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ONSOZ

Diinya iizerinde bulunan havalimanlarindan 6rneklerle, Tiirkiye’de bulunan
havalimanlarinin miilkiyet ve isletme durumlarinin karsilastirilarak incelendigi bu tez
caligmasinin hazirlanmasinda sagladigi imkéanlar ve her tiirli destek igin basta,
kendisini hayat hocam olarak adlandirdigim, Saym Rektér Hocam Prof. Dr. Unsal
Ban olmak iizere, ¢ok degerli tez danismanim Dog¢. Dr. Emin Akcaoglu’na,
yardimlarini, bilgi ve fikirlerini benden hi¢ esirgemeyen kiymetli Dog. Dr. Yildirim
Saldiraner Hocama sonsuz tesekkiirlerimi ve saygilarimi sunarim.

Tez calisma siirecinde benden fikirlerini hi¢ esirgemeyen ve her firsatta
tecriibelerini benimle paylasarak olumlu motive olmami saglayan ¢ok kiymetli mesali
arkadaslarim, Isletme Fakiiltesi akademisyenlerine tesekkiir ederim.

Havacilik sektorii igerisinde yer alan ve her tiirlii bilgilerinden istifade
etmemde bana yardimci olan TAV Esenboga A.S. Genel Miidiirii Sayin Nuray
Demirer’e ve tiim TAV ¢alisanlarina, DHMI Genel Miidiirii Sayin Orhan Birdal’a ve
tiim DHMI calisanlarina, sektérde yer alan ve yardimlarindan istifade ettigim diger
ttim yerli ve yabanci sirketlere ¢cok tesekkiir ederim.

Yalnizca bu ¢alisma i¢in degil, tim hayatim boyunca benden desteklerini hig
eksik etmeyen ¢ok degerli aileme ve biricik nisanlima tesekkiir ederim.
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OZET

HAVALIMANI iSLETMECILiGINDE MULKIYET VE YONETIM;
DUNYADAN ORNEKLER, TURKIYE’DEKI MEVCUT DURUM VE
ONERILER

GUZEL, Oktay
Yiiksek Lisans, Isletme Bilim Dal1
Tez Danismant: Dog. Dr. Emin AKCAOGLU
Agustos - 2014, 80 sayfa

Havalimanlariin miilkiyet (sahiplik) ve isletme (yonetim) yapilarinin ele
alindigi bu c¢alisma ile havalimani yonetimi konusunda bagarili iilkelerin
havalimanlarinin miilkiyet ve yonetim yapilarini inceleyerek “Tiirkiye’deki mevcut
havalimanlarinin nasil daha etkin yonetilebilecegi” sorusuna cevap olabilecek bazi
oneriler getirebilmek amacglanmaistir.

Tiirkiye’de gerek kamu gerekse Ozel sermaye ile kurulmus havalimani
yoneticiligi sektoriinde faaliyet gosteren sirketler bulunmaktadir ve genel olarak bu
sirketler, sektoriin yapisina da bagli olarak, sadece ulusal degil uluslararasi alanda
faaliyetlerini yiiriitlirler. Tirkiye’de bulunan havalimanlarinin miilkiyetlerinin
neredeyse tamami bir kamu sirketi olan DHMI’ye aittir. DHMI bu havalimanlarmnin
bazilarim1 dogrudan kendisi isletmektedir, bazilarmni ise 6zel sektdre “YID modeli (ve
sonrasinda kiralama) ile” isletmektedir.

Hazirlanan bu tez galismasi ile miilkiyet ve isletme yapilari tizerinde durularak,
Tiirkiye’de havalimani yonetimi sektoriinde faaliyet gosteren sirketler incelenmis,
degerlendirilmis ve uluslararast1 uygulamalar paralelinde kamu ve o0zel sektor

acisindan sektdriin stirdiiriilebilir gelisimine esas Oneriler olusturulmaya calisilmistir.

Anahtar Kelimeler: Havacilik, Havalimani, Miilkiyet, Yonetim, Isletme.
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ABSTRACT

OWNERSHIP AND MANAGEMENT IN AIRPORT INDUSTRY;
EXAMPLES FROM WORLD, CURRENT STATUS IN TURKEY AND
SUGGESTIONS

GUZEL, Oktay
Master, Department of Management
Thesis Supervisor: Assoc. Prof. Emin AKCAOGLU
August - 2014, 80 pages

In this thesis, it is analyzed successful ownership models and management
approaches of airports throughout the world in order to bring some suggestions to
operate Turkish airports in a more efficient and effective way.

In Turkey, there are both public and private companies servicing in the airport
operations industry. These companies, depending on the nature of the industry,
usually operate airports not only nationally but also internationally. In Turkey,
almost every airport is operated by DHMI which is a public company. DHMI either
directly operates these airports or transfer airport operations to private companies via
Build-Operate-Transfer (BOT) model.

In this study, companies which are operating in airport management industry
are examined and evaluated with an emphasis on the ownership models and
management approaches. In correspondence with international practices, it was
aimed to bring forward some proposals for sustainable development of the industry

in regard to public and private companies.

Key Words: Aviation, Airport, Ownership, Management, Operation.
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GIRIS

Son yillarda farkli {ilkeler arasindaki ticari, siyasi, ekonomik, kiiltiirel, vb.,
iligkilerin gelismesiyle ve pek c¢ok is kolunun bu sayede birbirlerine eklenmesiyle
bazi sektorler digerlerine kiyasla daha c¢ok One ¢ikmaktadir. Bu one ¢ikisin
sebeplerinden bir tanesi de bahsedilen etkilesim ile birlikte, bu siirece saglanan
katkinin  derecesidir. Ornegin havacilik sektdrii bu etkilesim siirecine katki
saglamaktadir bununla birlikte tlkeler arasi etkilesimin saglanmasi da havacilik
sektoriinlin gelisimine katki saglamaktadir. Etkilesimin gerceklesmesiyle iilkeler
birbirleri ile olan iliskilerini daha da giiclendirme ihtiyaci hissedeceklerdir ve bu
iligkileri saglayabilmenin en hizli yollarindan biriside havaciliktir.

Ulasim hizmetlerinin her tiiriinde hiz, giivenlik, giivenilirlik ve maliyet, hizmet
talep edenler icin temel etkenlerdir. Genel olarak bir hizmet sektOriiniin var
olabilmesi ya da varligin1 koruyabilmesi, bu etkenler kapsaminda ne kadar rekabetci
olabildigine baglidir. Havacilik sektorii farkli ulagim tiirleri arasinda hiz, giivenilirlik,
giiven ve maliyet bakimindan hizmet talep edenler agisindan en 6ne ¢ikan ulasim
secenegidir.

Eger bir havalimani isletmecisi, biinyesinde ki havalimanin etkili ve verimli
bir sekilde yonetmek ayrica kar maksimizasyonunu saglayabilmek istiyorsa bunu

genellikle su sekillerde yapar;



Havalimani isletmesinin miilkiyet durumu:

L, Tamamina sahiptir

—

[ Bir kismina sahiptir ==}

< Sahipdegildir [ || == Miilkiyet + isletme tamamen kendisindedir

v L' Miilkiyet  kendisindedir,  isletme  farkh
firmadadir

<  Miilkiyete kismen sahiptir, igletme tamamen

kendisindedir

;  Milkiyete kismen sahiptir, isletme kismen
‘ kendisindedir
~— Miilkiyet tamamen farkli firmadadir, isletme
‘ tamamen kendisindedir
_ Miilkiyet tamamen farkli firmadadir, isletme
kismen kendisindedir

Tiim diinyadaki, havacilik isletmeciligi sektoriinde bulunan gerek kamu
gerekse Ozel sektor firmalart incelendiginde yukaridaki miilkiyet — isletme yapisi
icinde yer aldiklar1 goriilmiistir. Bu tez calismasi ile amaclanan, havaliman
isletmeciligi alaninda belli tilkelerdeki miilkiyet ve isletme yapilarini incelemek;
Tiirkiye’de uygulanan mevcut sistem ile karsilastirmak; bu uygulamalarin olumlu ve
olumsuz yonlerini belirginlestirmek; olumlu yonlerin nasil muhafaza edilebilecegini,
olumsuz yonlerin nasil iyilestirilebilecegini tartigmaktir.

Konu ile alakali genis capl literatiir taramasi1 yapilmis, yerli ve ozellikle
yabanci literatiirde bir ¢ok ¢alisma incelenmistir. Yerli kaynaklarda dogrudan konu
ile ilgili yapitlara rastlanilamamustir. Yalnizca 2004 yilinda, Gazali Cigek tarafindan,
sivil havaciligin Tiirkiye’de ki yapilanmasini inceleyen bir tez ¢aligmasina, bir de
Unal Battal tarafindan 2006 yilinda incelenen miilkiyet yapisinin ekonomi iizerindeki
etkilerini arastiran bir makale ¢alismasina rastlanmistir. Yabanci kaynaklarda konu
ile dogrudan alakali olarak Doganis’in, 1992 yilinda yayimlanan “The Airport
Business”, 2001 yilinda ilk versiyonu, 2005 yilinda ikinci versiyonu yayimlanan
“The Airline Business” adl1 kitaplar1 havacilikta miilkiyet yapisinin diinyadaki tiirleri
konusunda agiklayict fikirler vermektedir. Bununla birlikte diger birgok yabanci
kaynaga da calismada yer verilmeye ¢alisiimistir.

Hazirlanan bu tezin ilk boliimii genel havacilik terimleri hakkinda kisaca bilgi

vermeyi amaglanmaktadir. Bu bolim ¢alismanin biitiinliigiinii bozmamak ve esas



amaca odaklanabilmek maksadiyla kisa tutulmaya c¢alistlmistir. Ikinci béliim ise
‘miilkiyet’ kavrami tizerine odaklanmaktadir. Bu boliimde miilkiyet ile ilgili literatiir
incelenmis ve bazi teoriler iizerinde durulmustur. Ayrica diinyada ve Tiirkiye’de
uygulanan havalimani1 yonetim sistemleri siniflandirilmistir. Konunun biitiinligiinii
saglamak amaciyla bu bolimde 6zellestirme kavramma da deginilmis ve
Tiirkiye’deki uygulama hakkinda bilgi verilmistir. Ugiincii bdliimde, diinyadaki ve
Tiirkiye’deki bazi havalimanlarinin yonetim yapilar1 incelenmis, genel hatlariyla
diinyanin farkli cografyalarinda bulunan bazi havalimanlarindan 6rnek bulgulara yer
verilmistir.

Calismanin dordiincii boliimiinde Tiirkiye’de havacilik sektoriinde miilkiyet
yapist ve havalimani isletmeciligi incelenmis; farkli modellerin giicli ve zayif
yonleri degerlendirilmistir. Sonug¢ béliimiinde ise dordiincii boliimde belirtilen giigli
ve zayif yonlerin uygulamada ne gibi sonuclar getirdigi belirtilmis ve bazi oneriler
getirilmistir.

Asagida gosterilen sema, bu tez c¢aligmasinda izlenen yol haritasi olarak

verilmistir;
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BiRINCi BOLUM

TEMEL KAVRAMLAR

1.1 Havayolu Sistemi

Yolcu ve yiik (kargo, posta, bagaj) tasimaya yonelik birbirine bagimli
faaliyetlerin ve birimlerin olusturdugu sistem olan havayolu ulastirmasi sektorii;
havayolu isletmeciligi, havalimani yer ve ikram hizmetleri, egitim, bakim, ilgili alt
ve Ust yapilar ve diger havacilik faaliyetleri ile biitiin bu faaliyetlerin uluslararasi
kurallara gore koordinasyonu ve denetimi kapsamaktadir (DPT, 2001).

Havayolu sistemi, havalimani ve terminal igletmeciligi ile hava
seyriisefer/trafik  kontrol hizmetleri ve bunlara baglhh diger hizmetler ile
desteklenmektedir. Giinlimiizde havayolu terimi, genel olarak havacilik sektoriinde

tagimacilik hizmeti saglayan sirketleri ifade etmekte de kullanilir.

1.2 Havalimam ve Tirleri

Havalimanlar1 karmasik endiistriyel ticari girisimlerdir. Havalimanlari,
birbirinden farkli elementleri ve aktiviteleri, kolaylastirmak adina, bir araya getiren,
yolcular1 ve yolcu nakliyelerinin yiizey ve hava arasinda yer degistirmesini saglayan
bir forum gibi davranir (Doganis, 1992).

Bir havaliman1 esasen hava aracglari i¢in bir ya da birden fazla pistten olusan,
yolcu veya yiik tasimaciliginin hava araglar vasitasiyla yapildigi, hava araglarinin
yer harekatina esas pist, apron ve taksi yollari ile terminallerden ve iligkili
binalardan, diger teknik hizmet sistem ve tesislerden olusan yapidir. Diinyada
mevcut havalimani isletmecilerinin 6nemli bir cogunlugu sahibi olduklar1 pistleri,
terminalleri ve iligkili alt/iist yap1 tesislerini (apron, taksiyollar1 vb. gibi) kendileri
isletme yoluna gitmislerdir. Ancak bunun bazi istisnalar1 da vardir, ABD’deki bir¢cok
terminal havayolu sirketlerine aittir, ayrica Fransa’da bazi havalimanlarinda da yer
hizmetleri, yerel ticaret odalarindan ziyade hiikiimet tarafindan isletilir (Doganis,

1992). Bu orneklerin ¢ogaltilmast miimkiindiir. Giiniimiizde, Tiirkiye’de de oldugu



gibi, ozellikle biiylik havalimanlarinda terminal isletmeciligi, yer hizmetleri, ikram
hizmetleri vb. faaliyetler genellikle 6zel sektor kuruluslar tarafindan isletilmektedir.

Wells ve Young (2004), bir havalimanin1 yonetme isini bir sehrin valisi olmaya
benzetir. Tipkt bir sehir gibi bir havalimani da c¢esitli imkanlardan, sistemlerden,
kullanicilardan, calisanlardan, kurallardan ve yonetmeliklerden olusur. Ayrica,
sehirlerin ticaret ve alim satimda birbirleri ile iligski icerisinde gelismeleri gibi
havalimanlar1 da yolcu ve kargo tasimaciligi i¢in diger havalimanlarina kiyasla
yerlesme yetenekleri ile kismen basarili olurlar. Her ne kadar Wells ve Young
havalimanlarini isletmede sadece yerlesme yeteneklerini ifade etseler de bu durumun
kismen basarili olabilecegini belirtmislerdir. Zira pazarlarda kaliciligi saglayabilmek
icin diger bir¢ok yetenegin yaninda temel olarak isletme ve pazarlama yeteneklerini
de yonetim siirecine dahil etmek gerekebilir.

Yukarida yer verilen bazi tanimlamalardan yola ¢ikilarak genel bir havalimani
tanim1  yapmak mimkiindir. Yolcu ve yik tasimacilhigi faaliyetlerinin
yiriitiilebilmesi i¢in pist, apron, taksi yollari, ugak park alanlari, hava trafik kontrol
hizmetleri, elektrik/elektronik sistemler, yer/saha hizmetleri, ugak bakim-hangar
hizmetleri, akaryakit servisleri, tesis/teghizat isletme-bakim-onarim hizmetleri gibi
temel hizmetleri igine alan, bu hizmetlere yardimci otopark, dinlenme, yeme-i¢gme,
Ar-Ge, egitim, gilivenlik, saglik, alig-veris gibi diger hizmetleri kapsayan, tim bu
fonksiyonlarin sevk ve idaresinin yapilmasina olanak saglayan uluslararasi kurallarin
benimsenerek yonetildigi ve sistemli sekilde bir yerleske {izerine oturtuldugu yapilar
havalimani olarak tanimlanabilir.

Havalimanlari, tiim diinyadaki 6rnekleri incelendiginde, belli tiirlere ayrilmastir.
Bu tiirler arasinda hub havalimanlar1 ve bolgesel havalimanlar1 en ¢ok 6ne ¢ikan

turlerdir.
1.2.1 Hub Havalimanlari

En genel ifadesi ile bir havalimani yogun i¢ hat ve/veya uluslararasi uguslara
sahip ve havalimanina gelen/giden yolculara devam eden uguslarinda uygun baglanti
ucuslart sagliyor ise bu havalimani hub havalimani olarak adlandirilir. Genis manasi
ile hub sistemine sahip havalimanlari, ayn1 ya da farkl tiirlerde tagimacilik sekilleri
ile fakli noktalardan aktarmali yolcu ya da yiik tasimaciligi gerceklestirmeyi ifade

eder.



Hub havalimanlar1 olusumunda en biiyiik etken, havalimaninin yerlesik oldugu
bolgenin baglant1 uguslari icin elverisliligi/etkenligi ile biiyiik bir havayolu sirketinin
ana {issii olmasidir. Buna drnek olarak Istanbul Atatiirk Havalimani’n1 gsterebiliriz.
Soyle ki, Atatirk Havalimani dogu-bati ve kuzey-giiney arasinda stratejik bir
bolgede yerlesiktir. THY nin ana iisstidiir ve THY nin i¢ ve dis hat seferleri i¢in

baglanti/aktarma merkezidir.
1.2.2 Bolgesel Havalimanlar:

Bir bolgede yer alan kiigiik ya da yeterli ucak/yolcu trafigine sahip olmayan
havalimanlarinin mevcudiyetinde, bu havalimanlarindan birisinin merkez olarak
kabul edilip, bu havalimanina digerlerinden kiiclik ucaklar ile yolcu tasinarak,
toplanan yolcularin buradan diger bolgelerde yer alan havalimanlarina aktarilmasi
yaygin bir uygulamadir. Ayrica, yeterli yolcu sayisina sahip olmayan merkezlerin
miimkiin mertebe orta noktasinda tek bir havalimanmi yapilarak bu havalimaninin
biitiin bolgeye hizmet vermesi de sik rastlanan bir durumdur. Bu tiir havalimanlari
bolgesel havalimanlar1 olarak ifade edilmekte olup, amag¢ yeterli yolcu sayisinin
olusturularak verimli bir igletmecilik yapilmak istenmesinden kaynaklanmaktadir.

Bolgesel havalimanini hub havalimanindan ayiran en 6nemli Ozellik, hub

sistemine sahip havalimanlarinda uluslararasi niteligin 6n plana ¢ikmasidir.
1.3 Havayolu Tasimacihig1

Bir kisi ya da bir malin hava araclar1 vasitasiyla bir yerden bir bagka yere belli
ulusal ve uluslararasi kurallara bagli kalinarak sistemli bir sekilde tasinmasi islemi
kisaca havayolu tasimaciligini ifade eder. Tanimlamada gegen ‘kisi’ ifadesi
tagimacilik terminolojisinde ‘yolcu’ olarak ifade edilir. ‘Mal’ kavrami ise ‘yiik’
(kargo, posta, bagaj) olarak anlasilmalidir. Her ne kadar ¢alismanin bu boliimiinde
terimlerin tanimsal ifadelerine yer verilmek istense de burada ilave olarak yolcu
tagimaciligl ve kargo tagimaciligiin sektorel 6nemini belirtmesi adina bazi bilgilere
de deginilecektir.

Asagida Uluslararast Sivil Havacilik Organizasyonu (ICAO) tarafindan
yayimlanan (2013) hava tagimaciliginin 6nemini ve yillik oransal degisimini gosteren
tablo 1.1°de, koltuk — kilometre tiiriinden belirtilen yolcu tasimaciligi verileri, bir

onceki yila gore ylizde 4,6 oraninda artig gostermektedir. En hizli biiyiime, %16°1



Orta Asya, en diisiik bliylime ise %1,9 ile Kuzey Amerika pazarindadir. Avrupa’daki
biiylimede diinya ortalamasinin altindadir.

MKK: Mevcut Koltuk-Kilometre, YYF: Yolcu-Yiik Faktorleri

Tablo 1.1: Hava Tagimacilig1 Yillik Oransal Degisimi, (ICAO, 2013)

Uluslararas1 | Ulusal | Toplam
. Ucretli Yolcu Kilometresi MKK YYF
Bélgeler [ Trafik Pazar | Trafik Pazar | Trafik Pazar | Kapasite Yiik
Biiyiimesi | Pay Biiyiimesi | Pay Biiyiimesi Pay Artist (%) | Faktorii
(%) (%) (%) (%) (%) (%) (%)
Afrika +7,4 +3 +4,2 +1 +7 +2 +5,2 +69,6
poya ve +5,2 +27 +9,6 +37 +7,2 +31 +6,7 +77,2
Avrupa +3,8 +38 +3,7 +8 +3,8 +27 +2,6 +79,9
Latin
Amerika ve +8,6 +4 +4,2 +7 +6,3 +5 +5,0 +76,1
Karayipler
Orta Asya +10,9 +13 +16,1 +1 +11,2 +9 +11,5 +76,9
Kuzey
Amerika +2,6 +14 +1,9 +46 +2,2 +26 +1,9 +83,0
Diinya +5,2 +100 +5,1 +100 +5,2 +100 +4,6 +79,1

1.3.1 Havayolu Yolcu Tasimaciligi

En genel ifadesi ile hava yolcu tagimaciligi, havayolu sirketleri vasitasiyla
kisilerin bir yerden bir bagka yere hava aracglari ile tasinmalar1 seklinde belirtilebilir.
Bununla birlikte bu tanim oldukg¢a geneldir ve havayolu yolcu tagimaciligini ifade
etmede bazi eksiklikleri barindirir; “havayolu yolcu tagimaciligi” ifadesinde gecen
‘yolcu’, mana olarak bir hava aracinda bulunan ugus ve kabin ekibi haricindeki ve
amac1 bir yerden bir yere gotiiriilmek olan kisiyi/kisileri ifade eder. Genel tanimda
detaylandirilmas1 gereken bir diger ifade ise “havayolu sirketleridir”. Bu sirketler,
ticret karsilig1 yolculara hava araglari ile bir yerden bir yere tagima hizmeti saglayan
kuruluslardir.

Tablo 1.2°de ICAO tarafindan 2014 yilinda agiklanan, diinya {izerinde 2004
yilindan 2013 yilina kadar gergeklesen yolcu tagimaciligi verileri yillik degisim
oranlari ile birlikte ifade edilmistir. ICAO yolcu trafik degerleri taginan gergek yolcu
sayisint ifade etmekte olup, diinya toplami ilk defa 3 milyarnt ge¢mistir
(Havalimanlar1 yolcular1 hem gelis hem de gidislerinde ayr1 ayr1 saydigindan buna
gore yapilan hesaplamalarda yolcu sayist gercek yolcunun iki kati olarak
gosterilmektedir. Burada bu agiklamanin yapilma nedeni, lilkemizde agiklanan yolcu

trafik degerlerinin bu sekilde belirtilmesindendir).



Tablo 1.2: Diinyadaki Toplam Ulusal — Uluslararasi1 Yolcu Degerleri
(ICAO Air Transport Reporting Forms A and A-S plus ICAO estimates, 2014)

Vil Yolcu Yolcu-km
1
milyon Yillik degisim (%) milyon Yillik degisim (%)

2004 1979 11,6 3608 707 14,1
2005 2119 7,1 3897 404 8
2006 2238 5,6 4140544 6,2
2007 2434 8,8 4 480 619 8,2
2008 2470 1,5 4570132 2
2009 2461 -0,4 4522 005 -1,1
2010 2675 8,7 4 881 686 8
2011 2 838 6,1 5202 799 6,6
2012 2970 4,6 5481113 5,3
2013 3103 4,5 5782174 55

1.3.2 Havayolu Yiik Tasimaciligi

Havayolu yiikk tasimaciligi, tagimacilik terminolojisinde yiikk olarak

nitelendirilen; bagaj, kargo ve posta (IATA, 2014) tasimaciliklarinin bir hava araci

vasitasiyla bir yerden bir bagka yere tasinmasini ifade eder.

Asagida ki sekil 1.1’de IATA wverilerinden elde edilen, diinyada yiik

tagimaciliginin yolcu tagimaciligina kiyasla ne kadarlik bir orana sahip oldugu ifade

edilmistir.

M First Class: % 4

i Business Class: % 14

M YUk: % 12

4 Ekonomi Class: % 70

Sekil 1.1: Yiik ve Yolcu Tasimaciligi Oranlar1 (IATA, Brezilya Bolgesel Sempozyum, 2014)




Konuya yiik tasimaciligi acisindan bakildiginda, ylik tasimaciligindan elde
edilen gelirin yolcu tasimaciligindan elde edilen gelirden daha az oldugu
gozlemlenmektedir (IATA, PaxIS, 2014).

Kargo ve yolcu tasimaciligindan elde edilen gelir arasinda sekilde ki gibi bir
farkin olusmasimin bazi sebepleri bulunmaktadir. Bu sebepler arasinda oncelikli
olarak diger tasima sistemlerine kiyasla havayolu tasimaciliginin daha pahali olmasi
gelir. Bir sirket bir kargo ihtiyacini karsilayabilmek i¢in dogal olarak en ucuz
maliyetli tasimacilik sistemlerinden birisini tercih etmek isteyecektir. Mevcut
tagimacilik sistemleri igerisinde de karayolu ya da rayli sistem tasimaciliklar1 hatta
bazi durumlarda deniz yolu tagimaciligi havayolu tagimaciligindan daha az maliyetli
olabilmektedir. Bir diger sebep ise, giinlimiizde kullanilan ugaklarin genel olarak yiik
tagima amaciyla degil, yolcu tasima amaciyla iiretilmis olmasidir. Tabii ki burada
hava araglarinin (Genellikle ucaklarin) kabin alti yiik tasimaciliklar1 ile kargo
ucaklar tarafindan gerceklestirilen yiik tasiyiciligt kavramlarinin birbirleri ile
karigtirllmamalar1 gerekmektedir. S6z konusu tasimacilik sekli, kargo ugaklar ile
yapilan yiik tasimacilig1 olarak anlasilmalidir. Ugiincii neden ise, yoneticiler arasinda
havayolu kargo tasimaciliginin, havayolu yolcu tagimaciligina kiyasla daha az karh
bir yatirim oldugu diistincesinin hakim olmasidir.

Asagidaki tablo 1.3’de ICAO verilerine gore 2004 yilindan 2013 yilina kadar
gergeklesen kargo verileri ifade edilmistir. Tabloda bazi yillarda yiik tagimaciligi i¢in
yiizdesel olarak diisiis ifade edilse de, 2004 yilindan 2013 yilina kadar olan zaman
diliminde yiik tasimacilik orani, ton bazinda ele alindiginda, ortalama % 4,2 oraninda
biliylime ger¢eklestirmistir.

Tablo 1.3: Diinyadaki Toplam Ulusal — Uluslararasi1 Kargo Degerleri (ICAO Air Transport Reporting
Forms A and A-S plus ICAO estimates, 2014)

Yik-ton Yiik ton-km Posta ton-km
Yil ) Yillik degisim ) Yillik degisim . Yillik degisim
milyon milyon milyon

(%) (%) (%)
2004 36.2 9,6 150 482 10,6 4143 1,1
2005 37.1 2,5 154 244 2,5 4213 1,7
2006 39.4 6,2 164 432 6,6 4103 -2,6
2007 41.9 6,2 172 333 4,8 4078 -0,6
2008 40.5 -3,2 170 677 -1,0 4537 11,3
2009 40.2 -0,8 155 527 -8,9 4289 -5,5
2010 47.9 19,2 186 280 19,8 4 508 51
2011 48.9 2,2 186 839 0,3 4 647 3,1
2012 48.2 -1,4 184 891 -1,0 4 823 3,8
2013 49.3 2,3 185 626 0,4 5186 7,5




IKiINCi BOLUM

MULKIYET

2.1 Miilkiyet Kavram

Bir firma yabanct bir pazara girme diislincesindeyse bunun igin
benimsenebilecek bazi modeller vardir. Firma, kaynak kapasitesine ve hacmine,
yatirnm beklentisine, alabilecegi risk biiyiikliigline ve kontrol edebilecegi yonetim
becerilerine bagli olarak bu modellerden bir ya da bir kagi ile yatirim yapabilir.
Yabanci1 pazarlara giris modelleri dort baglik altinda incelebilir (Dunning, 1977,
1980, 1988, Agarwal and Ramaswami, 1991).

Birinci model ihracat modeli olup, diisiik kaynak (yatirim) ile yapilir ve dogal
olarak diistik risk ve getiri saglar. Bu giris modelinde, firmalar yonetimsel kontrolii
sapladig1 sirada, pazar arayisi i¢cinde olan firmalar i¢in gerekli olan pazarlama
kontroliinii saglamaktan yoksundurlar.

Ikinci model kisisel tesebbiis modelidir. Thracat modelinin aksine kisisel
tesebbiis modeli, i¢inde yliksek kaynak (yatirim) kullaniminmi barindirir ve sonugta
yatirrmi yapan firma igin yiiksek risk beklentisi, yiiksek getiri ve aym1 zamanda
yiiksek kontrol sunar.

Ucgiincii model ortak tesebbiis modelidir. Kisisel tesebbiis modelinden farkli
olarak bu modelde daha diisiik kaynak (yatirim) kullanimi gerceklesir. Bununla
birlikte yatirimi yapan firma istiraki oraninda risk, getiri ve kontrol saglar. Eger
firma istiraki yiiksek ise getiri ve kontrol yiliksek olacak aymi zamanda riski de
yiikselecektir, 6te yandan istiraki diislik ise riski de diisiik olacaktir ancak getiri ve
kontrol de diisecektir.

Son olarak dordiincii model ise lisanslama modelidir. Bu modelde diisiik
kaynak (yatirim) kullanimi sonucunda diistik getiri ve risk igerir bununla birlikte
lisanslama yapan firma ag¢isindan en diisiik kontrole neden olur.

Normatif (Kuralci) Karar Teorisi, yabanci bir markete giris kararlarinin risk ve

yatirim sonrasi getiri arasindaki dengeye baglandirilmasi gerektigini savunur. Bir
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firmanin segtigi yabanci pazarlara giris tiiriinde, yatirirmdaki en yliksek risk dengeli
getiriyi se¢cmis olmasi beklenir. Bununla birlikte davranigsal kanitlar gostermistir ki
bir firmanin se¢imleri ayn1 zamanda kaynaklarin elverigliligi ve kontrol ihtiyaci ile
dogru orantilidir yani firma kaynaklarimin kapasitesi yiiksek ve kontrol ihtiyaci
dengesi yeterli ise firma daha etkili se¢im yapabilir (Cespedes, 1988, Stopford and
Wells, 1972). Burada bahsedilen kaynak elverisliligi ile anlatilmak istenen, belirli bir
yabanci pazar i¢in bir firmanm mali ve yonetsel etkinlik kapasitesidir. Kontrol ise,
bir firmanin belirli bir yabanci pazarda sistemlere, yontemlere ve kararlara niifuz
edebilme arzusu olarak ifade edilmistir (Anderson and Gatignon, 1986). Genellikle
kontrol, bir firma tarafindan rekabetci bir yer elde edebilmek ya da bu rekabetgi
konumu korumak veya iyilestirmek i¢in arzu edilir. Yabanci tesebbiislerde daha fazla
sahiplik elde etmek, daha fazla yonetimsel kontrolii de beraberinde getirecektir ancak
burada karar vericiler agisindan devreye risk faktorii girecektir. Miilkiyet arttikca bu
miilkiyeti kontrol de artacaktir, bununla birlikte kontrol arttikca kontrol riski de
dogru orantili olarak artacaktir (Agarwal and Ramaswami, 1991). Bu durum, daha

net ifade edilebilmek i¢in, asagidaki sekil ile gosterilebilir;

Ka)xak RRk

> ——>
Kontrol Giicliigii Kontrol Giicliigii

Sekil 2.1: Kaynak-Risk-Kontrol Dengesi

Firmalarin yabanci pazarlardaki firmalar ile rekabet edebilmeleri oncelikle
kendi iilkelerindeki pazarlarda etkili bir konumda bulunmalarini gerektirir. Bu da,
firmalarin kaynak ve varlik yoniinden yeterince yiiksek ve {iistiin becerilere sahip
olmalarma baghdir. Dunning (1987), bu durumu firmalarin kendi iilkelerinin ve
yatirim yapmayi diisiindiikleri yabanci iilkelerin avantajlari ile agiklamistir. Firmalar,
yatirim yapmayi diisiindiikleri yabanci pazarlarin avantajlarini, dezavantajlarini ve
olas1 riskleri iyi analiz etmelidirler. Bununla birlikte kendi iilke piyasalarindaki

rakiplerin de, varlik ve kaynak kapasitesi agisindan, Oniine ge¢mis olmalidirlar.
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Burada, kaynaklarin niteliklerinin nasil olmasi1 gerektigi ya da kaynaklarin hangi
ihtiyaclara cevap verebilir olmasi gerektigi sorusu akla gelebilir. Hood and Young
(1979), kaynaklarin, yiiksek pazarlama maliyetlerini diistirebilmek igin, patent ve
sO6zlesmelerin uygulanabilmesi i¢in, 6l¢cek ekonomisi elde edebilmek icin gerekli
oldugunu savunmuslardir. Bu da firmanin bliyiikligii ile dogru orantilidir. Firma,
biliyiikliigli oraninda kaynaklar1 dogru ve yerinde kullanarak, bu maliyetleri
distirebilir.

Ozellikle servis sektdriinde faaliyet gdsteren ve servis sektorii ile ilgili yabanci
pazar arayisinda olan firmalar, bu pazarlara kurumsal 6zelliklerine gore belirlenen
seckin bir strateji ve lehlerinde olabilecek bir giris modeli ile girmelidirler. Sektorel
acidan yabanci pazarlarda basarili olabilmenin temel sartlarindan biriside budur.
Ornegin havalimani yonetimi sektoriinde faaliyet gsteren bir firma, yabanci bir
pazara girme istegindeyse Oncelikle kendi tilkesinde yani ilgili yerel pazarda belli bir
konuma ve kazang seviyesine ulasmis olmalidir. Sonrasinda yabanci bir pazara giris
icin kaynaklarin kapasitesini ve yapilacak yatirimin niteliklerini iyi analiz etmelidir.
Devaminda ise bir giris modeli belirlenmelidir. Bunun i¢in en temel gdstergelerden
birisi de benzer durumdaki ve bahsedilen pazardaki konumu kendisine yakin
rakiplerin kullandiklar stratejilere benzer secenekleri belirlemektir. Ancak firma i¢in
bu stratejiler belirleyici degil yon gosterici olabilir ve dogru model icin alternatiflere
ihtiyag olabilir. Ornegin, Fraport AG ozel sermaye ile kurulmus, havalimani
yonetimi sektdriinde faaliyet gdsteren bir sirkettir. Oncelikle kendi iilkesinde pazar
icinde mevcut bir konuma gelmis sonrasinda yatirimlarini uluslararas1 pazarlara
tastmistir. Yatinm yaptigr {iilkelerden birisi olan Tiirkiye Orneginde Antalya
Havalimaninin ydnetimini, ortak tesebbiis modelini kullanarak, I¢tas Holding sirketi
ile kurduklar1 ICF A.S. ile gerceklestirmektedir (Fraport AG Yillik Raporu, 2013).
Yapilan yatirim modelinde iki sirketin tiim havalimani (terminal) yonetim hisselerini
%50 olarak paylasmalar1 (Fraport AG Yillik Raporu, 2013), normatif (kuralci) karar
teorisinin bir sonucudur ve sirketlerin sadece kar1 degil ayn1 zamanda riski, kontrolii

ve kaynaklarin kullanimini da %50 oraninda paylagmalarini ifade eder.
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2.2 Ozellestirme Kavram

Ozellestirme kisaca, devlet eliyle onceden yapilmis &nemli sermayelerle
kurulan yapilarin isletmesinin 6zel sermayelere kismen ya da tamamen devredilmesi
seklinde belirtilebilir. Bu durum, devletin belirledigi isletme alanlarindan tamamen
cekilmesi manasini da ifade eder (OIB, 2013).

Veljanovski (1987), ozellestirmenin sadece kamudan 6zel sektore is devri
seklinde anlasilmamasi1 gerektigini, bu basit goriisiin yaniltict olacagim zira
ekonomik olarak bu tiir eylemlerin bir anlam tasimadigini ifade eder. Ozellestirme ile
devletin ekonomideki smai ve ticari aktivitesinin en aza indirilmesi hedeflenirken,
rekabete dayali piyasa ekonomisinin olusturulmasi, devlet biitcesi tizerindeki Kamu
Iktisadi Tesebbiisleri (KIT) finansman yiikiiniin azaltilmasi, sermaye piyasasinin
gelistirilmesi ve atil tasarruflarin ekonomiye kazandirilmasi, bu yolla elde edilecek
kaynaklarin altyap: yatirimlarina aktarilabilmesi miimkiin olacaktir (OiB, 2013).

Havacilik acisindan bakildiginda o6zellestirme, halen havalimanlar1t ve hava
seyriisefer hizmetleri isletiminde miilkiyet ve yonetimde yer alan degisiklikler ile
baglantili olarak kullanilan en yaygin kelimedir. Nadiren de olsa, devleti yonetim ve
miilkiyetten uzaklastirma olarak da yorumlanir. Aslinda tam manasiyla 6zellestirme
tesis ya da hizmetlerin tamaminin ya da tamamina yakininin sahipligi manasina gelir
(ICAOQ, 2000, Conference on the Economics of Airport and Air Navigation Services,
S.2).

Kamu performansi ile kiyaslandiginda 6zel sektor performansinin daha net
ifade edilebilmesi ve ozellestirme kavraminin daha net anlagilmasi amaciyla diinya
ve Avrupa’da Ozellestirmeye bakis acisim1 ve mevcut uygulamalar ile yapilan

bilimsel degerlendirmeleri belirtmek gerekecektir.
2.2.1 Avrupa’da Ozellestirme Hareketleri

Kapsamli bir program olarak ozellestirme, Bati Avrupa {ilkelerinde 1980’11
yillarin bagindan itibaren yer bulmaya baglamistir. Bunun ortaya ¢ikis sebeplerinden
en Onemlisi ise hiikiimetlerin kendi biinyelerinde sagladiklar1 servisleri, maliyeti
distirmek i¢in, 6zel sektore devretme istegidir. Devletin bu iliskisinin endiistriden
cekilmesi, bundan sonra ‘dzellestirme’ kavrami ile adlandirilmaya baslamis ve yerini
bir dizi politik girisimlere birakmistir. Bunun en genel uygulamasi ise kamu elinde

olan bir miilkiyetin 6zel bir girisime (ya da girisimin belli bir par¢asina) devredilmesi
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seklinde olmustur. Alternatif olarak ise, miilkiyet kamuda kalmak sarti ile varliklarin
milkiyetinin transferi olmaksizin Ozellestirme yapilmistir. Bu kategoriye giren
caligmalar, ticari bir yaklagimin da benimsendigi, giris, cikig, fiyat ve karlilik
tizerindeki deregiilasyonu da igine alan bir liberallesme olarak nitelendirilebilir
(Tatahi, 2006).

Her ne kadar Avrupa’da kiiciik ¢apli 6zellestirme ¢alismalarinin 1979°dan beri
Biiyiik Britanya ile iliskili oldugu diisiiniilse de aslinda kamu varliklarinin satigini
gosteren diger drnekler de vardir; tipki 1959 Bati Almanya’sinda, 1970’11 yillarin ilk
donemlerindeki Biiyiik Britanya’sinda 1950-1960’larin Italya’sinda ve 1960-1970
yillar1 aras1 Irlanda’sinda oldugu gibi. Bu satislar, 1950’lerin basinda Ingiltere’de
gerceklesen kismi bir istisna disinda, sadece kamu sektoriinde sistematik bir daraltma
amacinin pargasi olmamstir. Ornegin Bati Almanya’nin temel maksadi sendikalarin
giiclinli daraltip daha yaygin bir pay sahipligi ile birlestirmek ve bdylece yonetici-
sahip ya da popliler kapitalizmi kurmakt1 (Parker, 1998).

Biiyiik Britanya’da o6zellestirme, muhafazakar hiikiimetin 1979 yilinda
secilmesi ve yonetimi devralmasi ile baslamistir. Yeni hiikiimet, zayif milli
ekonominin ilerleyen donemlerdeki devlet roliinii azaltmayi hedeflemistir; 1979
yilinda kamulastirilmis endiistriler GSYH nin %9’u tutarindaydi. Program, tedbirli
baglamist1 yine de, muhalefetin, sendikalarin ya da kamu ve yatirimcilar tarafindan
desteklenen biiyiik 6zel sermaye sahiplerinin kesin bir sekilde karsi ¢cikmayacaklar
anlasildiginda, telekomiinikasyon (1984), gaz (1986), su (1989), elektrik (1990) ve
demiryollar1 (1995) alanlarinda kamu yardimeci programlarina dogru genisletildi.
1997 yillarinda toplam Biiyiik Britanya 6zellestirme satiglarindan elde edilen deger
65 Milyar pounda yiikselmisti ve kamulastirmig endiistrilerin GSYH’de ki pay1 %
2’nin altina diisiirilmiistii (Parker, 1998).

Ozellestirme ve ozellestirmenin mesruiyeti ve yararlih@i iizerindeki vurgu
1980’11 yillarin ilk yarilarindan itibaren deg§ismistir. Hali hazirdaki diisiince tarzi,
miilkiyetteki farkliliklardan kaynaklanan performans Ol¢limiinden miilkiyetine
bakilmaksizin performans Ol¢iimiinii dikkate alan bir yaklasima kaymustir. Pazar
rekabetindeki performans ve verimliligi artirmanin miilkiyetteki degisimden daha
onemli oldugu kabul edilmistir (Cook ve Kirkpatrick, 1995). Bu durum
ozellestirmenin olduk¢a onemli faydalar ve kazanimlar1 da beraberinde getirdigini

gostermistir.
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2.2.2 Ozellestirmenin Faydalar

Ozellestirmenin faydalarin1 anlayabilmek icin, konu ile alakali farkli agilarin
degerlendirilmesi yararl olacaktir. Ozellikle konu igerisinde yer alan iki 5Snemli aktor
yoniinden bu faydalar incelenebilir. Bu aktorlerden birisi 6zel sektor, digeri ise kamu

sektoriidiir.
2.2.2.1 Ozellestirmenin kamu sektorii acisindan faydalari:

Tatahi (2006), 6zellestirmenin kamu sektorii lehine olan birgok finansal yararini
aciklayarak, bu yararlarin agagidaki gibi dort sekilde oldugunu belirtmistir;

Bunlardan ilki, kamu kurumlarinin satilmasiyla kamu sektorii hesaplarindan
sermaye yatirim programlarmin kaldirilmasi sonucu dogmus, sonu¢ olarak kamu
sektor bor¢lanmasi azalmastir.

Ikinci olarak, 6zel sermayeli sirketlerin kamu sermayeli sirketlere oranla
uluslararas1 marketlere daha hizli ve dogrudan girdigi hususu olup hala ciddi bir
tartisma konusudur.

Uciincii  olarak, ozellestirme, borsanin gelismesine yol agar ve yeni
yatirinmeilarin - gelmesini saglayarak sermaye piyasalarinin geniglemesine katki
saglayabilir.

Dérdiincti olarak, ozellestirme ticari risklerin azalmasini saglar ve bu sayede
fakli zamanlarda, 6zellikle pazarlarin durgunlastigi ve dengesizlestigi donemlerde,
devlet i¢in olusacak problemleri en aza indirir.

Ozellestirmenin kamu sektorii igin sdz edilebilecek en 6nemli faydalarindan
birisi de hi¢ siiphesiz bir kamu kurumunun tamaminin ya da belli bir kisminin 6zel
sektore satis1 ile kamu biitcesine saglayacagi nakit girdisidir. Ayrica, satigi
gergeklesen kamu kurumunun devlet biitcesine organizasyon sorunlari, insan
kaynaklari, teknik hizmet saglama, altyapi c¢alismalari, vb. gibi diger dolayh

maliyetlerinin de oniine ge¢ilmis olunacaktir.
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2.2.2.2 Ozellestirmenin 6zel sektor acisindan faydalari:

Ozel sektor agisindan degerlendirildiginde dzellestirmenin faydalar1 su sekilde
siralanabilir;

Ozel sektoriin sahip oldugu is tecriibesi ve pazarlari kamu sektériine kiyasla
daha yakindan takip edebilmesi sayesinde, yonetimini iistlenecegi kurumdan kamu
sektoriiniin elde edemeyecegi karlar1 elde edebilir.

Hazir olarak kurulmus ve pazari olan bir sektdre ya da bir is koluna sahip

olabilir.
2.3 Havalimam Miilkiyeti

Miilkiyet terimi genel olarak, bir 6zel ya da tiizel kisiligin, tasmir ya da
tasinmaz bir mal lizerinde tasarruf etme hakki olarak belirtilebilir. Bu hak icerisinde,
satma, kiraya verme, isletme, islettirme, degistirme, tadilat yapma gibi ifadeler yer
alacaktir.

Havacilik agisindan bakildiginda ise miilkiyet, havalimanlar1 sinirlart igerisinde
kalan tiim alanda tesis yapma ve isletme hakki olarak belirtilebilir ve yukarida bahsi
gegen ifadeleri igine alir.

Eski zamanlarda genel hukukta yer alan miilkiyet tabirinin “evrenin ¢evresinin
genisletilmesi” olduguna dair bir inanig yaygindi ancak Speciale (2006), bu doktrinin
arttk modern diinyada bir yerinin kalmadigini ifade eder. Bunu agiklarken havanin
topraktan bagimsiz oldugunu yani bir kara parcasi gibi bir lilkeye ya da bir sahsa ait
oldugunu degil tipki bir otoyol gibi kamunun ortak bir mali oldugunu savunmustur.
Bu goriis ger¢egi tam manasi ile ifade edememektedir, zira bu durumda herkesin
ortak olarak kullanacagi hava, her kitalararasi ya da sinir 6tesi uguslarda sayisiz ihlal
davasina konu olabilecektir. Speciale bu goriisiinii, hava sahas1 i¢in bu kadar 6zel bir
durumun kamu tarafindan farkina varilmasinin olumlu oldugunu ve hava sahalarinin
gelismesine yardimci oldugunu belirterek desteklemistir. Bununla birlikte hava
sahalarinin kullanimu ile ilgili olarak son yillarda 6zel sektoriin de devreye girerek bu
gelisime olumlu katki sagladigi da sdylenebilir (burada bahsedilen hiikiimranlik
hakki degil ortak kullanim yaklagimidir).

Diinyanin hatir1 sayilir havalimani igletmeciligi sirketlerinin 6nemli bir
cogunlugu 1980’lerin son zamanlarna kadar devlet miilkiyetinde yer almistir. O

zamanlar bu durumun en 6nemli nedenlerinden birisi, havayolu endiistrisinin rekabet
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zorluklarima maruz kalan ¢ok kirillgan bir yapida oldugu algisina dayandirilmis
olmasidir. Devlet sahipliginde ve siklikla devlet tarafindan olusturulan bu bayrak
tastyicilar, sektordeki biiylimenin ekonomik agidan devam ettirilebilmesi i¢in en iyi
yol olarak goriilmiislerdir (Belobaba vd. 2009). Havalimanlarinin hizmet
stire¢lerindeki miilkiyet ve yonetim yapisinin degismesi son altmis yila dayanir.
Baslangictaki kapsamli hiikiimet miidahaleleri, 6zerk yonetim kuruluslar1 sayesinde
azaltilmistir. Bununla birlikte, yakin ge¢miste, 6zel sermaye katilimi ve 6zellestirme
ozellikle Asya, Avrupa ve Latin Amerika’da ivme kazanmaya baglamig, hava
seyriisefer hizmetlerinde de, yonetim ve miilkiyetteki degisiklikler sinirlandirilmistir.
Ancak, pek cok tlkede) bu hizmetler (6zellikle hava seyriisefer) dogrudan
hiikiimetler tarafindan saglanmaya devam etmektedir (ICAO, 2000).

2.3.1 Diinyada Havalimanlarinda Miilkiyet Yonetimi

Doganis (1992), diinyada, havacilik sektoriinde miilkiyet yonetiminin tek bir
sekilde olmadigina dikkati ¢ekmektedir ve bu yonetim sekillerinin bazen dogrudan
kamu eliyle, bazen 6zel sektore devredilerek, bazen de kamu-6zel ortakligi ile
yapildigim1 ifade etmektedir. Doganis’in belirttigi genel ayrim ile birlikte diinya
iizerinde bulunan havalimanlarinin miilkiyet yonetim tiirleri bazi detaylar1 da
barindirmaktadir.

Havaciligin gelismeye baslamadan O6nceki donemlerinde miilkiyet yonetimi
tim diinyada bliyiik bir ¢ogunlukla devlet tarafindan gerceklestirilse de, 6zellikle
Ingiltere’de ve baz1 Avrupa iilkelerinde baslayan 6zellestirme uygulamalar ile 6zel
sektor de yonetim aktorlerinden birisi haline gelmis ve asagida belirtilen tiirler ortaya

cikmustir.
2.3.1.1 Kamu Miilkiyeti Isletim Tiirleri

Dogrudan devlet kontroliinde gerceklesen miilkiyet yonetiminin bir diger ismi
kamu miilkiyeti modelidir. Kamu miilkiyeti modelinde miilkiyet ve yoOnetim
fonksiyonlari, devlet tarafindan olusturulan havalimani otoriteleri tarafindan
yiritiiliir. Diinya tizerindeki havalimanlarinin 6nemli bir ¢ogunlugu hala dogrudan

merkezi ya da yerel yonetimler tarafindan yonetilmektedir.
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2.3.1.1.1 Merkezi yonetim tarafindan isletilen miilkiyet tiirleri

Bir¢ok iilkede genellikle Ulastirma Bakanliklar1 ya da Savunma
Bakanliklarinin bir pargasi olan Sivil Havacilik Departmanlari, bir hiikiimet organi
olarak iilkede bulunan havalimanlarinin tamamini ya da Onemli bir kismini
yonetmektedir. Ayni1 veya bir diger hiikiimet organi, hava trafik kontrolii ya da
meteorolojik hizmetler gibi havalimani ile baglantili servislerden de sorumlu
olabilmektedir.

Bu yontem genellikle gelismekte olan {ilkelerde yaygin goriilen bir durumdur
ancak bu tlir yonetim sekli sadece gelismekte olan iilkeler i¢in gegerli degildir zira
diger iilkelerde de bu yonetim modeli ile karsilasilabilir. Yunanistan da bulunan
Atina Uluslararas1 Havaliman ile isve¢ ve Norve¢ Havalimanlar bu modellere 6rnek
gosterilebilir.

Bir¢cok iilkede havalimanlarinin biliyllk bir c¢ogunlugu, sivil havacilik
departmanlarinin kontroliinde olanlar da dahil, hem sivil hem de askeri kullanima
acik genellikle miilkiyeti kendilerinde olan hatta bazen miilkiyet/yonetimi de askeri
otoriteler tarafindan gergeklestirilen yonetim yapisina sahiptir.

Havalimanlarinin ~ yonetiminin  dogrudan devlet vasitasiyla yapildig:
havalimanlarina o6nemli bir Ornek hi¢ siiphesiz Kanada’dir. Kanada Federal
Hiikiimeti Transport Kanada araciligiyla, Edmonton-Municipal hari¢ iilkedeki tim
biiyiik havalimanlarini da iceren yaklasik 150 havalimaninin sahibi ve yoneticisidir.
Iki ya da ii¢ii haric pek ¢ogu karsizdir. 1987°de hiikiimet, eger isterlerse yerel
yonetimlerin  kendi alanlar1 i¢inde bulunan havalimanlarinin  yonetimini
alabileceklerine izin verilecegi yoniinde karar vermistir. 1991 yilinin ilk yarilarinda
Calgary ve Vencouver’in da i¢inde bulundugu birkaci bu karar dogrultusunda
hareket etmistir. Yine de ¢ogunluk federal yonetiminde neredeyse 130 havalimani
kalmistir (Doganis, 1992).

Tiirkiye’de ise, havalimanlarimizin tamamina yakini bir kamu iktisadi kurulusu
olan DHMI Genel Miidiirliigii miilkiyet ve yonetimindedir. Bu konu ilerleyen

boliimlerde daha detayli incelenecektir.
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2.3.1.1.2 Merkezi ve yerel yonetimler tarafindan isletilen miilkiyet tiirleri

Ulkedeki tiim havalimanlarinin ya da tamamima yakminin tek bir merkezden
yonetilmesi modelinin yaninda bazi iilkelerde havalimanlar1 hem merkezi yonetim
hem de yerel yonetimler ile birlikte yiirtitiilebilmektedir.

Doganis, (1992) merkezilestirilmis hiikiimet kontroliine alternatif olarak
siirlandirilmig miilkiyet seklini savunur. Birkag¢ iilkede yerel yonetimler, gerek
bolgesel gerekse kentsel, kendi havalimanlarina sahiptir. Bu su manaya gelir, tek bir
hiikiimet biriminin tiim havalimanlarin1 yonetmesi yerine, her havalimani hatta bazen
ikili ya da ii¢lii gruplar halinde havalimanlar1 bir ya da birkag¢ kentsel ya da bolgesel
otoritenin sahiplinde olur. Yerel kamu miilkiyetinin bu sekli genellikle Biiyiik
Britanya’da, Almanya’da ve ABD’de karsimiza ¢ikmaktadir. ABD’de, kentsel ya da
ilcesel sahipligi bulunan havalimanlari bir dizi isletme kuruluslarina sahiptir. Bircogu
bir sehir konseyine kars1 sorumlu olan havacilik organi ya da departmani tarafindan
yonetilmektedir. Ornegin, Baltimore, Chicago ve Houston ilgili kentin havacilik
departmani tarafindan yonetilmektedir. Bazi sehirler, Los Angeles ve New
Orleans’da oldugu gibi, havalimani yonetimlerinde havaliman1 komisyonlarina
sahiptir. Bununla birlikte Atlanta’da oldugu gibi, havaliman1 komisyonlari
havalimanlarini, bir danisman kurulu yardimiyla dogrudan kendileri yonetmektedir.

Bu uygulama i¢in Avrupa’da ki en onemli orneklerden birisi hi¢ siiphesiz
Amsterdam Schiphol Havalimani olacaktir. 1963 yilinda Schiphol Havalimani’nda
yapilan yenileme c¢aligmalar1 ile birlikte, Amsterdam ve Rotterdam Sehirleri
havalimani1 miilkiyetinde hisse sahibi olmuslardir. Halen Hollanda devleti % 69,8,
Amsterdam Belediyesi % 20, Rotterdam Belediyesi ise % 2,2 oraninda havalimani
miilkiyetine sahiptir (Schiphol Airport, Facts and Figures, 2013).

Bir havalimanini y0netimine yerel yonetimlerinde katilmasi havalimaninin
karlilig1 agisindan oldukg¢a dnemlilik arz eder. Zira diinya iilkelerinin pek ¢ogunda
birden fazla havaliman1 vardir ve iilke smirlar1 igerisinde bulunan tim
havalimanlarinin tek bir merkezden yonetilmesi bir¢ok zorlugu ve problemi de
beraberinde getirecektir. Dolayisiyla havalimanlarinin yonetimi miimkiin oldugunca
yerel yonetimler ile birlikte yapilmalidir ve bunun {ilke ekonomisine katkis1 olumlu

olacaktir.
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2.3.1.2 Kamu-Ozel ortakhg ile isletilen miilkiyet tiirleri

Bazi havalimanlar1 6zel sektdr ve kamu arasindaki miilkiyet paylagimi ile
olusturulan sirketler ya da makamlar tarafindan yonetilir. Bu yonetim modelinde,
bazi durumlarda havalimaninin miilkiyeti belli oranda kamuda belli oranda ise 6zel
kuruluslardadir. Havalimani igerisinde gergeklestirilen hava trafik, kurtarma ve
yangin sondiirme, saglik vb. gibi hizmetler kamu tarafindan yerine getirilirken, diger
hizmetler 6zel pay sahipleri tarafindan gercgeklestirilir. Atina Uluslararas1t Havalimani
bu duruma igin uygun bir 6rnek olarak gosterilebilir.

Elefthérios Venizélos olarak bilinen Atina Uluslararasi Havalimani 2001
yilinda sivil havalimani olarak Atina’nin Attika bolgesinde faaliyete baslamstir.
Havalimaninin % 35 hissesi Yunanistan Hiikiimeti’nde olup kamu-6zel ortaklig: ile
isletilmektedir. Hellenic Asset Development Found % 30 pay sahibidir ve Hochtief
Airport Group ve diger pay sahipleri de % 45 oraninda hisse sahibidirler (Athens
International Airport, Financial Statement, 2012).

Bazi durumlarda ise havalimaninin miilkiyeti tamamen kamuda olup, yonetimi
ozel kuruluslar ile gerceklestirilmektedir. ispanyol AENA sirketi, ispanya’nin yam
sira Amerika ve Avrupa’da birgok havalimanini yonetmektedir. Sirket biinyesinde
bulunan havalimanlar1 genel olarak kamu-6zel ortaklifi ile yonetilmektedir.
Bunlardan biri olan Barselona El-Prat Havalimani’nin % 49 hissesi sirkete aittir, %
51 hissesi ise Ispanya Devletine aittir (AENA, 2013 Yillik Raporu).

ABD’nin fakli bir o6zelligi, farkli kamu miilkiyetinde ve yonetimindeki
havalimanlar1 igerisinde bulunan terminallerin 6zel miilkiyeti ve yonetimidir. Bu
genellikle, New York’ta bulunan J.F. Kennedy Havalimani’ndaki biyiik
terminallerde oldugu gibi, havayolu sirketleri vasitasiyla yapilir. Bu sekilde yayili
miilkiyet modeli ABD disinda pek yaygin bir model olmamakla birlikte yayilmaya
baslamaktadir.

Nadir goriilen bir drnek ise Isvigre’de Ziirih olarak verilebilir. Ziirih Kanton’u
yasal bir yonetici ve miilkiyet sahibi olarak, Flughafen Immobilien Gesellschaft
(FIG) Kanton’undan isin onemli bir kisminit devralmistir. Kanton, FIG’deki
hisselerin % 50’sini elinde bulundursa da kalan hisseler 6zel sektdrdedir ve 6zel
sirketler tarafindan yonetilmektedirler. FIG binalarin 6nemli bir kismin1 kurmakta,
kaynaklar1 temin etmekte, bunlari yonetmekte, kiralamakta ve havalimani igin

gerekli tiim diger hizmetleri saglamaktadir. Kanton tarafindan kurulan havalimam
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yonetimi, havalimanindaki tiim yan hizmetlerin de yonetiminden sorumludur. Bu
hizmetlerden bazilari, 6rnegin ticari hacimler kiraya verilmektedir.

Baz1 havalimanlar1 havalimani miilkiyetinin sermaye ihtiyacin1 azaltici bir yol
olarak, havalimanlarinda bulunan terminallerinde 06zel yatirnmi denemeye
baslamistir. Bu sekilde olusan ilk Orneklerden birisi de 1987 yilinda, Toronto
Uluslararas1 Havalimani’nin yeni iiglincii terminalinin finanse edilmesi, insasi,
yonetimi ve miilkiyetine sahip olunabilmek ic¢in bir gayrimenkul gelistirme sirketi

tarafindan yonetilen 6zel bir sirketler birligi ile anlasan Transport Kanada’dir.
2.3.1.3 Ozel sektor miilkiyetindeki isletim tiirleri

Diinyada 6zel sektdr miilkiyetinde bulunan havalimanlarinin sayis1 kamu
miilkiyetinde bulunanlara gore daha az sayidadir.

Ozel miilkiyette en énemli atilimlardan biriside siiphesiz 1987 yilinda British
Airport Authorities (BAA)’in, zamanin muhafazakar hiikiimeti tarafindan verdigi bir
taahhiit ile birlikte 6zellestirilmesiyle baglamasidir. BAA nin yonetiminde bulunan,
aralarinda yillik yolcu tasimaciligi bakimindan Avrupa’nin en biiyiik, diinyanin ise
besinci en biiyiikk havalimani olan Londra Heathrow’un da bulundugu, yedi

havalimani sermayelerinin béliinmesiyle 6zellestirilmistir. (Doganis, 1992: 14).
2.3.2 Tiirkiye’de Havalimanlarinda Miilkiyet Yonetimi

Havalimanlarinin miilkiyeti ve isletimi agisindan degerlendirildiginde,
Tiirkiye’de sivil hava trafigine acik olan 52 havalimaninin 45’i kamu adina,
Ulastirma Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi’nin ilgili kurulusu olan Devlet Hava
Meydanlar1 Isletmesi (DHMI) Genel Miidiirliigii tarafindan isletilmektedir (Tiirkiye
Sivil Havacilik Meclisi, Sektér Raporu, 2013). DHMI Genel Miidiirliigii tarafindan
isletilen s6z konusu havalimanlarinin miilkiyeti kamuda olup, bazilarinin yonetim ve
isletimi (tim havalimani ve/veya terminal tesisleri olarak) belirli bir siire i¢in 6zel
sektorde olabilmektedir. Kamu-6zel sektor projeleri olarak adlandirilan bu
uygulamalar, YID (Yap-Islet-Devret) modeli kapsaminda veya bu model kapsaminda
olup da isletme siireleri bitenlerin kiralanmasi veya dogrudan kiralama seklinde
olabilmektedir. Tim havalimani isletimine Ornek olarak, Zafer ve Gazipasa

Havalimanlarini, terminal isletmeciligine 6rnek olarak da Istanbul Atatiirk, Ankara
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Esenboga, Izmir Adnan Menderes, Antalya, Mugla Dalaman, Mugla Milas-Bodrum
Havalimanlari terminallerini gosterebiliriz.

Tiirkiye’de bulunan havalimanlarinin tamamina yakini kamu miilkiyetindedir;
ancak bazi istisnalar da mevcuttur; bu istisnalar arasinda dogrudan kamu istisnasi
sayllamayacak ancak esas olarak havalimani isletmeciligi maksadi ile kurulmayan
Tiirk Hava Kurumu ve Anadolu Universitesi gibi kurumlarda vardir. Calismanin
iizerinde durmak istedigi temanin ‘havalimanlariin nasil daha etkin yiiriitiilebilecegi
hakkinda, kamu sirketlerine fikir verebilmesi’ olmasi ve bu igeriginin muhafaza
edilebilmesi i¢in burada Eskisehir Anadolu Universitesi ve Tiirk Hava Kurumu
tarafindan isletilen havalimanlari, mevzunun disinda tutulacaktir.

Asagidaki tablo 2.1°de Tiirkiye’de tamami 6zel sektor igletmeciliginde bulunan

havalimanlariin miilkiyet ve isletim durumlarint gosterilmistir.

Tablo 2.1: Tiirkiye’de Ozel Sektor Isletmeciligindeki Havalimanlar1 (TSHM, 2012)

Miilkiyet Havalimam Sirket / Kurum
Zafer (Kiitahya, Afyon, | IC Igtas Insaat Sanayi ve Ticaret A.S.
Usak)
DHMI Denetim ve Caycuma (Zonguldak) Zonguldak Ozel Sivil Havacilik Sanayi
Gozetiminde Ozel Sirketler ve Ticaret A.S.
Gazipasa (Antalya) TAV Gazipasa Yatirim Yapim ve
Isletme A.S.
Savunma Sanayi Sabiha Gokgen HEAS (Havaalani Isletme ve Havacilik
Miistesarligi Denetiminde Uluslararas1 Havaliman | Endiistrileri A.S.) ve ISG (istanbul
Ozel Sirket (Istanbul) Sabiha Gok¢en Havalimant Yapim
Yatirim ve Isletim A.S.

2.3.2.1 Devlet Hava Meydanlan isletmesi (DHMI) Genel Miidiirliigii

DHMI Genel Miidiirliigii sermayesinin tamamu devlete ait, tekel niteligindeki
hizmetleri kamu yarar1 gozeterek iiretmek ve pazarlamak tizere kurulan ve gordiigii
bu kamu hizmeti dolayisiyla iirettigi hizmetleri imtiyazli sayilan bir kamu iktisadi
kurulusu olup, Ulastirma Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi’nin ilgili kurulusudur
(DHMI Faaliyet Raporu, 2013).

DHMI Genel Miidiirliigii Ana Statiisii, kurulusun gorev ve sorumluluklarini su
sekilde tanimlamistir; sivil havacilik faaliyetlerinin geregi olan, hava tasimaciligi,
hava alanlarinin igletilmesi, meydan-yer hizmetlerinin yapilmasi, hava trafik kontrol
hizmetlerinin ifasi, seyriisefer sistem ve kolayliklarinin kurulmasi ve isletilmesi, bu
faaliyetler ile ilgili diger tesis ve sistemlerinin kurulmasi, isletilmesi ve modern

havacilik diizeyine ¢ikarilmasi.
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Sivil kategoride olan 26 havalimaninin intifa hakki DHMI'dedir. Askeri-Sivil
kategoride bulunan Mugla-Dalaman ve Erzurum Havalimanlar1 ile Balikesir-
Merkez, Bursa - Yenisehir, Denizli - Cardak, Tekirdag - Corlu, Diyarbakir, Kayseri,
Konya, Malatya, Amasya-Merzifon, Mus ve Usak Havalimanlarimin intifa hakki
DHMi-Hava Kuvvetleri Komutanligindadir. Elazig ve Erzincan Havalimanlarinin
intifa hakki DHMI-Kara Kuvvetleri Komutanliginda, Canakkale ve Kocaeli Cengiz
Topel Havalimanlarinin intifa hakki ise DHMI-Deniz Kuvvetleri Komutanligindadir
(DHMI, Faaliyet Raporu, 2013).

DHMI, ICAO ve IATA verilerinden yararlanilarak, miilkiyeti DHMI Genel
Miidiirliigiinde yer alan havalimanlarinin mevcut durumlari, kurulus yillar1 ve
uluslararas1 kuruluslarda yer alan kodlar ile ilgili bilgilerin yer aldigi tablo 2.2

olusturulmustur.
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Tablo 2.2: Miilkiyeti DHMi’de bulunan Havalimanlari Hakkinda Genel Bilgiler
(DHMI, 2014)

Havalimanlar1 Statii Intifa Hizmete | ICAO | IATA
Giris | Kodu | Kodu
Tarihi
Istanbul Atatiirk Sivil DHMI 1953 LTBA IST
Ankara Esenboga Sivil DHMI 1955 LTAC ESB
Izmir Adnan Menderes Sivil DHMI 1987 LTBJ ADB
Antalya Sivil DHMI 1960 LTAI AYT
Mugla Dalaman Sivil-Askeri DHMI-HKK 1981 LTBS DLM
Mugla Milas-Bodrum Sivil DHMI 1997 LTFE BJV
Adana Sivil DHMI 1937 LTFA ADA
Trabzon Sivil DHMI 1957 LTCG TZX
Dparta Bleyman Sivil DHMi 1997 | LTFC | ISE
Nevsehir Kapadokya Sivil DHMI 1998 LTAZ NAV
Erzurum Sivil-Askeri | DHMI-HKK 1966 LTCE ERZ
Gaziantep Sivil DHMI 1976 LTAJ GZT
Adiyaman Sivil DHMI 1998 LTCP ADF
Agn Sivil DHMI 1997 LTCO All
Balikesir Merkez Sivil-Askeri DHMI-HKK 1998 LTBF BZI
Balikesir Koca Seyit Sivil DHMI 1997 LTFD EDO
Batman Sivil-Askeri HKK 2010 LTCL BAL
Bursa Yenisehir Sivil-Askeri | DHMI-HKK 2000 LTBR YEI
Canakkale Sivil-Askeri DHMI-DKK 1995 LTBH CKz
Denizli Cardak Sivil-Askeri DHMI-HKK 1991 LTAY DNZ
Diyarbakir Sivil-Askeri | DHMI-HKK 1952 LTCC DIY
Elazig Sivil-Askeri | DHMI-KKK 1940 LTCA EZS
Erzincan Sivil-Askeri | DHMI-KKK 1988 LTCD ERC
Gokeeada Sivil DHMI 2010 LTFK GKD
Hatay Sivil DHMI 2007 LTDA HTY
I3dir Sivil DHMI 2012 LTCT IGD
Kahramanmaras Sivil DHMI 1996 LTCN KCM
Kars Sivil DHMI 1988 LTCF KSY
Kayseri Sivil-Askeri | DHMI-HKK 1998 LTAU ASR
Kocaeli Cengiz Topel Sivil-Askeri DHMI-DKK 2011 LTBQ KCO
Konya Sivil-Askeri | DHMI-HKK 2000 LTAN KYA
Malatya Sivil-Askeri DHMI-HKK 1941 LTAT MLX
Mardin Sivil DHMI 1999 LTCR MQM
Amasya Merzifon Sivil-Askeri DHMI-HKK 2008 LTAP MZH
Mus Sivil-Askeri | DHMI-HKK 1992 LTCK MSR
Samsun Carsamba Sivil DHMI 1998 LTFH SZF
Siirt Sivil DHMI 1998 LTCL SXZ
Sinop Sivil DHMI 1993 LTCM NOP
Sivas Nuri Demirag Sivil DHMI 1957 LTAR VAS
Sanliurfa GAP Sivil DHMI 2007 LTCS GNY
Tekirdag Corlu Sivil-Askeri DHMI-HKK 1998 LTBU TEQ
Tokat Sivil DHMI 1995 LTAW TIK
Usak Sivil-Askeri | DHMI-HKK 1998 LTBO usQ
Van Ferit Melen Sivil DHMI 1943 LTCI VAN

Kurum, havalimanlarini yonetmede ii¢ fakli yapi1 ile orgiitlenmistir. Bu

orgiitlenmede belirleyici etken ise havalimanlarinin yolcu sayilart ve tiirleridir (i¢
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hat/dis hat). Asagida tablo 2.3°de DHMI yo6netiminde bulunan havalimanlarinin

yonetim tiirlerine gore listelemesi yapilmistir.

Tablo 2.3: DHMI Genel Midiirlugii Miilkiyetinde Bulunan Havalimanlarinin Y6netim Tiirleri
(DHMI, A, B, C Tipi Havalimam Birim Yonetmelikleri, 2013)

Yonetim Tiirleri Havalimanlari
A Tipi Atatiirk, Esenboga, Adnan Menderes, Antalya, Mugla- Dalaman,
(Bas Miidiirliik) Milas-Bodrum, Adana, Trabzon, Erzurum, Gaziantep Havalimanlar

S. Demirel, Nevsehir-Kapadokya, Diyarbakir, Kayseri, Van Ferit
Melen, Samsun-Carsamba, Erzincan, Sivas Nuri Demirag, Hatay,

B Tipi Konya, Malatya, Elazig, Kars, Mardin, Balikesir- Koca Seyit,

(Miidiirlik) Adiyaman, Agri, Mus, Sanliurfa GAP, Batman, Amasya-Merzifon,
Tekirdag-Corlu, Denizli-Cardak, Canakkale, Bursa-Yenisehir
Havalimanlari

Siirt, Balikesir Merkez, Gokgeada, Tokat, Sinop, K. Maras, Usak, K.
Cengiz Topel, Igdir, Kastamonu, Bing6l, Sirnak, Hakkari Yiiksekova
Havalimanlari

C Tipi
(Miidiirliik)

DHMI, biinyesinde bulunan havalimanlarmin tamaminin miilkiyetini kendi
elinde bulundurmaktadir (tapulu arazi veya tahsisli kamu arazisi). Bu
havalimanlariin bir kismi1 DHMI, bir kismi1 da “Yap-Islet-Devret Modeli” ile
isletmektedir. Bazilarinin isletme hakki da kiralama ile devredilmistir. Zafer ve
Gazipasa Havalimanlar1 haricindeki YID’lerde sadece terminal ve miitemmimleri
isletmesi 0zel sektorde olup hava trafik, yanginla miicadele vb. diger hizmetler
DHMI tarafindan yiiriitiilmeye devam edilmektedir.

Tablo 2.4 te DHMI miilkiyetinde bulunan havalimanlar1 ve terminallerin hangi

sirketlere ne kadar siire i¢in isletme hakkinin devredildigi bilgilerine yer verilmistir.
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Tablo 2.4: DHMI Miilkiyetinde Bulunan Havalimanlari ve Terminallerin Isletim Durumlari ve siireleri
(DHMI, Isletme Biitgesi, 2014)

Havalimani Kiralanan/Yaptirilan Kisim $:I?ill'? ingl(; Siire Sirket
Zonguldak Ozel
Caycuma Sivil Havacilik
(Zonguldak) Tamamen 04.10.2006 25 Y1l Sanayi ve Ticaret
A.S.
Gaziosmanpasa TAV Gazipasa
( Arftal 2) pas Tamamen 04.01.2008 25 Y1 Yatirim Yapim ve
Y Isletme A.S.
g THY Aydin Caldir
E Caldir (Aydin) Tamamen 26.06.2012 20 Y1l Havalimani Isletme
E A.S.
a
= D1 I¢ Hatlar Binas1 .
~ s vele S1,
E Atatiirk Havaliman1 | Katli Otopark, 15 Yil Tav .Istanbul
: 16.05.2005 Terminal
g (Istanbul) Genel Havacilik 6 Ay . e
. . Isletmeciligi A.S.
ks Terminalleri
s
E\
G 1. Etap D1 Hatlar Terminal 17 Y1l
” Binas1, 14.09.2007 | 3 Ay . o
g CIP ve I¢ Hatlar Terminali, 17 Giin raport-IC Igtas
< | Antalya Havalimani Terminal
i Havalimani Yatirim ve
15 Y1l Isletmeciligi A.S.
1. Etap D15 Hatlar 2300.2009 | 3 Ay
Terminali ’.
7 Gilin
Adnan Menderes Dis Hatlar Terminali CIP, TAV EGE Terminal
A : - 16.12.2011 20 Y1l Yatirim Yapim ve
(Izmir) I¢ Hatlar Terminali ;
Isletme A.S.
8 Yil ATM Havalimani
Dalaman (Mugla) Dis Hatlar Terminali 01.07.2006 9 Ay Yapim ve Isletim
1 Giin AS.
Mondial Milas
Bodrum Havalimani
. - 3Yi1l Uluslararast
Milas-Bodrum Dis Hatlar Terminali 16.05.2012 .
9 Ay Terminal
Isletmeciligi ve
= Yatirnm A.S.
= TAV Izmir Adnan
g Menderes
= 9 Y1l Havalimani
5 Adna_ln Menderes Dis Hatlar Terminal Binas1 | 13.09.2006 7 Ay Uluslararasi
T | (Izmir) .. N
o 16 Giin Termmal Insaati
= Isletmeciligi ve
= Yatirim A.S.
o . . TAV Esenboga
=
= | Esenboga (Ankara) E ve Dis Hatlar Terminal 25.09.2007 éSAYll Yatirim Yapim ve
= 1nast y Isletme A.S.
IC igtas Zafer
Zafer (Kiitahya- . . 29 Yl Bolgesel Havalimani
Afyon-Usak) Bolgesel Havalimani 24.11.2012 11 Ay Yatirm ve Isletme
AS.
(Yatirnm Asamasinda) (Tahmini) o il Cukurlova Bolgesel
Cukurova (Adana) . . 10 Ay Havalimani Yatirim
Bolgesel Havalimani 15.03.2016 2.
10 Glin | Yapim A.S.
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2.3.2.2. Diger uygulamalar (Sabiha Gok¢en Uluslararasi Havalimani)

1987 yilinda Tiirkiye Savunma Sanayi Icra Komitesi’nin karar1 ile “Ileri
Teknoloji Endiistri Parki ve Sivil Havacilik Merkezi (ITEP)” kurulmasma karar
verilmistir. ITEP Projesinin ilk adim1 olarak da; Istanbul Anadolu yakasinda yillik 3
milyon dis hat yolcu, 500.000 i¢ hat yolcu ve 90 bin ton kargo kapasiteli Sabiha
Gokcen Havalimani insa edilmistir. Sabiha Gok¢en Havalimani isletiminin, Tiirk
Ticaret Kanunu hiikiimleri ¢ercevesinde faaliyet gosterecek kamu sermayesi agirlikli
bir anonim sirket eliyle yapilmasina karar verilmis ve 27 Ocak 2000 tarihi itibariyle
Savunma Sanayi Miistesarligi’nin %96,4 sermaye payi ile Havaalani Isletme ve
Havacilik Endiistrileri A.S. (HEAS) tarafindan isletmesine baslanmistir. HEAS 1n
ortaklar arasinda basta Tirkiye Savunma Sanayi Miistesarligi (SSM) olmak iizere
TUSAS Havacilik ve Uzay Sanayi A.S. (TAI), Tirk Silahli Kuvvetlerini
Giiglendirme Vakfi (TSKGV), Tiirk Hava Kurumu (THK), Askeri Elektronik Sanayi
ve Ticaret A.S. (ASELSAN) ve Hava Elektronik Sanayi ve Ticaret A.S.
(HAVELSAN) bulunmaktadir. 08 Ocak 2001 tarihinde trafige agilan havalimani,
Tiirkiye’nin DHMI haricinde isletilen ilk uluslararasi havaliman olmustur (HEAS

resmi web sitesi, 2014).

27



UCUNCU BOLUM

HAVALIMANI iISLETMECILIiGI

3.1 Diinyadaki Havalimam Ve Terminal Isletmeciliginden Ornekler

Diinyada bulunan havalimanlarinin isletme yapilar1 bulunduklar1 cografyalara
gore incelendiginde, bazi kiigiik istisnalar diginda genel isletme sekillerinin benzerlik
gosterdigi dikkati cekmektedir. En ¢ok miilkiyet 6zellestirmelerinin Avrupa Birligine
iiye iilkelerde gerceklestigi goriilmektedir. Bunun yani sira 6ne ¢ikan en temel
ozellik, havalimanlarinin bulunduklar1 miilkiyetlerin genel olarak o iilke yonetimi

elinde bulundugudur.
3.1.1 Avrupa Kitas1 Havalimanlari

Avrupa’da bulunan havalimanlarinin yonetim ve finansal yapilart ¢esitlilik
gostermektedir. Bu havalimanlarindan bazilarinin miilkiyetlerinin ve yonetimlerinin
devlet biinyesinde, bazilarinin eyaletlerle, bazilarinin ise tasra yonetimleri ile ortak
oldugu, bazilarinin ise tamamen 6zel yapida oldugu goriilmektedir. Ancak tiim
havalimanlarinin isletilmesi ile ilgili ortak 6zellik olarak, 6zel sermayenin mutlaka
benimsendigini gozlemliyoruz.

Avrupa Birligi sinirlar1 igerisinde bulunan bazi 6nemli havalimanlarinin genel

durumlar1 ve hisse yapilar1 incelemeye alinmistir.
3.1.1.1 Londra Heathrow Havalimam

Londra Heathrow Havalimani Londra Sehir Merkezinin 22 km batisinda,
Borough Hillingdon bolgesinde yerlesiktir. Londra Bolgesinde, Heathrow’la birlikte
Gatwick ve Stansted Havalimanlarinin yam sira Luton, Southern ve London City
Havalimanlar1 da dahil olmak iizere toplam 6 havalimani yer almaktadir. 1.227
hektar iizerine kurulu havalimani miilkiyet olarak Ingiliz Havaalanlar1 Otoritesi

(BAA)’ne aittir. Havalimanmin isletmeciligi de Heathrow Havaliman1 Kurumu
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(Heathrow Airport Limited) tarafindan saglanmaktadir. BAA, Ispanyol Insaat Sirketi
olan Ferrovial Grupo onderligindeki Konsorsiyum’un (diger ortaklar; Caisse de
Depot et placement du Quebec ve Baker Street Investments) olusturdugu ADI
(Airport Development and Investment) Limited Sirketi’ne aittir. BAA, Heatrow un
yani sira Stansted, Southampton, Glasgow, Edinburgh ve Aberdeen Havaalanlarini
da sahibi ve isleticisidir. Ayrica, Napoli (italya) Havaliman1 da BAA’ya aittir
(Heathrow web sitesi, 2014).

Heathrow Havalimani, ucak ve yolcu trafigi baglaminda Diinyada en yogun
besinci havalimanidir. Yolcu trafigi acisindan, Avrupa Birligi’ndeki en islek
havalimani olan Heathrow ugus harekat: agisindan da ikinci siradadir. iki piste sahip
havalimaninda, 2013 yilinda 72,3 milyon yolcu 471.341 ugak ve yaklasik 1,5 milyon
metrik ton kargo trafigi ger¢eklesmistir Havalimani, karlilik oranin1 2013 yilinda bir
onceki yila oranla % 11,3 oraninda artirarak 2.474 milyon pounda yiikseltmistir
(Heathrow Airport Holdings Limited, 2013).

Heathrow, Ingiltere’de “hub” 6zelligindeki tek havalimani olup Ingiltere ¢ikish
uluslararasi uzun menzil uguslarinin 2/3’#i buradan yapilmaktadir. Yilda ortalama
480.000 ucus ile 70 milyon yolcu hareketinin gerceklestigi havalimani, ikinci
biiytikliikteki Gatwick’in li¢ katt trafige sahiptir. Havalimani, British Airways,
British Midland ve Virgin Atlantik Havayollarinin merkez issiidir (Heathrow
Airport Holdings Limited, 2013).

BAA Limited, 2006 yilinda Ispanyol Ferrovial Sirketinin onderligindeki
Konsorsiyum (ADI-Airport Development and Investment Limited) tarafindan satin
alimmistir. Ferrovial Sirketi, Diinyanin 6nde gelen insaat sirketlerindendir. Sirket, 49
iilkede, 48,2 milyar Avro’luk is hacmine sahiptir. 1985 yilindan giliniimiize 78 milyar
ABD Dolar tutarinda yatirim gerceklestirilmistir. Agirlikl is konular1 havalimanlar
ve yol yapimi ile isletimidir. Ferrovial Sirketinin en 6nemli yatirnmlart Heatrow
Havalimani ile Chicago Skyway, Ausol ve Autema Yollar1 olarak dikkati
cekmektedir. Ayrica, ispanya (800 belediye), Londra ve Madrid’de de metro isletme
hizmetleri vermektedir. Sirketin diger 6nemli is kollarindan biri de, arag park alanlar

isletimidir.
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3.1.1.2 Frankfurt Havalimani

Fraport AG sirketi tarafindan isletilen ve Frankfurt Main Sehrine 12 km
uzaklikta bulunan Frankfurt Havalimani, Almanya’nin en islek havalimanlarindan
birisidir. Havalimani sadece Frankfurt sehrine degil, diger Avrupa ve diinya
iilkelerine de ulasimda merkez konumundadir. Yolcu tasimaciligi bakimindan
diinyada 8. sirada, Avrupa’da ise Londra Heathrow’un ardindan 2. sirada yer
almaktadir. Almanya havayolu yolcu ulasiminin yaklasik %32’si, kargo trafiginin de
%631 buradan yapilmaktadir. 2013 yilinda toplam olarak 58 milyon yolcu, 472,692
ucus ve 2 milyon metrik ton kargo tasimaciligi gerceklesmistir (Frankfurt Airport
Fact & Figures, 2014).

Fraport AG 2013 yilinda toplam 2,561 milyon Avro gelir ile 235,7 milyon
Avro kar elde etmistir. Havalimanmin en biliylik gelir kalemi havacilik
aktivitelerinden (ugus igletme ve terminal hizmetleri) olup 2013 yili geliri 845,2
milyon Avro’dur (Fraport AG Yillik Raporu, 2013).

Sekil 3.1 de Frankfurt Havalimani’nin, 2013 yili verilerine gore, yonetim
hisselerinin dagilimina yer verilmistir. En dikkati ¢eken husus ise Hesse Eyaletinin
sahip oldugu ve halka acik olan hisselerin toplaminin % 65’e¢ yakin bir oranda

olmasidir.

M Hesse Eyaleti: % 31,37

M Stadtwerke Frankfurt am Main Holding: % 20,04

® Luftansa AG: % 8,46

i Lazard Asset Management LLC: % 3,16

u RARE Infrastructure Limited: % 3,06

i Halka acik hisse: % 33,91

Sekil 3.1: Frankfurt Havaliman1 Hisselerinin Dagilimi (Fraport AG, 2013)
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3.1.1.3 Amsterdam Schiphol Havalimani

Avrupa’nin bir diger hub’1 olan Schiphol Havalimani yolcu tasimaciliginin yani
sira kargo tasimaciliginda da oOnemli bir konumdadir. Hollanda Hava
Yollari(KLM)’in merkez iissiidiir. 2013 yilinda toplam 425,565 ugus ile 52,5 milyon
yolcu ve 1,531 ton kargo tasimmmistir (Schiphol Group Annual Report, 2013).
Havaliman1 sirket yapisinda olup miilkiyet agisindan su sekilde dagilim
gostermektedir (Sekil 3.2); Schiphol, daha 6nce de belirtildigi gibi, merkezi hiikiimet
ve kent yonetimleri miilkiyet ve isletmesinde olan bir yapiya sahiptir. Paris
Havalimani Isletmeciligi ile olan hisse iliskisi karsilikli olup her iki havalimani

isletmesinin birbirlerinde %8’er hissesi mevcuttur.

E Hollanda Devleti: % 69,8
i Amsterdam Belediyesi: % 20
M Paris Havaliman isletmeciligi: % 8

i Rotterdam Belediyesi: % 2,2

Sekil 3.2: Amsterdam Schiphol Havaliman: Hisselerinin Dagilimi
(Schiphol Grup, Fact&Figures 2013)
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3.1.1.4 Atina Uluslararas1 Havalimam

Elefthérios Venizélos olarak bilinen Atina Uluslararas1 Havalimani 2001
yilinda sivil havalimani olarak Atina’nin Attika bolgesinde faaliyete baslamistir.
Aegean Airllines ve Olympic Air sirketlerinin merkez havalimani olan Atina
Havalimani, Asya ve Ortadogu icin bir geg¢is noktast oldugundan popiiler hale
gelmistir.

Sekil 3.3’de de belirtildigi gibi havalimanini; % 35 hissesi Yunanistan
Hiikiimeti’'nde olup kamu-6zel ortakligi ile isletilmektedir. Havalimanmin % 30
hissesi ise Yunan Kamu Varliklarin1 Gelistirme Fonu tarafindan isletilmektedir.

Havalimaninda 2013 yilinda toplam 140,433 ugus ile 12,5 milyon yolcu
hareketi gerceklesmistir. Bir onceki yila gore yolcu trafigi %3,2 oraninda diisiis
gostermistir. Yine ayni yil igerisinde 74,8 bin ton kargo tasimaciligi gerceklesen
Havalimani’nda kargo tasimacilik faaliyetleri de onceki yila oranla %2 oraninda

azalmistir (Athens International Airport Management information system, 2014).

# Yunanistan Devleti: % 35
i Hellenic Republic Asset Development Fund: % 30

i Hochtief Airport Grup ve Diger Pay Sahipleri: % 45

Sekil 3.3: Atina Uluslararas1 Havalimani Hisselerinin Dagilim1
(Atina Uluslararas1 Havalimani, 2013)
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3.1.1.5 Barselona El-Prat Havalimani

Ispanya’nin  Katalonya Ozerk Bolgesi baskenti olan Barselona’nin ana
havaliman1 Barselona El Prat Havalimam, Katalonya’nmn en biiyiik, Ispanya’nin
Madrid-Barajas Uluslararas1 Havalimani’ndan sonra 2. biiyiik havalimanidir. AENA
sirketi tarafindan isletilen, Barselona sehir merkezinin 12 km giiney batisindaki
havalimani, El Prat de Llobregat, Viladecans ve Sant Boi sehir sinirlar1 arasinda
kalmakta olup 1.533 hektar alana yerlesiktir. Avrupa’nin 10. en yogun
havalimanlarindan biri olan El Prat Uluslararas1 Havalimani, 40 farkli {ilkeye
(6zellikle Avrupa ve Kuzey Afrika), 50 Avrupa birligi sehrine ve 30 i¢ hat noktasina
hizmet vermektedir. Haftada 961 ugusla, Barselona El Prat-Madrid Barajas karsilikli
ucus hareketi, diilnyanin en kalabalik glizergahlarindan birisidir (AENA yillik raporu,
2013).

Barcelona El-Prat Havalimani 2013 yilinda bir onceki yila oranla % 0,2
oraninda bir artigla 35,2 milyon yolcu sayisina ulagmistir. Yine bir 6nceki yila oranla
kargo tagimaciliginda da % 4,2 oraninda artis ger¢ceklesmis ve 59,4 bin ton oranina
ulagsmistir (Barcelona — havalimani resmi sitesi, 2014).

Sekil 3.4’te El Prat Havalimani’nin yonetim hisselerinin  dagilimi
gosterilmektedir; Ispanya Devleti % 51 hisseye sahipken, bir kamu sirketi olarak

kurulan AENA ise havalimaninin % 49 hissesine sahiptir.

 [spanya Devleti: % 51

4 AENA Grup: % 49

Sekil 3.4: Barselona El-Prat Havalimani Hisselerinin Dagilimi (AENA, 2013)
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3.1.1.6 Biiriiksel Havalimani

Briiksel Sehir merkezinin yaklagik 13 km kuzey-dogusunda yer alan Briiksel
Havalimani, Zaventem/Diegem-Machelen Bolgeleri iginde yer almaktadir.
Havalimaninda, 2013 yilinda 216.678 ucak ile toplam 19,1 milyon ticari yolcu trafigi
gergeklesmistir. Havalimaninda 3 pist ve 28 milyon yolcu/yil kapasiteli terminal
tesisleri bulunmaktadir (Brussel Airport Statistics, 2014).

2006 yilinda Belgika Hiikiimeti tarafindan yapilan diizenleme ile BATC ve
BIAC yerine olusturulan “Brussels Airport Company SA”, Havalimani isletmecisi
olarak gorevlendirilmistir. Sekil 3.5’te gosterilen Briiksel Havalimani Sirketi’nin
%25 hissesi Devlet’e aittir. %75 hisse, 6zel yatirimeilar konsorsiyumu (Macquarie
Grup) kontroliindedir. Havalimani Ydnetiminde Macquarie Airports (MAp) agirlikli
konumdadir. Hisse dagilimi asagida gosterilmistir. Sirket, 3’1 Belcika Devleti, 11°1

de Konsorsiyum’ca atanan 11 kisilik Yonetim Kurulu tarafindan yonetilmektedir.

i Ozel Yatirnmeilar Konsorsiyumu: % 75

i Belgika Devleti: % 25

Sekil 3.5: Biiriiksel Havalimani Hisselerinin Dagilimn (Macquarie Grup, 2014)

34



3.1.2 Amerika Kitas1 Havalimanlari
3.1.2.1 Boston Logan Havalimani

Massachusetts Port Authority (Massport-Liman Yo6netimi) tarafindan isletilen
Logan Havalimani, American Airlines, AirTran Airways ve JetBlue Airways
Sirketlerinin ¢ok 6nemli bir tagima merkezi olmakla birlikte, bir “hub” havalimani
ozelliginde degildir. 2009 yilinda, Virgin America ve Southwest Airlines ulusal
hatlarda diisiik ticretli tagimaciliga baslamislardir (Boston Logan Havalimani resmi
web sitesi, 2014).

Havaalan1 Yonetimi, 1929 yilinda, Massachussets Eyaleti’nce Boston Sehri’ne
devredilmis, kapsamli genigsleme c¢aligmalart yapilmistir. 1939 yilinda, Eyalet
havacilik hizmetleri yeniden diizenlenmis ve Havalimani idaresi yine Eyalet
Yonetimi bilinyesine alinmistir. Havalimani, 1943 yilinda “General Edward
Lawrence Logan Havalimani” olarak isimlendirilmistir.

1956 yilinda, Massachusetts Port Authority (Massport) kurulmus ve bolgedeki
Havalimani-Liman (Port of Boston) yonetimi bu Kurulusa devredilmistir. Massport,
Mystic River Bridge (Tobin Bridge) ve Bedford’da bulunan Hanscom Field (kiigiik
havaalani) yonetimini de iistlenmistir. Massport, kendi kaynaklarini kendisi yaratmak
iizere kurulmus, bu baglamda isletmecilikte Yap-Islet-Devret Modeli on plana
cikmistir. Havalimani Massachusetts Eyaleti kurulusu olan “Massachusetts Port
Authority (Massport)” sahipliginde ve yonetimindedir. Massport, Havalimani
terminal isletmeciligini 6zel sirketlere devreden ilk havalimanlarindan birisidir. A ve
C Terminalleri Westfield Group (Avustralya), B ve E Terminalleri de BAA (British
Airports Authority) tarafindan isletilmektedir. Havalimani 2013 yilinda toplam
361.339 ugus sayist ve bir onceki yila gore % 3,4’°liik bir biyiime ile 30,2 milyon
yolcu sayisina ulagsmisti. Ayrica toplam kargo sayisi, 538,1 bin ton dur (Boston-
Logan International Airport, Airport Traffic Summary, 2013).
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3.1.2.2 Cancun Havalimani

Meksika Hikiimeti, 1991 yilinda havalimanlarini 6zellestirme programini
baglatmig, 1998 yilinda Ozellestirme amaciyla kurulan “Groupe Aeropuerto del
Sureste, S.A. de C.V. (ASUR)” Sirketi hisseleri satisa ¢ikartilmis, % 15 hisse
“Inversiones Técnicas Aeropuertos (ITA) Konsorsiyumu tarafindan satin alinmistir.
ITA Konsorsiyumu ana ortaklari; Kopenhag Havalimanlar1 Grubu, Fransiz insaat
Firmalar Grubu (GMT), Meksika Insaat Firmas1 Triturados Basalticos Derivados ve
ortaklar1 ile Ispanyol Ferrovial Grubu’dur. Hisse satis1, 50 yillik anlasmaya
baglanmistir. 2000 yilinda ise % 74 hisse, tek basmna % 10’dan fazlaya sahip
olunmamasi kosuluyla satisa ¢ikartilmistir. 2005 yilinda Devlet hissesi kalmamistir
(ASUR hisseleri New York ve Meksika Borsalarinda islem gormektedir). Bu
ozellestirme, Cancun dahil 9 havalimaninin isletmesini kapsamistir (Digerleri;
Cozumel, Huatulco, Mérida, Minatitlan, Oaxaca, Tapachula, Veracruz ve
Villahermosa). Bu 9 havalimanmi toplamda yilda 13-14 milyon yolcuya hizmet
vermektedir. Yine 2000 yilinda, Cancun dahil bazi havalimanlarinda ticari
faaliyetlerde de 6zellestirmeler baslamistir. 2009 yilindaki hisse dagilim durumu; %
33,04 Fernando Chico Pardo (ITA-Copenhagen Airports dahil), % 25,22 Aberdeen
Asset Management, % 41,73 serbest dolasimdaki (borsa) hisseleri seklindedir.
Holding yapisindaki ASUR’un 11 yan sirketi bulunmaktadir. Sekil 3.6’da gosterilen
2013 yilinda mevcut hisselerin dagilim durumu su sekildedir; Aberdeen Asset
Management % 24,70, ADO Grup % 19,05, Fernando Chico Pardo % 16,48, serbest
dolagimdaki hisseler % 42,76 (ASUR investment relationship presentation, 2013).

2013 yilinda Cancun Havalimani’nda yillik yolcu sayist toplam 15,9 milyon
olarak gerceklesmistir. Havalimaninda aynmi yil 135.800 ugusun gerceklesmistir
(ASUR, 2013)
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# Aberdeen Asset Management: % 24,70
@ ADO Grup: % 19,05
i Serbest Dolagimdaki Hisse Sahipleri: % 42,76

u Fernondo Chico Pardo: % 16,48

Sekil 3.6: ASUR hisselerinin dagilimi (ASUR investment relationship presentation, 2013)

3.1.3 Asya Kitas1 Havalimanlar:
3.1.3.1 Seul Incheon Havalimani

Havalimani, 1999 yilinda kurulan Incheon International Airport Corporation
(ITAC) tarafindan yonetilmektedir. Bir kamu isletmesi olarak kurulan ITIAC, "Incheon
Uluslararas1 Havaalant Corporation Act." yasast uyarinca seffaf ve sorumlu bir
yonetim anlayisiyla hizmet gérmektedir. Kurulus hisselerinin tamami Giiney Kore
Devleti’ne aittir. Havaliman1 yakit ve elektrik hizmetleri de, [IAC’ye bagh sirketler
tarafindan yiiriitilmektedir. Havalimaninda hizmet veren kuruluslar, agirlikli olarak
kamu kokenlidir (ITAC, 2013 Yillik Raporu).

2013 yilinda havalimaninda 271.224 ugus gerceklesmistir. Bununla birlikte
toplam 41,4 milyon yolcu ve 2,4 bin ton kargo hareketi gergeklesmistir (Incheon
Airport resmi web sitesi, 2014)

3.1.3.2 Narita Uluslararas1 Havalimam

Havalimani, Japonya'nin yolcu trafiginde en yogun 2. havalimani olup, Japon
yasalarma gore birinci sinif havaalan1 kategorisindedir. Ayn1 zamanda hava kargo
tasimaciliginda diinyada en yogun 9. havalimanidir. 2003 yilinda Narita Uluslararasi
Havaliman1  Sirketi (NAA Group) kanunu kabul edilerek Havaliman

ozellestirilmistir. Bu degisimin bir pargasi olarak 1 Nisan 2004 yilinda ismi Narita
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Uluslararas1 Havalimani olarak degistirilmistir. Sirket 2013 yilinda finansal agidan %
4,5 oraninda biiylime gostermistir. Bununla birlikte anilan yilda kar % 50,1 oraninda
artis gostererek 32,023 milyar JPY kar elde edilmistir. NAA Group’a dahil 24 yan
sirket mevcuttur (Narita, Mali Raporu, 2013 — 2015).

Narita uluslararast Havalimani, (2013) verilerine gore havalimani, yillik ugus
sayisinda bir onceki yila gore % 13,3’lik bir artis gergeklesmis ve 210.000’°e
ulagmistir. Bunun yaninda yillik yolcu sayis1 bir 6nceki yila gore % 15,9 artarak 33,4
milyon rakamina ulagmistir. Yine 2013 yili raporlarma gore havalimaninin yillik
kargo miktar1 bir 6nceki yila oranla % 0,4 azalmayla 1,9 milyon tona gerilemistir
(Annual Report, 2013)

3.1.4 Avustralya Kitas1 Havalimanlar

3.1.4.1 Melbourne Havalimani

Melbourne Havalimani 1997 yilinda Avustralya hiikiimeti tarafindan
Ozellestirilmis ve havalimani isletmesi Avustralya Pasifik Havalimanlari Limitet
Sirketi'ne (Australia Pacific Airports Corporate Limited - APAC) verilmistir.
Avustralya havaciliginin iki anahtar1 olan Melbourne ve Launceston Havalimanlarini
isleten sirket her iki havalimaninin da 50 yilligina isletme devrini almistir.

2013 yilinda havalimaninda gerceklesen yillik ugus sayisi, bir onceki yila gore
% 5°1ik bir artis orani ile 218.000, yillik yolcu sayisi ise bir dnceki yila oranla % 6
oraninda artmis ve 30 milyon olarak gergeklesmistir (Australia Pacific Airport
Corporation, 2013)

Sekil 3.7°de genellikle 6zel sektor isletimi altinda Melbourne Havalimani’nin
yonetim hisselerinin dagilimi gosterilmistir; havalimani hisseleri igerisinde en dnemli
paym % 28,5 orani ile diinyanin 6nde gelen yatirnm sirketlerinden olan AMP
sermaye yatirim sirketi bilinyesinde oldugu goriiliiyor. Bir diger onemli oran ise
Deutsche Bank Australia’nin  bir alt sirketi olan Deutsche Australia Itd

biinyesindedir.
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E AMP Capital Investors: % 28.54

M IFM Investors: % 23.67

M Future Fund: % 19.12

id Deutsche Australia Ltd: % 19.97

4 Hasting Funds Management % 8.7

Sekil 3.7: Melbourne Havalimani1 Sermaye Dagilimi
(Australia Pacific Airports Corporation Limited, 2013)

3.2 Tiirkiye’de Havalimam ve Terminal Isletmeciliginden Ornekler
3.2.1 Istanbul Atatiirk Havalimam

1912 yilinda, onceleri askeri amaglarla kurulan o zamanki adi ile “Yesilkdy
Hava Meydani”, 1933 yilinda Istanbul-Ankara arast ilk sivil ucusunu
gergeklestirmesiyle artik sivil olarak hizmet vermeye baslamistir. Sonrasinda
imzalanan Uluslararas1 Sivil Havacilik Anlasmas1’n1 miiteakip, Istanbul-Yesilkdy’de
uluslararas1 bir havalimani yapilmasina karar verilmis, bu amacla 1947 yilinda
Westinghouse Electric International Company ve The IG White Engineering
Corporation ile sozlesme imzalanmistir. 1949 da baslanan insaat, 1953’de
tamamlanmis ve 1 Agustos 1953’de “Yesilkoy Hava Meydani1” adiyla uluslararasi
ucuslara acilmistir. Uluslararas: standartlarda 2.300 metre uzunlugunda 60 metre
genisligindeki 06/24 adli pisti, taksi yollari, 10 bin m? yolcu terminali ile hizmete
giren havalimani, bakim hangarlari, radyo alict — verici cihazlar1 ve yedek enerji
santrali gibi modern altyapiya sahip olmustur. 1968 de baslanan 45 metre
genisliginde 3.000 metre boyundaki 18/36 pist insaat1 1972 yilinda tamamlanmais,
ucak trafigi ve yolcu sayisinin hizla artmas: sonucu, 1971 yilinda Yesilkdy
Havalimani igin bir master plan uygulamaya konulmustur. Plan, her biri yillik 5
milyon yolcu kapasiteli 4 terminal binas1 ve miitemmimlerinden olusmustur. Proje,

Tirk Hava Yollart (THY) Hangar Tesisleri, Kargo tesisleri, Kontrol Kulesi ve
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Teknik Blok, aydinlatma sistemi, elektrik dagitim sistemi, 06/24 pistinin yeniden
yapilmasi, akaryakit ikmal tesisleri ile diger tesisleri kapsamistir. S6z konusu
projenin igerisinde yer alan ve halen i¢ Hatlar Terminali olarak hizmet veren Dis
Hatlar Terminali, 29 EKim 1983 tarihinde isletmeye agilmistir. Yesilkoy Havalimant,
1985 yilinda “Atatiirk Havaliman1” adin1 almistir (Atatiirk Havaliman1 Miilki Idari
Amirligi resmi web sitesi, 2014).

Tiirkiye’nin en biiyiik havalimani konumunda olan Atatiirk Havalimani, Devlet
Hava Meydanlar1 Isletmesi (DHMI) Genel Miidiirliigii miilkiyetinde olup; i¢ ve dis
hat tarifeli/tarifesiz seferlere acik, sivil amacli olarak kullanilmaktadir. Havalimani
terminalleri ve miitemmimleri TAV isletimindedir. Toplam 11 milyon 776 bin 961
m?’lik arazi lizerinde kurulu Atatiirk Havalimani’nin 1 milyon 500 bin m?’lik PAT
sahas1 (beton saha) mevcuttur (Atatiirk Havalimani Miilki Idari Amirligi resmi web
sitesi, 2014).

2000 yilinda YID Modeli ile TAV tarafindan insa edilerek hizmete verilen ve
2004 yilinda ek tesisler ile genisletilen eski dis hatlar terminali, sonrasinda i¢ hatlar
terminali olarak kullanilmaya baslanmistir. TAV, YID Modeline gore isletme siiresi
dolan terminal tesislerini bu defa kiralama seklinde isletmeye devam etmektedir.
Toplam terminal alan1 330.500 m*’dir. TAV, 2005 yilinda Genel Havacilik
Terminali’ni de insa ederek isletmeye baslamistir. DHMI, YID kapsaminda
havalimani isletmesini 16.05.2005 tarihinden itibaren (Dis ve I¢ Hatlar Binasi, Katli
Otopark, Genel Havacilik Terminalleri) TAV Istanbul Terminal Isletmeciligi
AS’ne 15 wyilligma kiralamistir (DHMI/Isletme Biitgesi, 2014) ve halen
havalimaninin yukarida bahsedilen kisimlart TAV sirketi isletimindedir (TAV,
Faaliyet Raporu, 2013).

Tablo 3.1 de Tiirkiye’nin yillik yolcu sayisi bakimdan en yogun havalimani
olan istanbul Atatiirk Havalimani’nin DHMI verilerinden elde edilen, 1990 yilindan

2013 yilina kadar olan yillik yolcu rakamlar1 gosterilmistir;
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Tablo 3.1: istanbul Atatiirk Havalimani Yillik Yolcu Dagilhimi (DHMI, 2014)

Yillar I¢c Hat Yolcu Di1s Hat Yolcu | Toplam Yolcu Sayilar
Sayilar Sayilari
1990 2.134.345 4.098.273 6.232.618
1991 1.570.293 3.634.312 5.204.605
1992 2.105.084 5.266.553 7.371.637
1993 2.875.038 6.521.192 9.396.230
1994 3.241.500 6.847.122 10.088.622
1995 3.804.376 8.120.742 11.925.118
1996 4.139.370 9.255.296 13.394.666
1997 4.779.128 9.828.769 14.607.897
1998 5.202.542 9.189.657 14.392.199
1999 4.951.530 8.148.940 13.100.470
2000 5.181.845 9.465.965 14.647.810
2001 3.773.699 8.827.732 12.601.431
2002 2.851.487 8.506.204 11.357.691
2003 3.126.074 8.978.268 12.104.342
2004 5.430.925 10.169.676 15.600.601
2005 7.512.282 11.781.487 19.293.769
2006 9.091.693 12.174.281 21.265.974
2007 9.595.923 13.600.306 23.196.229
2008 11.484.063 17.069.069 28.553.132
2009 11.416.838 18.396.050 29.812.888
2010 11.800.883 20.342.986 32.143.819
2011 13.421.536 23.973.158 37.394.694
2012 15.279.655 29.812.307 45.091.962
2013 17.218.672 34.079.118 51.297.790

3.2.2 Ankara Esenboga Havalimam

1955'te Esenboga Havaalani'nin hizmete girmesine kadar Ankara uguslari;
1912 yilinda ilk ticari havaalan1 olarak hizmete baslayan Giivercinlik
Havaalani’ndan yiiriitiilmiistiir. 3 Subat 1933’te Eskisehir-Ankara arasinda ilk ulusal
ucak seferi yapilmistir. Ankara Giivercinlik Havaalani’na 1939 yilinda beton bir pist,
yeni tesisler, bakim hangarlar1 insa edilmis ve 12 Subat 1947’de Devlet Hava
Yollart'nin ilk dis seferi Glivercinlik Atina arasinda gergeklesmistir. 1947 yilinda
J.C. White ve Westinghouse Electric International Corporation ile Tiirkiye Hiikiimeti
arasinda, uluslararasi havalimani tesislerinin yer alacagi Yesilkdy ve Esenboga
Havaalanlar1 i¢in anlagsma imzalanmistir. Bu proje kapsaminda Esenboga
Havalimani’nin 1955 yilinda {ilkenin ikinci tam techizatl uluslararasi havalimani

olarak sivil hava ulasimina agilmistir. Zaman igerisinde gelisen ve degisen
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ihtiyaclara cevap vermek ilizere apron, taksirut ve diger binalarda genisletme ve
eklenti ¢alismalar1 yapilmistir (DHMI resmi web sitesi, 2014).

Havalimanin isletimi DHMI biinyesinde ger¢eklesmektedir ancak Atatiirk
Havalimani’nda oldugu gibi Esenboga Havalimani’nin da Yeni I¢ ve Dis Hatlar
Terminal Binasi isletimi YID kapsaminda, 25.09.2007 tarihinden itibaren 16
yilligma TAV Esenboga Yatinm Yapim ve Isletme A.S.’ne devredilmistir
(DHMI/Isletme Biitgesi, 2014)

Tablo 3.2°de Ankara Esenboga Havalimani’nin DHMI verilerinden elde
edilen, 1990 yilindan 2013 yilina kadar olan yillik yolcu rakamlar1 gosterilmistir;

Tablo 3.2: Ankara Esenboga Havalimam Yillik Yolcu Dagilimi (DHMI, 2014)

Yillar I¢ Hat Yolcu Dis Hat Yolcu | Toplam Yolcu Sayilart
Sayilar Sayilari
1990 1.374.338 598.280 1.972.618
1991 1.027.991 640.482 1.668.473
1992 1.351.025 812.655 2.163.680
1993 1.802.760 991.063 2.793.823
1994 2.224.530 951.755 3.176.285
1995 2.603.241 992.870 3.596.111
1996 2.610.437 1.043.423 3.653.860
1997 2.820.489 1.068.831 3.889.320
1998 2.892.408 1.161.856 4.054.264
1999 2.856.967 1.190.153 4.047.120
2000 2.800.943 1.226.985 4.027.928
2001 2.107.013 1.052.302 3.159.315
2002 1.814.563 1.022.065 2.836.628
2003 1.773.531 1.010.396 2.783.927
2004 2.141.047 1.134.678 3.275.725
2005 2.640.604 1.189.250 3.829.854
2006 3.287.585 1.259.993 4.547.578
2007 3.609.122 1.349.006 4.958.128
2008 4.444.311 1.247.822 5.692.133
2009 4.490.134 1.094.270 6.084.404
2010 6.435.221 1.328.693 7.763.914
2011 7.080.072 1.405.395 8.485.467
2012 7.679.371 1.593.737 9.273.108
2013 9.369.832 1.572.228 10.942.060
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3.2.3 izmir Adnan Menderes Havalimani

Izmir’in Cumaovas1 bolgesinde 1984 yilinda insaatina baslanan havalimani
1987 yilinda, Istanbul Atatiirk Havalimani’ndan sonra dénemin en biiyiik ikinci sivil
havalimani olarak hizmete girmistir. DHMI miilkiyetinde bulunan Adnan Menderes
Havalimaninin isletmesi; ilk olarak 13 Eyliil 2006 tarihinde Dis Hatlar terminali,
sonrasinda 16 Aralik 2011 tarihinde I¢ Hatlar terminali YID y&netimi ile TAV
Havalimani Isletmesine devredilmistir (TAV resmi internet sitesi, DHMI resmi
internet sitesi, 2014).

Adnan Menderes Havalimani i¢ ve dis hat seferlerine sahip uluslararasi bir
havalimanidir ve yilda ortalama 10 milyon yolcuya hizmet vermektedir (DHMI
Istatistik Yillig1, 2013).

Tablo 3.3 te Izmir Adnan Menderes Havalimani’nin DHMI verilerinden elde

edilen, 1990 yilindan 2013 yilina kadar olan yillik yolcu rakamlar1 gosterilmistir.

Tablo 3.3: izmir Adnan Menderes Havalimam Y1llik Yolcu Dagilimi (DHMI, 2014)

Yillar I¢ Hat Yolcu Di1s Hat Yolcu | Toplam Yolcu Sayilari
Sayilar Sayilar

1990

1991

1992 594.017 1.373.349 1.967.366
1993 757.743 1.777.436 2.535.179
1994 837.475 1.496.106 2.333.581
1995 1.019.399 1.970.248 2.989.647
1996 1.071.582 2.196.979 3.268.561
1997 1.185.990 2.236.935 3.422.925
1998 1.229.967 1.674.714 2.904.681
1999 1.162.194 1.172.684 2.334.878
2000 1.226.294 1.281.095 2.507.389
2001 980.651 1.483.627 2.464.278
2002 960.119 1.529.273 2.489.392
2003 985.052 1.352.697 2.337.749
2004 1.403.321 1.538.960 2.942.281
2005 1.983.831 1.676.755 3.660.586
2006 2.959.973 1.451.061 4.411.034
2007 3.635.414 1.600.890 5.236.304
2008 3.757.891 1.697.407 5.455.298
2009 4.534.339 1.667.455 6.201.794
2010 5.357.610 2.127.488 7.485.098
2011 6.125.076 2.398.457 8.523.553
2012 6.945.044 2.410.858 9.355.902
2013 7.753.983 2.479.157 10.233.140
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3.2.4 Sabiha Gok¢en Havalimani

Miilkiyeti ve isletimi Havaalan1 Isletme ve Havacilik Endiistrileri A.S.
(HEAS)’ta olan Istanbul Sabiha Gokgen Uluslararast Havalimani terminalleri, Tiirk
sirketi olan Limak Holding’in oOnciiliigiinde Hindistan sirketi olan GMR
Infrastructure ve Malaysia Airports Holdings Berhad ortakligindan olusan bir
yonetim grubu tarafindan, YID modeli kapsaminda isletilmektedir.

Istanbul Sabiha Gokgen Uluslararasi Havalimani’nda mevcut terminallerin
isletme hakkinin yani sira otopark isletmesi, yer hizmetleri, kargo, ugak yakit ikmal
operasyonlar: ve havalimani oteli ile CIP tesislerini 20 yil stire ile isletme hakkini 1
Mayis 2008’de GMR Grup devralmistir. 30 Nisan 2014 tarihinde GMR Grup
hisselerini Malaysia Airports Holdings Berhad’a devretmis ve havalimani, Limak ve
MAHB ortaklig1 ile ydnetilmeye devam etmistir. Grup, Istanbul Sabiha Gokgen’in
20 yillik isletme hakkini 1 milyar 932 milyon Euro karsiligi devralmigtir (ISG resmi
web sitesi, 2014).

Tablo 3.4 te Sabiha Gokc¢en Havalimani’nin resmi web sitesi verilerinden elde

edilen, 2001 yilindan bu giine kadar olan yillik yolcu rakamlar1 gosterilmistir.

Tablo 3.4: Sabiha Gokgen Havalimani Yillik Yolcu Dagilim (ISG web sitesi, 2014)

Yillar I¢ Hat Yolcu Di1s Hat Yolcu | Toplam Yolcu Sayilari
Sayilar Sayilar
2001 11.924 35.453 47.377
2002 2.975 127.302 130.277
2003 2.826 154.346 157.172
2004 10.323 235.278 245.601
2005 559.824 459.922 1.019.746
2006 2.153.561 762.893 2.916.454
2007 2.563.283 1.228.342 3.791.625
2008 2.789.743 1.568.967 4.358.710
2009 4.547.673 2.092.285 6.640.230
2010 7.665.021 3.933.005 11.598.026
2011 9.117.049 4.571.930 13.688.979
2012 9.752.385 5.120.525 14.872.910
2013 12.029.274 6.813.166 18.842.440
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3.2.5 Antalya Havalimani

DHMI miilkiyet ve isletiminde bulunan Antalya Havalimani yolcu terminalleri
Alman havalimam isletmecisi Fraport AG ve bir Tiirk ingaat sirketi olan Igtas
Holding A.S.’nin ortak olarak kurdugu ICF sirketi tarafindan isletilmektedir.

1996-1998 yillar1 arasinda Celebi Hava Servisi A.S. ve Fraport AG ortaklig ile
havalimani terminal isletim siireci baglamistir. 1998 yilinda Terminal 1 agilarak eski
terminal kapatilmistir ve 1999 yilinda Fraport AG, Terminal 1’in isletme hakkinin
%350’sini, 2006 yilinda da %100’iinii satin almistir. Nisan 2007°de Igtas sirketi ve
Fraport AG terminal tesisleri isletme ihalesini kazanmis ve ICF Airports, Fraport AG
ve IC lgtas ortak tesebbiisii olarak kurulmustur. Eyliil 2007'de ICF Airports I¢ Hatlar
ve Dis Hatlar Terminali 1'in isletme hakkini1 devralmig ve ardindan 2009 yilinda Dis
Hatlar Terminal 2 insa edilerek isletme hakki 17 yil siireyle alinmistir. (Antalya
Havaliman1 web sitesi, 2014).

Her iki sirkette, havalimaninin 6zkaynaklarini isletme haklarini esit olarak
paylasmistir. Fraport oy hakki olarak % 51 hisseye sahipken, IC i¢ Tas Holding %
49 oy hakkina sahiptir ancak iki sirketin de 6zkaynak kullanim haklar1 % 50 olarak
belirlenmistir (Fraport AG, 2013 Yillik Raporu).

Tablo 3.5’te Antalya Havalimani’nin DHMI verilerinden elde edilen, 1990

yilindan 2013 yilina kadar olan yillik yolcu rakamlari gosterilmistir.
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Tablo 3.5: Antalya Havalimani Yillik Yolcu Dagilimi (DHMI, 2014)

Yillar I¢c Hat Yolcu Di1s Hat Yolcu | Toplam Yolcu Sayilari
Sayilar Sayilari
1990 - - -
1991 - - -
1992 374.735 2.359.996 2.734.731
1993 446.954 2.424.576 2.871.530
1994 509.717 2.546.782 3.056.499
1995 594.466 4.133.203 4.727.669
1996 637.816 4.955.089 5.592.905
1997 721.909 5.965.724 6.687.633
1998 704.885 5.595.482 6.300.367
1999 643.461 4.213.501 4.856.962
2000 676.925 6.779.733 7.456.658
2001 531.835 8.638.634 9.170.469
2002 584.077 9.750.874 10.334.951
2003 615.42 9.756.180 10.371.600
2004 1.092.858 12.563.195 13.656.053
2005 1.608.749 14.256.114 15.864.863
2006 2.406.626 12.235.417 14.642.043
2007 2.550.396 15.159.989 17.710.385
2008 2.588.054 16.201.203 18.789.257
2009 3.135.139 15.210.554 18.345.693
2010 3.694.085 18.318.942 22.013.027
2011 4.516.485 20.511.172 25.027.657
2012 4.943.308 20.152.836 25.096.144
2013 5.526.485 21.492.138 27.018.623

3.2.6 Milas-Bodrum Havalimam

Tiirkiye’nin Ege Bolgesi igerisindeki en yogun turist trafigine sahip
havalimanlarindan birisi olan, DHMI miilkiyet ve isletimindeki Milas-Bodrum
Havalimani 1997 yilinda uluslararas1 trafige agilmistir. Mugla ili sinirlart iginde
bulunan havalimani, bir i¢ hat ve bir dis hat terminali ile yilda 3 milyona yakin
yolcuya hizmet vermektedir. 30 Nisan 1998 tarihinde mevcut i¢ terminal binasinin
tamamlanmasindan sonra i¢ ve dis hatlar olarak hizmete devam etmistir. I¢ ve dis
hatlar terminal binalarinin artan yolcu trafigine cevap verememesi nedeniyle, yap-
islet-devret modeline gore 5.000.000 yolcu/yil kapasiteli, 95.683 m? kapali alana
sahip yeni bir dig hatlar terminal binasi yapilarak 16.05.2012 tarihinden itibaren
Mondial Milas Bodrum Havalimani Uluslararas1 Terminal Isletmeciligi ve Yatirim

A.S isletilmeye baslamistir (Milas-Bodrum Havalimani resmi internet sitesi, 2014).
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4 yillik isletme stiresi 2015 yilinda dolacak terminalin kiralama yolu ile
isletmeciligini 2014 yilinda yapilan yeni ihale kazanan TAV devralacaktir.
Tablo 3.6°da Milas — Bodrum Havalimani’nin DHMI verilerinden elde edilen,

1997 yilindan bu giine kadar olan yillik yolcu rakamlar1 gosterilmistir.

Tablo 3.6: Milas — Bodrum Havalimami Yillik Yolcu Dagilimi (DHMI, 2014)

I¢ Hat Yolcu Di1s Hat Yolcu | Toplam Yolcu Sayilari
Yillar
Sayilar Sayilari

1997 178.987 159.879 338,866
1998 280.996 936.723 1.217.719
1999 273.077 620.415 893.492
2000 272.525 835.444 1.107.969
2001 248.264 1.038.039 1.286.303
2002 269.008 1.350.505 1.619.513
2003 277.819 1.321.749 1.599.568
2004 395.365 1.641.259 2.036.624
2005 572.209 1.922.119 2.494.328
2006 797.410 1.578.068 2.375.478
2007 825.510 1.752.590 2.578.100
2008 846.068 1.903.720 2.749.788
2009 970.337 1.810.607 2.780.944
2010 1.166.018 1.919.169 3.085.187
2011 1.396.493 1.991.842 3.388.335
2012 1.614.314 1.916.146 3.530.460
2013 1.738.027 1.890.293 3.628.320

3.2.7 Mugla Dalaman Havalimam

1976 yilinda ingaatina baslanan havalimani 1981 yilinda tamamlanarak
uluslararas1 sivil hava trafigine agilmistir. Hizmete girdigi sirada hava meydani
statiisiinde olan havalimani, DHMI tarafindan 1989 yilinda havalimani olarak
teskilatlandirilmistir. Havalimanmm kullanim ve tasarruf hakki DHMI ile birlikte
Hava Kuvvetleri Komutanligi’na aittir (Mugla Dalaman Havalimani resmi internet
sitesi, 2014).

Mugla Dalaman Havalimaninin Yeni Dis Hatlar terminali YID modeli ile 2006
yilinda yaklastk 9 yilligma ATM Havalimani Yapim ve Isletim A.S.’ye
devredilmistir (DHMI Isletme Biitgesi, 2014). 2014 yilinda yapilan yeni ihale ile
havalimaninin kiralama yolu ile isletim hakki yine ATM Havalimani Yapim ve

Isletim A.S.’de kalmustir.
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Tablo 3.7 de Mugla Dalaman Havalimani’nin DHMI verilerinden elde edilen,

1990 yilindan bu giine kadar olan yillik yolcu rakamlar1 gosterilmistir.

Tablo 3.7: Mugla Dalaman Havalimani1 Yillik Yolcu Dagilimi (DHMI, 2014)

Yillar I¢ Hat Yolcu Di1s Hat Yolcu | Toplam Yolcu Sayilar
Sayilar Sayilari
1990 97.244 608.051 705.295
1991 72.197 547.751 619.948
1992 127.954 1.056.184 1.184.138
1993 147.203 1.280.461 1.427.664
1994 162.362 1.381.621 1.543.983
1995 186.096 1.895.609 2.081.705
1996 199.073 2.148.084 2.347.157
1997 219.671 2.368.071 2.587.742
1998 217.351 2.068.769 2.286.120
1999 193.303 1.351.484 1.544.787
2000 272.941 1.566.761 1.839.702
2001 168.472 1.978.749 2.147.221
2002 182.455 2.191.846 2.374.301
2003 166.072 2.089.002 2.255.074
2004 189.877 2.557.577 2.747.454
2005 288.548 2.882.680 3.171.228
2006 359.663 2.348.319 2.707.982
2007 398.814 2.497.153 2.895.967
2008 437.174 2.771.494 3.208.668
2009 464.729 2.883.267 3.347.996
2010 593.660 3.192.119 3.785.779
2011 696.644 3.035.730 3.732.374
2012 827.197 2.984.761 3.811.958
2013 851.704 3.203.926 4.055.630

3.2.8 Gazipasa Havalimani

DHMI miilkiyetindeki Antalya Gazipasa Havalimani, 2009 yilinda hizmete
girmigtir (DHMI, 2014). Havalimani, 2008 yilinda TAV Gazipasa Yapim ve Yatirim
A.S.” ye, %100 isletme hakki ile (tim havalimanini isletme hakki ile) devredilmistir
(TAV, Faaliyet Raporu, 2013).

Tablo 3.8 de Gazipasa Havalimani’nin DHMI verilerinden elde edilen, 2009

yilindan bu giine kadar olan yillik yolcu rakamlar1 gosterilmistir.
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Tablo 3.8: Gazipasa Havaliman Yillik Yolcu Dagilimi (DHMI, 2014)

I¢c Hat Yolcu Di1s Hat Yolcu | Toplam Yolcu Sayilari
Yillar
Sayilar Sayilari

2009 - - -
2010 4.684 - 4.684
2011 4,192 9.938 14.130
2012 3.854 75.886 79.740
2013 110.590 227.932 338.522

TAV A.S’ nin Tiirkiye’de isletmekte oldugu havalimanlariin isletme hisseleri,

kiralanma siireleri ve diger bilgiler tablo 3.9 da gosterilmistir.

Tablo 3.9: TAV A.S. Isletme Hisselerinin Dagilimi (TAV A.S. Yillik Raporu, 2013)

Tiir / . . .| Yolcu Imtiyaz /
Havaliman Isletme ;A\l/ Z?allllyet g)ollmlil[i)c rett Ucreti (g | Garanti Yolcu Kira
Siiresi ay a 3 Ha Hat) Bedeli
Yillik
Kira 15 ABD 140
Istanbul . Dolar1 Milyon
Atatiirk g%gall; 100 Terminal 2.5 Avro 3 Avro - ABD
(Transfer) Dolar +
KDV
Yap- 0,6 Milyon (I¢
Islet- Hat),
Ankara D$evret . 0,75 Milyon
o . 100 Terminal 15 Avro 3 Avro (D1 Hat) -
Esenboga (YID) (2007)
%I%‘S +95 Yallik
Artig
YID + 1 Milyon Dis 29
I[zmir A. Kira . Hat .
Menderes (Aralik 100 Terminal 15 Avro 3 Avro (2006) + %3 Ev%o*n
2032) Yillik Artig
Kira 50,000
Gazipasa (Mayss | 100 | Havalima | g a0 2TL - ABID
2034) ni Dolari
KDV**

* 2013 yilindan itibaren ve nakit baz alarak** TAV Gazipasa Yatirrm Yapim ve Isletme A.S. isletme siiresinin
sonuna kadar yillik 50.000 ABD Dolar1 + KDV sabit ddeme yapacak olup her isletme yilinin sonunda da net
dénem karinin % 65’ini DHMI’ye kar payi olarak ddeyecektir.
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3.2.9 Zafer Havalimani

Zafer Havalimani, Kiitahya, Afyon ve Usak illerine hizmet vermek iizere
bolgesel havalimani dzellikli olarak planlanmis ve DHMI tarafindan YID Modeli
kapsaminda ihaleye ¢ikilmistir. Havalimam IC Ictas tarafindan 36 ay yerine 18 ayda
insa edilmis ve 2012 yilinda hizmete girmistir. Tiirkiye’ nin ilk bolgesel havalimani
olan Zafer Havalimani’nin énemli saYiDa yolcu trafigine hizmet vermesi beklenmis
ise de, bu beklentinin ¢ok uzaginda kalinmistir (Saldiraner, 2013).

Havalimanmin isletim hakki yaklastk 30 yilligma IC Ictas sirketindedir.
Gorevli sirket yatirnmin 36 aylik siiresini yaklagik 18 ayda tamamlamistir. 2012
yilinda sadece bolgesel olarak i¢ hat seferleri yapilan Zafer havalimaninda 2013
yilinda hem i¢ hem dis hat seferleri hizmet vermistir. (Zafer Havalimani resmi
internet sitesi, 2014).

Tablo 3.10 da Zafer Havalimani’nin DHMI verilerinden elde edilen yillik yolcu

rakamlar1 gosterilmistir.

Tablo 3.10: Zafer Havalimani Yillik Yolcu Dagihm (DHMI, 2014)

Ic Hat Yolcu Dis Hat Yolcu | Toplam Yolcu Sayilart
Yillar
Sayilar Sayilari

2009 - - -
2010 - - -
2011 - - -
2012 3,181 - 3,181
2013 63,872 20,902 84,774
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DORDUNCU BOLUM

GENEL DEGERLENDIRME

4.1. Tirkiye’de Havacilhik Sektoriinde Miilkiyet Yonetiminin

Degerlendirilmesi

Tiirkiye’de tarifeli tarifesiz ucak seferlerine agik havalimanlarinin tamami
devlet miilkiyetindedir. Istanbul Sabiha Gokgen Havalimani hari¢ digerlerinin
miilkiyetinin ait oldugu DHMI Isletmesi Genel Miidiirliigii, havalimanlarindan yolcu
sayis1 yeterli olan diger bir ifade ile kar edebilme 6zelligi olan havalimanlarinda YiD
kapsaminda o6zellestirme yapmaktadir. Bu 6zellestirme esas olarak terminal tesisleri
ve miitemmimleri ile kisithh olmakla birlikte, son dénemde komple havalimani
isletimini de kapsamustir. YID modeli kapsamindaki bu uygulamalarda, isletme
stiresi sonlarinda tesisler bu defa kiralama ile 6zel sektor isletimine devam
etmektedir. YID Modeli kapsamindaki ihalelerde belirli siireler igin yolcu garantisi
olmakla birlikte, kiralama ihalelerinde yolcu garantisi verilmemektedir. Ancak, YID
stiresi dolan tiim terminal tesisleri, siire bitimlerindeki ihalelerde terminal isleticisi
0zel sirketlerin yogun ilgilerine taraf olmustur. Miilkiyeti kamuda bulunan Sabiha
Gokgen Havalimani’da YIOD modeli kapsaminda 6zel sektor sirketi tarafindan
isletilmektedir.

Ozel sirketler tarafindan isletilen havalimanlar1 veya terminal tesislerinin yeni
tesisler ile kazandiklar1 kapasite, modern tesisler ve ugak/yolcu trafiginde saglanan
artiglara bakildiginda bu YID modeli uygulamasinin oldukga basarili oldugunu
sOylemek gerekir.

Genel bir ifade ile YID modeli kapsamindaki 6zel sektdr isletmeciligine kazan-
kazan ortami olarak bakmak miimkiindiir. S6yle ki, DHMI Genel Miidiirliigii, hi¢
para harcamadan yeni modern tesislere sahip olurken sozlesmelere gore gelire de
elde etmektedir (belirlenmis aylik 6demeler). Ozel isletmecilerde, sagladiklar:

havacilik ve 6zellikle havacilik dis1 gelirler ile kar etmektedirler. Tek istisnai 6rnek,
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yeterli yolcu potansiyeli saglanamayan Zafer Havalimani olup burada DHMI, isletici
sirkete, verilen yolcu garantisi altinda 6demede bulunmaktadir.

DHMI miilkiyetindeki (askeri miilkiyettekiler dahil) havalimanlarmin 2012-
2013 yillan1 gelir-gider durumlar1 Tablo 4.1°de verilmistir. Goriilecegi iizere, 6zel
sektor sirketleri isletimindeki havalimanlarindan DHMI’de kar etmektedir. Ankara

Esenboga Havalimani, yeterli dis hat yolcusu olmadigindan DHMI i¢in heniiz karli

hale gelmemistir.
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Tablo 4.1: DHMI Havalimanlarinin Yillik Gelir — Gider Dagilimi (Bin TL) (DHMI, 2014)

2012 2013
Vergi Vergi VOK
Havalimanlari Gelir Gider Oncesi Gelir Gider Oncesi 13/12
Kazang Kazang %

Genel Miidiirliik 1.845 116.205 | (-114.360) 1.164 117.073 | (-115.909) (-1)
Istanbul Atatiirk 958.795 146.567 812.228 | 1.169.358 157.216 | 1.012.142 25
Ankara Esenboga 88.157 123.985 (-35.828) 108.649 141.287 (-32.638) (-9)
[zmir Adnan Menderes 95.516 68.503 27.013 116.248 67.807 48.441 79
Antalya 535.658 77.754 457.904 604.534 80.183 524.351 15
Mugla Dalaman 41.125 37.327 3.798 55.117 35.282 19.835 422
Mugla Milas-Bodrum 44.781 39.990 4.791 49.533 39.635 9.898 107
Adana 36.682 35.730 952 45,728 37.746 7.982 738
Trabzon 24.339 33.219 (-8.880) 29.938 32.896 (-2.958) (-67)
Isparta Siileyman Demirel 1.073 10.346 (-9.273) 1.780 9.869 (-8.089) (-13)
Nevsehir Kapadokya 1.469 13.030 (-11.561) 1.729 11.799 (-10.070) (-13)
Erzurum 8.088 24.801 (-16.713) 8.789 27.422 (-18.633) 11
Gaziantep 17.009 29.922 (-12.913) 18.476 31.610 (-13.134) 2
Adiyaman 633 9.261 (-8.628) 1.331 12.257 (-10.926) 27
Agrn 1.288 8.566 (-7.278) 1.581 9.438 (-7.857) 8
Balikesir Merkez 183 2.158 (-1.975) 292 2.936 (-2.644) 34
Balikesir Koca Seyit 1.138 9.000 (-7.862) 1.079 10.751 (-9.672) 23
Batman 2.656 10.008 (-7.352) 4.627 11.761 (-7.134) (-3)
Bursa Yenisehir 1.757 18.608 (-16.851) 1.767 19.449 (-17.682) 5
Canakkale 1.133 6.935 (-5.802) 1.072 8.479 (-7.407) 28
Denizli Cardak 2.228 16.396 (-14.168) 2.811 17.312 (-14.501) 2
Diyarbakir 12.802 12.796 6 13.179 12.796 383 6283
Elaz13 4720 12.757 (-8.037) 6.698 15.602 (-8.904) 11
Erzincan 2.065 15.734 (-13.669) 2.576 18.397 (-15.821) 16
Gokgeada 30 5.360 (-5.330) 52 6.321 (-6.269) 18
Hatay 7.712 17.920 (-10.208) 9.199 26.757 (-17.558) 72
Igdir 115 1.180 (-1.065) 953 5.457 (-4.504)

Kahramanmaras 1.087 7.696 (-6.609) 1.282 8.961 (-7.679) 16
Kars 2.751 11.377 (-8.626) 3.810 11.273 (-7.463) (-13)
Kayseri 14.728 18.815 (-4.087) 17.232 20.352 (-3.120) (-24)
Kocaeli Cengiz Topel 349 3.826 (-3.477) 1.220 5.013 (-3.793) 9
Konya 5.944 13.350 (-7.406) 6.928 14.708 (-7.780) 5
Malatya 5.170 13.109 (-7.939) 5.728 14.579 (-8.851) 11
Mardin 1.273 10.842 (-9.569) 2.458 11.718 (-9.260) (-3)
Amasya Merzifon 629 5.502 (-4.873) 966 5.995 (-5.029) 3
Mus 1.645 6.607 (-4.962) 1.863 7.412 (-5.549) 12
Samsun Carsamba 12.059 20.627 (-8.568) 13.980 20.241 (-6.261) (-27)
Siirt 547 6.064 (-5.517) 688 6.345 (-5.657) 3
Sinop 662 5.834 (-5,172) 655 6.002 (-5.347) 3
Sivas Nuri Demirag 2.607 13.911 (-11.304) 2.958 14.480 (-11.522) 2
Sanlurfa GAP 2.556 21.466 (-18.910) 4.092 20.440 (-16.348) (-14)
Tekirdag Corlu 3.306 13.106 (-9.800) 3.588 13.908 (-10.320) 5
Tokat 616 5.194 (-4.578) 642 5.762 (-5.120) 12
Usak 388 6.477 (-6.089) 34 6.063 (-6.029) (-1)
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Tablo 4.1 (Devam): DHMI Havalimanlarinin Yillik Gelir — Gider Dagilimi (Bin TL) (DHMI, 2014)

Van Ferit Melen 8.983 14.265 (-5.282) 9.424 15.114 (-5.690) 8

Toplam 1.958.297 | 1.102.126 856.171 | 2.335.992 | 1.186.598 | 1.149.394 34,25

4.2 Tiirkiye’de ki Havaliman Isletmeciliginin Degerlendirilmesi

Tirkiye’de ki havalimanlarinin yillik yolcu sayilar1 Tablo 4.2°de verilmistir.

Yukarida belirtildigi {izere DHMI, sorumlulugunda bulunan yeterli ugak/yolcu trafigi

bulunan havalimanlarinin esas olarak terminal tesislerini 6zel sirketlere devretme
yoluna gitmistir. TAV, IC I¢tas, ATM Havaliman1 Yapim ve Isletim A.S., Fraport
AG, Mondial gibi yerli ve yabanci sirketler, isletmelerini ihale yoluyla havalimanlari
terminallerini (ve ilintili diger tesisleri) YID modeli ile belirli siirelerle
isletmektedirler. (Belirtildigi tizere komple havalimani yapimi ve igletimi de s6z
konusudur). Sonrasinda ise kiralama ihaleleri devreye girmektedir.

Istatistiksel veriler incelendiginde, 6zel sirketlerin DHMI biinyesinde bulunan
havalimanlarindan yeterli dis hat ugak/yolcu trafigi yogun sehirlerin havalimanlarini
tercih ettikleri goriilmektedir. Bunda en biiyiik etmenin esas geliri teskil eden dig hat
yolcu hizmet iicreti ve dis hat yolcularin giimriiksiiz satis magazalarindan yaptiklar
harcamalardan elde edilen gelir oldugu bilinmektedir.

YID modeline gore isletilen havalimanlarina baktigimizda;

a.Hub 6zelligi tastyan havalimanlar vardir [(Istanbul (dis/i¢ hat) Esenboga (i¢

hat)]

b.Potansiyel hub 6zelligi olan havalimanlari vardir (Cukurova)

c.Bolgesel havalimanlar1 vardir (Zafer).

Sonug olarak kar edilebilecek yeterlikte dis hat yolcu trafigi olan havalimanlari
kolayca ozellestirilebilmektedir. Diger havalimanlari icin ise 6zel sektorden talep
gelmedigi nedenle DHMI tarafindan zararma iletilmeye devam edildikleri

goriilmektedir.
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Tablo 4.2: Tiirkiye’de ki havalimanlarinin yillik yolcu sayilart (DHMI, 2014)

Havalimanlari 2012 2013 Degisim
(%)

Istanbul Atatiirk 45.091.962 51.297.790 14
Istanbul Sabiha Gokcen(*) 14.686.052 18.521.762 26
Ankara Esenboga 9.273.108 10.942.060 18
Izmir Adnan Menderes 9.355.902 10.233.140 9
Antalya 25.096.144 27.018.623 8
Antalya Gazipasa(*) 79.740 338.522 325
Mugla Dalaman 3.811.958 4.055.630 6
Mugla Milas-Bodrum 3.530.460 3.628.320 3
Adana 3.764.157 4.315.778 15
Trabzon 2.404.150 2.620.887 9
Isparta Siileyman Demirel 50.062 147.660 195
Nevsehir Kapadokya 173.978 196.828 13
Erzurum 789.220 876.121 11
Gaziantep 1.442.969 1.828.799 27
Adiyaman 100.522 118.124 18
Agr 154.035 181.921 18
Amasya Merzifon 82.750 113.458 37
Balikesir Koca Seyit 46.595 91.578 97
Balikesir Merkez 11.573 2.876 -75
Batman 497.418 420.170 -16
Bingol 29.443

Bursa Yenisehir 79.756 66.929 -16
(Canakkale 49.240 7.737 -84
Canakkale Gokgeada 1.666 1.726 4
Denizli Cardak 192.108 281.643 47
Diyarbakir 1.285.824 1.798.653 40
Elaz1g 681.417 837.355 23
Erzincan 233.580 281.502 21
Eskisehir Anadolu(*) 47.228 34.400 -27
Hatay 663.892 964.707 45
Igdir 55.225 216.715 292
Kahramanmaras 102.046 140.938 38
Kars 376.147 430.175 14
Kastamonu 35.126

Kayseri 1.329.826 1.633.012 23
Kocaeli Cengiz Topel 62.311 13.200 -79
Konya 659.209 835.951 27
Malatya 589.463 639.807 9
Mardin 278.590 359.809 29
Mus 207.248 268.154 29
Samsun Carsamba 1.237.691 1.332.148 8
Siirt 33.740 16.896 -50
Sinop 67.404 -100
Sivas Nuri Demirag 244.010 338.730 39
Sanlurfa Gap 347.326 545.627 57
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Tablo 4.2 (Devam): Tiirkiye’de ki havalimanlarinin yillik yolcu sayilar1 (DHMI, 2014)

Sirnak Serafettin El¢i 39.074

Tekirdag Corlu 26.257 77.865 197
Tokat 25.425 17.796 -30
Usak

Van Ferit Melen 1.001.344 1.124.740 12
Zafer Bolgesel(*) 3.181 84.774 2,565
Zonguldak Caycuma(*) 27.711 25.742 -7
TOPLAM 115.507.708 130.425.221 12.9
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BESINCI BOLUM

SONUC, TARTISMA ve ONERILER

Bir havalimaninin siirdiiriilebilir, yasatilabilir yani varligini devam ettirebilir

olmasi i¢in bazi girdilerin olumlu olmasi1 gereklidir; bu girdiler iilkesel olarak

diistintildiiginde Oncelikle havalimaninin bulundugu ilin 6zellikleri, ikinci olarak

havalimanin yapisal 6zellikleri belirleyicidir.

o o

o o

o «Q o

o o

- ® o O

Kentsel olarak degerlendirildiginde;

Havalimanin bulundugu ilin iilke igerisindeki durumu

[lin jeopolitik konumu

Komsu iller ile olan ulagim yollari, ulasim mesafeleri, ulasim alternatifleri
Sosyo-kiiltiirel yapist

Gelismislik diizeyi

Tarihi ve kiiltiirel zenginlikleri

Endiistriyel ve ticari gelismislik diizeyi

Turizm potansiyeli gibi etkenler sayilabilir.

Havalimani acisindan degerlendirildiginde ise,

Havalimaninin yillik dis hat — i¢ hat yolcu sayisi
Mevcut pistlerin say1s1 ve yapisi
Dis hat seferlerine agik olup olmadigi
Hub 6zelliginin olup olmadigi
Bolgesel havalimani 6zelligi tasiyip tasimadigi
Kargo potansiyeli,
Gelir-gider yapisi gibi etkenler belirtilebilir.
DHMI Genel Miidiirliigii érgiitlenme yapisina bakildiginda, havalimanlarinda

yonetsel anlamda bir gruplamaya gidildigi goriilmektedir. Bununla birlikte yukarida

bahsedilen girdiler 1s181nda bu gruplamada diizenlemeler yapilmasi, havalimanlarinin

stratejik olarak yonetimlerine olumlu katki yapacaktir. Ancak burada bahsedilen yeni

bir havalimani gruplamasi yapmak degildir, halihazirda zarar eden havalimanlarinda
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yeni bir gruplama yapmak ek maliyet getireceginden, zarara bir ¢oziim olmak yerine
daha fazla maliyet artirict rol oynayacaktir. Bunun yerine yapilmis olan mevcut
gruplama {iizerinden bazi stratejik hamlelerle daha etkin bir yonetim modeli
belirlenebilir.

Tirkiye’deki mevcut hub sistemine sahip havalimanlarina bakildiginda,
yalnizca Istanbul Atatiirk Havalimani’nin gercek manada hub o6zelligi tasidig
goriilmektedir. Diger illerden dis hat seferleri yapmak isteyen havayolu sirketleri
once yolcular1 Istanbul’a tasimakta sonrasinda ise Istanbul’dan iilke disina
¢ikmaktadir. Bu durum diger illerde bulunan havalimanlarinin karlilik oranlarinda
ciddi bir diisis meydana getirmekte ve gerekli kalkinma ger¢eklesmemektedir. Soyle
Ki, 6rnegin Malatya Havalimanindan dis hat seferi yapmak isteyen bir yolcu dnce
Malatya Havalimani’ndan Istanbul Atatiirk Havalimani’na i¢ hat bedeli ve vergisi ile
ucmakta, ardindan Istanbul’dan dis hat seferi yapmaktadir. Bu nedenle Malatya
Havalimani dis hat yolcusuna sahip olmasina ragmen dis hat yolcu hizmet iicreti
alamamakta ve bu durumdan elde etmesi gereken kar1 elde edememektedir.

Elbette bu durumun 6niine gecilebilecek metotlar i¢in sadece havalimani bazli
diisiinmek dogru olmayacaktir zira yukarida verilen 6érnekte sadece havalimani degil,
havayolu  sirketleri, pasaport, gimriik isleri, vb. diger degiskenler
degerlendirilmelidir ancak calismanin biitiinligi geregi ve diger degiskenlerin
olduk¢a fazla olmasindan dolay1 bu calismada sadece havalimani yonetimiyle ilgili
kisim degerlendirilecektir. Eger Tiirkiye’de tek bir hub yerine birden fazla hub
ozellikli havalimani kurulacak olur ya da mevcut havalimanlarinin hub &zelliklerine
en yakin olanlar1 doniistiirtiliirse bu 6zellige sahip her havaliman i¢in aktif dis hat
yolcular1 olusacak ve bundan havalimani karliligi icin gereken yeterli gelir
saglanabilecektir.

Tiirkiye’de gercek manasi ile bolgesel olarak nitelendirilebilecek yalnizca Zafer
Havaliman1 bulunmaktadir. Her ne kadar yeni kurulmus bir havalimani olsa da Zafer
Havalimani, gelecek yillarda bolgesel doniisiim icerisinde yer alabilecek ve hatta
temel teskil edebilecek yapida oldukga iyi bir ornektir. Zafer Havalimani Usak,
Eskisehir, Kiitahya, Afyon gibi civar iller i¢in hava trafigini diizenlemek iizere
gelistirilmis bir projedir. Aslinda bu proje gelecekte nasil bir liman stratejisi
izleneceginin de dnemli bir penceresidir. Zira bir bolgede birden fazla kar etmeyen
havalimani varsa, belki de bu havalimanlarinin varliklarinin devam ettirilmesi gerekli

bir yonetim tarzi olmayabilir. Bunun yerine bu havalimanlarina gerekli kara ve rayl
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sistem ulagimlar1 saglanarak kurulan tek bir bolgesel havalimani sorun olan diger
havalimanlar1 problemini ortadan kaldiracaktir. Bilindigi gibi kii¢iilme (downsizing)
etkili bir biliylime stratejisidir. Bu agidan degerlendirildiginde Zafer Havalimani igin
yapilacak degerlendirmelerin bir benzeri de diger projelerde uygulanabilir.

Tim diinyada oldugu gibi Tiirkiye’de de sezonsal ac¢idan degerlendirildiginde
oldukca kayda deger yolcu potansiyeli olan havalimanlar1 bulunmaktadir. Jeolojik
yapist itibari ile Tirkiye, diinyadaki bir¢ok {iilkeye kiyasla turizm potansiyeli
acisindan daha etkili bir konumdadir. Ozellikle Antalya, Mugla — Dalaman, Milas —
Bodrum gibi havalimanlar1 bu konuda oldukga iyi birer 6rnektir. Bu havalimanlarinin
yonetimsel yapis1 incelendiginde de yine Ozel sirketler tarafindan isletildigi
goriilmektedir.

Ozel sektor isletmesi altinda olan sezonsal havalimanlarinin yolcu sayilari
onceki yillarda da yani 6zellestirilmeden 6ncede belirli bir artis oranini yakalamis ve
her yil bu oran artarak ilerlemistir. Yillik yolcu sayilar1 incelendiginde 6zel sektoriin
kamu sektoriine kiyasla daha basarili oldugu gozlemlenmektedir. Ornegin Antalya
Havalimani kamu yonetimi altindayken yaklagik 15 yilda yillik yolcu sayisini 15
milyona yiikseltebilmisken, 2006 yilinda havalimaninin 6zel sirket yonetimi altina
girmesiyle bu rakam yaklasik 7 yilda neredeyse 30 milyona yaklasmistir. Yine bir
diger O0rnek Mugla Dalaman Havalimani yillik yolcu sayist kamu yonetimi
altindayken yaklasik 16 yilda 2 milyona ulasirken, bu rakam havalimanin
ozellesmesiyle birlikte 7 yilda 4 milyona c¢ikmustir. Sadece istatistiksel veriler
incelendiginde dahi havalimanlarinda 6zel sektér yonetiminin kamu sektorii
yonetimine kiyasla iki kat daha basarili oldugu goriilmektedir. Dolayisiyla DHMI
biinyesinde gergeklestirilen oOzellestirme ¢alismalar1 olduk¢a olumlu bir strateji
olarak degerlendirilebilir (lilkemiz hava ulagiminin yeni uygulamalar ile 6zellikle i¢
hatlarda biiylik bir artis i¢ine girdigi bilinmektedir. Bu artis ebetteki dis hatlara
yansimistir. Ancak, 6zel sektor isletimindeki havalimanlari yolcu artisi genel
ortalamalar gore daha yliksek seyretmektedir).

Bununla birlikte DHMI tarafindan isletilen ve benzer duruma sahip ve kismen
sezonsal olarak nitelendirilebilecek havalimanlar1 da vardir ve bunlarin durumlart da
degerlendirilmelidir. Ornegin Trabzon, Samsun Carsamba Havalimanlar1 da benzer
yapida olan havalimanlaridir. Ancak 6zel sirketlerce isletilen diger 6rneklere kiyasla
bu havalimanlari, yillik yolcu sayilar1 bir milyonun {izerinde olmasina ragmen heniiz

kéar edemeyen havalimanlari olarak dikkati ¢ekmektedir.
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Sonug olarak DHMI igin &nerilebilecek strateji, uzun dénemde miilkiyeti ve
yonetimi altinda bulunan tiim havalimanlarinin isletmeciligini 6zel sektore
devrederek, yani havalimanlarinin yonetsel boliimlerini 6zellestirerek miilkiyetini
elinde bulundurdugu tiim havalimanlar i¢in diizenleyici ve denetleyici bir idari kamu
kurulusu kimligine biirlinmektir. Elbette bu stratejik hamle yazildigi kadar kolay
ger¢eklesemez zira bu durumda su problem ortaya c¢ikacaktir, kar etmeyen
havalimanlar1 6zel sektor i¢in nasil cazip hale getirilmelidir? Yani kiiciik ya da orta
0lcekli havalimanlari nasil 6zellestirilecektir ve yatirimei nasil ¢ekilecektir?

Bu problemi tanimlamakta tam olarak bir ¢éziimii glindeme getirmek igin
yeterli olmayacaktir. Bu sefer de yatirnmcinin 6zendirilmesi ile yapilacak olan
yatirrmin nasil finanse edilecegi kaygist dogacaktir. Her ne kadar yatirimi yapan
firma, yapacagi yatirim i¢in finansal kaynagi kendisi bulmak yliktimliliigiini tagisa
da burada anlatilmak istenen, ihale yapacak olan DHMI’nin bu yatirimi, finansal
kaynak temin edilebilir hale getirmesidir; yani ihaleye verilecek olan havalimaninin
gerektirdigi kadar bir yatinm dicreti talep edilmelidir. Bununla birlikte DHMI
yapilacak olan bu yatirnmin gelecegini kontrol edebilmelidir. Yani ihale siirecinde
ihaleye girecek firmalar ihale baslamadan yapacaklari yatirimlarin finansmanlarini
nasil temin edeceklerini tiim detaylar1 ile DHMI’ye sunmalidirlar, DHMI ise bu
durumun Oncesini, firmalar i¢in gerekli zemini ve yatirimin tercih edilebilir olmasini
saglamali; gerektiginde yatirima katki vermelidir. Amag, kisa siirede kar etme degil,
orta ve uzun donemde karli hale doniismek olmalidir.

Gerek yerli gerekse yabanci havalimani isletmeciligi yapan firmalarin
Tiirkiye’de bulunan havalimanlarini tercih etmeleri i¢in bu havalimanlariin karh
birer yatinm olduklarin1 diisiinmeleri gereklidir. Tiirkiye’de DHMI biinyesinde
bulunan havalimanlarinin ise olduk¢a 6nemli bir ylizdesi kar edememektedir. Bu
sorunun ¢oziilebilmesi icin Oncelikle tiim havalimanlar1 bir 6zellestirme onceligine
sokularak siralanabilir.

[lk olarak kir eden ve yolcu sayilar1 kayda deger oranlara ulasmis
havalimanlar1 belirlenebilir; Istanbul Atatiirk, Ankara Esenboga, Jdzmir Adnan
Menderes, Antalya, Mugla Dalaman, Mugla Milas-Bodrum (ve Adana)
havalimanlar1 bu kategoride degerlendirilebilir. Bu havalimanlarinin bazilarinda ig
hatlar, bazilarinda dis hatlar, bazilarinda diger yonetimler 6zellestirilmis olsa da bazi
havalimanlarinda hala 6zellesmeyen sistem/tesisler de bulunmaktadir ya da

Ozellesmemistir. Ana tesisleri zaten 0zel sektor tarafindan isletilen bu havalimanlari
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icin Oncelikler belirlenerek kalan sistem/tesislerin de kapsama alinmasi igin yeni
ithalelere ¢ikilabilir.

Ikinci olarak yolcu sayilar1 belirli oranlara ulasmis ancak kir edemeyen
havalimanlar1 belirlenebilir; Trabzon, Gaziantep, Diyarbakir, Kayseri, Samsun
Carsamba ve Van Ferit Melen havalimanlar1 bu sinifta yer alabilir.

Ucgiincii olarak yolcu sayilar1 belirli oranlara ulasamayan ve kisa/orta donemde
kar etmesi miimkiin goriilmeyen havalimanlari belirlenebilir; Hatay, Erzurum,
Konya, Malatya, Elazig bu grupta yer alabilir.

Son olarak ise yolcu sayilari, biiylime oranlar1 oldukga diisiik olan ve kar
etmesi miimkiin goriilmeyen havalimanlar1 belirlenebilir; Sanhurfa Gap, Kars,
Batman ve yukaridaki gruplar disinda yer almayan diger tiim havalimanlari bu
kategoriye dahil edilebilir.

Ik grup harig ikinci grup ve sonrasindaki alt gruplarda yer alan havalimanlari
kar edemedikleri icin Ozel sektér tarafindan cazip yatinmlar olarak
degerlendirilmeyecektir. Bu havalimanlarinin  kar edememelerinin en Onemli
sebeplerinden birisi de yurtdist yolcu sayilarinin azligidir. Bu durum ise i¢ hat
yolcularinin bu havalimanlarini daha agirlikli oranda kullandiklart manasini tasir. Bu
durum i¢in yonetsel bazi ¢éziim Onerileri getirilebilir;

Bu tiir havalimanlar1 icin yerel yonetimler (Belediyeler, i1 Ozel idareleri, vb.)
devreye sokulabilir ve yonetsel faaliyetler Tiirkiye’de tek bir merkezden degil, bu
faaliyetlerin illere boliinmesiyle, daha cok merkeze yayilabilir.

Bir diger yontem ise havalimanlarindan oldukga kiigiik dl¢ekli olanlar1 bolgesel
tek bir havalimani kurularak ya da mevcut havalimanlari igerisindekilerden bolgesel
olmaya en uygun olanini bdlgesel bir limana doniistiirerek bir bolgede toplama
yoluna gidilebilir. Bunun i¢in Ulastirma Denizcilik ve Haberlesme Bakanlig: ilgili
mahalli birimler ile koordineli bir sekilde ¢alisilarak havalimani i¢in gerekli kara ve
rayli sistem ulasimlarinin mutlak sekilde saglanmasi gereklidir. Yolcularin bolgesel
havalimanina ulasimlar1 kolaylastirilmadig takdirde istenen amaca ulasilamayacagi
muhakkaktir. Ornegin, Amasya Merzifon Havalimani, Tokat Havalimani ve Sinop
Havalimanlarinin 2013 yillik yolcu sayilar1 toplami 131.254 ve toplam yillik gelirleri
yaklagik 2 milyon, buna karsilik toplam giderleri ise yaklagik 18 milyon liradir.
Samsun Carsamba Havalimaninin ise yillik yolcu sayis1 1.332.148 ve toplam yillik
geliri yaklasik 14 milyon gideri ise 20 milyon civarindadir. Bu dort havalimani

Samsun Carsamba Havalimani’nin biinyesinde bolgesel olarak birlegse ya da bu dort
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havalimani kapatilip yerlerine dort sehre de esit sayilabilecek bir bolgede bolgesel bir
havalimani kurulsa ayr1 ayr1 havalimani maliyetlerinin Oniine gegilerek, hem gelir
gider dengesi optimum seviyelerde kalacak hem de dort havalimaninin yillik yolcu
oranlar1 da olduk¢a yukari seviyelere ¢ekilmis olacaktir. Her ile ayr1 bir havalimani
yapilmasi yaklagimi devam ettigi siirece, bu tiir uygulamalarin gelistirilmesi tabi ki
miimkiin olmayacaktir.

Yukaridaki tiim bulgular ve agiklamamalar esas olarak, iilke ¢apinda siireklilik
gosterecek uzun soluklu bir hava ulasim politikasina duyulan ihtiyaci gostermektedir.
Bu c¢alisma yapilmadigi ve her ilin ihtiyact ayr1 olarak karsilanmaya calisildigi
stirece, yeterli i¢ ve Ozellikle de dis hat yolcusu olmayan onlarca havalimani zarar
etmeye devam edecek ve bu zarar kamu (bugiin icin DHMI) tarafindan

kargilanacaktir.
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