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Istanbul Yeni Havalimaninin (iYH) dogrudan ve dolayli olarak
@ yaratacagi istihdam 2025 yili icin 194-225 bin kisi araliginda
olacaktir. Uretilecek yaklasik 3,8-4,4 milyar ABD Dolari™”
katma deger ile Turkiye'nin ulusal ekonomisine katkisinin da
milli gelirin %4,2- %4,9'u seviyesine ¢ikacagl gorulmektedir.

Mimari Yaklasim 500 280

istanbul'dan ilham alindi Ucak Park Kapasitesi Akilli Yolcu Koprusu

T T T
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18.000 Arac 100.000 m? 16
Kapali Otopark Toplam Perakende Alani Taksi Yolu

*TUm fazlar tamamlandiginda

Istanbul Yeni Havalimani, Avrupa yakasinin kuzey bdlgesinde,
@P sehir merkezine 35 km mesafede, iImrahor, Tayakadin ve
sus Yenikoy Agacli, Akpinar ve Ihsaniye koylerini kapsayan alanda
76,5 milyon m?lik bir sahada insa edilmektedir.

"' Bu raporda temel alinan metodoloji ile yapilan bitin hesaplamalarda rakamlar 2012 sabit TL ve dolar olarak ifade edilmistir. Dolayisiyla 6rnegin 2025 yiliigin ilave hanehalki
geliri olarak ifade edilen 4,4 milyar dolar, cari rakam olmayip 2012 yili sabit dolar degeri olarak ifade edilmistir. Zaten bu nedenle de dolar-TL gecislerinde 2012 yili sonu kur

ortalamasi olan 1,79 orani sabit tutulmustur.



350
Destinasyon

IYH, 150 havayolu
sirketine 350'nin lUzerinde
destinasyona ugus imkani
saglayacaktir.

200 Milyon
Yolcu Kapasitesi

Tamamlandiginda 200 milyon
yolcu kapasitesine ulasmasi
planlanan iYH'nin bitiniyle
isletmeye alinmasinin dort
fazda gercgeklestirilmesi
hedeflenmektedir.

6 Adet
Ucak Pisti

Tum fazlaritamamlandiginda
IYH'nin her tiirlii ugak tipinin

operasyonuna uygun toplam

6 bagimsiz pisti olacak.

Havalimanindan Sehir Merkezine Metro ile uzaklik

26 Dakika

IYH'nin sadece bir
havalimani olmanin
otesinde, kentin makro
formu uzerinde de etkisi
olacak bir ticari ve kulturel
cekim merkezi olusturmasi
hedeflenmektedir.

istanbul, Tiirkiye'nin

disariya agilan kapisi
konumuyla 350°'nin Uzerinde
destinasyona ucus imkani
saglayan trafigin merkezinde
yer almaktadir.

iYH, Duty Free ve Yeme -
icme Alanlari dahil toplam
perakende alani 100.000
m?den fazla olacak sekilde
planlanmistir. Bu alanlara
400'den fazla yerli ve
yabanci markayi tek ¢ati
altinda bulusturacak 53.000
m? blydklikle diinyanin

en buyuk Duty Free alani
dahildir.
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Istanbul Ekonomi Danismanlik

Bu Rapor istanbul Ekonomi Danismanlik tarafindan yiiriitiilen bagimsiz arastirma sonucunda retilmistir.
istanbul Ekonomi Danismanlik, Rapor'un yaziminda gérev yapan calisma grubu yesi uzmanlarinin
birikimleri dogrultusunda, Rapor iceriginin mevcut tarafsiz, nesnel veriler kullanilmak suretiyle Gretimini,
verilerin toplanmasini ve degerlendirilmesini, bunlarin isiginda Rapor iceriginde yer alan analiz, yorum ve
goruslerin olusturulmasini saglamistir. Rapor igerigi olusturulurken, istanbul Ekonomi Danismanlik benzer
Raporlarin dretiminde kullanilan en yuksek standartlari ve azami yontemsel hassasiyeti gozetmistir.

istanbul Ekonomi Danismanlik kurucu ortaklarinin kamu ve ozel sektordeki tecribelerinin isiginda, Turk
firmalarinin uluslararasi pazarlara agilmasina rehberlik etmekte ve buylimelerini daha iyi sartlarda
yapabilmelerini saglayacak stratejik danismanlik hizmetleri vermektedir. istanbul Ekonomi bu kapsamda
firmalarin yurtdisindan finansal ve stratejik ortak bulmalarina yardimci olmakta, ayrica uluslararasi
pazarlara giris stratejisi hakkinda danismanlik hizmeti vermektedir. istanbul Ekonomi mikro-ekonomik
analiz alaninda Turkiye'nin onde gelen danismanlik firmasidir. istanbul Ekonomi miisterilerinin ihtiyaclari
dogrultusunda akademik derinligi olan, bilimsel, tarafsiz ve gerek ulusal gerek uluslararasi seviyede

referans olabilecek nitelikte ekonomik analizler yapmakta ve raporlar hazirlamaktadir.

Ekonomi ve Dis Politika Arastirma Merkezi

Ekonomi ve Dis Politika Arastirma Merkezi Raporun istanbul Yeni Havalimani Projesine iliskin mevcut durum
ve gelecek projeksiyonlarini en saglikli bigcimde yansitmasi amaciyla kullanilabilecek en uygun ve giincel
bilimsel yontemin tespiti, Rapor'a temel teskil eden ongoru ve varsayimlarin olusturulmasi igin gerekli
yaklasimlarin yapilandirilmasi, Rapor icerigi icin gerekli verilerin toplanmasi ve soz konusu sureglerin
butinidnun denetlenmesi sorumlulugunu Ustlenmistir. Bu kapsamda EDAM calisma sureglerinin ¢alismanin
basinda verdigi tavsiyelerle uyumlu bigimde yurutilmesini, verilerin toplanmasi ve saglamalarinin yapilmasi
asamalarinda gerekli 6zenin gosterilmesini, arastirma sonuclarinin basta secilen metodolojiye sadik kalinarak
uretilmesini ve tim bu sureglerin seffaflik ve hesap verilebilirlik ilkeleri dogrultusunda gergeklestirilmesini
denetlemistir. Tum bu surecgler boyunca EDAM ¢alismanin en yiksek bilimsel standartlarda ve etkinligi
kanitlanmis, gelismis yaklasimlar ¢ercevesinde gerceklestirilmesinin amaglamistir.

Ekonomi ve Dis Politika Arastirmalar Merkezi (EDAM) istanbul merkezli bagimsiz bir diisiince kurulusudur.
EDAM'In temel amaclari,

«  Kiuresellesmenin yonetimi ve etkileri,
« iklim degisikligi politikalari,

e Turk dis politikasi ve glivenlik,

«  Turkiye-AB iliskileri,

e Siber politikalar

konularinda Turkiye icinde ve disinda slren tartismalara katkida bulunmaktir. EDAM bu cercevede
arastirmalar yaparak duzenli yuvarlak masa toplantilari ve konferanslar dlzenlemektedir.
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Sinan Ulgen
EDAM Yonetim Kurulu Baskani

Sinan Ulgen 1987 yilinda ABD Virginia Universitesi'nde ekonomi ve bilgisayar miihendisligi
dallarindan mezun oldu. 1989-1990 yillari arasinda Brugge Avrupa Koleji'nden yiksek lisansini
elde etti. Ulgen 1990 yilinda girdigi Disisleri Bakanliginda iki yil boyunca Ankara'da Birlesmis
Milletler dairesinde ¢alisti. 1992-1996 yillari arasinda ise Briksel'de Avrupa Birligi Nezdindeki
Tiirkiye Daimi Temsilciliginde gorev yapan Sinan Ulgen, bu dénemde Giimriik Birligiyle ilgili
olarak Turkiye'nin muzakere pozisyonunun belirlenmesine katkida bulundu ve muzakerelere
fiilen katildi. 1996 yili sonunda Disisleri Bakanligindan ayrilan Sinan Ulgen halihazirda istanbul
Ekonomi Danismanligin Yonetici Ortagi ve Ekonomi ve Dis Politika Arastirmalar Merkezi — EDAM'in
Baskani'dir. ABD'de yerlesik Carnegie Endowment for International Peace'in ¢alismalarina
Turkiye uzmani olarak katkida bulunmaktadir. 2004 yilinda Kemal Dervis ile beraber yazdigi
“Cagdas Turkiye'nin Avrupa Donusumu” baslikli bir kitabi bulunmaktadir. 2005 yilinda da "AB
ile mizakerelerin el kitabi”, 2016 yilinda ise “Siber diinyanin yonetisimi” baslikli bir kitabi
yayinlanmistir. Utgen'in yurt disinda International New York Times, Financial Times, Wall Street
Journal, European Voice, Huffington Post, Foreign Policy ve Le Figaro gibi gazetelerde yayinlanmis
makaleleri bulunmaktadir. Ulgen, World Economic Forum'un Global Council of Europe liyeligi ile
Roma’'daki NATO Savunma Koleji'nin Akademik Kurul tyeliginde bulunmustur. Ayrica bir énceki
NATO Genel Sekreteri Rasmussen'in atamis oldugu 10 kisilik uluslararasi politika uzmanlari
grubunun uyesidir.

Ahmet Kasim Han )
EDAM Yonetim Kurulu Uyesi

Dr. Ahmet Kasim Han, Kadir Has Universitesi Uluslararast iliskiler Fakiiltesi'nde ogretim uyeligi
yapmaktad\r Arastirma konulari stratejik diisiince, miizakere ve dis siyaset analizidir. istanbul
Universitesi'nde lisans egitimini Ekonomi ve Uluslararasi iliskiler alaninda, yiiksek lisansini Politik
Tarih ve doktorasini Uluslararasi iliskiler konularinda aldi, Harvard'da Miizakere egitimi gorddi.
ABD Disisleri Bakanligi'ndan ABD dis politikasi konusunda “Avrupa’nin Geng Liderleri” bursunu
aldi ve Afganistan'daki NATO/ISAF Operasyonunda 2005 ve 2011'de NATO gozlemciligi yapti.
Afganistan, jeostrateji ve enerji politikasi, ABD dis siyaseti ve Turkiye dis siyaseti zerine yayinlari
vardir. Radikal ve Referans gazetelerinde kose yazarligi yapti. 2003-2006 aras| Turkiye Ihracatc|lar
Birligi'nde Uluslararasi iliskiler Danismanligi yapti. istanbul Universitesi, Bilgi Universitesi, istanbul
Ticaret Universitesi, Tiirk Silahli Kuvvetleri Harp Akademisi ve Hava Harp Okulu'nda 6gretim
gorevliligi yapti ya da dersler verdi. 2005-2008 arasi Harp Akademisi'nde NATO da dahil olmak
Uzere uluslararasi gorevler ustlenen tum yuksek ritbeli personelin almasi gereken Uluslararasi
Mizakere Stratejileri dersini sekillendirdi ve verdi.

Mithat Ozbek
Istanbul Ekonomi Danismanlik Yonetici Ortagi

1988 yilinda Hacettepe Universitesi Ekonomi Bolimii'nden mezun oldu. 1988-1989 yillarinda
Indiana Universitesi'nde ingilizce egitimi gordii. 1998-2000 yillarinda istanbul Teknik Universitesi
ve Exeter Universitesi ortak MBA programinda ingilizce Pazarlama yiiksek lisans derecesi aldi.
Profesyonel kariyerine Sogut Seramik sirketinde ihracat bolimunde basladi. Gida sektoriinde
faaliyet gosteren Puccinelli firmasinda Genel Mudur Yardimciligr yapti. Kagit ve ambalaj sektoriinde
faaliyet gosteren ingiliz DS Smith sirketinde Genel Miidiir ve Yonetim Kurulu liyesi olarak 10 sene
gorev yaptl. Turkiye'deki sirketin American International Paper ve Sabanci Holding ortak yatirimi
Olmuksa'ya satisi sonrasinda Olmuksa yonetiminde gorev aldi. Cesitli STK'larda Uyeligi bulunan
Ozbek, Istanbul Ekonomi yénetici ortagidir.

Ayse Deniz Lokmanoglu
Istanbul Ekonomi Danismanlik Uzmani

Ayse Deniz Lokmanoglu istanbul Ekonomi'de Danisman olarak calismaktadir. 2009 yilinda Cornell
Universitesi'nden Ekonomi ve Orta Dogu Bilimleri boliimlerinde ¢ift ana bransla lisans egitimini
tamamladi. Lisans sonrasi Washington DC'de Dis iliskiler Konseyinde, Orta Dogu Uzmani Dr.
Steven Cook'un arastirma gorevlisi olarak ¢alistl. Yilksek lisansini Harvard Universitesi Orta Dogu
Bilimleri'nde, Turkiye'de 1980-1989 yillari arasinda ilkokul Din Kiltlrl ve Ahlak Bilgisi egitimindeki
degisiklikler iizerine yazarak 2012 yilinda tamamladi. Harvard Universitesi Orta Dogu Calismalari
Merkezi'nde Prof. Lenore G. Martin'in arastirma gorevlisi ve Modern Dinyada Turkiye'de Seminer
serisinin asistani olarak ylksek lisansi sliresince ¢alisti. Lokmanoglu, egitimi siresince Gemi
Acenteligi Dis Ticaret ve Yatirim Danismanligi yapti. Daha sonra Eczacibasi ilag Pazarlama'da
Tiiketici Sagligi Grubu'nda Uriin Midiirliigi yapti.
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Yonetici Ozeti

Bu Raporun amaci istanbul'un Yeni Havalimaninin
(IYH) kapsamli ekonomik etki analizinin olusturulmasi
suretiyle ulusal ve uluslararasi kamuoyunun tarafsiz
ve nesnel bicimde bilgilendirilmesidir.

oo |

10,25
Milyar Euro

Istanbul Yeni Havalimani
(iYH), tahmin edilen 10,25
milyar Euro yatirim maliyeti
ile, Tirkiye Cumhuriyeti
tarihinin tek kalemde yapilan
en buyuk altyapr yatirim
projesi olma ozelligini
tasimaktadir.

Senaryo ¢alismalarinin
temelini olusturan hava
trafigi projeksiyonlarinda
muinhasiran Avrupa Hava
Seyriisefer Giivenligi Orgiitii
Eurocontrol verilerinden
istifade edilmistir.

Istanbul Yeni Havalimani (IYH), tahmin edilen 10,25 milyar Euro yatirim
maliyeti ile, TUrkiye Cumhuriyeti tarihinin tek kalemde yapilan en blyuk altyapi
yatirim projesi olma 0zelligini tasimaktadir. Tamamlandiginda 150 milyon
yolcu kapasitesine ulasmasi planlanan, tum fazlari bitirildiginde bu kapasiteyi
200 milyona kadar genisletmesi miimkiin olan iYH'nin biitiiniyle isletmeye
alinmasinin dort fazda gergeklestirilmesi hedeflenmektedir.

Cok boyutlu ve ddniistiiriicii bir proje: iYH

Her ne kadar son tahlilde ticari ve 0zunde havacilik sektorund ilgilendiren
bir projeden bahsediliyorsa da, IYH'nin potansiyel makroekonomik, sosyal,
hatta kiltlrel etkileri; gevreden Turkiye Cumhuriyeti'nin jeopolitigine ve

dis politikasina uzanan boyutlarr; Tlrkiye ekonomisinin kalbini olusturan
Istanbul kentinin kentsel gelecegine olas! katkilari ve etkileri; ve Tiirkiye icin
belki de yeni bir kentsel ve ticari planlama uygulamasi olusturma ihtimali
dusunuldugunde bu proje etrafinda olusan ilgiyi dogal kabul etmek gerekir.

Bu derece ¢ok boyutlu ve donustiricu potansiyeli bulunan IYH olcegindeki
bir projenin, bu yogunlukta tartisildigr bir ortamda saglikli ve seffaf bilgi
iiretiminin énemi 6n plana ¢ikmaktadir. Bu Raporun amaci istanbul'un
Yeni Havalimaninin (iYH) kapsamli ekonomik etki analizinin olusturulmasi
suretiyle ulusal ve uluslararasi kamuoyunun tarafsiz ve nesnel bicimde
bilgilendirilmesidir.

Nesnel bilgiye dayali bir rapor: Ekonomik Etki Analizi

Bu ¢ercevede kullanilan verinin dogrulugu ve sagligr kadar, verinin
degerlendirilmesinde kullanilan metodoloji de onem kazanmaktadir. Calisma
Grubu, ekonomik etki analizini gergeklestirilmesinde sivil havacilik alanindaki
taninmis danismanlik sirketlerinden Intervistas'in Avrupa’'daki buyuk capli
125 havalimani kapsayan ¢alismasinda kullandigi ekonomik etki analizinin
kavramsal cercevesini esas almistir. Senaryo calismalarinin temelini
olusturan hava trafigi projeksiyonlarinda ise munhasiran Avrupa Hava
Seyrisefer Givenligi Orgliti- Eurocontrol verilerinden istifade edilmistir.

EKONOMIK ETKi NEDIR?

Ekonomik etki, ekonominin bir sektoruyle ilgili istihdam, harcama ve benzeri
ekonomik aktivitenin genel ekonomi Uzerindeki etkisinin olglsudur. Bu
calisma kapsaminda ekonomik etki havalimani ile baglantili faaliyetlerin
ulusal ekonomiye katkilari olarak ele alinacaktir. Ekonomik etki nihai Grin/
hizmetin etkilerini clgmekle beraber, deger zincirine katkida bulunan bitun
paydaslarin faaliyetleri de hesaba katilmaktadir.
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Havalimani ile ilgili olarak yapilan bu ¢alismada dolayisiyla yalnizca
havayollarinin ekonomik arti degerinin yani sira tedarik zinciri, yer hizmetleri,
hava trafik kontrolleri, terminal i¢i perakendecilik faaliyetleri gibi ilgili
ekonomik faaliyetler de incelenecektir.

Ekonomik etkinin hesaplanmasinda yaygin olarak istihdam, gelir ve katma
deger degiskenleri kullanilmaktadir.

EKONOMIK ETKi KATEGORILERI
Asagidaki bolimlerde aciklandigr sekilde, havalimanlari ile baglantili dort ayri
ekonomik etki tird ya da kategorisi mevcuttur.

Dogrudan Ekonomik Etki

Dogrudan ekonomik etki havalimaninda veya yakininda konuslu, havalimani
ile ilgili isletmeler dahil olmak Uzere, havalimanlarindaki faaliyetlerin
yurutilmesi ve yonetimi ile baglantili istihdam, gelir ve katma degeri
icermektedir. Bunlar havalimani operatorinin, havayollarinin, havalimani
hava trafik kontrolorindn, genel havaciligin, yer gorevlilerinin, havalimani

guvenliginin, go¢menlik ve gimrik makamlarinin, ugak bakim sirketlerinin ve

havalimanindaki gimriksiz magazalar ve perakende gibi diger isletmelerin
faaliyetlerini kapsar.

Dolayli Ekonomik Etki

Dolayli ekonomik etki, bir yolcu ugusunu gerceklestirmek igin temin edilmesi
gereken Urlun ve hizmetlerin Uretimi ile baglantili istihdam, gelir ve katma
degeri kapsamaktadir. Bu Urin ve hizmet yelpazesine drnek olarak ugus
sirasindaki yiyecek-icecek ikramlari i¢in gida saglayan toptancilar, jet yakit
icin petrol aritma faaliyetleri, havayollarina muhasebe ve hukuk hizmetleri
saglayan sirketler, uguslari rezerve eden seyahat acentelerinin faaliyetleri
verilebilir.

Tetikleyici Ekonomik Etki

Tetikleyici Ekonomik Etki kavrami dogrudan ya da dolayli olarak havalimani
ile baglantili olan sirketlerin ¢alisanlarinin gelirlerini ulusal ekonomi

icinde harcamalari ile (iretilen ekonomik faaliyeti yansitmaktadir. Ornegin
bir havayolu ¢alisani o kisinin mensubu bulundugu hane halkinin gelirini
olusturur veya bu gelire katkida bulunur. Dolayisiyla hane halkinin
harcamalari iginde havayolu ¢alisaninin elde ettigi gelirin de payi
bulunmaktadir. Hane halki gelirleri ekonominin ¢esitli alanlarindaki tiketimi
tetikler ve istihdam Uretir.

Hizlandirici Ekonomik Etkiler

Dolayli, dogrudan ve tetikleyici etkilerden havalimani ile dogrudan ve dolayli
olarak baglantili bulunan ekonomik faaliyetlerin dlgimlenmesinde istifade
edilmektedir. Ancak havalimani yatirimlarinin ekonomik bitinine yonelik
daha genis etkileri de bulunmaktadir. Ornegin s6z konusu yatirim, dis ticareti
kolaylastirabilir veya bir tlke/bdlgenin daha fazla dis yatirim ¢ekmesine
neden olabilir. Bu kolaylastirici etkilere hizlandirici etki adi verilmektedir.

Gergekten de hava tasimaciligi bir dizi mekanizma yoluyla ulusal ekonomideki

istihdami ve ekonomik gelismeleri kolaylastirir.

—

—

Ekonomik etki,

ekonominin bir sektoruyle
ilgili istihdam, harcama ve
benzeri ekonomik aktivitenin
genel ekonomi tzerindeki
etkisinin olgUsudur.

Tetikleyici Ekonomik Etki
kavrami dogrudan ya da
dolayli olarak havalimani
ile baglantili olan sirketlerin
calisanlarinin gelirlerini
ulusal ekonomi icinde
harcamalari ile uretilen
ekonomik faaliyeti
yansitmaktadir.

[ |
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Yonetici Ozeti

%3 Buyume

Bu calismada Turk
ekonomisinin orta ve uzun
vadeli potansiyel buyuimesi
dolar bazinda %3 olarak
alinmistir. Bu biyime
ongorustnin tedbirli

bir gergekeilik icerdigi
belirtitlmelidir.

Rapor analizlerinde
havalimaninin
operasyonel olarak
havayolu tasimaciligi
talebini karsilar duruma
gelmis olmasinin
ongordldtgu 2025 yili
referans alinmistir.

ISTANBUL YENi HAVALIMANI EKONOMIK ETKi ANALIZi

istanbul Yeni Havalimaninin ekonomik etkisi yukarida aciklanan metodoloji
esas alinarak analiz edilmistir. Analizde havalimaninin operasyonel olarak
havayolu tasimaciligi talebini karsilar duruma gelmis olmasinin ongorildigu
2025 yili referans alinmistir. Ancak bu hesaplamanin yapilabilmesi icin bir
yandan havayolu tasimaciligina dair gelisme trendleri diger taraftan Turk
ekonomisinin blytime beklentileri bakimindan bazi varsayimlar yapmak
gereklidir.

Havayolu tasimaciligina dair gelismeler konusunda, esas amacli Avrupa hava
trafik yonetimini gelistirmek olan bir uluslararasi kurulus niteligindeki Avrupa
Hava Seyriisefer Giivenligi Orgiitii — Eurocontrol'un 2013 yilinda yayinladid

ve uzun donemli uluslararasi havayolu trafigi projeksiyonlarina yer verdigi

" European Air Traffic 2035" baslikli yayinindan ve bu yayinda yer verilen
blyume tahminlerinden faydalanilmistir. Eurocontrol bu yayininda uzun vadeli
havayolu trafik trendleri ile ilgili olarak 3 farkli senaryo ¢alismistir. “Kuresel
blUyume”, "Regilasyon altinda blylime" ve “Ayrisan dinya” olarak adlandirilan
bu senaryolarin her birinde uluslararasi havayolu trafiginin biylimesine iliskin
farkli varsayimlar ve tahminler yer almaktadir. Eurocontrol bunlarin arasinda
“Regulasyon altinda blyime” olarak adlandirilani en ger¢ekgi senaryo olarak
degerlendirmektedir. Bu senaryolarda kiresel uluslararasi havayolu trafiginin
yani sira Ulkeler bakimindan da havayolu trafiginin biyime tahminlerine yer
verilmistir. Ote yandan 2025 yilina dair bir ekonomik analiz yapabilmek icin
Turk ekonomisinin orta ve uzun vadeli bliyime egilimine dair de bir varsayim
yapilmasi gerekecektir. Bu ¢alismada Turk ekonomisinin orta ve uzun

vadeli potansiyel bliytumesi dolar bazinda %3 olarak alinmistir. Bu biyime
ongorusinin tedbirli bir gergekgilik icerdigi belirtilmelidir.

Eurocontrol senaryolari temelinde 2025 yilina dair yeni havalimaninin
yaratacagl ekonomik etkiye dair sonuglar su sekildedir:

Dizenleme
Ekonomik Etki Kiresel Ayrisan Altinda Buylime
istihdam 225.677 194.295 212.695
Gelir — milyon TL 7.802 6.723 7.357
Gelir — milyon dolar 4.358 3.756 4.110
Katma deger — milyon TL 72.802 62.829 68.722
Katma deger — milyon dolar 40.671 35.099 38.391
GSMH %4,89 %4,22 %4,61

Senaryolara dayanak olan hava trafigi varsayimlarina gore sonug degisiklik
gostermekle birlikte, istanbul Yeni Havalimani'nin dogrudan ve dolayli olarak
yaratacagi istihdamin 2025 yili i¢in 194-225 bin kisi araliginda olacag,
yaratacagi ilave hane halki gelirinin yaklasik 3,8-4,4 milyar dolar olacagi'’ ve
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Turkiye'nin ulusal ekonomisine katkisinin da milli gelirin %4,2-%4,9 seviyesine
cikacagl gorulmektedir. Bu sonug iddiali gortinen bir buyukltuge karsilik
gelmektedir ancak, ornegin Hollanda havacilik sektorinidn %%0'indan fazlasini
temsil eden Schiphol Havalimani'nin Hollanda ekonomisine katkisinin yaklasik
%3'ler civarinda oldugu ve kuresel GSMH'nin %3,4'Unu havacilik endustrisinin
olusturdugu ve havacilik sektortnde ¢alisanlarin bu uUlkenin aktif isglcintn
yaklasik %4'Und olusturdugu goz ontne alindiginda gercekei olduklari
rahatlikla soylenebilir.

Turk havacilik sektoru, rekabette aciklikta ileri seviyede...

Raporun vardigi bir baska onemli nokta Turkiye'de havacilik sektorindn
rekabete aciklik ve kiresel ekonomi ile bittinlesmek konularinda oldukca
ileri, hatta diger sektarlere onci nitelikte bir altyapiya sahip olmasidir. Bu
haliyle IYH gibi projeler yatirim ve isletme asamalarinda dogru yonetildikleri
durumda Ulke ekonomisinin net rekabet gictine onemli katki saglayacaklardir.
Bu katkinin etkisi, Turkiye Cumhuriyeti'nin makroekonomik performansinda,
hem sektortn bu niteligi, hem de kiresel ekonomide temsile ettigi yapi
bakimindan, potansiyel olarak ytiksek bir carpan etkisi bigciminde olacagi
ongordulebilir. Turkiye'de sektortin dinamik gelisimi ve kiresel rekabet ile
uyumu siirdiiriilebildigi takdirde IYH'nin potansiyel etkisinin rahatlikla bu
Rapordan ongorulenden daha yiksek olabilecegi soylenebilir.

IYH Tirkiye'nin kiiresel rekabetle uyumunun da katalizori olma potansiyeli
tasimaktadir. Burada ilk akla gelen dogal olarak [YH'nin Tiirkiye'nin havacilik
sektortnln kiresel rekabette belirleyici rol almasi tUzerinde dogrudan ve
kolaylastirici etkisidir. Esasen Turkiye hangi biyime modelini benimserse
benimsesin, halihazirda bu modelin finansmaninin dis kaynakla surdirilmesi
mumkun degildir. Turkiye giiney ve dogusundaki komsulariyla mukayese
edildiginde yer alti, 6zellikle hidrokarbon kaynaklari agisindan da net ithalatg!
konumunda bir Ulkedir. Bu durumda biylmesinin finansmanini tretim ve
ticaret temelinde saglanmak durumundadir. Bu Uretim ve ticaret faaliyeti
dinya piyasalarinin oyunculari ile bulusturulmak zorundadir. Turkiye'nin
cografyasinin kendisine sagladigi dogal avantaj bu noktada genelde lojistik
sektorl yatirmlari, 6zeldeyse havacilik sektord ve havalimanlari bakimindan
degerlendirilmelidir.

IYH, Tiirkiye'yi havaciligin merkezi yapacak...

Bu baglamda IYH'nin diinyay: Tiirkiye'ye, Tiirkiye'yi de diinyaya baglayacak
percinleri kuvvetlendirmesi Turkiye'nin hem bir kopri hem de bir merkez
niteligi kazanmasina olumlu etki edecektir. TUm bunlar goz ontine alindiginda
IYH, son tahlilde, Tiirkiye'nin niimizdeki yirmi yillik biiylime hikayesinin itici
guclerinden biri, hatta onemli bir sembold, olmak potansiyelini tasimaktadir.

' Bu raporda temel alinan metodoloji ile yapilan bitin hesaplamalarda rakamlar 2012 sabit TL ve dolar
olarak ifade edilmistir. Dolayisiyla 6rnegin 2025 yili igin ilave hane halki geliri olarak ifade edilen 4,4 milyar
dolar, cari rakam olmayip 2012 yili sabit dolar degeri olarak ifade edilmistir. Zaten bu nedenle de dolar-TL
gecislerinde 2012 yili sonu kur ortalamasi olan 1,79 orani sabit tutulmustur.

istanbul Yeni
Havalimani'nin dogrudan
ve dolayli olarak
yaratacagi istihdamin
2025 yili igin 194-225 bin
kisi araliginda olacagi,
yaratacagi ilave hane halki
gelirinin yaklasik 3,8-4,4
milyar dolar olacagi(1)
ve Turkiye'nin ulusal
ekonomisine katkisinin
da milli gelirin %4, 2-
%4,9 seviyesine ¢ikacag!
gorulmektedir.

Raporun vardigi bir baska

onemli nokta Tirkiye'de

havacilik sektortnun

rekabete aciklik ve kiresel —
ekonomi ile butinlesmek
konularinda oldukca ileri,
hatta diger sektorlere
oncu nitelikte bir altyapiya
sahip olmasidir.

IYH Tirkiye'nin kiiresel
rekabetle uyumunun

da katalizoru olma
potansiyeli tasimaktadir.

IYH'nin diinyay: Tiirkiye'ye,
Turkiye'yi de dunyaya
baglayacak perginleri
kuvvetlendirmesi
Turkiye'nin hem bir kopru
hem de bir merkez niteligi
kazanmasina olumlu etki
edecektir.
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l. Giris

Istanbul Yeni Havalimani (iYH), tamamlandiginda
200 milyona ulasacak kapasitesiyle, Turkiye
Cumhuriyeti tarihinin tek kalemde yapilan en buyuk
altyapi yatirim projesi olma ozelligini tasimaktadir.

Istanbul Yeni Havalimani (iYH), tahmin edilen 10,25 milyar Euro yatirim

Tlrkiye Cumhuriyeti maliyeti ile Turkiye Cumhuriyeti tarihinin tek kalemde yapilan en biyuk
tarihinin tek kalemde altyapi yatirim projesi olma 6zelligini tasimaktadir. Havalimani, istanbul
yapilan en biyuk altyapi kentinin, kentsel gelisim ve yayilmanin nispeten zayif oldugu, Avrupa
yatirim projesinin maliyeti yakasinin kuzey bolgesinde, sehir merkezine 35 km mesafede, imrahor,
"""""""""" Tayakadin ve Yenikdy Agacli, Akpinar ve ihsaniye kéylerini kapsayan alanda
1 0,25 76,5 milyon metrekarelik bir sahada insa edilmektedir.

Milyar Euro

Her tiirli ucagin operasyonuna uygun altyapi

Tiim fazlari tamamlandiginda IYH'nin her tiirli ucak tipinin operasyonuna
uygun toplam 6 bagimsiz pisti, 16 taksi yolu, 280 akilli yolcu koprusu, 500
ucak park kapasitesi, aralarindaki ulasim rayli sistemle gergeklestirilen

3 ayri terminal binasi, 3 teknik blok ve hava trafik kontrol kulesi, toplam

4,5 milyon metrekare buytkliginde apron, seref salonu, kargo ve genel
havacilik terminali, devlet konuk evi, 18 bini kapali olmak Uzere, yaklasik 70
bin ara¢ kapasiteli agik ve kapali otopark, saglik merkezleri, oteller, itfaiye
ve garaj merkezi, kargo terminal binalari, bakim hangarlari, ucak ici ikram
tesisleri, havalimani destek unite binalari, ibadethaneler, gu¢ santralleri,
aritma ve ¢op bertaraf tesisleri gibi yardimci tesisleriyle dunyanin en buyuk

el [, el havalimani olmasi beklenmektedir.

gelisim ve yayilmanin
200 milyon yolcu hedefi...

m Tamamlandiginda 200 milyon yolcu kapasitesine ulasmasi planlanan
[YH'nin biitiiniyle isletmeye alinmasinin dort fazda gerceklestirilmesi
hedeflenmektedir. 90 milyon yolcuya hizmet verecek olan ilk fazin resmi insaat
tamamlanma slresi 2018 yilinin 4. ¢ceyregdi olmakla birlikte, mevcut tretim hizi
bu asamanin ayni yilin ilk ceyreginde tamamlanabilecegini gosterir niteliktedir.
Ik fazin tamamlanmasiyla birlikte Kuzey — Giiney dogrultulu 3.750 km
uzunlugunda 2 adet mustakil pist ve 4,1 km uzunlugunda, 60 metre genislikte
bir pist olmak tzere toplam 3 adet pist, 114 ucaga ayni anda yolcu koprusu
hizmeti verebilecek terminal imkanlari, 1,7 milyon m2 biyukligtinde apron ve 1

nispeten zayif oldugu,
Avrupa yakasinin kuzey
bolgesinde, sehir
merkezine 35 km
mesafede, imrahor,
Tayakadin ve Yenikoy
Agacli, Akpinar ve
ihsaniye koylerini
kapsayan alanda 76,5
milyon metrekarelik bir

salhecls 5w e i milyon m? buyukluk ile dunyanin tek cati altindaki en blyuk terminali olacak bir

numarali terminalin hizmete alinmasi manasina gelecektir.
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Biitliniiyle tamamlandiginda IYH'nin planlanan kapasitesi, yilda 90 milyon
yolcu ile ginimuzde dinyanin en yogun havalimani olma ozelligini elinde
bulunduran Hartsfield-Jackson Atlanta Uluslararasi Havalimanindan (ATL)
yaklasik 110 milyon fazladir. Bu karsilastirma IYH'nin kapasite olarak hangi
olcekte bir lojistik ve ticari iddiayl temsil ettigini gostermektedir. Airports
Council International yillik raporlarina gore ATL bu pozisyonu 1998 yilindan
bu yana korumaktadir. Yolcu trafigi agisindan Avrupa'nin en biytk aktarma/
transfer merkezi havalimani olan Londra Heathrow'un (LHR) son on yillik
ortalama yolcu trafigi ise 69,5 milyon seviyesindedir.

Bu bakimdan istanbul Yeni Havalimani altyapisinin sundugu potansiyelin
bdyukligu ile kendi alaninda bir standart belirleyici konumundadir.

Kent ulasim agina tam entegrasyon
S0z konusu buyuklikte bir insan trafiginin havalimanina alinmasi ve

tahliyesi icin degisik glizergah ve tasima modalitelerini tercih etmek
mumkin olacaktir. Burada one cikan imkanlar arasinda, Yolcu Ulasim
Merkezi'nin Gayrettepe metro hatti ile hizli trene baglantisini saglayacak ve
terminale entegre bir istasyon; Kuzey Marmara Otoyolu Odayeri-Pasakoy
Kesimi (3. Bogaz Koprusu dahil) baglantisi ve Kemerburgaz — TEM otoyolu
baglantisi glizergahi ile TEM karayolu baglantisi bulunmaktadir,

Tirkiye'nin mega projesi...

IYH'nin sadece bir havalimani olmanin étesinde, kentin makro formu

dzerinde de etkisi olacak bir ticari ve kulturel cekim merkezi olusturmasi
hedeflenmektedir. Bu cercevede iYH, Duty Free ve Yeme — icme Alanlari dahil
toplam perakende alani 100.000 m2?'den fazla olacak sekilde planlanmistir.
Bu alanlara 400'den fazla yerli ve yabanci markayi tek c¢ati altinda
bulusturacak 53.000 m? buyuklukle dinyanin en buyuk Duty Free alani
dahildir.

—

iYH'nin sadece bir
havalimani olmanin
otesinde, kentin makro
formu Uzerinde de etkisi
olacak bir ticari ve kulturel
cekim merkezi olusturmasi

hedeflenmektedir.

Yatirim buyuklugu itibariyle,
yaklasik 20 milyar Euro'luk
butceyle Mersin Akkuyu'da
kurulmasi planlanan nikleer
enerji santrali disinda iYH

ile kiyaslanabilecek bir proje
bulunmamaktadir.
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Bu calisma, yeni
havalimaninin yaratacag!
ekosistemin bir ekonomik
etki analizi cercevesine
sadik kalinarak

ortaya gikarilmasini
amaclamaktadir.

Gelecege iliskin tutarli ve
alternatifli bir ongorunun
olusturulmasi bakimindan
IYH icin ekonomik etki
analizi, Eurocontrol’'un bu
kapsamda kurguladigi Ug
farkli senaryo (Kiresel
Blyume, Ayrisan Dinya,
Dizenleme Altinda
Blylme) icin
tekrarlanmistir.

IYH, Tiirkiye'nin mega- projeleri arasinda yer alan en énemli yatirimlardan
birisidir. Yatirim buyuklugu itibariyle, yaklasik 20 milyar Euro’luk bitceyle
Mersin Akkuyu'da kurulmasi planlanan nukleer enerji santrali disinda IYH ile
kiyaslanabilecek bir proje bulunmamaktadir.

Bir baska karsilastirma yapmak gerekirse, cirosu bakimindan Turkiye'nin en
bliyiik sirketi ve sanayi yatirimi olan TUPRAS'In (Tiirkiye Petrol Rafinerileri
A.S.) sifirdan kurulmasi icin gerekli yatirimin en yliksek maliyetlerle yaklasik
10 milyar Euro ile iYH'ye esit oldugu, yine Glkenin tek kalemde yapilan en
biylik sanayi yatirimini teskil eden TUPRAS Fuel Oil Doniisiim Tesisinin
maliyetinin 2,8 milyar Euro mertebesinde bulundugu akilda tutulmalidir.
Diger yandan IYH'nin yaratacag dogrudan istihdamin 100.000 kisi olmasina
karsilik, alaninda bir dev olan TUPRAS'in yarattigr istihdam 5 binin altindadir.

100 bin ¢alisana istihdam hedefi

Bu calisma, yeni havalimaninin yaratacagi ekosistemin bir ekonomik etki
analizi cercevesine sadik kalinarak ortaya c¢ikarilmasini amaclamaktadir.
Ancak ekonomik etki analizine gegilmeden once, Turkiye'de havayolu
tasimaciliginin gelisimine dair 6zet bilgiler verilecek ayrica [YH'nin

Istanbul'un mekansal gelismesi acisindan tasiyacadi 6nemin vurgulanmasi
amaciyla, dinyada benzer captaki havalimani yatirimlarinin tetikledikleri
kentsel gelisim ornekleri incelenecektir.

Cok boyutlu ekonomik etki potansiyeli

Raporun ikinci basligiysa havalimanlarina dair ekonomik etki analizinin
anlatimina ayrilmistir. Bu bolimde ekonomik etki analizinde ele alinan
temel yaklasimlar olarak; dogrudan, dolayli, tetikleyici ve hizlandirici
kavramlari agiklanarak, diger buyuk ¢apli havalimanlariigcin yapilmis olan
calismalardan elde edilen bulgulara ayrintili olarak yer verilecektir. Uclinci
bolim dogrudan yeni havalimaninin ekonomik etki analizini icermektedir.
Bu baslik altinda oncelikle bir referans senaryosu olusturmak adina Atattrk
Havalimaninin 2012 yili icin bir ekonomik etki analizi yapilmistir. Daha sonra
bu referans senaryo icin gelistirilen ekonomik etki analizi metodolojisi IYH
icin kullanilmistir. IYH'nin olasi ekonomik etkileri hesaplanirken en 6nemli
varsayimlardan birini, [YH'nin dniimiizdeki yillarda hizmet verecedi hava
trafigi teskil etmektedir. Bu noktada yaklasimin nesnelliginin saglanmasi
amaciyla Avrupa Hava Seyriisefer Giivenligi Orgiitii- Eurocontrol'un
Turkiye'yi de kapsayan ve 2035 yilina uzanan, hava trafik ongoruleri
kullanilmistir. Gelecege iliskin tutarli ve alternatifli bir ongoridnin
olusturulmasi bakimindan iYH icin ekonomik etki analizi, Eurocontrol'un bu
kapsamda kurguladigi tg¢ farkli senaryo (Kiresel Blylime, Ayrisan Dlnya,
Dizenleme Altinda Biyime) icin tekrarlanmistir.
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Il. Tirkiye'de Hava Ulastirmasi Sektorii ve Havalimani Kentleri

Turkiye'de hava ulastirma sektorunun baslangici,

20 Mayis 1933 tarihinde 2186 Sayili Yasa ile Milli Savunma
Bakanligrna bagli olarak Hava Yollari Devlet Isletme
|daresi'nin kurulmasiyla olmustur.

o

Kamu tekelinde kalan
hava tasimaciligindaysa
ilk serbestlestirme
deneyimi 19 Ekim 1983
tarihinde yururluge giren
2920 sayili Turk Sivil
Havacilik Kanunu ile
baslamistir.

Turkiye'de havacilik
sektord, 1958 yilinda
Turkiye'nin ilk ozel
yer hizmetleri
sirketinin acilmasi
ile, erken zamanda
serbestlestirmeye
sahne olmus ve
rekabete acilmistir.

Turkiye'de hava ulastirma sektortnin baslangici, 20 Mayis 1933 tarihinde
2186 Sayili Yasa ile Milli Savunma Bakanligi'na bagli olarak Hava Yollari
Devlet isletme idaresi'nin kurulmasiyla olmustur. S6z konusu Kurum, Tirkiye
ve Ortadogu’'nun sivil hava ulastirma alaninda calisan ilk isletmesi olma
ozelligini tasimaktadir. Hava Yollari Devlet isletme idaresi'nin ilk tarifeli
seferleri Eskisehir—Ankara hattinda gergeklestirilmistir.

Tirk sivil havaciligin gelisiminde dnemli bir asama: Yesilkdoy Havalimani
Dilnyada hava ulastirma sektorintn temel kural ve kaideleri, 1947 yilinda
yirirlige giren ve Uluslararasi Sivil Havacilik Orgiiti'niin (ICAO) kuran
Chicago Konvansiyonu (Convention on International Civil Aviation) ile
belirlenmistir. Turkiye hizla bu gelismede inisiyatif alarak oncu ulkeler
arasinda yerini almistir. Bu cercevede Tirkiye 1947 toplanan ilk ICAO Genel
Kurulunda 3 yiligina Konsey Uyesi secilmistir. Miiteakiben, bugiin istanbul
Ataturk Havalimaninin bulundugu bolgede, uluslararasi standartlarinda
insa edilen istanbul Yesilkoy Havalimani 1953 senesinde tamamlanmistir.
Boylelikle soz konusu alan Turkiye'nin ilk uluslararasi trafige acilan
havalimani olma ozelligini tasimaktadir. Bu baglamda, Yesilkoy Havalimani,
Turkiye'nin uluslararasi havayolu tasimacilik sektortine dahil olmasini
saglayan en onemli altyapi hamlesi olarak degerlendirilmelidir.

Yarim ylzyili askin serbestlesme deneyimi

Havayolu ve havalimani alanlarinda devlet tekelinin tarihi uzunsa da, esasen
Turkiye'de havacilik sektord, 1958 yilinda Turkiye'nin ilk 6zel yer hizmetleri
sirketinin agilmasi ile, erken zamanda serbestlestirmeye sahne olmus ve
rekabete acilmistir. Havacilik gibi, kaginilmaz olarak kiresel rekabet ile
muhatap bir sektorde serbestlestirme deneyiminin yarim yuzyildan uzun bir
tarihi olmasi, Tlrkiye'de 0zel sektoriin pazara ilgisini ve rekabet/ girisimcilik
hevesini gostermesi bakimindan not edilmeye deger.

Kamu tekelinde kalan hava tasimaciligindaysa ilk serbestlestirme deneyimi
19 Ekim 1983 tarihinde yurirlige giren 2920 sayili Turk Sivil Havacilik
Kanunu ile baslamistir. Bu tarihe kadar havayolu tasimaciligr sektoru
rekabetten uzak kalmis, kamu agirlikli bir faaliyet olarak gerceklesmistir.
Neticede bu donemde yolcu talebi sinirli kalmistir. 1983 yilinda i¢ hatlarda
1.537.071, dis hatlarda ise 696.516 yolcu havayoluyla seyahat etmistir. Bu
rakamlar 1975 - 1983 arasindaki 8 yillik bir donemde i¢ hatlarda % 16,

dis hatlarda ise %60 blylmeye karsilik gelmektedir ki, zamanin kosullari
goz onune alindiginda dahi etkileyici olduklari soylenemez. Bu rakamlarin
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ozellikle i¢ hat yolcu adedine iliskin olani hi¢ kuskusuz havalimanlarinin adet,

hizmet ve kapasite olarak yetersizliklerine ve bu durumun sektor tzerindeki
dogrudan etkisine, de isaret etmektedir. Bu durumun Turkiye kaynakli trafik
goz onune alindiginda dis hatlar icin de gegerli oldugu iddia edilebilir.

Serbestlesme yolunda 6nem bir donem: 1980'Li yillar

2920 sayili kanun temel alarak cikarilan ve 16 Haziran 1984 tarih ve 18433
sayill Resmi Gazete'de yayinlanarak yururluge giren SHY-6A “Ticari Hava
Tasima isletmeleri” Yonetmeligiyle havayolu tasimaciligi pazari rekabete
acilmistir. Bu hamle havayolu sirketi kurulmasini kolaylastirmis, 1986 yilinda
dlkenin ozel sektore ait itk uluslararasi havayolu tasima sirketi kurulmustur.
Bu vesileyle sektorde etkinlik ve verimliligin ont acilmistir. Bununla birlikte,
kismi ve, basta havalimanlari, altyapi yetersizlikleri asilmadan girisilen

hizli serbestlestirme, bir dizi yonetimsel, yapisal, teknik mesele ortaya
ctkarmistir. Bunlar arasinda havalimanlarindaki hizmet kalitesinin sektortn
gelisimine ayak uydurmakta zorlanmasinin yarattigi kisitlardan, sirketlere
tahsis edilecek SLOT adetlerindeki yetersizliklere kadar kimi faktorler
sayilabilir. Boylelikle 1983 serbestlestirmesi esas olarak havalimanlari
tzerinde kapasite baskisinin artmasi ve bunun hizmet kalitesini ters yonde
etkilemesi sonucunu dogurmustur.

1990l yillarda hakim ekonomik kosullar kamu kontrolindeki sektorler
tzerinde ozellestirme baskisi ortaya cikarmistir. Buradaki anlayis, “devletin
asli gorevlerine donmesi ve ticari isletmecilikten ¢ekilmesi” yoninde
olmustur. Hava ulastirma sektorlu de bu noktada istisna teskil etmemistir.
Bu baglamda 8 Haziran 1994 tarih ve 3996 sayili kanunla havalimanlarinin
“yap-islet-devret modeli cercevesine alinmasi” saglanmistir. Devlet

Hava Meydanlari isletmesi Genel Miidiirligi (DHMI) 1996 yilinda Antalya

Havalimani terminallerinin 6zellestirilmesiyle kanunu uygulamaya tasimistir.

Bununla birlikte donemin istikrarsiz siyasi ve ekonomik kosullari bu
cabalarin ontinde engel olusturmustur. Ozellikle THY'nin sirket degerinin
azalmasinin onine gegilmesi hedefiyle alindiklari soylenebilecek olan Ocak
1996 tarihli Sivil Havacilik Genel Midurligi (SGHM) kararlari neticesinde
pazara giris ve rekabet kosullari 6zel sektor aleyhine kisittanmistir. Bunun
otesinde 1992 yilinda kurulan SLOT Koordinatorligl Merkezi'de THY'ye
baglanarak, THY'nin pazar kontrollu gig¢lendirilmistir.

2001 krizinin ardindan 6nemli acilimlar

2001 ekonomik krizinin ardindan aciklanan 14 Nisan 20071 tarihli Turkiye'nin
Gucld Ekonomiye Gegis Programi'nin Sivil Havacilik Kanunu baslikli 54.
Maddesi “Hava yollarinin i¢ hat ucus fiyatlarinin serbestce belirlenmesine
imkan saglanacagi” taahhiduinu icermistir. Boylelikle baslayan surec
sonucunda 2003 yili Ekim ayinda, Ocak 1996 SGHM kararlari kaldirilmistir.
Ardindan bagimsiz bir SLOT Koordinasyon Merkezi olusturulmus, THY'nin
aktif bir piyasa oyuncusu olarak rekabeti belirlemesinin piyasa Uzerindeki
etkisi ortadan kaldirilmistir. Bu adim sektorde ginimuze kadar siren
kesintisiz biylUmenin ontnd agcmistir.

Esasen 1970'lerden baslayarak dinyada havalimanlari ticarilesirken,
ilk 0zellestirme uygulamasi 1987 yilinda BAA hisselerin halka arzi ile

—

2920 sayili kanun temel
alarak cikarilan ve

16 Haziran 1984 tarih ve
18433 sayili Resmi Gazete'de
yayinlanarak ydrtrlige giren
SHY-6A “Ticari Hava Tasima
isletmeleri” Yonetmeligiyle
havayolu tasimaciligi

pazari rekabete acilmistir.

1990l yillarda hakim
ekonomik kosullar kamu 21
kontrolindeki sektorler

Uzerinde ozellestirme baskisi

ortaya ¢ikarmistir.

2001 ekonomik krizinin
ardindan agiklanan

14 Nisan 2001 tarihli
Turkiye'nin Glcli Ekonomiye
Gegis Programi'nin Sivil
Havacilik Kanunu baslikli
54. Maddesi “Hava yollarinin
ic hat ucus fiyatlarinin
serbestce belirlenmesine
imkan saglanacagi”
taahhudunu icermistir.
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Yapilan bilimsel ¢alismalar
“pazara giris, fiyat,
kapasite ve ugus sikligr”

uzerindeki kisitlarin ortadan

kalkmasinin, dinyanin

hemen her yerinde rekabeti

arttirdigini gostermektedir.

Dis hatlarda 2003 yilinda
Turkiye'den sadece 60
ucus noktasina sefer
dizenlenirken bugln bu

say! toplam 258 noktayi
bulmustur.

Rakamlardan anlasilacagi
tzere 2003 yilindan 2015
yilina kadar Turkiye
havaalanlarindan gegen
yolcu sayisi ortalamada
10 kattan fazla artmistir.

gerceklesmistir. Hatirlanmasi gereken 1995'te dlinyada 0zel sektor
tarafindan isletilen sadece 11 havalimaninin bulundugudur. Bu bakimdan
hava ulastirma sektorinu ilgilendirdigi kadariyla Turkiye'nin, dinyada hakim
gelismeler ve trendleri yakindan izledigi ve bu alandaki rekabete Turkiye'de
sektorln tepki araliginin oldukea kisa oldugu soylenilebilir. Gergekten de
sivil havaciliga iliskin uygulamanin basarisi ulastirma alaninda ornek kabul
edilmektedir. O kadar ki, Turkiye'nin ulastirma ve lojistik sektortndeki olasi
bir sonraki onemli adimini teskil eden demiryollarinin serbestlestirilmesinde
sivil havacilik ornek alinarak olusturulacak bir modelin benimsenmesi
gerektigi kara tasimaciligl ve demiryolu sektorlerinin paydaslari tarafindan
da vurgulanmaktadir.

Dis hatlarda 258 noktaya ugus

2003 yilinda yasanan serbestlestirmenin pazar Uzerinde olumlu etkisi bu
tavri agiklar niteliktedir. Yapilan bilimsel calismalar “pazara giris, fiyat,
kapasite ve ucus sikligi” Uzerindeki kisitlarin ortadan kalkmasinin, dinyanin
hemen her yerinde rekabeti arttirdigini gostermektedir. Turkiye bu noktada
bir istisna teskil etmemektedir. 1951 yilinda 4 dis hat ucus noktasina sefer
yapan THY, ic hatlarda 2003 yilinda yalnizca istanbul ve Ankara merkezli
olarak 26 noktaya tarifeli ucak seferi dizenleniyorken, 2015 yilinda 6 farkli
havayolu isletmesiile 7 ucus merkezinden 53 noktaya tarifeli seferler
dizenlenir duruma gelinmistir. Dis hatlardaysa 2003 yilinda Turkiye'den
sadece 60 ucus noktasina sefer dizenlenirken bugtn bu sayi toplam 258
noktayl bulmustur. 2006 yilinda Turkiye hava tasimaciligi sektortinde toplam
227 ucak ve 38.725 koltuk kapasitesi bulunmaktaydi. 2014 sonu itibariyle
ucak sayisi 422 adede koltuk kapasitesiyse 76.297 adete ulasmistir. 2003
yilinda 65 olan THY'nin ucak sayisiysa 2015 yili sonundaysa, yalnizca 304
adettir. Yine 2014 itibariyle THY uluslararasi yolcu tasimasinda 31.016.000
yolcu ile dinyanin en bluyuk 7. havayolu olmustur. Goruldugu gibi bu
rakamlar buylime yonlu trendlerini korumaktadir.

Ote yandan 2003 yilinda ic hatlarda 9.147.000 yolcu tasinmisken, 2015
yilinda bu sayl %1065 artis oraniile 97.485.961 olarak gergeklesmistir.

Dis hatlardaysa 2003 yilinda 8 milyonun hemen altinda gergeklesen yolcu
adedi, 2015 yilinda 83.869.800 olarak gergekleserek benzer bir buylime
kaydetmistir. Esasen son on yil icerisinde havayoluyla tasinan yolcu sayisi
yilda ortalama %12,6 blyime kaydetmistir. Rakamlardan anlasilacagi
uzere 2003 yiindan 2015 yilina kadar Turkiye havaalanlarindan gegen yolcu
sayisi ortalamada 10 kattan fazla artmistir. 2003 yilinda 34,44 milyon olan
toplam yolcu trafigi (direkt transfer dahil), 2013 yili sonunda %335 artarak
150 milyona, 2014'te 166 milyona ulasmis ve 2015 Aralik'ta ise seneyi 181,7
milyonla kapamistir.

Turkiye, kiiresel havalimani yolcu trafiginde 11. sirada

2015 yili sonunda havalimani yolcu trafigine gore Turkiye Dinya'da 11.
(%2,4 yolcu payi), Avrupa'da ise 5. (%8,7 yolcu payi) sirada yer almistir.?
Tirkiye'nin en biiyiik havalimani ve en cok yolcu payi olan istanbul Atatiirk
Havalimani ise Airports Council International (ACI) Nisan 2015 Raporu'nda
dinya havalimanlari siralamasinda %7,7 artis ile 61,3 milyon yolcu ile
Dinya'da 11. Sirada, Avrupa'da 4. sirada yer almistir.®
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Turkiye hava ulastirma sektorindeki 10 yillik hizli biylime (2003-2013 yillari
arasinda) ve konum olarak Afrika, Asya, Avrupa ve Amerika'nin ortasinda —> 2015 yili sonunda
bulunmasi icinde bulundugumuz 10 yillik doneme iliskin tahminlerde Dinya havalimani yolcu trafigine
5|ra.lamasm.da. dahq Ustlere t}rmanaca@m.nvg'dstergesidir. 2003 y|l|nda.05t gére Tiirkiye Diinya'da
gegislerle birlikte hizmet verilen ucak trafigi 529.205 olarak gergeklesirken, 1. (%2.4 yol )
gectigimiz yilda bir dnceki yila gére %8 biyiime ile 2015 Aralik sonunda - (74,4 yolcu payw),
1.815.095'e ulasmistir.® Avrupa'daise 5. (%8,7
yolcu payi) sirada yer

almistir.
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2 http://www.aci.aero/Data-Centre/Monthly-Traffic-Data/Passenger-Summary/Year-to-date
) http://www.aci.aero/Data-Centre/Monthly-Traffic-Data/Passenger-Summary/Year-to-date
@ http://www.dhmi.gov.tr/istatistik.aspx
B http://www.dhmi.gov.tr/istatistik.aspx
@ http://www.dhmi.gov.tr/istatistik.aspx
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Havalimani
Yuk Trafiginde
%5,8 Artis

Havalimanlari yuk trafigi,
2015 Aralik Ayr'nda bir
onceki yila gore %6,5 artisla
211.665 tona ulasmis,

2015 yili sonunda ise % 5,8
artisla 3.060.951 ton olarak
gerceklesmistir.

Devlet Hava Meydanlari
isletmesinin 2015-2019 yili
Stratejik Planina gore,(8)
havayolu tasimaciliginda
yakalanan bu ivmenin
onumtuzdeki yillarda da
devam edecegi tahmin
edilmektedir. Buna gore
toplam yolcu sayisinin
senede % 9 oraninda
artarak 2018 yilinda
232 milyona ulasmasi
beklenmektedir.

Yine sektordeki serbestlesmeyle birlikte 2002 — 2015 arasinda i¢ hatlarda 5
yeni havayolu sirketi daha faaliyete gegmistir. 31 Aralik 2014 tarihi itibariyle,
13 havayolu, 50 hava taksi, 65 genel havacilik, 25 balon ve 39 zirai ilaglama
isletmesi ¢catisi altinda 1.231 ucak faaliyettedir. Havalimanlari yuk trafigi,
2015 Aralik Ayi'nda bir onceki yila gore %6,5 artisla 211.665 tona ulasmis,
2015 yili sonunda ise % 5,8 artisla 3.060.951 ton olarak gerceklesmistir. Bu
gelismenin tetikleyici etkisi son 10 yilin yolcu sayilarina da yansimaktadir.

Turkiye genelinde yolcu trafigine havalimanlarinin ilk Ug siralamasi su
sekildedir:

ic hatlarda istanbul Atatiirk Havalimani (%23 pay), istanbul Sabiha Gékcen
Havalimani (%16 pay) ve Ankara Esenboga Havalimani (%9) Dis hatlarda
Istanbul Atatiirk Havalimani (%47 pay), Antalya Havalimani (%29 pay) ve
istanbul Sabiha Gokcen Havalimani (%9 pay).

Tablo 1 : Ucak Trafigine Gére Havalimanlar”

Havalimanlari 2015 Yil Sonu Toplam Ugak Trafigi

istanbul Atatiirk 464.775
istanbul Sabiha Gokgen 218.780
Antalya 174.736
Ankara Esenboga 98.615
izmir Adnan Menderes 86.998
Adana 46.641
Mugla Milas - Bodrum 34.399
Mugla Dalaman 33.654
Tekirdag Corlu 26.912
Trabzon 25.395
(Kaynak: DHMI)

" http://www.dhmi.gov.tr/istatistik.aspx

Kargo kapasitesi de yolcu artisini ayni sekilde izlemistir, son 11 yilda kargo
kapasitesi %360 yukseltmis, 1,302.737 kg'dan 2014 sonunda 1.393.602 kg'a
ulasmistir.

Ote yandan Devlet Hava Meydanlari isletmesinin 2015-2019 yili Stratejik
Planina gore,® havayolu tasimaciliginda yakalanan bu ivmenin éniimizdeki
yillarda da devam edecegdi tahmin edilmektedir. Buna gore toplam yolcu
sayisinin senede % 9 oraninda artarak 2018 yilinda 232 milyona ulasmasi
beklenmektedir. Eurocontrol tarafindan yapilan tahminlerde de benzer
beklentilere yer verilmektedir.”

® Devlet Hava Meydanlari isletmesi. “2014-2019 Stratejik Plan”. http://www.dhmi.gov.tr/getBinaryFile.
aspx?Type=14&dosyalD=1723
" EUROCONTROL, Flight Movements and Service Units 2015 - 2021 (https://www.eurocontrol.int)
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Ucak trafigine dair orta donem tahminlerinde (ortalama biyime orani %6)
Turkiye'nin hizli bir biyime gergeklestirmeye devam edecegdi ifade edilmektedir.

Tirk hava tasima sektoriinde %14'lik biyiime

Belirtilmelidir ki bu rakamlar dinya ortalamalarinin oldukc¢a Uzerindedir.
Uluslararasi hava tasima sektortnin son on yillik bdytime rakami %5,6
olarak gerceklesmisken, Turkiye'de ayni donemde bu oran yaklasik %14
olmustur.

Bu rakamlar sektorun finansal buyUtkliglne de ayni bicimde yansimistir;
2002 yilinda 2,2 milyar Amerikan dolari olan rakam 2014 sonu itibariyle 12
kat artisla 26,6 milyar dolara ulasmistir. Ayni durum yaklasik g kat artisla
sektorin yarattigr istihdama da yansimis bulunmaktadir. Bu rakamlara
bakildiginda diinya genelinde ¢ogu havalimaninda ticari gelirler, trafik
gelirlerinden daha hizli artis gostermekle birlikte, Tlrkiye'de havacilik
sektorinin henuz trafik gelirleri agisindan bakildiginda bile ylksek bir artis
potansiyeli sergiledigi gorulebilmektedir.

Sektoriin goriinimune iliskin son bir tespit ise 0lcek ekonomileri agisindan
yapilmalidir. Enerji ve finans gibi stratejik sektorlerde ulkelerin kiuresel
rekabette avantaj elde etmelerinin onemli yollarindan bir tanesi hem finansal
derinligi ve Urin/ hizmet gesitliligi bakimindan, kiresel piyasalarda rekabet
edecek olgege sahip, hem de yaratici is modelleri gelistirebilen, diinya
markasl 0zelliginde sirketlere sahip olmaktan ge¢cmektedir. S6z konusu
sirketlerin dikey entegrasyon ve ¢esitlendirme agisindan piyasa-lretim
ekseninde, yatay gelisim bakimindan uzmanlasma ve finansal buyuklik
ekseninde, dlcek ekonomilerinden faydalanmalari sarttir. Hava ulastirma
sektorlinde kiresel trendleri ceviklikle takip etmis ve adapte olarak one
cikmayi becermis sirketlere sahip bulunan Turkiye'nin bu bakimdan onemli
bir avantaji THY'dir. THY 2003-2013 yillari arasinda yillik ortalama yolcu ve
kapasite rakamlari itibariyle %17 oraninda bidylimustur. Bu sektoru kiresel
blyime ortalamasinin 3 katina isabet eden bir seviyedir. Ancak bu konumun
korunmasi ve gelistirilmesi dikkatli ve 6zenli bir planlama gerektirmektedir.
THY'yi buginkd stratejik yaklasimi bu tlrden bir anlayisi sergilemektedir. Bu
durum sektorin buginu ve gelecegi bakimindan onemlidir.

Uluslararasi cekim merkezi: iYH

Aciktir ki, bir havayolu sirketinin filo buyUkliginu kaldiracak ve hizmet
kalitesini ve gesitliligini destekleyecek altyapiya sahip olmasi gerekmektedir.
S0z konusu altyapinin onemli bir unsuru topla-dagit merkezi olma ozelligine
sahip ve uluslararasi bir cekim merkezi teskil edecek bir havalimanidir.
Kiresel planda iddiali havayolu sirketleri icin faaliyet merkezi olarak

hizmet edecek bu tiir bir isse sahip olmak 6nemli bir unsurdur. Ornegin
Atlanta Havalimani ATL tasidigi yolcu itibariyle 2014'de diinyanin en buyUk,
ucak sayisi itibariyle ise 1.280 adetle 2. en biyUk havayolu sirketi olan

Delta Airlines'in icin bu tlrden bir birincil merkez konumundadir. Delta
Havayollarinin ATL ile isbirliginin bu havayoluna ve ATL'ye onemli bir
karsilikli avantaj sagladigi soylenebilir. Netice itibariyle ATL, Delta ucuslari
vasitasiyla, glinde bin ugus gibi bir dlizeyle glinUmuzde dinyanin en yogun
merkez havalimanidir.

Uluslararasi hava tasima
sektortntn son on yillik
blylme rakami %5,6 olarak
gerceklesmisken, Turkiye'de
ayni donemde bu oran
yaklasik %14 olmustur.

THY 2003-2013 yillari
arasinda yillik ortalama
yolcu ve kapasite rakamlari
itibariyle %17 oraninda
buylmustur.

Kiresel planda iddiali
havayolu sirketlerii¢in
faaliyet merkezi olarak
hizmet edecek bu tur bir
usse sahip olmak onemli
bir unsurdur.
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Dis hatlarda bir kuresel
marka olarak buyumek
THY'yi ekonomik
dalgalanmalardan
etkilenmeyecek bir
konuma tasiyacaktir.

THY'nin hizmet ve altyapi
bakimindan kendisine
genis buyume imkanlari

ve derinlik sunan anlamli
olgekte bir merkeze ihtiyaci
bulunmaktadir.

350

IYH, 150 havayolu
sirketine 350 destinasyon
ucus imkani saglayacaktir.

Esasen Turkiye'nin en onemli kliresel markalari arasinda yer alan THY'nin
de bu tlrden bir merkeze ihtiya¢ duydugu soylenilebilir. THY bugtine kadar
benimsedigi farklilasma stratejisi geregi genis bir ag yapisi ile faaliyet
gostermektedir. Bu agin merkezinde istanbul dogal ve yapisal bir odak
teskil etmektedir. Bu odaktan kaynaklanarak elde edilecek dis hat ve transit
yolcu kapasitesi blydmesi THY'nin stratejisi acisindan kritik onemde
gozikmektedir. Dis hatlarda bir kiiresel marka olarak buyumek THY'yi
ekonomik dalgalanmalardan etkilenmeyecek bir konuma tasiyacaktir. Bu
durum ayrica, sirkete dlcek ekonomisinden azami faydalanma imkanini
doguracaktir.

Havacilik sektoriiniin gelisimini destekleyecek ekonomik dinamikler
Halihazirda sahip oldugu ugak adedi, hizla blyuyen filosu ve, kiresel
rekabette avantaj saglamak igin, ozellikle de genel strateji ve hedefleriyle
uyumlu bigimde uzun mesafeli uguslarda buytyerek dis hat trafigini arttirmak
zarureti nedeniyle, bundan sonra envanterine katmasi gerekecek iki katli genis
govdeli (wide body) ucaklarin faaliyeti agisindan, THY'nin hizmet ve altyapi
bakimindan kendisine genis buyime imkanlari ve derinlik sunan anlamli
olcekte bir merkeze ihtiyaci bulunmaktadir. Kiiresel yonelimler ve sektorde
hakim trendler goz ontne alindiginda Turkiye'nin havayolu sektorinde
rekabeti, kaliteyi ve glivenligi esas alan bir yaklasim tzerinden Turkiye'nin
ekonomik ve sosyal gelisim sirecini destekleyecek, dinyanin en buyuk yirmi
ekonomisi arasinda yer alan tlkenin bu konumuyla kosut bicimde kiresel
rekabet gliclnd arttirict, yaklasimlara gereksinimi bulunmaktadir. Stratejik bir
anlayisla bakildiginda bu tiirden yaklasimlar yalitilmis bigimde gelistirilemez
ve tamamlayici karsilikli bagimUliklari zaruri kilar niteliktedirler. Esasen diinya
ortalamalarinin ¢ok tzerinde bir hizla blyimekte olan Turk hava ulastirma
sektortnun son 12 yillik yolculugu da yaratici is modellerine gereksinim
olduguna, bu modellerin piyasada yukari yonlu karsiligi bulunduguna ve dlgek
ekonomisinden daha fazla yararlanilmasinin zaruretine isaret eder niteliktedir.
IYH hava ulastirma sektdrii adina, tlkenin kiiresel marka deger bakimindan ve
cevresinde yaratilabilecek is modelleri ile bu yonde kullanilabilecek onemli bir
firsat teskil etmektedir.

istanbul sehrinin de bu biiylimede hususi bir yeri vardir. istanbul
havalimanlari 2015'de kendi kategorilerinde kayda deger biyime rakamlarina
ulasarak Avrupa'nin en ¢ok buyuyen ilk G¢ havalimani arasina girmislerdir.

Bu rakamlardan izlenebildigi kadariyla sektorde serbestlesmeyle birlikte
rekabetin artmasi ve “atil durumdaki havalimanlarinin faaliyete gegmesi ve
yeni havalimanlarinin agilmasiyla altyapinin zenginlesmesiyle ciddi oranlarda
etkinlik ve verimlilik artisi ortaya ¢ikmistir”

Uluslararasi bir hub: iYH

istanbul'un ilave bir hizmet kapasitesi olusturacak sekilde yeni bir
topla-dagit-isle-aktar (hub) havalimanina kavusmasi bu ivmenin devam
ettirilmesini saglayacak olan gerekli bir kosuldur. iYH, 150 havayolu
sirketine 350'nin Uzerinde destinasyona ugus imkani saglayacaktir. istanbul,
Turkiye'nin disariya agilan kapisi konumuyla bu trafigin merkezinde

yer almaktadir. [YH'nin bu konumu destekleyecegi ve gelistirecegi
disundlmelidir.
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Finansal ve sosyal bir merkez: Airport city

Kaldi ki IYH daha baslangicindan bir havalimani sehri (airport city), hatta
bundan ote bir “aerotropolis” olarak bicimlenmistir. Sosyal, finansal,
entelektlel ve kiltlrel baglantilari azami dizeyde yasama tasiyacak bu yeni
enterkonnekte modelin yasama gecirilmesi, blyuklik anlayisinin geleneksel
olcitler baglaminda ele alinmasi Uzerinden bir tartisma yapilmasi imkanini
ortadan kaldirmakta, en azindan kisitlamaktadir.

Istanbul ve IYH dzelinde bu konseptin ayrica 3. Képrii ve Kanal istanbul mega-
projeleriyle biitiinlesik degerlendirilmesi gerekmektedir. Bu haliyle IYH'nin
sadece Turkiye'nin hizla genisleyen havacilik sektorid baglaminda disinulmesi
yeterli degildir. Esas olarak IYH kentsel makro formun belli bir anlayis ve
yaklasim ¢ercevesinde dontsUmund saglayacak bir stratejinin anahtar
nitelikteki yapitasi olacak sekilde dustnilmusttr. Ekonomik omri 100 yil olarak
hesaplanan IYH projesi, havalimaninin sehrin ceperinde yer aldigi modern
anlayisi asmaktadir ve kentin havalimani ¢evresinde sekillendigi yeni bir
anlayisi temsil eder niteliktedir. istanbul'da giinde 1,5 milyon kisinin is ve diger
nedenlerle iki kita arasinda seyahat ettigi disunulirse kentin belli olgulerde;

a) Cevreye ve sirdurulebilirlige duyarli,

b) Sosyo-ekonomik ve sosyo- kiiltirel bakimdan planli,

c) Tutarli ve bitlnlesik bir gelecek 6ngorisiine dayanmak bakimindan
stratejik,

bir lokalizasyondan fayda saglamayacagini soylemek zordur. S6z konusu
lokalizasyonun buglne kadar uygulanan “uydu kent” modeliyle kisitli
kaldiginda kentsel yayilmanin otesinde bir sonu¢ yaratmadigi ortadadir. Bu
bakimdan stratejik bir yaklasimla, birbirini besleyen projelerin bittinlesik
bir anlayisla ic ice gectigi ve yukaridaki Ug ilkeyi temel alan bir model daha
saglikli bir kentlesmenin kapisini agabilir.

Cagdas bir kentlesme modeli: Airport city

Gergek sudur ki yilda yaklasik 2,5 milyon insanin yasadigi kenti degistirdigi
Tiirkiye'de, istanbul ve ekonomik hinterlandini teskil eden bélgede yer alan
Tekirdag — Kocaeli hatti net gdc alan bolgelerdir. 2015 yilinda istanbul'da
trafige glinde 1.017 aracin ¢iktigi dustntldtuginde bu reel ekonomik ve
demografik baski karsisinda strdurulebilir bir gevreye giden yollardan

bir tanesi de akilli sehirlesmeden ge¢mektedir. IYH'nin istanbul ve daha
genis olcekte Turk ekonomisinin buylUme potansiyeli agisindan tasidigi
onemin ve oynayabilecegi rolin daha iyi anlasilmasi bakimindan, benzer
olgekte havalimanlariile ilgili olarak gelisen havalimani kenti (aerotropolis)
kavraminin agiklanmasinda fayda gorilmektedir.

—> Ekonomik 6mrd 100 yil

olarak hesaplanan iYH
projesi, havalimaninin sehrin
ceperinde yer aldigi modern
anlayisi asmaktadir ve
kentin havalimani cevresinde
sekillendigi yeni bir anlayisi
temsil eder niteliktedir.

iYH'nin istanbul ve

daha genis dlgekte Turk
ekonomisinin buytime
potansiyeli agisindan tasidigi
onemin ve oynayabilecegdi
roliin daha iyi anlasilmasi
bakimindan, benzer dlcekte
havalimanlari ile ilgili olarak
gelisen havalimani kenti
(aerotropolis) kavraminin
aciklanmasinda fayda
gorulmektedir.
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Havalimanlari, sadece &—

ulasim merkezi rollerini
yerine getirmekten ¢ok,
gittikge artan bir bigcimde
kentsel gelisme igcin digim
noktalari haline gelmektedir.

Havalimanlari devlete

ait olsunlar ya da
olmasinlar, yolculardan
ve havalimaninda bulunan
isletmelerden elde edilen
gelirlere dayanirlar.

Birlesmis Milletler'in
Uluslararasi Sivil Havacilik
Orgitii (ICAQ), diinya
ticaretinin deger olarak
%35-40Inin hava yolu

ile tasindigini tahmin &—

etmektedir.

Havalimani Kentleri

Havalimanlari, sadece ulasim merkezi rollerini yerine getirmekten ¢ok,
gittikge artan bir bigcimde kentsel gelisme i¢in digim noktalari haline
gelmektedir. Ginimuzde bu digdm noktalarinin giderek artan bir sekilde
Havalimani Kentleri, Aerotropolis ve Havalimani Koridorlari gibi kavramlar
altinda markalastirilmasi yayginlasmaktadir. “Havalimani kenti” terimi, dunya
genelindeki modern havaalanlarinda meydana gelen havacilik ile ilgili ve
havacilik disi arazi gelisimlerini tanimlamak i¢in kullanilmaktadir."?
Havalimani kenti kavramsallastirmasi, bu kentlerin mallarin ve hizmetlerin
nakliyesine yonelik gecitler oldugu yontndeki alginin otesine gecmektedir.

Sekil 3 : Havalimani kenti

(Kaynak: Ramboll, 2014)

Havalimanlarinin etrafinda kentsel merkezlerin gelistirilmesi, mevcut
alan, havalimaninin konumu, altyapi aglari, bolgesel ekonomik yapilar
ve kurumsal ve planlama ortamlari gibi faktorlere baglidir. Bu baglamda
kurumsal cerceve, ozellikle onemlidir.

Havalimanlari devlete ait olsunlar ya da olmasinlar, yolculardan ve
havalimaninda bulunan isletmelerden elde edilen gelirlere dayanirlar. Bu
durum, havalimani idarelerinin havalimani terminalini, otoparki, perakendeyi
ve ticari gayrimenkull entegre ederek sahip olduklari araziden azami deger
uretmek istemeleri nedeniyle, Havalimani Kenti konseptinin gelismesine

yol agmistir. Bu faaliyetler ne kadar etkili bir bicimde entegre edilebilirse, o
kadar fazla deger yaratilabilir (Knippenbeger ve ark. 2009).

Havalimani kentinin kesin tanimi ne olursa olsun, havacilik, havalimani ve
havalimani kentleri arasindaki iliskinin onemi kiigimsenemez. Birlesmis
Milletler'in Uluslararasi Sivil Havacilik OrgUtU (ICAQ), dlinya ticaretinin deger
olarak %35-40'inin hava yolu ile tasindigini tahmin etmektedir."

9"Walker, Arron R. ve Stevens, Nicholas J. (2008)
1 |ATA (2009)
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Aktarma havalimanlarinin ¢ok boyutlu ekonomik katkisi

Havayolu kapasitesi, ekonomik blyimenin anahtar faktorlerinden birisidir.
ingiltere Havaalanlari Komisyonu icin PwC ingiltere tarafindan yapilan analiz,
koltuk kapasitesindeki %10'luk bir artisin kisa vadeli ekonomik blylimede
%1'lik bir artisa yol agacagini, bunun da reel GSYH'nin toplam seviyesinde
esdeger bir artis anlamina gelecegini gostermektedir."? Bu sonuglar
havalimani kentlerinin varligi ile dogrudan ilgili olmamakla birlikte, havacilik
ile ekonomi arasindaki bagin cnemini gostermektedir. Havalimanlari,

bu buylUmedeki anahtar kolaylastiricilardan birisidir. Dinya genelinde,
aktarma havalimanlarinin merkezli gelisim koridorunun guglt hizlandirici
etkilerini gosteren birgok baska ornek bulunmaktadir. Havalimani Kenti
kavrami bakimindan onct rol oynayan Amsterdam, Zurih, Paris, Frankfurt ve
Manchester havalimanlarina dair daha ayrintili bilgiler Ek- I'de verilmistir.

12PWC (2013)

Tablo 2: Havalimani Merkezli Bolgelerin Gelisim Ornekleri?

Havalimani Yillik Milyon Yolcu Gelisim Ornekleri
Frankfurt 50 9 Havalimaninin icinde ve etrafinda onemli
Almanya ! emlak gelistirmeleri: Monchof lojistik parki

(karma lojistik, ofis ve perakende operasyonlari
kullanimi) ve Squaire Frankfurt ofis/otel
kompleksi; CargoCity.

175.000'den fazla istihdam saglayacagi tahmin
edilen 7 milyar Euro’luk yatirim programi.

Dinyanin ilk havalimani tniversite kampusu
olarak kabul edilen HOLM lojistik ve mobilite
yetkinlik merkezi, gelecek bir kag yil iginde
Gateway Gardens'ta insa edilecektir.

Dallas/Fort 5 '7 Uluslararasi Ticaret Parki, West Air Cargo, Gas
Worth Wells, Uretim ve dagitim merkezi.
ABD

300.000'den fazla is saglayacak 16 milyar
dolarin tzerinde yatirim. Havalimanr ile ilgili
ekonomik faaliyetler, Atlanta'ya benzer sekilde
metropol istihdaminin %4'UnU olusturmaktadir.
Finans, bilisim ve bilgisayar programlama
dahil olmak Uzere daha yuksek verimlilige
sahip hizlandirici endustrilerin burada gelistigi
gosterilmistir. Bu durum raporda Dallas/

Fort Worth'un incelenen en yeni havalimani
olmasina ve dolayisiyla “yeni baslangi¢” yapma
olanagi saglamasina baglanmistir.

19 Kasarda, 2012: Global Airport Cities. D. E. Andersson, A. E. Andersson ve C. Mellander, 2011: Handbook of Creative Cities.




Havalimani Yillik Milyon Yolcu Gelisim Ornekleri
Pekin 6 5 5 Kargo ve lojistige dayanan Havalimani Kenti plani.
CHC ! Havalimani Kenti Lojistik Parki:

500.000'den fazla is saglayacak 19 milyar dolarin
Uzerinde yatirim.

yonelik planlar.

Denver 5 O 2 Denver Uluslararasi Havalimaninin etrafindaki bir

ABD ! “havalimani kenti” kurulmasi hedeflenmistir. Bu kent
ozellikle havacilik, uzay, lojistik, yenilenebilir enerji, biyolojik
bilimler ve tarim teknolojisi kimelerine odaklanacaktir.
Bu ornek de kiime gelisimindeki zaman gecikmesini
vurgulamaktadir; plan havalimani agildiktan yaklasik 20
yil sonra gelmistir ve gelecek 30 ila 50 yil iginde gelismesi
beklenmektedir.

Helsinki 'I 3 Otel, Is parklari, Avia Forum, Tekno-kent, Eglence
Finlandiya merkezi, jumbo alisveris merkezi, Kongre merkezi ve bir
konut alani.

dayanak. 30.000 kisiye kadar ekstra yeni konut planlari.

Incheon 2 8 ‘AirCity" adi verilen bu alan ofis binalarindan, otellerden, 72

G. Kore delikli bir golf antrenman sahasindan, uluslararasi bir is
merkezi, Havalimani Lojistik Parkli Serbest Ticaret Bolgesi
ve bir su parkindan olusmaktadir, ayrica bir tip merkezi ile
kumarhane otellerinin bulundugu Disney ol¢eginde bir tema
parki planlanmistir. Havalimani yonetimi, yolcu terminalinin
yanindaki genis bir alanda ofisler, oteller, alisveris ve
muhtemelen kongre tesislerinin bulunacagini baska mekansal
yenilikler planlamaktadir. Terminali ve tim AirCity ticari
duglm noktalarini birbirlerine baglayacak manyetik rayli
bir tren planlar dahilindedir. Yillik yolcu kapasitesinin 44
milyondan 62 milyona ¢ikarilmasinin 80.000 yeni is, 7,8 milyar
dolar Uretim tesvik etkisi ve 3,3 milyar dolar katma deger
yaratacagi tahmin edilmektedir.
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Havalimani

Yillik Milyon Yolcu

Gelisim Ornekleri

Kuala Lumpur
Malezya

29,7

Formula One yaris pisti, Ticaret Merkezi, Destek
Tesisleri, Oteller - 22.000'den fazla yerel is
yaratacaktir.

Memphis
ABD

9.8

Memphis Havalimani tim metropol istihdaminin
%20'sini temsil etmektedir. Bu, bir havalimaninin
isglcl piyasasl etkisinin, mutlaka en yakindaki
kentin buyuklugu ile sinirlanmadigini
gostermektedir. Memphis'in etrafindaki otoyol
koridorunun, gelisen - ve toptan satis, dagitim
ve imalat gibi daha duslk verimlilige sahip
endustriler olma egilimi gosteren - kimelerin
niteliginin belirlenmesinde onemli bir rolu
oldugunu da one strmektedir. Havalimani
blnyesinde onemli yatirimlar olarak FedEx kiresel
aktarma merkezi goze ¢arpmaktadir.

Pittsburgh
ABD

is ve ticaret parklari, spor ve bilim sirketleri
merkezleri, askeri ihtiyatlar.

Havalimani ile baglantili Carnegie Mellon
Universitesi ve yerel yuksek teknoloji gelistirme
alant.

Atina
Yunanistan

16,2

Perakende parki, fuar salonu, konferans merkezi, 31
alisveris merkezi.

16.000'den fazla is yaratan 4,1 milyar Euro’luk
yatirim.

Dubai
BAE

50

Genis olgekli gelistirme bolgeleri (oncelikle
perakende ve dinlence/turizm).

58.000 dogrudan is (6,2 milyar dolar katki);
43.000 dolayliis (3,5 milyar dolar katki) ve 23.900
bitlnleyici is (2 milyar dolar katki)

Stockholm
Arlanda
isveg

19

Stockholm ve Uppsala arasindaki E4 koridoru: 6
onemli kurum: Stockholm Universitesi, Uppsala
Universitesi, Kraliyet Teknoloji Enstitiisi,
Karolinska Enstitiist, isvec Tarim Bilimleri
Universitesi ve Stockholm Ekonomi Okulu. Bu
kurumlarin timd, isvec'te toplu deneyimlerinden
faydalanabilecek bir arastirma koridoru
olusturmak icin isbirligi yapmaktadir. Arlanda
havalimani bu iki merkez arasinda yaklasik
olarak yari yoldadir ve 70 km'lik koridor boyunca
blylk bir yiksek teknoloji sirketleri kiimesi
bulunmaktadir.
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ll. Turkiye'de Hava Ulastirmasi Sektoru ve Havalimani Kentleri

Ulkenin cografi konumu
TUrkiye'yi uluslararasi
hava trafigi bakimindan
merkezi bir noktaya
taslyan yapisal bir cerceve
sunmaktadir.

2013 yilinda Turkiye

hava sahasindan her

21 saniyede bir ucak transit
olarak gegmis, 2015 yilinda
ise bu slire 18 saniyeye
inmistir.

Yakin cevresinde
planlanan turizm, ticaret,
saglik, konut alanlarinin
gelisimiyle IYH'nin kentsel
rantin yayginlasmasini
saglayacagi ve bu surette
Istanbul'un degerini
ylkseltecegi soylenebilir.

Benzer ve belki daha da biiyiik bir potansiyelin istanbul acisindan da gecerli
oldugu ifade edilmelidir. istanbul kenti, Kiiciikcekmece golii yakinindaki
Yarimburgaz magarasinda yapilan kazilardan anlasildigi dzere 300 bin
yillik bir yerlesim alanidir. Bu kadim tarihin son 3 bin yili kentsel yerlesime
sahne olmus, son 1.600 yillik bolimd ise bir baskent ve bir kiiresel cekim
merkezi olarak gecmistir. istanbul gliniimiizde de Dogu ile Batiyi bulusturan
bir cekim merkezi olarak diinya ticaretinde onemli yer tutmakta, dinyanin
iki kitaya yayilan tek metropoll olarak onemli bir lojistik ve transfer odagi
olarak konumunu gelistirmektedir. Cografi konum olarak Turkiye, yakin

kara havzasindaki Orta Dogu, Kafkaslar ve Balkanlarin merkezindedir. Tarih
icerisinde edindigi sosyo-kiiltiirel miras istanbul'u bu {i¢ bélgenin kiiltiirel
ve ekonomik kimliklerini bulusturan bir besik konumuna tasimistir. Daha
genis bir perspektifle bakildigindaysa Turkiye, Avrupa, Asya ve Afrika’'nin
kesisim cografyasinin merkezindedir. Bu bakimdan tlkenin cografi konumu
Turkiye'yi uluslararasi hava trafigi bakimindan merkezi bir noktaya tasiyan
yapisal bir cerceve sunmaktadir. Esasen rakamlar bu durumu teyit eder
niteliktedir. 2013 yilinda Turkiye hava sahasindan her 21 saniyede bir ucak
transit olarak geg¢mis, 2015 yilinda ise bu stire 18 saniyeye inmistir. Bu genel
degerlendirme, Yeni Havalimani'nin Amerika kitasi ile Uzak Asya arasinda
en onemli aktarma/transfer merkezi olarak onemli bir potansiyele sahip
oldugunu gosterir niteliktedir.

istanbul'un yeni gelisim dinamigi: iYH

Dogu-Bati aksinda biiylimekte olan istanbul'un niifusunun 2023 yilinda 22 -
25 milyon araliginda olacagi tahmin edilmektedir. istanbul'un halihazirda géc
alan bir metropol oldugu ortadadir. Turkiye'nin sosyo-politik ve demografik
trendlerinin gelisimi bu gogln durdurulmasinin yakin gelecekte ¢ok mimkin
olmadigini gosterir niteliktedir. Bugln i¢cin durumun yarar ve zararlari veya
nasil dontsturulebilecegine iliskin sorular bir yana, verili kabul edilmesi
durumunda, Dogu-Bati aksinda gelisimin artik sinirina geldigi agiktir. Bu
durumun yarattigr temerkiz, insaat sektoru, gayrimenkul fiyatlari, kentsel
altyapi ve doniisiim Gzerinde biylk baski yaratmaktadir. Bu bakimdan iYH
cevresinde planlanan kentsel donistmun bir rahatlama yaratma potansiyeli
vardir. IYH ve cevresi, Kuzey Marmara Otoyolu, Kemerburgaz — Hasdal/

TEM otoyol baglantisi, Gayrettepe metro baglantisi ve hizli tren, ile kuzey —
gliney ve bati — dogu dogrultularinda sehre ve ulke geneline baglanacaktir.
Bu baglantilarin blytk olglide tamamlanmis oldugu belirtilmelidir. Kuzey
Marmara Otoyolu ve 3. Koprid tim baglanti yollari ile birlikte blytk

olclde bitirilmis olup, Mayis 2016'da tamamlanmasi hedeflenmektedir.
Kemerburgaz — Hasdal — TEM otoyol baglantisi halihazirda ¢alismaktadir.

Gayrettepe metro baglantisi ihale slreci Agustos 2015'de baslamis
bulunmaktadir. Kullanilacak ylksek hizli ekipman vasitasiyla, bu hattin
hizmete alinmasinin ardindan sehir merkezinden iYH'ye ulasimin 26
dakikada gergeklestirilmesi planlanmaktadir.

Soz konusu baglantilar Uzerinden ve yakin ¢evresinde planlanan turizm,
ticaret, saglik, konut alanlarinin gelisimiyle IYH'nin kentsel rantin
yayginlasmasini saglayacagi ve bu surette istanbul'un degerini yiikseltecegi
soylenebilir.




istanbul Yeni Havalimani Ekonomik Etki Analizi

Istanbul'un yeni degeri: iYH
Bu noktada akla gelen soru 7.650 hektar buyuklikte bir havalimaninin 150
milyon kapasite hedefleyen bir havalimani i¢in bile buytk olup olmadigidir.

Avrupa'nin en yogun havalimani olan LHR 1.216 hektar buyukliginde bir “leke”

sahibiyken, Avrupa'nin en biyuk alanli havalimani olan Paris Charles de Gaulle
(CDG) 3.100 hektar, dinyanin en yogun yolcu trafigine sahne olan ATL'nin leke
bliyiikligi 1.625 hektardir. Bu noktadan hareketle iYH icin yaklasik 3.500
hektar buytkliginde bir alanin yeterli olacagi iddia edilebilir.

IYH, kiiresel rekabette one cikacak

Ancak, bu tur bluyuklik kiyaslamalarinin ne olgtde saglikli oldugu da stphelidir.
Ornegin bir baska mukayeseden hareket edilirse manzara biitiiniiyle farkli
olabilmektedir. 2015 yilinda Avrupa’'nin 58.284.864 yolcu trafigi ile en hareketli,
14. havalimani Amsterdam Schiphol (AMS) 2.380 hektar blyukliginde bir
alani kaplamaktadir. Amsterdam kentinin toplam alaninin 219 km?2 oldugu
distndlurse, AMS'nin “leke"si Amsterdam’in yaklasik % 11'ini golgelemektedir.
Buna mukabil istanbul sehrinin toplam alani 5.343 km?'dir. Bu durumda
IYH'nin golgesinin biyiikligi toplamin %1,4'tne denk diismektedir. S6z
konusu buyuklik AMS'nin yaklasik 1/10'udur. Sonuc olarak havalimanlari da
dahil bu tlr altyapi yatirimlarinin ebat olarak buyukligune dair olusturulacak
fikrin referanslari cok cesitli olabilir. Dolayisiyla bu yonde yapilacak
elestirilerin temelde bu tesislerin hedef ve fonksiyonlari Gzerinden yapilacak
bir degerlendirilmeye dayandirilmasi saglikli olacaktir. Ornegin, Amerikan
otomobil sanayinin kalbi kabul edilen Detroit kentinin bugtin VantagePort adi
altinda yUrdtilen aerotropolis projesi tirinden dontstiricl nitelikte projelerin
buyukliklerinin degerlendirilmesinde yalnizca hedeflenen yolcu adedinin bir
kriter teskil edemeyecegi ortadadir.

Tirkiye'nin merkezi cografi konumu

Benzer ve belki daha da biiyiik bir potansiyelin istanbul acisindan da gecerli
oldugu ifade edilmelidir. istanbul kenti, Kiiciikcekmece gélii yakinindaki
Yarimburgaz magarasinda yapilan kazilardan anlasildigi izere 300 bin

yillik bir yerlesim alanidir. Bu kadim tarihin son 3 bin yili kentsel yerlesime
sahne olmus, son 1.600 yillik bolimU ise bir baskent ve bir kliresel ¢cekim
merkezi olarak gecmistir. istanbul glinimiizde de Dogu ile Batiy bulusturan
bir cekim merkezi olarak dinya ticaretinde onemli yer tutmakta, dinyanin
iki kitaya yayilan tek metropollu olarak onemli bir lojistik ve transfer odagi
olarak konumunu gelistirmektedir.

Cografi konum olarak Turkiye, yakin kara havzasindaki Orta Dogu, Kafkaslar
ve Balkanlarin merkezindedir. Tarih icerisinde edindigi sosyo-kiltlrel miras
istanbul'u bu tic bolgenin kultlrel ve ekonomik kimliklerini bulusturan bir
besik konumuna tasimistir. Daha genis bir perspektifle bakildigindaysa
Turkiye, Avrupa, Asya ve Afrika'nin kesisim cografyasinin merkezindedir.

Bu bakimdan Ulkenin cografi konumu Turkiye'yi uluslararasi hava trafigi
bakimindan merkezi bir noktaya tasiyan yapisal bir cerceve sunmaktadir.

Amerika kitasi ile Uzak Asya arasinda en iyi aktarma merkezi: iYH
Esasen rakamlar bu durumu teyit eder niteliktedir. 2013 yilinda Turkiye hava
sahasindan her 21 saniyede bir ucak transit olarak gecmis, 2015 yilinda ise

2015 yilinda Avrupa’'nin
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en hareketli, 14. havalimani

Amsterdam Schiphol (AMS)

2.380 hektar buyukliginde

bir alani kaplamaktadir.
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IYH ve cevresi, Kuzey
Marmara Otoyolu,
Kemerburgaz — Hasdal/
TEM otoyol baglantisi,
Gayrettepe metro
baglantisi ve hizli tren
ile kuzey — gliney ve bati
—dogu dogrultularinda
sehre ve Ulke geneline
baglanacaktir.

Kuzey Marmara
Otoyolu ve 3. Kopru
tum baglanti yollari ile
birlikte buyuk ol¢lde
bitirilmis olup, Mayis
2016'da tamamlanmasi
hedeflenmektedir.

ll. Turkiye'de Hava Ulastirmasi Sektoru ve Havalimani Kentleri

bu stire 18 saniyeye inmistir. Bu genel degerlendirme, Yeni Havalimani'nin
Amerika kitasi ile Uzak Asya arasinda en onemli aktarma/transfer merkezi
olarak onemli bir potansiyele sahip oldugunu gosterir niteliktedir.

Dogu-Bati aksinda biiylimekte olan istanbul'un niifusunun 2023 yilinda

22 - 25 milyon araliginda olacadi tahmin edilmektedir. istanbul'un
halihazirda gog alan bir metropol oldugu ortadadir. Tlrkiye'nin sosyo-
politik ve demografik trendlerinin gelisimi bu gogtn durdurulmasinin

yakin gelecekte cok mimkin olmadigini gosterir niteliktedir. Bugin icin
durumun yarar ve zararlari veya nasil donusturtlebilecegine iliskin sorular
bir yana, verili kabul edilmesi durumunda, Dogu-Bati aksinda gelisimin

artik sinirina geldigi agiktir. Bu durumun yarattigi temerklz, insaat sektord,
gayrimenkul fiyatlari, kentsel altyapi ve donlistim Uzerinde blytk baski
yaratmaktadir. Bu bakimdan IYH cevresinde planlanan kentsel doniisimin
bir rahatlama yaratma potansiyeli vardir. iYH ve cevresi, Kuzey Marmara
Otoyolu, Kemerburgaz — Hasdal/ TEM otoyol baglantisi, Gayrettepe metro
baglantisi ve hizli tren ile kuzey — gliney ve bati — dogu dogrultularinda sehre
ve Ulke geneline baglanacaktir. Bu baglantilarin buyuk ol¢ide tamamlanmis
oldugu belirtilmelidir. Kuzey Marmara Otoyolu ve 3. Kopri tim baglanti
yollari ile birlikte bluytk ol¢lde bitirilmis olup, Mayis 2016'da tamamlanmasi
hedeflenmektedir. Kemerburgaz — Hasdal — TEM otoyol baglantisi halihazirda
calismaktadir. Gayrettepe metro baglantisi ihale sureci Agustos 2015'de
baslamis bulunmaktadir. Kullanilacak yiksek hizli ekipman vasitasiyla, bu
hattin hizmete alinmasinin ardindan sehir merkezinden iYH'ye ulasimin

26 dakikada gercgeklestirilmesi planlanmaktadir. S6z konusu baglantilar
Uzerinden ve yakin gevresinde planlanan turizm, ticaret, saglik, konut
alanlarinin gelisimiyle IYH'nin kentsel rantin yayginlasmasini saglayacagi ve
bu surette istanbul'un degerini ylikseltecegi séylenebilir.

3.500 hektarlik gelisim alani

Bu noktada akla gelen soru 7.650 hektar buyUklikte bir havalimaninin 150
milyon kapasite hedefleyen bir havalimani igin bile blyUk olup olmadigidir.
Avrupa'nin en yogun havalimani olan LHR 1.216 hektar blyukliginde bir
leke” sahibiyken, Avrupa’'nin en blytk alanli havalimani olan Paris Charles
de Gaulle (CDG) 3.100 hektar, dinyanin en yogun yolcu trafigine sahne olan
ATL'nin leke biiyiikligl 1.625 hektardir. Bu noktadan hareketle IYH icin
yaklasik 3.500 hektar biyukluginde bir alanin yeterli olacagi iddia edilebilir.




istanbul Yeni Havalimani Ekonomik Etki Analizi

Ancak, bu tur buyuklik kiyaslamalarinin ne ol¢lide saglikli oldugu da
stiphelidir. Ornegin bir baska mukayeseden hareket edilirse manzara
bitlndyle farkli olabilmektedir. 2015 yilinda Avrupa’'nin 58.284.864 yolcu
trafigi ile en hareketli, 14. havalimani Amsterdam Schiphol (AMS) 2.380
hektar buyukligunde bir alani kaplamaktadir. Amsterdam kentinin toplam
alaninin 219 km? oldugu dusunulirse, AMS'nin “leke”si Amsterdam’in
yaklasik % 11'ini gdlgelemektedir. Buna mukabil istanbul sehrinin toplam
alani 5.343 km?'dir. Bu durumda iYH'nin golgesinin biiyiikligi toplamin %

1,4'Une denk dlismektedir. S0z konusu blytklik AMS'nin yaklasik 1/10'udur.

Sonuc olarak havalimanlari da dahil bu tir altyapr yatirimlarinin ebat
olarak buyutkligutne dair olusturulacak fikrin referanslari ¢ok ¢esitli olabilir.
Dolayisiyla bu yonde yapilacak elestirilerin temelde bu tesislerin hedef ve
fonksiyonlari tdzerinden yapilacak bir degerlendirilmeye dayandirilmasi
saglikli olacaktir. Ornegin, Amerikan otomobil sanayinin kalbi kabul edilen
Detroit kentinin buglin VantagePort adi altinda ydrutllen aerotropolis
projesi tirtnden donustlricU nitelikte projelerin buytkluklerinin
degerlendirilmesinde yalnizca hedeflenen yolcu adedinin bir kriter teskil
edemeyecedi ortadadir.

Havayolu Tasimaciliginda Baglanabilirlik

Bu raporda esas alinan ekonomik etki yaklasiminin temelinde havayolu
tasimaciliginin sagladigi ilave baglanabilirlik (connectivity) sayesinde elde
edilen ekonomik kazanimlar yer almaktadir. Baglanabilirlik, bir Glkenin
onemli havalimanlarindan kiresel hava tasimaciligi agina olan erisimi
olcer. Baglanabilirlik, bir Glkenin hava tasimaciligr hizmetlerinin niteliksel
oleusudur. Baglanabilirlik ayni zamanda hizmet verilen varis noktalari

ile uguslarin sikligl, zamanlamasi ve kapasitesinin bir kombinasyonudur.
Uguslarin zamanlamasi ve kapasitesi, baglanabilirligin iki onemli bilesenidir.
Asagidaki ornek, ugus zamanlamasinin baglanabilirlige yaptigi katkiyi
aciklamaktadir.

Belirli bir varis noktasina - kalkislari talebin yayilmasina gore zamanlanan

- gunlidk on iki ugus, timu benzer bir zamanda kalkan gunlik on iki

ucustan daha iyi bir baglanabilirlik saglamaktadir. Bunun nedeni onceki
senaryonun, yolculara kendileri igin en uygun zamani se¢cmelerine yonelik
cok daha fazla olanak saglamasidir (tim yolcularin ayni anda seyahat
etmek istemedikleri varsayilmaktadir) - bu 6zellik, zamanin onemli oldugu
yUkler ve zamana ¢ok deger veren is seyahati yapan kisiler igin ozellikle
onemlidir. Havayollari tarifeleri varislarin ¢calisma glntnin baslangicinda
ve kalkislarin gtintin sonunda olmasina onem vermekle birlikte, gin igindeki
servisler de 6nemlidir. Ornek olarak, cogu biiyiik havalimaninda, sabah
saatlerinde yolcularin yaklasik %80'i aktarmasiz ugabilir. Havayollari, giintn
diger saatlerinde, uzun mesafeli servisleri beslemek amaciyla aktarma
yolcularini gekmek igin Ucretleri disururler; ancak geriye is toplantilarina
erisme esnekligi icin saatlik bir tarifeye bagimli olan ¢ekirdek bir is yolculari
grubu kalmaktadir (sabahin gec saatlerinde %40 aktarma yolcusu). Aksam
saatlerinde, aktarmasiz yolcularin yaklasik %80'e ylukselmesinin gosterdigi
gibi, geri donen is yolculari onemli dlglde artar.

—

Baglanabilirlik, bir tlkenin
onemli havalimanlarindan
kiresel hava tasimaciligi
agina olan erisimi olcer.

Hem yolcular hem de
isletmeler, dogrudan
baglanabilirligin aktarmali
baglanabilirlikten ¢ok daha
degerli oldugunu ifade
etmektedir.
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Yolcularin %84'G,

bir secenek mevcut
oldugunda aktarmasiz
ucmayi ve bunun icin daha
fazla odeme yapmayi
secmektedir.

Fiyatlandirma
tercihleri, ucak
yolcularinin aktarmali
alternatiflere kiyasla
aktarmasiz uguslardan
onemli faydalar
edindikleri sonucunu
desteklemektedir.

Yapilan bir¢ok galisma,
havayolu tasimaciliginin
baglanabilirligi ile Ulkelerin
bliyime egilimleri
arasinda istatistiksel
olarak kanitlanan bir iliski
kesfetmistir.

Glnlmiiz diinyasinin ylikselen kavrami: baglanabilirlik

Hem yolcular hem de isletmeler, dogrudan baglanabilirligin aktarmali
baglanabilirlikten ¢cok daha degerli oldugunu ifade etmektedir. Yolcularin
%84'U, bir secenek mevcut oldugunda aktarmasiz ugmayi ve bunun igin
daha fazla odeme yapmayi segmektedir. Aktarmasiz ucuslar icin odenen
Ucret primleri de bu durumu teyit etmektedir. Formel ekonomi modellemesi
de, yolcularin aktarmasiz uguslari guclu bir bicimde tercih ettikleri savini
desteklemektedir (Koppelman, Coldren ve Parker, 2008).

Isletmeler de dogrudan baglanabilirlige biiyiik 5Gnem vermektedir. Genellikle
isletmeler, aktarmasiz bir ginlik ugus baglantisina sahip gelismekte olan
pazarlarla, zayif bir baglanabilirlige sahip olan Ulkelere oranla ¢cok daha fazla
ticaret yapmaktadir. Benzer sekilde, profesyonel bir hizmet sirketi, personelini
aktarmasiz baglantilari kullanarak mimkun olan en kisa siirede harekete
gecirebilecegi ihracat pazarlarinda daha rekabetci olabilecektir. Fiyatlandirma
tercihleri, ucak yolcularinin aktarmali alternatiflere kiyasla aktarmasiz
ucuslardan onemli faydalar edindikleri sonucunu desteklemektedir.

Kitalararasi baglanabilirlik ile 6n plana cikan iYH

Ulkelerin hub/aktarma niteliginde bir havalimanina sahip olmasi da bu
acidan gereklidir. Ancak bir tlkenin rekabet etmek ve basarili olmak

icin ihtiyac duyacagi kitalararasi baglanabilirligi sadece tek bir aktarma
merkezi saglayabilecektir. Basit bir agiklayici ornek, tek bir aktarma
merkezinin havacilik baglanabilirligini nasil en Ust dizeye ¢ikaracagini
gostermektedir: her biri 100 varis noktasina hizmet veren iki aktarma
merkezi, 200 varis noktasina hizmet veren tek bir aktarma merkezinden
daha az baglanabilirlige sahip olacaktir. iki kiiciik baglanti merkezinin her
birindeki kent ¢ifti sayisi - ya da baglanabilirlik - tek bir aktarma merkezinin
baglanabilirliginin dortte biri, ikisinin toplam baglanabilirligi ise tek bir
aktarma merkezinin yarisi kadardir. Bu kent ciftleri, havayollarinin sadece
yerel talep ile desteklenebilecek olandan daha fazla varis yerine daha sik
ucabilmeleriicin gerekli aktarmali yolculari saglamaktadir.

Bununla ilgili olarak, sadece bir merkezde mevcut olan aktarmali yolcular,
tarifede tam Ucretli talebin dislk oldugu zamanlarda (6rnegin glintin ortasi

ya da yogun olmayan mevsimler), kapasiteyi doldurmak icin gerektiginde
istifade edilebilecek talep havuzunu da saglarlar. Bu, bir aktarma merkezinden
calisirken, degisken talebe sahip glizergahlarin yil boyunca ticari olarak yine de
surdurulebilir olmasina olanak verir. Gergekgi bir sekilde yaklasildiginda, azami
ekonomik faydanin saglanmasi icin gerekli olan baglanabilirlik seviyesi, tek bir
aktarma havalimaninda daha etkin bicimde olusturulabilir.

Turkiye'nin buyimesine ivme katacak

Ote yandan baglanabilirlik kavraminin ekonomik etki calismalarinda 6n planda
yer almasinin nedeni, baglanabilirlik ile Ulkelerin ekonomik performanslari
arasinda kurulan illiyet bagidir. Yapilan birgok ¢alisma, havayolu
tasimaciliginin baglanabilirligi ile tlkelerin buyime egilimleri arasinda
istatistiksel olarak kanitlanan bir iliski kesfetmistir. Bu konuya raporun
ekonomik etki ile ilgili boliminde daha ayrintili olarak deginilecek olmakla
beraber, atifta bulunulan ¢alismalara dair bir 6zet Tablo asagida sunulmustur.
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Referans

Esneklik

Baglanabilirlik olglsU

Etki alani

IATA, Aviation Economic
Benefits, 2007

Havacilik baglanabilirligindeki
%10'luk artis,

GSYH'yi %0,07

arttirir

IATA'nin baglanabilirlik
olcisl (hizmet verilen

varis noktalarinin sayisi ve
onemi, hizmetin sikligi ve
ileri aktarma baglantilarinin
sayisl)

Artan isgucu verimliligi

OEF, The Economic
Contribution of the Aviation
Industry in the UK, 2006

is amacli hava yolculugu
kullaniminda

%10'luk artis,

GSYH'yi %0,6

arttirir

is amacli hava yolculugu
kullanimi —is amacli
yolcularin sayisi arti yuklenen
ve bosaltilan kargo yuku tonu
—"is YUk Birimleri” olarak
anilmaktadir

Her bir endustrideki toplam
faktor verimliligi

IATA, Airline network benefits,

2006

Havacilik baglanabilirligindeki
%10'luk artis, GSYH'de
%71,1'lik bir artisa donusur

IATA'nin baglanabilirlik
gostergesi
(yukariya bakin)

Artan is yatirimlari (%0,6) ve
artan toplam faktor verimliligi
(%0,9)

OEF, The economic catalytic
effects of air transport in
Europe, 2005

Havacilik baglanabilirligindeki
%10'luk artis, GSYH'yi %1,9
arttirir

Toplam havacilik kullanimi -
toplam yolcular (is + dinlence)
arti toplam yuk, burada 10
yolcu = 1 metrik ton ylk

Artan is yatirimlari (%1,6) ve
artan toplam faktor verimliligi
(%1,9)

PwC, Econometric analysis to
develop evidence on the links
between aviation and the
economy, 2013

Havacilik baglanabilirligindeki
%10'luk artis, GSYH'de %1'lik
bir artisla baglantilidir

Direkt koltuk kapasitesi

GSYH ile baglanabilirlik
arasindaki direkt iliski

Oxford Economics, Impacts
on the UK economy through
the provision of international
connectivity, 2013

is amagli hava yolculugu
kullaniminda

%10'luk artis,

GSYH'yi %0,5

arttirir

is amacli hava yolculugu
kullanimi —is amacli
yolcularin sayisi arti ylklenen
ve bosaltilan kargo yuku tonu
—"is YUk Birimleri” olarak
anilmaktadir

Her bir endustrideki toplam
faktor verimliligi

37



lll. Havalimani
Ekonomik Etki Analizi

istanbul Yeni Havalimani _ ., :
Ekonomik Etki Analizi g% 15 :




T
I m ]T"“'r-- -
A

1 AT mﬁ,'ﬂ k) 5 (&g
!
i‘gq‘rmn-; TN

T inem

- Sl A
= % i
111 t Il Wl
1111, ;',,iﬂw *1



o

[Il. Havalimani Ekonomik Etki Analizi

Ekonomik etki nihai
drin/hizmetin etkilerini
olemekle beraber, deger
zincirine katkida bulunan
bitln paydaslarin
faaliyetleri de hesaba
katilmaktadir,

Ekonomik Etki Nedir?

Ekonomik etki, ekonominin bir sektortyle ilgili istihdam, harcama ve benzeri
ekonomik aktivitenin genel ekonomi Uzerindeki etkisinin ol¢tstdur. Bu ¢alisma
kapsaminda ekonomik etki havalimani ile baglantili faaliyetlerin ulusal
ekonomiye katkilari olarak ele alinacaktir. Ekonomik etki nihai Grtn/hizmetin
etkilerini olegmekle beraber, deger zincirine katkida bulunan bitin paydaslarin
faaliyetleri de hesaba katilmaktadir. Havalimani ile ilgili olarak yapilan bu
calismada dolayisiyla yalnizca havayollarinin ekonomik arti degerinin yani sira
tedarik zinciri, yer hizmetleri, hava trafik kontrolleri, terminal ici perakendecilik
faaliyetleri gibi ilgili ekonomik faaliyetler de incelenecektir.

Ekonomik etkinin hesaplanmasinda yaygin olarak istihdam, gelir ve katma
deger degiskenleri kullanilmaktadir.

Sekil 3 : Havalimani Kenti”

istihdam Havalimani ile dogrudan veya dolayli olarak baglantili
faaliyetlerde calisan kisilerin sayisi.

Gelir Havalimani faaliyetleri ile baglantili kisiler tarafindan
kazanilan ucretler, maaslar, ikramiyeler, sosyal
yardimlar ve diger odemeler.

Gayri Safi Yurt igi Havalimani faaliyetleri tarafindan uretilen nihai
Hasilaya (GYSH) mallarin ve hizmetlerin parasal degerinin bir olgusu.
Katki

EKONOMIK ETKI KATEGORILERI
Asagidaki bolumlerde agiklandigi sekilde, havalimanlari ile baglantili dort

ayri ekonomik etki tirt ya da kategorisi mevcuttur.

Sekil 5 : Ekonomik Etkinin Bilesenleri

Hizlandirici Tetikleyici Dolayli Dogrudan
Turizm
Yatirimlar
Dis Ti ¢ Calisanlarin
1> ' |ce.1r'e ulusal Destekleyici Havalimani ve
Verimlilik ekonomi is kollari ve baglantili
artiran/ icindeki faaliyetler faaliyetler
kolaylastiran tuketimleri
havayolu

baglantilari

(Kaynak: InterVistas, 2015)
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DOGRUDAN EKONOMIK ETKIi

Dogrudan ekonomik etki havalimaninda veya yakininda konuslu, havalimani

ile ilgili isletmeler dahil olmak Uzere, havalimanlarindaki faaliyetlerin
yurdtulmesi ve yonetimi ile baglantili istihdam, gelir ve katma degeri
icermektedir. Bunlar havalimani operatorinun, havayollarinin, havalimani
hava trafik kontrolorinin," 1 genel havaciligin, yer gorevlilerinin,
havalimani glvenliginin, go¢menlik ve gimrik makamlarinin, ugak
bakim sirketlerinin ve havalimanindaki duty free ve perakende gibi diger
isletmelerin faaliyetlerini kapsar.

Cok katmanli dogrudan etki

Havayolu sirketi merkezleri, lojistik operatorleri ve hava kargo gibi
havalimani faaliyetleri ile yakindan baglantili olan ancak havalimaninda
yer almayan (ya da sadece kismen havalimaninda yer alan) isletmeler
de dogrudan etkiye dahil edilmistir. Bu isletmeler havalimani disinda yer

almakla beraber normal havalimani faaliyetlerinin ayrilmaz bir parcasidir.

DOLAYLI EKONOMIK ETKi

Dolayli ekonomik etki, bir yolcu ugusunu gerceklestirmek icin temin edilmesi
gereken Urln ve hizmetlerin Uretimi ile baglantili istihdam, gelir ve katma
degeri kapsamaktadir. Bu Grln ve hizmet yelpazesine ornek olarak ugus

sirasindaki yiyecek-icecek ikramlariicin gida saglayan toptancilar, jet yakiti icin
petrol aritma faaliyetleri, havayollarina muhasebe ve hukuk hizmetleri saglayan

sirketler, ucuslari rezerve eden seyahat acentelerinin faaliyetleri verilebilir.

Havalimaninin ve Baglantili HavaC|llk__Faalivetlerinin Dolayli
Ekonomik Etkisi — Charles de Gaulle Ornedgi

2013 yilinda, Paris Roissy — Charles De Gaulle bolgesel kuruluslarindan
olusan bir konsorsiyum, Charles De Gaulle (CDG) ve Le Bourget
havalimanlarindaki hava tasimaciligi hizmetleri tarafindan uretilen
ekonomik etkinin bir analizini gerceklestirmislerdir."® Calismada, bir ucusa
hazirlanmak i¢in ya da ucgus sirasinda 1.000'den fazla Grindn ve hizmetin
kullanildigin tespit etmistir. Ornedin Air France'in, 500 tanesi Ile de France
bolgesinde bulunan 1.000 kadar tedarikgisi vardir. Her glin havayollari

icin 91.000 oglin yemek uretilmektedir, bu da yillik olarak teslim edilen
16.300 ton gidaya karsilik gelmektedir. Sirket ayrica her giin 68.800 koltuk
temizlemekte ve yilda 53 milyon gazete ve 8,5 milyon derginin teslimatini
yapmaktadir. Tim bu faaliyetler yoluyla, Paris Charles De Gaulle havalimani
tahminen 86.000 dogrudan is Uretmekte ve Fransa'nin GSYH'sine 9,5 milyar
€ katki saglamaktadir. Dolayli ve bitiinleyici etkiler de dahil edildiginde,
havalimaninin istihdam etkisinin 195.000 isin tzerinde oldugu ve GSYH'ye
17,0 milyar Euro katki sagladigi tahmin edilmektedir."® Charles de Gaulle
havalimanini ile baglantili ekonomik faaliyetlerin Tablosu bir sonraki
sayfadadir.

(19 Havalimani hava trafik kontroli ugaklarin yaklasmasi, inisi ve kalkisi ve yer hareketleri ile baglantili
hava trafik kontrolu faaliyetlerini icerir. Havalimanlari arasinda ugus halinde (yani yolda) olan ugaklari
kontrol eden Bolge Kontrol Merkezlerini kapsamaz.

(19 Pays de Roissy vd. (2013)

(16 Aeroports de Paris (2012)

Dogrudan ekonomik

etki havalimaninda

veya yakininda konuslu,
havalimani ile ilgili
isletmeler dahil olmak
uzere, havalimanlarindaki
faaliyetlerin yurdttlmesi
ve yonetimi ile baglantili
istihdam, gelir ve katma
degeri icermektedir.
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Ucak Bakimi ve
Onarimi

Ucagin Ucus icin Hazirlanmasi

Ucak inis ve Kalkisinin Organize
Edilmesi

Degistirme parcalari

Aletler

Onarimcinin kullandigi yaglama
maddeleri

Calismanin anahtar hedefi

inis pistlerinde ve trafik
kontroliinde calisan kisiler

Ucagin temizlenmesi

Bakim ve servis

Yolcu guvenligi

Ornekler:

Temizlik Urdnleri
Cop torbalar
Aerosol bocek ilacl
Hijyen Urdnleri
Temizlik Hizmetleri

Akller

Buz ¢cozlcd sivi
Lastikler

Nitrojen gazi tipleri
Lambalar

Bakim hizmetleri

ik yardim seti
Defibrilator

Can yelegi

Oksijen maskesi
Emniyet kemeri
Guvenlik hizmetleri

Ucak murettebati malzemesi

ikram

Yolcu konforu

Kagit
Kalemler
MUrettebat Uniformasi

Yiyecek ve icecekler
Tabaklar ve peceteler
Basili mentler
Yemeklerin hazirlanmasi

DVD'ler

Kulakliklar

GUmruksuz triunler

Gazeteler

Battaniyeler ve uyku maskeleri

Hane halkinin harcamalari —
icinde havayolu ¢alisaninin

elde ettigi gelirin de payi
bulunmaktadir.

Hava yoluyla yuk tasimaciligi
klresel ticari sevkiyatlarin <
hacim olarak %0,5'ine

karsilik gelmesine ragmen,

deger olarak yaklasik

%35'ine karsilik gelmektedir.

TETIKLEYICi EKONOMIK ETKi

Tetikleyici Ekonomik Etki kavrami dogrudan ya da dolayli olarak havalimani
ile baglantili olan sirketlerin ¢alisanlarinin gelirlerini ulusal ekonomi

icinde harcamalar ile (retilen ekonomik faaliyeti yansitmaktadir. Ornegin
bir havayolu ¢alisani o kisinin mensubu bulundugu hane halkinin gelirini
olusturur veya bu gelire katkida bulunur. Dolayisiyla hane halkinin
harcamalariiginde havayolu ¢alisaninin elde ettigi gelirin de payi
bulunmaktadir. Hane halki gelirleri ekonominin ¢esitli alanlarindaki tiketimi

tetikler ve istihndam Uretir.

HIZLANDIRICI EKONOMIK ETKILER

Dolayli, dogrudan ve tetikleyici etkilerden havalimani ile dogrudan ve
dolayli olarak baglantili bulunan ekonomik faaliyetlerin ol¢imlenmesinde
istifade edilmektedir. Ancak havalimani yatirimlarinin ekonomik bitintne
yonelik daha genis etkileri de bulunmaktadir. Ornegdin séz konusu yatirim,
dis ticareti kolaylastirabilir veya bir Ulke/bolgenin daha fazla dis yatirim
cekmesine neden olabilir. Bu kolaylastirici etkilere hizlandirici etki adi
verilmektedir. Gergcekten de hava tasimaciligi bir dizi mekanizma yoluyla
ulusal ekonomideki istihdami ve ekonomik gelismeleri kolaylastirir.

MAL VE HiZMET TiCARETI

Hava tasimaciligr uluslararasi ticaretin kolaylastirilmasinda kritik bir rol
oynamaktadir. Hava yoluyla yUk tasimaciligi kiresel ticari sevkiyatlarin

07 http://www.atag.org/facts-and-figures.html
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hacim olarak %0,5'ine karsilik gelmesine ragmen, deger olarak yaklasik
%3b5'ine karsilik gelmektedir; yani hava yoluyla tasinan yukler ylksek
degerli, cogu zaman bozulabilir ya da zamana karsi duyarli mallardir."”

Hava tasimaciligi, ylksek teknolojili ve bilgi-tabanli sektorler ile zamana
duyarli mallarin tedarikcileri icin 0zellikle onemlidir. Bu saptama ozellikle
ihracat profilini daha ylksek katma degerli bir nitelige kavusturmak isteyen
Turkiye bakimindan ozel cnem tasimaktadir. Yolcu havacilik hizmetleri,
hem mal ticaretini hem de hizmet ticaretini kolaylastirmaktadir. Yz ylze
gorusmeler, satis yapmada ve hizmet ve destek vermede onemli bir rol
oynamaktadir. Hizla ve maliyet-etkin bir bigcimde musterinin yaninda olma
yetenegi, bircok sektor icin onem tasimaktadir. Cogu zaman bu islevler
telekonferans ya da diger iletisim yollariyla yeterli bir bicimde ikame
edilemez. Hava tasimaciligi, isletmeleri ¢ok gesitli kiiresel pazarlara
baglayarak, bu isletmelerin tGrunleriicin baska sekilde erisilebilir olandan
onemli olcide daha genis bir musteri tabani saglar.

ingiltere’nin dis ticareti ile ilgili yapilan bir arastirma, havayolu tasimaciliginda
ucus frekanslarinda %10'luk bir artisin, ilave baglantilar kurulan OECD disi
Ulkeye yapilan ihracatta %7'lik bir artisa neden oldugunu gostermektedir. Diger
Avrupa ulkeleriicin de ¢cok benzer iliskiler oldugu gorulmektedir. Korelasyonlar
ispanya icin 0,5'ten Fransa igin 0,7'ye, Hollanda igin 0,8'e ve Almanya icin 1,0
olarak hesaplanmistir. (Frontier Economics 2012).

Sekil 6 : Havacilik Trafigi ve Dis Ticaret (OECD-disi Ulkeler)

°
1 . & %
0 ° oo o° Oﬁéﬁf‘. ™

3 4 5 6 7 9 10
1 o e 3/.'.6 °
2 Py % se o ¢ Egitim %7
5 e
. -7 %

Yillik ugus sayisi (log)

Kaynak: Frontier Economics 2012. Her bir nokta, OECD - disi bir Glkeyi temsil etmektedir.

Bu tur hava trafigi / dis ticaret iliskileri, havayolu baglantilarinin “is
firsatlarini kolaylastiran” roliine isaret etmektedir. Ornegin Amsterdam
havalimanindan 15 yeni tlke glizergahinin baslatilmasini muiteakip bes
yilicinde, Hollanda'dan yeni baglanti kurulan tlkelere yapilan ihracat %26
oraninda artmistir. Bu oran, Bati Avrupa'nin geri kalanindan bu yeni baglanti
kurulan Ulkelere yapilan ihracattaki buylmenin Gzerindedir.

Ingiltere'nin dis ticareti

ile ilgili yapilan bir
arastirma, havayolu
tasimaciliginda ugus
frekanslarinda %10'luk bir
artisin, ilave baglantilar
kurulan OECD disi ulkeye
yapilan ihracatta %7'lik
bir artisa neden oldugunu
gostermektedir.




~

[Il. Havalimani Ekonomik Etki Analizi

Havayolu baglantilari

ile ulkelerin Dogrudan

Yabanci Yatirim (DYY)

cekebilme kapasiteleri
arasinda da kanitlanmis
bir iliski bulunmaktadir.

YATIRIMLAR
< Havayolu baglantilarr ile ilkelerin Dogrudan Yabanci Yatirim (DYY) cekebilme
kapasiteleri arasinda da kanitlanmis bir iliski bulunmaktadir. Uretim veya
yonetim merkezlerinin konumu hakkinda kararlar verirken bir¢cok sirketin
dikkate aldigi anahtar bir faktor, uluslararasi bir havalimanina yakinliktir.
En fazla uzun mesafeli ucusa sahip kentlerin en fazla uluslararasi sirket
merkezine sahip olmasi tesaduf degildir. Bu olgu, basit anketlerden
istatistiksel olarak titizlikle hazirlanmis ekonometrik analizlere kadar ¢cok
sayida ampirik calisma ile desteklenmektedir. Literatlrde bu baglantiya

deginen ¢alismalarin bir se¢kisine asagida yer verilmistir. Daha ayrintili bir
derleme ise Ek — llI'de yer almaktadir.

Tablo 4: Havayolu Baglantilari - Yatirim iliskisi

Yazarlar

Bulgular

McCann ve Acs, 2011

Uluslararasi yatirimlarin belirlenmesinde, bir kentin buyuklugu, kuresel
baglanabilirlik seviyesinden ¢cok daha az onemlidir.

Carod ve ark., 2010

Diger hususlarin yani sira altyapilar, yatirim yerinin temel belirleyicileridir.

Selliner ve Nagi, 2010

Hava yoluyla erisilebilirligin GSYH ve yatirim blyUmesi tzerinde buyuk etkisi vardir.

Xu ve ark., 2009

Trafik altyapisinin, ozellikle hava tasimacilik aginin saglam bir temele sahip olmasi,
daha fazla DYY ceker.

Bel ve Fageda, 2008

Aktarmasiz dogrudan ucuslarin varligr, buytk Avrupa sirketlerinin merkezleri igin
yer seciminde onemli bir belirleyicidir.

Hong, 2007

Ulusal yatirimcilar yer kararlarini verirken pazar buyuklugunu degerlendirir, yabanci
yatirimcilar ise ucuz is glicu ve elverisli hava tasimaciligi Uzerinde durur.

Basile ve ark.,

italya'daki bélgeler potansiyellerinden dnemli dlciide daha azini cekmislerdir; bu da,
diger nedenlerin yani sira, dusuk altyapi seviyeleri ile agiklanabilir.

Strauss-Kahn ve
Vives, 2005

Sirket merkezleri, diger etkenlerin yaninda, iyi havalimani tesislerine sahip
metropol alanlara tasir.

Doeringer ve ark., 2004

Bir uluslararasi havalimaninin varligi, hem ¢ok uluslu hem de yerel tesislerin yer
secimlerini etkiler.

Brueckner, 2003

Diger hususlarin yani sira ¢esitli varis yerleirne sik ugus olmasi, hizmetle ilgili yeni
sirketlerin cekilmesine yansimaktadir.

Hoare, 1975

ingilitere’deki DYY'lerin cografyas, havalimanlarina erisebilirlik ile ilgilidir.

Kaynak: Banno, Mutinelli & Redondi

TURIZM

Havacilik hizmetleri, bir bolgeye ya da ulkeye daha fazla sayida turistin
gelmesini kolaylastirir. Bunlar, dinlence amagli turistlerin yani sira is amagli
olanlari da kapsar. Turistlerin harcamalari ise turizmle ilgili basta oteller,
restoranlar, eglence yerleri, ara¢ kiralama gibi bircok cesitli isletmeleri
desteklemektedir. Kuskusuz havacilik hizmetleri, bir ekonomi dahilinde
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harcanan paranin miktarinin azaltmasi olarak gaordlebilecek turistlerin
yurtdisina cikisini da kolaylastirir. Bununla birlikte yurtdisi turizmi bile
ulke ekonomisi icinde, tlkede bulunan havayollari, seyahat acenteleri,
havalimanina giden taksi, vb. i¢cin yapilan harcamalari da kapsar.

VERIMLILIK

Havayolu baglantilariile ulusal ekonominin verimliligi arasinda da bir iliski
gorulmektedir. Burada etkili olan bir dizi mekanizmna mevcuttur. Bunlarin
basinda Uretimde olcek ekonomilerine olanak verecek sekilde daha

genis pazarlara erisim gelmektedir. Keza benzer sekilde firmalarin daha
cesitli tedarikgilere erismek suretiyle girdilerini daha rekabetci sartlarda
saglamalari ve boylelikle tedarik zincirlerinin verimliligini artirmalari da bu
olumlu donguye katkida bulunmaktadir.

Baglanabilirlikle artan isgiici verimliligi

Bir Ulkenin kuresel hava tasimaciligi agina baglanabilirligiyle o Ulkenin
verimlilik seviyesi arasindaki iliski InterVista tarafindan yapilan bir
arastirmayla ayrintili bir istatistiksel analiz cercevesinde ortaya konmustur.
(1811996'dan 2005'e uzanan on yillik bir donem icin yapilan bu analizin
neticesinde klresel aga daha yuksek baglanabilirlik ve isgtcu verimliligi
arasinda gucll bir pozitif iliski oldugu gorilmektedir. Gelismekte olan
ekonomiler genellikle semanin sol alt kisminda yer almaktadir. Bu ulkeler,
GSYH'lerine gore dusUk bir baglanabilirlige ve ayrica nispeten dusuk bir
isglcU verimliligine sahiptir Semanin sag Ust kisminda, yliksek baglanabilirlik
ve isglcu verimliligi seviyelerine sahip gelismis Asya, Kuzey Amerika

ve Avrupa ekonomileri yer almaktadir."? Belirli bir verimlilik seviyesinin
tzerinde (calisilan her is glici saati icin GSYH'de 20 dolar), baglanabilirlik
seviyelerinin genis bir bicimde yayilmasi bir esik etkisine isaret etmektedir.
S0z konusu esigin Uzerinde, halihazirda iyi baglantilara sahip gelismis
ekonomilerin baglanabilirligindeki bir artisin, verimlilik Gzerinde gelismekte
olan ulkeler i¢in oldugundan daha kiguk bir marjinal etkisi gorilmektedir.

Bu calisma kapsaminda baglanabilirligin ilave nedensel etkisinin
tanimlanmasi ve niceliginin belirlenmesi amaciyla, isgicu verimliligi Uzerinde
onemli bir etkiye sahip olan diger faktorler analize dahil edilmistir. Buna gore
belli basli bulgulari su sekilde 6zetlemek mimkundur:

Baglanabilirlik, verimlilik ve uzun vadeli ekonomik blylime arasinda
istatistiksel olarak anlamli ve pozitif bir bag mevcuttur. Model,
baglanabilirligin isglct verimliligi seviyeleri ile istatistiksel olarak anlamli
bir iliskiye sahip oldugunu gostermektedir. Model, bir tlkenin GSYH'sine gore
baglanabilirlikteki %10’luk bir artisin, isglct verimliligi seviyelerini %0,07
arttiracagini gostermektedir.

18 InterVISTAS (2015)

(9 Kibris, Hong Kong, Malta ve Singapur semanin disinda birakilmistir, ¢inki bu Glkelerin cografi kosullar
(yani kiiglik ada ya da sehir devletleri olmalari), ekonomilerinin ve niifuslarinin boyutuna gore ¢ok yiiksek
dlzeyde baglanabilirlige sahip olmalarina yol agmaktadir.

Havacilik hizmetleri, bir
bolgeye ya da Ulkeye
daha fazla sayida turistin
gelmesini kolaylastirir.

1996'dan 2005'e uzanan
on yillik bir donem
icin yapilan analizin 4

o1

neticesinde kiresel

aga daha yuksek
baglanabilirlik ve isglicu
verimliligi arasinda guglu
bir pozitif iliski oldugu
gorulmektedir.

Baglanabilirlik, verimlilik
ve uzun vadeli ekonomik
blylme arasinda
istatistiksel olarak
anlamli ve pozitif bir bag
mevcuttur.




Baglanabilirlik arttikca
verimlilik daha cok
ylukselmektedir.

Calisan basina disen daha
yiuksek sermaye seviyeleri
teknolojinin daha fazla
kullanildigini gosterir ve
daha yuksek bir seviyede
drun uretilmesine olanak
verir.

Havayolu baglantilari
ile verimliligin yani
sira ulusal ekonominin
inovasyon kapasitesi
arasinda da bir iliski
gozlenmistir.

@ Gelismis Asya

Gelisme Yolunda Avrupa @ Gelisme Yolunda Asya ve Afrika @ Diger Asya ve 6. Amerika
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Gelismekte olan ulkeler i¢in daha buylk bir etki gortulmektedir.
Baglanabilirlik ile verimlilik arasindaki iliski, lineer olmaktan ziyade
logaritmiktir. Baglanabilirlik arttikga verimlilik daha ¢ok ylkselmektedir.

Bu durum, baglanabilirligin halihazirda nispeten disuk oldugu gelismekte
olan uUlkelerde ya da gegis Ulkelerinde hava tasimaciligl kapasitesine yapilan
yatirimlarin, s6z konusu ulkelerin verimliligi ve ekonomik basarisi Gzerinde,
nispeten gelismis bir Ulkede yapilan benzer dizeydeki yatirimlardan ¢ok
daha buyuk bir etkisi olacagini ortaya koymaktadir.

Verimlilik Gzerinde en buyuk etkiye sermaye yatirimlari sahiptir. Ekonomi
kuramina uygun olarak, toplam sermaye stokuna yapilan yatirimlarin
verimlilik Uzerinde guclu bir pozitif etkiye sahip oldugu kanitlanmistir.
Calisan basina dlsen daha yUksek sermaye seviyeleri teknolojinin daha
fazla kullanildigini gosterir ve daha yuksek bir seviyede trun tretilmesine
olanak verir. Sermaye harcamalarinda calisan basina %1'lik bir artisin,
isglcu verimliligini %0,37 arttirdigr tespit edilmistir.

INOVASYON

Havayolu baglantilari ile verimliligin yani sira ulusal ekonominin inovasyon
kapasitesi arasinda da bir iliski gozlenmistir. Yiksek teknoloji faaliyetleri,

yani bilimsel ve teknik bilgilerin sistematik olarak uygulanmasi yoluyla yeni
drunlerin ve yenilik¢i sureclerin yaratildigi faaliyetler, inovasyon ve verimlilik
ile glclu baglantilari ve yerel ekonomilerin uluslararasi rekabet gliciini tesvik
etmedeki rolleri dikkate alindiginda, kayda deger bir bilimsel ilgiyi gekmektedir
(Hecker, 2005). Ayrica bu sektore olan ilgi, (istihdam ettigi yiksek bilim adami,
mihendis ve uzman teknisyen oranini yansitan) yliksek maasliisler ile yakin
baglantisindan ve slrdirdlebilir ekonomik bliyimeyi tetikleme yeteneginden
kaynaklanmaktadir. Bunlarin bilinen ve potansiyel ekonomik katkisi dikkate
alindiginda, diinya genelinde birgok devlet son yillarda yliksek teknolojili
dretimi ve bilgi-yogun hizmetleri bolgelerine cekme ¢abasina girismistir.

Yuksek teknoloji kimelerine olan ilgi, inovasyonun sosyal yapisini
desteklemek i¢cin dinya genelinde politikalar tdretilmesinde ve yuksek
teknoloji “ekosistemlerinin” gelistirilmesinde onemli bir rol oynayan Silikon
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Vadisi, Singapur ve Tayvan gibi basari oykuleriyle daha da artmaktadir.
Bircok devlet, bu endustrilerin olusturulmasina ve konumlarina iliskin —> Yiiksek teknoloji
belirleyicilerini bicimlendirerek, bunlarin konumunu ve gelisimini tesvik

etmeye yonelik kamu programlari uygulamaya koymustur. I EELELE, SEMEYE,

veri, bilgi ve kaynak

Yiiksek teknoloji istihdaminin belirleyicilerinin ve etkenlerinin anlasilmasi, girdileri gereksinimlerini
bu sektorlerdeki biytimeyi tesvik edebilecek etkili politika tasarimlariicin ¢cok karsilayabilmek icin
onemlidir. Yiksek teknoloji faaliyetlerini inceleyen genis literatiire ragmen,
ulasimin rolt sasirtici bir bicimde ihmal edilmis, sadece bir kac¢ calismada cok
az ele alinmistir. Oysaki yuksek teknoloji faaliyetleri, sermaye, veri, bilgi ve
kaynak girdileri gereksinimlerini karsilayabilmek i¢in oldukca buyik, etkili ve
verimli dis bolgesel ve kiresel baglar gerektirir. Yapilan ekonomik ¢alismalarda
hem orta mesafeli hem de uzun mesafeli yolcu ulasimina erisimin, ylksek
teknoloji istihdamindaki buylimeye katkida bulundugu sonucuna ulasitmistir.

oldukea buyuk, etkili ve
verimli dis bolgesel ve
klresel baglar gerektirir.

Aktarma havalimanlarinin giicli lojistik potansiyeli —> Dusuk maliyetli

Bu bir dlglye kadar otoyol ulasimi igin, ama ozellikle hava ulasimiigin gegerlidir. tastyicilar genellikle tek,
Daha ayrintili analizler, ag tasiyicilar ve dusuk maliyetli tasiyicilar arasinda ayrim
yaparak, s6z konusu uzun mesafeli hava tasimaciligr hizmetlerinin tedarikgisinin
ozelligine bagli olarak etkilerin farklilastigina dikkat cekmektedir. Bu bakimdan

yogun ve son derece
spesifik glizergahlara

havayollari birbirlerinden farklilik géstermektedir. Diisiik maliyetli tasiyicilar odaklanmaktadir ve
genellikle tek, yogun ve son derece spesifik glizergahlara odaklanmaktadir bu glizergahlar ¢cogu
ve bu glizergahlar ¢ogu durumda turistik merkezleri yogun nifuslu bolgelere durumda turistik
baglamaktadir. Ag tasiyicilar ise aktarma havalimanlarinda - kayda deger ol¢cude

. L N : i merkezleri yogun ntfuslu —
uzak mesafelerde bulunabilen - daha genis bir varis noktasi kiimesine hizmet veren 47

baglantili uguslarr iceren daha entegre hizmetler sunma egilimi gostermektedir. bolgelere baglamaktadir. -

Elde edilen bulgular, tim uguslarin ylksek teknolojili endustrileri —> Ozellikle aktarma
etkileyebilecegini, ancak ag tastyicilarin bu endustrilerin baglanabilirlik havalimanlarinin sagladigi
gereksinimlerini daha iyi karsiladigini ve sonug olarak istihdam ve katma
deger Uzerinde daha buyuk bir etkisi oldugunu gostermektedir. Ag
tasiyicilara yonelik tahminlerden elde edilen esneklikler, dusuk maliyetli

mukemmel baglanabilirlik,
bilgi-yogun ve operasyonlari

havayollarina yonelik olanlardan elde edilenlerin iki katindan fazladir. itibariyle kliresel hale
Nitekim birbiri ile ilgili isletmelerin, havacilik baglanabilirligi ile desteklenen gelmis, uzmanlasmis
bir aktarma merkezi etrafinda kiimelenmesi - sirketler arasinda daha yliksek degerli endiistri

kapsamli aglar olusturulmasina ve isbirligine olanak vererek inovasyon igin
bir tesvik gorevi gortr. Baska bir anlatimla havayolu baglantilarinin guglu
tutulmasi hizli kalkinan bazi ulkelerin sanayi politikalarinda da kendisine yer
bulan kiimelenme anlayisi ile yakinda ilintilidir. olacaktir.

kiimelerinin yaratilmasi
ve gelistirilmesine yardimcli

Yiiksek degerli endustriler icin vazgecilmez bir kavram: baglanabilirlik
Ozellikle aktarma havalimanlarinin sagladigi mukemmel baglanabilirlik,
bilgi-yogun ve operasyonlari itibariyle kiiresel hale gelmis, uzmanlasmis

—> Glgld kiimelerde yer alan
endustriler daha yuksek

yliksek degerli endiistri kiimelerinin yaratilmasi ve gelistirilmesine yardimc istihdam buyumesi ile
olacaktir. Bu baglamda kimelenme, bazilari ortak bir deger zincirinin daha reel yuksek Ucret
parcalari olan birbirleri ile ilgili sirketlerin ortak yerlesimi olarak tanimlanir. artisi kaydetmekte,

En glcll kiimeler rekabeti arttirip verimliligi iyilestirerek, kaynaklara
erisimi gelistirerek ve isbirliklerine olanak vererek genellikle organik
olarak buydr. Guclu kimelerde yer alan endustriler daha yiksek istihdam
bdyumesi ile daha reel yuksek Ucret artisi kaydetmekte, daha ileri inovasyon olmaktadir.
gostergelerine sahip olmaktadir.

daha ileri inovasyon
gostergelerine sahip
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Finansal sektordeki
sirketlerin maliyet

yapisi icinde havayolu
tasimaciliginin payr imalat
sanayindeki sirketlere
oranla bes misli daha
buyuktur.

istanbul'da yeni bir
aktarma havalimaninin,
bir gelisim koridoru
boyunca yer alan yeni
bilim parklarinin ve
inovasyon merkezlerinin
gelismesini arttirmasi
muhtemeldir.

Daha kuresel konumlara
ilave baglanabilirlik ile
aktarma havalimaninin
yUksekogrenim sektorunu
daha da gelistirmesi
muhtemeldir.

Frankfurt havalimaninda,
dinyanin ilk havalimani
dniversite kampusu insa
edilmektedir.

SANAY{ VE HiZMET ALTYAPISI

Havayolu baglantilarinin gic¢lendirilmesi ve bir aktarma havalimaninin
yaratilmasinin, havalimanin bulundugu bolgenin sinai altyapisi tzerinde

de etkiler olacaktir. Tedarik maliyetlerinin daha buyuk bir kismini hava
tasimaciligina harcayan isletmeler, bu nitelikteki bir havalimanindan en fazla
faydalanacak isletmelerdir.

Finans sektorl oldukga blUyUk bir farkla havaciliginin en yiksek nispi
kullanicisidir. Ornegin finansal sektordeki sirketlerin maliyet yapisi icinde
havayolu tasimaciliginin payr imalat sanayindeki sirketlere oranla bes misli
daha biyuktir. Bu saptama finansal sektor calisanlarinin, imalat sanayindeki
calisanlara oranla bolgelerindeki havalimanlarina bes kat daha fazla seyahat
ettikleri anlamina gelebilir.

iYH ile yiikselecek inovasyon merkezleri, bilim parklari

Finansal hizmetlere benzer sekilde, profesyonel, bilimsel ve teknik hizmet
sektorleri de havaciliga son derece bagimlidir. Bu tir gelismelerin ¢ok sayida
uluslararasi 6rnegi vardir: Ornegdin Helsinki Havalimani, Aviapolis bdlgesinde
havalimanindan sadece 700 metre uzaklikta stratejik olarak konumlanmis
Technopolis gelisim alanina sahiptir. Bu sahada 23.100 m2 zemin alanina
sahip 130'dan fazla sirket faaliyet gostermektedir. Ayrica, bolgedeki bir dizi
bilgi-tabanli sirketi barindiracak 21 katli, 20.000 m?'lik ¢ok katli bir bina olan
Avia Tower su anda gelistirilmektedir. Cambridge’in bilimsel ve arastirma
merkezlerine yakinligr, Stansted'in bu sektor i¢in 6zellikle gug¢lu hizlandirici
etkilere sahip olmasi ile aciklanabilir. istanbul'da yeni bir aktarma
havalimaninin, bir gelisim koridoru boyunca yer alan yeni bilim parklarinin
ve inovasyon merkezlerinin gelismesini arttirmasi muhtemeldir.

Lojistik ve depolama is kollarindaki ekonomik faaliyetlerin, 6zellikle yerel
ve bolgesel alan ¢evresinde onemli 6lgide artmasi muhtemeldir. Memphis
Uluslararasi Havalimani, Pekin Havalimani ve Frankfurt Monchhof etrafinda
gorulenlere benzer lojistik parklarinin ve kargo kentlerinin gelismesinin,
bir havalimaninin agilmasinin ardindan kime gelisiminin zaman iginde
olgunlasmasiyla daha da buyime ve gelisme potansiyeline sahip olmasi ile
onemli ekonomik faaliyetler Uretmesi beklenebilir.

Yiksekogretim icin gelisim potansiyeli...

Toptan ve perakende satis sektoru diger bir onemli kullanicidir. Bir aktarma
havalimaninin turizm ve is seyahatlerinde saglamasi beklenebilecek artis,
bolgesel talebi de artiracaktir. Ayrica havalimaninin turizmi kolaylastirmasi
da benzer bir etki yaratacaktir.

Daha kuresel konumlara ilave baglanabilirlik ile aktarma havalimaninin
yuksekogrenim sektortinl daha da gelistirmesi muhtemeldir. Ayrica, blytk
arastirma ve gelistirme, bilimsel ve teknik sirket kiimelerinin birbirlerine
yakin bir bicimde konumlanarak bilgi paylasimina olanak saglamalari
sayesinde, yiksekogrenim sektord toplasma etkilerinden de kimi onemli
faydalar saglayabilir. Ornedin Frankfurt havalimaninda, diinyanin ilk
havalimani Universite kampUsu insa edilmektedir.
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Tablo 5: Sirket Konumu Kararlarini Etkileyen Faktdrlere iliskin Bulgular

Kaynak Yorumlar

McQuaid vd., The importance isletrme konumu icin anahtar etkenler (5nem sirasina gore degildir):
of transport in business

location decisions, 2003 - Vasifli ve/veya ucuz isglcl

- Yerel ¢evrenin niteligi
- Tesislerin maliyeti
- Ulasim erisimi

Kanitlar, isletme konumunun belirlenmesinde ulasimin gerekli, ancak yetersiz bir kosul
oldugunu gostermektedir. Hava ulasimiicin en 6nemli sektor, finans hizmetleridir.
Ingiltere'de bu sektorde ¢alisan basina diisen hava ulasimi harcamasi genel olarak

diger isletmelerin ortalamasinin alti katidir. Hava ulasimi bilgisayar yazilim, AR_GE,
biyoteknoloji ve bazi gida uretimiisleri icin de onemlidir. Ulasim maliyetleri genellikle
sirketlerin toplam maliyetlerinin kligUk bir kismini olusturmaktadir ve isletmeler yerlerini
farkli adimlarla degistirmektedir. Dolayisiyla, ulasim maliyetlerindeki degisikliklere
karsilik olarak yerlesme (tasinma), ancak énemli bir maliyet tasarufu esigine ulasildiktan
sonra gerceklesecektir.

Cushman ve Wakefield, isletme konumu icin anahtar etkenler (6nem sirasina gére):
Eurpoean Cities Monitor, 2010

- Pazarlara, musterilere ya da alicilara kolay erisim

- Vasifli personelin bulunabilirligi

- Telekomunikasyon kalitesi

- Diger kentlere ve uluslararasi ulasim baglantilari

- Ofis alantigin paranin karsiligi

- Personel maliyeti

Avrupa genelindeki kentlerde bulunan isletmelerin konumu icin dnemli etkenlere iliskin
bir ankete dayanmaktadir.

Strauss-Kahn ve Vives, 2006 Sirket merkezinin tasinmasi ile baglantili anahtar etkenler (6nem sirasina gére degildir):

- Dusuk kurumlar vergisi

- DisUk ortalama ucretler

- Yuksek is hizmetleri seviyeleri

- lyi havalimani tesisleri

- Ayni sektorde uzmanlasma

- Benzer sektorlerden sirket merkezlerinin kiimelenmesi

Arndt vd., Economic catalytic Almanya'daki yabancilara ait 100 sirketin yer ile ilgili kararlarinin arkasindaki etkenler

impacts of air transport in hakkinda bir anket. Hava ulasimina erisimin, yer ile ilgili kararlari etkileyen onemli

Germany, 2009 dort etkenden biri oldugu ve baglanabilirigin daha az iyi olmasi durumunda sirketlerin
%57'sinin baska bir yeri segecegi tespit edilmistir. Hava ulasimini kullanmanin ardindaki
diger onemli bir etken, ana sirket ve istiraklerle ile irtibati sirdirmektedir.

Bel ve Fageda, Getting there Nicel analizde, uluslararasi uguslardaki %10’luk bir artisin, yakinlardaki kentsel alanda
fast: Globalization bulunan sirket merkezlerinin sayisindaki %4'lUk bir artisla baglantili oldugu tespit
edilmistir.

~O
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Devlet Hava Meydanlari
isletmeleri verilerine
gore 2012 yilinda Atatlrk
Havalimanini 45 milyon
yolcu kullanmistir.

&—

ATATURK HAVALIMANI EKONOMIK ETKi ANALIZI

Dogrudan Etki
Senaryo ¢alismasinin baslayacagi ilk yil olarak, resmi verilerin kapsamli

olarak mevcut oldugu 2012 yili secilmistir. Dolayisiyla analiz dncelikle

2012 yiliicin yapilacak, bu cercevede istanbul Yeni Havalimani - iYH'nin
bilahare ikame edecegi disunulen Atatirk Havalimani'nin ekonomik etkisi
hesaplanacaktir. Devlet Hava Meydanlari isletmeleri verilerine gore 2012
yilinda Atatlrk Havalimanini 45 milyon yolcu kullanmistir.?’ Bu yolculardan
30 milyonu dis hat, 15 milyonu ise i¢ hat yolcusudur. Ayrica 543 bin ton
kargo tasinmistir.

istihdam
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Milyon trafik Unitesi
istihdam
Ataturk Havalimaninda verilen hizmetlerle ilgili olarak yaratilan istihdamin
dogrudan hesaplanmasinda zorluklar bulunmaktadir. Zira bu ¢cercevedeki
dogrudan istihdam tanimi, havayolu ¢alisanlari ve yer hizmetlerinin otesine
gitmekte, havalimaninda hizmet saglayan perakendecilerin ¢alisanlari ile
pasaport kontroliindeki gorevlileri de kapsamaktadir. Ancak sivil havacilik
alanindaki taninmis danismanlik sirketlerinden Intervistas'in Avrupa‘daki
blytk capli 125 havalimani kapsayan bir calismasi neticesinde hava trafigi
ile havalimani ile baglantili hizmetlerde ¢alisanlar arasinda ekonometrik
yontemle bir baglanti kurulmustur.?

(20 DHMI verileri
@V |ntervistas (2015)
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Tablo 5: Sirket Konumu Kararlarini Etkileyen Faktorlere iliskin Bulgular

Hava Trafigi Yogunlugu Bulgular

1 milyon trafik biriminden az  Trafik biriminde her bin unitelik artis ilave
1,2 istihdam yaratmaktadir.

1-10 milyon trafik birimi Trafik biriminde her bin Unitelik artis ilave
arasi 0,95 istihdam yaratmaktadir.

10 milyon trafik birimi Ustu Trafik biriminde her bin Unitelik artis ilave
0,85 istihdam yaratmaktadir.

Baglantili yolcular Dogrudan seferlere oranla %3 oraninda
daha az istihdam yaratmaktadir.

DisUk bitceli havayollar Disuk butceli havayollariile yapilan
ucuslar diger ucuslara oranla
%20 oranindan daha az istihdam
yaratmaktadir.

Buna gore tasinan her bir yolcu veya 100 kg'lik kargo olarak tanimlanan —> Tasinan her bir yolcu
trafik birimi degiskeni esas alindiginda, hava trafik yogunlugu 10 milyonu veya 100 kg'lik kargo 5
gecen havalimanlarinda, her 1.000 birimlik artis havalimani hizmetleri ile
baglantili olarak 0,85 ilave istihdam yaratmaktadir. 2012 yilinda Atatirk
havalimanin icin hava trafik birimi yaklasik olarak 50 milyondur. Buna gore
s6z konusu havalimanindaki hizmetlerle ilgili baglantili dogrudan istihdamin alindiginda, hava trafik
42.500 kisi oldugu varsayilabilir. yogunlugu 10 milyonu

w

olarak tanimlanan trafik
birimi degiskeni esas

. gecen havalimanlarinda,
Ote yandan ekonomik etkinin hesaplanmasinda soz konusu istihdamin her 1000 birimlik artis

dagilimi da dnem tasimaktadir. Intervistas'in 2013 yilinda Atatlirk havalimani : : .
i . RN . havalimani hizmetleri ile

da dahil olmak lzere Avrupa'daki blyuk ¢apli 125 havalimani kapsayan 5 )

bir anket ¢calismasinda havalimani hizmetlerinden kaynaklanan istihdamin Paglanhh olarak 0,85 ilave

dagilimi su sekilde verilmektedir: istihdam yaratmaktadir.
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Sekil 8 : Havalimanlarinda istihdamin Dagilimi

Havayollari
27.280 Kisi %28

Perakende Terminal ici
5.846 kisi %6

Guvenlik
5.846 kisi %6

Sinir polis
4.871 Kkisi %5

®

Karayolu transfer
4.871 Kkisi %5

Yiyecek & Icecek
7.794 Kisi %8

®

Yer hizmetleri
13.640 kisi %14

Hava trafik
13.640 kisi %14

Bakim & Onarim
5.846 kisi %6

®)

Diger
7.794 Kisi %8
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Bu oranlarin Ataturk havalimani icin de gegerli olacagi varsayimla, istihdam
dagiimi ile ilgili su sekilde bir tablo olusturmak mumkunddur:

Tablo 6: Atatiirk Havalimani Baglantili Faaliyetler Tahmini istihdam

Dagilimi ve Sayilari

% Kisi
Havayollari 28 11.900
Yer hizmetler 14 5.950
Hava trafik 14 5.950
Perakende 6 2.550
Guvenlik 6 2.550
Sinir polis 5 2.125
Karayolu transfer 5 2.215
Yiyecek&icecek 8 3.400
Bakim&Onarim 6 2.550
Diger 8 3.400
Toplam 100 42.500

Bu varsayimlarin isiginda toplam gelir ve katma deger hesaplamalarina

gecilebilecektir.

GELIR

Yukarida verilen istihdam karsiliginda elde edilen gelirin hesaplanmasi

icin istihdam gruplari arasinda Uc¢lu bir ayrima gidilecektir. Bunun nedeni
havayolu sirketlerinde calisanlar (A gelir grubu), hava trafik kontrolorleri

ile yer hizmetlerinde ¢alisanlarla (B gelir grubu) diger islerde ¢alisanlarin
(C gelir grubu) farkli sabit gelir kategorilerinde yer almalaridir. A gelir
grubunun toplam calisan sayisi 11.900'dur ve toplam calisanlarin %28'ine
tekabul etmektedir. B gelir grubunun da toplam ¢alisan sayisi 11.900°dur
ve toplam ¢alisanlarin %28'ine tekabll etmektedir. C gelir grubunun toplam

calisan sayisi 18.700'dur ve toplam c¢alisanlarin %44'tne tekabll etmektedir.

—> A gelir grubunun toplam
calisan sayisi 11.900'dur
ve toplam calisanlarin
%28'ine tekabul
etmektedir.
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TUIK'in 2012 yili
istatistiklerine gore A
gelir grubunda yer alan
calisanlarin (havayolu ile
yolcu ve yuk tasimaciligi
NACE Kodu 51.10 & 51.21)

yillik ortalama net gelirleri

104,404 TL olmustur.

Ataturk havalimanindaki
hizmetlerle ilgili
faaliyetlerin ulusal
ekonomiye katkisi

15,5 milyar TL veya

1,1 milyar dolar olarak
hesaplanmaktadir.

TUIK'in 2012 yili istatistiklerine gore A gelir grubunda yer alan calisanlarin
(havayolu ile yolcu ve ylk tasimaciligi NACE Kodu 51.10 & 51.21) yillik
ortalama net gelirleri 104,404 TL olmustur. B gelir grubunda yer alan
calisanlarin (hava trafik kontrolorleri ile yer hizmetlerinde calisanlar
NACE Kodu 52.23) yillik ortalama net gelirleri 37.889 TL olmustur. C gelir
grubundaki calisanlarin gelirleri olarak da ulusal ekonomide ¢alisanlarin
2012 yiliigin ortalama geliri olan 14.933 TL alinacaktir. Buna gaore U¢ grubun
birlikte hesaplanmasi sonucunda havalimani hizmetlerinde calisan 42.500
kisinin elde ettigi ortalama gelir (0.28 x 104,404) + (0.28x 37,889) + (0.44 x
14.933) = 46.412 TL veya $ 25.928 olarak bulunmaktadir. Toplam gelir ise
1.972.525.916 TL veya $1.101.969.786 olarak bulunmaktadr.

KATMA DEGER

Havalimani hizmetleri ile ilgili ekonomik faaliyetlerin yarattigi katma degerin
bulunmasii¢in emek verimliligi gostergelerinden yararlanilacaktir. TUIK
verilerine gore 2012 yilinda A grubunda yer alan ¢alisanlar Turkiye ¢apinda
toplam 24.157 kisidir. isveren olarak bu kategoride yer alan 101 isletmenin
dretim degerinin toplami 21,5 milyar TL olarak verilmektedir. Buna gore A
grubundaki calisanlarin emek verimliligi 21.500.000.000/24.157= 896.646
TL olarak hesaplanmaktadir. Baska bir deyisle bu sektorlerde istihdam
edilen her bir ¢calisanin ulusal ekonomiye katkisi yilda yaklasik 900 bin TL
olmustur. TUIK verilerine gore 2012 yilinda B grubunda yaralan calisanlar
Tiirkiye capinda toplam 29.277 kisidir. isveren olarak bu kategoride yer alan
43 isletmenin Uretim degerinin toplami 5,2 milyar TL olarak verilmektedir.
Buna gore B grubundaki ¢alisanlarin emek verimliligi 5.200.000.000/29.277
=179.466 TL olarak hesaplanmaktadir. Baska bir deyisle bu sektorlerde
istihdam edilen her bir calisanin ulusal ekonomiye katkisi yilda yaklasik
180 bin TL olmustur. C grubunda ¢alisanlarin emek verimliligi ile ulusal
ekonominin ortalamasi alinacaktir. Ulusal ekonomi acisindan ortalama
emek verimliligi 141.191 TL olarak hesaplanmaktadir. Buna gore Atatlrk
havalimanindaki hizmetlerle ilgili faaliyetlerin ulusal ekonomiye katkisi
(11.900 x 896.646) + (11.900 x 179.466) + (42.500 x 141.191) = 15,5 milyar TL
veya 1,1 milyar dolar olarak hesaplanmaktadir. Bu miktar milli gelirin ise %
1.09'una tekabul etmektedir.

Bir baz senaryosu olarak yapilan ve dogrudan etki analizi igin kullanilan
metodolojinin agiklanmasi i¢in gergeklestirilen bu ¢alismanin sonucu
asagidaki Tabloda 6zetlenmistir. Buna gore 2012 yilinda Atatirk
havalimanindaki ekonomik faaliyetlerin dogurdugu etki su sekildedir:

Tablo 7: Atatiirk Havalimani ile Baglantili Faaliyetlerden Kaynaklanan
Tahmini istihdam, Gelir Ve Katma Deger (2012)

istindam Gelir Katma Deger GSMH

Milyon TL Milyon Dolar Milyon TL Milyon Dolar %

42.500 1.973 1.102 15.446 8.629 1,09
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DOLAYLI ETKI

Dolayli etki analizi havalimanindaki faaliyetleri destekleyen is kollarindan
kaynaklanan istihdam, gelir ve katma degerin hesaplanmasini temel
almaktadir. Bunun icin TUIK tarafindan yayinlanan Tirk ekonomisinin girdi-
cikti tablolari kullanilacaktir. S6z konusu tablolar havayolu tasimaciliginin
kullandigi ekonomik girdileri belirlemekte ve hesaplamaktadir. Buna gore
2002 yili cari fiyatlariyla 4,3 milyar TL'ye ulasan havayolu tasimaciligi tretim
degeri, diger sektorlerden 2,5 milyar TL tutarinda bir girdi kullanmistir.
Uretim yapisinin sabit kaldidi varsayimiyla, 2012 yilinda cari fiyatlarla 21,6
milyar TL olarak verilen havayolu tasimaciligr sektorinun tretim degeri
uzerinden, diger sektorlerden 12,5 milyar TL tutarinda bir ekonomik girdi
kullandigi hesaplanabilmektedir. Yapilan hesaplamalar neticesinde diger
sektorlerde yaratilan bu katma degerin, 49 binlik bir istihdam ve 1,5 milyar
TL tutarinda bir gelir katkisi yarattigi gortlmektedir. Kullanilan metodoloji,
hesaplama ve sonuglara EK-2'de yer verilmistir. Atatirk Havalimaninin
havayolu tasimaciligindaki payinin da %34 oldugu goz onune alindiginda,
dolayli etki analizi icin su sonuclari vermek mimkundur.

Tablo 8: Dolayli Etki - Atatiirk Havalimanindaki Faaliyetleri Destekleyen
is Kollarindan Kaynaklanan istihdam, Gelir Ve Katma Degerin Tahmini (2012)

istihdam Gelir Katma Deger GSMH

Milyon TL Milyon Dolar Milyon TL Milyon Dolar %

16.703 528 295 4.236 2.366 %0,33

Dolayli etki analizi
havalimanindaki
faaliyetleri destekleyen is
kollarindan kaynaklanan
istihdam, gelir ve katma
degerin hesaplanmasini
temel almaktadir.




2002-2014 yillari igin
yapilan bir hesaplamaya
gore buyumedeki

her %3,6'lik artis icin,
istihdamda %1 artis
saglanmaktadir.

[ee)

TETIKLEYICI ETKI

Bu kategori, havalimani ile ilgili faaliyetlerle dogrudan veya dolayli olarak
baglantili olan isletmelerde ¢alisan kisilerin ulusal ekonomi icindeki
tiketimlerinden kaynaklanan ekonomik faaliyetleri kapsamaktadir.
Dogrudan etki analizinden, sz konusu faaliyetlerden dolayi 1,9 milyar

TL tutarinda bir hane halki gelirinin yaratildigi gorilmektedir. Tetikleyici
etkilerin hesaplanmasi igin milli ekonomiye giren bu gelirin baska
sektorlerde tlketilmesi sonucunda olusan ilave istihdam, gelir ve katma
degerin bulunmasi gerekmektedir. Bunun i¢in marjinal tiketim egiliminden
yararlanilacaktir. Marjinal tiketim egilimi, hane halklarinin her bir birim
ilave gelirinin ne kadarini harcamaya donusturduklerini gostermektedir.
Turk ekonomisi ile ilgili yapilan ekonometrik ¢alismalar, bu egilim oldukca
yuksek oldugunu veya baska bir deyisle bunun tersi olan marjinal tasarruf
egilimin oldukea dislUk oldugunu gostermektedir. Merkez Bankasi tarafindan
yayinlanan bir arastirmada bu oran 0,73 olarak gosterilmektedir.??

Baska bir anlatimla, hane halklari her bir birim ilave gelirlerinin %73'Unu
harcamaya donustlirmektedir. Marjinal tiketim egiliminin 0,73 olmasi
durumunda bunun ekonomiye yansimasi 1/(1-0,73) seklinde hesaplanan ve
3,7'ye tekabul eden bir carpan etkisi ile olmaktadir. Dolayisiyla 1,9 milyar
TL tutarindaki gelirin ekonomide harcanmasi 7,03 milyar TL tutarinda

bir tiketimi tetiklemektedir. Bu tlketimin doguracagi ilave istihdami
hesaplamak i¢in Tlrk ekonomisinde istihdamin blylUme esnekligini hesaba
katmak gerekir. 2002-2014 yillari i¢in yapilan bir hesaplamaya gore
blylmedeki her %3,6'lik artis icin, istihdamda %1 artis saglanmaktadir.

23 Buna gore 7 milyar TL tutarindaki ilave tiiketimin yaratacagi istihdam
26.377 olacaktir. S0z konusu istihdamin Turkiye ortalamasinda bir maas/
Ucret alacagi dustnuldugunde, soz konusu tiketimin yarattigr 394 milyon TL
tutarinda bir ilave hane halki geliri bulunmaktadir.

Tablo 9: Tetikleyici Etki - Atatirk Havalimanindaki Faaliyetlerle Dogrudan
Veya Dolayli Olarak Baglantili Olan isletmelerde Calisan Kisilerin Ulusal
Ekonomi igindeki Tiiketimlerinden Kaynaklanan Ekonomik Faaliyetlerin
Tahmini (2012)

istihdam Gelir Katma Deger GSMH
Milyon TL Milyon Dolar Milyon TL Milyon Dolar %
26.377 394 220 7.030 3.927 %0,50

22 Eyren Ceritoglu (2013)
23 Caner Timur ve Zehra Timur Dogan (2015)
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Bu varsayimlarla Ataturk havalimanindaki havayolu tasimaciligi ile baglantili
dogrudan, dolayli ve tetikleyici etkilerin toplami su sekilde 6zetlenebilir:

Tablo 10: Atatlirk Havalimani Etki Analizi Toplam (2012)

istihdam Gelir Katma Deger GSMH

Milyon Dolar Milyon Dolar %

Dogrudan Etki 42.500 1.102 8.629 %1,09
Dolayli Etki 18.456 326 2.619 %0,33
Tetikleyici Etki 26.377 220 3.927 %0,50
Toplam 87.332 1.648 15.175 %1,92

Bu analiz, Ataturk Havalimani ile dogrudan veya dolayli olarak baglantili
faaliyetlerden kaynaklanan ekonomik etkiye odaklanmistir. Boylesine bir
baglanabilirlik kimesinin ekonominin genelindeki diger bir dizi faaliyetin
kolaylastiricisi oldugu da hatirda tutulmalidir. Hizlandirici etkiler olarak

adlandirilan bu kategoride etkilerin, dogrudan, dolayli ve tetikleyici <— Buanaliz, Ataturk

faaliyetlerden kaynaklanan etkiler ile ayni hilviyeti tasimamalari nedeniyle, Havalimant ile dogrudan 59
bu analize dahil edilmemislerdir. Bu nedenle, ortaya ¢cikan ve bu bolimde veya dolayli olarak o
somutlastirilan ekonomik etki tablosunun aslinda bir alt sinir oldugu ifade baglantili faaliyetlerden

edilmelidir. Ayni gézlem, bir sonraki boliimde yansitilan istanbul yeni
havalimani igin turetilen ekonomik etki analizi i¢in de gegerlidir.

kaynaklanan ekonomik
etkiye odaklanmistir.
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2025 yiliicin yapilacak
bu ekonomik etki
analizinde 2012 yili
Atatlrk havalimani igin
yapilan calismada elde
edilen bulgular referans
alinacaktir.

“Kiresel bluyime”
senaryosunda Turkiye'de
baslayan veya sonlanan
havayolu ucuslarinda
2012-2035 doneminde
yillik ortalamada %5,2°lik
bir artis esas alinmistir.

Bu calismada Tirk
ekonomisinin orta ve
uzun vadeli potansiyel
bidylmesi dolar bazinda
%3 olarak alinmistir.

ISTANBUL YENi HAVALIMANI EKONOMIK ETKi ANALIZi

Istanbul Yeni Havalimaninin ekonomik etkisi yukarida aciklanan metodoloji esas
alinarak analiz edilecektir. Analizde havalimaninin operasyonel olarak havayolu
tasimaciligi talebini karsilar duruma gelmis olmasinin ongorildigu 2025 yili
referans alinacaktir. Ancak bunun oncesinde gerek kullanilacak metodolojinin
aciklanmasi acisindan gerek 2025 yilina dair analizin temelini olusturacak
projeksiyonlarin dayandirilacagi bir referans yil igin bu etki analizinin yapilmasi
gereklidir. 2025 yili i¢in yapilacak bu ekonomik etki analizinde 2012 yili Atatirk
havalimani i¢in yapilan ¢alismada elde edilen bulgular referans alinacaktir.
Ancak bu hesaplamanin yapilabilmesi i¢in bir yandan havayolu tasimaciligina
dair gelisme trendleri diger taraftan Turk ekonomisinin blytme beklentileri
bakimindan bazi varsayimlar yapmak gereklidir.

2025 yilina odaklanan ekonomik etki analizi

Havayolu tasimaciligina dair gelismeler konusunda, esas amaci Avrupa
hava trafik yonetimini gelistirmek olan bir uluslararasi kurulus niteligindeki
Avrupa Hava Seyriisefer Giivenligi Orgiiti — Eurocontrol'un 2013 yilinda
yayinladigi ve uzun donemli uluslararasi havayolu trafigi projeksiyonlarina
yer verdigi “ European Air Traffic 2035" baslikli yayinindan ve bu yayinda
yer verilen bliyime tahminlerinden faydalanitmistir.?* Eurocontrol bu
yayininda uzun vadeli havayolu trafik trendleri ile ilgili olarak 3 farkli
senaryo ¢alismistir. “Kuresel buyuime”, “Regtlasyon altinda biyume” ve
“Ayrisan dunya” olarak adlandirilan bu senaryolarin her birinde uluslararasi
havayolu trafiginin buylimesine iliskin farkli varsayimlar ve tahminler yer
almaktadir. Eurocontrol bunlarin arasinda “Regulasyon altinda buyume”
olarak adlandirilani en gergekci senaryo olarak degerlendirmektedir. Bu
senaryolarda kiresel uluslararasi havayolu trafiginin yani sira tlkeler
bakimindan da havayolu trafiginin biylime tahminlerine yer verilmistir.

Turkiye ile ilgili Eurocontrol beklentileri su sekildedir. “Kiresel buyume”
senaryosunda Turkiye'de baslayan veya sonlanan havayolu uguslarinda
2012-2035 doneminde yillik ortalamada %5,2'lik bir artis esas alinmistir.
“Regulasyon altinda buyume” senaryosunda Turkiye'de baslayan veya
sonlanan havayolu ucuslarinda 2012-2035 doneminde yillik ortalamada
%4,4'1Uk bir artis esas alinmistir. "Ayrisan dinya” senaryosunda ise
Turkiye'de baslayan veya sonlanan havayolu uguslarinda 2012-2035
doneminde yillik ortalamada %3,5'lik bir artis esas alinmistir. Bu calismada
da yapilacak olan ekonomik etki degerlendirmesinde Eurocontrol'un soz
konusu senaryolari ve Turkiye icin tahminleri referans alinacaktir.

2012-2035 doneminde Tirkiye ile ilgili ucuslarda %5,2'lik biyiime beklentisi
Ote yandan 2025 yilina dair bir ekonomik analiz yapabilmek igin Tiirk
ekonomisinin orta ve uzun vadeli biyime egilimine dair de bir varsayim
yapilmasi gerekecektir. Bu ¢calismada Turk ekonomisinin orta ve uzun
vadeli potansiyel biyimesi dolar bazinda %3 olarak alinmistir. Bu bliyime
ongoruisinin tedbirli bir gercekeilik icerdigi belirtitmelidir.

Bu noktadan sonra Eurocontrol senaryolari temelinde 2025 yilina dair yeni
havalimaninin yaratacagi ekonomik etkiye dair analize gegebilecektir.

29 Eurocontrol (2013)
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lyimser senaryoda

3. Havalimani icin 2025
yilinda 120 milyon yolcu
esigine ulasilmaktadir.

IYIMSER SENARYO - KURESEL BUYUME

Bu senaryoda diinya ekonomisi hizla biylimekte, buna paralel olarak
uluslararasi hava trafigi de hizla gelismektedir. Turkiye icin 2025 yilina
kadar uluslararasi hava trafiginin her yil ortalama %5,2 oraninda artacagi
varsayilmaktadir. Ayni varsayimin yurtici havayolu trafigi ve kargo hizmetleri
icin de gecerli olacagl varsayilmaktadir. Bu sartlarda IYH'nin trafik
beklentileri su sekilde somutlastirilabilir. Bu senaryoda 3. Havalimani igin
2025 yilinda 120 milyon yolcu” esigine ulasilmaktadir. Yolcu trafiginin %69'u
dis hatlardan %31'i i¢c hatlardan kaynaklanmaktadir. Keza yaklasik 742 bin
ucak da anilan havalimanina inis/kalkis yapmis olacaktir. Bu seviye, 24
saatte 2.033 ucaga tekabul etmektedir.

Tablo 11: Kiiresel Bliyime Senaryosu — Trafik Tahminleri

Toplam Yolcu Yik  Ucak Dis Ucak i¢ Yolcu Dis Yolcu i¢

2016 65.597.912 812.348 330.044 140.367 45.011.160 20.586.752

2017 70.172.611 854.590 347.206 147.666 48.298.775 21.873.836

2018 75.067.905 899.028 365.261 155345 51.826.517 23.241.388

2019 80.306.366 945778 384.255 163.423 55.611.926 24.694.440

2020 85.912.157 994.958 404.236 171921 59.673.821 26.238.336

2021 91.911.154 1.046.696 425256 180.861 64.032.397 27.878.757

2022 98.331.060 1.101.124 447.369 190.266 68.709.324  29.621.737

2023 105.201.540 1.158.383 470.633 200.159 73.727.853 31.473.688

2024 112.554.357 1.218.619 495105 210.568 79.112.935 33.441.423

2025 120.423.524 1.281.987 520.851 221517 84.891.344 35.532.180

" Bu hesaplama; toplam ugak sayisinin, Eurocontrol senaryosunda Turkiye icin referans verilen artis orani
dogrultusunda artirilmasina dayanmaktadir. i¢ hatlardaki yolcu sayisina ulasmak amaciyla 2015 yili igin
ortalama deger 145 yolcu/ugak olarak alinmistir ve genis govdeli ugaklara gecisi yansitmak adina bu oran
yillik %1 oraninda artirilmistir. Dis hatlardaki yolcu sayisina ulasmak amaciyla 2015 yili igin ortalama deger
134 yolcu/ugak olarak alinmis olup genis govdeli ugaklara gecisi yansitmak adina bu oran yillik %2 oraninda
artirilmistir. Genis govdeli ugak sayisinin kullanim orani; dis hatlarda i¢ hatlara kiyasla daha fazla olacaktir.
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YOLCU SAYISI

IYH'nin 2025 yili itibariyla 32.989.607'si ic hatlar, 72.128.933'l dis hatlar
olmak Uzere toplam 105.118.540 yolcuya hizmet vermesi ongorilmektedir.
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IYH'nin cok daha genis
kapasitesi, dizenli
olarak artan bir havayolu

trafigine imkan tanimakta,

bu sayede elde edilen
istihdam artisi ile birlikte
havalimani ile baglantili
faaliyetlerden elde edilen
gelir ile bu faaliyetlerden
kaynaklanan katma deger
de artis gostermektedir.

DOGRUDAN ETKi

Bu senaryoda havalimani ile baglantili faaliyetlerden kaynaklanan istihdamin
hesaplanmasi igin baz senaryoda Ataturk Havalimaniigin gelistirilen
metodoloji kullanilacaktir. Bunun icin oncelikle yeni havalimanindaki trafik
verileri trafik birimine cevrilecek, ardindan trafik birimindeki her bin tnitelik
artisin 0,85 oraninda bir istihdam artisina tekabul ettigi varsayimi altinda bu
senaryonun tetikledigi istihdam artisi bulunacaktir.

Milli gelirin %2,9 diizeyinde katma deger

Gelir hesaplamasiicin ise benzer sekilde havalimanindaki faaliyetlere
baglantili istihdamin yapisi goz oniine alinarak, Ug farkli gelir kategorisi i¢cin
hesaplamalar yeniden yapilacaktir. Nihayet katma deger hesaplamalari igin
emek verimliliginin ulusal ekonominin blytme trendine paralel bir artis
gosterdigi varsayim altinda onceki bolimde izah edilen yontemden istifade
edilecektir.

Bu hesaplamalar yapildiginda dogrudan etkileri su sekilde 6zetlemek
mumkindir. iYH'nin cok daha genis kapasitesi, dizenli olarak artan bir
havayolu trafigine imkan tanimakta, bu sayede elde edilen istihdam artisi
ile birlikte havalimani ile baglantili faaliyetlerden elde edilen gelir ile bu
faaliyetlerden kaynaklanan katma deger de artis gostermektedir. Donem
sonunda IYH'nin ekosistemi olarak adlandirilabilecek faaliyetler kiimesinin
yarattigl katma deger milli gelirin %2,9'una ulasmaktadir.

Tablo 12: Kiiresel Bluylime Senaryosu Dogrudan Etki Analizi

Yil Istihdam Gelir Katma Deger GSMH
Milyar Milyar Milyar Milyar

TL Dolar TL Dolar %
2016 62.663 2,34 1,31 18,36 10,25 %1,67
2017 66911 2,58 1,44 20,19 11,28 %172
2018 71.449 2,84 1,58 22,20 12,40 %1,83
2019 76.300 3,12 1,74 24,42 13,64 %1,96
2020 81.482 3,43 1,92 26,86 15,01 %2,09
2021 87.021 3,77 2,11 29,55 16,57 %2,23
2022 92.941 4,15 2,32 32,51 18,16 %2,38
2023 99.268 4,57 2,55 35,76 19,98 %2,55
2024 106.029 502 2,81 39,34 21,98 %2,72

2025 113.257 5563 3,09 43,29 24,18 %2,91
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DOLAYLI ETKI

Dolayli etki analizi, havalimanindaki faaliyetleri destekleyen is kollarindan
kaynaklanan istihdam, gelir ve katma degerin hesaplanmasini
kapsamaktadir. Bu hesaplamanin 2025 yilina kadarki donem igin

yapilabilmesi i¢in oncelikle havayolu tasimaciligr sektorinun tretim

degeri EUROCONTROL Kuresel Buylime Senaryosu varsayimlari temelinde

biyitilmustir. istanbul'daki 3. Havalimaninin halihazirdaki Atatiirk
havalimani kadar bir paya sahip olacagi varsayimiyla, yeni havalimani odakli

hava tasimaciligr hizmetlerinin Tuirk ekonomisi girdi ¢ikti tablolarindaki

iliskiler goz ontine alinarak diger sektorlerden kullanacagi girdiler

hesaplanmistir. Buna gare 2016 yilinda 5,7 milyar TL olarak hesaplanan
bu buyuklik, donem sonu 2025 yilinda 9 milyar TL'ye ulasmaktadir. Diger
sektorlerdeki ekonomik etkinligi tetikleyen bu senaryo uyarinca, 2025 yili

sonuna gelindiginde 35 binlik bir istihdam ve 1,17 milyar TL tutarinda bir gelir
katkisi yaratildigi gortlmektedir.

Tablo 13: Kiiresel Bliyiime Senaryosu Dolayli Etki Analizi

Yil istihdam Gelir Katma Deger GSMH
Milyon Milyon Milyon Milyon

TL Dolar TL Dolar %
2016 22.604 715 399 5.742 3.208 %0,50
2017 23.780 752 420 6.040 3.374 %0,51
2018 25.016 791 442 6.354 3.550 %0,52
2019 26.317 832 465 6.685 3.734 %0,54
2020 27.686 875 489 7.032 3.929 %0,55
2021 29.125 921 514 7.398 4133 %0,56
2022 30.640 969 541 7.783 4.348 %0,57
2023 32.233 1.019 569 8.187 4.574 %0,58
2024 33.909 1.072 599 8.613 4.812 %0,60
2025 35.673 1.128 630 9.061 5.062 %0,61

Dolayli etki analizi,
havalimanindaki
faaliyetleri destekleyen is
kollarindan kaynaklanan
istihdam, gelir ve katma
degerin hesaplanmasini
kapsamaktadir.
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20,5
Milyar TL

Bir hane halki geliri
Uzerinden yapilan

hesaplanan katma
deger katkisi.

TETIKLEYICI ETKI

Bu kategori, havalimani ile ilgili faaliyetlerle dogrudan veya dolayli olarak
baglantili olan isletmelerde ¢alisan kisilerin ulusal ekonomi icindeki
tiketimlerinden kaynaklanan ekonomik faaliyetleri kapsamaktadir.
Dogrudan etki analizinden, donem basinda s6z konusu faaliyetlerden dolay!
2,34 milyar TL tutarinda bir hane halki gelirinin yaratildigr gorilmektedir.
Marjinal tiketim egiliminden elde edilen 3,7 ¢arpani kullanildiginda, 2,34
milyar TL tutarindaki gelirin ekonomide harcanmasi 8,7 milyar TL tutarinda
bir tUketimi tetiklemektedir. Donem sonunda ise 5,53 milyar TL tutarinda
bir hane halki geliri Gzerinden yapilan hesaplamada, 20,5 milyar TL
tutarinda bir katma deger katkisina ulasilmaktadir. Tetikleyici etki analizi
kapsaminda istihdamin hesaplanmasi icin istihdamin blyime elastikiyeti
kullanilmaktadir. Buna gore ilave istihdam 2016 yili i¢in 32 bin kisi; 2025
yiliicin ise 76 bin kisi olarak bulunmaktadir. S6z konusu istihdamin Turkiye
ortalamasinda bir maas/ucret alacagi dustntlduginde, soz konusu tiketim
2016 yilinda 486 milyon TL; 2025 yilinda ise 1,1 milyar TL tutarinda bir ilave
hane halki geliri yaratmaktadir.

Tablo 14: Kiiresel Bliylime Senaryosu Tetikleyici Etki Analizi

Yil Istihdam Gelir Katma Deger GSMH
Milyon Milyon Milyon Milyon

TL Dolar TL Dolar %
2016 32.544 486 271 8.674 4.845 %0,76
2017 35.793 534 299 9.540 5.329 %0,81
2018 39.367 588 328 10.492 5.861 %0,87
2019 43.301 647 361 11.547 6.447 %0,92
2020 47.629 711 397 12.694 7.091 %0,99
2021 52.393 782 437 13.964 7.800 %1,05
2022 57.636 861 481 15.361 8.581 %1,13
2023 63.406 947 529 16.899 9.440 %1,20
2024 69.757 1,042 582 18.592 10.386 %1,29
2025 76.747 1,146 640 20.455 11.426 %1,37
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KURESEL BUYUME SENARYOSU: TOPLAM ETKILER

Yukarida farkli kategoriler itibariyle hesaplanan ekonomik etkiler bir

araya getirildiginde, kiiresel biliyiime senaryosunda [YH'nin 2025 yilindaki
ekonomik etkisi su sekilde ortaya ¢ikmaktadir. Donem sonuna gelindiginde,

IYH baglantili faaliyetlerden kaynaklanan istihdam 225 bin kisiye ulasmakta,

yaratilan katma deger tahminen milli gelirin %4,9'una tekabul eden 73
milyar TL'ye yaklasmakta, keza bu ekosistemin yarattigi ilave hane halki
geliri de 7,8 milyar TLyi bulmaktadir.

yil Istihdam Gelir Katma Deger GSMH

Milyon Milyon Milyon Milyon
TL Dolar TL Dolar %

2016 117.812 3.545 1.980 32.771 18.307 %2,87

2017 126.483 3.864 2.159 35.767 19.981 %3,04

2018 135.833 4214 2.354 39.050 21.815 %3,22

2019 145918 4.597 2.568 42.648 23.825 %3,42

2020 156.798 5.017 2.803 46.590 26.027 %3,62

2021 168.540 5.477 3.060 50.912 28.442 %3,85

2022 181.217 5.981 3.341 55.651 31.089 %4,08

2023 194.907 6.533 3.650 60.848 33.993 %4,33

2024 209.696 7.138 3.988 66.549 37177 %4,60

2025 225.677 7.802 4.358 72.802 40.671 %4,89

7,8

Milyar TL

Donem sonuna
gelindiginde, iYH
baglantili faaliyetlerden
kaynaklanan istihdam
225 bin kisiye ulasmakta,
yaratilan katma deger
tahminen milli gelirin
%4,9'una tekabul eden 73
milyar TLye yaklasmakta,
keza bu ekosistemin
yarattigi ilave hane halki
geliri de 7,8 milyar TLlyi
bulmaktadir. b
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iSTIHDAM VE GSM

IYH'nin 2025 yili itibariyla toplam 225.677 kisilik istihdam yaratmanin yani sira GSMH'nin %4,89'u seviyesinde
katma deger Ureterek Turkiye'nin istikrarli biylimesine ivme katmasi ongorilmektedir.
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KOTUMSER SENARYO - “AYRISAN DUNYA"

Bu senaryoda diger senaryolara oranla kiresel diizeyde havayolu

tasimaciligina yonelik engeller devam etmekte ve buna paralel olarak
uluslararasi hava trafigi de diger senaryolara oranla daha disuk bir
biylUmeye sahip olmaktadir. Tlrkiye icin 2025 yilina kadar uluslararasi
hava trafiginin her yil ortalama %3,5 oraninda artacagi varsayilmaktadir.
Ayni varsayimin yurtici havayolu trafigi ve kargo hizmetlerii¢in de gegerli
olacagl varsayilmaktadir. Bu sartlarda IYH'nin trafik beklentileri su sekilde
somutlastirilabilir. Bu senaryoda 2025 yilinda ulasilan yolcu sayisi 105
milyonu bulmaktadir. Keza yaklasik 630 bin ucak da anilan havalimanina
inis/kalkis yapmis olacaktir. Bu seviye, 24 saatte 1.725 ugaga tekabdil
etmektedir.

Toplam Yolcu Yik  Ucak Dis  Ucak ic Yolcu Dis Yolcu i¢
2016 64.537.870 799.220 324711 138.099  44.283.793  20.254.076
2017 68.132.629 827.193 336.075 142.932  46.750.400 21.382.229
2018 71.927.616 856.145 347.838 147.935  49.354.398 22.573.219
2019 75.933.985 886.110 360.012 153.113  52.103.438 23.830.547
2020 80.163.508 917124 372.613 158.472  55.005.599 25.157.908
2021 84.628.615 949.223 385.654 164.018 58.069.411 26.559.204
2022 89.342.429 982.446 399.152  169.759  61.303.877 28.038.552
2023 94.318.802 1.016.832 413.122 175.701 64.718.503 29.600.299
2024 99.572.359  1.052.421 427582 181.850  68.323.324 31.249.036
2025 105.118.540  1.089.255 442547 188.215  72.128.933 32.989.607

Donem sonunda IYH'nin
ekosistemi olarak
adlandirilabilecek
faaliyetler kiimesinin
yarattigl katma deger 38
milyar TL ile milli gelirin
%2,53'lne ulasmaktadir.




IV. Yeni Havalimani Ekonomik Etki Analizi

o

DOGRUDAN ETKi

Yukaridaki Tabloda yer verilen trafik tahminleri temelinde, dogrudan etkinin
hesaplanmasi icin “Kiresel Blyuime" senaryosunda tatbik edilen metodoloji
tekrarlandiginda, “"Ayrisan Dinya” senaryosuna dair dogrudan etkiye dair
su sonuclar elde edilmektedir. Dénem sonunda iYH'nin ekosistemi olarak
adlandirilabilecek faaliyetler kimesinin yarattigi katma deger 38 milyar TL
ile milli gelirin %2.53'Gne ulasmaktadir. istihdama katki 98 bin kisi olarak
hesaplanmistir. Hane halki gelirinde ise 4,8 milyar TL artis gortlmektedir.

Tablo 17: Ayrisan Diinya Senaryosu Dogrudan Etki Analizi

Yil Istihdam Gelir Katma Deger GSMH
Milyar Milyar Milyar Milyar

TL Dolar TL Dolar %
2016 61.651 2,31 1,29 18,06 10,09 %1,58
2017 64.944 2,50 1,40 19,59 10,95 %1,67
2018 68.418 2,72 1,52 21,26 11,88 %1,75
2019 72.076 2,95 1,65 23,07 12,89 %1,85
2020 75.935 3,20 1,79 25,03 13,99 %1,95
2021 80.003 3,47 1,94 27,17 15,18 %2,05
2022 84.292 3,77 2,10 29,48 16,47 %2,16
2023 88.814 4,09 2,28 32,00 17,87 %2,28
2024 93.582 4,43 2,48 34,72 19,40 %2,40

2025 98.609 4,81 2,69 37,69 21,05 %2,53
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DOLAYLI ETKI
Bu senaryoda dolayli etkiler olarak, 2025 yili sonuna gelindiginde 29 binlik

bir istihdam, 912 milyon TL tutarinda bir ilave hane halki geliri ile milli gelirin

%0,55'ine tekabil eden 7,3 milyar TL bir katma deger katkisi gorilmektedir.

Yil Istihdam Gelir Katma Deger GSMH
Milyon Milyon Milyon Milyon

TL Dolar TL Dolar %
2016 21.178 670 374 5.379 3.005 %0,49
2017 21.920 693 387 5568 3.110 %0,49
2018 22.687 717 401 5.763 3.219 %0,50
2019 23.481 742 415 5.964 3.332 %0,51
2020 24.303 768 429 6.173 3.449 %0,51
2021 25.153 795 444 6.389 3.569 %0,52
2022 26.034 823 460 6.613 3.694 %0,53
2023 26.945 852 476 6.844 3.824 %0,54
2024 27.888 882 493 7.084 3.957 %0,54
2025 28.864 912 510 7.332 4.096 %0,55
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TETIKLEYICi ETKI

Bu senaryoda donem sonunda 4,44 milyar TL tutarinda bir hane halki geliri

@ Uzerinden yapilan hesaplamada, 17,8 milyar TL tutarinda bir katma deger
katkisina ulasilmaktadir. Buna gore 2025 yili igin ilave istihdam 67 bin kisi

olarak bulunmaktadir. Bu senaryoda 2025 yilinda 998 milyon TL tutarinda bir

ilave hane halki geliri ortaya ¢ikmaktadir.

Bu senaryoda 2025 yilinda
998 milyon TL tutarinda

bir ilave hane halki geliri Tablo 19: Ayrisan Diinya Senaryosu Tetikleyici Etki Analizi
ortaya ¢itkmaktadir. N N
Yil Istihdam Gelir Katma Deger GSMH
Milyon Milyon Milyon Milyon
TL Dolar TL Dolar %
2016 32.018 478 267 8.534 4.767 %0,75
2017 34.747 519 290 9.259 5.172 %0,79
2018 37.696 563 314 10.047 5.612 %0,83
2019 40.904 611 347 10.902 6.090 %0,87
2020 44.387 663 370 11.830 6.608 %0,92
2021 48.167 719 402 12.838 7171 %0,97
2022 52.272 781 436 13.932 7.782 %1,02
2023 56.729 847 473 15.120 8.446 %1,08
2024 61.568 919 514 16.409 9.166 %1,13

2025 66.822 998 557 17.180 9.949 %1,20
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AYRISAN DUNYA SENARYOSU: TOPLAM ETKILER

Yukarida farkli kategoriler itibariyle hesaplanan ekonomik etkiler bir araya
getirildiginde, ayrisan diinya senaryosunda [YH'nin 2025 yilindaki toplam
ekonomik etkisi su sekilde ortaya cikmaktadir. IYH baglantili faaliyetlerden
kaynaklanan istihdam 194 bin kisiye ulasmakta, yaratilan katma deger
tahminen milli gelirin %4,22'sine tekabul eden 58 milyar TL'ye yaklasmakta,
keza bu ekosistemin yarattigi ilave hane halki geliri de 6,7 milyar TL'yi
gecmektedir.

Yil Istihdam Gelir Katma Deger GSMH
Milyon Milyon Milyon Milyon

TL Dolar TL Dolar %

2016 114.847 3.454 1.930 31.972 17.861 %2,80

2017 121.604 3.714 2.075 34.421 19.229 %2,93

2018 128.798 3.995 2.232 37.070 20.709 %3,06

2019 136.460 4.299 2.402 39.936 22.310 %3,20

2020 144.624 4.628 2.586 43.038 24.043 %3,35

2021 153.323 4.984 2.784 46.394 25918 %3,50

2022 162.598 5.369 2.999 50.027 27.947 %3,67

2023 172.488 5.785 3.232 53.959 30.144 %3,84

2024 183.038 6.236 3.484 58.218 32.523 %4,02

2025 194.295 6.723 3.756 62.829 35.099 %4,22

IYH baglantili faali-
yetlerden kaynaklanan
istihdam 194 bin kisiye
ulasmakta, yaratilan
katma deger tahminen
milli gelirin %4,22'sine
tekabtl eden 58 milyar
TLye yaklasmaktadir.
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Eurocontrol'a gore en
gercekei senaryo olarak
gorulen bu tabloda,
Tlrkiye icin 2025 yilina
kadar uluslararasi hava
trafiginin her yil ortalama
%4,4 oraninda artacagi
varsayilmaktadir.

~

GERCEKCi SENARYO - “DUZENLEME ALTINDA BUYUME”

Eurocontrol'a gore en gercekgei senaryo olarak gordlen bu tabloda, Turkiye
icin 2025 yilina kadar uluslararasi hava trafiginin her yil ortalama %4,4
oraninda artacagi varsayilmaktadir. Ayni varsayimin yurtici havayolu trafigi
ile kargo hizmetleriicin de gegerli olacagi varsayilmaktadir. Bu sartlar
altinda havayolu trafigine dair tahminler asagida verilmistir. Bu senaryoda
donem sonuna tekabul eden 2025 yilinda yeni havalimanini yil icinde
yaklasik 115 milyon yolcu kullanmis olacaktir. Keza yaklasik 690 bin ucak da
anilan havalimanina inis/kalkis yapmis olacaktir. Bu seviye, 24 saatte 1.884
ucaga tekabul etmektedir.

Tablo 21: Dlizenleme Altinda Buyiime Senaryosu - Trafik Tahminleri

Toplam Yolcu Yik Ucak Dis Ucak ic Yolcu Dis Yolcu i¢
2016 65.099.068 806.170 327534 139.300 44.668.870 20.430.199
2017 69.322.696 841.642 341.946 145429  47566.986 21.755.710
2018 73.820.353 878.674 356.991 151.828 50.653.132 23.167.221
2019 78.609.817 917.336 372.699 158508 53.939.507 24.670.310
2020 83.710.022 957.698 389.098 165483 57.439.102 26.270.920
2021 89.141.128 999.837 406.218  172.764  61.165.751  27.975.377
2022 94.924.605  1.043.830 424091  180.366  65.134.185 29.790.419
2023 101.083.313  1.089.758 442751 188.302  69.360.091 31.723.222
2024 107.641.598  1.137.708 462233 196,587  73.860.174 33.781.424
2025 114.625.385  1.187.767 482571  205.237  78.652.222 35.973.163
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DOGRUDAN ETKIi

Yukaridaki Tabloda yer verilen trafik tahminleri temelinde, dogrudan

etkinin hesaplanmasi icin “Klresel Blyime" senaryosunda tatbik edilen
metodoloji tekrarlandiginda, “Dizenleme Altinda BlylUme" senaryosuna dair
dogrudan etkiye dair su sonuclar elde edilmektedir. Donem sonunda I'YH'nin
ekosistemi olarak adlandirilabilecek faaliyetler kimesinin yarattigr katma
deger 41 milyar TL ile milli gelirin %2,76'sina ulasmaktadir. istihdama katki
107 bin kisi olarak hesaplanmistir. Hane halki gelirinde ise 5,3 milyar TL

artis gorulmektedir.

Tablo 22: Diizenleme Altinda Bliyime Senaryosu Dogrudan Etki Analizi

Yil Istihdam Gelir Katma Deger GSMH
Milyar Milyar Milyar Milyar

TL Dolar TL Dolar %
2016 62.187 2,33 1,30 18,22 10,18 %1,60
2017 66.078 2,55 1,42 19,94 11,14 %1,70
2018 70.216 2,79 1,56 21,82 12,19 %1,80
2019 74.616 3,05 1,70 23,88 13,34 %1,91
2020 79.294 3,34 1,87 26,14 14,60 %2,03
2021 84.269 3,65 2,04 28,62 15,99 %2,16
2022 89.558 4,00 2,23 31,32 17,50 %2,30
2023 95.184 4,38 2,45 34,29 19,16 %244
2024 101.166 4,79 2,68 37,54 20,97 %2,60
2025 107.528 525 2,93 41,10 22,96 %2,76

Donem sonunda IYH'nin
ekosistemi olarak
adlandirilabilecek
faaliyetler kiimesinin
yarattigi katma deger
41 milyar TL ile milli
gelirin %2,76'sina
ulasmaktadir.
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DOLAYLI ETKI
_ Bu senaryoda dolayli etkiler olarak, 2025 yili sonuna gelindiginde 32 binlik
@ bir istihdam, 1 milyar TL tutarinda bir ilave hane halki geliri ile milli gelirin

%0,55'ine tekabil eden 8,2 milyar TL bir katma deger katkisi gorilmektedir.
2025 yili sonuna
gelindiginde 32 binlik Tablo 23: Dilizenleme Altinda Bliyiime Senaryosu Dolayli Etki Analizi
bir istihdam, 1 milyar TL o — —
tutarinda bir ilave hane

halki geliriile milligeliin Yil Istihdam Gelir Katma Deger GSMH

%0,55'ine tekabiil eden 8,2 Milyar Milyar Milyar Milyar

milyar TL bir katma deger TL  Dolar TL  Dolar %

katkisi gorllmektedir. 2016 62.663 2,34 1,31 18,36 1025  %1,61
2017 66.911 2,58 1,44 20,19 11,28 %172
2018 71.449 2,84 1,58 22,20 12,40 %1,83
2019 76.300 3,12 1,74 24,42 13,64 %1,96
2020 81.482 3,43 1,92 26,86 15,01 %2,09
2021 87.021 3,77 2,11 29,55 16,51 %2,23
2022 92.941 4,15 2,32 32,51 18,16 %2,38
2023 99.268 4,57 2,55 35,76 19,98 %255
2024 106.029 5,02 2,81 39,34 2198 %272

2025 113.257 5563 3,09 43,29 24,18 %2,91
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TETIKLEYICi ETKI

Bu senaryoda donem sonunda 5,2 milyar TL tutarinda bir hane halki geliri
Uzerinden yapilan hesaplamada, 19,4 milyar TL tutarinda bir katma deger
katkisina ulasilmaktadir. Buna gore 2025 yili i¢in ilave istihdam 73 bin kisi
olarak bulunmaktadir. Bu senaryoda 2025 yilinda 1 milyar TL tutarinda bir
ilave hane halki geliri ortaya ¢ikmaktadir.

Yil Istihdam Gelir Katma Deger GSMH

Milyon Milyon Milyon Milyon %

TL Dolar TL Dolar

2016 32.297 482 269 8.608 4.808 %0,75
2017 35.347 528 295 9.421 5.263 %0,80
2018 38.688 578 323 10.311 5.760 %0,85
2019 42.345 632 353 11.286 6.304 %0,90
2020 46.350 692 387 12.353 6.901 %0,96
2021 50.736 758 423 13.522 7.554 %1,02
2022 55.538 829 463 14.802 8.269 %1,09
2023 60.798 908 507 16.204 9.052 %1,15
2024 66.557 994 555 17.739 9.909 %1,23
2025 72.865 1.088 608 19.420 10.848 %1,30

Bu senaryoda 2025 yilinda
1 milyar TL tutarinda bir
ilave hane halki geliri
ortaya ¢cikmaktadir.
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Sekil 9 : Diizenleme Altinda Biiyiime Senaryosu — IYH istihdam Dagilimi

Bu senaryo altinda 2025 yilina gelindiginde, istanbul Yeni Havalimani ile dogrudan baglantili olarak ortaya
cikacak istihdamin dagiliminin da su sekilde olacagi varsayilabilir.

Havayollari
30.108 Kisi %28

Perakende Terminal ici
6.452 Kkisi %6

Guvenlik
6.452 Kisi %6

Sinir polis
6.376 Kisi %5

®

Karayolu transfer
5.376 kisi %5

Yiyecek & icecek
8.602 kisi %8

®

Yer hizmetleri
15.054 kisi %14

Hava trafik
15.054 kisi %14

Bakim & Onarim
6.452 Kkisi %6

®)

Diger
8.602 Kkisi %8
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DUZENLEME ALTINDA BUYUME SENARYOSU: TOPLAM ETKILER

Yukarida farkli kategoriler itibariyle hesaplanan ekonomik etkiler bir araya
getirildiginde, Dizenleme Altinda Blylime senaryosunda Istanbul'daki yeni
havalimaninin 2025 yilindaki toplam ekonomik etkisi su sekilde ortaya

cikmaktadir. Yeni havalimani ile baglantili faaliyetlerden kaynaklanan

istihdam 213 bin kisiye ulasmakta, yaratilan katma deger tahminen milli

gelirin %4,6'sina tekabll eden 69 milyar TL'ye yaklasmakta, keza bu

ekosistemin yarattigi ilave hane halki geliri de 7,4 milyar TL'yi gegmektedir.

yil Istihdam Gelir Katma Deger GSMH
Milyon Milyon Milyon Milyon

TL Dolar TL Dolar %
2016 116.408 3.502 1.956  32.393 18.096 %2,84
2017 124.315 3.797 2.121 35.171 19.648 %2,99
2018 132.800 4.120 2.302 38.201 21.341 %3,15
2019 141.909 4.471 2.498 41506  23.187 %3,33
2020 151.690 4.854 2712 45111 25.201 %3,51
2021 162.196 5.272 2945  49.045  27.399 %3,70
2022 173.485 5.727 3.199 53.337  29.797 %3,91
2023 185.618 6.224 3.477 58.022 32414 %4,13
2024 198.664 6.766 3.780  63.137  35.271 %4,36
2025 212.695 7.357 4110  68.722 38.391 %4,61

Yeni havalimani ile
baglantili faaliyetlerden
kaynaklanan istihdam
213 bin kisiye ulasmakta,
yaratilan katma deger
tahminen milli gelirin
%4,6'sina tekabil eden
69 milyar Tl'ye
yaklasmakta, keza bu
ekosistemin yarattigi ilave
hane halki geliri de 7,4
milyar TLyi gegmektedir.
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Eurocontrol tarafindan yapilan uzun vadeli hava trafigi tahminlerine dayanak olan u¢ farkli senaryo varsayimlari
altinda Istanbul'daki yeni havalimaninin 2025 yili itibariyle yaratmasi beklenen ekosisteme dair etkiler su sekilde
ozetlenebilir.

Tablo 26: Senaryo Sonuclari — 2025 Yili icin

Klresel Blyime Ayrisan Dinya Dizenleme Altinda Blyime
Istihdam 225.677 194.295 212.695
Gelir — milyon TL 7.802 6.723 7.357
Gelir — milyon dolar 4.358 3.756 4110
Katma deger — milyon TL 72.802 62.829 68.722
Katma deger — milyon dolar 40.671 35.099 38.391

GSMH %4,89 %4,22 %4,61
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Bu senaryo sonuglarinin elde edilmesinde kullanilan varsayimlar asagida maruzdur.

Tablo 27 Varsayimlar

Varsayimlar

Deger

Aciklama

Kiresel Blylme Senaryosu

Hava trafigi yillik
artis orani %5,2

Eurocontrol tahmini

Dlzenleme Altindaki Blylime Senaryosu

Hava trafigi yillik
artis orani %4,4

Eurocontrol tahmini

Ayrisan Dinya Senaryosu

Hava trafigi yillik artis orani

Eurocontrol tahmini

%35
Ucak basina yolcu —i¢ hatlar — 2016 147 2015 ortalamasi
Ucak basina yolcu —i¢ hatlar — 2025 175 Yillk %1 artis
Ucak basina yolcu — dis hatlar — 2016 136 2015 ortalamasi
Ucak basina yolcu — dis hatlar — 2025 163 Yillk %2 artis

istihdam

Hava trafik biriminde her
1.000 unitelik artis ilave 0,85
istihdam yaratmaktadir.

InterVista hesaplamalari

Yeni havalimaninin pazar payi %34 Atatlrk Havalimani'nin
mevcut pazar pay
Marjinal tiketim egilimi 0,73 Ekonometrik bulgular

Ekonomik buylime

Dolar bazinda yillik
ortalama %3 artis

Emek verimliligi

Dolar bazinda yillik
ortalama %3 artis
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V. Sonuc

Bu Raporun amaci istanbul'un Yeni Havalimani'nin (iYH)
kapsamli ekonomik etki analizinin olusturulmasi suretiyle
ulusal ve uluslararasi kamuoyunun tarafsiz ve nesnel
bicimde bilgilendirilmesidir. i¢c ve dis kamuoylarinin da
yakindan takip ettigi IYH, Tirkiye Cumhuriyeti tarihinin en
buyuk yatirim projelerinden bir tanesidir. Her ne kadar son
tahlilde ticari ve 6zlinde havacilik sektortini ilgilendiren
bir projeden bahsediliyorsa da, IYH'nin potansiyel
makroekonomik, sosyal, hatta kiltlrel etkileri; cevreden
Turkiye Cumhuriyeti'nin jeopolitigine ve dis politikasina
uzanan boyutlarr; Tirkiye ekonomisinin kalbini olusturan
Istanbul kentinin kentsel gelecegine olasi katkilari ve etkileri
ve Turkiye icin belki de yeni bir kentsel ve ticari planlama
uygulamasi olusturma ihtimali dustnuldigunde bu proje
etrafinda olusan ilgiyi dogal kabul etmek gerekir.

Seffaf ve nesnel bilgiler 1siginda iYH

Bu derece ¢ok boyutlu ve donusturicu potansiyeli bulunan
iYH olgcegindeki bir projenin, bu yogunlukta tartisildigi

bir ortamda saglikli ve seffaf bilgi Uretiminin dnemi on
plana gikmaktadir. Ozellikle, projenin degisik boyutlariyla
kendi icerisinde ve Ulke ekonomisinin makro dinamikleri
bakimindan degerlendirilmesini iceren bir ekonomik etki
calismasi soz konusu oldugunda durum budur. Bu noktada
en ziyade hassasiyet gerektiren husus olarak kredibilite ileri
ctkmaktadir.

Avrupa'nin o6nde gelen havalimanlari ile

karsilastirmali analiz

Bu cergevede kullanilan verinin dogrulugu ve sagligi kadar,
verinin degerlendirilmesinde kullanilan metodoloji de 6nem
kazanmaktadir. Calisma Grubu, Raporun hazirlanmasinin
ilk asamasinda uluslararasi kabul gormuis yontemsel
yaklasimlari kullanarak 6zgun bir metodolojiyle model
olusturmak veya belli, test edilmis ve uluslararasi kabul
gormdus bir metodoloji cercevesinde hazirlanmis bir modeli
kullanmak secenekleri ile karsi karslya kalmistir. Yapilacak
calisma acisindan ulusal ve uluslararasi kredibilite
meselesinin hassasiyetini goz oniine alan Calisma Grubu,
ekonomik etki analizini gerceklestirilmesinde ikinci
yontemin secilmesi gerektigi fikrine ulasmistir. Bu baglamda
Raporun hazirlanmasinda sivil havacilik alanindaki
taninmis danismanlik sirketlerinden Intervistas'in
Avrupa'daki blylk capli 125 havalimani kapsayan
calismasinda kullandigr ekonomik etki analizinin kavramsal
cercevesi esas alinmistir. Senaryo ¢alismalarinin temelini
olusturan hava trafigi projeksiyonlarinda ise miinhasiran
Avrupa Hava Seyriisefer Giivenligi Orglitii- Eurocontrol
verilerinden istifade edilmistir. IYH Konsorsiyumu
fizibilitelerinde yer alan degerlendirmeler incelenmekle
birlikte Raporda kullanitlmamistir. Bu yolla Raporun

nesnel niteligi korunmustur. Belirtmek gerekir ki, gerek

IYH Konsorsiyumunun, gerek Tiirk Hava Yollarinin resmi

degerlendirme ve projeksiyonlari Raporda kullanilanlara
nazaran oldukga iyimserdir. Yine, gerek kiresel havacilik
sektoriinin gelecegine iliskin olarak, gerekse Turkiye
Cumbhuriyeti'nin makroekonomik beklentileri bakimindan
tedbirli senaryolarin temel alindigi soylenmelidir.

Bununla birlikte ulasilan sonuglara bakildiginda iYH'nin
ekonomik potansiyelinin kuvvetli bicimde altinin ¢izilmesi
gerektigi ortaya ¢ikmaktadir. Neticede, kullanilan model
sonuclarina gére, IYH'nin Tiirkiye ekonomisine yaratacagi
katkl, en kotimser ve en iyimser senaryolarda GSMH'nin
%4,2'siila %4,9'u arasinda degismektedir. Bu sonuc iddialli
gorlnen bir buyukluge karsilik gelmektedir ancak, Rapor
icerisinde zikredilen verilerden yola ¢ikilarak, ornegin
Hollanda havacilik sektorinin %90'indan fazlasini temsil
eden Schiphol havalimaninin Hollanda ekonomisine
katkisinin, yaklasik %3'ler civarinda oldugu ve kiresel
GSMH'nin %3,4'Unl havacilik endistrisinin olusturdugu ve
havacilik sektoriinde ¢alisanlarin bu Glkenin aktif isglcinin
yaklasik %4'lni olusturdugu, géz oniine alindiginda gercekgi
olduklari rahatlikla soylenebilir. Tlrkiye gibi ekonomik
blyUmesi sanayi ve ticaretinin gelismesine bagli, ihracat
temelli bir blylime modeli benimsemis, cari a¢ik sorunu
bulunan ve bu bakimdan kuresel piyasalarla kendisi i¢in
arti deger yaratacak sekilde bitlinlesmek zarureti bulunan
bir Ulke icin bu son derece onemli ve ihmal edilemez bir
rakamdir.

Tiirk havacilik sektori atilimlara hazir

Esasen havacilik sektoru tek basina bir Ulke olsaydi dinyanin
en buyuk 21. ekonomisini olusturacakti. Raporun vardigi

bir baska onemli nokta Turkiye'de havacilik sektarinun
rekabete aciklik ve kiiresel ekonomi ile bitlnlesmek
konularinda oldukgea ileri, hatta diger sektorlere oncu
nitelikte bir altyapiya sahip olmasidir. Bu haliyle iYH gibi
projeler yatirim ve isletme asamalarinda dogru yonetildikleri
durumda ulke ekonomisinin net rekabet giictine 6nemli katki
saglayacaklardir. Bu katkinin etkisi, Tlrkiye Cumhuriyeti'nin
makroekonomik performansinda, hem sektorin bu niteligi,
hem de kuresel ekonomide temsile ettigi yapi bakimindan,
potansiyel olarak yuksek bir carpan etkisi biciminde olacagi
ongorulebilir. Turkiye'de sektorun dinamik gelisimi ve kiresel
rekabet ile uyumu siirdirilebildigi takdirde IYH'nin potansiyel
etkisinin rahatlikla bu Rapordan ongorilenden daha yuksek
ve belki de, THY ve IYH Konsorsiyumu rakamlari diizeyinde,
olabilecegi soylenebilir.

Turizm sektord icin yiksek oranda katma deger

Temelde, Raporda yer verilen, IYH'nin dogrudan,

dolayli ve tetikleyici ekonomik etkilerinin otesinde
degerlendirilebilecek olan hizlandirici ekonomik etkilerin
iki noktada yogunlastiklari soylenilebilir. Bunlardan ilki
2015 yilinda Ulke ekonomisine, 31,5 milyar Amerikan dolari
seviyelerinde katkida bulunan turizm sektorddur.
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isledigi yolcu sayisi itibariyle ilk fazinin tamamlanmasiyla
90 milyon yolcuya ulasacak bir havalimaninin bu rakamin
bUyutmesine katkida bulunacagi agiktir. Bu rakam bugtin
Ataturk Havalimanindan giris yapan yolcu adedinden
yariyariya fazladir. Turizm sektorinde yapilan kisi basi
harcamanin 700 Amerikan dolarindan yiksek oldugu
disutndldiginde, bunlarin sadece %10'unun Ulkeyi turist
niteliginde ziyareti soz konusu olsa bile, tlke ekonomisine
katkisi 7 milyar Amerikan dolari olacaktir. Ongdriilen
yolcu adetlerine erisilmesi halinde bu noktada gercekgi bir
tahminin %10'un lGzerinde olmasi muhtemeldir. Buradan
yola ¢ikildiginda gelir rakaminin bunun ¢ok otesinde
seviyelere karsilik gelecegi soylenehilir.

On plana cikan ikinci sektor insaattir. Bu sektdriin
Turkiye'nin GSYH'sinin %5,7'sini olusturdugu, istihdamin
%7 civarinda bir boluminu sagladigr bilinmektedir. Bu
belirleyici niteliginin otesinde, sektorun yarattigr arti
degerin dnemli bir bélimiiniin istanbul sehrinde Gretildigi
de aciktir. Ote yandan bir megapol olarak istanbul'un
slrekli gog alan ve kentsel makro formu sagliksiz bigimde
donusen bir nitelikte buyudugu siklikla seslendirilmektedir.
Raporda atifta bulunulan havalimani kenti (Aerotropolis)
kavrami planli ve butunlesik bir sehircilik anlayisiyla
birlestirildigi ve uygulandigi takdirde gerek insaat sektoriine
gerekse kentsel donudsime ivme kazandirilabilir. Elbette
bu konu sadece insaat sektoriini ilgilendiren bir mesele
degildir ve burada bitinlesiklikten kasit, cevre dahil, bu
boyutlarinin tamaminin bir arada ve uzun vadeli, stratejik
degerlendirilmesidir. Belirtilmelidir ki, bu bolumun
basinda da belirtildigi (izere Rapor'un amaci IYH'nin
ekonomik etki analizinin gerceklestirilmesidir. Bu haliyle
bir fizibilite calismasi olmadigi gibi, cevresel maliyet vb.
turden maliyetler de degerlendirme kapsaminda degildir.
Bu baglamda, Rapor hazirlandigi esnada iYH'nin cevresel
etkilerine iliskin bagimsiz analizlerin Konsorsiyum
tarafindan strdirildigi Calisma Grubu'nun bilgisi
dahilindedir.

Tiirkiye'nin kiiresel rekabette uyumunun katalizorii: [YH
IYH Tirkiye'nin kiiresel rekabetle uyumunun da katalizori
olma potansiyeli tasimaktadir. Burada ilk akla gelen

dogal olarak IYH'nin Tiirkiye'nin havacilik sektériiniin
kiuresel rekabette belirleyici rol almasi Uzerinde dogrudan
ve kolaylastirict etkisidir. Bu bolimun basinda verilen
havacilik sektorunun kiresel agirtigina iliskin rakamlar
hatirlandiginda, bu onemli bir firsat olusturmaktadir.

S0z konusu firsatin onemi ve llkenin gelisimine etkisi
yadsinamaz. Ancak mesele bununla sinirli da kabul
edilemez. Ornegin, yine Hollanda Schiphol havalimani
cevresinde ortaya ¢ikan ve ayrintisina Rapor icerisinde yer
verilmis bulunan teknoparklar dinya teknoloji devlerini
kendilerine cekmektedir.

Benzer bir durumun IYH etrafinda yapilandirilmasi ve bunun
havalimani kenti kavramsallastirmasinin fiziken hayata
gegcirilmesi Uzerinden deger zincirlerinin zenginlestirilmesi
islevini gormesi mumkundur. Boylelikle Turkiye'nin 4.
Sanayi Devrimi olarak adlandirilan Seylerin interneti ve
Sistemlerin interneti vasitasiyla, objelerin maddi ve biyolojik
cevreleriyle iletisimi Uzerinden ortaya cikarilan siber fiziksel
sistemlerin gelisim surecinde yer almasini saglayacak
orgltsel, kurumsal yapilarin ve sermayenin ulkeye ¢ekilmesi
olanaklidir. Bu konunun genel olarak egitim-0grenim
politikalariyla ve Tlrkiye'de isgucl kalitesinin arttirilimasi
meselesiyle birlikte degerlendirilmesi gerektigi ise esyanin
tabiati geregidir.

IYH'nin planlandigi bicimiyle hayata gegirilmesinin,
uluslararasi hava trafigi ve havacilik sektort Uzerinde
onemli bir etki yaratacagi ortadadir. IYH bir cekim noktasi
olarak kuresel hava trafiginin agirlik merkezlerinin
donlsmesine yol acacak bir potansiyeli temsil etmektedir.
Bu haliyle bir hub veya “topla’dagit merkezi” olarak
Turkiye'nin finans veya enerji gibi sektorlerde de ayni
niteligi kazanmasinin kolaylastiricisi olarak hizmet gormesi
mumkunddr.

Tiirkiye, hem koprii hem de merkez olacak... —
Esasen Turkiye hangi buyime modelini benimserse 8
benimsesin, halihazirda bu modelin finansmaninin dis

kaynakla surduridlmesi mumkun degildir. Turkiye glney

ve dogusundaki komsulariyla mukayese edildiginde yer

altl, ozellikle hidrokarbon kaynaklari agisindan da net

ithalat¢l konumunda bir Ulkedir. Bu durumda buyimesinin
finansmanini Uretim ve ticaret temelinde saglanmak
durumundadir. Bu Uretim ve ticaret faaliyeti dlinya

piyasalarinin oyunculari ile bulusturulmak zorundadir.

Turkiye'nin cografyasinin kendisine sagladigr dogal

avantaj bu noktada genelde lojistik sektoru yatirimlari,

ozeldeyse havacilik sektord ve havalimanlari bakimindan
degerlendirilmelidir.

o1

Bu baglamda IYH'nin diinyayi Tirkiye'ye, Tiirkiye'yi de
dinyaya baglayacak perginleri kuvvetlendirmesi Turkiye'nin
hem bir kopru ve hem de bir merkez, niteligi kazanmasina
olumlu etki edecektir. Bu etkinin, yonetilmesi zaruri
jeopolitik tepkilerinin olusmasi kag¢inilmazidir. Bu cergevede
IYH'nin kiiresel politikanin dinamiklerinden etkilenmesi
beklenmelidir. S6z konusu durum IYH'nin Tiirkiye'nin,
icerisine THY'yi ve Turkiye'nin dis politikasini da alan, genel
bir kavrayis ve yaklasim ¢ercevesinde anlasilmasini ve

bu farkindaligin ortaya konmasini zaruri kilmaktadir. Tim
bunlar goz éniine alindiginda IYH, son tahlilde, Tiirkiye'nin
onumuzdeki yirmi yillik biyime hikayesinin itici gliglerinden
biri, hatta onemli bir sembold, olmak potansiyelini
tasimaktadir.
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Ekler

Ek — 1: HAVALIMANI KENTLERI

Amsterdam Schiphol Havalimani

Schiphol, Avrupa'daki en blylk dordincl havalimani

ve dunyanin onde gelen uluslararasi havacilik

aktarma merkezlerinden birisidir. 2013 yilinda
Amsterdam Schiphol Havalimani, Avrupa'daki en blyuk
havaalanlarindan birisi olmasini saglayan 52,5 milyon
yolcu ve 1,5 milyon ton kargo tasimistir. Ancak Schiphol,
ucaklarin kalkis yaptigi ve idare edildigi ve kargo ve
yolcu ulasiminin saglandigi bir yerden ¢ok daha fazlasi
haline gelmistir. Havalimanini isleten Schiphol Grubu,
havalimani ile baglantili mekansal gelistirme alaninda bir
oncl olarak dinya capinda tn kazanmistir. Cok cesitli is
ve dinlence faaliyetlerini destekleyen kiglk bir kent - bir
havalimani kenti - haline gelmistir.

Zengin havayolu baglantilarindan ve kara ve demiryolu
ulasimiile sahip oldugu intermodal tasimacilik agindan
gl alan Schiphol, onemli bir ofis, depolama, perakende
ve diger ticari alanlar saglayicisi haline dontismustur.
Havalimani sahasi icinde Ug¢ tane otel, ¢cok sayida
magaza ve restoran ve hatta bir miize — Rijksmuseum
Amsterdam Airport — ve bir kitiphane bulunmaktadir.
Havalimaninin kapsamli ofis ve ticari alanlar Microsoft,
Intel, Cisco Systems, Citibank, Tommy Hilfiger, Canon

ve Boeing gibi kiracilari kendisine gekmistir. Toplamda,
havalimani kentinde 500'den fazla kiresel firma yer
almaktadir. Schiphol Havalimani Kenti Kargo bolimtinde
Menzies, Expeditors, Hankyu Cargo, Deutsche Post
Danzas, KWE, Jan de Rijk, Yusen Cargo, KLM, Lufthansa
dahil olmak Uzere onde gelen uluslararasi havayollarr,
kargo sirketleri, kurye sirketleri ve tasimacilik sirketleri
temsil edilmektedir.

Schiphol yonetim sirketi, 1990'lardan bu yana, sadece
yolcu terminalini degil, ayni zamanda havalimaninin
ic bolgesini de radikal bir bigimde degistiren ticaret
odakli bir yaklasim benimsemistir. Havalimani
merkezli koridorda kademeli olarak yeni ofis alanlari
insa edilmis gelirler onemli olglide artmistir. Su anda
toplam gayrimenkul stoku yaklasik 200.000 m?'lik ofis
alanindan olusmaktadir. Gelecekte, Outlook Binasinin
genisletilmesi gibi hazirlik asamasindaki bir dizi proje
sayesinde Schiphol-Center'daki ofis stoku %8 - 15
oraninda buyuyecektir. Ofis komplekslerinin insasina
yonelik faaliyetlere, es zamanli olarak, artan sayida
farkli kategorilerde oteller veya toplanti ve konferans
merkezleri gibi yuksek kaliteli tesisler eslik etmektedir.
Ofis binalarina benzer sekilde, bu tesislerin cogu

bir ydridme yolu ya da gezinti yeri yoluyla terminale
dogrudan baglantilidir. Tim bunlar, Schiphol-Center’in
konumunu ¢ok-islevli ve cok-modlu bir ayricalikli

is sahasina donustlirmeye yardimci olmustur. Son
rakamlar, havalimaninda yaklasik 600.000 m?

ofis (operasyonel ve ticari) ve neredeyse bir milyon m?
endustriyel gayrimenkulln gelistirildigini gostermektedir.

Sonug - ve basarisinin bir gostergesi - olarak,
Amsterdam ofis piyasasinda en pahali ofis lokasyonu
kent merkezi degil, kentin kenarindaki Schiphol-
Center'dir: Schiphol-Center bir cekim merkezine
donusmus ve Ulke genelinde ofis kiralarinin en yiksek
oldugu yer olmustur (maksimum kira yillik 390 Euro

/' m?). Schiphol Havalimani ile kent merkezi arasinda
yari yolda bulunan Amsterdam’in gergek is merkezi
bolgesindeki kiralar yaklasik yillik 335 Euro / m?, kent
merkezinin kendisinde ise esas kira degeri 255 Euro /
m? olmustur. Son yillarda emlak piyasalarini etkileyen
dikkate deger dalgalanmalara ragmen, Schiphol-
Center'daki esas kiralar nispeten sabit kalmistir.

Schiphol'un havalimani kenti gelistikge, Kuzey Amerika
ve Japonya'dan uluslararasi isletmeleri ¢ekerek bolgesel
sirket merkezlerini burada kurmalarini saglamis,
gelismeye verilen onemi daha geleneksel tasimacilik ve
lojistik islevlerinden daha kapsamli hizmet sektoriine
kaydirmistir. Bu genisleme, Amsterdam yonetimi
tarafindan Schiphol havalimani kentinden sadece 6 km
uzaklikta bulunan Zuidas is bolgesinin gelistirilmesi

ile ayni zamana denk gelmistir. Her iki bolge, is
musterilerine hizmet etme amacini birlestirmektedir.
Hollandali yetkililer 2012 yilinda, Zuidas bolgesindeki
ulasim agini daha da gelistirmeye yonelik onemli altyapi
planlari Uzerinde mutabakata varmislardir.

Havalimanindaki yliksek hacimli hava hizmetleri
faaliyetlerinin ve Havalimani Kentindeki isletmeler ile
etkilesimin bir sonucu olarak, Amsterdam Schiphol
Havalimaninin ekonomik etkisi bu kategoride
Avrupa'nin en buyuklerinden birisidir. Schiphol'daki
faaliyetler, Hollanda ekonomisine gli¢ saglayan

ve istihdam ureten onemli bir motordur. Havacilik
sektord, Hollanda'nin GSYH'sine her yil 26 milyar
Euro'dan fazla katkida bulunmaktadir. Sadece Schiphol
sahasi, yaklasik 65.000 calisana is saglayan bes yliz
kadar sirketi barindirmaktadir. Amsterdam balgesi,
uluslararasi odakli sirketler ve kurumlar icin cekici bir
is iklimi sunmaktadir. Dogrudan, dolayli ve bitlnleyici
etkiler dikkate alindiginda, tek basina havalimaninin
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2012 yilinda bolgeye 24 milyar ABD dolar (Brit
Katma Deger ile dl¢lilen) ekonomik katki sagladigi
tahmin edilmektedir. Esdeger istihdam sayisi, 166.000
adete karsilik gelmektedir. Bu rakam, Hollanda'nin
GSYH'sinin %3,5'ine esdegerdir.

Hollanda Hikimeti; yerel yonetim, Schiphol

bolgesi gelistirme sirketi ve ulusal yatirim bankasi
ile bir kamu-o0zel sektor ortakligi olusturulmasi
yoluyla havalimani kentinin daha da gelistirilerek

bir havalimani koridoruna dondstirilmesini
desteklemektedir. Schiphol, “insan, mal, veri, bilgi ve
kulttr akislarini barindiran uluslararasi ve cok-modlu
bir aktarma merkezi” olmasina dayanarak, kendisini
bir “MainPort” (Ana Liman) olarak tanimlanmaktadir.

MainPort vizyonu, Hollanda hikimetinin 1980'lerin
sonlarinda Schiphol ile Rotterdam limani ¢cevresindeki
alanlari gelistirme stratejisinden dogmustur. Hollanda,
Avrupa ana karasina gelen ticaret igin bir giris noktasi
olmasi ac¢isindan tarihi bir role sahiptir. Bu strateji, soz
konusu konumunu glvenceye almak ve gelistirmek icin
tasarlanmistir. Bu stratejinin merkezinde, Schiphol'un
kuresel bir aktarma merkezi olarak isletilmesi vardir.
Hiklmet, yiksek bir ulasim baglanabilirligine sahip
olmayi, uluslararasi acidan daha rekabetci bir ekonomiye
sahip olmak icin esas olarak gormektedir.

Zirih Havalimani

Zurih Havalimani isvicre'deki en biylk havalimanidir
ve Isvicre Uluslararasi Havayollarinin ana aktarma
merkezidir. Havalimani 2013 yilinda 24,9 milyon
yolcuya hizmet vermistir. Zirih Havalimani tarafindan
hazirlanan bir rapor, havalimaninin ekonomik onemini
gostermektedir.?® Havalimaninda 280'den fazla sirket
konumlanmistir ve bu sirketler yilda 4 milyar isvicre
Frangi tutarinda dogrudan harcama Uretmektedir.
Dolayli ve biitiinleyici etkiler dahil edildiginde, isvigre
ekonomisine yilda toplam 13 milyar isvicre Frangindan
fazla bir toplam katki sagladigi tahmin edilmektedir.

2013 yilinda Zurih Havalimanindaki faaliyetler icin
toplam 25.500 kisi dogrudan istihdam edilmistir.

Bu neredeyse isvicre Havayollarinin istihdaminin
tamami kadardir. Havalimani ¢ok cesitli is olanaklari
saglamaktadir - bu olanaklar sadece ugak murettebatina
ve yer hizmetlerindeki personele yonelik degildir, ayni

zamanda satis personelini, ikram calisanlarini, mimarlari,

bahcivanlari, mihendisleri, finans ve insan kaynaklari
calisanlarini ve diger birgogunu kapsamaktadir. Dolayli

ve butunleyici etkiler eklendiginde, Zurih Havalimaninin
urettigi toplam istihdamin 75.000 civarinda oldugu
tahmin edilmektedir.

Havalimanindaki hava kargo hizmetleri, isvicre
ekonomisi tzerinde onemli bir rol oynamaktadir.
Ihracatin agirlik olarak sadece %3,7'sinin

Zirih Havalimanindan gegmesine ragmen, bu,
Isvicre'nin ihrac ettigi mallarin degerinin %35'ini
temsil etmektedir. Ayrica, havalimanindaki
dogrudan istihdamin 2.100 tanesi, hava kargodan
kaynaklanmaktadir.

Frankfurt Havalimani

Frankfurt Uluslararasi Havalimani, Almanya'nin en

yogun uluslararasi havalimanidir ve yaklasik 75.000

kisiye istihdam saglamaktadir. Bu rakam, havalimanini
Almanya’'nin tek bir yerde en fazla kisiyi istihdam

eden isvereni yapmaktadir.?® Frankfurt, bircok

blyuk havalimanina benzer bir sekilde gelismistir.
Havalimaninin terminal binalari alisveris, konferans

ve ticaret tesislerini icermektedir ve havalimani

sahasinda bir dizi otel mevcuttur. Frankfurt Havalimani
Merkezi (FAC) etrafindaki gelisimin biyik bolimu son —
10 yilda gergeklestirilmistir, bu stre icinde havalimani -
uluslararasi bir aktarma merkezine donusturulmustar.

Ekim 2011'de Frankfurt havalimaninda yeni bir pist

devreye girmis ve toplam kapasiteyi arttirmistir.

2011 yili sonuna gelindiginde yeni pist hava trafigi

rakamlarini pozitif olarak etkilemisti; yolcu sayisi bir

onceki yila gore %6,5 artarak 56,4 milyona ulasmisti.

Frankfurt'un basarisinin bidyuk bolimu, mikemmel
ulasim baglantilarindan kaynaklanmaktadir.
Frankfurt'a her gtin 180'in Uzerinde yuksek hizli tren
gelmekte ve neredeyse otomobil ile gelen yolcular
kadar yolcu demiryolu ile gelmektedir?” Bu baglantilar
sayesinde FAC isletmeleri cekmis ve merkezlerini

yeni gelistirilen ofis alanlarinda konumlandirmalarini
saglamistir. Avrupa Merkez Bankasinin Frankfurt'ta
konumlanma kararinin arkasinda, mikemmel ulasim
baglantilari yatmaktadir.®®

29 "Flughafen Zirich als Wirtschaftsmotor: Die volkswirtschaftliche
Bedeutung”,

Flughafen Zurich, Agustos 2013.

1262012 Facts and Figures on Frankfurt airport”, Fraport tarafindan
yayinlanmistir.

2 http://www.airportregions.org/wp-content/uploads/GenvalWeb-1-11.pdf
1282012 Facts and Figures on Frankfurt airport”, Fraport tarafindan
yayinlanmistir.
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FAC'nin temel stratejik hedeflerinden birisi yiksek hizli
tren aginin daha da genisletilmesidir; ®” bu, havalimani
slotlarinin bosalmasina, emisyonlarin azalmasina

ve havalimaninin ve havalimani kentinin beslenme
bolgesinin genislemesine yardimci olacaktir.

Havalimaninin kendisinin strekli gelistirilmesi de
onemli goridlmektedir; havalimanindaki Ggincu
terminalin 2016/17'de acilmasi beklenmektedir.

Schiphol gibi Frankfurt da, genisledikge istikrarli

bir is gicl kaynagini glivenceye almak igin adimlar
atmaktadir. Bu, yaslanan nifusu desteklemek icin
demografik egilimlerin ve islerin yoneliminin ayrintili
bir analizini icermektedir.

2000 yilinda, Frankfurt havalimaninin ekonomik
etkisi ile ilgili ayrintili bir arastirma yapilmistir.
Modelleme, havalimaninda yaratilan her is icin,

ulke genelinde diger 1,77 isin soz konusu ise bagli
olacagini gostermektedir. Her bir havalimani ¢calisani
icin, havalimaninin bulundugu belediye bolgesi iginde
diger 1,19 is yaratildigini gosteren yerel dizeydeki
istihdam carpanlari da hesaplanmistir. Daha yakin
zamanda yapilan bir arastirma, dogrudan, dolayli

ve butlUnleyici etkiler dikkate alindiginda, tek basina
havalimaninin 2012 yilinda bolgeye tahmini 16 milyar
ABD dolari (Brit Katma Deger ile 6lgllen) ekonomik
katki sagladigini gostermektedir.®® Esdeger istihdam
sayisl, 157.000 ise karsilik gelmektedir.5 Bu rakam,
Almanya'nin GSYH'sinin %0,7'sine esdegerdir.

2000 yilinda, Frankfurt havalimaninin ekonomik
etkisi ile ilgili ayrintili bir arastirma yapilmistir.
Modelleme, havalimaninda yaratilan her is icin,

ulke genelinde diger 1,77 isin soz konusu ise bagli
olacagini gostermektedir. Her bir havalimani ¢calisani
icin, havalimaninin bulundugu belediye bolgesi iginde
diger 1,19 is yaratildigini gosteren yerel dizeydeki
istihdam carpanlari da hesaplanmistir. Daha yakin
zamanda yapilan bir arastirma, dogrudan, dolayli

ve butlnleyici etkiler dikkate alindiginda, tek basina
havalimaninin 2012 yilinda bolgeye tahmini 16 milyar
ABD dolari (Brit Katma Deger ile 6lgllen) ekonomik
katki sagladigini gostermektedir. Esdeger istihdam
sayisl, 157.000 ise karsilik gelmektedir. Bu rakam,
Almanya'nin GSYH'sinin %0,7'sine esdegerdir.

Paris Aerotropolisi

Charles de Gaulle havalimani Avrupa'daki en biyuk
hava aktarma merkezlerinden birisidir, ancak
havalimani kenti konsepti nispeten az gelismis olarak
kalmistir. Dogrudan, dolayli ve buttnleyici etkiler
dikkate alindiginda, tek basina havalimaninin 2012
yilinda bolgeye 23 milyar ABD dolari (Briit Katma
Deger ile Olgtilen) ekonomik katki sagladigi tahmin
edilmektedir. Esdeger istihdam sayisi, 185.000 ise
karsilik gelmektedir.®” Bu rakam, tilkenin GSYH'sinin
%1,17'ine esdegerdir.

Havalimaninin basarisina dayanan Paris Aerotropolisi,
yani Paris’in Charles de Gaulle havalimani etrafindaki
havalimani kenti, 2009 yilinda 12 blyuk sirket ile yerel
kurumlardan olusan bir birlik tarafindan yaratilmistir.
Kurucu Uyeler arasinda tasiyicilar (Air France, Carex,
FedEx), is parki ve altyapi sahipleri (Aeroville, Aire de
Loisirs et de Sports de Roissy-en-France, A Park, Parc
Mail, Paris Nord 2, Sud Roissy ve International Trade
Center Roissy Paris CDG) ve yerel gelistirme kurumlari
(Communaute d'Agglomeration Terres de France ve
Roissy Development) bulunmaktadir.®? Aerotropolis
Paris brosiriine gore,® bolge su anda 2.000'den fazla
isletmeyi barindirmaktadir.

Havalimani kenti, Paris’le ve Avrupa'nin geri

kalaniyla olan guglu altyapi baglantilarini,
isletmelerin havalimani kentinde yer almasinin

temel avantajlarindan biri olarak vurgulamaktadir.
Havalimani kentine, gl¢ld bir ulasim altyapisi hizmet
vermektedir. Havalimani kentini Paris ve Briksel'e
baglayan otoyollar vardir, ayrica Briksel, Londra,
Marsilya ve Amsterdam’a demiryolu baglantilari
mevcuttur. Bolge ayrica Gennevilliers Limanina da 25
km kadar bir mesafededir. Bolgeye simdiden 6 milyar
Euro’nun Uzerinde yatirim yapan ortaklar, gelecek dort
yilicinde 3 milyar Euro daha yatirim yapmayi ve 1
milyon metrekareden fazla bir alan tzerinde projeler
gelistirmeyi hedeflemektedir.

29012 "Ekonomik gelismenin direkleri olarak havaalanlari” konferansinda
modlar-arasi yetkili olarak

Fraport AG'yi temsil eden Dr. Peter Pfragner, Avrupa konferansi, Briksel.
180 Kaynak: EC quants 2013, http://www.ecquants.com/2012_CDG. aspx
1 Kaynak: EC quants 2013, http://www.ecquants.com/2012_CDG. aspx
182 http://www.aerotropolis-europe.com/aerotropoliseurope %E2%84 %A2-
paris/paris-economic-region.html

183 http://news.van.fedex.com/files/Aerotropolis%20Europe_eng. pdf

39 https://www.gov.uk/government/news/joint-british-chinesepartners-to-
construct-new-800-million- manchester-airport-city%20
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Manchester Havalimani Kenti

Ekim 2013'te, ingiliz Hiikiimeti Manchester'da

bir havalimani kenti kurulacagini duyurmustur.

34 Havalimani kenti, ingiltere’nin Olimpiyatlardan

bu yana en buyuk gelistirme projesi olacaktir; 160
donumlik yeniden dizenlenmis bir sahada Uretim,
depolama, ofisler, oteller, perakende ve dinlence
yerleri dahil olmak tzere 5 milyon fit-kareden
(yaklasik 465.000 m?) fazla is alani saglayacaktir ve
havalimani kentinde 16.000'den fazla is yaratmasi
beklenmektedir. Havalimani kentinin insasinin 18 ay
suirmesi beklenmektedir. Havalimani kentinin basarisi,
Manchester havalimaninin basarisina baglidir. 2012
yilinda Manchester havalimani yoluyla 20 milyon yolcu
seyahat etmistir.

“Master Plani"na gore, Manchester Havalimani Kenti
klcUk bir havalimani kenti olarak tasarlanmistir.

Saha genelindeki tUm binalarin, havalimaninin kara
ulasimi aktarma merkezinden 7 dakikalik bir ydrtime
mesafesinde olmasi beklenmektedir. Havalimaninin su
anda gunde 300 tren ve Manchester Havalimanindan
giinde 600 otobis ile ingiltere'nin geri kalanina
mukemmel baglantilari vardir. 2016 yilinda bir metro-
link servisinin acilmasi beklenmektedir.’®®

800 milyon ingiliz sterlini tutarindaki bir yatirimla
hayata gecirilecek havalimani kentinin, “bugtine
kadarki en biyiik ingiliz-Cin ortak girisimlerinden
birisi” oldugu ifade edilmektedir. Bu proje, Manchester
Airport Group (MAG), Beijing Construction Engineering
Group (BCEG), Carillion Plc ve Greater Manchester
Pension Fund arasindaki bir isbirligidir.

Master Planina gore, havalimani kentinin Manchester
Havalimaninin gelismesinde onemli bir faktor olmasi
ve ayrica bolgedeki sosyo-ekonomik blylUmeyi
desteklemesi beklenmektedir. Master Planinda,
havalimaninin su anda yerel toplumda ve etrafindaki
daha genis bolgede 19.000 isi destekledigi tahmin
edilmektedir.

Manchester Havalimani Kenti, bir Yatirim Bolgesinde
yer almaktan faydalanacaktir. Bu, kentin sakinlerinin
asagidaki avantajlardan faydalanabilecegi anlamina
gelmektedir:©®

-Bes yil stre ile her uygun isletme igin bir isletme
emlak vergisi indirimi (460.000 ABD dolarina esdeger
275.000 ingiliz sterlinine kadar);

-Bolge dahilindeki tim isletme emlak vergisi bliylumesi
en az 25 yil sureyle yerel saha tarafindan alikonacak ve
Ortakligin ekonomik onceliklerini desteklemek ve

Yatirim Bolgesi buyimesinden elde edilen faydalarin
tekrar yerel yatirimlar olarak kullanilmasini saglamak
icin paylasilacaktir;

-Ornegin otomatik planlama izni vermek icin yerel
yonetimlerin kullanilmasi gibi, Bolge i¢in blyUk olglide
basitlestirilmis planlama yaklasimlari gelistirmeye
yonelik devlet yardimi; ve

-En destekleyici yasal ortamin ve gerekirse kamu
kaynaklarinin garanti edilmesi yoluyla, bolge genelinde
stper hizli genis bant uygulanmasini saglamak igin
devlet destegi.

TUIK'in en son 2002 yilinda yayinladigi Tiirk

ekonomisine dair girdi ¢ikti tablosu esas alinarak

yapilan hesaplamalar su sekilde ozetlenebilir.

Oncelikle 2002 yilinda havayolu tasimaciligi

sektortnln dretim degeri olarak verilen 4,4 milyar

TL'nin gergeklesebilmesi i¢in diger sektorlerden —
2,5 milyar TL tutarinda bir girdi kullanimin oldugu —
gorulmektedir. Girdi-Cikti tablosu bu kullanimin

sektorlere gore dagiimini da vermektedir. Bu dagilimin

yapisal olarak korundugu varsayimiyla 2012 yili igin

23,9 milyar TL olarak verilen havayolu tasimaciliginin

dretim degerinin, diger sektorlerden toplam 13,7

milyar TL tutarinda bir girdi kullanimina tekabul ettigi
hesaplanmis, keza bu girdi kullaniminin alt sektorlere

gore dagiimi da bulunmustur.

Bir sonraki asamada her bir sektorin toplam
istihdami, Urettigi toplam katma deger ve de
sektor calisanlarina odenen maas ve primler
TUIK verilerinden toplanmistir. Nihayet havayolu
tasimaciliginin alt sektorler itibariyle olusturdugu
talep, bu sektorlerin toplam Uretim degerlerine
bolinmek suretiyle elde edilen katsayi, havayolu
tasimaciliginin her bir alt sektor itibariyle yarattigi
istihdam ve gelirin (sektorin toplam istihdam

ve geliriyle carpilmak suretiyle) bulunmasi igin
kullanilmistir.

39 http://www.airportcity.co.uk/pdf/airport-city-singles.pdf
¢ Bas Yoneticinin MCC Yoneticisine sundugu rapor, 6 Nisan 2011
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Havayolu Havayolu
Sektor Tasimaciligr 2002 Birim Talep Tasimaciligr 2012
Toplam Talep 4.382.215 23.971.515.504
Tarim, avcilik ve ilgili hizmet faaliyetleri 1.943 0,0004434 10.629.620
Gida Urlnleri ve icecek imalati 7.522 0,0017164 41.144.440
Giyim esyasi imalati, kirkin islenmesi ve boyanmasi 62.964 0,0143682 344.426.795
Kagit ve kagit drinleri imalat 3.035 0,0006927 16.604.109
Kok komurd, rafine edilmis petrol Urinleri ve nikleer yakit
imalat 241.329 0,0550702 1.320.115.090
Kimyasal madde ve urinlerinin imalati 2.923 0,0006671 15.990.436
B.Y.S elektrikli makine ve cihazlarin imalati 27.917 0,0063705 152.710.363
Diger ulasim araglarinin imalati 46.988 0,0107224 257.031.796
Elektrik, gaz, buhar ve sicak su Uretimi ve dagitimi 7.177 0,0016378 39.260.285
Motorlu tasitlar ve motosikletlerin satisi, bakimi ve onarimi,
motorlu tasit yakitinin perakende satisi 160.656 0,0366610 878.819.367
Motorlu tasitlar ve motosikletler disinda kalan toptan ticaret ve
ticaret komisyonculugu 42.321 0,0096574 231.503.566
Motorlu tasitlar ve motosikletler disinda kalan perakende
ticaret, kisisel ve ev esyalarinin tamiri 12.617 0,0028791 69.015.647
Otel ve lokantalar 185.461 0,0423213 1.014.506.769
Kara tasimaciligi ve boru hatti ile tasimacilik 62.796 0,0143298 343.506.913
Su yolu tasimacilig 9.482 0,0021637 51.867.742
Havayolu tasimaligi 151.365 0,0345409 827.996.621
Destekleyici ve yardimci ulastirma faaliyetleri, seyahat
acentelerinin faaliyetleri 504.771 0,1151862 2.761.188.443
Posta ve telekominikasyon 35.365 0,0080701 193.452.679
Sigorta ve emeklilik fonlari hari¢, mali araci kuruluslarin
faaliyetleri 873.678 0,1993690 4.779.176.436
Zorunlu sosyal guvenlik harig, sigorta ve emeklilik fonlari ile
ilgili faaliyetler 17.684 0,0040354 96.733.738
Gayrimenkul faaliyetleri 12.000 0,0027384 65.642.891
Egitim hizmetleri 3.166 0,0007224 17.318.192
Saglik isleri ve sosyal hizmetler 2177 0,0004969 11.910.917
Eglence, dinlenme, kiltur ve sporla ilgili faaliyetler 3.437 0,0007842 18.798.735
Diger 41.761
Girdilerin toplam uretim degeri 2.520.536 0,5751740 13.787.791.863
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Sektorel Sektdrel Sektorel Katma Havayolu Tasimaciligi Havayolu Tasimacilig
iwstihdam Toplam Gelir Toplam Deger Toplam Baglantili Sektdrel istihdam  Baglantili Sektérel Gelir
6.097.000 623.000.000 87.946.988.338 737 75.298
413.646 7.907.024.573 117.095.988.249 145 2.778.320
483.267 6.181.210.644 47.143.298.183 3.631 45.159.644
49581 1.172.081.597 15.408.696.944 53 1.263.012
7.589 524.289.633 42.172.075.669 238 16.411.871
62.578 2.075.106.794 35.279.481.529 28 940.543
176.439 3.606.594 33.304.916.910 809 16.537.027
24.678 1.040.719.398 6.432.971.893 986 41.582.332
70.092 2.953.128.279 121.227.093.627 23 956.392
188.223 2.874.639.745 17.196.314.431 9.619 146.908.751
790.568 15.743.793.701 97.609.422.575 1.875 37.340.088
1.152.723 15.464.895.371 70.494.540.556 1.129 15.140.460
685.982 9.469.354.615 51.427.589.337 13.532 186.800.985
397.000 6.661.704.425 75.238.118.709 1.813 30.414.656
23.401 788.688.319 8.183.384.451 148 4.998.846
24.157 2.522.088.734 21.660.277.278 923 96.410.629
33.768 616.311.583 19.759.970.960 4.719 86.121.200
53.155 2.895.991.325 32.421.936.258 317 17.279.575
215.464 16.559.097.278 87.087.781.574 11.824 908.725.037
19.191 1.529.749.060 8.981.459.706 207 16.475.979
29.738 706.515.449 9.147.888.188 213 5.069.773
227.900 4.780.183.538 10.731.080.259 368 7.714.427
206.414 5.238.977.547 18.119.707.602 136 3.443.821
4.799 89.203.253 953.459.047 95 1.758.763
814 25.731.670

54.281 1.716.039.100

w
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Ek —3: HAVAYOLU TASIMACILIGINDA
BAGLANABILIRLIGIN HIZLANDIRICI ETKILERINE
ILISKIN BULGULAR

Havayolu tasimaciliginin yarattigi kapsamli

ekonomik etkilerine dair yaklasik son 15 yildir hava
tasimaciliginin ticarete, yatirima, turizme, verimlilige
ve sonuc olarak ekonomik biylimeye katkisini
inceleyen ve niceligini belirleyen arastirmalar
yapilmistir. Bu arastirmalar, farkli ampirik yontemlerin
ve veri kimelerinin kullanilmasi yoluyla, tutarli bir
bicimde havacilik baglanabilirligi ile ekonomik blylime
arasinda onemli ve pozitif bir iliski oldugunu tespit
etmislerdir. Ayrica arastirmalarin ¢ogu, ekonomik
blyldmenin artan hava tasimaciligi seviyelerine yol
acmasindan ziyade, hava tasimaciliginin ekonomik
blyldmenin bir nedeni oldugunu belirlemislerdir. Bu
calismalar, asagidaki kisimlarda 6zetlenmistir.®”

Dis Ticaret
Bir dizi arastirma raporu, havalimanlarindaki havacilik

hizmetlerinin hem mallarin hem de hizmetlerin
ticaretini destekledigi ve havacilik baglanabilirligindeki
artislarin ticarette artislara yol actigi yolunda kanitlar
saglamistir.

Cech (2004) : Daha yliksek hava kargo hizmeti
seviyeleri, daha yuksek kazanglara ve daha yiksek
istihdama katki saglamaktadir. Yazar, hava kargo
hizmetlerinin yerel ekonomileri nasil etkiledigini
arastirmak icin asagidakileri kapsayan bir istatistiksel
karsilastirma yontemi kullanmistir:

1) bir bélgenin yeniislerin yaratilmasi ve mevcut
islerin muhafaza edilmesi icin cekiciligi (istihdam ile
olcular),

2) ekonomik blyime Uzerindeki etki (kazanclar ile
oleullr) ve

3) calisanlar tarafindan yaratilan katma deger
uzerindeki etki ve verimlilik ile rekabet glicindeki
miteakip iyilesme (calisan basina kazanclar ile
oleulur).®

Yazar, ABD'deki benzer nufus buyukliglne sahip 125
ilceyi baglantili olduklari havalimanlarinin sayisina,
tasinan kargonun hacmine ve ugus servislerinin
sikligina gore yedi gruba ayirmistir. Yazar, hava kargo
hizmetlerine erisebilirlik ile ilgili pozitif bir hizlandirici
etki bulundugu sonucuna varmistir. Daha belirgin
olarak, hizlandirici etki islerin sayisinda bir artisa

ve ¢alisanlarin kazanclarinin artmasina yol acabilir.
Hava kargo hizmetlerinin erisilebilirliginden en ¢ok
tasimacilik sektort etkilenir. Ancak insaat, perakende
ve toptan ticaret endUstrileri de pozitif olarak
etkilenmektedir.

EUROCONTROL (2005):

Hava tasimaciliginin ticarete net katkisi AB genelinde
55,7 milyar € seviyesindedir. EUROCONTROL
tarafindan yaptirilan bir arastirmada, Avrupa'daki
hava tasimaciliginin hizlandirici etkileri incelenmistir.
89 Calismaya gore, 2003 yilinda hava tasimaciginin
ticarete net katkisinin (yani ihracat eksi ithalat) o
zamanki 25 AB uyesi Ulke genelinde 55,7 milyar €
oldugu tahmin edilmistir.

ingiltere Yoneticiler Enstitiisii (2008) : Hava
yolculuklarinin kullanimi, is ticareti ve satislar ile
glicli bir baglantiya sahiptir. 2008 yilinda ingiltere
Yoneticiler Enstitlsu, hava tasimaciligini kullanimlari
ve hava tasimaciliginin onemi konusunda 500
isletmeyi kapsayan bir anket yapmistir.“? Ankette,
hava yolculuklarinin kullaniminin, ticaret ve satislar
ile gliclu bir baglantiya sahip oldugu tespit edilmistir.
Hava tasimaciligini kullanan isletmelerin Ugte birinden
fazlasi bunu daha ¢ok satislari gortismek amaciyla
musteriler ya da potansiyel musteriler ile bulusmak
icin yapmaktadir. Dortte biri ise is seyahatlerinin temel
amacinin konferanslara ya da bir aga katilmak ve yeni
baglantilar kurmak oldugunu soylemistir. Yolcu hava
hizmetlerini kullanan isletmelerin neredeyse dortte
Ucl, yapabildikleri hava seyahatlerinin miktarinin
onemli olgide engellenmesi durumunda islerinin
olumsuz etkilenecegini belirtmistir.

Poole (2010) : Ulke disinda yasayan kisiler tarafindan
ABD'ye yapilan is seyahatlerindeki %10'luk bir artis,
ABD'den yapilan ihracatin hacminde %1,2'lik bir artisa
ve ihracat marjlarinda %0,3'luk bir artisa yol agmistir.
Poole (2010), Ulke disinda yasayan kisiler tarafindan
ABD'ye yapilan is seyahatleriile uluslararasi ticaret
arasindaki iliskiyi incelemistir.“" Analizde, 1993'ten
2013'e kadar olan ticaret ve seyahat verileri
kullanilarak, tlke disinda yasayan kisiler tarafindan
ABD'ye yapilan is seyahatlerindeki %10'luk bir artisin,

7 Literatlr taramasinin kaynagi icin bkz Intervistas (2015
138 Cech P. (2004).

9 Cooper, A. ve Smith, P. (2005).

“ingiltere Yoneticiler Enstitiisii (2008)

“poole, J. (2010)
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ABD'den yapilan ihracatin hacminde %1,2'lik bir artisa
ve ihracat marjlarinda %0,3'lUk bir artisa yol a¢tigi
bulunmustur. Ayrica, satilan ihracat mallarinin ¢esidini
de arttirmistir. Etki, en cok ingilizce konusulmayan
dlkeler icin glglidur, bu da is seyahatlerinin ticari
iliskilerde dil engellerinin Ustesinden gelmeye yardimci
oldugunu akla getirmektedir.

PWC (2013) : Koltuk kapasitesindeki %10'luk bir
artis, mal ihracatini %3,3 ve mal ithalatint %1,7
arttirmaktadir. PWC, ingiltere’nin uluslararasi havacilik
koltuk kapasitesi ile uluslararasi ticaret arasindaki
iliskiyi incelemistir.“? Analiz, ticareti etkileyen diger
faktorleri kontrol ederek, koltuk kapasitesindeki
artislarin mallarin ve hizmetlerin hem ihracatindaki
hem de ithalatindaki artislar ile baglantili oldugu
sonucuna ulasmistir. Koltuk kapasitesindeki %10'luk
bir artis, ingiltere’nin mal ihracatini %3,3 ve mal
ithalatini %1,7 arttirmaktadir; ayni koltuk kapasitesi
artisi hizmet ithalatindaki %6,6'lik bir artis ve hizmet
ihracatindaki %2,5°'lik bir artis ile iliskilendirilmistir.

YATIRIM VE iS KONUMU

Havalimanlarinin ve baglantili havacilik faaliyetlerinin
yatirim ve is konumu kararlari Uzerindeki etkisi, bir
dizi calismaya konu olmustur. Bazi calismalarda

bu iliskiyi analiz etmek icin ekonometrik analizler
yapilmis, digerlerinde ise isletmelere yonelik
anketler gergeklestirilmistir. Calismalarin timunde,
havalimanlarindaki havacilik baglanabilirliginin
cevredeki bolgelerdeki ya da Ulkedeki yatirim ve
konum kararlarinin artmasina katkida bulundugunda
yonelik kanitlar elde edilmistir.

Hansen ve Gersteln (1991) : her bir ABD eyaletindeki
Japon yatirimlarinin miktari, Japonya ile soz konusu
eyalet arasindaki havacilik hizmetleri ile nedensel
olarak iliskilidir. Hansen ve Gerstein (1991), Birlesik
Devletler'e gelen Japon havacilik hizmetleri ile
Birlesik Devletler'deki Japon dogrudan yatirimlari
arasindaki iliskiyi incelemislerdir.“® Analizde, 1982
ile 1987 arasindaki veriler kullanilarak, her bir ABD
eyaletindeki Japon yatirimlarinin miktari, Japonya
ile soz konusu eyalet arasinda calisan havacilik
hizmetlerinin seviyesinin ol¢lsi (ve diger arka plan
faktorleri) ile iliskilendirilmistir. Analizde, yatirim ile
havacilik hizmetleri arasinda onemli bir pozitif iliski
bulundugu tespit edilmistir. Nedensellik konusu da ele
alinmis (yani “daha fazla havacilik hizmeti mi daha
fazla yatirima yol aciyor, yoksa daha fazla yatirrm mi

daha fazla havacilik hizmetine yol aciyor?”) ve yazarlar,
kanitlarin havacilik hizmetlerinin yatirimlar tGzerindeki
etkisinin, yatirimlarin havacilik Gzerindeki etkisinden

daha fazla oldugunu gosterdigi sonucuna varmislardir.

EUROCONTROL (2005) : hava tasimaciliginin
kullanimdaki %10°'luk bir artis, is yatirimlarini %1,6
arttirmaktadir. EUROCONTROL tarafindan yaptirilan
bir calismada hava tasimaciligi ve is yatirimlari
arasindaki iliski analiz edilmis ve hava tasimaciliginin
kullanimdaki %10°'luk bir artisin, uzun vadede is
yatirimlarini %1,6 arttirma egiliminde oldugu tespit
edilmistir (etkinin tamamen ortaya cikmasi yaklasik
bes yil sirmektedir).“¥

Calismanin yazarlari, 1994 ile 2003 yillari arasinda
hava tasimaciliginin 25 AB Uyesi Ulkede is yatirimlarini
%5,8 arttirdigini ve bunun degerinin 66 milyar €
oldugunu tahmin etmektedir.

IATA (2005) : Bes ulkede ankete katilan isletmelerin
%25'i, satislarinin %25'inin iyi hava tasimaciligi
baglantilarina bagli oldugunu belirtmistir. Cinli
sirketlerin %30'u, havacilik hizmetlerindeki —
kisitlamalar nedeniyle yatirim kararlarini R
degistirdiklerini, hatta iptal ettiklerini rapor etmistir.
IATA tarafindan yaptirilan bir calismada bes Ulkedeki
(Cin, Sili, Birlesik Devletler, Cek Cumhuriyeti ve Fransa)
625 isletmeye anket uygulanmis ve bu sirketlerinin
satislarinin %25'inin iyi hava tasimaciligi baglantilarina
bagli oldugu tespit edilmistir.“® Bu ylzde, yiiksek
teknoloji sirketleri icin %40'a cikmaktadir. Etkili hava
tasimaciligi baglantilariile ilgili olarak, sirketlerin
%63'U bunlarin yatirim kararlariicin hayati ya da ¢ok
onemli oldugunu, %24'U ise biraz onemli oldugunu
ifade etmistir. Ortalama olarak sirketlerin %18'i iyi
hava tasimaciligr baglantilarinin bulunmamasinin
gecmisteki yatirim kararlarini etkiledigini, Cinli
sirketlerin ise %30'u havacilik hizmetlerindeki
kisitlamalar nedeniyle yatirim kararlarini
degistirdiklerini, hatta iptal ettiklerini, rapor etmistir.

1“2 PWC (2013)

) |shutkina M.A. ve Hasnman R.J. (2009).
(44 Cooper, A. ve Smith, P. (2005)

451 1ATA (2006).
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Bel ve Fageda (2008) : bir havalimanindaki havacilik
hizmetlerinin arzindaki %10'luk bir artis, sirket
merkezleri yakinda bulunan buytk sirketlerin
sayisindaki %4'luk artis ile baglantilidir. 2008

yilinda yayinlanan bir akademik arastirma raporu,
uluslararasi havacilik hizmetleri ile Avrupa’'daki

onde gelen kentsel bolgelerdeki blytk sirketlerin
merkezlerinin konumu arasindaki iliskiyi analiz
etmistir.“®) Arastirmada, aktarmasiz kitalararasi
ucuslarin arzinin, sirket merkezlerinin yerinin
belirlenmesinde onemli bir faktor oldugu tespit
edilmistir (diger ekonomik, is, isglicl ve vergi faktorleri
ile birlikte). Ampirik arastirma, kitalararasi havacilik
hizmetlerinin arzindaki %10'luk bir artisin, ilgili kentsel
alanda bulunan biyuk sirket merkezlerinin sayisindaki
%4'lUk bir artisla baglantili oldugunu gostermektedir.

Arndt ve ark. (2009) : havacilik baglanabilirligine
erisim, yer kararlarini etkileyen en onemli dort
faktorden birisidir. Almanya’'da yabancilara ait

100 isletme arasinda yapilan bir ankette, havacilik
baglanabilirliginin (ankette dikkate alinan 30 faktor
icinde) yer kararlarini etkileyen tglinct en 6nemli
faktor oldugu tespit edilmistir; isletmelerin %86'si,
havacilik baglanabilirliginin yer kararlari agisindan
onemli ya da ¢ok onemli oldugunu belirtmistir. Ayrica
isletmelerin %57'si, havacilik baglantisinin daha zayif
olmasi durumunda baska bir yer sececeklerini ifade
etmistir.”

PWC (2013) : uluslararasi koltuk kapasitesindeki %1'lik
bir artis, DYY girislerinde %0,47'lik bir artis ve DYY
cikislarinda %0,19'luk bir artis ile baglantilidir. PWC,
ingiltere'nin hava baglanabilirligi, havacilik koltuk
kapasitesi ve Dogrudan Yabanci Yatirimlar (DYY)
arasindaki iliskiyi incelemistir.“®" Analiz, yatirimlari
etkileyen diger faktorleri kontrol ederek, tretim

DYY'si icin baglanabilirlikteki %1'lik bir artisin tretim
sektorindeki DYY girislerindeki %1,1'lik bir artisla
baglantili oldugunu tespit etmistir. Ekonominin tamami
icin, uluslararasi koltuk kapasitesindeki %1'lik bir artis,
DYY girislerinde %0,47'lik bir artis ve DYY ¢ikislarinda
%0,19'luk bir artis ile baglantilidir.

Turizm

Bir dizi arastirma raporu, havalimanlarindaki havacilik
hizmetlerinin turizmi pozitif olarak destekledigi ve
havacilik hizmetlerindeki artislarin turist faaliyetinde
bir artisa yol actigi yolunda kanitlar saglamistir.

Warnock-Smith ve Morrell (2008) : Karayipler'de
havacilik politikasinin serbestlestirilmesi, bolgedeki
turizm buylUmesinin artmasina katkida bulunmaktadir.
Yazarlar, bolge-disi havacilik hizmetlerinin
serbestlestirilmesinin hava trafiginin blylimesi ve
bolge icin turizm blylUmesi Uzerindeki etkilerini
incelemektedir.“”

Yazarlar, 1995'ten 2003'e kadar olan verileri kullanarak,
trafik haklarini serbestlestirmeyen ABD-Karayipler pazar
ciftlerinin, serbestlestirenlere kiyasla daha dusuk yolcu
trafigi buylimesi kaydettigini tespit etmislerdir.

Graham ve Dennis (2008) : Malta'da hava hizmetlerinin
uygulamaya konmasi, turizm trafigindeki artislardan
kismen sorumludur. Yazarlar, Malta hikimetinin disuk
maliyetli tasiyicilarin (low cost carriers - LCC'ler) adaya
ugcmast icin tesvikler saglama yolunda 2006 yilinda
verdigi kararin etkisini incelemislerdir.®® Calisma, yeni
LCC operasyonlarinin Malta'yi ziyaret eden dinlence
yolcularinin hem hacmi hem de profili Gzerindeki
etkisine odaklanmaktadir. Arastirmada, yolcu/turist
sayilari, yolcu anketi sonuclari ve havayolu tarifeleri ile
ilgili verilerden yararlanilmistir. Yazarlar, buyUk olglde
LCC hizmetleri sayesinde Malta'ya gelen trafigin 2007
yilinda onemli ol¢ide arttigi sonucuna ulasmislardir.
Ayrica LCC'lerin, charter ya da paket tur ile gelen
turistlerden farkli olarak daha geng, daha varlikli ve
daha bagimsiz turistleri ¢cektigini tespit etmislerdir.

Dennis (2007) : disUk maliyetli tasiyicilar, her yil tlke
disinda ilave tatiller yapilmasina olanak vermistir.
Yazar, hava yolculugunun ulke disina yonelik turizmi
arttirdigi sonucuna ulasmak igin turist varis bilgileri,
hava yolcu trafigi, anket verileri ve havayolu bilet
bilgileri gibi ingiltere'ye ait verileri kullanmistir.s”
Dennis, hava yolculugunun tatil maliyetinin daha klguk
bir bolimu haline geldigini ve daha kisa ve daha sik
yolculuklar yapmanin getirdigi maddi yiukin azaldigini
iddia etmektedir.

Rey !2011_) - dislk maliyetli tasiyicilar, 2004 ve 2009
arasinda Ispanya'ya gelen turistlerin sayisini onemli
olctde etkilemistir. Rey, dustk maliyetli havayollarinin

4 Bel, G. and Fageda, X. (2008)

“) Arndt, A., ve ark. (2009)

48 PWC (2013)

9 Warnock-Smith, D., Morrell, P, (2008).
59 Dennis, N., Graham, A. (2008)

57 Dennis, N (2007)

52 Rey, B (2010)
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ispanyol turizmi Uzerindeki etkisini tahmin etmek icin, AB
tyesi 15 ana tilkeden gelen turist talebini incelemistir.®?
Bulgular, LCC faaliyetlerindeki artisin, gelen turist sayisi
uzerinde gugll bir pozitif etkisi oldugunu gostermektedir.

istihdam, Ekonomik Biiyiime ve Verimlilik Uzerindeki Etki
Havalimanlari ve baglantili havacilik faaliyetleri
tarafindan kolaylastirilan ticaret, yatirim, is faaliyeti

ve turizm artisi nihai olarak ekonomik verimlilikte
(6rnegin calisan basina GSYH), GSYH'de ve istihdamda
artislar ile sonuclanmaktadir. Bir dizi arastirma raporu,
havaciligin bitunleyici etkileri sonucunda ekonomi ve
istihdam uzerindeki toplam etkiyi incelemislerdir.

Irwin ve Kasarda (1991) : bir bolgeye hizmet

veren havayolu aginin genislemesinin istihdam
dzerinde onemli bir pozitif etkisi vardir. Irwin ve
Kasarda tarafindan yapilan bir calismada, Birlesik
Devletler'deki 104 metropol alanindaki havayolu
aglarinin yapist ile istihdam blyimesi arasindaki
iliski incelenmistir.®® Arastirmacilar, 30 yillik bir
doneme ait verileri kullanarak istatistiksel bir analiz
gerceklestirmis ve bir bolgeye hizmet veren havayolu
aginin genislemesinin s6z konusu balgedeki istihdam,
ozellikle hizmet sektorindeki istihdam Gzerinde
énemli bir pozitif etkisi oldugunu bulmuslardir.®

Buna ek olarak analizde, havayolu ag konumundaki
degisikliklerin, bu istihdam blylUmesinin bir sonucu
olmaktan ziyade bir nedeni oldugu tespit edilmistir.
Rapor, havayolu aginin yeniden organizasyonunun,
ABD'nin mekansal ekonomisini donustlren ve entegre
eden kritik bir faktor oldugu sonucuna ulasmistir.

Button, Lall, Stough ve Trice (1999) : bir aktarma
havalimaninin varligi, bir bolgedeki yluksek teknoloji
istihdamini ortalama 12.000 is arttirmistir. Yazarlar,
bir bolgedeki ylksek teknoloji istihdami ile s6z konusu
bolgeye hizmet veren bir havalimani olup olmadigi
arasindaki baglantiyr ampirik olarak incelemislerdir.
%% Yazarlar, 1994 yilinda 321 ABD metropol alanina ait
verileri kullanarak, bolgeye hizmet veren bir aktarma
havalimani bulundugunu gosteren bir yapay faktoru de
iceren bir dizi kontrol faktorine gore yuksek teknoloji
istihdamina regresyon uygulamislardir.®® Analizde, bir
aktarma havalimaninin varliginin, bir bolgedeki yiksek
teknoloji istihdamini ortalama 12.000 is arttirdig:
tespit edilmistir. Aktarma merkezine sahip olan ve
olmayan orta buyuklikteki kentlere yonelik ilave

bir vaka calismasinda, kentin bir aktarma merkezi
olmasinin etkisiyle - aktarma merkezinden gegen

havayolu trafiginin toplam hacmi ne olursa olsun -
aktarma merkezi olmayan benzer bir kentten daha
fazla yuksek teknoloji istihdami ¢ektigi belirlenmistir.
Son olarak yazarlar, nedensellik konusunu ele
almislardir (yani, bir aktarma havalimaninin varligi
daha fazla istihdama mi yol agiyor, yoksa bolgedeki
ylksek istihdam bir aktarma havalimani gelistirilmesi
olasiigini mr arttiriyor?). Yazarlar, Granger nedensellik
testini kullanarak, havayollarinin kentleri halihazirda
ekonomik acidan dinamik olduklari icin aktarma
merkezi olarak segcmelerinden ziyade, bir aktarma
havalimaninin varliginin yiksek teknoloji istihdaminda
bir artisa neden oldugu yolunda istatistiksel olarak
anlamli kanitlar oldugunu bulmuslardir.

Button ve Taylor (2000) : bir havalimaninda ABD ile
Avrupa arasindaki glizergahlarin sayisinin 3'ten 4'e
cikarilmasi, cevredeki bolgede yaklasik 2.900 “yeni
ekonomi” isi Uretmistir. Button ve Taylor, uluslararasi
havacilik hizmetleri ile ekonomik gelisme arasindaki
baglantiyr incelemislerdir.®”

Yazarlar, ABD'deki 41 metropol alanina ait verileri

kullanarak, bolgedeki havalimanlarindan Avrupa’ya —
olan aktarmasiz gizergahlarini sayisini da igeren bir —
dizi kontrol faktortine gore “yeni ekonomi” istihdamina
regresyon uygulamislardir. Analizde, istihdam ile

Avrupa'ya olan havacilik hizmetleri arasinda guglu

ve onemli bir iliski bulundugu tespit edilmistir. Etki,
baslangig¢ta Avrupa’ya olan hizmetlerin ¢ok kisitli

oldugu bélgeler icin en yiiksek seviyededir. Ornegin,

hizmet verilen Avrupa gizergahlarinin sayisinin 3'ten

4'e ¢ikarilmasi (yillik 40.000 ilave yolcu) yaklasik 2.900

“yeni ekonomi” isi Uretmistir. Ancak, hizmet verilen
glizergahlarin sayisinin 20'den 21'e ¢cikarilmasi (10.000

yolcu) yaklasik 440 “yeni ekonomi” isi Gretmistir.

Nedensellik konusunu ele almak (ve yeni hava

hizmetine gecikmeli bir tepkiye olanak vermek) igin,

1996'daki istihdama 1994 'teki glizergahlarin sayisina

gore regresyon uygulanmistir.

53 |rwin, M. ve Kasarda, J. (1991)

549 Analiz, havayolu agindaki artislarin bu istihdam blyimesinin bir sonucu
olmaktan ziyade bir nedeni oldugunu teyit eden yinelemesiz modeller
kullanilarak gerceklestirilmistir.

55 Button, K., Lall, S., Stough, R. ve Trice, M. (1999)

561"Y(iksek teknoloji” istihdami bilgi teknolojisini, telekominikasyonu,
biyoteknolojiyi, elektronigi ve belirli yiksek degerli Uretim turlerini
kapsamaktadir. Havaciligi (Uretim harig) ve turizmi kapsamamaktadir.
Calismada, Federal Havacilik idaresinin standart aktarma havalimani tanimi
kullanilmistir (bu tanima gore, 1994 yilinda ABD'de 56 aktarma havalimani
vardi).

57 Button, K. ve Taylor, S. (2000)




[ee)

Ekler

Brueckner (2002) : bir metropol alaninda giden
yolculardaki %10'luk bir artis, hizmetle ilgili
sektorlerdeki istihdamda yaklasik %1°lik bir artisa

yol acmaktadir. Benzer bir calismada Brueckner de
havacilik hizmetlerinin ABD'deki istihdam tzerindeki
etkisini incelemistir.%® Yazar, ABD'de bulunan 94
metropol alanindaki istihdama, havacilik hizmetlerinin
olcilerini de iceren bir dizi faktore gore regresyon
uygulamistir. Analizde, bir metropol alaninda giden
yolculardaki %10'luk bir artisin, hizmetle ilgili
sektorlerdeki istihdamda yaklasik %1'lik bir artisa yol
actigi bulunmustur. Cesitli varis noktalarina sik hizmet
verilmesi giden yolcu seviyelerinin ylksek olmasina
yansimaktadir; bu, hem yeni sirketleri metropol
alanina cekmekte hem de muesses isletmelerdeki
istihdami tesvik etmektedir. Ancak analizde, Gretim ve
mallarla ilgili diger istihdam Uzerinde herhangi bir etki
olmadigi tespit edilmistir; bu da hava yolculugunun bu
sektorler igin hizmetle ilgili sektorler i¢in oldugundan
daha az onemli oldugunu gostermektedir. Analiz,
istihdam ile trafik arasindaki ters nedenselligi kontrol
etmeye yonelik araclar icermistir.

Ishutklna ve Hansman (2009) : hava tasimaciligi

ile ekonomik faaliyet arasindaki (iki yonld) geri
besleme iliskisinin istatistiksel kanitlari. Ishutkina

ve Hansman, hava tasimaciligr ile ekonomik
faaliyetler arasindaki etkilesimi diinya capinda analiz
etmislerdir.®” Calismada bir geri besleme modeli,
literatlr incelemeleri, yigin veriler ve vaka ¢alismasi
analizleri kullanilmistir. Yazarlar, hava tasimaciligi

ile ekonomik faaliyet arasinda bir geri besleme

iliskisi bulundugu sonucuna ulasmislardir. Hava
tasimaciligr istihdam saglamakta ve hava tasimaciligi
hizmetlerinin bulunmasina bagli olan ekonomik
faaliyetleri desteklemektedir. Buna karsilik ekonomik
faaliyetlerde hava tasimaciligl hizmetlerine olan
talebi arttirmaktadir. Spesifik olarak, hava tasimaciligi
yolculari ile GSYH arasindaki iliski agisindan, yigin
veriler ve mustakil Ulke dizeyindeki veriler analiz
edilmistir. 30 yillik (1975'ten 2005'e) bir dénem

icin 139 Ulkeye ait verilerin analizi, pozitif biylime
oranlarina sahip ulkelerin gogunlugunda onemli
degisikliklerin gozlemlendigini gostermistir.Hava
tasimaciligr arz yonunde dizenleyici ¢cercevedeki ve
altyapr imkanlarindaki degisiklikler, hava tasimaciligi
talep yonunde ise ekonomik liberallesme reformlari ve
destekleyici altyapi yatirimlari gibi degisiklikler, pozitif
bidylime oranlarina yol acmaktadir.

PWC (2013) : ingiltere'de koltuk kapasitesinin biiyiime
oraninda %10'luk bir degisim, ingiltere’nin GSYH'sinin
blyime oraninda yaklasik %1'lik bir degisime yol
acmaktadir. PWC, ingiltere‘nin Uc aylik GSYH'si

ile havacilik koltuk kapasitesi arasindaki iliskiyi
incelemistir.“? Analizde, 1991 ile 2010 arasindaki
veriler icin bir Hata Duzeltme Modeli kullanilarak,

iki degisken arasinda onemli bir iliski bulunmustur;
koltuk kapasitesinin blyltme oranindaki %10'luk bir
degisim, GSYH'nin bliyUme oraninda yaklasik %1'lik bir
degisime yol agmaktadir. Analizde ayrica degiskenler
arasinda iki yonlu bir iliski de bulunmustur - GSYH
buylUmesi koltuk kapasitesinin artmasina, koltuk
kapasitesinin artmasi da GSYH'nin blylmesine neden
olmaktadir.

Sonugta hizlandirici etkiler; dogrudan, dolayli veya
tetikleyici etkilerden farkli olarak havalimani ile
baglantili faaliyetlerden kaynaklanan istihdam

veya gelir ile sinirli degildir. Hizlandirici etkiler,
havalimanlarinin dogrudan urettiginden ¢ok
kolaylastirdiklari ekonomik deger ve istihdam ile
ilgilidir. Bu nedenle de dogrudan, dolayli ve tetikleyici
etkilerden farkli olarak, havayolu tasimaciligindan

ile baglantili hizlandirici etkiler ile ekonomik fayda
arasindaki illiyet bagini somutlastirmak daha zordur.
Ancak hizlandirici etkilerin ekonominin performansini
bircok farkli dinamik Gzerinden etkilemesi nedeniyle
dogrudan, dolayli veya tetikleyici etkilere oranla toplam
etkisi de daha biyiik olacaktir. Ornegin Intervista
tarafindan yapilan calismada, 2013 yili icin Turkiye'deki
havayolu tasimaciligi ile baglantili faaliyetlerin milli
gelire katkisi dogrudan etkiler i¢in %0,6, dolayli

etkiler icin %04, tetikleyici etkiler icin %0,3 olarak
verilirken, hizlandirici etkiler icin bu katki %5,9 olarak
verilmektedir.

58 Brueckner, J. (2002)
59 |shutkina M.A. ve Hasnman R.J. (2009)
6O PWC (2013)
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