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OZET

Calisma, Tiirkiye baglaminda havalimani yonetimini ili¢ temel miilkiyet modeli
ekseninde havacilik altyapilarinin idari, isletimsel ve stratejik zorluklar1 arasindaki
karsilikli etkilesimlerini karsilastirmali bir perspektiften ele alarak derinlemesine
incelemeyi amaglamaktadir ve teorik temeli, kurumsal ekonomi kurami, ¢agdas kamu
yonetimi paradigmalart ve stratejik yonetim disiplinlerinin kavramsal birlesiminden
olusmaktadir. Bu entegre analitik ¢erceve, havalimanlarinin bir yandan kamusal hizmet
saglayicisi, diger yandan ticari isletme olma ikili kimligini kritik bir yaklasimla
irdelemektedir.

Kiiresel ekonomik sistemdeki neoliberal doniisiimler ve 6zellestirme politikalari,
Tiirkiye'deki havalimani yonetim yapilarimi belirgin bigimde sekillendirmektedir. Bu
baglamda arastirma, s6z konusu doniisiimlerin havacilik altyapilarinin  yonetsel
paradigmalarina etkilerini mercek altina almaktadir ve arastirmanin akademik literatiire
O0zglin katki sunmasimin yani sira, politika yapicilar, sektdr diizenleyicileri ve
havalimanm1 isletmecileri i¢in kanita dayali stratejik yoOnlendirmeler saglamasi
hedeflenmektedir. Bdylece havalimanmi yonetimine iligkin hem teorik ¢ergevenin
zenginlestirilmesine hem de uygulamaya yonelik optimum stratejilerin gelistirilmesine
katkida bulunulmasi amaglanmaktadir.

Arastirmada, nitel yontemler kapsaminda sistematik delphi teknigini kullanarak
uzman goriiglerine dayal1 bir uzlasma olusturmak hedeflenmistir. Bu dogrultuda farkli
miilkiyet ve isletim yapisina sahip havalimanlarinin yoénetim kademelerinde gorev
yapan uzmanlardan ve akademisyenlerden olusan katilimci havuzuna, ¢ok asamali
delphi anketleri uygulanarak yapilandirilmis sorularla uzmanlar arasinda goriis birligi
diizeyi analiz edilmistir. Havalimanlar1 i¢in stratifikasyon yapilarak ornekleme
cesitlendirilmis ve her kategoriden temsilci katilimi saglanmistir. Bu sayede farkl
yonetim modellerinin kendine 6zgili sorunlart derinlemesine incelenebilmistir. Elde
edilen bulgular dogrultusunda Tirkiye’nin havalimant yonetim kapasitesinin
giiclendirilmesi ve kiiresel rekabet ortaminda daha etkin bir konumlandirma igin

biitlinsel bir yol haritas1 sunulmustur.

Anahtar Kelimeler: Lojistik ve ulasim stratejiler, Siirdiiriilebilir havalimani

yonetimi, Tirkiye’de sivil havacilik,
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SUMMARY

This study aims to conduct an in depth examination of airport management in the
Turkish context through a comparative perspective that addresses the reciprocal
interactions among administrative, operational, and strategic challenges of aviation
infrastructure within three fundamental ownership models. The theoretical foundation
consists of a conceptual synthesis of institutional economics theory, contemporary
public administration paradigms, and strategic management disciplines. This integrated
analytical framework critically examines the dual identity of airports as both public
service providers and commercial enterprises.

Neoliberal transformations in the global economic system and privatization
policies have distinctly shaped airport management structures in Turkey. In this context,
the research scrutinizes the effects of these transformations on the managerial
paradigms of aviation infrastructure. Beyond providing an original contribution to
academic literature, the research aims to offer evidence-based strategic guidance for
policymakers, sector regulators, and airport operators. Thus, it is intended to contribute
both to enriching the theoretical framework regarding airport management and to
developing optimal strategies for practical implementation.

The research aimed to create consensus based on expert opinions using systematic
Delphi technique within the scope of qualitative methods. Accordingly, multi-stage
Delphi surveys were applied to a participant pool consisting of experts working in
management levels of airports with different ownership and operational structures, as
well as academics, and the level of consensus among experts was analyzed through
structured questions. Sampling was diversified by stratifying airports, ensuring
representative participation from each category. This enabled in-depth examination of
the unique problems of different management models. Based on the findings obtained, a
comprehensive roadmap has been presented for strengthening Turkey's airport
management capacity and achieving more effective positioning in the global

competitive environment.

Keywords: Sustainable airport management, civil aviation in Turkey, logistics

and transportation strategies
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1. GIRiS

Havalimanlari, modern hava tasimacilig1 sistemlerinin temel altyapi unsurlari
olarak yalnizca yolcu ve kargo trafigini diizenleyen tesisler olmanin 6tesine gegerek
glinlimiizde ekonomik kalkinma, turizm, ticaret ve kiiresel baglantisallik gibi cok
boyutlu islevleriyle stratejik dneme sahip merkezler haline gelmistir.

Tiirkiye’ nin cografi konumu, Asya, Avrupa ve Orta Dogu’yu birlestiren stratejik
bir kavsak noktasi olmasi nedeniyle, Tiirkiye hava tasimaciligi sektdriinde hizla
bliyiiyen bir potansiyele sahiptir. Bu potansiyel dogrultusunda son yillarda 6zellestirme
politikalartyla desteklenen havalimani yatirimlari, Tirkiye’nin kiiresel havacilik
pazarindaki rekabet giiclinli artirmistir ancak bu doniisiim, ayn1 zamanda yoOnetimsel,
operasyonel ve finansal alanda bir dizi sorunu da beraberinde getirmistir. Bu baglamda
calisma, Tiirkiye’de havalimani yonetiminin mevcut durumunu analiz etmeyi, farkl
miilkiyet ve isletim yapilarinin (kamu, 6zel ve kamu-6zel isbirligi) karsilastig1 sorunlari
belirlemeyi ve gelecege yonelik stratejik yonelimler gelistirmeyi amaglamaktadir.

Havalimani yonetimi, tarihsel olarak kamu hizmeti anlayisina dayanmisken,
kiiresellesme, ticarilesme ve 6zellestirme gibi dinamiklerin etkisiyle koklii bir doniistim
siireci yagamistir. Tiirkiye’de havalimanlari, baslangicta Devlet Hava Meydanlar
Isletmesi (DHMI) tarafindan yiiriitiilen kamu y&netimi modeliyle ydnetilirken, zamanla
Yap-islet-Devret (YID) ve Kirala-Islet-Devret (KiD) gibi Kamu-Ozel isbirligi (KOT)
modelleri ve 6zel sektor isletmeciligi gibi farkli yonetim yapilart benimsenmistir. Bu
degisim, havalimanlarin1 yalnizca ulagim altyapisi saglayan yapilar olmaktan ¢ikarip,
yolcu deneyimini merkezine alan, ticari gelir kaynaklarini ¢esitlendiren ve teknolojik
yenilikleri benimseyen kompleks isletmelere doniistirmiistiir. Ancak bu doniisiim,
cesitli altyap1 yetersizlikleri, artan yolcu talebi, bilirokratik engeller, finansal riskler ve
cevresel siirdiiriilebilirlik gibi temel sorunlar1 da beraberinde getirmistir.

Tiirkiye’deki havalimani yonetimi, kamu ve 6zel sektor isletim bigimleri arasinda
belirgin farkliliklar sergilemektedir. Kamu yoOnetiminde, karar alma siireclerinin
yavasligt ve miisteri odakli olmayan orgiitsel kiiltiir one c¢ikarken, ozel sektor
isletmelerinde ise kar maksimizasyonu on planda olabilmekte ve bu durum, hizmet
kalitesinin olumsuz etkilenmesine neden olmaktadir. Arastirma, Tirkiye’deki
havalimani yonetimi problemlerinin yalnizca yerel dinamiklerden degil, ayn1 zamanda
dijitallesme, siirdiirtilebilirlik ve Ozellestirme gibi kiiresel havacilik trendlerinden de

etkilendigini 6ngdrmektedir.



Bu calisma ile Tiirkiye’de havalimani1 yonetiminde hangi sorunlarin 6ne ¢iktigi,
bu sorunlarin farkli miilkiyet ve isletim yapilarinda nasil farklilasti§i ve bu sorunlara
yonelik hangi ¢oziim Onerileri, Tiirkiye’deki havalimani ydnetiminin gelecekteki
yonelimlerini sekillendirebilecegi sorularmma yanit aramak amaciyla havalimanlarinin
yonetiminde gorev alan uzmanlarin goriisleri, delphi anket yontemiyle toplanmis ve
analiz edilmistir. Delphi yontemi, uzman goriislerinin sistematik bir bi¢imde
derlenmesini saglayarak, havalimani yonetimindeki sorunlar ve ¢6ziim Onerilerinin
uzlasi temelli bir ¢ergevede ele alinmasina olanak tanimuistir.

Literatiirde, havaliman1 yOnetimi {izerine yapilan calismalar genellikle
operasyonel verimlilik, hizmet kalitesi ve 6zellestirme gibi belirli alanlara odaklanmakta
olup, Tiirkiye’deki farkli miilkiyet yapilarinin karsilastirmali bir analizine dair kapsamli
caligsmalar sinirlidir. Bu ¢alisma ile Tiirkiye’deki havalimani yonetimini hem teorik hem
de uygulamali bir perspektiften ele alarak, literatiirdeki bu boslugun doldurulmasi
hedeflenmektedir.

(Calisma, havalimani yonetiminin kavramsal g¢ercevesini tanimladiktan sonra,
Tiirkiye’deki mevcut durumu detayli bir bicimde incelemekte ve ardindan operasyonel,
finansal, yonetimsel ve ¢evresel sorunlari ortaya koyarak, bu sorunlara yonelik yapisal
ve biitiinciil ¢oziim Onerileri sunmaktadir. Tiirkiye’nin havacilik sektoriindeki kiiresel
rekabet gliciinii artirma potansiyeli degerlendirilirken, ayn1 zamanda havalimanlarinin
stirdiiriilebilir ve yolcu odakli bir yonetim anlayisina gecisini destekleyecek stratejik
yonelimlere de 1g1k tutmak amaglanmaktadir.

Bu baglamda calisma, dort ana béliimden olusmakta olup; havalimani kavraminin
teorik temellerinden baslayarak, sistem yaklagimi, faaliyet alanlari, isletme modelleri,
yonetimsel sorunlar ve gelecekteki egilimler gibi konular kapsamli bir bicimde ele

alinmaktadir.



2. HAVALIMANI YONETIMIi: KAVRAMSAL VE TEORIK CERCEVE

Havalimanlari, ¢cok boyutlu ulasim altyapilar1 ve ekonomik gelisim katalizorleri
olarak karmasik sosyo-teknik sistemler seklinde islev gormektedir. Bu sistemlerin
kapsamli analizi, mekansal planlama, operasyonel yonetim, ekonomik rekabet ve
stirdiiriilebilirlik paradigmalarinin entegrasyonunu gerektirmektedir (Prusov ve Boyko,
2022). Bu teorik yaklasimlarin biitlinlestirilmesi ile havalimani sistemlerinin ¢ok
katmanl1 yapisini analiz etmek i¢in metodolojik bir gereklilik olarak ortaya ¢ikmaktadir.

Giincel yaklasimlar, havalimanlarini statik altyap: tesislerinden ziyade, birbiriyle
etkilesim halindeki alt sistemlerden olusan dinamik ekosistemler olarak
kavramsallastirmaktadir (Graham, 2018). Bu paradigmatik doniisiim, havalimani
yonetiminin idari, teknik ve operasyonel boyutlarini biitiinlesik bir teorik ¢ercevede ele
almay1 zorunlu kilmaktadir. Sosyo-teknik sistemler literatiiriinde, sistem miihendisligi
perspektifinden sosyo-teknik sistemler, sosyal ve teknik unsurlari igeren sistemler
olarak tanimlanmaktadir. Bu tanim, havalimani sistemlerinin karmagikligin1 anlamak
icin kritik 6neme sahiptir. Dijital doniisiim siirecinde sosyo-teknik sistem perspektifi,
bilgi yoOnetimi sistemlerinin gelisimi ve etkinliginde yeni dijital teknolojilerin
entegrasyonunun 6nemli bir itici gili¢ oldugunu vurgulamaktadir. Bu ihtiyaci karsilamak
izere gelistirilen cografi bilgi sistemi modelleri, havalimani tesislerine iliskin mekansal
verilerin sistematik analizi i¢in metodolojik araglar sunmaktadir (Prusov ve Boyko,
2022). Ayrica, havalimani organizasyonlarinin birbirine bagimli yapisini agiklayan
ekosistem yaklasimlar: da teorik literatiire onemli katkilar saglamaktadir (Niemczyk
vd., 2021).

Stratejik yonetim perspektifinden bakildiginda, havalimanlar1 rekabetci piyasa
dinamikleri c¢ercevesinde incelenmektedir. Jimenez (2013) tarafindan gelistirilen
biitiinlesmis kavramsal model, havalimanlarinin rekabet kosullarini stratejik acidan
degerlendirerek, piyasa dinamiklerinin karmasikligin1 ve ¢ok aktorlii paydas aglarinin
yonetimsel etkilerini sistematik olarak analiz etmektedir.

Siirdiirtilebilirlik paradigmasi, havalimanlarinin fiziksel genisleme stratejileri ile
operasyonel verimlilik hedeflerinin ¢evresel sorumluluk ilkeleriyle uyumlu hale
getirilmesini  vurgulamaktadir (Upham vd., 2020). Bu teorik yaklasim, havacilik
sektoriinde ekolojik duyarliliga dayali yonetim pratiklerinin kavramsal temellerini
olusturmaktadir (Khanna, 2018). Federal Havacilik idaresi'nin (FAA) siirdiiriilebilirlik

yaklagimi, ¢evresel etkileri azaltma, yiiksek ve istikrarli ekonomik biiyiime seviyelerini



koruma ve yerel toplumun ihtiyaglar1 ve degerleriyle uyumlu sosyal ilerleme saglama
hedeflerini igermektedir.

Havalimani sistemlerinin ¢ok aktorlii yapisi, paydas teorisinin havaliman
yonetimi literatiiriine entegrasyonunu gerekli kilmaktadir (Freeman vd., 2018). Bu
teorik yaklasim, havalimani operasyonlarindaki coklu ve bazen ¢elisen cikarlarin
varhgimi acgiklamakta ve yonetimsel siireclere sosyo-ekonomik bir boyut
kazandirmaktadir. Paydas teorisi, isletmelerin ¢esitli paydaslardan olusan bir
ekosistemde faaliyet gdsterdigi ve her birinin isletmenin siirdiiriilebilirligine ve herhangi
bir paydas grubu i¢in deSer yaratma yetenegine katkida bulundugu temeline
dayanmaktadir. Bu dogrultuda, Freeman'in 1984 tarihli "Strategic Management: A
Stakeholder Approach" kitabi, sorumlu isletmecilik i¢in bir yol tanimlayarak,
isletmelerin topluma nasil hizmet edebilecegine dair donliim noktasi niteliginde bir eser
gorevi gormiistiir.

Havalimanlari, bolgesel isletmeler ve sakinlerin yasam kalitesi i¢in giivenli erisim
saglayarak Onemli ekonomik Oneme sahiptir. Havalimani liderleri i¢in paydas
tanimlamasi ve iletisimi, sektoriin ihtiya¢ duydugu destegi saglamak icin gerekli olan
ilgili inovasyonun kritik bir yolu olarak vurgulanmaktadir. Hiikiimet kurumlari, 6zel
sektor ortaklar1 ve topluluklar gibi gesitli paydas gruplariyla iliskilerini stratejik bir
cercevede yonetmek ve degerin sistematik yaratimini saglamak durumunda olmaktadir
(Isa, 2018). Bu baglamda, yonetim arastirmalari, havalimani otoritelerinin kentsel ve
bolgesel kalkinma olarak rollerini analiz etmekte ve kurumsal yonetim, hesap
verebilirlik mekanizmalar1 ve stratejik karar alma siireclerinin entegrasyonuna dayali bir
yonetim paradigmasi onermektedir (Bacot ve Christine, 2006; Freestone ve Baker,

2011).

2.1. Havalimani Kavram

Havalimanlari, Uluslararas1 Sivil Havacilik Orgiitii (ICAO) tarafindan su sekilde
tanimlanmaktadir:

"Hava tasitlarinin inis, kalkis ve yerdeki hareketlerini gergeklestirmesi igin
tasarlanmus, belirli hava trafik hizmetleri, bakim, ikmal ve yolcu/kargo operasyonlarina
ev sahipligi yapan altyapi sistemleri." (ICAO, 2020).

24 Subat 2012 tarihinde Devlet Hava Meydanlari Isletmesi (DHMI), "havaalan"
ve "havaliman1" terimlerinin birbirine karistigini ve uygulamada terminolojik zorluklara
neden oldugunu belirterek, bu ayrimi ortadan kaldirma karar1 aldigin1 kamuoyuna

duyurmustur (DHMI, 2012). DHMI nin resmi aciklamasinda su ifadeler yer almaktadur.



"Kurulusumuz biinyesinde bulunan 43 havalimaninin 12 tanesi havalimani, 31
tanesi ise havaalani olarak adlandirilmaktadir. Bu durum karisikliga sebep olmaktadir.
DHMI Yénetim Kurulu, 18.02.2012 tarihinde yapmis oldugu toplantida,
havaalani/havalimani karmasikligini ortadan kaldirmak i¢in bu karar1 almistir. Bundan
bdyle, tiim havaalanlarinin adi “havalimani1” olarak degistirilecektir" (DHMI, 2012).

Bu karar dogrultusunda, Tiirkiye’deki 43 havaalaninin tamaminda "havaalani"
ibaresi kaldirilmig ve yerine '"havalimani" terimi kullanilmaya baslanmistir
(Havayolul01, 2012).

Tiirkcede “havaalan1” ve “havalimani” ayrimi, tarihsel kullanim farkliliklarindan
kaynaklanmakta olup, Tiirkiye’de havacilik otoriteleri tarafindan  yapilan
diizenlemelerle bu ayrim ortadan kaldirilmistir. Devlet Hava Meydanlar1 Isletmesi
(DHMI) tarafindan alinan karar, Tiirkiye’nin havacilik terminolojisini uluslararasi
standartlarla uyumlu hale getirme cabalarinin bir pargasi olarak degerlendirilmektedir
ve bu tir degisiklikler, Tiirkiye’nin Avrupa Birligi (AB) Ortak Havacilik Alani’na
entegrasyon siirecini destekleyen yonetimsel diizenlemeler kapsaminda ele alinmaktadir
(Kenanoglu ve Aydin, 2017).

Uluslararas1 Sivil Havacilik Orgiitii (ICAO) standartlarma uyum, Tiirkiye'nin
havacilik  sektoriindeki  uluslararas1  entegrasyon silirecinin  kilit — unsurunu
olusturmaktadir. ICAO'nun 1944 yilindaki Chicago Konvansiyonu ile kurulmus olmasi
(Chicago Konvansiyonu, 2022), sivil havaciligin uluslararasi normlarmin evrimsel
gelisimini gdstermektedir. Bu konvansiyon, orijinal versiyonundan sonra 1956, 1959,
1963, 1969, 1975, 1980, 1997 ve 2000 yillarinda olmak {iizere toplam 8 kez
giincellenmistir (Chicago Konvansiyonu, 2022).

Tiirkiye'nin havacilik sektoriinde uluslararas: standartlarla uyumlastirma siireci,
sadece teknik spesifikasyonlarla sinirli kalmamakta, ayni zamanda kalite yOnetim
sistemleriyle de genislemektedir. Avrupa Havacilik Kalite Grubu (EAQG)
entegrasyonunu tamamlayan 13. {ilke olarak Tiirkiye, kiiresel havacilik kalite
siireglerine entegrasyonundaki ilerlemesini gdstermektedir (SAHA Istanbul, 2020).

Tiirkiye'nin sivil havacilik tarihsel gelisim siireci, 1933 yilindan itibaren devlet
politikasi olarak ele alinmis ve iilke, Uluslararas1 Sivil Havacilik Anlasmasina 5 Haziran
1945 tarihli ve 4749 sayili kanunla taraf olmustur (Buyrukcu, 2019; Seving, 2018). Bu
tarihsel baglam, {lkenin uluslararasi havacilik diizenlemeleriyle uzun vadeli
entegrasyonu agisindan énemli olmustur.

Son donemde Tiirkiye'de sivil havacilik sektoriiniin gelisimi, uluslararasi 6lgekte

dikkat c¢eken bir dilizeye ulasmistir. Bahar (2018), Tiirkiye'nin havayolu



isletmeciligindeki biiyiimenin uluslararas1 standartlara uyum ile paralel seyrettigini
vurgulamaktadir. Bu durum, sektoriin siirdiirtilebilir gelisimi i¢in uluslararasi normlarla
uyumun kritik 6nemini ortaya koymaktadir.

Tiirkiye'nin kiiresel havacilik rejimiyle sistematik entegrasyonu, hem sektorel
bliylimenin siirdiiriilebilirligi hem de uluslararasi rekabet giicliniin artirilmasi agisindan
stratejik bir zorunluluktur. Bu entegrasyon siireci, teknik standartlar, kalite yonetim
sistemleri ve diizenleyici g¢ercevelerin uyumlastirilmasi boyutlarinda ¢ok katmanli bir
yaklasim gerektirmektedir. Avrupa Havacilik Emniyeti Ajanst (EASA) tarafindan
formiile edilen diizenleyici cergeve ve Avrupa Birligi Ortak Havacilik Alan1 (ECAA)
kapsaminda gelistirilen normlar, Tiirkiye'nin havacilik sektdriinde kapsamli yapisal
reformlart zorunlu kilmakta ve sektorel diizenleme mekanizmalarinin uluslararasi
standartlarla uyumlastirilmasina yonelik kurumsal bir ivme olusturmaktadir (SHGM,
2021). Bu kapsamda gerceklestirilen terminolojik standardizasyon girisimleri, sadece
linguistik bir doniisiimiin 6tesinde, havacilik yonetisiminde mevzuat uyumlulugunu
optimize eden ve operasyonel siireclerin verimlilik parametrelerini iyilestiren sistematik
bir reformasyon siireci olarak degerlendirilmektedir.

Uluslararas1 Sivil Havacilik Orgiitii (ICAO), terminolojik standardizasyonun
havacilik sektoriindeki iletisim dinamiklerinin gili¢lendirilmesine yonelik katkisini
degerlendirmis ve bu standardizasyon siirecinin havayolu isletmeleri, havalimani
operatorleri, ulusal diizenleme kurumlar1 ve uluslararasi otoriteler arasindaki
koordinasyon mekanizmalarini optimize ettigi sonucuna varmistir (ICAO, 2020).

Havacilik terminolojisinin standartlastirilmasi siireci, hem wulusal hem de
uluslararasi diizeyde operasyonel siireclerin etkinliklerini artirmaktadir. Tiirkiye'nin sivil
havacilik mevzuatinda gergeklestirdigi kapsamli diizenlemeler, sektdriin uluslararasi
kural ve standartlara gore faaliyet gdstermesini saglamis olup, bu alanda diger iilkelere
ornek teskil etmektedir (SHGM, 2021). 10 yillik bir zaman diliminde yayimlanan 172
sivil havacilik mevzuati ile Tirkiye, uluslararasi standartlara uyum konusunda énemli
basarilar elde etmistir. EASA (Avrupa Havacilik Giivenligi Ajansi), sivil havacilik i¢in
giivenlik ve cevre standartlarini1 yayimlayarak, havacilik operasyonlarinin ve gevrenin
korunmasini saglamaktadir (EASA Standartlari, 2024). Tiirkiye'nin EASA standartlarina
uyum siireci, terminolojik uyumlastirma ¢alismalarin1 da beraberinde getirmektedir. Bu
stirecte, Sivil Havacilik Genel Midirliigli tarafindan havacilik terminolojisinin
standardizasyonu konusunda kapsamli c¢aligmalar yiiriitilmektedir (DHMI, 2023).
EASA'ya katilim i¢in AB iiyesi olmayan iilkeler, AB Komisyonu ile ikili veya c¢oklu
anlagsmalar yapmak zorundadir. Bu konuda Avrupa Ekonomik Alani (EEA), Avrupa



Ortak Havacilik Alan1 (ECAA) ve Isvigre ile imzalanan anlasmalar &rneklik teskil
etmektedir (SHGM, 2021). Tiirkiye'nin EASA'ya katilim siirecinde terminolojik
standardizasyon kritik 6neme sahiptir.

Kiiresel havacilik politikalar1 dogrultusunda gergeklestirilen bu tiir sistematik
diizenlemeler, Tirkiye'nin havacilik sektoriindeki rekabet parametrelerini giiclendirme
ve uluslararas1 havacilik normlastirma ¢ergeveleriyle tam entegrasyonu saglama
stratejisinin kritik bir bileseni olarak konumlandirilmaktadir. Tirkiye'nin uluslararasi
havacilik sistemi ile normlastirma entegrasyonu, terminolojik standardizasyon gibi
sistematik reformlar aracihifiyla giiclendirilerek, iilkenin kiiresel havacilik
ekosistemindeki stratejik konumunu optimize etme potansiyeli tasimaktadir. Bu
entegrasyon siireci, sadece ulusal havacilik sektoriinliin operasyonel verimliligini
artirmakla kalmayip, ayn1 zamanda Tirkiye'nin uluslararasi havacilik diplomasisindeki
etkinligini de giiclendirme kapasitesine sahiptir. Terminolojik standardizasyon ve
diizenleyici uyum inisiyatifleri, Tiirkiye'nin kiiresel havacilik sistemine stratejik
entegrasyonunun siirdiiriilebilirligi acisindan kritik 6neme sahip normatif araglar olarak
degerlendirilmektedir.

Havalimanlari, havayolu tasimacilig1r ekosisteminin temel altyapisal bilesenleri
olarak islev gérmekte olup, operasyonel fonksiyonlarinin Stesinde 6nemli ekonomik ve
ticari merkezler olarak karmasik bir ontolojik yap1 sergilemektedir (Graham, 2013).
Uluslararas1  Sivil Havacihik Orgiiti'niin  (ICAO) normatif tamimlamasma gore
havalimanlari, hava tasitlarinin inis, kalkis ve yer hareketlerini gergeklestirdigi; hava
trafik kontrolli, meteorolojik hizmetler ve lojistik operasyonlar icin gerekli teknik
altyapilar igeren belirlenmis cografi alanlar olarak kavramsallastirilmaktadir (ICAO,
2020). Bu fonksiyonel tanimlamanin otesinde, cagdas havalimanlar1 yalnizca hava
tagimaciliginin operasyonel altyapisini olusturmakla kalmayip, ayni zamanda bolgesel
ve kiiresel ekonomik kalkinmay: katalize eden, transnasyonel lojistik aglarin
entegrasyonunu saglayan ve makroekonomik parametreleri sekillendiren stratejik
merkezler olarak evrilmistir (Kasarda ve Lindsay, 2011). Havalimanlarinin sosyo-
ekonomik etkilerinin kapsami, dogrudan havacilik faaliyetleriyle iligkili yolcu ve kargo
tasimaciligini agmakta; turizm sektorliniin gelisim dinamikleri, uluslararasi ticaret
hacminin genisleme parametreleri ve dogrudan yabanci yatirim akislarinin yapisal
karakteristikleri tizerinde de belirleyici bir etkiye sahip olmaktadir (Burghouwt ve
Veldhuis, 2006). Bu ¢ok boyutlu ekonomik etkileri, havalimanlarin1 yalnizca teknik
altyapi tesisleri olarak degil, ayn1 zamanda bolgesel ve ulusal kalkinma stratejilerinin

merkezi bilesenleri olarak konumlandirmaktadir.



Havalimanlari, gelencksel ulagim altyapisi paradigmasinin Otesine gegerek,
ekonomik kalkinmanin lokomotifi, metropolitan genislemenin katalizorii ve turizm
endiistrisinin gelisimini hizlandiran stratejik merkezler olarak ¢ok yonli islevler
iistlenmektedir (Cooper, 1990). Cagdas havacilik yonetimi literatiiriinde, havalimanlari
artik izole edilmis tasimacilik tesisleri olarak degil, entegre ticari ve endiistriyel
ekosistemlerin merkezi olarak yeniden kavramsallastirilmakta ve bu tesislerin
"aerotropolis" (havalimani sehirleri) konsepti cergevesinde morfolojik bir doniisiim
gecirdigi teorize edilmektedir (Kasarda ve Lindsay, 2011). Bu paradigmatik doniistiim,
havalimanlarin1  kiiresel lojistik aglarin, uluslararasi ticaret sistemlerinin ve
transnasyonel ekonomik faaliyetlerin koordine edildigi ve yonlendirildigi stratejik
diigiim noktalar1 olarak yeniden konumlandirmaktadir. Havalimanlarinin yonetimsel ve
operasyonel modelleri 6nemli epistemolojik ve ontolojik transformasyonlar gecirmistir
(Kuyucak Sengiir, 2017). Hizmet kalitesi parametreleri, havalimanlarinin kiiresel
rekabetcilik potansiyelini belirleyen kritik faktorler olarak onem kazanirken, sosyo-
ekonomik gdostergeler ve erisilebilirlik  kriterleri  havalimanlarinin = cografi
konumlandirilmasinda determinatif bir rol istlenmektedir (Bakir ve Akan, 2018).
Paralel olarak, havalimanlarinin performans degerlendirmesi, bulanik ¢ok o6l¢iitlii karar
verme metodolojileri gibi sofistike analitik tekniklerle gerceklestirilmekte ve bdylece
havaliman1 yonetiminde kanita dayali stratejik karar alma mekanizmalari
giiclendirilmektedir (Gokdalay ve Evren, 2009). Bu ¢ok boyutlu gelismeler,
havalimanlariin artik yalnizca ulagim altyapisinin teknik unsurlar1 olarak degil, ayn
zamanda ekonomik kalkinmayi sistematik olarak tesvik eden kompleks sosyo-teknik
sistemler olarak kavramsallastirilmas gerektigini géstermektedir.

Havalimanlari, hava tagimaciligir ekosisteminin en kompleks teknolojik altyapi
bilesenlerinden birini teskil etmekte olup, operasyonel optimizasyonu saglamak
amaciyla pist sistemlerinden terminal komplekslerine, yer hizmetleri operasyonlarindan
entegre glivenlik sistemlerine kadar cesitli teknik bilesenleri kapsayan biitiinlesik bir
yonetim paradigmasin1  gerektirmektedir (Schmitt ve Gollnick, 2016). Cagdas
havalimani igletmeciliginde, giivenlik parametrelerini ve hizmet kalitesi standartlarini
yiikseltmek amaciyla biyometrik tanimlama teknolojileri, yapay zeka algoritmalariyla
giiclendirilmis gozetim sistemleri ve otomatize yolcu akisi yonetim mekanizmalar1 gibi
ileri teknolojik uygulamalarin entegrasyonu giderek yayginlasmaktadir (Tang vd.,
2015). Bu teknolojik entegrasyon siireci, havalimanlarinin operasyonel verimliligini
optimize ederken, ayni zamanda yolcu deneyimini iyilestirmekte ve havacilik

giivenliginin parametrelerini gii¢clendirmektedir.



Havalimanlari, ¢agdas kiiresel ekonomi igerisinde yalnizca tasimacilik
altyapisinin teknik bilesenleri olarak degil, ayn1 zamanda ekonomik kalkinmanin
stratejik katalizorleri, kiiresel ticaret aglarinin entegrasyon merkezleri ve teknolojik
inovasyonun uygulama alanlar1 olarak ¢ok boyutlu bir ontolojik konumlandirmaya
sahiptir. Bu ¢ok yonlii kavramsallastirma, havalimani yonetiminin stratejik, operasyonel
ve teknolojik boyutlarinin biitiinlesik bir perspektifle ele alinmasini gerektirmekte ve
havalimanlarinin kiiresel ulasim ekosistemindeki transformatif roliinii vurgulamaktadar.

Havaliman1 sehri  (aerotropolis) olarak kavramsallastirilan  post-modern
havaliman1 modeli, bu tesislerin lojistik operasyonlar, ticari aktiviteler, endiistriyel
kompleksler ve kurumsal is merkezleriyle sistematik bir entegrasyonunu 6ngorerek, cok
katmanli ekonomik merkezlere doniisiimiinii teorik bir ¢er¢evede tanimlamaktadir
(Kasarda, 2015). Bu paradigmatik evrim, havalimanlarinin yalnizca yolcu ve kargo
transferini  kolaylagtiran fiziksel mekanlar olmanin o6tesinde, kentsel gelisim
dinamiklerini sekillendiren, bolgesel ekonomik aktiviteleri katalize eden ve kiiresel
ticaret aglarinin stratejik diiglim noktalari olarak islev goren entegre sistemler olarak
yeniden konumlandirilmasini miimkiin kilmakta ve kiiresel hava tagimacilig1 sektoriinde
gbzlemlenen eksponansiyel talep artisini karsilamak ve operasyonel kapasiteyi optimize
etmek amaciyla, havalimanlar1 inovatif is modellerine, stratejik operasyonel
yaklagimlara ve kapsamli dijital transformasyon siireclerine yonelerek, multimodal
ulagim aglariyla daha entegre bir yapiya kavusmaktadir (Graham, 2013). Bu sistematik
doniisiim siireci, havalimanlarinin geleneksel operasyonel sinirlarini asarak, daha
kapsamli ve biitiinlesik bir mobilite ekosisteminin temel bilesenleri olarak evrilmelerine
olanak tanimaktadir.

S6z konusu evrimsel siireg, siirdiiriilebilir havalimani yonetisimi, dijitalize edilmis
hava trafik kontrol sistemleri, yenilenebilir enerji ¢oziimleri ve ileri otomasyon
teknolojilerini kapsayan inovatif yaklasimlarla metodolojik olarak desteklenmektedir
(Zhang vd., 2020). Bu teknolojik ve operasyonel inovasyonlar, havalimanlarinin
cevresel siirdiiriilebilirlik parametrelerini 1iyilestirirken, ayni1 zamanda operasyonel
verimlilik ve hizmet kalitesi standartlarinin da sistematik olarak yiikseltilmesini
saglamaktadir. Bu ¢ok boyutlu doniisiim stiregleri, havalimanlariin artik salt havayolu
operasyonlarinin gergeklestirildigi teknik altyapi tesisleri olmaktan ¢ikarak; bolgesel ve
ulusal kalkinma stratejilerini destekleyen, kiiresel lojistik ve tedarik zinciri sistemleriyle
entegre olan ve makroekonomik biiylimeye sistematik katkilar saglayan stratejik
merkezler  olarak  yeniden  konumlandirilmalarimi ~ miimkiin =~ kilmaktadir.

Havalimanlarinin bu ¢ok islevli karakteristigi, kentsel planlama, ekonomik kalkinma ve



cevresel stirdiiriilebilirlik paradigmalarinin kesisiminde yer alan komprehensif bir
stratejik Oneme isaret etmektedir.

Gelecege yonelik projeksiyonlarda, havalimanlarinin daha entegre, siirdiirtilebilir
ve teknoloji-yogun sistemlere evrilmesinin, hava tasimaciligi ekosisteminin operasyonel
etkinligini ve stratejik degerini artiran temel parametreler arasinda yer alacagi
ongoriilmektedir (Kasarda ve Lindsay, 2011). Bu evrimsel siire¢, havalimanlarinin
kiiresel ulagim aglarinin, ekonomik sistemlerin ve teknolojik inovasyonun kesisiminde
konumlanan karmasik sosyo-teknik  sistemler olarak kavramsallastiriimasini

gerektirmektedir.

2.2. Havalimanlarimin Hava Tasimacihig1 Sistemindeki Rolii

Havalimanlari, hava tagimaciligi sisteminin temel diigiim noktalar1 olarak islev
gormekte; yolcu ve kargo akisinin hava ve kara ulasim aglar1 arasinda sorunsuz bir
sekilde aktarilmasini saglayarak, bolgesel ve kiiresel dilizeyde baglantisallig
giiclendiren stratejik merkezler olarak One c¢ikmaktadir. Bu altyapilar, sadece
operasyonel rolleriyle sinirli kalmayip, ekonomik biiylimeyi tesvik etme, ticaret hacmini
genisletme, turizm gelisimini destekleme ve bdlgesel entegrasyonu saglama gibi daha
genis sosyo-ekonomik islevleriyle de vazgecilmez bir konuma sahiptir (Kuyucak
Sengiir, 2016). Ayrica, kentlesme siireclerini ve ticari faaliyetleri hizlandiran katalizorler
olarak da degerlendirilmektedir.

Havalimani endiistrisi, ticarilesme, 0zellestirme ve siirdiiriilebilirlik gereklilikleri
gibi cagdas egilimlerin etkisiyle Onemli bir doniisim gecirmis; bu siireg,
havalimanlarinin hava tasimaciligi agindaki operasyonel ve stratejik rollerini yeniden
tanimlamis ve verimlilik, karlilik ile ¢evresel sorumluluk arasinda denge kuran yenilik¢i
yonetim yaklasimlarini  zorunlu hale getirmistir (Kuyucak Sengiir, 2017).
Havalimanlarinin varligi, baglantisalligi artirarak, dogrudan ve dolayli yatirimlar
cekerek, turizm ve lojistik gibi temel sektorleri destekleyerek yerel, bolgesel ve ulusal
ekonomilere dinamizm kazandirmaktadir. Kiiresel pazarlara erisimi iyilestiren ve etkin
kargo ellecleme ile dagitim sistemleri aracilifiyla ticareti kolaylastiran havalimanlari,
isletmelerin yer se¢imi kararlarini da onemli 6lciide etkilemektedir (Kuyucak Sengiir,
2016).

Tiirkiye'nin  hava tasimaciligi sektoriiniin mevcut durumunda, Tiirk Hava
Tasimaciligi Agi'nin genislemesi sosyo-ekonomik faktdrlerle siki sikiya baglantili bir
siirec olarak ortaya c¢ikmakta ve havalimanm1 baglantisinin bolgesel ekonomik

dinamikleri sekillendirmede kritik bir rol oynadigi goézlemlenmektedir (Baltaci vd.,
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2015). Havacilik endiistrisinin pazar erisim yoluyla ekonomik kalkinmaya katki
saglama mekanizmalar1 kapsamli bir sekilde incelenmis (Lenaerts vd., 2021) ve artan
aktif havalimani sayisi ile hava trafigi frekansinin bolgesel ekonomik biiylime iizerinde
olumlu etkiye sahip oldugu akademik ¢aligmalarla kanitlanmistir (Baltaci vd., 2015). Bu
baglamda, siirdiiriilebilir ekonomik kazanimlar elde edilmesi ve etkin ulasim aglarinin
olusturulmasi1 amaciyla stratejik havalimani planlamasi ve yatirnm kararlar1 temel bir
gereklilik olarak ©ne ¢ikmaktadir. Tiirkiye'de sivil havacilik planlamasi ve yeni
havalimanlart i¢in ana plan hazirlama gorevi Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme
Bakanligi'nin sorumlulugundadir ve mevcut havalimanlari i¢in bu goérev havalimam
sahiplerine aittir (Ozer, 2013). Sivil hava tasimaciliginin nispeten ucuz, hizli, konforlu
ve giivenli olmas1 nedeniyle diger ulasim tiirlerine kiyasla daha fazla tercih edilir hale
gelmesi, Tiirkiye'de son 10 yilda yaklasik yiizde 20'lik yillik biiytime trendi yaratmis ve
bu durum biiylik havalimanlarina gelecek kalkinma icin erken yatirim yapilmasi
gerekliligini ortaya ¢ikarmustir (Ozer, 2013).

Tiirkiye'nin toplam devlet biitcesinin biiyiik kismini ulagtirma altyapisina ayiran
bir iilke olarak, havalimanlarinin yapisal ve operasyonel verimliligini etkili bir sekilde
degerlendirmek ve analiz etmek onemli hale gelmistir. (Kaya vd., 2022). Istanbul
Havalimani'min 2023 yilinda milli ekonomiye dogrudan ve dolayl katkisinin 24,2
milyar dolar oldugu ve bu rakamin milli gelirin yilizde 2,2'sine tekabiil ettigi
goriilmektedir (Istanbul Ekonomi Danismanlik, 2024). Ayrica, 2030 yilma gelindiginde
Istanbul Havalimani ile dogrudan ve dolayli olarak baglantili ekonomik faaliyetlerin
472 bin kisilik istthdam yaratmasi1 ve milli gelire yaklasik 44 milyar dolar katma deger
saglamasi beklenmektedir (Istanbul Ekonomi Damgmanlk, 2024). 2003-2014
doneminde Tiirk havacilik endistrisi yillik yilizde 13,7 oraninda biiyiirken, kiiresel
havacilik endiistrisi i¢in bu biiylime orani yiizde 5,7 olmustur (Rodoplu Sahin, 2017).
Bu biiyiime, artan altyapi ve filo yatirimlarinin sonucu olarak daha uygun fiyath bilet
fiyatlar1 ve artan baglantt imkanlar1 saglamistir (Rodoplu Sahin, 2017).
Havalimanlarinin performans degerlendirmesi siirecinde yer taban tesislerinin
optimizasyonu ve planlamasi, yer tikanikligini, ugus gecikmelerini ve yolcu
memnuniyetsizligini azaltmada énemli rol oynamaktadir (Kaya vd., 2022). Tiirkiye'nin
hava tasimacilig1 sektoriinde ag genislemesi ve stratejik planlama yaklagimlari, iilkenin
ekonomik kalkinma hedefleri ile uyumlu bir sekilde siirdiiriilebilir biiylime saglamak
i¢in kritik 6neme sahiptir.

Tirkiye'de sivil havacilik faaliyetlerinin 6zel sektére agilmasinin ardindan on

yillik bir zaman diliminde yayimlanan 172 sivil havacilik mevzuati ile bugiin
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uluslararasi kural ve standartlara gore faaliyet gosteren bir sivil havacilik sektoriiniin bu
kadar hizli ve siirdiiriilebilir sekilde tesis edilmesi kayda deger bir basar1 olarak
degerlendirilmektedir (SHGM, 2021).

Hava tagimacilig1 sisteminin temel unsurlari olarak havalimanlari, cevresel
etkilerini en aza indirmek amaciyla siirdiiriilebilir is stratejileri benimseme konusunda
giderek artan bir baskiyla kars1 karsiya kalmaktadir (DHMI, 2022). Havacilik sektorii,
karbon emisyonlarmma onemli Olclide katkida bulunan bir endiistri olarak, enerji
verimliligine sahip altyapilar, atik azalim programlar1 ve siirdiiriilebilir yakit
alternatifleri gibi yesil havalimani girisimlerini zorunlu hale getirmektedir. Bu baglamda
havalimanlari, operasyonel verimliligi siirdiirebilmek ve kiiresel strdiriilebilirlik
standartlarina uyum saglayabilmek adina, ekonomik biiylime ile ¢evresel sorumluluk

arasinda hassas bir denge kurmak durumundadir.

2.3. Temel Havalimam Hizmetleri

Havalimanlari, geleneksel hava yolculugunu kolaylastirma iglevlerinin &tesinde,
cok yonlii hizmetler sunan kompleks yapilar olarak islev gormektedir. Bu hizmetler,
yolcu hizmetleri (bilet kontrolii, giivenlik taramalar1 ve bagaj yonetimi), ticari hizmetler
(perakende satis birimleri, yiyecek-icecek noktalar1 ve giimriiksiiz aligveris alanlari) ve
operasyonel hizmetler (hava trafik yonetimi ile ucak bakim faaliyetleri) seklinde
kategorize edilmektedir (Kuyucak Sengiir, 2016). S6z konusu hizmetlerin etkinligi,
yolcu memnuniyetini ve havalimanlarinin rekabet avantajini dogrudan etkileyerek,
hizmet kalitesini havaliman1 yonetiminde temel bir performans Olgiitii haline
getirmektedir (Bakir ve Akan, 2018). Bunun otesinde, havalimanlari, operasyonel
verimliligi ve miisteri deneyimini iyilestirmek amaciyla hizmet inovasyonlarina giderek
artan bir sekilde yatirim yapmakta ve is modellerini hizmet yonetimi ilkeleriyle uyumlu
hale getirme yoniinde stratejiler gelistirmektedir.

Havalimanlari, miisteri memnuniyeti, operasyonel verimlilik ve teknolojik
yenilik¢ilige odaklanarak, hizmet odakli isletmelerle benzer 6zellikler sergilemektedir.
Self servis bilet kontrol kiosklari, biyometrik giivenlik sistemleri ve yolcu akisini
optimize eden teknolojiler gibi dijital ¢6ziimlerin entegrasyonu, hizmet temelli
operasyonel modellere dogru bir doniisiimii isaret etmektedir (Atalik vd., 2019). Ayrica,
havalimanlari, cazibelerini artirmak ve kiiresel pazarlarda rekabet eden hizmet
isletmeleri olarak konumlarini giiglendirmek amaciyla kapsamli pazarlama stratejileri ve

marka olusturma faaliyetlerine yonelmektedir.
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Modern havalimanlari, geleneksel hava yolculugunu kolaylastirma rollerini
asarak, ¢ok katmanli hizmetler sunan hizmet isletmeleri olarak yeniden
tanimlanmaktadir. Bu hizmetler, genellikle {i¢ ana kategori altinda ele alinabilir:

v' lIk olarak, yolcu hizmetleri, bilet kontrol prosediirleri, giivenlik taramalari,
bagaj yonetimi, yolcu salonlar1 ve yonlendirme sistemlerini igermektedir. Bu
hizmetlerin etkinligi, yolcu deneyimini sekillendirmede kritik bir rol
oynamakta; miisteri memnuniyeti, sadakati ve havalimaninin kiiresel rekabet
giiclinii dogrudan etkilemektedir. Otomasyon, biyometrik tanimlama ve self
servis kiosklarin kullanimi gibi yenilikler, tikaniklig1 azaltarak ve operasyonel
akis1 optimize ederek, modern havalimani yonetiminde 6ncelikli bir strateji
haline gelmistir.

v' lkinci olarak, ticari hizmetler, havalimanlarinin giderek artan ticarilesme
egilimini yansitmaktadir. Perakende satig birimleri, yiyecek-igecek noktalari,
glimriiksiiz aligveris alanlari, reklam mecralar1 ve eglence bdlgeleri, onemli
gelir kaynaklari olarak entegre edilmekte ve havacilik dig1 gelirlerin biiylimesi,
ticari hizmetleri havalimani siirdiiriilebilirliginin temel bir unsuru haline
getirmektedir. Ozellikle biiyiik 6lgekli havalimanlari, yolcu harcamalarin
artirmak amaciyla birinci sinif perakende deneyimleri, liiks aligveris olanaklar
ve dijital pazarlama stratejilerinden faydalanarak ticari faaliyetlerini
giiclendirmektedir.

v" Uciincii olarak, operasyonel hizmetler, giivenli ve etkin ugus operasyonlarmin
temelini olusturmaktadir. Bu kategori, hava trafik yonetimi, ugak bakim ve yer
hizmetleri, yakit ikmal operasyonlar1 ve acil durum miidahale birimlerini
kapsamaktadir. Havayollari, diizenleyici otoriteler ve yer destek hizmetleri
arasindaki kesintisiz koordinasyon, operasyonel verimliligi siirdiirmek ve ugus
gecikmelerini en aza indirmek agisindan hayati bir 6neme sahiptir. Bu
hizmetlerin entegrasyonu, havalimanlarinin hem yerel hem de kiiresel dlgekte
operasyonel kapasitelerini destekleyen temel bir unsur olarak 6ne ¢ikmaktadir.

Havalimanlarinda sunulan hizmet kategorilerinin etkinligi, yolcu memnuniyeti,
havayolu is birlikleri ve bir havalimaninin rekabet¢i konumu iizerinde dogrudan bir
etkiye sahiptir. Hizmet kalitesi, yolcu bekleme siireleri, temizlik standartlari,
erigilebilirlik ve personel duyarliligi gibi 6lgiitler, kiiresel havalimani siralamalarim
sekillendiren temel unsurlar olarak ©One ¢ikmakta ve bu baglamda havalimani

yonetiminde dnemli bir performans gostergesi olarak kabul edilmektedir.
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Havalimanlari, geleneksel ulasim merkezi rollerinin Otesine gegerek, dinamik
finansal, diizenleyici ve rekabetci ortamlarda faaliyet gosteren karmasik hizmet
isletmelerine donlismiistiir. Ticarilesme, serbestlesme ve Ozellestirme yoniindeki
egilimler, havalimanlarmin yolcu deneyimi, hizmet kalitesi ve gelir kaynaklarinin
¢esitlendirilmesine odaklanan hizmet temelli is modellerini benimsemesine neden
olmustur (Kuyucak Sengiir, 2017). Bu doniisiim 1s18inda, havalimanlari, operasyonel
yapilari, gelir yaratma stratejileri ve paydaslarla olan etkilesimleri temelinde hizmet

isletmeleri olarak analiz edilebilir bir konuma gelmistir.

2.4. Havalimanlarinda Yonetim Kavramm

Havaliman1 yonetimi, genel yonetim teorilerinden farkli olarak yiiksek diizeyde
diizenleyici cerceve ve teknik altyapiya dayanan karmasik bir siiregtir (Graham, 2013).
Modern havaliman1 yonetiminin temel unsurlari arasinda operasyonel verimlilik,
finansal siirdiirtilebilirlik, diizenleyici uyum ve teknoloji yOnetimi yer almaktadir
(Dimitriou, 2022). Uluslararast Sivil Havacilik Orgiitii (ICAO, 2020) standartlari,
havalimanlarmin  kiiresel havacilik sistemine entegrasyonunu kolaylastirirken
diizenleyici uyumu tesvik etmektedir. Chicago S6zlesmesi'nin Ek 17'si, sivil havacilik
endiistrisi i¢in havacilik glivenliginin temelini olusturmakta ve endistriyi yasadisi
miidahale eylemlerine karsi koruma konusunda standart prosediirler saglamaktadir
(IATA, 2024). IATA (2024) tarafindan lansman1 yapilan Security Management System
(SeMS) Sertifikasyon Programi, havacilik giivenligini gli¢lendirmek i¢in ii¢ seviyeli bir
yaklagim sunmaktadir.

Chiamaka vd. (2020) tarafindan diinya c¢apinda 94 havalimanindan yapilan
aragtirma, organizasyonel hazirligin dijital donilisiimde kritik rol oynadigin1 ve Partial
Least Squares Structural Equation Modelling analizi ile organizasyonel hazirligin dijital
degisim iizerinde dogrudan etkisinin bulundugunu gdstermektedir. Is zekas: araglari
havaliman1 operasyonlarinin gergek zamanli ydnetimini olanakli kilarken, Airports
Council International (ACI World, 2024) verilerine gore havalimanlarinin %93'i 2025'e
kadar varlik yonetimi ve ugus operasyonlari i¢in is zekasi girisimleri planlamaktadir.

Havalimanlar1 kiiresel ve yerel oOlcekteki ekonomik, cevresel ve teknolojik
egilimlerden dogrudan etkilenen yapilardir (Zaharia ve Pietreanu, 2018). Ozellestirme
politikalart havalimani isletmeciliginde 6zel sektoriin roliinii artirmis ve finansal
stirdiiriilebilirlik agisindan ticari gelirleri dncelikli hale getirmistir (Kuyucak Sengtir,

2017). Kasarda ve Lindsay (2011) tarafindan gelistirilen havalimani sehri (aerotropolis)
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modeli ise havalimanlarmin lojistik, ticaret ve sanayi merkezleri olarak gelisimini tegvik
eden stratejik bir yaklasim sunmaktadir.

Uluslararas1 Havacilik Giivenligi Yonetim Sistemi, giivenlik risklerini en aza
indirmek amaciyla proaktif Onlemler ve veri odakli karar alma mekanizmalari
sunmaktadir (IATA, 2024). Technology Magazine (2025) raporuna gore, ABD
Ulastirma Giivenligi Idaresi tarafindan 2024'te 904 milyondan fazla yolcu taranmis ve
havalimanlar1 seyahat kisitlamalar1 sirasinda duraklatilan dijital yiikseltmeleri
hizlandirmaktadir. Sensor Networks, IoT cihazlar1 ve dijital ikiz teknolojisi gibi akill
havaliman1 yonetim sistemleri, yolcu deneyimini optimize etmek, kapasite planlamasini
gelistirmek ve operasyonel verimliligi artirmak i¢in giderek yayginlasmaktadir (ISG,
2021).

Tiirkiye'de havalimani yonetimi, kiiresel trendlere uyum saglama, 6zellestirme
stireglerini etkin yonetme ve g¢evresel siirdiiriilebilirlik politikalarin1 benimseme gibi
stratejik oncelikleri icermektedir (Kuyucak Sengiir, 2017). Future Travel Experience
(2025) raporuna gore, gelecekte yapay zeka entegrasyonu, Private Wireless Networks
(PWN), robotik ve otomasyon teknolojilerinin havalimani yonetimine entegrasyonu
operasyonel verimliligi artirarak havalimanlarina kiiresel rekabet avantaji saglayacaktir.
Deloitte (2023) Airline Tech Trends raporunda belirtildigi iizere, dijital doniisiim yeni
beceri setlerine ihtiya¢ duyurmakta ve teknoloji bilgisi ile becerilerine odaklanma
gerekliligi ortaya ¢ikmaktadir. Bu baglamda havalimanlarinin basarili  yOnetimi,
giivenlik, ekonomik siirdiiriilebilirlik ve stratejik biiylime unsurlarinin biitiinlesik
sekilde ele alimmasini gerektirmektedir. Modern havalimani yonetimi, teknolojik
yenilik, operasyonel miikemmellik ve siirdiiriilebilir kalkinmanin sentezini gerektiren

dinamik bir disiplin haline gelmistir (ACI World, 2024).

2.5. Havalimani Yonetim Piramidi

Havalimani1 yonetimi, stratejik, taktik ve operasyonel olmak {iizere ii¢ temel
diizeyde karar alma mekanizmalarin1 kapsayan hiyerarsik bir yap1 sergilemektedir
(Wells, 2000). Stratejik yonetim diizeyi, uzun vadeli yatinm planlari, genigleme
stratejileri ve finansal siirdiiriilebilirlik hedeflerine odaklanirken; taktik yonetim, orta
vadeli planlama, kaynak tahsisi ve operasyonel optimizasyon siire¢lerini yiiriitmektedir
(Behlke ve Young, 2012). Operasyonel yonetim diizeyi ise, giinliik havalimani
faaliyetlerinin etkin bir sekilde yiirlitiilmesi ve kriz yonetimi siireglerini kapsamaktadir

(Poulaki vd., 2021). Bu ¢ok katmanli organizasyonel yapi, havalimanlarinin hem uzun
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vadeli stratejik hedefler hem de giinlik operasyonel gereksinim dinamiklerini
esglidiimlii bir sekilde yonetmesine olanak tanimaktadir.

Havaliman1 yo6netim piramidi, farkli seviyelerdeki is bdoliimiinii ve yetki
dagilimmi  sistematik  bir ¢ercevede diizenleyerek karar alma siireglerini
yapilandirmaktadir (Wells, 2000). Stratejik yonetim seviyesi, havalimani genisleme
projeleri, yatirim stratejileri ve altyapi gelistirme projeleri gibi uzun vadeli kararlar
koordine ederken; Bezerra ve Gomez (2016), taktik yOnetim seviyesi, yolcu akiginin
yonetimi, terminal operasyonlarinin koordinasyonu ve hava trafik kontrol siireclerinin
optimizasyonu gibi kisa ve orta vadeli operasyonel siiregclere odaklanmaktadir.
Operasyonel yOnetim seviyesi ise havalimani personelinin organizasyonu, giivenlik
operasyonlarinin yiiriitilmesi, kriz yonetimi ve giinliik faaliyetlerin kesintisiz
stirdiiriilmesi gibi temel iglevleri tistlenmektedir (Poulaki vd., 2021).

Etkili karar alma siirecleri, biiylik veri analitigi (big data analytics), 1 zekasi
(business intelligence) araglar1 ve cok kriterli karar verme (multi-criteria decision
making - MCDM) teknikleri gibi gelismis dijital sistemlerle desteklenmelidir (Graham,
2020). Biitiinlesik Havalimani Ydnetimi (Total Airport Management - TAM) yaklasima,
terminal operasyonlari, hava trafik koordinasyonu ve giivenlik sistemlerinin entegre bir
sekilde funktiyonel hale getirilmesini saglayarak havalimam faaliyetlerinin verimli ve
kesintisiz yiiriitilmesini kolaylastirmaktadir (Guenther vd., 2006; De Bruecker vd.,
2013). Bu biitiinlesik yaklasim, havalimani yoOnetiminde operasyonel goérevdeslik
(collaborative decision making) ve performans optimizasyonu agisindan kritik bir deger
tasimaktadir.

Modern havaliman1  yOnetimi, operasyonel siireclerin dijitallestirilmesi,
otomasyon sistemlerinin entegrasyonu ve veri analitigi destekli yonetim kararlarinin
gelistirilmesi yoluyla déniisiim gecirmektedir (Postorino ve Mantecchini, 2014). Is
zekas1 sistemleri, biiyiik veri analitigi ve makine 6grenimi algoritmalari, havalimani
operasyonlarinin iyilestirilmesi, yolcu deneyiminin optimize edilmesi ve giivenlik
sistemlerinin gli¢lendirilmesi amaciyla giderek daha yaygin bigimde uygulanmaktadir
(Dimitriou vd., 2024; De Bruecker vd., 2013). Bu teknolojik gelismeler, havalimani
yOnetiminin stratejik ve operasyonel diizeylerde veri odakli ve proaktif yaklasimlarla
sekillenmesine katkida bulunmaktadir.

Dijitallesme siireciyle birlikte akilli havalimani sistemleri, ¢cok boyutlu doniisiim
alanlar1 sunmaktadir. ilk olarak, yolcu hareketlerinin izlenmesi ve ydnetimi, biyometrik
gecis sistemleri ve RFID teknolojisi uygulamalariyla desteklenerek yolcu akisinin

hizlandirilmas: ve tikaniklik azaltilmasi saglanmaktadir (Alonso vd., 2014). Ikinci
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olarak, hava trafik yonetimi ve kapasite planlamasi, yapay zeka destekli hava trafik
kontrol sistemleriyle optimize edilerek ugus gecikmelerinin minimize edilmesi ve
kapasite kullaniminin verimli hale getirilmesi hedeflenmektedir (Gurtner vd., 2016).
Ugiincii olarak, giivenlik operasyonlari, gelismis yiiz tanima teknolojileri ve tehdit
algilama sistemleriyle giiclendirilerek giivenlik risklerinin proaktif yonetimi ve
operasyonel gilivenilirligin artirilmasi saglanmaktadir (Sakano vd., 2019). Son olarak,
stirdiiriilebilirlik ve enerji verimliligi uygulamalari, karbon nétr havalimani projeleri
araciligiyla cevresel etkilerin azaltilmasi ve havalimani yoOnetiminin siirdiiriilebilir
cercevelerde yiiriitiilmesi hedeflenmektedir (Monsalud vd., 2015).

Tiurkiye'de gerceklestirilen havaliman1i  yonetimi ¢alismalari, Ozellestirme
politikalari, performans yonetimi, siirdiiriilebilirlik uygulamalar1 ve COVID-19 sonrasi
donemde havacilik sektoriindeki adaptasyon siirecleri gibi konulara odaklanmaktadir
(Kuyucak Sengiir, 2017; Oztiirk ve Calik, 2020). Kamu-Ozel Is Birligi (KOI) modelleri,
Tirkiye'deki bliyiik 6lgekli havalimanlarinin finansmani ve isletme yonetimi agisindan
stratejik bir rol oynamaktadir (Adler vd., 2013). Istanbul Havalimani gibi mega projeler,
Tiirkiye'nin kiiresel havalimani yonetimi rekabetinde giiglii konumunu pekistiren
stratejik yatirimlar olarak degerlendirilmektedir (Karakose ve Calik, 2021).

Kiiresel havalimani yoOnetimi arastirmalari, havalimani kentleri (aerotropolis)
modeli ve siirdiiriilebilirlik odakli yonetim yaklasimlarina yogunlagsmaktadir (Kasarda
ve Lindsay, 2011). Aerotropolis modeli, havalimanlarini salt ulasim merkezleri olarak
degil, ticaret, lojistik ve endiistriyel faaliyetlerin entegre oldugu ekonomik ekosistemler
olarak konumlandirarak havalimanlarinin bolgesel ve kiiresel ekonomilerdeki rollerini
yeniden tanimlamaktadir (Appold ve Kasarda, 2013).

Tiirkiye'de yiiriitiilen akademik g¢aligmalar, havaliman1 ydnetiminde operasyonel
etkinlik artis1, teknolojik yeniliklerin entegrasyonu ve siirdiiriilebilir biiyiime
stratejilerinin ~ gelistirilmesi  alanlarinda uluslararas1 literatiire onemli katkilar
sunmaktadir (Ulengin vd., 2001). Havalimani1 yonetimi, stratejik, taktik ve operasyonel
diizeylerde karar alma siireglerini kapsayan karmasik bir yap1 niteligi tasimakta olup,
teknolojik doniisiim, finansal siirdiiriilebilirlik ve kiiresel diizenlemelere uyum gibi
dinamik alanlarda siirekli evrim gegirmektedir (Oztiirk ve Calik, 2020). Tiirkiye'deki
havaliman1 yonetimi uygulamalari, dijitallesme, Ozellestirme ve siirdiiriilebilirlik
politikalar1 ¢cergevesinde kiiresel trendlerle uyumlu bir gelisim sergilemektedir.

Gelecekte, biiyilik veri analitigi, yapay zeka destekli yonetim sistemleri ve akillt

operasyonel slireglerin entegrasyonu, havalimanlarinin daha verimli ve siirdiirtilebilir bir

17



sekilde yonetilmesini saglayacak temel faktorler olarak one ¢ikacaktir (Dimitriou vd.,
2024).

Yonetim, Oziinde sistematik bir karar alma silireci olarak tanimlanmaktadir.
Isletme yonetimi literatiiriinde karar alma, mevcut alternatifler arasindan bir segenegin
optimal bicimde tercih edilmesi olarak ifade edilmekte olup, bu siire¢ organizasyonel
hedeflerin gergeklestirilmesinde merkezi bir 6neme sahiptir (Simon, 1977; March,
1994). Yoneticiler, insan kaynaklar1 ve maddi kaynaklarin etkin kullanimi yoluyla
organizasyonun amagclarina ulasmasii saglama konusunda kapsamli sorumluluklari
uistlenmektedir (Drucker, 1999; Mintzberg, 1973). Bu baglamda, yonetici konumundaki
bireylerin temel gorevlerinden biri, kaynak tahsisinin optimizasyonu yoluyla
organizasyonel hedeflerin basarili bir sekilde hayata ge¢irilmesini saglamaktir. Karar
alma siireci, organizasyonun verimliligi ve siirdiiriilebilirligi acisindan kritik bir bilesen
olarak degerlendirilmekte; yoOneticiler, alternatifler arasinda analitik degerlendirmeler
yaparak organizasyonun gelecegine yon verme sorumlulugunu tasimaktadir (Simon,
1977; Eisenhardt ve Zbaracki, 1992).

Havalimani yonetiminde karar alma siireci, ¢ok boyutlu ve kompleks bir
perspektif gerektirmektedir. Bir havalimani1 yoneticisi, giinlilk operasyonel siireclerin
koordinasyonu ile uzun vadeli stratejik planlamalarin esgiidiimiinden sorumlu olup, bu
siiregte "hangi faaliyetlerin uygulanacagi" ve "bu faaliyetlerin nasil yiiriitiilecegi" gibi
temel sorulara analitik ¢oziimler gelistirmektedir (Graham, 2014; Doganis, 2010). Bu
baglamda, yoneticiler, ¢alisanlar1 ve operasyonel siiregleri organizasyonel hedefler
dogrultusunda yonlendiren bir liderlik fonksiyonu icra etmektedir (Mintzberg, 1973;
Kotter, 1990). Isletmelerde kararlar, farkli kriterlere gore kategorize edilebilmekte;
yonetim piramidinin iist seviyelerinde yer alan yoneticiler, organizasyonun genel
stratejilerini belirleyen karar mekanizmalarini olustururken, havalimani {ist yoneticileri
de stratejik karar alma siireclerinde kritik roller iistlenmektedir (Graham, 2014; Porter,
1985).

Stratejik kararlar, havacilik sektoriinliin dinamik rekabet ortamina adaptasyon
saglama, operasyonel siireclerin iyilestirilmesi ve uzun vadeli siirdiiriilebilirligin
giivence altina alinmasi amaciyla formiilize edilmektedir (Doganis, 2010; Porter, 1985).
Bu stratejik kararlar, havalimanlarinin biiylime stratejileri, genisleme projeleri, yeni
yatirrm girisimleri, kapasite planlamasi ve karhilik artirmmi gibi kritik faktorleri
kapsamaktadir (Barros ve Dieke, 2007). Havalimani iist yoneticisinin (airport CEO veya
genel miidiir) temel sorumluluklari, bu stratejik cerceveye dayanarak su sekilde

yapilandiriimaktadir: Ilk olarak, uzun vadeli stratejilerin formiilasyonu, havalimanimin

18



gelecek biiyiime planlar, yatirim yonelimleri ve altyapi projelerinin yOnetimini
icermektedir (Adler vd., 2013). ikinci olarak, finansal performans ve karlilik ydnetimi,
gelir yaratma stratejilerinin  gelistirilmesi  yoluyla finansal siirdiiriilebilirligi
hedeflemektedir (Gillen ve Lall, 1997). Uciincii olarak, operasyonel verimlilik
optimizasyonu, yer hizmetleri, yolcu akis yonetimi, hava trafik koordinasyonu ve
giivenlik  siireclerinin  etkinlestirilmesi  i¢in  stratejik  kararlarin  alinmasini
gerektirmektedir (De Bruecker vd., 2013). Doérdiincii olarak, yatirrm ve genisleme
kararlari, yeni terminal ingasi, kapasite artirimi, ek ucus hatlarinin devreye alinmasi ve
ticari alan gelistirme projelerinin yonetimini kapsamaktadir (Appold ve Kasarda, 2013).
Son olarak, paydas iliskileri yonetimi, havayolu sirketleri, devlet kurumlari, diizenleyici
otoriteler ve yatirimcilarla is birligi ve koordinasyon siireclerinin yiiriitiilmesini
icermektedir (Doganis, 2010).

Stratejik kararlar, havacilik endiistrisinin dinamik ve hizla degisen yapisi icinde
krittk bir 6nem tasimaktadir. Kiiresel havacilik sektoriinde rekabet avantaji elde
edebilmek i¢in, havalimani yoneticilerinin piyasa kosullarindaki degisimlere adaptif ve
etkili bi¢imde yanit verebilecek karar alma mekanizmalarina sahip olmasi gerekliligi
bulunmaktadir (Kasarda ve Lindsay, 2011; Porter, 1985). Havaliman1 ydneticilerinin
karar alma siireci, organizasyonun uzun vadeli basarisin1 sekillendiren temel bir unsur
olarak degerlendirilmekte; stratejik planlama, finansal siirdiiriilebilirlik, operasyonel
verimlilik ve yatirim yonetimi gibi faktorler, havalimanlarinin rekabet giiciinii
belirleyen kritik parametreler olarak 6ne ¢ikmaktadir (Adler vd., 2013). Bu baglamda,
havaliman1 yonetiminde formiilize edilen stratejik kararlarin, havacilik endiistrisinin
degisken yapisina uyum saglamasi zorunlu hale gelmektedir. Yonetim biliminde karar
alma siirecinin etkin yiiriitiilmesi, havalimanlarinin uzun vadeli siirdiiriilebilirlik ve
rekabet avantajin1 korumasini destekleyen temel ilke olarak konumlandirilmaktadir
(Doganis, 2010; Barros ve Dieke, 2007).

Havaliman1 yonetimi, farkli yonetim kademelerindeki yoneticilerin birbirini
tamamlayan karar alma siirecleriyle isleyen c¢ok katmanli bir sistem olarak
tanimlanabilir (Graham, 2014; Wells ve Young, 2011). Yonetim hiyerarsisi, iist, orta ve
alt diizey yoneticilerden olusmakte olup, her bir kademe kendine 6zgii karar alma
sorumluluklarin1 ve yetki alanlarmi kapsamaktadir (Mintzberg, 1979; Koontz ve
O'Donnell, 1982).

Havalimani1 yonetiminde en iist seviye karar alma yetkisi, Yonetim Kurulu ve
kurulun atadigi Genel Miidiir tarafindan temsil edilmektedir. Ust diizey yonetim,

havalimaninin karlilik hedefleri, uzun vadeli stratejik planlar1 ve genisleme projeleri
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gibi stratejik konularda kritik kararlar alma yetki ve sorumlulugunu iistlenmektedir
(Doganis, 2010; Porter, 1985). Bu yoneticiler, finansal performansin izlenmesi, insan
kaynaklar1 yonetiminin koordinasyonu, pazarlama ve satis stratejilerinin formiilasyonu
ile altyapr gelistirme, kapasite artirimi ve yeni yatirim projelerinin liderligini
yuriitmektedir (Graham, 2014; Adler vd., 2013). Ayrica, havayolu sirketleri, devlet
kurumlari, diizenleyici otoriteler ve diger dis paydaslarla iliskilerin stratejik yonetimi de
iist yonetimin temel gorevleri arasinda yer almaktadir (Kasarda ve Lindsay, 2011).

Orta diizey yoneticiler, stratejik kararlar1 operasyonel uygulamalara doniistiiren ve
taktiksel kararlar alan bir koprii konumunda islev gérmektedir (Wells ve Young, 2011;
Mintzberg, 1979). Bu yoneticiler, terminaller, hava tarafi operasyonlari ve ticari alanlar
gibi havalimani boéliimlerinin operasyonel faaliyetlerinin yliriitiilmesi ve denetim
stireclerinden sorumludur. Sorumluluk alanlari, tist yonetimin belirledigi stratejilerin
operasyonel diizeyde hayata gecirilmesi, havalimani operasyonlarinin verimliligini
artiracak taktiksel planlamalarin gelistirilmesi, departman yoneticileri arasinda
koordinasyonun saglanmasi ve terminal isletmeciligi, hava sahas1 yonetimi, giivenlik,
lojistik, ticari faaliyetler ile miisteri hizmetleri siireglerinin yonetimini kapsamaktadir
(Graham, 2014; De Bruecker vd., 2013). Ek olarak, acil durum ve kriz yonetimi
stireglerinde hizli ve etkin kararlar alarak operasyonel siirekliligin gilivence altina
alinmasi da orta diizey yoneticilerin kritik sorumluluklar1 arasinda bulunmaktadir
(Doganis, 2010).

Alt diizey yoneticiler, havalimani operasyonlariin giinliik isleyisini saglayan kilit
aktorler olarak konumlandirilmaktadir (Graham, 2014; Wells ve Young, 2011). Bu
yoneticiler, operasyonel kararlar alarak havalimani faaliyetlerinin kesintisiz bir sekilde
siirdliriilmesini saglamakta ve beklenmedik durumlar karsisinda hizli ¢6ziim iiretme
yetkinligini sergilemektedir. Sorumluluk alanlari, ucak inis-kalkis operasyonlarinin
koordinasyonu, giivenlik prosediirlerinin uygulanmasi, yer hizmetleri yonetimi, bagaj
isleme siiregleri ve yolcu akisinin diizenlenmesini igermektedir (Postorino ve
Mantecchini, 2014). Ayrica, acil durum miidahalelerinin koordinasyonu, emniyet ve
giivenlik protokollerinin eksiksiz uygulanmasi ve operasyonel siireglerde ortaya ¢ikan
ani degisikliklere yonelik etkili ¢oziimlerin gelistirilmesi de alt diizey yoneticilerin
temel gorevleri arasinda yer almaktadir (Sakano vd., 2019).

Havaliman1 yonetiminde etkin karar alma siirecleri, biiyiikk Olclide bilgi
sistemlerinin dogru ve verimli kullanimina dayanmaktadir (Graham, 2014; Liu vd.,
2016). Yonetim hiyerarsisinin tiim seviyelerindeki karar vericiler, karar alma siireclerini

desteklemek igin giincel, giivenilir ve analitik verilere ihtiyag duymaktadir. Ust diizey
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yoneticiler, havayolu operasyonlari, finansal performans, insan kaynaklar1 ve stratejik
planlama alanlarina iliskin kapsamli ve analitik verilere gereksinim duyarken; orta
diizey yoneticiler, sorumluluk alanlarindaki departmanlara yonelik detayli operasyonel
bilgilere odaklanmaktadir (De Bruecker vd., 2013). Alt diizey yoneticiler ise giinliik
operasyonlarin hatasiz ve etkin yiiriitiilmesini saglamak i¢in ger¢cek zamanh veri akisi
ve operasyonel dashboardlara bagimlidir (Postorino ve Mantecchini, 2014). Bu
baglamda, bilgi sistemleri, havalimani yonetiminde yoneticilerin en kritik destek
araclarindan biri olarak konumlandirilmakta; karmasik siireglerin koordinasyonunu
kolaylastirarak dogru zamanda ve yiiksek kalitede kararlar alinmasina katki
saglamaktadir (Wells ve Young, 2011; Liu vd., 2016). Havalimanlarinin biiylik olgekli
operasyonlarint basartyla yonetebilmesi icin, biitlinlesik bilgi sistemleri, gelismis veri
analitigi ve gercek zamanli operasyonel yonetim yazilimlarinin kullanimi giderek daha
kritik hale gelmektedir (Kasarda ve Lindsay, 2011).

Havalimani yonetimi, ¢cok seviyeli bir karar alma yapisini igermekte olup, iist, orta
ve alt diizey yoneticilerin farkli tlirdeki kararlar1 etkin bir sekilde uygulamasi
gerekmektedir. Ust yonetim, stratejik kararlar yoluyla uzun vadeli biiyiime, yatirim ve
karlhilik stratejilerini belirlemekte; orta diizey yoneticiler, stratejik kararlar1 destekleyen
taktiksel kararlarla operasyonel siiregleri yonlendirmekte; alt diizey yoneticiler ise
operasyonel kararlarla havalimani faaliyetlerinin siirekliligini saglamaktadir (Graham,
2014; Wells ve Young, 2011). Bu siireglerin etkin bir sekilde yonetilmesiveri odakli
karar alma mekanizmalarinin varligina ve gelismis bilgi sistemlerinin entegrasyonuna
baglhdir. Havalimanlarinin karmasik operasyonel yapisini basariyla idare edebilmesi
icin, bilgi teknolojileri ve veri analitiginin stratejik entegrasyonu biiyiik bir éneme

sahiptir (Liu vd., 2016).

2.6. Havalimam Yonetim Islevleri

Havalimani yonetimi, havalimani isletme stireglerinin etkili ve verimli bir sekilde
koordinasyonunu saglamak amaciyla uygulanan biitlinciil karar alma mekanizmalarim
ifade eden kapsamli bir yonetim disiplinidir. Bu yonetim siireci, farkli hiyerarsik
kademelerde gorev yapan yoOneticilerin stratejik, taktik ve operasyonel diizeylerdeki
karar alma faaliyetleri ile sekillenmekte olup, havalimanlarinin 6nceden belirlenen
hedeflerine ulagmasi, yonetim islevlerinin sistematik ve etkin  bicimde
gergeklestirilmesine baghidir (National Academies of Sciences, Engineering, and

Medicine, 2021).
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Genel yoOnetim teorisinin temel prensiplerine paralel olarak, havalimani
yonetiminde de dort ana islev bulunmaktadir: planlama, orgiitleme, yoneltme ve
denetleme. Bu islevler, havaliman1 operasyonlarinin biitiinsel ve siirdiiriilebilir
yonetiminde kritik dneme sahiptir (Dimitriou ve Voskaki, 2010).

Havalimani yonetiminde her kademedeki yonetici, temel yonetim islevlerini kendi
sorumluluk alanlarina uyarlayarak uygulamaktadir. Yonetim hiyerarsisindeki farkli
seviyeler, bu islevlerin uygulanma bi¢iminde ayrigmalara yol agmaktadir.

Stratejik diizey yonetim, uzun vadeli planlama ve organizasyonel yapilandirma
sireglerine odaklanirken; taktik diizey yoneticiler, stratejik hedefleri operasyonel
uygulamalara doniistiiren kararlar almaktan sorumludur. Operasyonel diizey yoneticiler
ise giinlik operasyonel siire¢lerin yiiriitiilmesi ve denetlenmesi gdrevlerini
iistlenmektedir (Reactive Executive, 2023). Bu hiyerarsik yap1, havalimani yonetiminin
hem uzun vadeli hedeflere hem de kisa vadeli operasyonel gereksinimlere yanit
verebilmesini saglamaktadir (ScorePlan, 2024).

Havalimani y0netimi, planlama, orgiitleme, yoneltme ve denetleme islevleri
cercevesinde yapilandirilmis kapsamli bir sistem olarak tanimlanabilir. Bu sistem,
yalmizca operasyonel verimliligi artirmakla sinirli kalmayip, havalimanlarinin uzun
vadeli siirdiiriilebilirligini giivence altina alma agisindan da kritik bir 6éneme sahiptir
(Graham, 2020).

Glinlimiiz havalimanlari, 06zellestirme politikalari, c¢evresel siirdiiriilebilirlik
gereklilikleri, giivenlik yonetimi, teknolojik yenilikler ve havayolu is modellerindeki
degisimler gibi c¢ok boyutlu faktdrlerden etkilenmektedir. Ozellikle ¢evresel
stirdiirtilebilirlik, giriilti kirliligi, atik ve su yonetimi, hava kalitesi ve enerji yonetimi
gibi ¢ok sayida faktorii kapsayan kompleks bir alan haline gelmistir (Raimundo vd.,
2023).

Dijital doniisiim siireci de havalimani yonetiminde onemli degisikliklere yol
agmis; havalimani isbirlik¢i karar alma (ACDM), havalimani operasyon merkezi
(APOC) ve toplam havalimani yonetimi (TAM) gibi konseptler bu doniisiimiin temel
bilesenleri haline gelmistir (Zaharia ve Pietreanu, 2018).

Bu baglamda, havaliman1 yoneticilerinin, havacilik ekosistemindeki hizli
degisimlere uyum saglayarak etkili ve zamaninda kararlar alabilmesi, yonetim

stireglerinin basarisi i¢in vazgecilmez bir gereklilik olarak 6ne ¢ikmaktadir.
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2.6.1. Planlama

Planlama kavrami, isletme literatiiriinde is hedeflerinin belirlenmesi ve bu
hedeflere ulagsmanin en uygun yollarinin tanimlanmasi siireci olarak karakterize
edilmektedir (Fayol, 1949; Koontz ve O'Donnell, 1972). Dogasi itibariyle gelecege
yonelik bir islev olarak kavramsallastirilan planlama, istenen sonuglarin ortaya
konmasina ve bu sonuglara erismek icin gerekli adimlarin sistematik bir sekilde
tasarlanmasina odaklanmaktadir (Davidoff ve Reiner, 1962; Mintzberg, 1994).

Yonetim disiplininde temel bir fonksiyon olarak konumlanan planlama,
orglitleme, yonlendirme ve kontrole gibi diger yonetsel faaliyetlerle etkilesim halinde
calisarak organizasyonel siireglerin tutarliligini ve koordinasyonunu saglamaktadir
(Shuman ve Harvey, 2019; Robbins ve Coulter, 2021). Ancak planlamanin kapsami
yalnizca teknik ve prosediirel faaliyetlerle sinirli kalmayip, sosyal, ekonomik ve
kurumsal yapilar i¢inde degisimi yonlendiren stratejik bir arag¢ olarak daha genis bir rol
iistlenmektedir (Friedmann, 1967; Healey, 2007).

Dinamik ve ¢ok boyutlu bir siire¢ olarak planlama, ortaya ¢ikan firsatlara yanit
veren artimli ve uyarlanabilir bir yaklasimi benimseyebilecegi gibi (Hayes-Roth ve
Hayes-Roth, 1979; Quinn, 1980), gelecekteki eylemler i¢in yapilandirilmis ve kasith bir
hazirlik siirecini de kapsayabilir (Wegener vd., 2007; Grant, 2003). Benimsenecek
yaklagim ne olursa olsun, planlama siireci hedeflerin belirlenmesi, kaynaklarin tahsis
edilmesi ve secilen stratejilerin etkinliginin degerlendirilmesi gibi temel asamalari
icermektedir (Shuman ve Harvey, 2019; Bryson, 2018).

Havalimanlari, olduk¢ca karmasik organizasyonlar olarak, titiz ve 1iyi
yapilandirilmig planlama siireglerine ihtiya¢ duymaktadir (Graham, 2018). Etkili
havalimani planlamasi, altyapr gelistirmeden operasyonel verimliligin saglanmasina
kadar ¢ok katmanli karar alma siireclerini kapsamakta; bu da havaliman1 yonetimini
hem stratejik hem de operasyonel diizeyde biitiinciil bir yaklasimla ele almay1
gerektirmektedir (Copenhagen Optimization, 2024). Bu baglamda, havalimani
planlamasinda 6ne ¢ikan unsurlar arasinda stratejik ve taktiksel planlama siirecleri
bulunmaktadir.

Stratejik planlama, havalimanlarinin uzun vadeli biiyiime ve operasyonel yonetim
siireclerini diizenleyen temel bir yonetim araci olarak tanimlanabilir (Bryson, 2011). Bu
stire¢, havalimaninin vizyon ve misyonunu netlestirerek, cevresel ve operasyonel
dinamikleri dikkate alan uzun vadeli hedeflerin olusturulmasini saglamaktadir (National
Academies of Sciences, Engineering, and Medicine, 2009). Kiiresel hava tasimaciligi

sektoriinde artan rekabet kosullari, havalimanlariin siirdiiriilebilir biiyiime stratejileri
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gelistirmesini zorunlu hale getirmis; bu da stratejik planlamanin 6nemini daha da
artirmistir (IATA, 2023)

Taktiksel havalimani planlamasi ise kisa ve orta vadeli operasyonlarin optimize
edilmesi, hava trafiginin etkin bir sekilde yonetilmesi ve beklenmedik olaylara hizli
yanit verilmesi amaciyla gelistirilen ¢ok yonlii bir yaklasgimdir (Atkin, 2013;
Copenhagen Optimization, 2024). Hizla degisen operasyonel gereklilikler ve artan hava
trafigi yogunlugu, taktiksel planlamay1 havalimani yonetiminde giderek daha kritik bir
unsur haline getirmektedir (Schaper vd., 2012; Fiigener vd., 2016).

Geleneksel havalimani ana planlamasi, genellikle statik projeksiyonlara ve belirli
gelecek  varsayimlarina  dayanirken; modern adaptif planlama yaklasimlari,
havalimanlariin esnek ve degisen kosullara uyum saglayabilen yapilar olarak
tasarlanmasin1  gerektirmektedir. Bu adaptif yaklasimlar, havaliman1 y&netiminin
dinamik dogasina yanit vererek operasyonel esnekligi ve siirdiiriilebilirligi

desteklemektedir (Kwakkel vd., 2010)

2.6.2. Orgiitleme

En genis anlamiyla orgiitleme, ortak hedeflere ulasmak amaciyla bir araya gelen
insanlarin, stireglerin ve kaynaklarin yapilandirilmis ve koordineli bir sistemini
olusturma siireci olarak kavramsallastirilmaktadir (Robbins ve Coulter, 2021; Daft,
2022). Bu kavram, koordineli g¢abalari, verimli gorev dagitimini ve etkili iletisimi
kolaylastiran resmi diizenlemeler, tanimlanmig roller, yetki hatlar1 ve sistematik
prosediirler gibi temel unsurlar1 kapsamaktadir. Klasik organizasyon tasarimi teorileri,
hem rutin operasyonlar hem de beklenmedik zorluklar karsisinda gorevlerin, o6diil
sistemlerinin ve bilgi akislarinin hizalanmasinin kritik dnemini vurgulamakta (Bolman
ve Deal, 2017; Jones, 2020) ve bu anlay1s ¢esitli organizasyonel olgular1 analiz etmek
icin temel bir ¢ergeve saglarken, uyarlanabilir ve dinamik siirecleri igceren modern
yonetim teorileriyle giiclii baglantilar kurmaktadir (Morgan, 2019).

Havalimanlar1 baglaminda, orgiitleme kavrami 6zellikle ¢ok boyutlu ve karmagsik
bir karaktere sahiptir. Havaliman1 organizasyonlari, glivenlik ve emniyet yonetimi, tesis
bakimi, diizenleyici uyumluluk ve miisteri hizmetleri gibi karmasik operasyonel
siirecleri yonetmek lizere tasarlanmis specializasyona dayali kuruluslardir (Durmaz,
2011; Kazda ve Caves, 2015). Bu organizasyonlar, hiikiimet kurumlar1, havayollari, acil
durum hizmetleri, kargo sirketleri ve cesitli tedarikciler gibi genis bir paydas agiyla
siirekli etkilesim halinde caligmakta (Ashford vd., 2011) ve bu ¢ok paydasl yapi

koordinasyon ve is birligi gereksinimlerini 6nemli 6l¢iide artirmaktadir.
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Havalimani operasyonlarinin karmasik yapisi, bu organizasyonlarin yalnizca rutin
kosullarda yiiksek operasyonel verimlilik seviyelerini korumasini1 degil, ayn1 zamanda
COVID-19 salgim sirasinda gozlemlenenler gibi krizlere uyarlanabilir organizasyonel
yanitlar gelistirmesini gerektirir (Serrano ve Kazda, 2020; Suau-Sanchez vd., 2020).
Dahasi, havaliman1 organizasyonlari, ortaya c¢ikan bilgi ve iletisim teknolojilerini
kullanan dijital donilisiim stratejilerini entegre ederek stirekli bir evrim halindedir
(Bogicevic vd., 2016). Bu teknolojik doniisiimler, operasyonel verimliligi artirmak,
yeniligi tesvik etmek ve karmasik ortamlarda karar alma siireclerini optimize etmek i¢in
hayati 6neme sahiptir.

Mega havaliman1 gelistirmeleri gibi yiiksek riskli projeler, Istanbul'un yeni
havalimaninda benimsenen yonetim yaklasiminda orneklendigi gibi, karmasiklig1 ve
riski azaltirken organizasyonlar arasi uyumlulugu ve akici iletisimi saglamak icin iist
diizey organizasyonel yapilarin nasil tasarlanabilecegini gostermektedir (Van den Berg
ve Suau-Sanchez, 2021). Bu mega projeler, farkli disiplinlerden uzmanlarin
koordinasyonunu, ¢ok kiiltiirlii is birligini ve entegre proje ydnetimi yaklasimlarin

gerektirmektedir (Gassmann vd., 2018).

2.6.3. Yiiriitme

Yiriitme islevi, yoneticilerin organizasyonu Onceden belirlenmis hedefler
dogrultusunda harekete gecirme siirecini ifade etmekte olup, bu siire¢ yalnizca astlarin
yonlendirilmesiyle sinirli kalmayip, karar alma, operasyonel siireglerin izlenmesi ve geri
bildirim mekanizmalarinin yonetilmesi gibi ¢ok boyutlu unsurlart kapsamaktadir
(Mintzberg, 1973). Yonetim literatiiriinde yiiriitme islevi, giidiileme, liderlik ve iletisim
gibi temel bilesenler etrafinda sekillenirken (Robbins ve Judge, 2019), yoneltme
kavrami, 6zellikle kararlarin uygulanmasini koordine etme ve yonlendirme siireci olarak
one ¢cikmaktadir (Fayol, 1916).

Havalimanlar1 gibi karmasik ve ¢ok disiplinli organizasyonlarda yiiriitme islevi,
operasyonel siireclerin esglidiimlii bir sekilde yonetilmesi acisindan kritik bir rol
iistlenmekte; hava trafigi yonetimi, kriz ve risk analizi, giivenlik protokollerinin
uygulanmas1 ve miisteri deneyiminin iyilestirilmesi gibi c¢ok boyutlu faaliyetleri
icermektedir (Doganis, 2009). Bu siirecte yoneticiler, bilgi paylasimi ve iletisim
sistemlerini etkin bir sekilde kullanarak operasyonel verimliligi artirma, stratejik karar
alma stireclerini destekleme ve silire¢ optimizasyonunu saglama sorumlulugunu

tasimaktadir (Graham, 2018).
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Yiiriitme islevinin etkinligi, cesitli teorik ¢ercevelerle desteklenmektedir.
Maslow'un ihtiyaclar hiyerarsisi (1943) ve Herzberg'in ¢ift faktor teorisi (1968),
calisanlarin giidiilenmesine yonelik psikolojik ve motivasyonel dinamikleri agiklarken;
dontisiimeti ve islemci liderlik yaklasimlari (Bass ve Avolio, 1994), yoneticilerin
ekipleri stratejik hedefler dogrultusunda yonlendirme kapasitesini gii¢glendirmektedir
(Locke ve Latham, 2002). Benzer sekilde, Shannon ve Weaver'in iletisim modeli (1949),
havalimani gibi yogun ve dinamik bir ortamda bilgi akisinin etkinligini artirmak i¢in
temel bir ¢ergeve sunmaktadir (Shannon ve Weaver, 1949).

Bu teorik yaklasimlar, havalimani yonetiminde yiiriitme islevinin yalnizca
organizasyonel siirecleri harekete gecirmekle sinirli olmadigini, ayn1 zamanda stratejik
planlamanin uygulanmasi, insan faktoriiniin etkin yOnetimi ve operasyonel uyumun
saglanmas1 gibi ¢ok katmanli bir yapiya sahip oldugunu ortaya koymaktadir (National
Academies of Sciences, Engineering, and Medicine, 2009). Havalimani1 yonetimi
baglaminda yiirlitme islevi, organizasyonel hedeflerin gergeklestirilmesi i¢in gerekli
koordinasyonu saglarken, hem operasyonel verimliligi hem de stratejik uyumu
destekleyen biitlinciil bir yonetim siireci olarak degerlendirilebilir (Copenhagen

Optimization, 2024)

2.6.4. Giidiilleme

Giidiileme, bireylerin belirli hedefler dogrultusunda davraniglarini yonlendiren
icsel ve digsal faktorlerin etkilesimi olarak tanimlanmakta olup, Orgiitsel baglamda
calisanlarin verimliligini ve performansini artirmada kritik bir rol oynamaktadir (Ryan
ve Deci, 2000; Kanfer vd., 2017). Yonetim bilimlerinde giidiileme, c¢alisanlarin
organizasyonel hedefler dogrultusunda motive edilmesi ve performanslarinin optimize
edilmesi siirecini kapsarken (Robbins ve Judge, 2019; Latham, 2012), havalimanlari
gibi karmasik ve ¢ok katmanli organizasyonlarda motivasyon kaynaklari, ¢alisanlarin
operasyonel, teknik ve yonetsel rollerine gore farklilasmaktadir (Graham, 2018).

Motivasyon teorileri, havalimani yonetiminde farkli g¢alisan kategorileri i¢in
gecerli cerceveler sunmaktadir. Maslow'un Ihtiyaclar Hiyerarsisi Teorisi (1943),
bireylerin motivasyonel ihtiyaclarini fizyolojik gereksinimlerden kendini gerceklestirme
asamasina kadar hiyerarsik bir yapida ele alirken (Maslow, 1943; Taormina ve Gao,
2013); Herzberg'in Cift Faktor Teorisi (1968), hijyen faktorleri (6rnegin, is glivenligi ve
maag) ile gilidiileyici faktorler arasindaki ayrimi vurgulayarak motivasyonun nitel
boyutlarini agiklamaktadir (Herzberg vd., 1959; Sachau, 2007). Vroom'un Beklenti

Teorisi (1964), bireylerin ¢aba diizeylerini, beklenen ddiillerin algilanan degeri ve basari
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olasiligiyla iligkilendirirken (Vroom, 1964; Van Eerde ve Thierry, 1996); Adams'in
Esitlik Teorisi (1963), calisanlarin adalet algisinin memnuniyet ve performans
tizerindeki etkisini ortaya koymaktadir (Adams, 1963; Colquitt vd., 2005).

Havalimani1 yonetiminde, operasyonel personelin vardiyali ¢aligma kosullar1 ve
rutin gorevlerin monotonlugu gibi zorluklarla karsilastigi gz ontine alindiginda, igsel
motivasyon mekanizmalarinin giiglendirilmesi kritik bir gereklilik olarak One
cikmaktadir (Hersey vd., 2012; Ashford vd., 2011). Bu baglamda, is tasariminda anlam
ve Ozerklik gibi unsurlarin vurgulanmasi, calisanlarin baghiligii ve verimliligini
artirabilir (Hackman ve Oldham, 1976; Parker vd., 2017). Teknik personel i¢in ise
uzmanlik gerektiren gorevlerde performansa dayali tesvik sistemleri, motivasyonu
destekleyen etkili bir ara¢ olarak degerlendirilmektedir (Bonner ve Sprinkle, 2002;
Cerasoli vd., 2014).

Ust diizey yoneticiler acisindan ise doniisiimcii liderlik yaklasimlari ve uzun
vadeli tesvik mekanizmalari, stratejik karar alma siireglerine katilimi tesvik ederek
organizasyonel baglilig1 giiclendirebilir (Bass ve Avolio, 1994; Judge ve Piccolo, 2004).
Kamu sektoriinde faaliyet gosteren havalimanlarinda ise giidiileme, yalnizca maddi
odiillerle siirli kalmayip, kamu hizmeti motivasyonu gibi ideolojik ve deger odakli
faktorlerle de sekillenmektedir (Perry ve Wise, 1990; Vandenabeele vd., 2006). Bu 6zel
durum, havalimani ydneticilerinin motivasyon stratejilerini gelistirirken hem bireysel
hem de Orgiitsel degerleri dikkate almalarin1 gerektirmektedir (Kaufman ve Rousseeuw,

2019; Zhang vd., 2020).

2.6.5. Liderlik

Liderlik, bireylerin ve gruplarin Orgiitsel hedeflere yonlendirilmesi, karar alma
stireclerinin etkin bir sekilde yoOnetilmesi ve cevresel degisimlere uyum saglanarak
stratejik hedeflere ulasilmasi stireglerini kapsayan temel bir yonetim fonksiyonu olarak
tanimlanmaktadir (Northouse, 2021). Liderlik, vizyon olusturma, motivasyon saglama
ve stratejik yonlendirme gibi unsurlar1 igermekte olup, farkli teorik yaklasgimlar
cercevesinde ele alinmaktadir (Bass, 1990; Yukl, 2013).

Liderlik teorilerinin gelisimi, farkli donemlerde farkli vurgular1 olan yaklagimlari
ortaya koymustur. Ozellikler teorisi, liderlerin belirli dogustan gelen kisisel niteliklere
sahip oldugunu One siirerken (Stogdill, 1948; Mann, 1959); Davramigsal liderlik
teorileri, liderligin Ogrenilebilir ve gelistirilebilir davraniglar yoluyla sekillendigini
savunmaktadir (Blake ve Mouton, 1964; Kahn ve Katz, 1960). Durumsal liderlik

teorileri ise liderligin evrensel bir yaklasimi olmadigini, ¢evresel faktorler ve durumsal
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kosullara bagl olarak farklilagsmasi gerektigini vurgulamaktadir (Fiedler, 1967; Hersey
ve Blanchard, 1969).

Havalimanlar1 gibi karmasik operasyonel yapilara sahip organizasyonlarda
liderlik, kriz yonetimi, operasyonel esgiidiim, bilgi paylasimi1 ve paydas iliskilerinin
koordinasyonu gibi c¢ok katmanli siirecleri icermektedir (Graham, 2013). Bu cok
boyutlu yapi, havalimani liderlerinin hem teknik operasyonlarda hem de stratejik
yonetimde yetkin olmalarmi gerektirmektedir (Ashford vd., 2011; Wells ve Young,
2004).

Ozellikle kriz anlarinda liderler, hizl1 ve etkili karar alma, belirsizlikleri yonetme
ve paydaglar arasinda kesintisiz iletisim kurma becerileriyle 6ne ¢ikmaktadir (Kapucu
ve Garayev, 2011). Kriz liderligi, geleneksel liderlik yaklagimlarindan farkl
kompetanslar gerektirmekte ve havalimani ydneticilerinin ¢ok yonlii zorluklarla basa
cikabilme kapasitelerini test etmektedir (Van Wart ve Kapucu, 2011). Bu siirecte
liderler, hizli karar alma, koordinasyon saglama ve paydaslar arasindaki giiveni
siirdiirme konularinda kritik bir rol oynamaktadir (Boin ve Hart, 2003; Wooten ve
James, 2008).

Bunun yam sira, havalimanlarinda stratejik liderlik, uzun vadeli planlama ve
rekabet avantaji saglama agisindan kritik bir rol oynamakta; operasyonel
stirdiiriilebilirlik, kriz yonetimi ve stratejik hedeflere ulagsma siireclerini destekleyen
temel bir faktor olarak degerlendirilmektedir (Graham, 2013). Modern havalimani
liderligi, teknolojik doniisiim, siirdiiriilebilirlik baskilar1 ve degisen miisteri beklentileri
gibi ¢ok boyutlu zorluklar1 yonetebilme kapasitesi gerektirmektedir (Halpern ve
Graham, 2013; Cooper ve Schindler, 2014).

2.6.6. Tletisim

Iletisim, bireyler ve gruplar arasinda bilgi, duygu ve diisiincelerin aktarilmasini
saglayan temel bir siire¢ olup, Orgiitsel baglamda yonetsel karar alma siireclerini
destekleyen, calisanlar arasindaki bilgi akisini diizenleyen ve orgiitsel verimliligi artiran
O6nemli bir yonetim fonksiyonudur (Robbins ve Judge, 2019; March ve Simon, 1958).
Iletisim siireci, gondericinin mesaji kodlamasi, uygun bir kanal iizerinden aliciya
iletmesi, alicinin mesaj1 ¢6zmesi ve geribildirim saglamasi1 agsamalarini kapsamakta ve
bu siirecte iletisim kanalinin niteligi, mesajin igerigi ve cevresel kosullar, iletisimin
basarisini belirleyen temel unsurlar arasinda yer almaktadir (Shannon ve Weaver, 1949;

Berlo, 1960).
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Organizasyonlarda iletisim, genellikle dikey ve yatay iletisim olarak iki ana
kategoriye ayrilmaktadir: dikey iletisim, yoOneticiler ile c¢alisanlar arasinda yukaridan
asagiya veya asagidan yukariya bilgi akisini ifade ederken; yatay iletisim, aym
hiyerarsik diizeydeki bireyler arasinda koordinasyonu saglamaktadir (Robbins ve Judge,
2019; Katz ve Kahn, 1966). Havalimanlar1 gibi yliksek diizeyde esgiidiim gerektiren
ortamlarda iletisim, operasyonel verimlilik, giivenlik yonetimi ve kriz iletisimi
acisindan hayati bir 6neme sahiptir (Graham, 2013; Ashford vd., 2011).

Etkin bir iletisim altyapisi, pilotlar, hava trafik kontrol birimleri, yer hizmetleri
ekipleri ve giivenlik personeli arasindaki bilgi akisiin kesintisiz bir sekilde
siirdiiriilmesini saglayarak operasyonel siireclerin sorunsuz yonetilmesine katkida
bulunmaktadir (Wells ve Young, 2004). Havalimani operasyonlarinda kritik Gneme
sahip acil durum iletisim sistemleri, ana iletisim sistemlerinin arizalanmasi durumunda
hava trafik kontroldrleri ile pilotlar arasindaki iletisimi siirdiirmek icin tasarlanmakta ve
en yliksek gilivenilirlik standartlarinda ¢alismak zorundadir (Copperchase, 2024).

Havaliman1 giivenligi baglaminda, dogru ve zamaninda iletisim, potansiyel
tehditlerin en aza indirilmesi ve kriz yonetim siire¢lerinin etkin bir sekilde yiiriitiilmesi
icin vazgecilmezdir (ICAO, 2018). ICAO'nun belirledigi acil durum fazlar1 ve buna
bagh iletisim protokolleri, havalimanlarinin birlikte ¢alisabilir giivenlik sistemlerini
stirdiirmesi agisindan kritik 6neme sahiptir (ICAO, 2021).

Kriz durumlarinda ise iletisim, olay yonetiminin basarisint dogrudan etkileyen bir
faktor olarak One ¢ikmakta; havalimanlarinin dogal afetler, giivenlik tehditleri veya
teknik arizalar gibi durumlarda kriz iletisim stratejilerini hizla devreye alarak yolcu
giivenligini saglamasi gerekmektedir (Coombs, 2015). Modern havalimani kriz iletisim
yonetimi, geleneksel medya ile birlikte sosyal medya kanallarimi da etkin bir sekilde
kullanmay1 gerektirmekte ve paydaslarla seffaf, hizli ve tutarli mesajlasmay1 temel
almaktadir (Crises Control, 2021).

Sonug olarak, havalimanlarinda etkin iletisim yonetimi, operasyonel siireglerin
stirekliligini desteklemek, gilivenlik protokollerini giliglendirmek ve kriz anlarinda hizl
tepki kapasitesini artirmak agisindan temel bir gereklilik olarak degerlendirilmektedir
(Mantzana vd., 2020). Ozellikle COVID-19 pandemisi gibi kiiresel krizler,
havalimanlarinin adaptif iletisim stratejileri gelistirme ve ¢oklu paydaslarla koordineli

caligsma kapasitelerinin 6nemini daha da vurgulamistir (IATA, 2024).

29



2.6.7. Denetleme

Denetim, oOrgiitsel siireclerin etkinligini degerlendirmek, belirlenen hedeflere
ulagsma diizeyini O6lgmek ve gerektiginde diizeltici Onlemler almak amaciyla
gerceklestirilen temel bir yonetim islevi olarak tanimlanmaktadir (Simons, 1995;
Kaplan ve Norton, 2001). Yonetim kontrol sistemlerinin ayrilmaz bir unsuru olan
denetim, yoneticilere stratejik geri bildirim saglayarak karar alma siireglerinin
tyilestirilmesine olanak tanimaktadir (Merchant ve Van der Stede, 2017; Malmi ve
Brown, 2008).

Denetim siiregleri, geriye doniik, eszamanli ve ileriye yonelik denetim olmak
lizere li¢ ana kategoriye ayrilmaktadir. Geriye doniik denetim (feedback control), gecmis
faaliyetlerin analiz edilerek performansin 6nceden belirlenmis standartlarla
karsilagtirilmasini igerirken, genellikle finansal dlciitlere odaklanmasi nedeniyle proaktif
tyilestirmeler saglamada smirli kalabilmektedir (Anthony ve Govindarajan, 2007;
Merchant ve Van der Stede, 2017). Eszamanli denetim (concurrent control), siire¢lerin
gerceklestigi anda yapilan kontrolleri kapsamakta; bilgi teknolojileri ve biiytlik veri
analitigi gibi yeniliklerin etkisiyle giderek daha etkili bir yoOnetim aract haline
gelmektedir (Otley, 1999; Chenhall, 2003). ileriye yonelik denetim ise gelecekteki
potansiyel riskleri 6nceden tespit etmeye odaklanmakta; 6zellikle havalimani1 yonetimi
gibi yiiksek gilivenlik gereksinimlerine sahip sektorlerde, Emniyet Yonetim Sistemleri
(SMS) gibi 6nleyici mekanizmalarla uygulanmaktadir (ICAO, 2018; Oster vd., 2013).

Havalimanlarinda denetim, operasyonel verimliligin artirilmasi, emniyet
standartlarinin korunmasi ve miisteri memnuniyetinin degerlendirilmesi gibi ¢ok yonlii
siirecleri kapsamaktadir (Doganis, 2010). Bu yapida Ozellikle lic temel alan One
cikmaktadir: operasyonel performans denetimi, gilivenlik ve emniyet denetimi ve
finansal performans kontrolii (Ashford vd., 2011; Kazda ve Caves, 2015).

Geleneksel finansal denetimlerin yani sira, performansa dayali 6l¢iim sistemleri
ve miisteri odakli degerlendirme yontemleri, havalimani yonetiminde giderek daha fazla
onem kazanmaktadir (Park vd., 2019; Francis vd., 2002). Bu baglamda, Balanced
Scorecard yaklasimi ve Anahtar Performans Gostergeleri sistemleri, havalimanlarimin
cok boyutlu performanslarin1 degerlendirmede etkili araglar olarak kullanilmaktadir
(Graham ve Dennis, 2007; Liebert ve Niemeier, 2013).

Havalimanlarinda etkin denetim sistemleri, yalnizca diizenleyici uyumlulugu
saglamakla kalmayip, ayni zamanda operasyonel miikemmelligi ve hizmet kalitesini
ylkseltme potansiyeline sahiptir (Fodness ve Murray, 2007; Welman ve Kruger, 1999).

Modern havaliman1 yonetiminde denetim fonksiyonu, teknolojik gelismelerle
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desteklenen gergek zamanli izleme sistemleri, risk bazli yaklasimlar ve siirekli
tyilestirme metodolojileri ile daha proaktif ve de§er yaratict bir rol istlenmektedir

(Humphreys ve Francis, 2002; Vogel ve Graham, 2013).

2.7. Yonetsel Sistem Olarak Havalimam

Havalimanlari, hava trafik yonetimi, giivenlik operasyonlari, ticari hizmetler,
lojistik siiregler ve terminal isletmeciligi gibi ¢ok yonlii unsurlarin esglidimli bir
sekilde yonetilmesini gerektiren karmasik ve ¢ok katmanli sistemlerdir (Ashford vd.,
2011). Sistem yaklasimi perspektifinden bakildiginda, havalimanlari, teknolojik,
operasyonel ve yonetsel bilesenlerin entegrasyonuna dayali bir organizasyonel yapi
sergilemektedir (Doganis, 2009; de Neufville ve Odoni, 2013). Yoneticiler i¢in temel
zorluk, bu farkli sistemleri bir araya getirerek havalimaninin verimli, giivenli ve
stirdiiriilebilir bir sekilde islemesini saglamaktir (Zhang vd., 2017). Giiniimiizde, veri
odakl1 yonetim sistemleri, biiyiik veri analiti§i ve otomasyon teknolojileri, havalimani
operasyonlarinin yonetiminde vazgecilmez araclar haline gelmistir (Eurocontrol, 2006).

YoOnetim bilimleri, organizasyonlarin kaynaklari etkin bir sekilde kullanmasini ve
karmagik stiregleri koordine etmesini saglayan bir disiplin olarak, havalimani1 yonetimi
icin temel bir ¢ergeve sunmaktadir (Mintzberg, 1994; Porter, 1985). Klasik yonetim
teorileri, yoneticilerin planlama, Orgiitleme, yoneltme ve denetleme gibi temel
islevlerini tanimlarken (Fayol, 1916), modern yonetim yaklasimlar stratejik yonetim,
sistem teorisi ve paydas iligkileri gibi unsurlar1 igermektedir (Gillen, 2011). Havalimant
yonetimi baglaminda yoneticiler, stratejik diisiinme, kriz yonetimi ve degisim yonetimi
gibi yetkinliklere sahip olmali; miisteri deneyimi, cevresel siirdiiriilebilirlik ve
uluslararas1 diizenlemelere uyum gibi kritik konular1 goéz oOnilinde bulundurmalidir
(Kasarda ve Lindsay, 2011).

Havacilik sektorii, son ylizyilda sanayi devrimlerinden bagimsiz olarak énemli bir
gelisim gdstermis ve dijitallesme siirecleriyle koklil bir doniisiim gecirmistir (Budd vd.,
2020). Yapay zeka, nesnelerin interneti (IoT), biiyiik veri analitigi ve blockchain gibi
teknolojiler, havalimanlarinin operasyonel verimliligini ve giivenligini artiran yenilikler
arasinda yer almaktadir (Graham, 2013; SITA, 2021). Akilli havaliman1 konsepti,
biyometrik gilivenlik sistemleri, dijital miisteri deneyimi stratejileri ve veri tabanl karar
destek sistemleri gibi teknolojileri kapsayarak yonetim siireclerini daha etkin hale
getirmektedir (Zaharia ve Pietreanu, 2018).

Bununla birlikte, stirdiiriilebilirlik ve ¢evresel duyarlilik, modern havalimani

yonetiminde giderek daha fazla Onem kazanmaktadir. Sifir karbon hedefleri,
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yenilenebilir enerji kullanimi ve siirdiiriilebilir altyapr projeleri, gelecegin havaliman
stratejilerinin temel unsurlar1 olarak one ¢ikmaktadir (Greer vd., 2020; Raimundo vd.,
2023). Havaliman isletmeleri, karbon emisyonlarini azaltmak amaciyla yenilenebilir
enerji kaynaklarina, diisik emisyonlu ulagim sistemlerine ve akilli enerji yonetimi
uygulamalarina yatirim yapmaktadir (ACI World, 2024; Sustainability Magazine, 2023).

Havalimanlari, geleneksel altyapi saglayict devlet kurumlarindan, 6zel sektor is
birlikleriyle yonetilen ve ticari silirecleri optimize eden dinamik isletmelere
dontigmiistiir. Bu doniisiim, teknolojik inovasyon, stratejik yonetim ve dijitallesme
stireglerinin etkin bir sekilde kullanilmasmi gerektirmektedir (PMC, 2020). Modern
havaliman1 yonetimi, hem operasyonel miikemmellik hem de sosyal sorumluluk
prinsiplerine dayanan biitiinciil bir yaklasim benimser ve teknoloji ile siirdiiriilebilirlik

arasinda denge kurarak gelecegin havacilik endiistrisine Onciiliik etmektedir.

2.8. Tiirkiye’deki Havalimam Yonetim Modelleri

Havalimani yoOnetim modelleri, uluslararasi literatiirde kamu miilkiyetinde
dogrudan isletim, kamu-6zel is birligi (KOI) ve tam 6zel sektor isletmeciligi olmak
tizere ili¢ ana kategoride incelenmektedir (Gillen ve Niemeier, 2008). Kamu yonetimi
modeli, havalimanlarinin dogal tekel niteligi, yiliksek batik maliyetler ve ulusal giivenlik
acisindan stratejik Oonemi nedeniyle devlet kontroliinde tutulmasini savunan teorik
yaklagima dayanmaktadir (Button, 2008; Forsyth, 2002). Kamu tarafindan isletilen
havalimanlari, kamu yararin1 maksimize etmeyi hedeflemekle birlikte, artan yolcu
trafigi ve teknolojik yeniliklerin gerektirdigi yatirim ihtiyaglari bu modelin operasyonel
ve finansal siirdiiriilebilirligini tartismali hale getirmektedir (Vogel ve Graham, 2010).

Tiirkiye'de bu modelin kurumsal temsilcisi olan Devlet Hava Meydanlari
Isletmesi (DHMI), 1933 yilinda kurulan ve iilkedeki havalimanlarmin &nemli bir
kisminm isletilmesinden sorumlu olan kamu kurulusudur (TUSIAD, 2019; Akkaya vd.,
2015). DHMI, hem sivil hem de askeri havacilik ihtiyaclarini karsilayan entegre bir yap:
olarak faaliyetlerini siirdiirmekte ve Tiirkiye'nin hava ulastirma altyapisinin gelisiminde
kritik bir rol iistlenmektedir (Kuyucak Sengiir, 2012).

Avrupa'da kamu miilkiyetinde olup profesyonel yonetim anlayisiyla isletilen
havalimanlarinin yayginlasmasi, kiiresel havacilik sektoriinde O6nemli bir trend
olustururken (Forsyth vd., 2010), Tiirkiye de bu kiiresel paradigma degisimine uyum
saglayarak havalimani yonetiminde 6zel sektor katilimini artirmaya yonelik politikalar

gelistirmektedir (Gillen, 2011; Zhang ve Zhang, 2003).
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Kamu-Ozel is Birligi (KOI) modelleri, 6zellikle biiyiik 6lgekli altyap: projelerinde
devletin finansal yiikiinii azaltmak, risk paylagimini saglamak ve 06zel sektoriin
etkinliginden yararlanmak amaciyla tercih edilen hibrit finansman ve isletme
yontemleridir (Grimsey ve Lewis, 2004; Yescombe, 2017). Tiirkiye'de Yap-Islet-Devret
(YID) modeli, 6zel sektdriin havalimani projelerine dogrudan yatirim yapmasini tegvik
eden ve kiiresel KOI uygulamalar1 i¢inde en yaygm kullamilan yaklasimlardan biri
olarak 6ne ¢ikmaktadir (World Bank, 2020; OECD, 2018).

Yap-islet-Devret (YID) modeli, risklerin dzel sektor ile kamu arasinda optimal
dagilimim saglamak amaciyla tasarlanmis olup, uzun vadeli yolcu garantileri ve gelir
paylasim mekanizmalar1 vasitasiyla 6zel sektor yatirimlarini cazip hale getirmektedir
(Estache ve Serebrisky, 2004). Ancak, bu tiir garantiler kamu maliyesi acisindan uzun
vadeli ylkiimliiliikler yaratma potansiyeline sahip oldugundan, sdzlesme tasarimi ve
risk yonetimi siire¢lerinin titizlikle planlanmasi gerekmektedir (Hammami vd., 2006).

Tiirkiye'nin mega altyap1 projelerinin en énemli 6rneklerinden biri olan Istanbul
Havalimani, 200 milyar dolarlik yatirimla gergeklestirilen ve 2028 yilina kadar agamali
olarak tam kapasiteye ulasmasi planlanan bir YID projesidir (Akkaya ve Karakog, 2022;
IGA, 2019). Bu proje, sadece havacilik sektdrii agisindan degil, aym zamanda
Tiirkiye'nin  jeopolitik konumunu giiclendiren stratejik bir yatirim olarak
degerlendirilmektedir (Kasarda ve Lindsay, 2011).

Tiirkiye'nin KOI modellerini yaygin bir sekilde benimsemesi, hem kiiresel
trendlerle uyumlu bir strateji olarak hem de iilkenin artan altyapi1 yatirimi ihtiyacina
pragmatik bir ¢oziim olarak degerlendirilmektedir (Yescombe, 2017; Parker ve
Kirkpatrick, 2012). Bu yaklasimin hava tasimaciligi sektoriindeki yatirim hizin1 ve
operasyonel kaliteyi artirdigi, gorece daha kisa siirede modern havalimani altyapisinin
hayata gecirilmesini miimkiin kildig1 belirtilmektedir (World Bank, 2019).

Tam 0Ozel sektor isletmecilig§i modeli, havalimanlarinin  miilkiyetinin ve
operasyonel kontroliiniin tamamen 6zel sektore devredildigi bir yonetim yaklagimi olup,
Londra Heathrow, Sydney Kingsford Smith Havaliman1 ve Kopenhag Kastrup gibi
kiiresel referans noktalariyla temsil edilmektedir (Graham, 2013; Oum vd., 2006). Bu
model, piyasa mekanizmalarinin etkinligini maksimize etmeyi hedeflemekle birlikte,
diizenleyici c¢erceve ve anti-tekel politikalarmin giiglii bir sekilde uygulanmasini
gerektirir (Starkie, 2001).

Havalimanlarinin ulusal giivenlik, ekonomik kalkinma ve toplumsal refah
acisindan stratejik 6nemi nedeniyle, tam 6zellestirme uygulamasi bir¢ok iilkede sinirh

ve secici bir karakter gostermektedir (Forsyth vd., 2010). Tirkiye'de bu model,
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genellikle bolgesel ve 6zel maksatli kii¢iik 6l¢ekli havalimanlarinda tercih edilmekte;
ana hub havalimanlarinin devlet denetiminde kalmasi yoniindeki politika tercihleri
nedeniyle yayginin kalmasi beklenmemektedir (TUSIAD, 2019).

Tiirkiye'de havalimani yénetimi, geleneksel kamu modeli, ¢esitli KOI araclar1 ve
sinirl1  kapsamda 06zel sektor katilimini igeren pluralist ve adaptif bir yapi
sergilemektedir. Artan hava trafigi, degisen yolcu beklentileri ve teknolojik doniistimiin
gerektirdigi yatirimlar dikkate alindiginda, KOI modellerinin gelecekte daha da on
plana ¢ikmasi ve cesitlenmesi beklenirken, tam &zellestirme uygulamalarmin genel
politika yaklasimi cergevesinde siirli kalmasit Ongoriilmektedir (ICAO, 2018; ACI
World, 2019).

Bu hibrit yaklasimin siirdiiriilebilirligi, KOI projelerinin kamu maliyesi {izerindeki
uzun vadeli etkilerinin seffaf ve kapsamli bir sekilde degerlendirilmesi, sozlesme
yonetiminin profesyonel standartlarda yiiriitilmesi ve riske dayali diizenleyici
cercevelerin giiclendirilmesi ile dogrudan iliskilidir (Yescombe, 2017). Ayrica,
havalimanlarinin ekonomik, sosyal ve ¢evresel siirdiiriilebilirlik hedefleriyle uyumlu bir
sekilde yonetilmesi, gelecekteki model secimlerinde kritik bir faktdr olarak One

cikmaktadir.

2.9. Havalimanlarimin Ekonomik Ozellikleri

Havalimanlari, sermaye yogun altyap1 yatirimlar1 gerektiren ve geleneksel olarak
kamu kaynaklariyla finanse edilen stratejik ulasim merkezleridir (Doganis, 2009; Zhang
ve Zhang, 2003). Devletlerin havaliman1 yatirnmlarina dogrudan katiliminin temel
gerekgeleri arasinda Olgek ekonomilerinin yarattigi dogal tekel karakteristigi, yiiksek
batik maliyetler ve ulusal giivenlik ile ekonomik gelisme acisindan tasidigi stratejik
onem yer almaktadir (Button, 2008; Starkie, 2001). Havalimanlarimin kritik altyap1
niteligi, uzun dénemde kamu otoritelerinin bu alanda diizenleyici ve denetleyici rollerini
stirdiirmelerini gerekli kilmaktadir (Gillen, 2011; Forsyth, 2002).

Ancak, kiiresel Olgekte artan yolcu ve kargo talebi, kamu biitgeleri iizerinde
giderek artan mali baski yaratarak geleneksel kamu finansmaninin yetersiz kalmasi
sorununu giindeme getirmistir (EUROCONTROL, 2018; IATA, 2019). Ozellikle
Avrupa'da 2035 yilina kadar ongoriilen hava trafigi artisinin mevcut kapasitenin iki
katina ¢ikmasi beklentisi, altyapi genisleme ihtiyacini kritik boyutlara tasimakta ve
yenilik¢i finansman modellerine duyulan gereksinimi artirmaktadir (Grimsey ve Lewis,

2004; ACI Europe, 2020).
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Havalimanlarinin ticari gelir potansiyelindeki artis, 6zel sektor icin cazip yatirim
firsatlar1 yaratmis ve geleneksel kamu merkezli finansman modellerinin dontisiimiine
yol agmistir (Graham, 2013; Oum vd., 2006). Duty-free satiglari, ara¢ park hizmetleri,
lojistik operasyonlar, ticari alan kiralamalar1 ve reklam gelirleri, havalimanlarini
yalnizca ulasim merkezleri olmaktan ¢ikararak entegre ticari ekosistemler haline
dontstiirmiistiir (Forsyth vd., 2010; Kasarda ve Lindsay, 2011).

Bu paradigma degisimi, bir¢ok iilkenin havalimani yatirimlarint kamu-o6zel is
birligi (KOI) modelleriyle finanse etmeye ydnelmesine neden olmustur (Yescombe,
2017; World Bank, 2020). Ozel sektdriin finansal kapasitesi, teknolojik yenilikleri ve
operasyonel etkinlik deneyimi, kamu sektorliniin diizenleyici giicii ve toplumsal
sorumluluklart ile stratejik olarak entegre edilmektedir (Parker ve Kirkpatrick, 2012).

Tiirkiye'de KOI modelleri, o6zellikle biiyiik &lgekli havalimani projelerinin
finansmaninda transformatif bir rol iistlenmektedir. Yap-Islet-Devret (YID) modeli,
devletin sermaye yiikiinii hafifletirken 6zel sektoriin finansman giicli ve operasyonel
uzmanhigindan yararlanmayr miimkiin kilan temel bir KOI yaklasgim olarak
uygulanmaktadir (TUSIAD, 2019). Istanbul Havaliman: gibi mega projeler, dzel sektor
tarafindan insa edilip belirli bir isletme devresi sonunda kamuya devredilecek sekilde
yapilandirilmis olup, kiiresel havacilik sektoriinde yenilik¢i finansman modellerinin
basarili bir uygulamasi olarak kabul edilmektedir (Akkaya ve Karakog, 2022; IGA,
2020).

Havaliman1 gelirleri, ekonomik ve finansal analiz agisindan ii¢ ana kategoride
siniflandirilmaktadir: havacilik gelirleri, havacilik dis1 gelirler ve faaliyet dis1 gelirler
(Graham, 2013; Doganis, 2010). Havacilik gelirleri, inis-kalkis {icretleri, yolcu hizmet
ticretleri, havalimani1 kullanim ticretleri, kargo islem iicretleri ve yakit hizmetleri gibi
dogrudan hava tagimaciligi operasyonlariyla baglantili gelir kalemlerini igermektedir
(Doganis, 2009; Wells ve Young, 2004).

Havacilik dis1 gelirler, duty-free satislari, terminal i¢i perakende magazalar,
yiyecek-icecek hizmetleri, otopark isletmeciligi, ara¢ kiralama ve reklam gelirleri gibi
ticari faaliyetlerden elde edilen kazanglari kapsamakta; havalimanlarinin ekonomik
cesitliligini ve finansal resilience'mn1 artiran temel kaynak olarak degerlendirilmektedir
(Kasarda ve Lindsay, 2011; Francis vd., 2002). Faaliyet dis1 gelirler ise yatirim
getirileri, faiz gelirleri ve bagh sirketlerden elde edilen kar paylar1 gibi finansal
kazanglar1 icermektedir (Doganis, 2009).

Havalimanlarinin gelir kompozisyonu, makroekonomik kosullar, diizenleyici

cerceveler ve 6zel pazar dinamiklerine bagli olarak kiiresel dlgekte belirgin farkliliklar
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sergilemektedir. ABD'de havacilik dis1 gelirler, toplam havalimani gelirlerinin %75-
80'ini olustururken, Avrupa ve gelismekte olan iilkelerde bu oran belirgin sekilde daha
diisiik seviyelerde seyretmektedir (Gillen, 2011; Morrison, 2009).

ABD havalimanlarinin finansman modeli, federal Aviation Trust Fund kaynaklar1
ve eyalet bazli vergilemedirme sistemleriyle desteklenmekte; bu yapisal durum
havayollarindan alinan hizmet iicretlerinin gorece diislik tutulmasina imkan vermektedir
(Kasarda ve Lindsay, 2011; Yoshida ve Fujimoto, 2004). Ayrica, ABD'de terminal
isletmeciligi ve ticari alanlarin 6zel sektdr tarafindan yonetilmesi, havacilik dist
gelirlerin baskinligini yapisal olarak giiglendirmektedir (FAA, 2020). Gelismekte olan
iilkelerde ise havacilik gelirleri, havalimanlarinin temel finansman kaynagi olarak
kalmay1 siirdiirmekte; ticari ekosistemin sinirli gelismislik diizeyi ve devlet
siibvansiyonlarin varligi, havacilik dis1 gelirlerin oransal payini1 diisiirmektedir
(Forsyth vd., 2010; Zhang ve Zhang, 2003). Bu farkliliklarin temel determinantlari
arasinda diizenleyici politika tercihleri, yerel ticari ekosistemin olgunlasma diizeyi ve
havalimanlarinin maliyet bazli versus gelir maksimizasyon odakli fiyatlandirma
stratejileri yer almaktadir (Graham, 2013; Button, 2008).

Son yillarda havacilik gelirlerindeki goreli azalma, havalimanlarinin finansman
yapisinda paradigmatik bir doniisiime yol agmaktadir. Diisiik maliyetli havayollarinin
pazar payindaki hizli artig, havaliman iicretleri lizerinde asag1 yonlii baski olusturarak
havayollarinin daha agresif fiyat talepleri ile karsilasilmasina neden olmaktadir (Budd
vd., 2020; Forsyth, 2008).

Yap-islet-Devret (YID) modelleriyle isletilen havalimanlarinda, 6zel sektdriin
karlilig1 artirma objektifi, havacilik gelirlerinden ziyade ticari gelirleri dnceliklendiren
stratejileri sistematik olarak tesvik etmektedir (Yescombe, 2017; Estache ve Serebrisky,
2004). Ogzellikle YID kapsaminda isletilen havalimanlarindaki uzun vadeli yolcu
garantileri ve kira anlasmalari, isletmecilerin ticari gelir optimizasyonuna
odaklanmalarin1 yapisal olarak motive etmektedir (Akkaya ve Karakog, 2022).

Bu gelisme, havayollarindan elde edilen geleneksel gelirlerin azalmasini, ancak
duty-free satiglari, perakende operasyonlar ve ticari alan kiralamalarindan gelen
alternatif gelir kaynaklariin biiyiimesini zorunlu kilmaktadir. Avrupa havalimanlarinda
havacilik gelirlerinin toplam gelir icindeki paymnin %14'e kadar gerilemesi, ticari
gelirlerin ve yatirim getirilerinin oraninin hizla artmasi bu trendin somut gostergesidir
(Graham, 2013; ACI Europe, 2019).

Havalimanlarinin finansal siirdiirtilebilirligi, havacilik dis1 gelirlerin giderek artan

roliine bagl hale gelmekte ve bu durum operasyonel stratejilerin yeniden tasarlanmasini
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gerektirmektedir. Isletmeciler, geleneksel gelir modellerindeki yapisal doniisiimii
dikkate alarak ticari ve yatirim gelirlerini giiclendiren uzun vadeli estratejiler gelistirme
zorunluluguyla kars1 karsiyadir (Halpern ve Graham, 2013).

Kiiresel trendler, havalimanlarinin yalnizca hava tagimaciligina bagiml
operasyonel modellerin yerine, ticari faaliyetlerini genisleterek ¢esitlendirilmis ve
dayanikli gelir portfoyleri benimsemeleri gerektigini agik sekilde ortaya koymaktadir
(Kasarda ve Lindsay, 2011). Gelecekteki finansal yonetim paradigmalari, artan rekabet
baskis1 ve azalan havacilik gelirleri 15181nda ticari operasyonlarin optimizasyonu, yolcu
deneyimi tasarimi ve aerotropolis konseptinin uygulanmasina odaklanacaktir (Budd vd.,
2020; Appold ve Kasarda, 2013).

Bu kapsamda, siirdiiriilebilirlik hedefleri, teknolojik doniisiim ve degisen yolcu
beklentileri, havalimanlarinin gelir modeli innovasyonlarinda kritik faktorler olarak one
cikmakta ve sektoriin uzun vadeli basarisi i¢in entegre bir yaklasimi zorunlu kilmaktadir

(IATA, 2021; ACI World, 2020).

2.10. isletme Olarak Havalimam

Isletme kavrami, ekonomik ihtiyaglarin karsilanmasi maksadiyla mal ve hizmet
iretim faaliyetlerinde bulunan, belirli bir organizasyonel yapilanma c¢ercevesinde
faaliyet gosteren ekonomik bir {inite olarak kavramsallastirilmaktadir (Giizey, 2021).
Modern ekonomik sistemlerin temel yapi taslarindan birini teskil eden isletmeler, liretim
stireclerinden nihai tiiketim asamalarina degin uzanan kapsamli bir deger zinciri
dahilinde faaliyetlerini siirdiirmekte ve piyasa dinamiklerine uyumlu mal ve hizmet arzi
gerceklestirmektedir (Porter, 1985; Popkova vd., 2019). Isletmeler, ekonomik biiyiime
ve kalkinma siireclerinin temel aktorleri olarak kabul edilmekte; istihdam yaratma,
sermaye birikimi ve inovatif siireglerin gelistirilmesi gibi kritik fonksiyonlar1 icra
etmektedir (Schumpeter, 1934; Solow, 1957).

Geleneksel isletmecilik paradigmasi, isletmelerin temel amacinin kar
maksimizasyonu oldugu varsayimini benimserken, cagdas yaklasimlar bu dar
perspektifi asarak siirdiiriilebilirlik, etik yonetim ve kurumsal sosyal sorumluluk gibi
kavramlar1 biitiinlestirmektedir (Freeman, 1984; Elkington, 1994). Giinlimiizde
isletmeler, miinhasiran ekonomik getiri elde etme hedefinin Gtesine gecerek gevresel ve
toplumsal etkilerini dikkate alan stratejiler gelistirmekte, paydas teorisi ¢ergevesinde
tim ilgili taraflarin beklentilerini karsilamaya yonelik yaklasimlar benimsemektedir
(Freeman ve Harrison, 2010). Bu baglamda, isletmelerin uzun vadeli basarisi, finansal

performansin yani sira Elkington'un (1994) "iicli bottom line" (triple bottom line)
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modelinde belirtilen ¢evresel siirdiriilebilirlik, sosyal fayda ve ekonomik getiri
boyutlariyla biitiinlesik olarak degerlendirilmektedir (Carroll ve Shabana, 2010).

Isletme kavram, tarihsel gelisim siireci icerisinde koklii bir doniisiim yasayarak
yalnizca ekonomik bir aktivite olmaktan ¢ikmis, ¢ok boyutlu ve disiplinler arasi bir
sistem haline gelmistir. Geleneksel tanimlamalarda isletmeler, mal ve hizmetlerin
iretimi, dagitimi ve pazarlamasi ile mesgul olan iktisadi birimler olarak
kavramlastirilirken (Coase, 1937), modern yaklagimlar isletmeleri sosyal kurumlar
olarak tanimlamakta ve ekonomik sistemle dinamik etkilesim halinde bulunan karmasik
organizasyonlar seklinde degerlendirmektedir (Williamson, 1985).

Isletme analizi, farkli diizeylerde mikro, makro ve sistemik yaklasimlar
cercevesinde gerceklestirilmektedir. Mikro yaklasim, isletmelerin igsel dinamiklerini,
bireysel karar alma mekanizmalarin1 ve organizasyonel yapilari inceleyerek yonetim
stiregleri, liretim faktorleri, pazarlama stratejileri ve finansal yonetim gibi operasyonel
alanlara odaklanmaktadir (Chandler, 1962). Makro yaklasim ise isletmelerin ekonomik
sistemdeki konumlarini, toplumsal etkilerini ve ekonomik biiylimeye katkilarini
vurgulayarak daha kapsamli bir perspektif sunmaktadir (Porter, 1990; Popkova vd.,
2019). Sistemik yaklasim, isletmelerin hem ig¢sel hem de dissal ¢evreleriyle olan
etkilesimini dikkate alarak miisteriler, tedarikgiler, devlet kurumlar1 ve diger paydaslarla
olan iligkilerini sistem teorisi ¢ergevesinde biitiinsel olarak analiz etmektedir (von
Bertalanffy, 1968; Gillespie, 2024). Bu yaklasimlar, isletme ydnetiminin ¢ok boyutlu
dogasini anlamak ve degerlendirmek i¢in giiclii bir teorik ¢erceve saglamaktadir.

Isletme yonetimi, {iretim, pazarlama, finans ve insan kaynaklar1 yonetimi gibi
temel fonksiyonlar araciligiyla gerceklestirilmekte olup, bu fonksiyonlarin entegrasyonu
isletmenin etkinlik ve verimlilik diizeylerini belirlemektedir (Fayol, 1916; Ozgen ve
Yalgin, 2022). Uretim yonetimi, mal ve hizmet iiretim siireclerinin planlanmasi,
koordinasyonu ve optimizasyonunu kapsarken; verimlilik artisi, kalite kontrol
sistemleri, envanter yonetimi ve siirdiirtilebilir iiretim uygulamalar1 gibi kritik unsurlar
icermektedir (Chase vd., 2006). Pazarlama yoOnetimi, iiriin ve hizmetlerin hedef
tilkketicilere ulastirilmasi, fiyatlandirma stratejileri ve miisteri iligkileri yOnetimi
sireglerini  koordine ederek isletmenin rekabetgi konumunu giiglendirmeyi
amaclamaktadir (Kotler ve Keller, 2016). Finans yOnetimi, sermaye yapisinin
optimizasyonu, nakit akis yoOnetimi ve yatirim kararlarimin analizi yoluyla mali
stirdrtilebilirligi saglarken; insan kaynaklari yonetimi, personel sec¢imi, egitim ve
gelistirme, performans degerlendirme ve motivasyon siire¢leriyle insan sermayesinin

etkin kullanimini hedeflemektedir (Armstrong ve Taylor, 2020; Bayyurt, 2011). Bu
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fonksiyonel alanlarin sistematik entegrasyonu, isletmenin stratejik hedeflerine
ulagmasinda sinerjik bir etki yaratmaktadir.

(Cagdas isletmeler, geleneksel kar maksimizasyonu odakli yaklasimlarin tesine
gecerek cevresel, ekonomik ve sosyal sorumluluklari entegre eden siirdiiriilebilir
yonetim anlayisint benimsemektedir. Siirdiiriilebilir isletme yonetimi, kisa vadeli
finansal basarilarin yani sira uzun vadeli toplumsal refah ve ekolojik dengeyi gozetleyen
holistik bir yaklasimi temsil etmektedir (Daly ve Farley, 2011; Sambhanthan vd., 2017).
Cevresel stirdiiriilebilirlik boyutu, karbon ayak izinin azaltilmasi, yenilenebilir enerji
teknolojilerinin kullanimi ve dongiisel ekonomi modelleriyle dogal kaynaklarin
korunmasini hedeflerken (Porter ve Kramer, 2011); ekonomik siirdiiriilebilirlik, finansal
dayaniklilik, risk yonetimi stratejileri ve uzun vadeli deger yaratma yoluyla isletmenin
rekabet giliclinii artirmaktadir. Sosyal siirdiiriilebilirlik boyutu ise ¢alisan haklari, is
saglig1 ve giivenligi standartlari, firsat esitligi ilkeleri ve kurumsal sosyal sorumluluk
projelerini kapsayarak toplumsal katkiyr onceliklendirmektedir (Carroll ve Shabana,
2010). Bu ii¢ boyutun biitiinlesik uygulanmasi, isletmelerin uzun vadeli siirdiiriilebilirlik
ve rekabet¢i avantaj elde etmesinde stratejik neme sahiptir.

Havalimanlari, geleneksel altyap1 saglayicilar1 konumundan finansal, diizenleyici
ve rekabet¢i ortamlarda faaliyet gosteren karmasik hizmet isletmelerine evrilmistir
(Gillen, 2011; Vogel, 2019). Ticarilesme (commercialization), liberalizasyon ve
ozellestirme egilimleri, havalimanlarinin yolcu deneyimi optimizasyonu, hizmet kalitesi
yonetimi ve gelir ¢esitlendirme stratejilerine odaklanan hizmet odakli is modellerini
benimsemesine yol agmistir (Graham, 2014; Kuyucak Sengiir, 2017). Bu doniisiim
siirecinde havalimanlari, yalnizca havacilik gelirlerine (aeronautical revenues) olan
bagimliliklarin1 azaltarak, perakende ticareti, gayrimenkul gelistirme, konaklama
hizmetleri ve konferans-toplant1 organizasyonlar1 gibi havacilik dis1 gelir kaynaklarini
(non-aeronautical revenues) stratejik olarak entegre eden ¢ok boyutlu isletmeler haline

gelmistir (Francis, Humphreys ve Fry, 2002).

2.11. Havalimam is Modellerinin Déniisiimii: Altyapidan Ticari Isletmelere

Havalimanlari, geleneksel altyap1 saglayicisi rollerinden ¢ok boyutlu ticari igletme
yapilarmma dogru koklii bir paradigma degisimi yasamaktadir (Graham, 2018). Bu
doniisiim stirecini 6zellestirme politikalari, gelir ¢esitlendirme stratejileri ve teknolojik
yenilikler yonlendirmekte; havalimanlarini bolgesel ekonomik biiylimenin katalizorii
konumuna tasimaktadir (Everett, 2014). Modern havalimani isletmecilik modeli, temel

havacilik hizmetlerinin 6tesinde perakende ticareti, gayrimenkul yatirimlar1 ve dijital
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donlisiim uygulamalarin1 kapsayan karma bir yapiya evrilmis; bdylece operasyonel
etkinlik ve finansal siirdiiriilebilirlik hedeflerini es zamanli olarak gerceklestirmeyi
miimkiin kilmistir (Colak vd., 2022; Torres vd., 2020).

Tarihsel perspektiften incelendiginde, havalimanlar1 oncelikli olarak hava trafik
yonetimi ve kontroliine odaklanmis ulasim terminalleri olarak konumlandirilmaktaydi
(Button ve Stough, 2000). Ancak makroekonomik dinamikler ve kentlesme
paradigmalarindaki degisimler, ticarilesme ve bilyliksehir alanlarla biitiinlesme yoniinde
stratejik bir doniistimi tetiklemistir (Kuyucak Sengiir, 2017). Aerotropolis kavramu,
havalimanlarinin bolgesel ticaret aglari, isletme ekosistemleri ve turizm sektoriini
yonlendiren ekonomik itici giicler olarak roliinii vurgulamakta; bu durum
havalimanlariin sadece ulagim diigiimleri degil, ayn1 zamanda ¢ok islevli is bolgeleri
haline gelmelerine imkan saglamaktadir (Bolat ve Durmaz, 2020; Kasarda, 2019).
Havalimanlari, ¢ok modlu lojistik merkezleri konumunda is parklari, konferans
kompleksleri ve konaklama tesisleri gibi ¢esitlendirilmis islevleri barindirarak kentsel
ekonomilerle karsilikli bagimli bir iliski kurmaktadir (Kasarda, 2013).

Bu doniisiimiin 6nemli unsurlarindan biri, havacilik dis1 gelir akislarina yonelik
artan bagimhilik diizeyidir (Freestone ve Baker, 2011). Geleneksel olarak havalimani
gelir yapilari inis-kalkis ticretleri ve yolcu hizmet tarifeleri gibi havacilik kaynaklardan
olusurken; cagdas havalimani isletmeciligi perakende ticareti, konaklama sektorii ve
gayrimenkul projeleri aracilifiyla gelir portfoylerini ¢esitlendirmektedir (Reiss, 2007;
Starkie, 2002). Giimriiksiiz satis operasyonlari, is parklar1 ve dijital hizmet platformlari
havaliman1 finansal ydnetiminin temel unsurlari haline gelmis; Singapur Changi,
Londra Heathrow ve Dubai Uluslararasi Havaliman gibi 6nde gelen ornekler, havacilik
dist gelir akiglarinin finansal siirdiiriilebilirlik acisindan kritik 6nemini gostermektedir
(Halpern ve Graham, 2016; Francis vd., 2004).

Havalimanlarinin ticari isletmelere doniistimii, havacilik endiistrisinde daha genis
kapsaml1 bir evrimsel siireci yansitmaktadir; bu siire¢ gelir ¢esitlendirmesi, teknolojik
yenilik, kentsel biitiinlesme ve siirdiiriilebilirlik girisimlerinin sentezi ile karakterize
olmaktadir (Doganis, 2019). Havalimanlar1 degisen piyasa kosullart ve diizenleyici
cercevelere uyum saglamaya devam ettik¢e, dinamik ve hizmet odakli isletme varliklar
olarak rolleri giderek pekismektedir (Macario, 2008). Havalimani1 yonetiminin gelecek
yoriingesi, ticari geniglemeyi operasyonel verimlilik ile dengeleyerek sadece karliligi
degil, ayn1 zamanda cevresel siirdiiriilebilirlik ve yolcu odakli hizmet anlayisini da

giiclendirmeyi gerektirmektedir (Warnock-Smith vd., 2021).
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2.12. Bolgesel Ekonomilerde Havalimanlarinin Rolii

Havalimanlari, is seyahatlerini kolaylastirarak, turizmi tesvik ederek ve yabanci
yatirimlar1 ¢ekerek bolgesel ekonomik kalkinmaya onemli katkilar saglamaktadir
(Halpern ve Brathen, 2012). Ulasim altyapisinin dtesine gegen rolleri, istihdam yaratma
ve altyapr gelistirme yoluyla yerel ekonomilerle biitiinlesmektedir (Appold ve Kasarda,
2011). Havalimanlari, kamu otoriteleri, 6zel yatirimcilar ve ftglincii taraf hizmet
saglayicilarmi iceren ¢ok paydash ekosistemler olarak islev gérmekte; bu da hizmet
isletmeleri olarak siniflandirilmalarini desteklemektedir (Schaar ve Sherry, 2010).

Aerotropolis modeli, havalimanlarinin ekonomik ekosistemlerin merkezi haline
gelerek kentsel gelisimi yonlendirdigini 6rneklemektedir (Kasarda, 2013). Uluslararasi
havalimanlari, lojistik merkezleri, is parklar1 ve konaklama hizmetleri barindirarak
ekonomik kiimeler olusturmakta ve bolgesel entegrasyonun temel kolaylastiricilart
haline gelmektedir (Appold ve Kasarda, 2011; Freestone ve Baker, 2011). Ancak,
havalimanlar ticari doniistimlerine ragmen diizenleyici kisitlamalar, ¢evresel kaygilar
ve dalgali yolcu talebi gibi zorluklarla karsi karsiyadir (Graham, 2018). COVID-19
pandemisi, giivenilirlik, saglik oOnlemleri ve operasyonel dayanikliligin Onemini
vurgulayarak hizmet kalitesini 6nemli dl¢lide etkilemistir (Kim ve Sohn, 2022; Suau-
Sanchez vd., 2020).

Stirdiiriilebilirlik, havaliman1 yonetiminde c¢evresel etkileri azaltirken hizmet
miitkemmelligini siirdiirmeyi hedefleyen girisimler araciligiyla kritik bir faktor olarak
one ¢ikmaktadir (Dimitriou ve Karagkouni, 2022). Karbon notr operasyonlar,
yenilenebilir enerji entegrasyonu ve atik azaltma stratejileri, havalimanlarim1 diger
hizmet sektorlerindeki siirdiiriilebilirlik ilkeleriyle uyumlu hale getirmektedir (Budd vd.,
2020; Kurniawan vd., 2021). Ayrica, yapay zeka, ongdriicli analitik ve blok zincir
teknolojileri, yolcu deneyimini ve operasyonel verimliligi yeniden sekillendirerek daha
akict ve kisisellestirilmis hizmetler sunmaktadir (Narongou ve Sun, 2021; ACI World,
2024).

Havalimanlari, hizmet odakli is modelleri, ¢esitlendirilmis gelir stratejileri ve
ekonomik katkilartyla yalnizca ulasim altyapilari olmaktan ¢ikarak hizmet isletmeleri
olarak konumlanmaktadir (Macario, 2008). Miisteri deneyimi, inovasyon ve ticari
genislemeye odaklanmalari, modern hizmet sektorii ilkeleriyle uyumludur (Torres vd.,
2020). Havalimanlari, degisen piyasa kosullar1 ve diizenleyici gercevelere uyum
saglamaya devam ettikce, karmagik hizmet isletmeleri olarak rolleri daha da
giiclenecektir (Gokdalay ve Evren, 2009; Warnock-Smith vd., 2021). Dijital

hizmetlerin, siirdiiriilebilirlik ¢abalarinin ve ticari genislemenin entegrasyonu,
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havalimanlarmin yalnizca gecis noktalar1 degil, kiiresel mobilitenin gelecegini
sekillendiren kapsamli hizmet merkezleri oldugunu dogrulamaktadir (Dimitriou, 2020;

Beonic, 2023).

2.13. Havalimani Sistemi ve Faaliyet Cevresi

Isletmelerin  agik  sistemler olarak degerlendirilmesi, performanslarini,
uyarlanabilirliklerini ve uzun vadeli siirdiiriilebilirliklerini anlamak ic¢in kapsamli bir
analitik cergeve sunmaktadir (Petit, 1972; Thompson, 1967). Kapali sistemlerin izole
dogasinin aksine, acik sistemler dis ¢evreleriyle siirekli bir etkilesim i¢cinde bulunmakta;
bu da piyasa kosullari, teknolojik yenilikler ve diizenleyici degisiklikler gibi dinamik
unsurlara uyum saglamalarini zorunlu kilmaktadir (Petit, 1972; Katz ve Kahn, 1978).
Bu yaklagim, isletmelerin i¢ ve dis alt sistemleri arasindaki karsilikli bagimliligi
vurgulayarak stratejik karar alma, kaynak yoOnetimi ve performans degerlendirmesi
siireclerinde degerli iggoriiler saglamaktadir (Senn, 1995; Scott, 2003).

Performans ol¢limii, acgik sistemler cergevesinde isletmelerin degerlendirilmesinde
kritik bir rol oynamaktadir (Kaplan ve Norton, 1996). Geleneksel performans
degerlendirme yontemleri, genellikle isletmelerin dinamik dogasini yansitmada yetersiz
kalan statik gostergelere dayanirken; modern yaklasimlar, dis etkileri ve sistemik
etkilesimleri dikkate alan uyarlanabilir modelleri benimsemektedir (Yiiregir ve
Nakiboglu, 2007; Neely vd., 2005). Yildiz (2008) tarafindan Onerilen karar destek
sistemleri, 0znelligi azaltarak ve karar alma siireglerini ampirik verilere dayandirarak
performans Ol¢limiiniin etkinligini artirmaktadir. Benzer sekilde, Bayyurt (2011),
isletmelerin stratejik hedeflere ulagsma derecesini degerlendirmede temel performans
gostergelerinin onemini vurgulamaktadir.

Kapali sistem yonetim teorileri, gevresel oynaklik ve dis baskilart goz ardi
etmeleri nedeniyle elestirilmektedir (Coskun, 2020; Morgan, 2006). Klasik yonetim
yaklagimlari, ongoriilebilir ve istikrarli bir ig ortami1 varsayarken; agik sistem yaklagimi,
i diinyasinin karmasikligini ve oOngoriilemezligini kabul ederek daha gercekei bir
perspektif sunmaktadir (Burrell ve Morgan, 1979). Ornegin, hizmet sektdrlerinde,
miisteri geri bildirimlerini, teknolojik yenilikleri ve rekabetci kiyaslamalar1 entegre eden
modern performans Ol¢iim sistemlerinin hizmet kalitesini iyilestirdigi gosterilmistir
(Gavcar vd., 2006; Gronroos, 2007). Agik sistemler yaklagimi, aile isletmelerinde de
Oonemli bir analiz araci olup; aile, isletme ve miilkiyet alt sistemleri arasindaki

etkilesimlerin halefiyet planlamasi, yonetisim ve stratejik karar alma siireclerini
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sekillendirdigini ortaya koymaktadir (Pieper ve Klein, 2007; Habbershon ve Williams,
1999).

Isletmelerin teknolojik yeniliklere uyum saglama zorunlulugu, acik sistem
yaklagiminin bir diger onemli yoniinii olusturmaktadir (Rogers, 2003). Bilgisayar
tabanli sistemlerde, isletmelerin etkinligi, operasyonel istikrar1 korurken yeni
teknolojileri entegre etme kapasitelerine baglidir (Leaney vd., 2001; Venkatesh vd.,
2003). Ayrica, veri odakli karar alma ve analitik hiyerarsi siireglerini benimseyen
isletmeler, dinamik ortamlarda daha yiiksek uyarlanabilirlik ve verimlilik
sergilemektedir (Dagdeviren vd., 2013; Saaty, 1988). Isletmeleri acik sistemler olarak
degerlendirmek, dis ¢evre, i¢ siliregler ve stratejik gereklilikler arasindaki etkilesimlerin
biitiinciil bir anlayisint miimkiin kilmakta; bu da hizla degisen endiistrilerde
stirdiiriilebilirlik ve rekabet avantaji arayan isletmeler igin kritik bir 6neme sahiptir
(Senn, 1995; Barney, 1991).

Havalimanlar1 ve hava tasimaciligi sistemleri, agik sistemlerin &zelliklerini
ornekleyen, birbirine bagl ve uyarlanabilir yapilar olarak islev gérmektedir (Wells ve
Young, 2004). Kapali sistemlerin aksine, havalimanlar1 dig ¢evreleriyle siirekli bir
etkilesim i¢inde olup; piyasa dalgalanmalari, teknolojik gelismeler, diizenleyici
cerceveler ve cevresel kisitlamalara proaktif bir sekilde yanit vermektedir (Delaurentis
ve Fry, 2008; Graham, 2018). Sistemler sistemi yaklagimi, havalimani aglarinin igsel
karmasikligini, karsilikli bagimliliklarini ve dis baskilara uyum saglama gerekliligini
vurgulayarak operasyonel verimlilik, diizenleyici uyum ve sistem dayanikliligin
saglamaktadir (Delaurentis vd., 2008; Maier, 1998).

Havalimanlari, havayollari, yolcular, hiikiimetler, 6zel yatinmcilar ve yerel
ekonomiler gibi ¢esitli paydaslarla etkilesim i¢inde olan ¢ok katmanli hizmet merkezleri
olarak faaliyet gostermektedir (Kirag¢ vd., 2017; Schaar ve Sherry, 2010). Bu
etkilesimler, havalimanlarinin degisen taleplere, giivenlik diizenlemelerine ve c¢evresel
kaygilara yanit olarak operasyonlarini, altyapilarini ve hizmetlerini siirekli olarak
uyarlamasini gerektirmektedir (Francis vd., 2004). Havalimanlarinin agik sistem dogast,
ozellikle cevredeki kentsel alanlarla ekonomik entegrasyonlarinda belirginlesmektedir
(Freestone ve Baker, 2011). Aerotropolis modeli, havalimanlarinin bdlgesel ekonomik
faaliyetleri nasil etkiledigini ve kentsel gelisim, is genislemesi ve uluslararasi ticaret
icin katalizor rolii oynadigim1 gostermektedir (Kasarda, 2013). Bu baglamda,
havalimanlar1 esnek is stratejileri ve havacilik dis1 gelir kaynaklar1 (6rnegin, ticari
perakende, gayrimenkul ve lojistik hizmetler) araciligiyla gelir c¢esitlendirmesi

benimsemektedir (Gokdalay ve Evren, 2009; Torres vd., 2020).
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Cevresel siirdiiriilebilirlik, havalimanlarinin agik sistem yaklagimini yansitan bir
diger 6nemli unsurdur (ACI World, 2021). Yesil is stratejileri, enerji verimli teknolojiler,
karbon dengeleme programlar1 ve siirdiiriilebilir altyapt yatirnmlari, havalimani
operasyonlarin1 kiiresel siirdiiriilebilirlik hedefleriyle uyumlu hale getirmektedir
(Dimitriou ve Karagkouni, 2022). Hava tagimacilig1 sistemi, havalimanlari, havayollari,
hava trafik yonetimi ve lojistik operatorleri gibi bilesenlerin ger¢ek zamanli bilgi
paylasim1 ve kaynak optimizasyonu yoluyla entegre bir ekosistem olusturdugu agik bir
sistemin paradigmatik 6rnegidir (Bjorner, 2007; Cook vd., 2009). Bu sistem, ekonomik
krizler, jeopolitik degisimler ve teknolojik yenilikler gibi dis kesintilere uyum
saglayarak sistemik dayaniklilik sergilemektedir (Holling, 1973).

Karmagik ag analizi, Tirk Hava Tasimaciligt Agi gibi sistemlerin piyasa
kosullarina yanit olarak rota yapilandirmalarini ve operasyonel stratejilerini dinamik bir
sekilde yeniden diizenledigini gostermektedir (Neufville, 2003; Amaral vd., 2000).
Pandemiler, diizenleme degisiklikleri ve artan rekabet gibi faktorler nedeniyle yolcu
talebinin oynakligi, hava tasimacilig1 sistemlerinin belirsizligi yonetmek icin esnek
tasarim yaklasimlarina ihtiya¢ duydugunu ortaya koymaktadir (Neufville, 2008;
Trigeorgis ve Mason, 1987). Ornegin, hava trafik kontroliinde bulanik mantik tabanl
karar alma sistemleri, operasyonel karmasikliklara dinamik yanitlar iireterek sistem
saglamligini artirmaktadir (Dogan vd., 2024; Zadeh, 1965). Sonug olarak, havalimanlari
ve hava tagimaciligr sistemleri, dig ekonomik, diizenleyici ve teknolojik gli¢lere yanit
veren uyarlanabilir mekanizmalara dayanan acik sistemlerdir (Ashby, 1956). Kiiresel
baglantilarin arttig1 bir ortamda, dijitallesme, siirdiiriilebilirlik girisimleri ve veri odakl
karar alma siiregleri, bu sistemlerin uzun vadeli uygulanabilirligini ve rekabet giiciinii

giiclendirmektedir (Delaurentis vd, 2008; Westerman vd., 2014).

2.14. Havalimam Sisteminin Di1s Cevresi

Havalimani1 operatorleri, ulusal ve uluslararasi diizenleyici ¢ergevelere uyumu
saglarken havalimani altyapisinin sorunsuz yoOnetimini ve bakimimi denetleyerek
havacilik sektoriinde temel paydaslar olarak hizmet vermektedir (ICAO, 2013). Bu
operatorlerin sorumluluklari, operasyonel verimlilik, glivenlik uygulamasi, cevresel
stirdiiriilebilirlik ve stratejik planlama alanlarmi kapsayarak havacilik sektoriiniin ve
bolgesel ekonomilerin daha genis gelisimine katkida bulunmaktadir (Akga, 2020;
Francis vd., 2004). Havalimani yonetiminin ticarilestirilmesi ve oOzellestirilmesi
siirecinde, performans degerlendirmesi modern havalimani operasyonlarinin temel bir

bileseni haline gelmis ve verimliligi, hizmet kalitesini ve maliyet etkinligini
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degerlendirmek icin ¢ok kriterli karar alma yaklasimlarinin ve performans olgiitlerinin
uygulanmasini gerekli kilmistir (Gékdalay ve Evren, 2009; Graham, 2018).

Havalimani operasyonlarinin kritik boyutlar1 arasinda yolcu akisinin, bagaj
tasimanin ve yer hizmetlerinin koordinasyonu yer almakta olup, bu siiregler siirekli
kaynak optimizasyonu ve teknolojik entegrasyon gerektirmektedir (Wells ve Young,
2004). Havayolu ortakliklari ve hizmet anlasmalari, ucgus rotalarmin c¢esitliligi,
zamaninda performans ve yolcu talebi faktorleri bir havalimaninin genel etkinligini
sekillendirmektedir (Candz, 2017; Barros, 2008). Havalimani yonetiminin artan
kiiresellesmesi, finansal siirdiiriilebilirligi, ticari genislemeyi ve uluslararasi rekabeti
onceliklendiren is odakli yaklasimlarin benimsenmesini gerektirmektedir (Freestone,
2009).

Giivenlik alaninda, kus ¢arpmalari, siber tehditler ve yetkisiz erisim gibi ¢esitli
zorluklar, gelisen tehditleri azaltmak icin 6zel 6nleme stratejileri, risk degerlendirmeleri
ve kriz yanit mekanizmalarinin gelistirilmesini zorunlu kilmaktadir (Yoo, 2009; Price ve
Forrest, 2016). Acil durum miidahale planlamasi, 6zellikle terdr tehditleri, asir1 hava
kosullart ve dogal afetlerle basa ¢ikmada kriz yonetiminde hayati dneme sahip olup,
havaliman1 operatorlerinin operasyonel siirekliligi saglamada 6ngorii ve dayaniklilik
gostermesini gerektirmektedir (Abeyratne, 2011; Alexander, 2016).

Cevresel siirdiiriilebilirlik perspektifinde, havacilik endiistrisinin ekolojik ayak
iziyle ilgili artan endiseler karsisinda havalimanlari, ¢evre yOnetim sistemleri, enerji
verimliligi programlar1 ve karbon azaltma girisimleri uygulamaktadir (UNFCCC, 2015).
Stirdiirtilebilir turizm uygulamalart ve yesil teknolojiler, cevresel yoneticiligi
gelistirmek amaciyla havalimani operasyonlarina entegre edilmektedir (Durmaz, 2011;
Dimitriou ve Karagkouni, 2022). Ek olarak, siirdiiriilebilir is uygulamalarini tesvik
ederken etkilerini en aza indirmek i¢in ¢esitli girisimler hayata gec¢irilmektedir (Kdroglu
vd., 2012; Greer vd., 2020).

Modern havalimani yoOnetiminin diger kritik boyutu ise erisilebilirlik ve
kapsayicilik saglamak olup, operatorler engelli yolculara hitap eden, hareketliligi
iyilestiren ve genel yolcu deneyimini gelistiren tesisler ve hizmetler gelistirmektedir
(IATA, 2014; Darcy vd., 2010). Havalimanlari, afet miidahalesi ve acil durum yardim
calismalarinda temel lojistik merkezleri olarak islev gormekte, yardimlarin hizla
seferber edilmesini, tahliye operasyonlarin1 ve ulusal afet kuruluglari ile uluslararasi
yardim  kuruluslariyla ig  birligi i¢inde insani yardimm koordinasyonunu

kolaylastirmaktadir (Perkins, 2015; Schultz vd., 2016).
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Havalimani1 giivenlik teknolojilerine insan faktorlerinin entegre edilmesi, etkili
acil durum hazirligini saglamada 6nemli rol oynamaktadir (Wickens vd., 2013). Sistem
tasarimlar1 insan operatorlerinin bilissel, fiziksel ve operasyonel yeteneklerini hesaba
katmal1 ve havalimani personelinin yiiksek baski kosullar1 altinda giivenlik goérevlerini
verimli bir sekilde yonetmesini saglamalidir (Graves vd., 2011; Endsley, 2016).

Acik sistemler perspektifinden degerlendirildiginde, havalimanlar siirekli olarak
cesitli dis giiclerle etkilesimde bulunarak dinamik bir dis cevre icinde faaliyet
gostermektedir (Scott, 2003). Isletmeler sadece gevrelerinden etkilenmekle kalmaz, ayni
zamanda faaliyet gosterdikleri daha genis ekonomik, sosyal ve teknolojik manzaray1 da
aktif olarak sekillendirirler (Thompson, 1967). Bir isletmenin dis ¢evresi, yasal ve
politik yapilar, ekonomik kosullar, teknolojik gelismeler, sosyokiiltiirel dinamikler ve
uluslararasi piyasa giicleri gibi birden fazla boyuttan olusmaktadir (Daft, 2016). Miisteri
tercihleri, tedarikei iligkileri, rekabet ve ikame tiriinlerin mevcudiyeti gibi sektore 6zgii
faktorler, is stratejilerini ve karar alma siireclerini sekillendirmede kritik rol
oynamaktadir (Porter, 1980).

Di1s cevre genellikle genel cevre ve sektorel ¢evre olmak tlizere iki genis
kategoride analiz edilmektedir (Robbins ve Coulter, 2018). Genel ¢evre, isletmenin
dogrudan faaliyetlerinden nispeten uzak olsa da dnemli dolayli etki uygulayan makro
diizeydeki faktorlerden olusmaktadir (Johnson vd., 2017). Bu daha genis ¢evre igindeki
degisiklikler, isletmelerin Ongdrmesi ve stratejik olarak yanit vermesi gereken hem
firsatlar hem de tehditler yaratmaktadir (Grant, 2019). Sektorel ortam, siklikla is ortami
olarak adlandirilir ve dogrudan is operasyonlarini etkileyen daha acil ve sektore 6zgii
etkileri kapsamaktadir (Hill vd., 2020). Bu faktorler rekabet dinamiklerini
sekillendirmekte, fiyatlandirma stratejilerini etkilemekte ve kritik kaynaklarin
erisilebilirligini belirlemektedir (Barney, 1991; Porter, 1980). Sektorel faktorlerin acil
dogasi, onlar1 kisa vadeli karar alma ve operasyonel ¢eviklikte 6zellikle 6nemli hale
getirmektedir (Eisenhardt ve Martin, 2000).

Havalimanlari icin spesifik dis ¢evresel faktorler arasinda hava tagimacilig talebi,
teknolojik yenilikler (otomasyon, biyometrik giivenlik, yapay zeka), ekonomik kosullar
(ktiresel ticaret, yakit fiyatlar1), demografik egilimler (kentlesme, seyahat tercihleri),
psikolojik faktorler (giivenlik algisi, pandemi kaygilar1) ve sosyokiiltiirel dinamikler yer
almaktadir (Graham, 2018; Francis vd., 2004). Bu karmasik dis ¢evrede rekabetci ve
dayanikli kalmak i¢in havalimanlari, piyasa istihbarati, diizenleyici 6ngorii ve teknolojik
yeniligi entegre eden proaktif bir yonetim yaklasimi benimsemelidir (Delaurentis ve

Fry, 2008). Bu yetkinlik yalnizca operasyonel siirdiiriilebilirligi degil, ayn1 zamanda
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bolgesel ve kiiresel ekonomik entegrasyondaki rollerini de belirlemektedir (Kasarda,

2013).

2.14.1. Teknolojik Cevre ve Etkileri

Teknolojik ilerlemeler, havalimani operasyonlarini doniistiirerek verimlilik,
giivenlik ve yolcu memnuniyetinde dnemli iyilesmeler saglamaktadir (Graham, 2018).
Kiiresel havalimanlari, artan yolcu taleplerini karsilamak, operasyonel maliyetleri
azaltmak ve hizmet kalitesini artirmak amaciyla dijital ¢ézlimler, otomasyon ve yapay
zeka (Al) teknolojilerini giderek daha fazla benimsemektedir (SITA, 2021). Bu
yenilikler, yliksek giivenlik standartlarin1 korurken kapasite kisitlamalarini ele almada
ve Ustlin miisteri deneyimi sunmada kritik bir rol oynamaktadir (ACI World, 2020).

Havalimani yonetimindeki teknolojik gelismelerin en belirgin etkisi, operasyonel
verimlilik ve yolcu deneyimindeki iyilesmelerdir (Barros, 2008). Otomatik check-in
kiosklari, biyometrik giivenlik sistemleri ve mobil binis kartlar1 gibi self-servis
teknolojiler, yolcu islem siirelerini kisaltarak tikanikligi azaltmakta ve genel
memnuniyeti artirmaktadir (Gualandi vd., 2011; Tam ve Lam, 2004). Bu dijital
¢coziimler, havalimanlarinin genis kapsamli altyapr yatirimlarina gerek kalmadan artan
yolcu hacimlerini yonetmesini saglayarak maliyet etkin bir alternatif sunmaktadir (Pisko
ve Remencova, 2022).

Biiyiik veri analitigi ve yapay zekanin entegrasyonu, yolcu davranislari, ugus
gecikmeleri ve bagaj yonetimi gibi alanlarda ongoriicii iggdriiler sunarak havalimani
yonetiminde devrim yaratmustir (Cankaya, 2020; Davenport ve Harris, 2017). Ozellikle
dijital ikiz teknolojisi, havalimanlarinin operasyonlar1 ger¢ek zamanli olarak izlemesini,
potansiyel verimsizlikleri 6ngdrmesini ve kaynak tahsisini optimize etmesini saglayarak
operasyonel dayaniklilig1 artirmaktadir (Grieves, 2014).

Yapay zeka destekli gozetim sistemleri, biyometrik kimlik dogrulama ve otomatik
risk analiz araglari, giivenlik 6nlemlerini gelistirirken yolcu akisindaki kesintileri en aza
indirmektedir (Kaya ve Kartal, 2021; Skorupski, 2014). Bu teknolojiler, manuel tarama
stireclerine bagimlilig1 azaltarak daha akici bir havalimani deneyimi sunmaktadir (Price
ve Forrest, 2016). Ancak, otomasyonun insan uzmanligiyla dengelenmesi gerektigi
vurgulanmaktadir; zira agir1 otomasyon, operasyonel kor noktalara yol acabilir ve insan
denetiminin kritik roliinii géz ardi edebilir (Graves vd., 2011; Parasuraman ve Riley,
1997). Bu nedenle, havalimani giivenlik yonetimi, yapay zeka ¢oziimlerini insan karar

alma siirecleriyle entegre etmelidir (Endsley, 2017).
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Akilli havalimani altyapisina gegis, yolcu, kargo ve ugak bakim siireclerini
izlemek i¢in Bilgi ve Iletisim Teknolojisi (BIT) sistemlerinin yayginlasmasina yol
agmistir (Lu ve Tsai, 2009). Ger¢cek zamanli izleme ve veri odakli karar alma,
havayollari, hava trafik kontrolii ve yer hizmetleri arasindaki koordinasyonu
tyilestirmektedir (Wells ve Young, 2004). Ayrica, Uygulama Programlama Arayiizii
(API) teknolojileri, otomasyonu gii¢lendirerek daha baglantili bir havalimani ekosistemi
olusturmaktadir (Cankaya, 2020; Richardson ve Ruby, 2007).

Bununla birlikte, bolgesel havalimanlari, biitce kisitlamalar1 ve teknik uzmanlik
eksikligi nedeniyle ileri teknolojileri uygulamada zorluklarla karsilasmaktadir
(Remencova ve Sedlackova, 2021; Francis vd., 2004). Bu agig1 kapatmak igin,
havalimani yoneticilerinin maliyet etkin ve Olgeklenebilir teknoloji ¢dzlimlerine
odaklanan stratejik yatirim planlart gelistirmesi gerekmektedir (Torres vd., 2020).
Teknolojik yenilikler, hizmet kalitesini ve yolcu giivenini artirmada da 6nemli bir rol
oynamaktadir (Merkert ve Assaf, 2015). Ger¢ek zamanl ugus bildirimleri, yapay zeka
destekli sohbet robotlar1 ve mobil uygulamalar, yolcu memnuniyetini artirarak
havalimanlarmin marka imajin1 giiclendirmektedir (Poulaki vd., 2021; Bezerra ve
Gomes, 2015).

Ancak, birgok havalimaninda biitiinciil bir dijital doniisiim stratejisi
bulunmamaktadir (Matt vd., 2015). Arastirmalar, uzun vadeli planlama ve uzman
danismanlik eksikliginin genellikle pargali ve etkisiz teknoloji uygulamalarina yol
actigin1 gostermektedir (Ross vd., 2017). Havalimanlarinin teknolojik yeniliklerden tam
anlamiyla faydalanabilmesi i¢in, operasyonel hedefler ve yolcu beklentileriyle uyumlu,

gelecege yonelik bir dijital strateji benimsemesi gerekmektedir (Westerman vd., 2014).

2.14.2. Ekonomik Cevre ve Etkileri

Ekonomik kosullar, havalimani altyapisini, operasyonlarint ve stratejik
planlamasin1 sekillendiren temel bir etkendir (Kasarda ve Lindsay, 2011). Havalimanlari
yalnizca ulasim merkezleri degil, aynm1 zamanda bdlgesel kalkinmayi, endiistriyel
kiimelenmeyi ve istihdam yaratmay1 destekleyen ekonomik motorlardir (Cooper, 1990;
Button ve Taylor, 2000). Ekonomik biiyiime, hava yolculuguna olan talebi artirarak
havaliman1 genislemelerini, altyapt yatirnmlarin1i ve aerotropolis gibi kentsel
entegrasyon modellerini tegvik etmektedir (Bejrananda, 2021; Kasarda, 2013).

Ekonomik gelisme, is ve turizm amacli seyahat talebini artirarak havalimani
faaliyetlerini yogunlastirmakta ve gelismis altyap1 ihtiyacin1 ortaya cikarmaktadir

(Aksoy ve Dursun, 2018; Dimitriou vd., 2017). Tiirkiye'de sivil havaciligin hizli
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biiylimesi, havalimani yatirimlarini, yolcu hacimlerini ve ugus aglarini genisletmistir
(Akga, 2020). Aragtirmalar, hava yolcu tasimaciliginin ekonomik biiylimeyi
destekledigini ve havacilik ile ekonomik kalkinma arasinda ¢ift yonlii bir iliski
oldugunu gostermektedir (Eryer, 2020; Bilotkach, 2015).

Ekonomik biiyiime, havalimani konumlandirmasini ve endiistriyel kiimelenmeyi
de etkilemektedir (Green, 2007). Yiiksek teknoloji endiistrileri ve turizm bdlgeleri,
havalimanlarma yakinlik temelinde konum segerek havaciligin is ve turizm
gelisimindeki katalizor roliinii vurgulamaktadir (Cooper, 1990; Appold ve Kasarda,
2011). Aerotropolis modeli, havalimanlar1 ¢evresinde ticari ve is merkezlerinin
gelisimini tesvik ederek ekonomik faydalar1 artirmaktadir (Babaoglu ve Kiirk¢iioglu,
2020).

Havalimanlarinin kamu finansmanindan ticarilesmis ve Ozellestirilmis yapilara
gecisi, finansal siirdiiriilebilirligi oncelik haline getirmistir (Graham, 2018). Havalimani
gelisiminin ekonomik analizleri, bolgesel ekonomiler, istthdam ve ticaret akislar
tizerindeki etkilerini degerlendirmek i¢in ¢esitli modeller kullanmaktadir (Karlsson vd.,
2008). Ancak, ekonomik gerilemeler, piyasa dalgalanmalar1 ve finansal krizler,
havaliman1 gelirlerini tehdit ederek esnek finansal stratejiler ve maliyet etkin
operasyonlar gerektirmektedir (Pitfield, 1981; ACI World, 2021).

COVID-19 pandemisi, havalimanlarinin ekonomik soklara karsi kirilganlhigini
ortaya koymus; yolcu trafigi ve gelirlerdeki dramatik diisligler, i modellerinin ve
maliyet yonetiminin yeniden degerlendirilmesini zorunlu kilmistir (Serrano ve Kazda,
2020; Suau-Sanchez vd., 2020). Havalimanlari, perakende, gayrimenkul ve lojistik gibi
havacilik dis1 gelir kaynaklarmi genisleterek cesitlendirme stratejileri benimsemistir
(ACI World, 2022; Torres vd., 2020). Ekonomik biiylime havalimani genislemesini
desteklerken, cevresel siirdiiriilebilirlik 6nemli bir zorluk olarak oOne ¢ikmaktadir
(UNFCCC, 2015). Biiyiik olcekli yatirimlar, karbon emisyonlari, giiriiltii kirliligi ve
arazi kullanim1 gibi cevresel etkileri dikkate almali; bu nedenle havalimanlarinin yesil
teknolojiler ve karbon ndtr operasyonlarla ekonomik faydalar1 dengelemesi

gerekmektedir (Erdogan ve Ercoskun, 2021; Dimitriou ve Karagkouni, 2022).

2.14.3. Demografik Cevre ve Etkileri

Kiiresel niifus artig1 ve kentlesme, havalimani altyapisina yonelik talebi artirarak
kapasite, verimlilik ve siirdiiriilebilirlik stratejilerinin  gelistirilmesini ~ zorunlu
kilmaktadir. Metropol alanlarinin biliylimesi, havalimanlarinin artan yolcu ve kargo

hacimlerine, kentsel planlama dinamiklerine ve c¢evresel siirdiiriilebilirlik
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gerekliliklerine uyum saglamasini gerektirmektedir (Babaoglu ve Kiirk¢iioglu, 2020).
Bu doniisiim, hava yolculugunun yayginlagsmasmi tesvik ederken, arazi kullanimi,
erisilebilirlik ve sosyal esitlik gibi karmasik zorluklar1 da beraberinde getirmektedir.

Kentlesme, havaliman1 gelisimi ve konumlandirma stratejilerini derinden
etkileyerek havalimanlarinin bdélgesel ekonomiler ve topluluklarla entegrasyonunu
sekillendirmektedir. Biiyiik havacilik merkezleri ¢evresinde yeni kentsel yerlesimler
olusmakta, havalimanlar1 ile kentlesme arasindaki bag giiclenmektedir (Bejrananda,
2022). Aerotropolis modeli, havalimanlarint ekonomik merkezler olarak
konumlandirarak endiistriyel kiimelenmeyi, ticari faaliyetleri ve kentsel genislemeyi
desteklemektedir. Bu model, hava yolculugu talebinin sehir planlamasini ve bolgesel
baglantiyr nasil yonlendirdigini ortaya koymaktadir. Ancak, bu kentsel-havacilik
entegrasyonu, siirdiiriilebilirlik, sosyal esitlik ve arazi kullanim ¢atismalar1 gibi
sorunlar1 da giindeme getirmektedir. Aragtirmalar, havalimanlarinin 7,5 km g¢evresinde
nifus yogunlugunun arttifini ve bu durumun konut, altyapt ve yerel topluluklar
tizerinde uzun vadeli etkiler yarattigini gostermektedir (Cattaneo vd., 2022). Arazi
kullanim catigmalari, giirtiltii kirliligi ve yerinden edilme riskleri, havalimanlarinin
ekonomik faydalari kentsel yasanabilirlikle dengelemesini zorlagtirmaktadir.

Havaliman1 faaliyetlerinin artigi, yerel ekonomik kalkinma ve istthdam
yaratimiyla gii¢lii bir iliski i¢indedir. Sheard (2019), havalimani faaliyetlerinin havacilik
sektoriinde dogrudan istihdamin yani sira konaklama, perakende ve lojistik gibi
alanlarda dolayli ekonomik faydalar yarattigin1 belirtmektedir. Bu ¢arpan etkisi,
havalimanlarin1 bolgesel biliylime motorlart olarak konumlandirmaktadir. Ancak,
havaliman1 genislemesi, emlak fiyatlarinin artmasi, yasam maliyetlerinin yiikselmesi ve
sosyo-mekansal esitsizlikler gibi olumsuz etkiler de dogurabilir (Giilhan vd., 2019).
Sosyo-mekansal esitsizlik, “sosyal esitsizliklerin mekansal oOrlintiilerde kendini
gosterdigi” bir durumu ifade etmektedir ve diizenlenmemis kentsel yayilma, arazi
kullannminda  verimsizliklere yol acarak siirdiiriilebilir planlama ve imar
diizenlemelerini zorunlu hale getirmektedir.

Artan hava yolculugu talebi, havalimanlarinda kapasite kisitlamalarina neden
olmakta; sinirli pist alani, terminal kalabalig1 ve hava trafigi sikisikligi, gecikmelere ve
hizmet kalitesinde diisiislere yol agmaktadir (Matas, 2006). Bu sorunlarin ¢éziimii, akilli
havalimani teknolojilerine, otomasyona ve optimize edilmis ucus planlama sistemlerine
yatirrm gerektirmektedir. COVID-19 pandemisi, demografik faktorlerin (ntifus

yogunlugu, seyahat kisitlamalari, hareketlilik modelleri) havalimani verimliligi ve
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gelirleri lizerindeki etkisini vurgulamig; havalimanlarini esnek operasyonel modeller ve

maliyet azaltma stratejileri gelistirmeye yoneltmistir (Alnipak ve Apak, 2021).

2.14.4. Sosyokiiltiirel Cevre ve Etkileri

Bos zaman ve seyahat harcamalarindaki artis ile dini muhafazakarhigin etkisi,
havaliman1 operasyonlarii, altyapt gelisimini ve ticari stratejilerini  yeniden
sekillendirmektedir. Harcanabilir gelirlerin artmas1 ve gezginlerin kisa, sik tatillere
yonelmesi, hava yolculugu talebini artirmig; havalimanlarin1 kapasiteyi genigletmeye,
hizmetleri optimize etmeye ve ticari teklifleri ¢esitlendirmeye zorlamistir (Yaylali ve
Dilek, 2015). Bu baglamda, dini muhafazakarlik, o6zellikle kiiltirel ve dini
hassasiyetlerin kamu altyapisinda 6n planda oldugu boélgelerde, havalimani tasarimu,
hizmet sunumu ve diizenleyici politikalart 6nemli 6l¢iide etkilemektedir (Stephenson,
2014). Kiiresel 6l¢ekte bos zaman seyahatlerindeki artis, yolcu trafigini yogunlastirarak
havaliman1 hizmet beklentilerini ve ticari stratejileri doniistiirmiistiir. Aerotropolis
kavrami, havalimanlarimin perakende, konaklama ve is merkezlerini entegre eden
ekonomik hub'lar haline geldigini gostermektedir (Bolat ve Durmaz, 2020). Zaman
hassasiyeti yiiksek gezginler, hizli ve kesintisiz deneyimler talep etmekte; bu da
havaliman1 yonetimlerini self-servis teknolojiler, biyometrik tarama sistemleri ve
otomatik yolcu islemleri gibi yenilikleri benimsemeye yoneltmektedir (Ar, 2012). Bu
teknolojik ilerlemeler, bekleme siirelerini azaltarak rekabet¢i bir havacilik sektoriinde
havalimanlarin cazibesini ve operasyonel etkinligini artirmaktadir (Bogicevic vd.,
2017). Bos zaman seyahatlerinin artis1, havalimani perakende ve hizmet modellerini de
onemli Ol¢iide degistirmistir. Cagdas gezginler, hizli ve rahat perakende deneyimleri
aramakta; bu da havalimanlarin tiiketici odakli stratejiler gelistirmeye yoneltmektedir
(Freathy ve O'Connell, 2012). Modern yolcu segmentasyonu yaklagimlari, seyahat
amacmin yani sira tiiketici davranist ve zaman hassasiyetini de dikkate alarak
havalimanlarinin perakende ortamlarini ¢esitlendirmesine olanak tanimaktadir (Harrison
vd., 2015).

Sik ve kisa siireli seyahatlere olan egilimin artmasi, havalimanlarinda yolcu devir
oranlarint yikselterek o6zellikle yogun saatlerde tikaniklik yaratmaktadir. Bu durum,
otomatik check-in kiosklari, kendi kendine bagaj teslim sistemleri ve optimize edilmis
terminal diizenleri gibi altyapisal yatirimlar1 zaruri kilmaktadir (Matthews ve Menaz,
2003). COVID-19 pandemisi, ozellikle turizm odakli bolgelerde operasyonel zorluklar
artirmis; havalimanlarin1 temassiz teknolojiler, yapay zeka destekli sinir kontrolleri ve

saglik giivenligi protokolleri gibi yenilikleri benimsemeye yoneltmistir (Alnipak ve

51



Apak, 2021). Bu teknolojik adaptasyonlar, hem yolcu giivenligini saglamakta hem de
operasyonel verimliligi artirmaktadir (Chung vd., 2023).

Dini muhafazakarlik faktorii, havalimani hizmetlerini ve tesislerini kiiltiirel
normlarla uyumlu hale getirme gerekliligini ortaya koymaktadir. Gilivenlik tarama
stiregleri, hem giivenlik gereksinimlerine hem de kiiltiirel hassasiyetlere uygun olmals;
perakende teklifleri ve tesis diizenleri, laik ve dini tiiketici beklentilerini dengelemelidir
(Civelek, 2010). Farkli sosyo-ekonomik ve Kkiiltiirel gec¢mislere sahip yolcular,
havaliman1 hizmetleriyle cesitli sekillerde etkilesimde bulunmakta; yiiksek gelirli
gezginler premium hizmetler talep ederken, biitce odakli yolcular uygun fiyath
olanaklara Oncelik vermektedir (Blichfeldt vd., 2017). Havalimani isletmecileri, bu
cesitliligi karsilamak icin ticari tekliflerini genisletmekte ve hem uluslararasi turistlere
hem de yerel gezginlere hitap eden kapsamli hizmet portfoyleri sunmaktadir (Cohen,

2002; Martin-Domingo vd., 2019).

2.14.5. Siyasi Cevre ve Etkileri

Uluslararasi is birlikleri ve bolgesel entegrasyon, havalimani gelisiminde kritik bir
rol oynamaktadir. Avrupa Birligi gibi ulusiistii yapilar, havacilik sektoriinde
deregiilasyonu tesvik ederek hava trafigi ve havalimani gelirlerinde dalgalanmalara yol
agmistir (Neufville ve Barber, 1991). Avrupa Komisyonu'nun devlet yardimlari
yonergeleri, bolgesel havalimanlarinin finansman modellerini ve rekabet kosullarini
yeniden sekillendirmistir (Vogel, 2019). Ozellestirme ve adem-i merkeziyetcilik gibi
yonetim modelleri, hizmet kalitesini artirarak havalimanlarinin  kiiresel aglara
entegrasyonunu kolaylastirmistir (Jiménez vd., 2013). Aerotropolis gibi kavramsal
modeller, havalimanlarin1 kentsel gelisim ve siirdiiriilebilirlik i¢in stratejik katalizor
olarak konumlandirmaktadir (Babaoglu ve Kiirk¢iioglu, 2020). Bu gelismeler,
havalimanlarinin iglevsel roliinii geleneksel ulagim merkezlerinden ¢ok boyutlu
ekonomik ve sosyal etkilesim alanlarina doniistiirmektedir (Graham, 2018).

Jeopolitik  faktorlerden savaslar ve diplomatik gerilimler, havalimani
operasyonlarint ve giivenligini tehdit eden temel unsurlar olarak 6ne g¢ikmaktadir.
Cografi kosullar, 6zellikle iklim ve topografya, havalimani yer se¢imi ve operasyonel
kapasitesini dogrudan etkilemektedir (Karnibiiyiik, 2019). Savas boélgelerine yakin
konumlanan havalimanlari, uguslarin askiya alinmasi veya zorunlu rota degisiklikleri
gibi Ongorillemeyen risklerle karsilasabilmektedir (Budd vd., 2015). Diplomatik
anlagsmazliklar, hava sahasi kisitlamalarina ve ucus yasaklaria yol acarak havalimani

trafigini ve finansal gelirlerini olumsuz etkileyebilmektedir (Fife, 2000). Kiiresel siyasi
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konjonktiirdeki degisimler, havayolu trendlerini ve yolcu pazarlarini doniistiirerek
havalimani otoritelerinin stratejik planlamasini ve risk yonetimi yaklasimlarini yeniden
formiile etmesini zorunlu kilmaktadir (Papatheodorou ve Arvanitis, 2009).

Devlet politikalarindaki  paradigma  degisimleri, havaliman1  ydnetim
modellerinden ¢evresel siirdiiriilebilirlik stratejilerine kadar genis bir yelpazede
transformatif etkiler yaratmaktadir. Deregiilasyon ve piyasa serbestlesmesi politikalari,
havalimani trafigini artirirken gelir oynakligmi yiikseltmis; kurumsal kalite, makro-
ekonomik kosullar ve giivenlik gibi ¢ok boyutlu faktorler havalimani verimliliginde
belirleyici parametreler olmustur (Sengiir, 2017). Cevresel siirdiiriilebilirlik kaygilari,
Ozellikle geri kazanilmig arazilerde insa edilen havalimanlarinda, karmasik zorluklar
yaratmaktadir (Erdogan ve Ercoskun, 2021). "Karbonsuz Havalimani Projesi" gibi
inovatif girisimler, ¢evresel etkileri minimize etmeye yonelik politika degisikliklerini
somut bicimde yansitmaktadir (Mizrak ve Kizilcan, 2022). COVID-19 pandemisi,
havacilik emisyonlarinin gecici olarak azalmasiyla ¢evresel ayak izini belirginlestirmis
ve siirdiiriilebilirlik odakli politikalarin stratejik 6nemini kiiresel Olgekte artirmistir
(Keskin ve Ercoskun, 2021). Bu baglamda, havalimani yoneticileri, degisen politika
dinamiklerine adaptasyon saglayarak ekonomik, cevresel ve sosyal siirdiiriilebilirlik

arasinda optimal denge kurma c¢abasindadir (Doganis, 2021).

2.14.6. Ekolojik Cevre ve Etkileri

Havalimanlarinin ekolojik ¢evreyle iliskisi, hava, su ve toprak kirliligi, giiriiltii ve
elektromanyetik etkiler gibi ¢ok boyutlu ¢evresel sorunlar1 kapsamaktadir (Nunes vd.,
2011). Perflorokimyasallar, benzen ve trikloroetilen gibi kirleticiler, havalimani
operasyonlarinin toksik ¢evresel ayak izini artirmakta; yerel su kaynaklarinin ve toprak
kalitesinin bozulmasina yol acarak ekosistemleri tehdit etmektedir (Nunes vd., 2011).
Iklim degisikligi, deniz seviyesinin yiikselmesi ve asir1 hava olaylar1 gibi faktorler,
ozellikle kiy1 bolgelerindeki havalimanlarinin operasyonel risklerini artirmaktadir.

Ekolojik ¢evrenin etkisi, yalnizca fiziksel bozulmayla siirli kalmayip, havalimani
yonetiminde doniistimleri de zorunlu kilmaktadir. Cevresel Yonetim Sistemleri (EMS),
emisyon izleme, atik yoOnetimi ve enerji verimliligi gibi alanlarda yapilandirilmis
¢Oziimler sunarak havalimanlarinin siirdiiriilebilirligini desteklemektedir (Korul, 2003).
Biiyiikk havalimanlari, ekolojik taleplerle sekillenen ayrintili c¢evresel stratejiler
gelistirme egilimindedir (Dimitriou vd., 2014). Ancak, sik1 diizenlemeler ve artan ¢evre
bilinci, havalimanlarin1 ekonomik faydalar ile ¢evresel koruma arasinda denge kurmaya

zorlamaktadir.
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Havaliman1 genislemeleri, ekolojik c¢evrenin etkilerini karmasiklagtirmakta;
kentlesme ve habitat parcalanmasi, biyogesitliligi tehdit etmektedir (Karagor ve
Korshid, 2015). Habitat kaybi, kus popiilasyonlarinin havaliman1 c¢evresinde
yogunlagmasina ve ugus giivenligi risklerine yol acgabilir. Buna karsin, yenilenebilir
enerji kullanim1 ve karbon notr operasyonlar gibi ekolojik duyarli uygulamalar,
havalimanlarinin rekabet giiciinii ve kamuoyu imajmni iyilestirmektedir (Liamzin vd.,
2019). Cevresel etkiler, yerel yoOnetim politikalar1 ve kurumsal kapasitelerle
sekillenmekte; siki diizenlemelere sahip bolgelerde daha kapsamli azaltim stratejileri
gelistirilirken, zayif diizenlemeli alanlarda ekolojik bozulma daha belirgin olmaktadir

(Dimitriou vd., 2014).

2.15. Havalimam Isletmelerinin Temel Boyutlar

Havalimani isletmeleri, operasyonel yap1 ve hizmet odaklilik, gelir olusturma
stratejileri ve paydas etkilesimleri ile is ekosistemi seklinde operasyonel siireglerini ve
stratejik hedeflerini sekillendiren ii¢ temel boyutta faaliyet gostermektedir:

v Operasyonel Yapi ve Hizmet Odaklilik: Modern havalimanlari, operasyonel
verimlilik ve miisteri memnuniyetini temel performans gostergeleri olarak
benimseyen hizmet odakli igletmelerdir. Akilli havalimani1 teknolojilerinin
(6rnegin, yapay zeka, biyometrik tanimlama ve otomatik check-in sistemleri)
entegrasyonu, yolcu islemlerini kolaylastirarak hizmet kalitesini artirmakta
ve operasyonel silirecleri optimize etmektedir. Bu yenilikler, yolcu
deneyimini 1iyilestirirken havalimanlarinin artan taleplere yanit verme
kapasitesini gli¢lendirmektedir (Graham, 2020). Dijital doniisiim siire¢leri,
havaliman1 operasyonlarinda verimliligi artirirken, aynit zamanda yolcularin
seyahat deneyimlerini kisisellestirmelerine olanak taniyan teknolojik
ekosistemler olusturmaktadir (Brida vd., 2020).

v Gelir Olusturma Stratejileri: Havalimanlari, havacilik ve havacilik dis1 gelir
kaynaklarmi birlestiren ikili gelir modelleri kullanmaktadir. Havacilik
gelirleri, inis ticretleri, yolcu tarifeleri ve ugak hizmetlerinden elde edilirken;
havacilik dis1 gelirler, perakende, gilimriiksiiz aligveris, yiyecek-icecek
hizmetleri, reklamcilik ve gayrimenkul yonetiminden saglanmaktadir
(Humphreys ve Francis, 2002). Gelir akislarinin ¢esitlendirilmesi, ekonomik
dalgalanmalar ve degisken hava trafigi talebi karsisinda finansal
siirdiiriilebilirligi destekleyen stratejik bir gerekliliktir. Ozellikle son yillarda,

havacilik dis1 gelirlerin toplam havalimani gelirleri igindeki pay1 kiiresel
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Olgekte artig goOstermekte olup, bu durum ticari gelir optimizasyonu
stratejilerinin artan 6nemini vurgulamaktadir (Fuerst ve Gross, 2018).

v’ Paydas Etkilesimleri ve Is Ekosistemi: Havalimanlari, havayollari,
hiikiimetler, yatirnmcilar, yolcular ve yerel topluluklar gibi cok cesitli
paydaslarla etkilesim icindedir. Etkin paydas yoOnetimi, diizenleyici
uyumlulugu saglamak, ¢evresel politikalar1 desteklemek ve hizmet kalitesini
artiran is birliklerini tesvik etmek icin kritik 6neme sahiptir (Halpern ve
Graham, 2018). Kamu-6zel sektdr ortakliklart (KOI) ve yap-islet-devret
(BOT) modelleri, havalimani miilkiyet yapilarint doniistiirerek yatirim
stratejilerini ve karar alma siireclerini yeniden sekillendirmistir. Bu entegre
paydas yaklasimi, havalimanlarinin ¢ok yonlii ihtiyaclara cevap verirken,
ekonomik, c¢evresel ve sosyal siirdiiriilebilirlik hedeflerine ulasmalarini
saglamaktadir (Martin-Domingo ve Martin, 2020).

Modern havalimanlari, operasyonel verimlilik, gelir optimizasyonu ve paydas is
birligini dengeleyen dinamik hizmet isletmeleri olarak konumlanmaktadir. Yolcu odakl
stratejiler, teknolojik yenilikler ve ticari ¢esitlendirme, havalimanlarinin kiiresel
havacilik ekosistemindeki evrilen roliinii vurgulamaktadir (Adler vd., 2021). Akilli
havalimanmi girigimleri, siirdiiriilebilir operasyonlar ve yenilik¢i gelir modellerine
yonelik gelecekteki arastirmalar, rekabetgi ve teknoloji odakli bir ortamda havalimani is
modellerinin gelisimini daha da aydinlatacaktir. Ozellikle pandemi sonrasi dénemde,
havalimani igletmelerinin esneklik ve dayaniklilik kapasitelerini artirmalari, degisen
pazar kosullarina uyum saglamalari ve dijital doniistimii hizlandirmalar1 stratejik

basarilari i¢in belirleyici faktorler olacaktir (Bush ve Starkie, 2021).

2.16. Havacilik Sektoriinde Saghk ve Giivenlik Tehditleri

Havacilik sektorii, terdrist saldirilar, savaslar ve kiiresel saglik krizleri gibi ¢ok
yonlii tehditlerle kars1 karsiya kalmaktadir. Bu tehditler, havalimanlarinin operasyonel
stirekliligini, giivenlik sistemlerini ve toplumsal giiven algisini derinden etkilemektedir.

Terorist saldirilar, 6zellikle bombalamalar, havacilik sektorii icin hem gilivenlik
hem de halk sagligi agisindan ciddi zorluklar olusturmaktadir (Mani ve Goniewicz,
2020). Amerika’da yasanan 11 Eyliil saldirilari, bu tehdidin en ¢arpici1 6rneklerinden biri
olarak, havaliman1 giivenlik protokollerinde koklii bir doniigiimii tetiklemistir.
Havalimani tasarimi da tehditleri azaltmada Onemli bir rol oynamakta; fiziksel
bariyerlerin stratejik yerlestirilmesi ve acil durum tahliye yollarinin optimize edilmesi,

giivenlik aciklarini en aza indirmektedir (Saricioglu vd., 2022). Ancak, terdrist saldirilar
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yalnizca fiziksel hasarla sinirli kalmamakta; yolcu giiven algisin1 zedeleyerek hava
trafiginde uzun vadeli diisiislere yol agabilmektedir (Szyliowicz, 2004). Bu nedenle,
havalimanlar1 i¢in biitlinlesik risk yonetimi stratejileri, hem fiziksel giivenlik
Onlemlerini hem de alg1 yonetimini kapsayacak sekilde tasarlanmalidir.

Savaglar, havalimanlarin1 stratejik hedefler haline getirerek operasyonel
kapasitelerini ve bolgesel baglantilarin1 kesintiye ugratmaktadir. Catisma bdlgelerindeki
havalimanlari, dogrudan saldir1 riskiyle kars1 karsiya kalarak uguslarin askiya
alinmasina, hava sahasi kisitlamalarina ve personel giivenliginin tehlikeye girmesine
neden olmaktadir. Aaltola (2009), savaslarin hava hareketliligi {izerindeki etkisini,
pandemi gibi diger krizlerle birlestiginde ortaya ¢ikan karmasik giivenlik sorunlariyla
iliskilendirmektedir. Catismalar, altyap: tahribatina yol agarak havalimanlarinin yeniden
ingasini ve giivenlik sistemlerinin sifirdan kurulmasini gerektirebilir; bu da ekonomik ve
lojistik ytkleri artirmaktadir. Jeopolitik istikrarsizliklar ayn1 zamanda havayolu rotalar
ve operasyonel maliyetleri de etkilemekte, sektoriin ekonomik siirdiirtilebilirligini tehdit
etmektedir (Budd vd., 2011).

Kiiresel saglik krizleri, havalimanlarini operasyonel ve toplumsal diizeyde sinayan
onemli bir tehdittir. COVID-19 pandemisi, hava tasimaciligimi 6nceki krizlerden daha
siddetli bir sekilde etkilemis; 2020 Mart-Mayis doneminde ugus sayilarinda dramatik
bir diisiis yasanmistir (Suau-Sanchez vd., 2020). Bu kriz, havalimani gelirlerini
azaltmanin yani sira saglik sistemleri iizerindeki baskiyr artirarak terdrist saldirilara
yanit verme kapasitesini potansiyel olarak zayiflatmigtir (De Cauwer vd., 2022). Sinir
kapatmalar1 ve karantina onlemleri, yolcu akisin1 neredeyse durdurmus; havalimani
yonetimlerini temassiz teknolojiler, saglik tarama sistemleri ve acil durum miidahale
planlar1 gibi Onleyici stratejiler gelistirmeye zorlamistir (Guo vd., 2021).
Havalimanlarinin  kriz sirasindaki dayanikliligi, bu stratejilerin etkinligine ve
adaptasyon kapasitelerine baglidir (Serrano ve Kazda, 2020).

Terorist saldirilar, savaslar ve saglik krizleri arasindaki etkilesim, havalimanlar
i¢in karmasik bir risk ortami olusturmaktadir. Aaltola (2020), bu faktorlerin birlesiminin
hava hareketliligini ve kiiresel baglantilar1 derinden etkiledigini vurgulamaktadir.
Ornegin, bir savas bolgesinde ortaya ¢ikan bir pandemi, havalimani operasyonlarini
hem giivenlik hem de saglik agisindan ayni anda tehlikeye atabilir. Bu senaryolar,
havalimanlarmin fiziksel giivenlik sistemlerinin yani1 sira saglik altyapilar1 ve kriz
yonetimi kapasiteleriyle donatilmasini gerektirmektedir. Duchesneau ve Langlois
(2017), cok yonlii tehditlere karsi biitiinciil bir havacilik giivenligi yaklasiminin énemini

savunmakta; bu yaklasimin, havalimani sinirlarini asarak ulusal ve uluslararasi diizeyde
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koordinasyonu igermesi gerektigini one siirmektedir. Bu baglamda, havalimanlar1 i¢in
entegre risk yonetimi c¢erceveleri, operasyonel esnekligi artirirken kritik altyapiyi
korumak icin gerekli stratejik oncelikler olarak degerlendirilmelidir (Price ve Forrest,

2016).

2.17. Havalimam Yénetiminin Temel islevleri

Havalimani y0netimi, tesislerin etkin ve verimli isletilmesini saglamak i¢in
birbiriyle baglantili ¢ok cesitli islevleri kapsamaktadir. Bu iglevler; operasyonel kontrol,
stratejik planlama, emniyet ve giivenlik yonetimi, miisteri hizmetleri optimizasyonu ve
saglam bilgi sistemlerinin entegrasyonunu igermektedir. Birbirini tamamlayan bu
unsurlar, havalimanlarinin hem kisa vadeli operasyonel performansini hem de uzun
vadeli stratejik konumlanmasini desteklemektedir (Bezerra ve Gomes, 2020).

Operasyonel yonetim, havaliman1 yonetiminin temel taslarindan biri olup, hava
tarafi ve kara tarafi faaliyetlerinin koordinasyonunu igerir. Hava tarafi yonetimi, ugak
hareketlerinin kontrolii, pist bakimi ve yer hizmetleri gibi siireglere odaklanirken; kara
tarafi yonetimi, yolcu islemleri, terminal hizmetleri, otopark tesisleri ve ¢ok modlu
ulasim baglantilarim1 kapsamaktadir (Marks ve Rietsema, 2014). Bu alt islevlerin
entegrasyonu, havalimani ekosisteminin kesintisiz ¢aligmasini saglayarak operasyonel
verimliligi ve glivenligi maksimize etmektedir. Ayrica, gelismis kontrol sistemleri ve yer
hareketi teknolojileri, gecikmeleri azaltmak ve ugak operasyonlarinin etkinligini
artirmak ic¢in kritik bir rol oynamaktadir (Koscak vd., 2023). Bu entegre yaklasim,
havalimani sisteminin tiim bilesenlerinin uyumlu ¢alismasinmi saglayarak, kaynaklarin
optimal kullanimin1 ve yolcu memnuniyetini desteklemektedir (Ashford vd., 2021).

Yonetim bilgi sistemlerinin (MIS) uygulanmasi ve stirekli gelistirilmesi, modern
havalimani yonetiminin temel bir bilesenidir. Bulut tabanli operasyonel yonetim
sistemleri (OMS) ve Nesnelerin Interneti (IoT) teknolojileri, kaynak tahsisini optimize
etmek ve gercek zamanli karar alma siireglerini desteklemek igin yaygin olarak
kullanilmaktadir (Mrna, 2021). Bu sistemler, temel performans gostergelerinin (KPI)
izlenmesi ve yolcu verimliligi tahminleri gibi veri analitigi araglariyla performans
yonetimini giiglendirmektedir (Huang ve Zhang, 2019). Karar destek sistemleri,
yoneticilerin operasyonel performansi degerlendirmesine ve siirekli iyilestirme igin
gerekli miidahaleleri belirlemesine olanak tantyarak stratejik yonetim siireglerini
desteklemektedir (Chaves ve Gosling, 1997). Dijital doniisiim siiregleri,
havalimanlarinin veri odakl karar alma mekanizmalarini gliclendirerek, degisen sartlara

hizli adaptasyon kapasitelerini artirmaktadir (Kitrinou vd., 2022).
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Miisteri hizmetleri ve yolcu deneyimi yonetimi, havalimani yonetiminin rekabet
avantaji saglayan onemli bir boyutudur. Havalimanlari, yalnizca ulagim altyapilar
olarak degil, ayn1 zamanda turizm odakli katma degerli hizmetler sunan merkezler
olarak konumlanmaktadir (Bezerra ve Gomes, 2019). Mobil pazarlama stratejileri ve
performans Ol¢iim sistemleri, yolcu beklentilerine uygun hizmetlerin tasarlanmasinda
kritik bir rol oynamakta; bu da serbestlesen pazarlarda rekabet giiciinii artirmaktadir
(Florido-Benitez vd., 2016). Yolcu memnuniyeti Ol¢limleri ile operasyonel siirecler
arasindaki geri bildirim dongiileri, hizmet kalitesinin siirekli iyilestirilmesini saglayarak
havalimanlarinin yolcu odakli bir yaklagim benimsemesine katkida bulunmaktadir.
Kisisellestirilmis  hizmet sunumu ve dijital etkilesim kanallari, gilinlimiiz
havalimanlarinin miisteri deneyimini zenginlestiren stratejik araglar haline gelmistir
(Prentice ve Kadan, 2019).

Altyap1 ve tesis yoOnetimi, havalimani operasyonlarinin siirdiiriilebilirligini ve
verimliligini  destekleyen temel bir islevdir. Ozellikle kiiciik ve bolgesel
havalimanlarinda, hedefe yonelik altyapr iyilestirmeleri, hem stratejik hem de
operasyonel performansta 6nemli kazanimlar saglayabilir (Santos vd., 2024). Bina Bilgi
Modellemesi (BIM) ve varlik yasam dongilisii yonetimi gibi dijital araglar, altyap:
optimizasyonunu gii¢lendirerek bakim siire¢lerini ve kaynak kullanimini1 daha etkin hale
getirmektedir. Bu teknolojiler, havalimanlarimin fiziksel varliklarint uzun vadeli
planlama cergevesinde yonetmesine olanak tanimaktadir. Siirdiiriilebilirlik odakli altyap1
yatirimlari, havalimanlarinin ¢evresel ayak izlerini azaltirken ayni1 zamanda operasyonel
maliyetleri diistirmektedir (Baxter vd., 2018).

Idari ve stratejik planlama, havalimani ydnetiminin daha genis ekonomik ve
diizenleyici cercevelerle uyumunu saglayan kritik bir islevdir. Idari yonetim, ig
koordinasyon ve kaynak tahsisinin yani sira uluslararasi standartlara ve ulusal
politikalara uyumu temin ederek dis paydaslarla is birligini icermektedir (Bacot ve
Christine, 2006). Stratejik planlama, piyasa dinamiklerindeki belirsizlikleri azaltmak ve
gelecekteki faaliyet seviyelerini Ongdrmek i¢in gerekli olup, bilingli karar alma
stireclerini desteklemektedir (Chaves ve Gosling, 1997). Bu islev, havalimanlarinin
uzun vadeli rekabet giiciinii ve siirdiiriilebilirligini giivence altina almaktadir. Degisen
pazar kosullar1 ve teknolojik gelismeler karsisinda adaptif stratejik planlama
yaklagimlari, havalimanlarinin gelecek odakli vizyonlarin1 gerceklestirmelerine
yardimc1 olmaktadir (Young ve Wells, 2019).

Emniyet ve giivenlik yonetimi, havalimani1 operasyonlarinin temel bir 6nceligidir.

Insansiz hava araci sistemleri gibi yeni teknolojilerin artan kullanimi, havalimani
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yoneticilerini hem yolcu giivenligini hem de operasyonel biitiinliigli korurken
diizenleyici uyumu saglayacak 6zel protokoller gelistirmeye yoneltmistir (Weldon vd.,
2021). Gelismis gozetim, kimlik dogrulama ve tehdit algilama sistemleri, tim
operasyonel siireclerin en yliksek giivenlik standartlarina uygunlugunu temin etmektedir
(Mrna, 2021). Bu islev, havalimanlarinin hem fiziksel hem de siber tehditlere karsi
dayanikliligin1 artirmada kritik bir rol oynamaktadir. Biitiinlesik risk yonetimi
cergeveleri ve proaktif giivenlik stratejileri, havalimanlarinin ¢ok katmanli giivenlik

Onlemlerini etkin bicimde uygulamalarini saglamaktadir (Price ve Forrest, 2016).

2.17.1. Yonetim Islevleri

Havalimani yonetimi, karmasik ve dinamik bir ortamda etkin ve giivenli
operasyonlar1 saglamak i¢in tasarlanmis ¢ok yonlii bir disiplindir. Temel yonetim
islevleri olan planlama, organizasyon, ylriitme, izleme, koordinasyon, personel
yonetimi, iletisim ve karar alma birbirinden bagimsiz siitunlar olarak var olmakla
birlikte, havalimani operasyonlarinda biitlinciil bir sistem olusturmak i¢in birbiriyle siki
sikiya baglantilidir. Bu islevler, havalimanlarinin operasyonel talepleri karsilamasini ve
uzun vadeli siirdiiriilebilirligini desteklemesini saglamaktadir (Humphreys ve Francis,
2022).

v Planlama, havalimani yOnetiminin temelini olusturan stratejik bir islevdir ve
operasyonel hedeflerin belirlenmesini, kaynaklarin tahsisini ve talep
ongoriilerini igerir. Etkin planlama, temel performans gostergelerinin (KPI)
tanimlanmasmi, hava ve kara tarafi operasyonlarinin ihtiyaclarinin
dengelenmesini ve beklenmedik durumlar ic¢in acil durum planlarinin
gelistirilmesini  gerektirir. Zografos (2010), havaliman1 operasyonlarindaki
karmagik dengeleri vurgulayarak, c¢oklu parametreleri entegre eden gelismis
karar destek sistemlerinin 6nemine dikkat ¢cekmektedir. Planlama, organizasyon,
ylriitme ve kontrol gibi diger islevler i¢in zemin hazirlayarak yonetim
siireglerinin bagarisinda kritik bir rol oynamaktadir (Arifudin vd., 2021).
Stratejik planlamanin etkinligi, havaliman1 performansinin temel belirleyicisi
olup, kaynaklarin optimal kullanimin1 ve uzun vadeli rekabet avantajini1 giivence
altina almaktadir (Graham ve Ison, 2019).

v" Organizasyon, kaynaklarin yapilandirilmasini, gorevlerin atanmasini ve is
stireglerini tanimlayan resmi prosediirlerin olusturulmasini igerir. Havalimani
ortaminda bu islev, sorumluluklar1 uzmanlasmis birimler arasinda bdlen

hiyerarsik modellerle hayata gegirilmektedir. Ornegin, Burg ve Sharpanskykh
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(2023), ucus planlama, rota yonetimi ve yonlendirme gibi gorevleri iistlenen
O0zerk ajanlarin yer aldigi coklu ajan sistemlerini tanimlamaktadir. Bu
yapilandirilmis  ¢ergeve,  havalimanimnin  operasyonel  gerekliliklerini
organizasyonel kapasiteyle uyumlu hale getirerek etkin bir yonetim saglar.
Havalimani organizasyon yapilari, ¢esitli paydaslarin ihtiyaglarimi karsilayacak
sekilde tasarlanarak, kurumsal verimliligi maksimize etmekte ve operasyonel
zorluklarin iistesinden gelmeyi kolaylastirmaktadir (Fonseca vd., 2018).
Yiiriitme, planlarin eyleme doniistiigli uygulama asamasidir. Havalimani
operasyonlarinda  yiiriitme, hava ve kara tarafindaki hareketlerin
koordinasyonunu, tarifeli operasyonlara uyumu ve gercek zamanli kontrollerin
uygulanmasini kapsar. Burg ve Sharpanskykh (2023) tarafindan sunulan
hiyerarsik yapi, ucak hareketleri, yer hizmetleri ve diger ilgili faaliyetlerin
dinamik bir sekilde yonetilmesini saglayarak ylriitmenin hassasiyetle
gerceklesmesine katkida bulunmaktadir. Bu islev, planlarin fiili sonuglara
doniismesini temin ederek operasyonel siirekliligi destekler. Etkin ylirlitme
mekanizmalari, havaliman1  operasyonlarinin  en  yiiksek  verimlilikte
gerceklestirilmesini saglayarak, miisteri memnuniyetini artirmakta ve maliyetleri
optimize etmektedir (Bezerra ve Gomes, 2020).

Izleme, performans sonuglarinin siirekli olarak takip edilmesi ve onceden
tanimlanmis standartlarla karsilagtirllmasi siirecidir. Havalimani ydnetiminde
etkin izleme, ¢esitli kaynaklardan veri toplayan ve isleyen gelismis bilgi
sistemlerine dayanir. Zografos vd. (2010), kapasite, gecikmeler ve kaynak
kullanimi1 gibi ¢ok boyutlu operasyonel performansi degerlendiren karar destek
sistemlerini tartismaktadir. Bu siirekli izleme, zamaninda miidahaleler ve
diizeltici eylemler i¢in kritik olup, operasyonel biitiinliigiin korunmasini saglar.
Modern havalimanlarinda veri analitigi ve gercek zamanli izleme sistemleri,
performans optimizasyonu ve risk yonetimi agisindan giderek daha fazla 6nem
kazanmaktadir (Budd ve Ison, 2020).

Koordinasyon, havalimani operasyonlarinin farkli bilesenlerinin sinerjik bir
sekilde calismasim1 saglayan islevdir. Bu siireg, ¢esitli departmanlar ile
havayollari, yer hizmetleri saglayicilar1 ve diizenleyici otoriteler gibi dis
paydaglar arasindaki faaliyetlerin senkronizasyonunu igerir. Eriksen (2002),
yogun operasyonel yiiklerde faaliyetleri uyumlu hale getiren is birligine dayali
karar alma (CDM) sistemlerinin 6nemini vurgulamaktadir. Bu koordinasyon,

karar alma siireglerinin konsensiisle sekillenmesini ve eylemlerin biitlinciil bir
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operasyonel c¢ergevede entegre olmasmi saglamaktadir. Etkin paydas
koordinasyonu, havalimani ekosisteminin tiim bilesenlerinin uyumlu ¢alismasini
temin ederek, sistem verimliligini ve dayanikliligini artirmaktadir (Halpern ve
Graham, 2018).

Personel yoOnetimi, havalimani1 operasyonlarinin diizgiin isleyisi i¢in gerekli
uzmanliga sahip c¢alisanlarin ise alinmasini, segilmesini, egitilmesini ve elde
tutulmasini igerir. Havacilik sektoriiniin teknik ve gilivenlik odakli dogasi, bu
islevi 6zellikle kritik hale getirmektedir. Hava trafik kontrolorlerinden yer destek
personeline kadar uzmanlagmis c¢alisanlar, rutin planlamadan acil durum
miidahalelerine kadar tiim operasyonel siire¢lerin etkin  bir sekilde
yonetilmesinde hayati bir rol oynamaktadir. Personel yonetimi, havalimani
operasyonlarinin giivenilirligini ve glivenligini destekleyen temel bir unsurdur.
Insan kaynaklar1 stratejileri, havalimani organizasyonlarinin  kurumsal
performansini ve rekabet giliclinli belirleyen kritik faktorlerden biri olarak one
ctkmaktadir (Chen ve Chang, 2019).

Iletisim, havalimani ydnetiminin neredeyse tiim ydnlerini destekleyen temel bir
islevdir. Verimli iletisim kanallari, bilginin hizli yayilmasini, faaliyetlerin
koordinasyonunu ve operasyonel birimler arasindaki geri bildirimlerin
toplanmasini saglar. Rubinstein (2016), i¢ ve dis paydaslar arasinda etkili bilgi
aligverisini destekleyen entegre iletisim aglarinin, durumsal farkindalig1 ve karar
alma hizin1 artirdigin1 vurgulamaktadir.

Karar alma, planlama, organizasyon, yiirlitme ve izlemeden elde edilen
iggoriileri birlestiren nihai bir siirectir. Bu islev, birden fazla alternatif arasindan
en uygun eylemi se¢cmeyi gerektirir ve dogru, gercek zamanl bilgilere erisimle
desteklenir. Yu vd. (2018), stratejik, taktik ve operasyonel kararlarin
benimsenmesini  ve uygulanmasimni  kolaylastiran  kontrol  sistemlerini
tartismaktadir. Ayrica, Ada ve Ghaffarzadeh (2015), yonetim bilgi sistemlerinin
zamaninda ve ilgili bilgilerin kritik kararlar1 yonlendirmesini saglayarak karar
alma siireclerini gili¢lendirdigini belirtmektedir. Karar alma, havalimani
yonetiminin tiim islevlerini bir araya getirerek operasyonel basariyi
sekillendirmektedir. Veri odakli karar alma yaklagimlari, havalimani
yonetiminde giderek daha fazla benimsenmekte olup, karmasik operasyonel
ortamlarda optimal sonuglarin elde edilmesini saglamaktadir (Kierzkowski ve

Kisiel, 2020).
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Planlamadan karar almaya kadar uzanan bu siirecler, havalimani operasyonlarinin
hem etkin hem de karmasik taleplere yanit verebilir olmasini saglar. Burg ve
Sharpanskykh (2023), Zografos (2010), Eriksen (2002) ve Yu (2018) tarafindan
tartisilan ileri modeller ve sistemler, bu islevlerin yiiksek riskli bir ortamda nasil
koordine edildigini gosterirken; Arifudin (2021) ile Ada ve Ghaffarzadeh (2015)
tarafindan ortaya konan temel ilkeler, bu islevlerin teorik ve pratik Onemini
pekistirmektedir.  Biitlinlesik  yonetim  yaklasimlari, siirdiiriilebilir havalimani
operasyonlarinin ve uzun vadeli basarinin temelini olusturmaktadir (Young ve Wells,

2019).

2.17.2. Operasyon Yonetimi

Havalimani operasyonlari, bir havalimaninin ulasim merkezi olarak giivenli, etkin
ve verimli bir sekilde islev gormesini saglayan kapsamli faaliyetler biitiiniidiir. Bu
operasyonlar, birbirine bagh iki ana alanda siniflandirilir: hava tarafi operasyonlar1 ve
kara tarafi operasyonlari. Hava tarafi operasyonlari, ugak hareketleriyle dogrudan ilgili
faaliyetleri kapsar ve pist yonetimi, taksi yolu kullanimi, apron operasyonlar1 ile hava
trafik kontrol sistemleriyle etkilesimleri igerir (Zografos vd., 2010). Buna karsilik, kara
tarafi operasyonlari, pistler ve taksi yollar1 disindaki alanlarda yolcu, kargo ve arag
hareketlerini kolaylastiran siiregleri ifade eder. Bu siirecler, terminal yonetimi, yolcu ve
kargo islemleri, yer ulagim sistemleri ve genel erisim altyapisinin yonetimini
kapsamaktadir (Janic, 2015). Bu ikili operasyonel yapilanma, havalimanlarinin
biitiinlesik bir ulasim ekosistemi olarak etkin isleyisini saglamakta ve farkli paydaslar
arasindaki koordinasyonu kolaylastirmaktadir (Ashford vd., 2021).

Kara tarafi operasyonlarinin temel islevleri, kargo ve yolcu akislarinin yonetimi,
terminal tesislerinin isletilmesi ve etkin yer ulagiminin saglanmasidir. Arastirmalar, hava
kargo trafigi icin terminal kapasitesinin, hava tarafi kapasitesine kiyasla daha belirleyici
bir rol oynadigim1 gostermektedir. Bunun nedeni, kargo ucuslarinin yogun olmayan
saatlerde planlanabilmesi sayesinde kara tarafi tesislerin genel ¢iktiyr yonlendirmesidir
(Low vd., 2010). Ayrica, Romero ve Mota (2021) tarafindan gelistirilen ayrik olay
simiilasyon modelleri, mega merkez havalimanlarinda kara tarafi lojistik
operasyonlarini optimize etmek ve yeniden olusturmak i¢in kullanilmistir. Bu modeller,
lojistik operatorler ile yer hizmetleri arasindaki etkilesimlerin, kargonun kara tarafi ile
hava tarafi arasinda etkin bir sekilde siralanmasini ve aktarilmasini nasil sagladigin

ortaya koymaktadir. Kara tarafi operasyonlarindaki verimlilik artisi, havalimani
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performansini biitiinciil olarak etkilemekte ve havacilik deger zincirinde rekabet
avantaj1 yaratmaktadir (Gitto ve Mancuso, 2017).

Kara tarafi operasyonlarinin bir diger 6nemli yonii, terminal tesislerinin kapasite
planlamas1 ve degerlendirilmesidir. Basit Kara Tarafi Toplam Modeli (SLAM), kara
tarafi altyapilarinin kapasitesini degerlendirmek ve farkli isletme kosullarinda hizmet
seviyesi kiyaslamalar1 olusturmak i¢in yaygin olarak kullanilan stratejik bir analitik
aragtir (Tang vd., 2009). Bu modeller, karar vericilere darbogazlar1 belirleme ve artan
talebi karsilamak icin gerekli altyapr gelistirme kapsamini tespit etme konusunda
yardimc1 olmaktadir. Terminal tasarimi ve kapasite planlamasi, yolcu deneyimini
dogrudan etkileyen faktorler olup, havalimanlarinin rekabet giiclerini belirleyen stratejik
bir oneme sahiptir (Bezerra ve Gomes, 2018). Modern terminal planlamas1 yaklagimlari,
yolcu segmentasyonunu ve davranis analizlerini dikkate alarak, kigisellestirilmis hizmet
sunumuna olanak taniyan esnek tasarim c¢oOziimleri gelistirmeyi hedeflemektedir
(Harrison vd., 2015).

Kara tarafi tesislerinin siirdiiriilebilir yonetimi, giderek artan bir 6neme sahiptir.
Mascio vd. (2020), kara tarafi siirdiiriilebilir kapasite ve terminal alt sistem
performansina odaklanan degerlendirme yontemleri 6nermistir. Bu yontemler, 6zellikle
halk saglig1 acil durumlar1 gibi 6ngoriilemeyen durumlarda operasyonel dayanikliligin
korunmasinda kritik bir rol oynamaktadir. Bunun yani sira, kara tarafi ulasim
operasyonlarini inceleyen calismalar, ara¢ verimliligi ve yaya gilivenligini
degerlendirerek hizmet kalitesini ve erisim performansini artirmayr hedeflemektedir
(Shriner ve Hoel, 1999). Kara tarafindaki artan tikaniklik, gercek diinya trafik
modellerini simiile eden 6ngoriicii kontrol cergeveleriyle ele alinmakta; bu yaklasimlar,
gecikmeleri azaltarak yer trafigi akislarimi optimize etmektedir (Nazir vd., 2022).
Siirdiiriilebilir kara tarafi operasyonlari, ¢evresel ayak izini azaltirken operasyonel
verimliligi artiran akilli teknolojilerin entegrasyonuyla desteklenmektedir (Budd ve
Ison, 2020). Enerji verimli binalar, yenilenebilir enerji sistemleri ve diisiik emisyonlu
yer tasitlari, havalimanlarinin c¢evresel siirdiiriilebilirlik hedeflerine ulasmalarina
yardimci olan 6nemli unsurlar olarak degerlendirilmektedir (Baxter vd., 2018).

Kara tarafi operasyonlarmin etkinligi, yolcu memnuniyeti ve havalimani ticari
performansi ilizerinde dogrudan bir etkiye sahiptir. Gliniimiiz havalimanlari, yolcularin
havalimaninda geg¢irdikleri siireyi maksimize edecek ve dolayisiyla havacilik dist
gelirleri artiracak stratejiler gelistirmektedir (Fuerst ve Gross, 2018). Bu baglamda,
yenilik¢i perakende konseptleri, dijital etkilesim platformlar1 ve kisisellestirilmis yolcu

hizmetleri, kara tarafi operasyonlarinin gelistirilmesinde 6ne ¢ikan egilimler arasinda
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yer almaktadir (Prentice ve Kadan, 2019). Havalimani operasyonlarinin biitiinsel
optimizasyonu, hem kara tarafi hem de hava tarafi siireclerinin entegrasyonunu ve tiim

paydaslar arasinda etkin koordinasyonu gerektirmektedir (Young ve Wells, 2019).

2.17.3. Destekleyici Hizmetler

Havalimani destek hizmetleri, ucaklarin hizli ve etkin bir sekilde hazirlanmasini
saglayarak havalimanlarinin ulasim merkezi olarak sorunsuz islev goérmesini
destekleyen ¢esitli operasyonel ve teknik islevleri kapsar. Bu hizmetler, teknik bakim,
planlama, kaynak tahsisi ve yeni teknolojik yeniliklerin entegrasyonunu bir araya
getirerek ucak islemlerini optimize eder ve doniis siirelerini kisaltir (Kazda ve Caves,
2015).

Havalimani destek hizmetlerinin temel bir bileseni, Yer Destek Ekipmanlarinin
(GSE) saglanmasi ve bakiminin yapilmasidir. GSE, ugaklar arasinda servis icin
kullanilan c¢ekiciler, kemer yiikleyiciler ve buz ¢6zme makineleri gibi araglar1 ve
ekipmanlar1 igerir. Bu ekipmanlarin etkin bakim stratejileri, ariza siirelerini en aza
indirmek ve operasyonel hazir olmay1 saglamak i¢in kritik 6neme sahiptir. Rahman ve
Akbar (2023), ekipman 6mriinii uzatmak ve yiiksek hizmet seviyelerini stirdiirmek i¢in
sistematik bir bakim yaklasiminin 6nemini vurgulayan bir ¢er¢eve sunmaktadir. Bu
yaklagim, havaliman1 operasyonlarinin giivenilirligini destekleyen temel bir unsur
olarak 6ne ¢ikmaktadir. Onleyici bakim programlar1 ve durum tabanli izleme sistemleri,
GSE filosunun operasyonel biitiinliiglinii  koruyarak, beklenmedik ekipman
arizalarindan kaynaklanan maliyetli gecikmeleri ve hizmet kesintilerini minimize
etmektedir (Schmidt vd., 2020).

Destek hizmetlerinin bir diger merkezi yonii, apron iizerindeki kaynaklarin
koordinasyonu ve planlamasidir. Yao ve Hu (2024), havalimani stand tahsisi ile yer
destek araglarinin planlamasini entegre eden iki asamali bir optimizasyon modeli
onermektedir. Bu model, yogun havalimanlarinda sik¢a karsilagilan sinirli kaynak
tahsisi ve yer tikanikligi gibi ikili zorluklar1 ele almaktadir. Planlama kurallarini ve
operasyonel modelleri optimize ederek bu yaklasim, ucak servis siireclerinin
verimliligini artinr ve gecikmeleri en aza indirir, bdylece daha akici doniis
operasyonlarini destekler. Gelismis kaynak tahsisi algoritmalar1 ve gergek zamanl karar
destek sistemleri, havalimani1 operatorlerinin dinamik ortamlarda kaynak kullanimini
optimize etmelerine ve operasyonel verimliligi artirmalarina olanak tanimaktadir

(Ribeiro vd., 2018).
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Apron {iizerindeki hizmet kalitesi, yer hizmetleri faaliyetlerinin etkin
organizasyonuyla belirlenir. Golda vd. (2019), havalimani hizmetlerini olusturan gesitli
operasyonel bilesenleri tartigmakta ve hava tasimaciligi silirecindeki neden-sonug
zincirini agiklamaktadir. Bu zincir, ugak taksi hareketleri ve yer hizmetleri gibi gorevleri
birbirine baglar. Ugaklarin apron iizerindeki konumlandirilmasi, bakim ekipleri ve yer
hizmetleri personeli i¢in etkin erisimi kolaylastiracak sekilde yonetilmelidir. Bu
nedenle, yer destek hizmetlerinin apron yonetimiyle entegrasyonu, operasyonel akisin
stirdiiriilmesi ve saglanan hizmetlerin kalite ile giivenilirliginin temini i¢in hayati dnem
tasir. Is birligine dayali karar alma sistemleri (A-CDM), havalimam paydaslar1 arasinda
koordinasyonu gelistirerek, yer hizmetleri siireclerinin verimliligini ve esnekligini
artirmaktadir (Martin-Domingo ve Martin, 2020).

Gelencksel destek islevlerine ek olarak, g¢evresel hususlar, havalimani destek
hizmetleri stratejilerini  giderek daha fazla sekillendirmektedir. Karbon notr
havalimanlarinin tasarimi, yer destek operasyonlarinin degerlendirilmesini ve optimize
edilmesini gerektirir. Hannah vd. (2012), yer destek ekipmanlarinin havacilik
emisyonlarinin en biliyliik kaynaklarindan biri oldugunu gostermektedir. Bu nedenle,
yakit tiketimini ve karbon ayak izini azaltmaya yonelik karar destek araglari ve
hafifletme stratejileri gelistirilmesi kritik hale gelmistir. Ayrica, blok zinciri, kenar
bilisim ve otonom sistemler gibi yeni teknolojiler, yer destek operasyonlarinda veri
paylagimin1 ve gercek zamanli islem kapasitelerini gelistirmek i¢in kesfedilmektedir
(Singh, 2019). Bu yenilikler, yer hareketlerinin giivenilirli§ini artirirken enerji
tilketimini optimize ederek siirdiiriilebilirlige katkida bulunan otomatik karar destek
hizmetleri i¢in bir ¢erceve sunmaktadir. Yapay zeka destekli yer hizmetleri yonetim
sistemleri, operasyonel verimliligi artirirken ¢evresel etkileri en aza indirecek sekilde
kaynaklar1 optimize etmeye yardimci olmaktadir (Serrano ve Kazda, 2020).

Yer destek ekipmanlarina yenilenebilir enerji kaynaklarinin entegrasyonu,
cevresel zorluklara yanit olarak giderek daha fazla ilgi gérmektedir. Ajayi vd. (2023)
tarafindan gelistirilen enerji 6ngorii modelleri, yer hareketi operasyonlari igin elektrikli
yer destek araclarinin yenilenebilir enerjiyle ¢alismasini desteklemektedir. Bu gegis,
havaliman1 operasyonlarinin ¢evresel etkisini azaltmanin yani sira, stirdiiriilebilir ulasim
yonetimi alanindaki daha genis egilimlerle uyum saglamaktadir. Elektrikli ve hibrit GSE
teknolojileri, havalimanlarinin emisyon azaltma hedeflerine ulagmalarina yardimci
olurken, ayni zamanda operasyonel maliyetleri diisiirmekte ve caligma ortamini

tyilestirmektedir (Budd vd., 2020).
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Havalimani1 destek hizmetlerinin dijital donilisiimii, operasyonel verimliligi ve
hizmet kalitesini daha da artirmaktadir. Nesnelerin Interneti (IoT) tabanli izleme
sistemleri, yer destek ekipmanlariin gercek zamanli takibini ve proaktif bakim
planlamasinit miimkiin kilmaktadir (Kovynyov ve Mikut, 2019). Biiyiik veri analitigi ve
makine 6grenimi algoritmalari, GSE filosu kullanimin1 optimize etmek ve operasyonel
darbogazlar1 6ngoérmek i¢in kullanilmaktadir. Bu teknolojik gelismeler, havalimani
destek hizmetlerinin ¢evikligini ve esnekligini artirarak, degisen operasyonel kosullara

hizl1 adaptasyonu kolaylastirmaktadir (Young ve Wells, 2019).

2.17.4. Entegre Yonetim Sistemleri

Modern havalimanlarinin etkin bir sekilde yoOnetilmesi, ileri diizey dijital
altyapilarin ve merkezi kontrol sistemlerinin entegre bir bigimde calismasina biiyiik
Olciide baghdir. Bu baglamda, Havalimani1 Operasyonlar1 Kontrol Merkezi (Airport
Operations Control Center - AOCC), Tiim Havalimani1 Ydnetim Sistemi (Total Airport
Management System - TAMS), Terminal Operasyon Merkezi (Terminal Operations
Center - TOC) ve gelismis otomasyon ile bilgi sistemleri, operasyonel siirekliligin,
giivenligin ve verimliligin saglanmasinda kritik roller ilistlenmektedir (Ashford vd.,
2021).

AOCC, havayolu operasyonlarindaki aksakliklarin anlik olarak izlenip yonetildigi
merkezi bir yap1 olarak konumlanmaktadir. Bu merkez, ucus tarifelerinin gozetimi,
miirettebat koordinasyonu ve i¢ ya da dis kaynakli operasyonel diizensizliklere
miidahale gibi temel islevleri iistlenmektedir. AOCC kapsaminda gérev alan uzman
ekipler, karar destek sistemlerinden faydalanarak gecikme telafisi, miirettebat yeniden
atamasi, ugus giizergdhlarinin glincellenmesi ve yer hizmetleri ile teknik departmanlarla
esglidim saglama siireclerini yiiriitmektedir (Castro ve Oliveira, 2011). Literatiirdeki
bulgular, diizensiz operasyonlarin (irregular operations) havayollarina yillik gelirlerinin
%2 ila %3'i kadar ekonomik kayba neden olabilecegini ortaya koyarken, etkili bir
toparlanma siireci sayesinde bu maliyetlerin en az %20 oraninda azaltilabilecegi
belirtilmektedir (Castro vd., 2012). Bu veriler, ¢ok etmenli sistem ¢ergeveleri (multi-
agent systems) kullanilarak otonom ve akilli AOCC yapilarinin gelistirilmesinin
operasyonel performanst artirma ve ekonomik kayiplar1 azaltma potansiyelini
vurgulamaktadir. AOCC'nin etkinligi, operasyonel dayaniklilhik ve hizli iyilesme
kapasitesini dogrudan etkilemekte olup, havalimani performansinin kritik bir

belirleyicisidir (Kohl vd., 2007).
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AOCC'in islevini tamamlayici nitelikte olan TAMS ise, havalimani
operasyonlarinin hem hava tarafi (airside) hem de kara tarafi (landside) siireclerini
kapsayan biitiinlesik bir yonetim yaklasimi sunmaktadir. TAMS; pist kullanimi, taksi
yolu trafigi, terminal operasyonlari, yer ulasimi ve lojistik hizmetler gibi ¢oklu islevsel
birimlerden gelen verileri birlestirerek yonetsel karar alma siireglerini desteklemektedir.
Gelismis karar destek sistemleri araciligiyla TAMS, havalimani yoneticilerine farkl
operasyonel parametreler arasindaki performans degisimlerini degerlendirme ve kaynak
tahsisini gergek zamanli olarak optimize etme imkani1 sunmaktadir (Zografos vd., 2010).
Bu biitiinciil yonetim modeli, 6zellikle karmasik ve dinamik operasyonel ortamlarda
kesintisiz hizmet akisinin saglanmasinda belirleyici bir rol oynamaktadir. TAMS'in
adaptif yapisi, havalimanlarinin degisen kosullara hizli yanit verebilmesini saglayarak,
sistem verimliligini ve paydas memnuniyetini artirmaktadir (Correia vd., 2008).

Terminal 6zelindeki operasyonel siireclerin yonetiminden sorumlu olan TOC ise,
yolcu akislarinin diizenlenmesi, giivenlik protokollerinin uygulanmasi, yer hizmetlerinin
esgiidiimii ve tesis yonetiminin denetimi gibi kritik faaliyet alanlarini kapsamaktadir.
TOC, yolcu hareketliligi, tesislerin durumu ve hizmet sunumuna iliskin verilerin
merkezi bir platform iizerinden izlenmesini miimkiin kilarak, anlik sorunlara hizli yanit
verilmesini ve operasyonel siirekliligin korunmasini saglar. Akademik literatiirde
TOC'ye 0zgii sistematik calismalar sinirli olsa da, AOCC ve TAMS gibi diger kontrol
merkezleriyle olan islevsel benzerlikleri ve veri entegrasyonundaki rolii, bu birimin
operasyonel biitiinlik ac¢isindan Onemini agikca ortaya koymaktadir. Terminal
operasyonlarinin etkin yonetimi, yolcu deneyimini dogrudan etkilemekte ve havalimani
performans algisini sekillendirmektedir (Bezerra ve Gomes, 2020).

Tim bu kontrol merkezlerinin temelinde ise gelismis otomasyon ve bilgi
sistemleri yer almaktadir. Bulut tabanli yonetim sistemleri, sensor aglar1 ve biiyiik veri
analitigi gibi teknolojilerin entegrasyonu, havalimani operasyonlarinin anlik izlenmesini
ve otonom karar verme siireglerini miimkiin kilmaktadir (Keskin vd., 2021). Bu
sistemler, rutin gorevlerin otomatiklestirilmesini saglarken, kestirimci bakim
bildirimleri sunmakta ve dagitik hesaplama mimarileri ile yapay zeka destekli olay
miidahale mekanizmalarini desteklemektedir. Ozellikle AOCC biinyesinde kullanilan
cok etmenli sistemler, karar alma siireclerini merkeziyetsizlestirerek operasyonel
esnekligi ve dayaniklilii artirmakta, boylece diizensiz operasyonlarin etkili yonetimini
mimkiin kilmaktadir (Castro vd., 2012). Dijital ikiz (digital twin) teknolojileri ve

nesnelerin interneti (IoT) uygulamalari, havalimani operasyonlarinin simiilasyonu ve
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optimizasyonunda giderek daha fazla kullanilmakta, bdylece proaktif risk yonetimi ve
kaynak planlamasi miimkiin hale gelmektedir (Kitrinou vd., 2022).

AOCC, TAMS, TOC ve ileri diizey otomasyon sistemleri, ¢agdas havalimani
isletmeciliginin yapisal omurgasini olusturmaktadir. AOCC, ugus diizensizliklerinin
yonetimi ve toparlanma stire¢lerini yonlendirirken; TAMS, biitiinciil veri entegrasyonu
ile stratejik karar almay1 desteklemekte; TOC, terminal i¢i operasyonlarin akiciligini
saglamaktadir. Bu merkezlerin tamamlayicist olan otomasyon teknolojileri ise karar
destek stireclerini gliglendirerek havaliman1 operasyonlarinin genel verimliligini
artirmaktadir (Martin-Domingo ve Martin, 2020). Bu ¢ok katmanli ve entegre yapilar
sayesinde, havalimanlar1 artan gilivenlik, verimlilik ve baglantisallik taleplerini
karsilayabilecek esneklikte bir operasyonel kapasiteye ulagmaktadir.

Gelecekte, yapay zekd ve makine Ogrenimi teknolojilerinin bu kontrol
sistemleriyle daha derin entegrasyonu, Ongoriicii analitigin gelistirilmesine ve
operasyonel anomalilerin proaktif yonetimine imkan taniyacaktir. Bu gelismeler,
havalimanlarinin degisen is modelleri ve yolcu beklentileri karsisinda daha esnek, daha
verimli ve daha siirdiiriilebilir operasyonel yapilar gelistirmelerine katkida bulunacaktir

(Young ve Wells, 2019).

2.17.5. Havalimam Operasyonlarinda insan Kaynaklar1 Yonetimi

Insan Kaynaklar1 Yonetimi (IK'Y), havalimani ydnetiminin karmasik operasyonel
yapisi i¢inde stratejik bir temel olusturur. Hava tarafi glivenlik gereklilikleri, kara tarafi
hizmet talepleri, diizenleyici denetimler ve teknolojik doniistimle sekillenen dinamik bir
ortamda, insan sermayesinin etkin yonetimi, kurumsal performans ve hizmet kalitesinin
belirleyici bir unsuru olarak 6ne cikar (Jarach, 2001). Insan kaynaklar1 y&netimi,
geleneksel idari islevlerin Gtesine gecerek ise alim, secim, yetkinlik gelistirme,
performans degerlendirme, ¢alisan baglilig1 ve is iligkilerinin, verimlilik, giivenlik ve
miisteri memnuniyeti gibi kurumsal hedeflerle stratejik uyumunu kapsar. Bu stratejik
entegrasyon, havalimani isletmelerinin insan sermayesini optimize ederek rekabet
avantaji1 elde etmelerini saglamaktadir (Gittell ve Bamber, 2010).

Havaliman1 ortamlarmin, gelisen gilivenlik protokolleri, dijitallesme ve
siirdiiriilebilirlik hedefleriyle karakterize edilen dinamik yapisi, cevik ve dngoriilii 1K
stratejilerinin  benimsenmesini  zorunlu kilmaktadir. Bu stratejiler, diizenleyici
degisikliklere ve yeni teknolojilere proaktif bir sekilde yanit verebilmelidir. Ozellikle
cevresel siirdiiriilebilirlik odakli organizasyonel dontlisim girigimleri, stirekli 6grenme,

operasyonel yenilik ve ekolojik sorumluluk kiiltiirlinii tegvik etmek icin siklikla rollerin
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ve yetkinliklerin yeniden tanimlanmasini gerektirir (Durmaz, 2011). Bu doniistiimler,
calisanlar1 dijital sistemler ve yeni operasyonel prosediirlerde etkin bir sekilde
yonlendirecek bilgi ve becerilerle donatmak icin tasarlanmis hedefe yonelik egitim
programlar1  ve saglam performans degerlendirme sistemleri araciligiyla
desteklenmektedir (Jarach, 2001). Yetkinlik tabanli insan kaynaklar1 yOnetimi
yaklagimlari, havalimani personelinin teknolojik ve operasyonel degisimlere hizh
adaptasyonunu saglayarak kurumsal ¢evikligi artirmaktadir (Chen ve Chang, 2019).

Havalimani sistemlerinde sosyal siirdiiriilebilirligin saglanmasi, kapsayici,
esitlikci ve psikolojik olarak gilivenli bir ¢alisma ortami olusturmada insan kaynaklari
yonetimi'nin merkezi roliinii  giiclendirmektedir. Ampirik ¢alismalar, calisan
memnuniyetinin, organizasyonel bagliligin ve uyumlu ekip dinamiklerinin, operasyonel
verimlilik ve kamu hizmeti kalitesinin algilanan diizeyiyle olumlu bir iliski icinde
oldugunu gostermektedir (Forsyth vd., 2021). Bu baglamda, calisanlarin sesini
onceliklendiren, is birligine dayali karar alma siireclerini tesvik eden ve liderlik
gelisimini  destekleyen katilimc1  insan kaynaklar politikalari, dayanikli  bir
organizasyonel kiiltiiriin olusumuna ve personel devir oranlarinin azalmasima Snemli
katkilar saglar. Calisan katilmimi artiran stratejik 1K uygulamalari, havalimani
operasyonlarinda hizmet kalitesini, yolcu memnuniyetini ve genel performansi
tyilestirmede kritik bir rol oynamaktadir (Halpern ve Graham, 2018).

Havaliman: yOnetiminin organizasyonel yapist merkezi veya merkezsiz 1K
politikalarinin uygulanmasinda belirleyici bir etkiye sahiptir. Arastirmalar, merkezi
yonetim yapilarinin egitim ve degerlendirme standartlarinda tutarlilii artirabilecegini,
merkezsiz yapilarin ise On saflardaki calisanlar1 giiclendirerek hizli karar alma
stireclerini kolaylastirabilecegini ortaya koymaktadir (Park ve Kim, 2021). Hangi
yapisal model benimsenirse benimsensin, stratejik insan kaynaklari yonetimi, insan
kaynaklari'nin havalimani operasyonlarinin disiplinler arasi1 ve karmasik zorluklarini
etkin bir sekilde ele alacak sekilde kullanilmasinda vazgecilmez bir rol oynamaktadir.
Havalimani baglaminda insan kaynaklar1 yonetiminin evrimlesen rolii, operasyonel,
stratejik ve doOniisiimsel siire¢lerin entegrasyonunu gerektirmekte ve Orgiitsel

performansin siirdiiriilebilirligini saglamaktadir (Budd ve Ison, 2020).

2.17.6. Havalimani Operasyonlarinda Finansal Yoénetim
Havaliman1 operasyonlarinda finansal yonetim, biitce planlamasi, sermaye
yatirimi yapilandirmasi, maliyet kontrolii ve gelir optimizasyonunu kapsayan karmasik

ve stratejik bir disiplindir. Havalimani altyapisinin sermaye yogun dogasi ve kiiresel
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hava tagimacilif1 piyasalarinin i¢sel oynakligi goz oniine alindiginda, kapsamli finansal
yonetim ¢ergevelerinin gelistirilmesi ve uygulanmasi zorunludur. Bu gergeveler, kisa
vadeli likidite ve operasyonel 6deme giicli saglamanin yani sira, etkin varlik kullanima,
bor¢ yonetimi ve karlilik analizi yoluyla uzun vadeli mali siirdiiriilebilirligi gilivence
altina almalidir (Yen, 2018). Finansal yonetim stratejileri, havalimanlarinin ekonomik
dalgalanmalara kars1 dayanikliligini artirarak, uzun dénemli yatirnm kapasitelerini ve
operasyonel siirdiiriilebilirliklerini giiclendirmektedir (Graham, 2018).

Modern havalimani finansal yonetiminin temel taslarindan biri, temel performans
gostergelerinin (KPI) ve kiyaslama araclarinin sistematik kullanimidir. Giovanelli vd.
(2023), finansal performansi likidite, operasyonel faaliyet, finansal kaldira¢ ve karlilik
olmak tizere dort kritik boyutta degerlendiren ¢ok boyutlu bir yaklasim 6nermektedir.
Bu olg¢iitler, havalimani otoritelerinin, biiyiikliik, yonetim modelleri ve sahiplik yapilari
gibi kurumsal degiskenlerin finansal etkilerini ayristirmasini saglar. Benzer sekilde, Yen
(2018), 6deme giicii oranlar1, yatirim getirisi, karlilik gostergeleri ve ciro oranlar1 gibi
temel finansal tablolardan tiiretilen saglam bir gerceve sunarak stratejik planlama ve
performans hedefi belirlemeyi desteklemektedir. Finansal degerlendirme sistemlerinin
cok boyutlu yapisi, havalimani yoneticilerinin karmasik operasyonel ortamlarda bilgiye
dayal1 kararlar almasini saglamaktadir (Vogel, 2019).

Sermaye yapisinin diizenlenmesi ve uygun finansman stratejilerinin seg¢imi,
finansal karar alma siireglerinin bir diger 6énemli eksenini olusturur. Richardson vd.
(2014), hiyerarsik kiime analizi kullanarak finansal performans, sermaye yatirim
kapasitesi ve maliyet verimliliginin, mevcut kira anlagsmalarinin tipolojisinden énemli
Olciide etkilendigini gostermistir. Bu bulgu, kurumsal kapasite ve piyasa dinamikleriyle
uyumlu, baglama o6zgii finansman modellerinin gerekliligini vurgular. Ayrica, Pena
(2009), yenilik¢i finansal araclar ve kamu-ozel sektor ortakligi (KOI) modellerinin,
havaliman1 altyapisina 6zel sermaye yatirimi g¢ekmek i¢in temel mekanizmalar
oldugunu savunmakta; bodylece Olgeklenebilirlik saglanirken mali sorumluluk
korunmaktadir. Altyapt yatirnmlarinin finansmaninda alternatif modellerin kullanimu,
havalimanlarmin rekabet giiciinii artirirken, kamu sektorii tizerindeki finansal yiikii
azaltmaktadir (Doganis, 2021).

Geleneksel havacilik gelirlerinin 6tesinde, 6zellikle genel havacilik hizmeti veren
havalimanlarinin  mali siirdiiriilebilirligi, gelir akislarinin ¢esitlendirilmesine ve
disiplinli harcama kontroliine giderek daha fazla bagimlidir. Guzhva vd. (2008),
gayrimenkul gelistirme ve ticari kiralama gibi havacilik dis1 gelirlerin, uzun vadeli 6z

yeterlilik saglamada stratejik Onemini vurgulamaktadir. Havacihik dis1 gelir
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stratejilerinin optimizasyonu, havalimanlarinin ekonomik dalgalanmalara kars1 direncini
artirirken, yatirim kapasitelerini genisletmektedir (Fuerst ve Gross, 2018).

Havayollarinin aksine, havalimanlar1 genellikle daha sabit sermaye yapilarina
sahiptir, ancak yiiksek sabit maliyetleri ve yatirrm yogunluklar1 dikkatli bir yonetim
gerektirir. Vogel ve Graham (2011), stratejik olarak yonetildiginde bu goreli istikrarin,
havaliman1 operasyonlarini makroekonomik soklardan ve talep dalgalanmalarindan
koruyabilecegini gézlemlemektedir. Bu baglamda, ihtiyatli maliyet yonetimi, finansal
yonetisimin vazgec¢ilmez bir bileseni olarak One c¢ikar. Stratejik maliyet yoOnetimi
yaklagimlari, operasyonel verimliligi optimize ederken, altyapi yatirimlarinin uzun
vadeli degerini maksimize etmektedir (Adler vd., 2021).

Perakende imtiyazlari, otopark hizmetleri ve reklamcilik gibi havacilik dis1 gelir
kaynaklariin yayginlasmasi, modern havalimanlarinin finansal mimarisini 6nemli
Olciide degistirmistir. Maziku ve Bankwa (2024), gelir ¢esitlendirmesinin finansal
performans, hizmet inovasyonu ve kurumsal dayanmiklilikla olumlu bir iliski i¢inde
oldugunu gostermekte; bu da, yolcu odakli gelir bagimliligindan havalimani ortaminda
entegre ticari ekosistemlere dogru bir paradigma degisikligine isaret etmektedir. Ticari
gelir modellerinin stratejik gelisimi, havalimanlarinin finansal esnekligini artirarak,
gelecekteki biliylime ve genisleme firsatlarini desteklemektedir (Young ve Wells, 2019).

Havaliman1 operasyonlarinda finansal sistemlerin entegrasyonu, stratejik
havaliman1 yOnetisiminin temel bir unsuru olup, operasyonel veriler ile iist diizey
finansal karar alma siiregleri arasinda biitiinciil bir bag kurmay1 saglar. Havalimanlarinin
sermaye yogun ve teknoloji odakli ortamlarda faaliyet gosterdigi goz oniine alindiginda,
entegre finansal sistemlerin uygulanmasi, finansal saglhigin gercek zamanl ve kapsamli
bir analizini miimkiin kilarak maliyet kontrolii, varlik yonetimi ve sermaye yatirim
planlamasi gibi alanlarda bilingli karar almay1 destekler (Stocking vd., 2008). Entegre
finansal sistemler, havacilik gelirlerinden ticari hizmetlere kadar farkli operasyonel
alanlardan gelen verileri toplayarak ve uyumlu hale getirerek tek bir finansal yonetim
cercevesi olusturur. Stocking vd. (2008), finansal ve operasyonel Slgiitlerin zamaninda,
dogru ve standartlastirilmig bir sekilde raporlanmasinin, saglam havalimani yonetimi
icin bir on kosul oldugunu wvurgular. Entegrasyon, yalmizca seffaflik ve hesap
verebilirligi artirmakla kalmaz, aym1 zamanda verimsizliklerin tespit edilmesini ve
diizeltici eylemlerin uygulanmasini saglayarak isletme maliyetlerinin ve kaynak
kullaniminin optimizasyonuna katkida bulunur. Dijital doniistim siiregleri, havaliman
finansal yonetiminin etkinligini ve verimliligini artirarak, daha esnek ve cevik finansal

karar alma siire¢lerini miimkiin kilmaktadir (Kitrinou vd., 2022).
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2.17.7. Havalimanlarinda Pazarlama Yo6netimi

Havalimanlarinda pazarlama ydnetimi, geleneksel ticari hedefleri asarak gelir
cesitlendirme, marka konumlandirma ve miisteri deneyimi gelistirme gibi daha genis
roller iistlenen ¢ok yonlii bir stratejik islev haline gelmistir. Modern havalimam
pazarlama uygulamalari, havalimanlarii yalnizca transit merkezleri olarak gérmekten
ziyade, turizm odakli ve miisteri merkezli isletmeler olarak yeniden kavramsallastirma
egilimini yansitmaktadir. Bu yeniden tamimlama, havaliman1 operasyonlarini,
markalagsma, dijital etkilesim ve yolcu segmentasyonu yoluyla deger yaratimi ve
rekabetci farklilasma saglayan destinasyon pazarlama stratejileriyle uyumlu hale getirir
(Jarach, 2001). Bu stratejik doniisiim, havalimanlarinin rekabet giiclerini artirirken,
yolcu deneyimini zenginlestirmekte ve bolgesel ekonomik kalkinmaya katkida
bulunmaktadir (Halpern ve Graham, 2018).

Havalimani1 pazarlamasinin temel bir unsuru, yolcu profillerinin c¢esitliligini ve
heterojenligini tanimaktir. G6z atma davraniglari, terminalde gegirilen siire, seyahat
amact ve harcama kaliplarina dayali segmentasyon, havalimani yoneticilerinin
kisisellestirilmis hizmetler ve hedefe yonelik pazarlama miidahaleleri uygulamasina
olanak tanir. Ampirik bulgular, kisisellestirilmis yon bulma, dinamik reklamcilik ve
stratejik olarak konumlandirilmis perakende noktalar1 gibi 6zel girisimlerin yalnizca
yolcu deneyimini iyilestirmekle kalmayip, ayni zamanda havacilik dis1 gelirleri
artirdigini gostermektedir (Freathy ve O'Connell, 2012). Bu tiir stratejiler, havacilik dist
gelirlerin havalimani finansal performansinda giderek daha énemli bir pay olusturdugu
bir donemde 6zellikle hayati 6nem tasimaktadir. Miisteri odakli pazarlama yaklagimlari,
havalimanlarinin ticari potansiyellerini maksimize etmelerine yardimci olurken,
farklilagmis hizmet teklifleri sunarak rekabet avantaji elde etmelerine olanak
tanimaktadir (Prentice ve Kadan, 2019).

Dijital doniisiim, havalimam1 pazarlama stratejilerinin  sofistikasyonunu
hizlandirmistir. Mobil uygulamalar, cografi konum servisleri ve anlik bildirimler gibi
mobil pazarlama platformlari, havalimanlarinin yolcularla ger¢ek zamanli olarak
kisisellestirilmis icerik ve promosyon teklifleriyle etkilesim kurmasini saglar. Florido-
Benitez vd. (2016), mobil araglarin baglama duyarli bilgi saglayarak yolcu
memnuniyetini artirdigini, marka sadakatini gii¢lendirdigini ve spontane harcamalari
tesvik ettigini vurgular. Ayrica, bu platformlar geri bildirim mekanizmalari olarak islev
gorerek silirekli pazarlama optimizasyonu ve ¢evik hizmet tasarimi i¢in veri toplar.

Dijital etkilesim kanallar1, havalimanlarinin miisteri iligkilerini derinlestirmesine ve veri

72



odakli pazarlama stratejileri gelistirmesine olanak tanimaktadir (Martin-Domingo ve
Martin, 2020).

Havalimanlarinda stratejik pazarlama yonetimi, marka degerinin gelistirilmesi ve
paydas giiveninin saglanmasi yoluyla uzun vadeli kurumsal dayanikliliga katkida
bulunur. Turizm odakli ve hizmet odakli bir mantik benimseyen havalimanlari,
kendilerini bolgesel kalkinma ve kiiresel baglantilarin ayrilmaz bir unsuru olarak
yeniden konumlandirabilir. Bezerra ve Gomes (2019), bu baglamda pazarlamanin
islemsel hedeflerin Otesine gectigini ve havalimani kimligini giliglendiren, paydas
katitlimin1 1yilestiren ve daha genis ekonomik hedeflerle uyum saglayan iliskisel
stratejileri igerdigini belirtir. Destinasyon pazarlamasi ile entegre havalimani marka
stratejileri, bolgesel turizmin gelistirilmesine katkida bulunurken, havalimaninin deger
onermesini giiclendirmektedir (Bush ve Starkie, 2021).

Bu stratejik yonelim, hizmet kalitesi gostergeleri, miisteri memnuniyeti Slgiitleri
ve paydas geri bildirimlerini entegre eden performans Olgiim c¢erceveleri araciligiyla
operasyonel hale getirilir. Bu tiir ¢ok boyutlu sistemler, pazarlama girisimlerinin
yalnizca gelir etkisiyle degil, ayn1 zamanda kurumsal degerlere ve uzun vadeli
siirdiiriilebilirlige katkilariyla da degerlendirilmesini saglar (Bezerra ve Gomes, 2019).
Havalimanlari, degisen yolcu beklentilerine, teknolojik gelismelere ve rekabet
baskilarina uyum saglamak icin bu araglar1 giderek daha fazla kullanmaktadir
(Aityassine vd., 2022). Biitlinlesik pazarlama performans 6l¢iim sistemleri, havalimani
yoneticilerine  stratejik pazarlama kararlarinin  etkinligini = degerlendirme ve
optimizasyon firsatlarini belirleme konusunda degerli iggoriiler saglamaktadir (Fuerst

ve Gross, 2018).

2.18. Havalimani Yonetiminde Yeni Egilimler

Cagdas havaliman1 yoOnetimi, Ozellestirme, ticarilesme, kiiresellesme ve is
birligine dayali yonetisim gibi kesisen giiclerin etkisiyle koklii bir doniisiim
gecirmektedir. Bu egilimler, havalimanlarinin yapilarin1 ve stratejik yonelimlerini
yeniden sekillendirerek, geleneksel devlet isletmesi altyapilarindan, kiiresel hava
tasimaciliginin karmasikliklarina yanit verebilen dinamik ve piyasa odakli isletmelere
gecisi saglamistir (Graham, 2018).

Ozellestirme, havalimani yonetiminde belirleyici bir trend olarak ortaya ¢ikmistir.
Hiiktimetler, daha fazla verimlilik, mali disiplin ve kamu sektdrii yiikiiniin azaltilmasi
amaciyla havalimani operasyonlarimi kismen veya tamamen &zel kuruluslara

devretmektedir. Neufville (1999), kamu yarar1 kaygilarinin devam etmesine ragmen,
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kismi Ozellestirmenin piyasa duyarliligini artirdigini ve havalimani altyapisina 6zel
sermaye yatirimini kolaylastirdigini savunur. Bu goriis, Melbourne Havalimani gibi
ornekler lizerinden yapilan ampirik ¢aligmalarla desteklenmektedir; Qin ve Tian (2019),
Ozellestirmenin is odakli yonetim yaklagimlarin tesvik ettigini, hizmetlerde inovasyonu
ve stratejik cesitlendirmeyi giiclendirdigini gdstermektedir. Ozellestirmenin cesitli
uygulama bigimleri, havalimanlarinin verimliligini ve rekabet giiciinii artirirken, piyasa
kosullarina daha hizli adapte olmalarini saglamaktadir (Doganis, 2021).

Kiiresel vaka incelemeleri, 6zellestirme yaklagimlarinin gesitliligini gozler oniine
sermektedir. Hindistan'da, 2020 yilinda alt1 bilyiik havalimaninin KOI diizenlemeleriyle
Ozellestirilmesi, altyapi kisitlamalarin1 asmak ve hizmet kalitesini iyilestirmek i¢in 6zel
yatirrmin seferber edildigi bir Ornek teskil eder (Phuyal, 2023). Karsilagtirmali
verimlilik ¢alismalarindan elde edilen ampirik kanitlar, 6zel sektdr katiliminin lehine
sonuglar sunmaktadir. Oum vd. (2008), stokastik sinir analizi kullanarak, ¢ogunlukla
0zel miilkiyete sahip havalimanlarinin daha yiiksek maliyet verimliligi sergiledigini
bulmustur. Benzer sekilde, Albalate vd. (2014), kismi Ozellestirmenin, kamu hesap
verebilirligi ve hizmet kalitesi hedeflerini korurken olumlu verimlilik sonuglari
iiretebilecegini bildirmistir. Dengeli 6zellestirme stratejileri, kamu ¢ikarlarin1 korurken
0zel sektor dinamizmini havalimani operasyonlarina entegre etmede kritik bir rol
oynamaktadir (Vogel, 2019).

Literatiirde, Ozellestirmenin alternatif modelleri de kapsamli bir sekilde
tartisilmigtir. Brewer (1996), tam satisin, ozellikle diizenleyici denetim eksik oldugu
veya piyasa rekabetinin zayif oldugu durumlarda, beklenen faydalari her zaman
saglamayabilecegini savunur. Uzun vadeli kiralama veya azinlik 6zel sermaye paylar
gibi daha 1liml 6zellestirme bigimleri, piyasa disiplini ile kamu kontrolii arasinda daha
uygun bir denge kurabilir. Bu modeller, diizenleyici otoritelerin esitlik, glivenlik ve
hizmet standartlarin1 korumasini saglarken, ©6zel sektoriin inovasyon ve yatirim
kapasitesinden yararlanmayr miimkiin kilar. Ozellestirme modellerinin etkili
uygulanmasi, giliclii diizenleyici ¢erceveler ve seffaf yoOnetisim mekanizmalari
gerektirmektedir (Budd ve Ison, 2020).

Ozellestirme ile yakindan baglantili olan ticarilesme, havalimani gelir
modellerinde bir degisimi temsil eder. Havalimanlari, yalnizca ulasim hizmetleri sunan
yapilardan ticari igletmelere doniisiirken, perakende imtiyazlari, konaklama hizmetleri
ve eglence gibi havacilik disi gelir kaynaklarma odaklanmaktadir. Under ve Atalik
(2016), glimriiksliz satigslar ve perakende hizmetlerinin havalimani is modellerinin

ayrilmaz bir pargasi haline geldigini ve mali siirdiiriilebilirlige 6nemli katkilar
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sagladigin1 vurgular. Ticarilesmis havalimanlari, yolcu bagina harcamayi artirmak ve
hizmet sunumunu iyilestirmek icin stratejik is uygulamalarini benimsemektedir.
Havalimanlarinin ticari potansiyelinin maksimize edilmesi, rekabet giiclerini artirirken
finansal dayanikliliklarini giiclendirmektedir (Fuerst ve Gross, 2018).

Ticarilesme egiliminin temel bir boyutu, havacilik dist gelir kaynaklarinin aktif
bir sekilde takip edilmesidir. Havalimanlarinda ticari gelistirme, artik perakende
kompleksleri, ofis parklari, oteller ve diger karma kullanimli tesislerin insasini
icermektedir. Freestone (2010), Avustralya havalimanlarinin, yerel kalkinma
kisitlamalarin1 agsmalarina olanak taniyan elverisli bir diizenleyici rejim altinda, ticari
miilk gelistirmeyi agresif bir sekilde siirdiirdiiglinii agiklamaktadir. Bu yaklagim,
havacilik dis1 kaynaklardan gelir iiretimini artirmakta ve havalimanlarini bdolgesel
ekonomik biiyiimeye katkida bulunan dinamik kentsel diigiim noktalar1 olarak yeniden
konumlandirmaktadir. Entegre ticari gelistirme stratejileri, havalimanlarinin gelir
akislarin1 ¢esitlendirerek ekonomik dalgalanmalara karsi direnglerini artirmaktadir
(Halpern ve Graham, 2018).

Gelir kaynaklarinin gesitlendirilmesine tamamlayict olarak, basarili ticarilesme
stratejileri hem operasyonel hem de stratejik boyutlar1 ele alir. Freathy (2004), hava
tasimaciligl piyasasinda tiirbiilansin yasandigi bir donemde Avrupa havalimanlarinin
ticarilesmesini inceleyerek, proaktif ticari stratejiler benimseyen havalimanlarinin daha
yiiksek mali dayaniklilik elde ettigini gostermektedir. Melbourne Havalimani 6rneginde,
Qin ve Tian (2019), is odakli ve piyasa yonelimli bir yaklasimin, perakende, giimriiksiiz
satis ve konaklama hizmetlerinin 6nemli 6l¢iide entegre edilmesine yol agtigini ortaya
koymaktadir. Bu entegrasyon, yolcu deneyimini iyilestirirken, cesitlendirilmis gelir
kaynaklar1 araciligiyla ekonomik katkilar saglar. Ticarilesme stratejilerinin basarili
implementasyonu, havalimanlarinin degisen pazar kosullarina hizli adaptasyonunu ve
yenilik¢i hizmet sunumunu gerektirmektedir (Bezerra ve Gomes, 2020).

Ticarilesmenin bir diger 6nemli yonii, havalimanlarinin havalimani sehirlerine
dontigiimiidiir. Freestone ve Wiesel (2014) tarafindan arastirilan bu kavram,
kullanilmayan havalimani arazilerinin, entegre is ve perakende merkezleri olusturmak
lizere yeniden gelistirilmesini tanimlar. Bu tiir girisimler, havalimanin1 bir noktadan
noktaya transit tesisinden kendi basina bir destinasyona doniistiirerek ek ekonomik
faaliyetleri tesvik eder ve havalimaninin rekabet¢i konumunu giiglendirir. Humphreys
vd. (2001), diizenleyici baskilar ve 6zellestirme Onlemlerinin bu ticarilesme siirecini
daha da hizlandirdigimi belirtir. Havacilik dis1 gelisimi tesvik eden bir modeli

benimseyen havalimanlari, serbestlesmis ve kiiresellesmis hava tasimaciligi piyasasinin
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taleplerini karsilarken ekonomik siirdiiriilebilirliklerini giiclendirmektedir. Havalimani
sehirleri modeli, kentsel gelisim ve bolgesel ekonomik kalkinma stratejileriyle entegre
bir yaklasimi tesvik etmektedir (Addie, 2014).

Kiiresellesme, havalimanlar1 arasindaki rekabeti yogunlastirarak uluslararasi
standartlarin, ileri teknolojilerin ve miisteri odakli yeniliklerin benimsenmesini zorunlu
kilmistir. Havacilik sektoriiniin  serbestlesmesi ve kiiresel havayolu ittifaklarinin
konsolidasyonu, havalimanlarini yerel hizmet saglayicilar olmaktan ¢ikararak kiiresel is
merkezlerine doniistiirmistiir. Tarry ve Fuller (1997), kiiresellesmenin havalimanlarin
uluslararasi en iyi uygulamalara gore kiyaslama yapmaya yonelttigini ve rekabet giiciinii
siirdiirmek i¢in bu yaklasimin kritik oldugunu savunur. Ayrica, Zaharia vd. (2021;
2022), kiiresellesmenin, altyap: yatirimlari, teknoloji kullanimi ve kapasite artirimi i¢in
planlama yapan ¢ok uluslu havalimani konsorsiyumlarinin olusumuna yol agtigini
gostermektedir. Kiiresellesme siiregleri, havalimanlarinin uluslararasi standartlara uyum
saglamasini ve rekabet kapasitelerini artirmalarini gerektirmektedir (Young ve Wells,
2019).

Kiiresellesme, hava tasimaciligi  piyasalarinin  serbestlestirilmesi  ve
diizenlemelerin kaldirilmasiyla daha da hizlanmistir. Kisitlayici ulusal diizenlemelerin
ortadan kalkmasi, havayollar1 ve havalimanlarinin uluslararast1 operasyonlarini
genisletmesine olanak taniyarak daha dinamik ve rekabet¢i bir ortam yaratmistir.
Arastirmalar, serbestlesmenin yalnizca havalimanlar: arasi rekabeti artirmakla kalmayip,
ayn1 zamanda kiiresel havalimani hiyerarsilerinin evrimine de katkida bulundugunu
gostermektedir (Grubesic vd., 2009). Bu hiyerarsik yeniden yapilanma, ekonomik
olarak canli bolgelerdeki havalimanlariin kiiresel dlcekte rekabet ettigini, yolcu hacmi
ve havacilik dis1t gelir iiretimini etkiledigini ima eder. Havacilik pazarinin
serbestlesmesi, havalimanlarinin daha rekabetci ve miisteri odakli olmalarini saglarken,
uluslararasi taleplere yanit verebilen esnek operasyonel modeller gelistirmelerini tesvik
etmektedir (Adler vd., 2021).

Kiiresellesmenin bir diger dnemli yonii, kentsel ve bolgesel kalkinma iizerindeki
etkisidir. Havalimanlari, bazen “havalimani sehirleri” olarak kavramsallastirilan ¢ok
islevli merkezlere doniiserek kentsel biiyiimeye ve bolgesel rekabet giiciine 6nemli
Olciide katkida bulunur. Aero-bolgesellik kavrami, havalimanlarinin yerel ekonomileri
kiiresel pazara entegre eden, yan sanayileri canlandiran ve hizmet verdikleri bolgelerin
kiiresel konumunu gii¢lendiren kapilar olarak islev gordiigiinii vurgular (Addie, 2017).
Bu baglantililik, havalimani yatirnmlarmin kentsel planlamada stratejik Onemini ve

perakende, konaklama ve gayrimenkul gelistirme gibi g¢esitli gelir akislarinin
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cesitlendirilmesini  pekistirir.  Havalimanlari, bolgesel ekonomik kalkinmanin
katalizorleri olarak, stirdiiriilebilir kentsel gelisimin kritik bilesenleri haline gelmektedir
(Freestone ve Baker, 2011).

Ayrica, kiiresellesme, havalimanlarin1 operasyonel ve stratejik cercevelerini
uluslararas1 standartlar ve en 1yi uygulamalarla uyumlu hale getirmeye zorlamaktadir.
Kiiresel sermaye piyasalarinin artan entegrasyonu ve havacilik yonetimindeki ileri
teknolojik yenilikler, havalimanlarinin rekabet giiciinii siirdirmek ic¢in kapsamli
performans Ol¢lim sistemleri ve yenilik¢i is modelleri benimsemesini gerektirir. Bu
kiiresel odakli yaklasim, operasyonel dayaniklilig1 giiclendirir ve uluslararasi diizeyde
hizmet kalitesini ve ekonomik strdiiriilebilirligi iyilestirir (Cidell, 2006). Dijital
doniisiim siirecleri, havalimanlarimin kiiresel rekabet ortaminda verimliliklerini ve
esnekliklerini artirmalarina olanak tanimaktadir (Kitrinou vd., 2022).

Is birligine dayal1 diizenlemeler, modern havalimani ydnetisiminde giderek nem
kazanan bir diger boyuttur. Havalimanlar1 arasinda stratejik ittifaklar, ortak girisimler ve
bilgi paylasim aglari, karmasik operasyonel zorluklara yanit olarak yayginlagmaktadir.
Bu is birlikleri, ortak 6grenmeyi, toplu satin almay1 ve senkronize kalkinma stratejilerini
miimkiin kilarak hem maliyet verimliligine hem de hizmet kalitesinin artmasina katkida
bulunur. Humphreys vd. (2001) Birlesik Krallik’taki ozellestirilmis ve ticarilesmis
havalimanlarinin, diizenleyici kisitlamalar1 yonetme ve sermaye yogun genislemeleri
gerceklestirme konularinda bu tiir is birligi diizenlemelerinden O6nemli 6lgiide
faydalandigini ortaya koymaktadir.

Bu yo6netim modelinin temel bir bileseni, c¢oklu havalimanm etkilesimlerine
kapsamli  ig¢goriller  saglayan  simiilasyon ve  optimizasyon tekniklerinin
benimsenmesidir. Prusov ve Boyko (2022) tarafindan yiiriitillen ¢aligmalar, entegre
simiilasyon modellerinin paydaslarin havalimani1 aglarindaki karsilikli bagimliliklar
anlamasini sagladigin1 gostermektedir. Bu modeller, bir havalimanindaki operasyonel
degisikliklerin komsu tesisleri nasil etkiledigini degerlendirerek daha senkronize
kapasite planlamasi1 ve terminal yOnetimi stratejilerini destekler. Simiilasyon tabanl
karar destek sistemleri, havalimani yoneticilerinin karmasik operasyonel senaryo ve
etkilesimleri analiz etmelerine olanak tanimaktadir (Zografos vd., 2017).

Bolgesel havalimani sistemleri i¢inde rota optimizasyonu, giderek daha fazla
onem kazanmaktadir. Jimenez (2013), havalimanlar1 arasit baglantiyr bir performans
gostergeleri sistemi araciligryla degerlendiren bir is birlik¢i optimizasyon modeli
onermektedir. Bu model, yolcu hacimleri, operasyonel maliyetler ve altyap1 kapasitesi

gibi faktorleri dikkate alarak birden fazla havalimanini ayr1 diiglimler yerine biitiinciil
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bir birim olarak ele alir. Bu sistemik yaklagim, hava trafigi ve havalimani kaynaklarinin
optimal tahsisini saglayarak tikanikli§in azalmasina ve ag genelinde hizmet kalitesinin
iyilesmesine katkida bulunur. Bolgesel havalimani sistemlerinin optimizasyonu,
kapasite ve talep dengesini saglarken, kaynak dagiliminin etkinligini artirmaktadir
(Martin-Domingo ve Martin, 2020).

Ayrica, Khanna (2021) tarafindan yapilan temel arastirmalar, merkezi olmayan
ancak veri entegrasyonuna dayali karar alma cergevelerinin daha iistiin operasyonel ve
ekonomik sonuglar iiretebilecegini vurgular. Bu mantig1 havalimanlari arasi is birligine
genisletmek, temel performans gostergelerinin  ve operasyonel standartlarin
uyumlagtirilmasint  gerektirir. Bu uyumlastirma, havalimanlar1 genelinde yoOnetim
uygulamalarinin hizalanmasin1 saglayarak sistem diizeyinde verimsizlikleri en aza
indirir ve bolgesel diizeyde yolcu deneyimini iyilestirir. Veri odakli karar alma
mekanizmalari, havaliman1 operasyonlarinin seffafliini ve hesap verebilirligini
artirirken, stratejik planlama siireglerinin etkinligini giiclendirmektedir (Serrano ve
Kazda, 2020).

Havalimanlar1 arasi ig birlik¢i yonetim, bolgesel ve kiiresel hava trafigi aglarinin
verimliligini artirmak i¢in ¢oklu havalimani arasinda stratejik koordinasyonu tesvik
eden bir yaklagimdir. Simiilasyon modelleri, rota optimizasyonu ve veri entegrasyonlu
karar alma cergeveleri, bu is birliginin temel taslarimi olusturur. Havalimanlari,
operasyonel veri ve kaynak paylasimi yoluyla sistemik bir ydnetim anlayisini
benimseyerek tikanikligi azaltabilir, hizmet kalitesini artirabilir ve bolgesel diizeyde
daha dayanikli bir ag olusturabilir. Bu yaklasim, havalimanlarinin kiiresel havacilik
sistemindeki roliinii giiclendirerek uzun vadeli siirdiiriilebilirlik ve rekabet avantaji
saglar. Is birligine dayali havalimani ydnetimi, degisen havacilik ekosisteminde kritik

bir bagar1 faktorii olarak 6ne ¢ikmaktadir (Bush ve Starkie, 2021).

2.19. Havalimam: Gelecekteki Yonler

Havalimanlari, kiiresel ulasim aginin kritik bilesenleri olarak, teknolojik,
ekonomik, g¢evresel ve sosyal faktorlerin etkisiyle siirekli bir evrim gecirmektedir.
Gelecekteki havalimani1 gelisim yonleri, dijital doniisiim, strdiriilebilirlik, 6zerk

sistemler, giivenlik ve altyap1 yeniliklerini kapsayan c¢ok boyutlu bir c¢ergevede

sekillenmektedir (Ashford vd., 2021).
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2.19.1. Akillh Havalimanlari ve Teknolojik Doniisiim

Akilli havalimanlari, havalimani yonetiminde ileri bir paradigmay1 temsil eden ve
geleneksel havalimani operasyonlarini  doniistirmek i¢in yeni nesil dijital
teknolojilerden yararlanan bir yaklasimdir. Bu doniisiim, miisteri deneyimini ve genel
operasyonel verimliligi artirmayir amaglayarak, Endiistri 4.0 teknolojilerinin
entegrasyonuyla biiylik 6l¢lide desteklenmektedir. Bu teknolojiler arasinda nesnelerin
interneti (IoT), bliylik veri analitigi, yapay zeka (Al) ve yap1 bilgi modellemesi (BIM)
gibi unsurlar 6ne c¢ikmaktadir (Mrna, 2021). S6z konusu teknolojik yenilikler,
havaliman1 yonetiminde kokli bir degisimi tetikleyerek hem operasyonel siireglerin
optimizasyonunu hem de yolcu odakli hizmetlerin gelistirilmesini miimkiin kilmaktadir.
Dijital doniisiimiin havalimanlarina entegrasyonu, operasyonel miikemmelligin yan1 sira
rekabet avantaj1 elde etmek icin stratejik bir gereklilik haline gelmistir (Kitrinou vd.,
2022).

Akilli1 havalimani kavraminin temelinde, farkli sistemler ve paydaslar arasinda
gercek zamanli veri alisverisinin kesintisiz bir sekilde saglanmas yatmaktadir. Ornegin,
IoT sensorleri, yolcu akislarindan ekipman performansina kadar cesitli operasyonel
parametreler hakkinda ayrintili veri toplama konusunda kritik bir rol oynamaktadir. Bu
gercek zamanli veriler, biiyiikk veri depolarinda bir araya getirilerek havaliman
yonetiminin mikro diizeydeki egilimleri analiz etmesine ve daha {ist diizey modelleri
ongorerek karar alma siireglerini gelistirmesine olanak tanimaktadir (Halpern vd.,
2021). Bu baglamda, dijital doniisiim girisimleri, stratejik liderlik, net i modelleri ve bu
ileri sistemlerin benimsenmesine yonelik organizasyonel hazirligt vurgulayan bir
yonetimsel doniistimii de gerektirmektedir (Halpern vd., 2021). Bu ¢ift yonlii doniistim,
teknolojik altyapinin yami sira yonetimsel kapasitenin de gii¢clendirilmesini zorunlu
kilmaktadir. Veri odakli karar verme mekanizmalarinin entegrasyonu, havalimanlarinin
degisen kosullara hizli adaptasyonunu saglarken, operasyonel esnekligi artirmaktadir
(Martin-Domingo ve Martin, 2020).

Bunun 6tesinde, akilli havalimanlari yalnizca operasyonel metrikleri iyilestirmeye
degil, ayn1 zamanda yolcu memnuniyetini ve c¢evresel siirdiiriilebilirligi artirmaya
odaklanmaktadir. Biyometrik hizmetler, self-check-in kiosklar1 ve mobil uygulamalar
gibi ileri bilgi servis teknolojileri, yolcu islemlerini kolaylastirmak ve daha
kisisellestirilmis bir havalimani1 deneyimi sunmak amaciyla devreye alinmistir. Bu akill
¢Oziimler, seyahat siireclerindeki aksamalar1 azaltmada, islem hacmini artirmada ve
havaliman1 faaliyetlerinin Ongoériici modellemesini saglamada o©nemli bir rol

oynamaktadir. Bu tiir gelismeler, giderek dijitallesen ve miisteri odakli bir pazarda
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rekabet giiclinii korumak ve uzun vadeli siirdiiriilebilirlik hedeflerine ulagsmak acisindan
hayati 6neme sahiptir (Choi, 2021). Miisteri deneyimini odagmma alan teknolojik
¢Oziimler, havalimanlarmin rekabet avantaji elde etmelerini saglarken, hizmet kalitesini
ve operasyonel verimliligi artirmaktadir (Bezerra ve Gomes, 2020).

Havalimani1 yonetimindeki teknolojik doniisiimiin bir diger 6nemli unsuru, dijital
tasarim ve mimari yeniden diislinme slireglerini icermektedir. Dijital doniislim,
havalimanlariin fiziksel altyapilarin1 ve bilgi sistemlerini yeniden tasarlamasini tesvik
etmektedir. Ornegin, BIM tabanl ¢ergeveler, havalimani varliklarinin kapsamli yasam
dongiisii yonetimi i¢in uygulanmakta; bu da tesislerin modern teknik ve gilivenlik
standartlarina uygun sekilde gelistirilmesini ve bakimini saglamaktadir (Keskin ve
Salman, 2020). Bu yaklasim, yalnizca insaat ve bakim siire¢lerinin verimliligini
artirmakla kalmaz, ayni zamanda havalimani ortaminin dijital ikizini olusturarak
Oongoriicli bakim ve kaynak optimizasyonunu destekleyen daha genis havalimani
yonetim sistemleriyle sorunsuz bir entegrasyon saglar. Akilli teknolojilerin
benimsenmesi, siber gilivenlik ve dayaniklilik gibi 6nemli konular1 glindeme
getirmektedir. Havalimanlari, ¢ok sayida akilli cihaz ve g¢evrimi¢i hizmet araciligiyla
daha fazla baglantili hale geldikge, saglam siber giivenlik 6nlemlerine duyulan ihtiyag
kritik bir Ooneme sahip olmaktadir. Gelismekte olan ¢alismalar, akilli havalimani
sistemlerinin siber tehditlere karsi nasil giiglendirilebilecegini ele almaya baslamis;
bdylece hem hassas verilerin giivenligi hem de giderek dijitallesen bir altyapida
operasyonlarin siirekliligi saglanmaya calisilmistir (Lykou vd., 2018). Bu baglamda,
siber giivenlik, akilli havalimanlarinin siirdiiriilebilir ve giivenilir bir sekilde isleyisini
garanti altina almada temel bir bilesen olarak ©ne c¢ikmaktadir. Giivenligi ve
operasyonel siirekliligi saglarken yenilik¢i teknolojileri entegre etmek, havalimanlarinin
dijital doniisiim siireglerinde karsilastiklari temel zorluklar arasinda yer almaktadir

(Price ve Forrest, 2016).

2.19.2. Siirdiiriilebilirlik

Siirdiiriilebilirlik, havalimani gelisiminde giderek daha kritik bir gelecek yonelimi
olarak ortaya ¢ikmaktadir. Bu durum, havalimanlarinin operasyonel verimliligi ¢evresel
sorumluluk, sosyal ylikiimliilik ve ekonomik dayaniklilik ile dengelemesi gerektigine
dair artan farkindaliktan kaynaklanmaktadir. Havalimani yonetiminde siirdiiriilebilir
stratejilerin entegrasyonu, ¢evresel etkileri azaltmaya yonelik kararli ¢abalari, enerji ve
kaynaklarin etkin kullanimin1 tesvik etmeyi ve kurumsal sosyal sorumlulugu

giiclendirerek havalimanlarinin genel itibarin1 ve rekabet avantajim1 iyilestirmeyi
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icermektedir (Han vd., 2020). Bu girisimler, havaliman1 operasyonlarinin iklim
degisikligi lizerindeki olumsuz etkilerini hafifletmeye katkida bulunmanin yam sira,
daha yesil ve siirdiiriilebilir havalimani ortamlar1 yaratarak yolcularin ve personelin
saglik ve refahin1 da 1iyilestirmektedir. Siirdiiriilebilirlik odakli yaklagimlar,
havalimanlarinin ¢evresel sorumluluk ve ekonomik verimlilik arasinda denge
kurmalarini saglarken, toplumsal beklentilere yanit verebilmelerini miimkiin
kilmaktadir (Graham, 2018).

Havalimanlarinin siirdiiriilebilirlik doniisiimiiniin temel temalarindan biri, yesil
bina uygulamalarina ve eko-tasarim ilkelerine olan baglhiliktir. Han vd. (2020),
havaliman1 binalarinda eko-tasarimin, biyosferik degerleri vurgulayarak ve genel 6znel
refah1 artirarak miisteri tepkilerini ve davramiglarini  olumlu ydnde nasil
etkileyebilecegini tartigmaktadir. Bu yaklasim, havalimanlarinin i¢ tesislerinin
stirdiiriilebilirlik sorunlarimi ele alacak sekilde yeniden tasarlanmasi gerektigini 6ne
siirmekte; boylece cevresel ayak izini azaltirken ayni zamanda daha fazla konfor ve
giivenlik sunulmaktadir. Benzer sekilde, siirdiiriilebilir kalkinma hedeflerinin (SDG'ler)
uygulanmasi, havalimanlarinin altyapr yatirimlarint ve operasyonel uygulamalarini,
SDG'da belirtilen kapsayici ve siirdiiriilebilir sanayilesme ile dayanikli altyapiy1 tesvik
etme gibi daha genis toplumsal hedeflerle uyumlu hale getirmesiyle oncelik
kazanmaktadir (Durmaz vd., 2023). Yesil bina sertifikasyon sistemleri ve siirdiiriilebilir
tasarim prensipleri, havalimani altyap1 projelerinin temel bilesenleri haline gelmektedir
(Baxter vd., 2018).

Iklim degisikligi gibi acil bir meydan okumayi ele almak igin birgok havalimani,
sera gazi emisyonlarin1 azaltmaya yonelik girisimleri aktif bir sekilde siirdiirmektedir.
Boussauw ve Vanoutrive (2019), Briiksel Ornegini inceleyerek, enerji tiiketimi ve
karbondioksit emisyonlarinin 6zellikle 1sitma, sogutma ve i¢ ulasim gibi alanlarda
hedeflenen azaltimlarinin karbon noétrliigline ulasmada merkezi bir rol oynadigini ortaya
koymaktadir. Bu baglamda, siirdiiriilebilirlik degerlendirmeleri, atik eliminasyonu, siire¢
optimizasyonu ve performans kiyaslamasi i¢in hem stratejik hem de taktiksel hedefler
belirleyen nicel metodolojiler kullanilarak giderek daha fazla gerceklestirilmektedir
(Kiigiikvar vd., 2020). Bu tiir cabalar, operasyonel verimsizlikleri belirlemeye ve diisiik
karbonlu veya sifir karbonlu havalimanlarina gecis igin gerekli 1iyilestirmeleri
yonlendirmeye yardimci olmaktadir. Havalimanlarinin karbon ayak izlerini azaltma
stratejileri, kiiresel iklim degisikligi hedeflerine katkida bulunurken, uzun vadeli

operasyonel maliyetleri de diisiirmektedir (Adler vd., 2021).
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Havalimanlar stirdiiriilebilirlik giindemlerini ilerletmek i¢in ileri teknolojilerden
ve yenilenebilir enerji kaynaklarindan faydalanmaktadir. Giines ve riizgar enerjisi
teknolojilerinin kullanimina odaklanan g¢esitli vaka caligmalari, havalimanlarinin
geleneksel enerji sebekelerine bagimliligini nasil azaltabilecegini ve karbon ayak izini
nasil distirebilecegini gostermektedir (Baxter, 2021). Fotovoltaik sistemler ve diger
yenilenebilir enerji sistemleri, yalnizca enerji ihtiyaglarini karsilamak i¢in degil, ayn1
zamanda ¢evresel sorumluluga yonelik goriiniir bir taahhiit olarak havaliman tesislerine
entegre edilmektedir. Bu teknolojiler, ¢evresel sertifikasyon sistemleri ve enerji yonetim
programlarinin siirdiiriilebilirlik performansimi kiyaslamak ve siirekli iyilestirmek i¢in
kullanildig1 “yesil havalimani” kavramina dogru daha genis bir egilimin pargasidir
(Baxter vd., 2019). Temiz enerji teknolojilerinin entegrasyonu, havalimanlarinin
cevresel ayak izlerini azaltirken, enerji maliyetlerini diigiirmelerini ve operasyonel
verimliligi artirmalarin1 saglamaktadir (Upham vd., 2020).

Cevresel girisimlere ek olarak, havalimanlarinda siirdiiriilebilirlik, ¢alisan refahini
artirma ve topluluk katilimimi gelistirme gibi sosyal unsurlart da kapsamaktadir.
Havalimanlari, “Havalimani-Endiistri-Sehir” baglantisinin kritik bilesenleri olarak
giderek daha fazla taninmakta; burada siirdiriilebilir uygulamalar, operasyonel
dayanikliliga ve bolgesel ekonomik kalkinmaya katkida bulunmaktadir (Durmaz vd.,
2023). Ayrica, dijital ikiz teknolojisi ve akilli platformlar gibi yiiksek teknolojili
cozlimlerin entegrasyonu, gercek zamanli performans izleme ve uyarlanabilir kaynak
yonetimi saglayarak strdiiriilebilirlikte siirekli iyilestirme i¢in umut verici yollar
sunmaktadir (Korol vd., 2018). Sosyal siirdiiriilebilirlik inisiyatifleri, havalimanlarinin
toplum i¢indeki roliinii gii¢lendirirken, paydaslarla iligkilerini derinlestirmekte ve uzun

vadeli ekonomik siirdiiriilebilirliklerini desteklemektedir (Young ve Wells, 2019).

2.19.3. Otonom Sistemler

Otonom sistemler, gelecekteki havalimani operasyonlari igin doniistiiriicii bir
teknolojik sinir olarak One c¢ikmaktadir. Bu sistemler, insan miidahalesi olmaksizin
karmasik gorevleri yerine getirebilen dagitik zekayr biinyesinde barindirarak kaynak
tahsisini optimize etmekte, operasyonel verimliligi artirmakta ve hem maliyetleri hem
de cevresel etkileri azaltmaktadir. Otonom sistemlerin entegrasyonu, havalimanlarinin
operasyonel kapasitelerini gelistirirken, insan hatasini minimuma indirme ve giivenlik
standartlarin1 yiikseltme potansiyeli sunmaktadir (Serrano ve Kazda, 2020).

Gelisim acisindan Onemli alanlardan biri, yer hareketi operasyonlarinin

tyilestirilmesidir. Siirliciisiiz araglar ve ¢oklu ajan cergeveleri gibi otonom sistemler,
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ucak taksi operasyonlarini ve yer destek faaliyetlerini kolaylastirmak amaciyla
kullanilmaktadir. Singh (2019), yeni ortaya ¢ikan teknolojilerin otonom ajanlarin
kaynak yonlendirme kararlarin1 optimize etmesini saglayarak yer hareketi yonetiminin
verimliligini artirdigin1 ve daha dayanikli bir operasyonel ¢erceve olusturdugunu
gostermektedir. Benzer sekilde, Fines vd. (2020) tarafindan incelenen ajan tabanh
dagitik planlama uygulamasi, ¢oklu otonom araglarin ve ekipmanlarin hareketlerini
merkezi olmayan bir sekilde koordine ederek pist kapasitesi yonetiminde Onemli
iyilestirmeler sunmakta; boylece talebi ve kapasiteyi dengeleyerek gecikmeleri
azaltmaktadir. Otonom yer hareketi sistemleri, havalimanlarinin operasyonel
kapasitelerini ve verimliligini artirirken, insan kaynakli hatalar1 ve gecikmeleri
minimize etmektedir (Budd ve Ison, 2020).

Yer tabanli uygulamalara ek olarak, otonom sistemler hava platformlariyla da
entegre edilmektedir. Denetim ve lojistik amacl insansiz hava araclarmin (IHA'lar)
ortaya cikisi dikkat cekici bir egilimdir. Avrupa Birligi tarafindan finanse edilen MAIA
projesi (CORDIS, 2023), havalimanlarinin paylasimli otonom araglar1 ve insansiz hava
dronlarin1 ¢ok modlu erigim ¢oziimlerine sorunsuz bir sekilde entegre ettigi bir gelecegi
ongormektedir. Bu entegrasyonun, yalnizca kargo ve altyapr denetimlerini degil, ayni
zamanda yolcu akislarinin gercek zamanli izlenmesini kolaylastirarak hem hava tarafi
hem de kara tarafi operasyonlarinin siirekli optimize edilmesini saglayacagi
beklenmektedir. Insansiz hava araglarinin havalimani operasyonlarina entegrasyonu,
denetim, giivenlik ve lojistik siireclerinde Onemli verimlilik artislar1 saglama
potansiyeline sahiptir (Kierzkowski ve Kisiel, 2020).

Havalimani ortamindaki otonom navigasyon gorevleri onemli aragtirma ilgisi
gérmiistiir. Frutos vd. (2023), smirli etiketli veri sorununu ele alarak, gorsel tabanl
navigasyon modellerini egitmek ve dogrulamak icin sentetik veri setlerini kullanan yeni
metodolojiler sunmaktadir. Otomatik algilama sistemleri, yogun havalimani ylizeyleri
ve taksi yollarinda otonom araglarin gilivenli ¢alismasi i¢in kritik olan dinamik engel
onleme ve hassas kontrolii miimkiin kilmaktadir. Gorsel tabanli navigasyon sistemleri,
otonom araglarin karmasik havalimani ortamlarinda giivenli ve etkili bir sekilde hareket
etmelerini saglayarak, operasyonel verimliligi artirmaktadir (Martin-Domingo ve
Martin, 2020).

Ozellikle havalimani ortamlarina yonelik olarak tasarlanmus siiriiciisiiz teknoloji
uygulamalar1 da umut verici bir yol sunmaktadir. Chen (2023), siiriiciisiiz sistemlerin
insan hatasini azaltarak, geri doniis siirelerini hizlandirarak ve giivenlik protokollerini

gelistirerek operasyonel verimliligi nasil iyilestirebilecegini aragtirmaktadir. Bu otonom
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platformlar, bagaj elleclemeden yer destek ekipmanlarinin otomatik hareketine kadar
havaliman1 ekosistemi ic¢indeki ¢esitli uygulamalara yayilma potansiyeline sahiptir.
Otonom sistemlerin yaygin implementasyonu, havalimani operasyonlarinin emek yogun
yapisini doniistlirerek, personel maliyetlerini azaltma ve operasyonel verimliligi artirma
potansiyeli sunmaktadir (Ashford vd., 2021).

Otonom sistemlerin havalimani operasyonlarinda kullaninminda sertifikasyon ve
giivenlik, temel zorluklar olarak ©one ¢ikmaktadir. Costello ve Adams (2023), bu
sistemlerin kati giivenlik ve giivenilirlik standartlarin1 karsilamasini saglamak igin
saglam ugusa elveriglilik cercevelerine duyulan ihtiyact vurgulamaktadir. Bu tiir
cerceveler, otonom islevlerin mevcut hava sahasi ve operasyonel altyapilarla
entegrasyonunu ele alirken ayn1 zamanda yasal, diizenleyici ve siber gilivenlik risklerini
yonetmelidir. Otonom sistemlerin havalimani1 operasyonlarina entegrasyonu, kapsamli
diizenleyici cerceveler ve giivenlik standartlar1 gerektirir ki bu da sektoér genelinde is
birligi ve koordinasyon ihtiyacini1 vurgulamaktadir (Doganis, 2021).

Otonom sistemlerin ticari uygulamaya gecirilmesi, yalnizca verimlilik
kazanimlarint degil, ayn1 zamanda geleneksel gelir modellerine yonelik potansiyel
aksamalar1 da ele almaya baslamaktadir. Brinkerhoff (2022), Dallas/Fort Worth
Havalimani'ndan (DFW) bir vaka c¢alismasi sunarak, otonom araglarin
benimsenmesinin, park etme ve ara¢ kiralama operasyonlart gibi hizmetleri
doniistiirerek havacilik dis1 gelir akiglarini nasil yeniden sekillendirebilecegini ve ilgili
riskleri azaltmak i¢in yenilik¢i i modellerine olan talebi nasil artirabilecegini
gostermektedir. Otonom sistemlerin havaliman1 gelir modellerine etkisi, stratejik
planlamay1 ve is modeli inovasyonunu gerektiren 6nemli bir doniisiim alanidir (Bush ve

Starkie, 2021).

2.19.4. Havacilik Giivenligi ve Siber giivenlik

Havacilik giivenligi ve siber giivenlik, modern havalimanlarinin gelistirilmesi ve
isletilmesinde giderek daha kritik gelecek yonelimleri olarak ortaya c¢ikmaktadir.
Havalimanlan dijitallestik¢e, birbirine baglandik¢a ve otomatik sistemlere daha fazla
bagimli hale geldikce, hem fiziksel varliklar1 hem de dijital altyapilar1 koruma ile iliskili
zorluklar yogunlagmaktadir. Bu baglamda, havacilik giivenligi, geleneksel fiziksel
Oonlemlerin Gtesine gegerek saglam siber gilivenlik protokollerini ve kapsamli risk
yonetimi stratejilerini igerecek sekilde genislemistir. Siber giivenlik, havalimanlarinin
dijital doniisiim siireglerinde kritik bir 6neme sahip olup, operasyonel biitiinliigii ve

yolcu giivenligini temin etmektedir (Price ve Forrest, 2016).
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Giliniimiiz havacilik giivenliginin temel bir yonii, hava trafik yonetimi, yolcu
islemleri, yer operasyonlar1 ve ucak sistemleri gibi kritik sistemleri korumak i¢in siber
giivenlik 6nlemlerinin entegrasyonudur. Eleimat ve Oszi (2020), hava trafik yonetim
sistemlerinin korunmasi ve blok zinciri teknolojisinin kullanimi da dahil olmak iizere
bir dizi siber giivenlik uygulamasinin, birbirine bagli havacilik sistemlerinin
biitlinliigiinli saglamak i¢in gerekli oldugunu gostermektedir. Bu entegrasyon, yalnizca
yolcu verilerini korumakla kalmaz, ayni zamanda olas1 siber tehditler sirasinda
havalimani operasyonlarinin temel islevlerinin kesintisiz devam etmesini de saglar.
Entegre siber gilivenlik sistemleri, havalimanlarinin kritik altyapilarim1  korurken,
operasyonel siirekliligi ve yolcu giivenini temin etmektedir (Szyliowicz, 2004).

Ayn1 zamanda, koordineli ve kiiresel bir siber giivenlik savunma politikasina olan
ihtiyag¢ giderek daha fazla taninmaktadir. Havalimani altyapisinin bir¢ok unsuru, cagdas
siber giivenlik zorluklar1 dikkate alinmadan tasarlanmistir ve bu yonetim eksikligi,
operasyonel siirekliligi ve kamu giivenini slirdiirmek icin ele alinmasi gereken énemli
kirilganliklar ortaya koymaktadir. Kiiresel is birligi ve standartlagtirma c¢abalari,
havacilik sektoriinde siber tehditlere karsi koordineli ve etkili yanitlar gelistirilmesini
saglayacaktir (Budd vd., 2011).

Dijital teknolojileri ve Nesnelerin Interneti (IoT) cihazlarini entegre eden akilli
havalimanlari, karmasik siber giivenlik zorluklariyla kars1 karsiyadir. Lykou vd. (2018),
akilli havalimani ortamlarinda tehdit azaltma ve siber dayaniklilik kontrollerine yonelik
sistematik bir analiz sunarak, siirekli evrilen bir dizi siber saldiriya kars1 savunmak igin
proaktif Onlemlerin gerekliligini vurgulamaktadir. Bagaj ellecleme, biyometrik
tanimlama ve tesis yonetimi i¢in otomatik sistemlerin entegrasyonu, yeterince giivence
altina alinmadiginda kotii niyetli aktorler tarafindan istismar edilebilecek genis veri
baglantilar1 olusturur. Akilli havalimanlarinda siber gilivenlik, dijital doniistimiin kritik
bir bileseni olarak, teknolojik yeniliklerin giivenli bir sekilde uygulanmasini
saglamaktadir (Kitrinou vd., 2022).

Ukwandu vd. (2022) tarafindan yapilan kapsamli literatiir incelemeleri, havacilik
endistrisinin hizli teknolojik gelismelere ve giderek daha sofistike hale gelen siber
tehditlere yanit olarak siber giivenlik cercevelerini gelistirmesi gerektigine dair acil
ihtiyac1 0ne ¢ikarmaktadir. Havalimani operasyonlarinin gelecegi, fiziksel giivenlik
sistemleriyle entegre edilmis ileri analitikler, gercek zamanl risk degerlendirmeleri ve
olay miidahale protokollerini igerecek gibi goriinmektedir. Bunun yani sira, Kizilcan ve
Mizrak (2022), sivil havacilik sistemlerine yonelik gecmis siber saldirilarin,

operasyonel giivenlik ve giivenilirligi saglamak i¢in uyarlanabilir ve akilli siber
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giivenlik Onlemlerinin siirekli gelistirilmesini gerektiren kaliplari ortaya koydugunu
vurgulamaktadir. Proaktif siber giivenlik yaklasimlari, yeni ve gelisen tehditlere karsi

havalimanlarinin dayanikliligin1 artirmaktadir (Young ve Wells, 2019).

2.19.5. Akill Altyapi

Akilli altyapi, havalimanlart i¢in giderek artan bir dijital ve baglantili ortamda
verimliligi artirma, siirdiiriilebilirligi saglama ve yolcu deneyimini iyilestirme
ihtiyaciyla yonlendirilen 6nemli bir gelecek yonelimi olarak ortaya ¢ikmistir (Dimitriou,
2018). Bu baglamda, akill1 altyapi, Nesnelerin Interneti (IoT), biiyiik veri analitigi, bulut
bilisim ve dijital ikiz modelleri gibi ileri teknolojilerin havalimani tesislerinin fiziksel ve
operasyonel dokusuna entegrasyonunu ifade etmektedir. Bu entegrasyon, gercek
zamanlt izleme, otomatik karar alma ve uyarlanabilir yonetim gibi olanaklar
saglamaktadir. Akilli altyap1 sistemleri, havalimanlarinin operasyonel esnekliklerini
artirirken, kaynaklarin optimum kullanimini saglamaktadir (Ashford vd., 2021).

Havalimanlarinda akilli altyapinin temel bir yonii, geleneksel operasyonel
sistemlerin entegre, veri odakli platformlara doniistiiriilmesidir. Dimitriou (2018),
bibliyometrik analizler aracilifiyla dijital doniisiimiin, akilli  teknolojilerin
uygulanmasina yonelik modeller sunarak havalimani operasyonlarini kokten yeniden
sekillendirdigini gostermektedir. Bu doniisiim, pistler, terminaller ve enerji ydnetim
sistemleri gibi kritik varliklar genelinde sensor aglart ve IoT cihazlarinin
konuslandirilmasini icermektedir. Bu teknolojiler, kapsamli veri toplama ve analitigi
destekleyerek Ongoriicii bakim, kapasite tahmini ve gercek zamanli kaynak tahsisini
kolaylastirmaktadir (Vonitsanos vd., 2021). Vonitsanos vd. (2021), Apache Spark'in
ucus gecikmelerini tahmin etmek i¢in kullanimini Ornekleyerek, operasyonel
programlara veri odakli ayarlamalar yapilmasin1 ve genel sistem yanit verebilirligini
artirmasint  saglamaktadir. Biliylik veri analitigi ve yapay zeka teknolojileri,
havalimanlarinin operasyonel siireclerinde optimizasyon ve verimlilik artis1 saglarken,
karar verme siireclerini daha etkin hale getirmektedir (Gitto ve Mancuso, 2017).

Operasyonel verimliligin 6tesinde, akilli altyap: siirdiiriilebilirlik hedeflerine
ulagsmada da kilit bir rol oynamaktadir. Karbonsuzlastirma stratejilerinin akilli altyapi ile
entegrasyonu—ornegin  yenilenebilir enerji sistemlerinden faydalanma, gelismis
sensOrler araciligiyla enerji tiikketimini optimize etme ve simiilasyon icin dijital ikiz
modelleri kullanma—havalimanlarinin g¢evresel ayak izini 6nemli 6l¢iide azaltabilir
(Meindl vd., 2023). Karbonsuzlastirilmis gelecek altyapisi ¢evre dostu uygulamalara

vurgu yaparken, akilli altyapr yaklasimi, ger¢ek zamanli geri bildirim saglayarak ve
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uyarlanabilir enerji yonetim pratiklerini miimkiin kilarak bu kavrami genisletmekte;
boylece siirdiiriilebilirlik onlemlerinin gelisen ¢evresel standartlara uyum saglayacak
sekilde iyilestirilmesini temin etmektedir (Nieto ve Benitez, 2021). Akilli enerji yonetim
sistemleri, havalimanlarinin ¢evresel siirdiiriilebilirlik hedeflerine ulagmalarini
saglarken, operasyonel maliyetleri diisiirmekte ve enerji verimliligini artirmaktadir
(Baxter vd., 2018).

Akilli altyap: tartigmalarinda 6ne ¢ikan bir diger egilim, dagitim cergevelerindeki
yeniliklerdir. Schleicher vd. (2015) tarafindan tanmitilan Smart Fabric c¢ergevesi,
altyapidan bagimsiz bir artefakt topolojisi sunarak farkli platformlar lizerinde akill
hizmetlerin konuslandirilmasini  kolaylastirmaktadir. Bu tiir c¢erceveler, mevcut
havaliman1 sistemlerine akilli ¢oziimlerin modiiler ve 6l¢eklenebilir entegrasyonunu
desteklemekte, dagitim karmasikligini azaltmakta ve birlikte ¢alisabilirligi artirmaktadir
(Schleicher, 2015). Bu modiiler yaklagim, doniisimii hizlandirmakta ve
havalimanlarinin akilli altyapr yatirimlarim1 ortaya ¢ikan ihtiyaglar ve teknolojik
gelismeler dogrultusunda kademeli olarak oOl¢eklendirmesine olanak tanimaktadir.
Modiiler ve dlgeklenebilir sistemler, havalimanlarinin teknolojik gelismelere hizla
adapte olmalarin1 saglarken, yatirim maliyetlerini optimize etmelerine yardimci
olmaktadir (Young ve Wells, 2019).

Gelismekte olan piyasalar ve turizm odakli bolgelerdeki pratik vaka c¢aligsmalari,
akilli  altyapinin  havaliman1  rekabet giiclinii  artirmadaki stratejik  roliinii
vurgulamaktadir. Misir uluslararas1 havalimanlarinda akilli havalimani teknolojilerinin
uygulanmasina odaklanan ¢aligmalar (Mohamed, 2018) ve dijital teknolojinin ulusal
turizm stratejilerini desteklemedeki rolii (Khalaff, 2023), akill1 altyapt benimsenmesinin
operasyonel performansi iyilestirebilecegini ve diger akilli sehir bilesenleriyle daha iyi
entegrasyon saglayabilecegini ortaya koymaktadir. Bu girisimler, akilli altyapinin
yalmizea i¢ verimlilikle ilgili olmadigini, ayn1 zamanda havalimanlarin1 daha genis
kentsel ve ekonomik ekosistemlerde temel diigiimler olarak konumlandirdigini
gostermektedir (Khalaff, 2023). Havalimanlarinin akilli sehir ekosistemleriyle
entegrasyonu, bdlgesel ekonomik kalkinma ve siirdiiriilebilir ulagim stratejilerinin
onemli bir bilesenidir (Freestone ve Baker, 2011).

Alkallr altyapr kavrami, havalimanlariin gelecekteki zorluklarla basa ¢ikabilmeleri
i¢in gereken esnekligi ve dayaniklilif1 saglamada stratejik bir rol oynamaktadir. ileri
teknolojiler, veri analitigi ve entegre yonetim sistemleri, havalimanlarinin degisen pazar
kosullarina, c¢evresel gerekliliklere ve yolcu beklentilerine hizla adapte olmalarini

miimkiin kilmaktadir. Bu baglamda, akilli altyap: yatirimlari, havalimanlarinin rekabet
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giiciinii  artirirken, operasyonel verimliligi ve siirdiiriilebilirligi gilivence altina
almaktadir (Martin-Domingo ve Martin, 2020).

Dijital ikiz teknolojisi, akilli havalimani altyapisinin gelisiminde 6nemli bir
yenilik olarak 6ne ¢ikmaktadir. Bu teknoloji, havalimani tesislerinin ve operasyonlarinin
sanal bir kopyasim1 olusturarak, gercek zamanli simiilasyonlar ve optimizasyon
senaryolar1 i¢in bir platform saglamaktadir. Dijital ikizler, havalimani1 yoneticilerinin
karmasik operasyonel kararlari analiz etmelerine, altyapr degisikliklerinin etkilerini
ongormelerine ve kaynak tahsisini optimize etmelerine olanak tanimaktadir (Serrano ve
Kazda, 2020). Bu teknolojinin havalimani yonetimine entegrasyonu, veri odakli karar
verme siireclerini giiclendirerek, operasyonel verimliligi ve hizmet kalitesini
artirmaktadir.

Havalimanlarinin akilli altyapit doniisiimii, ayni zamanda yonetimsel ve
organizasyonel degisimleri de gerektirmektedir. Dijital liderlik, veri okuryazarligir ve
cevik proje yonetimi becerileri, basarili bir akilli altyapir implementasyonu igin kritik
faktorler olarak one ¢ikmaktadir. Havalimani yoneticileri, teknolojik yeniliklere agik,
veri odakli karar verme siireclerini benimseyen ve degisim yoOnetiminde etkin bir
liderlik sergileyebilen profesyoneller olmalidir (Halpern vd., 2021). Bu yonetimsel
dontisiim, akilli altyapt yatirimlarinin potansiyelini maksimize ederek, havalimanlarinin
dijital cagda rekabet avantaji1 elde etmelerini saglayacaktir.

Sonug olarak, havalimanlarinin gelecekteki yonelimlerinde akilli havalimanlar1 ve
teknolojik doniisiim, siirdiiriilebilirlik, otonom sistemler, havacilik giivenligi ve siber
giivenlik ile akilli altyapr gibi temel alanlar 6ne ¢ikmaktadir. Bu yonelimlerin basarili
bir sekilde entegrasyonu, havalimanlarinin degisen kiiresel kosullara adapte olmalarini,
operasyonel verimliliklerini artirmalarim1  ve rekabet giiglerini siirdiirmelerini
saglayacaktir. Ileri teknolojilerin ve yenilik¢i yaklasimlarin  benimsenmesi,
havalimanlarinin gelecegini sekillendirerek, daha siirdiiriilebilir, giivenli, verimli ve
yolcu odakli hava tagimacilig1 ekosistemlerinin gelisimini miimkiin kilacaktir (Bush ve

Starkie, 2021).

2.20. Literatiir Taramasi

Havalimani yonetiminde ticarilesme, Ozellestirme ve kiiresellesme egilimleri,
geleneksel altyapr hizmetlerini ticari merkezlere doniistiiren 6nemli dinamikler olarak
one ¢ikmaktadir. Kuyucak Sengiir (2017), Tiirkiye'de bu siireclerin havalimanlarini ¢ok
yonlii ticari merkezler haline getirdigini belirtirken, Qin ve Tian (2019), Melbourne

Havaliman1 06rnegi {izerinden ticarilesme ve Ozellestirme stratejilerinin finansal
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performanst ve miisteri deneyimini nasil iyilestirdigini analiz etmektedir. Oum vd.
(2008), 6zellestirmenin verimlilik artisina katkisini stokastik sinir analiziyle gosterirken,
karma sahiplik modellerinin daha diisiik etkinlik sergiledigini ifade etmektedir. Under
ve Atalik (2016), liberalizasyon ve kiiresellesme siireclerinin havalimanlarini aligveris
ve hizmet merkezlerine doniistiirdiiglinii vurgularken, Rikhy (2014) ile Giovanelli
(2023), kiiresel yatinmci modellerinin  ve uluslararasi standartlarin  havalimani
yonetimini  doniistiirdiigiinii ortaya koymaktadir. Albalate vd. (2014) ise karma
Ozellestirme modellerinin Avrupa havalimanlarinda isbirligi ve verimlilik acisindan
alternatif bir yol sundugunu tartigmaktadir.

Graham (2019), havalimani y6netiminin kamu hizmetinden rekabetci isletme
modeline evrilirken pazarlama ve miisteri deneyimine odaklandigini belirtmektedir. Bu
doniisiim, havalimanlarinin yalnizca ulasim merkezleri olarak degil, ayn1 zamanda
stratejik ticari isletmeler olarak da islev gérmelerini saglamistir.

Kuyucak Sengiir (2017), Tirkiye'deki havalimanlar1 i¢in uygulanabilir bir
performans modeli onererek, yonetimsel verimlilik dl¢iimlerinin karar alma siireclerine
katkisin1 gostermektedir. Choi (2021), Cin'deki biiylik havalimanlarimin SBM-DEA
yontemiyle performansini analiz ederek, yatirim, kapasite kullanimi ve operasyon
maliyetleri gibi somut veriler sunmaktadir. Bezerra ve Gomes (2016), performans
Olclim siireclerinin evrimini {ic asamada ele alarak, yeni yaklasimlarin benimsenmesini
tartisirken; Francis vd. (2003), kalite yonetim sistemlerinin rekabetci isletme modeline
gecisteki rollinli ortaya koymaktadir. Pagliari ve Graham (2020), havalimani rekabetinin
bolgesel konumlandirma ve altyapr yatirimlariyla iliskisini inceleyerek, operasyonel
verimliligin artirilmasinda stratejik unsurlar1 vurgulamaktadir.

Havalimani yonetiminde teknolojik doniisiim, operasyonel verimliligi ve esnekligi
artiran temel bir unsur olarak mevcut durumu sekillendirmektedir. Durgut (2024), IoT,
bliyiilk veri analitigi ve yapay zekanin operasyonel sistemlere entegrasyonunun
havaliman1 y6netimini yeniden yapilandirdigini; gergek zamanli izleme ve Ongoriicii
bakim gibi avantajlar sundugunu belirtmektedir. Tan ve Masood (2021), Endiistri 4.0
teknolojilerinin dijitallesmeyi yonetimsel etkinlikle nasil bulusturdugunu sistematik bir
sekilde incelemektedir. Mrna (2021), IoT'nin kii¢iik ve biiyiik havalimanlarinda
optimizasyon aract olarak kullanimini ele alirken, Mangortey vd. (2020), makine
Ogrenimi tekniklerinin glinliik operasyonlarin analizi ve tahmininde sagladig1 faydalar
vurgulamaktadir. Keskin ve Salman (2020), BIM siireclerinin dijital operasyonlara
entegrasyonunu degerlendirerek, veri baglantis1 ve akilli sistemlerin eksikliklerin

giderilmesindeki roliinii tartismaktadir.
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Halpern vd. (2021), havalimanlarinda dijital doniisimiin basarili bir sekilde
uygulanmasi i¢in organizasyonel hazirligin kritik Onemini  vurgulamaktadir.
Arastirmacilar, organizasyonel hazirligin dijital degisimi kolaylastirdigini ve havalimani
boyutu, miilkiyet yapist ve inovasyon seviyesi gibi faktorlerin dijital doniisiim siirecini
etkiledigini ortaya koymaktadir. Bu bulgu, teknolojik altyapinin yani sira yonetimsel
kapasitenin de gii¢lendirilmesinin gerekliligini gdstermektedir.

Dimitriou (2018), bibliyometrik analizler araciligiyla dijital doniistimiin
havalimani  operasyonlarini1  nasil  yeniden sekillendirdigini  incelemektedir.
Aragtirmacilar, IoT cihazlarmin ve sensdr aglarinin  havalimani tesislerine
entegrasyonunun, kapsamli veri toplama ve analiz imkani1 sagladigin1 ve bu verilerin
Ongoriicti bakim, kapasite tahmini ve gergek zamanli kaynak tahsisi i¢in kullanildigin
belirtmektedir.

Choi (2021) tarafindan yapilan calismada, biyometrik sistemler, self-check-in
kiosklar1 ve mobil uygulamalar gibi gelismis teknolojilerin, yolcu islemlerini
kolaylastirdigt ve daha kisisellestirilmis bir havalimani deneyimi sundugu
belirtilmektedir. Bu teknolojiler, yolcu akisini hizlandirarak operasyonel verimliligi
artirmakta ve misteri memnuniyetini yilikseltmektedir. Ayrica, yapay zekd ve makine
Ogrenimi algoritmalari, havalimani operasyonlarinin dngoriicii modellemesini miimkiin
kilarak, karar verme stireglerini iyilestirmektedir (Gitto ve Mancuso, 2017).

Schleicher vd. (2015), Smart Fabric ¢ergevesini tanitarak, akilli hizmetlerin farkli
platformlara modiiler ve 6l¢eklenebilir bir sekilde entegrasyonunu kolaylastiracak bir
yaklagim 6nermektedir. Bu tiir ¢ergeveler, havalimanlarinin akilli altyapr yatirimlarini
kademeli olarak olgeklendirmesine ve degisen ihtiyaglara hizla adapte olmasina olanak
tanimaktadir.

Mohamed (2018) ve Khalaff (2023) tarafindan yapilan ¢alismalar, akilli altyapinin
havaliman1 rekabet giiclinii artirmadaki stratejik roliinli vurgulamaktadir. Bu
arastirmalar, akilli altyapr uygulamalarinin operasyonel performans: iyilestirdigini ve
havalimanlariin daha genis akilli sehir ekosistemleriyle entegrasyonunu sagladigini
gostermektedir.

Lykou (2018), 10T cihazlarinin yayginlagmasiyla akilli havalimanlarinda siber
tehditlere karsi proaktif onlemlerin gerekliligini sistematik bir analizle sunmaktadir.
Eleimat ve Oszi (2011), blok zinciri teknolojisinin hava trafik yonetimi sistemlerinin
korunmasindaki  roliinii  degerlendirirken, Ukwandu (2022), siber giivenlik

cercevelerinin teknolojik gelismelere ve sofistike tehditlere yanit olarak gelistirilmesi
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gerektigini belirtirken, Kizilcan ve Mizrak (2022), ge¢mis siber saldirilarin uyarlanabilir
giivenlik 6nlemlerine olan ihtiyaci gosterdigini ifade etmektedir.

Eleimat ve Oszi (2020), havacilik sistemlerinin korunmasi igin blok zinciri
teknolojisinin potansiyel uygulamalarini incelemektedir. Arastirmacilar, birbirine bagh
havacilik sistemlerinin biitiinliiglinii saglamak icin c¢esitli siber gilivenlik dnlemlerinin
entegrasyonunun gerekli oldugunu vurgulamaktadir.

Lykou vd. (2018), akilli havalimani ortamlarinda siber dayaniklilik kontrollerine
yonelik sistematik bir analiz sunmaktadir. Arastirmacilar, bagaj ellegleme, biyometrik
tanimlama ve tesis yOnetimi i¢in otomatik sistemlerin entegrasyonunun, kot niyetli
aktorler tarafindan istismar edilebilecek genis veri baglantilar1 olusturdugunu ve bu
sistemlerin giivenliginin saglanmasi1 i¢in proaktif Onlemlerin gerekli oldugunu
vurgulamaktadir.

Ukwandu vd. (2022), havacilik endiistrisinin hizli teknolojik gelismelere ve
giderek daha sofistike hale gelen siber tehditlere yanit olarak siber giivenlik
cercevelerini gelistirmesi gerektigini belirtmektedir. Kizilcan ve Mizrak (2022), sivil
havacilik sistemlerine yonelik gegcmis siber saldirilarin, uyarlanabilir ve akilli siber
giivenlik Onlemlerinin siirekli gelistirilmesini gerektiren kaliplar1 ortaya koydugunu
vurgulamaktadir.

Glinlimiiz havalimani yonetimi, ¢evresel siirdiiriilebilirlik stratejilerinin giderek
artan Onemiyle sekillenmektedir. Oztirak (2024), “yesil havaliman1” kavraminin
yonetsel yaklasimlara entegrasyonunun, c¢evresel etkileri azaltma ve siirdiiriilebilirlik
hedeflerini gergeklestirme yoniinde kritik bir adim oldugunu vurgulamaktadir. Meindl
vd. (2023), karbonsuzlastirma stratejilerinin akilli altyapi ile birleserek yenilenebilir
enerji sistemleri ve dijital ikiz modelleri aracilifiyla havalimanlarinin c¢evresel ayak
izini azaltigim tartismaktadir. Kanmaz (2023), siirdiiriilebilir havacilik yakitlar1 (SAF)
lizerine yapilan c¢alismalarin 2020 sonras1 hiz kazandigimi belirterek, havalimani
yonetiminin mevcut c¢evresel standartlara uyum saglama c¢abalarin1 belgelemektedir.
Raimundo vd. (2022) ile Khanna (2023) ise cevresel, ekonomik ve sosyal
stirdiiriilebilirlik kriterlerinin isletmeler tarafindan nasil entegre edildigini inceleyerek,
havaliman1 yonetiminin yalnizca operasyonel degil, ayn1 zamanda uzun vadeli ¢evresel
sorumluluklar agisindan da doniistiigiinii ortaya koymaktadir.

Han vd. (2020), havalimanlarinda eko-tasarim prensiplerinin uygulanmasinin
miisteri tepkilerini ve davranislarin1 olumlu yonde etkiledigini ortaya koymaktadir. Bu
bulgular, siirdiiriilebilir havalimani tasariminin hem ¢evresel etkileri azalttigin1 hem de

yolcu deneyimini iyilestirdigini gostermektedir.
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Boussauw ve Vanoutrive (2019), Briiksel Havaliman1 6rneginde, enerji tiikketimi
ve karbondioksit emisyonlarinin azaltilmasinin karbon notrliigiine ulasmadaki 6nemini
vurgulamaktadir. Arastirmacilar, 6zellikle 1sitma, sogutma ve i¢ ulasim gibi alanlarda
hedeflenen azaltimlarin, havalimaninin ¢evresel ayak izini kiigiiltmede etkili oldugunu
belirtmektedir. Baxter (2021), giines ve riizgar enerjisi teknolojilerinin havalimanlarina
entegrasyonunun, geleneksel enerji sebekelerine bagimlilig1 azalttigin1 ve karbon ayak
izini diisiirdiiglinii géstermektedir.

Meindl vd. (2023), karbonsuzlagtirma stratejilerinin  akilli altyapr ile
entegrasyonunu arastirmaktadir. Arastirmacilar, yenilenebilir enerji sistemlerinin
kullanimi, enerji tiikketiminin optimize edilmesi ve dijital ikiz modelleriyle simiilasyon
yapilmasinin, havalimanlarmin c¢evresel ayak izini azaltmada etkili oldugunu
vurgulamaktadir.

Durmaz vd. (2023), siirdiiriilebilir kalkinma hedeflerinin (SDG'ler) havalimani
altyap1 yatinmlarina ve operasyonel uygulamalarina entegrasyonunu incelemektedir.
Arastirmacilar, "Havalimani-Endiistri-Sehir" baglantisinin siirdiiriilebilir uygulamalar
aracilifiyla operasyonel dayaniklilia ve bdlgesel ekonomik kalkinmaya katkida
bulundugunu vurgulamaktadir. Bu perspektif, havalimanlarinin izole altyapilar
olmaktan ziyade, daha genis kentsel ve ekonomik ekosistemlerin ayrilmaz parcalari
oldugunu gostermektedir (Freestone ve Baker, 2011).

Kiiciikvar vd. (2020), havalimanlarinda siirdiiriilebilirlik degerlendirmeleri igin
nicel metodolojilerin kullanimin1  6nermekte ve bu yaklasimlarin operasyonel
verimsizlikleri belirlemede ve siirdiiriilebilirlik performansini iyilestirmede etkili
oldugunu vurgulamaktadir.

Havalimani yonetimi, bolgesel entegrasyon ve yolcu deneyimi odakli
yaklagimlarla da mevcut durumunu zenginlestirmektedir. Wach-Kloskowska (2020),
"havalimanm sehri" konseptinin bolgesel kalkinmaya ve yonetim stratejilerine olumlu
katkilarim1 gosterirken, Rossi vd. (2018), miisteri profiline dayali kisisellestirilmis
¢ozlimlerin yolcu deneyimini optimize ederek rekabet avantaji sagladigini
tartigmaktadir. Marks (2015), kara yolu yonetim bilgi sistemlerinin entegrasyonunun
miisteri deneyimi ve operasyonel verimlilik acisindan sundugu avantajlar1 ele alirken,
Niemczyk (2021), havalimanlarini ¢cok paydaslt bir ekosistem olarak degerlendirerek,

farklr aktorlerin etkilesiminin performans {izerindeki etkisini ortaya koymaktadir.

92



3. ARASTIRMANIN KURGUSU VE YONTEMI

3.1. Arastirmanin Amaci ve Onemi
Bu calismanin amaci, son zamanlarda havacilik sektoriinde yonetim anlayisina
yon veren Ozellestirme, kiiresellesme/uluslararasilagsma ve ticarilesme egilimlerinin
Tiirkiye’deki havalimanlarina etkilerini, gelecekteki yonlerini ve ortaya c¢ikardig:
yonetim sorunlarini belirlemek ve tespit edilen sorunlara giincel akademik ¢alismalarla
desteklenerek ¢oziim Onerileri ortaya koymaktir. Buna gore aragtirma sorulari su
sekildedir:
. Farkli miilkiyet ve isletim yapisina sahip havalimanlar1 yonetimlerinde
yasanan yonetim ve organizasyon sorunlarina sebep olan durumlar nelerdir?
Il.  Farkli miilkiyet ve isletim yapisina sahip havalimanlari yonetimlerinde
yasanan finansal ve ekonomik sorunlara sebep olan durumlar nelerdir?
I1l.  Farkli miilkiyet ve isletim yapisina sahip havalimanlari yonetimlerinde
yasanan operasyonel sorunlara sebep olan durumlar nelerdir?
IV.  Farkli miilkiyet ve isletim yapisina sahip havalimanlar1 yoOnetimlerinde
yasanan diizenleme ve uyumluluk sorunlarina sebep olan durumlar nelerdir?
V.  Farkli miilkiyet ve isletim yapisina sahip havalimanlar1 yonetimlerinde
yasanan cevresel etki ve siirdiiriilebilirlik sorunlarina sebep olan durumlar
nelerdir?
VI.  Farkli miilkiyet ve isletim yapisina sahip havalimanlar1 yoOnetimlerinde
yasanan hizmet kalitesi ve miisteri memnuniyeti sorunlarina sebep olan

durumlar nelerdir?

Havalimani yoOnetimi, bir havalimanmin etkili, verimli ve giivenli bir sekilde
isletilmesi i¢in gerekli olan planlama, organizasyon, koordinasyon ve denetim
siireclerini kapsamaktadir. Bu yOnetim siireci, havalimani faaliyetlerinin biitiinciil bir
yaklasimla ele alinmasini gerektirir ve operasyonel siireclerin, insan kaynaklarinin,
giivenlik onlemlerinin ve yolcu hizmetlerinin etkin bir sekilde yonetilmesini saglamay1
amaglar. Havalimanlari, kiiresel ulagim aglarinin kritik bilesenlerinden biri olarak,
yalnizca havacilik faaliyetlerini degil, ayn1 zamanda ticari, ekonomik ve lojistik isleyisi
de dogrudan etkilemektedir. Bu baglamda, havalimani yonetimi operasyonel yonetim,
finans ve ekonomi yonetimi, altyap: yonetimi, ¢evre ve siirdiiriilebilirlik yonetimi gibi

cesitli disiplinleri igeren ¢ok yonlii bir yapiya sahiptir. Operasyonel yonetim, ugus



operasyonlarinin aksamadan yiritiilmesini saglarken, finansal yonetim kaynaklarin
verimli kullanilmasin1 ve siirdiiriilebilir ekonomik biiyiimeyi destekler. Altyap1
yonetimi, havalimanmin fiziksel kapasitesinin artirilmasi ve teknolojik gelismelere
uyum saglamasi agisindan kritik bir rol oynarken, ¢evre ve siirdiiriilebilirlik yonetimi,
havalimanlarinin cevresel etkilerini minimize etmek ve yesil havacilik politikalarina
uyum saglamak i¢in Onem tasimaktadir. Tim bu unsurlarin etkin bir sekilde
yonetilmesi, havalimanlarinin artan yolcu ve ugus trafigini diizenli ve giivenli bir
sekilde yonlendirmesine olanak tanir. Ayni zamanda, havalimani miisterileri olan
yolcular, havayolu sirketleri ve diger paydaslar i¢in kaliteli hizmet sunulmasini saglar.
Ancak, bu siire¢ oldukca karmasik ve dinamik bir yapiya sahiptir. Havaliman1 yonetimi,
hava trafigi artisi, operasyonel verimlilik gereklilikleri, giivenlik tehditleri, altyapi
yetersizlikleri, ekonomik dalgalanmalar ve c¢evresel siirdiiriilebilirlik gibi ¢esitli
zorluklarla kars1 karsiya kalabilmektedir. Bu nedenle, havalimani yonetimi stratejik
karar alma siirecleri, yenilik¢i teknolojilerin entegrasyonu ve uluslararasi standartlara
uyum saglama gibi unsurlari da iceren c¢ok boyutlu bir ydnetim anlayisini
gerektirmektedir.

Bu calismada elde edilen bulgular, havalimani yonetiminin farkli boyutlarini ele
alarak, teknoloji odakli ¢coziimler, genisleme ve yeni projeler, ¢cevre dostu uygulamalar,
siirdiiriilebilir yaklasimlar, ulusal ve uluslararas1 is birlikleri ile yolcu deneyimi
standartlar1 agisindan kapsamli bir sekilde degerlendirilmektedir. Havalimanlari,
teknolojik geligsmelerin hizla ilerledigi, siirdiiriilebilirlik kriterlerinin giderek daha fazla
onem kazandigr ve yolcu memnuniyetinin kritik bir rekabet unsuru haline geldigi
dinamik bir yapiya sahiptir. Bu baglamda, yapilan analizler, Tirkiye’deki farkl
miilkiyet ve isletim yapisina sahip havalimanlarinin yonetiminde karsilagilan sorunlari
belirlemeyi ve bu sorunlara yonelik yenilik¢i ve uygulanabilir ¢éziimler sunmayi
hedeflemektedir.

Teknoloji odakli ¢oziimler kapsaminda, havalimanlarinda yapay zeka (Al), biiyiik
veri analitigi, nesnelerin interneti (IoT) ve akilli otomasyon sistemleri gibi yenilik¢i
uygulamalarin benimsenmesi degerlendirilmektedir. Bu teknolojiler, operasyonel
verimliligi artirmak, gilivenlik Onlemlerini giiclendirmek ve yolcu deneyimini
tyilestirmek agisindan biiyiik bir potansiyele sahiptir.

Genisleme ve yeni projeler basligr altinda, havalimanlarinin artan yolcu ve ugus
trafigine cevap verebilmesi i¢in gerekli altyapr yatirnmlari ve kapasite artirnmi ele
alinmaktadir. Hizla artan hava trafigi ve kiiresel baglantilar goz Oniine alindiginda,

havalimanlarinin fiziksel genislemesi kadar, operasyonel siireclerin optimize edilmesi

94



de biiyiik onem tagimaktadir. Bu baglamda, terminal kapasitesinin artirilmasi, pist ve
taksi yollarmin gelistirilmesi, hava trafik yonetim sistemlerinin modernizasyonu gibi
unsurlar degerlendirme kapsamina alinmaktadir.

Cevre dostu uygulamalar ve siirdiiriilebilir yaklagimlar, havacilik sektoriiniin
karbon ayak izini azaltma g¢abalar1 dogrultusunda ele alinmaktadir. Yenilenebilir enerji
kullanimi, atik yOnetimi, enerji verimliligi projeleri ve diisiik emisyonlu ulasim
sistemleri gibi siirdiiriilebilirlik uygulamalari, havalimanlarinin ¢evresel etkisini
minimize etmek igin kritik Oneme sahiptir. Tiirkiye’deki havalimanlarinda yesil
havaalan1 sertifikasyon siireclerinin artirilmasi, siirdiiriilebilir havacilik yakitlarinin
tesvik edilmesi ve karbon emisyonlarini azaltan akilli ulasim sistemlerinin entegrasyonu
bu alandaki temel konular arasinda yer almaktadir.

Ulusal is birlikleri kapsaminda, havaliman1 yonetimi ile yerel yonetimler, kamu
kurumlari, ©zel sektér ve akademik c¢evreler arasindaki 1§ birligi modelleri
incelenmektedir. Kamu-ozel sektor is birligi (KOI) modelleri, havalimanlarinin
finansman1 ve isletilmesi agisindan Onemli firsatlar sunarken, etkin koordinasyon
saglanmadiginda yonetimsel zorluklara neden olabilmektedir. Bu nedenle, Tiirkiye’de
farkli miilkiyet yapilarina sahip havalimanlarinin karsilastigi yonetimsel sorunlar1 analiz
etmek ve bu sorunlara yonelik en iyi uygulamalar1 belirlemek calismanin temel
amaglarindan biri olarak 6ne ¢ikmaktadir.

Yolcu deneyimi standartlart g¢ercevesinde, havalimanlarinin hizmet kalitesini
artirmaya yonelik yenilikler degerlendirilmektedir. Gelismis terminal tasarimlari, dijital
miisteri hizmetleri, konforlu bekleme alanlar1 ve kisisellestirilmis hizmetler, yolcu
memnuniyetini artirmada kritik rol oynamaktadir. Ozellikle havalimanlarinda zaman
yonetimi, bagaj teslim siirecleri, giivenlik kontrolleri ve 6zel yolcu hizmetleri gibi
unsurlarin  optimizasyonu, yolcu deneyiminin iyilestirilmesi agisindan Onem arz
etmektedir.

Bu kapsamda, Tiirkiye’de farkli miilkiyet ve isletim yapisina sahip
havalimanlarinda karsilagilan yonetim sorunlarimi tespit etmek ve bu sorunlara yonelik
somut ¢oziim Onerileri gelistirmek amaciyla gerceklestirilmektedir. Ayn1 zamanda, bu
calisma, literatiirde eksik kalan havaliman1 yonetimi baglamindaki sorunlarin detayl1 bir

sekilde ele alimmasimi saglayarak akademik literatiire katkida bulunmayi

hedeflemektedir.
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3.2.Arastirmanin Kapsami ve Simirhliklar:

Bu arastirmada, Tiirkiye’de farkli miilkiyet ve isletim yapisina sahip
havalimanlarinda gorev yapan iist diizey yoneticiler ile iiniversitelerin havacilik
yonetimi ve sivil hava ulastirma isletmeciligi boliimlerinde ¢aligan 6gretim iiyeleri ve
Ogretim elemanlari, alan uzmanlar1 olarak degerlendirilmistir. Havacilik sektoriindeki
kiiresel ve yerel egilimlerin havalimani ydnetiminde ortaya ¢ikardigi mevcut ve
potansiyel sorunlarin belirlenmesi amaciyla, uzman goriiglerine bagvurularak nitel bir
analiz gergeklestirilmistir.

Aragtirmada, uzman goriislerinin toplanmasi siirecinde, havalimani yonetiminde
karsilasilan operasyonel, finansal, teknolojik, dilizenleyici ve c¢evresel sorunlarin
belirlenmesine odaklanilmistir. Bu dogrultuda, uzmanlarin bilgi ve deneyimlerinden
yararlanilarak, mevcut yonetimsel yaklagimlarin etkinligi degerlendirilmis ve sektoriin
gelecegine yonelik stratejik ¢ikarimlar yapilmistir.

Bununla birlikte, arastirmanin sinirliliklari, goriisilen uzmanlarin  mesleki
deneyimleri, bilgi birikimleri ve arasgtirmaya sunduklar1 kisisel ve profesyonel
perspektiflerle dogrudan iligkilidir. Katilimcilarin paylastigi goriislerin sektordeki tiim
paydaslar1 ve havalimani yOnetiminin tiim boyutlarim1  kapsayict  oldugu
varsayllmamakta, ancak alan uzmanlarmin degerlendirmelerinin mevcut durumu
anlamada onemli bir referans kaynagi olusturdugu kabul edilmektedir. Bu baglamda,
calismanin sonuglari, havalimani yonetiminde karsilagilan zorluklarin akademik
literatiirde daha derinlemesine incelenmesine katki saglamakta ve gelecekte yapilacak

arastirmalara yon gosterici nitelikte bulgular sunmaktadir.

3.3.Arastirmanin Yontemi ve Tasarimi

Bu arastirma, Tiirkiye'deki havalimani yonetimi sorunlarini tespit etmek ve bu
sorunlara yonelik ¢6ziim Onerileri gelistirmek amaciyla kesifsel bir arastirma olarak
tasarlanmistir. Calisma kapsaminda, havalimani yonetiminde karsilagilan mevcut ve
potansiyel zorluklart belirlemek i¢in hem uzman goriislerine hem de ilgili akademik
literatiire dayali kapsamli bir analiz gerceklestirilmistir. Bu dogrultuda, literatiir
taramasi ile havalimani yonetimindeki yeni egilimler ve bunlarin yol actig1 yonetimsel
sorunlar ortaya konulmus, elde edilen bulgular uzman degerlendirmeleri ile
desteklenmistir.

Arastirmada veri toplama yontemi olarak delphi yontemi benimsenmis olup, bu
yontemin sagladig1 sistematik ve ¢ok asamali uzman goriisii alma siireci sayesinde,

havaliman1 yonetiminde 6ne ¢ikan temel sorunlarin daha derinlemesine analiz edilmesi
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hedeflenmistir. delphi teknigi c¢ercevesinde, alaninda uzman akademisyenler ile
havaliman1 yonetimi konusunda tecriibeye sahip iist diizey yoneticilerden olusan bir
uzmanlar paneli olusturulmustur. Bu panel araciliiyla, yonetimsel zorluklara dair ortak
bir goriis birligi saglanmaya calisilmis ve gelecege yonelik stratejik ¢ikarimlar
yapilmustir.

Aragtirmanin veri kaynaklari, delphi c¢alismasina katilan uzmanlar olup, bu
katilimcilar havalimani yonetimi, sivil hava ulastirma isletmeciligi ve havacilik
yonetimi alanlarinda akademik veya sektdrel deneyime sahip kisilerden se¢ilmistir.
Uzmanlarin katkilari, caligmanin giivenilirligini ve gegerliligini artirirken, ayni1 zamanda
literatiirdeki mevcut bosluklarin doldurulmasina da 6nemli 6l¢iide katki saglamaktadir.
Boylelikle, arastirma bulgulari, havalimani y6netiminin dinamik yapisin1 anlamaya
yonelik kapsamli bir cergeve sunarak, hem akademik literatiire hem de sektorel

uygulamalara yonelik somut oneriler gelistirilmesine imkan tanimaktadir.

3.3.1. Delphi Calismasimin Tanimi ve Ozellikleri

Delphi ¢alismasi, bir problem durumuna iligkin uzman goriislerinin sistematik bir
bicimde elde edilmesine yarayan bir tekniktir (Sahin, 2001). Saritas (2007), bu yontemi
gelecek odakli konular iizerinde sorulan ¢esitli sorular yardimiyla katilimc1 uzmanlarin
fikirlerinin toplanmasi, sentezlenmesi, karsilikli olarak paylasilmasi, oncelikli konu
alanlarinin  belirlenmesi, katilime1 uzmanlar arasinda uzlasma saglanmasit ve bu
dogrultuda katilimci uzmanlara cevaplari iizerinde bir defadan fazla diisiinmesi
firsatinin verilmesi esasina dayanan bir anket calismasi olarak tanimlamaktadir. Delphi
yontemi, karmasik problemlerin ¢oziimiinde kolektif uzman bilgisini yapilandirilmis bir
sekilde kullanmay1 amaglayan metodolojik bir yaklasim sunmaktadir (Hsu ve Sandford,
2007).

Delphi yonteminin kokenleri 19401 yillarin sonlarima dayanmaktadir. RAND
Corporation biinyesindeki arastirmacilar, uzman goriislerinin bilimsel yontemlerle nasil
sistematik bir sekilde kullanilabilecegini incelemeye baslamig ve grup yargilarimin
bireysel yargilara kiyasla daha giivenilir ve isabetli sonuglar iiretebilecegine dair gesitli
akademik caligmalar yayimlamiglardir. Bu c¢alismalarin temelinde, bireylerin
Onyargilarindan ve bilissel sinirlamalarindan kaynaklanan hatalarin minimize edilmesi
ve kolektif uzman goriisiiniin daha gii¢lii bir analiz ¢ergevesi sunabilecegi varsayimi yer
almaktaydi (Rowe ve Wright, 1999).

Delphi yontemi, tlim metodolojik unsurlariyla birlikte, ilk kez RAND Corporation

tarafindan bir savunma projesinin parcast olarak uygulanmistir. Bu yoOntemin
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gelistirilmesindeki temel amag, belirli bir uzman grubunun sistematik ve anonim bir
siirec i¢inde fikir birligine ulagsmasini saglamak ve bdylece en giivenilir 6ngoriileri elde
edebilmekti. Dalkey ve Helmer'in (1963) caligsmalari, yontemin bilimsel temelleri ve
metodolojik ¢ercevesini olusturmustur. Delphi ¢aligmasi, uzmanlar arasinda yiiz yiize
etkilesimi minimize ederek, katilimcilar tizerindeki grup baskisini ortadan kaldirmay1 ve
bireylerin bagimsiz diislincelerini daha objektif bir bigimde ifade etmelerini tesvik
etmeyi hedeflemekteydi (Hasson vd., 2000).

Bununla birlikte, delphi yonteminin yalnizca belirli bir karar alma mekanizmasi
icin degil, ayn1 zamanda farkli alanlardaki belirsizlikleri gidermek ve ¢ok boyutlu
problemlere yonelik bilimsel ongoriiler gelistirmek amaciyla da uygulanabilecegi one
siiriilmiistiir. Ik etapta savunma sanayii baglaminda gelistirilen bu teknik, zamanla
sosyal bilimler, saglik yonetimi, isletme, egitim ve havacilik gibi birgok farkli alanda da
kullanilmaya baslanmis ve ¢esitli disiplinlerdeki karar alma siireclerinde yaygin bir
aragtirma yontemi haline gelmistir. Daha sonra delphi ¢aligmasi, katilanlar arasindaki
istenmeyen etkilesimi azalttigindan, tekrarli istatistiksel sonuglarla kontrollii geri
bildirim saglamasindan ve esnek uygulama olanagindan dolay1 hizli bir sekilde kabul
gormiistiir (Landeta, 2006). Yontemin c¢esitli disiplinlerdeki uygulamalari, metodolojik
adaptasyonlarin gelistirilmesine ve daha 6zellikli arastirma sorularina yanit verebilecek
varyasyonlarin ortaya ¢ikmasina yol agmistir (Gordon, 1994).

Landeta (1999) tarafindan ortaya konulan Delphi ¢aligmasinin o6zellikleri su
sekilde siralanabilir:

v Katilimda gizlilik: Gizlilik, katilimc1 uzmanlarin sorular1 kimsenin etkisinde
kalmadan cevaplamasiyla saglanmaktadir. Bu 06zellik, uzmanlarin kendi
goriislerini baski altinda kalmadan ifade etmelerini ve grup dinamiklerinden
etkilenmemelerini saglar.

v' Tekrar: Bir dizi turdan olusan goriis bildirme formlari yoluyla katilimci
uzmanlarin goriislerini degistirebilme olanag1 saglanmaktadir. Bu iteratif
stire¢, uzmanlarin diger uzmanlarin goriislerini dikkate alarak kendi fikirlerini
gbzden gegirmelerine ve daha rafine bir yaklasim gelistirmelerine olanak tanir.

v Kontrollii geri besleme: Tekrarlar yoluyla tiim grup tiyelerinin diger tiyelerin
gorlislerinden haberdar edilmesi saglanir. Bu geri bildirim mekanizmast,
kolektif bilginin paylagilmasini ve daha kapsamli bir anlayisin gelistirilmesini
miimkiin kilar.

v' Grup cevaplarinin istatistiksel analizi: Grup cevaplart uygun istatistik

teknikleriyle analiz edilerek ortalamalar ve egilimler bulunur. Bu analiz,
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uzman gorigleri arasindaki merkezi egilimleri ve farkliliklar1 belirleyerek
daha objektif bir degerlendirme yapmay1 saglar.

Bu o6zellikler, Delphi yonteminin diger veri toplama tekniklerinden ayrilmasini
saglayan temel unsurlardir ve yontemin metodolojik saglamligini desteklemektedir
(Powell, 2003).

Delphi ¢alismasinda, yontemin temel ilkelerine bagh kalinarak, belirli agamalar
cercevesinde birden fazla turdan olusan sistematik bir veri toplama ve analiz siireci
yuritiilmektedir. Bu siiregte, uzmanlarin anonim olarak katki sunmalar1 saglanarak
bireysel Onyargilar, grup baskist ve otorite etkisi gibi faktorlerin en aza indirilmesi
amaclanmaktadir. Delphi yontemi, genellikle iki veya daha fazla tur halinde
uygulanmakta olup, her turda elde edilen veriler dogrultusunda bir onceki turun
sonuclar1 gozden gecirilmekte ve uzmanlarin fikir birligine ulasmasi1 hedeflenmektedir
(Skulmoski vd., 2007).

v' Birinci Tur: ilk turda, agik uglu ve yapilandirilmamis bir veri toplama siireci
yiriitiilmektedir. Bu asamada, katilimci uzmanlardan ilgili arastirma konusu
cercevesinde Onemli gordiikleri hususlart serbest bir sekilde ifade etmeleri
istenmektedir. Bu sekilde elde edilen nitel veriler, uzman goriislerinin genis bir
perspektifte toplanmasina olanak tanimakta ve ilgili konularin daha kapsamli bir
sekilde ele alinmasini saglamaktadir (Day ve Bobeva, 2005).

v Ikinci Tur: Ikinci turda, birinci turda toplanan agik uclu ifadeler analiz edilerek
yapilandirilmig bir veri toplama formuna doniistiiriilmektedir. Bu asamada,
uzmanlarin goriislerini derecelendirmesi veya dnceliklendirmesi istenerek daha
dlgiilebilir ve karsilastirilabilir sonuglar elde edilmektedir. ikinci turda toplanan
veriler, istatistiksel analiz yontemleriyle degerlendirilmekte ve katilimct
uzmanlarin goriisleri arasindaki egilimler belirlenmektedir (Keeney vd., 2011).

v' Ugiincii Tur: Ugiincii turda, dnceki turda elde edilen bulgular katilimcilarla
tekrar paylasilmakta ve uzmanlara goriislerini yeniden gozden gegirme firsati
taninmaktadir. Bu asamada, uzmanlardan belirli goriislere katilma derecelerini
tekrar degerlendirmeleri ve elde edilen sonuglarin Onem sirasina gore
Onceliklendirilmesi istenmektedir. Bu siirecin amaci, uzmanlar arasindaki fikir
ayriliklarinin azaltilmasi ve daha giiclii bir konsensiis saglanmasidir (Linstone ve
Turoff, 2002).

v" Son Asama: Son asamada ise, uzmanlar arasinda bir goriis birligi (konsensiis)
saglanip saglanmadigr analiz edilmekte ve arastirmanin temel amaclari

dogrultusunda nihai sonuglar ortaya konulmaktadir. Eger yeterli diizeyde bir
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gorlis birligi saglanamamigsa, silirecin bir veya daha fazla tur ile devam

ettirilmesi miimkiindiir. Boylelikle, delphi yontemi, karmagik ve belirsizlik

iceren konularda bilimsel temellere dayali, sistematik ve gilivenilir bir uzman

goriisii toplama ve analiz etme yontemi olarak islev gormektedir (Gracht, 2012).

Bu sistematik ve iteratif yaklasim, delphi yonteminin metodolojik saglamligin

artirmakta ve daha giivenilir sonuglar elde edilmesini saglamaktadir.

Linstone ve Turoff (1975), Delphi ¢alismasinin asagidaki durumlarda etkili bir

sekilde kullanilabilecegini belirtmektedir:

v

Analitik tekniklerle ¢oziimii zor olan ancak 6znel yargilarin toplanmasiyla
coziilebilecek bir problemin varligr durumunda,

Yeterli iletisim Oykiisiine sahip olmayan bireylerin uzmanliklarina ve
deneyimlerine gore genis veya karmasik bir problemin incelenmesine katkida
bulunmalar: gerektiginde,

Yiiz yiize iletisimlerinden daha etkili olacagi diisiiniilen ¢ok sayida kisiye
ihtiya¢ duyuldugunda,

Zaman ve maliyet agisindan sik grup toplantilar1 yapmak olanakli
olmadiginda,

Yiiz ylize goriismelerin etkinliginin ek olarak grup iletisim siireciyle artirilmak
istendiginde,

Anlagmazliklarin bireyler arasinda ciddi boyutta oldugu veya politik olarak
zitliklarin olmasindan dolayr katilimer uzmanlarin gizliligini korumak ve
iletisim siirecinin hakem araciligryla olmasi istendiginde,

Sonuglarin gegerliligini saglamak icin ¢ogunluk ve kisisel giicler gibi
etkilerden arindirarak katilimci uzmanlarin  heterojenliginin  korunmasi

istendiginde.

Bu durumlarda delphi yontemi, geleneksel veri toplama tekniklerine kiyasla daha

etkili sonuglar saglayabilmektedir (Okoli ve Pawlowski, 2004).

Bunun yaninda, delphi calismasi bilgi sistemleri ile ilgili arastirmalarda ¢okca

kullanilan bir arastirma teknigidir (Okoli vd., 2004). Ozellikle yonetim faaliyetleri ile

ilgili konularda siralama yapmak i¢in bilgi sistemleri arastirmalarinda kullanilmasi

rastlanan bir durumdur (Schmidt, 1997). Bilgi sistemleri alaninda, teknolojik

gelismelerin 6ngoriilmesi, stratejik planlama, sistem tasarimi ve kullanici gereksinimleri

gibi konularda Delphi yontemi yaygin bir sekilde uygulanmaktadir (Okoli ve
Pawlowski, 2004).
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Delphi yontemi, egitim (Hartman, 1981), saglik bilimleri (Hasson vd., 2000),
isletme yonetimi (Akkermans vd., 2003), kamu politikalar1 (Turoff, 1970), havacilik
(Sun ve Zhang, 2016) ve turizm (Kaynak vd., 1994) gibi farkli disiplinlerde basariyla
uygulanmistir.  Bu yaygin kullanim, yOntemin ¢esitli arastirma baglamlarina
uyarlanabilirligini ve farkli alanlardaki karmasik problemlerin ¢6ziimiinde etkili bir arag
olabilecegini gostermektedir.

Delphi yonteminin gii¢lii yonleri arasinda, uzman goriislerinin anonim olarak
toplanmasi, yiiz ylize toplantilarda ortaya c¢ikabilecek grup dinamiklerinin ve
baskilarinin Onlenmesi, farkli cografi bolgelerdeki uzmanlarin katilimina olanak
tanimasi, iteratif slire¢ sayesinde daha rafine sonuglar elde edilmesi ve sistematik bir
yaklagim sunmasi sayilabilir (Powell, 2003).

Bununla birlikte, yontemin bazi sinirliliklart da bulunmaktadir. Uygulama
slirecinin uzun zaman alabilmesi, katilimc1 uzmanlarin motivasyonlarini siirdiirmede
zorluklar yasanabilmesi, uzman se¢iminin subjektif olabilmesi ve standardize edilmis
metodolojik kilavuzlari eksikligi, elestirilen yonleri arasinda yer almaktadir (Landeta,

2006).

3.3.2. Delphi Caliymasimin Tasarimi

Bu calismada, ii¢ turdan olusacak sekilde tasarlanan delphi ¢alismasi, arastirma
sorulartyla uyumlu bi¢cimde yapilandirilmis ve katilimci uzmanlara web tabanli formlar
veya yazilt anketler aracilifiyla sunulmustur. Delphi siirecinin her asamasinda,
arastirma sorularina yonelik detayli ve sistematik veri elde etmek amaciyla, her turda
kullanilan sorular onceki turun bulgularina dayali olarak sekillendirilmistir. Uygun
istatistiksel analiz teknikleri kullanilarak her turun verileri degerlendirilmis, elde edilen
sonuglar dogrultusunda bir sonraki turun sorular1 gelistirilmistir.

Arastirmanin tasarlanma siirecinde, Oncelikle yliz yiize goriismeler yoluyla
alaninda uzman katilimcilar belirlenmis ve c¢alismaya dahil edilmistir. Bu asamada,
uzmanlarin ¢aligmaya katilimini tesvik etmek amaciyla birebir iletisim kurulmus ve
calismanin kapsami ile amaci kendilerine detayli sekilde agiklanmistir. Delphi formlari,
katilimcilara elden teslim edilerek veya dijital ortamda iletilmis, bodylece farkh
yontemler kullanilarak veri toplama siirecinin etkinligi artirilmistir. Her formun
baslangicinda, arastirmanin amaci, yontemi ve formun doldurulma siirecine iliskin
aciklamalar sunularak, katilimci uzmanlarin siireci dogru bir sekilde takip etmeleri

saglanmistir.
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Caligmanin yiiriitiilmesi siirecinde, her bir katilimcinin yogun is temposu dikkate
alinarak esnek bir yanit siiresi taninmis ve formlarin belirlenen tarihlerde teslim
edilmesi i¢in gerekli bilgilendirmeler yapilmistir. Delphi siirecinin giivenilirligini
artirmak ve eksik veri sorununu Onlemek amaciyla, analiz asamasina ancak tiim
katilime1 uzmanlardan doniis alindiktan sonra baglanmistir. Bu nedenle, her bir delphi
turu, tiim katilimcilardan veri toplanmasina bagl olarak yaklasik 4 ila 6 hafta arasinda
tamamlanmistir. Siirecin sonunda elde edilen bulgular, havalimani yo6netiminde
karsilagilan sorunlar1 ve gelecege yonelik ¢oziim Onerilerini ortaya koymak adina

kapsamli bir analiz ¢ergcevesinde degerlendirilmistir.

3.3.3. Katihhmc1 Uzmanlarin Belirlenmesi

Bu delphi ¢alismasinda, iki farkli uzman grubunun goriisleri alinmstir. ilk uzman
grubu, farkli miilkiyet ve isletim yapisina sahip havalimanlarinda gorev yapan {ist diizey
yoneticilerden olusmaktadir. Bu yoneticiler, havalimani operasyonlari, stratejik
planlama, altyap1 yOnetimi, finansal siirdiiriilebilirlik ve hizmet kalitesi gibi temel
yonetim alanlarinda dogrudan deneyime sahip olmalari nedeniyle ¢alismanin ana veri
kaynaklarindan birini olusturmaktadir.

Uzmanlarin arastirmaya katilimimi saglamak ve calismanin ama¢ ve kapsami
hakkinda detayli bilgilendirme yapmak amaciyla, c¢alisma Oncesinde bir goriisme
takvimi olusturulmustur. Bu takvim, uzmanlarin is yogunluklari g6z Oniinde
bulundurularak mesai saatleri igerisinde planlanmis ve katilimcilarla birebir iletisim
kurularak uygun goriisme zamanlar1 belirlenmistir. On gériismelerde, arastirmanin
metodolojisi, delphi tekniginin isleyisi ve katilimcilardan beklenen katkilar hakkinda
ayrintili bilgiler paylasilmistir.

Calismaya dahil edilen uzmanlarin mesleki profilleri, gorev siireleri ve sektor
deneyimleri, analiz silirecinde metodolojik bir temel olusturmak amaciyla
detaylandirilmis ve Tablo 2’de sunulmustur. Bu tabloda, katilimcilarin gérev/unvanlari,
sektordeki deneyim siireleri ve miilkiyet yapilar1 gibi degiskenler sistematik bir sekilde
kategorize edilmistir. Boylece, ¢alismanin sonuglari baglaminda uzman goriislerinin

cesitliligi ve temsil giicii degerlendirilebilmistir.
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Tablo 1. Delphi ¢aligsmasi katilimcilari sektér uzmanlari

Sira  Gorev/Unvan Sektor Deneyimi  Miilkiyet Yapisi

1  Bagmiidiir 20 Kamu

2 Basmidiir 17 Kamu

3 Basmiidiir Yardimcist 15 Kamu

4  Bagmiidiir Yardimcist 15 Kamu

5  Basmiidiir Yardimcist 13 Kamu

6  Miidiir 15 Kamu-Ozel
7  Miidiir 16 Kamu-Ozel
8  Miidiir 8 Kamu-Ozel
9  Midir 12 Kamu-Ozel

10  Miidiir 12 Kamu-Ozel

11 Miidiir Yardimcisi 6 Kamu-Ozel

12 Miidiir Yardimcisi 10 Kamu-Ozel

Ikinci uzman grubu arastirmaya katkida bulunabilecek ve havacilik alaninda
caligmalar yapmis olan akademisyenlerden olusmaktadir. Tablo 3’de unvanlar1 ve

calisma alanlar belirtilen akademisyenler ¢calismaya katilmaya goniillii olmuslardir.

Tablo 2. Delphi ¢aligmasi1 katilimcilar1 akademik uzmanlar

Sira Gorev/Unvan Calisma Alani

1 Dogent Doktor Havacilik Yonetimi

2 Dogent Doktor Havacilik Yonetimi

3 Dogent Doktor Havacilik Yonetimi

4 Dr. Ogretim Uyesi  Havacilik Yonetimi

5 Dr. Ogretim Uyesi  Havacilik Yénetimi

6  Dr. Ogretim Uyesi  Havacilik Yonetimi

7 Ogretim Gérevlisi ~ Sivil Hava Ulastirma Isletmeciligi
8 Ogretim Gérevlisi  Sivil Hava Ulastirma Isletmeciligi
9 Arastirma Gorevlisi  Havacilik Yonetimi

10  Arastirma Gorevlisi Havacilik Yonetimi
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4. BULGULAR VE TARTISMA

4.1. Birinci Tur Bulgular

Arastirma sorularindan hareketle olusturulan formda sorulara katilimei
uzmanlardan agik uglu olarak cevap vermeleri istenmis ve her bir soru igin literatiir
taramasindan elde edilen bilgiler ¢oklu se¢im seklinde sunulmustur. Birinci tur Delphi

calismasi formu Ek 1’de verilmistir.

4.1.1. Yonetim ve Organizasyon Sorunlari

Bu arastirmada, farkli miilkiyet ve isletim yapisina sahip havalimanlarindan
secilen sektorel uzmanlar ile akademik uzmanlardan, havalimani1 yonetimi siireglerinde
karsilagilan yOnetim ve organizasyon sorunlarina iligkin bilgi ve goriisleri alinmigtir.
Uzmanlarin distlincelerini serbest bigimde ifade edebilmelerine olanak saglamak
amaciyla, arastirmada agik uc¢lu sorular kullanilmistir. Bunun yani sira, literatiir taramasi
sonucunda elde edilen veriler dogrultusunda ¢oktan se¢meli segenekler de olusturularak
uzmanlara sunulmus ve bdylece farkli veri toplama yontemleri entegre edilmistir.

Uzman katilimcilardan bazilart hem serbest ifadelerle goriislerini aciklamis hem
de ¢oktan se¢meli seceneklerden uygun gordiiklerini isaretlemistir. Diger bazi uzmanlar
ise yalnizca ¢oktan se¢meli sorular araciligiyla goriislerini bildirmistir. Elde edilen bilgi
ve goriislerin  Delphi siirecinin ikinci turunda uzmanlara yeniden sunulmasi
gerektiginden, bu verilerin betimsel analiz yontemleriyle incelenmesi ve sistematik
sekilde gruplandirilmasi gergeklestirilmistir.

Bu dogrultuda, oncelikle uzmanlarin ifade ettikleri tiim goriisler tek tek saptanmis,
ardindan Tablo 4’de sunuldugu gibi 11 ve daha fazla uzman tarafindan belirtilen benzer
ifadeler gruplandirilarak ortak temalar olusturulmustur. Bu siirecte, uzmanlarin beyan
ettigi ifadeler arasindan konuyla dogrudan ilgili, anlam agisindan agik ve giiclii ifadeler

0zenle secilmis, boylece analiz siirecinin giivenilirligi artirilmistir.

Tablo 3. Birinci tur- soru 1 goriiglere ait sonuglar

Yonetim ve Organizasyon Sorunlari Frekans Yiizde
Bazi 06zel isletim yapisina sahip havalimanlarinda. yolcu
biliylimesi altyapr genislemesini geride birakarak sikisikliga. 16 %76.2

gecikmelere ve daha diigiik hizmet seviyelerine yol agmaktadir.

Kamu isletim yapisina sahip havalimanlarinda karar alma

o
siiregleri genellikle yavas ve karmasiktir. 14 /066.7




Tablo 3. (Devami)

Yonetim ve Organizasyon Sorunlari Frekans Yiizde
Kamu isletim yapisina sahip havalimanlarinda ydneticiler mali
ve operasyonel konularda siurli bir 6zerklige sahiptir. bu da 13 %61.9

yonetim esnekligini azaltmaktadir.

Kamu isletim yapisina sahip havalimanlar1 yonetiminin 6zel
isletim yapisina sahip havalimanlar1 kadar hizli ve esnek

0
olamamast nedeniyle miisteri odakli yaklasimda yetersiz 13 /061.9
kalmaktadir.
Talep dalgalanmalar1 nedeniyle yasanan kapasite yonetimi
sorunlar1. uzun kuyruklar ve ugus gecikmeleri gibi problemlere 12 %57.1
yol agmaktadir.
Hiikiimet kontrolii. operasyonel etkinlik veya karlilik yerine 1 9452 4

siyasi Onceliklere dayali kararlarin alinmasina neden olabilir.

Betimsel analiz sonucunda elde edilen ortak goriigler, bu goriisleri dile getiren
uzman sayisina gore siralanmistir. Elde edilen bu siralama, arastirmanin ikinci turunda
katilimcilara yeniden yoneltilen sorularin belirlenmesine temel teskil etmistir. Boylece,
delphi siirecinin ikinci turuna gegilirken, her bir katilime1r uzmanin goriislerinin 6nemi
dikkate alinarak, tiim uzmanlara belirlenen %50 ve lizeri ortak goriislerin sunulmasi
saglanmistir. Bu yontem, uzmanlarin ikinci turda 6nceki katilimer goriislerine dayanarak
degerlendirme yapmalarina ve ilizerinde mutabakata varilan konularin belirginlesmesine

olanak tanimustir.

Tablo 4. Birinci tur-soru 1 yonetim ve organizasyon sorunlart ile ilgili goriisler betimsel
analizi

Ortak Goriis Ifadeler

v Talep dalgalanmalar1 nedeniyle
yasanan kapasite yoOnetimi sorunlari,
uzun kuyruklar ve ugus gecikmeleri
gibi problemlere yol agmaktadir.

Baz1 06zel isletim yapisina sahip
havalimanlarinda, yolcu biiylimesi
altyap1 genislemesini geride birakarak
sikisikliga, gecikmelere ve daha diistik
hizmet seviyelerine yol agmaktadir.

Talep dalgalanmalar1 ve yolcu artisi,
altyapt yetersizligi nedeniyle sikigiklik, v
uzun kuyruklar, ucus gecikmeleri ve
hizmet kalitesinde diisiise yol agmaktadir.
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Tablo 4. (Devami)

Ortak Goriis Ifadeler

v Kamu igletim  yapisina  sahip
havalimanlarinda karar alma siire¢leri
genellikle yavas ve karmasiktir.

v' Kamuya ait havalimanlarinda karar
alma siirecleri biirokratik engeller
nedeniyle yavas ilerleyebilir.

v ) .

Kamu isletim yapisina sahip Kamq isletim yapisina - sa hip
. .. . havalimanlarinda yoneticiler mali ve
havalimanlarinda biirokratik engeller ve .
i . - . operasyonel konularda smirli  bir
smnirli  6zerklik, karar alma siireglerini N 2 . .
avas ve karmasik hale getirmektedir Ozerklige sahiptir, bu da yonetim
yavas ? & ’ esnekligini azaltmaktadir.
. v isleti i
Ozel isletim yapisina sahip KamL} isletim . yapisina sahip
. R havalimanlarinin 6zel isletim yapisina
havalimanlarinda esnek yetki dagilimi ve . .
A sahip havalimanlar1 kadar hizli ve
kar  odakli  yaklasim,  operasyonel . .
e e qoets qiss e esnek olamamasi nedeniyle miisteri
stirdiiriilebilirligi riske atmaktadir. i
odakl1 yaklagimda yetersiz
kalmaktadir.

v' Ogzel isletmelere ait havalimanlarinda
yetki dagilimi daha esnek olsa da kar
odakl kararlar uzun vadeli
operasyonel siirdiiriilebilirligi  riske
atabilir.

v/ Hiikiimet  kontrolii,  operasyonel
etkinlik veya karlilikk yerine siyasi
onceliklere dayali kararlarin
alinmasina neden olabilir.

Kamu isletim yapisina sahip v/ Kamu  igletim  yapisina  sahip
havalimanlarinda hiikiimet kontrolii, siyasi havalimanlarinda yoneticiler siyasi
atamalar ve yetki karmasasi, operasyonel atamalarla belirlendigi i¢in kurumsal
etkinligi ve kurumsal siirdiiriilebilirligi stirdiiriilebilirlik sekteye ugrayabilir.
olumsuz etkilemektedir. v' Kamu isletim yapisindaki
havalimanlarinda farkl kamu
kurumlar1 ve bakanliklar arasindaki
yetki karmasasi koordinasyonu
zorlastirabilir.
Giiglii sendikal yapilar, kamu isletim v° Kamu isletmesindeki havalimanlarinda
yapisina  sahip  havalimanlarinda s sendikal  yapilarin  giicli  olmast
giivencesini artirirken performans nedeniyle is giivencesi yiiksektir ancak
yonetimini zayiflatmaktadir. performans yonetimi zayif kalabilir.
Ozel isletim yapisina sahip v Ozel isletmedeki havalimanlarinda ise

havalimanlarinda g¢alisan motivasyonu ve
esneklik yiiksek, ancak i3 giivencesi
diistiktir.

calisan motivasyonu ve esneklik daha
fazladir ancak is giivencesi diisiik
olabilir.
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Tablo 4. (Devami)

Ortak Goriis Ifadeler
v' Kamu  isletim  yapismma  sahip
havalimanlarinda gorev tanimlar1 kati
Kamu isletim yapisina sahip kurallara dayali oldugu icin esneklik
havalimanlarinda kat1 gorev tanimlari diisiiktiir.
esnekligi kisitlamaktadir. v Ozel isletim yapisina sahip
Ozel isletim yapisina sahip havalimanlarinda is tanimlar1 esnektir

havalimanlarinda esnek is tanimlari, gérev
cakigsmalari, yetki belirsizlikleri ve
uyumsuzluk  nedeniyle operasyonel
aksakliklar yasanmaktadir.

bu ylizden gorev cakismalar1 ve yetki
belirsizlikleri ortaya ¢ikabilir.

v' Ogzel isletim yapisindaki havalimanlari
farkli yiikleniciler ve tageron firmalar

arasindaki uyum eksikligi

operasyonlar1 aksatabilir.
. . v Kamu  igletim  yapisina  sahip
Kamu isletim yapisina sahip havalimanlarinda  dijital  doniisiim

havalimanlarinda dijital doniisiim, uzun
vadeli planlamalar ve biit¢e kisitlamalari
nedeniyle yavas ilerlemektedir.

siirecleri uzun vadeli planlamalar ve
biitce kisitlamalarina baghh olarak
yavas ilerlemektedir.

4.1.2. Finansal ve Ekonomik Sorunlar

Ayni sekilde uzmanlarin ifade ettikleri tlim goriisler tek tek saptanmis, ardindan

Tablo 6’da sunuldugu gibi 11 ve daha fazla uzman tarafindan belirtilen benzer ifadeler

gruplandirilarak ortak temalar olusturulmustur.

Tablo 5. Birinci tur-soru 2 goriislere ait sonuglar

Finansal ve Ekonomik Sorunlar

Frekans  Yizde

Yiiksek altyapr ve isletme maliyetleri isletmeler i¢in sorunlar
yaratmaktadir.

15

%68.2

Ekonomik gerilemeler. yolcu talebindeki dalgalanmalar ve dis
soklar (O0rnegin pandemiler) 6zel isletim yapisina sahip
havalimanlarinin finansal istikrarini tehdit etmektedir.

15

%68.2

Ozel isletim yapisma sahip havalimanlarmin aksine. kamu
isletim yapisina sahip havalimanlari dis1 gelirleri (6rnegin.
ticari alan kiralama. otopark) maksimize etmekte zorluk
yasayabilmektedir.

14

%63.6

Bircok kamu isletim yapisina sahip havalimani operasyonel
maliyetlerini karsilamak i¢in devlet siibvansiyonlarina bagimli
kalmaktadir.

12

%54.5

Ekonomik dalgalanmalar isletmeler icin finansal

stirdiiriilebilirligi saglama zorlugu ortaya ¢cikmaktadir.

11

%50.0

Betimsel analiz sonucunda elde edilen ortak goriisler, bu goriisleri dile getiren

uzman sayisina gore siralanmistir. Elde edilen bu siralama, aragtirmanin ikinci turunda

katilimcilara yeniden yoneltilen sorularin belirlenmesine temel teskil etmistir. Boylece,

107



delphi stirecinin ikinci turuna gegilirken, her bir katilimer uzmanin goriislerinin dnemi

dikkate alinarak, tim uzmanlara belirlenen %50 ve {izeri ortak goriislerin sunulmasi

saglanmistir.

Tablo 6. Birinci tur-soru 2 finansal ve ekonomik sorunlar ile ilgili goriisler betimsel

analizi
Ortak Goriis [fadeler
v Ozel isletmedeki havalimanlarinda
maliyetleri minimize etmek amaciyla

Ozel isletim  yapisma  sahip
havalimanlari, yiiksek maliyetler ve
ekonomik dalgalanmalara karsi
tasarruf ve verimlilik politikalar
uygulasa da krizler ve talep
diistisleri finansal istikrar1 tehdit
etmektedir.

agresif tasarruf ve verimlilik politikalar
uygulanir.

Yiiksek altyapt ve isletme maliyetleri
isletmeler i¢in sorunlar yaratmaktadir.
Ekonomik dalgalanmalar igletmeler igin
finansal siirdiiriilebilirligi saglama zorlugu
ortaya ¢ikmaktadir.

Ekonomik gerilemeler, yolcu talebindeki
dalgalanmalar ve dis soklar (Ornegin
pandemiler) o6zel isletim yapisina sahip
havalimanlarinin finansal istikrarin1 tehdit
etmektedir.

Kamu isletim yapisina sahip
havalimanlarinda biitge
kisitlamalar1 altyapr yatirimlarini
geciktirmektedir.

Ozel isletim  yapisma  sahip
havalimanlarinda yiiksek maliyetli
yatirrmlar yolcu ve havayolu
sirketlerine ek mali yiik
getirmektedir.

Kamuya ait havalimanlarinda  biitge
kisitlamalar1 nedeniyle altyap1 yatirimlari
gecikebilmektedir.

Ozel isletmelere ait havalimanlarinda
yiksek maliyetli yatirimlar yolcu ve
havayolu sirketlerine ek mali yik
getirebilir.

Kamu isletim yapisina sahip
havalimanlari, operasyonel
maliyetlerini devlet
siibvansiyonlariyla karsilarken,
ticari gelirleri artirmada  ozel
isletim yapisina sahip
havalimanlarina kiyasla
zorlanmaktadir.

Bircok kamu isletim yapisina sahip
havalimani  operasyonel  maliyetlerini
karsilamak icin devlet siibvansiyonlarina
bagimli kalmaktadir.

Ozel isletim yapisina sahip
havalimanlarinin  aksine, kamu isletim
yapisina sahip havalimanlar1 dig gelirleri
(6rnegin, ticari alan kiralama, otopark)
maksimize etmekte zorluk
yasayabilmektedir.

Ozel isletim  yapisma  sahip
havalimanlari, kar odakli olduklari
icin  yiksek  vergi yikiiyle
karsilagmakta ve bu maliyetler bilet
fiyatlarina yansimaktadir.

Ozel isletim yapisina sahip havalimanlari
kar odakli olduklar1 i¢in yiliksek vergi
yikleriyle karsilagirlar ve bu durum bilet
fiyatlarina ve hizmet {icretlerine yansir.
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4.1.3. Operasyonel Sorunlar

Ayni sekilde uzmanlarin ifade ettikleri tiim goriisler tek tek saptanmis, ardindan

Tablo 8’de sunuldugu gibi 11 ve daha fazla uzman tarafindan belirtilen benzer ifadeler

gruplandirilarak ortak temalar olusturulmustur.

Tablo 7. Birinci tur-soru 3 goriislere ait sonuglar

Operasyonel Sorunlar

Frekans Yiizde

Yeni teknolojilerin  (6rnegin.  biyometrik  giivenlik
sistemleri. yapay zeka destekli operasyon yoOnetimi)
benimsenmesi konusunda kamu isletim yapisina sahip
havalimanlar1 genellikle yavas hareket etmektedir.

19 %86.4

Havayollari. diizenleyiciler ve havalimanlar1 genellikle
cikar catismasi yasarlar ve bu da operasyonel verimliligi

15 %68.2

diizenleyici gerekliliklerle dengelemeyi zorlastirmaktadir.

Betimsel analiz sonucunda elde edilen ortak goriisler, bu goriisleri dile getiren

uzman sayisina gore siralanmistir. Elde edilen bu siralama, aragtirmanin ikinci turunda

katilimcilara yeniden yoneltilen sorularin belirlenmesine temel teskil etmistir. Boylece,

delphi siirecinin ikinci turuna gecilirken, her bir katilimc1 uzmanin goriislerinin 6nemi

dikkate alinarak, tiim uzmanlara belirlenen %50 ve {izeri ortak goriislerin sunulmasi

saglanmustir.

Tablo 8. Birinci tur-soru 3 operasyonel sorunlar ile ilgili goriisler betimsel analizi

Ortak Goriis Ifadeler
v' Kamu isletim yapisina sahip
havalimanlarinda kapasite artis1  devlet
projelerine bagli oldugu i¢in genisleme
S . stirecleri uzun stirebilir.
Kamu isletim yapisina sahip v

havalimanlarinda, kapasite artis1, slot

Kamu isletimindeki havalimanlarinda slot

tahsisi ve talep planlamasi1 devlet tahsisi  devlet p o!itikala‘rma Ve u‘lu§a¥
politikalarina bagl oldugundan hgvayollarlna oncelik Verllerek. yén'et%ldlg
genisleme  yavas,  uluslararasi s icin uluslararast tasiyicilarla is birlikleri
birlikleri simirli ve operasyonel esneklik siirlidur. o .
tastthdir Kamg isletim yapisina sahip

havalimanlarinda mevsimsel talep

degisimlerine yonelik planlama devlet

politikalarima bagli oldugu icin operasyonel
esneklik siirhdir.
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Tablo 8. (Devami)

Ortak Goriis [fadeler
v' Yeni teknolojilerin (Ornegin, biyometrik
Kamu isletim yapisina sahip giivenlik sistemleri, yapay zekd destekli

havalimanlari, teknolojik doniisiimde
yavas ilerlemektedir.

Ozel isletim yapisina sahip
havalimanlari, miisteri memnuniyetini
artirsa da maliyet odakli yaklagimlar

operasyon yoOnetimi) benimsenmesi
konusunda kamu isletim yapisina sahip
havalimanlar1  genellikle yavas hareket
etmektedir.

Ozel isletmeye ait havalimanlarinda miisteri
memnuniyeti odakli yonetim anlayis1 hizmet

hizmet  standartlarinda  dengesizlik kalitesini  artirabilir  ancak  maliyetleri
yaratmaktadir. diistirme hedefi nedeniyle hizmet
standartlarinda dengesizlik yasanabilir.
Havayollari, diizenleyiciler ve Havayollari, diizenleyiciler ve havalimanlar
havalimanlari, cikar catismalari genellikle ¢ikar catigmasi yasarlar ve bu da

nedeniyle operasyonel verimlilik ve
diizenleyici gereklilikler arasinda denge
kurmakta zorlanmaktadir.

operasyonel verimliligi diizenleyici
gerekliliklerle dengelemeyi zorlastirmaktadir.

4.1.5. Yasal Diizenleme ve Uyumluluk Sorunlari

Ayni sekilde uzmanlarin ifade ettikleri tiim goriisler tek tek saptanmis, ardindan

Tablo-10’da sunuldugu gibi 11 ve daha fazla uzman tarafindan belirtilen benzer ifadeler

gruplandirilarak ortak temalar olusturulmustur.

Tablo 9. Birinci tur-soru 4 goriislere ait sonuglar

Yasal Diizenleme ve Uyumluluk Sorunlari Frekans Yiizde
Kamu isletim yapisina sahip havalimanlar1 siki devlet
diizenlemelerine tabidir ve bu diizenlemeler operasyonel 19 %286.4
esnekligi kisitlayabilmektedir.
Mevzuattaki eksiklikler ve giincel ihtiyaglara cevap

. 16 %72.7
veremeyen diizenlemeler sorunlar yaratmaktadir.
Cesitli devlet kurumlarmin yetki alanlarinin g¢akismasi.
havalimanlarinda karar alma siireclerinde verimsizliklere yol 11 %50.0
agmaktadir.
Uluslararas1 ~ standartlara uyum konusunda zorluklar o

11 %50.0

yasanmaktadir.

Betimsel analiz sonucunda elde edilen ortak goriigler, bu goriisleri dile getiren

uzman sayisina gore siralanmistir. Elde edilen bu siralama, aragtirmanin ikinci turunda

katilimcilara yeniden yoneltilen sorularin belirlenmesine temel teskil etmistir. Boylece,

delphi siirecinin ikinci turuna gecilirken, her bir katilimc1 uzmanin goriislerinin énemi

dikkate alinarak, tiim uzmanlara belirlenen %50 ve lizeri ortak goriislerin sunulmasi

saglanmustir.
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Tablo 10. Birinci tur-soru 4 yasal diizenleme ve uyumluluk sorunlar ile ilgili goriisler

betimsel analizi

Ortak Gortis

Ifadeler

Kamu isletim yapisina sahip
havalimanlarinda, ihale yasalar1 ve siki
diizenlemeler altyapt projelerini  ve
isletme siire¢lerini karmasik, uzun ve
esnek olmayan hale getirmektedir.

v" Kamu isletimindeki havalimanlarinda altyap1

projeleri ve isletme haklar1 kamu ihale
yasalarina tabi oldugu i¢in siire¢ler uzun ve
karmasiktir.

Kamuya ait havalimanlarinda  yasal
diizenlemeler merkezi otorite tarafindan
belirlenip standart hale getirildigi ig¢in
degisiklikler zor olabilir.

Kamu isletim yapisina sahip havalimanlar
sik1 devlet diizenlemelerine tabidir ve bu
diizenlemeler operasyonel esnekligi
kisitlayabilmektedir.

Yetki cakismalari, gilincellenemeyen
mevzuatlar ve uluslararast  uyum
zorluklari, havalimanlarinda karar alma
siire¢lerini verimsizlestirmektedir.

Cesitli devlet kurumlarinin yetki alanlarinin
cakismasi, havalimanlarinda karar alma
stireclerinde verimsizliklere yol agmaktadir.
Mevzuattaki eksiklikler ve giincel ihtiyaglara
cevap veremeyen diizenlemeler sorunlar
yaratmaktadir.

Uluslararast standartlara uyum konusunda
zorluklar yasanmaktadr.

Ozel isletim yapisina sahip
havalimanlari, daha esnek operasyonlar
yiiriitebilir ancak ek uyum

maliyetleriyle karsilagmaktadir.

Ozel isletmeye ait havalimanlari yasal
cercevede  daha  esnek  operasyonlar
gerceklestirebilir ancak ek uyum maliyetleri
ile karsilasabilir.

4.1.5. Cevresel ve Siirdiiriilebilirlik Sorunlar:

Aym sekilde, uzmanlarin ifade ettikleri tiim goriisler tek tek saptanmis, ardindan

Tablo 12’de sunuldugu gibi 11 ve daha fazla uzman tarafindan belirtilen benzer ifadeler

gruplandirilarak ortak temalar olusturulmustur.

Tablo 11. Birinci tur-soru 5 goriislere ait sonuglar

Cevresel ve Siirdiiriilebilirlik Sorunlari Frekans Yiizde
Kamu isletim yapisina sahip havalimanlari. ¢evresel performans

yerine yalmizca asgari yasal gereklilikleri karsilamaya 16 %72.7
odaklanabilmektedirler.

Ozel isletim yapisina sahip havalimanlari. aninda finansal getiri

saglamayan stirdiiriilebilirlik projelerine yatirimlarini 14 %63.6
geciktirebilmekte veya en aza indirebilmektedir.

Genislemeler ve operasyonel degisiklikler. girilti kirliligi.

Karbon emisyonlar1 ve arazi kullanimi konusunda yerel 14 %63.6
topluluklarla ¢catigmalara yol agmaktadir.

Yerel toplumla iligkilerin yonetiminde sikintilar yasanmaktadir. 12 %54.5
Uzun vadeli siirdiiriilebilirlik yerine kisa vadeli karliliga 11 %50.0

odaklanilmaktadir.
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Betimsel analiz sonucunda elde edilen ortak goriisler, bu goriisleri dile getiren

uzman sayisina gore siralanmistir. Elde edilen bu siralama, arastirmanin ikinci turunda

katilimcilara yeniden yoneltilen sorularin belirlenmesine temel teskil etmistir. Boylece,

delphi stirecinin ikinci turuna gegilirken, her bir katilime1r uzmanin goriislerinin 6nemi

dikkate alinarak, tim uzmanlara belirlenen %50 ve {izeri ortak goriislerin sunulmasi

saglanmustir.

Tablo 12. Birinci tur-soru 5 cevresel ve siirdiiriilebilirlik sorunlar ile ilgili goriisler

betimsel analizi

Ortak Goriis

[fadeler

v' Kamu isletmesindeki havalimanlar ¢evresel

stirdiiriilebilirlik konusunda devlet
politikalarina bagl olarak belirli standartlar
uygulamak zorundadirlar.

Kamu isletim yapisina sahip havalimanlari,

Ozel isletim yapisina sahip cevresel performans yerine yalnizca asgari
havalimanlar1 kisa vadeli karliligi yasal gereklilikleri karsilamaya
onceliklendirerek finansal getiri odaklanabilmektedirler.
saglamayan siirdiirtilebilirlik Ozel isletim yapisna sahip havalimanlari,
yatirimlarini ertelemektedir. aninda finansal getiri saglamayan
stirdiiriilebilirlik ~ projelerine  yatirimlarin
geciktirebilmekte veya en aza
indirebilmektedir.
Uzun vadeli siirdiiriilebilirlik yerine kisa
vadeli karliliga odaklanilmaktadir.
Ozel isletmedeki havalimanlar1 karbon
emisyonu azaltimi, enerji verimliligi ve yesil
. C . havalimani sertifikalar1 gibi ek
Ozel isletim yapisina sahip 1 e et
. . yiikiimliiliiklerle karsilasir.
havalimanlari, karbon emisyonu ve . . o1
. etens e Kamuya ait havalimanlarinda  iklim
enctji verimliligi gibi ck degisikligine uyum saglayacak altyapi
yukiimliiliiklerle kars1 karsiya olup, bu gl lg yul ghay leri y li)
atinimlar ertelendiginde operasyonel yat1r1rn‘a‘r ; devlet dgste et te
Y yapilabilirken, ozel isletmeye ait

riskler artmaktadir.

havalimanlarinda bu tiir yatirnmlar ertelenirse
asir1 hava kosullar1 nedeniyle operasyonel
riskler artabilir.

Havalimani genislemeleri ve
operasyonel  degisiklikler,  giirtilti,
karbon emisyonu ve arazi kullanimi
nedeniyle yerel topluluklarla

catismalara ve yOnetim sorunlarina yol
agmaktadir.

Yerel toplumla iligkilerin
sikintilar yasanmaktadhir.
Genislemeler ve operasyonel degisiklikler,
gurtlti kirliligi, karbon emisyonlar1 ve arazi
kullannmi1  konusunda yerel topluluklarla
catigmalara yol agmaktadir.

yonetiminde

4.1.6. Hizmet Kalitesi ve Miisteri Memnuniyeti Sorunlari

Ayni sekilde, uzmanlarin ifade ettikleri tiim goriisler tek tek saptanmis, ardindan

Tablo 14’de sunuldugu gibi 11 ve daha fazla uzman tarafindan belirtilen benzer ifadeler

gruplandirilarak ortak temalar olusturulmustur.
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Tablo 13. Birinci tur-soru 6 goriislere ait sonuglar

Hizmet Kalitesi ve Miisteri Memnuniyeti Sorunlari Frekans Yiizde
Kar odakli yaklasim nedeniyle hizmet kalitesinin diisme

S 17 %77,3
riski ortaya ¢cikmaktadir.
Kamu isletim yapisina sahip havalimanlarinda miisteri 16 04,727
odakli olmayan ¢alisma kiiltiirii devam etmektedir. ’
Ozel isletim yapisina sahip havalimanlarina kiyasla, kamu
isletim yapisina sahip havalimanlar1 miisteri 15 %68,2
memnuniyetine odaklanmada yetersiz kalmaktadir.
Altyap1 kapasitesinin yetersiz olmasi nedeniyle yolcu 12 9454.5
yogunlugu ve tikaniklik sorunlar1 yasanabilmektedir. ’
Baz1 6zel isletim yapisina sahip havalimanlarinda, yolcu
bliylimesi altyap1 genislemesini geride birakarak sikisikliga, 1 9%50.0

gecikmelere ve daha diisiik hizmet seviyelerine yol
acmaktadir.

Betimsel analiz sonucunda elde edilen ortak goriisler, bu goriisleri dile getiren
uzman sayisina gore siralanmistir. Elde edilen bu siralama, aragtirmanin ikinci turunda
katilimcilara yeniden yoneltilen sorularin belirlenmesine temel teskil etmistir. Boylece,
delphi siirecinin ikinci turuna gegilirken, her bir katilimc1 uzmanin goriislerinin 6nemi
dikkate alinarak, tiim uzmanlara belirlenen %50 ve {izeri ortak goriislerin sunulmasi

saglanmustir.

Tablo 14. Birinci tur-soru 6 hizmet kalitesi ve miisteri memnuniyeti sorunlar ile ilgili
goriigler betimsel analizi

Ortak Goriis ifadeler
v" Kamu isletmesindeki havalimanlarinda
karar alma siiregleri daha uzun siirer ve
C . hizmet kalitesinde hizli degisiklikler
Kamu isletim yapisina sahip 5 o
. saglanamayabilir.
havalimanlarinda, yavas karar alma ve C .
v Kamu isletim yapisina sahip

miisteri odaklt olmayan kiiltir, hizmet

havalimanlarinda miisteri odakli olmayan

kalitesinin hizli tyilestirilmesini e .
. . calisma kiiltiirii devam etmektedir.
engellemekte ve 6zel isletim yapisina sahip A S .
. . . v Ozel isletim yapisina sahip
havalimanlarina kiyasla miigteri . L
S havalimanlarina kiyasla, kamu isletim
memnuniyeti geri planda kalmaktadir. . . .,
yapisina sahip havalimanlart miisteri
memnuniyetine  odaklanmada  yetersiz
kalmaktadir.
v Altyap1 kapasitesinin  yetersiz  olmasi
nedeniyle yolcu yogunlugu ve tikaniklik
Altyapt  yetersizligi ve yolcu artisi, sorunlar1 yasanabilmektedir.
yogunluk, gecikmeler ve hizmet kalitesinde v° Bazi  6zel isgletim  yapisina  sahip
diistis gibi operasyonel sorunlara yol havalimanlarinda, yolcu biiyiimesi altyap1
acmaktadir. geniglemesini geride birakarak sikisikliga,
gecikmelere ve daha diisik hizmet
seviyelerine yol agmaktadir.
Kér odakli yaklagim, hizmet Kkalitesinde v° Kar odakli yaklasim nedeniyle hizmet

diistis riskini artirmaktadir.

kalitesinin diisme riski ortaya ¢ikmaktadir.
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4.2. kinci Tur Delphi Calismasi

Ikinci tur delphi ¢alismasi, birinci turda elde edilen verilerin nitel ve nicel
analizinin tamamlanmasinin ardindan gergeklestirilmistir. Bu asamada, birinci turda yer
alan uzman katilimcilara hem e-posta yoluyla hem de gerekli durumlarda yiiz yiize
goriismeler aracihigiyla ikinci tur calismasma katilm daveti iletilmistir. Ikinci turun
temel amaci, birinci turda ortaya konulan bulgulara iliskin olarak uzman goriisleri
arasinda bir uzlasi diizeyinin saglanip saglanmadigini tespit etmektir. Bu baglamda,
uzman katilimecilarin belirlenen ifadelere yonelik tutumlarini ve katilim derecelerini
O0lcmek amaciyla 5 dereceli likert 6lcegi kullanilmistir. Katilimcilar, her bir ifadeye
iliskin olarak “Hi¢ Katilmiyorum”dan “kesinlikle Katiltyorum”a uzanan begli bir
yelpazede degerlendirme yapmustir. ikinci tur delphi anket formu ayrmtili sekilde Ek
2’de sunulmaktadir.

Ikinci tur kapsaminda, birinci turda dne ¢ikan ve yeterli diizeyde katilimer ilgisi
ceken ifadeler yeniden degerlendirilmek iizere katilimcilarin goriisiine sunulmustur. Bu
kapsamda, uzmanlarin belirli goriislere ilisgkin tutumlari, daha 6nce oldugu gibi 5’li
likert Olgegi aracilifiyla oOlgiilmiistiir. Analiz sonucunda, ikinci turda elde edilen
bulgularin birinci turdaki frekans dagilimlariyla genel olarak benzerlik gdsterdigi tespit
edilmistir. Ozellikle diisiik likert puanina sahip goriislerin, birinci turda da diisiik
frekansla ifade edilmis olmasi, bu tutarlilig1 pekistirmektedir. Ote yandan, birinci turda
betimsel analiz sonucunda 6ne ¢ikan iki goriisten biri, ikinci turda katilimecilardan en
yiiksek puani alarak giiclii bir fikir birligine isaret etmis; digeri ise en diisiik puani
alarak zayif bir uzlasi diizeyine isaret etmistir. Bu dogrultuda, birinci turda oldugu gibi
ikinci turda da ortalama katilim puani 4 ve {izeri olan ifadeler iigiincii tur ¢alismasina

tasinmak lizere secilmistir.

Tablo 15. Ikinci tur likert sonuglar

Likert Standart
Ortalamas1 ~ Sapma

Talep dalgalanmalar1 ve yolcu artisi, altyapr yetersizligi 4.41 0.50
nedeniyle operasyonel verimsizlige yol agmaktadir.

Kamu isletim yapisina sahip havalimanlarinda biirokratik 4.73 0.46
siirecler operasyonel verimliligi azaltmaktadir.

Ozel isletim yapisma sahip havalimanlarinda ekonomik 2.77 1.02
krizler finansal istikrar1 tehdit etmektedir.

Kamu isletim yapisina sahip havalimanlarinda hizmet 4.68 0.48
kalitesinin artirilmasi daha yavas gerceklesmektedir.

Giiclii sendikal yapilar, kamu isletim yapisina sahip 3.59 0.91

havalimanlarinda operasyonel esnekligi kisitlamaktadir.
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Tablo 15. (Devami)

Likert Standart
Ortalamas1 ~ Sapma

Ozel isletim yapisina sahip havalimanlarinda yiiksek 3.87 0.78
maliyetler finansal riskleri artirmaktadir.

Havaliman1 geniglemeleri, ¢evresel etkiler nedeniyle yerel 4.12 0.66
topluluklarla ¢atigmalara neden olmaktadir.

Kar odakli yaklagim, hizmet kalitesinde diisiis riskini 4.50 0.55
artirmaktadir.

Altyapr yetersizligi ve yolcu artisi, yogunluk ve 4.30 0.61
gecikmelere neden olmaktadir.

Ozel isletim yapisia sahip havalimanlarinda daha esnek 3.95 0.85
operasyonlar yiiriitiilebilir ancak ek uyum maliyetleriyle

karsilagsmaktadir.

Ozel isletim yapisina sahip havalimanlari kisa vadeli 4.20 0.72
karlilig1 oOnceliklendirerek stirdiiriilebilirlik yatirimlarim

ertelemektedir.

Ozel isletim yapisma sahip havalimanlari, karbon 4.35 0.68

emisyonu ve enerji verimliligi gibi ek ylikiimliiliiklerle
kars1 karstya olup, bu yatirnmlar ertelendiginde operasyonel
riskler artmaktadir.

Havaliman1 genislemeleri ve operasyonel degisiklikler, 4.10 0.74
giiriiltli, karbon emisyonu ve arazi kullanimi nedeniyle

yerel topluluklarla ¢atismalara ve yonetim sorunlarina yol

agmaktadir.

Kamu isletim yapisina sahip havalimanlarinda, yavas karar 4.50 0.60
alma ve miisteri odakli olmayan kiiltlir, hizmet kalitesinin

hizl iyilestirilmesini engellemekte ve 6zel isletim yapisina

sahip havalimanlarina kiyasla miigteri memnuniyeti geri

planda kalmaktadir.

4.3. Uciincii Tur Delphi Calismas:

Ikinci tur delphi ¢alismasindan elde edilen analiz sonuglarma gore, katilimei
uzmanlar tarafindan en yliksek puan alan goriisler siralanarak yeniden yapilandirilmig
ve bu siralama {igiincii tur calismasinda katilimcilarin degerlendirmesine sunulmustur.
Uzmanlara, olusturulan bu siralamayi inceleyerek kendi goriisleri dogrultusunda
degistirme imkani taninmistir. Bu uygulama, delphi tekniginin karar verme siirecinde
katilimc1 uzlagisini derinlestirme ve fikirlerin onceliklendirilmesini saglama amaciyla
yapilan tipik bir adimdir. Ugiincii tur delphi ¢alismasma ait anket formu Ek 3’te
sunulmaktadir.

Farkli miilkiyet ve isletim yapilarina sahip havalimanlarinin yonetiminde
karsilagilan sorunlara iligskin ifadeler, {i¢lincii tur delphi ¢alismasi kapsaminda katilimci
uzmanlara oncelik sirasina gore degerlendirme yapmalari amaciyla sunulmustur. Bu
ifadeler, ikinci turda elde edilen 5’li likert Olge§ine dayali ortalama puanlara gore 6n

sirali sekilde diizenlenmis ve katilimci uzmanlara bu siralamayr kendi kanaatleri
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dogrultusunda degistirme imkani saglanmistir. Katilimcilarin siralama sonuglarina
iliskin istatistiksel dagilim; ortalama, mod, medyan, minimum ve maksimum degerler
lizerinden analiz edilmistir. Elde edilen ortalama degerler incelendiginde, siralama
biitiinliiglinii bozacak diizeyde belirgin bir farklilik gdzlenmemistir. Benzer sekilde,
mod ve medyan degerleri degerlendirildiginde, tiim ifadelerin siralama igerisindeki
konumlarinin bu istatistiksel 6lciilerle uyumlu oldugu tespit edilmistir.

Katilimeilar arasinda siralama uyum diizeyini 6l¢mek amaciyla uygulanan
Kendall’s W uyum katsayist testi sonuglarina gore, Kendall’s W degeri 0,74 olarak
bulunmustur. Bu deger, katilimcilarin gercgeklestirdigi siralamalar arasinda yliksek
diizeyde bir goriis birligi bulundugunu gostermektedir. Elde edilen bu sonug, siralamaya
iliskin 6zet istatistiksel gostergeler ve frekans dagilimlariyla da tutarlilik gdstermektedir.
S6z konusu bulgu, iciincii tur calismasinin Delphi teknigi kapsaminda gegerli ve

giivenilir bir uzlas: 6l¢giimii sagladigini ortaya koymaktadir.

Tablo 16. Uciincii tur Kendall’s W testi

Katilimei sayist Kendal W Uyum Katsayisi P

22 0.9238 0.001

Bu Kendall’s W degeri (0.9238), degerlendiriciler arasinda ¢ok gii¢lii bir uyum
oldugunu gostermektedir. Hesaplanan Ki-kare degeri (182.91), kritik degerlerin ¢ok
tizerindedir, bu da sonucun istatistiksel olarak yiiksek derecede anlamli oldugunu (p <
0.001) gosterir.

Degerlendiricilerin bu 10 maddeyi siralamada biiyiik oranda hemfikir olduklari,
tutarl1 yanitlar verdikleri ve degerlendirmelerinde ¢ok az farklilik gosterdikleri
sOylenebilir. Bu sonug, delphi yonteminin bu ¢alismada uzmanlar arasinda gii¢lii bir

konsensiis olusturduguna isaret etmektedir.

Tablo 17. Ugiincii tur-6zel istatistik degerleri

Sira Yonetim Sorunlari Ortalama Medyan Mod Min Max

Kamu isletim yapisina sahip
havalimanlarinda biirokratik siire¢ler
operasyonel verimliligi
azaltmaktadir.

4,73 10 10 8 10

Kamu isletim yapisina sahip
5 havalimanlarinda hizmet kalitesinin 4,68 9 9 ] 10
artirllmasi daha yavas

gerceklesmektedir.

Kar odakli yaklagim, hizmet
3 kalitesinde diisiis riskini 4,50 8 8 4 9
artirmaktadir.
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Tablo 17. (Devami)

Sira Yo6netim Sorunlari Ortalama Medyan Mod Min Max

Talep dalgalanmalar1 ve yolcu artis,
altyap1 yetersizligi nedeniyle
operasyonel verimsizlige yol
a¢gmaktadir.

4,50 7 7 5 8

Ozel isletim yapisina sahip
havalimanlari, karbon emisyonu ve
enerji verimliligi gibi ek
yiikiimliiliiklerle kars1 karstya olup,
bu yatirimlar ertelendiginde
operasyonel riskler artmaktadir.

4,41 6 6 5 6

Altyap1 yetersizligi ve yolcu artisi,
6  yogunluk ve gecikmelere neden 4,35 5 5 2 7
olmaktadir.

Ozel isletim yapisina sahip
havalimanlar1 kisa vadeli karlilig
onceliklendirerek siirdiirtilebilirlik
yatirimlarini ertelemektedir.

4,30 4 4 3 8

Havalimani genislemeleri, ¢evresel
8 etkiler nedeniyle yerel topluluklarla 4,20 3 3 1 5
catismalara neden olmaktadir.

Havalimani genislemeleri ve
operasyonel degisiklikler, giirtiltii,
karbon emisyonu ve arazi kullanimi
nedeniyle yerel topluluklarla
catismalara ve yonetim sorunlarina
yol agmaktadir.

4,12 2 2 2 4

Kamu igletim yapisina sahip
havalimanlarinda, yavas karar alma
ve miisteri odakli olmayan kiiltiir,
hizmet kalitesinin hizl
10 iyilestirilmesini engellemekte ve 6zel 4,10 1 1 1 2
isletim yapisina sahip
havalimanlarina kiyasla miisteri
memnuniyeti geri planda
kalmaktadir.

4.4. Arastirma Bulgular1 ve Yorumlar

Birinci tur delphi ¢aligmast kapsaminda, katilimer uzmanlara farkli miilkiyet ve
isletim yapilarina sahip havalimanlarinda karsilagilan sorunlara iligskin agik ug¢lu sorular
yoneltilmistir. Ayrica, literatiir taramasi sonucunda elde edilen ve konuyla iliskili oldugu
tespit edilen sorun alanlar1 da katilimcilara sunulmus ve uygun oldugunu diisiindiikleri
ifadeleri isaretlemeleri istenmistir. Agik uglu sorulardan elde edilen nitel veriler betimsel
analiz yontemiyle sistematik bicimde kodlanmis, temalar altinda gruplandirilmis ve
ortak goriis kiimeleri olusturulmustur. Katilimcilar tarafindan seg¢ilen 6nceden

tanimlanmis goriisler ise frekans analizine tabi tutularak siklik diizeyleri belirlenmistir.
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Betimsel analiz sonucunda olusturulan temalar ile yiiksek frekans degerlerine
sahip secilmis goriisler ikinci tur calismasma tasinmustir. Ikinci turda, bu goriislere
katilim derecelerini 6lgmek amaciyla 5°1i likert Slgegi kullanilmis ve her bir goriis,
katilimcilardan aldig1 ortalama puana gére siralanmustir. Ugiincii turda ise, bu siralama
yeniden katilimcr uzmanlarin degerlendirmesine sunulmus ve gerekli gérmeleri halinde
siralamay1 degistirme imkan1 saglanmustir.

Ucgiincii tur sonuglari, ikinci turda elde edilen likert ortalama skorlarmna gore
yapilan siralama ile biliylik 6l¢iide Ortlismektedir. Ayrica, tgilincii turda elde edilen
siralama sonuglart istatistiksel analizlerle (Kendall’s W testi) degerlendirilmis ve uzman
goriisleri arasinda yiiksek diizeyde grup goriis birligi bulundugu ortaya konmustur. Bu
kapsamda, farkli miilkiyet ve isletim yapilarina sahip havalimanlarinda karsilasilan
baslica yonetimsel sorunlar su sekilde siralanmistir ve ayrica literatiir ile de
desteklenmistir:

v' Talep dalgalanmalar1 ve yolcu artisi, altyapr yetersizligi nedeniyle

operasyonel verimsizlige yol agmaktadir.

International Air Transport Association (IATA, 2025) verilerine gore, 2024
yilinda kiiresel yolcu trafigi %10,4 oraminda artis gdstermis ve rekor seviyelere
ulagmistir. Bu durum, son yirmi yilda havacilik sektdriinde talebin dramatik artigsina
karsin altyapr gelisiminin yetersiz kalmasi nedeniyle diinya genelinde biiyiik
havalimanlarinda tikaniklik ve gecikmelere neden olmaktadir (Rodriguez-Sanz ve
Rubio-Andrada, 2022). Federal Havacilik idaresi (FAA, 2025) tarafindan 2024'te
gerceklestirilen ulusal kapasite degerlendirmesine gore, 11 havalimaninin 2028'e kadar
pist kapasitesi kisitlamasi yasayacagi ve bu saymin 2033'te 14'ec ¢ikacagi
ongoriilmektedir. Kapasite kisitlamalari, havalimanlarinin saatlik pist kapasitelerinin
%80'ini zamanin %>50'sinde astigt durumlar1 ifade etmektedir. Bu kisitlamalar
operasyonel tikaniklik ve gecikmelere yol agarak havacilik endiistrisi i¢in biiyiik
tehditler olusturmakta ve havayollar1 ile yolcular iizerinde Onemli maliyetler
yaratmaktadir (ACI, 2023).

v’ Kamu igletim yapisina sahip havalimanlarinda biirokratik —siiregler

operasyonel verimliligi azaltmaktadir.

Costas-Centivany (1999) kamu sektoriiniin yavas hareket eden biirokrasisi'ne
isaret etmekte ve Janecke (2010) ozellestirmenin asir1 biirokrasiyi frenlemek ve
yolsuzluk uygulamalarin1 ortadan kaldirmak i¢in gerekli olabilecegini belirtmektedir.
Giliniimiliz havalimanlari, genis ve ¢esitli yetenekler gerektiren karmasik operasyonlar

olup, artan hizmet beklentileri, havacilik ticretleri lizerindeki diizenleyici kisitlamalar ve
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ulusal, bolgesel veya belediye kalkinma roliinii yerine getirme ihtiyaci nedeniyle stirekli
olarak verimlilik, hizmet kalitesi ve yolcu artis1 konularinda zorlanmaktadir (Strategy
PwC, 2024). Kamu havalimanlarimin 6zel havalimanlarina kiyasla daha diisiik
operasyonel verimlilik sergiledigi, veri zarflama analizi kullanilarak gerceklestirilen
calismalarla ampirik olarak desteklenmektedir (Vasigh ve Haririan, 2003).

v Ozel isletim yapismna sahip havalimanlarinda ekonomik krizler finansal

istikrar1 tehdit etmektedir.

COVID-19 pandemisi sonrast havalimani endiistrisi %60 yolcu trafigi diisiisii ve
gelir kaybr yasamig, bu durum sektor i¢in varolussal bir tehdit olusturmustur (ACI,
2020). Forsyth (2020) calismasina gore, havalimanlar1 finansal sorunlarla karsilastiklar
icin ekonomik zorluklarla yiizlesmekte ve sahip olduklar1 varliklar uzun vadeli
yasayabilirlik acisindan zorluk ¢ekmektedir. Pandemi Oncesi ortalama 4,2 seviyesinde
olan kiiresel bor¢ oranlari, pandemi etkisiyle 10 seviyesine ulasmis ve bu durum
herhangi bir endiistri i¢in endise verici bir rakam teskil etmektedir (ACI World, 2020).
Ozel havalimanlar1 igin yatirrm getirisi (ROIC) agirlikli ortalama sermaye maliyeti
(WACC) karsilastirildiginda nominal %5-7 aras1 kayiplar ve gercek ekonomik
kayiplarin meydana geldigi gozlenmektedir (International Monetary Fund, 2020).

v' Kamu isletim yapisina sahip havalimanlarinda hizmet kalitesinin artirilmasi

daha yavas ger¢eklesmektedir.

Ozellestirmenin  kullanicilara olas1 faydalar1 arasinda hizmet Kkalitesinin
iyilestirilmesi yer almakta ve Morrison ve Winston (2008) 6zellestirmenin Amerika
Birlesik Devletleri'nde verimliligi artirmak ve ozellikle mevcut dnemli gecikmeleri
azaltmak i¢in gerekli oldugunu savunmaktadir. Vasigh ve Haririan (2003) bulgularina
gore Ozellestirilmis havalimanlart gelir maksimizasyonu egiliminde iken, kamu
havalimanlart daha c¢ok trafik seviyelerini Onemsemektedir. Bu durum, kamu
havalimanlarinin miisteri odakli yaklasimlar1 benimsemedeki yavasligini ve karar alma
stireglerindeki gecikmelerini agiklamaktadir (Graham, 2020).

v Gigli sendikal yapilar, kamu isletim yapisina sahip havalimanlarinda

operasyonel esnekligi kisitlamaktadir.

Lewis (2011) bulgularina gore, sendika {yeliginin yogun oldugu
havalimanlarinda yonetimin farkinda oldugu tamamen farkli bir tutum ve atmosfer
bulunmaktadir. Bu durum, operasyonel kararlarin alimmasinda ve acil durumlara
miidahalede gecikmelere neden olmaktadir (Kraynack-Lambert, 2011).

v Ozel isletim yapisina sahip havalimanlarinda yiiksek maliyetler finansal

riskleri artirmaktadir.

119



Mevcut ckonomik diizenleme ¢ergeveleri, 0Ozellikle ICAO'nun iicretler
konusundaki politikalari, havalimani operatorlerinin yolcu ve havayollarindan talep
ettigi sermaye getirisinin agirlikli ortalama sermaye maliyetine karsilik gelmesini
ongormektedir (ACI World, 2020). Ozel havalimani operatérleri igin birinci zorluk siki
diizenlenmis ortamlarda basarili olmay1 basarmaktir. Ikinci zorluk ise hava yolculugu
saglamasindaki siirekli degisikliklere ayak uydurmaktir. Bu degisiklikler mobil internet
ozellikli yolcularin ihtiyaglari, yerinde perakende modellerinin artan karmagikligi,
cesitli havayolu is modelleri ve siirekli degisen giivenlik protokollerini igermektedir
(Strategy PwC, 2024).

v' Havalimani1 genislemeleri, g¢evresel etkiler nedeniyle yerel topluluklarla

catismalara neden olmaktadir.

Havaliman1 genislemeleri ve operasyonel degisiklikler, c¢evresel etkiler
nedeniyle yerel topluluklarla 6nemli ¢atigmalara neden olmaktadir. Balliauw ve
Onghena (2020) caligmasia gore, havalimami kapasitesi genislemesi, ekonomik ve
cevresel hedefler arasinda temel bir degis tokus icermektedir. Bir yandan baglanti, bir
bolge icin Olciilebilir ekonomik degere sahipken, diger yandan genisleme giiriiltii, yerel
hava kirliligi ve sera gazi emisyonlar1 acisindan cevre lizerinde olumsuz etkiye yol
acmaktadir. Havaciligin sosyoekonomik etkiyi maksimize ederken cevresel zarari
minimize etme konusunda ikili bir sorumlulugu bulunmaktadir (ACI World, 2025).
Center for American Progress (2022) raporuna gore, 1990'dan bu yana kiiresel yillik
sera gazi emisyonlart %50 artmig ve 40 gigaton karbon dioksit esdegerinden biraz daha
az seviyeden yiikselmistir. Bu durum, yerel topluluklarin havalimani genislemelerine
karsi direncini artirmaktadir.

v Kaér odakli yaklasim, hizmet kalitesinde diisiis riskini artirmaktadir.

Vasigh ve Haririan (2003) bulgularina gore 6zellestirilmis havalimanlar1 gelir
maksimizorii olma egilimindeyken, kamu havalimanlar1 trafik seviyelerini daha c¢ok
onemsemektedir. Bu yaklagim farki, miisteri deneyimi ve hizmet kalitesi lizerinde
potansiyel olumsuz etkiler yaratabilmektedir. Ozel havalimani operatorleri tiim bunlar
karsisinda finansal getirilerini etkili sekilde yonetebilmek icin operasyonel maliyetlerini
net bir sekilde anlamalar1 ve bu maliyetlarin tanimladiklar1 temel yeteneklere ve daha
biiylik stratejik hedeflerine nasil uyum sagladigini kavramalar1 gerekmektedir (Strategy
PwC, 2024). Kisa vadeli karlilik odakli yaklagimlar, uzun vadeli miisteri memnuniyeti
ve hizmet kalitesi yatirimlarini olumsuz etkileyebilmektedir (Oum vd., 2008).

v' Altyap1 yetersizligi ve yolcu artisi, yogunluk ve gecikmelere neden

olmaktadir.
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Tiirkiye havacilik sektorii, 2002 yilindan bu yana kaydettigi hizli biiylime ile
dikkat ¢ekmektedir. Ulastirma ve Altyap1 Bakanlig1 verilerine gore, 2024 yilinda Tiirk
havalimanlarinda yolcu trafigi bir onceki yila gore %7,5 artis gostererek 230 milyonu
asmistir (AGBI, 2025). Bu biiylime trendi, mevcut altyap: kapasitesi tlizerinde stirekli
artan bir baski yaratmaktadir.

Orkcii vd. (2021) tarafindan gerceklestirilen veri zarflama analizi ¢alismasi,
Tiirkiye'deki havalimanlarinin  %67,2’sinin  optimal verimlilik seviyesinin altinda
faaliyet gosterdigini ve %93,5'inin operasyonlarini iyilestirmek i¢in 6nemli yonetsel ve
yapisal degisiklikler yapmasi gerektigini ortaya koymustur. Bu bulgular, altyapi
yetersizliginin operasyonel verimlilik {izerindeki dogrudan etkisini kanitlamaktadir.

v' Ozel isletim yapisina sahip havalimanlarinda daha esnek operasyonlar

yiiriitiilebilir ancak ek uyum maliyetleriyle karsilasmaktadir.

Jamali (2004) ve Kureshi (2020) tarafindan yapilan ¢alismalar, KOO modelinin
basarili uygulanmasi icin seffaf, kapsamli ve yapilandirilmis s6zlesme kosullari, uygun
risk dagilimi ve dogru talep tahminlerinin kritik 6nemde oldugunu vurgulamaktadir.
Tiirkiye deneyiminde, 6zel isletim modeli kamu sektoriine gore degisen pazar
kosullarina daha hizli uyum saglayabilme avantaji sunmaktadir. Ancak bu esneklik,
regiilasyon uyumu, ¢evresel standartlar ve sosyal sorumluluk agisindan ek maliyetlerle
birlikte gelmektedir.

v Ozel isletim yapisina sahip havalimanlari kisa vadeli karlihig

onceliklendirerek siirdiirtilebilirlik yatirimlarini ertelemektedir.

Bakir vd. (2021) tarafindan gergeklestirilen ¢caligma, Tiirkiye'de siirdiiriilebilirlik
politikalarinin havacilik sektoriinde benimsenmesinin kritik énemde oldugunu, ancak
0zel sektor operatorlerinin hissedar getirisi baskisi altinda kisa vadeli karlilig
onceliklendirebilecegini ortaya koymaktadir. Bu durum, Istanbul Havalimani'nin 'ACI
Europe 2050 Net Zero Commitment' taahhiidiinde bulunmasina ragmen, 6zel sektor
isletmecilerinin uzun vadeli siirdiiriilebilirlik yatirnmlarini finansal baskilar nedeniyle
erteleyebilecegi risk faktoriinii giindeme getirmektedir (IGA, 2022).

v Ozel isletim yapisina sahip havalimanlari, karbon emisyonu ve enerji
verimliligi gibi ek yiikiimliiliklerle kars1 karsiya olup, bu yatirimlar
ertelendiginde operasyonel riskler artmaktadir.

Ozkurt vd. (2014) tarafindan gerceklestirilen kapsamli ¢alisma, Istanbul Atatiirk

Havaliman1 c¢evresindeki giiriiltii kirliligi seviyelerini Avrupa Glrilti Direktifi

standartlarinda degerlendirmistir. Caligma sonuglari, havalimani1 operasyonlarinin ¢evre
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yerlesim birimlerinde WHO tavsiye limitlerini asan giiriiltii seviyeleri olusturdugunu
gostermistir.

Benzer sekilde, Sari vd. (2015) tarafindan yapilan aragtirma, Ankara Esenboga
Havalimani ¢evresindeki giiriiltii maruziyetini analiz etmis ve gelecek projeksiyonlarda
(2020, 2025, 2030) kapasite artisinin guriiltii  kirliligini daha da artiracagini
Ongormuistiir.

v Kamu isletim yapisina sahip havalimanlarinda, yavas karar alma ve miisteri
odakli olmayan kiiltiir, hizmet kalitesinin hizli iyilestirilmesini engellemekte
ve Ozel isletim yapisina sahip havalimanlarina kiyasla miisteri memnuniyeti
geri planda kalmaktadir.

Taner ve Antony (2006) tarafindan Tirkiye'de saglik sektoriinde yapilan
karsilagtirmali g¢aligma, 0Ozel sektdr isletmelerinin kamu sektoriine gore hizmet
kalitesinde daha yiiksek performans gosterdigini ortaya koymustur. Bu bulgular,
havalimani sektorii i¢in de dnemli ¢ikarimlar sunmaktadir.

Orkcii vd. (2021) tarafindan yapilan analiz, Tiirkiye'de yolcularin %89 unun 6zel
isletim yapisina sahip havalimanlarini kullandigin1 gostermektedir. Bu yayginlik, 6zel
sektor yonetiminin hizmet kalitesi lizerindeki etkilerini degerlendirmeyi kritik hale
getirmektedir.

Kureshi (2020) tarafindan yapilan KOI degerlendirmesi, 6zel isletim yapisina
sahip havalimanlarinin miisteri odakli hizmet anlayisini daha hizli benimseyebildigini,
kamu isletimlerinde ise yavag karar alma siire¢lerinin hizmet kalitesinin iyilestirilmesini
engelleyebildigini ortaya koymustur. Bu durum, DHMI'nin kamu isletimi modeli ile
TAV gibi 6zel operatorlerin yonetim yaklagimlar1 arasindaki farklar1 agiklamaktadir.
Ozel sektdér operatorleri, rekabet avantaji saglamak igin miisteri memnuniyetini
onceliklerken, kamu isletmeleri daha ¢ok regiilasyon uyumu ve standart prosediirlere
odaklanmaktadir.

Farkli miilkiyet ve isletim yapilarina sahip havalimanlarinin yonetiminde
karsilagilan sorunlar degerlendirildiginde, operasyonel verimliligi dogrudan etkileyen
altyapi yetersizligi ve artan yolcu talebi en Oncelikli problemler arasinda yer almakta; bu
durum gecikmelerin ve hizmet aksamalarinin temel nedenini olusturmaktadir. Bunu,
kamu isletim yapisina sahip havalimanlarinda biirokratik siireglerin operasyonel verimi
azaltmas1 ve karar alma mekanizmalarinin yavash@ takip etmektedir. Ozel isletim
yapilarinda ise ekonomik krizlerin finansal istikrar1 tehdit etmesi ve yiiksek maliyetlerin
yarattig1 finansal riskler 6n plana ¢ikmaktadir. Ayrica, kar odaklilik nedeniyle hizmet

kalitesinin geri planda kalmasi hem 6zel hem de kamu isletimlerinde ortak bir risk
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alanidir. Kamu isletiminde hizmet kalitesinin artirilmasinin yavas gerceklesmesi, giiclii
sendikal yapilarin operasyonel esnekligi kisitlamasi ve miisteri odakli olmayan orgiitsel
kiiltiirler de orta diizeyde 6nem tasiyan yOnetimsel sorunlar arasinda yer almaktadir.
Ozel havalimanlarinda ise operasyonel esneklik saglanabilse de bu durum yiiksek uyum
maliyetleri dogurmakta, bu da yoOnetim kararlarim1 etkilemektedir. Cevresel
stirdiirtilebilirlik baglaminda, havalimani genislemeleri ve operasyonel degisikliklerin
yerel topluluklarla catismalara yol agmasi ve oOzel isletimlerin siirdiiriilebilirlik
yatirrmlarmi kisa vadeli karlilik hedefleriyle ertelemesi gibi sorunlar daha az acil
olmakla birlikte uzun vadede stratejik oneme sahiptir. Bu sorunlarin biitiinciil bir
yaklagimla ele alinmasi, hem kamu hem de 6zel isletim yapisindaki havalimanlarinin

stirdiiriilebilir ve verimli yonetimi agisindan kritik 6neme sahiptir.
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5. SONUC

Havacilik sektoriinde yonetim anlayisina yon veren 6zellestirme, kiiresellesme ve
ticarilesme egilimlerinin Tiirkiye'deki havalimanlarina etkilerini, gelecekteki yonlerini
ve ortaya c¢ikardigi yoOnetim sorunlarmin kapsamli bir sekilde incelenmesi
amaglanmistir. Delphi yontemi kullanilarak havalimani {ist diizey yoneticileri ve
akademik uzmanlarin goriislerine dayali nitel analiz sonucunda, farkli miilkiyet ve
isletim yapisina sahip havalimanlarinda ¢esitli sorun alanlarinin varlig1 agik¢a ortaya
konmustur. Bu bulgular, Tiirkiye'de havacilik sektoriinde yasanan hizli biiylime ve
altyapr  yetersizlikleriyle ilgili literatiirdeki mevcut c¢alismalarla paralellik
gostermektedir. Havalimanlarinin yonetimi, miilkiyet ve isletim yapilarinin dogasindan
kaynaklanan ¢ok katmanli zorluklarla kars1 karsiya kalmaktadir (Zaharia ve Pietreanu,
2018). Arastirma bulgulari, yonetim ve organizasyon, finansal ve ekonomik yapi,
operasyonel siirecler, yasal diizenleme ve uyumluluk, ¢evresel etki ve siirdiiriilebilirlik
ile hizmet kalitesi ve miisteri memnuniyeti boyutlarinda incelenen sorunlar sistematik
olarak ortaya koymustur. Bu ¢ok boyutlu yaklagim, havalimani yonetiminin karmasik
dogasin1  yansitmakta ve uluslararast literatiirdeki biitiinciil  degerlendirme
yaklagimlartyla uyumlu bir ¢er¢eve sunmaktadir.

Tiirk havaliman1 yonetimindeki en acil sorunun altyap: yetersizligi ve artan yolcu
talebinin operasyonel verimlilik iizerindeki olumsuz etkisi oldugu tespit edilmistir. 2024
yilinda Tiirkiyenin havalimanlarinda toplam 230.2 milyon yolcuya hizmet verilmis
olup, bu rakam onceki yila gore %7.5 artis gdstermektedir (Uraloglu, 2025). Bu durum,
ozellikle yogun havalimanlarinda gecikmelere ve hizmet kesintilerine yol agmakta ve
hem kamu hem de 6zel operasyonel yapilar icin ortak bir zorluk olmaya devam
etmektedir (Sun vd, 2024). Tiirkiye'deki havacilik sektoriiniin hizli biiyiimesi ve 2023
yilina kadar 375 milyon yolcuya ulasma hedefi goz oOniinde bulunduruldugunda
(Ulastirma Bakanligi, 2009), bu altyap1 yetersizliklerinin kritik bir 6neme sahip oldugu
goriilmektedir.

Kamu isletim yapisina sahip havalimanlarinda biirokratik siireglerin operasyonel
verimliligi azaltmasi ve karar alma mekanizmalarinin yavasgligi en oncelikli sorunlar
olarak belirlenmistir (Graham, 2011). Bu havalimanlarinda yoneticilerin mali ve
operasyonel konularda sinirli 6zerklige sahip olmasi, miisteri odakli yaklagimda
yetersizlik ve gii¢lii sendikal yapilarin operasyonel esnekligi kisitlamasi gibi sorunlar

one c¢ikmaktadir (Advani ve Borins, 2001). Bu bulgular, kamu havalimanlarinin



verimliligiyle ilgili uluslararasi c¢aligmalarla tutarlilik gostermektedir. Ayrica, yeni
teknolojilerin benimsenmesi konusunda kamu isletim yapisina sahip havalimanlarinin
genellikle yavas hareket ettigi ve cevresel performans yerine yalnizca asgari yasal
gereklilikleri karsilamaya odaklandig tespit edilmistir (Chiang, 2025).

Ozel isletim yapisina sahip havalimanlarinda ise ekonomik krizlerin finansal
istikrar1 tehdit etmesi, yiiksek isletme maliyetlerinin yarattigi finansal riskler ve kar
odaklilik nedeniyle hizmet kalitesinin diigme riski 6n planda olmaktadir (Vasigh vd.,
2022). Tiirkiye'de kamu-6zel ortakligi (KOI) modeliyle isletilen havalimanlarinimn 25
yillik geecmisi (Yilmaz ve Basar, 2020) g6z oniinde bulunduruldugunda, bu sorunlarin
deneyimsel bir temele dayandigi goriilmektedir. Bu havalimanlarinda aninda finansal
getiri saglamayan siirdiiriilebilirlik projelerine yatirimlarin geciktirilmesi veya minimize
edilmesi, kisa vadeli karliligin uzun vadeli siirdiiriilebilirligin 6niine ge¢mesi dikkat
ceken diger sorunlar olarak ortaya ¢ikmaktadir (Frontier Economics, 2021).

Cevresel siirdiriilebilirlik  baglaminda havalimani  genislemelerinin  yerel
topluluklarla ¢atigmalara yol agmasi, uzun vadede stratejik dneme sahip ancak aciliyeti
daha diisiik goriilen sorunlar arasinda olmaktadir (Suau-Sanchez vd., 2025). Istanbul
Havalimani'nin siirdiiriilebilirlik raporu ve "net sifir atik" hedefi (Ozeren, 2019), Tiirk
havalimanlarinin ¢evresel konularda farkindaliginin arttigini gostermektedir. Ancak
sirdiiriilebilir havalimani uygulamalar1 sadece karbon emisyonlarin1 azaltmak degil,
ayn1 zamanda giirtiltii kirliligi, kaynak yonetimi ve toplumsal etkileri de kapsamak
durumunda kalmaktadir (Airport Information Systems, 2024).

Her iki yapida da, talep dalgalanmalar1 ve artan yolcu talebi karsisinda altyapi
yetersizligi, sikisiklik, uzun kuyruklar ve ucus gecikmeleri gibi operasyonel sorunlara
yol agmaktadir (Janic ve Tosic, 2023). Havalimani genislemeleri ve operasyonel
degisikliklerin giiriilti kirliligi, karbon emisyonlar1 ve arazi kullanimi konusunda yerel
topluluklarla catismalara neden oldugu goriilmektedir (Kurniawan ve Khardi, 2013).
Havalimanlarinin talep yoOnetimi, operasyonel, yonetimsel ve ekonomik zorluklari
icermekte olup, yogun havalimanlarinda idari tedbirler veya ekonomik tesvikler yoluyla
talep ve kapasite arasindaki dengesizlikleri sinirlayarak hava trafigi sikigikligini
azaltmay1 amaglamaktadir (Ribeiro vd., 2018). Bu ¢ok boyutlu sorunlarin ele alinmasi,
havaliman1 yonetiminde siirdiiriilebilirlik ve verimliligin saglanmasi i¢in kapsamli ve
yapiya 0zgl c¢oziimler gerektirmektedir (Halpern vd., 2021). Havalimani esnekligi,
direnclilik ve gilivenlik acgikligi arastirmalar, COVID-19 pandemisi gibi kiiresel
kesintilerin etkisiyle son yillarda artis gostermistir (Janic, 2022). Havalimanlarinin

dijitallesme siirecinde 10T altyapisi, gelecekteki kaynak tahsisi ve otomatik yolcu akist
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tahmin araclar1 gibi ¢ok sayida zorlukla karsi karstigi ve toplam havalimani yonetimi
(TAM) gibi kavramlarin operasyonel verimliligi artirmada kritik rol oynadigi
belirlenmistir (Zaharia ve Pietreanu, 2018).

Bu sorunlarin ¢Ozlimiine yonelik olarak, kamu isletim yapisina sahip
havalimanlarinda 6ncelikle biirokratik siireclerin dijitallesme yoluyla optimize edilmesi,
karar alma yetkilerinin yerel yonetim birimlerine devredilmesi ve miisteri odakli bir
orgiitsel kiiltiirtin gelistirilmesi gerekmektedir (Kasuda, 2024). Operasyonel verimliligi
artirmak adina, idari prosediirler basitlestirilmeli ve merkezi olmayan bir yaklasim
benimsenmelidir (Copenhagen Optimization, 2025). Calisanlara yonelik egitim
programlari ve yolcu geri bildirimlerine dayali performans degerlendirme sistemleri bu
dontisiimii destekleyebilecek niteliktedir (Carleton, 2024). Giglii sendikal yapilarin
operasyonel esnekligi kisitlamasi ise sendikalarla diizenli diyalog ve esnek is slireglerini
tesvik eden toplu 1§ s6zlesmeleri yoluyla asilabilir (TRAX Analytics, 2024). Finansman
eksikligi nedeniyle altyap: yetersizliiyle miicadelede ise kamu-ozel isbirlikleri (KOI)
etkili bir ¢6ziim sunabilir (Cruz ve Sarmento, 2021). Tiirkiye'deki KOI deneyimleri
(Y1lmaz ve Basar, 2020), bu modelin uygulanabilir oldugunu gdstermektedir.

Ozel isletim yapisina sahip havalimanlarinda ise finansal istikrar ve hizmet
kalitesi odakl1 ¢oziimler 6n plandadir (Kuyucak Sengiir, 2020). Ekonomik krizlere karsi
dayanikliligr artirmak igin gelir kaynaklarimin c¢esitlendirilmesi elzemdir; ornegin,
havaliman1 ¢evresinde ticari alanlar gelistirilerek alternatif gelir akislar1 olusturulabilir
(Gupta, 2015). Hizmet kalitesinin kar odaklilik nedeniyle geri planda kalmasini
onlemek i¢in, yolcu memnuniyetine dayali performans gostergelerinin benimsenmesi ve
teknolojik ¢oziimlerle operasyonel maliyetlerin optimize edilmesi Onerilmektedir
(Chiang, 2025). Cevresel siirdiiriilebilirlik yatirimlart agisindan ise 6zel isletmelerin kisa
vadeli karlhilik hedeflerinden uzaklagsmasi tesvik edilmelidir (World Bank, 2018). Devlet
tarafindan saglanan vergi indirimleri, hibe programlar1 veya diisiik faizli krediler uzun
vadeli yatirnmlar1 cazip hale getirebilir (ICAO, 2024).

Her iki yap1 i¢in ortak ¢dzlim onerileri arasinda, modiiler ve dlgeklenebilir altyap:
¢Oziimleri, biliylik veri analitigi ve gercek zamanli izleme sistemlerinin kullanima,
havaliman1 hizmet kalitesi standartlar1 ¢ergevesinin olusturulmasi ve yesil teknolojilere
gecisin tesvik edilmesi bulunmaktadir (Wyman, 2024). Talep tahmini ve kapasite
planlamasini optimize etmek i¢in veri odakli yaklasimlar benimsenmelidir. Cevresel
stirdiiriilebilirlik baglaminda, havalimani geniglemeleri oncesinde yerel topluluklarla
seffaf iletisim siirecleri yiiriitiilmeli ve yesil teknolojilere gecis tesvik edilmelidir

(Leighland, 2018).
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Uzun vadeli stratejik bir perspektifle, kamu ve o6zel isletim modellerinin
avantajlarim1 birlestiren hibrit yonetim yaklasimlar1 diisiiniilebilir (Cruz ve Marques,
2011). Ornegin, kamu miilkiyetinin korundugu ancak isletmenin &zel sektdre
devredildigi hibrit yonetim yapilari, biirokratik yavagligi azaltarak ve finansal riskleri
dengeleyerek potansiyel bir ¢0ziim sunmaktadir (Raghuram, 2022). Uluslararasi
isbirlikleri de bu siiregte dnemli bir rol oynayabilir; Uluslararas1 Sivil Havacilik Orgiitii
(ICAO) veya Diinya Bankasi gibi kuruluslardan teknik ve finansal destek alinarak
altyap1 gelistirme ve siirdiirtilebilirlik projeleri hayata gegirilebilir (World Bank, 2024).

Gelecekte, yapay zeka, Nesnelerin Interneti (IoT), biyometrik sistemler gibi dijital
teknolojilerin  havalimani yonetimine entegrasyonu, karbon ndtr hedefler ve
yenilenebilir enerji kullanimi gibi siirdiiriilebilirlik uygulamalart ile yolcu merkezli bir
yonetim yaklagimi, Tiirk havalimanlarinin rekabet giiciinii artirmada belirleyici olacaktir
(Future Travel Experience, 2025). Bu teknolojik doniisiim, operasyonel verimliligi
artirirken ayn1 zamanda yolcu deneyimini de iyilestirecektir (Deloitte, 2023). Arastirma
sonuglari, Tirkiye'deki havalimani yOnetiminin kiiresel rekabete uyum saglama ve
stirdiiriilebilir biiyiimeyi gerceklestirme potansiyeline sahip bir doniisiim siirecinden
gectigini gostermektedir (Zhang vd., 2022). Ozellestirme ve ticarilestirme politikalari,
operasyonel esneklik ve miisteri memnuniyeti agisindan olumlu sonuglar verirken,
altyap1 yatirnm gecikmelerinin ve kamu yonetim yapilarindaki biirokratik engellerin bu
doniisiimii yavaslattig1 goriilmektedir (Dholera Airport, 2024).

Delphi anketleri ve uzman goriisleri aracilifiyla ¢alisma, Tirkiye'deki havalimani
yonetiminin karsilastig1 sorunlarin yalnizca yerel uygulamalardan degil ayn1 zamanda
kiiresellesme, ticarilesme ve Ozellestirme gibi kiiresel egilimlerden de etkilendigini
ortaya koymustur (Melander, 2018). Bu bulgular, havalimani 6zellestirmesinin kiiresel
egilimlerle uyumlu oldugunu gosteren uluslararasi c¢alismalarla paralellik
gostermektedir (Reason Foundation, 2024). Delphi metodolojisinin transport
arastirmalarinda senaryolar gelistirmek i¢in kullanimi, metodolojik degerlendirmeler ve
gelecekteki ¢alismalar icin onemli goriisler sunmaktadir (Okoli ve Pawlowski, 2004).

Bu baglamda arastirma, havacilik sektoriinde siirdiiriilebilir biiyiimeyi ve kiiresel
rekabeti artirmay1 amacglayan Tiirk havalimani yonetiminde gelecekteki yonler icin
stratejik bir yol haritasi sunmaktadir (Engel vd., 2018). Bu calisma, Tiirkiye'deki
havalimani yonetiminin mevcut durumu ve karsilagilan sorunlarin kapsamli bir analizini
saglayarak hem akademik literatiire hem de endiistri uygulamalarina katkida bulunmusg
ve gelecekteki yonetim stratejileri i¢in yol gosterici bir ¢ergeve sunmustur (Kuyucak

Sengiir, 2020). Delphi yonteminin acik u¢lu kamu-6zel sektor yaklasimi olarak basarilt
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bir sekilde kullanilmasi, 6zellikle hizla degisen teknoloji politikalar1 gibi alanlarda sivil
toplum, akademi ve 0Ozel sektdor katilimcilarindan kollektif zekanin degerini
gostermektedir (Sekayi ve Kennedy, 2017).

Sonug olarak, basarili bir havalimani yonetimi modeli; operasyonel verimlilik,
finansal siirdiiriilebilirlik, ¢evreye duyarlilik ve yolcu memnuniyeti arasinda optimum
dengeyi saglayan, farkli miilkiyet ve isletim yapilarinin giiclii yonlerini (kamuda istikrar
ve toplumsal fayda, 6zelde esneklik ve yenilikgilik) birlestiren biitiinciil bir yaklasimi
gerektirmektedir (ICAO, 2024). Tiirkiye'nin havacilik sektoriinde lider olma hedefi,
Onerilen ¢oziimlerin etkili bir sekilde uygulanmasina ve kamu-6zel sektor ortakliklarinin
dengeli bir sekilde gelistirilmesine bagli olacaktir (Kuyucak Sengiir, 2020). Delphi
metodolojisinin grup tahminlerinin bireysel tahminlerden daha dogru oldugu prensibi
tizerine kurulu olmasi ve uzmanlarin anonim anketlerde birden fazla turda cevap

vermesi, bu arastirmanin giivenilirligini artirmaktadir.
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EKLER

Ek 1. Delphi Calismasi Birinci Tur Sorulari

SORU 1- Farkli Miilkiyet ve Isletim Yapisina Sahip Havalimanlari

Yonetimlerinde Yasanan Yonetim Ve Organizasyon Sorunlari Nelerdir? Goriis ve

Diistincelerinizi Belirtiniz.

Talep dalgalanmalar1 nedeniyle yasanan kapasite yonetimi sorunlari, uzun

kuyruklar ve ucus gecikmeleri gibi problemlere yol agmaktadir.

Kaynak planlamasinin yetersiz olmasi, havalimani altyapisinin yetersiz

kullanimina ve asir1 yliklenmesine sebep olmaktadir.

Kamu isletim yapisina sahip havalimanlarinda karar alma siiregleri

genellikle yavas ve karmasiktir.

Hiikiimet kontrolii, operasyonel etkinlik veya karlilik yerine siyasi

onceliklere dayali kararlarin alinmasina neden olabilir.

Kamu isletim yapisina sahip havalimanlarinda yoéneticiler mali ve
operasyonel konularda simirli bir 6zerklige sahiptir ve bu da yonetim

esnekligini azaltmaktadir.

Giivenlik tehditlerine kars1 kamu isletim yapisina sahip havalimanlarinin
tepkisi 0zel isletim yapisina sahip havalimanlariyla kiyaslandiginda daha

yavag olabilmektedir

Ozel isletim yapisina sahip havalimanlari yiiksek inis {icretleri, yolcu
hizmet icretleri ve perakende kiralar1 uygulayarak hava ulasimi

yolculugunun genel maliyetini artirmaktadir.

Yeterli sektor tecriibesine sahip olmayan kisiler yonetici pozisyonunda

bulunabilmektedir.
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Kamu isletim yapisina sahip kurumlar arasinda yetki kargasast ve

koordinasyon eksikligi yasanabilmektedir.

Kamu isletim yapisina sahip havalimanlar1 yOnetiminin 6zel isletim
yapisina sahip havalimanlar1 kadar hizli ve esnek olamamasi nedeniyle

miisteri odakli yaklasimda yetersiz kalmaktadir.

Ozel isletme dinamikleriyle kamu hizmeti anlayisim dengeleme zorlugu

yasanmaktadir.

Hiikiimetin asir1  miidahalesi nedeniyle hem 6zel hem de kamu

isletmesindeki havalimanlarinin karli isletilmesi engellenmektedir.

Sik yonetim degisiklikleri nedeniyle karar alma siireglerinde sikintilar

yasanmaktadir.

Baz1 6zel isletim yapisina sahip havalimanlarinda, yolcu biiylimesi altyap1
genislemesini geride birakarak sikisikliga, gecikmelere ve daha diisiik

hizmet seviyelerine yol agmaktadir.

]

Kiiresel salginlar, terorist saldirilar veya havayolu iflaslar1 gibi olaylar, 6zel

isletim yapisina sahip havalimanlarinda ciddi finansal etkilere sahip olabilir

ve gliclii risk yonetimi stratejileri gerektirebilmektedir.

SORU 2- Farkli Miilkiyet ve Isletim Yapisma Sahip Havalimanlar

Yonetimlerinde Yasanan Finansal ve Ekonomik Sorunlar Nelerdir? Gorlis ve

Diisiincelerinizi Belirtiniz.

Kamu finansman kisitlar1 nedeniyle gerekli yatirnmlar zamaninda

yapilamamaktadir.

Kaynaklar verimli kullanilamamaktadir ve bu nedenle atil kapasite

olusmaktadir.
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Kar amact gidiilmemesi nedeniyle ticari faaliyetler yeterince

gelistirilememektedir.

Yiiksek altyap1 ve isletme maliyetleri isletmeler i¢in sorunlar yaratmaktadir.

Gelir kaynaklarim1 ¢esitlendirme ihtiyaglar1 isletmeler ic¢in sorunlar

yaratmaktadir.

Ekonomik dalgalanmalar isletmeler icin finansal siirdiiriilebilirligi saglama

zorlugu ortaya ¢ikmaktadir.

Piyasa volatilitesi ve ekonomik sok dalgalar1 isletmeler i¢in sorunlar

yaratmaktadir.

Rekabet ve piyasa baskilari isletmeler i¢in sorunlar yaratmaktadir.

Toplu tasima baglantisi, siirdiiriilebilirlik girisimleri ve altyapi iyilestirmeleri
gibi alanlar, aninda finansal getiri saglamazlarsa yetersiz yatirim

alabilmektedir.

Havalimani1 altyapisinin insa edilmesi ve bakimi biiyiik 6l¢ekli yatirim

gerektirir ve bu da genellikle yiiksek borg seviyelerine yol agmaktadir.

Ekonomik gerilemeler, yolcu talebindeki dalgalanmalar ve pandemi gibi dis
soklar 6zel isletim yapisina sahip havalimanlarinin finansal istikrarini tehdit

etmektedir.

Ozel isletim yapisina sahip havalimanlar1 perakende, yemek ve park gibi
ticari faaliyetlere biiyiik dl¢lide giivenir ve bu da maliyetler ¢ok yiiksekse

yolcu memnuniyetsizligine yol agmaktadir.

Birden fazla havalimanmin bulundugu bélgelerdeki havalimanlari,
havayollar1 ve yolcular i¢in rekabet etmek zorundadir ve bu da bazen agresif
fiyatlandirma stratejilerine veya maliyet diislirme Onlemlerine yol

acmaktadir.
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Asirt isttihdam ve kat1 isgiicii diizenlemeleri, operasyonel maliyetlerin

artmasina yol agmaktadir.

Birgok kamu isletim yapisina sahip havalimani operasyonel maliyetlerini

karsilamak i¢in devlet siibvansiyonlarina bagimli kalmaktadir.

Ozel isletim yapisma sahip havalimanlarmin aksine, kamu isletim yapisina
[] sahip havalimanlar1 dis gelirleri (6rnegin, ticari alan kiralama, otopark)

maksimize etmekte zorluk yasayabilmektedir.

SORU 3- Farkli Miilkiyet ve Isletim Yapisma Sahip Havalimanlari
Yonetimlerinde  Yasanan  Operasyonel Sorunlar  Nelerdir? Gorlis ve

Diistincelerinizi Belirtiniz.

] Artan hava trafigi talebini karsilamada yetersiz kalinmaktadir.

] Altyap1 ve teknolojik yatirimlar gecikmektedir.

] Personel politikalarinda liyakat sistemi tam olarak uygulanamamaktadir.

] Karmagik lojistik operasyonlarint koordine etme gii¢liigli yasanmaktadir.

Yeni teknolojilerin (6rnegin, biyometrik giivenlik sistemleri, yapay zeka
|:| destekli operasyon yoOnetimi) benimsenmesi konusunda kamu isletim

yapisina sahip havalimanlar1 genellikle yavas hareket etmektedir.

Havayollari, diizenleyiciler ve havalimanlari genellikle ¢ikar catigmasi
|:| yasarlar ve bu da operasyonel verimliligi diizenleyici gerekliliklerle

dengelemeyi zorlastirmaktadir.
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SORU 4- Farkh Miilkiyet ve Isletim Yapisina Sahip Havalimanlari

Yonetimlerinde Yasanan Yasal Diizenleme ve Uyumluluk Sorunlar1 Nelerdir?

Goriis ve Diisiincelerinizi Belirtiniz.

Bircok hiikiimet, havaliman1 {icretlerini, hizmet kalitesini ve c¢evre

standartlarin1 diizenleyerek 6zel isletmecilerin 6zerkligini sinirlamaktadir.

Kamu isletim yapisina sahip havalimanlar1 siki devlet diizenlemelerine

tabidir ve bu diizenlemeler operasyonel esnekligi kisitlayabilmektedir.

Cesitli devlet kurumlarinin yetki alanlarinin ¢akismasi, havalimanlarinda

karar alma siire¢lerinde verimsizliklere yol agmaktadir.

Mevzuattaki eksiklikler ve giincel ihtiyaglara cevap veremeyen diizenlemeler

sorunlar yaratmaktadir.

Uluslararasi standartlara uyum konusunda zorluklar yaganmaktadir.

Kiiresel 6lgekte diizenleyici mevzuat yoktur.

[]

Ozellestirme sonrasi rekabetgi ortam olusturulamamustir.

SORU 5- Farkli Miilkiyet ve Isletim Yapisina Sahip Havalimanlari

Yonetimlerinde Yasanan Cevresel ve Siirdiriilebilirlik Sorunlart Nelerdir? Goriis

ve Diisilincelerinizi Belirtiniz.
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] Cevresel etkiler yeterince dikkate alinmamaktadir.

] Yerel toplumla iliskilerin yonetiminde sikintilar yasanmaktadir.

] Giiriiltii ve hava kirliligini azaltma baskis1 ortaya ¢ikmaktadir.

Enerji verimliligini artirma ve karbon emisyonlarmi diislirme gerekliligi

[ ortaya ¢ikmaktadir.

[] Uzun vadeli siirdiirtilebilirlik yerine kisa vadeli karliliga odaklanilmaktadir.

Genigslemeler ve operasyonel degisiklikler, giriilti kirliligi, karbon
] emisyonlar1 ve arazi kullanimi1 konusunda yerel topluluklarla ¢atismalara yol

acmaktadir.

Ozel isletim yapisina sahip havalimanlari, aninda finansal getiri saglamayan
] siirdiiriilebilirlik projelerine yatirnmlarimi geciktirebilmekte veya en aza

indirebilmektedir.

Kamu isletim yapisina sahip havalimanlari, c¢evresel performans yerine

]

yalnizca asgari yasal gereklilikleri karsilamaya odaklanabilmektedirler.

SORU 6- Farkli Miilkiyet ve Isletim Yapisina Sahip Havalimanlari
Yonetimlerinde Yasanan Hizmet Kalitesi ve Miisteri Memnuniyeti Sorunlari

Nelerdir? Goriis ve Diisiincelerinizi Belirtiniz.

Talep dalgalanmalar1 nedeniyle yasanan kapasite yOnetimi sorunlari, uzun

[] kuyruklar ve ugus gecikmeleri gibi problemlere yol agmaktadir.
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Kaynak planlamasinin yetersiz olmasi, havalimani altyapisinin yetersiz

kullanimina ve asir1 yiiklenmesine sebep olmaktadir.

Kamu igletim yapisina sahip havalimanlarinda karar alma stiregleri genellikle

yavas ve karmasiktir.

Hiikiimet kontrolli, operasyonel etkinlik veya karlilik yerine siyasi

onceliklere dayali kararlarin alinmasina neden olabilir.

Kamu isletim yapisina sahip havalimanlarinda yoneticiler mali ve
operasyonel konularda smurli bir 6zerklige sahiptir ve bu da ydnetim

esnekligini azaltmaktadir.

Giivenlik tehditlerine karsi kamu isletim yapisina sahip havalimanlarmin
tepkisi Ozel igletim yapisina sahip havalimanlariyla kiyaslandiginda daha

yavas olabilmektedir

Ozel isletim yapisina sahip havalimanlari yiiksek inis iicretleri, yolcu hizmet
ticretleri ve perakende kiralar1 uygulayarak hava ulasimi yolculugunun genel

maliyetini artirmaktadir.

Yeterli sektor tecriibesine sahip olmayan kisiler yoOnetici pozisyonunda

bulunabilmektedir.
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Ek 2. Delphi Calismasi ikinci Tur Sorular

Litfen her goriisii dikkatlice okuyup her biri ile ilgili goriis ve diisiincenizi belirtiniz.

(I.Kesinlikle Katiltyyorum - 5.Kesinlikle Katilmiyorum)

Sira

Farkl1 Miilkiyet ve Isletim Yapisina
Sahip Havalimanlar1 Y6netimlerinde

Yasanan Sorunlar

Kesinlikle
Katilmiyorum

Katilmiyorum

Kararsizim

Katiliyorum

Kesinlikle
Katiliyorum

Talep dalgalanmalar1 ve yolcu artisi,
altyap1 yetersizligi nedeniyle
sikisiklik, wuzun kuyruklar, ugus
gecikmeleri ve hizmet kalitesinde

diisiise yol agmaktadir.

o
o
o
o
o

Kamu isletim  yapisina  sahip
havalimanlarinda biirokratik engeller
ve smirli  Ozerklik, karar alma
stireclerini yavas ve karmagsik hale

getirmektedir.

Ozel  isletim  yapisma  sahip
havalimanlarinda esnek yetki
dagilimi ve kar odakli yaklasim,
operasyonel siirdiiriilebilirligi riske

atmaktadir.

Kamu isletim  yapisina  sahip
havalimanlarinda hiikiimet kontrold,
siyasi atamalar ve yetki karmasasi,
operasyonel etkinligi ve kurumsal
stirdiiriilebilirligi olumsuz

etkilemektedir.

Gl sendikal yapilar, kamu isletim
yapisina sahip havalimanlarinda is
giivencesini  artirirken  performans

yonetimini zayiflatmaktadir.
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Ozel  isletim  yapisma  sahip
havalimanlarinda calisan
motivasyonu ve esneklik yiiksek,

ancak is giivencesi dusiiktiir.

Kamu isletim  yapisina  sahip
havalimanlarinda kat1 gérev tanimlari

esnekligi kisitlamaktadir.

Ozel  isletim  yapisma  sahip
havalimanlarinda esnek is tanimlari,

gorev cakismalari, yetki belirsizlikleri

ve uyumsuzluk nedeniyle
operasyonel aksakliklar
yasanmaktadir.

Kamu isletim  yapisina  sahip
havalimanlarinda dijital doniistim,
uzun vadeli planlamalar ve biitce
kisitlamalari nedeniyle yavas

ilerlemektedir.

10

Ozel  isletim  yapisma  sahip
havalimanlari, yiiksek maliyetler ve
ekonomik  dalgalanmalara  karsi
tasarruf ve verimlilik politikalar
uygulasa da krizler ve talep diisiisleri

finansal istikrar1 tehdit etmektedir.

11

Kamu isletim  yapisina  sahip
havalimanlarinda biitce kisitlamalari

altyap1 yatinmlarini geciktirmektedir.

12

Ozel  isletim  yapisina  sahip
havalimanlarinda yiliksek maliyetli
yatirrmlar ~ yolcu ve  havayolu
sirketlerine ek mali yiik

getirmektedir.
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13

Kamu isletim  yapisina  sahip
havalimanlari, operasyonel
maliyetlerini devlet
siibvansiyonlartyla karsilarken, ticari
gelirleri  artirmada  6zel isletim
yapisina  sahip  havalimanlarina

kiyasla zorlanmaktadir.

14

Ozel  igletim  yapisma  sahip
havalimanlari, kar odakli olduklar
i¢cin yuksek vergi yiikiiyle
karsilagsmakta ve bu maliyetler bilet

fiyatlarina yansimaktadir.

15

Kamu isletim  yapisina  sahip
havalimanlarinda, kapasite artisi, slot
tahsisi ve talep planlamas1 devlet
politikalarina  baghh  oldugundan
genisleme yavas, uluslararast s
birlikleri smirli  ve operasyonel

esneklik kisithdir.

16

Kamu isletim  yapisina  sahip
havalimanlari, teknolojik doniisiimde

yavas ilerlemektedir.

17

Ozel  igletim  yapisma  sahip
havalimanlari, miisteri
memnuniyetini artirsa da maliyet
odakl1 yaklasimlar hizmet
standartlarinda dengesizlik

yaratmaktadir.

18

Havayollari, diizenleyiciler ve
havalimanlari, ¢ikar  ¢atismalari
nedeniyle operasyonel verimlilik ve
diizenleyici  gereklilikler arasinda

denge kurmakta zorlanmaktadir.
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19

Kamu isletim  yapisina  sahip
havalimanlarinda, ihale yasalar1 ve
sik1 diizenlemeler altyapi projelerini
ve isletme siireclerini karmasik, uzun

ve esnek olmayan hale getirmektedir.

20

Yetki cakigmalari, giincellenemeyen
mevzuatlar ve uluslararast uyum
zorluklari, havalimanlarinda Kkarar
alma stireclerini

verimsizlestirmektedir.

21

Ozel  isletim  yapisma  sahip
havalimanlari, daha esnek
operasyonlar yiriitebilir ancak ek

uyum maliyetleriyle karsilagmaktadir.

22

Ozel  igletim  yapisma  sahip
havalimanlar1 kisa vadeli karlilig:
onceliklendirerek  finansal  getiri
saglamayan stirdiiriilebilirlik

yatirimlarini ertelemektedir.

23

Ozel  isletim  yapisma  sahip
havalimanlari, karbon emisyonu ve
enerji verimliligi gibi ek
yiikiimliiliiklerle karsi karsiya olup,
bu yatirimlar ertelendiginde

operasyonel riskler artmaktadir.

24

Havalimani genislemeleri ve
operasyonel degisiklikler, giiriiltd,
karbon emisyonu ve arazi kullanimi
nedeniyle yerel topluluklarla
catismalara ve yOnetim sorunlarina

yol agmaktadir.
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25

Kamu isletim  yapisina  sahip
havalimanlarinda, yavas karar alma
ve miisteri odakli olmayan kiiltiir,
hizmet kalitesinin hizli
tyilestirilmesini engellemekte ve 6zel
isletim yapisina sahip
havalimanlarma  kiyasla  miisteri

memnuniyeti geri planda kalmaktadir.

26

Altyap1 yetersizligi ve yolcu artisi,
yogunluk, gecikmeler ve hizmet
kalitesinde diislis gibi operasyonel

sorunlara yol agmaktadir.

27

Kar odakli  yaklagim,  hizmet
kalitesinde diisiis riskini

artirmaktadir.
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Ek 3. Delphi Calismasi1 Ugiincii Tur Sorulari

Farkli miilkiyet ve isletim yapisina sahip havalimanlari yonetim sorunlarini en ¢ok

katildiginizdan itibaren siralayiniz.

2. Tur
Sira Likert Yonetim Sorunlari Siralaymiz
Ortalamasi

Kamu isletim yapisina sahip havalimanlarinda

1 4,73 biirokratik siirecler operasyonel verimliligi
azaltmaktadir.
Kamu isletim yapisina sahip havalimanlarinda

2 4,68 hizmet kalitesinin artirilmas1 daha yavas A
ger¢eklesmektedir.

Kamu isletim yapisina sahip havalimanlarinda,
yavas karar alma ve miisteri odakli olmayan
3 4,50 kiiltiir, hizmet kalitesinin hizli iyilestirilmesini
engellemekte ve 0Ozel isletim yapisina sahip
havalimanlarma kiyasla miisteri memnuniyeti
geri planda kalmaktadir.

4 4,50 Kar odakli yaklasim, hizmet kalitesinde diisiis
riskini artirmaktadir.

Talep dalgalanmalar1 ve yolcu artigi, altyapi
5 4,41 yetersizligi nedeniyle operasyonel verimsizlige
yol agmaktadir.

Ozel isletim yapisina sahip havalimanlari,
karbon emisyonu ve enerji verimliligi gibi ek
6 4,35 ylkiimliiliklerle kars1 karsiya olup, bu —
yatirimlar ertelendiginde operasyonel riskler
artmaktadir.

7 4,30 Altyap1 yetersizligi ve yolcu artisi, yogunluk ve
gecikmelere neden olmaktadir.

Ozel isletim yapisina sahip havalimanlari kisa
8 4,20 vadeli karlilig onceliklendirerek
stirdiiriilebilirlik yatirimlarini ertelemektedir.
Havaliman1 genislemeleri, c¢evresel etkiler X /
9 4,12 nedeniyle yerel topluluklarla ¢atigmalara neden
olmaktadir.

Havaliman1 genislemeleri ve operasyonel
degisiklikler, giiriiltii, karbon emisyonu ve arazi

10 4,10 kullannmi  nedeniyle yerel topluluklarla
catismalara ve yoOnetim sorunlarina yol
agmaktadir.
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