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Bu ¢alismanin amaci Tiirkiye 'de havalimam sistemi iginde biiyiik bolgesel havalimani statiisiine sahip olabilecek
havalimanlarimin degerlendirilmesi ve bu statiide olabilecek Adana, Diyarbakir, Gaziantep, Kayseri, Samsun
Carsamba ve Trabzon havalimanlarimin elde edilen sonuglara gore ozellestirilip oOzellestirilemeyeceginin
ampirik analizini yapmaktir. Calismada,; Adana, Trabzon, Kayseri, Gaziantep, Diyarbakir ve Samsun Carsamba
havalimanlarn indirgenmis nakit akiglari yontemine (DCF) gore degerlerinin negatif oldugu ve bu sonuglara
etkisi olabilecek nedenler tespit edilmistir. Bu sonuglar ¢er¢evesinde aragtirmaya konu edilen havalimanlarinin
indirgenmis nakit akimlart yontemine gére degerlerinin negatif olmasina ragmen, Kamu Ozel Isbirligi
cercgevesinde ozellestirilebilecegi degerlendirilmis ve yorumlanmistir

Anahtar Kelimeler: Havalimani, Ozellestirme, fndirgenmi§ nakit akimi, Kamu Ozel fsbirlig’i

Abstract

The aim of this study is to evaluate the airports that may have the status of large regional airports within the
airport system in Turkey and to make an empirical analysis of whether Adana, Diyarbakir, Gaziantep, Kayseri,
Samsun Carsamba and Trabzon airports that may have these status can be privatized according to the results
obtained. In the study, It has been determined that Adana, Trabzon, Kayseri, Gaziantep, Diyarbakir and Samsun
Carsamba airports have negative values according to the discounted cash flow method (DCF) and the reasons
that may affect these results. Within the framework of these results, it has been evaluated and interpreted that the
airports subject to the research can be privatized within the framework of Public Private Partnership, although
their values are negative according to the discounted cash flow method. Key Words: Airport, Privatization,
Discounted Cash Flow, Public Private Partnership

Onerilen Atif /Suggested Citation
Gokdalay, M., Kose, Y. D21 Havalimani Ozelle“stirmesi ve Degerlemesi: Tiirkiye’de Bulunan Cesitli Sivil
Havalimanlar1 Uzerinde Ampirik Bir Inceleme, Ugiincii Sektor Sosyal Ekonomi Dergisi, 56(4), 2246-2259.



http://dx.doi.org/10.15659/3.sektor-sosyal-ekonomi.21.10.1664
mailto:mhgokdalay@thk.edu.tr
mailto:ykose@thk.edu.tr

Gokdalay, M. — Kose, Y. 2246-2259

1. Giris

Havayolu tasimacilig1 sundugu hizli, giivenli ve uzun mesafelerde ekonomik ulasim hizmetleriyle diger
ulasim tiirleri iginde her gecen giin paymi artirmaktadir. 1980’lerden itibaren ivmelenen bir gelisim
gosteren havayolu tasimaciligi, bu tarihten glinlimiize ticarilesme, serbestlesme, liberallesme, 6zellesme
ve kiiresellesme gibi ¢ok onemli gelismeler yasamis ve bu gelismelerin de onemli sonuglar1 ortaya
cikmistir. Bu gelismeler havayolu sirketlerinin sektdrde yerini tutabilmelerini saglamak i¢in kendilerini
yenilemeye, stratejik kararlarim1 gdzden gegirmeye zorlamis, bunlarin sonucunda da havayolu
sirketlerinin rekabet ortamlari degismistir. Bu ortamda, havayolu sirketlerinin stratejik kararlarmin
sonuclarinda farkli ucus ag modelleri ortaya ¢ikmis, havayolu sirketleri arasinda isbirlikleri kurulmus,
farkli is modelleri benimsenmis ve en 6nemlisi havayolu ile seyahat eden yolcu sayilarinda miithis bir
artg gorilmistiir. Tim bu gelismelerin 6nemli sonuglarindan birisi de yolcularin bu ortamda seyahat ile
ilgili talepleri ve ihtiyaclar1 da degisime ugramis bu degisim havayollarinin da degisim gecirmesinde
zorlayici faktorlerden olmustur.

Havayolu tagimaciliginda goriilen bu gelismelerin en énemli yansimalarindan birisi de havalimanlari
iizerine olmustur. Havalimanlarinin asil miisterisi havayolu tagimacilaridir. Havayolu tagimacilarinin
bu gelismeler karsisinda aldiklart stratejik kararlar sonucu gecirdikleri ve/veya evrildikleri degisimlerin
etkileri havalimanlan iizerinde goriilmektedir. Bunlar; artan havayolu trafiginin havalimanlarinin
istyapisi ve kapasite yeterliliginde yarattig1r etkiler, havayolu tagimacilarinin ag yapilarinin
havalimanlarinin statiilerinde yarattifi degisimler, serbestlesme, liberallesme ve oOzellestirmelerin
etkisiyle havalimanlarindaki hava trafiginin dalgalanmasi, havalimanlar arasindaki rekabetin artmasi,
havacilik gelirlerinin azalirken operasyonel maliyetlerin artmasi gibi etkilerdir (Gerede, 2005: 38-45).

Havalimanlarinin ¢ogu bu gelismelerle dramatik olarak artan hava trafigi karsisinda mevcut yapilar ile
hizmet veremez duruma gelmis, Diinyanin gesitli {ilkelerinde ¢6ziim olarak yeni havalimani yapimi,
yenileme/ genisletme veya operasyonel ve teknolojik uygulamalarla mevcut yapmin daha etkin
kullaniminin saglanmasi gibi yontemler ile havacilik sektoriinde yasanan bu gelismelere uyum
saglamaya caligmislardir.

Bu 6nlemlerden yeni havalimani yapimi ve genisletme gibi uygulamalar hayli maliyetli yatirimlar olup,
pek ¢ok iilkede yasanan havalimani yapimi i¢in finansman sikintilar1 hiikiimetlerin havalimani yapimi
ve isletmesi i¢in 0zellesme diisiincelerine ilham olmustur.

Bu ¢alismanin amaci; kamu tarafindan igletilen biiyiik bolgesel havalimani statiisiinde olabilecek Adana,
Diyarbakir, Gaziantep, Kayseri, Samsun Carsamba ve Trabzon havalimanlarimin degerlemesinin
yapilmast ve degerleme sonucunun pozitif veya negatif olmasinin  Gzellestirilebilip
Ozellestirilemeyeceginin tlizerinde etkili olabilecek faktorlerin ortaya konularak ampirik inceleme
yapilmasidir.

2. Tiirkiye’de Havalimanlari ve isletme Yapilan

1980’lerden itibaren yasanan degisimler ve liberallesme, kiiresellesme, ticarilesme ve 6zellesme gibi
egilimlerin hava tasimaciliginda yarattigi etkiler ve havalimanlarina olan yansimalarin sonucunda
hiikiimetlerin hizli karar alma ve yatirimlara hiz verme hususunda finans kaynaklarinin kisitli olmasinin
yavaslatici etkileri, hiikiimetlerin bu yatirnmlarin daha ticari bir bakis agisiyla kullanicinin degisen
taleplerine karsilik verilebilmesi ve daha karli isletmeler haline gelmesini saglanmasi i¢in 6zel sektor
eliyle isletilmesinin 6niinii agmigtir. Diinyada baglayan havalimanlari isletmeciliginin 6zel sektor
tarafindan gerceklestirilmesi akimi Tiirkiye’de de karsilik bulmus ve Tiirkiye’de artan hava trafiginin
kargilanabilmesi, havalimani yatirimlarinda 6zel sektoriin farkli dinamikleri ve esnekliklerinin, modern
teknolojilerinin hizli uygulamaya koyabilme ve karar alabilme becerilerinin bu gelismelere hizli uyum
saglayabilecegi diisiincesinden yola ¢ikilarak havalimanlarinda da oOzellesme girisimlerinden
yararlanilmistir. Ozellesme cergevesinde biiyiik havalimanlarinin kara tarafi yapisi olan terminal
binalarinin 6zel kuruluslarca Yap-islet-Devret finans modeli ile isletilmesi oldukga basarili olmus, bir
adim sonrasi olarak birka¢ havalimaninda hava tarafi ve kara tarafi olarak tiim havalimaninin yine Yap-
Islet-Devret finans modeli ile 6zel kuruluslarca isletilmesine yol agnustir.

2019 yil1 sonu itibari ile Tiirkiye’de sivil hava ulasimina a¢ik 58 havalimani bulunmaktadir. Bunlardan
ikisi, Selguk havaalani ve Hezarfen havaalani, genel havacilik (hava taksi/ pilot egitim) faaliyetleri i¢in
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0zel sektor tarafindan isletilmektedir. Diger 56 havalimani ise ticari uguslara agik havglimanlarldlr. Bu
havalimanlarindan 55’inin miilkiyeti devlet adina Devlet Hava Meydanlar1 Isletmesi Genel
Midiirliigi’ diir.

Isletme yapilar1 géz 6niine alindiginda havalimanlar1 2 grupta incelenebilir. Birinci grupta bulunan
havalimanlarinin hava ve kara tarafi 6zel sektor tarafindan isletilmektedir. Havalimanlarinin hava tarafi
pistler, apronlar ve taksi yollari, kara tarafi ise terminal binalari ile terminaller ve havalimani girisi
arasindaki faaliyet alanlaridir. Bu grupta Istanbul, Gazipasa Alanya, Zonguldak Caycuma, Kiitahya
Zafer havalimanlart DHMI tarafindan denetlenen 6zel sektor tarafindan isletilmektedir. Eskisehir Hasan
Polatkan Havalimam Eskisehir Teknik Universitesi tarafindan isletilmekte olup, Aydin Cildir
havalimam ise Tiirk Havayollar1 tarafindan egitim amacli olarak DHMI denetimi altinda
kullanilmaktadir. Istanbul Sabiha Gokgen Havalimani ise Savunma Sanayii Baskanligi tarafindan
denetimli 6zel sektor tarafindan isletilmektedir.

Ikinci grupta bulunan 49 havalimani ise DHMI tarafindan isletilmekte olup, bu havalimanlarindan 5
tanesinin terminal binalar1 farkli yatirim ve isletme finans modelleri (Yap-islet-Devret/ Kirala-Islet/
Devret) ile o6zel sektor tarafindan isletilmektedir. Terminalleri 6zel sektdr tarafindan isletilen
havalimanlar1 Ankara Esenboga, izmir Adnan Menderes, Mugla Dalaman, Mugla Milas-Bodrum ve
Antalya Havalimanlaridir. Bahsedilen havalimanlari diginda kalan ve sivil trafige acik olan tiim
havalimanlarimin tamami1 DHMI tarafindan isletilmektedir. Bu grupta yer alan havalimanlar1 da iki grup
olarak diisiiniilebilir. Ilk grupta bulunan havalimanlar1 toplam yolcu sayis1 oldukca diisiik ve i¢ hat
agirliklt olan, yalmiz bulunduklari kente hizmet veren havalimanlaridir. Diger grupta yer alan
havalimanlar1 ise bolgesel havalimani statiisiinde olabilecek, dikkat ¢ekici bigimde i¢ hat trafigini
artirmakla beraber dis hat trafiginde de belirgin artis gosteren havalimanlaridir. Bu grupta bulunan
havalimanlar1 yaklasik 2 milyon ve iizeri i¢ hat ve dis hat yolcusu bulunmaktadir. Bu havalimanlari
yalniz kendi bulunduklar kente degil, havayolu frekans sayilarmin yiiksekligi ile yakin c¢evresinde
havalimanina sahip olan kentlerden de yolcu ¢ekebilen havalimanlaridir. Bu havalimanlarinin daha da
gelistirilebilme potansiyelleri olduk¢a yiiksek olup, Ozellestirme kapsamina alinabilecek yapilar
bulunmaktadir. Bu havalimanlariin igletilmeleri baglaminda 6zellestirilme esiginde olabilecekleri
diistiniilebilir. Bu grupta olan havalimanlar1 Adana, Diyarbakir, Gaziantep, Kayseri, Samsun Carsamba
ve Trabzon havalimanlar1 olup, bunlardan Adana havalimani 6zellestirilme kapsaminda Adana ve
Mersin illerine ve art alanlarina hizmet verecek sekilde Bolgesel Cukurova havalimani olarak Yap-islet-
Devret modeli ile ihale edilmistir.

Bu caligmada Ozellestirilme esiginde olabilecek bu havalimanlarinin degerlemeleri iizerinden
Ozellestirilebilme potansiyeli ve bu potansiyeli yaratabilecek faktorler lizerine ampirik olarak inceleme
yapilmustir.

Tiirkiye’deki sivil hava trafigine agik 56 havalimaninin 2019 yili itibart ile i¢ hat, dis hat ve toplam trafik
sayilar1 ile igletme yapilar1 Tablo 1°de, Tiirkiye’de dagilim ve konumlar1 da Sekil 1°de haritada
gosterilmektedir.

Tablo:1 2019 Yih itibar ile Tiirkiye’de Sivil Hava Trafigine A¢ik Havalimanlar1 Trafik Ve
Isletme Yapilar1 (Toplam Trafik Siralamasina Gore)

Havalimanlar1  i¢ Hat Trafik  Dis Hat Toplam isletme Havalimanlar: ic Hat Dis Hat Toplam isletme

Trafik Trafik Yapisi Trafik Trafik Trafik Yapisi
Istanbul 12,574,641  39.434579 52.009.220 Ozel Sivas N. Demirag 486.840 4.468 491.308 DHMI
Istanbul Atatiirk 4.236.203 11.876.601 16.112.804 DHMI Erzincan 417497 958  418.455 DHMI
Antalya 6.958.930 28.720.491  35.679.421 DHMI/O Mus Sul. Alp. 384.011 1575 385.586 DHMI
Sabiha Gokgen 21.505.088  14.055.522  35.560.610 Ozel Sirnak §. Elgi 365.865 365.865 DHMI
Ankara Esenboga 11.463.200 2277.395  13.740.595 DHMI/O Balikesir K.Seyit 349.883 4.498 354.381 DHMI
Izmir A.Menderes 9.031.924 3.333.332  12.365.256 DHMI/  Agr A. Hani 321.758 321.758 DHMI
Adana 4.306.031 751.757 5.057.788 DHMI Bursa Yenisehir 252269 16.722 268.991 DHMI
Mugla Dalaman 1.583.089 3.321.930 4.905.019 DHMI/O KahramanMaras 266.136 344  266.480 DHMI
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Mugla-Bodrum 2.464.398 1.873.335 4.337.733 DHMI/O Igdir St.B Aydmn 260.174 1.081 261.255 DHMI
Trabzon 3.373.461 397.417 3.770.878 DHMI Adiyaman 243.207 1.369 244576 DHMI
Gaziantep 2.152.284 372.092 2.524.376 DHMI Bing6l 202.753 560  203.313 DHMI
Kayseri 1.980.252 345.611 2.325.863 DHMI Hakkari Yiiksek. 180.506 180.506 DHMI
Diyarbakir 1.706.191 76.045 1.782.236 DHMI Amasya Merzifon 160.842 6.916 167.758 DHMI
Samsun Car. 1.347.965 141.368 1.489.333 DHMI Isparta SDemirel 79.866 69.771 149.637 DHMI
Van Ferit Melen 1.406.099 7.268 1.413.367 DHMI Sinop 136.862 319  137.181 DHMI
Hatay 958.106 255.764 1.213.870 DHMI Canakkale 127.080 4.160 131.240 DHMI
Gazipaga-Alanya 493.485 591.416 1.084.901 Ozel Eskisehir 657 88.365 89.022 Ozel
Ordu-Giresun 1.034.750 25.515 1.060.265 DHMI Zafer 57.741 24.285 82.026 Ozel
Konya 884.188 124.615 1.008.803 DHMI Tekirdag Corlu 71137 1816 72.953 DHMI
Erzurum 984.037 6.650 990.687 DHMI  Kastamonu 60.835 2260 63.095 DHMI
Elazig 861.357 41.145 902.502 DHMI Kocaeli C. Topel 52.107 5173 57.280 DHMI
Malatya 733.026 10.144 743.170 DHMI Siirt 34.718 34.718 DHMI
Sanlurfa GAP 715.853 14.094 729.947 DHMI  Zonguldak Cay. 19.500 9.408 28.908 Ozel
Denizli-Cardak 529.091 120.691 649.782 DHMI Usak 27.475 508 27.983 DHMI
Mardin 565.856 2.388 568.244 DHMI  Tokat DHMI
Kars-Harakani 524.462 194 524.656 DHMI Aydin Cildir THY
Batman 522.761 1.249 524.010 DHMI  Balikesir Merkez DHMI
Kapadokya 490.125 3.960 494,085 DHMI  Gokgeada DHMI

(Kaynak: DHMI)
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(Kaynak: https://s.milimaj.com/others/image/harita/turkiye-havalimanlari-haritasi2019.png, Erisim Tarihi: 03.03.2021)
Sekil 1: Tiirkiye Havalimanlari

Havalimanlar1 hava tagimacilifinin en 6nemli altyapist olup ulasim aglar iginde en dnemli diigiim
noktalarindan birisidir. Havalimanlar1 hava tasimaciligt hizmeti sunumunda gerekli altyapi
elemanlarinin olusturdugu ve bu yapi i¢inde hizmetin sunumunda pek c¢ok faaliyetin pek ¢ok farkli
taraflarca gerceklestirildigi yapilardir. Maliyeti hayli yiiksek olan bu yatirimlarin emniyetli, giivenli ve
kullanicilarin tiim ihtiyaglarina ve isteklerine karsilik verebilecek sekilde ve karli olarak igletilmesi
esastir. Havalimani isletmeciligi bu yatinmin amacma uygun olarak gerceklestirilmesi gereken
faaliyetler zincirinde farkli taraflarin birbiri ile iletisim ig¢inde kesintisiz, etkin ve verimli olarak
hizmetlerin  sunulmasi  faaliyetidir. =~ Ge¢misten  glinlimiize  havaliman1  faaliyetlerinin
gergeklestirilmesinde kamu ve 6zel sektoriin havalimani endiistrisinde tamamen kamu miilkiyeti ve
isletmeciliginden 6zel miilkiyet ve isletmeciligine dogru degisiminin yolculugunda kamu ve o6zel
sektoriin farkli sahiplik ve isletmecilik boyutlarinda pek ¢ok modeller uygulanmustir.
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Bu modeller;

e Kamu Miilkiyeti ve Isletimi Modeli
e Kamu-Ogzel Isbirligi Yonetim Modeli ( Yonetim Sozlesmeleri, Kirala-Gelistir-Islet Modeli, Is
Ortakliklar1, Yap Islet Devret Modelleri, Yap Sahip Ol islet Devret Modeli, Stirekli
Imtiyaz Modeli gibi)
e Ozel Miilkiyet ve Isletim Modeli’dir.
Havalimanlarinin isletilmesinde kamu ve 6zel sektor arasinda; isletilecek mekanlarin ve elde edilecek
gelirler ile giderlerin devredilmesi ve/ veya paylasimi oldukca hassas bir denge olusturmaktadir.
Havalimanlarinda gelir kalemleri havacilik ve havacilik dist gelirler olarak iki gruba ayrilmaktadir.
Havacilik gelirleri havalimanlarinin hava tarafindaki faaliyetlerden elde edilen gelirlerdir. Bunlar,
ucaklarin konma konaklama, havalimani aydinlatma..vs gibi gelirler olup, havacilik dis1 gelirler, daha
cok terminal i¢i ve disinda ticari faaliyetlerden elde edilen gelirler olarak belirlenmistir. Seyriisefer
gelirleri ise bu hizmetin devlet tarafindan sunulmasi nedeniyle devlet sektoriinde kalan gelirlerdir.

3. Teorik Degerleme Modeli

Havaliman ticarilestirme ve Ozellestirme calismalarinda kamuya ait bir havalimaninin piyasada
satilmas1 durumunda ilgili havalimaninin degerlemesi 6nem kazanmaktadir. Bir varligin degerini
tahmin etmek icin yaygin olarak iki genel metodoloji kullanilir: Bunlardan birincisi, varligin ekonomik
omrii boyunca beklenen nakit akiglarima dayali bir deger tahmini saglayan "dogrudan degerleme"
yaklagimu; ikincisi ise varliga benzer bir varligin degeri ile karsilastirarak varligin degerinin tahmin
edildigi bir “goreceli degerleme” yaklagimidir. Bir havalimani igin bu yaklasim, piyasa temelli bir deger
tahmini olup belirlenen bir katsay1 ile baz alinan havaliman1 degerinin ¢arpimi ile hesaplanmaktadir. Bu
katsay1 yolcu basina sermaye maliyeti, yolcu bagina toplam veya isletme maliyeti veya diger benzer
endekslere dayanmaktadir.

Finansal teori, genellikle "indirgenmis nakit akisi" (DCF) modeli olarak adlandirilan "dogrudan
degerleme" yaklagiminin istiinligiinii kabul etmektedir. DCF'nin yaygin varyasyonlari, temettii
modelini ve artik gelir modelini icerir. Bu modeller, gelecekteki tahmini nakit akiglarimin (6rnegin
temettiiler, kazanclar, vb.) bugiinkii degerlerinin hesaplanmasini igerir.

Iskonto edilmis degerleme yontemine gore, s6z konusu firma veya varlik tarafindan olusturulacak
gelecekteki nakit akislarinin bir tahminiyle baslar. Havalimani gibi faaliyet gosteren bir isletmenin
degerlemesi amaciyla, dikkate alinacak uygun nakit akiglari, isletme gelirini, isletme giderlerini ve artan
yatirimlar1 veya elden ¢ikarmalar1 igerir. Faaliyet geliri nakit akisi icin bir gosterge olarak
kullanilabilirken, amortisman ve itfa gibi nakit olmayan kalemler hesaplamadan ¢ikarilir ve vergiler i¢in
ayarlamalar yapilir. Tahmin edilen isletme geliri, donemden doneme biiyiime ve faaliyet kar marjlarinin
bir fonksiyonudur. Nakit akislarinin tahmin edilmesi karmasik olabilir ancak belirli varsayimlar altinda
periyodik net nakit akis1 basit¢e su sekilde formiile edilebilir:

NNA:= Toplam Havalimani Gelirleri- Toplam Havalimani1 Giderleri (1)

Donemlik olarak elde edilen net nakit akimlarindan hareket ederek havalimaninin ekonomik omrii 20
yil olarak varsayilmaktadir (Vasigh vd., 2003: 232-233). Varsayilan ekonomik dmrii boyunca net nakit
akiglarinin (NNA) belirli bir iskonto oranina (Agirlikli Ortalama Sermaye Maliyeti) gore bugiinkii
degerlerinin toplam1 Havalimaninin Degerini verecektir. Havaliman1 Degeri asagidaki formiile gore
hesaplandiginda;

Havalimani Degeri (V) = Y7-,[NNA]; / (1 + k)* (2

2 no.lu formiilde “k” agirlikli ortalama sermaye maliyetini ifade etmektedir. Agirlikli Ortalama Sermaye
Maliyeti (WACC):

WACC =k =wgxky (1—-T)+w,*k, (3)

Bu formiilde; wq borcun agirligini, kg borcun maliyetini, T kurumlar vergisi oranini, We 6zsermayenin
agirhgini, ke 6zsermayenin maliyetini belirtmektedir.

Havalimanlar genel olarak havacilikla ilgili ve havacilik dig1 hizmetler vermektedir. Havacilikla ilgili
verilen hizmetler; seyriisefer ve terminal hizmetleri, havacilik disi hizmetler ise isletme hizmetleridir
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(DHMI Faaliyet Raporu, 2019:167-168). Seyriisefer hizmetleri; yol kontrol, havacilik bilgi sistemleri
ve diger seyriisefer hizmetlerini kapsamaktadir. Terminal hizmetleri; hava terminal hizmetlerini
(konma, yonlendirme, hava araci yanginlarina karsi emniyet tedbirleri, yaklagsma, aydinlatma, hava
alan1 caligma saatinin uzatilmasi hizmetleri) ve yer terminal hizmetlerini (konaklama, yer, akaryakit
ikmali imtiyazi hizmetleri, yer tahsisi hizmetleri) kapsamaktadir. Seyriisefer gelirlerinin, havalimani
gelir hesaplamalarina dahil edilmesi dogru olmayacaktir. Ciinkii bu gelirler havalimani faaliyetlerinden
tiirememistir. Buradan olusan gelirler hizmeti veren devlet kurumu olmasi nedeniyle devlete aittir.
Dolayisiyla bu ¢aligmada seyriisefer gelirleri havacilik gelirleri igerisine dahil edilmemistir. isletme
hizmetleri ise; yolcu servis, terminal, tahsis, iletisim, yap-islet-devret, Kirala-islet-devret, dis hat yolcu
giivenlik ve diger isletme hizmetlerini kapsamaktadir. Verilen bu hizmetler gergevesinde, havaalani gelir
ve giderleri, havacilikla ilgili (terminal gelirleri) ve havacilik dis1 (isletme gelirleri) gelirler ve giderler
olarak siniflandirilabilir (Vasigh, vd., 2003: 232).

4. Literatiir incelemesi

Literatiirde havalimani1 degerlemesi ile ilgili yeterli sayida ¢alisma bulunmamaktadir. Konu ile ilgili
yapilan c¢alismada Vasigh ve arkadaslari Kore’de bulunan {i¢ havalimaninin 2001 ile 2021 yillar
arasindaki net nakit akislari, iskonto edilmis nakit akiglar1 yontemine gore degerlemesini yapmus, her ii¢
havalimaninin toplam degerleri 1,8 milyar $ olarak belirlemislerdir (Vasigh, vd., 2003: 225-236). Jones
ve Dunse tarafindan yapilan ¢aligmada, havalimanlariin bir ticari isletme mantigiyla degerlemesinin
yapilip yapilamayacagi arastirilmis, geleneksel havaliman1 degerleme yaklagimindan ziyade
havalimanini olusturan farkli varliklarin birlikte degerlendirilmesi gerektigi belirlenmistir (Jones ve
Dunse, 2015, 574-585). Sengiir (2017) tarafindan yapilan ¢alismada havalimanlariin bir¢ok iilkede
uzun yillardir merkezi veya yerel idareler tarafindan isletildigi, ancak son yillarda bu durumun degistigi;
havalimanlarinin yonetimlerinin yapisal bir doniisiim gegirdigi belirtilmektedir. Calismada havalimani
endiistrisindeki yeni egilimler havalimani igletim/yonetim modelleri ¢er¢evesinde tartisilmis, ekonomik
serbestlesme (deregiilasyon) ve liberallesme hareketleri irdelenmis, havalimanlarini etkileyen
ticarilesme, Ozellestirme ve uluslararasilagma/kiiresellesme akimlarinin  sonucu giiniimiizdeki
havalimani isletim modelleri ¢esitli tilkelerden 6rneklerle ortaya konulmustur (Sengiir, 2017: 751-766).
Yapilan baska bir calismada 1990-1999 déneminde 35 Avrupa ticari havalimaninin temsili bir 6rneginin
mali performansi, kismen veya tamamen Ozellestirmeye tabi olanlari kamu miilkiyetindekilerle
karsilastirilarak degerlendirilmis, 6zellestirilen havalimanlarinin digerlerinden daha verimli ¢aligtigi ve
alternatif sermaye projelerine gore cazip bir yatirim oldugu belirlenmistir (Vogel, 2004: 247-249).
Havalimani degerleme ve 6zellestirme ile ilgili Kosova’da devlete ait Pristine havalimaninin ekonomik
liberallesme kapsaminda dzellestirilmesinde, Monte Carlo simiilasyonu ile degeri belirlenmistir (Florin
vd., 2017:16-28).

5. Metodoloji

Bu caligmanin amaci, havalimanlarinin degerlemesi {izerine bir model olusturmak, ve bu cercevede
kamu kurumlarma yatirnm planlarn igin yeni yapilacak veya yenilenmesi diisiiniilen havalimani
yatirimlariin biitgelerinin olusturulmasinda ve bu baglamda 6zellestirilmesi diistiniilebilecek yatirimlar
icin deger belirlenmesinin saglanmasi ve dzellestirilebilmesinde, elde edilen bu deger ile havalimaninin
karakteristik 6zellikleri ve konumu ile iligkilendirerek ampirik bir analizini yapmaktir. Caligmada
Tiirkiye’de artan trafik profili ve hizmet verdigi bolgelerin biiyiime potansiyeli ile dikkatleri ¢eken;
Adana, Diyarbakir, Gaziantep, Kayseri, Samsun Carsamba ve Trabzon havalimanlari incelemeye
alinmis, 2019 yili gelir ve giderleri esas alinarak, belirlenen biiyiime oranlarina gore 2019-2038 yillar
arasindaki gelir, gider ve net nakit akislari tahmin edilmis ve bunlarin tamami baz alinan iskonto oranina
gore bugiinkii degerleri hesaplanmistir. Calismada esas alan veriler DHMI 2019 Faaliyet Raporundan
alinmis olup, Terminal gelirleri havacilik gelirleri, isletme gelirleri ise havacilik dis1 gelirler olarak
almmus, gelirler ve giderler arasindaki fark net nakit akimi (NNA) olarak hesaplanmustir. Seyriisefer
gelirleri hesaplamaya katilmamustir. (DHMI Faaliyet Raporu, 2019:171-183).

Havacilik ile ilgili gelirlerin uzun vadede yillik olarak; % 4,6, havacilik dis1 gelirlerin % 5,4, giderlerin
% 3,7 oraninda biiyiiyecegi; tahmin edilen nakit akimlarinin % 8,5 iskonto orani iizerinden bugiinkii
degerlerinin hesaplanabilecegi ve ¢alismada esas alinan tiim havalimanlarinin ekonomik émiirlerinin 20
y1l olacag1 varsayilmistir. Bu varsayimlar ve tahminler Airbus ve Boeing’in 2001 yilindaki gelir ve gider
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projeksiyonlarina dayanmaktadir (Vasigh, vd., 2003: 233). Ayrica havalimanlarinin ekonomik
Omiirlerinin 4 yildan 50 y1la kadar degisebilecegi, belirlenen 20 yillik ekonomik 6mriin havalimanlarinin
ortiik bir ortalama omrii olabilecegi varsayilmaktadir. Ilave olarak 20 yillik bir siirede bir varligin
saglayacagi nakit akimmnin oldukca diisecegi dikkate alindiginda 20 yillik bir siirenin havalimani igin
uygun bir ekonomik 6miir olacag1 degerlendirilmektedir.

6.Analiz ve Bulgular

Bu boliimde bolgesel havaliman statiistinii alabilecek alti havalimaninin net nakit akislar1 ve bugiinkii
degerleri asagidaki Tablo 2, 3, ve 4’de gosterilmektedir.

Tablo 2. Adana ve Diyarbakir Havalimanlari Degerlemeleri (Bin TL)

ADANA DIYARBAKIR
Yillar  Hwe.Gel Hv.D.Gel. Giderler  NNA Hwve.Gel Hv.D.Cel. Giderler ~ NNA
2019 16.044,00 52.793,00  90.368,00 -21.531,00 24.724,00 13546,00  74.976,00 -36.706,00
2020 16.782,02 5564382  93.711,62 -21.285,77 25.861,30 1431812  77.750,11 -37.570,69
2021 17.554,00 58.64859  97.178,95 -20.976,36 27.050,92 15.091,30  80.626,87 -38.484,64
2022 18.361,48 61.815,61  100.774,57 -20.597,47 28.295,27 15.906,23  83.610,06 -39.408,56
2023 19.206,11 65.153,66 ~ 104.503,23 -20.143,46 29.596,85 16.765,17  86.703,63 -40.341,62
2024 20.089,59 68.671,95 108.369,85 -19.608,30 30.958,30 17.67049  89.911,67 -41.282,88
2025 21.013,71 72.380,24  112.379,53 -18.985,58 32.382,39 18.624,69  93.238,40 -42.231,32
2026 21.980,34 76.288,77  116.537,57 -18.268,46 33.871,98 19.630,43  96.688,22 -43.185,82
2027 22.991,44 80.408,36  120.849,46 -17.449,66 35.430,09 20.690,47  100.265,68 -44.145,13
2028 24.049,04 84.750,42  125.320,89 -16.521,43 37.059,87 21.807,75 103.975,51 -45.107,89
2029 25.155,30 89.326,94  129.957,77 -15.475,53 38.764,62 2298537 107.822,61 -46.072,61
2030 26.312,44 94.150,59  134.766,20 -14.303,17 40.547,80 2422658 111.812,04 -47.037,66
2031 27.522,82 99.234,73  139.752,55 -12.995,01 42.413,00 25.534,82  115.949,09 -48.001,28
2032 28.788,87 10459340 144.923,40 -11.541,13 44.363,99 26.913,70  120.239,21 -48.961,51
2033 30.113,15 110.241,44  150.285,56 -9.930,96 46.404,74 28.367,04 124.688,06 -49.916,28
2034 31.498,36 116.194,48  155.846,13 -8.153,29 48.539,36 29.898,86  129.301,51 -50.863,30
2035 32.947,28 122.468,98 161.612,43 -6.196,17 50.772,17 3151340 134.085,67 -51.800,11
2036 34.462,86 129.082,31  167.592,09 -4.046,93 53.107,69 3321512  139.046,84 -52.724,03
2037 36.048,15 136.052,75  173.793,00 -1.692,10 55.550,64 35.008,74 14419157 -53.632,20
2038 37.706,36 143.399,60  180.223,34 882,62 58.105,97 36.899,21  149.526,66 -54.521,49
-158.207,20 -408.221,64
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Tablo 3. Gaziantep ve Kayseri Havalimanlari1 Degerlemeleri (Bin TL)

GAZIANTEP KAYSERI
Yillar Hwve.Gel Hv.D.Gel. Giderler NNA Hwve.Gel Hv.D.Gel. Giderler NNA
2019 7.687,00 29.350,00  73.205,00 -36.168,00 6.869,00 24.056,00  46.577,00 -15.652,00
2020 8.040,60 30.934,90  75.913,59 -36.938,08 7.184,97 25.355,02  48.300,35 -15.760,35
2021 8.410,47 32.605,38 78.722,39 -37.706,53 7.515,48 26.724,20 50.087,46 -15.847,78
2022 8.797,35 34.366,08  81.635,12 -38.471,69 7.861,20 28.167,30  51.940,70 -15.912,20
2023 9.202,03 36.221,84 84.655,62 -39.231,74 8.222,81 29.688,34 53.862,50 -15.951,36
2024 9.625,32 38.177,82  87.787,87 -39.984,73 8.601,06 3129151  55.85542 -15.962,85
2025 10.068,09 40.239,43 91.036,02 -40.728,51 8.996,71 32.981,25 57.922,07 -15.944,11
2026 10.531,22 4241235  94.404,36 -41.460,78 9.410,56 34.762,24  60.065,18 -15.892,39
2027 11.015,66 44.702,62 97.897,32 -42.179,04 9.843,44 36.639,40 62.287,60 -15.804,76

2028 11.522,38 47.116,56  101.519,52 -42.880,58 10.296,24 38.617,92  64.592,24 -15.678,07
2029 12.052,41 49.660,86 105.275,74 -43.562,48 10.769,87 40.703,29  66.982,15 -15.508,99
2030 12.606,82 52.342,54  109.170,94 -44.221,58 11.265,28 42.901,27  69.460,49 -15.293,94
2031 13.186,73 55.169,04  113.210,27 -44.854,50 11.783,48 4521794  72.030,53 -15.029,10
2032 13.793,32 58.148,17  117.399,05 -45.457,56 12.325,52 47.659,71  74.695,66 -14.710,43
2033 14.427,81 61.288,17 121.742,81 -46.026,83 12.892,50 50.233,33  77.459,40 -14.333,57
2034 15.091,49 64.597,73  126.247,30 -46.558,07 13.485,55 52.94593  80.325,39 -13.893,91
2035 15.785,70 68.086,01 130.918,45 -47.046,74 14.105,89 55.805,01  83.297,43 -13.386,53
2036 16.511,84 71.762,65 135.762,43 -47.487,93 14.754,76 58.81848  86.379,44 -12.806,20
2037 17.271,39 75.637,84  140.785,64 -47.876,42 15.433,48 61.994,68  89.575,48 -12.147,32
2038 18.065,87 79.722,28  145.994,71 -48.206,56 16.143,42 65.342,39  92.889,77 -11.403,96

-425.415,57 -146.369,71

Tablo 4. Samsun Car. ve Trabzon Havalimanlar1 Degerlemeleri (Bin TL)

SAMSUNCAR TRABZON
Yillar Hwve.Gel Hv.D.Gel. Giderler NNA Hve.Gel Hv.D.Gel. Giderler NNA

2019 2.959,00 13.947,00  50.092,00 -33.186,00 11.295,00 40.385,00  82.901,00 -31.221,00
2020 3.095,11 14.741,98  51.945,40 -34.108,31 11.825,87 42.565,79  85.968,34 -31.576,68
2021 3.237,49 15.538,05  53.867,38 -35.091,85 12.369,85 44.864,34  89.149,17 -31.914,97
2022 3.386,41 16.377,10  55.860,48 -36.096,96 12.938,87 47.287,02  92.447,68 -32.221,80
2023 3.542,19 17.261,46  57.927,31 -37.123,66 13.534,06 49.840,52  95.868,25 -32.493,68
2024 3.705,13 18.193,58  60.070,63 -38.171,91 14.156,62 52.531,90  99.415,37 -32.726,85
2025 3.875,57 19.176,04  62.293,24 -39.241,64 14.807,83 55.368,63  103.093,74 -32.917,29
2026 4.053,84 20.21154  64.598,09 -40.332,70 15.488,99 58.358,53  106.908,21 -33.060,69
2027 4.240,32 2130297  66.988,22 -41.444,93 16.201,48 61.509,89 110.863,82 -33.152,44
2028 4.435,37 2245333  69.466,78 -42.578,08 16.946,75 64.831,43  114.965,78 -33.187,60
2029 4.639,40 2366581  72.037,05 -43.731,85 17.726,30 68.332,32  119.219,51 -33.160,89
2030 4.852,81 2494376 74.702,42 -44.905,85 18.541,71 72.022,27 123.630,63 -33.066,65
2031 5.076,04 26.290,72  77.466,41 -46.099,65 19.394,63 75.911,47 128.204,97 -32.898,86
2032 5.309,54 27.710,42  80.332,67 -47.312,71 20.286,78 80.010,69  132.948,55 -32.651,08
2033 5.553,78 29.206,78  83.304,98 -48.544,42 21.219,97 84.331,27 137.867,65 -32.316,40
2034 5.809,25 30.78395  86.387,26 -49.794,06 22.196,09 88.885,16  142.968,75 -31.887,50
2035 6.076,48 3244628  89.583,59 -51.060,83 2321711 93.684,96  148.258,59 -31.356,52
2036 6.356,00 34.198,38  92.898,19 -52.343,81 24.285,10 98.743,94  153.744,16 -30.715,12
2037 6.648,37 36.04509  96.335,42 -53.641,95 25.402,21 104.076,12  159.432,69 -29.954,36
2038 6.954,20 37.991,53  99.899,83 -54.954,10 26.570,71 109.696,23  165.331,70 -29.064,76

-383.540,68 -335.976,82
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Yukarida verilen Tablo-2, Tablo-3 ve Tablo-4’de incelemeye esas 6 havalimaninin iskonto edilmis nakit
akislarina gore Bugiinkii Degerleri (2019 yil1) Tiirk Lirast (TL) ve Amerikan Dolar1 ($) cinsinden
asagida Tablo-5’de sunulmustur.

Tablo 5: incelenen 6 Havalimanimin TL ve $ Olarak Degerleri

Havalimanlari Deger (TL) Deger ($)

Adana - 158.207.200,00 - 26.589.445,00
Diyarbakir - 711.244.460,00 - 119.536.884,00
Gaziantep -425.415.570,00 - 71.498.415,00
Kayseri - 146.369.710,00 - 24.599.951,00
Samsun Carsamba - 383.540.680,00 - 64.460.618,00
Trabzon - 335.976.820,00 - 56.466.692,00

31.12.2019 tarihinde 1$=5,95 TL alinmustir.

Tablo-5"e gore incelemeye konu olan havalimanlarinin tamaminin degerleri negatif olarak bulunmustur.
Caligmada elde edilen sonuglar, havalimanlariin projelerinin incelenmesi, yerinde yapilan tespitler ve
yolcu davraniglari ve aligkanliklar1 bolgesel olarak degerlendirilmis ve sonuglar boliimiinde verilmistir.

7. Sonuc ve Degerlendirme

Tiirkiye’de 6zellikle 2003 yil1 i¢ hatlarda serbestlesme diizenlemeleriyle ortaya ¢ikan diisiik maliyetli
havayolu is modelleri ile kurulan havayolu sirketleri, bu sirketler ile rekabet edebilmek anlaminda
THY ’nin alt markasi olan Anadolujet’in hizmete girmesi, bu rekabetten dogan ve yolcularin lehine olan
bilet fiyatlarinin diismesi, yolcu trafiginin dramatik bicimde artmasini tetiklemistir. Ayrica Tiirkiye’ nin
cografi 6zelliklerinden dolayi, Istanbul, Ankara, izmir ve Antalya gibi biiyiik finans, egitim, turizm ve
endiistriyel anlamda gelismis kentlerine diger kentlerin uzakliklari, gelir diizeyinin artmasi ve yolculuk
konfor anlayisinin degigmesi havayolu talebinin artisinda etkili olan faktorlerden sayilabilir.

Hava tasimaciliginda goriilen artisla beraber kara ve havayolu tasimaciliginin en 6nemli diigiim noktasi
olan havalimanlarina ihtiyacin artmasi ile birlikte yeni havalimani yapimi, mevcutlarin yenilenmesi ve
gelistirilmesi ihtiyaglar1 da ortaya ¢ikmistir. Ancak kamuda finansman kisitlari, yatirimlarin gelismeler
karsisinda hizli bir sekilde gergeklestirilme ihtiyaci, 6zel sektoriin hizli ve esnek karar alabilme ve
uygulayabilme, hizli ve modern yapim tekniklerini kullanabilme yetenekleri, etkin ve kullanici odakli
ticari yapist gelismis havalimani igletim ihtiyaci 6zel sektoriin de havalimani isletmeciligi alaninda yer
almasina yol acmis olup, 1980’ler sonrasinda goriilen bu gelismelerin yansimalar1 Tiirkiye’de de
gorilmistiir.

Tirkiye’de havalimanlar1 yolcu ve ucak trafik performanslari ve bununla iligkili olarak finansal
performanslari incelendiginde ii¢ gruba ayrilabilir;

Tiirkiye’de 6zel sektdriin havalimani isletmeciligi alaninda varligimi siirdiirdiigii havalimanlarinin
karakteristik dzelliklerine ve isletim modellerine bakildiginda; istanbul, Ankara Esenboga, izmir Adnan
Menderes, Antalya, Mugla Dalaman ve Mugla Milas Bodrum havalimanlarindaki artan trafigin
gerektirdigi yeni, modern farkli hizmet diizeyindeki havalimanlar1 yatirrmlar1 Kamu Ozel isbirligi
modelleri ile finanse edilmis ve 6zellikle dis hat trafiginin yiiksek oldugu bu havalimanlarinda geri
doniisii erken vermis ve bu havalimanlari oldukg¢a basarili bir finansman modelleri ortaya koymustur.

Ikinci grup, ¢aligmaya konu olan bolgesel havalimani olabilecek trafik yapisina sahip olan kamu
tarafindan igletilen, fakat 6zel sektoriin dikkatini de ¢ekebilecek trafik artig potansiyeline sahip olan
Adana, Diyarbakir, Gaziantep, Kayseri, Samsun Carsamba, Trabzon, havalimanlaridir.

Ugiincii grupta yer alan havalimanlar1 ise kamu y&netiminde olup, yalniz bulundugu kente hizmet veren
ve artalanlar genis olmayan havalimanlaridir. Bu havalimanlarinin gelir diizeylerinin artig1 i¢in daha
ticari bakis agisi ile terminal i¢i ticari alanlarinin daha etkin kullanimi saglanabilir.
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Ucgiincii grupta yer alan havalimanlar1 ve ikinci grupta calismaya konu olan havalimanlar1 kendi
aralarinda artalanlar1 (hinterland) ile etkilesimli havalimanlaridir. Tiirkiye’de 2003 yilinda
gergeklestirilen i¢ hat uguslarindaki serbestlesmenin hava tagimaciligindaki yansimalari ile hizla artig
gosteren hava trafigi karsisinda bu tip havalimanlan yatirimlar hayli ilgi ¢ekmis bu havalimanlarinin
yapimi da hiz kazanmistir. Bu ¢ercevede havayolu ulasimina erisilebilirligin kolaylastirilabilmesi i¢in
yapilan havalimanlarinin pek c¢ogunun giinliikk operasyon sayilar1 oldukga diisiiktiir. Bu
havalimanlarinda havacilik dis1 gelirlere konu olabilecek faaliyetler pek fazla bulunmadigindan faaliyet
gelirleri de ¢ok diisiik kalmaktadir. Ancak bu tip Anadolu havalimanlarindan 6zellikle sinira yakin
bolgelerde yapilmis olanlar i¢in faaliyet gelirleri yerine ulastirma hizmetinin hizli ve giivenli bicimde
topluma saglanmasinin yatirimin yapilabilirliginin pozitif olarak degerlendirilmesinde etken olabilecegi
diistiniilmektedir.

Calismaya konu bdlgesel nitelikte olan havalimanlar1 Adana, Diyarbakir, Gaziantep, Kayseri, Samsun
Carsamba ve Trabzon olup, incelemede bu havalimanlari i¢inde en fazla i¢ hat ve dis hat trafige sahip
olan havalimani Adana Havalimanidir. Mevcut havalimani artan bu trafik karsisinda yetersiz kalmakta
olup, bulundugu konum itibar1 ile yakin ¢evresindeki yerlesim yerlerinin yogunlugu ugus giivenligi ve
emniyeti acgisindan risk teskil etmektedir. Adana havalimaninin her gecen giin artan trafigi pistler,
apronlar ve terminal kapasitelerinin yetersizligini ortaya g¢ikarmistir. Ayrica bolgesel havalimani
statiisiinde hizmet verebilecek diizeye gelen Adana havalimaninin mevcut konumunda alan yetersizligi
pist, apron ve terminal yapilarinin genisletilmesine engel oldugu gibi havalimani iginde is gelistirme (
kargo, bakim onarim, ve diger ticari faaliyetler ) olanaklarinin gelistirilebilmesi ve dolayisiyla 6zellikle
havacilik dis1 gelir yapisini da olumsuz etkileyebilecegi agiktir. Havalimanlarinda terminal binalarinin
da i¢ tasarimlarinda ticari mekanlarin bulunmasi havacilik dis1 gelirlerin artisinda oldukca etkilidir.
Mevcut havalimani terminal binasinin da bu anlamda yetersiz oldugu disiiniilebilir. Bu ¢ergevede
Adana havalimaninin yetersizligi karsisinda Mersin ve Adana illerini ve artalanlarin1 kapsayan bolgeye
hizmet verebilecek 10 milyon kapasiteli havalimaninin YID kapsaminda ihalesi yapilmis ve Adana
Mersin arasinda mevcut Adana Havalimani yerine Cukurova Havalimani adiyla bolgesel havalimani
statiisii ile hizmet verecek sekilde ingaatina baslanilmigtir. Cukurova havalimani Adana ve Mersin gibi
sanayisi hayli geligsmis bir bolgede i¢ hat ve dis hat trafigini ¢ekebilecek pozisyonda olup, ayrica sinir
bolgesine yakin olmasi ile kargo faaliyetleri i¢in de Giiney Anadolu bdlgesinde lojistik hava merkez
gibi olabilecektir. Her ne kadar yapilan analizde mevcut havalimaninin havalimani degeri negatif olsa
da bu karakteristik 6zellikleri 6zel sektoriin pek ¢ok faaliyet alaninda kendi esnek ve dinamik
isletmecilik yapis1 i¢inde potansiyelinin hayli yiiksek olmast ile 6zel sektérii gekmis ve YID kapsaminda
ozellestirme adimi atilmistir. Bu adim Adana havalimaninin mevcut durumda negatif deger olarak
belirlenmis olsa Dbile, karakteristik Ozelliklerinin 6zel sektdr dinamikleri ¢ercevesinde
degerlendirilebilecegi ve bir yatirima doniistiiriilebilecegini ortaya koydugu sdylenebilir.

Trabzon havalimani da ¢alismada indirgenmis nakit akislar1 yontemine gore degeri negatif olan bir
havalimanidir. Ancak Trabzon gelismislik diizeyi yiiksek bir il olup, gerek sanayisi, egitim kurumlari
ve turizm tesisleri ile Tiirkiye’nin biiyiik kentlerinden birisidir. Ozellikle doga turizminde Orta Dogu
iilkelerinden gelen turist sayisinda artis goriilmiis, Orta Dogu iilkelerinden dogrudan ucuslar
diizenlenmigtir. Ayrica Almanya bagta olmak {iizere Avrupa iilkelerinde yasayan Karadenizli
vatandaslarimizin ~ bdlgeye ziyaretleri havayolu sirketlerinin  Avrupa’dan dogrudan ugus
diizenlemelerine neden olmustur. Ayrica tiim bu baglantilar, Tiirkiye’nin diger biiyiik kentleri ve tatil
beldelerine erisim talebi sonucu capraz uguslarin artmasi Trabzon havalimaninin trafik artisinda
tetikleyici etkisini daha da artirabilecek ve trafik sayisinin artmasi havacilik gelirlerini artirabildigi gibi,
yolcu sayisinin da artmasi havacilik dis1 gelirlerin artiginda tetikleyici olabilecektir. Fakat Rize-Artvin
havalimanimin tamamlanmasi ve Ordu-Giresun havalimaninin faaliyette olmasi trafik performansinda
olumsuz etki yapabilecegi diisiiniilmekle beraber, 6zellikle 6zel sektoriin ticari diisiince yapisi ve etkin
havalimani pazarlama g¢alismalari ile agirlikli dig hat trafigine yonelik ¢aligmalarla trafik performansi
artirlabilir ve havacilik dis1 gelirlerini artiric1 faaliyetler igin ticari konseptli terminal tasarimin
yapilmasi veya yenilemenin gerceklestirilmesi sonucu terminal i¢i ticari alan yaratimlarimin bu gelirlerin
artirllmasinda ¢ok etkili olacag: diisiiniilmektedir. Trabzon havalimaninin 6zellestirilebilme esiginde
olan bir havalimani olmasi ¢ercevesinde bulundugu cografik konum itibar ile ¢ok fazla genisleme
olanag bulamayabilir. Ozellestirme cercevesinde yapilabilecek tamamlayici bagka bir yatirim ile
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birlikte entegre kullaniminin saglanabilecegi olanaklar arastirilabilir. Bu tamamlayici yatirim, komsu
havalimant ile entegre kullaniminin saglanabilecegi destek yatirim olabilir.

Gaziantep havalimaninin hizmet verdigi Gaziantep ise Gilineydogu’nun en gelismis kentidir. Trabzon
gibi sanayisi ve egitim kurumlarinin varligi, gurme ve tarih turizmi potansiyeli, gelismis ticaret yapist,
ulasim olanaklarinin ¢ok iyi olmasi1 ve sinira yakin olmasi ile Tiirkiye’nin biiylik kentlerindendir. Bu
potansiyel yap1 Gaziantep’te Istanbul, Ankara ve Izmir disindaki biiyiik kentlerle iliskilerinin de artmas1
ile capraz ucus taleplerini, ayrica Avrupa iilkelerinde yasayan gurbetci vatandaslarimizin yore ile
baglantilar1 nedeniyle Gaziantep ile dogrudan ucguslari artirmistir. Bu da Gaziantep havalimaninin
cazibesini artiran unsurlardandir. Gaziantep havalimaninin yeni terminal binasinin tamamlanmasi ve
havalimaninin genislemeye uygun konumda olmasi, ticari mantik ile isletilmesinde ticari mekanlarin
artirtlmasi ve bolge insanlarinin ihtiyac ve isteklerine gore ticari faaliyetlerinin ¢esitlendirilmesi , ancak
ticari faaliyette bulunacak sirketlerin de bu faaliyetleri gerceklestirebilmesini saglamak i¢in yapilacak
tesvikler ve fiyatlamalar ozel sektorii ¢ekebilecek potansiyel giiglerindendir. Ozel sektoriin
havalimaninin hizmet verdigi bolgede yolcu profilinin ve tutum ve aligkanliklarinin gézetilerek ihtiyag
ve taleplerine gore farklilastirilmis hizmet sunmasi gelirlerin artisinda oldukca etkili olabilecektir.
Yapilan incelemede her ne kadar indirgenmis nakit akislar1 yontemine gore degeri negatif olsa da 6zel
sektoriin farkli dinamiklerinde havalimaninin daha gbéze carpan pozitif deger yaratabilecek yiiksek
potansiyeli bulunmaktadir.

Kayseri havalimani1 Kayseri iline hizmet veren bir havalimani olup, Kayseri sanayisi olduk¢a gelismis,
egitim kurumlari, kentsel yapisi, ki turizmi ve doga turizmi olanaklar1 ile dikkat ¢eken bir kenttir.
Kayseri ayn1 zamanda dis ticarette dnemli bir yere sahiptir. Tiim bu gelismislik diizeyi Kayseri’nin hava
ulasiminda trafigini etkilemekte ve Avrupa iilkeleri ile de dogrudan baglantili uguslarini artirmasina
neden olmaktadir. Kayseri havalimani Kapadokya Turizm bolgesine de hizmet eden bir havalimanidir.
Kayseri havalimani agirlikli i¢ hat trafigine hizmet verse de dis hat trafigini de artirmaktadir. Yapilan
incelemede havalimaninin mevcut terminal binasinin yapisi ile indirgenmis nakit akislar1 yontemine
gore degerinin negatif olsa da yeni yapilmakta olan terminal binasinin 6zel sektor igletmeciligi
dinamizmi, Kayseri ilinin gelir diizeyi, yeni terminalin ticari mekanlarinin 6zel sektoér pazarlama
teknikleri ile cazip hale getirilmesi ve isletilmesi ile havalimani pazarlama teknikleri ile ucuslarin
artirllmasinda hat gelistirme faaliyetlerinin diizenlenmesi gelirlerinin artisinda tetikleyici olabilecektir.

Diyarbakir havalimaninda da, yapilan ¢alismada indirgenmis nakit akiglart yontemine gore degeri
negatif olarak belirlenmistir. Degerleme yontemine gore en fazla negatif degeri veren havalimanidir.
Bunun en biiyiik nedeni yeni ¢ok biiyiik terminal binasinin yapilmis olmasi ve isletme giderlerinin
yiiksek olmasidir. Diyarbakir havalimani terminal binasinin ¢ok biiyiik olmasi ve binada tasarlanmis
ticari mekanlarin aktif olarak kullanilamamas: havacilik digi gelirlerin artirilamamasina neden
olmaktadir. Bu havalimaninin da 6zel sektor dinamikleri ile isletilebilmesi, ticari mekanlarin
isletilmesinin tesvik edilmesi havalimani gelir yapisinda 6nemli degisimlere neden olabilecektir.

Samsun havalimani da Samsun iline hizmet veren i¢ hat trafigi yliksek havalimanidir. Ordu-Giresun
havalimaninin a¢ilmig olmasinin Samsun Havalimaninin gelirlerinde diisme yarattig1 diisiiniilmektedir.
Yapilan incelemede indirgenmis nakit akislar1 yontemine gore degeri negatif olarak belirlenmistir.
Havalimaninin yeni terminal binasina ihtiyaci bulunmakta olup, daha ticari bakis agisiyla isletilmesi
havalimanii ivmelendirebilecektir. Yolcu potansiyelinin Ordu-Giresun havalimani ile paylagsmasinin
getirdigi negatif deger etkisi ugus frekanslarinmn yiiksekligi ile I¢ Anadolu yoniindeki uguslar ile
kapatilabilir.

Havalimanlar gibi ulagtirma yapilar1 boliinemez 6zellige sahiptir. Bu nedenle havalimanlari da ister ok
fazla trafige ister ¢cok az trafige hizmet versin emniyet ve konfor ¢ergevesinde trafige tiim hizmetlerin
eksiksiz sunulmasi gerekmektedir. Bu nedenle havalimanlarinin da gelir gider dengesinin saglanmasi ve
beklenen faaliyet gelirlerinin elde edilebilmesi yeterli trafige sahip olmalari 6nemlidir. Bu baglamda
diger ulagim tiirleri ile entegre edilmis iyi bir ulasim aginin diigiim noktasi pozisyonu ile havalimani
yatinnmlarinin gergeklestirilmesi, havalimaninin trafik performansi icin bolgesel ihtiyaclarin ve yolcu
potansiyellerinin ayrintili analizlerinin yapilmas: ve yer se¢iminde art alan etkisi; 6zel sektore
devredilmesi diisiiniilen havalimanlar1 i¢in sec¢ilen finans modellerinin ve kapsamlarinin havalimani
0zelinde kamu ve 6zel sektdriin yararnt gozetilerek belirlenmesi uygun olabilir. Ancak yeterli trafigi
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olmayan mevcut havalimanlar1 ve giivenlik acisindan sinira yakin bdlgelerde bulunan havalimanlarinin
sosyal, kamusal ve gilivenlik amagli olarak kamu tarafindan yonetilmesi 6nem arz edecektir.
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Extensive Summary

The aim of this study is to evaluate the airports in the civil airport system in Turkey, which may have
the status of large regional airports operated by the public, and to conduct an empirical analysis of the
investigation of whether Adana, Diyarbakir, Gaziantep, Kayseri, Samsun- Carsamba and Trabzon
airports can be privatized according to the result.

In the theoretical part of the study, information was given about the structure and operating styles of
civil airports in Turkey, and in the empirical study; Adana, Diyarbakir, Gaziantep, Kayseri, Samsun-
Carsamba and Trabzon airports have negative values according to the discounted cash flow method
(DCF). These results, were analyzed according to the projects of the airports, on-site survey, interviews
with the stakeholders and observation studies, by taking into account passenger profiles and regional
characteristics of the airports.

In the study, Adana Airport is the airport with the highest domestic and international traffic among these
airports. Due to the inadequacy of the existing airport in the face of this increasing traffic, the inability
to expand the airport in its location, and the terminal buildings being insufficient and too old for the
traffic it serves, a tender was made within the scope of the Built-Operate-Transfer (BOT), which covers
the provinces of Mersin and Adana and their hinterlands. The construction of the airport which will
serve with name of Cukurova Airport has been started instead of the existing Adana Airport.

In the analysis, although the present values of net cash flows of the airports are negative, the
characteristic features of the private sector will enable their potential to become effective in the private
sector’s flexible and dynamic management structure in many activity fields. The fact that Adana Airport
gives a negative value as a result of the valuation and that the private sector has the initiative and
undertakes to operate it within the scope of BOT, taking into account various income items in the
feasibility studies of the private company in the tenders, and the willingness of the company for these
investments may confirm the motivation of this study.

In the study for Diyarbakir airport, its value was determined as negative according to the discounted
cash flow method. It is the airport that gives the most negative value according to the valuation method.
The main reason for this maybe said that the new very large terminal building has been built and
operating costs are high due to mainly climatic reasons. The fact that the Diyarbakir airport terminal
building is too large and the commercial spaces designed in the building cannot be rented by the
operators and remain idle, causes non-aviation revenues not to be increased. The operation of this airport
with private sector dynamics and the promotion of the operation of commercial spaces may cause
significant changes in the airport revenue structure.
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Gaziantep airport is the most developed city in the Southeast. It is one of the biggest cities of Turkey
with its industry and educational institutions, its gourmet and historical tourism potential, developed
trade structure, very good transportation facilities and its proximity to the border. This potential structure
has increased cross-flight demands in Gaziantep with the increase in relations with major cities other
than Istanbul, Ankara and Izmir, as well as direct flights to Gaziantep due to the connections of our
expatriate citizens living in European countries with the region. This is one of the factors that increase
the attractiveness of Gaziantep airport. Although its value is negative according to the discounted cash
flow method, the airport has a more conspicuous positive value potential in different dynamics of the
private sector

Kayseri airport is an airport serving the province of Kayseri, and Kayseri is a city with highly developed
industry, educational institutions, urban structure, winter tourism and nature tourism opportunities.
Kayseri also has an important place in foreign trade. Although Kayseri airport mainly serves domestic
traffic, it also increases international traffic. Although the structure of the airport's existing terminal
building and its value according to the discounted cash flow method are negative, the dynamism of the
private sector management of the new terminal building, the income level of the province of Kayseri,
making the commercial spaces of the new terminal attractive and operating with private sector marketing
techniques, and airport marketing techniques. Arrangement of route development activities in
increasing the number of flights will trigger the increase in revenues.

Samsun airport is also the airport with high domestic traffic, serving the province of Samsun. It is
thought that the opening of Ordu-Giresun airport has caused a decrease in the revenues of Samsun
Airport. In the examination, its value was determined as negative according to the discounted cash flow
method. The airport needs a new terminal building, and operating it with a more commercial view will
accelerate the airport. The negative value effect of sharing the passenger potential with Ordu-Giresun
airport can be covered by the routes which will be developed with the detailed analyses and effective
marketing studies by the private sector.

Trabzon airport is also an airport with a negative value according to the discounted cash flow method in
the study. Trabzon is a province with a high level of development and is one of the largest cities in
Turkey with its industry, educational institutions and tourism facilities. Especially in nature tourism, the
number of tourists from Middle Eastern countries increased, and direct flights were organized from
Middle Eastern countries. In addition, the visits of our Black Sea citizens living in European countries,
especially Germany, to the region caused the airline companies to arrange direct flights from Europe.
Trabzon airport may not find much expansion opportunity due to its geographical location.
Opportunities for integrated use can be explored together with another complementary investment that
can be made within the framework of privatization.

Transport structures such as airports are indivisible. For this reason, whether airports serve too much or
too little traffic, all services must be provided to the traffic within the framework of safety and comfort.
For this reason, it is important that airports have sufficient traffic to ensure the income-expenditure
balance and to obtain the expected operating income.

In this context, the realization of airport investments with the position of the nodal point of a good
transportation network integrated with other transportation types instead of building an airport with
every city, the Private Public Partnership (PPP) finance models of the airports that can attract the
attention of the private sector, and the guarantees that can be given by the public in this framework by
considering the benefit of the public and private sectors. It may be appropriate to transfer incentives and
incentives by making detailed analyzes. However, it will be important for existing airports with
insufficient traffic and airports located in areas close to the border in terms of security to be managed
by the public for social, public and security purposes.
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