacaktir.

1.2 HAVALIMANI BOLUMLERI

1.2.1 Kara Tarafi

Havalimanlarinin yolcu, bagaj ve kargo ile ilgili islemlerinin gerceklestigi,
karayolu tagimaciligi ile baglantisinin saglandigi, terminal binalarinin, kargo
alanlarmin ve tesislerinin bulundugu bolimdiir (Ates S. S., 2016, s. 4). Havalimani-
sehir erisimini saglayan ulasim alanlar1 (otoban, demiryollar1 gibi), terminal binasi
oniindeki yaya yollari, otoparklar, ara¢ ve servis yollari, terminal binasi i¢indeki bilet
satig alanlari, bagaj teslim alanlari, magazalar, restoranlar, bekleme alanlari, arag
kiralama hizmetlerinin bulundugu bdliimler havalimani kara tarafinda yer almaktadir

(Wells & Young, 2004, s. 101).



1.2.2 Hava Tarafi

Havaliman1 hava tarafin1 temelde direkt ugus faaliyetleri ig¢in kullanilan pist,
apron ve taksi yollar1 (PAT sahasi) olusturmaktadwr. Bagka bir deyisle;
havalimanlarmin en 6nemli bileseni olan ve ugaklarin inig-kalkis1 i¢in kullanilan
dikdortgen alan olarak tanimlanan pistler; ugaklarin temel ihtiyaglarinin karsilandigi,
yolcularm ve yiiklerin indirilip-bindirildigi, yakit aliminmn yapildig1 béliimler olarak
tanimlanan apronlar; apronlar ve pistler arasindaki baglantiy1 saglayan taksi yollar1
havalimani hava tarafin1 olusturur (Wells & Young, 2004, s. 103). Bu alanlara ek
olarak, hava trafik kontrol kulesi, seyriisefer yardimci cihazlari, ugaklarin
bakimlarmin yapildigi hangarlar, yakit tesisleri, kurtarma ve ilk yardim tesisleri,
meteoroloji istasyonlar1 gibi alanlar da havalimani hava tarafinda yer almaktadir
(Ozgiir, 2016). Havalimam hava tarafi ve kara tarafinda bulunan tesis ve

donanimlarinin bazilar1 Sekil 1°de gosterilmistir.

Sekil 1. Havaliman1 Hava ve Kara Tarafi

HAVA TARAFI ,' KARATARAFI
Kule,

Gorsel yardimalar,
Radyo seyrusefer yardimailan,
Seyrusefer aletleri icin kritik alanlar.

Bakim terminal apronu, !

Kargo tesisleri:
Kargo terminal apronu, ; Kargo binalan,
Yolcu terminal apronu, ' Kargo alanina ulagim yollar,
Havaaraa park apronu, " Kargo terminal park alanlan,
Genel havaclik apronu. ’ Kargo kontrol tesisleri.
pi Taksi Yol
Baglant yollan, Yolcu terminal binast:
Bekleme cepleri, Terminal binasi erisim yollar,

Banketler, Seritler. Guvenlik kontrol alanlan,
Yolcu bekleme salontan,
Yolcu ihtiyaciari icin tesisler,
Yolcu-Bagaj islern noktalan,

Diger Tesisler:
Havaalam yonetim tesisler|,

E‘ewis y'ollan, Yolcu havaaraa baglantisy,
A:.';rﬁ'&'zes.gen Transit ve transfer yolcu hiz tes,
Kurtarma ve ilk yardim testslell} S g pRSA O AL
Gavenik tesislet, Havaalanina erisim
Meteoroloji istasyonlar, T

Bakim onarnm tesisleri, Havaakars i yolian,

Yolcu indirme-bindirme,

De/anti icing tesisleri, Arag park yerleri.

Yer ekipmanlan, parkm.
Isletmelere ait ozel m,
Elektrik ve isitma binalan.

Kaynak : (Ates S. S., 2013)



1.3 HAVALIMANI FAALIiYETLERI

Havalimanlarinin ulusal ve uluslararasi ¢apta istenilen sekilde operasyonlarini
yiiriitebilmesi i¢in gerekli olan tiim idari, isletme ve teknik hizmetler; havacilik

hizmetleri ve havacilik dis1 hizmetler seklinde gruplandirilmaktadir (Kesikbas, 2006)

Tablo 1. Havalimani Faaliyetlerinin Smiflandirilmasi

Operasyonel

Hava trafik kontrol
Meteorolojt

Haberlegme ve ugug bilgi
sistemleri

Polis ve giivenlik

Itfaive, ambulans ve ilkyardim
hizmetleri

Pist, apron ve taksiyelu bakimi
Diger faaliyetler

Yer Hizmetleri

Temsil

Yoleu trafik

Yiik kentrold ve haberleyme
Bamp: Bamp. kargo ve posta,
ugalk temizlik, birim yiikleme
gereglerinin kontrold

Ugak hat balim: Ugalk hat bakim,
yakit ve yag

Ugug operasyon
Ulagim

Ticram servis
Gizetim ve yonetim

Ugak Gzel givenlik hizmet ve
denetimi

Havaalhk Hizmetler

Kaynak: (Kuyucak, 2007)

e Havacilik ile dogrudan iliskili faaliyetler

Ticari

Vergisiz magazalar
DiZer magazalar
Restoran ve kafeler
Ezlence hizmetler
Oteller

Bankalar

Araba kiralama ve park
hizmetleri

Toplants ve iletigim
kolayliklar

Kuafér, kuru temizleme vb.
kigisel hizmetler

Reklam etkinlikleri

Diger faalivetler

Havaahkdint Hizmetler

o Temel Operasyonel Hizmetler: Bu hizmetler oncelikli olarak ugak ve

havaliman1 kullanicillarmin giivenligi ile alakaldir. Polis, 06zel

giivenlik, itfaiye, ambulans, arama-kurtarma hizmetleri ile ugagin

yaklagsma ve inisini i¢in gerekli olan meteoroloji, hava trafik kontrol,

PAT sahasi bakimlar1 ve iletisim hizmetlerinden olugsmaktadir. Bu

hizmetler

tarafindan sunulmaktadir (Doganis, 1992).

hiikiimet

yetkililerince veya havalimani isletmecisi



o Yer Hizmetleri Faaliyetleri: Havalimanlarinda sunulan bu hizmetin bir
kismi dogrudan ugakla ilgili olan yiiklerin yiiklenmesi-bosaltilmasi,
temizlik, glic kaynaginin saglanmasi gibi hizmetler ile ugus operasyon
ve yolcu trafigi ile ilgili olan yolcu, kargo ve bagaji terminallere ve
ucaga gonderilmesi stirecindeki hizmetlerden olugsmaktadir (Kuyucak,

2007, s. 21).

e Havacilik dis1 faaliyetler
o Ticari Faaliyetler: Yolcular ve havalimami kullanicilarmin
ihtiyaclarin1 karsilamak amaciyla havalimani yOnetimi veya oOzel
isletmeler tarafindan sunulan ticari iiriin ve hizmetlerdir (Kesikbas,
2006, s. 21). Sunulan bu hizmetleri; restoran, bankalar, otopark,
aligveris magazalari, oteller, taksi hizmetleri ve diger ticari hizmetler

kapsamaktadir (Ashford & vd, Airport Operations, 2013, s. 16).

1.4 HAVALIMANI GELIR VE GIDER YAPISI

Cesitli operasyonel ve ticari yaklasimlar igerisinde ortak 6zellikleri olmasina
ragmen havalimanlarma bir isletme gozii ile baktigimizda birbiri ile arasinda bir dizi
farkliliklar bulunmaktadir: cografi/bolgesel konum, trafik hacmi, is modelleri,
miilkiyet yapisi, finansman/sermaye yapisi, iilkelerin ekonomik diizenlemeleri vb.
(Vogel, 2019). Bu farkliliklar sebebiyle havalimani gelir ve gider yapist da ¢esitli
faktorlere bagl olarak iilkeden iilkeye, bir havalimanindan diger havalimanina gore
degisiklik gostermektedir. Bu kapsamda havalimani gelir ve gider yapisi genel hatlar1

ile ele alinacaktir.
1.4.1 Havalimanm Gelirleri

Havalimani gelirlerini havacilik ve havacilik dis1 (ticari) gelirler olarak iki
ana kategoriye ayirmak miimkiindiir. Havacilik gelirleri; dogrudan ugak, yolcu ve
kargo isletiminden elde edilen gelir kaynaklaridir. Havacilik disi gelirler ise

dogrudan ugagin isletilmesi ile ilgili olmayan faaliyetler ile ozellikle terminal
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icindeki ticari faaliyetlerden ve havalimani arazisi lizerindeki kiralardan elde edilen
gelir kaynaklaridir (Graham, 2018, s. 88). Tablo 2‘de havalimani gelirleri agisindan

smiflandirma yapilmistir.

Tablo 2. Havalimani Gelirleri

Havacihk Gelirleri Havacihk Disi Gelirler
Inis ficretler Kullanim hakki (imtivaz) gelirleni
Yolcu iicretleni Kiralar (ofis alanlann ve hbilet kontrol
masalarinm havayollarma kiralama gelirleri)
Ugak park ve hangar iicretleri
Direkt satiy gelirleri (magazalar, ikram ve
Yer hizmeti iicretleri havaalam tarafindan sunulan diger hizmetler)

Havacilikla ilgili diger ticretler (hava trafik | Araba park ficretleri
kontrol, ssiklanduma, kérik vb.)
Yeniden satig gelirleri (elektrik, su, gaz vbh.)

Diger havacilik disi gelirler (danismanlik,
zivaretgilerden ve iglemmelerden elde edilen
gelirler, vb.)

Kaynak: Yazar tarafindan olusturulmustur.

Son yillarda, havalimani sektorii kamu hizmeti olmaktan ¢ikip ticari bir
isletmeye doniistiikge havacilik dis1 kaynaklardan elde edilen gelirler biiyilk 6nem
kazanmustir (Morrell & Graham, 2017, s. 21). Diger bir deyisle; 1978 yilinda
havacilik sektoriinde yasanan serbestlesme hareketinden itibaren devlet etkisi
azalmis, 6zellestirme tesebbiisleri artmistir. Bu gelismeler dogrultusunda isletmeler
daha rekabetci hale gelmis ve farkli ticari gelir kaynaklarina yonelmistir (Freathy,
2004, s. 192). Daha ticari ve rekabet¢i bir ortamin ortaya ¢ikmasi, havalimanlarmin
perakende, otopark, miilk gelistirme ve damigsmanlik hizmetlerinden elde edilen
havacilik dis1 gelir akiglarma daha fazla O6nem vermesine neden olmustur

(Humphreys & Francis, 2017, s. 97).
1.4.2 Havaliman Giderleri

Diinya c¢apinda havalimani giderlerini siniflandirmak veya tipik bir maliyet

analizi yapmak havaliman1 gelirlerini degerlendirmekten c¢ok daha karmasiktir,
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¢linkii havalimani harcamalar1 iilkelerde farkli cesitli sekillerde smiflandirilir ve

maliyet yapisini tespit etmek oldukga zordur (Doganis, 1992, s. 47).

Havaliman1 maliyetlerini kendi igerisinde sermaye giderleri ve isletme
giderleri olarak ikiye ayirmak miimkiindiir (Kaya E. , 2018, s. 103). Sermaye ile ilgili
giderler, havalimanindaki 6nemli altyapi iyilestirmesine veya genislemesine katkida
bulunan ¢ok biiyiik, periyodik giderlerdir; amortisman ve tilkenme paylari, faizler,
diger sermaye giderleri. Isletmeye iliskin giderler ise diizenli olarak gerceklesen ve
havalimanindaki mevcut operasyonlari siirdiirmek i¢in gereken masraflardan olusur;
personel, temizlik, giivenlik, genel ve idari harcamalar, bakim ve onarim, kira ve
imtiyaz 6demeleri, sigorta, 6demeler ve hukuki anlasmalar ve diger giderler olarak

siniflandirilabilir (Wells & Young, 2004, s. 312).

1.5 HAVALIMANLARININ SINIFLANDIRILMASI

Havalimanlar1 hizmet verdigi yolcu ve yiik miktari, tesis ve donanim
ozellikleri, kullanim amaci, sahiplik yapisi, kurulug yeri gibi pek cok kistasa gore
cesitli sekillerde smiflandirilabilmektedir (Kesikbas, 2006). Baslica smiflandirma

cesitleri;
1.5.1 FAA’ ya Gore Havalimanlarinin Siniflandirilmasi

Amerikan Federal Havacilik Otoritesi, havalimanlarmi kullanim amaclarina

ve yillik yolcu kapasitelerine gore 4 grupta simiflandrmistir (FAA, 2020):

e Ticari hizmet havalimanlar: Her takvim yilinda en az 2.500 yolcuya
sahip olan ve tarifeli yolcu hizmeti sunan kamuya ait havalimanlaridir.
o Birincil olmayan ticari hizmet havalimanlan: Her yil en az 2.500
ve en fazla 10.000 yolcu binisine sahip havalimanlaridir.
o Birincil havalimanlari: Her yil 10.000°den fazla yolcunun binisine
sahip havalimanlaridir.
e Kargo hizmeti veren havalimanlar: Yillik toplam 100 milyon pound ve
tizerinde olan kargolar1 hava yoluyla tasmmmasmi saglayan

havalimanlaridir.
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e Trafigi rahatlaticc havalimanlari: Ticari havalimanlarinda olusan
tikaniklig1 rahatlatmak ve genel havaciligin gelisimine katki saglamak
amaciyla kullanilan havalimanlaridir.

¢ Genel havacilik havalimanlari: Tarifeli tasimacilik yapmayan genellikle
is ve Ozel amacglh ucuslar i¢cin kullanilan ve yillik 2.500 yolcudan az

yolcuya hizmet veren havalimanlaridir.
1.5.2 ICAO’ ya Gore Havalimanlarinin Siniflandirilmasi

Bir¢ok havalimani siniflandirilmast ICAO Ek 14’te (Annex 14) yer alan
referans kodlar1 (Bknz. Tablo.3) baz alinarak yapilir. Bu siniflandirma yapilirken
havalimanmin yapisal 6zellikleri ve ugagin performans ozellikleri ile ebatlar1 esas
alinmis, birbiri arasmndaki uygunluk ve yeterlilik durumlar1 belirlenmistir (ICAO,

2009).

Tablo 3. ICAO Havalimani1 Referans Kodlar1

Kod Ucak referans baz Kod harfi Kanat acikhg Ana tekerlerin dis kenarlar
Numarast uzunlugu arasmdaki acikhk
1 800 m°den az A 15 m°den az 4.5 m’den az
2 800 — 1200m arasi B 15 m — 24 m arasi 45m-—6m
3 1200 — 1800m arasi1 C 24m — 36 m arasi 6m—9%m
4 1800 m’den fazla D 36 m— 52 m aras 9m- 14 m
E 52 m — 65 m arasa Sm-—14m
F 65 m — 80 m aras1 14m-16m

Kaynak: (ICAO, 2009)
1.5.3 Tiirkiye’de Havalimanlarinin Siniflandirilmasi

Tiirkiye’de Sivil Havacilik Genel Midirligii (SHGM), ICAO havalimani

referans kodlarmi baz alarak havalimanlarmi kiiciik, orta ve biiyiik havalimanlari
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olarak smiflandirmistir (SHGM, 2002). Asagida bu smiflandirmadan kisaca

bahsedilmistir:

Kii¢iik havalimani, ICAO havalimani referans kodu smiflandirmasinda yer
alan kod numaras: 1, 2 ve kod harfi A,B,C olarak belirlenen ugak referans baz
uzunlugu 1200 m’den kii¢iik olan havalimanidir. Bu havalimanlar1 aydmlatma ve
gelismis seyriisefer cihazlarmin bulunmadigi, pilotlarin aletsiz ve gorerek (VFR)

inis-kalkis yapabildikleri havalimanidir.

Orta biiyilikliikteki havalimanlari, ICAO havaliman1 referans kodu
siniflandirmasinda kod numarasi 3 olan, kod harfi A,B,C,D olarak tanimlanan, ucak
referans baz uzunlugu 1200 ile 1800 m arasinda olan havalimanidir. Yolcu ve
personel ihtiyacini karsilayabilecek terminal, teknik blok, kule, seyriisefer cihazlari,
donanim yapilari, giivenlik ve benzeri gibi iistyap: binalarmin yer aldig: iinitelere

sahip olmas1 gerekmektedir.

Biiylik havalimanlari, ICAO havalimani referans kodu siniflandirmasinda kod
numarasi 4 olan, kod harfi C,D,E,F olarak tarif edilen, ucak referans baz uzunlugu
1800 m’den biiyiik olan havalimanidir. i¢ ve dis hat trafigine miisait alt ve iist yap1
kriterleri ile havalimanin se¢ilmis kategorisine gore aydinlatma, sinyalizasyon ve
ucus glivenligi gibi elektronik ve seyriisefer sistemlerine sahip ve bulundugu

yerlesim bdlgesinin gelisimine gore biiyiime potansiyeli olan havalimanidir.

Yukarida kisaca agiklandigi gibi havalimanlarinin pek ¢ok farkli kurum
tarafindan yapilmis smiflandirmalart bulunmaktadir. Aciklanan siniflandirmalar
disinda farkli iilkelerde degisik siniflandirmalar da mevcuttur. Havalimanlarmnin
smiflandirilmas1 operasyonlarin1 etkileyen bir degisken oldugu icin havalimani

isletmecileri i¢in dnemlidir.

1.6 HAVALIMANI MULKIYET VE ISLETIM YAPISI

Havaciligin bagladig ilk yillardan itibaren siirekli gelisen havalimanlari, ¢ok

uzun bir siire sadece hava araglarinin inis-kalkis yapabilecegi kamusal bir altyap:
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hizmeti olarak goriilmistiir. Bundan dolay1 havalimanlar1 genellikle merkezi veya

yerel kamu kurumlar1 tarafindan yapilmis ve isletilmistir.

1978 yilinda ABD’de baslayan serbestlesme hareketi sonrasinda tiim diinyada
hava tasimaciligi ¢ok hizli bir biiyiime kaydetmistir. Bu biiylime ile birlikte artan
talep ve trafik sonrasinda havalimanlarmin mevcut kapasiteleri bir siire sonra yetersiz
kalmistir. Yolcu, yiik ve ugak trafiginde yasanan talebin siirekli artmasindan dolay1
mevcut altyapilar yetersiz gelmis, havalimanlarinda zorunlu degisimlere gidilmesi
gerekmistir. Ancak kamu finansmaninin kisith olmasi ve mevcut altyap: gelistirme
programlarinin ihtiyaglarmi karsilamamasi sebebiyle yeni finansman ve yOnetim

big¢imi arayislar1 baglamistir (Ozenen, 2003, s. 41).

1980’lerde hava tagimaciligi endistrisi gelistikce, havayolu sirketleri
Ozellestikce, serbestlesme adimlar1 giderek biiyiidiikce geleneksel modelde isletilen
kamu hizmeti olarak goriilen havaliman1 yonetimi hakkindaki diisiinceler degismeye
baslamistir. Birgok havalimani giderek ticari isletme olarak benimsenmis ve bu da
pek cok gelismeyi beraberinde getirmistir. Ticari ve operasyonel 6zgiirliik saglayarak
havacilik dis1 gelirlere olan ilgiyi arttrmis ve 6zel sektor yatirimlar: ve ortakliklarin

kapisini agmustir (Graham, 2018, s. 11).

Ozel sektoriin sermaye giiciiniin ¢ok daha fazla olmasi ve planladiklari
yatirimlar1 nispeten daha kisa siirede yapmalar1 kapasite sorunlarmi ciddi bir sekilde

iyilestirmis ve havalimanlari gelisimini hizlandirmis (Battal, 2020).

Havacilik sektoriinii etkileyen ticarilesme, oOzellestirme ve kiiresellesme
egilimleri havalimani yonetim yapisinda da bir doniisiim yaratmustir (Sengiir F. K.,
2017, s. 755). Havalimanlar1 yonetim yapisi diinyanin bir¢ok yerinde homojen bir
kamu hizmeti olmaktan ¢ikip, devlet miilkiyetinden kismi veya tam ozellestirmeye
kadar degisen miilkiyet ve igletim yapilarmma sahip heterojen bir grup olmustur

(Thompson, 2010, s. 15).

Diinyada goriilen havalimani miilkiyet ve isletim bigimleri su sekillerde

karsimiza ¢ikmaktadir (Kuyucak, 2007, s. 23):
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1.6.1 Miilkiyeti ve Isletimi Kamuda Olan Havalimanlar

Havaliman1 yoneticileri tarafindan yerine getirilen fonksiyonlar cesitlilik
bakimindan farklilik gosterirken miilkiyet ve isletim yapilar1 da degiskenlik
gostermektedir (Doganis, 1992, s. 11). Ancak giiniimiizde hala havalimanlarinin

biiyiik bir kismmin miilkiyeti kamuya aittir.

Bu gruba giren sivil havalimanlarinin miilkiyeti devletin ilgili bir kurumuna
ait olup isletiminden de sorumlu olmas1 anlamina gelmektedir. Miilkiyeti ve isletimi
dogrudan kamuda veya yerel yonetimlerde olan havalimanlarmin finansmanlarmda
kamu kaynaklar1 kullanilip 6zel finansman kaynaklarindan yararlanilamamaktadir.
Bu havalimanlar1 genellikle etkinlik ve verimlilik anlaminda pek basarili

olamamaktadirlar (Kuyucak, 2007, s. 25).

1.6.2 Kamu ve Ozel Tesebbiis Ortak Miilkiyetinde ve Isletimindeki

Havalimanlan

Havalimani ticarilesme hareketinin bir sonucu olarak 1990’11 yillarda
Ozellestirme uygulamalar1 yerini almigtir. Kamu kaynaklarinin yetersiz olmasi ve
eldeki bu kaynaklarmn gelir getirmeyen kamu faaliyetlerine harcanmasi sebebiyle

ozellestirme yontemiyle finansman saglanmaya baslanilmistir (Ozenen, 2003, s. 47).

Ozellestirme; hiikiimet islevlerinin, sorumluluklarinin ve hatta miilkiyetinin
tamammin veya bir kismmin 6zel sektdre kaydirilmasi anlammma gelmektedir.
Havalimani sektorii i¢in 0zellestirme kavrami “kismi 6zellestirme” seklinde ortaya
¢ikmaktadir (Tang, 2017). Ciinkii havalimanlar1 i¢in Ozellestirme sadece satis
yoluyla degil kiralamalar, kamu/dzel isbirligi (KOI) yoluyla da ger¢eklesmektedir.

Cok c¢esitli smiflandrmalar olmasina ragmen havalimani 6zellestirme

modelleri bes tiirde incelemek miimkiindiir (Graham, 2018, s. 17);

e Hisse senedi arzi: Havalimani hisselerinin tamammm ya da bir

kismimnin hisse senedi piyasalarinda iglem gérmesi s6z konusudur.
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e Blok satis: Havalimaninin hisselerinin tamaminin ya da bir kisminin
ticari bir ortaga ya da yatirimcilar konsorsiyumuna satilmast ya da
uzun siireli kiralamasi ile stratejik ortaklar1 hedeflemektedir.

e Imtiyaz devri: Havalimani yonetimi genellikle 20-30 y1l gibi uzun bir
slire i¢in havalimaninin bir imtiyazini satmakta veya kiralamaktadir.

e Proje finansmani yoluyla Gzellestirme: Son yillarda en ¢ok tercih
edilen yontemdir. En sik kullanilan modeli ise yap-islet-devret (YID)
modelidir. Ozel bir sirket tasarim, yapim ve finansman islerini
bitirdigi zaman miilkiyetini devredip devletten uzun déonemli kiralar.

e Yonetim ortakligi: Havalimani miilkiyetinin kamuda olup yonetiminin

0zel isletmelerde olmasidir.

1.6.3 Ozel Miilkiyete Ait Havalimanlan

Havalimanlarinin miilkiyeti ve isletmesi tamamen Ozel tesebbiiste olan
havalimani sayis1 oldukga azdir. Bu grup nispeten daha kiiciik ve genel havacilik i¢in
kullanilan havalimanlar1 ile smirli kalmistir (Doganis, 1992, s. 14). Bu isletim
modeli, havalimanlarmin 6zel sektor tarafindan yapilmasi ve isletilmesi seklinde
olabilecegi gibi; Yap-Sahip ol-islet (Build-Own-Operate-BOO) ya da Satin al-Yap-
Islet (Buy-Build-Operate-BBO) uygulamalar1 seklinde de olabilmektedir (Sengiir F.
K., 2017, s. 759).

1.7 HAVALIMANLARININ EKONOMIK, SOSYAL VE CEVRESEL
ETKILERI

Havalimanlar1 hizmet verdikleri sehirler ve bdlgeler i¢in ¢ok 6nemli ekonomik
bir faktordiir. Diger bir deyisle, havalimanlar1 bolge ve iilke i¢in istihdam, refah ve
gelir kaynag1 olusturarak biiyiik bir ekonomik deger olmustur. Siirekli gelisen ve

biiyliyen bu endiistrinin ekonomik, sosyal ve ¢evresel etkileri kisaca incelenecektir.
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1.7.1 Havalimanlarinin Ekonomik Etkileri

Ekonomik etki, bir projenin veya isletmenin belirlenmis bir cografya

tizerindeki iktisadi etkilerdir (Tasaltin, 2019). Ekonomik etkiler belirlenirken sadece

nihai triinler degil, deger zincirine katki saglayan tiim paydaslar géz Oniinde

bulundurulmahdir (Ulgen & vd., 2016, s. 48). Dolayistyla havalimanlar1 ekonomik

etkisi belirlenirken; havayollari, yer hizmetleri, hava trafik kontrolleri, terminal i¢i

perakendecilik faaliyetleri gibi ekonomik faaliyetler de dahi edilmelidir.

Havalimanlarinin ekonomik etkileri temelde dort sekilde incelenebilir

(Durmaz, 2016, s. 204):

Dogrudan etki: Dogrudan veya birincil etki, havalimaninin dogrudan
isletilmesinden elde edilen istihdam ve gelirdir. Bu, en belirgin
ekonomik etki ve en kolay Olgtilebilen degerdir. Bu etki, havalimani
isleticisi, havayollari, ticari tesisler saglayan imtiyaz sahipleri, yer
hizmeti, ikram, kargo isletmeleri, hava trafik kontrol hizmeti
sunanlar, giimrik ve go¢menlik gibi hizmetler sunan diger

kuruluslarla iligkilidir (Graham, 2018, s. 360).

Dolayh etki: Havalimami faaliyetlerini destekleyen, faaliyetlerin
gergeklestirilmesi i¢i temin edilmesi gereken {iriin ve hizmetleri sunan
diger sektorlerde yaratilan istihdam ve gelir etkileridir. Kamu
hizmetleri ve yakit tedarik¢ileri, insaat ve temizlik sirketleri ile gida
ve perakende magazalarinda satis1 yapilan mallarin treticileri, ¢agri
merkezleri, seyahat acenteleri vb. gibi is kollar1 (Ulgen & vd., 2016, s.
50).

Uyarllmis (¢arpan) ekonomik etki: Bu dogrudan ve dolayli
faaliyetlerin kisisel harcamalar iizerindeki etkisinin de dikkate
alinmasi gerekmektedir. Bu uyarilmis etki, dogrudan ve dolayl etki
yaratan is kollarinda (perakende, gida, ulagim, banka, saglik gibi)
calisan ve buralarda yaptig1 harcamalar ile yaratilan gelirdir (Durmaz,
2016, s. 205).
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e Katalizor etki: Turizm, yatrimlar, dis ticaret, verimlilik artiran/
kolaylagtiran havayolu baglantilar1  havalimanlarmin  katalizor
bilesenlerdir (Ulgen & vd., 2016, s. 52).

1.7.2 Havalimanlarinin Sosyal Etkileri

Sosyal etki analizleri, projelerden ve galismalardan etkilenebilecek tiim kisi
ve gruplarin belirlenmesine ve beklentilerin saptanmasina olanak saglamaktadir.
Kisiler ortaya ¢ikan sosyal etkileri dogrudan ya da dolayli olarak tecriibe

edebilmektedir (Tura & Turan, 2016).

Havalimanlarinin toplum iizerinde pek ¢ok etkisi bulunmaktadir. Ekonomik
etkiler nicel kapsamda oldugu i¢in siniflandirmak, 6lgmek ve analiz etmek nispeten
kolay iken; ekonomik kalkinmaya katalizor gorevi goren sosyal etkileri
havalimanlar ile iliskilendirip 6lgmek son derece zor olacaktir (Graham, 2018, s.
366). Ekonomik etkilerin ayni zamanda sosyal faydaya da doniisebilmesi de s6z
konusudur. Havalimanlarinin sosyal etkileri su sekilde siralanabilir (Durmaz, 2016, s.
208):

e Uzak bolgelere ve iilkelere ulasim imkani saglar: Ulasimin smirli ve
zor oldugu bolgelerde yasayanlarin diger yerlesim bdlgelerine kolayca
ulagabilmelerini saglamak, iilkeler arasindaki etnik ve kiiltiirel baglar1
giiclendirmek, seyahat firsatlarmi arttirmak, 6grencilerin diger bolge
ve iilkelerde seyahat etmeleri ve 6grenmeleri i¢cin egitim firsatlar1 da

saglamak gibi imkanlar.

e Siirdiiriilebilir kalkinmaya katki saglar: Yeni is, istthdam ve yagsam
alanlar1 olusturmak, topluluklari ¢aligmak i¢in daha cazip yerler haline
getirmek, nitelikli is giliclinii cekmek ve korumaya calismak, turizm

odaklr gelirleri arttirmak gibi katkilar.
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e Insani yardimlarm zamaninda yerine ulastirilabilmesi imkan1 saglar:
Dogal afetler, kitlik ve savasla kars1 karsiya olan bdlgelere acil durum

ve insani yardim yardimimin verilmesini kolaylastirir.

e Bolge halkinin refahma katki saglar: Farkli kiiltiir ve uluslardan
insanlarin birbirini daha iyi anlayarak biitiinlesmesini saglar. Egitim,
saglik, kiiltiir, barinma ve diger sosyal ihtiyaglar acisindan olumlu
etkileri olmaktadir. Bolgesel erisilebilirlik arttik¢a sosyal alanda hayat
standartlar1  yilikselerek halkin yasam kalitesine olumlu etki

yapmaktadir.

1.7.3 Havalimanlarimin Cevresel Etkileri

Havalimanlar1 gerek bolgesel gerek kiiresel agidan bulunduklar1 cevreye

sosyal ve ekonomik bir¢cok katki saglamasina ragmen, cevresel birtakim olumsuz

etkileri vardir. Havalimanlarmim faaliyetleri gerceklesirken cevreye olan etkileri

baslica;

Giiriiltii: Kentlesmenin artmasit ve havacilik sektoriiniin  biiylimesi
sonucunda havalimanlar1 ile yerlesim alanlar1 i¢c ice ge¢mistir.
Havalimanlarinda kiiresel ¢apta ortaya ¢ikan en biiylik ¢evresel sorun da
giriiltii kirliligi olmustur. Kabul edilebilir giiriiltii seviyesinin iizerine
cikildiginda, havalimanlarma yakm bolgede yasayan insanlarn ve
havalimaninda calisan personelin sagligina zarar verir, yasam kalitesini
dustiriir, fizyolojik, psikolojik ve performans agisindan (isitme kaybi,
stres, uyku bozuklugu, verimlilik kaybi, yiiksek tansiyon vb.) koti
etkilenebilirler (Whitelegg, 2000, s. 7). Ugagin inis ve kalkis sirasindaki
giirliltli, giic kaynaklarindan, yer hizmeti araglarindan, ucak motor
testlerinden, havalimani ¢evresinde olasi bir insaat durumundan,
sirenlerden kaynaklanan pek ¢ok giiriiltii kaynag: vardir (Graham & vd.,
2008, s. 247).
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Hava Kkirliligi: Hava tasimaciligmma olan talep arttikga havalimani
kapasitesi ve sayist ciddi sekilde artig gostermistir. Sefer sayisi arttikea;
ucak motor egzozu, ucak yakit ikmal sistemleri, ¢evrede kullanilan
motorlu araglar, havalimani isitma-sogutma sistemlerinden ¢ikan gazlar
yerel hava kirliligine yol acan kaynaklardir (Kenanoglu & Aydin, 2017, s.
291). Hava kirliligi sadece insanlarin saghigmi degil, bitki ve
hayvanlarinda yasammi etkileyen kiiresel c¢apta yasanan bir

olumsuzluktur.

Su ve toprak Kkirliligi: Su ve toprak kirliligine yol acan sebepler; insaat
caligmalari, kis aylarinda kullanilan icing-deicing islemleri, yakit
depolarindan olusan sizinti, bakim binalardaki yiyecek-icecek, temizlik
maddeleri atiklari, araclarin yikanmasi, acil bir durumda yangin egitim
ekipmanlarmin kullanilmasi, peyza; faaliyetlerinde kullanilan ¢im

giibreleri vb. gibi durumlardir (Graham, 2018, s. 389).

Kat1 atik: Havalimanlarindaki atiklar havayollari, havaalani isleticileri ve
diger ilgili sirketler tarafindan diretilir. Atiklarn ¢ogu havayollarindan
gelmekle birlikte, genellikle tiim havaalani faaliyetleri i¢in atik yonetimi
konusunda genel sorumluluga havalimani isletmecisi sahiptir. Personel
binalarindan kaynaklanan ofis ve ambalaj atiklari, Yyiyecek-igecek
tesislerinin atiklari, tibbi atiklar, ugak kazalar1 sonrasinda olusabilen
atiklari, havalimaninda olan insaat sonucunda su ve toprak kirliligine
denen olacak atiklar vb. kat1 atik olarak karsimiza ¢ikmaktadir (Durmaz,
2016, s. 211)

Arazi kullamm ve dogal hayat: Havalimanlar1 bazen konumlari
itibariyle verimli arazileri kullanmalar1 gerekmektedir. Buna ek olarak
arazinin flora fauna dokusunun bozulmasi, kuslarin ¢arpmasi, giiriilti,
151k, binalar, pistler, asfaltlar, terminal insas1 vb. gibi sebepler g¢evre

sorunu yaratmaktadir.
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Havalimanlar1 her ne kadar bireysel ve kiiresel diizeyde olumlu ekonomik ve
sosyal etkilere sahip olsa da ¢evreye olan olumsuz etkilerini en aza indirecek bireysel
ve toplumsal yasam kalitesini yiikseltecek c¢evre yonetim teknikleri uygulayarak

etkileri kontrol edilebilir seviyede tutmasi gerekmektedir.

1.8 HAVALIMANI MUSTERILERI

Havacilik endiistrisinde yasanan serbestlesme hareketi sonrasinda gergeklesen
degisimlerden biri de havalimanlarinin ticarilesmesidir. Bu degisim Oncesinde
havalimanlarmin tek miisterisi ve en Onemli gelir saglayicist havayollar1 iken
ticarilesme ile birlikte havalimanlarinin potansiyel miisteri kapasitesi genislemistir

(Under & Atalik, 2016).

Havalimanlar1 sadece geleneksel miisteriler ile (havayollari, yolcular, kargo
nakliyecileri vb.) degil, ayn1 zamanda havayollar1 ¢alisanlari, ziyaretciler, bolge
sakinleri vb. gibi daha genis bir miisteri yelpazesi ile ticari gelirleri en {ist diizeyde

tutmay1 amaglamaktadir (Doganis, 1992, s. 113).

Havalimanlar1 gelirlerini arttirmak istiyorsa belirledikleri stratejileri basarili
bir sekilde uygulamak, gelecege yonelik planlar olusturmak ve miisteri istek ve
ihtiyaglarmi1  karsilamak zorundadir. Bu sebeple havalimanlari, potansiyel

miisterilerinin farkina varmali ve bu miisterilerini iyi analiz etmelidir.

Ticari bakis agisiyla yonetilen bir havalimaninin miisterileri kisaca su sekilde

aciklanabilir:

e Yolcular: Harcama giici ve seyahat ihtiyaglarini satin almaya egilimi
agisindan en 6nemli miisteri grubu yolculardir. Yolcular, terminallerdeki
gelir kaynagi olarak kritik bir 6neme sahiptir ve havalimanlarmin 6nemli
miktarda havacilik dis1 gelirler iiretmesini saglar. Bu gelirler de
havalimani operasyonlar1 ve gelisimi i¢in kullanilabilir (Graham, 2018,
s. 304).
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Havayolu isletmeleri: Havayolu isletmelerinin bir dizi ihtiyaglari
bulunmaktadir. Terminal binasindaki check-in bankolari, business class
salonlari, ofis alanlar1 gibi standart alanlar disinda, yer hizmetleri ve
depolama alanlari, bakim tesisleri, kargo alanlari, ikramlar i¢in
mutfaklar, personel tesisleri gibi bircok alana daha ihtiyag
duyabilmektedir. Havalimanlarinda kira gelirlerinin biiyiik bir kismi
havayolu isletmelerinden elde edilmektedir (Doganis, 1992, s. 115).
Havalimam cahsanlar: Zamanlarinin biiyiik bircogunu diizenli olarak
havalimani siirlar1 igerisinde gec¢irmesine ragmen calisanlarin tiiketici
rolii biyiik Olgiide goz ardi edilmektedir. Ancak bu miisteri grubu
calisirken genellikle sehir merkezlerine uzak olduklar1 i¢in rutin islerini
ve gilinliik ihtiyaci olan hizmetleri havalimaninda karsilayabilmektedir
(Sulzmaier, 2001, s. 157).

Ucus ekibi iiyeleri: Kokpit ve kabin personelinden olusan ugus ekipleri
ucusu bekleme siirelerinde veya yatiya kaldiklar1 zamanlarda havalimani
hizmetlerinden faydalanirlar (Graham, 2018, s. 305).

Karsilamaya ve Ugurlamaya Gelenler: Bu grubun asil amaci aligveris
yapmak olmasa da havalimaninda beklemek igin harcadiklar1 zaman
diliminde satin alma davranisinda bulunabilirler (S6nmez, 2017, s. 39).
Ziyaretciler: Havalimanina turistik veya bos zaman etkinligi olarak
gelenler ile ¢esitli faaliyetlerinden yararlanmak i¢in gelenler bu gruba
girmektedir (Sulzmaier, 2001, s. 40).

Bolge sakinleri: Havalimanma olan cografi yakimliklar1 sebebiyle bu
miigteri grubu havalimant  bolgesindeki restoranlari, aligveris
merkezlerini, eglence parklarini, spor salonlarini kolayca kullanabilirler.
Ayrica havalimanlarinin sehir baglant1 yapist da havalimani yakininda
yasayanlar i¢in kolaylik saglayacaktir (Doganis, 1992, s. 116).

Is topluluklari: Bu miisteri grubundan kongre ve toplantilar igin
kullanilacak ofis alanlar1, konferans salonlari, toplanti tesislerinden kira

gelirleri elde edilir (Sulzmaier, 2001, s. 40).
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IKIiNCi BOLUM

2. AEROTROPOLIS MODELI VE OZELLIiKLERI

Hava tagimaciligina olan talebin siirekli olarak artmasi ve havacilik ile ilgili
ticari endistrilerinin gelismesiyle birlikte havalimani otoritesine baglh hem havacilik
hem de havacilik dis1 faaliyetlerin bir arada gergeklestigi havalimani sehirleri
(Airport city) ortaya ¢ikmis ve buna bagl olarak havalimani ¢evresinden disariya
dogru kiimelenerek vyayilan faaliyetler ve kentsel biiylime aerotropolisleri
olusturmustur. Aerotropolis modelinin igerigine gecmeden Once aerotropolis yapinin

merkezini olusturan havalimani sehirlerinden bahsetmek gerekmektedir.

2.1 HAVALIMANI SEHIRLERI (AIRPORT CITY)

Tarih boyunca ulasim altyapisinda yasanan degisiklikler ve gelismeler,
kentsel biliyiime ve ekonomik kalkinmanin etkili bir giici olmustur. Geg¢misten
giiniimiize bakildiginda ulasim modlarmin kentsel gelisimler tizerindeki etkisi bes
dalga modu ile agiklanabilmektedir. Biiyilk kent merkezleri, birinci ulasim
dalgasinda limanlar etrafinda gelismistir. Daha sonra bu merkezler ikinci ulagim
dalgasinda, ticaret yollarmin kesistigi nehirler ve kanallar boyunca gelismeye devam
etmistir. 19. ylizyilda sanayi devriminin de etkisiyle demiryolu sektoriiniin gelismesi
ve istasyonlarin, garlarin oldugu alanlarda kentlesmenin baslamasi iiclincli kentsel
gelisim dalgasini agiklamaktadir. Demiryolu merkezlerinde biiyiik tiretim ve dagitim
kanallar1 ortaya ¢ikmustir. 20. yilizyilda otoyollarin 6nem kazanmasi ve gelismesi ile
birlikte dordiincii dalga ortaya ¢ikmis ve otoyollar kentlesme iizerinde oldukea etkili
olmustur. 21. yiizyilda ise en ¢ok tercih edilen ulagim tiirii olan hava tagimaciliginin
kalbi havalimanlari, kentsel ekonomik biiylimenin besinci dalgasi olarak karsimiza

cikmaktadir. “Hiz ¢agr” olarak adlandirilan bu c¢agda havalimani Onciiliigiindeki
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kentsel gelisim i¢in en uygun model ise aerotropolis modelidir (Kasarda, 2000;
Kasarda, 2015; Tegizbekova, 2019).

Havalimanlari; ucaklara, yolculara ve kargolara dogrudan temel havacilik
hizmetleri veren pist, apron, kontrol kuleleri, hangarlar ve terminallerden olusan
teknik altyapi hizmeti saglayan ulasim merkezleri olmaktan ¢ikmis ve bu havacilik
hizmetlerine ek olarak havacilik dis1 faaliyetler sunan ¢ok modlu ve ¢ok islevli ticari
merkezlere doniismiistiir (Kasarda, 2006, s. 1). Ozellikle 1980’lerde meydana gelen
havaliman ticarilestirme ve 1990’larda yasanan 6zellestirme faaliyetleri sonucunda
artan rekabet ile pazar odakli bir endiistri ortaya ¢ikmistir. Havalimani yoneticileri,
havalimanlarmi ¢ekici hale getirmek, havacilik disi geliri maksimize etmek ve
stirdiiriilebilir rekabet avantaji saglamak igin yeni stratejiler ve is modelleri arayisma
girmistir (Akca, 2020, s. 182). Bu arayisa yanit olarak, havacilik dis1 faaliyetlere
ihtiya¢ duyulmasi ve bu faaliyetleri havalimanlarinin kendi smirlar1 icerisinde

gelistirmeye baglamasi ile havalimani sehirleri yolundaki ilk adimlar atilmistir.

Havalimani sehri kavrami, ilk olarak McKinley Conway (1980) tarafindan
tanimlanmis olsa da son yillarda yaygin bir sekilde endiistri standardi olarak
benimsenmistir (Walker & Baker, 2010, s. 2). Havalimani sehirleri, merkezinde
havalimani ile ilgili faaliyetlerin bulundugu ve gevresini havacilik dis1 ek gelir akis1

saglamak i¢in ¢esitli endiistriyel ve ticari arazi kullanimi ile gelistiren bir konsepttir.

2.1.1 Havalimam Sehirlerinin Gelisimi

Kiiresel, bdlgesel ve yerel pazarlara erisim imkami saglayan havalimani
sehirleri, kentin merkezinde konumlanir. Mekénsal olarak kiyaslandigi zaman
geleneksel havalimanlarindan daha biiylik olan havalimani sehirleri, havacilik
faaliyetleriyle smirli kalmayan, olduk¢a genis havacilik dis1 faaliyet yelpazesine
sahip bir modeldir. Ayn1 zamanda bir havalimani sehri, Transit Odakli Gelisim
(Transit Oriented Development- TOD) stratejisi olarak karsimiza ¢ikmaktadir
(Walker & Baker, 2010, s. 2). Transit odakli gelisim stratejisi, arazi kullanim

politikalar1 ve kentsel tasarim planlama konseptlerini igerir (Aydemir & vd., 2018, s.
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5). Havalimani sehir modeli, havacilik dis1 gelir elde etmek i¢in havalimanlarmnin

ticari ve arazi planlamalarina daha fazla dahil edilmektedir.

Havalimani yolcu terminalleri, havalimani sehirlerinin mekansal ve islevsel
cekirdegidir ve ticari baglant1 noktasi olarak faaliyet gosterir. Ekonomik ve ticari
kentsel iglevler, terminal yakinlarindaki merkezi meydani ¢evreleyerek gelistiginde
havalimani ¢evresinde sehir benzeri bir alan olusturmaktadir. (Kasarda, 2010, s. 16)
Havalimanlarinin son 30 yilda yasadigi 6nemli degisiklikler Sekil 2°de gosterilmistir
(Peneda & vd., 2011, s. 6).

Sekil 2. Havalimani Gelisim Seviyeleri

Terminal igi
Altyapi, terminaller, perakende satis alam ticari geligim

Terminallere odakh gelisim

Terminal
chisi ticari
. . . gelisim
Terminallerin yakin cevresinde bulunan bazi ek
tesisler (havalimani ile ilgili is olanaklar)

Havacilik sektdriine odaklanan kalkinma

Ek havacihk disi hizmetleri ve olanaklar, Ggtincii taraf
pazar

Her seyiiceren gercek bir sehir gibi: Yasam alani
yaratir.

Kaynakea: (Peneda & vd., 2011)

Havalimani sehri, havalimani yoneticileri i¢in ek gelir elde etmek ve daha
genis bir bolge i¢in ise ekonomik fayda yaratmak amaciyla havacilik ve havacilik

dis1 faaliyetlerin, tesislerin ve hizmetlerin entegre edilmesine dayanan bir kavramdir

(Ashford & vd., 2011).

Havalimani sehirlerine ait ilk Ornekler Amerika Birlesik Devletleri’nde
karsimiza ¢ikmaktadir. Geleneksel glimriiksiiz satis magazalarinin, terminal

perakende satig alanlarmm ve yemek mekanlarmm ekonomik anlamda oldukga
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basarili bir yol kat etmesi, havalimanlarinin ticari ¢esitlenmesinin Oniinii agmustir
(Zamanov, 2017, s. 73). Havalimanlarinin yakinlarinda endiistriyel alanlarmin
olusmaya baslamasi, terminal i¢i ticari alanlarin genisletilmesi, bu tesislerin terminal
digina yayilmasi, lojistik merkezlerinin bu alana yerlesmesi gibi etkenler havalimani
sehirlesmesini  hizlandirmig  ve havalimanlarin1  ticari destinasyonlar haline

dontistiirmiistiir (Peneda & vd., 2011, s. 8).

Havaliman1 sehri kavrami, havacilik ve havacilik dis1 faaliyetlerinin
havalimani kara tarafindaki miilk gelistirme yoluyla biiyiimesi ve gesitli ek gelir
akiglarii tanimlamak i¢in kullanilir. Havalimani sehirleri; endiistriyel, ticari ve
perakende tesislerini genisleterek hem dogrudan seyahat eden yolculara hem de
bolge halkina hizmet vermektedir. Bolgedeki insanlarm, giinliik yasantisinda ihtiyag
duydugu hizmetlere bu havaliman1 bodlgesinde ulasabiliyor olmasi havalimani
sehirlerini yagsam alani olarak da cazip hale getirmektedir. Boylece havalimanlari
sadece yolcuya olan bagimliligini azaltarak olas1 bir ekonomik dalgalanmada gelir
akis1 elde etmeye devam etmeyi amacglamaktadir (Walker & Stevens, 2008, s. 10).
Bu siiregte, havalimanlar1 yerel ve bdlgesel ekonomik kalkinmanimn kilit noktalar1

haline gelmektedir.

Havaliman1 sehri kavrami, Amerika Birlesik Devletleri gibi gelismis
iilkelerde havacilik dis1 geliri maksimize etmenin yaninda ekonomik kalkinmay1
destekleyen ve istihdami arttirmay1 amaclayan bir aract model olarak goriilmektedir.
Gelismekte olan iilkelerde ise, gii¢lii ekonomik biiyiimeyi saglayan bir sehir

planlama araci olarak kullanilmaktadir (Zamanov, 2017, s. 67).

Havalimanlar1 yasadiklar1 degisimle birlikte terminallerin i¢inde ¢esitli ticari
ve eglence hizmetlerini birlestirerek yeni dinamik ekonomik faaliyet merkezleri
haline gelmislerdir (Peneda & vd., 2011, s. 1). Boylece havacilik dis1 faaliyetlerden
elde edilen gelirler cesitlenmis ve havalimani sinirlari igerisinde yayginlasmistir.
Havalimani sehirleri biinyesinde, terminal ve hava tarafiyla birlestirilmis aligveris
merkezleri, taninmig markali butikler, eglence ve sanat mekanlari, perakende satis
magazalari, spor salonlari, sinemalar, lilks restoranlar, miizeler, lojistik ve hava kargo

tesisleri ile kara tarafi ve havalimani ¢evresinde oteller, eglence ve kiiltiir merkezleri,
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ofis ve perakende kompleksleri, kongre ve sergi alanlari, tibbi tesisler, depolar ve

serbest ticaret bolgeleri barindirir (Sharma, 2013).

Havalimanlarinin havacilik dis1 gelirlerini arttirmaya ve cesitlendirmeye

yonelik birka¢ 6rnek verebiliriz (Kasarda, 2009, s. 56);

e Hong Kong Havalimani’nda yirmiden fazla likks tasarimlara ait giyim
magazalari (The Atrium),

e Singapur Changi Havalimani’nda sinema, sauna, tropikal kelebek ormani,

e Amsterdam Schiphol Havalimani’nda casino ve iinli isimlerin yapmis
oldugu tablolarin bulundugu sergi alanlari,

e Frankfurt Havalimani’nda yilda 40.000’e yakin hastaya hizmet veren
diinyanin en biiyiik havalimani saglik klinigine,

e Detroit Havalimani yolcu terminalinin hemen yaninda yer alan 420 odal
The Westin Otel’i,

e Beijing Havalimani’nin en popiiler kiracilari arasinda bulunan bankalar ve

e Stockholm Havalimani’nda yiizlerce kez diigiinlerin yapildig1 sapel

mevcuttur.

Hong Kong Uluslararas1 Havalimani ¢evresinde gelisen SkyCity adi verilen
alan, havalimani sehrinin ¢ekirdegidir. Yapimi 2008 yilinda tamamlanmis ve
bilinyesinde perakende satis magazasi, ofisler, oteller, golf sahasi, sergi alani, ticaret

merkezi gibi pek ¢ok tesis bulunmaktadir (Kasarda, 2010).

Glinlimiizde havalimani sehirleri, bilingli ve planh bir sekilde gelistirilmek
istenmektedir. Ancak cogu havalimani bugiline kadar organik bir sekilde kendi
ihtiyaclar1 dogrultusunda havaliman1 sehri haline gelmis ve farkli nedenlerle

gelismistir. Bu nedenler (Kasarda, 2013a, s. 24);

e Havalimani arazi durumu ve kullanilabilirligi
e Gelismis kara ulasim sistemleri

e Artan hava yolcu talepleri

e Havalimani gelir ihtiyaci

e Yeni is uygulamalari

e Ticari gayrimenkul firsatlar:
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2.1.2 Havalimam Sehirleri Faaliyetleri

Havalimani bolgesinde ger¢eklesen havacilik ve havacilik dis1 faaliyetleri ii¢

kategoride smiflandirmak miimkiindiir (Ashford & vd., 2011, s. 666).

Temel havacilik faaliyetleri: Havacilik islevlerini dogrudan etkileyen ve
havalimani1 teknik operasyonunun bir pargasi olarak gerceklesen
faaliyetlerdir.

Havalimani ile ilgili faaliyetler: Hava kargo ve yolcu hareketleri ile
(lojistik, dagitim, perakende, oteller) dogrudan ilgili olan ve ticari
gelirleri havacilik faaliyetleriyle yakindan ilgili gruptur.

Havaliman1 odakli faaliyetler: Havacilik faaliyetlerinden ziyade arazi
miisaitlik durumunu ve giiclii ulasim altyapis1 sebebiyle havalimani

cevresinde konumlanan faaliyetlerdir.

En yaygm havaliman1 hava ve kara tarafi ticari faaliyetleri su sekilde

siralanabilir (Kasarda, 2010, s. 21):

Bazi yerel temali restoranlar, ikram ve diger yiyecek hizmetleri
Uluslararas1t marka ve 6zel perakende magazalari

Bankalar ve doviz biirolar1

Duty free magazalari

Havayolu sirketlerinin salonlar1

Ozel toplant1 odalar1

Oteller ve konaklama alanlar1

Ofis binalar1

Kongre ve sergi merkezleri

Miizeler, sanat galerileri, sinemalar, kiiltiir ve eglence merkezleri
Golf sahalari, yaris pistleri

Havalimani ¢alisanlar1 ve yolcular i¢in spor tesisleri, kaplicalar, ¢ocuk
kresleri gibi kisisel ve aile hizmetleri

Tip ve saglikli yasam tesisleri

Diigiin torenleri i¢in sapeller

Hem yolcular i¢in hem de bdlge halki igin fabrika satig magazalari
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e Miizayede ve ticaret kompleksleri
e Ucak bakim ve onarimi i¢in havacilik ile ilgili endiistriler
e Lojistik ve dagitim tesisleri

e Serbest ticaret bolgeleri

Havaliman1 ve bolgesinde sunulan faaliyetleri, havalimani sehri kapsaminda

su sekilde kiimelendirmek miimkiindiir (Appold & Kasarda, 2011);

e (Cekirdek Endiistri: Havacilik faaliyetleri ile dogrudan ilgili olan
havayolu, yer hizmeti ve ikram hizmetleri isletmelerinin olusturdugu

gruptur.

e Bagimli Endiistri: Lojistik, bakim vb. hizmetleri sunan isletmelerden

meydana gelen endiistri grubudur.
e Ilgili Endiistri: Turizm, konaklama, egitim, kiiltiir, sanat, ticaret gibi

destekleyici hizmetler sunan endiistrilerden olugsmaktadir.

Sekil 3. Havalimani Sehirleri Endiistrileri
Cekirdek
Endiistri

Bagimh
Endiistri

Ilgili Endiistri

Kaynakgea: (Akca, 2020)

Havalimani sehirleri, merkezinde havalimani faaliyetleri bulunan ve gevresi
bagimlh ve ilgili endiistri kiimeleri ile gelisen ticaret topluluklar1 ifade eden bir
modeldir. Bu modelin gelismesinde basarili olabilmesi baz1 kosullara baglidir. Bu
kosullar (Ashford & vd., 2011, s. 660);
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Havalimanlarinin istedigi diizeyde gelisebilmesi i¢in arazi mevcudiyeti,
Havalimaninin kara tarafi alt yap1 aglar1 i¢indeki konumu,
Havalimani bolgesinin sosyoekonomik yapist,

Yerel yonetimlerin kurumsal yapisi,

o Wb

Planlama gergevesi.

2.2 AEROTROPOLIS MODELI

Aerotropolis kavrami, ilk olarak 1939 yilinda sanatgi Nicholas DeSantis
tarafindan vakit kaybini Onlemesi ve yolcularin tiim ihtiyaglarini tek bir yerde
karsilayabilmesi amaciyla bir gokdelenin catisina hayali havalimani ¢izimi ile
karsimiza c¢ikmaktadir. Yillar sonra John D. Kasarda, havalimani sechirlerinin
etrafindaki ekonomik gelismeleri analiz ederken yeni yatimrimlarin ve ekonomik
biliylimenin dogrudan ya da dolayli olarak havalimani ¢evresinde gelisim gdsteren
alanlar i¢in aerotropolis tanimmni onermistir (Korzeniowska & Kowalczyk, 2019, s.
29).

Havalimanlarinin bir sehir merkezindeki ticari faaliyetlerinin ¢ogunu kendi
bolgesinde gelistirmesi, havacilik disi gelirlerin cazip hale gelmesine ve {ilke
ekonomisinde stratejik bir role biirlinmesine neden olmustur. Havacilik odakl ticari
gelismeler, havalimani smirlarinin 6tesinde gerceklesmeye baslamis ve bu, bolge
capinda multimodal ulagim imkani ile havalimani baglantili is parklari, bilgi ve
iletisim kompleksleri, perakende satis, otel, eglence merkezleri, sanayi parklari,
lojistik parklar, konut gelistirmeleri birlikte sekillenerek aerotropolis olarak

tanimlanan yeni kentsel bigime yol agmustir (Kasarda, 2006, s. 6).

Aerotropolis, altyapisi, arazi kullanimi ve ekonomisi bir havalimanimna odakli
kentsel alt bolge olarak tanimlanir. Bu kentsel form, havacilik, lojistik ve ticari
unsurlardan olusur ve merkezinde havalimani sehirlerinin olusturdugu ticari ¢ekirdek

ile birlikte havacilik odakli isletmeler, dis koridorlar ve bu dogrultuda birbirini
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besleyen konut gelistirme kiimeleriyle birlesir (Kasarda, 2017, s. 2). Havalimani

sehir merkezli sistematik bir acrotropolis modeli Sekil 4’te gosterilmistir.

Sekil 4. Havalimani Sehri (Airport City) ve Aerotropolis Modeli
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Kaynak: (Kasarda, 2013b)

Aerotropolisi olusturan unsurlar, merkez c¢ekirdeginden 20 mil (32km)
yarigap1 mesafe boyunca disariya dogru sekillenmektedir (Kasarda, 2015, s. 3). Buna
ek olarak hem bdlge halkiin hem de turistlerin ihtiyaglarimi karsilayacagi yerler
(ahigveris, yiyecek-icecek, konaklama, eglence vb.) havalimani terminalinden en
fazla 15 dakika uzakliktaki alanlarda bulunmaktadir. Bunlara ek olarak aerotropolis

yapinin ticari olmayan tek arazi kullanimi yerlesim bolgeleridir.
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Tablo 4. Havalimani1 Sehirleri ve Aerotropolis Ortak Ticari Faaliyetleri

inzan Odakh

Uriin Odakh

Yoleu ve kargo

Perakende (litks butikler
dahil)

Genel hava kargo

Hava ekspres ve kurye

terminalleri Festoranlzr
» Spguk hava deposu

(Hava tarafi) Bos zaman mekanlzn

(kzphealar, sinema spor * Ugak bakm-onarm

zalonlan vb.)

Eiltir (miizeler, sanat

galerileri, milzisyenler,

sapeller vhb.
Airport City Oteller we 2glence merkezleri |*  Lojistik we dagrm
(Kara tarafi) Ofis ve perzkende merkezler |=  Toptan sab; merkezlen

Aerotropolis

Eongre ve sergi merkerlen
15 ve telmolofi parklzn

Urstici hizmetleri (fmans,
denetim, damzmanlik vb.)

Sirket merkezleri

Bilgi ve iletizim t=kmoloji
firmalan

Saghlk ve op metkezlen

Bitvitk we karma kullznml
Eonut gelizmeleri

Serbest ticarst ve ekonomik
bélgeler

Lojistik parklar ve dagitm
merkerleri

Famenz duyarh mmalat
merkezleri

Bivomedikaller wve ilag
tesislert

YTilksek tekmoloji elektronik
iiriin onatm metkezlen

YVilksek defetli tarm ve mda
siriimleri

hiedikal malzemeler

Hazvaoilik ile flgili endiistriler

Aerotropolis modelinin; miisterileri, tedarik¢ileri ve kurumsal ortaklari
birbirine hizli bir sekilde baglamak i¢in karayolu ve demiryolu altyapisini
havalimanina entegre etmesi gerekmektedir (Korzeniowska & Kowalczyk, 2019, s.
30). Aerotropolis modelinin hiz ve baglant1 talepleri, havalimani ekspres trenleri

(Aerotrains) ve havalimani otobanlar1 (Aerolanes) sayesinde demiryolu ve karayolu
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baglantilar1 hava altyapisi ile bir araya getirilerek karsilamaktadir (Zamanov, 2017, s.
76).

Aerotropolis, ulusal ve bolgesel ekonomik kalkinmanin etkili bir bileseni
olarak kendine 6zgii kentsel bir bi¢im ve kiiresel bir fenomen haline gelmistir.
Aerotropolis, ulusal ekonomiyi canlandiran ve yeniden sekillendiren bir ulagim ag1

ve endiistriyel altyap1 olarak da tanimlanabilir (Bridger, 2016, s. 3).

Aerotropolis modelinin mekansal ve islevsel bilesenleri vardir. Mekdansal
bilesenler;, havalimant merkezli ¢ok modlu ticari cekirdek (Airport city), dis
koridorlar ve etrafinda gelisen isletmeler ile tiim bu unsurlarin havalimanina
erisilebilirliginden olusmaktadir. Islevsel bilesenleri ise; zamana duyarli mallari
tedarikcilerine verimli bir sekilde ulastirabilmek, turistleri eglence amaglh bdlgeye
cekebilmek gibi faaliyetler ile birbirine entegre ulasim altyapisini kullanmaktan

olugmaktadir (Kasarda & Canon, 2016, s. 2).

Aerotropolis, kurumsal verimlilik ve erisilebilirlik {izerine kurulu, havaliman1
cevresine insa edilmis bir sehir olarak tamimlanabilir (Huston, 2015, s. 2).
Havalimani1 operasyon altyapist etrafinda biiyiiyen bu sehirler; 6nemli isverenler,
emlak gelistiricileri ve kentsel biiyiime merkezleri haline gelmistir (Callanan, 2016,
S. 2).

2.2.1. Aerotropolis Modelinin Boliimleri

Giliniimiizde sadece insan ve mal hareketi saglayan bir merkez olmaktan ¢ikip
kiiresel capta tretim ve is faaliyetleri olusturan aerotropolisler ii¢ boliimden
olusmaktadir (Shen & Cao, 2016, s. 247).

e Havaliman1 operasyon alani: Dogrudan havaliman1 faaliyetlerinin
gerceklestigi pist, apron, taksiyollari, hangarlar, yolcu terminali gibi
alanlardan olusur.

e Havaciliga yonelik endiistriyel bolge: Havalimani ¢evresinde dogrudan
havacilik ile ilgili olan sanayi bolgesi, ofisler, ticari tesislerden olusan

alanlardir.
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e Havalimani yerlesim bolgesi: Aerotropolis igerisindeki kentsel alan1 ifade

etmektedir.

Kasarda & Appold (2014) ise aerotropolisi olusturan unsurlar1 mekansal,
fonksiyonel ve baglant1 elemanlar1 olarak siniflandirmistir (Kasarda & Appold, 2014,
S. 5).

e Mekansal unsurlar: Havalimaninda ve c¢evresinde fiziksel olarak
gozlemlenebilir baglantili ulasim koridorlar1 boyunca olusan havacilik
odaklr isletmeler ve iligkili konut gelismelerinden olusur.

e Fonksiyonel unsurlar: Mekansal unsur olarak tanimlanamayan ve
genellikle gozlemlenemeyen ilgili metropol boyunca dagilmis ve
kiimelenmis isletmeler, tedarikgiler, sik u¢an ve is amacli yolculardan
olusan bir alani igerir.

e Baglant1 unsurlari: Aerotropolise i¢ ve dis erisilebilirlik saglayan
karayollari, demiryollari, denizyollar1 gibi ulasim altyap1 baglantilarindan
olugmaktadir. Bu sayede mekansal ve fiziksel unsurlari birbirine entegre

ederek arazi kullanimini ve operasyonel islevselligi sekillendirir.

2.2.2. Aerotropolis Modelinin Dinamikleri

Hizlilar ¢agi olarak adlandirilan 21. ylizyilda rekabet¢i ortamda sirketlerin
ayakta kalabilmesi i¢in ‘en hizli’ olmasi gerckmektedir. Rekabet ortamindaki en
basarili sirketlerin, gelismis bilgi teknolojileri igin yiiksek hizli ulasim ile faaliyet
gosteren firmalar oldugu tespit edilmistir. Hizin ydnlendirdigi bir diinyada arzu
edilen ve kagmilmaz bir sonug ise siiphesiz aerotropolislerdir (Charles & vd., 2007,
s. 1012).

Zamana dayali rekabet modelinde internet kullaniminin yayginlagmasi ve e-
ticaretin gelisimi onemli faktorlerdendir. Kiiresel e-ticaret ozellikle aerotropolis
konumundan faydalanmaktir. Havalimanma iyi bir erisim e-ticaret firmalarina
zamanin onemini vurgularken ayni zamanda hiz ekonomileri sunmaktadir (Kasarda,

2017).
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Diinya ticaretinin yaklasik %40°’1 hava tagimaciligi ile yapilmaktadir (Sharma,
2013). Havalimanlari, hava ticaretini yiiksek karlara doniistirmek amaciyla yeterli
kapasiteye sahip bir tiir merkezi is bolgesi (CIA) olarak goriilmektedir (Fillo &
Nicolini, 2006). Kasarda, giiniimiiz hava ticaretini ‘lojistigin omurgasi’ olarak
tanimlamaktadir. JIT felsefesi (just in time- tam zamaninda tiretim) ile hizli siparis ve
hizli teslimat hizmetleri sonucunda verimli ve etkin sonuclar elde edilmektedir

(Zamanov, 2017).

Havalimanlarinin etrafindaki {iretim, sanayi, montaj, dagitim ve lojistik
tesisleri havalimani biinyesindeki kargo tesisleriyle entegre edilerek kiiresel tedarik
zincirlerinin ~ gelismesine  olanak saglanmaktadir (Bridger, 2016). Ayrica
aerotropolisler havacilik baglantili ticari tesisler, nakliye, iiglincli taraf lojistik
saglayicilart (3PL), zamana duyarli ve bozulabilir iirlinler i¢in dagitim tesisleri de
icermektedir. Ek olarak, iiretici hizmet firmalar1 olarak nitelendirilen denetim,
mimarlk, mithendislik, danismanlik, sirketler hukuku, uluslararasi finans, pazarlama

gibi sektorleri de kapsamaktadir (Kasarda, 2017).

Aerotropolislerin en énemli itici giiglerinden biri de turizmdir. Turizmin etkili
bir sekilde gelisebilmesi i¢in ulasim, eglence ve konaklama hizmetlerine ihtiyaci
vardir. Aerotropolisler de kelimenin tam anlamiyla likks aligveris firsatlari, kaliteli
eglence ve yemek mekanlari, birinci sinif oteller, entegre ulasim modlar1 sunarak
turistlerin istek ve ihtiyaglarmi karsilayacaktir (Tegizbekova, 2019). 2010 yilinda 4
milyar insan havalimani kullanmisken bu saymin 2030 yilinda 11 milyara ¢ikacagi
ongoriilmektedir (Charles & vd., 2007). Turizm hacminin biiylimesi ve ticaret ile

turizmin i¢ ige olmasi aerotropolisin gelismesine katki saglayacaktir.

2.2.3. Aerotropolis Modelinin Planlanma ve Gelistirilme Gereksinimi

Aerotropolis planlamasi bir sehir i¢in ¢éziimden ziyade biiyiik bir yatirimdir.
Aerotropolisler, biiyiik sermaye yatirimlart diginda ayn1 zamanda ‘kamu mallari’dir.
Bu sebeple aerotropolisler kullanicilari, yatirimeilari, ulusu igin maksimum deger
yaratacak sekilde uzun vadeli ve siirdiiriilebilir bir sekilde planlanmalidir (Kasarda &
Appold, 2014, s. 6).
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Aerotropolis gelistirme; arazi sahibi, yatirimcilar, gelistiriciler, devlet
kurumlari, havayollar1 dahil altyapt ve havacilik hizmeti saglayicilar1 arasinda is
birligi esasma dayali bir girisimdir. Bolgesel ekonomik kosullar ve emlak piyasa
talepleri aerotropolis modelinin gelisme 6zelliklerini ve hizini etkilemektir (Kasarda

& Appold, 2014, s. 7).

Verimli bir aerotropolis planlamasimnm birincil 6lgiitii; kilit noktalar arasindaki
zaman ve maliyet erisilebilirligidir (Kasarda, 2017, s. 2). Aerotropolis firmalarinin;
tedarik¢ilerine, miisterilerine, kurumsal ortaklarina ne kadar uzaklikta oldugu degil

ne kadar hizli bir sekilde baglandig1 6nemli hale gelmistir.

Basarili bir aerotropolis planlamasi i¢in havalimani planlama, kentsel
planlama ve is sahasi planlama entegre bir sekilde yapilmalidir. Kentsel planlama;
ylizey wulasim planlamasi, arazi kullannm planlamasi, topluluk tasarmmi
planlamasindan, havalimani planlamasi; altyapi ve tesis planlama, hava trafigi ve
rota planlamasi, havalimani ticari strateji planlamasindan, is topluluk planlamasi ise;
pazar talebi, rakip ve risk analizi, bolgesel konumlandirma ve kiime optimizasyonu,
zaman-maliyet erisilebilirlik planlamalarindan olusmaktadir (Kasarda & Appold,
2014).

Giliniimiizde karsilastigimiz aerotropolislerin ¢cogu kendiliginden gelisigiizel
bir sekilde olusmustur. Bu durum ise ilgili bolgede trafik tikanikliklarina, ¢evresel
sorunlara ve birtakim kentsel eksikliklere yol agmaktadir (Clapp, 2012, s. 55). Bu
baglamda, siirdiiriilebilir kalkinma ve ekonomik verimlilik elde ederek aerotropolis

gelisimini kolaylastirmak i¢in bazi iyilestirmeler sunulmaktadir (Kasarda, 2013b, s.
8):

e Havalimani otoyol baglantilar1 (aerolane) ve havalimani ekspres trenler
(aerotrain) havalimani ig ve yerlesim alanlarina etkin ve verimli bir
sekilde baglanmalidir.

e Trafik sikigtkligmmi gidermek icin mevcut otoyollara iyilestirmeler
yapilmali, kamyonlara 6zel seritler eklenmelidir.

e Onemli kilit noktalara zaman-mesafe etkinligi ile ulasabilmek icin

Ol¢timler yapilarak isletme dizilimleri planlanmalidir.
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e Giiriiltii ve emisyona duyarl isletmeler ve konutlar, ugus yogunlugunun
oldugu bolge disina yerlestirilmelidir.

e Havaliman1 ulasim koridoru boyunca yapilacak olan kiimelenmeler
arasina yeterince yesil alan saglanmalidir.

e Havalimani tretim, depolama, nakliye gibi faaliyetleri, mekansal olarak
diger hizmet tesislerinden ve yolcu akisindan ayristirilmalidir.

e (evresel diizenlemeler ile havaliman1 bélgesindeki binalar, yiiriiyiis
alanlari, seyahat seritleri, kamusal alanlar i¢in bi¢imsel olarak bir standart
olusturulmalidir.

e Mimari Ozelliklere 6nem vererek kolay yon bulma, yorumlama ve
gezilebilir sekilde bir kentsel plan yapilmalidir.

e Havalimani c¢alisanlar1 ve sik ugan yolcular i¢in konutlar ve ticari tesisler

yerel hizmetlerine ulasim kolayligi saglayacak sekilde tasarlanmalidir.

Yukaridaki onerilere gore iyilestirilen bir aerotropolis estetik agidan hos bir
goriiniime sahip olacak ve ekonomik, sosyal, ¢evresel agidan siirdiiriilebilir ve

verimli bir yap1 sunacaktir.

2.2.4. Aerotropolis Modelinin Avantajlari

Giliniimiizde biiyiikk havalimanlarinin gelirlerinin biiyiik bir oran1 havacilik
dis1 gelirlerden elde edilmektedir. Ornegin; Schiphol, Atlanta, Hong Kong
Uluslararast Havalimani’nin toplam gelirlerinin tigte ikisini havacilik  dis1
faaliyetlerden olusmaktadir (Ashford & vd., 2011). Bu sebeple olas1 bir ekonomik
durgunlukta havacilik gelirlerindeki diisiise karsin, havalimani sehirleri ve
aerotropolis yapinin ticari yani sayesinde elde edilecek kazanglar ile kriz minimum

kayipla atlatabilir.

Aerotropolis hiz ve kiiresel ag ekonomisi ile is diinyasinda avantajlar saglar.
Aerotropolis bolgesinde yolcu ve kargo hareketlerindeki zaman-maliyet etkinligi
sayesinde ticari verimlilik artar ve bu ticari verimlilik sayesinde istihdam, yeni is
firsatlar1, ekonomik ¢ikt1 elde edilir. Ozellikle zamana duyarl iiretim ve dagitima

olan talep, bu bolgelerin giiclenmesine yol agmis ve ekonomik etkisi ¢ok biiyiik
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olmustur. Ornegin; Memphis Uluslararas1 Havalimani metropol bdlgesinde FedEx
160.000°den fazla is olanagi yaratmis, 12.000’den fazla kisi calistrrmustir (Kasarda &
Appold, 2014).

Glinlimiizde en rekabet¢i Treticiler; misterilerinin, tedarik¢ilerinin  ve
kurumsal ortaklarinin ihtiyaglarina en hizli ve esnek bir sekilde cevap verebilmek
icin hizli bir ulasim ag1 ve gelismis bilgi teknolojisi kullananlardir. Ureticiler,
havalimani boélgesini just-in-time (JIT-tam zamanli) felsefesini uygulayabilecek

potansiyel alanlar olarak gormekte ve kullanmaktadir (Kasarda, 2010).

Aerotropolis hem sehir hem bolge dlceginde yiliksek diizeyde ulasim hizmeti
sunar. Bu hizli ulasim ve erisim 6zellikle is amagh yolcular i¢in epey 6nem teskil
etmektedir. Buna ek olarak diger havalimanlarina nazaran daha fazla ugus segenegi,
varig noktasi, ugus sikligi, yeniden diizenleme gibi 6zellikler de bu yolcu tipi i¢in

havalimani se¢iminde olduk¢a 6nemlidir (Zamanov, 2017).

Kiiresel bilgi ve iletisim teknolojileri ile diger yiiksek teknoloji endiistrisi
calisanlar1 diger sektorlerde ¢alisan kisilere nazaran daha sik seyahat etme
potansiyeline sahiptir. Bircok yiiksek teknoloji firmast Washington Dulles

Havalimani ulagim koridorlarmda konumlanmistir (Kasarda, 2010).

Fotograf 1. Washington Dulles Havaliman1 Otoyol Koridorundaki Firmalar

Kaynak: (Kasarda, 2010)

Hem yerel halka hem yolculara hitap eden restoranlar, eglence ve aligveris
merkezleri, perakende, dinlenme alanlar1 havalimani koridorlar1 boyunca yerlesir.

Ornegin; Fotograf 1°de goriilen Dulles Havalimani bolgesi Amerika Birlesik
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Devletleri’nin en yogun ikinci perakende yogunluguna sahip alani olmustur

(Kasarda, 2010).

Fotograf 2. Atina Havalimani1 Perakende Parki1

Kaynak: (Kasarda, 2010)

Fotograf 2’deki Atina Uluslararas1 Havalimant IKEA ve Kotsovolos gibi
bliylik magazalar1 biinyesinde barmdirir. Yeni insa edilen havalimani otoban
koridorundaki bu magazalardan aligveris yapanlarm biiyiik bir kismini ise yerli

halktan olugsmaktadir (Zamanov, 2017, s. 63).

Yerel, bolgesel ve ulusal ekonomik kalkinmanin biiylik bir parcasi olan
aerotropolisler diger biiylik havalimanlarma gii¢lii baglant1 ve pazara erisim kolayligi
saglamaktadir. Aerotropolisler, ticari ve lojistik gelisimi uygun bir sekilde
planlanirsa ve ylizey tasimaciligi ile verimli bir sekilde desteklenirse bu bdlgeye
yatirim ¢eken, istihdam yaratan, arazi kullanimina katkida bulunan, akilli biiyiime

gerceklestiren merkezler olacaktir (Kasarda & Appold, 2014, s. 18).

Ayn1 zamanda aerotropolisler, betonlasma yerine yesil alanlara 6nem veren

merkezler olarak kargimiza ¢ikan dinamik yapili bolgelerdir (Kasarda, 2017).

2.2.5. Aerotropolis Modeline Elestiriler ve Coziim Onerileri

Aerotropolis modelinin uzun vadeli uygulanabilirligi konusunda cevresel,

ekonomik, politik ve teknolojik alanda pek ¢ok elestiri yapilmustir.
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Bir yerlesim yeri i¢in havalimanlarinin en biiyiik sorunlarindan biri siiphesiz
giiriiltiidiir. Ugak giiriiltiisii gibi asir1 yliksek sese maruz kalmak pek ¢ok saglik
problemini beraberinde getirmektedir: Stres, yliksek tansiyon, akut inme gibi (Hyer,
2016, s. 4). Dolaysiyla aerotropolis i¢in de sik sik dile getirilen endise ve
itirazlardan biri havalanan ve inen ugaklarin giiriiltiisiidiir (Tegizbekova, 2019, s. 18).
Glinlimiizde ucak giiriiltiisiinden kaynaklanan giriiltiinlin minimum seviyede
tutulmast igin pek ¢ok ¢alisma mevcuttur. Oncelikle ucak yapim asamasimnda firmalar
yogun bir sekilde bu sorunu ¢ézmeye ¢alismaktadir. Buna ek olarak; ICAO giiriiltii
azaltilmasina iligkin yasa tasarisi hazirlanmis olup pek cok Onlem alinmaktadir.
Giiriiltiiye baglh inis ticretleri gibi havayolu isletmelerini caydirict onlemler, yerlesim
yerleri i¢in ses koruma cami gibi dnlemler de mevcuttur (Albayrak, 2008, s. 110-
161). Buna ek olarak giiriiltiiye duyarh konut gelistirme projelerinin yapilmasi

gerekmektedir.

Ucaklarin karbon salinimi konusu da hem doga hem de aerotropolis icerisinde
yasayan insanlar i¢in olumsuz bir durum olusturmaktadir (Bridger, 2016, s. 19).
Gerek ugak iireticileri gerek havalimani ve havayolu isletmeleri karbon ayak izini
simirlama konusunda hep birlikte galismakta ve basarili olmaktadirlar (Kasarda,

2017, s. 4).

Havacilik sektoriinin her zaman tehdit altinda kaldigi diger bir konu ise
yakittir. Petrol rezervlerinin tilkkenmesi, petrol fiyatlarindaki artislar ve bu kaynagin
yenilenemez olmasi havacilik talebini azaltacagi ve aerotropolisleri etkileyecegi
diigtiniilmektedir (Charles & vd., 2007, s. 1014). Kasarda (2013b)’ya gore son
yillarda artan jet yakit fiyatlarina ragmen hava tasimaciligina olan talep de azalma
olmamistir. Ayrica, petrol konusunda zirveye ne zaman ulasilacagi bilinmemektedir.
Hava teknolojisinin ¢ok hizli gelistigi de g6z dniinde bulundurularak alternatif yakat
kaynaklar1 gelistirilme caligmalar1 yapilmakta ucak {ireticileri de ozellikle yakit

verimliligi yiiksek, az yakit tiiketen jet motorlar1 tiretmektedirler (Kasarda, 2013b).

Teknolojik altyapmin ilerlemesi ve telekomiinikasyon gelisimi ile (video
konferanslarin yayginlagsmasi, internet erisiminin kolaylig1 vb.) hava tagimaciligia
olan Ozellikle is amacgl talebin azalarak aerotropolis modeline zarar verecegi

diistiniilmektedir (Derewicz, 2011, s. 28). Ancak telekomiinikasyon gelisiminin
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aksine yiiz yiize toplantilara yol agan i ve kisisel aglar1 genisleterek hava

tasimaciligina daha ¢ok tesvik ettigi ortaya ¢ikmaktadir (Kasarda, 2013b).

Ayn1 zamanda 3D baski teknolojisinin yayginlagsmas: ile hava kargo
isletmelerinin  havalimanmna yakmlk degerinin azalacagr Ongoriilmektedir
(Derewicz, 2011, s. 28). 3D teknolojisi belirli iiriinlerdeki sevkiyat ihtiyacini ortadan
kaldiracak bir teknoloji olsa da gilinlimiizde bu teknoloji heniiz baslangig

asamasindadir (Kasarda, 2017, s. 4).

Belirli bir noktada havayolu tasimaciliginin ikame {irtinii olan yiiksek hizli
trenler de bir tehdit unsuru olarak goriilse de aerotropolis modelinin kiiresel 6lgekli
baglantilar gerceklestirecegi diisiiniildiiglinde herhangi bir sorun teskil etmemektedir.
Ornegin; hizli demiryolu baglantilarinda lider iilkelerden biri olan Cin, ayn1 zamanda

aerotropolis biiyiimede de diinya lideridir.

Kiiresel ¢apta en biiyiik sorunlardan biri de giivenlik endisesidir. Sadece
aerotropolis modelinin degil tiim havacilik sektoriiniin en ciddi dezavantaji teror
olaylari, askeri saldirilar ve diger sug¢ faaliyetlerine potansiyel hedef olmasidir.
Gilintimiize kadar salgin hastaliklar, deprem, meteorolojik olaylar da terdér olaylar
gibi ekonomik agidan diisiise sebep olmasina ragmen bu diisiisler kalic1 olmayan kisa

vadeli dalgalanmalar seklinde gergeklesmistir (Kasarda, 2015).
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UCUNCU BOLUM

3. REKABET UZERINE TEMEL KAVRAMLAR

Diinya ekonomisinde rekabet, iilkeler i¢in vazgeg¢ilmez bir unsur haline
gelmistir. Kiiresellesme ile birlikte rekabet gitgide artmis, yerel pazarlar yerini
kiiresel pazarlara birakmistir (Erdil & vd., 2019, s. 166). Kiiresellesen pazarlarda ise
miisterilerin hizmet beklentisinin artmasi; isletmeleri i¢ ve dis pazarlarda rekabetgi
olmaya ve mevcut rekabetgi giliciinii arttirmaya itmistir (Erdem, 2006, s. 74).
Isletmeler bu kapsamda varliklarim1 devam ettirebilmek icin cesitli stratejiler
benimsemeli ve dinamik yapidaki pazari iyi analiz ederek degisen ortama uyum

saglamalidirlar.

3.1 REKABET KAVRAMI

21. ylizyilda liberallesme hareketi ile birlikte her gegen giin 6nemi artan
rekabet kavrami, hemen hemen her sektérde kendini gosterir hale gelmistir. Bu
sebeple pek c¢ok isletmede stratejilerinin degismesine, yeni is modellerini
benimsemesine sebep olmustur (Bilir, 2016). Rekabet kavramina dair bazi tanimlar

su sekildedir:

Tirk Dil Kurumu (TDK, tarih yok) tarafindan rekabet “Aym: amact giiden

kimseler arasindaki ¢ekisme, yarigma, yaris.” seklinde tanimlanmistir.

4054 sayil1 Rekabetin Korunmasi Hakkinda Kanun kapsaminda ise rekabet
“Mal ve hizmet piyasalarindaki tesebbiisler arasinda ozgiirce ekonomik kararlar

verilebilmesini saglayan yaris” olarak tanimlanmistir (Resmi Gazete, 1994).
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Tiirkkan’a gore rekabet; belirli kurallar ¢er¢evesinde tiim ayrimciliklardan
arinmis politik, iktisadi ve sosyal boyutlar1 olan bir ortamda birden fazla oyuncu
arasindaki yarig seklinde tanimlanmustir (Tirkkan). Baska bir deyisle, rekabet
avantaji yaratmak isteyen isletmelerin birbirine karsi istiinlik kurma miicadelesi

olarak da tanimlanabilir.

Bir baska tanima gore rekabet, ayni pazarda var olan isletmelerin pazar payimni
koruma ve hedefleri dogrultusunda pazar paylarmi arttirma c¢abast olarak

tanimlanabilir (Tanriverdi, 2016, s. 8)

Sektorde yaratilan rekabet ile basa ¢ikabilmek ve varliklarini siirdiirebilmek
icin igletmelerin kendilerine en uygun is modelini ve rekabet stratejisini secerek
mevcut kapasite ve kaynaklarini en verimli sekilde kullanmasi gerekmektedir (Bilir,

2016, s. 20)

3.2 REKABET GUCU KAVRAMI

1970-1980’1i yillarda diinya capindaki pazarlarin giin gectikce daha kiiresel
hale gelmesiyle birlikte rekabet giicii iilkeler i¢cin hayati onem tasiyan bir hale
gelmistir. Rekabet giicli kavramina ¢ok yonlii bakis acilar1 ile yaklasildigi i¢in
literatiirde tam anlamiyla agiklanan ortak bir tanim biitlinliigii yoktur. Bu durumun
baslica sebepleri; rekabet giiciiniin incelendigi alana (firma, endistri, iilke),
kullanilan 6l¢iit ve analizlerin diizeyine (makro ve mikro) gore farkli sekillerde

tanimlanmasidir (Civi, 2001, s. 22).

Yapilan incelemeler sonucunda kimi arastirmacilara gore rekabet giicii her
diizeyde kullanilmaya elverisli bir kavram iken kimi arastirmacilara gore firmalar
icin ayri, iilkeler i¢in ayr1 bir anlam ifade eden bir kavram oldugu savunulmustur

(Aktan & Vural, 2004, s. 6).

Bu baglamda, rekabet giicii kavrami firma, endiistri ve ulusal/uluslararasi

diizeylerde ayr1 ayr1 tanimlanacaktr.
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3.2.1 Firma Diizeyinde Rekabet Giicii

Firma diizeyinde yapilan rekabet giicii tanimi en temel tanimlamadir. En
genel tanimlama itibariyle; bir firma kar elde etmiyorsa o firma rakiplerine karsi
rekabet giicline sahip degildir. Firmalar tam rekabet kosullar1 altinda tiriinlerini belirli
bir pazarda rakip iiriinlerinin fiyatlar1 ile esdeger ya da daha ucuz iiretebilme ve
satabilme giicli olarak tanimlanabilir. Porter’e gore ise, firmalarin rekabet giicii
ulusal ¢apta verimlilik kavrami ile esdeger bir anlam tasimaktadir (Aktan & Vural,
2004, s. 6).

TUSIAD (1997) firma diizeyinde rekabet giiciinii, “miisterilerin firmalarin
sundugu mal ve hizmetleri alternatifleri karsisinda tercih etmelerini siirdiiriilebilir
kilma” olarak tanimlamistir. Diinya Ekonomi Forumu (WEF)’na gore; firma
diizeyinde rekabet giicli, “Firmamn tirtinlerini yurt ici ve yurt disindaki rakiplerine
gore fiyat ile fiyat disi ozellikleri a¢isindan daha iistiin mal ve hizmetleri tasarlama,
liretme ve satma yetenegi”’ olarak tanimlamistir (Karaaslan & Tuncer, 2010).
Cockburn vd. firma diizeyinde rekabet giiciinii; firmalarin rakiplerine gore {irtinlerini
daha karli veya daha kaliteli satabilme yetenegi olarak tanimlamistir (ilkay, 2019, s.
21).

Firma diizeyinde rekabet giiciiniin tiim gostergeleri karlilik, maliyet,
verimlilik ve pazar payidir (Ozdemir, 2019, s. 6). Bu kapsamda rekabet giicii ile
ilgili en onemli lic kavram; maliyet ve fiyat avantaji, verimlilik ve fiyat dis1 rekabet
avantajidir. Son yillarda yasanan teknolojik gelismeler, yeni iiretim teknolojilerinin
kullanilmasi ile daha diisiik maliyetlere ve iiriin kalitesinin artmasina sebep olmustur.
Rekabet giicii ile rakiplerine Ustlinliik saglayan firmalar bu giiglii pozisyonunu
stirdiiriilebilir kilmak i¢in teknolojik gelismelere hizla uyum saglamali ve toplam
faktor verimliligini arttirma, beseri sermaye ile dogal kaynaklar1 gelistirme

yeteneklerine sahip olmalidir (Aktan & Vural, 2004, s. 8).

Porter’e gore bir firmanin kendi sektorii icinde konumunu belirleyip rekabet
edebilmesi adma benimsemesi gereken 1ii¢ strateji vardmr: maliyet liderligi,
farklilagma, odaklanma stratejileri (Damnjanovic, 2017). Firma hangi stratejiyi

benimseyecegini belirleyip pazarda konum almalidir.
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3.2.2 Endiistri Diizeyinde Rekabet Giicii

Mal/hizmet iireten ve satan rakipler toplulugu olarak tanimlanabilen
(Damnjanovic, 2017) endiistrinin rekabet giicii tanimmi yapmak firma diizeyinde
yapilan tanimlamalara nazaran daha zordur. Ciinkii firma diizeyindeki rekabet giicii
ayn1 piyasadaki rakipleri ile kiyaslanirken endiistri diizeyindeki rekabet ise ticaretin
oldugu tiim tiilkelerdeki endiistriler ile kiyaslanabilir. Bu baglamda rekabet¢i bir
endiistri, bolgesel ya da uluslararas1 diizeyde rekabet¢i firmalar1 biinyesinde
barindirmaktadir (Aktan & Vural, 2004). Endiistri diizeyinde rekabet giicii, benzer
mal veya hizmet iireten firmalarin bir araya gelerek olusturdugu toplulukta ilgili
endiistrinin kendi mal veya hizmetini satabilme yetenegi olarak tanimlanabilir

(Karaaslan & Tuncer, 2010).

Endiistri diizeyinde rekabet giicii genellikle uluslararasi ticaret performansi ve
verimlilik lizerinden tanimlanmaktadir. Bu dogrultuda endiistri diizeyinde rekabet
giicii, endiistrideki tiim rakipleriyle ayni veya daha {ist seviyedeki verimlilik
diizeyinde mal veya hizmet iiretme kabiliyeti olarak da tanimlanabilir (Aktan &

Vural, 2004).

Bir endiistrinin rekabet¢i sayilabilmesi i¢in uluslararasi rakipleriyle
kiyaslandig1 zaman rakiplerine nazaran standart veya standartlarin iizerinde bir getiri
elde etmelidir. Firma diizeyindeki rekabet giiclinde oldugu gibi endiistri diizeyinde de
fiyat dis1 faktorler rekabeti etkileyen unsurlar arasindadir. Sadece verimlilik diizeyi
degil, kalite, teslimde dakiklik, satig sonrasi sunulan hizmetler de rakipler karsisinda

listiinliik saglayan unsurlardir (Ozdemir, 2019).

3.2.3 Ulusal/Uluslararasi Diizeyde Rekabet Giicii

Ulusal ve uluslararas: rekabet giicii kavramlar1 genel 6l¢iide bir iilkenin
rekabet giiclinii tanimlamaktadir (Karadag, 2019, s. 5). Dolayisiyla, uluslararasi
rekabet giicii, iilkenin is giicii, dogal kaynak, sermaye gibi girdi faktorlerinden elde
edilen ekonomik verimlilife ve buna ek olarak mikroekonomik is ¢evresinin
kalitesine baglidir (Porter, 1998).
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Ulusal/uluslararasi rekabet giicii, iilkedeki belirli bir sektorde yaratilan gelir
ve istihdam diger iilkeler ile kiyaslandiginda daha yiliksek seviyede olabilme
giicidiir. Bu sebeple, iiretilen mal veya hizmet diger lilkeler ile kiyaslanabilir bir

diizeyde olmalidir (Giirpinar & Sandikgi, 2008, s. 108)

Rekabet giicii, bir iilkenin mal veya hizmet iiretirken uluslararasi pazarlardaki
mevcut konumunu koruma ve iilkede yasayan niifusun refahini arttirabilme
yetenegidir (Giacinti, 2011). Dulupgu’ya gore, uluslararasi rekabet giicii kavraminin
refah ile baglantili sosyal bir anlam kazanarak “gelir arttiric1” bir 6zellikte oldugu

sOylenebilmektedir (Aktaran: Karadag, 2005).

Bir devletin temel amaci, iilkede yasayan niifusun refah seviyesini ve yasam
kalitesini arttirarak siirdiiriilebilir kilmaktir. Bunu basarabilmek uluslararasi rekabet
edebilirlik diizeyinin siirekli artis1 ile miimkiindiir (Karaaslan & Tuncer, 2010, s.
108). Bu baglamda, rekabet giicline sahip olabilmek “istihdam, verimlilik ve yasam

kalitesi ile ilgili istiin performans” yetenegine baghdir (Aktan & Vural, 2004, s. 11).

Ulkenin rekabet giicii bir dizi faktére baglidir. Bunlar; verimli arastirma-
gelistirme (Ar-Ge) faaliyetleri, kritik sektorlerin performans diizeyi, iilkedeki dis
ticaret fazlasi, i giicli yatrimi gibi. Bu faktorlerden hareketle rekabet giiciiniin

Ozellikleri su sekilde siralanabilmektedir (Civi & vd., 2008, s. 4).

e Ulkelerin rekabet giiciine sahip olmak istemesindeki amag¢ niifusun
yasam kalitesini ve refah diizeyini arttirmaktir. Bunu basarabilmek ise,
iilkenin ticaret, yatirim, iiretim faaliyetlerine Onem vererek ilgili
kurumlar arasindaki koordinasyonu arttirmasi ile saglanabilmektedir.

e Uluslararas1 pazarda iilkelerin rakipleri ile kiyaslanabilmesi i¢in {iriin
veya hizmet iiretimi, satis1 gibi tiim siireclerde iilkenin kendine 6zgii
yetenek ve potansiyellerini ortaya koymasi gerekmektedir.

o Ulkelerin rekabet giiciiniin analizi igin uluslararasi pazar payi, istihdam,

dig ticaret bilancosu gibi pek c¢ok bilesen kullanilmaktadir.
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3.3 REKABET GUCUNUN BELIRLEYICIiLERI

Rekabet giiciinii  belirleyen bir¢ok bilesen bulunmaktadir. Yapilan
arastirmalar sonucunda rekabet giicii tanimlamasinda karsimiza g¢ikan ¢ok yonlii
bakis agilar1 neticesinde rekabet giicii belirleyicileri de ¢ok faktorlii bir yap1 olarak
ortaya ¢ikmaktadir. Bu sebeple, firma diizeyinde mikroekonomik faktorler ve iilke
diizeyinde makroekonomik faktorler seklinde ele alinacaktir. Makroekonomik
faktorler; girdi kosullarini, talep kosullarini, endiistriyel yap1 ve rekabeti belirlerken
mikroekonomik faktorler ise firmanin stratejik yapisini, rekabete karsi olan tepkisini

ve dis ¢evre ile olan etkilesimini belirlemektedir (Damnjanovic, 2017).

3.3.1 Rekabet Giiciinii Belirleyen Mikroekonomik Faktorler

Firma stratejileri, firmanm operasyonel yapisi ve dig ¢cevresi ile iletigimi gibi
bilesenlerden olusan mikroekonomik faktorler, bir firmanm rekabet edebilirlik
diizeyinde ve tiretkenlik noktasinda dogrudan bir etkiye sahiptir (Liu, 2017, s. 122)
.Rekabet giicliniin mikroekonomik diizeydeki belirleyicileri su sekilde

siralanabilmektedir (Aktan & Vural, 2004, s. 20).

e  Uriiniin kalitesi
o Liderlik ve yonetim kalitesi
o Insan kalitesi
o Sistem kalitesi
o Uriin kalitesi
e  Uriiniin maliyeti
o Isgiicii maliyeti
o Sermaye maliyeti
o Ithalat maliyeti
o Vergi maliyeti
o Sosyal glivenlik maliyeti

e Uriiniin fiyat1
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e [lgili sektordeki rekabet yogunlugu
¢ Firmanin organizasyon ve yonetim yapisi
e Uretim Faktorleri
o Insan kaynaklari
o Fiziki kaynaklar
o Sermaye
o Bilgi
e Bilim ve teknoloji diizeyi
e Kaynak kullanimda etkinlik
o Karhlik
e Verimlilik
e Yenilik¢ilik

3.3.2 Rekabet Giiciinii Belirleyen Makroekonomik Faktorler

Makroekonomik faktorler, ulusal diizeyde rekabet edebilmek i¢in firsatlar
yaratirken, firma diizeyinde rekabet edebilirlik i¢in ise zemin hazirlayan faktorlerden
olugsmaktadir. Bu faktorler baslica kurallar ve diizenlemeler yapan kurumlar,
ekonomik ve finansal politikalar, fiziksel altyapilar ve cografi faktorlerden
olusmaktadrr (Liu, 2017, s. 121). Rekabet giiciiniin makroekonomik diizeydeki
belirleyicileri su sekilde siralanabilmektedir (Aktan & Vural, 2004, s. 21):

e Ulke igindeki talep yapist

e Isgiicii piyasalarmin esnekligi
e Ulke capindaki beseri sermaye
e Ic ekonomik istikrar

e Fiziki ve kurumsal altyap1

e Firmalar arasi rekabet ortami
e Mali piyasalarin yapisi

e Hukuk sistemi

e Uluslararasi ticaret sistemi

o Kamu giderleri
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o Vergiler

o KiT’ler

o Tesvikler

o Riisvet

o Yolsuzluk

o Biirokrasi
e Devletin ekonomideki yeri ve miidahaleleri
e Doviz kuru ve politikasi
e Yabanci sermaye

e Cografi konum ve dogal kaynaklar

3.4 ULUSLARARASI REKABET MODELLERI

3.4.1 Klasik Yaklasimlar

1990’lara kadar rekabet giicli geleneksel yaklasimlar ile ele alimmistir. Adam
Smith’in “Mutlak Avantaj Teorisi” ve Ricardo’nun “Mukayeseli Avantaj Teorisi”
geleneksel rekabet giicli yaklasimlar1 olarak kullanilan teorilerdir. Bu yaklagimlarda
rekabet giicli yalnizca iretim faktorlerine baglanmistir. Bu kapsamda {iretim
faktorleri sermaye, emek, toprak ve dogal kaynaklardir. Ancak kiiresellesme
egilimleri ve degisen teknolojiyle birlikte yasanan gelismeler, rekabet giiciinii
aciklamada yalnizca iiretim faktorlerinin ele alinmasi yetersiz kalmistir (Baltaci,

2012, s. 5)
3.4.2 Aciklanmis Karsilastirmah Ustiinliikler (AKU) Modeli

Aciklanmis Karsilastirmali Ustiinliikler (AKU) modeli rekabet edebilirlik
giiciinii 6lgmek icin kullanilan bir katsayr yontemidir. Bir iilkenin diger iilkeye gore
ihracatta iirlin veya sektor bazinda rekabet edebilirlik giicii, gelistirilen katsayilarin
matematiksel analizi ile dlgiilmektedir. Bu AKU katsayisi, bir iilkenin uluslararasi
ticarette uzmanlagtig1 alanlarin belirlenmesinde yardimei olmaktadir. Kullanilan
yontem rekabet giicli faktorlerini ortaya koymaktan ziyade iilkenin rekabet

stlinliigiine sahip olup olmadigini aragtwrmaktadir. Yapilan caligma sonrasinda
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endeks 1’den biiyiik ise o iilke ilgili sektdrde veya liriinde rekabet avantaji elde etmis
demektir. Ozetle, aciklanmis karsilastirmali {istiinliikler iilkenin rakiplerine karsi
avantajlt oldugu triinleri ortaya ¢ikarmak i¢in kullanilmaktadir (Timurgin, 2010, s.

64) .
3.4.3 Dokuz Faktor Modeli

Uluslararas1 rekabet giiclinii analiz etmeye ¢alisan yontemlerden biri de
“Cho’nun Dokuz Faktor” modelidir. Bu model ii¢ ana faktor seklinde ele alinmistir.
Ik faktor, fiziksel faktorlerdir. Bu modelde fiziksel faktorler; yerel talep, ilgili ve
destekleyici endiistriler, i3 cevresi ve dogal kaynaklar seklinde agiklanmaktadir.
Ikinci ve bu modeldeki en can alict faktdr, insan faktorleridir. Bu faktorler,
calisanlar, politikacilar ve biirokratlar, girisimci ve isadamlarindan olugsmaktadir. Son
olarak dissal/sans faktorler de tgiincii faktor olarak karsimiza ¢ikmaktadir. (Bknz.
Sekil 5) Dokuz faktér modeli ile Porter’in Elmas Modeli dogal kaynaklar, ilgili ve
destekleyici endiistriler, talep, sans faktorleri bakimimdan birbirine benzemektedir.
Ancak dokuz faktér modelinde insan faktorleri daha islevsel hale getirilerek ayri bir
faktor olarak sunulmustur. Bu faktorde devletin faktorler lizerindeki 6nemi ortaya
cikarilmaya caligilmistir. Cho, uluslararasi rekabet giiciinii arttirmak i¢in kendi
modelinde fiziksel faktorlerden ziyade insan faktorlerinin 6nemi iizerinde durmustur

(Civi & vd., 2008; Baltaci, 2012, s. 7)

Sekil 5. Cho’nun Dokuz Faktor Modeli
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|
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aynaklar
ry

Tigili ve _
Destek Profesyonel
Y onaetciler,
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Mnhendisler

Endastriler

\

| w“ci ler

Kaynak: (Civi & vd., 2008)
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3.4.4 Cifte ElImas Modeli

Porter Elmas Modeli uluslararasi rekabet giicli teorilerinde en yaygin
kullanilan modeldir. Ancak kimi arastirmacilar bu modeli, sadece iilke i¢i faktorleri
ele alip uluslararasi piyasalardaki baglantilar1 yok saymasindan dolay: elestirmistir.
Ozellikle ¢ok uluslu sirketlerin iilkelere yaptiklar1 yatirimlar ile elde edilen ekonomik
katkilar kiiresel rekabette 6nemli bir rol oynamasina sebep olmaktadir. Bu kapsamda
Rugman ve Cruz, ¢ok uluslu sirketler ile iilke ekonomisi arasindaki yapiy1 ve yabanci
sermaye yatirimini da ele alan “Cifte Elmas Modeli”ni gelistirmislerdir. Kanada’nin
elmas modelinde talep faktoriindeki zayifligin1 ABD ile yaptiklar: ticari anlagsmalar
neticesinde gelistirmesi ile modelin (Bknz. Sekil 6) pratikte basarili oldugu
kanitlamistir. (Baskilig, 2006, s. 19; Civi & vd., 2008, s. 9)

Sekil 6. ABD Cifte EImas Modeli

Destek Alt yapu
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Destek Endustrileri

Kaynak: (Civi & vd., 2008)

52



3.4.5 Porter ElImas Modeli

Porter, giiniimiiz ekonomilerinde {iilkelerin rekabet giiciinii belirlemek igin
kullanilan geleneksel teorilerin sektordeki rekabetci diizeylerini etkileyen unsurlari
aciklamakta yetersiz kaldigint belirtmistir. Klasik teorilerin rekabet gliciinii
dayandirdig: tiretim faktorleri endiistrilere rekabet avantaji saglamaktadir ancak bu
avantaj siirdiirtilebilir degildir. Porter, rekabet edebilirligi mikroekonomik faktorlerde
yasanan gelismelere dayandirmaktadir. Bu kapsamda yeni bir teoriye ihtiya¢ duyarak
on tlilkede yiize yakin sektorde yaptig1 arastrmalar sonucunda ulusal rekabet
avantajlarmin neler oldugunu inceleyen “Elmas Modeli”ni gelistirmistir (Porter,

1998).

Porter, uluslararasi pazarda rekabet edenlerin uluslar degil, sirketler oldugunu
ve bu siirecte firmalarin nasil rekabet avantaji elde ettigini anlamak gerektigini
vurgulamistir. Porter, endistrilerin rakiplerine kars1 rekabetci {istiinlik elde
etmesinde altta yatan faktorlerin ulusal niteliklerden kaynaklandigini belirtmistir. Bu
kapsamda yerel kosullara bagli rekabet avantajlarinin belirlenmesinde kullanilan
elmas modeli, dort temel bilesen ve bu bilesenleri isleyisini etkileyen iki dissal

degiskenden (Bknz. Sekil 7) olusmaktadir (Porter, 1998)
Kiiresel rekabetin belirleyici temel dort bilesen;

e Faktor Kosullar1
e Talep Kosullar
e [llgili ve Destekleyici Endiistriler

e Firma Stratejisi, Yapis1 ve Rekabet

Iki digsal degiskeni ise;

e Devlet

e Frsatlar/Sans seklinde agiklanmaktadir.
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Sekil 7. Porter ElImas Modeli

Firma Stratejisi
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Kaynak: (Porter, 1998)

Rekabet avantajlarini belirleyen bu modelde her faktér karsilikli olarak
birbirini etkilemektedir. Dinamik bir sistem olarak karsimiza ¢ikan elmas modeli ile

ele alian tiim faktorler birlikte rekabet avantaji yaratir (Erkan & Erkan, 2004).

Sistemde yer alan her bir avantaj endiistri i¢in olmazsa olmaz degildir; ancak
her bir unsur rekabet edebilirlik i¢in glclii faydalar saglamaktadir. Birbirini
destekleyen bir sistem igerisinde yer almasi sebebiyle bir faktorde ortaya ¢ikan bir
avantaj, diger bir faktdr icin de avantaj yaratabilmektedir. Porter, bu sistematik

Ozellik sayesinde modelin uzun vadede sirdiiriilebilir olacagin1 Ongérmektedir

(Porter, 1998).

Bir firmanin uluslararasi basarisi belirlenen bu dort nitelik ile
aciklanmaktadir. Devlet ve sans faktorleri ise sistemi etkileyen iki degiskendir. Sans
faktorii, iilkenin elinde olmayan gelismelerdir. Ornegin; yeni icatlar, teknolojik
degisimler, salgin hastaliklar, ekonomik krizler, salgm hastaliklar gibi. Devlet ise

modelin her diizeyinde dolayli olarak etkilidir (Porter, 1998).

Elmas modelini olusturan dort bilesenin altinda yer alan cesitli degiskenler
bulunmaktadir. Bu degiskenler iilkeden iilkeye, sektorden sektore, firmadan firmaya

gore degisiklik gostermektedir.
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e Faktor/Girdi Kosullan

Ulkenin rekabet avantaji yaratan girdi kosullar1 uzmanhga dayal, ilgili ve
nitelikli tiretim faktorlerinden olusmaktadir. Bu faktorlerin siirdiiriilebilir rekabet
avantaji yaratabilmesi i¢in 6zellesmis, gelismis ve farklilasmis 6zellikler gostermesi
gerekmektedir (Uzunkaya, 2013, s. 13). Girdi kosullar1 temel olarak su sekilde
siniflandirilmaktadir (Erkan & Erkan, 2004):

o Beseri Kaynaklar: Isgiicii sayis1 ve niteligi

o Fiziki Kaynaklar: Dogal kaynaklar, hammadde, iklim
o Bilgi Kaynaklar: Teknik ve bilimsel bilgi

o Sermaye Kaynaklar: Yatirim miktari

o Altyapi: Ulagim, iletisim, haberlesme, konut, egitim kurumlar1

Bu faktorlerin rakipler tarafindan taklit edilebilir ve ikamesi kolay
olmamalidir. Rekabet avantaji yaratabilmesi i¢in mevcut girdi faktorlerinden ziyade

bu faktorleri gelistirme hiz1 daha 6nemlidir.

e Talep Kosullan

Porter’a gore, endiistrinin sundugu mal veya hizmete olan i¢ talebin yapisi,
niteligi ve kalitesi rekabet avantaji elde etmekte olduk¢ca 6nemlidir. Talebin bilingli
ve giiclii olmasi, miisteri beklentilerini 6nceden tespit ederek dogru bir strateji
izlemeyi saglamaktadir. Pazar kosullar1 su sekilde belirlenmektedir (Aktan & Vural,
2004, s. 58)

o Talebin durumu
o Pazar biiylikligii ve biiyiime egilimi

o I¢ talebin uluslararasilasmas1

e Tlgili ve Destekleyici Endiistriler

Bir firmanin rekabet avantaji yaratmasi ve bu avantaji korumasi i¢in firma ile
alakali destekleyici endiistrilere ihtiyaci vardir. Gerek ilgili endiistriye girdi saglayan
gerek yeniliklerin uygulanmasinda destek olan bu endiistriler, ilgili rekabet avantaji

saglamak icin belirleyici bir konumdadir. Ilgili ve destekleyici endiistrilerin varhigs,
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gelismis girdi kosullarina ve talebin durumuna gore gelismektedir (Erkan & Erkan,
2004).

e Firma Stratejisi, Yapis1 ve Rekabet

Firma faaliyetlerinin gergeklestigi ortamdaki sektorel yapi, rekabet
durumunun analizi ve firmanm belirledigi rekabet stratejileri uluslararasi rekabet
avantaji yaratmada etkilidir. Buna ek olarak firmanm yonetim ve organizasyon
bi¢imi ortaya ¢ikan rekabet avantajlar1 ile uyum igerisindedir (Uzunkaya, 2013, s.
16). Firmanin hedefleri, ¢alisan ve yoneticilerin motivasyonlari, 6rgiit kiiltiirii, ulusal
imaj, uluslararast tanmirlik, firmanin yonetim bi¢imi bu faktdre dahil olan

unsurlardir.
e Devlet

Porter, uluslararasi rekabet avantaji saglamada devletin dolayli etkisi olmasini
savunmaktadir. Devlet katalizor gorevi gorerek ilgili dort kosula rekabet avantaji
saglayacak elverisli bir ortam hazirlamahdir (Uzunkaya, 2013, s. 17). Hiikiimetler bu
dogrultuda endiistri ile ilgili politika gelistirmeli, yasal diizenlemeler yapmali,

inovasyonu tesvik edici ortam hazirlamalidir.
e Sans

Isletmelerin ve iilkelerin kontrolii disinda gelisen tahmin edilemeyen
olaylardir. Bunlar; savaslar, ekonomik krizler, salgin hastaliklar, teknoloji icatlar gibi
gelismelerdir. Bu gelismeler rekabeti olumlu etkileyebilecegi gibi olumsuz etkileme

potansiyeline de sahiptir (Porter, 1998).

Ozetle, Elmas Modeli bir biitiin halinde birbiri ile siirekli etkilesim i¢inde
olan dinamik bir sistemdir. Porter, bir faktoriin saglayacagi rekabet avantajinin diger

unsurlarin verecegi destege baglh oldugunu sdylemektedir.
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DORDUNCU BOLUM

4. AEROTROPOLIS YAPIDAKI iSTANBUL HAVALIMANI’NIN
ULUSLARARASI REKABETCILIK ANALIZI

Bu boliimde dncelikle, aerotropolis yapmin analizi i¢in diizenlenen Tablo 5°te
goriilen Elmas Modeli ile sirasiyla Hong Kong, Dallas/Fort Worth ve Schiphol
Havalimanlarinin rekabet avantajlar1 tespit edilecektir. Analiz sonucunda elde edilen
ve Tablo 6°da belirtilen rekabet avantajlar1 aerotropolis nitelikte yapimi devam
edilen Istanbul Havalimani icin referans olusturacaktr. Ardindan Istanbul
Havaliman1 Elmas Modeli’ne gore incelenerek hem aerotropolis yapisi hem de
rekabet avantajlar1 ortaya konulacaktir. Elde edilen sonuglar Tablo 6°da belirtilen

avantajlar ile kiyaslanarak Istanbul Havalimani’nin rekabet¢i giicii analiz edilecektir.

4.1. ARASTIRMANIN KONUSU VE AMACI

Havalimanlari, havacilik gelismelerine paralel olarak degisim ve gelisim
gostermektedir. Havayolu tasimaciligi endiistrisinde yasanan serbestlesme ve
ozellesme gelisimlerinin sonuclari, havalimani endiistrisinin yapisini1 6nemli Olciide
degistirmistir (Morrell & Graham, 2017). Ekonomik diizenlemeler ve teknolojik
gelismeler havalimanlari i¢in doniim noktast olmustur. Havalimanlari ugaklarin inis-
kalkis yaptig1 teknik altyapt hizmetinden, c¢ok islevli ticari merkezlere dogru
evrilmistir.  Ozellikle ticarilesme ve Ozellestirme egilimleri  sonrasinda
havalimanlarma farkli bakis agis1 ile yaklasilmaya baslanmistir. Havacilik dis1 gelir
elde etmek isteyen havalimani yOneticileri yeni i modelleri benimsemek zorunda
kalmistir. Havacilik baglantili ticari faaliyetler havalimani 6tesinde gelismeye

baslamis ve multimodal ulagim agi1 ile is imkéanlari, is parklari, teknoparklar,
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perakende, otel, lojistik, sanayi, konut gelismeleri yaratarak aerotropolislere

donlismiistiir.

Kiiresellesen diinya giin gegtikce rekabet ortamini beraberinde getirmektedir. Bu
noktada aerotropolisler ulusal ve uluslararasi rekabette Kilit noktada yer almaktadir.
Diinyada olduk¢a gelismis, lilkemizde ise heniiz tiim fazlar1 tamamlanmayan ancak
aerotropolis modeli ile insa edilen Istanbul Havalimani rekabetci konumu ile dikkat
cekmektedir. Istanbul Havalimani, sektoriin dinamik yapis1 ve kiiresel rekabeti
strdiiriilebilir kildig1 takdirde kiiresel rekabette {ilkemiz i¢in oldukea kilit bir noktada
yer alacaktir. Bu sebeple calismada Istanbul Havalimani aerotropolis nitelikleri ile
incelenecek ve rekabet analizi yapilacaktir. Bu analiz sonucunda rekabet avantajlar
belirlenecek ve rakipleri ile kiyaslanacaktir. Bu ¢alismanin amaci, kiiresel rekabette
bu denli kilit bir noktada olan Istanbul Havalimani’nin rekabetci iistiinliiklerini ele

almak ve stirdiiriilebilir rekabet avantajlarini analiz etmektir.

4.2. ARASTIRMANIN ONEMI

Giliniimiiz havalimanlar1 giderek daha rekabet¢i pazarlarda faaliyet
gostermektedir. Havalimanlar1 hizla biiyliyen havacilik endiistrisinin ihtiyag¢larini
karsilamak, pazarda stratejik bir konum elde etmek, uzun vadede siirdiiriilebilir
olmak ve kiiresel pazarda rekabet edebilmek i¢in rekabet avantajlar1 yaratmalidir.
Porter, rekabetci iistiinliikk elde etmek icin ulusal niteliklerin 6nemini vurgulamistir.
Bu calismada kullanilan Elmas Modeli giiniimiiziin en trend havalimani modeli olan
aerotropolisler i¢in revize edilmistir. Kiiresel rekabet giicii elde etmek i¢in ulusal
rekabet avantajlarina sahip olmak gerekmektedir. Bu ¢alismada hem aerotropolislerin
uluslararasi rekabetcilik analizlerini yapabilecek bir model gelistirilmis hem de
Istanbul Havalimani’nin rekabet giicii analiz edilmistir. Aerotropolis nitelikleri ile
incelenen Istanbul Havalimani'nin rekabet avantajlari ele almarak rakipleri ile
kiyaslanacaktir. Boylece modelde zayif oldugu bir faktor var ise tespit edilmesi ve

rekabetci tistiinliik yaratma noktasinda olduk¢a 6nemlidir.
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4.3. ARASTIRMANIN YONTEMI

Calisma nitel arastirma yontemleri ile gergeklestirilmistir. Bu dogrultuda
caligma konusu ile ilgili kapsamli bir literatiir galismasi yapilmistir. Yapilandirilmis
Elmas Modeli ile analiz edilecek bagliklar; ilgili sirketlerin faaliyet raporlar1 ve web
siteleri, kitaplar, makaleler, bildiriler, havalimani ydnetici roportajlari, haberler,
benzer alanda yazilmis tezler gibi c¢esitli kaynaklar dokiiman incelemesi ile
belirlenmistir. Daha sonra elde edilen veriler kiyaslama yontemi karsilastirilmis ve

yorumlanmistir.

Analiz boliimiinde Istanbul Havalimani’na ek olarak kiyaslama yapilacak
farkli bolgelerde faaliyet gosteren ili¢ Ornek aerotropolis ele alinmistir. Bu

havalimanlarmin se¢ilme nedenleri;

e Asya Pasifik Bolgesi i¢cin Hong Kong Havalimani se¢ilmistir. Hong Kong
Havalimani1 diinyada tasman kargo miktar1 bakimmdan on yildir birinci
olmaktadir ve Istanbul Havalimam gibi aerotropolis altyapi ile insa edilen
bir proje olmasidir.

e Avrupa Bolgesi icin Amsterdam Schiphol Havalimani secilmistir.
Istanbul Havalimani ile ortak noktas1 yolcu ve kargo operasyonlarinda
merkez havalimani olmak istemesidir. Ayni zamanda Amsterdam
Schiphol Havalimani, havalimani odakli kentsel gelisimin dnciisiidiir.

o Kuzey Amerika Bolgesi i¢in Dallas/Fort Worth Havalimani seg¢ilmistir.
Istanbul Havalimani ile ortak noktast ABD nin havalimani etrafinda miilk

gelistirme yontemi ile olusan ilk aerotropolis olmasidir.

4.4. ELMAS MODELI

Literatiirde Porter Elmas Modeli ile havacilik sektdrii {izerine yapilan
calismalar (Sengiir & Ustadmer, 2019; Ustadmer & Sengiir, 2018; Yazgan & Yigit,
2013); turizm sektorii lizerine yapilmis olan ¢aligmalar (Bilir, 2016; Bulu & Eraslan,

2007); insaat sektorii lizerine yapilmis olan ¢alismalar (Uzunkaya, 2013); elmas
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modeline iligkin yapilan ¢aligmalar (Porter, 1998; Liu, 2017; Pena Vinces & vd.,

2012); havalimani yoneticilerinin roportajlar1 incelenmis ve aerotropolis yapimnin

derinlemesine analizi yapilmistir. Elde edilen bilgiler 1s1ginda Elmas Modeli (Tablo

5) aerotropolis yapinin bilesenlerine uygun bir sekilde revize edilmistir.

Tablo 5. Yapilandirilmis ElImas Modeli

e Cografi konum e Ticaret
_ e Stratejik konum T o e Turizm
. % e Proje alani E E E e Lojistik
= E o Is giicii niteligi / 3 2 ; o Finans
© § Istihdam g g :é e Egitim
e Aerotropolisin ==
mekansal ve islevsel
bilesenleri
e Yolcu- kargo- ugak e Amagclar
trafigi _ e Hedefler
= e Pazar biiyiime % % e Stratejiler
% é tahminleri 2 . 5 e Ortaklik ve
|<£ % e Artan is ve isgiicli % > E isbirlikleri
Z e Yerel halk ve %: = e Organizasyon
isletmelerin varligi X yapisi
e Uluslararasi imaji

DEVLET
e Proje ve politikalar iiretme
e Isbirlikleri ve ortakliklar
e Rekabet ortami yaratma calismalari

e @Girdi kosullarini destekleme

Kaynak: Yazar tarafindan olusturulmustur.
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4.5. AEROTROPOLIS ORNEKLERI VE REKABETCILIK ANALIZI

4.5.1. Asya Pasifik - Hong Kong Havalimam

Hong Kong Havalimani, Liman ve Havaalani Gelistirme Stratejisi’nin bir
pargasi olarak Havaalan1 Cekirdek Programi ¢ercevesinde 1990’larin baginda kabul
edilen bir altyap1 projesidir. Bu proje 160,2 milyar HK dolarma mal olmustur. Hong
Kong tarihinin en biiyiik altyap1 programi olan bu proje ayn1 zamanda diinyanin en
pahali havalimani gelistirme projesi olmustur. Sifirdan bir havaliman1 yapimina ek
olarak demiryolu ve otoyolu ag1 gelistirilmesi ile havalimani1 baglantili bir sehir
ingast projenin diger yatirimlaridir. Havaliman: 6 Temmuz 1998 tarihinde hizmete

girmistir (Wikipedia, 2020).

451.1. Girdi Kosullar

e Cografi Konum

Hong Kong, Giiney Cin Denizi kiyisinda bulunan Cin’e ait 6zel idari bir
bolgedir. Diinyanin en yogun niifusuna sahip yerlerinden biri olan Hong Kong
sehrinin ana havalimani Hong Kong Uluslararas1 Havalimani’dir (Hyer, 2016). Bu
havalimani Sekil 8’de gosterilen Lantau Adasi’nin kuzeyindeki Lam Chau ve Chek
Lap Kok adalarmin diizlestirilmesi ve birlestirilmesiyle olusturulan yapay bir ada
tizerine insa edilmistir (Wikipedia, 2020). Sekil 8’de Lantau Adasi’nin Hong Kong
merkezine gore konumu ile havalimani i¢in olusturulan alanlar koyu renkte

gosterilmistir.

Sekil 8. Lantau Adasi’nin Konumu ve Havalimani i¢in Olusturulan Alanlar

Mainland China

Hong Kong

Kowloon

Lantau
Island ——

~
™ Hong Kong
Macau Island

Kaynak: (Wikipedia, 2020; Hong Kong , tarih yok)
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e Stratejik Konum

Hong Kong Uluslararasi Havaliman1 (HKIA) sehrin; kiiresel finans, lojistik
ve turizm merkezi olarak konumlanmasinda rol oynayan havacilik merkezidir. Hong
Kong Havalimani, ilgili bdlgenin artan talebine cevap verebilmek i¢cin ¢ok modlu
havacilik lojistik hizmetleri ve ticari faaliyetlerden olusan baglant1 noktasi haline

gelmistir (AAHK, 2018).

Havalimani, Dogu Asya i¢in lojistik hub niteligindedir (Wang & Hong,
2011). Havalimani, Pearl River Deltasi’nda 6nemli bazi merkezlere kargo depolari
kurarak Cin’in tedarik zincirindeki kilit nokta konumuna ulagsmistir. Ayni zamanda
Hong Kong ve Biiyiik Korfez Bolgesi’nin (GBA-Greater Bay Area: 70 milyon
niifuslu, Giiney Cin’deki 9 sehir ve 2 6zel idari bolge) ekonomik olarak gelismesini
destekleyen bir merkez konumundadir (AAHK, 2018). 2019 verilerine gore
Diinya’da yolcu sayis1 bakimindan en yogun on ii¢iincii havalimanmidir (ACI, 2020).
Ayni zamanda 2010 yilindan bu yana kargo trafigi bakimindan ise birinci sirada yer

almaktadir (Wikipedia, 2020).

Havalimani, Hong Kong’un bayrak tasiyicis1 Cathay Pacific ve Hong Kong
Havayollari’nin, low-cost Hong Kong Express’in ve kargo tasiyicis1 Air Hong
Kong’un ana merkezidir (Wikipedia, 2020). Havalimani1 220’den fazla varis noktasi
ve 120°den fazla havayolu isletmesine genis hava agi ile hizmet vermektedir

(AAHK, 2018).

Havalimani miilkiyeti ve yonetimi, Hong Kong Hiikiimeti kurulusu Hong
Kong Havalimami Idaresi (Airport Authority Hong Kong- AAHK)’ ne aittir (Hyer,
2016).

e Proje Alami: 12,6 milyon metrekaredir (Abimbola, 2017).
e Yatirnm Miktari: 20 milyar ABD dolaridir (Donahue, 2010).
e Nitelikli Is Giicii ve Istihdam

Hong Kong Havaliman1 Otoritesi ¢esitli bilgiye, beceriye, donanim ve
uzmanliga, uluslararasi bakis agisina sahip, dil bilen, 6zellikle Cin pazarna iliskin

bilgili insan giiciine onem vermektedir (AAHK, 2018).
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Havalimaninda dogrudan havacilik odakli 78.000 kisi ¢alismaktadir. Bu say1
aerotropol cercevesindeki is acisindan ii¢ katina, yaklasik olarak 250.000 kisiye
cikmaktadir. Bu baglamda, havaliman1 Hong Kong sehri ve Lantou Adasi’ndaki en
biiyiik isveren oldugunu kanitlamaktadir (Hyer, 2016).

Havalimani otoritesi ayni zamanda uzun vadeli havacilik gelisimini
desteklemek amaciyla Hong Kong Uluslararast Havacilik Akademisi’ni kurmustur
(Airport Authority Hong Kong, 2020). Bu akademi sadece yeni is imkani saglamakla
kalmaz, sektorde ¢alisan kisilerin de kariyerlerinde ilerlemelerine olanak

saglamaktadir.
e Aerotropolisin Mekéansal ve Islevsel Bilesenleri

Havalimaninda kuzey-giiney dogrultuda iki aktif pist, iki yolcu terminali,
hava kargo terminali ve 90 adet yolcu kapisi bulunmaktadir (AAHK, 2018). Uzun
vadede trafik talebinin biiylimesi durumunda dogacak ihtiyac1 karsilamak,
havalimani kapasitesini ve islevselligini arttirmak amaciyla tigiincii pist ve terminal
yapim projesi ile Terminal 2’nin genisletilmesi halen devam etmektedir (Airport
Authority Hong Kong, 2020). Sekil 9°da proje tamamlandiktan sonraki pist ve

terminal konumlar1 da gosterilmistir.

Sekil 9. Hong Kong Havalimam1 Terminal ve Pistlerin Goriiniimii

Kaynak: (AAHK, 2018)
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> Hong Kong Havalimam Sehri

o Ticari Tesisler

SkyCity: Hong Kong’un en biiyiik ve gelismis ticari yatirimlarindan
biri olan SkyCity, aerotropolisin ayrilmaz bir pargasidir. Sekil 10°da da
gorildiigli iizere bilinyesinde perakende, yiyecek ve igecek, oteller,
ofisler, eglence tesisleri barindirmakta ve bu cazibe merkezi turizm ve

is dliinyasindaki firsatlar1 yakalamay1 amaglamaktadir (AAHK, 2018).

Sekil 10. SkyCity

Kaynak: (AAHK, 2018)

AsiaWorld Expo: SkyCity’e bitisik, sergiler, konserler, spor ve
eglence faaliyetleri, kongreler icin 70.000 metrekareden fazla
kiralanabilir alan sunan etkinlik mekanidir. Teknolojik altyapi olarak
epey gelismis olan bu mekan, Hong Kong’u Pearly Deltasi’na ve
uluslararasi ig bagkentlerine baglayan hava, kara ve deniz ulagim aginin

merkezinde konumlanmaktadir (Abimbola, 2017).

Sekil 11. AsiaWorld Expo

B saWoid 0__—

Kaynak: (Airport Authority Hong Kong, 2020)
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e Hong Kong Is Havacihk Merkezi (HKBAC): Ozel ugaklar igin
belirlenmis alan ve hangarlar, yer hizmetleri, yolcu salonlari, 6zel
odalar ve dus alanlar1 is merkezi tesisleri bulunmaktadir (Hong Kong ,

tarih yok).

e North Satellite Yolcu Salonu ve SkyBridge: 20.000 metrekarelik
alanda on ekstra koprii hizmeti vermek amaciyla yapilmigtir. Konumu
itibariyle Terminal 1 ve bu yolcu salonunu birlestirmek i¢in SkyBridge

insa edilmistir. Gozlem alanlari, yemek salonlari1 bu alana hizmet

vermektedir (Abimbola, 2017; Review, 2020).

Sekil 12. SkyBridge Goriiniimii

Kaynak: (Elliott, 2017)

e Hava Kargo Hizmetleri: Airport Freight Forwarding Center Ltd. ve
Trade Hong Kong Ltd. tarafindan isletilen Havalimani Nakliye
Hizmetleri Merkezi vardir. Bu merkezde konsodilasyon ve dagitim i¢in
nakliye sirketlerine depo ve ofis alani ile envanter ydnetimi, siparis
isleme gibi lojistik hizmetler sunulur. Giliney kargo bdlgesinde 2023
yilinda hizmete girmesi planlanan birinci sinif lojistik merkezi (Sekil
13) hava kargo trafiginde lider konumunda olan havalimani i¢in 6nem

tagimaktadir (AAHK, 2018).
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Sekil 13. Birinci Smif Lojistik Merkezi

Premium I.og;shcs Cenfre =

Kaynak: (AAHK, 2018)

e Hong Kong Sumr Ust Gegis Tesisi: Bu ada, havalimanm adasinim
dogusunda 150 hektarlik yapay bir adadir. Hong Kong-Zhuhai-Macau
Kopriisii’nii kullanan yolcular ve araglar i¢in glimriik izni olanagi

saglamak amaciyla olusturulmustur (HKIA, 2019).

e Intermodal Transfer Terminali: Yolculuk siiresini azaltmak amaciyla
insa edilen Hong Kong-Zhunhai-Macao Ko6priisiinden faydalanabilmek
amaciyla SkyPier bitisigindeki terminal binasi ile Hong Kong Sinir
Gegis Tesisleri arasindaki baglantiyr saglayacak olan giimriiklii arag
koprii yapimini icermektedir. Bina insaatinin 2022 yilinin sonunda

bitmesi planlanmaktadir (HKIA, 2019).
» Akilh Havalimam Sehri

Gelecekte en 1iyi yolcu deneyimini sunmak, havalimanlar1 arasindaki
rekabetin ¢ikis noktasi olacaktir. Teknolojik gelismelerin yonlendirdigi yenilikler,
yolcu deneyimini gelistirmek i¢in bir dizi yeni firsat sunmaktadir. Yolcu deneyiminin
yani sira teknolojiyi etkili ve yenilik¢i bir sekilde kullanarak operasyonel verimliligin

arttirilmasi da akilli havalimanina doniisiim igin etkili bir sebeptir (AAHK, 2018):

e Yiiz tanima teknolojisi ile gelistirilmis biyometrik tarayicilar sayesinde
yolcular belge kontrolleri i¢in siraya girmeden cesitli noktalardaki self
servis hizmetlerini kullanarak kimliklerini tek kullanimlik dijital jeton

ile dogrulayabilir. Yiiz tanima destekli otomatik binis kapilar1 ve e-
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transfer  kapilar1  gibi  e-tesisler asamali olarak  kurulmasi
planlanmaktadir. Yolcular bdylece sorunsuz bir sekilde havalimani

icerisinde gezinmeye firsat bulabilecekler.

e HKG My Flight mobil uygulamasi yolculara gergek zamanli ugus
bilgisi, binig uyarilari, yol bulma gostergeleri, tabelalarin farkli dillere
cevrilmesi gibi pek ¢ok kisisellestirilmis bilgiler ile rehberlik etmektedir.
Bu uygulama aym zamanda akilli bagaj etiketi MyTag ile

eslestirildiginde bagaj varis bilgileri elimize ulasacaktir.

e Biiyiik veri analizleri sayesinde yolcularin istek ve ihtiyaglarini analiz
ederek kisiye 0Ozel deneyimler sunulacaktr. Bu sayede yolcu
kuyruklarda vakit kaybetmeyerek havalimanlarinda daha keyifli vakit

gecirebilecekler.

e Birka¢ yil icerisinde yapay zekdnin daha kapsamli kullanilmasi, veri
analizleri ve IoT havalimani operasyonlarinin daha verimli olmasini
saglayacaktir. Havalimanmim bilgi teknolojileri altyapisi, en son

teknolojiyi igcerecek sekilde giincellenecektir.
» Tung Chung Sehri/ Kasabasi

1991 yilinda proje kabul edildikten sonra yapilacak biiyiik yatirimlardan biri,
Tung Chung Kasabasinin bitisigindeki alana “Kuzey Lantau Yeni Sehir”inin insa
edilmesiydi. ilk asamada, Tung Chung merkezli 18.000 kisiye barmma saglayan hem
havalimani ¢alisanlar1 hem de ziyaretgiler i¢in sehir insa edilmistir. Projenin su anki
son asamasi olan “Tung Chung Yeni Sehir” gelistirme projesi yine havalimani ile
entegre bir sekilde tamamlanmasmin ardindan bu yeni sehir 320.000 kisiye ev

sahipligi yapacaktir (Korzeniowska & Kowalczyk, 2019).
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Sekil 14. Tung Chung Yeni Sehir

Kaynak: (Extension, 2016)
» Multimodal Ulasim Ag1

Aecrotropoliin ~ sahip  oldugu wulasim aglart  baslica su  sekilde
siralanabilmektedir (Korzeniowska & Kowalczyk, 2019):

e Tung Chung Line olarak adlandirilan demiryolu sistemi schir
merkezini birbirine baglar.

e 3,5 km uzunlugundaki Lantau Baglantisi, Lantau Adasi’n1 Tsing Yi
adasmma ve anakaraya baglayan kopriler, karayolu, demiryolu
altyapisindan olusur.

e Airport Express: Hizli transit agin bir pargasi olan ve havalimani ile
Hong Kong sehir merkezini 24 dakikada birbirine baglayan yiiksek
hizl1 tren baglantisidir.

e SkyPier feribot ulasimi sayesinde Pearl River Deltasi ve Makao
bdlgesindeki 9 limana 30-90 dakika arasinda ulagim saglanir.

e Hong Kong-Zhuhai-Macau Kopriisii 2018’de agilmis, Cin Pearl
River Deltast ile havalimanini birlestirmektedir. 55 km uzunlugunda
olan bu koprii ve denizalt1 tiineli bu ii¢ dnemli kenti de birbirine
baglamaktadir. Bu koprii sayesinde seyahat siiresi 4 saatten 45

dakikaya diismiistiir.
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e Route 8 otoyolunun bir béliimiinii olusturan 12,8 km uzunlugundaki
alt1 seritli Kuzey Lantau Otoyolu havalimani ile Hong Kong karayolu
baglantisini saglar.

e Yerel destinasyonda 82 rotada faaliyet gosteren otobiis seferleri, Pearl
River Deltast sehirleri ile havalimani arasinda hizmet veren SkyLima

(Anakara Limuzin) hizmeti bulunmaktadir.
» Hong Kong Disneyland Resort

Hong Kong Disneyland Park, 12 Eyliil 2005 tarihinde yapilmistir. Lantau
Adasi’nda yer alan Disney temali eglence parki en dnemli turizm altyapilarindan
biridir. Yillik ortalama 7-9 milyon ziyaret¢iye ev sahipligi yapan Hong Kong
Disneyland Resort’ta bu eglence parkmin yani sira Sekil 15°te de goriildigi iizere
pek cok otel, eglence merkezleri, magazalar, yeme-icme ve etkinlik alanlar

bulunmaktadir (Korzeniowska & Kowalczyk, 2019).

Sekil 15. Hong Kong Disneyland Resort

Kaynak: (Hong Kong Disneyland, tarih yok)
» Ngong Ping 360

Bolgedeki turizmi giiglendirmek amaciyla Sekil 16’da da rotasi gosterilen
Tung Chung Korfezi’nden baglayan ve Ngong Ping Platosu’nda sona eren 7 km

uzunlugundaki teleferik yolculugudur. Yirmi bes dakika siiren bu yolculuk boyunca
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Kuzey Lantau Country Park, Gliney Cin Denizi, Hong Kong Uluslararas1 Havaalani,
Tung Chung Vadisi, Ngong Ping Platosu ve Po Lin Manastir1 ve Tian Tan Buddha
goriilebilmektedir (Korzeniowska & Kowalczyk, 2019).

Sekil 16. Ngong Ping 360 Rotast ve Gorilintiisii

Kaynak: (Wikipedia, tarih yok)

45.1.2. Talep Kosullar

Grafik 1. Hong Kong Havalimani’nin Yillara Gore Yolcu Sayisi

(millions of passengers)
90

0 . e 736 751 Grafik 1°de goriildiigii iizere; yolcu
Pl e sayist her yil artig gostermistir. 2019
? yilinda 75,1 milyon yolcu ile
” Diinya’da en yogun 13. havalimani
” 14/15 15/16 16/17 17/18 18/19 olmustur (ACI, 2020).

Kaynak: (HKIA, 2019)
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Grafik 2. Hong Kong Havalimani’nin Yillara Gore Kargo Miktar1

(millions of tonnes)
.

6 i, . Son 10 yildir arka arkaya kargo
51 as s o trafigindeki liderligini koruyan
4 havalimani, 2019 yilinda 5,1 milyon
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Kaynak: (HKIA, 2019)

Grafik 3. Hong Kong Havaliman1 Ugak Hareket Sayis1
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Kaynak: (HKIA, 2019)

Yukaridaki sekiller incelendiginde; yolcu sayisinin son bes yilda 10 milyon
kisi artmis oldugu goriilmektedir. Kargo miktarina bakildiginda, herhangi bir artis
goriilmemesine ragmen yine birinci sirada yer almistir. Artis gdstermeme sebebi
uluslararas1 ortamda yasanan politik sebeplerdir. Bu sebepler sadece Hong Kong’u
degil tiim diinyay1 etkisi altinda birakmistir. Ancak Oniimiizdeki yillarda yine
biiyiime gosterecegi Ongoriilmektedir. Hava trafiginin  Oniimiizdeki yillarda
biiylimeye devam etmesi beklenmektedir. Son yillarda siirekli ve hizli bir biiyiime
gosteren Asya-Pasifik havacilik pazarini, Amerika ve Avrupa pazarina nazaran 2-3
puan daha fazla biiyliyecegi ongoriilmektedir. IATA’ya gore 2035 yilinda 7,2 milyar
yolcunun hava tagimaciligi ile seyahat edecegi ve 120 milyon yolcunun HKIA’y1

kullanacagi, kargo miktarmnimn ise HKIA i¢in 10 milyon tona ¢ikacagi tahmin
edilmektedir (HKIA, 2019).
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Artan ve artacagi tahmin edilen hava trafigi talebi géz Oniine alindiginda
havalimanlar1 bu talebi karsilayabilmek igin cesitli stratejiler gelistirmelidirler.
Gelecek vaat eden pazar potansiyeli igin HKIA yolcu ve kargo hizmetlerini ¢ok
modlu baglant1 ile entegre ederek havalimani gelistirme projeleri olusturmustur.
Uzun vadeli trafik talebi biiyiimesini karsilayabilmek ve GBA is potansiyelini
gelistirmek adina kapasite ve islevselligi arttirmak i¢in; yeni bir pist, terminal binast
ve apron insast; mevcut altyapiy1 gelistirmek ve genisletmek, SkyCity ve AsiaWorld-
Expo asamalarini tamamlamak gibi bir dizi projeleri mevcuttur (HKIA, Airport

Authority).

HKIA’nin Cin-Hindistan-Asya’daki pazarlara konumu ve altyapisi itibariyle
kolay erisim saglamasi ve ¢ok modlu ulasim modellerini entegre bir sekilde
kullaniyor olmasi kiiresel rekabet avantaji saglamaktadir (Korzeniowska &
Kowalczyk, 2019).

Bunlarin yani sira; havalimani otoritesi yerel halk ile giiclii bir bag kurmak ve
aerotropol cevresine c¢ekebilmek adina strateji gelistirmistir. Bunlardan bazilari;
Havalimani otoritesi komsu bolgelerden meclis iiyeleri, topluluk liderlerinden olusan
irtibat grubu kurarak havalimani gelisimi hakkinda fikir aligverisi, gelismeler
hakkinda anlayis, yapilacak projeler hakkinda bilgilendirme yapilmaktadir. Is ve
kariyer fuarlar1 diizenleyerek kariyer firsatlarin1 desteklemektedir. Toplumdaki
yaslilar i¢in bahar yemekleri, gen¢ sanatcilar i¢in resim giinleri diizenlenmistir.

Boylece bolgesel topluluk ile dinamik ortamlar saglanmaktadir (HKIA, tarih yok).

45.1.3. flgili ve Destekleyici Endiistriler

e Ticaret ve Lojistik

Hong Kong ticaretinde son on yillarda havacilik kilit 6neme sahip olmustur.
2019 yilinda Hong Kong’un toplam ihracatinin %39°u ve toplam ithalatiin %45°1
hava yolu ile tasinmistir (Ho, 2020). Cin anakarasi, hava yolu kullanilarak taginan
driinler bakimindan ithalat ve ihracatta en biiyiilk pazardir. Bu pazarda HKIA’ ’nin
sagladigr modern giimriik islemleri, yeterli yiik tasima kapasitesi, hava kargo

endiistri ile 24 saatlik operasyonlarin verimliligi konusundaki igbirligi, son teknolojik
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tesisler, miikkemmel baglanti gibi avantajlar havalimanimni kilit bir noktaya getirmistir

(HKIA, Airport Authority).

HKIA, en yogun kargo havalimani lider konumunu korumak adina bdlgedeki
lojistik endiistrisinin gelisimini desteklemek igin yiiksek degerli kargo ve e-ticaret
sektorlerindeki firsatlara odaklanarak gerek lojistik tesisler, kargo depolar1 gerek
intermodal aktarma gelisimine odaklanacaktir. Bu baglamda, 2023 yilinda faaliyete

gecmesi planlanan Premium Lojistik Merkezi en giizel 6rnektir (Ho, 2020).
e Turizm

Kiiresellesen diinya ekonomisinde kuskusuz hava tasimaciligmin da etkisi ile
birlikte hizla biiyiiyen turizm sektorii, ulusal ve uluslararasi diizeylerde 6nem
tasimaktadir. Diinya Turizm Orgiitii’niin verileri incelendigi zaman turizm
hareketliligi bakimindan yapilan siralamada Avrupa kitasi liderliginden sonra ikinci
olarak Asya-Pasifik bolgesi gelmektedir. Hong Kong, iilkelere gelen turist sayilari
incelendiginde 2018 yili diinya siralamasinda yaklasik 30 milyon kisi ile on
dordiincii ve turizmden elde edilen gelir kapsaminda ise 37 milyar dolar ile on ikinci

siradadir (Tourism Statistics, tarih yok).

Hong Kong Ozel idari Bélgesi Hiikiimeti, Asya’nmn gelen ziyaretgiler icin
hizla biliyiiyen “en i1yi destinasyon sehri” konumunu korumak adina kurdugu Turizm
Komisyonu, sehrin turizm merkezi olmaya devam etmesi i¢in pek cok proje
uygulamaya koymustur (Wikipedia, 2020). Bu projelerin en 6nemlilerinden olan,
tamamlanan ve daha o6nce girdi kosullarinda bahsedilen Hong Kong Disneyland
Resort, Ngong Ping Piazza, Ngong Ping 360, Bilgelik Yolu projeleri Hong Kong
Uluslararas1 Havalimani ¢evresindeki aerotropolis blinyesinde yer almakta ve bolge

havaciliginin biiylimesine katki saglamaktadir.
o Egitim

Havalimani otoritesi, egitim merkezi statiisiinii gelistirmek ve bu rolii
giiclendirmek amaciyla paydaslar1 ile birlikte caligmaktadir. Bolgesindeki diger
havalimanlari, denizasir1 egitim kurumlari, mesleki egitim kurumlar1 ile bu konuda

isbirligi yaparak daha gelismis programlar sunmaktadir. Hong Kong Uluslararasi
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Havacilik Akademisi (HKIAA) sadece sektorde ¢alisan personele degil, havacilik
sektoriinde kariyer yapmak isteyen herkese kurs vermektedir (Airport Authority
Hong Kong, 2020)

Havaliman1 otoritesi, Hong Kong’un bdlgesel bir sivil havacilik egitim
merkezi konumunda olmasini ve siirdiiriilebilir biiyiimeye katki saglayacak tesisler
olusturarak bir egitim merkezi gelistirmeyi hedeflemektedir (Airport Authority Hong
Kong, 2020)

45.14. Kurumsal Yapi ve Stratejileri

Isletmelerin hedefleri, stratejileri, ydnetim ve koordinasyonunun uyumlu bir
sekilde entegre edilmesi, endiistri i¢in rekabet avantaji saglamaktadir. Hong Kong
Havalimani Otoritesi (AAHK), uzun vadeli siirdiiriilebilir biiylime saglamak i¢in
hiikiimet ile yonetim, denetim, danisma, proje gelistirme komiteleri birlikte kurumsal
bir yonetim anlayis1 benimsemistir. HKIA, hedeflerini gergeklestirebilmek ve
stratejik konumunu korumak i¢in tiim paydaslar1 ile aktif bir sekilde isbirligi

icerisindedir (Airport Authority Hong Kong, 2020).

Yeni sehir gelisiminin itici giicli olan havalimani1 c¢evresindeki arazi
kullannminin uzun vadede uygulanabilirli§inin ve yatwrmmlarin geri doniisiini
saglamak icin bu arazi kullannmmin havalimani ile koordineli bir sekilde
gelistirilmesi oldukca oOnemlidir. AAHK bu noktada aerotropolis gelisimi ve
planlama hedeflerine odaklanmaktadir. Bu baglamda altyap1 iyilestirme ve
gelistirme, proaktif operasyon yliriitme, yeni teknolojileri kullanma, multimodal
ulagim agmi genisletme gibi kalkinma stratejileri benimsemistir. Arazi kullaniminin
turizm, lojistik, ticaret, egitim ve konut alanlarinda saglanmasi gerekmektedir.
Yolculara kusursuz bir deneyim saglamaya ¢alisirken ayn1 zamanda cevre sakinleri
icin de cezbedici bir alan olusturmasi gerektigini de belirtmektedir (Airport
Authority Hong Kong, 2020).

Stirdiiriilebilir rekabet¢i avantaj olusumuna elverisli olan bu ortamda
kuskusuz havaliman1 imaji da rekabet avantaji saglamaktadir. HKIA, 80’den fazla

odiil alarak basarisini kanitlamis ve uluslararasi taninirlik saglamistir (HKIA, tarih
yok)
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45.1.5. Devlet

e Ulastirma ve Barinma Biirosu

Hava, kara, deniz tasimaciligi, lojistik de dahil i¢-dis ulagim ve konut
gelistirme gibi bir dizi politikalar liretmekten sorumlu, Hong Kong Hiikiimeti’nin

Ulastirma ve Barinma Bakani tarafindan yonetilen bir kurulusudur (Wikipedia, tarih

yok).

Hava tagimmaciligi alaninda, hava hizmet agini gelistirmek, havalimanmin
uluslararas1 ve bolgesel konumunu korumak amaciyla Havalimani otoritesi ile
ortaklik kurmak ve bolgedeki havacilik yeteneklerini gelistirmek i¢in ¢aligmaktadir.
Havalimaninin rekabet giiciinii arttirmak ve Hong Kong’u havacilik merkezi olarak

tanitmak politika hedeflerinden biridir (Wikipedia, tarih yok).

4.5.2. Kuzey Amerika - Dallas/Fort Worth Havalimam

Yenilik¢i kavramlar ve yoOntemler ile tasarlanan Dallas/Fort Worth
Havalimani1 1974 yilinda kurulmustur (Wikipedia, 2020). Giiniimiizde basli basina
bir sehir olan havalimani, arazi gelistirme stratejisine gore degil, Dallas ve Fort
Worth sehirlerinin amacina uygun siyasi sebeplerle, iki sehre de esit uzaklikta olan
bos bir araziye konumlanmistir. Bu havalimani projesinin en temel amaci, iki sehrin
havacilik talebini karsilayacak tesisleri saglamak ve uluslararasi diizeyde Amerika
Birlesik Devletleri’nin yeni bir giris kapist olmaktir. Havalimani gayrimenkul ve
ticari tesis gelisimi igin arazi miisaitligi avantaji sayesinde stratejik is yapilan bir

merkez haline gelmistir (Ashford & vd., 2011; Kasarda, 2020).

45.2.1. Girdi Kosullar

e Cografi Konum

Dallas/Fort Worth Uluslararas1 Havalimant Amerika Birlesik Devletleri’nin
Teksas eyaletindeki Dallas ve Fort Worth sehirleri arasindaki bolgede
bulunmaktadir. Havalimani Dallas ve Fort Worth sehrine 27 km uzakliktadir (Kiger,

2016). Sekil 17°de havalimaninin iki sehre gore konumu gosterilmistir.
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Sekil 17. Dallas/Fort Worth Havalimani’nin Konumu

Kaynak: (DFW Airport, tarih yok)

e Stratejik Konum

Dallas/ Fort Worth (DFW) metropleksi Amerika Birlesik Devletleri’nin
glineyindeki en biiyilk metropol alanidir. DFW metropleksi, kiiresel rekabet
siralamasinda yirmi bir uluslararasi bolge arasinda onuncu olmustur. Bu giiciin en

onemli bileseni Dallas/Fort Worth Uluslararas1 Havalimani’dir (Clapp, 2012).

DFW metropolii ABD’nin en hizli biiyliyen bdlgesi olmustur. DFW
metropolii, havalimani1 etrafindaki araziyi kullanarak biliyliyen ABD’nin ilk

aerotropolisi niteligini tasimaktadir (Kasarda, 2017).

Havalimani Teksas’m en yogun ve en biiyilkk havalimanidir. ABD’de
havaliman1 boyutu ve ugak trafik kombinasyonu agisindan iilke ¢apinda rakipsiz bir
havalimanidir. DFW, Latin Amerika- Asya pazarmda konumu itibariyle kargo
akiginda lider olma potansiyeline sahiptir. 2019 verilerine gore diinyada yolcu trafik
sayisina gore onuncu, ucak hareketi sayisina gore ise liclincii en yogun havalimani

olmustur (ACI, 2020).

260 varis noktasi ile hizmet veren DFW Havalimani’nin pazar paymin %80-
85’1 American Airlines’a aittir. DFW metropoliiniin en biiylik isvereni olan

American Airlines igin havalimani hub olma niteligi tasimaktadir (Kiger, 2016).

DFW, hem ABD hem diinya pazarlarina erisimi sayesinde is diinyasinin en

iyi bolgelerinden biri olmus ve ekonomisi tilkenin en gii¢lii ekonomileri arasindadir.
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Kiiresel ticarette giiclii baglant1 ile ¢ok yonlii bir ticaret merkezi haline gelmistir.
Havalimaninin kii¢iik bir sehir gibi kendi posta kodu, sehir tanimi ve saglik, polis,

itfaiye gibi kamu hizmetleri vardir (Clapp, 2012).

e Proje Alami: 18 milyon metrekare (Clapp, 2012).
e Yatinm Maliyeti: 16 milyar ABD dolaridir (Wikipedia, 2020).
e Nitelikli is Giicii ve Istihdam

Havalimani yonetimi hedeflerine ulagma noktasinda kilit bir nokta olarak
calisanlarina olan bagliligin1 gostermektedir (Kiger, 2016). Bu sebeple bagls, tiretken,
ogrenmeye acik, iyi egitimli ve ¢ok yonlii is giicii i¢in siirekli egiten ve tesvik eden is
ortami1 sunmaktadir (DFW, 2016).

Havaliman1 merkezinden 10 millik bir yarigapta yaklasik olarak 580.000
calisan bulunmaktadir. Havalimani, bdlgedeki is imkaninin dogrudan veya dolayh
olarak en Onemli etkenidir (Hyer, 2016). Sekil 18’de havalimani ve aerotropolii

etrafinda olusan is yogunlugunu gostermektedir.

Sekil 18. Dallas/Fort Worth Havalimani1 s Analizi

Kaynak: (Hyer, 2016)
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e Aerotropolisin Mekansal ve Islevsel Bilesenleri

DFW Havalimani’nin, Sekil 19°da da gosterildigi gibi bes adet yarim daire
seklinde terminali ve 182 tane kapisi vardir. A-B-C-E terminalleri i¢ hat, D terminali
ise dig hat hizmeti vermektedir. Buna ek olarak yedi adet pist, bir adet helipad
(Clapp, 2012) bulunmaktadir. 2025 yilinda tamamlanmasi beklenen F terminali ile
yirmi dort adet binis kapisina daha sahip olacaktir (Wikipedia, 2020). Havalimani
kapasitesi on ii¢ terminal ve 260 binis kapisina kadar genislemeye miisait olmasina
ragmen yakin gelecekte bdyle biiyiikk bir planlama gelistirme olas1 degildir.
Havalimani terminallerini birbirine baglayan ve sadece hava tarafinda hizmet veren

cift yonlii Skylink adinda ulagim aract mevcuttur (DFW, 2016).

Sekil 19. DFW Havalimani1 Terminalleri
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Terminal Terminal
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Kaynak: (Miller, 2020)

» DFW Havalimam Sehri
Son yillarda havalimani smirlar1 digindaki kullanilmayan binlerce doniimliik
arazi i¢in endiistriyel, ticari, kentsel kalkinmaya uyumlu ticari arazi kullanim ve

gelistirme programlar1 uygulanmaya devam etmektedir (DFW, 2020).
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o Ticari Tesisler (DFW Airport, tarih yok)

o Endiistriyel Kullanmim Tesisleri

v Uluslararas1 Ticaret Parki: 2001 yilinda havalimanmin kuzeydogu
smirinda gelisen endiistriyel/depo, lojistik, isletme merkezidir. Hem

demiryolu hem otoyollara kolay erisim saglamaktadir.

Sekil 20. Uluslararasi Ticaret Parki

Kaynak: (DFW Airport, tarih yok)

v' Kuzeybat1 Lojistik Merkezi: 120 doniimliik endiistriyel ve lojistik
merkezi

v" Walnut Hill Endistriyel Merkez

v' Pasaport Is Parki: 600 doniimliik sanayi, depolama, ofis, arastirma,
restoran, perakende, gayrimenkul gelistirme alani. Havaalaninin
giiney ucunda yer alan arazinin bdlgesel karayolu ile kolay erisimi

vardrr.

o Karma Kullanim Ofis / Perakende Tesisleri

v Business Park: Konaklama, Hazir perakende, hizli servis restoranlar,
ofisler

v Kuzey Destination District: Perakende, otel eglence, kurumsal ticari

v" Founders' Plaza: Gozlem Alani’na bitisik restoran, kiiltiir, egitim
merkezi. Ziyaretciler ugaklarm hareketlerini izleyebilir, kontrol kulesi

iletisimlerini dinleyebilirler.
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Belt Line Istasyonu: Dallas Bélgesi Hizli Gegis (DART) demiryolu
hatt1 istasyonunu iceren transit odakli gelismedir (TOD). Perakende,

otel, showroom, hafif endiistriyel gelismeler igerir.

Southgate Plaza: Havalimanmin batisinda kismen tamamlanmig
otel, perakende, ofis, restoran alanini iceren yaya odakli, toplu

tagima aginin kullanildigi bir alan.

Bear Creek Is Parki: Kurumsal kampiisler, ofisler igin ideal bir

konumda gelisecek.

Bear Creek Golf Sahast: Ziyaret, perakende, kurumsal ofis, restoran

alanlarini igerir.

o Havalimani Otelleri

Bolgedeki otellerin sahibi havalimanidir. Havalimani adma isleten kurum ise

Kamu Tesis lyilestirme Kurumu (PFIC)’dur (DFW, 2016). Oteller kurumsal

yoneticilerin ve gezginlerin taleplerini karsilamak amaciyla gelistirilmistir. Bu {i¢

otel esnek toplant1 alanlari, konuk odalari, modern olanaklar ve kapsamli is

olanaklar1 sunmaktadir.

v" Grand Hyatt: D Dis Hatlar Terminali i¢inde yer alir.

v' Hyatt Regency: C Terminaline bitisik alanda yer alir.

v Hyatt Place: 2016 yilinda Southgate Plaza'da agilmustir.

e Kargo Sehri

v

v

Kuzeydogu Hava Kargo Alani: 84 donlimden olusan hava tarafi
erisimini kullanan arazidir.

Bat1 Hava Kargo Alani — 303 doniim: Havalimanimin gelisimi i¢in
yatirim ve planlama yaptig1 Kargo Sehrini, diinyanin en biiyiik
kargo ugagini barindiracak sekilde genisletilmis park alanlari ile
tesislerin son teknolojik sistemleri ve ekipmanlar1 icerecek sekilde

gelistirecektir.
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Sekil 21. DFW Havalimani Ticari Tesis Alanlar1

Kaynak: (DFW, tarih yok)

> DFW Havalimam Koridoru

Diinyanin en biiyiik toptan ticaret pazari olan Dallas Ticaret Merkezi, Dallas
ve Texas-Arlington Universiteleri, Dallas Medikal Bolgesi, Teksas Futbol
Stadyumu, Dallas Love Field (low-cost tasiyict havalimani), Trinity Nehri (bir ¢evre
ve su yoOnetimi projesiyle) aktiviteleri DFW Havaliman1 koridorunda bulunan
merkezlerdir (Ashford & vd., 2011).

» Las Colinas Sehri

Teksas eyaletinin Irving sehri banliydsiiniin bir pargasi olan Las Colinas,
Dallas ile Fort Worth sehirleri arasindaki merkezi konumu ve DFW Havalimani’na
olan yakinlig1 sebebiyle insa edilmis bir u¢ sehirdir. Sehir havalimanina 10 dakika
uzakliktadir. Havalimani arazi gelistirme planmin bir parcast olan Las Colinas,
ABD’nin planli olarak gelistirilen ilk yasam alanidir (Ashford & vd., 2011). Sehir
planlamacilar1 sehri konumu itibariyle kurumsal ofisler, liikks oteller, 6zel sehir

kuliipleri, kentsel alanlar icin cazibe merkezi halinde planlamistir. Sehir, ayni
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zamanda 5 Fortune 500 sirketlerinin kurumsal merkezleri ve bolgesel ofislerine de ev

sahipligi yapar (Wikipedia, Dallas—Fort Worth metroplex, 2020).

1990’larin sonunda 604.000 metrekare birinci sinif ofis alanlar1 insa edildi,
emlak sektoriindeki ¢Okiis hizla toparlandi ve konut fiyatlar1 istikrarli sekilde
yiikseldi. Gokdelenler, kuleler, perakende merkezleri, lilks konutlar, apartman
kompleksleri, eglence ve dinlence tesisleri, 2.000’den fazla girketi barindiran ofis
alan1 bulunmaktadir. Ayrica etrafi golf sahasi, agaclarla, goletlerle g¢evrili konut
topluluklar1 insa edilmistir. Bu bolim, okul bolgesi, 3400 miistakil ev, biiyiik bir
kongre merkezi icermektedir. Sehirde 120.000°den fazla ig imkan1 vardir ve yaklasik
40.000 kisi yasamaktadir (Ashford & vd., 2011; Kasarda, 2013b).

Fotograf 3. Las Colinas Sehrinin Gortiniimii

Kaynak: (Kasarda, 2013a)

» Multimodal Ulasim Ag1

Havalimani stratejik olarak gelisen ulasim agmnin kalbinde konumlanmastir.
Kilometrelerce uzunluktaki anayollar1 ile karayolu ve demiryolu sayesinde iilkedeki
pek ¢cok pazara yirmi dort saatte ulasabilmektedir. Bu durum havalimani ¢evresindeki
isletmelere avantaj saglamaktadir. Kuzey Teksas, ABD’nin en iyi ulasim aglarindan
birine sahiptir. Bes adet otoyolu ve iki banliyd demir hatt1 ile gelecekteki biiyiimeye
ayak uydurabilecektir (DFW Airport, tarih yok; DFW, 2016). Sekil 22’de DFW
ticaret rotasmimn ulasim sekilleri gosterilmektedir. Goriildiigii lizere DFW’nin
erigilebilir ve entegre ulasim ag1 sayesinde ulusal ve uluslararas1 pazarlara kolayca

erigim saglayabilmektedir.
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Sekil 22. DFW Ticaret Rotas1 Ulagim Ag1
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Kaynak: (DFW Airport, tarih yok)

Havalimani bdlgesinde ise, Dallas Bolgesi Hizl1 Gegis ulasim sistemi (DART
Demiryolu Turuncu Hat, Trinity Demiryolu Ekspres (TRE) banliyo treni ve DART

otobiis giizergahi) ile havalimanm1i ve sehir merkezlerine ulagsmak miimkiindiir

(Wikipedia, 2020; www.dart.org, tarih yok).

Fotograf 4. Dallas Bolgesi Hizl1 Gegis Sistemi Treni

Kaynak: (Kiger, 2016)
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45.2.2. Talep Kosullan

Havacilik acisindan doyma noktasina nispeten ulagan Kuzey Amerika, son
yillarda en diisiik biiylime oranina sahip olmustur. Hava kargo pazarinda ise ticaret
savaglar1 sebebiyle tiim diinyada oldugu gibi Kuzey Amerika pazarinda da yiizde 4,8
oraninda bir kiigiilme yasanmistir. Ancak bu tiir olumsuzluklara ragmen ABD hala
havacilik agisindan giiclii filo ve altyapisina bagl olarak rekabet¢iligi siirdiiren
stratejiler benimsemektedir. Bolge ici hava trafigi en biiyiikk olan ABD’nin Airbus’a
gore gelecekte yiizde 50 oraninda biiyliyecegi ongoriilmektedir. Uluslararasi trafikte

ise yiizde 4 biiylime beklenmektedir (Karadogan, 2019).

2030 yilma kadar wyillik 1,25 milyar yolcunun ABD’den gececegi
ongoriilmektedir. IATA’ya gore ABD’de yilda kisi basina u¢aga binme orani 1,8°dir.
ABD yerlilerinin yiizde 80’1 havayolunu kullanmakta ve hava seyahatinin ylizde 40’1
is amacli yapilmaktadir (DFW, 2016). Aerotropolis yapmin en biiyiik avantaji is
amacl yolcularin bolgeden ayrilmadan tiim islerini kisa siirede halledebiliyor

olmalaridur.

DFW son on yilda hava hizmetlerinde Onemli biiylimeye yasamis,
destinasyon sayisini yaklasik ylizde 50 oraninda arttirmistir. Konumu itibariyle en
hizl1 biiyliyecegi pazar Asya-Latin Amerika pazaridir. 2019 verilerine gore yolcu
trafigi bakimindan 75 milyon yolcu ile 45 yillik kendi tarihi rekorunu kirmistir
(Wikipedia, 2020; ACI, 2020). 720 bin ugak hareketi sayisina gore ise hem diinyada
hem ABD’de en yogun {igiincli havalimani olmustur (DFW, 2016). Yaklasik bir
milyon ton kargo tagimacili§i yapmistir. Kargo altyapisimi giiclendirmek ve konum

avantajini korumak adma bir¢ok ¢alisma yapmaktadir.

Havalimani metropoliiniin ilk yillarda niifusu 2,9 milyon iken, 2019 yilinda
7,5 milyona ulagmistir (Kiger, 2016). Bolgede ayrica istihdamin artmasindaki en
biiyiik kugkusuz etken havalimanidir. Ticaret merkezi olarak goriilen aerotropol pek

cok firmayi ¢evresine cekmeye devam etmektedir (Bknz. 4.5.2.3.Insaat).

Biiylime Ongoriilen havalimani kapasitesi i¢in yeni bir terminal insa
edilmektedir. Havalimani artan talebi karsilamak ve islevselligi arttirmak amaciyla

biiylime stratejileri gelistirmeye devam etmektedir.
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45.2.3. Tigili ve Destekleyici Endiistriler

e Ticaret

DFW ‘de gelisen serbest ticaret bolgesi icerisinde faaliyet gdsteren ¢ok sayida
sirket yer almaktadir. Biiyiimeyi desteklemek adina Asya ve Avrupa’da hizla gelisen
pek c¢ok iilke ile uluslararasi ticaret anlagmalar1 yapilmaktadir. Ornegin (Clapp,

2012);

o DFW-Dubia Serbest Ticaret Bolgesi ittifaki; DFW, Amerika Serbest
Ticaret Bolgesi’ni biiyiik bir ticaret lokasyonu olan Dubai Havalimani
Serbest Ticaret Bolgesi’ne baglamistir. Diinyanin en yogun iki havalimani

bu stratejik ittifak ile birlikte 6nemli ticaret firsatlar1 gelistirmektedir.

o DFW-Farglory Serbest Ticaret Bolgesi Ittifaki: DFW Havalimani ile
Tayvan Taoyuan Havalimani (TIA) arasinda is ve operasyonel projelerde
isbirligi yapacaklar1 bir anlasma imzalanmistir. Havalimani yetkilileri,
DFW havalimaninin konumunu koruyabilmesi, gelistirebilmesi ve

tyilestirebilmesi amaciyla DFW-TIA isbirligini 6nemsemektedir.

DFW metropolii 2020 itibariye 24 Fortune500 sirketine ev sahipligi yaparak
en yogun sirket yogunlagsmasinda tigiincii bolge olmustur. Cok uluslu petrol ve gaz
sirketi olan ExxonMobile da Las Colinas bdlgesinde yer almaktadir (Hyer, 2016).
Acrotropol Sekil 22°de gosterilen ticaret rotalar1 sayesinde ulusal ve uluslararasi
pazarlara erigim saglayan ve ticareti gelistiren imkanlara sahiptir. Bunlara ek olarak
Latin Amerika-Asya pazarindaki konumunu gelistirmek igin nakliye ve depolama

alanlarma yatirim yaparak altyapisini giiclendirmeyi amaglamaktadir.

e Havalimaninda Petrol ve Gaz Uretimi

Teksas’ta Barnett kaya gazi yataklar1 Amerika’nin en zengin geleneksel
olmayan dogalgaz sahalari bulunmaktadir. DFW’de yapilan sondaj islemleri
havalimanina alisilmadik bir gelir getirmektedir. Havalimaninda dogalgaz sondajinin
on yildan fazla siirecegi beklenmekte ve bolgedeki ekonomik kalkinma faaliyetlerine

katki saglamaktadir (Ashford & vd., 2011).
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e Turizm ve Seyahat

ABD, 2019 verilerine gére 80 milyon turist sayisi ile diinyada {igiincii, turizm
geliri agisindan ise birinci siradadir. Gelen turistlerin ortalama %60’1 hava yolu
seyahatini kullanmaktadir. Teksas eyaletinin de en 6nemli ekonomik giicii seyahat ve
turizm endiistrisidir (Wikipedia, Dallas—Fort Worth metroplex, 2020). Ozellikle is
seyahatinin yogun oldugu bir bdlge olarak karsimiza g¢ikmaktadir. Seyahat ile
desteklenen pek cok is (eglence, ulasim, ticaret, finans, perakende vb.) bu bolgede
desteklenmektedir. Ozellikle baglanabilirlik tiim diinyada oldugu gibi DFW

bolgesinde de turizmi etkilemektedir.

e insaat

Ulke ¢apmndaki -ozellikle Kaliforniya- 6nemli kurumsal sirketlerin (Orn.
McKesson, Charles Schwab, UberDallas gibi) DFW metropoliine yerlesme hamleleri
ve kurumsal genisleme kararlar1 2019 yilinda insaat sektoriinii 6nemli derecede

etkilemistir (Wikipedia, Dallas—Fort Worth metroplex, 2020).

4.5.2.4. Kurumsal Yapi ve Stratejileri

Havalimani, Dallas ve Fort Worth sehirlerinin ortak miilkiyetinde olup
sehirlerin belediye meclisleri tarafindan atanan on bir iiye ile havalimaninin komsu
sehirleri arasindaki (Irving, Grapevine, Euless ve Coppell) iletisimi giiclendirmek
adina her sene bir ili temsil eden oy kullanma hakki olmayan temsili bir kisi ile
toplam 12 kisiden olusan Havalimanmi Yonetim Kurulu tarafindan isletilmektedir
(Hyer, 2016). Havalimani1 Yo6netim Kurulu’nda hem Dallas sehrinin hem Fort Worth

sehrinin belediye baskani1 bulunmaktadir.

Havalimant Yonetim Kurulu, havalimani g¢evresindeki tiim araziyi kendi
kontrol etmektedir. Bu baglamda gayrimenkul gelistirme planlar1 ve havacilik dis1
gelir gesitlendirmesi icin ticari gelisim programlar1 agisindan dnemli avantajlarina
sahiptir. Ayrica havalimani tesislerini, kiralamalari, miilk yonetimini incelemek ve

korumak DFW Kira ve Miilk Y06netimi'nin sorumlugundadir (DFW, 2020).

86



Kamu Tesis lyilestirme Kurumu (PFIC), havaliman1 sahibi sehirler tarafindan
havalimani simnirlar1 igerinde kamu tesislerini finanse etmek, donatmak ve isletmek
amaciyla olusturulmus bir kamu aracidir. PFIC’nin aktif projeleri ise; Grand Hyatt

Otel, Hyatt Place Otel, Konsolide Arag¢ Kiralama Tesisi’dir (DFW, 2016).

Havaliman1 yonetimi topluluklar ile ortakliga ve baglhiliga kuruldugundan beri
onem vermektedir. Topluluk bagliligi kapsaminda ¢evre belediyeler, bolge halki ve
paydaslar ile etkilesim ig¢inde olup isbirligi yapmaktadir. Toplum katilimi Cevre,
Sosyal ve Yonetim (ESG) modelini kullanarak yillik basari raporu olusturmaktadir
(DFW, 2016).

Bolgenin is performansmi arttrmak ic¢in; havalimaninin kargo ve yolcu
hizmetlerini gelistirerek Latin Amerika ve Asya arasinda ag ge¢idi olarak konumunu
korumak, DFW’yi havacilik dis1 faaliyetlerden yiiksek karlar elde ettirmek ve
gelirleri cesitlendirerek mali agidan gii¢lii ve maliyet acisindan rekabet¢i tutmak

stratejik planlarindan biridir (DFW, 2016).

Kapasite Gelistirme Programi sayesinde o6zellikle kiigiik, dezavantajli ve
kadinlara ait isletmelerin DFW’nin ekonomik biiylime stratejisine katkida bulunmak
ve is ¢esitliligi ve firsatlari i¢in esit sekilde rekabet edebilmelerine olanak saglamak

saglayan is ortamlar1 yaratmaktadir (DFW, 2020).

DFW, siirdiiriilebilir havaliman1 sehri kapsaminda uluslararasi ¢evre kurulus
olan Havalimani1 Karbon Akreditasyon programi tarafindan karbonsuz havalimani
olarak kabul edilmistir. Havaliman1 yoneticileri karbon ayak izinin bes yilda %30
seviyelerinde azalttiklarin1 ve kendi enerjilerini giines ve jeotermal kaynaklardan
ireterek daha fazla siirdiiriilebilirlik elde ettiklerinden bahsetmislerdir. Buna ek
olarak toplu tagima sistemlerini gelistirerek havalimani ¢evresindeki otoyol trafigini

azalmak i¢in de projeler yapilmaktadir (DFW, 2020).

Kuruldugu giinden giiniimiize kadar ulusal ve uluslararasi ¢apta basarili bir
imaj sergileyen havalimani bu kapsamda sayisiz odiile layik gorilmistir (DFW

Airport, tarih yok).
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45.2.5. Devlet

e Amerika Birlesik Devletleri Ulastirma Bakanhgi

> Federal Havacilik idaresi (FAA)

ABD Ulastirma Bakanlhig1 Isletme Idaresi biinyesindeki FAA, iilkedeki sivil
havacilik faaliyetlerinin diizenlenmesinden sorumlu kurulustur. Teksas Eyaleti,
Glineybat1 Bolgesi Havalimanlar1 Boliimii'nde yer aliwr. Bu bolim ilgili yerdeki

havalimanlarmin gelistirme, sertifikasyon ve gilivenlik denetleme islemlerinden

sorumludur (FAA, 2020).

e Teksas Ulastirma Bakanhg:

Teksas Ulastrma Bakanhigi (TxDOT) biinyesindeki Havacilik Bolimii,
Teksas’taki havalimanlarinin kurulmasi ve devamliliginin saglanmasi amaciyla
yonergeler olusturmaktadir (Transportation, 2020).

TxDOT, havaliman1 projeleri ve finansmani kapsaminda havalimani
ihtiyaglarin1  belirlenip mevcut tesisleri koruma, havalimani ingasi, sermaye
lyilestirme programlari, projeleri ve planlamalar1 denetleme, rutin havaalan1 bakim
programlar1 gibi ¢alismalar yapar. Cesitli raporlar hazirlayarak yerel topluluklarin
havacilik tesislerini tanitmasi, desteklemesi ve siirdiirmesi i¢in de ¢alismalarla

ilgilenir (Transportation, 2020).

Bunlara ek olarak Eyalet Yonetim Kurulu’nun is diinyasmi destekleyen
yasama politikasi, eyalet gelir vergisi almamasi, yiiksek yasam kalitesi ve iyi okullar

sunarak havalimanmin biiyiimesinde biiyiik rol oynamistir (DFW, 2016).

4.5.3. Avrupa - Amsterdam Schiphol Havalimam

Amsterdam Schiphol Havalimani (AMS), ilk olarak 1916 yilinda askeri
amagla insa edilmis, 1920 yilinda ise tamamen sivil kullanimda faaliyet gostermeye
baglamistir. 1949 yilinda yeni bir terminal yapimi ile Schiphol Havalimani’nin

Hollanda ana uluslararasi havalimani olmasina karar verildi (Wikipedia, tarih yok).

88



1990’11 yillarda Airport City konseptini ilk benimseyen bu havalimani ayn1 zamanda

havalimanina bagli kentsel gelismelerin de onciisii olmustur (Kasarda, 2020).

4.5.3.1. Girdi Kosullan

e Cografi Konum

Amsterdam, Hollanda’nin en biiyiikk sehri ve ayni zamanda bagskentidir.
Kuzey Hollanda’da Haarlemermeer Belediyesi smirlarinda olan havaliman
Amsterdam merkezinin 9 km giineybatisinda yer alir. Hollanda merkeze 20 dakika
uzakliktadir (Wikipedia, tarih yok). Sekil 23’te Hollanda ve Amsterdam sehrine gore

havalimani konumlar1 gosterilmektedir.

Sekil 23. Amsterdam Schiphol Havalimani’nin Konumu

Kaynak: (Wikipedia, tarih yok)

e Stratejik Konum

Yaklasik yiiz iilkedeki 332 uluslararasi ugus noktasi ile dogrudan baglanti
sunan havaliman1 ayni zamanda diinyanin onde gelen kiiresel havacilik aktarma
merkezlerinden biridir. Hem yolcu hem kargo operasyonlarmi ayni anda basarili bir
sekilde yonetebilen sayili merkezlerin basinda gelmektedir (Zamanov, 2017, s. 73).
Havalimani kargo trafiginde de 2019 yilinda Avrupa’da {i¢iincli olmustur. Ayn1 yil
yolcu trafigi ag¢isindan Avrupa’nin en yogun ii¢iincii, diinyanin on ikinci havalimani

olmustur (ACI, 2020).
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Havalimaninin yolcu ve kargo hizmetlerinde sundugu ag kalitesi bolgeye
rekabet avantaji saglamaktadwr. Havalimani kapsamli destinasyon agi sayesinde
Avrupa’da ¢ok Onemli bir merkez ‘Mainport’ haline gelmektedir. Hollanda’nin
mainportu olarak bilinen Schiphol, kiiresel hava baglantis1 sayesinde uluslararasi

taninirlik saglamaktadir (Ashford & vd., 2011).

Havaliman1 Hollanda’nin bayrak tasiyici sirketi KLM ve low-cost Easylet
i¢in hub niteligindedir (About Maps-amsterdam, tarih yok). Havalimani 2020 yilinda
Asya Nakliye Lojistigi ve Tedarik Zinciri Odiilleri'nde Avrupa’nim en iyi havalimani

odiiliinii almistir (Aerotropolis, 2020).

Diinya’nin en biiylik havaliman1 grubu olan Royal Schiphol Group,
havalimaninin sahibi ve isleticisidir (Schiphol Group, 2019).

e Proje Alani: 27 milyon metrekaredir (Zamanov, 2017).
e Yatirnm Miktari: 320 milyon Euro’dur (Hyer, 2016).
e Nitelikli is Giicii ve Istihdam

Havalimani ve havalimani sehrinde yaklagik 68.000 kisi ¢alismaktadir.
Yaklasik 170.000 kisi ise istihdam etmektedir (Schiphol Group, 2019). Schiphol
Havalimani’nin basarili bir sekilde faaliyet gdstermesinin arkasindaki itici giicii
verimli bir organizasyon yapisidir. Bu baglamda havaliman1 yOnetimi insan
sermayesine yapilan yatrimin Onemini farkindadir. Bu sayede uluslararasi
baglantilar kurarak havalimaninin gelisimine katki saglamaktadir. Havalimani
yonetimi giliclii, birbirine bagh is gilicii ve giivenilir bir ekip ile havalimanmin
hedeflerine ulasabilecegini diistinmektedirler. Schiphol Havalimani ve Amsterdam
Belediyesi ilgili topluluklara isletme egitimi vermek konusunda isbirligi igerisinde

proaktif bir sekilde ¢alismaktadir (Schiphol Group, 2019).
e Aerotropolisin Mekansal ve Islevsel Bilesenleri

Havalimani yolcularin gezinmesini kolaylastiran tek terminal binasi1 konseptli
¢ kalkis salonuna sahiptir. 2011 yilinda havalimaninin dogu yakasinda KLM Jet
Center olarak isletilen yeni bir genel havacilik terminal binasi agilmistir. Bir tanesi
genel havaciliga ait toplam alt1 tane pisti bulunmaktadir. 223 binis kapis1 vardir
(Wikipedia, tarih yok). Havalimanindaki kapasiteyi arttirmak admna genigleme plani
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dahilinde Schiphol Plaza’nin giineyinde 2023 yilinda bitmesi planlanan yeni bir
terminal, bir pist, bir otopark ve bir iskelenin insa edilecegi duyurulmustur (Schiphol
News , tarih yok). Sekil 24’te Schiphol Havalimani’nin mevcut terminal ve pist

konumlar1 gosterilmistir.

Sekil 24. Schiphol Havalimani’nin Mevcut Terminal ve Pist Konumlar1

Kaynak: (Wikipedia, tarih yok)
» Schiphol Havalimani Sehri

1998 yilinda Schiphol Havalimani’nda uygulanmaya baslanan havalimani
sehri konsepti i¢in toplam 600.000 metrekare operasyonel ve ticari ofis alani ve
yaklasik bir milyon metrekare endiistriyel gayrimenkul alani gelistirilmistir.
Terminal, Schiphol Plaza, Diinya Ticaret Merkezi, Skyline ile biitiinlesik Schiphol
Merkez Bolgesi, havalimani metropol alanmin en cazip is bolgesi haline gelmistir.

Havalimani yoneticileri havalimani baglantili mekansal gelisim konusunda diinyada

oncii olmustur (Ashford & vd., 2011; Kasarda, 2020)
o Ticari Tesisler

Havalimani terminal sahasi icerisinde; Rijksmuseum sanat galerisi, Schiphol
Havaliman1 kiitiiphanesi, Panoramaterras adinda havalimani izleme alani, liiks
oteller, ¢ok sayida ofis, depolama ve diger ticari alanlar bulunmaktadir (Wikipedia,
tarih yok).

o Schiphol Plaza: Havalimani terminali yakininda olan ve ulasim aglari

sayesinde terminale baglanan Schiphol Plaza havaliman1 kentinin
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merkezini olusturmaktadir. Otoparklar, ulasim aglari, tren istasyonlar1 bu
biiylik meydanda birlesmektedir. Plazanin etrafinda aligveris merkezleri,
tren istasyonu, oteller, iletisim merkezleri, yeme-igme alanlar

bulunmaktadir (Schiphol Plaza, tarih yok).

Fotograf 5. Schiphol Plaza

Kaynak: (Hepgigekli, 2016)

o Schiphol Centre: Bolgenin faaliyetlerle ve mekanlarla entegrasyonunun
en verimli ve en uygun oldugu alan Schiphol Centre’dir. Diinya Ticaret
Merkezi, havalimani otelleri, otoparklar bir gecis yolu ile terminale ve
plazaya baglanir. Bu gecis yolu boyunca olusan gayrimenkullesme ise
aerotropolis ¢ekirdeginin bir pargasidir. Havalimani kentinde yer alan
Microsoft, Intel, Boeing, Cisco Systems, Citibank, Tommy Hilfiger,
Canon gibi kiiresel firmalar havalimani ticari alanlarinda konumlanmastir.
Kademeli olarak yapilan ofis komplekslerine ek olarak toplant1 salonlari,
kongre merkezleri gibi kaliteli tesisler insa edilmektedir. Havalimani ile
kent merkezi arasinda bulunan ticaret odakli cazip is merkezi haline
gelmistir. Havaliman1 c¢evresindeki is merkezleri asagidaki gibi

kiimelenmistir (Hyer, 2016):

o Schiphol Merkezi Is Bolgesi (CBD- Central Business District):
Havalimaninin merkezinde, bircok noktaya ylirlime mesafesinde
olan biinyesinde Diinya Ticaret Merkezi, Avioport, The Base ve
Outlook gibi ofis binalarinda Microsoft, Samsung ve Wereld gibi
firmalara hizmet vermektedir (Schiphol News , tarih yok).
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Sekil 25. Schiphol Merkezi Is Bolgesi

Kaynak: (Aerotropolis, 2020)

o Schiphol Dogu Is Bélgesi (Schiphol-Oost/East Business Parki):
Perfetti van Melle, KLM, Nest ve XXS gibi firmalarma hizmet
veren Caravelle, Tristar, Genel Havacilik Terminali ve
Constellation House gibi ofis binalarmi bulunmaktadir. Schiphol
Plaza’ya 10 dakikalik uzakliktadir ve havalimani terminaline ve

otoyollara direkt baglant1 saglar (schiphol.nl, tarih yok).

o Schiphol Giiney Is Bélgesi (Schiphol-Zuid): CargoWorld’un bir
parcas1t olan bdlge, Columbus, 'Schiphol CargoWorld ' lojistik

alanmin merkezindeki ofis binasidir (schiphol.nl, tarih yok). .

o Schiphol Giineydogu Is Bélgesi (Schiphol —Zuidoost): Tiim lojistik
ihtiyaglarin karsilanabildigi merkezde Reykjavikweg ofis binasidir
(schiphol.nl, tarih yok).

» Kargo Sehri

Havalimani giineydogu kiimelenmesinde Cargo World ve lojistik parki
gelistirmesi vardir. CargoWorld, havalimani sehri planlamasinin bir pargasidir
Havalimanmnin kargo kenti bolimiinde, Menzies, Expeditors, Hankyu Karg,
Deutsche Post Danzas, Lan de Rijk, Yusen Kargo, KLM, Lufthansa gibi uluslararasi
kargo, tagimacilik, kurye sirketlerinin merkezleri bulunmaktadir. Bu yap1, hava kargo
stirecini lojistik, tesisler, gayrimenkul ve en son kargo tesisi ile birlestirerek kargo
sirketlerine ofis, depo alani, altyapi gibi hizmetleri sunmaktadwr (Hyer, 2016;
Schiphol Group, 2019).
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> Akilh Havaliman

Yeni insa edilen terminal binasinda planlanan “Aitrum” ile miisteriyi
cezbetmek ve havalimanini en etkin sekilde kullanmak saglanacaktir. Airport 3.0
yapisinin  benimsenmesi, mobil uygulamalar ile saglanan kolayliklar ve
kisisellestirilmis hizmetlerin saglanmasi1 gibi ozellikler ile gelisen teknoloji
avantajlarindan yararlanmaktadir. Akilli operasyonlar ve karar verme programlari

sayesinde verimlilik arttirilmak da hedeflenmektedir (Schiphol Group, 2019).
» Zuidas Bolgesi

Amsterdam sehri, demiryolu ve karayolu ulasim agi boyunca havalimanina 6
km uzakliktaki alanda yeni bir ticaret merkezi kurmaya karar vermistir. Konum
avantaji sebebiyle hizli bir sekilde biiyliyen Zuidas ticaret, teknoloji, hukuk, finans
gibi pek ¢ok sektorden kiiresel firmalari biinyesine ¢ekmeyi basarmistir (Kasarda,
2020).

Havalimanina alt1 dakika, Amsterdam sehir merkezine on bes dakika
uzaklikta olan Zuidas’ta yaklasik 2500 yerel sakin yasamaktadir. Halihazirda 2000
konut tamamlanmis, 2030 yilina kadar 7000 yeni ev, stiidyo daireler, dubleksler inga
edilmesi planlanmaktadir. Kuzey-Giiney metro hattinin insasinin tamamlanmasiyla
birlikte sehirleraras1 hizli baglant1 saglayacak, gelecekte Hollanda’nin en yogun
besinci yolcu istasyonu olmasi planlanmaktadir (Schiphol Group, 2019; Kasarda,
2020).

Fotograf 6. Zuidas Bolgesi

Kaynak: (Wikipedia, tarih yok)
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Zuidas, 10 milyon metrekareden fazla A smift ofis alani igerir. Buna ek
olarak Sekil 6’da gosterildigi gibi Google, AkzoNobel, ABN Amro ve ING Bank
gibi 700 sirket burada konumlanmistir. Birkag yil igerisinde iiniversite, anaokulu,

magazalar, restoranlar bakimindan da biiylime gosterecektir (Kasarda, 2017).
» Multimodal Ulasim Ag1

Schiphol Havalimani, sundugu zengin hava baglantilari, gelismis demiryolu

ve karayolu ulasim agi ile giiclii intermodal tasimacilik agi avantajina sahiptir
(Schiphol Group, 2019).

o Demiryolu Ag:

Hollanda’nin dort biiyiik sehri olan Amsterdam, Utrecht, Lahey ve
Rotterdam’a giinde 24 saat ulasim saglayan havalimani terminalinde Schiphol
Plaza’nm altindan kalkarak sehrin merkez istasyonlara dogrudan hizmet veren trenler
bulunmaktadir. Buna ek olarak Schiphol, Thalys uluslararas1 yiiksek hizli treni
sayesinde dogrudan Briiksel, Paris gibi komsu iilkelere de ulasabilen bir altyap1

sistemi vardir (Schiphol Group, 2019).

o Karayolu Ag1

Ozel araglar, bisiklet, otobiis, taksi, tren, servisler ile havalimani baglantis1
gergeklestirilebilen karayolu altyapilar1 bulunmaktadir. Havalimanina 6zellikle A4
ve A9 gelismis otoyollar1 ile ulagim saglanabilir. Gelismis karayolu ag baglantisi
sayesinde komsu iilkelere otobiisler ile ulasim hizmeti verilmektedir (Schiphol

Group, 2019).
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4.5.3.2. Talep Kosullar

Grafik 4. Schiphol Havalimani’nin Yillara Gore Yolcu Sayisi

Yolcu tasimaaligi

inmillicns
7

Grafik 4’te goriildiigii iizere; yolcu
sayist ciddi  bir sekilde artig
gostermistir. 2019 yilinda 71,6 milyon
yolcu ile Diinya’da en yogun 12.
Avrupa’nin en yogun 3. havalimani

o7 olmustur (ACI, 2020).

Kaynak: (Schiphol Group, 2019)

Grafik 5. Schiphol Havalimant’nin Yillara Gére Yiik Miktar1

Kargo tasimaciligi
inmillion tonnes
1%

2019 yilinda 1,6 milyon ton kargo ile
yine Avrupa’da {gcilincii olmustur

(ACI, 2020).

Kaynak: (Schiphol Group, 2019)

Grafik 6. Schiphol Havalimani1 Ugak Hareket Sayisi

" Grafk 6da gorildigi gibi
havalimaninin ugak hareket sayis1 son

yillarda artig gostermistir. 2019 yilinda
ucak hareket sayisi 515 bindir (ACI,
2020).

Hava tasima hareketleri

Kaynak: (Schiphol Group, 2019)
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Yukaridaki sekilleri inceledigimiz zaman; yolcu sayist son bes yilda 16
milyondan fazla artig géstermistir. Kargo miktarinda ise hizla artigin ardindan son yil
diisiis yasanmustir Ancak bu durum Schiphol Havalimani’na 6zel bir durum olmayip
kiiresel hub niteliginde olan pek ¢ok havalimaninda ticari kaygilar sebebiyle

meydana gelmistir.

Havalimani yolcu trafigi kita icinde en ¢ok Ingiltere-Londra, kitalararasinda
ise Kuzey Amerika-New York arasinda gergeklesmistir. Kargo trafiginde ise en
yogun pazar Asya pazari olmustur. Havalimani bir dnceki yila gore biinyesine yeni

destinasyonlar ekleyerek ugus noktasini 332°ye ¢ikarmustir (Schiphol Group, 2019).

Avrupa kitasindaki ekonomik belirsizliklere ragmen havacilik sektorii
bliylime egilimi gdstermistir. Airbus’a gore 2036 yilma kadar yolcu trafiginin
%3,30raninda biiyiimesi beklenmektedir. Avrupa i¢i bllylime orani ise yiizde 8,7
olmustur. Avrupa havacilik pazarmin yeni is stratejileri ile gelismeye devam edecegi
ongoriilmektedir. Bu baglamda 6zellikle baglanabilirlik agisindan giiglii bir merkez
olan Schiphol Havalimani’nin hava trafiginin ve yolcu ve kargo talebinin de artacagi
disiiniilmektedir. Nitekim havalimaninin kapasite gelistirme yontemleri uygulamasi

ve ¢aligmalar yapmasi bu durumu kanitlar niteliktedir (Karadogan, 2019).

Bunlara ek olarak, havaliman1 yOneticileri yerel halki havalimani
metropoliine ¢gekmeye ve kentsel bolgede yasamaya yonelik tesvikler ve caligmalar
yapmaktadir (Ashford & vd., 2011). Ozellikle aerotropolis yapisinmn gelismesi ile
binden fazla isin bolgede ortaya ¢iktigi goriilmektedir.

Havalimaninin sagladigi hiz ve erisilebilirlik gibi kosullar pek ¢ok kiiresel ve
yerel firmanin bu bolgede faaliyet gostermesine neden olmustur. Havalimani
cevresindeki gayrimenkul doluluk orani %91,5’tir. Halen havalimani yOnetimi ve

isbirlikgileri tarafindan metropol gelistirme projeleri yapilmaktadir (schiphol.nl, tarih
yok).

Havalimaninda ise artan talebi karsilamak adma yeni pist ¢aligmalar1 devam

etmektedir (Schiphol News , tarih yok).
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4.5.3.3. Tigili ve Destekleyici Endiistriler

e Turizm

Amsterdam Avrupa’nin en popiiler, diinyanin ise en ¢ok ziyaret edilen besinci
turistik merkezidir. Y1illik ortama 4 milyon turist bolgeyi ziyaret etmektedir. Bolgeye
gelen ziyaretci sayisi son yillarda siirekli artis gostermektedir. Kitalararas turist en

cok Kuzey Amerika bolgesinden gelmektedir (Wikipedia, tarih yok).

Hollanda turizmden yilda 82 milyar Euro kazanmaktadir. 2018 yilinda 18
milyon ziyaret¢ci Amsterdam’a gelmistir. Bu saymm 2030 yilinda 42 milyona
cikacagi ongoriilmektedir. Ancak, Hollanda hiikiimeti sagladig1 gelire ragmen kentin
iizerindeki turizm baskindan dolayr daha fazla turist cekmek istemiyor. Bu sebeple
pek ¢ok calisma baslatmustir (Haber, 2019). Nitekim bu durum oniimiizdeki birkag

y1l havacilik sektoriinii etkileyecek derecede gdziikmemektedir.

e Ticaret ve Finans

Ticaret, Hollanda ekonomisine biiyiik katki saglayan en 6nemli sektorlerinden
biridir. Diinya’nin en fazla ihracat yapan on iilkesinden biridir. Amsterdam Limani,
Avrupa’nin en biiylik dordiincii limanidir. Liman ortalama 100 milyon tonluk kargo

hacmine sahiptir. Intermodal ulasim ag1 sayesinde kargo kapasitesini arttirarak sehrin

gelisimine katk1 saglamaktadir (Ashford & vd., 2011).

Amsterdam Hollanda’nin finans ve ticari merkezidir. Bolgede AkzoNobel,
Heineken International, ING Group, ABN AMRO, TomTom, Delta Lloyd Group,
Booking.com ve Philips gibi onemli sirket ve bankalar yer almaktadir. Zuidas,

biinyesinde ii¢ kiiclik finans bolge barmdiran Amsterdam’in ana ticaret bolgesidir

(Schiphol Group, 2019).

45.34. Kurumsal Yapi ve Stratejiler

Kiiresel kapsamli destinasyon ag1 sunmak havalimanmi Avrupa’daki en
erigilebilir merkez haline getirmektedir. Bu kiiresel erisim bolgesel havalimanlar1 ve

uluslararas: ittifaklar sayesinde gili¢lenmistir. Schiphol Group, hem Aéroports de
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Paris hem de Incheon Uluslararast Havalimani ile uluslararasi ortaklik anlagmasi
imzalamistir (Schiphol Group, 2019). Bu sayede cesitli is deneyimleri kazanmanin

yani sira marka bilinirligini de gelistirmektedir.

Aerotropolis yapinin vazgecilmez unsurlarindan biri stirdiiriilebilirliktir.
Schiphol Group’un da en Onemli hedeflerinden biri g¢evresel, operasyonel ve
paydaslar i¢in siirdiiriilebilirligi saglamaktir. Kolay erigilen ve glivenli bir havalimani
yolcular, yerel sakinler, calisanlar, ticari kullanicilar i¢in olduk¢a Onemlidir.
Havalimani1 mainport stratejisini siirdiirtilebilir kilmak ve genisletmek, havalimanmin
erisilebilirligini ve slireglerini yenilik¢i teknolojilerle iyilestirmek ve sorunlara
yaratict ¢oziimler sunmak amaciyla stratejik ortakliklar ve isbirlikleri ile pek c¢ok
merkez kurulmustur. Bunlar; Innovative Mainport Alliance, Bilgi ve Gelistirme
Merkezi (KDC), Iklim Bilgisi Programi, Mainport Inovasyon Fonu, Yerel Toplum
Iletisim Merkezi gibi girisimlerdir (schiphol.nl, tarih yok).

Yatirimlar, yenilikler ve biliyiime ile kiiresel rekabeti tesvik etmek, sehirde
yasayan yerel sakinlerin yasam kalitesini arttirmak, mevcut istihdami koruyarak
biliyliyen pazarda yeni istihdam firsatlarina sahip olmak ve ekonomiye fayda
saglamak havalimani yonetiminin baslica amaglarindandir. Gelisen ve desteklenen

aerotropol, is gelistirme ve istthdam firsatlar1 noktasinda bir ¢ekim merkezidir
(Schiphol Group, 2019).

Havaliman1 gayrimenkul gelistirme konusunda yerel ve bolgesel isbirliklerine
onem vermektedir. Schiphol Bolgesi Gelistirme Sirketi, Schiphol aerotopolisinin
gelisimine Onciiliikk etmektedir. SADC, Schiphol Ticaret Parki, Business Parki De
President, Schiphol Lojistik Parki, Polaner Park, Green Park Aalsmeer, Business
Park Amsterdam Osdorp gibi pek ¢ok is ve lojistik park pazarlamaktadir. Kamu ile
ortaklasa kurdugu yar1 kamu-6zel SADC sirketi havalimani gelisimi i¢in her alanda

calismalar yapmaktadir (Ashford & vd., 2011).

Miisterilerin ilk tercihi olmak igin {istiin hizmet kalitesi ile seyahat deneyim
sunmak gerekmektedir. Diinya ¢apindaki bu lider konumu koruyabilmek i¢in saglam
bir organizasyon yapisi ve ¢esitli igbirliklerine sahip olmak gerekmektedir.
Havalimani 2020 yilinda Asya Nakliye Lojistigi ve Tedarik Zinciri Odiilleri'nde

Avrupa’nin en iyi havalimani 6diiliinii almistir (Schiphol News , tarih yok).
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45.3.5. Devlet

e Altyap1 ve Su Yonetimi Bakanhg

o Havacilik ve Denizcilik Genel Miidiirliigii: Altyapt ve Su Yonetimi
Bakanligi'na bagli havacilik ve denizcilik alaninda politikalar
gelistirmekten sorumlu midirliiktiir (Government of the Netherlands,

tarih yok).

Bakanlik Hollanda’y1r  uluslararas1 rekabet konumunu giicli ve
stirdiiriilebilirlik konusunda girisimci bir iilke olarak tanimlamaktadir. Havacilik da
bu noktada Hollanda icin bilyilk 6nem tasimaktadir. Ozellikle havalimanlari
dogrudan ve dolayli olarak Hollanda ekonomisini canlandirmaktadir. Bu
havalimanlarmin basinda, Avrupa’nm en biiyiik havalimanlarmdan biri olan Schiphol

Havalimani gelmektedir (Government of the Netherlands, tarih yok).

Hiikiimet 1980’lerde beri tilkenin uluslararasi pozisyonlarda giiclii olmas1 ve
iilkenin konumunu iyilestirmek i¢in yerel yonetim ve Schiphol Havalimanm ile
isbirligi yapmaya karar vermistir. Bu baglamda yar1 6zel-kamu ortaklig1 ile hiikiimet
komisyonu olan Bestuursforum Schiphol ve Schiphol Bolge Gelistirme Sirketi
(SADC) kuruldu. Havalimaninin gelisim siireci bu baglamda baslamistir. Zuidas
ulagim aginin gelistirilmesine yonelik planlar, Schiphol Havalimani'na ydnelik
firsatlara ve tehditlere yonelik Onlemler, eylem planlari, Schiphol c¢evresinde
yasanabilirligi iyilestirmeyi amaglayan bir fon olusturmak gibi pragmatik ¢alismalar

yapmaktadir (Ashford & vd., 2011).
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Tablo 6. Hong Kong, Dallas / Fort Worth ve Schiphol Havalimanlarinin Rekabet Avantajlari

HONG KONG

DALLAS / FORT WORTH

AMSTERDAM SCHiPHOL

GIRDI
KOSULLARI

Dogu Asya i¢in hub niteligi

Cin’in tedarik zincirindeki kilit noktasi
Hong Kong ve GBA’nin ekonomisini
destekleyen merkezi

Diinyada tagman kargo miktarida
liderlik

Nitelikli insan giiciine verilen 6nem ve
akademi destegi

Sehrin en biiyiik isvereni

Aerotropol ¢evresinde giiclii istithdam
imkani

Havalimani sehri gelismis modern
ticari tesisleri

Cok modlu lojistik merkezi

Akill teknoloji altyapisi

Tung Chung Sehri- Havalimani odakli
gelistirilen kentsel bolge

Genis multimodal ulagim ag1

Bolgenin stratejik is ve ¢ok yonli
ticaret merkezi

DFW Amerika’nim en biiyiik metropol
alani

ABD’nin en gelismis ulagim ag1
merkezi

L.Amerika-Asya kargo pazarinda
potansiyel lider konumu

En yogun iiciincii havalimani

Caligan baglilig1 ve niteligi
Aerotropol ¢evresinde giiclii istithdam
imkan

Havalimani sehri modern ticari
tesisleri

Las Colinas Sehri- Havalimani odakl
gelistirilen kentsel bolge

Gelisen kargo sehri

Multimodal ulagim ag

Havalimanina bagli kentsel
gelismelerin onciisii

Kiiresel havacilik aktarma merkezi
Hem yolcu hem kargo
hizmetlerinde basarili, kiiresel ag
kalitesi

Cazip is bolgesi

Mainport stratejisi

Verimli bir organizasyon yapisi
Insan sermayesine yatirim igin
belediye ile isbirligi

Havalimani sehri ticari tesisleri
Alkall teknoloji altyapisi

Zuidas Bolgesi- Havalimani odakli
gelistirilen kentsel bolge

Kargo sehri

Multimodal ve intermodal ulagim

agi
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Tablo 6 'nin devami Hong Kong, Dallas/Fort Worth ve Schiphol Havalimanlarinin Rekabet Avantajlar

Siirekli artig gosteren yolcu sayisi
Son on yildir hava kargo liderligi

Hizl biiyiiyen Asya-Pasifik pazari

Artan yolcu sayisi
Bolge ici biiyiiyen hava trafigi

Artan destinasyon sayisi

Hizla artan yolcu sayisi
AMS-Asya kargo pazarmin
gelisimi

Avrupa igi ve kitalararasi

TALEP Entegre altyapis1 ve konumu L.Amerika- Asya pazarinda gelisen biiylime
KOSULLARI itibariyle Cin -Hindistan — Asya konumu Giiclii erisilebilirlik
pazarina kolay erisim I¢ talebin sik sik seyahati Yerel halki havalimani sehri
Yerel halk talebini cekmek igin [s amagli seyahatin yogunlugu faaliyetlerine gekmek i¢in
paydaslarla yapilan isbirlikleri Metropol niifusunun hizli artist yapilan ¢aligmalar
Artan talep kapsaminda havalimani Kurumsal firmalarin aerotropole Aerotropole taginan kiiresel
altyap1 gelisim stratejileri tagimasi firmalar
Artan talep kapsaminda havalimani Artan talep kapsaminda
altyap1 gelisim stratejileri havalimani altyap1 gelisim
stratejileri ve yatirimlari
ILGILI Ticaret Ticaret Turizm
VE Lojistik Petrol ve gaz iiretimi Ticaret
DESTEKLEYICi Turizm Turizm ve seyahat Finans
ENDUSTRILER Egitim insaat
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Tablo 6 'nin devami Hong Kong, Dallas/Fort Worth ve Schiphol Havalimanlarinin Rekabet Avantajlart

KURUMSAL
YAPI
VE
STRATEJI

Tim paydaslar ile aktif igbirligi

Uzun vadede siirdiiriilebilir bitylime
odakl1 yonetim anlayist

Havalimani ile koordineli arazi gelisimi
Aerotropolis gelisimi i¢in kalkinma
stratejileri planlama

Yolculara kusursuz bir deneyim sunma
ve ¢evre sakinleri i¢in cezbedici alan
olusturma hedefleri

Pek ¢ok 6diile sahip basarili bir

havaliman1 imaj1

Topluluklar ile ortaklik ve baglilik
Bolgenin ig performansini attirmak
icin stratejik planlar

Kapasite gelistirme programlari
Stirdiirtilebilirlik ¢aligmalarma verilen
Onem

Karbonsuz havalimani
Gayrimenkul gelisim planlari
Havacilik dis1 gelir ¢esitlendirme
programlari

Pek ¢ok odiile sahip basarili bir

havalimani imaji

Avrupa’nin en erigilebilir merkez
Bolgesel ve uluslararasi ittifaklar
Cevresel, operasyonel ve paydaslar
i¢in siirdiiriilebilirlik ¢aligmalari
Mainport stratejisini genigletme
Yenilikler, gelisim firsatlari, yaratici
¢oziimler, erisilebilirlik kapsaminda
yerel ve bolgesel stratejik ortakliklar
KOl isbirligi gayrimenkul gelisimi
Verimli, gii¢lii organizasyon yapisi
Pek ¢ok odiile sahip basaril bir

havalimani imajt

DEVLET

Havalimani otoritesi ile ortak
caligmalar

Girdi kosullarin1 desteklemek ve
gelistirmek icin politikalar ve projeler

uretmek

Havalimani devamlilig1 icin
yonergeler olusturmak

Proje ve finansman kapsaminda
ihtiyaglari belirleyen caligmalar
Havacilik tesislerini tanitmak ve

desteklemek igin ¢aligmalar

Yerel yonetim ile igbirligi
Stirdiiriilebilirligi saglamak, gelisim
i¢in fon olusturmak

Havalimani ¢evresinde
yasanabilirligi iyilestirmek ve

tehditlerine yonelik eylem planlar1

Kaynak: Yazar tarafindan olusturulmustur.
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4.6. ISTANBUL HAVALIMANI VE REKABETCILIK ANALIZI

Avrupa’nin en yogun havalimanlarndan biri olan Istanbul Atatiirk
Havalimant’nin bliylime kisitlarinin olmasi, altyapt ve kapasite yetersizligi gibi
sebeplerle yeni bir havalimanma ihtiya¢ duyulmustur. Bu baglamda c¢aligsmalara
baslanmis ve 7.06.2014 tarihinde yeni havalimanmm temeli atilmistir. Istanbul
Havaliman1 29 Ekim 2018 tarihinde agilmig, 6 Nisan 2019 tarihinde ise FazlA
kapsaminda operasyonel faaliyetlere baslamistir. Havalimani insas1 dort asamada
planlanmistir ve havalimani ve tesisleri zamanla genisletilmektedir. Artan yolcu
trafigine gore tiim etaplarinm 2028 yilinda tamamlanmasi 6ngoriilmektedir. Tiirkiye
Cumbhuriyeti tarihinin tek kalemde yapilan en biiyiik altyap1 yatirmudir (Ulgen & vd.,
2016; Ulastirma ve Altyap1 Bakanligi, 2020).

4.6.1. Girdi Kosullan
e Cografi Konum

Istanbul, iilkenin en kalabalik, ekonomik, sosyokiiltiirel ve tarihi agidan nde
gelen sehridir. Yeni havalimani, Istanbul Avrupa yakasinin kuzey bolgesinde,
Arnavutkoy ilgesi sinirinda Karadeniz sahil seridinde bulunmaktadir. Havalimani
sehir merkezine 35 km uzaklikta konumlanmustir (Vikipedi, tarih yok; Ulgen & vd.,
2016).

Sekil 26. Istanbul Havalimani Konumu

x Istanbul
Havalimam

Kaynak: (Vikipedi, 2020)
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e Stratejik Konum

Istanbul, Asya, Avrupa ve Orta Dogu’nun kesistigi, kiiltiirlerin ve kitalarin
bulusma noktasidir. Istanbul Havalimam (IH), Tiirkiye’yi hem bir kiiresel merkez
hem bir koprii niteligine tasimaktadir. Havalimanmin hizmete girmesi ile birlikte
iilke kuzey-giiney ve dogu-bati arasindaki en 6nemli transit merkez haline gelmistir

(Ulastirma ve Altyap1 Bakanligi, 2020).

Istanbul Havaliman, {ilkenin kiiresel bir marka degeridir ve ayn1 zamanda
iilkenin stirdiirtilebilir kalkinma yapisma onemli bir gii¢c olacaktir. Amerika kitasi ile
Uzak Asya arasindaki potansiyel transfer merkezi olan IH, Tiirkiye’nin havacilik
kiiresel rekabetinde belirleyici rol oynamaktadir (Istairport, istanbul Airport City,
2020).

Kiiresel hub niteligi tasiyan Istanbul Havalimani, kitalar1 birbirine baglayan
stratejik cografi konum avantaji ile 350’den fazla noktaya erigim imkani sunan

onemli ticaret merkezlerinin bdlgesel aktarma noktasidir (IGA, 2020).

Tiirk Hava Yollar’nin hubi niteliginde olan Istanbul Havalimani’nin sahibi

DHMI, isleticisi IGA Istanbul Havalimani Isletmesi AS’dir.
2019 verilerine gore Istanbul Havaliman1 (SHGM, 2020);

o Diinyada hub baglantisina gore altinci,
o Avrupa’da dogrudan ugus sayisina gore besinci,

o Avrupa’da hava trafik gelisimine gore dordiincii olmustur.

e Proje Alam: 76,5 milyon metrekare (Ulgen & vd., 2016)
e Yatirnm Miktari: 22,2 milyar Euro (Ulgen & vd., 2016)

o Isgiicii Niteligi ve Istihdam

Calisanlarm verimliligi ve islerine olan baglilig1 siirdiiriilebilir kilmak
IGA’nin bagar1 performanslarindan biridir. Havalimam yoneticileri miisteri
memnuniyetini esas alan, siirekli gelisim odakli, gelecek vaat eden, yeniliklere agik,
kendine giivenen, yetkinlik odakli insan kaynag: yaklasimi benimsemektedir (IGA,

2019). Havalimani yonetimi “En énemli sermaye ¢alisanlarimizdir.” felsefesi ile
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calisanlarin gelisimini sahiplenip yOnetmek, egitim programlart ile verimliligi
arttrmak, mesleki gelisimlerini saglamak gibi amaglar dogrultusunda hareket
etmektedir (IGA, 2020).

Ilk asamada 18 bin kisiye istihdam saglayan havalimanmm bu sayiy1 2025
yilinda 225 bin kisiye ¢ikaracagi dngériilmektedir, IGA nin siire¢ sonunda dogrudan

istihdam hedefi 100bin, dolayl istihdam hedefi 1,5 milyon kisidir (Basim, 2019).

e Aerotropolisin Mekansal ve Islevsel Bilesenleri

Havalimaninin tiim fazlar1 tamamlandiginda 200 milyon yolcu kapasiteli, 6
bagimsiz pist, 16 taksi yolu, 280 akilli yolcu kopriisii, 3 ayr1 terminal binasi, 3 hava
trafik kontrol kulesi, kargo ve genel havacilik terminali olacaktir. Sekil 27°de
gosterilen 3 pist, 114 yolcu kopriisii ve diinyanin tek ¢ati altindaki en biiylik terminali

ilk fazin tamamlanmasi ile faaliyete ge¢mistir (Ulgen & vd., 2016).

Sekil 27. Istanbul Havalimani Plani

ik

S N

Kaynak: (Wikipedia, Istanbul Airport, tarih yok)
» Havalimam Sehri

Istanbul Havaliman1 Sehri projesi, Istanbul Havalimani’nmn bir pargasi olarak
proje alaninda gerceklestirilmektedir. Biiyiikligii, ¢evreci ve siirdiiriilebilir yapisi,
kapsamli ticari alanlar1 ile tiim sehre hizmet vermeyi amaclamaktadir. Havalimani
Sehri dort farkli biiyiikliikte ve 6zellikteki bolgeye ayrilarak tanimlanmig ve fazlama
caligmast yapilmustir (Istairport, Istanbul Airport, 2020). Bu bolgeler (Taya
Gayrimenkul, 2020):

v' Merkez Bolge: Projenin ilk asamasinda insa edilmesi planlanan

bolgedir. Merkez bolgede yapimi planlanan tesisler;
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Sekil 28. Istanbul Havaliman Sehri Merkez Bolgesi ve Ticari Tesisleri

e Teknopark
9,054 metrekare arazi
Kiigiik 6lcekli isletme ofisleri
Kulugka merkezi
Ar-Ge ¢alisma alanlar1

Paylagimli toplant1 odalar1

e Oteller

25bin metrekare arsa

Bolgedeki tek nitelikli otel yatirimi

Terminale 5 dakika uzaklik
Toplam 1500 oda

Etkinlik ve konferans salonu

o [Egitim
13,129 metrekarelik arazi
Her diizey egitime tesisine uygun
konum ve altyap1
Metro ile ulagim imkan1
Ogrencilere konut/yurt imkani
Saglik, havacilik, lojistik egitimi

icin pratik egitime uygun ¢cevre
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e Ofisler
52,5 metrekarelik alan
Bolgedeki tek A simif ofisler
Calisanlarin ihtiyaglarmi
karsilayacaklar1 sosyal olanaklar
Firmalara operasyonel yakinlik
Terminale 7-12 dakika uzaklikta
Metroya 5 dakika mesafede

e Perakende
Ofis bloklarinin zemin katinda
olusturulan alisveris merkezlerinin,
restoranlarin yer aldig1 “Perakende

Bulvar1”

e Konutlar
77,3 metrekare alan
Bolgede tek nitelikli konut projesi
Metroya yiiriime mesafesi
Az kath yapilagsma
Site i¢i sosyallesme alanlar1

Her konut i¢in depo ve otopark

e Hastane
Uzun vadede 1milyon kisinin
yasayacag1 bolgedeki tek 6zel
saglik yatirimi
Havalimani erigim ve konaklama

imkanlarindan yararlanma olanag1
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v" Dogu Bolgesi

Havalimani sehri projesinde ikinci asamadaki Istanbul’a en yakin olan bu
bolgede; saglik, egitim, ofis ve fuar alanlari, metro, THY kampiis, yerlesim alani

olmas1 planlanmaktadir (Istairport, Istanbul Airport City, 2020).
v T2 Bolgesi

Havalimani sehri projesindeki insasi planlanan iigiincii bdlgedir. Ikinci
terminal binasi ile birlikte alisveris alanlari, servis apartmanlari, metro, ofis ve oteller

planlanmaktadir (Istairport, Istanbul Airport City, 2020).
v Lojistik Bolge

Dogu-bat1 pistinin kuzeyindeki bdlge olarak planlanmaktadir (Istairport,
Istanbul Airport City, 2020).

> Akillh Havalimam

Havalimani isletmecileri akilli havalimani tasarlayarak teknolojik gelismelere
hizli bir sekilde uyum saglayip dijital doniislimiin Onciisii olma stratejini
benimsemistir. Havaliman1 yonetimi havalimani yapimi heniiz proje asamasindayken
en ileri teknolojiyi her asamada kullanmasi ve dijitallesmeyi tiim siireclerine entegre

etmesi sonucunda ACI tarafindan ddiilledirilmistir (IGA, 2020).

Bilgi teknolojisi altyapis1 i¢in yaklastk 200 milyon Euro yatirim
planlanmaktadir. Bu altyap1 ile her siiregte akilli yolcu deneyimi sunmak
hedeflenmektedir. Tiirkiye’deki en akilli havaliman1 konumunda olan Istanbul
Havalimani, mobil uygulamalar, yenilik¢i teknolojik hizmetler, e-pasaport, akilli
ceviri hizmeti, akilli otopark, 5G, akilli giivenlik, akilli robot gibi hizmetler ile
yolculara dijital seyahat deneyimi yasatmaktadir. Akilli ciizdan, yapay zeka destekli

akilli sohbet sistemi ise gelecek proje drneklerindendir (Basin, 2019).

Akilli yolecu deneyimine ek olarak teknolojik ekipmanlar vasitasiyla
operasyon takibi yapilmaktadir. Tiim operasyon siirecinde entegre bir sekilde

“videwall” ile anlik veri akis1 gergeklestirilmektedir (Basin, 2019).
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» Havalimam Baglantih Kentsel Alan- Yenisehir

Istanbul Havalimani’nin agilmasi ile birlikte havalimani ¢evresinde nitelikli
ve planli yagam alanina ihtiya¢ dogmustur. Bu kapsamda Emlak Konut GYO ve
THY ortakliginda Arnavutkoy ilgesi Dursunkdy Mahallesi’ndeki yaklasik 3,6 milyon
metrekarelik arazide projeler yapilacaktir. Havalimanima 15 dakika uzaklikta yer alan
bu arazide Istanbul’'un konut ihtiyacim Kkarsilayacak 15 bin konut hayata
gecirilecektir. Giindelik yasantida ihtiya¢ duyulan sosyokiiltiirel tesis alanlari, egitim,
saglik, eglence, park, spor alanlar1 da insa edilecektir (Emlak Konut, 2018; Emlak
Kulisi, 2018).

Sekil 29. Planlanan Istanbul Havalimani Kentsel Alan Projesi

Kaynak: (Emlak Kulisi, 2018)

Havacilik sektorii ¢alisanlar1 tarafindan kurulan Hava Kent Yap1 Kooperatifi
Istanbul Havalimani’na 3 km mesafede yer alan Akpmar kdyiinde 40 bin konutluk
Hava Kent projesinin 600’ar konutluk ilk iki etab1 tamamlandi. Projenin tamaminin

Haziran 2021°de bitmesi planlanmaktadir (Havakent, 2017).

Istanbul Havalimani yakimina yapilmasi planlanan diger konut ve yasam alani
projeleri; Merkez Zekeriyakdy, Kaya City, Seyran Sehir, Larus Loft, Tio
Kemerburgaz, Neo Bolluca’dir (EmlakWebtv, tarih yok).
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» Kargo ve Lojistik Sehri

Ulkenin stratejik konumuna bagh olarak kiiresel ve bolgesel biiyiik bir kargo
hub noktasi olmay1 hedeflemektedir. IH kargo ve lojistik merkezi 1,4 milyon
metrekarelik alan1 kapsamaktadir. Kargo, lojistik ve gecisi depolama hizmeti veren
yerli ve yabanct hep ¢ok firma bu alanda yer almaktadir. Bu kargo sehrinde antrepo,
acente binalary, gilimriikk ofisleri ve kargo-lojistik operasyonlarinin bir arada
bulunmas: planlanmaktadir. Bunlara ek olarak bdlgede gerek c¢alisanlarin gerek
bolgeyi kullanacak olan insanlarin ihtiyaglarmi karsilamak amaciyla havalimani sehri
bolgesi ticari tesisleri yer alacaktir: Banka, saglik merkezleri, otopark, kafe-restoran,

aligveris merkezleri gibi (igairport, 2019).
» Ulasim

Asagidaki alternatif ulasim altyapist ile giiney-kuzey ve dogu-bati
dogrultusunda hem sehir hem iilke baglantisi saglanacaktir (Vikipedi, tarih yok).

e Havalimam baglantili otoyol kapsaminda; kullanimda olan Kemerburgaz-
TEM Otoyolu ile faaliyete gecen Kuzey Marmara Otoyolu, Yavuz Sultan
Selim Kopriisii.

e Rayl sistemler kapsaminda; yapimi devam eden Havalimani-Gayrettepe
metro hatt1 ve Havalimani-Halkali metro hatt1 ile sehir merkezine 15-25
dakikada baglanilacak.

e Yavuz Sultan Selim Ko&priisii lizerinden ulasimi saglanacak Yiiksek Hizli
Tren baglantis1 Marmaray ve metro istasyonlar1 ile entegre edilecek.

e Karadeniz kiyisinda denizyolu ulasimi ile lojistik olarak intermodal ulagim

ag1 saglanacak.
4.6.2. Talep Kosullar

Son 10 yilda uluslararasi hava tasimaciligi diinyada %35,6 oraninda biiyiirken,
Tiirkiye ise sektor %14 oraninda biiyiime gdstermistir. Bu bliylimenin en 6nemli pay1
kuskusuz Avrupa’nin en fazla biiyiiyen ugus merkezi olan Istanbul’dur (Ulgen & vd.,
2016).

111



Serbestlesme hareketi sonrasinda sektordeki bliylime ivmesinin oniimiizdeki
yillarda da devam edecegi Ongoriilmektedir. Eurocontrol’un yapmis oldugu 2012-
2035 donemi kiiresel biiyime raporuna gore Tirkiye yillik ortalama 95,2 artis
gosterecektir (DHMI, 2019 Faaliyet Raporu, 2020).

Asya, Afrika, Avrupa ve Amerika kitalarinin ortasinda bulunan Tirkiye,
jeopolitik konum avantaji sayesinde hava sahasina olan talep siralamasinda ikincidir
(DHMI, Faliyet Raporu, 2019). Dinamik olarak biiyiiyen sektoriin havalimani

verilerine bakildigi zaman;

Grafik 7. Atatiirk ve Istanbul Havalimani Yolcu Trafigi (Milyon)
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Kaynak: DHMI verilerinden derlenmistir.

2019 yilinda Istanbul Havaliman’nmn 52,3 milyon yolcu trafigi
bulunmaktadir. ACI raporlarina gore, Atatiirk Havalimani 2017 yilinda diinyanin en
yogun on besinci havalimani, 2018 yilinda ise on yedinci havalimani olmustur. 2019
yilmin nisan aymda uguslara baslayan Istanbul Havalimany, ilk ii¢ aylik veriye sahip
olmadig1 i¢in 2019 en yogun yirmi havalimani siralamasina girememistir. Ancak
verilere baktigimiz zaman Atatiirk ve Istanbul havalimanlarmmn toplam 68,2 milyon
yolcu sayis1 bulunmaktadir. Singapur Havalimani’nm ise bu siralamada 68,2 yolcu
sayist ile on sekizinci sirada yer almaktadir (Turizm Giinliigli, 2019) . Bu baglamda
toplam yolcu sayisi ile kiyasladigimizda listede on dokuzuncu sirada yer almis

sayilabilir.
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Grafik 8. Atatiirk ve Istanbul Havaliman1 Kargo Trafigi (Bin Ton)
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Kaynak: DHMI verilerinden derlenmistir.

2019 yilinda Tiirkiye’deki kargo trafigi en cok Atatiirk Havalimani’ndan
(%54,2) ikinci olarak da Istanbul Havalimani’ndan (%38,8) gerceklesmistir (DHMI,
2019 Faaliyet Raporu, 2020). Tirkiye kargo pazari oranlarina baktigimiz zaman
kargo trafiginin %93’ii Istanbul sehrinden gerceklesmektedir. Bu veri Istanbul’un

kargo merkezi konumu oldugunu dogrular niteliktedir.

Grafik 9. Atatiirk ve Istanbul Havalimani1 Ugak Hareket Trafigi
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Kaynak: DHMI verilerinden derlenmistir.

Aerotropolis model kapsaminda amag yerel hakli da havalimani ¢evresine
cekmektir. Bu baglamda IH cevresinde olusturulacak yeni yerlesim sehrindeki ilk

asamada 15bin konut ile 150 bin kisinin bolgede yerlesecegi ongoriilmektedir.
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4.6.3. Tlgili ve Destekleyici Endiistriler
e Turizm

Istanbul Havalimani, sadece bu kente gelen turistler tarafindan degil, iilkenin
bagka destinasyonlarina gidecek olan turistler tarafindan da kullanilir. Bu sebeple

turist says1 IH i¢in cok dnemli bir faktordiir (Karadogan, 2019, s. 95).

Istanbul, i¢ turizmin yanmnda diinyanin en oOnemli kiiltiir ve turizm
merkezlerinden biridir. Erisilebilirlik, bir bolgenin turizm merkezi olma potansiyelini

arttirmaktadir. IH de bu kapsamda erisilebilirlik potansiyeli ile rekabet avantaji

saglamaktadir.
Grafik 9. Tiirkiye'ye Gelen Turist Sayis1 (milyon)
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Kaynak: T.C. Kiiltiir ve Turizm bakanligi verilerine gore olusturulmustur.

Ulkelere gelen turist sayisina gore Tiirkiye, Avrupa dordiinciisii, diinya
altincisidir. 2019 yilinda 51,7 milyon turist Tirkiye’ye gelmistir. Bu sayinin
%76,6’s1 havayolu tasimaciligi kullanmus, %33’ii ise Istanbul sinirmdan iilkeye giris

yapmistir (T.C. Kiiltlir ve Turizm Bakanligi, 2019).

Ulkelere gelen turist sayis1 2016 yilinda yasanan darbe girisimi ve Rusya ile

yasanan siyasi kriz gibi sebeplerle diismiis olsa da hizli bir toparlanma gostermistir.
e Finans

Finans sektorii havaciligin gorece en yliksek kullanicisidir. Bu sektdrdeki
sirketlerin ¢alisanlar1, diger sektdrlere oranla daha sik seyahat etmektedir (Ulgen &

vd., 2016). Uluslararas: sirketlerin sayisinin artmasi is seyahatlerini de arttrmistur.
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Istanbul, is ve finans merkezi olmak igin ¢esitli konferans ve fuarlar diizenlemek,
kongre merkezleri kurmak gibi stratejiler olusturmaktadir. Nitekim uluslararasi
finans merkezi olma hedefiyle Istanbul Finans Merkezi projesinin insas1 halen devam
etmektedir (Karadogan, 2019, s. 108). Finans merkezi olmak adina, Tiirkiye’deki pek
cok sirketin merkez binalar, uluslararas1 sirketlerin irtibat ofisleri Istanbul’da

bulunmaktadir.
e Ticaret ve Lojistik

Dogu ile batryr bulusturan Istanbul, Diinya ticaretinde lojistik ve transfer
merkezi olarak iki kitaya yayilmis onemli bir merkezdir (Ulgen & vd., 2016).
Ulkemizde yapilan kargo tasimaciliginin %93’ii Istanbul’dan yapilmaktadir (%54,2
Atatiirk, %38,8 Istanbul) (DHMI, Faliyet Raporu, 2019). Bu noktada IH altyapisi ile
sehir merkezine aktarilacak ytklerin, demiryolu ile tasinmasi hem {iriin tedarigini
hizlandiracak hem de nakliye sirketlerinin maliyetlerini diisiirecektir. Tiim tasima
modlarmin entegre bir sekilde kullanilacagi yiiksek teknolojili depolar sayesinde
hizmet kalitesi artacaktir. Boylece miisteri memnuniyeti yaratarak rekabet avantaji

elde edilecektir (Kilig¢ & Turgut, 2019).

Kargo ve lojistik operasyonlarinin entegre bir sekilde gerceklestirilerek ticaret
hacminin artmasi hedeflenmektedir. Bu baglamda ticaret ag1 genisleyecek ve kiiresel
anlamda diinyaya agilan bir merkez olacaktir. Buna ek olarak, heniiz proje
kapsaminda olan Kanal istanbul’un insas1 ve bu bdlgeye yapilan yatimlar sayesinde

de bolgede 6nemli ticari merkezi haline gelecektir.

Havalimani terminal kapsaminda 55bin metrekarelik alanda diinyaca iinlii

markalarin oldugu diinyanin en biiyiik DutyFree anlagmasi yapilmistir (Basin, 2019).

e Ingaat ve Gayrimenkul

Istanbul Havalimani, Kuzey Marmara Otoyolu, Kanal Istanbul ve
havalimanina bagl kurulacak yeni bir sehrin projeleri Arnavutkdy ilgesini etkilemis,
ingaat ve gayrimenkul sektorleri canlanmistir. Birbiri ile iliskili olan bu projeler

sayesinde Arnavutkoy yatirim merkezi haline gelmistir (Kaya E. , 2019).
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4.6.4. Kurumsal Yapi ve Stratejileri

Istanbul’a rekabetci bir havalimani yaratma hedefi ile IGA, bes seneyi
kapsayan bir siire i¢in Seul Incheon Havalimani isletmesi ve Kopenhag Havalimani
ile operasyon danigmanlik hizmeti anlagmasi imzalamistir. Bu isbirligi kapsaminda
proje, strateji, is gelistirme planlari, organizasyonel gelisim gibi pek ¢ok hizmette

bilgi, deneyim aktarimi saglanacaktir (Basin, 2019).

IGA ortakhig1 igerisindeki yatirimeilar yurt ici ve yurt disi pek ¢ok noktada
ingaat, enerji, turizm, havalimani igsletmeciligi gibi konularda deneyime ve uzmanliga
sahiptir. Uretken bir organizasyonel kiiltiir seviyesine ulasma hedefi igin ¢alisanlarin

da potansiyellerini ve gelisimlerini dnemseyen ¢alisma alanlar1 insa etmektedir (IGA,
2020).

IGA’nin éncelikli hedefi siirekli iyilestirme yaklasimi dogrultusunda hizmet
kalitesini arttirarak siirdiiriilebilir miisteri memnuniyeti saglamak admna politikalar
iiretmektir. Bu kapsamda; IGA, bilgilerin islendigi siiregte gizlilik, biitiinliik ve
erisilebilirlik maddelerince bilgi giivenligi politikas;; IH ve g¢evresindeki tiim
paydaslar ile birlikte ¢cevre ve siirdiiriilebilirlik politikasi; uyguladigi yedi maddelik
miisteri memnuniyeti politikasi ile uluslararas1 diizeyde rekabet avantaji saglamay1

amagclamaktadir (IGA, 2019).

IGA uluslararasi standartlar kapsaminda ¢ok boyutlu siirdiiriilebilirlik kiiltiirii

olusturabilmek adina pek ¢ok ¢alisma yapmustir (IGA, 2019).

e Ekonomik, gevresel ve sosyal alanlarda yiiriitiilen siirdiiriilebilir faaliyetleri
kapsaminda; yerel halk ile siirekli iletisim kurmak, seffaf bilgi akisi
saglamak, etkin paydas katilimi ve yerel istihdam Onceligi sosyal
stirdiiriilebilirlik hedeflerinden birkagidir. Bu kapsamda sosyal yatirim,
paydas katilimi ve yerel halk sikdyet mekanizmasi kapsaminda bir dizi
faaliyet gergeklestirmektedir.

e LEED Sertifikasi, sifir atik programi, biyogesitlilik aksiyon plani, gevresel
ve sosyal yonetim planm1 gibi c¢evresel siirdiiriilebilirlik faaliyetleri

bulunmaktadir.
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e IGA, havalimanmnin uygulama alanindaki kirsal faaliyetlerden ve kentsel
yapilagmadan dolayr hem 06zel sektor hem de kamu ve sivil toplum
alanlarinda genis bir paydas yaklasimina sahiptir.

e Komsu mahallelerden katilan 19 gencin katiimi ile IGA Kalkinma
Akademisi kuruldu. Gengler iletigim, girisimcilik, proje hazirlama gibi
farkli  konularda c¢esitli egitimler alip Ogrendiklerini ¢evrelerine
aktaracaklar.

IGA, ulusal ve uluslararasi tanmirlik kapsammda heniiz insaat asamasmdan

baslamak tizere pek ¢ok 6diil almistir (Basmn, 2019). Avrupa’nin en iyi Dijital
Doniisiim  6diilii, Nesnelerin Interneti Uygulamasi projesi odiilii, Bes Yildizh

Havaliman 6diilii gibi.

4.6.5. Devlet
e Ulastirma ve Altyap:1 Bakanhgi

Bakanlik, olusturulan mevzuatlar ile ulastirma hizmetlerinin gelistirilmesi,
kurulmasi, isletilmesi ve islettirilmesi kapsaminda hedef ve stratejileri
belirlemektedir (Ulastirma ve Altyap:t Bakanligi, 2020). Son yillarda havaciligin
gelisimi ve sektordeki hizmet ¢esitliligi yaratmak adina cesitli stratejiler ve mega

yatirmmlar yapilmistir (Aksoy & Dursun, 2018).

Ulastirma politikalari, havacilik politikalari, havalimani vergilendirme gibi
diizenlemeleri gelistirmek; havaciligin siirdiiriilebilir gelisimini saglamak ve
uluslararas1 pazardaki konumunu korumak ve genisletmek amaciyla, uluslararasi
anlagmalar yapmak, mevcut anlagsmalar1 revize etmek, cesitli kiiresel isbirlikleri ve
stratejik ortakliklar kurmak gibi c¢alismalar yapmaktadir (SHGM, 2018). Bu

baglamda bakanliga ait iki havacilik kurulugu vardir:

» Tasra Teskilati - Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii (SHGM)

SHGM’nin amaci, Tiirk sivil havaciligin emniyetini ve giivenligini belirlenen
standartlar kapsaminda ve siirdiiriilebilir bir anlayigla saglamaktir. Havaalanlari
Daire Bagkanligi kapsaminda; pist yer se¢imi, mevcut alan ve tesislerin
uygulamalarint denetlemek, havalimani sertifikasyon islemlerini yapmak, mania
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plan1  hazirlamak, yetkilendirme yapmak ve denetlemek gibi hizmetler

gerceklestirilmektedir (SHGM, 2017).

> Tlgili Kuruluslar - Devlet Hava Meydanlar Isletmesi Genel Miidiirliigii
(DHMI)

DHMi’nin baslica amaglari, sivil havacilik faaliyetleri kapsaminda
havalimanlarmin isletilmesi, yer hizmetlerinin yapilmasi, hava trafik kontrol
hizmetlerini yerine getirmek, seyriisefer sistemlerinin kurulmasi ve bu faaliyetler ile
ilgili olan tesisleri kurmak, isletmek ve modern havacilik diizeyine ¢ikarilmasini

saglamaktir (DHMI, tarih yok).

4.7. ISTANBUL HAVALIMANDININ DiGER HAVALIMANLARI iLE
KARSILASTIRILMASI

4.7.1. Girdi Kosullar

e Hong Kong, Dallas/Fort Worth, Schiphol Havalimanlarinin cografi
konumlarindan kaynakli farkli konum rekabet avantajlarina sahiptirler. HK
Dogu Asya i¢in hub niteliginde, DFW bdlgenin stratejik is ve ticaret merkezi,
AMS kiiresel aktarma merkezi gibi. Istanbul Havalimani da kitalar1 birbirine
baglayan stratejik konumu sebebiyle uluslararas1 koprii gérevi goren kuzey-
giiney ve dogu-bat1 arasinda en Onemli transit merkezdir. Ayni zamanda

Amerika kitas1 ve Uzak Dogu arasinda potansiyel transfer merkezidir.

e HK, DFW ve AMS havalimanlarmin is gilicii niteligine O6nem verdigi
goriilmektedir. IH de siirdiiriilebilir nitelikli insan kaynagma Onem
vermektedir. Bu kapsamda cesitli egitim politikalari, kariyer planlamalari,
gelisim programlar1 gibi ¢aligmalart vardir. Buna ek olarak ¢evresinde giiclii

istihdam imkan1 oldugu goriilmektedir.
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HK, DFW ve AMS ¢evresinde aerotropolis modelinin mekansal
bilesenlerinden biri olan havalimani sehri kapsaminda modern ticari tesisler
bulunmaktadir. IH ¢evresinde ise, havalimani sehri konseptinde ¢alisanlarin ve
bolge halkinin istek ve ihtiyaglarimi kargilayabilecegi dort bolimden olusan

ticari tesisler planlanmaktadir.

HK, DFW ve AMS akilli teknoloji alt yapisi kullanilmaktadir. IH de, akilli
teknolojiler ile tasarlanan bir havalimanmi olarak dijital doniisiimde Oncii
olmustur. Havalimani miisteri memnuniyetini saglamak ve verimli
operasyonlar yiirlitmek amaciyla entegre bir sekilde akilli deneyim
sunmaktadir. Bu kapsamda heniiz proje asamasindayken aldigi odiiller ile

basarisini taglandirmistir.

Aerotropolis mekansal islevlerinden biri olan havalimani ile baglantili kentsel
bolgeler HK, DFW ve AMS etrafinda insa edilmistir. Bu kentsel biiyiimenin

[H igin de planlandigmn1 yapilan calismalar kapsaminda gdrmekteyiz.

Erisilebilirligin kiiresel rekabet avantaji yarattigi bilinmektedir. Bu kapsamda
HK, DFW ve AMS multimodal ulasim ag1 sunmaktadir. IH igin de entegre
karayolu, demiryolu ulasim ag1 planlanmakta ve ¢alismalara devam

edilmektedir.

4.7.2. Talep Kosullarn

Havaciligin gelismesi ve biliylimesi sonucunda artan yolcu ve kargo trafikleri
kapsammda HK, DFW ve AMS aerotropol capinda gerekli altyap1
iyilestirmeleri ve entegre ulasim imkanlar1 sunduklar1 goriilmektedir -
erigilebilirlik iyilestirmeleri, tesis gelisimi, havalimani kapasite geligimi gibi.-
Bu iyilestirmeler ile birlikte artan talep karsilanmaktadir. Tirkiye’'nin de
yapilan arastirmalar sonucunda havacilik sektoriinde biliylime ivmesi
gosterdigi goriilmektedir. Biiyliyen pazarda artan yolcu ve kargo trafigi
(Atatiirk Havalimani trafigi dahilinde) havalimaninin biiyiimesini destekler

niteliktedir. IH gerekli altyapiyr (girdi kosullari-mekansal ve islevsel
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bilesenler) sundugu ve projeler dogrultusunda gelistirilecegi goriilmektedir.
Entegre ulasim ag1 ile erisilebilirlik artacak ve bu sayede talep de istenen

seviyeye gelecektir. Bu kapsamda da ¢aligsmalar devam etmektedir.

HK, DFW ve AMS aerotropolii etrafinda hizli niifus artislar1 yaganmaktadir.
IH projesi kapsaminda havalimani ¢evresinin planlandig gibi gelistirilmesiyle
birlikte bolgede is imkanlari, isletme sayist ve niifusunun artacagi

diistiniilmektedir.

4.7.3. Tigili ve Destekleyici Endiistriler

Aerotropolis dinamiklerinden olusan yapiy1 destekler nitelikteki havalimani
cevresindeki sektorler, hem bolgesel capta hem iilke ¢apinda havaciligin ve
havalimanlarmim gelisimi desteklemektedir. Havacilik sektoriine girdi veren
ve kendi sektdriinde rekabet giiciine sahip firmalardan olusur. Ornegin; ticaret,
turizm, lojistik, egitim, finans, insaat gibi HK, DFW ve AMS bu
endiistrilerden birkagci ile etkilesim igerisindedir. IH de ayni sekilde; turizm,
finans, ticaret, lojistik, insaat sektorleri ile etkilesim igerisindedir. Ayni
zamanda havalimani projesi kapsamimda devam eden ¢aligmalar —demiryolu
calismalari, airport city insasi- sektOrleri destekleyecek ve gelisimlerini

etkileyecektir.

4.7.4. Kurumsal Yapi ve Stratejileri

Rekabet¢i bir aerotropolis planlamasi, uzun vadede siirdiiriilebilir, isbirlikgi,
zaman-maliyet erisilebilirligi ve kurumsal verimlilik esasina dayanmaktadir.
HK, DFW ve AMS yoneticilerinin bu kapsamda hedefler belirleyerek etkin bir
sekilde stratejiler gelistirip ¢esitli projeler {irettikleri goriilmektedir. [H
yoneticileri de rekabet edebilir bir havalimani yaratmak amaciyla, uluslararasi
ortakliklar ve ittifaklar kurmustur. Paydaslar ile igbirligi icerisinde olup
topluluklarm katilimi ile gerceklesen organizasyonlar yapilmistir. Uretken

organizasyonel kiiltlir seviyesi benimsenmistir. Siirdiiriilebilir miisteri
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memnuniyeti yaratmak adma g¢esitli politikalar yapilmistir. Cevresel

stirdiiriilebilirlige verilen 6nem dogrultusunda pek ¢ok calisma yapilmistir.

e Uluslararasi taninirlik kapsaminda HK, DFW ve AMS pek c¢ok alanda ¢esitli
odiillere layik goriilmiistiir. IH de ayni1 sekilde proje asamasindan itibaren pek

¢ok basar1 ddiilii ile uluslararasi taninirlik kazanmustir.

4.75. Devlet

e Devlet, rekabetci bir havalimani i¢in ortam hazirlamali, diger kosullar
kapsaminda girdiler saglamalidir. HK, DFW ve AMS de oldugu gibi IH’de de
devlet bu kapsamda hedef ve stratejiler belirlemis, uluslararasi anlagsmalar ve
isbirlikleri yapmus, stratejik ortakliklar kurmustur. Havalimani yatirim kararlari,
destek projeleri, stirdiiriilebilir gelisimi saglamak i¢in yapilan ¢aligmalari devam

etmektedir.

Yapilan analiz sonucunda Istanbul Havalimani kimi faktorlerde simdiden
rekabet¢i avantajlara sahipken kimi faktorlerde potansiyel rekabet avantajlarini

elinde tutmaktadir. Kisaca 6zetlemek gerekirse;

Girdi kosullar1 ele alindigi zaman; IH cografi konum, nitelikli isgiicii,
teknolojik altyap1 faktorlerinde rekabet avantajlarina sahiptir. Diger faktorler ise
havalimani planinin heniiz tam anlamiyla bitmemis olmasindan kaynakli potansiyel
avantajlardir. Ornegin, aerotropolis yapmin olmazsa olmaz faktorleri olan ticari
tesisler, kentsel bilyiime ve multimodal ulasim ag yapisi gibi. IH su an icin bu
faktorlerde rekabet avantajlarina sahip olmasa bile zamanla kuvvetli rekabet giicii

elde edecektir.

Talep kosullar1 ele alindig1 zaman; {H artan yolcu ve kargo talebini karsilama
giiciine sahiptir. Bu dogrultuda diger havalimanlar1 gibi g¢esitli c¢aligmalar
yapmaktadir. Aerotropol etrafindaki talebe bakildigi zaman ise yapilan galigmalar
niifus artis1 yasanacagini bolgeye talebin artacagini Ongdrmektedir. Nitekim
aerotropolis yapinm bir bileseni de yasam alanma sahip olmasidir. IH da bu
dogrultuda gelismeler gostermektedir.
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Iigili ve destekleyici endiistriler ele alindig1 zaman; farkliliklar olsa dahi
aerotropolis yapmin en Onemli iki dinamigi turizm ve ticaret her havalimanini

destekleyen karsilikli etkilesimde olunan sektorlerdir.

Kurumsal yapi ele alindiginda ise IH’nm bu faktdrde kuvvetli bir giice sahip
oldugu goriilmektedir. Uzun vadede siirdiiriilebilir, isbirlik¢i, ortakliklar kuran,
paydaglar ile etkilesimi Onemseyen, topluluk katilimi gibi ¢aligmalar yapan ve
stirdiiriilebilir miisteri memnuniyeti hedefi olan ¢esitli stratejiler benimsemistir. Ek
olarak IH uluslararasi taninirlik kapsamimda heniiz proje asamasindan baslayan

sayisiz Odiile sahiptir.

Devlet faktorii tiim alanlar1 etkileyen, destekleyen, rekabet¢i ortam yaratmak

icin ¢aligmalar yapan bir faktordiir.

Bu durumlardan bagimsiz olarak, IH cografi konumunun sundugu giiclii
avantajlar1 kullanarak ¢ok yonlii transit merkez yapisini gii¢lendirmelidir. Biiyliyen
pazarin getirdigi talebi karsilayabilmelidir. Intermodal bir ulasim ag1 sundugu
takdirde konumu itibariyle kargo tasimaciliginda ¢ok O6nemli bir merkez haline
gelebilir. Diger en biiyiik giicii ise Istanbul’un turizm ve kiiltiir sehri olarak baglanti

noktasi olarak konumlanmasidir.

Diger havalimanlarinin da siliphesiz kendilerine 6zgii veya farkli uygulama
alanina sahip rekabet avantajlar1 mevcuttur. Ancak kiyaslamada oOzellikle ortak
yapidaki faktorler ele alinmistir. Buradaki amag giiclii rakiplerin sergiledikleri ortak
rekabet avantajlarinmn ele alinarak Istanbul Havalimanr’nin bu rekabetteki yerini
ongorebilmektir. Nitekim tiim fazlar1 tamamlanmamasina ragmen aerotropolis

niteligindeki IH nin giiclii rekabet avantajlar1 mevcuttur.
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SONUC

Hava ulagtirma sektorii son otuz yilda hizli bir biiylime gdosterirken
beraberinde pek ¢ok degisiklik ve yenilik getirmistir. Havacilik sektoriinde yagsanan
gelismelere paralel olarak havalimanlar1 da bu gelismelerden etkilenmistir. Cok uzun
bir siire sadece altyapt hizmeti sunan havalimanlar1 6zellestirme olgusuyla birlikte
artan rekabet ve degisen pazar yapisi sonucunda ticari birer isletmeye doniigmiistiir.
Gegmiste konum itibariyle sehirlerden uzakta insa edilen havalimanlar1 gliniimiizde

sehirlerin merkezi olmustur.

Gelisen teknoloji, deg§isen insan ve isletme ihtiyaclar1 sonucunda
havalimanlarini cazip hale getirmek ve havacilik dig1 faaliyetlerden gelir elde etmek
icin cesitli stratejiler benimsenmistir. Havacilik odakl ticari faaliyetler, havalimani
smirlart 6tesinde gelismeye baslamig, ulasim agi ile birlikte havalimanm etrafinda
toplanan isletmeler, sanayi parklari, oteller, eglence merkezleri, konut gelismeleri

aerotropolisleri ortaya ¢ikarmustir.

Havalimanlar1 bir sehir merkezindeki ticari faaliyetleri kendi biinyesinde
gelistirmesiyle sadece yolcular i¢in degil ¢evre halk icin de cazibe merkezi haline
gelmistir. Zamanmi verimli kullanmak isteyen, akilli teknolojik deneyim yasamak
isteyen yolcular i¢in biiylik bir ilgi odagi olmustur. Her miisterinin ihtiyaglarini
karsilayacag1 bir yapi olarak karsimiza ¢ikan aerotropolisler, bulundugu bolgeye
sosyal, ekonomik ve ¢evresel boyutlarda pek ¢ok katki saglamaktadir. Bu sebeple

aerotropolisler uluslararasi kiiresel rekabette kilit bir rol oynamaktadir.

Diinyada 1ilgi ¢ekici bir konumda olan aerotropolis yapilarinin Tiirkiye’deki
ilk ornegi 6 Nisan 2019 tarihinde ilk faziyla faaliyetlerine baslayan Istanbul
Havaliman’dir. Bu sebeple aerotropolis bir yapi olan Istanbul Havalimani’nin
kiiresel rekabette belirleyici bir giic olacagi beklenmektedir. Buradan hareketle
calismada, Istanbul Havalimani’nin uluslararasi rekabetcilik analizi yapilarak rekabet

avantajlar1 belirlenmistir.

Bu c¢aligmada aerotropolis yapilarin kiiresel rekabette biiyiik bir rol
oynamasint saglayan rekabet avantajlar1 genis bir literatlir taramasi yapilarak

incelenmis ve elmas modeli {izerine yerlestirilmistir.
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Istanbul Havalimani’nin tiim etaplari tamamlanmadigindan dolayr bir
aerotropolis olarak kiiresel rekabet giiciiniin daha dogru bir analizi i¢in farkh
bolgelerde faaliyet gosteren aerotropolis yapilar ilk olarak incelenmistir. Bu analiz
icin farkli giicli yonleri olan Hong Kong, Dallas/Fort Worth ve Schiphol
Havalimanlar1 secilmistir. Sirasiyla aerotropolisler Elmas Modeli ile incelenerek
rekabet avantaji saglayan tiim ozellikleri analiz edilmistir. Ardmdan Istanbul
Havalimani’nin Elmas modeli kapsaminda hem aerotropolis yapisi incelenmis, hem
de mevcut ve potansiyel rekabet avantajlar1 ele alimmistir. Sonucunda diger 6rnek

aerotropolisler ile kiyaslama yapilarak rekabetci giicli belirlenmistir.

Uluslararast kiiresel rekabet giicii belirleyicileri olan girdi kosullari, talep
kosullari, ilgili ve destekleyici endiistriler, kurumsal yap1 ve devlet faktorleri tim

aerotropolisler i¢in detaylica incelenmistir. Bunun sonucunda;

e (Girdi kosullarinin rekabet avantaji yaratabilmesi i¢in &zellesmis,
farklilasmis  ve  gelismis  Ozelliklerdeki  faktorlerden  olugmasi
gerekmektedir. Bu kapsamda Istanbul Havalimani’nin cografi konum,
nitelikli isglicii, teknolojik altyapi faktorlerinde rekabet avantajlarina sahip
oldugu goriilmistiir. Bunun yaninda yapimi devam eden altyapisal
ozellikler i¢in ticari tesisler, kentsel biiyiime ve multimodal ulasim ag

yapis1 faktorlerinde potansiyel rekabet avantajina sahiptir.

e Talep kosullarinda talebin yapisi, niteligi ve durumu 6n plana ¢ikmaktadir.
Bu kapsamda pazar biiyiime tahminleri, artan talebi karsilayabilme
potansiyeli, miisteri memnuniyeti saglayacak faktorlerin analizi gibi
durumlar olduk¢a 6nem arz etmektedir. Bu dogrultuda Tiirkiye’de biiylime
egilimi gdsterecegi tahmin edilen pazarda Istanbul Havalimanu, artan talebi

karsilamak i¢in gerekli iyilestirme ve gelistirmeleri yapma giiciine sahiptir.

e Ilgili ve destekleyici endiistriler rekabet avantaji yaratmak ve desteklemek
icin ¢ok Onemli bir faktordiir. Aerotropolis etrafinda sekillenen endiistriler
aerotropolisin avantajlarindan yararlanirken aerotropolise de ilgili girdiyi
ve destegi saglamaktadir. Ozellikle aerotropolis icin dnemli olan iki itici

giic turizm ve ticarettir. Bunlara ek olarak finans, lojistik, ingaat gibi
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endiistrilerin  varhgiyla Istanbul Havaliman1 rekabet avantaji elde

etmektedir.

e Kurumsal yapi, faaliyet gosterilen ortamdaki durumlarin analizi, rekabet
stratejileri ve belirlenen hedeflerin gerceklestirilmesinde 6nemli bir
faktordiir. Istanbul Havalimani bu faktdrde organizasyon yapist ile oldukca
giicli bir konumdadir. Istanbul Havalimani uzun vadede siirdiiriilebilir
rekabet avantajina sahip olabilmek adina gerekli olan tiim belirleyicileri bir
uyum igerisinde gerceklestirmektedir. Bu belirleyiciler; firmanin yonetim
anlayisi, igbirlikleri, kurumsal ortakliklar, ittifaklar, topluluk katilimi ile
yapilan ¢aligsmalar, siirdiiriilebilir ¢evresel faaliyetler, uluslararasi taninirlik

gibi.

e Devlet faktorli, firmalarin veya endiistrilerin rekabet avantajmna sahip
olabilmesi i¢in gerekli olan altyapiy1 saglamalidir. Katalizor gorevi gérmesi
gereken devlet, rekabet ortami hazirlamali, ilgili isbirlikleri kurmals,
stratejik anlasmalar, yatirimlar yapmalidir. Istanbul Havalimani bu faktdrde

de giicliidiir.

Ozetle, iilkemiz icin kiiresel rekabette dnemli bir noktada olan Istanbul
Havalimani’nin elde edilen bulgular neticesinde bir aerotropolis olarak pek ¢ok
rekabet avantajina sahip oldugu goriilmektedir. Bu baglamda havalimanmin tiim
fazlar1 tamamlandiginda potansiyel rekabet avantajlarmi planlandig: sekilde hayata

gecirmesi durumunda daha giiclii bir pazar konumu elde edecegi 6ngoriilmektedir.
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