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ISTANBUL HAVALIMANININ HAVA YOLU ULASIMINDAKI
YERI VE ONEMININ KARSILASTIRMALI
DEGERLENDIRILMESI
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Tez Danismani: Dog. Dr. Yavuz OZDEMIR
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Bu arastirmada Istanbul Havalimani’nmin diinya havalimanlari arasindaki yeri ve
onemi baglaminda secilen 10 énemli transfer merkezi degerlendirilmis ve Istanbul
Havalimani ile karsilastirilmistir. Istanbul Havalimani, 1,4 milyon metrekarelik
terminal binasi ve 3 faal pistiyle, baslangicta yillik 90 milyon yolcu kapasitesiyle
hizmet vermektedir. Tiim fazlar1 tamamlandiginda, 200 milyon yolcu kapasitesi ve 6
pistle diinyanin en biiyiik havalimanlarindan biri olacaktir. Mevcut durumda, 2024
yilinda 17,1 milyon i¢ hat ve 62,8 milyon dis hat yolcusu ile toplamda 79,9 milyon
yolcuya hizmet vermistir. Ayn1 yil, toplamda 517.285 ugus gergeklestirilmis ve 1,5
milyon ton kargo tasmnmistir. Tirk Hava Yollar’'nin (THY) ana merkezi olan
havalimani, diinya ¢apinda 280°den fazla destinasyona dogrudan ugus saglayarak,
Avrupa, Asya, Orta Dogu ve Afrika arasinda stratejik bir gecgis noktasi olarak
konumlanmustir. Istanbul Havalimani, genis ugus ag, modern altyapisi ve
strdiiriilebilirlik uygulamalariyla, Londra Heathrow, Paris Charles de Gaulle,
Frankfurt ve Dubai Uluslararasi gibi havalimanlariyla rekabet edebilecek potansiyele
sahiptir. Gelecekte, tam kapasiteye ulastiginda Amsterdam Schiphol, Hong Kong
Uluslararast ve Hartsfield-Jackson Atlanta gibi biiyiilk havalimanlarini geride
birakmasi beklenmektedir. Giiniimiizde Istanbul Havalimani’na ulasimda mevcut
metro hattinin (Gayrettepe-Istanbul Havaliman1 Metro Hatt1) yetersiz kalmas1 ve
sehrin diger bolgelerinden havalimanina ulagimin metro hatt1 ile saglanamamasi
nedeniyle ulasim altyapisi ve baglantilarinin  gelistirilmesi, havalimaninin
rakipleriyle olan rekabetinde 6nemli bir avantaj elde edebilmesi i¢in Onem arz

etmektedir.



Bu calismada, Istanbul Havalimani’nin mevcut durumu, rekabet avantajlari,
gelecekteki projeksiyonlart ve kiiresel havacilik endiistrisindeki 6nemi detayli bir
sekilde incelenmistir. Ayrica Istanbul Havalimani; ulasim altyapist ve baglanti
olanaklari, kullanici deneyimi ve hizmet kalitesi baglaminda uluslararasi

havalimanlariyla karsilastirilarak ele alinmistir.

Anahtar Kelimeler: Yonetim, Planlama, Istanbul Havalimani, Havacilik



ABSTRACT
A COMPARATIVE EVALUATION OF THE PLACE AND
IMPORTANCE OF ISTANBUL AIRPORT IN AIRLINE
TRANSPORT
Kursat AKCELIK
Master, Urban Studies and Management
Thesis Advisor: Assoc. Prof. Dr. Yavuz OZDEMIR
January, 2025 — 163 Pages

This study evaluates 10 major transfer hubs selected within the context of Istanbul
Airport’s position and significance among the world’s prominent transfer centers and
airports. SWOT analyses were conducted to compare Istanbul Airport with these
hubs. Istanbul Airport, with its 1.4 million square meter terminal building and 3
active runways, initially served with an annual passenger capacity of 90 million.
Upon completion of all phases, it is poised to become one of the world’s largest
airports, with a potential passenger capacity of 200 million and 6 runways. In 2024,
the airport served a total of 79,9 million passengers, including 17,1 million domestic
and 62,8 million international passengers. In the same year, a total of 517,285 flights
were handled and 1.5 million tons of cargo were transported. As the main hub of
Turkish Airlines (THY), the airport offers direct flights to over 280 destinations
worldwide, positioning itself as a strategic transit point between Europe, Asia, the
Middle East, and Africa. With its extensive flight network, modern infrastructure,
and sustainability practices, Istanbul Airport has the potential to compete with
airports like London Heathrow, Paris Charles de Gaulle, Frankfurt, and Dubai
International. In the future, upon reaching full capacity, it is expected to surpass
major airports like Amsterdam Schiphol, Hong Kong International, and Hartsfield-
Jackson Atlanta. Today the current metro line (Gayrettepe-Istanbul Airport Metro
Line) is inadequate to reach Istanbul Airport and the airport cannot be reached from
other parts of the city by metro line, it is important to improve the transport
infrastructure and connections in order for the airport to gain a significant advantage

in its competition with its competitors.

Vi



In this study, the current status of Istanbul Airport, its competitive advantages, future
projections and its importance in the global aviation industry are analysed in detail.
In addition, Istanbul Airport is analysed in terms of transport infrastructure and

connectivity, user experience and service quality in comparison with international

airports.

Keywords: Management, Planning, Istanbul Airport, Aviation
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BIRINCi BOLUM
GIiRiS

1.1. Problem

Havalimanlari, kiiresel havacilik agmin temel taslar1 olup, uluslararasi ticaretin,
turizmin ve ulasimin merkezi olarak kritik bir rol oynamaktadir. istanbul Havalimani,
Tiirkiye’nin ana havacilik merkezi olarak konumlanmis olup, Avrupa, Orta Dogu,
Asya ve Afrika arasindaki gecis noktast olarak stratejik bir 6neme sahiptir. Ancak,
uluslararas1 havacilik sektoriinde siirekli artan rekabet, seyahat aliskanliklarindaki
degisimler ve ekonomik belirsizlikler, Istanbul Havalimani’nin diinya havalimanlari
arasindaki yerini belirleyen faktorlerdir. Bu baglamda arastirmanin temel problemi,
Istanbul Havalimani’nin rekabet ettigi biiyiik transfer merkezleri ile karsilastirmali bir
SWOT analizi yapilmak suretiyle, gelecekteki projeksiyonunu ve stratejik konumunu

belirlemektir.
1.2. Amacg

Calismanin amaci, Istanbul Havalimani’nin diinya havalimanlar1 arasindaki yerini ve
Oonemini, ulagim altyapisi, baglant1 performansi, kullanici deneyimi ve hizmet kalitesi,
cografi avantajlar ve siirdirilebilirlik 06zellikleri gibi kriterler dogrultusunda
belirlemektir. Istanbul Havalimani, Avrupa, Asya, Orta Dogu ve Afrika arasindaki
stratejik konumu sayesinde bolgesel ve kiiresel havacilik aginda 6nemli bir role
sahiptir. Dogu-Bat1 ve Kuzey-Giiney eksenlerinde transit uguslarin kesisme noktasi
olarak konumlanmistir. Bu baglamda, havalimaninin rekabet ettigi diger biiyiik hub
havalimanlar1 ile kiyaslayarak gelecekteki projeksiyonunu ortaya koymak
amaglanmistir. Calismada Oncelikle, Istanbul Havalimani’nin ulasim altyapis
incelenmistir. Mevcut durumda havalimani, 3 pist ve 1 terminal ile 90 milyon yolcu
kapasitesine hizmet vermektedir. Ikinci terminal ve 6 pist tamamlandiginda, toplam
yolcu kapasitesi yillik 200 milyon kisiye ulasacaktir. Havalimaninin dogrudan metro
baglantis1 projesinin tamamlanmasiyla sehir merkezine ulasim stiresi 30 dakikaya
diisecektir. Yiiksek hizli tren hattinin eklenmesi, havalimaninin erisilebilirligini
Oonemli Olgiide artiracaktir. Havalimani1 ¢evresindeki lojistik ve ticari alanlar,
havalimanini schirle daha iyi entegre edecektir. Havalimani, karayolu, demiryolu ve

toplu tasima baglantilariyla kentsel ulagim altyapisina da entegre edilmistir. Baglanti



performansi agisindan, Istanbul Havalimam genis ucus ag ile 280°den fazla
destinasyona dogrudan ugus sunmaktadir. Tiirk Hava Yollar1 (THY), genis filosu ve
ag yapisiyla Istanbul Havalimani’n1 diinyada en fazla iilkeye dogrudan ucus saglayan
havalimanlarindan biri yapmaktadir. Havalimani, THY 'nin yam sira Pegasus, Qatar
Airways, Emirates ve Lufthansa gibi biiylik havayolu sirketleri tarafindan da yogun

olarak kullanilmaktadir.

Cografi konumu nedeniyle Dogu-Bat1 ve Kuzey-Giiney ekseninde énemli bir hub
olarak konumlanmakta ve Avrupa, Asya, Orta Dogu ve Afrika arasindaki transit
ucuslarda avantaj saglamaktadir. Kullanict deneyimi ve hizmet kalitesi baglaminda,
I[stanbul Havalimani, yolcu deneyimini artirmak igin dijital teknolojilere
odaklanmigtir. Havalimani, IGA Lounge, THY Business Lounge ve diger 6zel yolcu
salonlartyla premium hizmet kalitesi sunmaktadir. Hizli gegis sistemleri ve dijital
uygulamalarla pasaport kontrol ve bagaj takibi siiregleri optimize edilmistir. Akilli
havalimani konsepti dogrultusunda dijital altyapinin gelistirilmesiyle yolcu deneyimi
tyilestirilmistir. Modern terminal binasi, aligveris ve yeme-i¢gme alanlariyla yolculara

konforlu bir ortam sunmaktadir.

Cografi avantajlar ve siirdiiriilebilirlik 6zellikleri kapsaminda ise, Istanbul
Havalimani, Avrupa, Asya, Orta Dogu ve Afrika arasinda stratejik bir gecis noktasi
olarak avantajli bir konumda yer almaktadir. Havalimani, enerji verimliligi, su
tasarrufu ve atik yonetimi gibi siirdiiriilebilirlik uygulamalariyla ¢evresel etkilerini
minimize etmektedir. Glriiltii kirliligi ve cevresel etkilerin azaltilmasi i¢in ugus

planlamalar1 optimize edilmistir.

Calismanin dogas1 ve amaglar1 geregince son olarak Istanbul Havalimani’nin rekabet
ettigi diger bliylik hub havalimanlari ile karsilastirmali degerlendirmeler yapilmistir.
Londra Heathrow, Paris Charles de Gaulle, Frankfurt, Dubai Uluslararasi, Hong Kong
Uluslararas1 ve Amsterdam Schiphol gibi biliylikk hub havalimanlariyla
kiyaslandiginda, Istanbul Havalimani’nin rekabet giicii ve bilyiime potansiyeli belirgin

bir sekilde ortaya konmustur.

Havalimani, genis ucus agi, modern altyapisi, stratejik konumu ve siirdiiriilebilirlik
uygulamalariyla diinya havacilik sektoriinde rekabet¢i bir konuma sahiptir. Tam
kapasiteye ulasildiginda, Avrupa, Orta Dogu, Asya ve Afrika arasindaki transit

ucuslarda en 6nemli gecis noktasi olma potansiyeline sahiptir.



1.3. Arastirmanin Onemi

Istanbul Havalimani’nin konumu, onu stratejik bir gecis noktasi haline getirmis ve
jeopolitik agidan bliyiik bir potansiyele kavusturmustur. Bu konum, havalimaninin
hem dogrudan uguslarda hem de transit yolculuklarda 6nemli bir merkez olmasini
saglamistir. Havalimani, Tirk Hava Yollari’nin (THY) genis ag1 sayesinde diinya
capinda 280’den fazla destinasyona dogrudan ugus sunarak bu konumun avantajini
kullanmaktadir. Boylece, Istanbul Havalimam, THY’nin merkezi olarak Avrupa,
Asya, Orta Dogu ve Afrika arasindaki gecislerde stratejik bir merkez haline gelmistir.
Mevcut ve projeksiyonel kapasitesi ile Istanbul Havalimani, diinya ¢apinda biiyiik
havalimanlart arasinda rekabet etmektedir. Tim fazlar tamamlandiginda bu
rekabetciligin i¢ ve dis hat ugus sayilarinda daha da ciddi boyutlara ulasacagi tahmin
edilmektedir. Bu dogrultuda Istanbul Havalimani, Dubai Uluslararast ve Londra
Heathrow gibi biiylik transfer merkezleri ile rekabet edebilecek kapasiteye sahip
olacaktir. Bu baglamda ise Istanbul Havalimani, konumlandig1 bolge itibaryla Dogu-
Bati ve Kuzey-Giiney ekseninde stratejik bir transit transfer merkezi olarak
tanimlanmis ve bu 6zelligiyle bolgesel ve kiiresel havacilik aginda énemli bir rol
iistlenmistir. Bu ¢alismanm &nemi, Istanbul Havalimani’nin diinya havalimanlari

arasindaki yeri ve stratejik konumunun incelenmesinden kaynaklanmaktadir.
1.4. Varsayimlar

Arastirmada birtakim varsayimlar bulunmaktadir. Bu varsayimlar, arastirmanin dogasi

geregi belirlenmistir.

1) Istanbul Havalimani’nin tiim fazlar1 tamamlandiginda &ngoriilen kapasiteye

ulasilacaktir.

2) Kiiresel havacilik sektoriindeki seyahat kisitlamalari, ekonomik belirsizlikler
ve savaslar gibi potansiyel tehditler gelecekteki projeksiyonlart dogrudan

etkilemeyecektir.
1.5. Sinirhliklar
Arastirmada gozlemlenen sinirliliklar ise asagida belirtilmistir.

1) Kiiresel havacilik sektoriindeki ani degisimler ve politik faktorler, uzun vadeli

projeksiyonlar etkileyebilecektir.



2) Arastirma, Istanbul Havalimani’nin rekabet ettigi diisiiniilen belirli biiyiik

havalimanlar1 ile sinirlandirilarak gerceklestirilmistir.
1.6. Tanimlar

Yonetim: Bir organizasyonun hedeflerine ulasmak i¢in kaynaklar1 verimli ve etkili bir

sekilde kullanma ve planlama siirecidir (Kwakkel vd., 2010).

Hub Havalimani: Birden fazla kita veya bolge arasinda baglanti saglayan, yiiksek

yolcu ve kargo trafigine sahip merkez havalimanlaridir (Gtizel, 2014).

Baglanti Performansi: Havalimaninin uluslararas1 havacilik agi icindeki baglanti

giiclinii ve erigilebilirligini gosteren performans olgiitiidiir (Zang vd., 2017).

Stratejik Konum: Havalimaninin cografi ve ticari agidan avantajli bir noktada

bulunmas1 ve transit ucuslarda dnemli bir ge¢is noktasi olmasidir (Zhang vd., 2017).



IKINCi BOLUM
HAVALIMANI SISTEMLERI

2.1. Havalimanm Kavram

Havalimani kavrami, ulastirma sistemlerinde alt birim olarak kabul edilen hava
tagimaciligina ait altyapi unsurlarindan biridir. Bu baglamda havaalanlari, ugus
operasyonlari i¢in gerekli tiim yap1 ve ekipmanlarla donatilmis, 6zel olarak tasarlanmis
tesislerdir. Ugaklarin inig-kalkis trafigini ve yolcu hareketlerini diizenleyen binalar,
ucus Oncesinde bakim ve ikmal ihtiyaglarini karsilayan yapilar, ucaklarin inis-kalkis
esnasinda gerekli olan ekipman ve donanimlar, havalimani altyapisinin temel
bilesenlerindendir (Caetano, 2021). Havaalanlari, karada veya suda insa edilmis 6zel
tesisler olarak ugaklarin inis-kalkis ve yer manevralarina uygun alanlar sunar (2920

Sayil1 Tiirk Sivil Havacilik Kanunu, Resmi Gazete).

Havaalanlari, baridirdiklart donanimlar ve ekipmanlar sebebiyle literatiirde siklikla
0zel alanlar olarak siniflandirilir (Kavzoglu ve Yilmaz, 2006). Bu tesisler, hem genis
bir fiziksel ¢evreye hem de biiylik yatirnm maliyetine ihtiya¢ duyar. Teknolojik
altyapilar1, mekanik ve elektronik sistemleri ile havaalanlarinin olduk¢a dinamik bir
yaptya sahip oldugu soylenebilir. Havalimani sistemi, biinyesindeki alt sistem
bilesenleri ile biiylik ve karmasik bir yapidir. Bu alt sistemler; havayolu isletmeleri,
ticari birimler, meydan isletme birimleri, yer hizmeti kuruluslari, havacilik otoriteleri,
destek hizmet kuruluslari, sivil havacilik organizasyonlar1 ve yolculardan olusur

(Kaya, 2005).

Havaalanlarinin dinamik yapisi, kesintisiz faaliyet alanlari olmalarinin yam sira,
kullanilan  teknolojilerin ~ siirekli  degisim ve gelisim goOstermesiyle de
iligskilendirilebilir. Havaalanlari, faaliyet gosterdikleri sektordeki teknolojik yenilikleri
stirekli takip etmek zorunda olduklari i¢in ekstra bir dinamizm kazanir. Bu gelisim
yalnizca hava araglari teknolojisi kapsaminda degerlendirilmemelidir. Hava
tasimacilign sektoriinde faaliyet gosteren sirketlerin sayisindaki artis, rekabeti de
beraberinde getirerek havayolu sirketlerinin miisteri memnuniyetine odaklanmasina
yol agmistir. Bu durum, havayolu isletmelerinin miisteri memnuniyetini bir ilke olarak

benimsemeleri sonucunda, yonetim bilgi sistemlerine yonelmelerine neden olmustur.



S6z konusu bilgi sistemlerinin, hem havalimani isletme yoneticileri hem de son

kullanicilar i¢in 6nemli 6lglide kolaylik sagladigi goriilmektedir (Kesikbas, 2006).

Havalimani sistemi ise literatiirde farkli sekillerde tanimlanan bir yapidir. Genel
anlamda, ulusal veya uluslararasi hava tasimacilig1 sisteminin vazgecilmez bir pargasi
olarak kabul edilir. Havalimani sistemleri, faaliyet gosterdikleri bdlgenin sosyal,
kiiltiirel ve ekonomik gelisimine biiyiik katki saglayan havaalanlarinin hizmet
iretiminde kullandiklar1 agik sistemler olarak goriilmektedir. Ancak bu sistemler,
havaalanlarinin karmasik yapisin1 yansitan, belirli bilesenler ve alt sistemlerin
birlesmesiyle olusan biitiinciil bir yapiy1 ifade eder. Havalimani sistemi, bu biitiinciil
yapinin, bilesenlerinden bagimsiz hareket edebilmesinin yani sira, tiim parcgalar

arasinda koordinasyon ve iletisimin saglanmasini da miimkiin kilmalidir (Kaya, 2005).

Farkli bir tanimlamaya goére havalimani sistemleri, 6nceden belirlenmis hedeflere
ulagsmak icin belirli finans kaynaklarindan elde edilen para, malzeme, ekipman ve
insan giicii gibi girdileri degerlendirerek, tim bu unsurlar1 havalimani kullanicilarinin
beklenti ve ihtiyaclarina uygun hizmetlere doniistiiren agik sistemler olarak

tanimlanabilir (Kogel, 1995).

Havalimani sistemi, bir havalimaninda bulunan tiim yapilar1 kapsayan bir sistemi ifade
eder. Bu sistemin en iist katmaninda diizenleyici ve denetleyici kurumlar yer alir ve
bunlar devlet kurumlari ile uluslararasi kuruluslar olarak iki ana gruba ayrilir. Sistem,
kapsamli olarak uluslararasi iligkiler, ekonomik iliskiler, teknolojik iligkiler, hukuki ve
siyasi iliskiler, sosyal ve kiiltiirel iliskiler gibi tiim yapilar1 kapsar. I¢ yapisinda ise
kontrol mekanizmasinin yonetim ve yonetimin degerlendirdigi geri bildirim 6gesi
bulunur. Geri bildirimler, bilgi sistemleri kapsaminda degerlendirilir ve kaynaklar,
isletme siireci ve hizmetlerden alinan geri bildirimlere gore diizenlenir. Bu sistemde

kaynaklar girdiyi, isletme siireci islemi, hizmetler ise ¢iktiyr temsil eder (Oliveira,
2020).

2.2. Havalimanlarimin Tarihsel Gelisimi

Diinyada havalimanlarmin tarihsel gelisimi, havaciligin dogusundan bugiine kadar
onemli agamalardan ge¢mistir. Bu gelisim, teknolojik ilerlemeler, ticari havaciligin
yayginlagmasi, kiiresel transfer merkezlerinin ortaya ¢ikisi ve hava ulagimindaki

bliyiime gibi faktorlerle sekillenmistir.



1900’lerin baslari, havaciligin dogusu ve hizla gelisen havacilik endiistrisinin
temellerinin atildigr bir donem olarak tanimlanir. 1903 yilinda Wright Kardesler,
Kuzey Karolina’daki Kitty Hawk kasabasinda gerceklestirdikleri ilk ugusla havacilik
tarihini baslatmistir. Bu ugus, insanlik tarihinde motorlu ugusun baglangicini temsil
etmis ve havacilik endiistrisinin dogmasina zemin hazirlamistir. 1910 yilinda ilk sivil
havacilik kuliipleri ve ugak yarislar1 diizenlenmistir. Bu donemde havalimanlarinin
altyapist heniliz tanimlanmamis olsa da ucaklarin inis ve kalkis yapabilecegi pist
benzeri alanlar kullanilmaya baslanmistir. Bu yarislar ve kuliipler, hem havaciliga olan
ilgiyi artirmis hem de havacilik teknolojisinin ilerlemesinde 6nemli bir rol oynamustir.
Ayni donemde, ugak iiretimi ve tasarimi konusunda gesitli girisimler yapilmis ve
havaciligin ticari potansiyeli fark edilmistir (Miah vd., 2020). 1914 yilinda St.
Petersburg-Tampa Airboat Line, Tampa Korfezi iizerinde ilk diizenli ticari ugusu
gergeklestirmistir. Bu ugus, bugiinkii anlamda ilk ticari havayolu servisi olarak kabul
edilmektedir. Tek seferde bir yolcu tasiyan bu hizmet, iki kent arasindaki 34
kilometrelik mesafeyi 23 dakikada katetmistir. Bu donemde, ticari havacilik heniiz
emekleme asamasinda olmasina ragmen, St. Petersburg-Tampa Airboat Line
tarafindan yapilan bu ugus, havayolu tasimaciliginin ekonomik ve sosyal potansiyelini
gostermis ve gelecekteki havacilik sektoriiniin temelini atmistir (Filazoglu ve Kafali,
2021).

1920’ler, havaciligin hizla gelistigi ve ilk havalimanlarinin agildig1 6nemli bir donem
olarak kaydedilmistir. 1920 yilinda ilk tarifeli ucuslar baslamis, sivil havaciligin
yayginlagsmasi i¢in biiyiik bir adim atilmistir. Bu dénemde Londra’da Croydon
Havalimani, Berlin’de Tempelhof Havalimani ve Paris’te Le Bourget Havalimani gibi
havalimanlar1 acgilmistir. Bu havalimanlari, ugaklarin inis-kalkis yapabilmesi i¢in
diizenlenmis pistlere, yolcular i¢in bekleme salonlarina ve ugak bakimi i¢in hangarlara
sahip ilk havalimanlar1 arasinda yer almistir. Ayni zamanda, donemin ugaklarinin
teknik kapasitesi g6z oniinde bulunduruldugunda, bu havalimanlar1 biiyiik 6lciide
bolgesel ucuslara hizmet vermistir. 1924 yilinda Londra Croydon Havalimani,
uluslararas1 uguslar i¢in agilmis ve Avrupa’da ilk kez giimriik ve pasaport kontrol
hizmetlerini sunmaya baglamistir. Bu yenilik, Croydon Havalimani’n1 donemin en
onemli uluslararasi havalimanlarindan biri haline getirmistir (Stewart, 2024). Pasaport
kontrolii ve glimrik hizmetlerinin entegrasyonu, havayolu yolculugunun

diizenlenmesi agisindan kritik bir adim olarak degerlendirilmistir. Croydon



Havalimani, havalimani isletmeciliginin uluslararasi standartlarinin olusturulmasinda
oncll rol oynamistir. 1927 yilinda New York’taki Newark Havalimani acilmistir.
Amerika Birlesik Devletleri’nin ilk biiyiik ticari havalimani olarak tanimlanan
Newark, transatlantik uguslarin gelismesinde ve ABD’nin Avrupa ile ticari
baglantilarinin giiclenmesinde 6nemli bir merkez olmustur. Ayni1 zamanda, Newark
Havalimant’nin agilmasiyla Amerika’daki havacilik altyapisinin  gelisimi ivme
kazanmis ve iilkenin diger bolgelerinde de yeni havalimanlarinin insas1 hizlanmistir.
1928 yilinda Los Angeles Uluslararas1 Havaliman1 (LAX) faaliyete ge¢mistir.
Baslangicta Mines Field olarak bilinen bu havalimani, Amerika’nin bat1 kiyisinda
uluslararasi uguslarin merkezi olmustur. LAX, bolgenin hizla biiytiyen ticari havacilik
sektorline hizmet etmis ve 20. ylizyilin ortalarina kadar gegen siire zarfinda kargo ve

yolcu tagimaciliginda stratejik bir role sahip olmustur (Stewart, 2024).

1930’lar, ticari havaciligin yiikselisiyle karakterize olmustur. Bu donemde, hava
yolculuguna olan talebin artmasiyla bir¢ok sehirde yeni havalimanlari insa edilmistir.
1930 yilinda Chicago Midway Havalimani’nin agilmasi, Amerika Birlesik
Devletleri’nde hizla biiyiiyen havacilik sektoriine hizmet edecek onemli bir adim
olmustur. Chicago Midway, kisa siirede iilkenin en islek havalimanlarindan biri haline
gelmis ve Amerika’nin merkezi konumu nedeniyle 6nemli bir ugus noktasi olarak 6ne
cikmistir. Bu dénemde diger bir¢ok sehirde de havalimani ingaatlar1 hiz kazanmis ve
ticari havacilik altyapist geniglemistir. 1935 yilinda New York’ta LaGuardia
Havalimani acilmistir (Dixit ve Jakhar, 2021). Bu havalimani, Amerika’nin
kuzeydogu bolgesinde biiyiik bir ticari merkez olarak hizla 6nem kazanmustir.
LaGuardia Havalimani, modern terminal binalar1 ve gelismis pist altyapistyla donemin
en ileri teknolojik imkanlarmi sunmus ve yolcu konforunu 6n planda tutan yenilik¢i
bir havalimani olarak kabul edilmistir. 1936 yilinda Berlin Tempelhof Havalimani,
modern terminal binasiyla diinyanin en biiyiikk havalimanlarindan biri olarak yeniden
acilmistir. Tempelhof Havalimani’nin yeni terminali, mimari acidan benzersiz bir
tasarima sahip olup, biiylik ucaklarin inig-kalkis yapabilmesi i¢in genis pistler ve yolcu
bekleme salonlariyla donatilmistir. Bu havalimani, 1930’larin sonlarinda Avrupa
havacilik sektoriiniin kalbi haline gelmis ve bolgesel ticari uguslarin merkezlerinden
biri olarak hizmet vermistir. 1939 yilinda Pan American World Airways, New York’ta
ilk transatlantik ucuslar1 baglatmistir. Pan Am’1n ilk transatlantik uguslari, New York

ile Avrupa arasinda diizenli havayolu baglantilar1 kurarak ticari havacilikta yeni bir



cag agmistir. Ayni yil, New York JFK Havalimani’nin (o donemdeki adiyla Idlewild)
temeli atilmistir. JFK Havalimani, Amerika’nin dogu kiyisinda uluslararasi uguslarin
en Onemli merkezi olarak planlanmis ve ilerleyen yillarda diinyanin en islek

havalimanlarindan biri haline gelmistir (Dixit ve Jakhar, 2021).

1940’lar ve ikinci Diinya Savas1 doneminde, havalimanlar1 biiyiik 6lciide askeri iis
olarak kullanilmistir. 1940-1945 yillar1 arasinda, bircok havalimani askeri amaglar
dogrultusunda yeniden diizenlenmis ve ugak bakim, yakit ikmali ve lojistik destek
merkezleri olarak hizmet etmistir. Ancak savasin sona ermesinin ardindan, bu
havalimanlart hizla ticari uguslara acilmistir. 1946 yilinda Londra Heathrow
Havalimani, askeri iis olarak kullanildiktan sonra sivil uguslara agilmistir (Filazoglu
ve Kafali, 2021). Heathrow, kisa siirede Ingiltere’nin en énemli havalimani haline
gelmis ve Avrupa’daki uluslararasi uguslarin merkezi olmustur. 1948 yilinda Paris
Orly Havalimani ticari uguslara agilmistir. Savas sirasinda askeri hava iissii olarak
kullanilan Orly, savastan sonra yeniden diizenlenmis ve Paris’in sivil havacilik
merkezlerinden biri olmustur. Genis pistleri ve modern terminal binalariyla Orly,

Fransa’nin uluslararasi havaciliktaki konumunu gii¢lendirmistir (Miah vd., 2020).

1950’ler, havacilikta jet ¢aginin baslangicini ve havalimani altyapilarinda koklii
degisimlerin yasandigi bir donemi temsil etmistir. 1950 yilinda Roma Fiumicino
Havalimani’nin ingaatina baslanmasi, italya’nin modern havalimanlar1 konusundaki
vizyonunu ortaya koymustur. Fiumicino Havalimani, Akdeniz havacilifinda yeni bir
donemi baslatacak sekilde tasarlanmis ve Avrupa ile Kuzey Afrika arasindaki ticari
ucuslarin merkezi olarak planlanmistir. 1952 yilinda Tokyo Haneda Havalimam
genisletilerek ticari ucuslara acilmistir. Ikinci Diinya Savasi sonrasi Japonya nin
havacilikta yeniden yilikselme donemine girmesiyle birlikte Haneda Havalimani,
Japonya’nin uluslararasi hava tagimaciligindaki en 6nemli kapis1 olmustur. Genigletme
calismalariyla birlikte Haneda, modern terminal binalar1 ve genis pistleriyle Asya’nin
onde gelen havalimanlarindan biri haline gelmistir (Filazoglu ve Kafali, 2021). 1958
yili, Boeing 707°nin devreye girmesiyle jet caginin baglangici olarak kabul
edilmektedir. Bu donemde havalimanlari, jet ugaklarina uyum saglamaya baglamig ve
altyapilarin1 genis govdeli ugaklarin inig-kalkis yapabilmesine uygun hale getirmistir.
Jet motorlu ugaklarin hizmete girmesiyle ucus mesafeleri artmis, yolculuk siireleri
kisalmis ve havalimanlarinin kapasite talepleri énemli 6l¢iide yiikselmistir. 1959

yilinda New York JFK Havalimani, uluslararasi uguslar i¢in modern terminal binasiyla



yeniden agilmistir (Dixit ve Jakhar, 2021). O dénemdeki adiyla Idlewild Havalimani
olarak bilinen JFK, biiyliyen yolcu talebini karsilayacak sekilde yeniden tasarlanmig
ve Amerika Birlesik Devletleri’nin en 6nemli uluslararasi ugus merkezi olma hedefiyle
yapilandirilmistir. Bu modern terminal, yolcu konforu ve hava trafigi yonetimi

acisindan donemin en ileri teknolojilerini barindirmistir (Stewart, 2024).

1960’1ar, jet caginin gelisimi ve havalimanlarinin uluslararasi transfer merkezlerine
doniismeye basladigr bir donem olmustur. 1960 yilinda Paris Charles de Gaulle
Havalimani’nin insaatina baglanmistir. Ayn1 donemde Tokyo Narita Havalimani’nin
insas1 da planlanmigtir. Her iki havalimani da bulunduklari bolgelerdeki artan yolcu
trafigini karsilayacak sekilde tasarlanmis ve uluslararast hava tagimaciliginda 6nemli
roller tistlenmistir. 1962 yilinda Los Angeles Uluslararas1t Havalimani (LAX), ikonik
“Theme Building” tasarimiyla agilmistir. Modern mimarinin sembollerinden biri
haline gelen bu yap1, havaciligin gelecegine dair vizyoner bir yaklagimi yansitmis ve
LAX’in Amerika’nin bati kiyisindaki en onemli havalimanlarindan biri olmasini
saglamistir. 1968 yilinda Boeing 747°nin tanitimiyla birlikte ugus kapasiteleri 6nemli
Ol¢iide artmustir. Genis govdeli ve yiiksek kapasiteli Boeing 747, havayolu
tasimaciliginda devrim yaratmig, havalimanlarinin kapasite planlamasinda kokli
degisiklikler gerektirmistir. Yolcu sayilarindaki bu dramatik artig, havalimanlarinin

terminal, apron ve pist kapasitelerini biiylitmelerine yol agmistir (Filazoglu ve Kafal,
2021; Miah vd., 2020).

1970’ler, uguslarin yayginlastigi ve havayolu endiistrisinde biiyiikk degisimlerin
yasandig1 bir donem olmustur. 1970 yilinda Dubai Uluslararas1t Havalimani faaliyete
gecmistir. Ortadogu’nun ticari havacilikta yiikselisiyle birlikte Dubai Havalimani,
Birlesik Arap Emirlikleri’nin biiyiiyen ekonomi politikalarinin ve ticari havaciligin bir
yansimas1 olarak ac¢ilmistir. Havalimani, baslangigta sinirli bir kapasiteye sahip
olmasina ragmen, bolgenin hizli ekonomik biiylimesiyle kisa siirede genisletilmis ve
Ortadogu’nun en 6nemli havalimanlarindan biri haline gelmistir (Miah vd., 2020).
1974 yilinda Paris Charles de Gaulle Havalimani uluslararast uguslar i¢in agilmistir.
Paris-Orly Havalimani’na olan talebin artmasiyla birlikte Charles de Gaulle,
Fransa’nin uluslararas1 hava trafigindeki yeni merkezi olarak planlanmis ve
Avrupa’nin en islek transfer merkezlerinden biri olmustur. Modern terminal yapilari
ve genis pistleriyle Charles de Gaulle, uluslararasi havayolu sirketlerinin Avrupa’daki

onemli islerinden biri haline gelmistir. 1978 yilinda Amerika Birlesik Devletleri’nde
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Deregiilasyon Yasasi ile havayolu endiistrisi serbestlestirilmistir. Bu yasa ile birlikte
havayolu tasimaciliginda rekabet artmis, yeni havayolu sirketleri kurulmus ve yolcu
sayilarinda biiyiik bir artis yagsanmistir. Havalimanlarinda rekabetin artmasiyla birlikte
Amerika’daki havayolu endiistrisi, uluslararasi yolculara daha ucuz ve g¢esitli
secenekler sunmaya baglamis, bu da yolcu trafiginde 6nemli bir biiylimeye yol agmistir

(Dixit ve Jakhar, 2021).

1980’ler ise hub sisteminin ortaya ¢ikisi ve havayolu endiistrisinin yeni bir yapiya
kavugmasiyla tanimlanmistir. 1980 yilinda Atlanta Hartsfield-Jackson Uluslararasi
Havalimani, diinyanin en islek havalimani olarak taninmistir. Atlanta Havalimani,
Amerika’nin giineydogusunda bir hub olarak tasarlanmis ve yolcu trafiginde hizl bir
artis yasamistir. Bu donemde Delta Air Lines gibi havayolu sirketleri, Atlanta’y1 bir
merkez olarak kullanarak Amerika’nin diger bolgelerine genis ucus agir sunmustur.
1981 yilinda Changi Havalimani (Singapur) agilmis ve Giineydogu Asya’nin 6nde
gelen transfer merkezlerinden biri olmustur. Modern terminal yapisi, yolcu konforu ve
ucus agiyla Changi, kisa siirede bolgenin en dnemli havalimani haline gelmistir.
Singapur’un ticari basaristyla uyumlu bir sekilde biiyiiyen Changi Havalimani, Asya-
Pasifik bolgesindeki uluslararasi uguslar i¢in vazgecilmez bir transfer merkezi
olmustur (Miah vd., 2020). 1983 yilinda Dallas/Fort Worth Uluslararasi
Havalimani’nin (DFW) genislemesi tamamlanmistir. Genisletilen havalimani,
Amerika’nin ortabatisinda bir hub olarak havayolu tagimaciligina hizmet etmistir.
Genisletilmis terminal binalar1 ve artan ucgus kapasitesiyle DFW, Amerika’nin en islek
havalimanlarindan biri olarak konumlanmistir. American Airlines gibi havayolu
sirketleri, DFW’yi hub olarak kullanarak iilkenin farkli bolgelerine ve uluslararasi

destinasyonlara ugus aglarini genisletmistir (Miah vd., 2020).

1990’lar, kiiresel havalimanlarinin yiikseldigi ve havaciligin bolgesel merkezlerden
kiiresel transfer merkezlerine yoneldigi bir donem olarak tanimlanmaktadir. 1995
yilinda Kansai Uluslararasi Havalimani, Japonya’da diinyanin ilk deniz iizerindeki
havalimani olarak acilmistir. Osaka Korfezi’ndeki yapay bir ada iizerinde insa edilen
bu havalimani, miithendislik agisindan ¢i8ir agic1 bir projeyi temsil etmistir. Kansai,
gelismis terminal yapist ve genis pist alanlariyla Japonya’nin uluslararasi hava
tasimaciligindaki konumunu gii¢lendirmis ve diinyanin en 6énemli havalimanlarindan
biri haline gelmistir (Baxter vd., 2020). 1998 yilinda Hong Kong Uluslararasi

Havalimani acilmis ve Asya’nin en onemli transfer merkezlerinden biri olmustur.
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Hong Kong’un Kai Tak Havalimani’ndan taginan hava trafigini karsilamak {izere
tasarlanan bu modern havalimani, Chek Lap Kok adasinda insa edilmistir. Genis
terminalleri, yiiksek kapasiteli pistleri ve gelismis kargo tesisleriyle Hong Kong
Uluslararas1 Havalimani, bolgenin artan ticari ve yolcu trafigini karsilayacak sekilde
yapilandirilmistir. Havalimani, kisa siirede Asya’nin en iglek transfer merkezlerinden
biri olmustur (Kagar vd., 2023).

2000’ler, kiiresel transfer merkezlerinin yiikselisiyle karakterize olmustur. 2001
yilinda Suvarnabhumi Havalimani (Bangkok) agilmistir. Tayland’in biiyliyen turizm
ve ticaret sektoriine hizmet eden bu havalimani, Glineydogu Asya’daki havacilik
trafiginin merkezi olmustur. Modern mimarisi, genis terminal yapilar1 ve uluslararasi
ucus agtyla Suvarnabhumi, bolgedeki ticari havayolu tasimacilifinin 6nde gelen
noktalarindan biri haline gelmistir. 2003 yilinda Incheon Uluslararas1 Havalimani
(Seul) faaliyete gegmistir. Gelismis altyapisi ve teknolojik yenilikleriyle dikkat ¢eken
Incheon, kisa stirede Asya’nin onde gelen transfer merkezlerinden biri olmustur.
Giiney Kore’nin ticari basarisiyla uyumlu olarak biiyiiyen havalimani, hem yolcu hem
de kargo tasimaciliginda Asya-Pasifik bolgesinin lider havalimanlarindan biri haline
gelmigtir. 2008 yilinda Terminal 5 ile Londra Heathrow Havalimani genislemistir.
Yeni terminal binasi, Heathrow’un yolcu kapasitesini artirmis ve Ozellikle British
Airways gibi biiyiik havayolu sirketlerine ev sahipligi yapmustir. Terminal 5, modern
mimarisi ve verimli yolcu akis1 ile Londra Heathrow Havalimani’nin kiiresel

havaciliktaki konumunu daha da giliclendirmistir (Guo vd., 2021; Kahraman, 2020).

2010’lar, modern havalimanlarinin yiikseldigi ve kiiresel transfer merkezlerinin
cesitlendigi bir donem olarak kaydedilmistir. 2013 yilinda Hamad Uluslararasi
Havalimani1 (Doha) agilmistir. Katar’in baskenti Doha’da insa edilen bu havalimani,
Ortadogu’nun hizla biiyliyen havacilik sektoriine hizmet etmektedir. Hamad
Uluslararas1 Havalimani, genis terminalleri, liiks hizmet olanaklar1 ve gelismis kargo
tesisleriyle kisa siirede bolgenin en 6nemli havalimanlarindan biri olmustur (Habineza

ve Del Cid, 2023).

2019 yilinda Pekin Daxing Uluslararast Havaliman faaliyete ge¢mistir. Yilda 100
milyon yolcu kapasitesiyle diinyanin en biiyilkk havalimanlarindan biri olarak
tasarlanan Pekin Daxing, Cin’in havaciliktaki kiiresel roliinii yansitan 6nemli bir
projedir. Terminal binasinin yildiz sekilli tasarimi, yolculara hizli ve verimli bir

deneyim sunmak iizere planlanmistir. Pekin Daxing, Asya’nin en onemli transfer
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merkezlerinden biri olmay1 hedeflemektedir (Wei ve Xiao, 2020). Yine 2019 yilinda
Istanbul Havalimani1 agilmistir ve Tiirkiye nin en biiyiik transfer merkezi olmustur.
Yillik 90 milyon yolcu kapasitesine sahip olan havalimani, Avrupa, Asya ve Afrika
arasindaki stratejik konumuyla dikkat ¢cekmektedir. Modern terminal yapilari, genis
pist alanlar1 ve kapsamli kargo tesisleriyle Istanbul Havalimani, kiiresel 6lcekte
rekabet edebilecek bir transfer merkezi olarak planlanmistir (Mizrak ve Akkartal,

2023).

2020’ler, Covid-19 pandemisinin kiiresel havacilik sektoriinti derinden etkiledigi ve
havalimanlarinda saglik ve gilivenlik protokollerinin dnceliklendirildigi bir donem
olarak kaydedilmistir. 2020 yilinda diinya genelinde yayilmaya baslayan Covid-19
pandemisi, havacilik sektoriinii benzeri goriilmemis bir krizle karsi karsiya birakmis
ve kiiresel ucus trafigi biiylik 6lclide azalmistir. Ulusal ve uluslararasi seyahat
kisitlamalari, karantina uygulamalari ve saglik endiseleri nedeniyle havalimanlarinda
yolcu sayilar1 dramatik bir sekilde diismiistiir. Pandemi doneminde havalimanlarinda
saglik ve giivenlik dnlemleri artirilmistir. Yolcularin giris ve ¢ikis noktalarinda termal
kameralar ve ates 6lcerler kullanilmis, sosyal mesafe kurallar1 ve maske zorunlulugu
getirilmistir. Aym1 zamanda, temas noktalarini azaltmak amaciyla el dezenfektan
istasyonlar1 yayginlastirilmis ve terminal binalarinda diizenli dezenfeksiyon
uygulamalar1 yapilmistir. Uluslararas1 Havalimanlari Konseyi (ACI) ve Uluslararasi
Sivil Havacilik Orgiitii (ICAO), havalimanlarida uygulanacak saglik ve giivenlik
protokolleri i¢in kiiresel standartlar olusturmus, bu ¢ercevede havalimanlarinda hijyen
sertifikasyon programlar1 devreye sokulmustur. 2021 yilinda havalimanlarinda dijital
teknolojiler ve biyometrik kontroller hiz kazanmistir. Yolcu akisini hizlandirmak ve
temassiz bir seyahat deneyimi sunmak amaciyla, biyometrik yiiz tanima sistemleri ve
dijital saglik pasaportlari yayginlasmustir. Ozellikle ABD, Avrupa ve Asya’daki birgok
bliyiik havalimaninda biyometrik kontrol noktalar1 kurulmus, yolcularin pasaport
kontrolii ve giivenlik taramalarindan daha hizli gegmeleri saglanmstir.
“CommonPass” ve “IATA Travel Pass” gibi dijital saglik pasaportlari, uluslararasi
seyahatte saglik bilgilerini glivenli ve pratik bir sekilde paylasmak icin kullanilmigtir
(Mizrak ve Akkartal, 2023).

2024 yilma gelindiginde ise temas noktalarini azaltan self-servis bagaj teslim
sistemleri de havalimanlarinda yayginlagmistir. Havalimanlari, temas noktasini en aza

indirerek yolculara giivenli ve sorunsuz bir seyahat deneyimi sunmak amaciyla mobil
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uygulamalar ve kiosklar araciligiyla check-in, binis karti alma ve bagaj teslimi
islemlerini dijitallestirmistir. Bu donemde dijital teknolojilerin ve biyometrik
kontrollerin kullanimi, pandeminin havacilik sektoriindeki etkilerini hafifletmeye

yonelik yenilike¢i bir yaklagim olarak 6ne ¢ikmustir.
2.3. Havalimanlarinin Simiflandirilmasi

Havayolu ulasimi icin kullanilan yerleskeler genellikle havaalan1 veya havalimani
olarak adlandirilmakla birlikte, kullanim sekilleri ve diger baz1 ozelliklerine gore
siiflandirildigl da gézlemlenmektedir. Literatiirde havaalanlarinin siniflandirilmast

asagidaki sekilde sunulabilir.
2.3.1. Kullanim Alanlarina Gore Simiflandirma

Sivil Havacilik Faaliyetlerine Yonelik Havaalanlari: Herhangi bir ililkede kurulan
havalimanlar1 arasinda askeri amac¢ tagimayan tiim havaalanlari, sivil havaliman
olarak siniflandirilir. Ancak, sivil havaalanlarinin da kendi iginde kullanim amaci,
sahiplik yapist, biiylikligli ve sundugu hizmetlerin kapsami gibi ¢esitli kriterlere gore
kategorize edildigi bilinmektedir. Ornegin, yolcu kapasitesi ve ugus trafigine gore
havaalanlari, bolgesel veya uluslararasi nitelikte olabilir. Havaalanlarinin uluslararasi
Olcekte siiflandirilmas: ise genellikle Amerika Birlesik Devletleri Sivil Havacilik
Idaresi (FAA) ve Uluslararas: Sivil Havacilik Orgiitii (ICAO) tarafindan belirlenen
kodlara dayanir. FAA ve ICAO, havaalanlariin biiyiikliigiine, faaliyet tiirlerine, pist
uzunluklarina ve diger teknik kriterlere gore siniflandirilmasini saglayan kapsamli bir
kod sistemi gelistirmistir. Bu kodlar, havaalanlarinin giivenlik, isletme ve planlama
gibi konularda standartlara uyumunu ve kiiresel havacilik agina entegrasyonunu
kolaylastirir. Ornegin, ICAO’nun belirledigi kodlar kapsaminda, havaalanlari pist
uzunluguna gore kodlanir ve “4E” kodu gibi siniflandirmalar, biiyiik yolcu ugaklarma
hizmet veren havaalanlarin1 belirtir. Bu tiir kodlama sistemi, havaliman altyapisinin
uluslararasi standartlara uygun sekilde gelistirilmesi ve havacilik operasyonlarinin
giivenli, verimli bir bicimde gerceklestirilmesi icin hayati 6neme sahiptir (De Mascio
vd., 2020). FAA da benzer sekilde, ticari hizmet veren ve genel havacilik i¢in
kullanilan havaalanlarini ayiran bir sistem sunar. Ornegin, bir havalimaninin ticari
hava tagimaciligr icin sertifikali olup olmadigini belirlemek amaciyla “Primary” ve
“Non-Primary” gibi terimler kullanilir. Bu tiir kodlamalar, havalimani yonetimlerine

ve hiikiimetlere altyap1 yatirimlariin planlanmasi ve gelistirilmesi i¢in yol gosterici
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olur. Bu kod sistemlerinin sundugu standartlar, sivil havaalanlarinin kiiresel dl¢ekte
diizenlenmesini ve karsilastirilmasini kolaylastirarak, havacilik sektoriiniin daha etkin
ve giivenilir islemesini saglar. Ayn1 zamanda, gelismekte olan havaalanlar1 igin
uluslararast kabul edilebilir bir 0Ol¢iit sunarak, yatirnmcilarin ve havalimani
yonetimlerinin karar alma siireglerinde 6nemli bir rehber gorevi goriir (Miah vd.,

2020).

Askeri Amac¢h Havalimanlari: Askeri amacgl havaalanlari, en temel tanimiyla tiim
faaliyetlerini askeri birimlere yonelik olarak gerceklestiren havaalanlaridir. Bu
havaalanlarinda yer alan tesisler, destek hizmetleri ve diger altyap1 unsurlari, askeri
ucaklarin ve helikopterlerin uguslarina olanak taniyacak sekilde tasarlanmistir. Ek
olarak, bu havaalanlar1 askeri birimler tarafindan yonetilmektedir. Bu nedenle, askeri
havaalanlari, askeri amagla kullanilan ugak, helikopter ve benzeri hava tasitlarinin
cesitli olmasi nedeniyle sivil havaalanlarindan farkli bir bigimde tasarlanir. Ornegin,
askeri ucaklarin kalkis ve inis ihtiyaclari, pistlerin uzunlugu ve ylizey kalitesi gibi
faktorlerle dogrudan iligkilidir. Bu yiizden askeri havaalanlari, agir askeri ucaklarin
inis-kalkisini destekleyecek sekilde giiclendirilmis pistlere sahip olabilir. Ayrica, ugak
bakim hangarlari, yakit depolama tesisleri ve askeri ugus operasyonlarina uygun radar
ve iletisim altyapisi da bu alanlarin karakteristik 6zelliklerindendir. Benzer sekilde,
sivil havaalanlarindan farkli olarak, askeri havaalanlarinin giivenlik diizeyi de oldukca
yiiksektir; zira bu alanlar stratejik onem tasir (De Neufville, 2020). Hem diinyada hem
de Tiirkiye’de bircok sivil havalimaninin baslangigta askeri amaglarla insa edilip daha
sonra sivil havacilifa uygun hale déniistiiriildiigii de dikkat ¢ekmektedir. Ornegin,
diinya savaslarindan sonra, biiylik 6l¢ekte yikima yol acan c¢atigmalarin ardindan,
askeri havaalanlarinin ¢ogunun sivil kullanima uygun hale getirildigi kaydedilmistir.
Tiirkiye’de ve diger iilkelerde de, askeri havaalanlarinin sivil havacilik faaliyetlerinde
kullanilabilmesine olanak taniyan anlagsmalar yapilmistir (Kesikbas, 2006). Bu tiir
anlagmalar, askeri ve sivil hava ulasiminin ihtiya¢larin1 dengelemeyi amaglamaktadir.
Ornegin, Tiirkiye’de askeri havaalanlarindan bazilari, belitli sivil ucuslara da izin
verecek sekilde diizenlenmistir. Bunun en iyi drneklerinden biri, Istanbul’daki Atatiirk
Havalimani’nin hem sivil hem de askeri operasyonlara hizmet veren bir yap1 olarak
kullanilmasidir. Aym1 zamanda, bu anlagmalar askeri ve sivil havacilik sektorleri
arasinda isbirligini tesvik ederken, sivil havaciligin gelisimi i¢in de yeni firsatlar

yaratmaktadir.
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2.3.2. AB Biinyesindeki Simiflandirma

Havaalanlar siniflandirmasina iligkin bir diger sistem de Avrupa Birligi standartlari
kapsaminda Avrupa Birligi tarafindan olusturulmustur. Ancak AB’nin havalimani
smiflandirmasinda net ve keskin bir ayrim yapmak pek miimkiin degildir. Bu nedenle,
Avrupa Birligi tyesi iilkelerde ¢ikarilan yasalarin kapsamlart dogrultusunda, farkli
havaalanlarinin farkli kategorilere dahil edildigi goriilmektedir. Bu durum, AB
iilkelerinde aym tiir ve yapida havaalanlarinin olmadiginin acik bir gdstergesidir. Uye
iilkelerin kendi yapilarini bu standartlara uyarlayabilmeleri amaciyla esnek kurallar
getirilmistir. Ancak bu esneklik, bazen bir havalimanmin ayni anda birden fazla

kategoriye dahil olmasina yol a¢abilmektedir (Schultz vd., 2022).

Bazi iilkelerdeki havaalanlari, ayn1 anda hem bolgesel hem de uluslararasi bir statiide
degerlendirilebilir. Bu esnek yaklasim, AB’nin farkli cografi, sosyal ve ekonomik
yapilara sahip iiye iilkeleri arasinda havalimani politikalarini uyumlastirma ¢abasini

yansitmaktadir.

Ozellikle biiyiikliik, yolcu kapasitesi ve faaliyet alam gibi farkli kriterler g6z oniinde
bulunduruldugunda, bu esneklik havaalanlarinin daha verimli kullanilmasin
saglayabilir. Aynt zamanda, bu yaklasim, farkli Olgeklerdeki havaalanlarinin da

AB’nin genis havacilik agina entegre olabilmesini miimkiin kilar (Stimac vd., 2021).

AB’nin havalimanlaria dair siniflandirmalariyla ilgili uygulamalar agsagidaki tabloda

gosterilmistir (Schultz vd., 2022).

Tablo 2.1: Avrupa Birligi Biinyesinde Havalimani1 Simiflandirmalari

Kategori 0 En fazla yillik 15.000 yolcu

Kategori 1 15.000 ile 150.000 yolcu araliginda
Kategori 2 150.000 ile 1.500.000 yolcu araliginda
Kategori 3 1.500.000°den fazla yolcu

Tabloda yer alan siniflamalardan da anlagilacagi gibi, havalimani kavrami genel bir
yapiy1 ifade etse de kendi icinde bir¢cok farklilik barindirir. Bu baglamda her
havalimaninin belirli ortak o6zellikleri olsa da hepsinin ayni niteliklere sahip
olmadigmi sdylemek miimkiindiir. Ornegin, bazi havaalanlar1 yalnizca i¢ hat

ucuslarina hizmet verirken, bazilari uluslararasi uguslar icin de kritik bir geg¢is noktasi
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olarak islev goriir. Bu ¢esitlilik, havaalanlarinin farkli cografi, ekonomik ve politik
ortamlarda faaliyet gostermesiyle de ilgilidir (Schultz vd., 2022). Biiyiik uluslararasi
havaalanlari, kiiresel transfer noktalar1 olarak islev goriirken, kiicliik bolgesel
havaalanlar1 yerel ekonomiler i¢in hayati 6nemde olabilir. Dolayisiyla, havaalanlarinin
siiflandirilmasi, yalnizca fiziksel biiyiikliiklerine degil, ayni zamanda sunduklari
hizmetlerin kapsamina, sahiplik yapilarina ve islevlerine gore de farklilasir. AB’nin
esnek smiflandirma sistemi, farkli iilkelerdeki havaalanlarinin hem yerel ihtiyaclara
cevap vermesini hem de uluslararasi standartlara uyum saglamasini kolaylastirir. Bu
baglamda, havaalanlari kiiresel havacilik aginin 6nemli birer pargasi olmanin yant sira,

yerel ve bolgesel kalkinmanin da lokomotifi olarak kabul edilebilir.
2.3.3. ABD Sivil Havacilik idaresi’nin Siiflandirmasi

Amerika Birlesik Devletleri’nde, lilkenin genis cografi yapisi, gelismislik seviyesi ve
hava ulagimina duyulan yogun talep nedeniyle diinya genelinde en fazla havalimaninin
burada bulundugu bilinmektedir. Bu ¢ercevede, ABD’de bir Sivil Havacilik
Hizmetleri Idaresi (Federal Aviation Administration — FAA) olusturulmus ve bu

idarenin havaalanlarina referans kodlar1 verdigi goriilmiistiir.

Verilen kodlar, havalimaninda kullanilacak hava araglarinin performanslari, fiziksel
ozellikleri, isletme sartlar1 ve havalimaninin yapim kriterleri gibi faktorler arasinda bir
iliski kurma amaciyla kategorilere ayrilmistir. FAA nin olusturdugu ulusal havalimani
siniflandirma sistemi, havaalanlarin1 genel havacilik havaalanlar1 ve ticari havayolu

isletmelerinin hizmet verdigi havaalanlari olarak iki ana kategoriye ayirmaktadir.

Tablo 2.2: FAA’nin Havalimani Siniflandirmasi

Hava Araci Hava Araci Ugak Tasarim Hava Araci Kanat
Kategorisi Yaklagsma Hiz1 (Kt) Grubu Acikligi (M)

A <91 I <15

B 91-121 I 15-24

C 121-141 Il 24-36

D 141-166 v 36-52

E >166 V, VI 52-65, 65-80
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Kaynak: FAA, Forecasting Aviation Activity by Airport. Washington: Federal
Aviation Administration, 2023

Genel havacilik havaalanlari, ugaklarin piste yaklagsma hizlari en fazla 120 knot olan
ve kalkis agirliklar1 5700 kilogrami gegmeyen Ozel tip ucaklara yonelik olarak
diizenlenmistir. Bu havaalanlar1, 6zellikle hobi amagh veya is amagh 6zel ucak
sahiplerinin sik¢a kullandigi kii¢iik pistlere sahiptir. Ayn1 zamanda, 6zel ugus okullari,
charter uguslar ve diger ticari olmayan havacilik faaliyetleri i¢in de uygun altyapiya
sahiptir (Bilotkach ve Bush, 2020).

Ticari havayolu havalimanlar ise, ticari havayolu igletmelerine hizmet veren ve
ucaklarin piste yaklasma hizlarinin 120 knottan fazla olacak sekilde tasarlanmistir.
Ticari ugaklarin yiiksek hiz ve kapasite gereksinimlerine uygun altyapiya sahip olan
bu havaalanlari, ayn1 zamanda genel havacilik ugaklarmin da kullanabilmesine olanak
tanir. Bu havaalanlari, hem ulusal hem de uluslararasi hava tasimaciligina hizmet
edebilecek genis pistler, terminal binalar1 ve diger destek tesisleriyle donatilmigtir

(Yagmur, 2010).

FAA, havaalanlarin1 smiflandirirken sadece ugak performans kriterlerini degil, ayni
zamanda havalimanimin yillik yolcu kapasitesini ve bolgesel 6nemini de dikkate alir.
Bu baglamda ticari havaalanlari, “Primary” ve “Non-Primary” olarak iki alt kategoriye

ayrilir (Santa vd., 2020).

Primary Havaalanlari: Yillik yolcu sayis1 10,000’in {izerinde olan ve ticari uguslarda
onemli bir role sahip havaalanlaridir. Bu grup i¢inde de “hub” kavrami kullanilarak,
havaalanlar1 yolcu trafigi oranlarina gore siniflandirilir: biiyiik hub, orta hub, kii¢iik
hub ve non-hub. Bu smiflandirma, havalimanimin bolgesel veya ulusal diizeydeki

roliinii ve 6nemini vurgular.

Non-Primary Havaalanlari: Yillik yolcu sayis1 10,000’in altinda olan ve daha ¢ok

yerel veya bolgesel uguslara hizmet veren havaalanlaridir.
2.3.4. Uluslararasi Sivil Havacihk Orgiitii’niin Siniflandirmasi

FAA’ye ek olarak Uluslararas: Sivil Havacilik Orgiitii (International Civil Aviation
Organization — ICAO) da havaalanlarinin belirli kriterlere gore kodlanmasini
saglamaktadir. Ancak ICAO’nun siiflandirmasinda temel odak noktasi, havalimani
pist Ozellikleri ile bu pistleri kullanacak hava araglarinin uyum ve yeterlilik

dereceleridir. ICAO tarafindan olusturulan kod sistemi, pistlerin uzunlugu, genisligi
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ve dayaniklilig1 gibi faktorleri temel alarak havaalanlarinin farkli siniflara ayrilmasina
olanak tanir. Bu kod sistemi, dort temel 6geden olusur: pist referans kodu (Code Letter
ve Code Number) ve bunlara bagli olarak pist genisligi, yaklasma mesafesi ve ugak
tipleri. Kod sistemi, pistin uzunluguna gore belirlenen bir sayisal kod (Code Number)
ve kanat agiklig1 ile inis takim genisligine gore verilen bir harf kodundan (Code Letter)

meydana gelir (ICAO, 2020).

Tablo 2.3: ICAO’nun Havalimani1 Siniflandirmasi

Kod Pist Uzunlugu | Kod Harfi | Kanat Agikligi Inis Takimi
Numarasi Genisligi
1 < 800 metre A < 15 metre < 4.5 metre
2 800 — 1200 B 15 — 24 metre < 6 metre
metre
3 1200 — 1800 C 24 — 36 metre < 9 metre
metre
4 > 1800 metre D 36 — 52 metre <9 metre
5 E 52 — 65 metre < 9 metre
6 F > 65 metre < 14 metre

Kaynak: ICAO, The World of Air Transport, 2020

Mevcut havaalanlari, Uluslararas1 Sivil Havacilik Orgiitii’niin referans kodlarina
dayali olarak, yapim, isletme ve sertifikalandirma ydnetmeliklerine gore
siniflandirilmaktadir. Bu simiflandirma biiyiik, orta biiyiikliikte ve kiiglik havaalanlar

olarak ti¢ ana grupta toplanabilmektedir (Ding vd., 2022; Mankowska vd., 2023):

Biiyiik Havaalanlari: Yillik yolcu kapasitesi ve ugus trafigi bakimindan en yogun
havaalanlaridir. Genellikle 4E veya 4F kodlarina sahip pistlere sahiptirler ve
uluslararas1 uguslar igin genis govdeli ucaklar1 agirlayabilirler. Ornegin, Londra
Heathrow Havalimani, Paris Charles de Gaulle Havalimani1 ve Frankfurt Havalimani

bu kategoride yer alir.

Orta Biiyiikliikteki Havaalanlari: Yolcu ve ugus trafigi acisindan daha kiiglik

6l¢ekli, ancak yine de 6nemli bolgesel rol oynayan havaalanlaridir. Genellikle 3C veya

19



3D kodlarina sahip pistlerle donatilmiglardir. Avrupa’da Ziirih Havalimani, Briiksel

Havalimani ve Istanbul Sabiha Gékgen Havalimani bu kategorideki 6rneklerdir.

Kii¢iik Havaalanlari: Genellikle bolgesel uguslara hizmet veren ve kiiglik ugaklarin
inis-kalkis yaptig1 havaalanlaridir. Pist kodlar1 genellikle 1B veya 2C gibi daha diisiik
degerlerde yer alir. Bu havaalanlari, genellikle yerel havacilik faaliyetlerine odaklanir

ve ucak kapasitesi sinirhdir.
2.4. Havalimanlarinin Boliimleri ve Verilen Hizmetler

Havaalanlarinda, teknik hizmetlerden sorumluluk genellikle havalimaninda bulunan
mallarin sahibi olan kurulus tarafindan istlenilir. Ancak bazi 6zel durumlarda, bu
sorumlulugun ulusal hiikiimetlere devredildigi goriilmektedir. Havaalanlari iglevsel ve
fiziksel anlamda farkliliklar gosterse de, tesisler ve faaliyetler agisindan bazi ortak

siniflamalara tabi tutulurlar (Kesikbag, 2006):

Yakat
Depolan
e
Ucak
Pist Bakim
3 = ‘ Hangan
Taksi Yolu
\ i -
Terminal ve \ |
Arag Park B,
Sahalan ey )
Yangin } "\_\/
Istasyonu =
~ Yer Bakim
G Hangan
Giris yolu /\/i Yuk
|l Terminali

Sekil 2.1: Havalimam Ornek Yerlesim Plam

Kaynak: Kesikbas, E., Havaalan1 Terminal Isletmeciligi ve Konya Havaalani
Uygulamasi, Yiiksek Lisans Tezi, 2006

Optimal islevsellikteki havaalanlari, Sekil 2.1°de yer alan krokide de goriildiigii gibi,
dogrudan ucus ve ucusu destekleyen faaliyetlerin gergeklestirildigi ucus hatti ile
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ucustan bagimsiz olarak yolcu ve yiik operasyonlarinin gergeklestirildigi terminal

hattindan olusur.
1) Ugus Hatt1 (Netto vd., 2020):

Ugus hatti, pist, apron, taksi yolu sahalar1 ve hava trafik kontroliinii saglayan kontrol
kulesini igerir. Burada ucaklarin inig-kalkis operasyonlari ve park alanma

yonlendirilmesi gibi kritik faaliyetler yiiriitiiliir.
Pist: Ugaklarin inis ve kalkis yaptig1 ana alan.

Apron: Ugaklarin park ettigi, yolcu ve yiikk bosaltma-bindirme islemlerinin

gerceklestirildigi alan.

Taksi Yollari: Ugaklarin pistten aprona, bakim hangarlarina veya diger alanlara

giivenli bir sekilde hareket etmelerini saglar.

Kontrol Kulesi: Inis ve kalkis sirasinda pilotlarla iletisimi saglayarak hava trafigini

diizenler.
2) Terminal Hatt1 (Netto vd., 2020):

Terminal hatti, ugustan bagimsiz olarak yolcu ve yiik operasyonlarinin yapildigi
terminal binalarini, meydanlari, otopark alanlarini, gecis kapilarini ve havalimani

ulasim sistemlerini igerir.

Terminal Binalari: Yolcularin ugaklara gecis yaptigi ve bagaj islemlerinin

gerceklestirildigi ana binalar.

Meydanlar: Terminal Oniinde yer alan ve yolcularin ugus Oncesi veya sonrasi

kullandig1 alanlar.

Arag¢ Park Alanlari: Havalimanina gelen yolcular ve personel i¢in otopark imkani

sunar.
Gecis Kapilari: Yolcularin terminalden ugaga gecis yaptigi kapilar.

Havalimam Ulasim Sistemleri: Terminal ile diger havalimani yapilar1 arasindaki

ulasimi saglar.
3) Destek Hizmet Tesisleri (Netto vd., 2020):

Kara ve hava tarafina gerekli destegi saglayan tesisler disinda kalan ve dogrudan

havalimani sistemini desteklemek amaciyla kullanilan destek hizmet tesisleri, ucus
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operasyonlariin sorunsuz gerceklesmesi i¢in 6nemli rol oynamaktadir (Zaharia vd.,

2021).

Bakim Atélyeleri: Ucaklarin ve yer ekipmanlarimin bakim ve onarim islemlerinin

yapildigi tesisler.
Hangarlar: Ugaklarin park edildigi ve bakimlarinin yapildig1 kapali alanlar.

Yangin Istasyonlari: Olas1 yangmn durumlarina hizli miidahale icin stratejik olarak

konumlandirilmis istasyonlar.
Giivenlik istasyonlari: Havalimam giivenliginin saglanmast i¢in kullanilan tesisler.

Yakit ikmal Birimleri ve Depolari: Ugak yakit ikmali ve depolanmast igin kullanilan

birimler.

Yonetim Binalari: Havalimani1 yonetiminin bulundugu ve operasyonlarin koordine

edildigi ofisler.

Tiim bu yapilar, havalimani tesislerinin islevselligini ve verimliligini artirmak i¢in
belirli bir yapiya gore tasarlanir. Ornegin, pist ve taksi yollarinin konumlandirilmast,
ucaklar hizli ve giivenli bir sekilde hareket etmelerini saglamak i¢in kritik dneme
sahiptir. Ayrica, terminal binalarinin yolculara rahat erisim sunacak sekilde aprona
yakin olmasi da yolcu akismni optimize eder. Ozellikle biiyiik havaalanlarinda, bu
yapilarin dogru sekilde yerlestirilmesi ve yonetilmesi, hava trafigi verimliligi
acisindan hayati nem tasir. Ornegin, terminal binalar1 ve kontrol kuleleri arasindaki
koordinasyon, ucuslarin diizenli ve giivenli bir sekilde gerceklesmesi i¢in kritik bir
faktordiir. Ayrica, yangm istasyonlar1 ve gilivenlik tesislerinin stratejik
konumlandirilmasi, acil durumlara hizli miidahale i¢in O6nemlidir. Giinliimiizde
havaalanlari, genellikle dort temel sistem veya bu sistemlerin birlesik formlarini iceren
yapilarla olusturulmaktadir. Sekillerde gosterilen genel goriiniimler diginda, literatiirde

tanimlanan bu sistemler sunlardir (Arikan, 1998):

Iskelet Sistemi: Ana binada yer alan ve bir elin parmaklarini andiran ¢ikintilardan
olusan bu sistem, ucaklarin ana binaya her iki taraftan yanasmasini saglar. Yolcular,
terminal binasindan ¢iktiktan sonra bu ¢ikintilar yoluyla ucaklarina ulasabilirler. Bu
yapi, terminalden ucaga kolay erisim imkan1 sunar ve genellikle biiyiik uluslararasi

havaalanlarinda tercih edilir.
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Dogrusal Sistem: Ucaklarin terminal binalarina paralel sekilde park ettigi bu sistem,
yolcularin terminalden direkt olarak ucaklarina ge¢melerini saglar. Dogrusal sistem,

terminalden ucaga kisa ve hizli erisim sunarak zamandan tasarruf ettirir.

Uydu Sistemi: Ana terminal binasina yakin konumda uydu binalar insa edilmistir ve
bu binalara ulagsmak i¢in yer alt1 yollar1 yapilmistir. Yolcular, yer alti yollarinda
bulunan yiiriiyen bantlar araciligiyla ana terminal binasindan uydu binalara taginirlar.
Uydu binalarda, yolcularin bilet ve bagaj islemleri gerceklestirilir. Bu sistem, biiyiik

yolcu trafigini ana terminalden dagitarak verimliligi artirir.

Tasiyicr Sistem: Ucaklarin pistte farkli noktalara park ettigi bu sistemde, yolcular
ucaktan indikten sonra otobiislerle terminal binasina taginirlar. Tastyici sistem, yogun
iniglerin yasandig1 zamanlarda ucaklarin park sirasi beklemesi esnasinda yolcular
bekletmemek i¢in kullanilir. Bu sistem 6zellikle genis alana sahip havaalanlarinda

tercih edilir.

Iskele ve Dogrusal Sistemler: Ucak giris kapisi ile terminal ¢ikis kapisinin ayni
hizada olmasini saglayan, hidrolik kopriilerle olusturulan bu sistem, yolcularin ugaktan

terminale hizli bir sekilde gecis yapmasini saglar.

Havalimani sistemleri, daha c¢ok havalimaninin faaliyetlerine gore sekillenmekle
birlikte, yerleske bliyiikliigline bagli olarak da farklilik gosterebilir. Bu sistemlerin
havaalanlarinin ihtiyaglarina gore belirlendigi sdylenebilir. Ornegin, tasiyici sistem,
sadece ihtiya¢ halinde kullanilmaktadir. Bu durum, havalimaninin biiyiikliigline ve
trafik yogunluguna gore sistemlerin uyarlanabilmesini saglar. Havalimanlarinda
verilen hizmetler, genellikle benzer olmakla birlikte, havaliman tiiriine gére farklilik
gosterebilir. Genel olarak bir havalimaninda sunulan hizmetler ii¢ ana grupta toplanir:
temel havalimani hizmetleri, ticari faaliyetler ve yer hizmetleri. Ancak, bu hizmetlerin
kapsami1 ve cesitliligi, havalimaninin biiyiikliigiine, isletme modeline ve ticari
faaliyetlerin cesitliligine goére farklilik gosterir. Bu hizmetler asagidaki gibi
siniflandirilmaktadir (Sengtir, 2017).

Tablo 2.4: Havalimam1 Hizmetleri

Hizmet Grubu Hizmet Tiiri Aciklama
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Temel o o
) Ucus Ugaklarin inis, kalkis ve yerde hareketini
Havalimani
] ) Operasyonlari yonetir.
Hizmetleri
Teme' - . . . . .
_ Hava Trafik Ugus giivenligini saglamak i¢in ucaklari
Havalimani o
_ _ Kontrolii yonlendirir.
Hizmetleri
Temel o
. Apron Ugak park alanlarin1 ve ucak hareketlerini
Havalimani ] ]
] ] Hizmetleri diizenler.
Hizmetleri
Temel Yolcularin ve bagajlarin giivenligini
Havalimani Giivenlik saglamak i¢in kontrol noktalar1 ve ekipman
Hizmetleri kullanir.
Temel
‘ Yolcu Check-in, bagaj teslimi, bekleme alanlar1 ve
Havalimani . , ar o
_ : Hizmetleri ucaga binis islemlerini kapsar.
Hizmetleri
Ticari Duty-Free Uluslararasi yolcular i¢in vergiden muaf
Faaliyetler Magazalar aligveris imkani saglar.
Ticari Yiyecek ve
] . Restoranlar, kafeler ve atistirmalik noktalart.
Faaliyetler I¢ecek
Ticari Perakende Giyim, elektronik, hediyelik esya ve benzeri
Faaliyetler Magazalar tirtinlerin satildig1 magazalar.
Ticari
. Otopark Yolcular ve personel i¢in park alanlari.
Faaliyetler
Ticari Reklam ve Havaliman i¢i reklam alanlar1 ve sponsorluk
Faaliyetler Pazarlama firsatlari.
] | Ucak Bakimi ve
Yer Hizmetleri o Ugaklarin teknik bakimi ve kabin temizligi.
Temizlik
Yer Hizmetleri Yakit [kmal Ucgaklarin yakit ihtiyacini karsilar.
. . Bagaj
Yer Hizmetleri ) ) Yolcu bagajlarinin tasinmasi ve yonetilmesi.
Hizmetleri
Yer Hizmetleri Yer Ulasimi Havalimanu i¢i otobiis ve servis hizmetleri.

Kaynak: Uluslararas1 Yénetim Iktisat ve Isletme Dergisi, Havaalani isletmeciliginde

yeni egilimler: Tiirkiye lizerine bir degerlendirme, 2017
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Havaalanlarinda sunulan hizmetler, her ne kadar farkli basliklar altinda ele alinsa da,
genel anlamda iki ana kategoride incelenir: hava ulasim araglarinin igletilmesiyle ilgili
operasyonel faaliyetler ve temel hizmetler. Temel amag, bu hizmetlerle ulagim
faaliyetlerinin gilivenli bir sekilde siirdiiriilmesini saglamaktir (Sengiir, 2017). Yer
hizmetleri, dogrudan ugaga, yolcuya veya kargoya sunulan hizmetlerden olusur.
Ugagin inisinden kalkisina kadar olan siirecte ugak bakimi, yolcu islemleri ve kargo
tasimacilig1 gibi faaliyetleri icerir. Ornegin, ugaklarin yakit ikmali, bagaj islemleri ve
ucak i¢i temizligi bu kapsamda degerlendirilir. Bu hizmetler, ucaklarin zamaninda
kalkisin1 ve yolcularin sorunsuz seyahat etmelerini saglamak i¢in kritik oneme
sahiptir. Ticari faaliyetler ise, yolcular ve havalimanini kullanan diger kisilerin
ithtiyaglarini karsilamak amaciyla sunulan hizmetlerden olusur. Duty-free magazalar,
yiyecek ve igcecek alanlari, perakende satis magazalari ve otopark hizmetleri bu
kategoriye girer. Ticari faaliyetler, havalimaninin yolculara daha iyi bir deneyim
sunmasini saglarken, ayni zamanda énemli bir gelir kaynagi olarak da kabul edilir. Son
olarak operasyonel hizmetler ve ticari faaliyetler ayrimina bakildiginda ise; yer
hizmetleri ve operasyonel hizmetler havacilik hizmetleri olarak adlandirilirken, ticari
faaliyetler havacilik dis1 hizmetler olarak degerlendirilir. Havacilik hizmetleri, ugus
operasyonlarinin etkin ve giivenli bir sekilde yiiriitiilmesi i¢in gereklidir. Ote yandan,
ticari faaliyetler, yolcularin havalimaninda gecirdigi siireyi daha keyifli ve verimli

kilmak i¢in sunulan hizmetlerdir (Sengiir, 2017).
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UCUNCU BOLUM
HAVALIMANLARINDA STRATEJIiK PLANLAMA

Bu baslikta havalimanlarinda yonetim ve planlama baglaminda stratejilerin dnemi,
konsepti ve ardindan ise havalimanlarinin kiiresel 6nemini arttirmasi adina sahip

olmas1 gereken kriterlere yer verilmistir.

3.1. Havalimanlarimin Planlamasinda Stratejik Yaklasimlar

3.1.1. Havalimanlarmin Niteliklerinin Stratejik Doniisiimii

Havalimanlarinin yalnizca bir bekleme ve ugus alani olmaktan ¢ikmasiyla birlikte
yolcularin, ziyaretgilerin ve calisanlarin havalimanlarindan beklentileri de artmustir.
Bu nedenle, havalimanlarinin tek bir islevi oldugunu gz ardi eden bir mekanizma
olusturmak gerekliligi dogmustur. Bu mekanizmanin yonetiminde profesyonellesmis
bir yapiya ihtiya¢ duyulmaktadir. Son yillarda, havalimanlarinin kimliginde yasanan
degisimde, devlet yonetimlerinin sahip oldugu kontrol mekanizmasinin zamanla 6zel
sektoriin eline gectigi fark edilmektedir. Bununla birlikte, kamu-6zel sektor
ortakliginin bulundugu, ticari kimligi 6n plana ¢ikarilan havalimanlarinin sayis1 da

oldukca fazladir (Battal, 2006).

Havalimanlarinin  kimlik degisimiyle ortaya cikan tabloda su hususlar dikkat

¢ekmektedir (Tristan, 2001):

1) Devlet yonetimleri, havalimanlarini sadece bir ugus alani olarak degil, ayn1

zamanda stratejik planlama unsuru olarak degerlendirmektedir.

2) Devlet yonetimleri, bityiik havalimanlarinin potansiyelini diizenlemek ve ticari
kayiplarim1  azaltmak i¢in bazi havalimanlarim1i  sorumluluk olarak

ustlenmektedir.

3) Sivil havacilik sektoriiniin kiiresel olarak biiylimesiyle birlikte, siireglerin hem
operasyonel hem de ticari anlamda y6netilmesi i¢in 6zel sektoriin profesyonel

yonetim anlayisina ihtiya¢ duyulmaktadir.

4) Havalimanlari, maliyet-fayda analizi kapsaminda sadece insa eden firmalar

i¢in degil, orada ticari ¢ikarlari olan birey ve kurumlar i¢in de degerlendirilir.

5) Havalimani projeleri, ticari kimlikleri dahilinde miisteri olarak degerlendirilen

yolcu ve ziyaretgilerin ¢ikarlarina uygun olarak tasarlanmaktadir.
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6) Havalimanlarinin ingasinda 6zel sektér 6nemli bir sorumluluga sahip olsa da
kazang boyutunda kamu yarar1 gozetilmekte ve gelirler kamuya da

aktarilmaktadir.

7) Havalimanlarinin insa niteligi, diinya genelinde ticari anlamda rekabet

edebilirlik agisindan 6nem arz etmektedir.

8) Havalimanlarmin kapasitesi ve ticari alanlari, gelecekteki ihtiyaglara gore

genisletilebilecek sekilde tasarlanmaktadir.

Havalimanlari, artik gecmisteki sade ve smirli hizmet icerikli kimliklerinden
uzaklagsmaktadir. Modern havaliman1 kimligi, biiyiikk oOl¢iide ticari ¢ikarlara
odaklanmaktadir ve siire¢ genis bir perspektiften degerlendirilerek havalimanlarina

yatirim yapilmaktadir (Tristan, 2001).

Sivil havacilik sektoriinde havalimanlarinin varligi ve islevleri, stratejik planlamada
hayati bir éneme sahiptir. Ozellikle modern havalimanlari, tek bir islevle sinirh
olmayan, aksine ¢ok sayida hizmeti bir arada sunan karmasik yapilar olarak faaliyet
gostermektedir. Bu cok yonliiliikk, sivil havacilik sektdriiniin havalimanlarindan
beklentilerini de artirmistir. Bu nedenle, sektoriin tiim aktorleri, 6zellikle havayolu
sirketler1, gelecek planlamalarinda ve operasyonel faaliyetlerinde havalimanlarina
kritik bir rol vermektedir. Havalimanlarinin teknolojik altyapisi, giivenlik sistemleri,
ticari siirecleri, teknik uygulamalar1 ve havayolu sirketlerinin yer operasyonlarindaki
koordinasyon gibi unsurlar, sivil havacilik sektoriiniin  planlamalarinda

havalimanlarinin konumunu daha da 6nemli kilmaktadir (Marks ve Rietsema, 2014).

Havalimanlarinin teknolojik altyapisi, sadece ucus operasyonlarin1 desteklemekle
kalmaz, aynt zamanda yolcu deneyimini de dogrudan etkiler. Modern giivenlik
sistemleri, ticari siire¢lerde kullanilan dijital platformlar ve havayolu sirketleriyle
koordinasyonu saglayan yer hizmetleri teknolojileri, havalimanlarinin stratejik
planlamadaki 6nemini artirmaktadir. Havalimanlari, yolculara hizli ve giivenli bir
deneyim sunarken, havayolu sirketleriyle etkin bir igbirligi i¢inde olmalidir.
Havalimanlari, havayolu sirketleri i¢in sadece bir ucus noktasi degil, ayn1 zamanda yer
operasyonlari agisindan da hayati bir merkezdir. Havalimanlarinin ticari siiregleri, hem
havayolu sirketlerinin operasyonel verimliligini etkiler hem de yolcularin
memnuniyetini belirler. Bu nedenle, havalimanlarinin ticari alanlari, duty-free

magazalari, restoranlar1 ve diger perakende hizmetleriyle bir cazibe merkezi haline
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getirilmesi gerekmektedir. Sivil havacilik sektoriindeki planlama siireglerinde
havalimanlarimin kapasitesi biiyiik bir Oneme sahiptir. Yeni insa edilecek,
genisletilecek veya mevcut kapasitesi tizerinden degerlendirilecek tiim havalimanlari,
sektoriin tiim aktorleri tarafindan yakindan takip edilmektedir. Havalimanlarinin
kapasitesi, niteligi ve yonetim faaliyetleri goz Oniinde bulundurularak planlamalar
yapilmaktadir. Bu durum, havalimanlarinin kapasitesinin siirekli olarak genislemesini
tesvik eden bir unsur olmasinin yani sira, havalimanlarinin da sektoriin niteligini

artirma konusundaki yonlendiriciligini pekistirmektedir (Akpinar, 2011).

Modern havalimanlari, glinimiizde sadece lojistik merkezler degil, ayn1 zamanda
ticari ve operasyonel olarak kendi kendine yeten ekosistemlerdir. Bu nedenle,
havaliman1 yOnetimi, sadece operasyonel verimliligi degil, ayni zamanda ticari
siirdiiriilebilirligi de gbz éniinde bulundurmalidir. Ozellikle kamu-6zel sektor igbirligi
modellerinin yayginlagsmasi, havalimanlarinin yonetim faaliyetlerini daha karmasik ve

profesyonel bir hale getirmistir.
3.1.2. Havalimanlarinin Stratejik Planlama ve Yonetimi

Havalimani stratejik planlamasi, glinlimiizde havaalanlarinin gelistirilmesi i¢in en
onemli planlama yontemidir. Havalimani ve havacilik endiistrisinin belirsiz dogas1 goz
oniine alindiginda, gelecekte ne olacagini kesin olarak bilmenin imkansiz oldugu
gercegi ¢ok nettir. Havalimani planlamacilari, tasarimcilart ve yoneticileri bu
belirsizligi kabul ederek farkli olasiliklari goz oOniinde bulundurmalidir. Stratejik
planlama, havalimani profesyonellerinin bu olasiliklar1 diistinmelerini ve gerekli
onlemleri almalarin1 saglar. Bu yaklagim, havaalanlarini riskleri en aza indirecek,
ortaya cikan firsatlar1 en iyi sekilde degerlendirecek ve beklenen degeri en iist diizeye
cikaracak esnek bir planlama stratejisine yonlendirir. Stratejik planlama, geleneksel
master planlama siirecini mevcut belirsizlik kosullarina uyarlar. Geleneksel master
planlama artik yeterli gelmemektedir. Ge¢gmiste, hiikiimetler havalimani ve havayolu
endiistrisini siki bir sekilde diizenlerken master planlar uygulanabilir bir yontem olarak
kabul edilirdi. O donemde havacilik egilimleri yavas yavas degisir, yeni havayollar
nadir goriiliir, diisiik maliyetli havayollar1 yok denecek kadar azdi ve rota diizenleri
istikrarliydi. Ancak gilinlimiizde, havalimani ve havayolu endiistrisi siirekli
degismektedir. Dolayisiyla havalimani planlamasinin bu evrime ayak uydurmasi

zorunlu hale gelmistir (De Neufville, 2020).
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Stratejik havalimani planlamasi, belirsizlikleri anlamak ve bunlara uygun stratejiler
gelistirmek i¢in onemli bir ¢er¢eve sunar. Planlamacilar, havalimani ve havayolu
endiistrisindeki inovasyon ve rekabet ¢aginda, tahminlerin kesin dogrulugu olmadig:
gercegiyle yiizlesmelidir. Havayollar1 beklenmedik bir sekilde ittifaklar kurar,
rotalarn1 ve hizmetlerini birlestirir ve degistirir; yolcular ve nakliyeciler de
taleplerinde hizlica yeniden yonlendirme yapar. Bu varyasyonlar, trafik tahminlerini
giivenilmez hale getirir. Havalimani uzmanlari, gelecegin mevcut goriinlimden farkl
olabilecegini varsaymali ve tek bir tahmin yerine ¢esitli senaryolar1 dikkate almalidir

(Rezo vd., 2023).

Havaliman: stratejik planlama ekipleri, olast gelecekleri ve senaryolarimi
ongdrmelidir. Daha sonra alternatif gelismelerin ¢esitli senaryolar altinda nasil
performans gdsterecegini analiz ederler. Bu analizler, karar vericilere tercih edilen risk
ve fayda profilini belirlemek icin makul bir temel saglar. Stratejik planlama,
havalimanin1 iyi firsatlardan yararlanarak ve gereksiz gelismelerden kaginarak
beklenen gelecekteki performansini en iist diizeye ¢ikaracak sekilde konumlandirir.
Genel olarak, yeni durumlara yumusak ve etkili gegisleri kolaylastirmak i¢in tasarima
uygun esneklik kazandirir. Bu da havalimanlarini stirekli degisen bir ortamda basarili
kilacak stratejilere sahip olmay1 miimkiin kilar. Stratejik planlama, satrang oynamak
gibidir. Ik 6nce pek ¢ok hamleyi diisiiniir, ardindan firsatlara ve tehditlere yamt
verebilecek bir konum olusturmak i¢in ilk adimi atar. Durum ilerledik¢e, hamleler
yeniden diistiniiliir ve gelecekte ne olabilecegine dair spekiilasyonlar yerine gergeklik
temel alinarak stratejiler uyarlanir. Plan, hamleye goére hamleyi, doneme gore donemi

degistirir (Mwaura ve Njuguna, 2023).

Havalimanlarinin stratejik planlamasi, sektoriin siirekli degisen dinamikleri nedeniyle
olduk¢a karmasik ve hassas bir siirectir. Gelecekteki gereksinimleri 6ngdrmek ve bu
ihtiyaglara uygun hizmet ve altyapi saglamak titizlikle yiiriitilmesi gereken bir
projedir. Ozellikle havalimanlarinin altyap: ihtiyaclar1 ve biiyiikliiklerinden dolay1
yiikksek yapim maliyetleri ve siireleri géz Oniine alindiginda, havacilik sektoriinde
ilerleyen asamalarda ihtiyaglara uygun altyapinin olusturulmasinin ¢ogu zaman
miimkiin olmadig1 gézlemlenmistir. Salgin hastaliklar, politik istikrarsizlik, havayolu
sirketlerinin iflas1 ve yeniden yapilanmasi, ekonomik durgunluklar, yeni diizenleyici
gereklilikler, diisiik maliyetli tasiyicilarin ortaya c¢ikmasi veya havayollarinin

birlesmeleri gibi etkenler, havalimani1 yonetimlerini is yapis sekillerini ve esnekligi
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nasil koruyacaklarini stirekli olarak yeniden diistinmeye zorlar (Neufville, 2020). Bu
baglamda Atatiirk Havalimani, stratejik olarak Tiirkiye havaciligindaki hizli bliytimeyi
ongorememis ve stratejik planlamalarinda eksik kaldigi i¢in Tirk havayollarini ve
Tirk havaciligimi yillarca gecikme ve biiylime kisitlariyla bas basa birakmistir. Bu
sorunu ¢dzmek amaciyla, Ulagtirma Bakanligi uzun vadede sektoriin ihtiyaglarinm
karsilayabilecek yeni bir havalimani insa ederek bu engeli ortadan kaldirmayi

hedeflemistir (Neufville, 2020).

Stratejik planlarin  olusturulma siirecinde, havacilik otoritelerinin  havacilik
ihtiyaglarin1 ve tavsiyelerini de dikkate almasi gerekmektedir. Stratejik planlarda
sadece havayolu sirketlerinin, havalimani kiracilarinin, yolcularin ve genel olarak
halkin ihtiyaglarim1 karsilamaya calismak, siirecin kapsamini dogru bir sekilde
belirlemek icin yeterli olmayacaktir. Yerel ve uluslararasi havacilik otoritelerinin,
giivenlik otoritelerinin ve diger bir¢ok kurum ve kurulusun ihtiya¢ ve onerilerini goz
oniinde bulundurmak biiyilk 6nem tasir. Bunun yani sira, havalimanlarinin
gelistirilmesi sirasinda cevresindeki bdlgeye uyumsuz gelismelerden kaginmak ve
havalimani tasarim ve insaat standartlarina uygun ¢evre ve insaat yonergelerine uymak

gerekmektedir (Kok vd., 2023).

Stratejik planlama stirecinde, havacilik otoriteleriyle isbirligi yapilmast ve onlarin
tavsiyelerinin dikkate alinmasi, uzun vadede havalimanlarinin siirdiiriilebilir
gelisimini saglamak acisindan 6nemlidir. Atatiirk Havalimani’nin stratejik planlamada
yasadig1 eksiklikler, Tiirkiye havaciliginda kapasite smirlamalarina ve biiyiime
kisitlamalarina yol agmistir. Bu sorunlar, yeni Istanbul Havalimani’nin insasiyla
giderilmeye c¢alisilmistir. Yeni havalimani, Tiirkiye'nin havacilik sektoriindeki
biliylime potansiyelini karsilayacak sekilde planlanmis ve insa edilmistir. Bununla
birlikte, stratejik planlarin sadece havayollarimin degil, ayn1 zamanda havalimani
kiracilari, yolcular ve genel halkin ihtiyaclarini karsilayacak sekilde tasarlanmasi
gereklidir. Ancak bu yeterli degildir; planlamada yerel ve uluslararasi havacilik
otoritelerinin, giivenlik kurumlarinin ve diger ilgili kuruluslarin onerilerini dikkate
almak da gereklidir. Bu isbirligi, hem ulusal hem de uluslararas1 seviyede
stirdiiriilebilir bir havacilik sektoriiniin temelini olusturur. Havalimanlarinin planlama
siirecinde, tasarimdan faaliyete gecise kadar gegen siire¢ boyunca, havalimanini
kullanacak tiim paydaglarin goriislerinin alinmasi biiyiik 6nem tasir. Bu yaklagim

sayesinde, ortaya ¢ikan sonucun kullanilabilir ve islevsel olmasi miimkiin olacaktir.
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Ancak, havalimani planlamasinin stratejik bir kimlige sahip olabilmesi i¢in, hem kamu
hem de 6zel sektoriin stratejik bakis agisina sahip kesimlerinin varlig1 ve katkilari cok

daha 6nemlidir (Nunn vd., 1996).

Stratejik havalimani planlamasi, sektorel operasyonel faaliyetlerin niteligini artirmak
acisindan kritik Oneme sahiptir. Sektor, oOzellikle gecikmeler ve kazalardan
kaynaklanan sorunlar nedeniyle yolcularin ve sektdre yatirim yapanlarin goziinde
bazen olumsuz bir kimlikle degerlendirilmektedir. Bu olumsuz algiy1r 6énlemek igin,
havalimanlarinin planlama asamasinda pistlerden genel kullanim alanlarina, park
alanlarindan lojistik merkezlerine kadar bir¢ok unsurun ayni anda dikkate alinmasi
gerekir. Ayrica, gegmiste yapilan hatalardan ve farkli iilkelerde insa edilen
havalimanlarindaki eksikliklerden ders alarak, yeni bir stratejik planlama yapisi

benimsenmelidir (Chen vd., 2015).

Havaliman1 planlama siiregleri, yalnizca yakin gelecek i¢in degil, ayn1 zamanda uzun
vadeli kullanim siire¢lerini de kapsamaktadir. Siireg, uzun vadeli olarak tasarlanir ve
havalimaninin kullanim siirecinde karsilasilabilecek tiim olumsuz durumlar dikkate
alinarak stratejik bir planlama yapilir. “Master plan” olarak da bilinen nihai havaliman
planlamasi, stratejik planlama cabalartyla belirli bir forma kavusturulmaktadir.
Stratejik planlama agisindan en 6nemli husus, havalimaninin tiim paydaslart igin
ortaya c¢ikabilecek sorun ve zararlarin miimkiin oldugunca onlenmesi veya olasi

zararlarin en aza indirilmesidir (Kwakkel vd., 2008).

Havalimanlarinin islevsel ve kullanilabilir bir yapiya sahip olabilmesi i¢in paydas
katiliminin yani sira, stratejik planlama siirecinin esnek, uzun vadeli ve inovatif olmasi
gerekir. Bu planlama siirecinde, yalnizca havayolu sirketlerinin ve havalimani
kiracillarinin ihtiyaglar1 degil, ayn1 zamanda yerel ve uluslararasi havacilik
otoritelerinin, giivenlik otoritelerinin ve diger birgok kurum ve kurulusun goriisleri de
g6z onilinde bulundurulmalidir. Havalimani tasarimi ve ingaat standartlari, ¢evresel

diizenlemeler ve yonergelerle uyumlu olmalidir.

Havalimani planlama siirecinde, havalimaninin tasarimindan kullanimina kadar gecen
siire boyunca, paydas katilim1 kritik bir deger tasir. Ozellikle, havalimanimi kullanacak
tim kesimlerin temsilcilerinin sézlii veya yazili goriislerinin alinmasi kritik 6neme
sahiptir. Bu yaklasim, stratejik planlamanin sonucunda ortaya ¢ikacak genel

goriiniimiin daha kullanilabilir ve islevsel olmasini saglar. Ancak, planlamanin
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stratejik bir kimlik kazanabilmesi i¢cin kamu ve 6zel sektorde konuyu stratejik sekilde
ele alabilecek kapasiteye sahip kesimlerin katkilar1 daha da 6nemlidir (Nunn vd.,
1996).

Stratejik havalimani planlamasi, sektorel operasyonel faaliyetlerin niteligini artirmak
icin kritik dneme sahiptir. Havacilik sektorli, 6zellikle gecikmeler ve kazalardan
kaynaklanan sorunlar nedeniyle yolcularin ve sektdre yatirim yapanlarin goziinde
olumsuz bir kimlik kazanabilir. Bu olumsuz algiyr énlemek i¢in, havalimanlarinin
planlama asamasinda pistlerden genel kullanim alanlarina, park alanlarindan lojistik
merkezlerine kadar bir¢gok unsurun ayni anda dikkate alinmasi gerekmektedir. Ayrica,
geemisteki durumdan ve farkli iilkelerde insa edilen havalimanlarindaki eksikliklerden

ders alarak yeni bir stratejik planlama yapis1 benimsenmelidir (Chen vd., 2015).

Havalimani planlama siiregleri sadece yakin gelecek ya da kisa vadeli kullanim
stiregleri i¢in degil, uzun vadeli olarak tasarlanmalidir. Havalimani kullanim siirecinde
yasanabilecek tiim olumsuz durumlar géz Oniinde bulundurulmali ve stratejik bir
planlama gerceklestirilmelidir. “Master plan” olarak da adlandirilan nihai havalimani
planlamasi, stratejik planlama cabalari ile belirli bir forma kavusturulmalidir. Stratejik
planlama acisindan Onemli olan, havalimaninin kullanicilarinin yasayabilecegi
sorunlarin ve zararlarin miimkiin oldugunca engellenmesi ya da olasi zararlarin en aza

indirilmesidir (Kwakkel vd., 2008).

Stratejik planlama, havalimanlarinin ¢ok boyutlu kullanim sekillerinden dolay1 kritik
bir ihtiyacg olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Bu ¢er¢evede havalimanlari, sadece havayolu
sirketleri calisanlarina degil, ayn1 zamanda yolculara, ziyaretcilere ve giinliik olarak
aktif sekilde havalimanini kullanan tiim paydaslara da hizmet vermektedir. Ekonomik
olarak ciddi bir etki yaratan havalimanlari, kendi biinyesinde istthdam saglayici ve
ticari bir kimlige sahiptir. Bu nedenle stratejik planlama siire¢lerinde, havalimanlari
sadece klasik havacilik operasyonlar1 agisindan degil, genis bir kesime sundugu

hizmetler kapsaminda da degerlendirilmelidir (Vidovic vd., 2017).

Havaliman stratejik planlamasinda pistler ve pistlerle baglantili yollar kritik bir role
sahip olmasina ragmen, giivenlik risklerinin dogru yonetilebilmesi i¢in bu alanlarin
daha detayl1 ve derinlemesine ele alinmasi gerekmektedir. Yerel topografya, hakim
hava kosullari, pistlerin diizeni ve mevcudiyeti, pist ¢ikislari, taksi yollari, apron alani,

ucak park yerleri ve hava trafik kontrol yetenekleri gibi unsurlar, sadece giinliik
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kullanim agisindan degil, ayn1 zamanda gelecekteki olasi risklerin hesaplanmasi ve
yonetilmesi bakimindan da diisiiniilmelidir (Bubalo ve Daduna, 2011). Bu sekilde
yapilan kapsamli bir stratejik planlama, havalimanlariin etkin ve giivenli kullanimini
saglarken, ayn1 zamanda potansiyel tehlikelerin 6dnceden Ongoriilmesine yardimci

olacaktir.

Ekonomik ag¢idan bakildiginda, uzun vadeli havalimani planlamasi, havalimaninin
kamu veya 6zel sektor tarafindan isletilip isletilmediginden bagimsiz olarak, getirileri
ve tehditleri analiz etmeyi gerektirir. Maliyet yiikii g6z oniinde bulundurulmayan
stratejik planlama, kisa vadede sorun ¢ikarmasa da, uzun vadede havalimaninin
verimli  kullanilmasim engelleyebilir. Ozel sektdr isletmelerinin  havalimam
yonetimine katilimina ragmen, kamu kurumlarinin yiiksek seviyede katilimi, daha
basarili bir planlama siireci ic¢in kritik O6neme sahiptir. Nihayetinde kamunun
kontroliine kalacak havalimanlarinin ekonomik yiiklerinin azaltilmasi, stratejik

planlamada kamunun aktif roliiyle miimkiin olacaktir (Kwakkel vd., 2010).

Havalimani planlamasinin ekonomik boyutunun yani sira, ¢evresel boyutlar1 da goz
ard1 edilmemelidir. Giiriiltii ve cevre kirliligi basta olmak {izere, havalimaninin
faaliyetlerinden kaynaklanan tiim cevresel zararlar, planlama siirecine ¢evresel
unsurlarin dahil edilmesini zorunlu kilmistir. Bu baglamda stratejik planlama, giiriiltii,
hava ve su kirliligi, atik iiretimi ve iklim degisikligine etki eden tiim faktorleri dikkate
almalidir. Ayrica, devlet yonetimleri ve yerel otoriteler, hukuki diizenlemelerle bu
cevresel konulara giderek daha fazla dénem vermektedir (Inan, 2017). Béylelikle

havalimanlari, ¢evresel siirdiiriilebilirligi saglamak amacuyla titizlikle planlanmalidir.

Son yillarda insa edilen havalimanlarinda goriildiigii tlizere, stratejik havalimani
planlamas: siireglerinde ¢evre yonetim sistemlerinin giderek artan bir 6nem kazandig1
gozlemlenmektedir. Havalimani kapasitesinin siirekli genisletilmesi istegi ve
havalimanini kullanan kisi ve kurum sayisindaki artis, giiriiltii, hava ve su kirliligi, atik
tiretimi ve iklim degisikligi gibi ¢cevresel sorunlar1 da beraberinde getirmektedir. Bu
nedenle, havalimanlarinin gevreye etkileri sadece kullanima acgildiktan sonra degil,
planlama asamasinda ele almmali ve gerekli Onlemler bu doénemde
degerlendirilmelidir. Havalimanimin aktifligi ve ¢evresel etkilerinin fazlalig1 dikkate
alindiginda, ¢evre yonetim sistemlerinin stratejik planlamada yer almasi zorunlu hale

gelmektedir. Modern havalimani planlamasi, artan kullanici sayisini ve g¢evresel
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etkileri géz Oniine alarak ¢evre konularini siirecin merkezine yerlestirmelidir (Korul,

2003).

Stratejik planlamanin, sadece insaat siireclerine odaklanmadig1 ve havalimanlari igin
aynt zamanda bir pazarlama siirecini de igerdigi agiktir. Insa edilecek bir
havalimaninin niteliginin kamuoyuna onceden tanitilmasi, ulusal ve uluslararasi
diizeyde olumlu bir algi yaratabilir. Bu tanitim faaliyetleri, havalimanlarinin stratejik
pazarlama asamalarinda da yer almalidir. Boylece, havalimanimin planlanmasindan
once yapilacak tanitim ve bilgilendirme faaliyetleri, s6z konusu havalimaninin

gelecekteki basarisina olumlu katki saglayacaktir (Tunali, 2017).

Havalimanlari, pazarlama kapsaminda iki ana gruba hizmet vermektedir: havayolu
pazarlama ve yolcu pazarlama. Havayolu pazarlama, yalnizca havayolu sirketlerini
degil, aym1 zamanda yer hizmetleri, kargo, yiyecek-icecek isletmeleri gibi
havalimaninin tiim paydaslarin1 kapsamaktadir. Ote yandan, yolcu pazarlama,
dogrudan yolculara ve onlara eslik eden kisilere odaklanmaktadir. Bu iki grupta da
etkin bir pazarlama stratejisi gelistirmek, havalimanlarinin uluslararasi rekabet gliciinii

artiracaktir (Neufville, 2020).

Ozel sirketlerin aksine, havalimanlar1 topluma hizmet eden ve genellikle hizmet
verdikler1 bolgeler i¢in ekonomik kalkinmanin lokomotifi olan kuruluslardir.
Havalimani operatorleri, miisterilerinin yani sira topluluklarinin ihtiyaglarina da cevap
vermek zorundadir. Ozel sirketler ve kar amac1 giitmeyen kuruluslar, ne tiir miisterilere
hizmet edeceklerine kendileri karar verebilirken, havalimanlar1 bu konuda esneklik
gosteremez. Havalimanlar1 arasindaki rekabet son derece hassas bir yapiya sahiptir;
bazen bu rekabet, yakinda bulunan diger havalimanlarindan veya daha iyi hizmet ve
fiyatlandirma sunan havalimanlarindan kaynaklanir. Ozellikle Sabiha Gékgen
Havalimani’nin Atatlirk Havalimani’na olan etkisi, bu rekabetin ¢arpici bir 6rnegidir.
Bu nedenle, havalimanlarinin stratejik planlamasinda ¢evresel siirdiiriilebilirlik kadar
pazarlama stratejilerinin de dikkatle ele alinmasi gerekmektedir. Cevresel yonetim
sistemlerinin entegre edildigi bir strateji, sadece havalimaninin kapasitesini artirmakla
kalmaz, ayn1 zamanda siirdiiriilebilir bir biiyiime i¢in de temel olusturur. Ayni sekilde,
havaliman1 tanittimiin planlama siirecine dahil edilmesi, ulusal ve uluslararasi
platformda olumlu bir alg1 yaratir ve rekabet avantaji saglar. Bu iki unsurun stratejik
planlamada dikkate alinmasi, havalimanlarinin hem ¢evresel hem de ekonomik

stirdiiriilebilirligini garanti altina alacaktir (Rezo vd., 2023).
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Yillar boyunca havalimanlari, iiriin ve hizmetlerini c¢esitlendirerek rakiplerinden
ayrismay1 ve yeni stratejik firsatlar yaratmay1 hedeflemistir. Ornegin, Sabiha Gokgen
Uluslararas1 Havalimani, askeri bir tesis olarak basladigi seriivenini, diinyanin en hizli
bliyliyen ve ¢ok sayida iilkeye ucus gergeklestirilen uluslararasi bir havalimanina
doniiserek siirdiirmiis ve Istanbul ile tiim Tiirkiye’yi Anadolu-Avrupa ve Anadolu-
Ortadogu rotalarinda birbirine baglayan yeni bir ulasim agi olusturmustur. Bu
dontistim, 2007 yilinda askeri kullanimda olan Sabiha Gok¢en Havalimani’nin sivil
havaciliga agilmasi karar1 ile baslamistir. Ozellestirme siirecinin ardindan, Ulastirma
Bakanligi’na bagli Devlet Hava Meydanlari Isletmesi (DHMI) tarafindan Havacilik ve
Uzay Teknolojileri A.S.’ye (HEAS) devredilmistir. Isletmeci firma, dénemin stratejik
planlamasina uygun olarak diisiik maliyet ve yiiksek hizmet anlayis1 ile yiiksek miisteri
deneyimi sunmay1 hedeflemistir. Tiim havalimanlarinin temel amaci, A noktasindan
B noktasina seyahat eden yolcularin ve mallarin giivenli ve verimli bir sekilde
taginmasini saglamak i¢in bir altyapi sistemi veya ulagim merkezi olusturmaktir.
Benzer sekilde, havayolu sirketleri de yolcu ve mallarin A noktasindan B noktasina
giivenli ve verimli taginmasini saglayan ulagim sisteminin bir parcasidir. Ornegin,
Tiirk Hava Yollar1 ve Pegasus Hava Yollari, havacilik sektoriinde benzer bir misyonu
paylasirken, sunduklar1 hizmet ve {iriin ¢esitliligi ile sektorde farklilasmanin miimkiin
oldugunu kamtlamiglardir. Pegasus Hava Yollari, istanbul’un ve Tiirkiye’nin ikinci
biiyiilk havayolu sirketi olarak, diinya genelindeki biylik sehirlerin ikincil
havalimanlarina dogrudan uguslar diizenlemekte ve siirli hizmetlerle fiyat duyarh
miisteri kitlesine hitap etmektedir. Bu strateji, Pegasus’u sektorde farkli bir konuma
yerlestirmektedir. Diisiik maliyetli modelin etkili bir 6rnegi olarak, noktadan noktaya
ucus hizmeti sunan Pegasus, rekabetci fiyatlarla yolcu tasimaciligi yaparak Tiirk
havacilik sektoriinde benzersiz bir pozisyon elde etmistir (Dursun, 2023; Macit vd.,
2023).

3.1.3. Havalimanlarinda Stratejik Planlama Konsepti

Havalimani sistemleri s6z konusu oldugunda temel gercek, gelecege yonelik
tahminlerin son derece belirsiz oldugudur. Sadece 5-10 yil i¢inde %20 veya daha fazla
hata pay1 normal kabul edilirken, uzun vadeli tahminlerde hata oranlar1 genellikle daha
da yiiksektir. Bu nedenle, iyi planlama, genis bir olasilik yelpazesini dikkate
alabilmelidir. Planlama yapilirken dikkate alinmas1 gereken olasiliklar, hem nicel hem

de nitel faktorleri igerir. Bir 6nceki boliimde tahminlerin yanilma pay1 vurgulanmis ve
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bunlarin ekonomik trendler, politika degisiklikleri, yeni teknolojiler, birlesme ve
ittifaklardan kaynaklanan endiistri yapilanmalar1 ile yeni siyasi gelismelerden
etkilendigi  belirtilmistir  (Choi, 2021). Aym faktorler, havaalanlarindaki
operasyonlarin niteliksel yonlerini de dogrudan etkilemektedir. Yeni teknolojiler,
havaliman1 tasariminda yeni gereksinimler dogurur. Ornegin, ¢ift katli Airbus A380’in
piyasaya siiriilmesi, birgok havalimaninin pist, taksi yollari ve terminal binalarini
degistirmesine neden olmustur. Yeni politik gelismelerin de tasarim lizerinde etkisi
vardir. Avrupa Toplulugu gibi ortak pazarlarin olusturulmasi, go¢ ve giimriik
islemlerinde farkli, genellikle daha kolay gereksinimlere yol agcmistir (Halpern ve
Graham, 2021). Ayn1 zamanda, artan gilivenlik endiseleri bagaj denetimi ve kontrolii
i¢in yeni gereklilikler dogurmustur. Iyi bir planlama, tiim bu olasiliklar1 5ngérmeli ve

beraberinde getirdikleri sorunlara ¢6ziim liretebilmelidir.
3.1.3.1. SWOT ve Degerlendirmelerin Yapilmasi

SWOT analizi, havalimaninin hem fiziksel hem de orgiitsel miilkiyet faaliyetlerini
gelistirmesine rehberlik eder, boylece gelecekteki gelismeleri sekillendirmesine ve
bunlardan fayda saglamasina olanak tanir. Fiziksel olarak, havalimani yeni tesisler
insa edebilirken, orglitsel olarak miisterilerle iliskileri gelistirebilir, uygun fiyat
programlar1 olusturabilir ve {iriin karisimini degistirebilir. Stratejik planlama, is

diinyasinda proaktif ve esnek bir yaklasim gerektirir (Brown, 2022).

Giiglii Yonler: Havalimaninin giiclii yonleri, hem kendi i¢ yapisinda hem de rekabet
ortaminda dnem arz eder. Ornegin, giiclii altyap1, genis ugus ag1 ve lojistik avantajlar,
havalimanint c¢ekici bir merkez haline getirir. Yolcu ve kargo tasimacilig
kapasitesindeki genislik, teknolojik altyapidaki yenilikler ve operasyonel verimlilik

gibi unsurlar, havalimaninin rekabet giiciinii artirir.

Zayif Yonler: Bununla birlikte, havalimanlarinin zayifliklar1 da hem igsel hem de
rekabetle ilgili olarak ele alinmalidir. Ornegin, yetersiz kapasite planlamasi, eski
altyap1 ve yetersiz miisteri hizmetleri gibi faktorler, rekabet avantajini diisiirebilir.
Ayrica, yer hizmetlerinde yasanan gecikmeler veya giivenlik prosediirlerindeki

eksiklikler, yolcu memnuniyetini olumsuz etkileyebilir.

Firsatlar: Havalimanlari i¢in firsatlar, yeni pazarlarin kesfi, birlesme ve satin almalar,
teknolojik yenilikler ve isbirlikleri gibi alanlarda bulunabilir. Ornegin, yeni hatlarin

acilmasi, artan uluslararasi ugus talebi veya lojistik isbirlikleri, havalimanlari i¢in
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biiylime firsatlar1 yaratir. Ayrica, dijital doniisiim ve siirdiiriilebilirlik uygulamalari da

havalimanlariin operasyonel verimliligini artirabilir.

Tehditler: Tehditler ag¢isindan bakildiginda, benzer gelismeler havalimanlar1 igin
riskler de barindirir. Ozellikle rekabetin artmasi, ekonomik belirsizlikler, yeni
teknolojilerin  hizla yayilmasi ve c¢evresel diizenlemeler, havalimanlarinin
faaliyetlerini olumsuz etkileyebilir. Pandemi gibi Ongoriilemeyen krizler de
uluslararasi hava trafiginde ciddi daralmaya yol agarak havalimanlarinin gelirlerini

azaltabilir.
3.1.3.2. Esnek Yaklasim

Esneklik, havalimani stratejik planlamasinda temel bir ilkedir. Ancak tiim olasiliklar
kapsayacak kadar biiyiik tesisler insa etmek pratik degildir. Ornegin, tesisler en yiiksek
trafik seviyesine uygun biiyiikliikte insa edilemeyecegi gibi, trafik diisiik seviyelerde
kalirsa gereksiz maliyetlerden kaginmak icin de asirt kiigiik olamaz. Planlamacilar,
tesislerin gerektiginde biliyliyebilecegi veya trafik seviyesindeki diisiise gore
kiigiilebilecegi esnek bir yap1 olusturmalidir. Esnek bir planlama ve tasarim yaklasima,
diisiik talep goren bir binanin neden olacagi zorluklardan kaginmaya yardimci olur.
Havalimani stratejik planlamasi, 6ziinde bu esnekligi vurgular (Linden, 2021). Temel
dayanagi, havalimani isletmecilerinin gelecekte kaginilmaz olarak karsilagsacaklar
cesitli senaryolara uyum saglamak ic¢in zamanla plan ve tasarimlarini ayarlamak
zorunda kalacaklari gercegidir. Bu vurgu, havalimani stratejik planlamasini,
geleneksel ana planlama veya stratejik planlamadan ayirir; ¢linkii her iki yaklasim da
nispeten sabit gelecek vizyonlarmma dayanir. Havalimani stratejik planlamasi,
havalimani sistem planlamasinin nasil yapilmasi gerektigine dair yeni bir bakis agisini
temsil eder. Ozellestirilen havayollarinin giderek daha serbest bir ortamda rekabet
ettigi ve 6zellestirilen havalimanlarinin algiladiklar firsat ve tehditlere proaktif olarak
yanit verdigi giiniimiiz kosullar1 i¢in 6zellikle uygundur. Bu yaklasim, yeni olmasina
ragmen, geleneksel havalimani ana planlamasinin temel unsurlar ile stratejik
planlamay birlestirir ve lizerine insa edilmistir. Bu entegrasyon, bir degil, birden fazla
Ongoriiniin incelenmesiyle havalimani ana planlamasinin diizenli siirecine katkida
bulunur. Ayn1 zamanda, stratejik planlamanin proaktif yaklasimini 6ziimseyerek,
planlamacilar1 havalimanina gelen tiim yiikleri pasif bir sekilde karsilamaktan ziyade

sistem Ttzerindeki gelecekteki yiikleri sekillendirmeye tesvik eder. Kisacasi, bu
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planlama yaklasimi, ana ve stratejik planlamanin en iyi unsurlarini pratik bir bigimde

birlestirir (Zaharia vd., 2021).

Esnek yaklasim, havalimani stratejik planlama siirecini basitlestirir ¢iinkii birgok
tahmin arasindan belirli bir 6ngoriiyli segmeye ¢alismanin zor ve tatmin edici olmayan
stirecinden kagmir. Siirecin ilerleyen agamalarinda, havalimani stratejik planlamasi,
planlamacilar1 farkli senaryolarin her birinde planlarinin nasil olacagini diisiinmeye
yonlendirir (Supardi vd., 2023). Bu yaklasim sayesinde havalimanlari, gelecekteki
belirsizliklere uyum saglama kabiliyetini artirir ve rekabet¢i avantaj elde eder.
Havalimani igletmecileri, beklenmedik degisimlere karsi hazirlikli olurken, ayni

zamanda firsatlardan da en iyi sekilde yararlanabilir.
3.1.3.3. Proaktif Yaklasimlar

Yaklasimin proaktif olmasi, onu stratejik hale getirir. Havalimani stratejik planlamast,
planlamacilarin havalimani trafiginin dogasina miidahale edebilecegini Ongoriir.
Havalimani planlamacilari, muhtemel tasarim ve trafik ylikii arasindaki olas1
baglantilar1 anlamalidir. Tim olas1 planlara tek tip trafik yiikii tahminleri
uygulanmamalidir ¢ilinkii planlarin  kendisi trafigi sekillendirebilir. Basarili

planlamacilar bu gercegi planlama siirecine dahil ederler.

Kansas City’deki terminal binalarinin insasi, aktarma trafigine etkili bir sekilde hizmet
vermeyi zorlastirmis ve bu da yerel hava yolu sirketini bagka bir sehirde merkez
kurmaya itmistir. Buna karsilik, Denver Uluslararas1 Havalimani planlamacilari,
aktarma trafigine verimli hizmet sunmak i¢in biiyiik ¢caba sarf etmis ve bu havalimanini
ABD’de lider bir transfer merkezi haline getirmistir. Benzer sekilde, Londra/Luton
Havalimani’nin gelistiricileri, bilingli bir sekilde fiyat odakli yolcular1 hedefleyerek
tesislerini diigiik maliyetlerle inga etmistir. Singapur da, is seyahatindeki yolcular igin
favori bir merkez haline gelmek amaciyla birinci sinif hizmetler sunarak tesislerini
gelistirmistir. Tiim bu durumlarda, yapilan yatirimlar havalimanindaki trafik hacmini

biiyiik 6l¢iide etkilemistir (Bergantino vd., 2021; Taplin vd., 2023).

Proaktif planlama, geleneksel ana planlamadaki reaksiyon temelli yaklagima bir
alternatiftir. Bu yaklasim havalimani planlamasinda standart bir uygulama olmasa da,
is diinyasinda yaygindir ve havalimani planlamasinda da uygulanabilir. TBI
Havalimani Yo6netimi A.S., Orlando/Sanford Havalimani’ni gelistirirken bu yaklasimi

basartyla uyguladi. 1998’e kadar bu havalimani, neredeyse hi¢ trafik almiyor ve
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Orlando Uluslararas1t Havalimani’nin goélgesinde ¢alistyordu. Standart bir tahmin, bu
ikinci havalimaninda yakin gelecekte biiyiik bir trafik beklemiyordu. Ancak o6zel
yatirimcilar, Orlando/Sanford Havalimani’n1i uygun maliyetli bir operasyon fissii
olarak konumlandirdi, uygun tesisler insa etti ve tatil turu ve charter tastyicilar ile is
birligi yapti. 2000 yilina gelindiginde, havalimani isletmesi trafik hacmini 1,2
milyona, uluslararasi yolcu sayisini ise yaklasik 1 milyona c¢ikardi. 2008’de
havalimam trafigi 1,8 milyon yolcuyu asti. Havalimanm isletmesinin planlama ve
gelistirme stratejisi, gelecegi sekillendirdi. Ozel havalimani sirketlerinin sektorde daha
fazla yer edinmesiyle, proaktif planlamanin geleneksel planlamanin yerini almasi
muhtemeldir (Taplin vd., 2023). Havalimani stratejik planlama stireci ve yontemleri,
havalimaninda hizmet verilecek trafik tiiriinii etkiler; bu nedenle analistler, farkli plan
kiimelerine uygun trafik tahminleri uygulamalidir. Planlama siireci, transfer trafigini
destekleyen havalimani yapilarini incelerken, bunlar1 daha yiiksek transfer oranlarina
ve toplam trafik hacmine sahip senaryolara karsi test etmelidir. Benzer sekilde, hedef
trafigi destekleyen yapi planlar1 incelendiginde, diisiik aktarma trafigi ongoren

senaryolarla karsilagtirilmalidir.

Havalimani, dogas1 geregi en uygun ilk gelismelere odaklanir. Bu gelisme asamasi,
planlamacilarin gelecekteki trafik seviyelerine gore esnek yanitlar vermelerine olanak
saglamalidir. Ornegin, ilk asamada hem i¢ hat hem de dis hat trafigini barindiran bir
terminal insa edilebilir. Daha sonraki donemlerde, kosullara bagl olarak, kapasiteleri
genisletmek veya belirli bir trafigi digerine tercih etmek miimkiindiir. Ana
planlamadaki gibi, pratikte uygulanmayan uzun vadeli bir vizyonu tanimlamaktan
ziyade, havalimani stratejik planlamasinin odak noktasi, gelecekteki firsatlara ve
geligsmelere etkin yanit verebilecek dogru baslangi¢ pozisyonunu belirlemektir (Taplin
vd., 2023). Stratejik planlama, geleneksel ana planlamadan farkli olarak yeni analizler
gerektirir. Stratejik bir plan olusturmak icin analistler, birka¢ donem boyunca birgok
senaryoyu degerlendirmelidir. Yirmi birinci ylizyilda, bu daha genis bakis agis1, makul
bir ¢abayla elde edilebilir. Planlamacilar, bilgisayar modelleri ve simiilasyonlar
aracilifiyla bu analizleri gerceklestirebilirler. Genel olarak, havalimani stratejik
planlama, planlamacilari satrang oyunculari veya diger stratejik tahta oyunlarinin

ustalar1 gibi diisiinmeye tesvik eder.
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3.2. Havalimanlarinin Kiiresel Degerlemesindeki Kriterler

3.2.1. Havalimam Fiziksel ve Cografi Yapisi

Kiiresel transfer merkezi olmay1 hedefleyen bir havalimani, farkli kitalar arasindaki
yolcu ve kargo tagimaciliginda kilit rol oynar. Bu tiir havalimanlarinin kitalararasi
baglant1 yapisi, yolcu akigini ve kargo transferini kolaylagtiracak sekilde kapsamli,
esnek ve verimli olmalidir. Oncelikle, bdyle bir havalimaninin ugus ag1 genis olmali
ve tim kitalar1 kapsayan bir destinasyon yelpazesi sunmalidir. Dubai Uluslararasi
Havalimani, bes kitada 240’tan fazla destinasyona dogrudan ugus diizenleyerek bu
kapsamli ag yapisina mitkemmel bir 6rnek teskil eder. Londra Heathrow Havalimani
da OneWorld, Star Alliance ve SkyTeam gibi biiyiik havayolu ittifaklariyla is birligi
yaparak kiiresel baglantilar agisindan giiclii bir pozisyona sahiptir (Mayes, 2021;
Masiol ve Harrison, 2015).

Kitalararas1 baglant1 yapisi i¢in énemli bir diger faktor ise ucus frekansidir. Yiiksek
frekans, yolcularin 6nemli destinasyonlara giin i¢inde birden fazla ugabilmesine
olanak tanir. Hong Kong Uluslararasi Havalimani, Asya-Pasifik ve Amerika
arasindaki 6nemli destinasyonlara giin boyunca bir¢ok ucus diizenleyerek bu 6zelligi
saglar. New York JFK Havalimani, Londra’ya yonelik giin boyunca bir¢ok gece ucusu

diizenleyerek zaman dilimi farkin1 avantaja gevirir (Vernon, 2021).

Transfer siiresi ve kolaylig1 da kitalararasi baglant1 yapisinda kritik 6neme sahiptir.
Amsterdam Schiphol Havalimani, terminal i¢indeki pasaport kontrol noktalar1 ve hizl
giivenlik gecisiyle minimum transfer sliresi sunar. Ayni terminalde baglant1 imkani
saglayan Singapur Changi Havalimani, entegre terminal yapisiyla yolculara zaman
tasarrufu saglar. Boylece yolcular, farkli ucguglar arasinda kolayca gecis yapabilir
(Griggs ve Howarth, 2016). Kargo tasimacilig1 agisindan bakildiginda ise, Frankfurt
Havalimani, Avrupa’nin en biiylik kargo transfer merkezlerinden biri olarak Asya ve
Amerika arasinda koOprii gorevi goriirken, Memphis Uluslararas1 Havaliman,
FedEXx’in ana merkezi olarak diinya ¢capinda kargo tasimaciligini koordine eder. Kargo
operasyonlarinin verimli sekilde gergeklestirilmesi i¢in 6zel kargo terminalleri ve hizli
yakit ikmal tesisleri gereklidir. Doha Hamad Uluslararas1 Havalimani, ucak basina
diisen yakit ikmal siiresini minimize eden Ozel tesisleriyle bu acidan Ornek bir

konumdadir.
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Bir kiiresel transfer merkezinin altyapist da kitalararasi baglantilar1 desteklemelidir.
Uzun menzilli ugaklar i¢in yeterli uzunlukta ve kapasitede pistler bulunmalidir.
Istanbul Havalimani, 4.100 metre uzunlugundaki pistleriyle A380 ve Boeing 777 gibi
genis govdeli ucaklara uygun altyapiya sahiptir. Cografi konum olarak stratejik bir
bolgede yer almalidir. Istanbul Havalimanmi, Avrupa, Asya ve Afrika kitalarinin
kavsaginda bulunarak dogu-bati ve kuzey-gliney yonlii kitalararasi baglantilarda
avantaj saglar. Londra Heathrow Havalimani ise Atlantik 6tesi ve Asya arasinda
zaman dilimi avantaji sunar. Bu dogrultuda kiiresel bir transfer merkezi olarak
havalimaninin kitalararas1 baglanti yapisi, kapsamli ugus agi, yiiksek frekans, hizli
transfer siiresi ve etkili kargo altyapist ile desteklenmelidir. Stratejik bir cografi konum
ve havalimani altyapisi, kitalararasit yolcu ve kargo tagimaciliginda havalimaninin

rekabet avantajini artirir (Vernon, 2021).

Diger transfer merkezleriyle rekabet etmek isteyen havalimanlarinda fiziksel sartlar da
onemlidir. Havalimanlarinda pist sayist ve uzunlugu, pistlerin konumu, merkezi
terminal sistemi gibi unsurlar, verimli ve sorunsuz bir operasyonun temelini olusturur.
Oncelikle, pist sayis1 ve uzunlugu, genis gévdeli ucaklarin da sorunsuz inis-kalkis
yapabilecegi sekilde belirlenmelidir. Bu tiir havalimanlarinda en az iki pist bulunmali
ve her biri minimum 3.500 metre uzunlugunda olmalidir. Los Angeles Uluslararasi
Havalimani, dordii paralel olmak iizere toplamda sekiz pist ile 24 saat kesintisiz hizmet
verirken, Istanbul Havalimani’nda da iig pist 4.100 metre uzunlugunda, genis govdeli
ucaklara uygun olarak tasarlanmistir. Pistlerin konumu ise ¢apraz riizgarlardan
minimum etkilenecek sekilde planlanmalidir. Tokyo Narita Havalimani’nda farkl
yonlere konumlandirilmis iki pistle riizgar etkisi minimize edilirken, Dubai
Uluslararas1 Havalimani’nda paralel pistler gece uguslarini ve artan trafigi destekler.
Merkezi terminal sistemi de kiiresel transfer merkezlerinde yolcu transferlerini
hizlandirmak ve kolaylastirmak acisindan krittk Oneme sahiptir. Terminaller
arasindaki gegislerin en aza indirildigi bir yapi, yolcularin baglantili uguslara hizla
gecmelerine olanak tanir. Singapur Changi Havalimani’nda tiim terminaller birbirine
entegre sekilde tasarlanmig olup, yolculara minimum transfer siiresi sunulur. Ayn
sekilde, Amsterdam Schiphol Havalimani, merkezi bir terminal sistemiyle uguslar
arasinda hizli baglanti saglar (Morton ve Mattioli, 2023). Terminal alani, yolcu
kapasitesini karsilayacak genislikte ve acik yapida olmalidir. Pekin Daxing

Uluslararas1 Havalimani, yilda 100 milyon yolcu kapasiteli genis terminaliyle dikkat
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cekerken, Hong Kong Uluslararas1 Havalimani’nda transfer yapan yolcular, tek bir
terminalden farkli kitalara yonelik uguslara kolayca ulasabilir. Apron kapasitesi de
genis govdeli ucaklar i¢in yeterli sayida park pozisyonu sunmali ve terminale yakin
olmalidir. Paris Charles de Gaulle Havalimani’nda 250’den fazla ugak park pozisyonu
bulunurken, Atlanta Hartsfield-Jackson Uluslararast Havalimani, kapsamli taksi yolu

ag1 sayesinde ugaklarin terminale hizlica erismesini saglar (Mayer, 2016).
3.2.2. Havalimam Miilkiyeti ve isletim Yapisi

Onemli bir transfer merkezi olmay1 hedefleyen bir havalimaninda miilkiyet ve isletim
yapisi, rekabet giliclinii artirmak, hizmet kalitesini yiikseltmek ve operasyonel
verimliligi saglamak agisindan kritik 6neme sahiptir. Oncelikle, havalimaninin
miilkiyet yapisi, kamu ve 6zel sektor is birligiyle sekillenmeli, boylece kamu ¢ikarlar
korunurken 6zel sektoriin esnekligi ve yenilik¢iliginden faydalanilmalidir. Bu model,
genellikle kamu-o6zel ortakligi (PPP) veya oOzellestirme yoluyla gergeklestirilir.
Ornegin, Londra Heathrow Havalimani ve Sydney Havalimani gibi énde gelen transfer
merkezleri, 6zel sektor tarafindan isletilmekte ve bu da finansman ve operasyonel
verimlilik agisindan 6nemli avantajlar sunmaktadir. Diger yandan devletin de miilkiyet
yapisinda belli bir paya sahip olmasi, havalimaninin ulusal ¢ikarlarla uyumlu bir
sekilde faaliyet gdstermesini saglar. Dubai Uluslararast Havalimani’nda miilkiyet,
devlet kontroliindeki Dubai Airports sirketinde olup, havalimani isletimi devletin

stratejik planlarina uygun olarak gerceklestirilmektedir (Morton ve Mattioli, 2023).

Isletim yapisi ise, kiiresel bir transfer merkezi olmay: hedefleyen havalimanlarinda
operasyonlarin verimli, hizli ve miisteri odakli yiiriitilmesi i¢in 6zel sektoriin
dinamiklerini i¢ermelidir. Bu baglamda, bir ana isletmeci (operatér) modeli
benimsenebilir. Tek bir ana isletmecinin, tiim havalimani1 operasyonlarini koordine
ettigi bu model, operasyonel siireglerde biitiinliik ve verimlilik saglar. Singapur Changi
Havalimani’nda Changi Airport Group’un tiim havalimani operasyonlarini yiiriitmesi,
hizmet kalitesini artiran faktorlerden biridir (Griggs ve Howarth, 2016). Ayrica,
havalimaninin ana igletmecisinin, kargo, yer hizmetleri, perakende ve konaklama gibi
alanlarda uzmanlagmis alt isletmecilere gorev devretmesi, kiiresel transfer merkezi
olmanin gerektirdigi hizmet cesitliligini ve kalitesini artirir. Bu noktada, Frankfurt
Havalimani isletmecisi Fraport’un kargo tasimaciligi, otopark yonetimi ve perakende
isletmeleri gibi farkli operasyonlart uzman alt isletmecilere devretmesi, verimlilik ve

hizmet kalitesi acisindan 6nemli avantajlar saglamaktadir (Vernon, 2021).
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3.2.3. Havalimani Cevresi: Kullanicilar ve Paydaslar

Havalimanmin ¢evresel yapisi, yolcu, havayolu sirketleri, kargo operatorleri, yer
hizmetleri saglayicilart ve bolgedeki topluluklarla uyumlu bir ekosistemi
desteklemelidir. Oncelikle, havalimani1 ¢evresi, yolcularin havalimanma erisimini
kolaylastiracak bir ulasim altyapisiyla donatilmalidir. Gelismis karayolu, demiryolu
ve toplu tagima baglantilari, kiiresel bir transfer merkezinin tiim kullanicilara kolayca
ulasilabilir olmasmi saglar. Ornegin, Londra Heathrow Havalimani, tren, metro,
otobiis ve otoyol baglantilariyla yolculara c¢esitli ulasim secenekleri sunar. Bu,
yolcularin havalimanina minimum siirede ulagmasin1 saglayarak, transfer siiresini

kisaltir ve miisteri memnuniyetini artirir (Masiol ve Harrison, 2015).

Havayolu sirketleri agisindan bakildiginda, kiiresel transfer merkezlerinin havalimani
cevresinde bakim ve onarim tesisleri, yakit ikmal altyapis1 ve ucak park pozisyonlari
gibi kritik hizmetler sunmas1 gereklidir. Bu, havayolu sirketlerinin operasyonlarini
optimize etmelerine olanak tanir. Ornegin, Frankfurt Havalimani, Lufthansa’nin ana
issii olarak, havayolunun ihtiya¢ duydugu bakim tesislerini ve genis park alanlarinm
barmdirir. Ayrica, havalimaninin kargo operatorleri i¢in 6zel terminaller ve lojistik
merkezler saglamasi, kitalararasi kargo tasimaciliginda onemli bir avantaj sunar.
Memphis Uluslararas1t Havalimani, FedEx’in diinya ¢apindaki kargo operasyonlari
i¢cin ana merkezdir ve lojistik altyapis1 sayesinde kargo trafigini hizlandirir (Mayer,
2016).

Yer hizmetleri saglayicilari da kiiresel transfer merkezlerinde kritik bir rol oynar. Bu
saglayicilar, havalimanindaki yolcu konforunu ve uguslarin verimliligini artiran
hizmetleri sunar. Havalimani ¢evresinde yeterli otopark alani, konaklama tesisleri,
yiyecek-icecek isletmeleri ve duty-free magazalari gibi olanaklar, yolcularin
deneyimini iyilestirir. Singapur Changi Havalimani, yolculara genis bir duty-free
aligveris deneyimi sunarken, Terminal 4’teki Jewel Changi kompleksi iginde
konumlanmis oteller ve restoranlarla miisteri memnuniyetini en iist diizeye ¢ikarir. Son
olarak ise kiiresel transfer merkezi olmayr hedefleyen havalimanlarinin bolgedeki
topluluklarla iligkileri de ©nemli bir unsurdur. Havalimani ¢evresindeki yerel
topluluklarin, havaliman1 operasyonlarindan kaynaklanabilecek giiriiltii ve cevresel
etkiler konusunda seffaf bir sekilde bilgilendirilmesi ve bu etkilerin minimize edilmesi
gereklidir (Morton ve Mattioli, 2023). Amsterdam Schiphol Havalimani, giiriiltii

kirliligini azaltmak i¢in ugus giizergahlarini optimize ederken, topluluklarla diizenli
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olarak iletisim halinde kalarak operasyonlarinin sosyal etkilerini minimuma indirmeye
calisir. Bu dogrultuda kiiresel bir transfer merkezi olmay1 hedefleyen havalimaninda,
kullanicilar ve paydaslar i¢in kapsamli bir ekosistem olusturulmalidir. Bu ekosistem,
gelismis ulasim baglantilari, havayolu sirketleri icin 6zel altyapi, kargo operatorleri
icin lojistik merkezler, yolcular i¢in kapsamli olanaklar ve topluluklarla uyumlu bir
cevresel yonetim stratejisini icermelidir. Bdylece, havalimani sadece kiiresel bir
transfer merkezi olarak degil, ayn1 zamanda tiim paydaslar i¢in yiiksek deger sunan

bir ticaret merkezi olarak konumlanabilir (Griggs ve Howarth, 2016).
3.2.4. Kiiresel Gelisime Uygunluk Kriteri

Kiiresel gelisime uygun bir havalimani, altyap1 kapasitesini artirmaya yonelik esnek
planlama yaklasimi benimsemelidir. Bu, artan yolcu ve kargo talebine hizla yanit
verebilecek modiiler terminal yapilari, genisletilebilir pist ve apron alanlan ile
miimkiindiir. Ornegin, Pekin Daxing Uluslararas1 Havalimani, yilda 100 milyon yolcu
kapasitesine ulasabilecek modiiler bir terminal yapisina sahipken, istanbul Havalimani
da dort fazli bir genisleme plani ile kapasitesini kademeli olarak artirabilecek sekilde

tasarlanmistir (Vernon, 2021).

Kiiresel gelisime uygunluk kriteri, ayn1 zamanda siirdiiriilebilirligi de i¢ermelidir.
Havalimaniin ¢evresel etkilerini minimize edecek sekilde enerji verimliligi, atik
yonetimi ve karbon emisyonlarinin azaltilmasi gibi 6nlemler alinmalidir. Amsterdam
Schiphol Havalimani, enerji tiiketimini azaltmak i¢in terminallerinde gilines enerjisi
panelleri ve LED aydinlatma kullanirken, kargo tasima araglarini elektrikli hale
getirmektedir. Benzer sekilde, San Francisco Uluslararasi Havalimani, karbon notr
statlisiine ulagmay1 hedefleyen ¢evreci bir yaklasimla operasyonlarini yliriitmektedir

(Mayer, 2016).

Yenilik¢ilik ve teknoloji entegrasyonu da kiiresel gelisime uygunluk kriterinin bir
pargasidir. Yolcu ve kargo islemlerinde otomasyonun yayginlastirilmasi, biyometrik
kimlik dogrulama sistemleri, yapay zeka destekli glivenlik taramalar1 ve otonom yer
hizmetleri araglari, havalimani1 operasyonlarinin verimliligini artirir. Doha Hamad
Uluslararas1 Havalimani, yolculara daha hizli giivenlik ve pasaport kontrolii sunmak
icin biyometrik tanima sistemlerini kullanirken, Singapur Changi Havalimani,
havaliman1 genelinde otonom temizlik ve bagaj tasima robotlarini devreye sokmustur.

Ayrica, havalimaninin kiiresel is birligi ve ittifaklarla uyumlu bir yapida olmasi, farkl
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kitalar arasindaki transfer siirecini kolaylastirir. Londra Heathrow Havalimani,
OneWorld, Star Alliance ve SkyTeam gibi biiyiikk havayolu ittifaklari i¢in ana
merkezlerden biri olarak konumlanirken, Istanbul Havalimani, Tiirk Hava Yollari’nin
genis ag yapisi sayesinde Asya, Avrupa ve Afrika arasindaki onemli bir transfer

merkezi haline gelmistir (Morton ve Mattioli, 2023).

Kiiresel gelisime uygunluk, havalimanimin inovatif is modellerine ve degisen yolcu
beklentilerine hizli bir sekilde uyum saglamasimi gerektirir. Duty-free alisveris,
konaklama, eglence ve dinlenme alanlarinda ytiksek kaliteli olanaklar sunmak, yolcu
deneyimini gelistirmek i¢in O6nemlidir. Singapur Changi Havalimani’ndaki Jewel
Changi kompleksi, aligveristen konaklamaya, doga temali eglence alanlarindan
restoranlara kadar yolculara ¢ok ¢esitli deneyimler sunar. Bu baglamda kiiresel bir
transfer merkezi olmayr amaglayan havalimaninda “Kiiresel Gelisime Uygunluk
Kriteri” esnek altyapi planlamasi, siirdiiriilebilirlik, teknoloji entegrasyonu, kiiresel is
birlikleri ve yenilik¢i is modelleri tizerine insa edilmelidir. Bu yaklasimla tasarlanan
havalimani, hizla degisen havacilik sektoriine adapte olabilir ve kiiresel Olgekte

rekabetgi kalabilir (Griggs ve Howarth, 2016).
3.2.5. Kentsel Yonetim ve Ulasim Baglantilar

Havalimanina sehir merkezinden ve cevresindeki diger bolgelerden kolay, hizli ve
ekonomik bir sekilde ulasimin saglanmasi, hem yolcular hem de havalimani ¢alisanlar
icin kritik &neme sahiptir. Oncelikle sehir merkezi ile havalimani arasindaki
baglantinin sorunsuz ve giivenilir bir sekilde saglanmasi i¢in raylt sistemler biiyiik
avantaj saglar. Tren ve metro gibi toplu tasima segenekleri, hem yolcu tasimaciliginda
hiz kazandirir hem de karayolu trafigini hafifleterek gevresel etkileri azaltir. Ornegin,
Londra Heathrow Havalimani’na Heathrow Express ve Londra Metrosu’nun
Piccadilly hatt1 araciligiyla sehir merkezinden kolayca ulasilabilir. Benzer sekilde,
Tokyo Narita Havalimani, Narita Express ve Keisei Skyliner tren hatlariyla sehrin

farkli bolgelerinden dogrudan baglanti sunar (Griggs ve Howarth, 2016).

Havalimaninin ¢evresindeki sehirlerle baglantisinda karayolu ulagiminin da etkin ve
giivenilir bir sekilde saglanmasi gereklidir. Havalimani, sehir merkezine baglanan
otoyol ve ana arterlerle desteklenmeli, sehir ¢evresindeki farkli bolgelerden gelen
yolcularin kolayca ulasabilecegi bir noktada konumlanmalidir. Ornegin, Frankfurt

Havalimani, Almanya’nin en 6nemli otoyollarindan A3 ve A5’in kesisim noktasinda
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yer alarak, farkli sehirlerden gelen yolculara hizli erisim imkani saglar (Dixit ve
Jakhar, 2021).

Toplu tagima aglar1 arasinda uyumlu bir entegrasyon da erisilebilirlik agisindan
onemlidir. Havalimanina gelen yolcularin toplu tasima araglar1 arasinda kolayca gecis
yapabilmeleri, transfer siirelerini kisaltarak yolcu memnuniyetini artirir. Singapur
Changi Havalimani’nda, metro ve otobiis terminalleri terminal binasiyla entegre
sekilde konumlandirilmistir. Ayrica, yolcularin kentteki diger ulasim modlarina
erisimini kolaylastirmak i¢in havalimaninda ara¢ kiralama, taksi ve otobiis hizmetleri

organize bir sekilde sunulmalidir (Dixit ve Jakhar, 2021).

Erisilebilirlik ayn1 zamanda, ¢alisanlar ve havalimanina hizmet veren personel i¢in de
onemlidir. Havalimaniin cevresinde konumlandirilmis uygun fiyathh konaklama
tesisleri ve toplu tasima aglari, ¢alisanlarin giinliik ulasimini kolaylastirir. Amsterdam
Schiphol Havalimani, ¢alisanlar1 igin 06zel servis otobiisleri saglarken, Dubai
Uluslararas1 Havalimani’na personel i¢in toplu konut alanlart ve ulasim aglar
planlanmistir. Havalimanina erisilebilirlik, kentsel gelisimle uyumlu bir bigimde
stirdiiriilmeli, ¢evresel ve sosyal etkiler goz dniinde bulundurulmalidir. Havalimaninin
cevresindeki giiriiltii ve hava kirliligi sorunlarini en aza indirmek i¢in toplu tagimay1
tesvik eden politikalar benimsenmelidir. Paris Charles de Gaulle Havalimani, ¢cevresel
etkileri azaltmak i¢in ¢alisanlarinin toplu tasimaya erisimini kolaylastiran bir otobiis
ag1 kurmustur. Ayrica, bisiklet ve yaya yollar1 gibi siirdiiriilebilir ulasim modlar1 da
havalimani ¢evresinde desteklenmelidir (Filazoglu ve Kafali, 2021). Bu dogrultuda
ozetlemek gerekirse kiiresel bir transfer merkezi olmay1 hedefleyen havalimaninda
erisilebilirlik, kentsel calismalar baglaminda, ¢cok modlu ve entegre bir ulasim agi,
stirdiiriilebilir ve ¢evresel etkileri minimize eden bir yaklasim ve calisanlarin da
ihtiyaclarmi karsilayan bir planlama ile desteklenmelidir. Bu sekilde, havalimani,

sehirle biitiinlesmis bir transfer merkezi olarak konumlanabilir.
3.2.6. Diger Merkez Havalimanlari ile Entegrasyon

Havalimanlarinin diger transfer merkezleri ile entegrasyonu, yolculara ve kargo
tasimaciligina genis bir kiiresel ag sunarak, havalimaninin rekabet giiclinii artirir ve
diinya ¢apinda tercih edilen bir transfer merkezi haline gelmesini saglar. Diger merkez
havalimanlar1 ile entegrasyonun temelinde genis kapsamli ve stratejik olarak

planlanmis bir ugus ag1 yer almalidir. Kiiresel havayolu ittifaklar1 (Star Alliance,
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OneWorld, SkyTeam) ve bireysel havayolu is birlikleri araciligiyla farkl kitalardaki
diger biiyiik transfer merkezlerine dogrudan ve sik ucuslar saglanmalidir. Ornegin,
Doha Hamad Uluslararas1 Havalimani, Katar Hava Yollari’nin Star Alliance tiyeligi
ile New York JFK, Londra Heathrow ve Tokyo Haneda gibi biiyiik transfer
merkezlerine diizenli uguslar sunar. Benzer sekilde, Dubai Uluslararasi Havalimani da
Emirates Havayollari’nin kiiresel ag1 sayesinde ayn1 merkezlerle giilii bir baglantiya
sahiptir (Song ve Yeo, 2017). Bu entegrasyonun bir diger 6nemli boyutu, diger merkez
havalimanlarindan gelen ve bu havalimanlarina giden yolcular i¢in baglanti siirelerinin
en aza indirilmesidir. Bu amagla, transfer siirecini hizlandiran terminal yapilari ve
yolcu akisini optimize eden diizenlemeler yapilmalidir. Amsterdam Schiphol
Havalimani, merkezi terminal yapisiyla farkli kitalar arasindaki yolcularin minimum
siirede transfer yapabilmesini saglar. Londra Heathrow Havalimani ise yolcularin
diger havalimanlarina kolayca ulagabilmeleri i¢in Heathrow Express gibi hizli tren

hizmetlerini sunar (O’Connell ve Williams, 2010; Bowen, 2016).

Kargo tasimaciliginda ise diger merkez havalimanlariyla entegrasyon, verimli ve hizli
bir kargo dagitim ag1 olusturulmasi agisindan énemlidir. Kiiresel kargo tasiyicilariyla
isbirligi yapilarak, farkli kitalardaki merkezlere kesintisiz kargo akisi saglanmalidir.
Memphis Uluslararasi Havalimani, FedEx’in ana merkezi olarak kargo tagimaciliginda
kiiresel bir ag olustururken, Frankfurt Havalimani da Lufthansa Cargo’nun genis ag1
sayesinde uluslararas1 kargo tasimaciliginda kritik bir rol oynar. Ayrica, diger
havalimanlariyla entegrasyonun bir parcasi olarak, teknolojik altyapinin uyumlu hale
getirilmesi gereklidir. Yolcu ve kargo verilerinin uluslararasi diizeyde paylasilmasi,
giivenlik kontrollerinin ve glimriik islemlerinin hizlandirilmas: i¢in gereklidir.
Biyometrik tanima, elektronik pasaport ve RFID gibi teknolojiler, yolcu ve kargo
hareketlerinin diger merkez havalimanlariyla entegre bir sekilde yonetilmesine olanak
tanir. Ornegin, Singapur Changi Havalimani, biyometrik tanima sistemleriyle yolcu
akisin1 hizlandirirken, Frankfurt Havalimani RFID teknolojisi ile kargo takibini
optimize etmektedir. Bir diger yon olarak diger merkez havalimanlari ile entegrasyon,
havayolu sirketlerinin ve yolcularin deneyimini artirmak ic¢in havalimani hizmet
standartlarinin uyumlu hale getirilmesini gerektirir. Ortak salonlar, hizli gecis
hizmetleri, ortak is birligi programlart ve ugus iptali durumunda esnek yeniden
rezervasyon politikalari, farkli havalimanlar1 arasindaki entegrasyonu kolaylastirir.

Ornegin Star Alliance iiyesi havayollarinin merkez havalimanlarinda ortak salonlar ve
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hizlandirilmis giivenlik gecisleri sunmasi, yolcularin seyahat deneyimini gelistirir

(Bowen, 2016).
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DORDUNCU BOLUM
TURKIYE’DE VE DUNYADA HAVALIMANI AGLARI

4.1. Diinyada Havalimani Aglar1 ve Topolojileri

4.1.1. Kiiresel Bakis

Havaciligin tarihi, 20. yiizyillin basindan itibaren kiiresel 6lgekte hizli bir biliyiime
gbstermistir. 1990-2000 yillar1 arasinda, kiiresel GSYIH nin yillik ortalama %3’liik
biiylimesine karsilik, yolcu sayisinda %1900 oraninda bir artis gerceklesmistir. Bu
donemde, I1. Diinya Savasi ve ekonomik kriz gibi zorluklara ragmen, havacilik sektorii
bu gegici sok faktorlerini atlatmayi basarmigtir. 2008 ile 2023 arasindaki son 15 yillik
doneme donemine bakildiginda, 2009 yilinda kiiresel yolcu sayist 5,3 milyar
seviyesindeyken, %1,8’lik kii¢iilme yasandigi goriilmektedir. Bu dénemde, kiiresel
finansal krizin etkileri hala hissedildiginden, ancak 2010’dan itibaren sektor
toparlanmaya baslamis ve 2023’e kadar gegen kadar siiren 15 yillik, yolcu sayisinda

istikrarli bir biiylime kaydedilmistir.
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Sekil 4.1: Kiiresel Havacilik Sektorii Yolcu Sayisi

Kaynak: ACI, Joint ACI World-ICAO Passenger Traffic Report, Trends, and
Outlook. Airports Council International, 2025.
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Sekil 4.2: Kiiresel Havacilik Sektorii Kitalara Gore Yolcu Sayisi

Kaynak: ACI, Joint ACI World-ICAO Passenger Traffic Report, Trends, and
Outlook. Airports Council International, 2025.

2010’daki toparlanmanin ardindan, 2019’a kadar yillik ortalama biiylime oran1 %5,4
olarak gergeklesmistir. Ornegin, 2010 yilinda %6,6’lik bilyiime ile yolcu sayisi 5,6
milyar seviyesine ulagirken, 2011 yilinda %5,3’liik biiyiime ile 5,9 milyara yiikseldi.
2015 yilma gelindiginde %6,4’liik biiytime ile yolcu sayis1 7,3 milyara, 2017 yilinda
ise %7,5’1lik biiyiime ile 8,3 milyara ulagsmistir. 2019 yilina kadar devam eden bu
biiyiime trendiyle birlikte, 2019 yilinda yolcu sayis1 9,1 milyar olarak kaydedildi ve
%3,5’1ik bir bliylime yaganmuistir.

2019-2020 doneminde Covid-19 pandemisi nedeniyle sektor tarihinin en biiyiik
krizlerinden birini yagamistir. 2019 yilinda 9,1 milyar olan yolcu sayisi, 2020 yilinda
pandemi etkisiyle %70,2 disiisle 2,7 milyar seviyesine gerilemistir. Pandemiyle
birlikte uluslararasi seyahat yasaklar1 ve kisitlamalari, havacilik sektoriinde dramatik

bir diisiise yol agmustir (IATA, 2023).
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2020-2024 donemine gelindiginde ise sektorde kademeli bir toparlanma siirecine
girildigi goriilmektedir. 2021 yilinda seyahat kisitlamalarimin hafifletilmesi ve as1
programlarinin yayginlagsmasiyla sektér kademeli olarak toparlanmaya baglamaitir.
2021 yilinda %70,4’liik biiylime ile yolcu sayist 4,6 milyara ulagsmistir. 2023 yilinda
ise yolcu trafigi %66,5 artarak 7,8 milyara ¢ikti ve 2019 seviyelerine kiyasla %83’e
ulagmistir. 2023 yilinda ise yolcu sayist %36,9 biiyiiyerek 8,6 milyar olmus ve 2019
seviyesinin %94,1’ine ulasmistir. 2023 te uluslararasi trafik %88,6’sma ulasirken, i¢
hat trafigi 2019 seviyelerini agsmistir. IATA nin verilerine gore, 2023’te uluslararasi
yolcu trafigi %4 1,6 biiyiimiis, i¢ hat trafigi ise %30,4 artmistir. 2024 yilinin ilk ¢ceyregi
gdz Oniine alindiginda yapilacak tahminlerine gore yolcu sayisinin 9,4 milyar

seviyesine ulagsmasi beklenmektedir (IATA, 2023).

2008 Kiiresel Finans Krizi, Biiyiik Buhran’dan bu yana yasanan en siddetli durgunluk
olarak kaydedilmistir. Glinlimiizde diinya, ayn1 anda kiiresel ve sistemik iki krizle
miicadele etmektedir: iklim degisikligi ve Covid-19 pandemisi. Bu krizlerin hem kisa
hem de uzun vadede kiiresel GSYIH biiyiimesini olumsuz etkilemesi beklenmektedir.
24 Subat 2022°de Rusya-Ukrayna savasinin baslamasindan 6nce, kiiresel ekonominin
bu yil %4-4,5 civarinda biiytimesi 6ngoriiliiyordu. Ancak 2022°de %3 civarinda bir
bliylime orani daha olas1 goriinmekte olup, kiiresel durgunluk riski halen diisiiktiir.
Bununla birlikte, Rusya ekonomisinin bu y1l %10 civarinda daralmasi, Ukrayna’nin
ise %50 kiiciilmesi beklenmektedir. Ayrica, ABD ekonomisi 2022’nin ilk ¢eyreginde
bir 6nceki ¢eyrege gore %0,35 kiigiilmiis, Euro bdlgesinin GSYIH biiyiimesi %0,2’ye
gerilemis ve Cin ekonomisinin, 2022 nin ikinci ¢eyreginde Covid-19’a bagl genis

capli karantinalar nedeniyle biiylik dl¢iide etkilendigi sOylenebilecektir (ACI, 2023).

Havacilikta en 6nemli analiz parametrelerinden biri olan Koltuk-Kilometre Endeksi
(Available Seat Kilometer — ASK), dogasi geregi GSYIH ekonomik indeksi ile
iliskilidir. 2006°dan bu yana GSYIH biiyiimesinin ortalama {ic kati kadar artis
gostermistir. Kisisel zenginlik arttikca, kisi basina diisen seyahat sayisinda da belirgin
bir iligki ortaya ¢ikmaktadir. Airbus’in arastirmasina gore, kisisel servet (kisi basina
diisen GSYIH cinsinden &lgiilen) ile niifus basina ortalama seyahat sayisi arasinda
giiclii bir iligki bulunmaktadir. Bu arastirma, yolcularin ikamet ettikleri iilkeye gore
seyahat egilimlerini incelemistir. Airbus, BRIC iilkelerinin (Brezilya, Rusya,
Hindistan ve Cin) son yillarda bu trendin sonuna dogru ilerledigini vurgulamaktadir.

Bu iilkelerin kisi basina diisen GSYIH’si arttik¢a, hava yolculuguna yénelik talep de
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biiyiikk oOlgiide artacaktir. Tirkiye’nin ekonomisi BRIC iilkelerinden daha giiglii
olmasina ragmen, daha olgun ekonomilerin (6rnegin, kisi basma yillik yaklasik iki
seyahatle ABD) gerisinde kalmaktadir ve Tiirk yolcularin seyahat egiliminde giiclii bir
bliylime potansiyeli mevcuttur (IATA, 2023).

Pandeminin ilk etkilerinin ardindan, 2020°nin biiyiik kisminda ve 2021’in baslarinda
uluslararasi hava yolculugu, seyahat kisitlamalar1 nedeniyle ciddi sekilde gerilemistir.
Yolcular, daha az kisitlamaya sahip i¢ hat uguslarini tercih etmeye baslamislardir.
Ancak 2021’in ortalarinda bu egilim tersine donmdstiir. Hiikiimetler uluslararasi
seyahat kisitlamalarini hafifletmeye bagladiginda, 6zellikle bos zaman ve kisa mesafeli
seyahatler i¢in uluslararasi seyahate yonelik gii¢lii bir talep yeniden ortaya ¢ikmustir.
Cin’in i¢ hat Kilometre Basina Ucretli Yolcu sayilart (RPK), Delta ve Omicron
varyantlarmin patlak vermesinin ardindan birka¢ kez 2019 seviyelerine yakin geri
donmistiir. Amerika Birlesik Devletleri’nde ise i¢ hava yolculugu talebinde yavas ama

istikrarl bir toparlanma gézlemlenmistir (ACIL, 2023).

2021 ve 2022 yillarinda uluslararasi hava yolcu trafigindeki biiyiimenin baslica sebebi,
hiikiimetlerin sinur politikalarini gevsetmis olmasidir. Afrika, Latin Amerika ve Orta
Dogu’daki kisitlamalar Avrupa ve Kuzey Amerika’dan daha hizli bir sekilde
uygulanmis olmasina ragmen, bu bolgeler de istikrarli bir toparlanma siirecine
girmistir. 2022°nin baglarindan itibaren tiim bolgelerde uluslararasi seyahat hacmi
biiyiimeye devam etmistir, ancak toparlanmanin hizi Asya-Pasifik ile diger bolgeler
arasinda farklilik gostermistir. Avustralya gibi bazi Asya-Pasifik pazarlari,
kisitlamalarin kaldirilmasimin ardindan bolge genelinden daha hizli bir toparlanma
yasamistir. Pandemi doneminde video konferans teknolojisinin i seyahatleri
tizerindeki etkisi ve daralan kurumsal seyahat biit¢eleri konusunda yogun
spekiilasyonlar yapilmistir. Ancak ekonomi ve premium simiflarindaki yolcu trafigi
birlikte toparlanarak pazar paylarin1 2019 seviyelerine geri getirmistir. Bu durum, first
ve business class biletlerinin fiyatlarinin daha makul hale gelmesi ve tatilcilerin ucakta
daha konforlu bir deneyim arayisinin artmas ile agiklanabilmektedir. ABD-Avrupa
havacilik pazari, pandemiye ragmen insanlarin seyahat etmeye istekli oldugunu
gostermistir. Seyahat kisitlamalarinin gevsetilmesiyle birlikte bilet satislarinda genel
bir artig yasanmistir. Ukrayna’daki savastan dogrudan etkilenen bolgeler disinda, talep

biiylik dl¢iide sabit kalmistir. Savasin etkisiyle talep sadece kisa bir siire diigmiis,
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ardindan toparlanma hizla gerceklesmistir. Enflasyon bile su ana kadar hava

yolculuguna olan ilgiyi ciddi dl¢lide degistirmemistir (IATA, 2023).

2021 ve 2022’nin baglarinda jet yakit1 ve ham petrol fiyatlarindaki keskin yiikselis,
havayolu finansmanini zor durumda birakmustir. Kiiresel ekonomik faaliyet, 2021°de
pandeminin etkilerinden 6nemli olgiide toparlanarak petrol talebini ve fiyatlarini
yukari1 ¢ekmistir. Ukrayna’daki savas, giiclii kiiresel ekonomik faaliyet ve yetersiz ham
petrol arzi, 2022’nin basinda ham petrol fiyatlarinda hizli bir artigsa yol agmistir. Artan
talep nedeniyle jet yakit1 fiyatlar1 daha da hizli yiikselmistir (IATA, 2023). Pandemi
sirasinda hava kargo gelirleri, havayollari i¢in bir umut 15181 olmustur. 2021°de kargo
gelirleri, 2019’a kiyasla yaklasik %75 artmistir. Ancak bu, yolcu gelirlerindeki diistisii
telafi etmeye yetmemistir; 2021°de havayolu toplam gelirleri hala 2019°un %57
altindadir. Yolcu trafigindeki artis ve giiclii kargo talebi, havayollarinin toplam
doluluk oranlarin1 2021°de 2020’ye gore yiikseltmistir. Ancak bu iyilesmeye ragmen,
doluluk oran1 havayollarinin finansal agidan zarar etmeyecek bir seviyeye gelmesi igin

gereken degerin altinda kalmaya devam etmistir (IATA, 2023).

2023’te, Asya-Pasifik bolgesinin pandemiden sonra daha gii¢lii toparlanmasi, kiiresel
havacilik sektdriinde dikkat ceken bir gelisme olmustur. Ozellikle Cin ve Giiney Kore,
uluslararasi seyahat kisitlamalarimi gevsettikten sonra ugak seferlerinde ve yolcu
trafiginde biiyiik bir artis yasamistir (IATA, 2023). Diger yandan, Avrupa ve Kuzey
Amerika havalimanlarindaki biiylime, yolcu hacminde istikrarli bir sekilde artmaya
devam etmistir. Ozellikle ABD-Avrupa pazarindaki seyahat talebi, pandemiden

onceki seviyelere yaklagsmis durumdadir.

2024°’de ise havacilik sektoriinlin gelecegi umut verici goriinmektedir. Ancak,
sektordeki toparlanmayi siirdiirebilmek i¢in havayolu sirketlerinin petrol fiyatlarindaki
dalgalanmalara ve jeopolitik risklere kars1 direngli olmasi gerekmektedir. Ozellikle
stirdiiriilebilir yakit alternatiflerinin gelistirilmesi, havayolu sirketlerinin enerji

maliyetlerini kontrol altinda tutabilmesi agisindan kritik 6nem tagimaktadir.

IATA (2023) aralik ay1 raporuna gore, yolcu trafigindeki gelismeler ve hava
kargosundaki giiclii performans, sektor genelinde net vergi sonrast kayiplarin
2020’deki 138 milyar dolardan 2021°de 52 milyar dolara ve 2022°de 17 milyar dolara
gerilemesine neden olmustur. Toparlanmanin devam etmesiyle birlikte, 2023 te sektor

genelinde hafif karlar elde edilmeye baglanmis ve 2024°te de bu egilimin devam etmesi
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beklenmektedir. Ancak, yiikselen jet yakiti ve iscilik maliyetleri, enflasyonun talep
tizerindeki etkisi, Cin’deki Covid-19 salginlar1 ve ekonomik faaliyetteki genis tabanli
yavaslama, havayolu finansmaninda asag1 yonlii baski yaratacagi konusunda net bir
tablo ortaya koymaktadir. Ozellikle biiyiik i¢ pazarlara ve agik smnirlara sahip
havayollarinin, 2024’te kar etmesi sektorel acidan beklenmektedir. Kuzey Amerika
merkezli havayollari, bliylik ABD pazarindan, Latin Amerika ve Avrupa’ya olan giiglii
trafik akislarindan ve esnek ekonomilerden faydalanarak finansal agidan en iyi

konumda yer almaktadir.

Orta Dogu’daki hava tagimacilari, 2021 yilinda faaliyet marjlarinda yavas bir biiyiime
yasamislardir. Bu durum, esas olarak bolgenin uzun mesafeli uluslararast hava
yolculuguna bagimlilifindan kaynaklanmistir (Wensveen, 2023). Uzun mesafeli
yolculuklarin 2019 trafik seviyelerine donmesinin diger pazar segmentlerinden daha
uzun siirecegi beklenmektedir. Latin Amerikali tagiyicilar, 2020 ve 2021 yillarinda en
kotii isletme marjlarint kaydetmis ve bazi havayolu sirketleri iflas etmistir. Ancak 2022
ve 2023 yillarinda, bolgedeki seyahat talebi baz1 pazarlarda giiglii bir sekilde varligini
stirdiirdiigii i¢in bolgesel havayolu finansmaninda iyilesme yasanmustir. Afrika’da,
havayolu isletme marjlar1 2021 yilinda eksi %13 civarindadir ve bu da zorlu ekonomik
kosullara ragmen esnek bir sonug olarak degerlendirilmektedir. Diistik gelirli Afrika
tilkelerinin yakin vadede ekonomik miicadeleyle kars1 karsiya kalmas1 muhtemel olup,

bu durum hava tagimacilifinin toparlanmasin1 engelleyebilecektir (Samunderu vd.,

2023).

Federal Havacilik Idaresi (FAA, 2023) tarafindan yapilan analizler, diinya reel
GSYIH’smin 2024 ile 2044 yillar1 arasnda yilda %2,8 oraninda artacagin
ongormektedir. Gelismekte olan piyasalarin ise yilda %3,9 ile kiiresel ortalamanin
izerinde bir bliylime gosterecegi tahmin edilmektedir. Ancak, bu biiylime oraninin
2000’11 yillarin baglarmma gore daha diigiik seviyelerde olacagi anlasilmaktadir.
Asya’nin (Japonya hari¢) Hindistan ve Cin liderliginde en hizli bliylimesi beklenirken,
Afrika ve Orta Dogu, Latin Amerika ve Dogu Avrupa’nin bu biiylimeyi takip edecegi
tahmin edilmektedir. Daha olgun ekonomilerdeki biiyiime (yilda %1,8), ABD ve
Avrupa’nin kiiresel egilimden daha diisiik oranlarla biiyliyecegini gostermektedir.
Japonya’da biiyiimenin, kii¢iilen ve yaslanan niifusla ilgili yapisal sorunlari1 yansitarak
yilda %0,8 oraninda ¢ok yavas olacagi tahmin edilmektedir. 2022 yilinda kiiresel
ekonomik faaliyetteki toparlanma, petrol talebindeki artigla birlikte fiyatlar1 yukar
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cekmistir. 2021°de varil basina yaklasik 60 dolardan 43 dolara diistiikten sonra fiyat,
2022’de 75 dolara geri donmiis ve 2023°te 90 dolara kadar ¢ikmigtir. Uzun vadede,
artan kiiresel talep ve daha yiiksek maliyetler nedeniyle petrol fiyatlarinin artmaya

devam edecegi tahmin edilmektedir.
4.1.2. Avrupa

Sivil havacilik, sundugu hava baglantilar1 araciligiyla Avrupa’da ekonomik
entegrasyonun, refahin ve zenginlik yaratmanin O6nemli bir itici giicii olarak
goriilmektedir. Tek Pazar’in temelini olusturan insanlarin, mallarin ve hizmetlerin
serbest dolagiminin yani sira uyum ve kapsayict biiyiime i¢in kritik bir rol oynayan
sivil havacilik, Avrupa’y: diinya ile baglayarak turizmi, ihracata yonelik ve kiiresel
tedarik zincirinde faaliyet gosteren endiistrileri, tiiketicileri ve dogrudan yabanci
yatirimlar1 desteklemektedir. Aynit zamanda, Avrupa genelinde istihdamin da 6nemli

bir kaynagidir (BEUC, 2020).

Genel hava trafik endeksleri incelendiginde, 2013 ten beri siiregelen olumlu egilimin
2023°de de devam ettigi, ancak biiylime oraninin 6nceki yillara kiyasla daha diisiik
oldugu goriilmektedir. Avrupa Sivil Havacilik Konferansi (ECAC) bdlgesindeki
kontrollii uguslar, Subat 2023’de yayimlanan STATFOR yedi yillik tahminindeki
diisiik biiyiime senaryosunun (%1,2) altinda kalarak 2019°’da yalmizca %0,8 artis
gostermistir. Bu diisiik biiylime hizi, Avrupa genelindeki ekonomik biiylimenin
yavaglamasindan etkilenmistir (Eurocontrol, 2023). Avrupa’daki havalimanlarinin
yolcu trafigi artis1, Tablo 4.1°de gosterildigi gibi, iist liste liclincii yi1lda yavaslamis ve
2019’da yalmizca %3,1°lik bir artis gostermistir. Bu biiyiime orani, 2018’deki
%6,4’1iik artisin ve 2017°deki olaganiistii %8,8’°lik biiyiimenin olduk¢a gerisinde
kalmistir. 2019 yilinda, Avrupa’nin biiyiime oran1 Orta Dogu’nun %2,6’lik artisinin
biraz iizerinde olsa da, Afrika’nin %6,0’lik biliylimesinin oldukg¢a gerisinde kalmis ve
tiim bolgeler arasinda en kii¢iik ikinci biiyiime orani olarak kaydedilmistir. 2000-2019
yillar1 arasinda Avrupa’nin yillik bilesik biiylime orant (CAGR) %4,1 olarak
gerceklesmistir (Eurocontrol, 2023).

Tablo 4.1: Sehir Yolcu Sayilari — Avrupa

- 2023 | % Degisim | % CAGR
Sira Sehir, Ulke Kod | voleu | (2023/2009) | (2009-2023)
1 Londra, Ingiltere LHR | 80.886.589 2.8 2.5
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2 Paris, Fransa CDG | 76.150.007 5.4 2.7
3 Amsterdam, AMS | 71.707.144 4.9 3.1
Hollanda
4 Frankfurt, Almanya | FRA | 70.556.072 3.8 3.2
5 Madrid, Ispanya MAD | 61.734.037 6.7 4.3
6 Barselona, ispanya | BCN | 52.686.314 7.5 3.6
7 Istanbul, Tiirkiye IST |59.123.872 n/a 10.2
8 Moskova, Rusya SVO | 49.438.545 9.1 4.1
9 Miinih, Almanya MUC | 47.941.348 3.9 2.8
10 Londra, Ingiltere LGW | 46.574.786 4.1 2.2

Kaynak: ACI, Annual World Airport Traffic Report. Airports Council International,
2023

Avrupa’daki havalimani aginda (46 iilke) yolcu trafigi sayisi, 2019°da %3,2 oraninda
artarak 2,43 milyar yolcuyla rekor bir degere ulagmistir. Ancak, bu oran 2018’de
kaydedilen %6,1’lik biiyiimenin yarisindan biraz fazlasina denk gelerek son bes yilin
en zayif performansi olarak kaydedilmistir. Bu duruma ragmen, yine de Avrupa’nin
havalimanlarinda aktif bir sektor ortami yaratilabilmistir. 2019°daki yolcu artisindaki
yavaglama, Ozellikle AB disindaki havalimanlarinda daha belirgin olarak
gozlemlenmis ve biiyiik 6lciide uluslararas: trafikteki %4,6’lik dinamik biiyiimeye
ragmen, i¢ trafikteki %1,1 lik diisiisten kaynaklanmistir. Ugak hareketleri yil i¢inde
yalnizca %1,1 artmig, hatta son ¢eyrekte negatif bolgeye gecerek %1,2 gerilemistir.
Bu durum, havayolu konsolidasyonunu ve sinirh kapasite genislemesini

yansitmaktadir (Airports Council International, 2020).

2020’nin baslarinda patlak veren Covid-19 pandemisi, kiiresel hava trafigini ciddi
sekilde sekteye ugratmis ve sivil havacilik sektorii lizerindeki etkisi derin olmustur.
2020°de yolcu trafigi %70’in lizerinde diiserken, havalimanlari1 ve havayolu sirketleri
tarithsel olarak esi goriilmemis mali kayiplar yasamistir. 2021 ve 2022 yillarinda,
hiikiimetlerin uyguladig1 kisitlamalarin gevsetilmesi ve asilama programlarinin
ilerlemesi ile birlikte sektor toparlanma siirecine girmistir. 2023 yilina gelindiginde,
Avrupa havalimanlarindaki toplam yolcu trafigi 2019 seviyelerine yaklasip 2,2 milyar
yolcuya ulasmis, 2024’te ise bu rakamim 2,5 milyara ¢ikmasi beklenmektedir. Ote
yandan, diisiik maliyetli uguslarin tercih edilmesi ve is seyahati segmentindeki diisiis,
sektordeki is modelinde degisiklikler yaratmistir. Diisiik maliyetli tasiyicilarin sayisi
ve pazar payi artarken, geleneksel tarifeli ucuslar ve charter uguslar rekabet baskisi
altinda kalmistir. Bu egilim, sivil havacilik sektoriindeki ortalama biiylimede diisiik

maliyetli uguslarin 6nemli bir rol oynadigini gostermektedir.
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FAA (2024) raporuna gére, diinya reel GSYIH’sinin 2024 ile 2044 yillar1 arasinda
yillik %2,8 oraninda artmasi beklenmektedir. Gelismekte olan piyasalarin biiyiime
orani ise yillik %3,9 ile kiiresel ortalamanin tizerinde olacaktir. Ancak bu oran, 2000°li
yillarin baslarina kiyasla daha diisiiktiir. Asya’nin (Japonya hari¢) Hindistan ve Cin
liderliginde en hizli biiyiimesi beklenirken, Afrika ve Orta Dogu, Latin Amerika ve
Dogu Avrupa’nin bu biiyiimeyi takip edecegi ongoriilmektedir.

Daha olgun ekonomilerdeki biiylime (yilda %1,8), ABD ve Avrupa’nin kiiresel

egilimden daha diisiik oranlarla blyliyecegini gostermektedir. Japonya’daki
biiyiimenin ise yilda %0,8 oraninda kalacagi tahmin edilmektedir. Enerji maliyetleri
ve enflasyonun sektdre olumsuz etkileri devam etmektedir. 2021°de varil basina 60
dolardan 43 dolara diisen petrol fiyati, 2024°te 80 dolara kadar ¢cikmistir. Bu durum,
havayolu sirketlerinin finansmanint zor durumda birakmistir. Ancak siirdiiriilebilir
yakit alternatiflerinin gelistirilmesi, maliyet kontrolii ve is seyahati segmentindeki
stratejilerin yeniden degerlendirilmesi sayesinde sivil havacilik sektoriiniin gelecegi

umut vermektedir (FAA, 2024).
4.1.3. Kuzey Amerika

Son 20 yilda Kuzey Amerika’nin ortalama yillik biiyiime oram1 %1,6 olarak
kaydedilmistir. Bu durum, kismen 2001°deki 11 Eyliil saldirilarinin ve 2008-2009
Biiyiik Durgunlugunun havacilik endiistrisi tizerindeki olumsuz etkilerinden
kaynaklanmustir. Her iki kriz de Kuzey Amerika’nin biiyiime oranini negatif seviyelere
stiriiklemistir. Bununla birlikte, Kuzey Amerika’nin yolcu trafigi 2014’ten bu yana
giiclii bir yiikselis egiliminde kalmis ve 2000-2019 donemindeki ortalama yillik
biliylime oranlarinin oldukga iizerinde artis gostermistir. Buna karsin 2020 yilinda

pandemi nedeniyle ciddi bir diislis gozlemlenmis, 2024 yilina gelindiginde ise

ivmelenme devam etmistir (ACI, 2023).

Tablo 4.2: Sehir Yolcu Sayilar1 — Kuzey Amerika (ACI, 2023)

. 2023 | % Degisim | % CAGR
Sira Sehir, Ulke Kod | voleu | (2023/2009) | (2009-2023)
1 Atlanta. GA. ABD | ATL | 93.600.000| 238 2.9
2 Da”aS/FOAftBV[\;"”h’ X | brw | 75.000.000 |  12.8 4.4
3 Denver, CO, ABD | DEN | 69.291.000 31 3.2
4 Chicago, IL, ABD | ORD | 68.340.000 1.9 23
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5 Los Angeles, CA, ABD | LAX | 66.000.000 4.9 2.5
6 Charlotte, NC, ABD CLT | 55.000.000 5.2 4.7
7 Las Vegas, NV, ABD | LAS | 50.000.000 3.7 2.1
8 Orlando, FL, ABD MCO | 48.000.000 4.2 4.3
9 Miami, FL, ABD MIA | 47.500.000 6.1 3.8
10 Seattle, WA, ABD SEA | 46.000.000 4.9 2.7

Kaynak: ACI, Annual World Airport Traffic Report. Airports Council International,

2023

Avrupa’da oldugu gibi, Kuzey Amerika’da da biiylik ve yogun havalimanlarindaki
trafik artisinin yavagladigi, daha kiigiik havalimanlarinin ise Onemli kazanimlar

sagladig bir egilim ortaya ¢cikmistir. Bolgenin tiim degerler g6z oniine alindiginda dis

hat yolcu trafigi 2023’te %2,7 artarken, i¢ hat trafigi %3,8’lik bir artis gostermistir.

4.1.4. Giiney Amerika

Giiney Amerika’da, Tablo 4.3’ten anlasilacagi iizere, Karayipler’deki ekonomik
belirsizliklere ragmen bdlgenin hava yolculugu biiyiimesi 2019 yilinda nispeten giiclii
kalmis ve bir onceki yila gore %4,4’liik bir artis gostermistir. Bu oran, Afrika’nin
ardindan tiim bolgeler iginde en yiiksek ikinci biiylime oran1 olmustur. Son 20 yilda
Latin Amerika, ortalama %5,2’lik bir bilesik yillik biiylime oran1 (CAGR) yakalayarak

tiim bolgeler arasinda {igiincii en yiiksek biiylime oranini korumustur. Bu performansla

bolge, sadece Asya-Pasifik ve Orta Dogu’nun gerisinde kalmistir (ACIL, 2023).

Tablo 4.3: Sehir Yolcu Sayilar1 — Giiney Amerika (ACI, 2023)

.. % CAGR
I 2023 % Degisim
Sira Sehir, Ulke Kod Yoleu (2023/2009) (228203?)'

1 Bogota, Kolombiya | BOG | 36.000.000 5.9 9.8
2 Sao Paulo, Brezilya | GRU | 35.900.000 6.5 8.2
3 Lima, Peru LIM | 34.000.000 6.7 10.4
4 Santiago, Sili SCL | 32.400.000 8.8 9.1
5 Cancun, Meksika | CUN | 31.600.000 5.3 10.6
6 Buenos Alres, | £2e | 18 500,000 3.4 7.8

Arjantin
7 Rio de Janeiro, | | 17 890,000 55 8.6

Brezilya

Sao Paulo
8 Congonhas, CGH | 18.200.000 5.9 8.9

Brezilya
9 Panama City, | 51y | 15 000,000 8.5 9.5

Panama
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Guadalajara,

Meksika GDL | 14.800.000 8.2 10.1

10

Kaynak: ACI, Annual World Airport Traffic Report. Airports Council International,
2023

4.1.3. Orta Dogu

Orta Dogu’daki sivil havacilik faaliyetleri, 1990’larin sonuna kadar yogun baski
altinda kalarak gelisime kapali bir yapida ilerlemistir. Orta Dogulu devletlerin aldig1
kararlarin etkisiyle ortaya ¢ikan bu durum, 6zellikle 2000°1i yillarin basindan itibaren
yerini daha liberal bir sivil havacilik sektoriine birakmistir. Bu gelisme, havayolu
sirketi sayisinda ve yolcu trafiginde 6nemli bir artiga olanak saglamigtir (O’Connell ve
Williams, 2010). Air Transport Action Group (2019)’un raporuna gore Orta
Dogu’daki sivil havacilik sektoriiniin gelisimi, 6zellikle turizm sektoriiniin biiylimesi
acisindan 6nemli bir katalizér olmustur. Bolgedeki yolcu akisinin hizlanmasi ve
sektoriin biiylimesi, artan istthdam ve Gayri Safi Milli Hasila (GSMH) degerleriyle
finansal iyilesmeye onemli katki saglamistir. Ozellikle Orta Dogu’nun Avrupa ile
Asya-Pasifik arasinda bir koprii olusturma becerisi, bu sektore yonelik yatirimlar: da

artirmigtir.

Tablo 4.4: Sehir Yolcu Sayilar1 — Orta Dogu (ACI, 2023)

%

2023 . 2023 | % Degisim | CAGR

Sira Sehir, Ulke Kod | Voleu | (2023/2009) | 2009,

2023

1 Dubai, Birlesik Arap | v 5 | 66 060,981 | 127.0 78
Emirlikleri

2 Doha, Katar DOH | 35.730.482 | 101.8 8.9

3 Cidde, Suudi Arabistan | JED | 31.648.324 |  134.6 8.2

4 Riyad, Suudi Arabistan RUH | 26.299.612 63.5 6.3

5 Tel Aviv, Israil TLV | 20.008.532 197.8 8.9

g | /AbuDabi,Birlesik Arap | ;4| 15540000 | 2020 7.2
Emirlikleri

7 Muskat, Umman MCT | 8.600.000 132.0 6.5

8 Kuveyt, Kuveyt KWI | 14.460.000 | 306.1 7.9

9 Tahran, iran THR | 12.430.000 13.0 5.2

10 Sarja, Birlesik Arap SHJ | 13.000.000 |  84.7 9.0
Emirlikleri
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Kaynak: ACI, Annual World Airport Traffic Report. Airports Council International,
2023

2023 itibartyla Orta Dogu’da sivil havacilik sektoriiniin durumu asagidaki gibi
Ozetlenebilecektir (ACI, 2023).

Bolgesel Operasyonlar: Orta Dogu’daki operasyonlar diinya yolcu trafiginin
%8,5’ine denk gelirken, sektor 2023’te %3,1°lik bir bliylime yasamistir. Bu biiyiime,
Ozellikle uluslararasi hava yolculugunun toparlanmasiyla birlikte, 2024°te daha da hiz

kazanacaktir.

Planlanan Yolcu Tasimacihgi: Bolgedeki planlanan yolcu tasimaciligi, kiiresel

toplamin %12,7’sini olusturarak %3,4’liik bir biiylime gostermistir.

Toplam Yolcu Sayisi: 2023’te toplam yolcu sayisinda %1,8’lik bir artis yaganmis

olup, 2024°¢ kadar bu egilimin siirmesi beklenmektedir.

Arz Edilen Koltuk Kilometre Basina Gelir (ASK): Orta Dogu havayolu sirketleri,
diinya genelindeki arz edilen koltuk kilometre basina gelirin %10,2’sine sahip olup,

doluluk oran1 %76,8 seviyesindedir.

Kargo Trafigi: Bolgedeki havayolu sirketleri diinya genelindeki kargo trafiginin
%14,9’unu  kontrol etmekte olup, bu degerlerde 2022’de %5,2’lik bir artis

gozlemlenmistir.

Covid-19 pandemisi, Orta Dogu havacilik sektoriinii ciddi sekilde etkilemistir. Ancak,
giiclii bir toparlanma siirecine giren sektdr, uluslararasi yolcu talebindeki artig ve
turizmin yeniden canlanmasi sayesinde istikrarli bir bilyiime gostermektedir. Ozellikle
2024°te, bliyiik uluslararasi havayolu sirketlerinin stratejik yatirimlari ve bolgesel

isbirlikleri ile sektoriin daha da giiclenmesi beklenmektedir.

Orta Dogu’da sivil havacilik sektoriinlin biiyiimesi, sadece yolcu trafigi ve turizm
acisindan degil, ayn1 zamanda kargo tagimaciligi agisindan da onemlidir. Bolgedeki
stratejik konum, Avrupa ve Asya-Pasifik arasinda énemli bir koprii olusturarak kiiresel
ticaretin lojistik merkezi haline gelmistir. Bu da bdlgeye yapilan yatirnmlarin ve

havayolu sirketlerinin genisleme stratejilerinin devam edecegini gostermektedir.

4.2. Tiirkiye’de Havalimani Aglari ve Topolojileri

4.2.1. Tiirkiye’de Havalimam Ag1
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Tiirkiye’deki havayolu tagimaciligi sektorii, hiikiimetin 2003 yilinda sivil havacilik
endistrisini serbestlestirmesinin ardindan hizli bir biiyiime kaydetmis ve bu durum
havayolu sirketleri arasindaki rekabeti yogunlagtirmistir. Rekabetin artmasiyla birlikte
ucak bilet iicretleri diismiis ve bu durum Tiirkiye’de hava tagimaciligina olan talebi
artirmigtir. Ayrica, serbestlestirme politikasi Tiirkiye’nin yurti¢i ugus agina siirekli bir
genisleme saglamistir (Cetin ve Benk, 2011). Tiirkiye’nin havalimani agi, Tablo 4.5
ve Sekil 4.2°de gosterildigi gibi, agin kdse noktalar1 olarak kabul edilen 54
havalimanindan olugmaktadir ve kdseler arasindaki ugak hareketleri, agin kenarlarini

olusturmaktadir.

Tablo 4.5: Tiirkiye Havalimam Ag1

Yurtici Ag 56 Tiirkiye’deki sehirler arasinda ugus hizmeti
Biiytikligi havalimani veren havalimanlar
_ . 58 Hem yurt i¢ci hem de yurt dis1 ugus hizmeti
Genel ASRyIkILES havalimani veren havalimanlar
Yurtici Ag Rota Tiirkiye icerisindeki varis noktalarina
48 rota r
Sayisi diizenlenen toplam hat (rota) sayisi
" Hem yurt i¢i hem de yurt disindaki varig
GepgPrt Rolg 329 rota noktalarina diizenlenen toplam hat (rota)
Sayisi st

Kaynak: DHMI, Yillik Faaliyet Raporu, 2023
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Kaynak: IATA, Yillik Faaliyet Raporu, 2023
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IST (istanbul), SAW (Sabiha Gokgen) ve ADB (izmir Adnan Menderes) i¢ ve dis hat
ucus frekanslari agisindan en yiiksek siralamada yer alan havalimanlaridir. Ozellikle
Istanbul Havalimani, hem i¢ hat hem de dis hat ucuslarinda Tiirkiye’nin en biiyiik
transfer merkezi durumuna gelmistir. Bu durum, yaklasik 280 uluslararasi
destinasyona ucus gerceklestirilen Tirk Hava Yollart’nin (THY) agirlikli olarak

Istanbul Havalimani {izerinden faaliyet gdstermesiyle agiklanabilmektedir.

Tablo 4.6: En Yiiksek Yurtici Ucak Hareketine Sahip Havaalanlari

Havalimani Ugak Hareketi
IST 1.848
AYT 1.508
SAW 852
DLM 398
SVO 264
ISL 238
KBP 236
ADB 226
VKO 224
BJV 182

Kaynak: DHMI, Yillik Faaliyet Raporu, 2023

Sekil 4.4: Yurtici Ucak Hareketleri

Kaynak: DHMI, Yillik Faaliyet Raporu, 2023
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Tablo 4.7: Ucak Trafigi Acisindan En Yogun 5 Yurtdisi Rota

Rota Ugak Hareketi Trafik Pay1 (%)
SAW - STN 67 1.91
AYT - KBP 60 1.71

IST -CDG 48 1.37
SAW - DUS 46 1.31
SAW - CGN 42 1.20

Kaynak: DHMI, Yillik Faaliyet Raporu, 2023
4.2.2. Tiirkiye Havalimanlar1 Topolojisi

Tiirkiye nin havalimanlari topolojisi, iilkenin genis cografi alani, stratejik konumu ve
ekonomik yapist dogrultusunda sekillenmistir. Havalimanlarinin bolgesel dagilimi
incelendiginde, Istanbul Havalimani ve Sabiha Gék¢en Havalimani’nin Tiirkiye’nin
en biiyilk sehri olan Istanbul’da konumlanmasi dikkat ¢ekmektedir. Istanbul
Havalimani, yeni ulasim merkezi olarak diinyanin en biiyiik havalimanlarindan biri
haline gelmis ve uluslararasi uguslarda 6nemli bir transfer merkezi olmustur (Yildirim
vd., 2023). Anadolu yakasinda bulunan Sabiha Gok¢en Havalimani ise, hem yolcu
trafigi hem de kargo tagimaciliginda biiyiiyen bir rol tistlenmektedir. Ege Bolgesi’nde
yer alan Izmir Adnan Menderes Havalimani, bdlgenin ana havalimani olarak hizmet
verirken, Milas-Bodrum ve Dalaman havalimanlar1 turistik merkezlere hizmet
etmektedir. Bu havalimanlari, Ege’nin turizm potansiyeli sayesinde biiylik yolcu
trafigi ¢ekmektedir. Ayrica, Denizli Cardak Havalimani sanayi bolgelerine yakinlig
nedeniyle is yolculuklarinda tercih edilmektedir. Akdeniz Bdlgesi’nde, Antalya
Havalimani turizm baskenti Antalya’ya hizmet verirken, Adana Sakirpasa Havalimani
bdlgenin sanayi ve tarim merkezi olan Adana’ya ulagimi saglar. Hatay Havalimani ise
Suriye smirma yakinligi nedeniyle stratejik bir konuma sahiptir. Karadeniz
Bolgesi’nde Trabzon Havalimani, bolgenin ana havalimani olarak dikkat ¢ekerken,
Ordu-Giresun Havalimani Tiirkiye’nin deniz {izerine insa edilmis ilk havalimanidir.
Samsun Carsamba Havalimani ise Karadeniz Bolgesi’nin diger 6nemli havalimanidir.
Gilineydogu Anadolu Bolgesi’nde, Diyarbakir ve Gaziantep havalimanlar1 bolgenin iki
ana havalimanidir. Ayrica, Sanliurfa GAP ve Mardin havalimanlar1 da énemli birer
bolgesel merkezdir. Dogu Anadolu Bolgesi’nde Erzurum ve Van Ferit Melen

havalimanlar1 bolgedeki ana havalimanlari olarak 6ne ¢ikarken, Elaz1g, Kars ve Agri
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havalimanlar1 da hizmet sunmaktadir. I¢ Anadolu Bolgesi’nde Ankara Esenboga
Havalimani, Tiirkiye’nin baskenti Ankara’ya hizmet eden ana havalimanidir. Kayseri

ve Konya havalimanlar1 da bolgedeki diger 6nemli havalimanlaridir (Yildirim vd.,
2023).

Tiirkiye’deki havalimanlarinin yurti¢i agindaki yolcu tasimaciligi agisindan, 2023
yilinda toplam yurtici yolcu sayis1 96 milyon olarak gerceklesmistir. Istanbul, Ankara,
Izmir ve Antalya havalimanlar1 ana merkezler olarak hizmet vermekte ve Tiirk Hava
Yollar1 (THY), Pegasus, SunExpress ve AnadoluJet gibi firmalar yurti¢i agda yogun
bir sekilde faaliyet gostermektedir. Yurtdis1 agda ise, 2023 yilinda toplam dis hat yolcu
sayist 136 milyon olarak kaydedilmistir. Istanbul Havalimami, Sabiha Gékcen ve
Antalya havalimanlari ana uluslararasi merkezlerdir. THY, Emirates, Lufthansa, Qatar
Airways gibi biiyiik uluslararasi havayolu firmalar1 Istanbul Havalimani’n1 hub olarak
kullanmaktadir. Almanya, Rusya, Ingiltere ve Orta Dogu iilkeleri ana
destinasyonlardir. Tiirkiye’de kargo tasimaciligt da onemli bir konuma sahiptir.
Cografi konumu sayesinde Tiirkiye, kiiresel kargo tasimaciligi i¢in bir merkez haline
gelmistir. Istanbul Havalimani ve su anda kapanmus olan Atatiirk Havalimani, toplam
kargo tagimaciliginin biiyiikk bir kismimi karsilamaktadir. 2023 yilinda Istanbul
Havalimani’ndan toplam 1.232.182 ton kargo tasmmistir. Esenboga Havalimam, I¢
Anadolu’nun ana kargo merkezi olurken, Sabiha Gokgen Havalimani Istanbul’un

ikinci ana kargo merkezi olarak hizmet vermektedir (Avsar, 2023).

Tiirkiye’deki havalimanlar1 topolojisi, gelisim ve modernizasyon projeleriyle de
siirekli olarak giincellenmektedir. 2024’te toplam 3 piste sahip olan Istanbul
Havalimani, tamamlandiginda toplam 6 piste ve 200 milyon yolcu kapasiteli bir
merkeze sahip olacaktir. Ankara Esenboga Havalimani, yeni terminal binas1 ve kargo
terminali projeleri ile modernize edilecektir. Antalya ve izmir havalimanlari da yeni
pist ve terminal projeleriyle kapasitelerini artirmayi hedeflemektedir. Tirkiye’nin
havalimanlar1 stratejik onemleri ve uluslararas1 baglantilar1 agisindan da oldukga
avantajlidir (Yildirim vd., 2023). Ulke, Dogu-Bati ve Kuzey-Giiney ekseninde énemli
bir konuma sahiptir. Avrupa ile Orta Dogu arasinda gecis noktasi olan Tiirkiye, ayni
zamanda Asya ve Afrika’da genis bir u¢us agina sahip Tiirk Hava Yollar1 gibi firmalar

sayesinde kitalar arasinda bir koprii gorevi iistlenmektedir.
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Tablo 4.8: Tiirkiye’deki Havalimanlar Istatistikleri (Y1lhk)

Yil I¢ Hat D1s Hat Toplam Ic Hat | Dis Hat | Toplam
Yolcu Yolcu Yolcu Ugus Ugus Ucgus
Sayisi Sayisi Sayisi Sayisi Sayisi Sayisi

2001 | 9.455.760 | 21.223.368 | 30.679.128 | 183.266 | 173.014 | 356.280
2002 | 11.128.277 | 22.881.755 | 34.010.032 | 186.709 | 182.123 | 368.832
2003 | 13.305.973 | 25.135.464 | 38.441.437 | 206.942 | 188.644 | 395.586
2004 | 22.822.083 | 28.207.067 | 51.029.150 | 282.240 | 204.046 | 486.286
2005 | 26.062.379 | 33.116.967 | 59.179.346 | 333.727 | 224.998 | 558.725
2006 | 29.660.867 | 35.703.987 | 65.364.854 | 354.024 | 234.161 | 588.185
2007 | 32.227.852 | 43.032.041 | 75.259.893 | 383.028 | 249.226 | 632.254
2008 | 37.454.637 | 47.680.323 | 85.134.960 | 406.106 | 262.263 | 668.369
2009 | 39.840.451 | 51.626.828 | 91.467.279 | 415.514 | 279.351 | 694.865
2010 | 45.032.016 | 52.206.543 | 97.238.559 | 445.509 | 288.216 | 733.725
2011 | 50.523.550 | 59.647.397 | 110.170.947 | 505.357 | 312.172 | 817.529
2012 | 58.298.925 | 64.336.381 | 122.635.306 | 598.432 | 336.076 | 934.508
2013 | 62.844.308 | 73.083.188 | 135.927.496 | 670.026 | 374.126 | 1.044.152
2014 | 76.148.716 | 83.224.636 | 159.373.352 | 748.632 | 409.170 | 1.157.802
2015 | 85.050.967 | 84.054.208 | 169.105.175 | 770.356 | 415.765 | 1.186.121
2016 | 85.309.892 | 73.409.256 | 158.719.148 | 780.272 | 367.624 | 1.147.896
2017 | 96.127.996 | 85.268.502 | 181.396.498 | 850.855 | 421.413 | 1.272.268
2018 | 109.799.972 | 96.724.095 | 206.524.067 | 935.942 | 471.693 | 1.407.635
2019 | 106.398.905 | 108.692.517 | 215.091.422 | 903.425 | 508.131 | 1.411.556
2020 | 52.092.213 | 39.475.303 | 91.567.516 | 538.863 | 221.642 | 760.505
2021 | 60.885.031 | 59.755.057 | 120.640.088 | 592.208 | 331.790 | 923.998
2022 | 78.146.951 | 94.665.490 | 172.812.441 | 713.297 | 444.569 | 1.157.866
2023 | 96.192.569 | 136.996.687 | 233.189.256 | 738.227 | 544.979 | 1.283.206

Kaynak: DHMI, Yillik Faaliyet Raporu, 2023

Tiirkiye’deki havalimanlari istatistiklerine iligkin veriler, ilkenin havacilik sektoriinde
son 20 yilda yasanan biiyilimeyi agikca ortaya koymaktadir. 2001 yilinda toplam yolcu
sayist 30,6 milyon iken, bu say1r 2023 yilinda 233 milyona ulagmistir. Bu, yolcu

sayisinin neredeyse 7.5 kat arttifin1 gostermektedir. Aynt donemde ugus sayisi da

65



356.280°den 1,28 milyona cikarak 3.5-4 katlik bir biiyiime sergilemistir. Ozellikle
2001-2019 yillart arasindaki istikrarli biiytime, Tiirkiye’deki havacilik sektoriiniin
bliyiik bir potansiyel barindirdigini ve iilkenin ulusal ve uluslararas1 diizeyde 6nemli
bir havacilik merkezi haline geldigini gostermektedir. 2000’11 yillarin baglarinda
Tiirkiye’de havacilik sektorii, serbestlesmenin etkisiyle hizli bir biiyiime trendine
girmistir. Ozellikle i¢ hat uguslarinda diisiik maliyetli havayollarmin faaliyete
ge¢mesiyle birlikte, i¢ hat yolcu sayis1 2001 yilinda 9,4 milyon iken 2019’da 106,4
milyona ¢ikarak 11 katlik bir artis géstermistir. D1s hat yolcu sayisi1 da benzer bir ivme
ile 21,2 milyondan 108,7 milyona ulagsmistir. Yolcu sayisindaki bu biiylime,
Tiirkiye’nin hem i¢ turizminin canlanmasina hem de uluslararasi alanda giderek
popliler bir destinasyon haline gelmesine katki saglamistir. 2020 yilinda pandeminin
agirlamasi sonrasi diisen veriler 2021-2023 arasinda yine yilikselme trendine girmistir

(DHMI, 2023).

Bu biiyiime trendi 2020 yilinda Covid-19 pandemisi nedeniyle kesintiye ugramis ve
havacilik sektorii ciddi bir daralma yasamistir. 2020 yilinda i¢ hat yolcu sayist 52
milyon, dis hat yolcu sayis1 ise 39,5 milyona gerileyerek toplamda 91,6 milyon yolcu
tagiabilmistir. Bu, bir onceki yilin yaklasik yarisina tekabiil eden bir diisiise isaret
etmektedir. Ayn1 donemde ucus sayis1 da benzer sekilde diiserek 1,41 milyondan
760.505’e inmigtir. 2021 y1l1 itibartyla pandeminin etkileri kademeli olarak azalmaya
baslamis ve sektdr toparlanma siirecine girmistir. 2021 yilinda toplam yolcu sayis1
120,6 milyona, ucus sayisi ise 923.998’¢e yiikselmistir. Ancak, 2021 y1l1 rakamlar1 yine
de pandemi Oncesi seviyelerin altinda kalmistir. 2022 yili verileri, sektoriin
toparlanmasinin hiz kazandigim1 gdstermektedir. Toplam yolcu sayis1 2022 yilinda
172,8 milyona ulagmis ve ugus sayist da 1,16 milyon olarak kaydedilmistir. 2022 y1li
verilerinde dikkat ¢eken bir diger unsur ise i¢ ve dig hat yolcu sayilar1 arasindaki
farktir. Pandemi 6ncesi donemde i¢ hat yolcu sayis1 dis hat yolcu sayisindan genellikle
daha yiiksek olmasina ragmen, 2022 yilinda dis hat yolcu sayist (94,7 milyon) i¢ hat
yolcu sayisini (78,1 milyon) asmistir. Bu, uluslararasi seyahat kisitlamalarinin
kalkmas1 ve Tiirkiye’nin turistik destinasyon olarak cazibesinin artmasiyla
aciklanabilir. 2023’de ise Toplam yolcu sayis1 2022 yilinda 233.1 milyona ulagmis ve
ucus sayisi da 1,2 milyon olarak kaydedilmistir. Ugus sayilar agisindan bakildiginda,
2023 yilinda toplam uguslarin %62’si i¢ hatlarda, %38’i ise dig hatlarda
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gerceklestirilmistir. Bu, i¢ hat ucuslarinin halen sektorde onemli bir paya sahip

oldugunu gostermektedir (DHMI, 2023; Yildirim vd., 2023).

Tirkiye’deki havalimanlar istatistikleri, 2001-2019 déneminde giiglii bir biliylime
trendi sergilemistir. Covid-19 pandemisinin neden oldugu diisiislere ragmen, 2023-
2024 yillart sonrast ise daha giiclii bicimde toparlanma siirecine girmistir. Bu
toparlanma siirecinde uluslararasi yolcu sayisindaki artis 6zellikle dikkat cekicidir.
Tirkiye, havacilik sektoriindeki potansiyelini korumakta ve havalimanlar1 agiyla hem

i¢c hem de dis hatlarda biiylime trendini stirdiirmektedir.

Havalimanlarina dair tek tek veriler incelendiginde ise 2023 raporlar1 géz Oniine

alindiginda asagidaki tablo ortaya ¢ikmaktadir (DHMI, 2023).

Tablo 4.9: Havalimanlar1 Bazinda Genel Perspektif

Sira | Havalimani Yolcu I¢c Hat D1s Hat Ucus Kargo

Sayisi Yolcu Yolcu Sayisi (ton,

(2023) (2023) 2023)

1 Istanbul 64.481.932 | 10.205.828 | 54.276.104 | 425.531 | 1.232.182
Havalimani

2 Sabiha 30.179.825 | 18.441.841 | 11.737.984 | 206.909 | 186.829
Gokgen

3 Antalya 31.215.244 | 6.671.339 | 24.543.905 | 190.790 | 113.784
Havalimani

4 Esenboga | 15.850.739 | 12.172.178 | 3.678.561 | 112.644 | 64.321
Havalimani

5 [zmir 13.352.074 | 10.328.646 | 3.023.428 | 91.582 57.876
Adnan
Menderes

6 Adana 4.897.517 | 4.253.920 643.597 39.617 10.487
Sakirpasa

7 Dalaman 3.949.562 894.860 3.054.702 | 27.391 15.932
Havalimanm

8 Milas- 3.910.663 | 2.487.089 | 1.423.574 | 27.433 12.875
Bodrum
Havalimani

9 Trabzon 3.828.726 | 3.374.221 454,505 26.370 6.845
Havalimani

10 Gaziantep 3.404.289 | 2.816.176 588.113 24.960 10.247
Havalimani

11 Diyarbakir | 2.919.928 | 2.757.922 162.006 21.672 6.831
Havalimani

12 Kayseri 2.885.947 | 2.353.063 532.884 21.663 5.690
Havalimani
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13 Van Ferit 2.469.836 | 2.353.439 116.397 17.907 2.921
Melen
Havalimani
14 Samsun- 2.409.356 | 2.027.241 382.115 18.339 4,701
Carsamba
15 Ordu- 1.868.902 | 1.790.576 78.326 14.144 2.297
Giresun
Havaliman
16 Erzurum 1.685.656 | 1.456.020 229.636 13.991 2.864
Havaliman
17 Sanlurfa 1.624.591 | 1.523.703 100.888 12.624 1.708
GAP
Havalimani
18 Malatya 1.510.053 | 1.453.776 56.277 12.134 3.141
Erhag
Havalimani
19 Elaz1g 1.475.676 | 1.418.926 56.750 11.901 1.852
Havalimani
20 Denizli 1.197.087 | 1.049.737 147.350 9.411 1.811
Cardak
Havalimani

Kaynak: DHMI, Yillik Faaliyet Raporu, 2023

Tiirkiye’deki havalimanlarinin yolcu ve ugus sayilart incelendiginde, Istanbul
Havalimani’nin sektordeki baskin konumu agik¢a goriilmektedir. 2023 yilinda 64,5
milyon yolcu tastyan Istanbul Havalimani, tiim Tiirkiye’nin toplam yolcu trafiginin
bliylik bir boliimiinii karsilamaktadir. Sabiha Gokcen ve Antalya Havalimanlar1 da
strasiyla 30,1 ve 31,2 milyon yolcu ile diger 6nemli merkezler olarak 6ne ¢ikmaktadir.
Yolcu trafiginde oldugu gibi ugus sayilari ve kargo tasimaciligi agisindan da Istanbul
Havalimani basi1 ¢ekmektedir. 2023 yilinda 425.531 ucus ve 1.232.182 ton kargo ile
iilkenin en yogun havalimani olmustur. Sabiha Gok¢en Havalimani ve Antalya
Havalimani da ugus ve kargo sayilarinda énemli rakamlara ulasmstir. i¢ ve dis hat
yolcu sayilar1 arasinda ise, i¢ hat yolcu sayisinin en yiiksek oldugu havalimani Sabiha
Gokgen’dir. Istanbul Havalimani ise dis hat yolcu sayisinda liderdir. Antalya
Havaliman1 da ozellikle dis hat yolcu sayisinda dikkat cekici bir performans
sergilemistir. Bu verilere gore, Tiirkiye’nin havalimanlar1 topolojisi oldukca ¢esitlidir
ve iilke genelinde farkli bolgelere yayilmistir. Ozellikle Istanbul, Ankara ve Antalya
gibi sehirlerdeki havalimanlar1 iilke genelindeki yolcu trafiginin biiyiik kismim
tasimaktadir. Diger sehirlerdeki havalimanlar1 ise bolgesel olarak stratejik oneme
sahiptir. Topoloji verileri incelendiginde, Tiirkiye’nin havacilik sektoriindeki geligimi,

bolgesel havalimanlarimin modernizasyonu ve biiyiik sehirlerdeki uluslararasi
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havalimanlariin biiyiimesiyle desteklenmistir. Sektdrdeki bu biiylime, hem yolcu
tasimaciliginda hem de kargo tasimaciliginda Tiirkiye’yi bir merkez haline

getirmektedir.
4.2.3. Baglanti (Connectivity) Performanslari

Tiirkiye’deki havalimanlarimin ~ baglanti (connectivity)  performanslari,
havalimanlariin ulusal ve uluslararasi aglardaki roliinii ve diger destinasyonlarla olan
baglant1 giiciinii 6lger. Baglanti performansini 6l¢mek i¢in kullanilabilecek metrikler
arasinda dogrudan destinasyon sayisi, aktarmasiz ugus sayisi ve toplam destinasyon

sayis1 gibi parametreler bulunur (Yildirim vd., 2023).

IATA ve ACI gibi kuruluslar havalimani baglanti performanslarmi belirlerken
genellikle agagidaki metrikleri kullanmaktadir (IATA, 2023; ACI, 2023):

e Dogrudan Destinasyon Sayisi (Point-to-Point Connectivity)
e Aktarmasiz Ugus Sayisi (Direct Connectivity)
e Toplam Destinasyon Sayisi (Total Connectivity)

Bu dogrultuda 2023 yili verileri baglaminda Tiirkiye havalimanlarinin baglanti
performanslarina bakildiginda asagidaki tablo ortaya ¢ikmaktadir.

Tablo 4.10: Tiirkiye Havalimanlar1 Baglanti Performanslar:

Sira Havalimani Sehir Dogrudan | Aktarmasiz Toplam
Destinasyon Ugus Destinasyon
Sayisi Sayisi Sayisi

1 | Istanbul Havalimani | Istanbul 267 479.938 350

2 Sabiha Gokgen Istanbul 131 206.909 162
Havalimani

3 | Antalya Havalimam | Antalya 140 190.790 220

4 Esenboga Ankara 64 112.644 90
Havalimani

5 Adnan Menderes [zmir 64 91.582 80
Havalimani

6 Dalaman Mugla 51 27.391 75
Havalimani

7 Milas-Bodrum Mugla 49 27.433 70
Havalimani

8 Gaziantep Gaziantep 34 24.960 40
Havalimani

9 | Trabzon Havalimani | Trabzon 32 26.370 38
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10 Diyarbakir Diyarbakir 28 21.672 35
Havalimani

Kaynak: DHMI, Yillik Faaliyet Raporu, 2023

Tablo incelendiginde Istanbul Havalimani’nin, Tiirkiye’nin ana hava ulasim merkezi
olarak diinyanimn en 6nemli hub’larindan biri haline geldigi goriilmektedir. 267
dogrudan destinasyon ve 350 toplam destinasyon ile Tiirkiye’nin en yiiksek
connectivity performansina sahiptir. Istanbul’'un Asya yakasinda yer alan Sabiha
Goke¢en Havalimani, 131 dogrudan destinasyon ve 162 toplam destinasyonla
Tiirkiye’nin ikinci 6nemli hub’t olarak hizmet vermektedir. Antalya Havalimani,
Tirkiye’nin turizm merkezi olan Antalya’daki havalimani olarak 140 dogrudan
destinasyon ve 220 toplam destinasyonla turizm sezonunda en yogun noktalardan
biridir. Tirkiye’nin baskenti Ankara’daki Esenboga Havalimani ise 64 dogrudan
destinasyon ve 90 toplam destinasyonla bdlgesel ve uluslararasi baglanti
saglamaktadir. Ege Bolgesi’nin en biiyiik havalimani olan Izmir Adnan Menderes
Havalimani, 64 dogrudan destinasyon ve 80 toplam destinasyonla hizmet vermektedir.
Bolgesel havalimanlar1 arasinda Dalaman ve Milas-Bodrum havalimanlari, yaz
sezonunda turistik destinasyonlara hizmet vererek yogun yolcu trafigi ¢ekmektedir.
Gaziantep ve Trabzon havalimanlar1 ise Giineydogu ve Karadeniz bdlgelerinde
bolgesel merkezler olarak dikkat c¢ekerler. Gaziantep Havalimani, 34 dogrudan
destinasyon ve 40 toplam destinasyonla hizmet verirken, Trabzon Havalimani 32
dogrudan destinasyon ve 38 toplam destinasyonla bolgesel havacilikta 6nemli bir rol

oynamaktadir.
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BESINCI BOLUM
DUNYA TRANSFER MERKEZLERIYLE KARSILASTIRMALI
ISTANBUL HAVALIMANI ANALIZI

Bu bélimde incelenen havalimanlari, International Airport Transport Association
(IATA, 2023), Airports Council Internation (ACI, 2023), Global Market Forecast
(GMF, 2024), PwC (2023) ve DHMI (2023) verileri baglaminda degerlendirilmistir.

5.1. Diinya’dan Sec¢ilen Transfer Merkezleri

5.1.1. Heathrow Havalimam (Londra, Birlesik Krallik)

Heathrow Havalimani (Londra, Birlesik Krallik), ingiltere’nin ve Avrupa’nin en islek
havalimanlarindan biri olarak, havacilik sektoriinde en 6nemli merkezlerden biridir.
Tarihgesi 1946 yilinda sivil uguslara agilmasiyla baglamistir. Baslangicta Londra
Havaalani olarak bilinse de 1966 yilinda resmi olarak Heathrow Havalimani adinm
almistir. Londra’nin batisinda, sehir merkezine yaklasik 23 kilometre uzaklikta yer
almasi, ulasim agisindan biiylik bir avantaj saglamaktadir (Guo vd., 2020).
Havalimani, karayolu, demiryolu ve toplu tasima baglantilariyla Londra ve
cevresindeki bolgelerle optimum erisim imkanlar1 sunmaktadir. 2024 itibariyla
Heathrow Havalimani, 5 terminali ve 2 pistiyle 80’den fazla havayolu sirketine ev
sahipligi yapmaktadir. Her y1l 180°den fazla destinasyona dogrudan ugus saglayan
havalimani, 2024 yilinda 51 milyon 553 bin 190 yolcuya hizmet vermistir. (Heathrow
Airport, 2024). British Airways ve Virgin Atlantic gibi 6nde gelen Ingiliz
havayollarmin ana merkezi olarak faaliyet gosteren Heathrow, 6zellikle Avrupa ve

Kuzey Amerika uguslarinda 6nemli bir hub olarak 6ne ¢ikmaktadir.

Havalimaninin en oOnemli avantajlarindan biri, Avrupa’daki diger biiyiik
havalimanlarina gore genis ucus ag1 ve bir¢ok uluslararasi destinasyona dogrudan ugus
sunmasidir. Heathrow’daki 5 terminal hem i¢ hat hem de uluslararasi yolcu akisini en
verimli sekilde yonetebilecek esneklikte tasarlanmistir. Ancak, pist kapasitesinin
siirl olmasi ve gevresel diizenlemeler nedeniyle genisleme projelerinin ertelenmesi,

havalimaninin biiylime potansiyelini sinirlayabilen faktorler arasindadir.
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Sekil 5.1: Heathrow Havalimani Uydu Goériintiisii

Kaynak: Airportmaps, London Heathrow Airport Map — Gates And Terminals, 2025

e
.*( \k W : Terminal 2 %
K -

Terminal 5B

Sekil 5.2: Heathrow Havalimani Terminal Planm1

Kaynak: Airportmaps, London Heathrow Airport Map — Gates And Terminals, 2025
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Asagidaki tabloda, Heathrow Havalimani’nin ag yapisi, topolojisi, baglanti
performansi, ucus ve yolcu sayilari, kargo hacmi ile yonetim ve organizasyonu

baglaminda yapilan SWOT analizine dair bilgiler yer almaktadir. Ayrica havalimani

uydu goriintiisii ve terminal plani da asagida yer almaktadir.

Tablo 5.1: Heathrow Havaliman1 SWOT Analizi

Giiglii Yonler Zayif Yonler | Firsatlar Tehditler
* Avrupa’daki en « Frankfurt,
Euyullf larndan bic * Artan Asya | Amsterdam
avaiman’arindan birt : ve Orta Dogu | Schiphol gibi
olarak genis bir ucus * Brexit . . .
- L baglantilari ile | rakip Avrupa
agina sahiptir. sonrasi bazi . .
Avrupa yeni pazarlara | havalimanlari
« 80°den fazla merkezlerine acilma tarafindan
havavolu sirketi 4 firsatlari rekabet baskisi
yoru § ucus siklig
A tarafindan isletilmekte bulunmaktadir. | altindadir.
g , azalmistir.
N ve 180°den fazla
aPISL | destinasyona direkt V. - Kuzey « Pandemi
ugus sunmaktadir. havavollarm Amerika’daki | sonras1 havayolu
0 HeZthrow’a yeni sektoriinde
» aiigricrikez gk y " 2 | destinasyonlarl | degisen yolcu
hizmet veren British giris maliyeti . 7
: 2 . . a genisleme taleplerinin
Airways ve Virgin yiiksektir. S
Atlantic, yolcu ve cabalari cesitliligine
kargo agini stirmektedir. yanit vermekte
desteklemektedir. zorlanmaktadir.
* Londra’nin * Pist i.nY;;i E"itl erel
batisinda yer alan kapasitesinin hasl Ktan i;/e Y
konumu sayesinde | sinirli olmasi1 | * Ugiincii pistin evresel
karayolu, demiryolu | ve ek pist inga edilmesi fh'izenlemeler den
ve toplu tagima planlarimin durumunda kavnaklanan
baglantilar uzun siiredir | kapasitenin mL)J/haIe fet
kuvvetlidir. ertelenmesi arttirtlmasi snemli bir
onemli bir trafigi roblem olarak
| + 5 terminali ile her | eksikliktir. | yiikseltecektir. | -
Topoloj| ... one ¢ikmaktadir.
i tiirlii yolcu ve ugus
tiirtine hizmet * 5 terminal * Yeni terminal | | Alternatif
verebilecek esnek arasinda konseptleriyle Londra
altyapiya sahiptir. yOI(?u N yolcu o havalimanlarinm
gegcislerinin deneyiminin (Gatwick
» 2 pistle uluslararasi | bazen daha da L uton St:’:lnste d)
ucuslarin yaninda karmagik tyilestirilmesi o olo,'ik
bolgesel uguslari da | olabilmesi de | 6nemlidir. aVFe)mtaJ'larl da
etkin bir sekilde nemli bir rekabelt :
desteklemektedir. kisithiliktir. - ¢
yonden
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olumsuzluklar
getirmektedir.

yolcularinin tercih

. ]'?)rl'tlsh AII'V‘{a?/.S ve . Pandeml « Frankfurt,
Virgin Atlantic’in sonrasi ig ve .
g . . Paris CDG,
merkezi olarak , turizm
: Heathrow’dak . . | Amsterdam
faaliyet : .. .| taleplerindeki ) -

< . i slot erigimi Schiphol gibi

gostermektedir. b . | toparlanmayla .
zorlugu, yeni L d rakip Avrupa
birlikte yeni ;
s havayollarini . havalimanlarinin
* Avrupa’nin en 9 destinasyonlara
< < n ag yapisina uluslararasi hub
yogun baglanti acilma . .
. katilimini olarak gelismesi,
noktalarindan biri firsatlari ,
g , siirlandirma 9 Heathrow’un
Baglant | olarak 350°den fazla dogmustur. .
- o 1o ktadur. Onemini azaltma
L ucus agiyla giicli otansiveli
Perform| uluslararasi baglanti . * Londra’nin P Y
* Brexit . tagimaktadir.
performansina sonrasi diinyanin
sahiptir. Avrupa finansal _ « Ucak tiirii ve
T - merkezlerinden | ..
, Birligi filo
* Avrupa’nin en N . biri olmasinin .

W iilkeleriyle Y. . . kompozisyonlari
biiylik uluslararasi bazt etkisiyle is ndaki
hub’larindan biri 9 yolculuklarinin N

i, baglantilarda degisikliklerden
olarak diinya artmasi da
;A azalma ) . kaynaklanan
capinda giiclii bir Onemli
1 - yasanmistir. rekabet baskisi
destinasyon agina firsatlardan
4 . bulunmaktadir.
sahiptir. biridir.
* Pist » Ugak
kapasitesinin kapasitesi ve slot
* 2024 yilinda siirlt olmast | * Yeni pist yonetimi
473.000’den fazla nedeniyle projeleriyle sorunlari
ucusla pandemi bazi saatlerde | ugus sayisinin | nedeniyle bazi
sonrast hizli bir asir1 artiritlmasi ucuslarin diger
toparlanma yogunluk hedeflenmekte | Londra
gostermistir. yasanabilmek | dir. havalimanlarina
Ucus | * Iki pistle genis tedir. * Dogu Asya kaymas1 6nemli
Sayis1 | ugus programina * Slot erisimi | ve Giiney bir kayip olarak
sahiptir. zorluklar Amerika’da goriinmektedir.
* Diisiik maliyetli ve | nedeniyle artan taleple * Brexit sonrast
premium ucus yeni hatlar ucus sayilarinda
havayollarini ayn1 programi eklenmesi kisitlamalarin
agda esnekligi giindeme yasanmaya
birlestirmektedir. siirliliklar alinmustir. devam ettigi
gostermektedi sOylenebilecektir
r. .
. 2_024 y111nda_51,5 « Pandemi « Usiincii pist . He_m flrse_tt hem
milyon yolcu ile sonrasi voleu | proiesiile de bir tehdit
Avrupa’nin en Y proJ olarak Brexit
< sayisinda hala | yolcu .
Yolcu | yogun . o sonrasi i$
i tam bir kapasitesinin .
Sayis1 | havalimanlarindan seyahatlerinde
. toparlanma artirilmasi
biri olmustur. g N sy azalmalarin
. . saglananama | 6nemli bir
* Premium ve is artmast problem
mistir. firsat olacaktir.

yaratabilecektir.
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ettigi ana « Iki pistle * Londra’nin * Rakip Londra
destinasyondur. yogun finans merkezi | havalimanlarinin
* British Airways’in | saatlerde olmasi (Gatwick,
merkezi olmasi yasanan asir1 | nedeniyle is Stansted, Luton)
nedeniyle aktarmali | kalabalik, yolculuklarind | artan talep
ucuslarda biiyiik yolcu a artis cekme
talep gormektedir. deneyimini potansiyeli de | kapasiteleri de
olumsuz daha 6nce s6z | bir tehdit olarak
etkileyebilme | edildigi gibi one ¢ikmaktadir.
ktedir. onemli bir
firsattir.
" Asya ve * Brexit sonrast
* 2024 yilinda 1,5 Kuzey .
. . . ticaret
milyon ton kargo ile Amerika
L2 , . kisitlamalarinin
Birlesik Krallik’in baglantilariyla .
o ; kargo hacmini
en biiyiik kargo kiiresel kargo
o : - olumsuz
merkezidir. ticaretinin :
* Kargo : etkileme
hacmini merkezi olma T
acminin potansiyeli potansiyeli
* Diinyanin dort bir bipgoir bulunmaktadir. bulunmaktadir.
Kargo y kism1 yolcu d * Cevresel
yanina dogrudan * Cografi .
Sayis1 ucaklarinin diizenlemeler ve
kargo ugusu konumu -
. kargo . giimriik
sunabilen altyapiya oo 1l . nedeniyle E- .1
. boliimlerinde | .. . prosediirleri
sahiptir. ticaretin .
; L tasginmaktadir. nedeniyle kargo
* Yiiksek degerli ve artmasiyla . . ;
- A . islemlerindeki
hassas {irlinlerin havayolu kargo .
. e maliyet artiglar
taginmasinda tercih talebinin N L
. onemli bir
edilen ana artmasi da
. ) . problem olarak
merkezdir. 6nemli bir - ;
goriinmektedir.
firsattir.
) esrleolt tahsisi, | | Ucgiincii pist | * Pandemi
* Heathrow Airport ye . projesi ile sonrasi degisen
. yonetmelikler . .
Holdings tarafindan havalimaninin | yolcu talepleri
o . ve cevresel o
isletilen havalimani, . kapasitesinin ve ucus
e diizenlemeler
deneyimli bir . artirtlmasi frekanslarinda
. o oy nedeniyle N S
yonetim ekibine esneklik Onem arz degisiklikler
sahiptir. urlidir etmektedir. goriilmektedir.
Yoneti | « Gelismis giivenlik f Ce resél * Dijital * Brexit sonrasi
m ve operasyonel otki :,/e teknolojilerin Ingiltere
verimlilik 6ne 1y havaliman havacilik
giirtlti o
cikmaktadir. C egees operasyonlarin | sektorii
o kirliligi .. .
» Stratejik is .o a entegre tizerindeki
. yonetimi . .
ortakliklari ile yolcu edilmesi uluslararasi
.. konularinda . .. :
deneyimi yonetim diizenlemelerin
C T . yerel halktan .
tyilestirilmektedir. . performansin1 | etkisi cok
tepkiler Cr g
almaktadir da arttiracaktir. | olumlu degildir.

75




5.1.2. Amsterdam Schiphol Havalimam (Amsterdam, Hollanda)

Amsterdam Schiphol Havalimani, diinya havacilik sektoriinde dnemli bir yere sahip
olup, Avrupa’nin en biiyiilk havalimanlarindan biridir. Tarihgesi 1916 yilina kadar
uzanmaktadir. Ik olarak askeri havaalani olarak kurulan Schiphol, 1920°de sivil
ucuslara ac¢ilmis ve hizla genisleyerek kitanin en 6nemli hava ulasim merkezlerinden
biri haline gelmistir. Schiphol, Ikinci Diinya Savasi’ndan sonra yeniden insa edilmis
ve 1967 yilinda mevcut konumuna taginmistir. Giintimiizde Schiphol Havalimani, 6
pisti ve tek terminalli yapisiyla 100°den fazla havayolu sirketine ev sahipligi yapar.
327 direkt ugus destinasyonu ve 350°den fazla toplam destinasyon ile Avrupa’nin en
yogun ugus aglarindan birine sahiptir. KLM Royal Dutch Airlines’in ana merkezi
olarak hizmet veren havalimani, SkyTeam ittifakinin da ana hub’larindan biridir. Delta
Air Lines, easyJet ve Transavia gibi havayolu sirketleri tarafindan da yogun olarak
kullanilir. Tek terminalli yapisi, yolcu deneyimini sadelestirirken, 6 pistli altyapisi
farkli ugus kategorilerinde yiiksek kapasiteyle hizmet verebilecek sekilde
tasarlanmistir. Bu sayede Schiphol Havalimani, Avrupa’nin Asya, Amerika ve Afrika
ile baglantilarinda 6nemli bir ge¢is noktasidir. Ancak, KLM’ye olan bagimlilig1 ve
cevresel diizenlemeler, havalimaninin biiylime potansiyelini  smnirlayabilen
faktorlerdir. Tim bu bilgileri kapsayan SWOT analizine dair bulgular asagidaki
tabloda verilmistir. Ayrica havalimani uydu goriintiisii ve terminal plani da asagida yer

almaktadir.
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Sekil 5.3: Amsterdam Schiphol Havalimam Uydu Goriintiisii

Kaynak: Airportmaps, Map of Amsterdam Schiphol Airport (AMS) — Gates And
Terminals, 2025
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Sekil 5.4: Amsterdam Schiphol Havalimani Terminal Plam

Kaynak: Airportmaps, Map of Amsterdam Schiphol Airport (AMS) — Gates And
Terminals, 2025
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Tablo 5.2: Amsterdam Schiphol Havaliman1t SWOT Analizi

Giicli Yonler \Z(?S}r]lllie . Firsatlar Tehditler
« KLM’nin
* Avrupa’nin en biiyilik zgga olu
havalimanlarindan biri olmazl
lrk 27 Gt nlnte |«
bir ucu };“ma sal%i tii Schiphol, SkyTeam
cus ag PUL - KELMPye ittifakiin | * Brexit
« KLM Roval Dutch bagimli bir | agini sonrasi bazi
As Airlines’mymerkezi ve yapidadir. kullanarak Avrupa
& o destinasyon | destinasyonlari
Yapist | SkyTeam ittifakinin ana .
hub’larindan biri olarak | - Brexit SayISiit na talepte
hizmet vermektedir sonrasi artirma azalma
' Birlesik firsati goriilmiistiir.
 Delta Air Lines Krallik’a bulunmaktad
easylJet, Transavia gibi Eglzlls aginda | ir.
havayollar: tarafindan da Kasitlamalar
yogun olarak kullanilir.
meydana
gelmistir.
* Giigli
te?r?ﬁnal li T di(i;zee\rllrleeﬁleler
et I LA
Schiphol, Amsterdam genislemeyi baglantilart halktan gelen
. . ve yeni . baskilar
sehir merkezi ile izl terminallerin sayesinde nedeniyle pist
trefl, otobiis ve kgrgyolu eklenmesini mtermoda! ve terminal
baglantisina sahiptir. lasitlamakta tagimaciligin genisleme
* Tiim operasyonlarin dur. 2§;ﬁi?§i projelerinin
" perasyonarti | engellenmesi
Topoloji | merkezden yiiriitildigi . firsattir. ..
tek terminalli sistem ile | O P1stten s6z konusudur.
s . .| biri kisa .
etkin bir yolcu deneyimi * Terminal
olup, bazi . * Rotterdam
sunmaktadir. ve pist .
hava kapasitelerin Havalimani
* 6 pistli altyapi, yiiksek sartlarinda in F211’t1r11mas1 gibi bolgesel
Ka Ie)lsi o leyerr)li’ y$ u ve saatlerde cin havalimanlari
a'Fna hi;]me{[Dy Vefeb;;leiek sadece 5 pist Qeni leme Schiphol
o tam kapasite genis en tizerindeki
sekilde tasarlanmistir. . projeleri "y
kullanilabil Imaktads trafigi
mektedir. Zap Axtadl | 2 zaltmaktadir.
* Avrupa’nin en biiyiik * Baz1 . * Rakip
hub’larindan biri olarak | donemlerde | Transatlantik | havalimanlarin
Baglant1 | giiclii uluslararasi aktarmasiz | ve Asya i (Frankfurt,
Perform. | connectivity destinasyon | ucuslarindak | Heathrow,
performansina sahiptir. sayi1sl i toparlanma | Paris CDG)
rekabet eden | ile yeni biiyiiyen

78




* Dogrudan 327 havalimanla | destinasyonl | baglanti
destinasyona ugus ve rina gore ara acilma performanslari
toplamda 350°den fazla | diisiik firsatlari. Oonemli
destinasyona aktarmali kalabilir. disiislere
ucuslarla hizmet * KLM ve neden
vermektedir. * Pandemi SkyTeam olabilecektir.
sonrast ittifaki ile
» SkyTeam ittifakinin Avrupa ve baglantili * Brexit
ana hub’1 olarak Asya ugus agini sonrasi
baglantili ugus ag1 baglantilarin | genisletme Birlesik
sunmaktadir. da gecici bir | potansiyeli. | Krallik ile olan
azalma baglantilarda
yasanmistir. olasi
kisitlamalar
goriilebilecekti
r.
* Slot * Asya,
yonetimi ve | Amerikave | Cevresel
* 2024 yilinda yaklasik femi Af”.k a diizenlemeler
474.000 ugusla sonrasifgs | ceghpitisyon nedeniyle slot
Avfu a’nin en yogun saylifignda _ggilia ucus sayisinda
P yogun belirsizlik programlarin Y
havalimanlarindan biri " . azalma
olmayi siirdlirmiistiir gorulmekted 1 gerigRgme olasiligt
' Ir. firsatlar
bulunmaktadir.
* 6 pistli altyap1 ile farklh . unmakiey
Ucus ucus kategorilerine ;(;)IZ; tesini T * Rotterdam
Sayisi yiiksek kapasiteyle P . Havalimani
. . . n bazi * Pandemi B
hizmet verebilmektedir. ) gibi bolgesel
donemlerde | sonrasi .
Imas toparlanma havalimanlarin
* KLM’nin merkezi ﬁseldeni le e is ve n yiiki
olmasi, SkyTeam ittifaki y turizsrr\; azaltmasi
ucuslarinin diizenli ueus . nedeniyle ugus
programinda | taleplerinde
olarak artmasini . sayilarinda
9 esneklik artis
saglamaktadir. v azalma
sinirh goriilmekted sriilmektedir
kalabilmekte | ir. g '
dir.
* 2024 yilinda 66,8 * Pandemi " Asya ve * Cevresel
. . sonrasi tam | Kuzey ..
milyon yolcu ile . . diizenlemeler
; - bir Amerika :
Avrupa’nin en biiyiik | . nedeniyle
havalimanlarindan biri. to??r an mda aras1{1 dzkl yolcu
saglanmadi. | ucuslarda I
artan talep kapasitesinde
Yolcu * KLM ve SkyTeam « Tek ile voleu kisitlamalar.
Sayis1 ittifakinin merkezi o y
. g terminalli say1sinin .
olarak genis yolcu agina * Pandemi
sahip yapinin artmast. sonrasi
' getirdigi deisen i
sinirlamalar | ¢ Rotterdam Elsen 1y
* Avrupa ve Kuzey . seyahati
. nedeniyle ve
Amerika arasinda ana bazi Eindhoven aliskanliklart.
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gecis noktalarindan biri | donemlerde | gibi bolgesel
olarak hizmet verir. asir1 havalimanlar
yogunluk 1yla yolcu
yasanabiliyo | tasimaciligin
r. mn
ortaklastiril
masl.
* Avrupa’nin en biiyilik
k_ar'go merkezlerinden * Pandemi * Artan e- * Cevresel
biri olarak 2024 yilinda . e
. sonrast tam | ticaret hacmi | diizenlemeler
1,49 milyon ton kargo . . :
bir ile havayolu | nedeniyle
tasidi.
toparlanma | kargo kargo
« Gelismis kargo saglanmadi. taslrflaf111glp ta_s1mac1}1g1nda
N mn bitylimesi. | ki kapasite
Kargo altyapisi, soguk zincir ve
L » Kargo kisitlamalari.
Sayisi tehlikeli madde <
< . tagimaciligin | « Avrupa ve
tagimaciliginda etkin . .
. a ozel Asya * Pandemi
hizmet sunar. A . -
pistlerin arasindaki sonrasi kiiresel
, olmamasi, kargo tedarik
* Avrupa’nin Asya ve . ’ - .
- bazi uguslar1 | ticaretinde zincirindeki
kA iegstigo etkileyebilir. | art: degisiklikler
baglantilarinda ana y ' > gl9 ’
hub’larindan biri.
* Brexit
* Royal Schiphol Group o « Ugiincii * Brexit
. yonetmelikl .
tarafindan yonetilen erdeki terminal sonrast
havalimani, gelismis bir S projesi ile Hollanda
. . degisiklikler .
yOnetim ve organizasyon nedeniyle havaliman1 | havacilik
yapisina sahiptir. : kapasitesinin | sektori
esneklik . .
sinirlt artirtlmasi. tizerindeki
* Giivenlik ve - diizenlemeleri
Y6netim | operasyonel verimlilik olabilir. * Dijital n etkisi.
konularinda Avrupa’nin . . | teknolojiler
R L * Slot tahsisi . .
en iyilerinden biri. ve cevresel ve veri Pandemi
. analitigi ile | sonrasi
* Stratejik ortakliklarla :lﬁzzrélneir)rlllzle operasyonel | degisen yolcu
yolcu ve kargo bityiime verimliligin | talepleri ve
dgﬂezlrrrrl]llenlltedir firsatlar gelistinimes! 1tfr(;elllfanslarl
gelly ’ kisitlanabilir '

5.1.3. Charles de Gaulle Havalimam (Paris, Fransa)

Charles de Gaulle Havalimani’nin ingaat1 1966 yilinda baslatilmis, 1974°te agilmis ve

0 zamandan beri Paris’in ana uluslararasi kapisi olarak hizmet vermistir. Adini

Fransa’nin eski cumhurbaskanlarindan Charles de Gaulle’den alan havalimani, kisa

siirede Avrupa’nin en yogun havalimanlarindan biri haline gelmistir. Charles de
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Gaulle Havalimani, 2024 itibartyla 4 terminali ve 4 pistiyle 100°den fazla havayolu
sitketine ev sahipligi yapmaktadir. 325’ten fazla direkt destinasyona ugus sunan
havalimani, Air France’in merkezi ve SkyTeam ittifakinin ana hub’1 olarak hizmet

vermektedir.

Lufthansa, Emirates, Delta Air Lines gibi biiyiik havayolu sirketlerinin ugus agina da
dahil olan Charles de Gaulle, Avrupa, Asya, Amerika ve Afrika arasinda ana gecis
noktalarindan biri olarak kabul edilmektedir. Paris sehir merkezine 23 km uzaklikta
bulunan Charles de Gaulle Havalimani, hizli tren, metro, otobiis ve karayolu
baglantilartyla oldukga iyi bir erisim pozisyonuna sahiptir. Genis terminal yapisi,
farkli yolcu kategorilerine hizmet verecek sekilde tasarlanmigtir. Bununla birlikte,
havalimaninin gii¢lii baglant1 ag1 ve SkyTeam ittifakinin merkezi konumu, uluslararasi
yolcu ve kargo aginda avantaj saglamaktadir. Charles de Gaulle Havalimani’na dair

SWOT analizine dair bilgiler ise asagidaki tabloda verilmistir. Ayrica havalimani uydu

goriintiisii ve terminal plani da asagida yer almaktadir.

Sekil 5.5: Charles de Gaulle Havalimam Uydu Goériintiisii

Kaynak: Airportmaps, Map of Paris Charles de Gaulle Airport (CDG) — Gates and
Terminals, 2025
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Sekil 5.6: Charles de Gaulle Havalimam Terminal Plam

Kaynak: Airportmaps, Map of Paris Charles de Gaulle Airport (CDG) — Gates and
Terminals, 2025

Tablo 5.3: Charles de Gaulle Havaliman1 SWOT Analizi

Gligli Yonler Zayif Yonler | Firsatlar Tehditler
* Avrupa’nin en biiylik * Haygpmany ;(f:lrl:lgle o
havalimanlarindan biri :\'I:nzrgzgfmh uluslararasi
olarak 325’ten fazla & 15 baglantilarin .
dogrudan destinasyon olup, Air giiclendirilm " Brexit
sunar France’in esi Ve Veni sonrast
' performansi pazarlgr ile Birlesik
* Air France ve SkyTeam dogrudan destinasyonl Krallik’a uus
ittifakinin ana merkezi Charles de arin aginda bazi
Ag - Gaulle’i . kisitlamalar.
N anisi olup, Avrupa ve diinya etkiler eklenmesi.
P capinda genis bir ucus ' .
- e . * Pandemi
agina sahiptir. . . | * SkyTeam
* Slot tahsisi ki sonrasi yolcu
* Lufthansa, Emirates ve maliyetler ag1 ve kargo
Delta Air Lines gibi nedgnlyle sayesinde tale_plgrl_ndekl
biiyiik havayolu yen baglantili belirsizlik.
sirketlerinin ugus agina havayollarint ugus
dahildir n katihim sayisinin
' sinirlt olabilir. . rt};rllmam
* Paris sehir merkezine 23 . . * Cevresel
* Genis * Paris’in ..
km uzaklikta bulunmast . diizenlemeler
nedeniyle hizli tren terminal konum“ ve hava
N ’ yapisi nedeniyle g
Toooloi metro, otobiis ve karayolu nedenivle bileese] ve trafigi
' 0Pol0) baglantilar kuvvetli. y & kisitlamalari
I yolcu uluslararasi nedeniyle
* 4 terminali ve 4 pisti ile gegislerinde uguslarda genisleme
o e uzun ana hub T
her tiirlii ugus ve yolcu projelerinin
K o mesafeler ve | olarak .
ategorisine hizmet engellenmesi.
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verebilecek altyapiya karmasgiklik kullanilabilir
sahiptir. yasanabiliyor. * Yerel halkin
havaalani
* Yolcu gegisleri ve ugak | « Yerel * Terminal trafigi ve
hareketleri i¢in optimize | ulagim kapasitesini | giiriiltii
edilmis pist yapisina diizenlemeleri | n artirilmas1 | kirliligi
sahip. ve grevler ve yeni nedeniyle pist
nedeniyle hizmetlerle | genisletme
sehir merkezi | yolcu projelerine
ile ulastmda | deneyiminin | muhalefeti.
zaman zaman | gelistirilmes
aksakliklar .
yasanabiliyor.
. * Rakip
Avrupa ve ’dunya ) * Pandemi Avrupa
capinda 325°ten fazla * Pandemi ;
- . . sonrast havalimanlar1
dogrudan destinasyon ile | sonrasi
- . toparlanma | nin
giiclli connectivity uluslararasi i h
erformanst baglantilarda e As_y & (Heathrow,
p ’ N i ozl Amerika ve | Frankfurt,
Baglant| « SkyTeam ittifakinin yasandi. Afflka AmsterQa_m)
. . baglantilarin | connectivity
1 merkezi olarak Air France
. . da artis. performansin
Perform| ve ortak havayollari ile * Brexit daki artis
kapsamli ugus agi. sonrast « SkyTeam
Birlesik b :
. - A ; ittifaki ile e Uluslararasi
* Paris’in turistik ve finans | Krallik . .
’ . daha fazla diizenlemeleri
merkezi konumu baglantilarind g
. . baglantili n havacilik
nedeniyle uluslararasi is a bazi g
: ugus sektorii
ve turizm uguslarinda zorluklar. . . .
i eklenmesi. | tizerindeki
avantajl1. L
etkisi.
* Pandemi
sonrasi
* 2024 yilinda  Pandemi toparlanma .
, o * Brexit
460.000’den fazla ugusla | sonrasi ugus ile is ve
) < . sonrasi ugus
Avrupa’nin en yogun sayilarinda turizm
. . S . sayisinda
havalimanlarindan biri. belirgin bir taleplerinde
. kisitlamalar
toparlanma ki artis. Asanmast
* 4 pisti ve 4 terminali ile | saglanamadi. yas '
Ucus o
farkli ucus kategorilerine * Asya,
Sayisi . . : . * Cevresel
yiiksek kapasiteyle hizmet | « Slot Amerika ve ..
. . e . diizenlemeler
verir. yonetimi ve Afrika .
. I X nedeniyle slot
pist kapasitesi | destinasyonl
) . sayisinda
* Air France ve SkyTeam | nedeniyle arma ugus azalma
ittifakinin merkezi olmas1 | ucus esnekligi | programlari <
. . olasilig1.
nedeniyle genis ugus smirl. nin
programi. genisletilme
Si.
Yolcu | »2024 yilinda 70,29  Pandemi ) Asyg, ) C evresel
Sayist | milyon yolcu ile sonrasi tam Am_erlka ve duzen@emeler
bir Afrika nedeniyle
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Avrupa’nin en biiyiik toparlanma arasindaki yolcu
havalimanlarindan biri. saglanamadi. | uguslarda kapasitesinde
artan talep kisitlamalar.
* Air France ve SkyTeam | ¢ Terminal ile yolcu
ittifakinin merkezi olarak | yapisi sayisinin * Pandemi
genis yolcu agina sahip. nedeniyle artmasi. sonrasi
yolcu degisen is
* Avrupa, Asya, Amerika | ge¢islerinde * Terminal | seyahati
ve Afrika arasinda gegis bazi yogunluk | kapasitesini | aligkanliklari.
noktasi olmasi nedeniyle | ve n artirilmast
avantajli konumda. karmagiklik ve yolcu
yasanabiliyor. | deneyiminin
gelistirilmes
.
* Artan e-
* Avrupa’nin en biiytiik tlcarej{ . * Cevresel
. - . hacmi ile .
kargo merkezlerinden biri | « Pandemi havavolu diizenlemeler
olarak 2024 yilinda 1,8 sonrasi kargo Kar g nedeniyle
milyon ton kargo tasidi. hacminde tam g . | kargo
tagimaciligin <
toparlanma da biiviime tasimaciligind
* Soguk zincir, tehlikeli saglanamadi. otanziu oli |2 kapasite
Kargo | madde ve e-ticaret P Yl | kisitlamalart,
Sayis1 | tasimaciliginda kapsamli | « Kargo 3
y * Soguk .
altyapiya sahip. ucuslaria b cir * Pandemi
ozel pist ve altvapist ile | Sonrast
* Diinya ¢apinda Asya, terminal h yap kiiresel
: d—" assas .
Amerika ve Afrika ile altyapist iiriinlerin tedarik
giiclii kargo baglantilari siirli. .| zincirindeki
tasimaciligin o 11
sunar. degisiklikler.
da artan
talep.
°eSVl;)etStealhs151, * Yeni * Brexit
* Groupe ADP (Aéroports gﬁzenlemeler terminal sonrast
de Paris) tarafindan projeleriile | Fransiz
. . ve grevler .
yonetilen havalimani, . havalimani | havacilik
T nedeniyle o o
deneyimli bir yonetim . kapasitesini | sektorii
. - yonetim .o .
ekibine sahiptir. oo n artirtlmast. | tizerindeki
esnekligi . .
N diizenlemeleri
Y oneti . . smirl. -
* Giivenlik ve operasyonel . « Dijital n etkisi.
m N , * Terminal ..
verimlilikte Avrupa’nin teknolojiler
o g yapisi . .
en iyilerinden biri. . ve veri * Pandemi
nedeniyle o
bazi analitigi ile | sonrasi
» Stratejik ortakliklarla N operasyonel | degisen yolcu
. . . | donemlerde LT .
yolcu ve kargo deneyimini verimliligin | talepleri ve
g : operasyonel o
gelistirmektedir. Lo gelistirilmes | ugus
verimlilik S
N I. frekanslari.
diisebilir.
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5.1.4. Frankfurt Havalimam (Frankfurt, Almanya)

Frankfurt Havalimani’nin tarih¢esi 1936 yilinda Frankfurt-Rebstock Havaalani’nin
yerine, Frankfurt’'un giineyinde insa edilen yeni bir havalimanina dayanmaktadir.
Ikinci Diinya Savas1 sirasinda miittefik bombardimanlariyla biiyiik dlciide zarar goren
havalimani, 1950’lerde hizla yeniden insa edilmis ve biiytimiistiir. 1958°de ilk jet pisti
acilmis ve 1972°de Terminal 1’in ingas1 tamamlanmistir. Frankfurt Havalimani, 4 pisti

ve 2 terminaliyle Lufthansa’nin ana merkezi olarak hizmet vermektedir.

Star Alliance ittifakinin 6nemli bir hub’1 konumundaki havalimani, 100’den fazla
havayolu sirketi tarafindan kullanilarak diinyanin hemen her bélgesine 300’den fazla
dogrudan uguslar gerceklestirmektedir. Lufthansa’nin yani sira Emirates, Delta Air
Lines ve Qatar Airways gibi biiyiik uluslararasi havayolu sirketleri de Frankfurt

Havalimani’n1 kullanmaktadar.

Almanya’nin finans merkezi Frankfurt’a 12 km mesafede bulunan havalimani, hizli
tren, otobiis ve karayolu baglantilariyla sehre erisilebilirligi ve baglantist oldukca iyi
diizeydedir. Modern altyapisiyla Terminal 2, transit yolculara verimli bir yolculuk
deneyimi saglasa da havalimaninin biiyiikliigii ve terminaller arasindaki mesafe, yolcu
gecislerinde karmasiklik yaratabilmektedir. Bununla birlikte, Star Alliance ittifakinin
merkezi konumu, kapsamli bir baglant1 ag1 ve genis ucus programi ile Frankfurt
Havalimani’nt Avrupa’nin en O6nemli hub’larindan biri yapmaktadir. Bu bilgiler
1s1¢inda Frankfurt Havalimani’na dair SWOT analizinin ¢iktilarina asagida yer
verilmistir. Ayrica havalimani uydu goriintlisi ve terminal plan1 da asagida yer

almaktadir.
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Sekil 5.7: Frankfurt Havalimani Uydu Goriintiisii

Kaynak: Airportmaps, Map of Frankfurt Airport (FRA) — Find Terminals And
Gates, 2025

% Terminal 2 %
GotoEr3Ezz @S GateDID21 Gate

Sekil 5.8: Frankfurt Havalimam Terminal Plani

Kaynak: Airportmaps, Map of Frankfurt Airport (FRA) — Find Terminals And Gates,
2025
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Tablo 5.4: Frankfurt Havalimam1 SWOT Analizi

Giicli Yonler Zayif Yonler | Firsatlar Tehditler
* Lufthansa’nin ana .
merkezi olarak Star Lufthansa’ya | Pandemi
Alliance ittifakinin olan yiiksek .
i o , 9 9 sonrast 1§ ve
onemli bir hub’1 bagimlilig .
. turizm .
konumunda. nedeniyle veuslarmdaki | Brexit
havayolunun tog asrlanma |a | Sonrast
* Diinyanin dort bir performansi eFr)1i y Birlesik
yanina 300’den fazla dogrudan yenl Krallik ugus
< destinasyonlar | .
dogrudan ugus Frankfurt eklenebilir aginda bazi
Ag destinasyonu sunan Havaliman1’ ' kisitlamalar.
Y apis1 genis bir ucus agina n1 etkiler.  Star Alliance ‘
sahip. o * Pandemi
. ittifakinin
* Pandemi enis a1 sonrast yolcu
* 100’den fazla sonrasi bazi fa eiin%e eni | V€ kargo
havayolu sirketi kitalardaki y y taleplerindeki
havayolu is o
tarafindan ugus birlikleri belirsizlik.
kullanilmakta ve tiim frekanslarind
- olusturma
kitalara dogrudan a azalma .
potansiyeli.
ucuslar meydana
diizenlenmektedir. geldi.
* Almanya’nin finans |
merkezi Frankfurt’a .
Havalimani
sadece 12 km A .
mesafede olup, hizli n buyikligi | ¢ Yeni * Cevresel
. ve terminal diizenlemeler
tren, otobiis, metro ve . C oo 1o
. : terminaller projeleri ve ve giiriilti
karayolu ile sehir . . e
. o arasindaki pist kirliligi
merkezi ve diger o - .
.. mesafe kapasitesinin nedeniyle pist
bolgelere hizli ulagim i . .
saglar nedeniyle artirtlmasi ile gen_lslerpe.
' yolcu biiyiime projelerinin
Topoloj | + 4 pisti ve 2 terminali gegcisleri potansiyeli. kisitlanmasi.
I ile uluslararasi ve karrr_la_slk
.. .| olabilir. * Almanya’nin | * Yerel halkin
bolgesel uguslara etkin . e
. merkezi giiriiltii
hizmet verecek o retise
altyaptya sahiptir * Pistlerin konumu kirliligi
' diizenlenme | nedeniyle endiseleri
SN b N L
(Terminal 2) modern ohemierde =) ueuslar 1v perasy
! operasyonel | daha fazla saatlerde
altyapisiyla transit ; <
I esneklik ve | baglant1 firsat1. | kisitlamalar.
yolculara verimli bir )
L etkinligi
yolculuk deneyimi e
kisitlayabilir.
sunar.
« Star Alliance * Pandemi * Pandemi * Rakip
- ittifakinin ana merkezi | sonrasi baz1 | sonrasi Avrupa
Baglanti , . . .
olarak 300’den fazla destinasyonla | toparlanmaile | havalimanlarin
Perform.| | . < .
dogrudan ugus ra dogrudan | yeni pazarlar in (Heathrow,
destinasyonu ve ucus ve Amsterdam,
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350’den fazla toplam sayisinda destinasyonlar | Paris CDG)
destinasyon sunar. gegici azalma | ekleme connectivity
yagandi. firsatlari. performansind
* Avrupa ve diinya aki artis.
capinda genis bir ag ile | ¢ Brexit » Star Alliance
Asya, Amerika ve sonrasi ittifaki ile yeni | ¢ Uluslararasi
Afrika’da giiglii Birlesik baglantili ugus | diizenlemeleri
baglantilar. Krallik’a aglar n havacilik
uguslarda olusturma sektorii
* Lufthansa ve Star bazi potansiyeli. tizerindeki
Alliance sayesinde belirsizlikler. etkisi.
kapsamli bir baglantili
ucus agina sahip.
* 2024 yilinda * Pandemi
440.000’den fazla sonrasi ugus | * Pandemi
ucusla Avrupa’nin en | sayilarinda sonrasl * Brexit
yogun belirgin bir toparlanma ile | sonrasi ugus
havalimanlarindan biri. | toparlanma 1§ ve turizm sayisinda
saglanamadi. | taleplerindeki | kisitlamalar
* 4 pisti ile farkli ugus artis. yasanmasi.
Ucus kategorilerine yiiksek |  Slot
Sayis1 | kapasiteyle hizmet yonetimi ve | * Asya, * Cevresel
Verir. pist Amerika ve diizenlemeler
kapasitesi Afrika nedeniyle slot
* Lufthansa ve Star nedeniyle destinasyonlar1 | sayisinda
Alliance ittifakinin ugus na ugus azalma
merkezi olmasi esnekligi programlarinin | olasilig.
sayesinde diizenli ugus | simirh genisletilmesi.
programi. kalabilir.
* 2024 yilinda * Pandemi * Asya,
. . sonrasi tam )
62,1milyon yolcu ile : Amerika ve
; . bir . * Cevresel
Avrupa’nin en biiyiik Afrika .
. . . | toparlanma . diizenlemeler
havalimanlarindan biri. g arasindaki .
saglanamadi. nedeniyle
ucuslarda artan olcu
* Lufthansa ve Star . talep ile yolcu Y o
) o * Terminal kapasitesinde
Alliance ittifakinin say1sinin
Yolcu . . yapist kisitlamalar.
merkezi olarak genis . artmasi.
Sayisi - : nedeniyle
yolcu agina sahip. .
yolcu ) * Pandemi
ecislerinde | Terminal sonrasi
* Avrupa, Asya, lg)aif kapasitesinin Jesisen i
Amerika ve Afrika - artirilmasi ve glsen 1y
arasinda gecis noktasi yogunluk ve olcu seyahall
£618 karmasiklik y Lo aligkanliklari.
olmasi nedeniyle asanabilivor deneyiminin
avantajli konumda. yas y gelistirilmesi.
* Avrupa’nin en biiyiik . * Artan e- * Cevresel
. * Pandemi . . ..
kargo merkezlerinden ticaret hacmi diizenlemeler
Kargo .. sonrasi kargo | . .
biri olarak 2024 . ile havayolu nedeniyle
Sayisi : hacminde
yilinda 2,1 milyon ton tam kargo kargo
kargo tasidu. tagimaciliinda | tagimaciliinda

88




* Gelismis kargo toparlanma | biiylime ki kapasite
altyapisi, soguk zincir | saglanamadi. | potansiyeli. kisitlamalari.
ve tehlikeli madde
tagimaciliginda * Kargo * Soguk zincir | * Pandemi
kapsamli altyapiya ucuslarina altyapist ile sonrast kiiresel
sahip. oOzel pist ve hassas tedarik
* Avrupa, Asya, terminal trtinlerin zincirindeki
Amerika ve Afrika altyapisi tasimaciliginda | degisiklikler.
arasinda ana kargo siurli. artan talep.
gecis noktalarindan
biri.
* Fraport AG " Slot tahsisi * Brexit
tarafllildan Onetilen ve gevresel * Yeni sonrasi Alman
hawalirnamy deneyimli diizenlemeler | terminal havacilik
bir yonetim, ckibine | "e0€Nivle | projeleriile | e
Sahiy tir yonetim havalimant tizerindeki
. GﬁE/enllik ve poncklig kapgsitesinig diizenlemeleri
operasvonel sinirli. artiritlmasi. n etkisi

Y onetim vgriml%/likte * Terminal '
Avrupa’nin en yapist. " Dij ital__ » Pandemi
iyilerinden biri Nedenl | LERRllller ve | ras

y ' bazi veri analitigi <.
Stratejik ortakliklarla donemlerde | ile operasyonel deglsen_ yolcu
yolcu ve kargo . talepleri ve
I operasyonel | verimliligin
deneyimini L N . . .| ugus
-, . verimlilik gelistirilmesi.

gelistirmektedir. dig@ir frekanslari.

5.1.5. John F. Kennedy Uluslararas1 Havalimam (New York, ABD)

John F. Kennedy Uluslararas1 Havaliman1 (JFK), ABD’nin en biiyiik uluslararasi
havalimanlarindan biridir. 1948 yilinda Idlewild Havalimani olarak agilsa da 1963
yilinda Amerika Birlesik Devletleri’nin 35. Bagkani John F. Kennedy’nin suikast
sonucu Sliimiiniin ardindan adi degistirilerek JFK Uluslararas1 Havalimani olmustur.
New York’un ana hava ulagim merkezi olan JFK, ABD’nin dogu yakasindaki en islek
havalimanidir. 6 pisti ve 6 terminaliyle 70°ten fazla havayolu sirketine hizmet
vermektedir. Delta Air Lines ve American Airlines i¢in 6nemli bir hub olmasinin yam
sira, British Airways, Lufthansa, Emirates ve Air France gibi biiyiik uluslararasi
havayolu sirketleri tarafindan da kullanilmaktadir. JFK, 180’den fazla dogrudan
destinasyona ucus sunarak Asya, Avrupa ve Latin Amerika arasindaki onemli bir
baglanti noktasidir. New York sehir merkezine 26 km mesafede bulunan JFK, hizli
tren, metro, otobiis ve karayolu ile giiglii bir erisim agina sahiptir. 6 pisti farkli ugak
kategorilerine hizmet verebilecek genis kapasiteye sahiptir. Ancak, tarihsel agidan

heniliz modernize edilmemis ge¢mis terminaller ve kapasite sinirlamalar1 nedeniyle
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zaman zaman operasyonel yogunluk yasanabilmektedir. JFK’ya dair SWOT analizine
dair sonuglar ise asagida ortaya konulmustur. Ayrica havalimani uydu goriintiisii ve

terminal plani da asagida yer almaktadir.

Sekil 5.9: John F. Kennedy Uluslararas1 Havalimam1 Uydu Goriintiisii

Kaynak: Airportmaps, JFK Airport Map — Find Terminals and Gates, 2025
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Sekil 5.10: John F. Kennedy Uluslararas1 Havalimani Terminal Plam

Kaynak: Airportmaps, JFK Airport Map — Find Terminals and Gates, 2025

Tablo 5.5: John F. Kennedy Uluslararas1 Havaliman1t SWOT Analizi

Giiglii Yonler Zayif Yonler Firsatlar Tehditler
« ABD’nin en * Diger New
bliytik York * Pandemi
uluslararasi havalimanlari sonrasl is ve
havalimanlarinda | (Newark turizm « Pandemi
n biri olarak Liberty, ucuslarindaki .
A . sonrasi kiiresel
diinya ¢apinda LaGuardia) ile | toparlanmayla
) . - havacilik
180°den fazla bazi i¢ hat yeni sekidriindeki
destinasyona ucuslarinda destinasyonlar A
. . belirsizlikler.
Ag ugus sunar. rekabet halinde. | eklenebilir.
Yapist | Delta Air Lines | * Bazi * American * New Y(_)rk
. . . - metropolitan
ve American terminallerin Airlines ve . .
e . L bolgesindeki
Airlines i¢in modasi ge¢cmis | Delta Air Lines diser
onemli bir hub olmasi ve ile yeni sel.
. . . havalimanlariyl
olarak hizmet kapasite havayolu is
) o a rekabet.
Verir. sinirlamalart birlikleri ve
nedeniyle yeni | genisleme
* British havayollarinin | firsatlari.
Airways, katilimi sinirh.
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Emirates,
Lufthansa ve Air

France gibi
biiytk
uluslararasi
havayolu
sirketlerinin
genis ugus agina
sahip.
* New York sehir
merkezine 26 km
uzaklikta
bulunan JFK
}i?lzzlilflz?ﬁ,ren « Modast * Yeni terminal |  Yerel halkin
Isnetro otobiis \;e geemis pmjel.e i i.le gurultu k.iﬂﬂigi
karayolu ile etkin | terminaller kapasitenin endiseleri ve
bir sekilde nedeniyle artll st ve gcivresel
baglhdir. bazen yolcu )o/Io g dugen!erlneler
gecislerinde eneyiminin nedeniyle
« 6 pisti ve 6 Sorluklar gelistirilmesi. kapasite
.. o . lamalari.
Topoloji | terminali ile yasanabilir. , St
uluslararasi ve Nev_v Teogeun .
biloesel 1 « Terminall turistik ve * Diger New
r-C Ul ok finans merkezi | York
etkin hizmet arasinda bazi Konumu havalimanlarm
verebilecek ecisler uzun .
altydfi¥h %gszfe" o nedeniyle is ve | n (Newark
yaply turizm Liberty,
sahiptir. karmasik .
olabilir ucuslarinda LaGuardia)
« 6 pistin genis ' avantaj. etkinligi.
kapasitesi, farkl
ucak
kategorilerine
uyum saglar.
* ABD’nin dogu | | Pandemi . . Rak}p
yakasinda ve sonrasi bazi * Pandemi havalimanlarini
diinya ¢apinda sonrasi n (Newark
; kitalar arasinda . .
180’den fazla el toparlanma ile Liberty,
dogrudan fri:kilnslarm da yeni LaGuardia,
destinasyon ile ecici bir destinasyonlarin | Chicago
giicli fzglma asand eklenmesi. O’Hare)
Baglanti | connectivity yasandl. connectivity
Perform. | performansi. « Kitalararasi * Uluslararasi performansinda
ucuslar icin baglantili ki artis.
* American gusiar ig ucuslar icin
. diger New . .
Airlines ve Delta York daha fazla is * Pandemi
Air Lines ile havalimanlariyl birligi ve sonrasi kiiresel
birlikte kapsamli a rekabet Y genisleme havacilik
bir uluslararasi halinde potansiyeli. sektoriindeki
ucus agi sunar. ' belirsizlikler.
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* Asya, Avrupa
ve Orta
Dogu’dan birgok

uluslararasi
yolcu agina
sahip.

* New York’un
finans merkezi
ve turistik
konumu

bazen yogunluk
ve karmasiklik
yasanabiliyor.

kapasitesinin
artirilmasi ve
yolcu
deneyiminin
gelistirilmesi.

biiytik
uluslararasi
havayolu sirketi
tarafindan
diizenli olarak
kullanilmakta.
* 2024 yilinda
450.000’den
fazla ugusla
ABD’nin en « Pandemi
yogun * Pandemi sonrast
havalimanlarinda | sonrasi ugus . * Cevresel
n biri sayilarinda toparlanma ile diizenlemeler ve
| belirgin bir | 13 Ve turizm firilei kirliligi
* 6 pisti ile farkli | to argianma ePicrindey ﬁedeni le slotg
ugurs) saglanamadl. artis. S&YlSll’l)C/la
Ucus kategorilerine azalma olasiligi.
payist yiiksek * Pist kapasitesi | SR,
kapasiteyle ve slot O{ta Dogu S * Diger New
hizmet verir S netimi Giliney Amerika York
4 yonetimi . or
. destinasyonlarin .
nedeniyle ugus ., havalimanlariyl
* American esnekligi siirl rog rimlarlmn a rekabet.
Airlines ve Delta | olabilir. program :
Air Lines genisletilmesi.
sayesinde
diizenli ugus
programi.
* 2024 yilinda
63,2 milyon
yolcu ile * Asya, Avrupa
ABD’nin en ve Giiney
biiyiik * Pandemi Amerika « Cevresel
havalimanlarinda | sonrasi tam bir | arasindaki ditzenlemeler
n biri. toparlanma ucuslarda artan .
. . g . nedeniyle yolcu
American saglanamadi. talep ile yolcu kapasitesinde
NVoleu Airlines ve Delta sayisinin leFi tlamalar
Savisi Air Lines  Terminaller artmast. '
Y sayesinde genis arasinda yolcu « Pandemi
bir i¢ hat ve gecislerinde * Terminal

sonras1 degisen
1s seyahati
aligkanliklari.
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nedeniyle is ve
turizm
uguslarinda
avantajli.

« ABD’nin en
biiyiik kargo
merkezlerinden
biri olarak 2024
yilinda 1,6

» Artan e-ticaret

* Cevresel

milyon ton kargo | « Pandemi hacmi ile diizenlemeler
tagidi. sonrasi kargo havayolu kargo | nedeniyle kargo
* Geligmis kargo | hacminde tam | tasimaciliginda | tasimaciligindak
altyapisi, soguk | toparlanma biiylime I kapasite
Kargo | zincir ve tehlikeli | saglanamada. potansiyeli. kisitlamalari.
Sayisi madde
tagimaciliginda * Kargo * Soguk zincir * Pandemi
kapsamli ucuslarina 6zel | altyapisi ile sonrast kiiresel
altyapiya sahip pist ve terminal | hassas iiriinlerin | tedarik
* Diinya capinda | altyapisi sinirhi. | tasimaciliginda | zincirindeki
Asya, Avrupa ve artan talep. degisiklikler.
Gliney Amerika
ile giiclii kargo
baglantilar
sunar.
* Port Authority
of New York and
New Jersey * Slot tahsisi ve
tarafindan cevresel . )
. i * Yeni terminal .
yonetilen diizenlemeler . * Pandemi
i . projeleri ile -
havalimani, nedeniyle . sonrasi degisen
deneyimli bir yonetim havaliman yolcu talepleri
. . . oy kapasitesinin
yonetim ekibine | esnekligi Ve ugus
sahiptir siurlt. artirilmast. frekanslari.
Yonetim | » Giivenlik ve . Diiital
operasyonel * Terminal Jral * Diger New
L teknolojiler ve
verimlilikte yapist veri analitiai ile York
ABD’nin en nedeniyle bazi & havalimanlariyl
. . - operasyonel .
iyilerinden biri. | donemlerde R a rekabetin
’ verimliligin .
Stratejik operasyonel clistirilmesi etkisi.
ortakliklarla verimlilik el '
yolcu ve kargo diisebilir.
deneyimini
gelistirmektedir.

5.1.6. Dubai Uluslararas1 Havalimam (Dubai, Birlesik Arap Emirlikleri)

Dubai Uluslararas1 Havalimani1 (DXB), Orta Dogu’nun en biiyiik havalimanlarindan
biri olup, diinya ¢apinda 6nemli bir hava ulasim merkezi olarak kabul edilmektedir.
Dubai’nin eski hiikkiimdar1 Seyh Rashid bin Saeed Al Maktoum’un talimatiyla 1960’ta
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inga edilen havalimani, yillar i¢inde biiyiik bir hizla biiyiiyerek Emirates Havayolu’nun
ana merkezi haline gelmistir. Giincel durumda 3 terminali ve 2 pistiyle 90°dan fazla

havayolu sirketine hizmet vermektedir.

Emirates’in ana merkezi olarak Star Alliance ve diger bir¢ok biiyiik ittifakin dnemli
bir hub’1 konumunda olan DXB, diinyanin dort bir yanina 220’den fazla destinasyona
ucus sunmaktadir. Emirates ve flydubai’nin genis ugus ag1 sayesinde havalimani, Orta
Dogu, Asya, Avrupa ve Amerika arasinda ana geg¢is noktalarindan biri olmustur. Sehir
merkezine sadece 5 km mesafede bulunan DXB, 3 terminal ve 2 pistle uluslararasi
ucuslara etkin hizmet verebilecek altyapiya sahiptir. Pistlerin biiyiik u¢cak modelleri
i¢cin uygun uzunlukta olmasi, havalimanini uluslararasi uguslar i¢in cazip kilmaktadir.
Ancak, Emirates ve flydubai’ye olan yiiksek bagimlilik, havalimaninin biiyiime
potansiyelini sinirlandirabilecek durumdadir. Bu bilgiler ve detaylarina iliskin SWOT

analizi sonuglart asagida verilmistir. Ayrica havalimani uydu goriintiisli ve terminal

plani da asagida yer almaktadir.

Sekil 5.11: Dubai Uluslararas1 Havalimani Uydu Gériintiisii

Kaynak: Airportmaps, Dubai International Airport (DXB) Map — Location and
Terminals, 2025
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Sekil 5.12: Dubai Uluslararas1 Havalimani Terminal Plani

Kaynak: Airportmaps, Dubai International Airport (DXB) Map — Location and
Terminals, 2025

Tablo 5.6: Dubai Uluslararasi Havalimam1 SWOT Analizi

Giiglii Yonler Zayif Yonler Firsatlar Tehditler
* Emirates’in ana | * Emirates ve . .
merkezi olarak | flydubai’ye Pandemi Kag_ar Ve S.lél.Jd'
Star Alliance ve | yiiksek oranda sonrast turizm Ara IStap giol
diger bircok bagumhidir, bu | 118 ki i(;)lIl::lle)riOngcllleki
biiyiik ittifakin havayollarinin cus .
. L , toparlanmayla | rakip
onemli bir hub’1 | performansi . .
NG konumunda dogrudan yent havalimanlarin:
Yapist ' Dubai destinasyonlar | n yiikselisi.
* Diinyanin dort | Uluslararasi eklenebilir. « Pandemi
bir yanina Havalimani’ni .
220°den fazla etkiler * Artan transit sonrasi yolcu ve
destinasvona ' yolcu talebi ile | kargo
o sun{lr « Rakip Orta ucus ag1 daha da | taleplerindeki
gus sunar. Dogu P genisletilebilir. | belirsizlik.
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» Emirates ve

havalimanlarini

flydubai basta n genis ugus
olmak iizere aglartyla
90’dan fazla rekabet etmek
havayolu sirketi | zorunda
tarafindan kalabilir.
kullanilir.
* Sehir
merkezine 5 km
mesafede
bulunan
havalimani,
Dubai’nin * Yerel halkin
turistik ve is giiriiltii kirliligi
merkezlerine « ki pistin . endiseleri ve
N * Terminal ve
hizl1 ulasim diizenlenme . . cevresel
. . . pist genisletme .
saglar. sekli nedeniyle . = diizenlemeler
projeleri ile .
bazi saatlerde kapasiteni nedeniyle
. . . . apa5|ten|n .
* 3 terminal ve 2 | pist kapasiteleri kapasite
- P artirilmas.
. | pistile asilabilir. sinirlamalari.
Topoloji
Qsleraras) » Havalimaninin
uguslara etkin * Terminaller - » Al Maktoum
; : cografi konumu . ,
hizmet arasindaki . .. | Havalimani’nin
i i nedeniyle transit . .
verebilecek gecisler bazen genislemesi
uguslarda
altyapiya karmasik . sonucu bazi
e - avantaj.
sahiptir. olabilir. ucuslarin
kaybedilme
* Diinyanin en olasiligi.
biiyiik ugak
modelleri i¢in
uygun uzunlukta
pist kapasitesi
vardir.
* Orta Dogu’nun * Pandemi
en biiyiik sonrasi bazi
; kitalar arasinda . * Rakip
havalimanlarinda * Pandemi .
.. ucus havalimanlarini
n biri olarak sonrasi .
. frekanslarinda . n (Katar, Suudi
diinya ¢apinda P toparlanma ile :
; gecici bir . Arabistan)
220’den fazla yeni L
- azalma yasandi. . connectivity
dogrudan destinasyonlarin
- i . performansinda
Baglanti | destinasyon , eklenmesi. )
* Yiiksek ki artis.
Perform. | sunar. g
bagimlilik .
. * Transit uguslar .
. nedeniyle - * Pandemi
* Emirates ve . i¢in daha fazla .
. Emirates ve s sonrasi kiresel
flydubai’nin . is birligi ve
onis ucus ad1 flydubai ugus enisleme havacilik
Sga eiin((;jes g aglarindaki gotar$1$i eli sektortindeki
Y . degisiklikler | POANSIYEL. belirsizlikler.
kapsamli bir L
.. COI’meCtIVIty
connectivity
performansini
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performansina dogrudan
sahiptir. etkileyebilir.
* Avrupa, Asya,
Afrika, Amerika
ve Avustralya
arasinda ana
gecis
noktalarindan
biridir.
* 2024 yilinda
440.000°den
faz [a 1’1<;u$1a Orta  Pandemi
Dovgu nun en * Pandemi sonrast * Al Maktoum
ig\%zlrilmanlarm Ja | SOIasiucus toparlanma ile Havalimani’nin
1 biri say_lla.rmd_a is ve tur.izm _ genislemesi ve
' belirgin bir taleplerindeki operasyonel
b . toparlanma artis. saatlerde
Ucus ;gug iggile farkd saglanamadi. kisitlamalar.
Sayisi kategorilerine . Y Asyl évmpa’
O » Pist kapasitesi Orte_l Dogu, * Cevresel
kapasiteyle ve Slo.t ‘ Afrlkg ve dﬁzenlemel.ef ve
hizmet verir yonetimi Amerika giirtiltii kirliligi
' nedeniyle ugus | destinasyonlarin | nedeniyle slot
« Emirates ve esne}(!igi sinirlt | a ugus sayisinda ]
flydubai olabilir. prograrr}larlm.n azalma olasilig1.
. genisletilmesi.
sayesinde
diizenli ugus
programi sunar.
* 2024 yilinda
92,3 milyon
yolcu ile Orta
Dogu’nun en » Asya, Avrupa
Eg\}/lzﬁmanlar1nda * Pandemi Zreaﬁrrrdzrll{li(a » Al Maktoum
.. sonrasi tam bir Havalimani’nin
n biri. ucuslarda artan . .

* Emirates ve topjarlanma talep ile yolcu gemsl?mem
flydubai saglanamadi. sayisinm nedenI)(/iIe yolcu
. . sayisinda

oy el St | T i
lou a8 arasinda yoleu | | Terminal

yoleu agina gecislerinde ermina’. * Pandemi

sahip. » kapasitesinin ..

« Orta Dogu bazen yogunluk artirilmas ve sonrast deglsen
’ ve karmagiklik 1$ seyahati

Asya, Avrupa, o yolcu

Amerika ve yasanabiliyor. deneyiminin aligkanliklari.

Avustralya gelistirilmesi.

arasinda gecis
noktas1 olmasi
nedeniyle
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avantajli

konumda.

* 2024 yilinda

2,2 milyon ton

kargo ile Orta

Dogu’nun en * Cevresel
biiyiik kargo * Artan e-ticaret | diizenlemeler
havalimanlarinda | * Pandemi hacmi ile nedeniyle kargo
n biri. sonrast kargo havayolu kargo | tasimaciligindak
* Gelismis kargo | hacminde tam | tasimaciliginda | i kapasite
altyapisi, soguk | toparlanma biliylime kisitlamalari.

Kargo | zincir ve tehlikeli | saglanamadi. potansiyeli.

Sayisi madde » Al Maktoum
tagimaciliginda * Kargo * Soguk zincir Havalimani’nin
kapsamli ucuslarina 6zel | altyapist ile biliylimesi
altyapiya sahip. | pist ve terminal | hassas triinlerin | nedeniyle kargo
* Diinya ¢apinda | altyapisi sinirli. | tasimaciliginda | uguslarinin
Asya, Avrupa ve artan talep. kaybedilme
Amerika ile olasiligi.
giiclii kargo
baglantilar
sunar.

* Dubai Airports
Company * Slot tahsisi ve
tarafindan .

A cevresel ' . * Pandemi
yonetigs diizenlemeler * Yen! teggnal sonras1 degisen
havalimani, nedenivie ve pist projeleri olcy talegISri
deneyimli bir Sne tir)rll ile havalimani ze u P
yonetim ekibine anekli‘i kapasitesinin frek;;;lsslan
sahiptir. g artirilmasi. ’
 Givenlikve | ST

Y onetim » Al Maktoum
operasyonel * Terminal " Dijital Havalimani’nin
verimlilikte Orta teknolojiler ve v .

< yapist . e genislemesi
Dogu’nun en . veri analitigi ile
o - nedeniyle bazi sonucu
iyilerinden biri. .. operasyonel
.. dénemlerde LT operasyonel
* Stratejik verimliligin Lo
operasyonel o . verimlilikte
ortakliklarla L e gelistirilmesi.
verimlilik rekabet baskisi.
yolcu ve kargo diisebilir
deneyimini ; '
gelistirmektedir.

5.1.7. Hong Kong Uluslararasi Havalimani (Hong Kong)

Hong Kong Uluslararasi Havalimant (HKG), 1998 yilinda ag¢ilmistir. O tarihten

itibaren Asya’nin en yogun havalimanlarindan biri olarak gelismis ve hizla biiyiiyen

bir transfer merkezi haline gelmistir. Havalimani, Chek Lap Kok Adasi’na insa

edildigi i¢in yerel olarak Chek Lap Kok Havalimani olarak da bilinmektedir. Hong

Kong Uluslararast Havalimani, 2 terminali ve 2 pistiyle 100°den fazla havayolu
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sirketine ev sahipligi yapmaktadir. Cathay Pacific’in ana merkezi olan havalimani,
oneworld ittifakinin 6nemli bir hub’t konumundadir. Cathay Pacific ve Cathay
Dragon’un yani sira, havalimani diinya ¢apinda 220’den fazla destinasyona ugus
sunmaktadir. Sehir merkezine 34 km uzaklikta bulunan havalimani, hizli tren, metro,
otobiis ve karayolu ile Hong Kong’un finans merkezi ve turistik alanlarina da oldukca
yakin konumlanmistir. 2 terminal ve 2 pistle uluslararast ucuslara etkin hizmet
verebilecek altyapiya sahip olmasina ragmen, Cathay Pacific’e olan yiiksek bagimlilik
ve Asya’daki diger hub havalimanlariyla rekabet, havalimaninin biiylime potansiyelini
sinirlayan faktorlerdendir. Bunlara iliskin  SWOT analizi sonuglar1 asagida

listelenmistir. Ayrica havaliman1 uydu goriintiisii ve terminal plan1 da asagida yer

almaktadir.

Sekil 5.13: Hong Kong Uluslararas1 Havalimam Uydu Gériintiisii

Kaynak: Airportmaps, Map of Hong Kong International Airport (HKG) — Gates and
Terminals, 2025
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Sekil 5.14: Hong Kong Uluslararas1 Havalimam Terminal Plam

Kaynak: Airportmaps, Map of Hong Kong International Airport (HKG) — Gates and
Terminals, 2025

Tablo 5.7: Hong Kong Uluslararas1 Havaliman1t SWOT Analizi

Gtiglii Yonler Zayif Yonler | Firsatlar Tehditler
* Cathay * Pandemi
Pacific’e olan | sonrasi
* Cathay Pacific’in ana yiiksek turizm ve is
merkezi olarak oneworld | bagimlilig uguslarindaki | Pandemi
ittifakinin 6nemli bir nedeniyle toparlanmayl ande )
hub’1 konumunda. havayolunun | a yeni 3(32513/0 u
performans1 | destinasyonl 96 .
. s - taleplerindeki
* Diinyanin dort bir dogrudan ar belirsizlik
As yanina 220’den fazla Hong Kong eklenebilir. '
& destinasyona ucus sunar. | Havalimani’n .
Y apis1 . . * Rakip Asya
1 etkiler. * Cin .
. . havalimanlari
* Cathay Pacific ve anakarasi ile (Incheon
Cathay Dragon’un yan1 | * Rakip Asya | daha fazla is Sinaa ur’
sira 100°den fazla havalimanlart | birligi Chgn pi) e
havayolu sirketi nin genis ugus | yaparak rekabget
tarafindan aglariyla bolgesel ucus '
kullanilmaktadir. rekabet etmek | agini
zorunda gelistirme
kalabilir. firsat1.
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« Sehir merkezine 34 km | « iki pistin * Yerel halkin
uzaklikta bulunan diizenlenme . Yeni giirlti
havalimani, hizli tren, sekli terminal kirliligi
metro, otobiis ve nedeniyle roieleri ve endiseleri ve
karayolu ile Hong bazi saatlerde g Jist roiesi gevresel
Kong’un finans merkezi | pist ilép prol diizenlemeler
ve turistik alanlarina kapasiteleri kapasitenin nedeniyle
hizli ulasim saglar. agilabilir. art?rllmam kapasite
Topoloji ' sinirlamalari.
» 2 terminal ve 2 pistile | * Terminaller Havalimant
uluslararasi uguslara arasindaki om Asvaici | Cin
etkin hizmet verebilecek | mesafe fransi ty “ | anakarasmdak
altyapiya sahiptir. nedeniyle ucuslarda I yeni
bazen yolcu a\(ial?l tai havalimanlar1
* Biiyiik ugak modelleri | gegislerinde sasla n:as1 nin bitylimesi
icin uygun uzunlukta pist | zorluklar & ' sonucu yolcu
kapasitesine sahiptir. yasanabilir. kaybi.
* Asya’nin en biiyiik : Ca}tl_lay
. Y Pacific ve
havalimanlarindan biri ?
) Cathay * Transit . .
olarak diinya ¢apinda Dragon’a seuslar icin Rakip
220’den fazla dogrudan Olang dzhz fazfa ; havalimanlar1
destinasyon sunar. . ., * | nin (Incheon,
bagimlilik, birligi ve Singapur
Caty pcione | ST gelenc, | Gharg
Cathay Dragon’un genis govm dan P yetr connectivity
Baglant] ugus ag1 sayesinde g - . performansind
; etkileyebilir. | « Pandemi .
Perform| kapsamli bir sonrasi aki artis.
connectivity .
. * Pandemi toparlanma .
performansina sahiptir. sonrasi bazi ile veni * Pandemi
y sonrasi kiiresel
kitalar destinasyonl
* Asya, Avrupa, arasinda ucus | arm havacilik
Amerika, Afrika ve cus . sektoriindeki
frekanslarinda | eklenmesi. A
Okyanusya arasinda ana P belirsizlikler.
g gegici bir
gecis noktalarindan
N azalma
biridir.
yasandi.
. oD * Asya, * Cevresel
2024 y’1 Imda PISt. . Avrupa, diizenlemeler
350.000’den fazla ugusla | kapasitesi ve . S
, - . .. . | Amerikave | ve girilti
Asya’nin en yogun slot yonetimi . o
. . . Afrika kirliligi
havalimanlarindan biri. nedeniyle destinasyonl | nedeniyle slot
o ueus esnekhg arina ugus sayisinda
* 2 pisti ile farkli ugus sinirlt olabilir.
Ucus Kategorilerine viksek programlarin | azalma
Sayis1 &¢ > yu . . n olasilig1.
kapasiteyle hizmet verir. | « Pandemi _—
SONTas! ugus genigletilmes
. i * Cin
* Cathay Pacific ve sayilarinda anakarasindak
Cathay Dragon belirgin bir  Pandemi i veni
sayesinde diizenli ugus toparlanma sonrasi hZValimanlarl
programt. saglanamad. toparlanma | yla rekabet.
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ile is ve
turizm
taleplerindek
1 artis.

* 2024 yilinda 52,3
milyon yolcu ile
Asya’nin en biiyiik
havalimanlarindan biri.

* Cathay Pacific ve
Cathay Dragon

* Pandemi
sonrasli tam
bir
toparlanma
saglanamada.

* Asya,
Avrupa ve
Amerika
arasindaki
ucuslarda
artan talep ile
yolcu

* Cin
anakarasindak
i yeni
havalimanlari
nin bilyiimesi
sonucu yolcu

Yolcu | sayesinde genis bir * Terminaller Zi[yr;s;sllm sayisinda
Sayist | uluslararasi yolcu agina | arasinda ' azalma.
sahip. yolcu .
gecislerinde kgezgnitler;?:]in * Pandemi
* Asya, Avrupa, bazen art?r11mas1 ve | Sonrast
Amerika ve Okyanusya | yogunluk ve olcy degisen is
arasinda gegis noktasi karmagiklik élene iminin seyahati
olmasi nedeniyle yasanabiliyor. oli zrilmesi aliskanliklar.
avantajli konumda. gty
* Diinyanin en biiyiik -_Artan o
i ticaret hacmi
kargo merkezlerinden . . * Cevresel
- * Pandemi ile havayolu .
biri olarak 2024 yilinda sorudiilarco koo diizenlemeler
4,9 milyon ton kargo : g g g nedeniyle
tasids hacminde tam | tasimaciligin kargo
Do toparlanma da biiytime -
* Gelismis kargo saslanamadi otansiveli tasimaciligind
Kargo | altyapisi, soguk zincir ve | | Igar 0 ' E) So“uky | aki kapasite
Sayis1 | tehlikeli madde ueu lgrma zinc?r kisitlamalari.
tagimaciliginda kapsaml neusa) . * Pandemi
. Ozel pist ve altyapisi ile .
altyapiya sahip. terminal hassas sonrast kiiresel
» Asya, Avrupa, altyapisi iirtinlerin tedarik
Amerika ve Afrika sm};rllz tasimacilizmn zincirindeki
arasinda giiclii kargo ’ dasartan & degisiklikler.
baglantilar1 sunar.
talep.
* Airport Authority * Slot tahsisi | * Yeni « Pandemi
Hong Kong tarafindan ve gevresel terminal ve sonrasi
yonetilen havalimani, diizenlemeler | pist projeleri <.
Jenevimli bir véneti denivi i degisen yolcu
yimli bir yonetim nedeniyle ile talepleri ve
ekibine sahiptir. yonetim havalimani P
* Giivenlik ve esnekligi kapasitesinin ?rgelll(inslan
Y 6netin] operasyonel verimlilikte | sinirli. artirilmasi. . Cin '
Asya’nin en iyilerinden | * Terminal * Dijital anakarasindak
biri. yapisi teknolojiler i veni
» Stratejik ortakliklarla nedeniyle ve veri hZValimanlarl
yolcu ve kargo bazi analitigi ile la rekabetin
deneyimini donemlerde operasyonel thisi
gelistirmektedir. operasyonel verimliligin '
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verimlilik gelistirilmesi
diisebilir.

5.1.8. Changi Havalimam (Singapur)

Changi Havalimani1 (SIN), 1970’lerdeki sivil havaciligin hizli biiylimesine yanit olarak
1981 yilinda hizmete baslamistir. Havalimani, o zamandan beri Asya’nin en yogun
hava ulasim merkezlerinden biri olarak biiylimiis ve diinya ¢apinda bir¢cok odiil
kazanmigtir. Changi Havalimani 2024 itibariyla 4 terminali ve 3 pistiyle 100°den fazla
havayolu sirketine ev sahipligi yapmaktadir. Singapur Havayollari’nin ana merkezi
olarak Star Alliance ittifakinin 6nemli bir hub’1 konumunda olan havalimani, diinyanin
dort bir yanina 130’dan fazla direkt destinasyona ucgus hizmeti vermektedir. Havayolu
sirketleri arasinda SilkAir, Scoot, Qantas, Lufthansa ve Emirates gibi 6nemli isimler
yer almaktadir. Sehir merkezine 20 km uzaklikta bulunan havalimani, Singapur’un
finans merkezi ve turistik alanlaria hizli tren, otobiis ve karayolu ile etkin bir sekilde
baghdir. 4 terminal ve 3 pistle uluslararasi uguslara hizmet verebilecek altyapiya
sahiptir. Ancak, gevresel diizenlemeler ve giiriiltii kirliligi nedeniyle pist ve terminal
kapasiteleri simirli kalabilmektedir. Avantaj ve dezavantajlar ile birlikte gelecek
projeksiyonuna dair SWOT analizine dair bilgiler asagida sunulmustur. Ayrica

havalimani uydu goriintiisii ve terminal plani1 da asagida yer almaktadir.

Sekil 5.15: Changi Havalimani Uydu Gériintiisii

Kaynak: Airportmaps, Map of Singapore Changi Airport (SIN) — gates and terminals,
2025
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Sekil 5.16: Changi Havalimam Terminal Plan:

Kaynak: Airportmaps, Map of Singapore Changi Airport (SIN) — gates and terminals,

2025

Tablo 5.8: Changi Havalimam1 SWOT Analizi

Giiglii Yonler Zayif Yonler | Firsatlar Tehditler
' * Singapur
Singapur , Havayollari’n
Havayollari’nin ana a olan viksek
merkezi olarak Star  an yux * Artan transit
Alliance ittifakinin bagimlilig: yolcu talebi
énemli bir hub’1 nedenivle i ueusa@ | - Diger Asya
havayolunun cus ag &€ Y
konumunda. erformanst daha da havalimanlar1
ber genisletilebilir | nin genis
* Diinyanin dort bir dogruc!an ucus agiyla
, Changi
yanina 140’tan fazla . , rekabet.
- Havaliman1’n .
Ag havayolu tarafindan \ etkiler * Pandemi
Yapist | 130’dan fazla direkt ' sonrasi turizm | * Pandemi
destinasyona ucgus « Asya’daki ve is sonrasi yolcu
sunar. dizer hub ucuslarindaki | ve kargo
et toparlanmayla | taleplerindeki
« SilkAir ve Scoor'un | Havalimanlart | belirsizlik
yant sira Qantas (Incheon, zllestinasyonlar |
Lufthansa ve Err,lirates Eaglga Kong, eklenebilir.
gibi bir¢ok havayolu Lumpur) ile
sirketi tarafindan P
rullanlir rekabet etmek
' zorunda.
* Sehir merkezine 20 * Terminaller . Yeni * Yerel
km uzaklikta bulunan arasindaki . halkin
. ) terminal et
Topoloji | havalimani, mesafe o glriilti
: i £ . projeleri ve 5. N
Singapur’un finans nedeniyle . Kirliligi
. . terminal plani . .
merkezi ve turistik bazen yolcu endiseleri ve
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alanlarina hizli tren, gegislerinde ile kapasitenin | gevresel
otobiis ve karayolu ile | zorluklar artirtlmasi. diizenlemeler
etkin bir gekilde yasanabilir. nedeniyle
baglidir. . kapasite
* Cevresel Havalimanin1 | sinirlamalari.
* 4 terminal ve 3 pist ile | diizenlemeler | n Asya igi
uluslararasi uguslara ve glirtiltii transit * Giineydogu
etkin hizmet kirliligi ucuslarda Asya’daki
verebilecek altyapiya nedeniyle pist | avantaj diger
sahiptir. ve terminal saglamasi. havalimanlari
kapasiteleri nin biiyiimesi
* Diinyanin en biiytik siirl sonucu yolcu
ucak modelleri igin kalabilir. kaybi.
uygun uzunlukta pist
kapasitesine sahiptir.
* Asya’nin en biiyiik * Singapur .
. .. ,  Rakip
havalimanlarindan biri | Havayollari’n .
. . havalimanlar1
olarak diinya ¢apinda aolan * Transit
, - 2 .. nin (Incheon,
130’dan fazla dogrudan | bagimlilik, ucuslar i¢in
. yr . Hong Kong,
destinasyon sunar. connectivity | daha fazla is Kuala
performansini | birligi ve
. 5 s Lumpur)
* Singapur Havayollar1 | dogrudan genisleme L
e . : - - connectivity
< ve SilkAir’in genis etkileyebilir. | potansiyeli.
Baglanti e saydiitic performansin
perform. kapsaml1 bir * Pandemi * Pandemi daki artis.
connectivity sonrasi bazi sonrasi :
y . . * Pandemi
performansina sahiptir. | kitalar toparlanma ile sonrast
arasinda ugus | yeni Kiiresel
* Asya, Avrupa, frekanslarinda | destinasyonlar
. . T .| havacilik
Amerika ve Afrika gecici bir mn eklenmesi. g .
. sektortindeki
arasinda ana gegis azalma belirsizlikler
noktalarindan biridir. yagandi. '
* Asya,
Avrupa,
2024 y,l linda * Pandemi Amerika ve C evresel
360.000’den fazla . diizenlemeler
\ sonrasi ugus | Afrika et
ucusla Asya’nin en . ve gliriilti
< sayilarinda destinasyonlar | /= =70
yogun belirgin bir | ma ucus kirliligi
havalimanlarindan biri. nedeniyle
toparlanma programlarini :
saglanamadi. | slot sayisinda
Ucus * 3 pisti ile farkli ugus ’ o . | azalma
o " genisletilmesi. <
Sayisi kategorilerine yiiksek « Pist olasiligi.
kapasiteyle hizmet I :
. kapasitesi ve | » Pandemi . <
Verir. e * Glineydogu
slot yonetimi | sonrasi , .
. .| Asya’daki
. nedeniyle toparlanmaile | °,.
* Singapur Havayollar1 o | . diger
S : ucus esnekligi | is ve turizm .
ve SilkAir sayesinde o3 . .| havalimanlar1
. siirlt olabilir. | taleplerindeki
diizenli ugus programi. yla rekabet.

artis.
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* 2024 yilinda 67,7
milyon yolcu ile
Asya’nin en biiyiik
havalimanlarindan biri.

* Singapur Havayollar1
ve SilkAir sayesinde

* Pandemi
sonrasi tam
bir
toparlanma
saglanamadi.

* Asya,
Avrupa ve
Amerika
arasindaki
ucuslarda
artan talep ile
yolcu

* Giineydogu
Asya’daki
diger
havalimanlari
nin bilyiimesi
sonucu yolcu

Yolcu enis bir uluslararast * Terminaller | sayisinin sayisinda
Sayisi gOlCls,l asma sahi arasinda artmasi. azalma.
y & p- yolcu
. Asva. Avrupa gegcislerinde * Terminal * Pandemi
Ame};illa ve (gk’ anusva bazen kapasitesinin | sonrasi
arasmda oeci n{)ktasil yogunluk ve | artirilmasi ve | degisen is
olmasi n égdgn? e karmasiklik yolcu seyahati
avantaily konu}r,n da yasanabiliyor. | deneyiminin | aliskanliklari.
J ) gelistirilmesi.
* Diinyanin en biiyiik
kargo merkezlerinden
biri olarak 2024 yilinda : _Artanhe- |« Gevresel
1,9 milyon ton kargo » Pandemi ?lcaret acmi duzen@emeler
te; i sonrasi kargo | ile havayolu nedeniyle
gt hacminde tam | kargo kargo
« Gelismis kareo toparlanma tasimaciligind | tagimaciligin
altva SISI zo“ui Jincir saglanamadi. | a biiylime daki kapasite
Kargo ve}'zeﬁlik’eli rgn adde potansiyeli. kisitlamalari.
Sayis1 - * Kargo
tasimaciliginda - o .
uguslarina * Soguk zincir | « Pandemi
kapsamli altyapiya o . .
sahip ozel pist ve altyapisi ile sonrast
' terminal hassas kiiresel
. altyapist tirtinlerin tedarik
Aﬁse};?l,(aA\\/guK?ljl ka siurli. tasimaciligind | zincirindeki
arasinda giiclii kargo a artan talep. | degisiklikler.
baglantilari sunar.
* Changi Airport Group ;681221211;21151 . Yeni
tarafindan yonetilen °¢ : * Pandemi
havalimani, deneyimli duzen!emeler te_rmlna! ve. sonrast
e nedeniyle pist projeleri <.
bir yonetim ekibine . : . degisen yolcu
s yOonetim ile havalimani .
sahiptir. o talepleri ve
esnekligi kapasitesinin ugus
* Giivenlik ve srls. artirilmast. frekanslari.
Y 6netim | operasyonel . . Ty
verimlilikte Asya’nmn | Lorminal Dijital « Giineydogu
I - yapisi teknolojiler ve s oL
en iyilerinden biri. . ) ... | Asya’daki
nedeniyle veri analitigi yeni
» Stratejik ortakliklarla b?ZI lle havalimanlar1
dénemlerde operasyonel .
yolcu ve kargo A yla rekabetin
o operasyonel verimliligin -
deneyimini A S .| etkisi.
elistirmektedir verimlilik gelistirilmesi.
g ' diisebilir.
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5.1.9. Los Angeles Uluslararas1 Havalimani (Los Angeles, ABD)

Los Angeles Uluslararas1 Havaliman1 (LAX), Amerika Birlesik Devletleri’nin bati
kiyisindaki en biiyiikk havalimanlarindan biridir. Tarihgesi 1928 yilina kadar
uzanmaktadir. ilk olarak Mines Field olarak bilinen havalimani, 1941 yilinda Los
Angeles Uluslararas1 Havalimant admi almistir. 1950’lerde sivil havaciligin
geligsmesiyle birlikte hizla biiyiiyen LAX, Amerika’nin en biiylik uluslararas1 hava
ulasim merkezlerinden biri haline gelmistir. Giiniimiizde havalimani, 9 terminali ve 4
pistiyle 70’ten fazla havayolu sirketine hizmet vermektedir. Delta Air Lines, United
Airlines, American Airlines ve Southwest Airlines gibi biiyiik ABD havayollarinin
yani sira birgok uluslararasi havayolu tarafindan kullanilmaktadir. LAX, 180°den fazla
dogrudan destinasyona ugus sunmakta ve Asya, Latin Amerika ve Avrupa arasinda
onemli bir gecis noktasi olarak hizmet vermektedir. Sehir merkezine 30 km mesafede
bulunan LAX, Los Angeles’in finans merkezi ve turistik alanlarina hizli tren, otobiis
ve karayolu ile baglidir. Ancak 9 terminalinin birbirinden uzak konumlari, zaman
zaman yolcu gegislerinde problemlere ve zorluklara neden olabilmektedir. Bu bilgilere

ek olarak SWOT analizine dair bilgiler ise asagidaki tabloda verilmistir. Ayrica

havalimani uydu goriintiisii ve terminal plani da asagida yer almaktadir.

Sekil 5.17: Los Angeles Uluslararasi Havalimani Uydu Goriintiisii

Kaynak: Airportmaps, LAX Airport map — find your way at Los Angeles Airport,
2025
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Tablo 5.9: Los Angeles Uluslararas1 Havalimami SWOT Analizi

Giigli Yonler Zayif Yonler Firsatlar Tehditler

* ABD’nin bati il

kiyisindaki en % BD dEkI

bilyiik diger biiyiik

. havalimanlarin

havalimanlarinda a (Chicago

n biri olarak, ) g * Pandemi

70’ten fazla O Hal:e’ San sonrasl turizm

havayolu Francisco ve i

taraﬁ};ldan Uluslararas1) u uslarlndaki » Pandemi

C , gore Asya ous . sonrasi kiiresel

isletilen 180°den ueuslart toparlanma ile havacilik

gaZk.l dogrudan konusunda yent sektorindeki

estinasyon rekabet etmek destinasyonlar belirsizlikler
- sunar. eklenebilir. '
Ag Yapis zorunda

* Delta Air Lines, kalabilir. * Gliney L?iﬁ&gﬁim

American * Terminal Amerika ve n Jluslararam

A!rl!nes, United yapisi ve Asya ugus aglarinin

Airlines ve istlerin pazarlarinda enislomesi

Squt_hwest_ . Eapasitesi artap taleple . .

ha\}/,;lyollarlmn donemlerde P o

yani1 sira birgok OE?Larfly (i(nel

uluslararasi yoguniux.

havayolu yasanabilir.
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tarafindan
kullanilmaktadir.

* Hem i¢ hat hem
de uluslararasi
uguslar acisindan
ABD’nin en
yogun
havalimanlarinda
n biridir.

* Sehir merkezine
30 km mesafede
bulunan LAX,
Los Angeles’in

* O terminalin

finans merkezi ve birbirinden
turistik alanlarina uzak * Yeni terminal | Cevresel
hizli tren, otobiis konumlari, projeleri ve diizenlemeler ve
ve karayolu ile | YOle gemgme firdiltii Kirliligi
basls d1ry gecislerinde planlari ile ﬁe denivle &
gHat. bazen kapasitenin KaDaSi t)é
) karmasikliga artirilmasi. P
* 9 terminal ve 4 q labili sinirlamalari.
- ist ile neaen olaollir.

Topoloji Eluslararam " * Diger
uguslara etkin " Pl e Kaligforni a
h?zrilet diiggrlenmg b havalimazlarml
verebilecek sekli ve nedeniyle Asya n (San
altyapiya Kapagifiger ve Latin Francisco, San
saﬁ,i I,:"?I nedeniyle bazi | Amerika Diego) ’

pr. saatlerde ucuslarinda en? lemesi
- operasyonel avantaj. genty '
* Biiyiik ugak -
o yogunluk
modelleri i¢in asanabilir
uygun uzunlukta yas ’
pist kapasitesi
vardir.
* ABD’nin bati * Pandemi
kiyisindaki ana sonrasi bazi « Pandemi * Rakip ABD
hub olarak kitalar arasinda sonrasi havalimanlarini
189 den fazla ugus toparlanma ile n (Sar_1
dogrudan frekanslarinda . Francisco,
destinasyon gegici bir yeni Seattle)
sunar azalma destinasyonlarm connectivit
< ' eklenmesi. y
Baglanti yasandi. performansinda
Perform. | « Delta Air Lines, . Batt ki artis.
United Airlines * Asya kiysindaki
ve A_merlcan ucuslarindaki stratejik . Pandemﬂi
A|rI|n_es rekabgt konumu ile sonrasi kiiresel
sayesinde nedeniyle bazi - havacilik
kapsamli bir baglantih sektoriindeki
p ueus ucuslarda artis. A
baglantili ugus frekanslari belirsizlikler.
agina sahiptir. diisebilir.
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* Asya, Latin

Amerika ve
Avrupa arasinda
gecis noktasi
olmasi nedeniyle

Amerika ve

Avrupa’daki

bir¢ok havayolu

sirketi tarafindan

kullanilir.

* 2024 yilinda

500.000’den

fazla ugusla

ABD’nin en  Pandemi

yogun * Pandemi

havalimanlarinda | sonrasi ugus sonfast ... | * Cevresel

g toparlanma ile is | ..

n biri. sayilarinda . diizenlemeler ve

belirgin bir veturizm gurtlti kirliligi

* 4 pisti ile farkli | toparlanma taleplerindeki nedeniyle slot

ugus saglanamadi. artis. sayisinda
eus kategorilerine . azalma olasilig.
Sayisi il « Pist . Asye_l, Latin

kapasiteyle kapasitesi ve ﬁ\r}:irp:za L * Diger ABD

hizmet verir. slot yonetimi g havalimanlartyla

nedeniyle ugus degiiqggenlann (San Francisco,

* Delta Air Lines, | esnekligi a ueus Seattle) rekabet.

United Airlines sinirli olabilir. prograrr}larlm_n

A criadl genisletilmesi.

Airlines

sayesinde diizenli

ucus programi.

* 2024 yilinda

76,6 milyon

yolcu ile

bAﬁ%in)kmn - " Asya, AVIupa | s o ABD

havalimanlarinda | ¢ Pandemi ve Latm havalimanlarini

n biri. sonrasi tam bir Amerika . n (San

toparlanma arasindaki Francisco,

* Delta Air Lines, | saglanamadi. ucuslarda artan Seattle)

United Airlines talep ile yolcu genislemesi
Yolcu ve American - Terminaller | >2YS10 nedeniyle yolcu
Sayisi Airlines arasinda yolcu artmast. sayisinda

sayesinde genis gecislerinde  Terminal azalma.

bir uluslararasi bazen kapasitesinin

yolcu agina yogunluk ve * Pandemi

sahip. karmasiklik artll rilmast ve sonrasi degisen

‘ yasanabiliyor. )(;gn((:el;/iminin 1 seyahati
* Asya, Latin gelistirilmesi. aliskanliklari.
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avantajli
konumda.

* Diinyanin en
bliyiik kargo
merkezlerinden
biri olarak 2024
yilinda 2,4

milyon ton kargo | ¢ Pandemi * Artan e-ticaret | * Cevresel
tasidu. sonrasi kargo | hacmi ile diizenlemeler
hacminde tam | havayolu kargo | nedeniyle kargo
* Gelismis kargo | toparlanma tasimaciliginda | tasimaciligindak
altyapist, soguk | saglanamadi. | biiylime i kapasite
Kargo | zincir ve tehlikeli potansiyeli. kisitlamalari.
Sayisi madde * Kargo
tagimaciliginda ucuslarina 6zel | » Soguk zincir * Pandemi
kapsamli pist ve altyapist ile sonrasi kiiresel
altyapiya sahip. | terminal hassas tirtinlerin | tedarik
altyapisi tagimaciliginda | zincirindeki
* Asya, Latin siurlt. artan talep. degisiklikler.
Amerika ve
Avrupa arasinda
giiclii kargo
baglantilari
sunar.
* Los Angeles
World Airports
(LAWA)
tarafindan * Slot tahsisi
yonet.ﬂen Ve cevresel * Yeni terminal .
havalimani, diizenlemeler . . . | « Pandemi
D . ve pist projeleri ..
deneyimli bir nedeniyle . . sonrasi degisen
. o . ile havalimani .
yonetim ekibine | yonetim o yolcu talepleri
- e kapasitesinin
sahiptir. esnekligi ve ugus
artirilmast.
smirli. frekanslari.
Yonetim | » Glivenlik ve
. « Dijital .
operasyonel * Terminal " * Diger ABD
A teknolojiler ve .
verimlilikte yapisi . s havalimanlartyla
, . veri analitigi ile .
ABD’nin en nedeniyle bazi (San Francisco,
o . .. operasyonel
iyilerinden biri. donemlerde A Seattle)
verimliligin . .
operasyonel clistirilmesi rekabetin etkisi.
. Stratejik verimlilik geis '
ortakliklarla diisebilir.
yolcu ve kargo
deneyimini
gelistirmektedir.
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5.1.10. Hartsfield-Jackson Atlanta Uluslararasi Havalimam (Atlanta, ABD)

1925 yilinda ilk olarak Candler Field adi ile hizmete baslayan Hartsfield-Jackson
Atlanta Uluslararas1 Havalimani1 (ATL), Amerika Birlesik Devletleri’nin ve diinyanin
en islek havalimanlarindan biridir. 1942°de Atlanta Sehri, havalimanimi ABD’nin i¢
Savagi generali William B. Hartsfield’in adin1 vererek genisletmistir. 2003 yilinda,
eski belediye baskani Maynard Jackson’mn adin1 da ekleyerek Hartsfield-Jackson

Atlanta Uluslararas1 Havalimani olarak yeniden adlandirilmigtir.

2024 mayis ayi itibariyla havalimani, 2 terminali ve 5 pistiyle 50°den fazla havayolu
sirketine ev sahipligi yapmaktadir. Delta Air Lines’in ana merkezi olarak SkyTeam
ittifakinin 6nemli bir hub’t konumunda olan havalimani, 200’den fazla dogrudan
destinasyona ucus sunmakta ve i¢ hat ucuslar1 agisindan ABD’nin en yogun

havalimani olarak goriilmektedir.

Atlanta merkezine 16 km uzaklikta bulunan havalimani, Atlanta’nin finans merkezi ve
turistik alanlarma hizli tren, otobiis ve karayolu ile baglidir. 2 terminal ve 5 pistle
uluslararasi uguslara etkin hizmet verebilecek altyapiya sahiptir. ATL’ye dair SWOT

analizinden elde edilen sonuclar ise asagida detaylandirilmistir. Ayrica havalimani

uydu goriintiisii ve terminal plan1 da asagida yer almaktadir.

Sekil 5.19: Hartsfield-Jackson Atlanta Uluslararasi Havalimam Uydu Goriintiisii

Kaynak: Airportmaps, Hartsfield-Jackson Atlanta International Airport (ATL) —
terminal map, 2025
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Sekil 5.20: Hartsfield-Jackson Atlanta Uluslararasi Havalimam Terminal Plani

Kaynak: Airportmaps, Hartsfield—Jackson Atlanta International Airport (ATL) —

terminal map, 2025

Tablo 5.10: Hartsfield-Jackson Atlanta Uluslararasi Havalimani SWOT Analizi

Gliglii Yonler Zayif Yonler | Firsatlar Tehditler

* Delta Air .

Lines’in ana L?}let? a%};n

merkezi olarak iksek

SkyTeam yux 5 » I¢ hat ugus

ittifakinin 6nemli baglm_hhgl agimni

bir hub”1 nedeniyle enisleterek

havayolunun geniy .
konumunda. performansi aktarmali * Chicago
) ) dogrudan ucuslarin O’Hare,

* Diinyanin dort Hartsfield- artirilmasi. Dallas/Fort
At | oogdentarla | pgeni | byl ABD
Y apis1 - Havalimani’m . .

dogrudan etkiler sonrasi turizm havalimanlariyla

destinasyon ' ve is i¢ hat

sunar. « ¢ hat uguslarindaki uguslarindaki

havayolu sirketi yogunluk zj]estinasyonlar

tarafindan uluslararast eklenebilir

ucuslarin '
lglelglair;ﬂg illl{:ean\l]e genisletilmesin

de uluslararasi 1 sinirlayabilir.
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uguslar agisindan
ABD’nin en
yogun
havalimanidir.

* ABD’nin dogu
ve bat1 kiyilar
arasinda stratejik
konumu
sayesinde iilke
icindeki
aktarmal1 uguslar
icin onemli bir
merkezdir.

* Sehir merkezine
16 km uzaklikta
bulunan
havalimani,
Atlanta’nin

o ki terminal

finans merkezi ve | arasindaki
turistik alanlarina | mesafe .
.. - * Pist ve
hizli tren, otobiis | nedeniyle . * Cevresel
) terminal .
ve karayolu ile bazen yolcu enisleme diizenlemeler ve
etkin bir sekilde | gecislerinde | 553 O giiriiltii kirliligi
< projeleri ile .
baglhdir. zorluklar kapasiteni nedeniyle
E . apasitenin ]
yasanabilir. artirtlmast kapasite
.. | * 2 terminal ve 5 ’ siirlamalari.
Topoloji | .~ ) .
pist ile * Pistlerin . Strateiik
uluslararasi diizenlenme ] * Diger ABD
: . konumu .
uguslara etkin sekli ve . . havalimanlarinin
. . . sayesinde iilke ) )
hizmet kapasiteleri . genislemesi
i : capindaki i¢ hat
verebilecek nedeniyle bazi sonucu yolcu
uguslarinda
altyapiya saatlerde o kaybr.
T avantaj saglar.
sahiptir. operasyonel
yogunluk
* Biiyiik ugak yaganabilir.
modelleri i¢in
uygun uzunlukta
pist kapasitesi
vardir.
« ABD’Nin en * Pandemi * Pandemi . Rak}p ABD
. sonrast bazi sonrast havalimanlarimin
biiyiik . .
. uluslararasi toparlanma ile (Chicago
havalimanlarinda . .
. ucuslarda yeni O’Hare,
< n biri olarak S .
Baglanti , gecici bir destinasyonlarin | Dallas/Fort
200°den fazla )
Perform. N azalma eklenmesi. Worth)
dogrudan L
i yasandi. connectivity
destinasyon .
* I¢ hat ucus performansindak
sunar. : o .
* I¢ hat aginin 1 artis.
ucuslariin genisletilmesi
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gecis noktasi

* Delta Air Lines | yogunlugu ve aktarmali * Pandemi
ve SkyTeam nedeniyle ucuslarin sonrasi kiiresel
ittifakinin uluslararasi artirtlmasi. havacilik
merkezi olarak ucus sektoriindeki
kapsamli bir frekanslar1 belirsizlikler.
baglantili ugus diisebilir.
agina sahiptir.
* ABD’nin dogu
ve bat1 kiyilart
arasindaki
konumu
sayesinde i¢ hat
uguslarinda
avantaj saglar.
* 2024 yilinda
776.000°den
fa}.zla ucusla « Pandemi * Pandemi
diinyanin en onradli sonrast
yogun sus toparlanma ile is | * Cevresel
. sayilarinda , .
havalimanlarinda . A ve turizm diizenlemeler ve
b, belirgin bir . . e 1 AeTe
n biri. taleplerindeki gurtlti kirliligi
toparlanma .
saslafifiad artis. nedem)(/lle slot
Ucus * 5 pisti ile farkhi y sayisinda
Sayisi ugus . * Asya, Avrupa | azalma olasilig1.
r * Pist .
kategorilerine kapasitesi ve ve Latin
yukse_k slot yonetimi Amgrlka . Dlgér ABD
kapasiteyle . destinasyonlarin | havalimanlariyla
hizmet verir nedeniyle ugus a ugus rekabet
| esnekligi rogramlarinin |
oo stnirlt olabilir, | PrOE™M .
* Delta Air Lines genigletilmesi.
sayesinde diizenli
ucus programi.
* 2024 yilinda
110 milyon yolcu * Asya, Avrupa | * Diger ABD
ile diinyanin en . ve Latin havalimanlariin
biiyiik » Pandemi Amerika (Chicago
yus sonrasi tam bir . ) g
havalimanlarinda arasindaki O’Hare,
g toparlanma
n biri. saglanamad ucuslarda artan | Dallas/Fort
o * | talepile yolcu Worth) '
ok | DAL | o || geilene
Sayis1 biZi hat V‘(’; ? arasinda yolcu ' < 1sm>(/1a y
¢ gecislerinde . Y
uluslararasi yolcu bazen * Terminal azalma.
agina sahip. yogunluk ve kapasitesinin ‘
artirtlmasi ve * Pandemi
* Asya, Latin karmasiklik olcu sonrasi degisen
ya, yasanabiliyor. y oo . 81
Amerika ve deneyiminin is seyahati
Avrupa arasinda gelistirilmesi. aligkanliklari.
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olmasi nedeniyle
avantajl
konumda.

« ABD’nin en
biiyiik kargo
merkezlerinden
biri olarak 2024
yilinda 2,4
milyon ton kargo

tasidu.  Pandemi * Artan e-ticaret | * Cevresel
sonrasi kargo | hacmi ile diizenlemeler
* Geligmis kargo | hacminde tam | havayolu kargo | nedeniyle kargo
altyapisi, soguk | toparlanma tasimaciliginda | tasimaciligindak
zincir ve tehlikeli | saglanamadi. | biiyiime i kapasite
Kargo | madde potansiyeli. kisitlamalari.
Sayis1 tagimaciliginda * Kargo
kapsamli ucuslarina 6zel | * Soguk zincir * Pandemi
altyapiya sahip. pist ve altyapist ile sonrasi kiiresel
terminal hassas trlinlerin | tedarik
* ABD’nin dogu | altyapist tasimaciliginda | zincirindeki
ve bati kiyilar siurli. artan talep. degisiklikler.
arasindaki
konumu
nedeniyle tilke i¢i
kargo
tagimaciliginda
avantajli.
* Atlanta
Department of
Aviation
tarafindan * Slot tahsisi
yonetilen ve ¢evresel « Yeni terminal | Pandemi
havalimani, diizenlemeler . .. | sonras1 degisen
T . ve pist projeleri :
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5.2. istanbul Havalimani

5.2.1. Ag Yapisi

Istanbul Havalimani’nin ag yapisi, Tiirk Hava Yollar1 (THY) tarafindan saglanan genis
ucus ag1 sayesinde oldukga giicliidiir. THY, Star Alliance ittifakinin 6nemli bir liyesi
olarak havalimanini ana merkezi olarak kullanmakta ve 280°den fazla destinasyona
dogrudan ugus sunmaktadir. THY ’nin yan1 sira AnadoluJet, Pegasus, Qatar Airways,
Emirates ve Lufthansa gibi bir¢ok biiylik havayolu sirketi de bu havalimanindan
operasyon yapmaktadir. Havalimani, 120°den fazla iilkeye dogrudan ugus saglayarak,

Dogu-Bati ve Kuzey-Giiney ekseninde dogal bir hub olarak hizmet verir.

Bununla birlikte, THY’nin performansindaki olasi degisimler havalimaninin ag
yapisini dogrudan etkileyebilir. Ayrica, THY 'nin baskinlig1 nedeniyle diger havayolu
sirketlerinin ag yapist smirli kalabilir. Rekabet agisindan bakildiginda, Istanbul
Havalimani; Doha, Dubai ve Abu Dhabi’deki hub havalimanlar1 ile Avrupa’da
Heathrow, Frankfurt ve Paris Charles de Gaulle gibi biiyiik rakiplerle kars1 karsiya
kalmaktadir. Ayrica havalimani uydu goriintiisii ve terminal plan1 da asagida yer

almaktadir.

Sekil 5.21: Istanbul Havalimam Uydu Gériintiisii

Kaynak: Airportmaps, Map of Istanbul Airport (IST) — Terminals and Gates ,2025
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Istanbul (IST)

» Concourse D
Concourse B
Concourse F

Concourse A

Sekil 5.22: istanbul Havaliman1 Terminal Plani

Kaynak: Airportmaps, Map of Istanbul Airport (IST) — Terminals and Gates ,2025

Tablo 5.11:

Istanbul Havalimam Ag Yapisi Baglaminda SWOT Analizi

Giicli
Yonler

* Tiirk Hava Yollar1 (THY), Star Alliance ittifakinin 6nemli bir iiyesi
olarak Istanbul Havalimani’ni ana merkezi olarak kullanir.

* THY ’nin genis ag1 sayesinde diinya ¢apinda 280°den fazla
destinasyona dogrudan ugus sunar.

* THY ve AnadoluJet’in yan1 sira Pegasus, Qatar Airways, Emirates ve
Lufthansa gibi bir¢ok biiyiik havayolu sirketi tarafindan kullanilir.

» Diinyanm dort bir yanina dogrudan ugus sunan Istanbul Havalimana,
Avrupa, Orta Dogu, Asya, Amerika ve Afrika’ya stratejik baglantilar
saglar.

* 120’den fazla iilkeye hizmet vererek diinyada en fazla iilkeye
dogrudan ugus saglayan havalimanlarindan biridir.
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* Cografi konumu sayesinde Dogu-Bati ve Kuzey-Giiney ekseninde
dogal bir hub olarak hizmet verir.

* Transit uguslar i¢in Avrupa, Orta Dogu ve Asya arasinda stratejik bir
gecis noktasidir.

Zayif
Yonler

* THY ’nin performansi, havalimaninin ag yapisini dogrudan
etkileyebilir.

* THY disindaki havayolu sirketlerinin ag yapisi, THY ’nin baskinligi
nedeniyle sinirl kalabilir.

* Yakin cografyada Doha (Hamad Uluslararas1 Havalimani), Dubai
(Dubai Uluslararas1 Havalimani) ve Abu Dhabi (Abu Dhabi
Uluslararas1 Havalimani) gibi gli¢lii hub havalimanlari ile rekabet
etmek zorunda.

* Avrupa’da da Frankfurt, Londra Heathrow, Paris Charles de Gaulle
gibi giiclii rakip havalimanlar1 mevcut.

Firsatlar

* Artan ugus talebi ve gelismis altyapi ile yeni destinasyonlar ekleyerek
ag yapisin genisletme firsati.

* THY ’nin yeni ugak alimlar1 ve filosunu biiyiitme planlari,
havalimaninin agin1 genisletme potansiyeli saglar.

* Gelismis altyapi, yiiksek yolcu kapasitesi ve cografi konum sayesinde
yeni havayolu sirketlerini ¢ekme firsati.

» Ozellikle Asya, Orta Dogu ve Afrika bdlgelerinden gelen taleple yeni
baglantilar olusturulabilir.

* Pandemi sonrasi toparlanma ile artan uluslararasi ugus talebi, yeni
pazar ve rotalarin eklenmesini saglayabilir.

* Artan is ve turizm seyahatleri, transit uguslarin artmasini
destekleyebilir.

Tehditler

» Pandemi sonrasi seyahat kisitlamalar1 ve kiiresel ekonomik
belirsizlik, havalimaninin ag yapisina olumsuz etkiler getirebilir.

* Seyahat aligkanliklarindaki degisim, bazi destinasyonlarda ucus
talebini azaltabilir.

* Yakin cografyada Dubai, Doha, Abu Dhabi gibi gii¢lii havalimanlar
ile rekabet etmek.

 Avrupa’da Heathrow, Frankfurt, Paris Charles de Gaulle gibi hub
havalimanlarinin ugus aglarini1 genisletmeleri.
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* THY bagsta olmak iizere havayolu sirketlerinin performansindaki
degisimler, havalimaninin ag yapisinit dogrudan etkileyebilir.

* Diisiik maliyetli havayolu sirketlerinin diger havalimanlarina yonelme
olasilig1.

5.2.2. Topoloji

Istanbul Havalimani, 1,4 milyon metrekarelik terminal binas1 ve su anda faaliyette olan
3 bagimsiz pistiyle diinyanin en biiylik havalimanlarindan biridir. Tiim fazlar
tamamlandiginda toplamda 6 piste sahip olacak ve yillik 200 milyon yolcu
kapasitesine ulasacaktir. Su anki konumu itibartyla Avrupa, Orta Dogu, Asya ve
Afrika arasinda dogal bir hub olarak stratejik bir avantaj saglar. Sehir merkezine 40
km uzaklikta olmasi ve trafik yogunlugu yolcular i¢in zorluk yaratirken, havalimanina
heniiz dogrudan metro baglantisinin bulunmamasi da dezavantaj olarak One

¢cikmaktadir.

Toplu tagima altyapisi yolcu yogunluguna tam anlamiyla yanit verememekte ve
terminalin biiyiikliigii nedeniyle kapilar arasindaki mesafelerin uzun olmasi yolcularin
terminal icinde daha fazla zaman gec¢irmesine neden olabilmektedir. Ancak, gelecekte
havalimanina yiiksek hizli tren baglantisi planlanmakta olup, toplu tasima altyapisinin
giiclendirilmesiyle ulasim kolaylasacaktir. Ayrica g¢evresel etkiler, kis aylarindaki
olumsuz hava kosullart ve bolgedeki diger hub havalimanlar1 ile rekabet,

havalimaninin genisleme firsatlarini sinirlayabilmektedir.

Tablo 5.12: istanbul Havalimam Topolojisi Baglaminda SWOT Analizi

* 1,4 milyon metrekarelik terminal binasi, diinyadaki en biiyiik
terminallerden biridir.

* Su anda faaliyette olan 3 adet bagimsiz pist bulunmakta, toplamda 6

Giiclii pist planlanmaktadir.

Yonler | Baslangigta yillik 90 milyon yolcu kapasitesine sahip olan

havalimani, tiim fazlar tamamlandiginda bu kapasite daha da artacaktir.

» Istanbul Havalimani, Avrupa, Orta Dogu, Asya ve Afrika arasinda
dogal bir hub olarak stratejik bir konuma sahiptir.
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* Bu konum, hem dogrudan ucuslar hem de transit yolcular i¢in 6nemli
bir avantaj saglar.

» Istanbul sehir merkezine karayolu ile yaklasik 40 km mesafede olup,
otoyol baglantilar1 mevcuttur.

* Havalimanina metro ve otobiis hatlartyla erisim saglanabilir.

* Gelecekte havalimanina yiiksek hizli tren baglantis1 planlanmaktadir.

Zayif
Yonler

* Sehir merkezine 40 km mesafede olmasi nedeniyle ulasim maliyetli
ve zaman alici olabilir.

* Bu mesafe, 6zellikle trafik yogunlugunun fazla oldugu saatlerde
yolcular i¢in bir dezavantaj yaratir.

* Havalimanina heniiz dogrudan metro baglantis1 bulunmamaktadir.

* Mevcut toplu tasima altyapist yolcu yogunluguna tam anlamiyla
cevap veremeyebilir.

* Tek terminalde tiim operasyonlarin yiriitiilmesi, terminalin
biiyiikliigii nedeniyle yolcu gegislerinde zaman zaman zorluklara yol
acabilir.

* Baz1 kapilar arasindaki mesafelerin uzun olmasi yolcularin terminal
icinde daha fazla zaman gec¢irmesine neden olabilir.

Firsatlar

» Havalimani planlanan fazlar tamamlandiginda 6 pist ve 200 milyon
yolcu kapasitesine ulagacaktir.

* Kargo ve lojistik alanlarinin geniglemesi, havalimaninin kargo
tagimaciliginda da biiylime potansiyelini artirir.

» Istanbul Havalimani’na dogrudan metro baglantisi arttirilacsak ve
toplu tagima altyapis1 gii¢lendirilecektir.

* Hizli tren ve otoyol projeleriyle havalimani, diger sehirlerle daha hizli
baglantiya sahip olacaktir.

* Havalimani etrafinda planlanan lojistik ve ticari alanlar sayesinde
havalimani ve sehir merkezi arasinda daha fazla baglantili bolge
olusturulabilir.

Tehditler

* Havalimaninin ¢evresel etkileri ve giiriiltii kirliligi, cevre
diizenlemeleri ve yerel halkin tepkileri nedeniyle biiyiime firsatlarini
siirlayabilir.
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* Kis aylarinda olumsuz hava kosullar1 nedeniyle operasyonel zorluklar
yasanabilir.

* Bolgedeki diger havalimanlar: (Doha Hamad, Dubai Uluslararast,
Abu Dhabi) benzer kapasitelerde olup, Istanbul Havalimani’na ciddi
rekabet olusturabilir.

* Avrupa’daki diger hub havalimanlar1 (Frankfurt, Londra Heathrow,
Paris Charles de Gaulle) da rekabeti artirabilir.

* Pandemi sonras1 degisen seyahat aligkanliklar1 ve kiiresel ekonomik
belirsizlikler havalimaninin genisleme planlarini olumsuz etkileyebilir.

* Uluslararas1 seyahat kisitlamalari, transit yolcularin sayisinda diislise
yol acabilir.

5.2.3. Baglanti Performansi

Istanbul Havalimani, 280°den fazla destinasyona dogrudan ugus sunarak diinya
capinda en fazla iilkeye direkt ugus saglayan havalimanlarindan biridir. Tirk Hava
Yollar1 (THY), Star Alliance ittifakinin bir iiyesi olarak havalimanin1 ana merkezi
olarak kullanmakta ve Emirates, Qatar Airways, Etihad Airways gibi havayollariyla
rekabet eden bir transit ugus merkezi konumundadir. THY "nin performans1 dogrudan
havalimaninin baglant1 performansini etkileyebilir ve baskinligi nedeniyle diger

havayollariin ugus ag1 sinirl kalabilir.

Ozellikle THY nin yeni ucak alimlari ve filo genisletme planlari, havalimanmin
baglanti performansini daha da giiclendirecektir. Ancak, COVID-19 sonrasi kiiresel
ekonomik belirsizlik ve degisen seyahat aliskanliklar1 bazi destinasyonlarda ucus
talebini azaltabilir. Yakin cografyadaki Dubai, Doha ve Abu Dhabi gibi giiglii
havalimanlar1 ile Avrupa’da Heathrow, Frankfurt ve Paris Charles de Gaulle gibi hub
havalimanlarinin rekabeti de havalimaninin baglanti performansin1  olumsuz

etkileyebilir.
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Tablo 5.13: Istanbul Havalimam Baglanti (Connectivity) Performans1 SWOT

Analizi

* Tiirk Hava Yollar1 (THY), Star Alliance ittifakinin 6nemli bir iiyesi
olarak Istanbul Havalimani’ni ana merkezi olarak kullanir.

* THY ’nin genis ag1 sayesinde diinya ¢apinda 280°den fazla
destinasyona dogrudan ugus sunar.

« Istanbul Havalimani, 120’den fazla iilkeye direkt ugus saglayarak
diinya capinda en fazla iilkeye dogrudan ugus sunan havalimanlarindan

biridir.

* THY ve diger havayolu sirketleri araciligiyla Asya, Avrupa, Orta
Dogu, Afrika ve Amerika kitalarina genis bir destinasyon agi sunar.

Giicli

Yonler |° Cografi konumu nedeniyle Dogu-Bat1 ve Kuzey-Giiney ekseninde

dogal bir hub olarak hizmet verir.

* THY ’nin merkezi olarak Avrupa, Asya ve Afrika arasinda transit
ucuslarda stratejik bir gecis noktasidir.

* Emirates, Qatar Airways ve Etihad Airways gibi Orta Dogu
havayollariyla rekabet eden bir transit ugus merkezi olmustur.

* THY ’nin bir¢ok énemli sehre yiiksek frekansli ucuslar diizenlemesi,
havalimaninin connectivity performansini artirir.

» Ozellikle Avrupa, Orta Dogu ve Asya’daki ana destinasyonlara
giinliik bircok ucus yapilmaktadir.

* THY ’nin performansi, havalimaninin connectivity performansini
dogrudan etkileyebilir.

* THY disindaki havayolu sirketlerinin ugus agi, THY 'nin baskinligi
nedeniyle smirl kalabilir.

* Yakin cografyada Doha (Hamad Uluslararas1t Havalimani), Dubai
Zayif (Dubai Uluslararas1 Havalimani) ve Abu Dhabi (Abu Dhabi
Yonler | Uluslararas1t Havalimani) gibi gii¢lii hub havalimanlari ile rekabet
etmek zorunda.

» Istanbul Havalimani’nda diisiik maliyetli havayolu sirketlerinin kisith
varlig1 nedeniyle rekabet¢ilik azalmaktadir.

* Pegasus gibi diislik maliyetli havayollar1 agirlikli olarak Sabiha
Gokgen Havalimani’ni kullanmaktadir.
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Firsatlar

* THY ’nin yeni ucak alimlar1 ve filosunu biiylitme planlari ile
havalimaninin destinasyon ve frekans sayis1 artirilabilir.

* THY 'nin planladig1 yeni destinasyonlarla birlikte havalimaninin
baglant1 performansi daha da gii¢lenebilir.

*» Gelismis altyap1 ve kapasite sayesinde yeni havayolu sirketlerini
¢ekme firsati.

» Ozellikle Asya, Orta Dogu ve Afrika bdlgelerinden gelen taleple yeni
baglantilar olusturulabilir.

* Pandemi sonrasi toparlanma ile artan uluslararasi ugus talebi, yeni
pazar ve rotalarin eklenmesini saglayabilir.

* Artan i ve turizm seyahatleri, transit uguslarin artmasini

destekleyebilir.

Tehditler

» Pandemi sonrasi seyahat kisitlamalar1 ve kiiresel ekonomik
belirsizlik, havalimaninin connectivity performansini olumsuz
etkileyebilir.

* Seyahat aliskanliklarindaki deg§isim, baz1 destinasyonlarda ugus
talebini azaltabilir.

* Yakin cografyada Dubai, Doha, Abu Dhabi gibi gii¢lii havalimanlari
ile rekabet etmek.

* Avrupa’da Heathrow, Frankfurt, Paris Charles de Gaulle gibi hub
havalimanlarinin ugus aglarini genisletmeleri.

* THY bagsta olmak iizere havayolu sirketlerinin performansindaki
degisimler, havalimaninin connectivity performansini dogrudan
etkileyebilir.

* Diislik maliyetli havayolu sirketlerinin diger havalimanlarina yonelme
olasilig1.

5.2.4. Ugus Sayisi

Istanbul Havalimani’nin ucus sayisi, Tiirk Hava Yollar’’nin (THY) diinya c¢apinda

280°den fazla destinasyona diizenli ugus yapmasi ve giinliik yiiksek frekansli uguslar

sayesinde oldukca yiiksektir. THY 'nin yan1 sira Lufthansa, Qatar Airways, Emirates,

British Airways, KLM ve Air France gibi biiyiik havayolu sirketlerinin diizenli ve

yiiksek frekansli uguslar1 da ucus sayisini artirmaktadir. Ancak, ugus sayisinin biiyiik
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kismi1 THY tarafindan gergeklestirilmekte olup, THY ’nin performansindaki herhangi
bir degisiklik havalimaninin ugus sayisim1 dogrudan etkileyebilir. Bununla birlikte,
THY nin yeni ucak alimlar1 ve filo genisletme planlar1 ile ugus sayisinda énemli bir
artis beklenmektedir. Pandemi sonrasi toparlanma ile artan uluslararasi ugus talebi de
yeni destinasyonlarin ve frekanslarin eklenmesini saglayabilir. Buna ragmen, kiiresel
ekonomik belirsizlik, seyahat aligkanliklarindaki degisim ve yakin cografyadaki
Dubai, Doha ve Abu Dhabi gibi hub havalimanlar1 ile rekabet ucus sayisinm

sinirlayabilir.

Tablo 5.14: istanbul Havalimam Ucus Sayis1 SWOT Analizi

» Tiirk Hava Yollar1 (THY), Istanbul Havalimani’nin ana merkezidir ve
diinya capinda 280°den fazla destinasyona diizenli ucuslar yapar.

* THY nin giinliik ytiksek frekansli uguslari sayesinde havalimaninda
onemli bir ugus yogunlugu saglanir.

» Istanbul Havalimanu, stratejik cografi konumu sayesinde Avrupa,
Asya ve Afrika arasinda bir ge¢is noktasi olarak hizmet verir.

* Hem dogrudan uguslar hem de transit yolcularin sayisi yiiksektir.

Giigli

Yénler * THY ’nin yani sira Lufthansa, Qatar Airways, Emirates, British

Airways, KLM, Air France ve diger bir¢ok biiyiik havayolu sirketi
Istanbul Havalimani’ni kullanir.

* Bu havayollarinin da diizenli ve yiiksek frekansli uguslar1 sayesinde
havalimanindaki ugus sayisi artar.

» Havalimaninin faaliyete gectigi giinden itibaren ugus sayisinda siirekli
bir artis yasanmaktadir.

» Ozellikle Pandemi sonrast dénemde hizl1 bir toparlanma
gerceklesmistir.

* Ucus sayisinin biiylik bir kismi1 THY tarafindan gergeklestirilir, bu da
havalimanint THY’nin performansina bagimli kilar.

Zayif

Yénler * THY ’nin ugus frekanslarindaki herhangi bir azalma, havalimaninin

toplam ucgus sayisint dogrudan etkileyebilir.

» Diisiik maliyetli havayolu sirketlerinin Istanbul Havalimani’ndaki
ucus sayist siirhdir.
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* Bu tiir havayolu sirketlerinin ¢ogu agirlikli olarak Sabiha Gokgen
Havalimani’n1 kullanmaktadir.

* Yakin cografyada Dubai, Doha ve Abu Dhabi gibi hub havalimanlari
da yogun ugus agina sahiptir.

» Avrupa’da Frankfurt, Heathrow, Paris CDG gibi havalimanlariyla
rekabet zorunlulugu, ugus sayisini sinirlayabilir.

Firsatlar

* THY nin yeni ugak alimlar1 ve filosunu biiylitme planlari ile ugus
sayisinda 6nemli bir artig beklenmektedir.

* THY nin yeni destinasyonlar eklemesi ve frekanslart artirmasiyla
ucus sayist daha da artacaktir.

» Istanbul Havalimani, gelismis altyapisi ve yiiksek kapasitesiyle yeni
havayolu sirketlerini cekme potansiyeline sahiptir.

» Ozellikle Asya, Orta Dogu ve Afrika bdlgelerinden gelen taleple yeni
ucus baglantilari olusturulabilir.

» Pandemi sonras1 toparlanma ile artan uluslararasi ugus talebi, yeni
destinasyonlarin ve frekanslarin eklenmesini saglayabilir.

» Is ve turizm seyahatlerindeki artis, ucus sayisinin hizli toparlanmasina
yardimci olabilir.

Tehditler

* Pandemi sonrasi seyahat kisitlamalar1 ve kiiresel ekonomik
belirsizlik, havalimaninin ugus sayisini olumsuz etkileyebilir.

* Seyahat alisgkanliklarindaki degisim, ugus frekanslarinda azalmaya yol
agabilir.

* Yakin cografyada Dubai, Doha ve Abu Dhabi gibi hub havalimanlari
ile rekabet etmek.

* Avrupa’da Heathrow, Frankfurt, Paris CDG gibi hub havalimanlariyla
ucus sayisi agisindan rekabet zorunlulugu.

* THY nin performansindaki olas1 degisiklikler havalimaninin ugus
sayisini dogrudan etkileyebilir.

» Ozellikle i¢ hatlardaki frekans azalmasi, toplam ugus sayisini
diistirebilir.
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5.2.5. Yolcu Sayisi

Istanbul Havaliman1’nin yolcu sayisi, Tiirk Hava Yollarr’nin (THY) genis destinasyon
ag1 ve yiiksek frekansli ucuslar sayesinde oldukga yiiksektir. Yillik 90 milyon yolcu
kapasiteli terminaliyle havalimani, tiim fazlar tamamlandiginda 200 milyon yolcu
kapasitesine ulasacaktir. Ancak, yolcu sayisinin biiyiikk bir kismi1 THY tarafindan
taginmakta olup, THY 'nin performansindaki olasi degisiklikler havalimaninin toplam
yolcu sayisini1 dogrudan etkileyebilir. Ayrica, sehir merkezine 40 km uzaklikta olmasi
ve toplu tasima altyapisinin heniliz tam gelismemis olmasi yolcu sayisin1 olumsuz
etkileyebilir. Ancak, THY nin yeni ucak alimlar1 ve filosunu biiyiitme planlari ile
yolcu sayisinda énemli bir artis beklenmektedir. Ozellikle Asya, Orta Dogu ve Afrika
bolgelerinden gelen taleple yeni ugus baglantilar1 olusturulabilir. Pandemi sonrasi
toparlanma ile artan uluslararasi ugus talebi ve artan is ve turizm seyahatleri, yolcu

sayisinin hizli toparlanmasina yardimci olabilir.

Tablo 5.15: istanbul Havalimam Yolcu Sayis1t SWOT Analizi

» Tiirk Hava Yollar1 (THY), istanbul Havalimani’nin ana merkezidir ve
diinya ¢apinda 280°den fazla destinasyona diizenli uguslar yapar.

* THY 'nin yiiksek frekansli uguslar1 ve genis destinasyon ag,
havalimaninda ytiksek yolcu trafigini destekler.

» Istanbul Havalimani, Avrupa, Asya ve Afrika arasinda stratejik bir
konuma sahiptir ve dogal bir transit u¢us merkezi olarak hizmet verir.

* Cografi konumu sayesinde dogrudan uguslarin yani sira transit

Glgld yolcular i¢in 6nemli bir hub’dir.

Yonler

* Yillik 90 milyon yolcu kapasiteli tek terminaliyle Istanbul
Havalimani, yolcu sayisini artirmak i¢in yeterli kapasiteye sahiptir.

» Istanbul Havalimani, diinya ¢capinda 120°den fazla iilkeye dogrudan
ugus sunar.

* THY ’nin yan1 sira Lufthansa, Emirates, Qatar Airways, British
Airways, KLM ve diger bir¢ok biiyiik havayolu sirketi havalimaninda
diizenli uguslar yapar.

Zayif

Yénler * Havalimanindaki yolcu sayisinin biiyiik bir kism1 THY tarafindan

taginir, bu da havalimanini THY "nin performansina bagimli kilar.
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* THY ’nin yolcu sayisindaki herhangi bir diisiis, havalimaninin toplam
yolcu sayisin1 dogrudan etkileyebilir.

* Sehir merkezine 40 km uzaklikta olmasi, yolcular i¢in ulagimda
zorluk yaratabilir ve bu da yolcu sayisini olumsuz etkileyebilir.

» Ozellikle toplu tasima altyapisinin heniiz tam gelismemis olmas1 bu
sorunu artirir.

» Diisiik maliyetli havayolu sirketlerinin Istanbul Havalimani’ndaki
ucus sayist sinirlidir.

* Bu tiir havayolu sirketlerinin ¢ogu agirlikli olarak Sabiha Gokgen
Havalimani’n1 kullanmaktadir.

Firsatlar

* Havalimaninin toplam kapasitesi tiim fazlar tamamlandiginda 200
milyon yolcuya ulagacaktir.

* THY nin yeni ugak alimlar1 ve filosunu biiylitme planlari ile yolcu
sayisinda onemli bir artis beklenmektedir.

* THY nin yeni destinasyonlar eklemesi ve frekanslari artirmasiyla
yolcu sayis1 daha da artacaktir.

» Istanbul Havalimani, gelismis altyap: ve yiiksek kapasitesi sayesinde
yeni havayolu sirketlerini gekme potansiyeline sahiptir.

» Ozellikle Asya, Orta Dogu ve Afrika bdlgelerinden gelen taleple yeni
ucus baglantilar1 olusturulabilir.

* Pandemi sonras1 toparlanma ile artan uluslararasi ugus talebi, yeni
pazar ve rotalarin eklenmesini saglayabilir.

* Artan is ve turizm seyahatleri, yolcu sayisinin hizli toparlanmasina
yardimci olabilir.

Tehditler

* Pandemi sonras1 seyahat kisitlamalar1 ve kiiresel ekonomik
belirsizlik, havalimaninin yolcu sayisin1 olumsuz etkileyebilir.

* Seyahat aligkanliklarindaki degisim, bazi destinasyonlarda yolcu
talebini azaltabilir.

* Yakin cografyada Dubai, Doha ve Abu Dhabi gibi gii¢lii hub
havalimanlart ile rekabet etmek.

* Avrupa’da Heathrow, Frankfurt, Paris CDG gibi hub havalimanlariyla
rekabet.
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* THY ’nin performansindaki olas1 degisiklikler, havalimaninin yolcu
sayisini dogrudan etkileyebilir.

* THY nin filoyu kiigiiltmesi veya frekans sayisini1 azaltmasi, yolcu
sayisinda diisiise yol agabilir.

5.2.6. Kargo Sayisi

Istanbul Havalimani, Tiirk Hava Yollar1 Kargo (THY Kargo) araciligiyla diinya
capinda 130°dan fazla iilkeye kargo tasimacilig1 yaparak 90’dan fazla kargo ucagi ile
genis bir filoya sahiptir. Havalimanindaki toplam 165.000 metrekarelik kargo
terminali, 2 milyon ton yillik kargo kapasitesine sahip olup, soguk zincir ve tehlikeli

madde tagimaciligi i¢in uygun altyapiya sahiptir.

THY Kargo’nun performansindaki herhangi bir diisiis, toplam kargo sayisinit dogrudan
etkileyebilir. Ozellikle i¢ hat kargo tasimacilifinda diisiik maliyetli havayolu
sirketlerinin kargo kapasitelerinin tam anlamiyla kullanilmamasi ve havalimanindaki
kargo altyapisinin yeni gelismesi deneyim eksikligine neden olabilir. Ancak, THY
Kargo’nun filosunu biiylitme ve yeni destinasyonlar ekleme planlar ile kargo
tasimaciliginda 6dnemli bir artis hedeflenmektedir. E-ticaret ve hizli kargo tagimacilig
talebindeki artisla birlikte yeni kargo destinasyonlarinin olusturulmasi, kargo serbest
bolgesi ve lojistik merkezin kurulmasi kargo operasyonlarini iyilestirebilir. Pandemi
sonrast kiiresel ekonomik belirsizlik, kargo tagimaciligi talebini olumsuz etkileyebilir.
Tedarik zincirindeki degisiklikler ve uluslararasi ticaret kisitlamalar1 kargo sayisini

azaltabilir.

Tablo 5.16: Istanbul Havalimam Kargo Sayis1t SWOT Analizi

» Tiirk Hava Yollar1 (THY) Kargo, Istanbul Havalimani’nin kargo
operasyonlarmin biiyiik bir bolimiinii yliriitmektedir.

Gigli * THY Kargo, diinya ¢apinda 130’dan fazla iilkeye kargo tasimaciligi
Yonler | yapar ve 90°dan fazla kargo ugagi ile genis bir filoya sahiptir.

* THY Kargo, diinyanin en biiyiik ilk 10 hava kargo operatoriinden
biridir.
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» Istanbul Havalimani’nda toplam 165.000 metrekarelik bir kargo
terminali bulunur.

* 2 milyon ton yillik kargo kapasitesine sahip olan havalimani, kargo
tagimacilig1 icin modern bir altyap1 sunar.

* Soguk zincir ve tehlikeli madde tagimacilig1 i¢in uygun altyapiya
sahiptir.

» Havalimani, Avrupa, Asya, Orta Dogu ve Afrika arasinda stratejik bir
konuma sahiptir.

* Kargo tasimaciligi i¢in transit bir merkez olarak avantaj saglar.
» UPS, DHL, FedEx, Qatar Airways Cargo gibi uluslararasi kargo

havayolu sirketleri Istanbul Havalimani’ndan diizenli ucuslar
yapmaktadir.

Zayif
Yonler

« Istanbul Havalimani’ndaki kargo tasimacili§min biiyiik bir kismi
THY Kargo tarafindan yapilir.

* THY Kargo’nun performansindaki herhangi bir diisiis, toplam kargo
sayisint olumsuz etkileyebilir.

» Diisiik maliyetli havayolu sirketlerinin Istanbul Havalimani’ndaki
kargo operasyonlar1 sinirhidir.

» Ozellikle i¢ hat kargo tasimaciliginda diisiik maliyetli havayolu
sirketlerinin kargo kapasiteleri tam anlamiyla kullanilmryor.

» Havalimanindaki kargo altyapis1 yeni gelisiyor, bu da baz: siireclerde
deneyim eksikligine neden olabilir.

» Havalimaninin tam kapasite ile ¢aligsabilmesi i¢in daha fazla siire ve
yatirim gerekmektedir.

Firsatlar

* THY Kargo, filosunu biiyiitme ve yeni destinasyonlar ekleme planlar1
ile kargo tasimaciliginda 6nemli bir artis hedeflemektedir.

* Yeni kargo ugaklarinin alinmasi ve destinasyon sayisinin
artirilmasiyla kargo kapasitesi ve sayisi artirilabilir.

» UPS, DHL, FedEx gibi uluslararas1 kargo havayolu sirketleri istanbul
Havalimani’na daha fazla ucus ekleyebilir.
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* E-ticaret ve hizli kargo tasimacilig1 talebindeki artis, yeni kargo
destinasyonlar1 olusturulmasini tesvik edebilir.

» Istanbul Havaliman1 ¢evresinde olusturulacak kargo serbest bolgesi
ve lojistik merkez, kargo tagimaciliginin artmasin1 destekleyecektir.

* Glimriik islemlerinin hizlandirilmasi ve entegre lojistik ¢oziimleri ile
kargo operasyonlari iyilestirilebilir.

» Pandemi sonrasi kiiresel ekonomik belirsizlik, kargo tasimaciligi
talebini olumsuz etkileyebilir.

* Tedarik zincirindeki degisiklikler ve uluslararas ticaret kisitlamalari
kargo sayisini azaltabilir.

* Yakin cografyada Dubai, Doha ve Abu Dhabi gibi gii¢lii kargo hub
havalimanlar ile rekabet etmek.

Tehditler
* Avrupa’da Frankfurt ve Liiksemburg gibi kargo tasimaciliginda
uzmanlagmis havalimanlar ile rekabet zorunlulugu.

« THY Kargo’nun performansindaki olas: degisiklikler, Istanbul
Havalimani’nin kargo sayisin1 dogrudan etkileyebilir.

» Ozellikle kargo filosunun kiigiiltiilmesi veya bazi destinasyonlarin
iptal edilmesi kargo sayisinda diisiise neden olabilir.

5.2.7. Yonetim ve Organizasyon

Istanbul Havalimani, IGA Havalimani Isletmesi A.S. tarafindan yonetilmekte olup,
IGA 6zel sektdr-konsorsiyumu liderliginde kurulmus bir sirkettir. IGA’nin kiiresel
havacilik standartlarinda yonetim becerisine sahip olmasi1 ve dijital teknolojilere
odaklanmast  havalimanmin  operasyonel verimliligini  artirmistir.  Ancak,
havalimaninin 1,4 milyon metrekarelik terminali, operasyonel koordinasyon ve yolcu
akisinda karmasiklik yaratabilir. Sehir merkezine uzak olmasi ve dogrudan metro
baglantisinin  bulunmamasi toplu tasima ile ulasimi zorlastirabilir. Ayrica,
havalimaninin biiyiikliigii nedeniyle personel sayisinda yeterlilik ve egitim eksiklikleri
goriilebilir. Dijital dontisim ve akilli havalimani konseptleri, yoOnetim ve
organizasyonda verimliligi artirabilir. IGA ’nin artan deneyimi ve global is ortakliklari,
havalimaninin yonetim kalitesini ylikseltebilir. Ancak, pandemi sonrasi kiiresel
ekonomik belirsizlik, uluslararasi yolcu trafigindeki diisiis ve ¢evresel diizenlemeler,

yonetim siireglerini zorlastirabilir. Yakin cografyadaki Dubai, Doha ve Abu Dhabi gibi
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giiclii havalimanlar ile rekabet ve Avrupa’da Frankfurt, Heathrow, Paris Charles de

Gaulle gibi havalimanlariyla yarismak yonetim agisindan zorluklar yaratabilir.

Tablo 5.17: Istanbul Havalimam Yénetimi Baglaminda SWOT Analizi

Giicli
Yonler

» Istanbul Havaliman1’nin yonetimi, IGA Havalimani Isletmesi A.S.
tarafindan yiiriitiilmektedir.

+ IGA, havalimaninin insaatini, isletmesini ve gelistirilmesini istlenmis
olan 6zel sektor-konsorsiyumu liderliginde kurulmus bir sirkettir.

+ IGA, alaninda deneyimli sirketler tarafindan olusturulmus ve kiiresel
havacilik standartlarinda yonetim becerisine sahiptir.

» Havaliman1 yonetimi, yolcu deneyimini ve operasyonel verimliligi
artirmak i¢in dijital teknolojilere odaklanmistir.

* Bagaj takibi, pasaport kontrolii ve ucus bilgilerinin erisilebilirligi gibi
hizmetlerde dijital uygulamalar kullanilmaktadir.

 Akill1 bina teknolojileri sayesinde havalimani operasyonlar1 verimli
bir sekilde yonetilmektedir.

« IGA, havalimam operasyonlarini optimize etmek ve ydnetim
kalitesini artirmak i¢in kiiresel 6l¢ekte 6nemli ortakliklara sahiptir.

* Duty-free, kargo ve yer hizmetleri konusunda 6nde gelen firmalarla is
birligi yapilmaktadir.

» Istanbul Havalimani, Avrupa Havacilik Giivenligi Ajansi (EASA) ve
ICAO’nun giivenlik standartlarina uygun olarak isletilmektedir.

* Havalimani operasyonlarinda giivenlik ve verimlilik konularinda
yiiksek standartlar gozetilmektedir.

Zayif
Yonler

* Havalimani, 1,4 milyon metrekarelik terminaliyle diinyanin en
biiyiiklerinden biridir ve bu 6l¢ek yonetim acgisindan karmasiklik
yaratabilir.

* Tek terminal yapisi, operasyonel koordinasyonda ve yolcu akiginda
zaman zaman zorluklara neden olabilir.

* Havalimanina dogrudan metro baglantisinin olmamasi, toplu tagima
ile ulasimi sinirlamaktadir.
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* Sehir merkezine 40 km uzaklikta olmasi ve trafik yogunlugu
nedeniyle yolcular i¢in zorluk yaratabilir.

* Havalimaninin biiyiikliigii nedeniyle personel sayisinda yeterlilik ve
personelin egitim diizeyinde eksiklikler yasanabilir.

* Yeni teknolojilere ve operasyonel siireglere uyum saglama konusunda
siirekli egitim gerekmektedir.

* Dijital doniisiim ve akilli havalimani konseptleri, yonetim ve
organizasyonda verimliligi artirabilir.

* Veri analitigi, yapay zeka ve 10T gibi teknolojiler sayesinde
operasyonel siirecler optimize edilebilir.

+ IGA’nin artan deneyimi ve global is ortakliklar1, havalimaninin
yonetim kalitesini yiikseltebilir.

Firsatlar
* Uluslararas1 havalimanlariyla is birligi ve benchmarking, yonetim
uygulamalarinin gelismesine katki saglayabilir.

« Ikinci terminal ve yeni pistlerin eklenmesi, yonetim ve organizasyon
stireclerini gelistirecek yeni firsatlar yaratacaktir.

* Yolcu deneyimini artirmak ve operasyonel verimliligi saglamak i¢in
yeni siirecler uygulanabilir.

» Pandemi sonrasi kiiresel ekonomik belirsizlik, havalimaninin isletme
gelirlerini olumsuz etkileyebilir.

* Uluslararasi yolcu trafigindeki diisiis, yonetim ve organizasyon
stireclerini zorlayabilir.

Tehditler | » Yakin cografyada Dubai, Doha ve Abu Dhabi gibi giiglii
havalimanlar ile rekabet etmek.

* Avrupa’da Frankfurt, Heathrow, Paris Charles de Gaulle gibi hub
havalimanlariyla rekabet zorunlulugu.

* Cevresel diizenlemeler ve giiriiltii kirliligi yonetim siire¢lerini
zorlastirabilir.

5.3. Havalimanlar1 Aras1 Baglanti ve Erisilebilirlik Karsilastirmasi

5.3.1. Ulasim Altyapisi ve Baglantilar

Istanbul Havalimani, modern altyapis1 ve kiiresel baglant1 olanaklariyla, diinya

havacilik endiistrisinin en 6nemli hub’larindan biri olarak konumlanmistir. Bu
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baglamda, ulasim altyapist ve baglantilar1 acisindan diger biiylik havalimanlariyla
yapilan karsilastirma, Istanbul Havalimani’nin diinya capindaki konumunun ve
oneminin daha iyi anlasilmasina olanak saglamaktadir. istanbul Havalimani, istanbul
sehir merkezine karayoluyla yaklasik 40 km uzakliktadir. Havalimanina ulasim, su
anda karayolu, toplu tasima ve taksi se¢enekleriyle saglanmaktadir. Sehir merkezine
ve diger bolgelere kolay erisim igin bir¢ok otobiis hatti bulunmaktadir. Bununla
birlikte, 2013 yilinin Ocak ayinda faaliyete gegen, 42 km hat uzunluguna sahip bir adet
dogrudan metro baglantis1 bulunmaktadir. Metro baglantisi arttirildiginda yolcularin
sehir merkezine cok daha kisa bir slirede ulasmast miimkiin olacaktir. Ayrica

havalimani i¢in yiiksek hizli tren baglantisi da planlanmaktadir.

Diger onemli transfer merkezlerine bakildiginda ise Londra Heathrow Havalimani,
Istanbul Havalimani gibi, sehir merkezine uzak konumda yer alsa da, Heathrow
Express ile dogrudan ulagim imkani saglamaktadir. Sehir merkezine yaklagik 23 km
uzakliktaki Heathrow Havalimani’na, tren ile 15 dakikada ulasilabilmektedir.
Londra’nin diger ulasim agina, ozellikle karayolu ve demiryolu sistemlerine
entegrasyonu sayesinde yolculara hizli bir erisim sunmaktadir. Amsterdam Schiphol
Havalimani ise, Istanbul Havalimani’'na kiyasla sehir merkezine daha yakindir.
Amsterdam sehir merkezine sadece 9 km uzaklikta olan Schiphol, tek terminalli
sistemi ve 6 pisti ile yolculara hizli ve kolay bir erisim imkan1 vermektedir. Tren,
otobiis ve karayolu baglantilartyla sehir merkezine ve diger bolgelere ulagim oldukca
rahattir. Tren ile sehir merkezine ulagim 15 dakikadan az siirmektedir. Fransa’daki
Paris Charles de Gaulle Havalimani ise, Istanbul Havalimani ile benzer bir yapiya
sahip olup, sehir merkezine 25 km uzaklikta yer almaktadir. Sehir merkezine ulagim,
RER B tren hatti, otobiis ve karayolu ile saglanmaktadir. Tren ile sehir merkezine
ulasim yaklasik 30 dakika siirmektedir. Frankfurt Havalimani ise sehir merkezine tren
ve karayolu ile iy1 bir sekilde baglanmistir. Frankfurt sehir merkezine 12 km uzaklikta
olan havalimanina, tren ile 15 dakikada ulasilabilmektedir. Ana tren istasyonu da,
sehirler arasi tren yolculuklarimi kolaylastirmaktadir. John F. Kennedy Uluslararasi
Havaliman1 (JFK) ise, New York’un ana uluslararas1 havalimanidir. Sehir merkezine
25 km uzaklikta yer alan havalimani, AirTrain ve metro hatlari ile yaklasik 25 dakika
stirmektedir. Dubai Uluslararas1 Havalimani’na bakildiginda ise sehir merkezine 15

km uzakta oldugu ve dogrudan metro baglantisi ile sehre ulasim saglandigi
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goriilmistiir. Bu dogrultuda havalimanindan metro ile sehir merkezine 15-20 dakikada

erisim miimkiindiir.

Diger havalimanlar1 olarak ise Hong Kong Uluslararast Havalimani, sehir merkezine
34 km uzaklikta yer almaktadir. Sehir merkezine dogrudan Airport Express tren hatti
ile baglanmakta ve yaklasik 24 dakikada erisim saglanmaktadir. Singapur Changi
Havalimani ise, sehir merkezine 20 km uzaklikta olup, dogrudan metro hatt1 ile
baglanmaktadir. Los Angeles Uluslararas1 Havalimani (LAX) ise, sehir merkezine 30
km uzakliktadir. Otobiis, tren ve karayolu baglantilar1 ile sehir merkezine erigim
saglanmaktadir. Son olarak Hartsfield-Jackson Atlanta Uluslararast Havalimani ise,
sehir merkezine 16 km uzaklikta yer almakta ve dogrudan metro hatti ile merkeze

baglanmaktadir.

Ulasim altyapisi ve baglantilar1 agisindan Istanbul Havalimani, dogrudan metro hatti
eksikligi nedeniyle rakiplerinin kentsel yonetimin 6nemli bir parcasinda gerisinde
kalmaktadir. Ancak bu eksikligin yapim asamasinda olan metro hatt1 ve planlanan
yiiksek hizli tren baglantisi ile giderilmesi hedeflenmektedir. Karayolu baglantilar1 ve
toplu tasima altyapsi ile ulasimda esneklik sunan Istanbul Havalimani, 6 pist ve yillik
200 milyon yolcu kapasitesine ulagacak altyapisiyla, baglant1 performansini da 6nemli

Olgiide artiracaktir.
5.3.2. Kullanic1 Deneyimi ve Hizmet Kalitesi

Istanbul Havalimani’nin 1,4 milyon metrekarelik terminal binasi, havalimanim
karsilagtirilan diger biiyiik transfer merkezlerinden biri haline getirmektedir. Yolcu
konforu agisindan terminalde yiiriiyen bantlar, oturma alanlar1 ve ¢ok sayida aligveris
ve yeme-igme sec¢enegi sunulmaktadir. Havalimaninda 100°den fazla yiyecek-igecek
noktasi, 53 bin metrekarelik duty-free alan1 ve 34 bin metrekarelik lounge alani
bulunmaktadir. Ayrica, IGA Lounge, THY Business Lounge ve diger 6zel yolcu
salonlar1 ile premium hizmetler saglanmaktadir. Gelismis dijital ekranlar, pasaport
kontroliinde hizli gecis sistemleri ve bagaj takibi icin dijital uygulamalar, yolcularin
seyahat deneyimini iyilestirmektedir. Ayrica, “Akilli Bina” teknolojisi sayesinde
havalimani operasyonlar1 etkin bir sekilde yonetilirken, ¢ocuk oyun alanlari, bebek

bakim odalar1 ve engelli erisimine uygun altyap: gibi hizmetler de bulunmaktadir.

Diger bliyiik havalimanlar ile kiyaslandiginda, Londra Heathrow Havalimani da

kullanict deneyimi agisindan kapsamli bir hizmet sunmaktadir. 5 terminali bulunan
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Heathrow, aligveris ve yiyecek-igecek segenekleri agisindan olduk¢a zengindir. Ayrica
da yolculara genis lounge secenekleri, iicretsiz Wi-Fi ve hizli gecis hizmetleri
sunulmaktadir. Havalimaninin 2 pistle smirli olmasi, yogun saatlerde yolcu
deneyimini olumsuz etkilemektedir. Amsterdam Schiphol Havalimani ise, tek
terminalli yapisi sayesinde yolcularin hizli bir sekilde erisim saglamasina olanak
tanimaktadir. Havalimaninda genis duty-free alanlari, sanat galerisi, otel ve spor
salonu gibi bir¢cok farkli hizmet sunulmaktadir. Ayrica Hollanda tarzinda désenmis
oturma alanlar1 ve kiitliphane, yolcularin rahatlamasina olanak tanimaktadir.
Schiphol’de sunulan “Privium” programi ile yolculara hizli gegis ve 6zel lounge
erisimi saglanmaktadir. Paris Charles de Gaulle Havalimani da diger orneklerde
oldugu gibi kullanicit deneyimi ve hizmet kalitesi agisindan Avrupa’nin 6nde gelen
havalimanlarindan biridir. 3 terminali bulunan havalimaninda, alisveris ve yiyecek-
icecek secenekleri oldukca genistir. Havalimaninda {icretsiz Wi-Fi, ¢ocuk oyun
alanlart ve hizli geg¢is hizmetleri bulunur. Ancak terminaller arasi mesafenin uzun
olmasi ve bazen kalabaliklasan pasaport kontrol noktalari yolcular i¢in zorluk
yaratabilmektedir. Frankfurt Havalimani’nda ise 300’den fazla magaza, 50’den fazla
yiyecek-icecek noktasi ve iicretsiz Wi-Fi hizmeti bulunmaktadir. Ayrica, Frankfurt
Havalimani’nda yolculara 6zel hizli gecis hizmetleri ve genis lounge alanlari
sunulmaktadir. Diger bir 6rnek olarak John F. Kennedy Uluslararas1 Havalimani
(JFK)’nda kapsamli lounge hizmetleri, duty-free alanlari ve aligveris segenekleri
bulunmaktadir. Dubai Uluslararas1 Havalimani ise, Orta Dogu’nun en biiyiik
hub’larindan biri olarak kullanici deneyimi agisindan kapsamli hizmetler sunmaktadir.
Ozellikle Terminal 3’te yer alan Emirates First ve Business Lounge’lar, diinya
standartlarinda hizmet kalitesi sunmaktadir. Ayrica havalimaninda ¢ocuk oyun
alanlari, hizli geg¢is hizmetleri ve Tcretsiz Wi-Fi bulunmaktadir. Hong Kong
Uluslararas1 Havalimani’nda ise , dzellikle Terminal 1°deki Cathay Pacific First ve
Business Lounge’lar ile kaliteli bir hizmet saglanmaktadir. Havalimaninda sinema,
spor salonu ve ¢ocuk oyun alanlar1 gibi bir¢ok farkli hizmet bulunmaktadir. Singapur
Changi Havalimani’nda ise tim merkezlerdeki standartlara ek olarak Changi’nin
Jewel kompleksi, havalimaninda aligveris ve eglence alaninda iist seviyede bir

kullanict deneyimi sunmaktadir.

ABD’deki iki havalimanina bakildiginda ise hem Los Angeles Uluslararasi
Havalimani (LAX) hem de Hartsfield-Jackson Atlanta Uluslararasi Havalimani,
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tcretsiz Wi-Fi, duty-free magazalar, lounge alanlart ve otel hizmetleri

bulundurmaktadir.

Tiim bu degerlendirmeler dogrultusunda Istanbul Havalimani’nin genis terminal
binasi, modern altyapis1 ve kapsamli hizmetleri ile diinyadaki diger 6nemli transfer
merkezleri arasinda kullanici deneyimi ve hizmet kalitesi acisindan 6nemli bir yere
sahip oldugu goriilmektedir. Genis aligveris ve yiyecek-igcecek secenekleri, lounge
hizmetleri ve dijital uygulamalar ile yolculara konforlu bir seyahat deneyimi
sunulmaktadir. Ancak havalimaninin biiyiikliigii ve terminaller aras1 mesafe, kullanici
deneyimini bazen olumsuz etkileyebilecek durumdadir. Diger biiyiik havalimanlari ile
karsilastirildiginda, Istanbul Havalimani dijital altyapis1 ve modern tesisleri sayesinde
rekabet avantajina sahip olsa da, dogrudan metro baglantisinin eksikligi, genis alanlar
ve trafik yogunlugu gibi faktorler hizmet kalitesini olumsuz etkileyebilmektedir. Buna
karsin Istanbul Havalimam, uluslararasi yolculara sundugu kapsamli hizmetlerle

diinya havalimanlar1 arasinda 6nemli bir konuma sahiptir.
5.4. Havalimanlarimin Cografi ve Fiziksel Yap1 Karsilastirmasi

Istanbul Havalimani’nin cografi konumuna bakildiginda, Avrupa ve Asya kitalarmin
kesigme noktasinda yer almakta ve Dogu-Bat1 ile Kuzey-Giiney ekseninde stratejik bir
gecis noktast olarak konumlanmaktadir. Bu konum sayesinde, havalimani hem
dogrudan ugusglar hem de transit yolcular i¢in avantaj saglamaktadir. THY 'nin genis
ucus ag1 sayesinde havalimani, diinya ¢apinda 280’den fazla destinasyona dogrudan
ucus sunmaktadir. THY nin yan1 sira diger biiyiik havayolu sirketlerinin de burada
operasyon yapmasi, havalimaninin cografi avantajim giiclendirmektedir. Dogu ile Bati
arasindaki en kisa giizergahta bulunmasi, Avrupa, Orta Dogu, Asya ve Afrika’ya
stratejik baglantilar saglamasi ve dogal bir hub olarak hizmet vermesi Istanbul

Havalimani’nin en 6nemli cografi avantajlarindandir.

Diger transfer merkezlerine bakildiginda Hartsfield-Jackson Atlanta Uluslararasi
Havalimani, Amerika’nin giineydogusunda yer alarak Amerika’nin i¢ hatlar1 i¢in
stratejik bir konumda olsa da uluslararasi ucuslarda cografi bir avantaj
bulunmamaktadir. Los Angeles Uluslararasi Havalimani ise, Amerika’nin bati
kiyisinda stratejik bir konumda yer alarak Amerika ve Asya arasindaki uguslar i¢in
onemli bir gecis noktasidir. Ancak Amerika ve Avrupa arasindaki uguslar i¢in dogu

kiyisindaki havalimanlart daha avantajlidir. Londra Heathrow Havaliman ise,
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Avrupa’nin batisinda yer alarak Amerika, Avrupa ve Asya arasinda 6nemli bir baglant1
noktasidir. Ancak konumu itibariyla Avrupa ve Asya arasindaki uguslar igin bir

avantaj sagladigi soylenemeyecektir.

Amsterdam Schiphol Havalimani ise, Avrupa’nin batisinda stratejik bir konumda yer
almakta ve Amerika ve Avrupa arasindaki uguslarda bu konum avantaj saglamaktadir.
Buna karsin Avrupa ve Asya arasindaki uguslarda Istanbul kadar stratejik bir konuma
sahip degildir. Paris Charles de Gaulle Havalimani ise 6zellikle Amerika ve Avrupa
arasindaki uguslar icin tercih edilmektedir. Ancak Asya ve Afrika arasindaki uguslarda
stratejik bir konuma sahip degildir. John F. Kennedy Uluslararast Havalimani,
Amerika’'nin dogu kiyisinda yer alarak Amerika, Avrupa ve Asya arasindaki uguslar
icin stratejik bir konumda bulunur. Ancak Amerika ve Asya arasindaki uguslar icin
diger Asya merkezleri daha avantajlidir. Dubai Uluslararas1 Havalimani ise, Orta
Dogu’da stratejik bir konumda yer alarak Dogu ve Bati1 arasindaki uguslarda avantaj
saglar. Ozellikle Emirates’in hub’1 olarak hizmet veren havalimani, Avrupa, Asya ve
Afrika arasinda stratejik bir geg¢is noktasidir. Hong Kong Uluslararast Havalimant,
Asya’nin dogusunda stratejik bir konumda yer alarak Asya-Pasifik bolgesindeki
ucuslar icin énemli bir gecis noktasidir. Ozellikle Cathay Pacific’in hub’1 olarak
hizmet veren havalimani, Asya ve Amerika arasinda avantaj saglamaktadir. Singapur
Changi Havalimani, Giineydogu Asya’da stratejik bir konumda yer alarak Asya-
Pasifik bolgesindeki ucuslar icin &nemli bir gegis noktasidir. Ozellikle Singapur
Airlines’in hub’1 olarak hizmet veren havalimani, Asya, Avustralya ve Amerika
arasindaki uguslarda gorece daha avantajli goriinmektedir. Frankfurt Havaliman ise,
Avrupa’nin merkezinde yer alarak Amerika, Avrupa ve Asya arasinda dnemli bir gegis
noktasidir. Ancak Asya ve Afrika arasindaki uguslarda cografi olarak Istanbul

Havalimani kadar avantajli degildir.
5.5. Istanbul Havalimam ve Istanbul Atatiirk Havalimam Karsilastirmasi

Pandemi nedeniyle 2020 yilinda diisen havacilik verileri ve Istanbul Atatiirk
Havalimani’nin 2019 Nisan ayida tamamen kapanmasi nedeniyle, 2015-2018 yillar
arasinda Atatiirk Havalimam verileri, 2020-2023 yillar1 arasinda ise Istanbul
Havalimani verileri iizerinden 4 yillik bir karsilastirma yapilmistir. Burada 6nemli
nokta ise Istanbul Havalimani’nin hedeflenen fazlarinin heniiz tamamlanmamis

olmasidir.
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Tablo 5.18: Istanbul Havalimam Verileri (2020-2024)

Toplam . Di1s Hat Ucgus
Yil I¢ Hat Yolcu Kargo (ton)
Yolcu Yolcu Sayisi
2020 | 36.122.252 16.483.172 19.639.080 263.522 1.020.878
2021 | 41.372.592 20.553.943 20.818.649 323.472 1.122.620
2022 | 56.236.980 18.222.661 38.014.319 410.853 1.544.878
2023 | 64.481.932 10.205.828 54.276.104 425.531 1.232.182
2024 | 79.988.272 17.089.191 62.899.081 517.285 1.970.000

Kaynak: DHMI, Yillik Faaliyet Raporu, 2024

Tablo 5.19: Atatiirk Havalimam Verileri (2015-2018) (ACI, 2020)

Toplam . Di1s Hat Ugus
Yil I¢ Hat Yolcu Kargo (ton)
Yolcu Yolcu Sayisi
2015 | 61.322.729 20.822.554 40.500.175 462.492 784.467
2016 | 60.119.215 19.497.676 40.621.539 466.196 803.849
2017 | 63.727.448 21.487.962 42.239.486 471.839 957.297
2018 | 68.192.683 23.745.313 44.447.370 474.328 1.036.686

Kaynak: ACI, European Airports Report Slower Passenger Growth & Declining

Freight in 2019, 2020

Tablo 5.20: Karsilastirma Tablosu

. Atatiirk Havalimam [stanbul Havalimani
Ozellik
(2015-2018) (2020-2023)
En Yiiksek Yolcu
68.192.683 (2018) 64.481.932 (2023)
Sayisi
I¢ Hat Yolcu (max.) 23.745.313 (2018) 20.553.943 (2021)
D1s Hat Yolcu (max.) 44.447.370 (2018) 54.276.104 (2023)

En Yiiksek Ucus Sayisi

474.328 (2018)

425.531 (2023)

En Yiiksek Kargo (ton)

1.036.686 (2018)

1.544.878 (2022)
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Terminal Alan1 (m?) 576.000 1.400.000
Pist Sayisi 3 3 (faal), 6 (tamamlaninca)
Yillik Yolcu (mil.) 60 200
Sehir Uzaklik (km) 24 40
Direkt Ugus Sayisi 274 280+

Istanbul Havalimani’nin 2024 verilerinde toplam yolcu sayis1 79,98 milyona ulasarak
Atatlirk Havalimani’nin 2018 yilindaki 68,19 milyonluk yolcu sayisini ge¢gmistir. Dig
hat yolcu sayis1, Atatiirk Havalimani’nda 44,45 milyonken Istanbul Havalimani’nda
62,89 milyona yiikselmistir. I¢ hat yolcu sayisi ise Atatiirk Havalimani’nda 23,74
milyondan Istanbul Havalimani’nda 17,01 milyona diismiistiir. Ugus sayisi ise,
Atatiirk Havalimani’nda 2018 yilinda 474.328 ugus ile zirve yaparken, Istanbul
Havalimani1’nda 2024 yilinda 517.285 ugus ger¢eklesmistir. Kargo tasimaciliginda ise
Istanbul Havalimani biiyiik bir sicrama yaparak 2022 yilinda 1.544.878 tona ulagmus
ve Atatiirk Havalimani’nin 2018 yilindaki 1.036.686 ton kargo kapasitesini agsmuistir.

Bu bilgiler 1518inda Istanbul Havalimani’nin toplam kapasite ve altyapisi Atatiirk
Havalimani’ndan ¢ok daha iistiindiir. Bu, havalimaninin toplam kapasitesini artirarak
daha fazla ucusa ve yolcuya hizmet etmesine olanak tanimaktadir. Dis hat
ucuslarindaki biiyiime, Istanbul Havalimani’nin uluslararasi baglantilarda daha genis
bir rol oynamaya basladigin1 gostermektedir. i¢ hat yolcu sayisindaki diisiis,
pandeminin etkisi ve yeni havalimaninin sehir merkezine uzakligi nedeniyle tercih
degisiklikleri gibi faktorlerle agiklanabilir. Istanbul Havalimani’nin kargo kapasitesi,
lojistik  altyapisindaki  yenilikler ~ve modernizasyon sayesinde — Atatiirk
Havalimani’ndan ¢ok daha yiiksektir. Istanbul Havalimani, 2019 Aralik sonundan
itibaren uzun siire diinyay1 sarsan ve havacilik agini direkt olarak etkileyen pandemi
sartlarina karsin, yolcu sayisinda ve ucus kapasitesinde hizli bir toparlanma
gostermistir. Atatiirk Havalimani’na kiyasla dis hat ucguslarda belirgin bir artig
saglarken kargo tagimaciliginda da ciddi bir biiyiime kaydetmistir. Ancak, i¢ hat yolcu
sayisindaki diisis ve ugus sayisindaki nispeten diisiik artis, uzun vadeli stratejik

planlamada dikkate alinmalidir.
5.6. Gelecek Projeksiyonu

Istanbul Havalimani insasindan bugiiniine ve gelecegine dair atilan adimlarla diinya

havacilik endustrisinde onemli bir transfer merkezi olarak konumunu daha da
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giiclendirmeyi hedeflemektedir. 2024 itibariyla 1,4 milyon metrekarelik terminal
binas1 ve 3 faal pistiyle, baslangicta yillik 90 milyon yolcu kapasitesine sahiptir. Tiim
fazlar1 tamamlandiginda, havalimani 200 milyon yolcu kapasitesi ve 6 pistle hizmet
verecektir. Bu kapasite, Istanbul Havalimani’n1 diinyanin en biiyiik havalimanlarindan

biri yaparak, rekabetciligini daha da artiracaktir.
1) Ugus ve Yolcu Kapasitesi:

e 2024 yilinda, 17,1 milyon i¢ hat yolcusu ve 62,8 milyon dis hat yolcusu ile

toplamda 79,9 milyon yolcu kapasitesine ulagilmstir.

e Havalimanimin 2025 projeksiyonu, tam kapasiteyle yillik 200 milyon yolcu

kapasitesine ulagsmay1 hedeflemektedir.
e 2024 yilinda toplam ugus sayis1 517.285 olarak gergeklesmistir.

e Tiim fazlar tamamlandiginda, i¢ ve dis hat ugus sayilarinda 6nemli bir artis

beklenmektedir.

Toplam Ugus Sayisi

|

200F ic Hat Yolculari (Milyon) |
B Dis Hat Yolcularn (Milyon) 1.4 |

|

175 |
12} |

= 150 |
<3 |
= 1.0t ‘
Z 125} & |
= = |
2 3 0.8 |
2 100 o |
g = |
0.6 |
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50 F 0.4} ‘

|

251 0.2f :

|

0 . - 0.0 ' . ‘
2023 2025 Projeksiyon . 2023 it 2025 Projeksiyon |

Yil [ [

Sekil 5.23: istanbul Havalimam Yolcu ve Ucus Kapasiteleri ve 2025 Projeksiyonu

2) Kargo Kapasitesi:

e 2024 yilinda Istanbul Havalimani’nda toplamda 1,97 milyon ton kargo

taginmustir.

e Tiirk Hava Yollar1 Kargo’nun genisleme planlari, yeni destinasyonlar ve filo
bliylitme c¢alismalariyla 2025 yilinda yillik 3 milyon ton kargo kapasitesine

ulasilmasi hedeflenmektedir.
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Havalimani cevresinde planlanan kargo serbest bolgesi ve lojistik merkez,
kargo tasimaciliginda 6nemli bir avantaj saglayacaktir.

3.01
251
2.0

15¢

Kargo Kapasitesi (Milyon Ton)

0.5}

0.0

2025 Projeksiyon

yil

Sekil 5.24: istanbul Havalimam Kargo Kapasitesi ve 2025 Projeksiyonu

3)

Terminal Genislemesi ve Erisilebilirlik:

Ikinci terminal ve 6 pist tamamlandiginda, toplam yolcu kapasitesi yillik 200

milyon kisiye ulasacaktir.

Dogrudan  metro  baglantilariin  gelistirilmesi, = metro aginin

yayginlagtirilmasiyla sehir merkezine ulagim siiresi 30 dakikaya diisecektir.

Yiiksek hizli tren hattinin eklenmesi, havalimanimnin erisilebilirligini énemli

Olciide artiracaktir.

Havalimani ¢evresindeki lojistik ve ticari alanlar, havalimanini sehirle daha iyi

entegre edecektir.
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6 W= Pist Sayisi
W Terminal Sayisi

Pist ve Terminal Sayisi

2023-2024

2025 Projeksiyonu
Durum

Sekil 5.25: Istanbul Havalimam Terminal Genislemesi ve 2025 Projeksiyonu

4) Rekabet Ettigi Havalimanlari:

e Londra Heathrow (Yillik 83,9 milyon yolcu, 2 pist)

e Amsterdam Schiphol (Yillik 66,8 milyon yolcu, 6 pist)

e Paris Charles de Gaulle (Yillik 70,3 milyon yolcu, 4 pist)
e Frankfurt (Yillik 62,1 milyon yolcu, 4 pist)

e Dubai Uluslararasi (Yillik 92,3 milyon yolcu, 2 pist)

e Hong Kong Uluslararasi (Yillik 52,3 milyon yolcu, 2 pist)

Hong Kong Uluslararasi
Dubai Uluslararasi

Frankfurt

Havalimani

Paris CDG

Amsterdam Schiphol

Londra Heathrow

0 20 20 60 80
Yolcu Kapasitesi (Milyon)

Sekil 5.26: Istanbul Havalimanr’min Rekabet Ettigi Havalimanlarimin Yolcu

Kapasiteleri
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Hong Kong Uluslararasi

Dubai Uluslararasi

Frankfurt

Havalimani

Paris CDG

Amsterdam Schiphol

Londra Heathrow

Pist Sayisi

Sekil 5.27: Istanbul Havalimam’mmn Rekabet Ettigi Havalimanlarmmmn Pist

Sayilan

5) Rekabet Giicii:

e Istanbul Havalimani, genis ucus ag: ile 280°den fazla destinasyona dogrudan
ugus sunmaktadir.

e Tiirk Hava Yollar1 (THY), genis filosu ve ag yapistyla Istanbul Havalimani’n1
diinyada en fazla iilkeye dogrudan ugus saglayan havalimanlarindan biri
yapmaktadir.

e 6 pist ve yillik 200 milyon yolcu kapasitesine ulasildiginda, havalimani Dubai
Uluslararas1 ve Londra Heathrow gibi biiylik hub’larla rekabet edebilecek
kapasiteye ulagacaktir.

e Cografi konumu nedeniyle Istanbul Havalimani, Dogu-Bat1 ve Kuzey-Giiney
ekseninde 6nemli bir hub olarak konumlanmakta ve Avrupa, Asya, Orta Dogu

ve Afrika arasindaki transit uguslarda avantaj saglamaktadir.
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istanbul Havalimani ve Rekabet Ettigi Havalimanlarinin Pist Sayisi Yolcu Kapasitesi ve Dogrudan Destinasyonlar

M Yolcu Kapasitesi (Milyon)
= Dogrudan Destinasyon Sayist

6

250

200

150

Pist Sayisi

100

Milyon Yolcu / Dogrudan Destinasyon

50

0 0

Istanbul Havalimani Londra Heathrow Dubai Uluslararasi Istanbul Havalimani Londra Heathrow Dubai Uluslararasi

Sekil 5.28: Istanbul Havalimani ve Rekabet Ettigi Havalimanlarinin Pist Sayilar

ve Dogrudan Destinasyonlari

6) Su Anda Geride Biraktigi Havalimanlart:

e Mevcut kapasitesi ve altyapisi ile Istanbul Havalimani, yillik 66,8 milyon
yolcu kapasitesine sahip Amsterdam Schiphol ve 52,3 milyon vyolcu
kapasitesine sahip Hong Kong Uluslararasi Havalimani’n1 geride
birakmaktadir.

e Kargo tagimaciliginda da mevcut durumda bir¢ok rakip havalimanindan daha
iyi performans gostererek, diinya ¢apinda ilk 10 kargo merkezi arasina

girmistir.

Yolcu Kapasitesi (Milyon)

Istanbul Havalimani Amsterdam Schiphol Hong Kong Uluslararasi

Sekil 5.29: Yolcu Kapasiteleri Bakimindan istanbul Havalimani’nmin Avantajh

Oldugu Merkezler
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7)

8)

Gelecekte Geride Birakacagi Havalimanlart:

Tam kapasiteye ulasildiginda, yillik 200 milyon yolcu kapasitesiyle Istanbul
Havalimani, su anda diinyanin en yogun havalimani olarak kabul edilen
Hartsfield-Jackson Atlanta Uluslararasi Havalimani’ni geride birakabilir.
Paris Charles de Gaulle ve Frankfurt Havalimanlar1 da yillik kapasite agisindan
Istanbul Havalimani’nin gerisinde kalacaktir.

Dubai Uluslararas1 Havalimani, 2 pistli yapisi nedeniyle kapasite artirmada
zorlanacaktir ve Istanbul Havalimani’nin gerisinde kalma potansiyeli
tagimaktadir.

Eksikliklerin Giderilmesi ve Kiiresel Onemi:

Dogrudan metro baglantis1 ve yiiksek hizli tren projesi ile erisilebilirlik
sorunlar1 ¢oziilecektir.

Karayolu baglantilarinin giiclendirilmesi, 6zellikle ticari bolgeler ve lojistik
merkezlerle entegre ulagim saglanmasi, havalimaninin ¢ekiciligini artiracaktir.
Siirdiiriilebilirlik uygulamalarinin artirilmasi, enerji verimliligi, su tasarrufu ve
atik yonetimi projeleriyle desteklenecektir.

Giriilti kirliligi ve gevresel etkilerin minimize edilmesi i¢in ugus planlamalari
optimize edilecektir.

Akilli havalimani konsepti dogrultusunda dijital altyapinin gelistirilmesiyle
yolcu deneyimi iyilestirilecektir.

IGA Lounge, THY Business Lounge ve diger &6zel yolcu salonlarinin
genisletilmesiyle premium hizmet kalitesi artirilacaktir.

Hizli gegis sistemleri ve dijital uygulamalarla pasaport kontrol ve bagaj takibi

stirecleri optimize edilecektir.

Istanbul Havalimani, tam kapasiteye ulastiginda, cografi avantaji, kapsamli ugus agi,
modern altyapis1 ve siirdiirtilebilirlik uygulamalariyla diinya havacilik sektoriiniin en
onemli transfer merkezlerinden biri haline gelecektir. Eksikliklerin giderilmesi ve
projeksiyonlarin tamamlanmasiyla, Avrupa, Orta Dogu, Asya ve Afrika arasindaki
transit uguslarda en 6nemli geg¢is noktasi olma potansiyeli tasimaktadir. Bu baglamda
Istanbul Havalimani, Londra Heathrow, Dubai Uluslararast ve Hartsfield-Jackson

Atlanta gibi biiyiik havalimanlariyla rekabet ederken, Amsterdam Schiphol ve Hong
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Kong Uluslararasi gibi havalimanlarini ise rekabetgiligi ile geride birakacak

potansiyeli gostermektedir.

Diinyadaki havalimanlarinin 2024 yilina gére ugus bilgileri 6zet tablosu ve grafikleri

asagida yer almaktadir.

Tablo 5.21: Diinyadaki Havalimanlarinin 2024 Yilina Goére Ucus Bilgileri Ozet

Tablosu
Yolcu Kargo
. Ucus Sayisi
Havalimam Sayisi .
Sayisi (Milyon) (Milyon
Ton)
Heathrow Havalimani 473.000 51,5 15
Amsterdam Schiphol Havalimam 474.000 66,8 1,49
Charles De Gaulle Havalimam 460.000 70,29 1,8
Frankfurt Havalimam 440.000 62,1 2,1
John F. Kennedy Uluslararas1 Havalimam | 450.000 63,2 1,6
Dubai Uluslararasi1 Havaliman 440.000 92,3 2,2
Hong Kong Uluslararasi Havalimani 350.000 52,3 49
Changi Havalimam 360.000 67,7 1,9
Los Angeles Uluslararas1 Havalimani 500.000 76,6 2,4
Hartsfield-Jackson Atlanta Uluslararasi
Havalimam 776.000 110 2,4
Istanbul Havalimani 517.000 79,9 2

Kaynak: Annual World Airport Traffic Report. Airports Council International

https://aci.aero/, 2025.

148



https://aci.aero/

Ucgus Sayisi

900,000
800,000
700,000
600,000
500,000
400,000
300,000
200,000
100,000
0
> AN o > e A > A+ * >
& &L > & sz & & & & xé’oo &
& F F @ £ & & &
£ & g £ ¢ S F Y P
Q@ 0((\ 0‘,0 Q@ & \3\\} \)\0 ] Q@ \3\\) \\éb \Q@
S RS N & <& > ) ) o) S O
AP N R P R N S
A & X Q % (&) (\QO DS &
Q‘Q * Qﬂ oo (,?' N\
b K3
W Ucgus Sayisi

Sekil 5.30: Havalimanlarinin 2024 Yih Ucus Sayis1

Kaynak: Annual World Airport Traffic Report. Airports Council International
https://aci.aero/, 2025.

Kargo Sayisi (Milyon Ton)
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Sekil 5.31: Havalimanlarinin 2024 Yihh Kargo Sayisi

Kaynak: Annual World Airport Traffic Report. Airports Council International
https://aci.aero/, 2025.
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Yolcu Sayisi (Milyon)

120
100

80
60
4
20
0
N b*".

o

& L & & & & & & ¢
& f LS F & P
Q:b & Q ‘2@ %- O O X N Q@
R @ & & Q) O Qo\) N O @ N
O & ) N & o o S \& & )
& X o NS S N +© 2 C N
) Q) () Q Q QY &% B >
2 & > & C ) &
R ¥ & & Aa N
> XY

H Yolcu Sayisi (Milyon)

Sekil 5.32: Havalimanlarinin 2024 Yih Yolcu Sayis1

Kaynak: Annual World Airport Traffic Report. Airports Council International
https://aci.aero/, 2025.
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ALTINCI BOLUM
TARTISMA VE DEGERLENDIRME

Bu boéliimde arastirmaya iliskin sonuglara, yorumlara ve bu dogrultuda diizenlenen

Onerilere ve dngoriilere yer verilmistir.

Yapilan arastirmada elde edilen sonuglara gére Istanbul Havalimani’nin kiiresel
havacilik aginda giderek artan bir stratejik dnemi oldugu ve gelecekte tiim fazlarin
devreye alimmasiyla bu rekabet¢iligin daha da giiclenecegi goriilmiistiir. Ulagim
altyapist acisindan, Istanbul Havalimani’nin baslangictaki kapasitesinin, tiim fazlar
tamamlandiginda ise yillik 200 milyon yolcu kapasitesine ulasacagi tespit edilmistir.
En 6nemli kentsel yontem eksikliklerinden biri olarak 6ne ¢ikan, dogrudan metro
baglantis1 bulunmamasi durumu ile birlikte devam eden projelerle sehir merkezine
ulagim stiresi kisaltilmasi ve yiiksek hizli tren hattinin da eklenmesiyle havalimaninin
erigilebilirliginin 6nemli 6l¢iide gli¢lendirilecegi ongorilmiistiir. Baglanti performansi
baglaminda ise, Istanbul Havalimani’nin genis ugus agi ile diinyanin hemen her
destinasyonuna dogrudan ugus sagladigi ve bu sayede Tirk Hava Yollar1 (THY)
tarafindan diinyanin en fazla ilkeye ucus saglayan havalimanlarindan biri haline
geldigi goriilmistiir. Havalimanimin Dogu-Bati ve Kuzey-Giiney ekseninde stratejik
konumu nedeniyle Avrupa, Asya, Orta Dogu ve Afrika arasindaki transit uguslarda
onemli bir transfer merkezi oldugu tespit edilmistir. Kullanict deneyimi ve hizmet
Kalitesi agisindan bakildiginda ise Istanbul Havalimani’nmn dijital altyapisi, modern
ana terminal binasi, aligveris ve yeme-igme alanlari, genis yolcu salonlar1 ve hizli gegis
sistemleri ile yolculara yiiksek kaliteli hizmet sundugu belirlenmistir. Dijital doniisiim
ve akilli havalimani konsepti dogrultusunda yolcu deneyimi siirekli olarak
tyilestirilmektedir. Cografi avantajlar ve siirdiiriilebilirlik 6zellikleri baglaminda ise
Istanbul Havalimani’nmn bulundugu konum ve eksende dogal bir merkez olarak
stratejik bir konuma sahip oldugu, enerji verimliligi, su tasarrufu ve atik yonetimi gibi
sirdiiriilebilirlik uygulamalariyla g¢evresel etkilerin minimize edilme hedeflerinin
devam ettirildigi goriilmustiir. Gliriilti kirliligi ve ¢evresel etkilerin azaltilmasi icin

ucus planlamalari optimize edilmistir.
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Istanbul Havalimani’nin rekabet ettigi diger biiyiik hub havalimanlari ile yapilan
SWOT analizlerinde ise, havalimaninin genis ugus agi, modern altyapisi, stratejik
konumu ve siirdiiriilebilirlik uygulamalariyla rekabet¢i bir konuma sahip oldugu
ortaya ¢ikmustir. Mevcut durumda yillik 66,8 milyon yolcu kapasitesine sahip
Amsterdam Schiphol ve 52,3 milyon yolcu kapasitesine sahip Hong Kong Uluslararasi
Havalimani’n1 geride birakan Istanbul Havalimani, tam kapasiteye ulastiginda Dubai
Uluslararasi, Londra Heathrow ve Hartsfield-Jackson Atlanta gibi biiylikk hub

havalimanlariyla rekabet edebilecek potansiyele sahiptir.

Arastirmada elde edilen sonuglar dogrultusunda Istanbul Havalimani’nin diinya
havalimanlar1 arasinda rekabetci bir konuma sahip oldugu ve Avrupa, Orta Dogu,
Asya ve Afrika arasindaki transit uguslarda en 6nemli gecis noktasi olma potansiyeline

sahip oldugu belirlenmistir.

Elde edilen sonuglar dogrultusunda ise asagidaki oneriler sunulmustur:

1) Dogrudan metro baglantisinin saglanmast ve ulasim altyapisinin

tamamlanmasi en kritik noktalardan biridir.

2) Yeni destinasyonlar ve frekans artirnmiyla havalimaninin baglanti performansi

giiclendirilmelidir.

3) Istanbul Havalimani’nin rekabet avantajin siirdiirmek icin siirdiiriilebilirlik ve

dijital doniigiim uygulamalarina devam edilmelidir.

4) Kargo tasimaciliginda serbest bolge ve lojistik merkezlerin kurulmasiyla

Istanbul Havalimani’nin kargo kapasitesi artiriimalidir.

5) Istanbul Havalimani’nin tiim fazlarmin tamamlanmasmin ardindan,
potansiyeli ulasmis durumdaki konumu gelecekteki aragtirmalarda akademik

ve bilimsel yonleri ile tekrar gozden gecirilmelidir.

6) 06.00-24.00 saatleri arasinda c¢alisan metro hatti, 24 saat ¢aligtirilip, sefer
siklig1 arttirilabilir.
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7) Yolcu sayilarmin yiiksek oldugu saatlerde olusan yogun ve uzun siiren
pasaport kontrol siireci, elektronik pasaport gecis alanlarinin ¢ogaltilmasiyla
ve yolcularin elektronik pasaport kontrol noktalarina yonlendirilmesiyle,

pasaport kontrol yogunlugu ve bu siirecte gegen siire azaltilabilir.

8) Havalimanimin biiyiikliigiinden dolay1 pasaport kontroliinden sonra seferlerin
icra edildigi bolgelere yiiriime mesafelerinin uzunlugu yolcu konforu ve
memnuniyeti agisindan olumsuz bir imaj verebilir, terminal i¢i ulagimi

kolaylastirmak ve hizlandirabilmek adina yiiriiyen bantlar yayginlastirilabilir.

9) Havalimani igerisinde yolcu tasimaciliginda kullanilan buggy adi verilen
araglar ¢ogaltilabilir, bu araglarin fark edilebilirligi arttirilabilir ve bu araglar,
yasli hareket kabiliyeti kisitli yolculara ve gocuklu ailelere ticretsiz hizmet

verebilir.

10) Havalimani igerisinde bulunan yonlendirme tabelalar1 gelistirilip, gorsel ve

fark edilebilirlik acisindan zenginlestirilebilir.

11) Havalimani igerisinde yolcu gegislerinin yogun oldugu bolgelerde yolculara
yardimct olunabilecek bilgi masalar1 konulabilir, online kiosklar vasitasiyla

verilen bu hizmet yiiz ylize verilerek daha da zenginlestirilebilir.

12) Dijjitallesmenin yaninda yiiz yiize etkilesime de Onem vermek yolcu

memnuniyeti agisindan faydali olabilir.

13) Ucretsiz WIFI hizmetine baglanma yéntemi kolaylastirilabilir. Telefon hatti
veya pasaport numarasi gerektirmeden veya bunlara ek direkt mail adresi

iizerinden bir baglant1 saglanabilecek WIFI baglant1 ydntemi olusturulabilir.

14) Yolcu memnuniyeti agisindan havalimani igerisinde yer alan yiyecek igecek

otomatlari, sarj istasyonlari, sosyal alanlar, dinlenme alanlar1 ¢ogaltilabilir.
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Calisma sonucunda ortaya konulan Ongoriiler ise asagida maddeler halinde yer

almaktadir.

1)

2)

3)

4)

5)

6)

7)

8)

9)

Istanbul Havaliman1 y1llik 200 milyon yolcu kapasitesine ulasmasi1 durumunda

olusabilecek olumlu ve olumsuz durumlar.

Kiiresel havaciliktaki rakiplerini geride birakarak diinyanin en yogun
havalimanlarindan biri haline gelerek konumunu daha da giiclendirir ve sektore

onemli bir merkez olur.

Havalimaninda faaliyet gosteren havayolu sirketi sayilar1 ve bu sirketler
arasindaki rekabet artarken bilet fiyatlar1 diiser, is firsatlar1 artar ve yeni

isttihdamlar olusturulur.

Yolcu sayilarindaki artis Istanbul’a gelen turist sayisindaki artisa neden olarak
turizmin ¢esitli alanlarinda gelismelere neden olur. Saglik turizmi, kiiltiir
turizmi, kongre turizmi gibi turizmin ¢esitli alanlar1 daha da gelisir bu da sehrin

ekonomisine katki saglar.

Havalimani yillik 200 milyon yolcu kapasitesine ulastiginda, ulasim, alt yap1

ve ¢evresel olarak sehrin lizerindeki yiik artabilir.

Havalimanina olan trafik yogunlugu artabilir, bu da havalimanina olan ulagim

siirelerini uzatabilir. Toplu tasima araclari yetersiz kalabilir.

Havalimani girisinde ve ¢evresinde giivenlik kontrollerinin siireleri uzayabilir.
Havaliman: girisinden sonra checkin islemleri, pasaport kontrol siireleri

uzayabilir.

Yolcu sayilarindaki artis sefer sayilarinin artisina neden olur bu da havalimani

cevresinde giiriiltii kirliligine neden olabilir.

Sefer sayilarinin artmasiyla orantili olarak enerji tiiketimi ve karbon salinimi

da artacagindan havalimaninin sehrin {izerindeki olumsuz etkisi biiyiiyebilir.
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10) Akull1 trafik yonetim sistemleri, gelistirilmis siirdiiriilebilirlik projeleri, toplu
tasimanin, metro ve hizli tren hatlarinin arttirilmasi, akilli havaalanm
teknolojilerinin gelistirilmesi, yayginlastirilmasi, istihdam edilen personelin
egitimi, giivenlik ve operasyonel siireglerin gelistirilmesi ve iyilestirilmesi gibi
faktorler havalimaninin 200 milyon yolcu kapasitesine ulagsmas1 durumundaki

olumsuz etkilerini en aza indirebilir.
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