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MEGA HAVALIMANININ KADERI BUYUMEYE BAGLI

Seyfettin Giirsel* ve Tuba Toru-Delibasi*

Tamamlandiginda diinyanin en biiyilk havalimanlarindan biri olmasi hedeflenen yeni istanbul
havalimani ihalesi 3 Mayis 2013 tarihinde yapildi. Limak-Kolin-Cengiz-Mapa-Kalyon Ortak Girigim
Gurubu Istanbul’un (iglincii havalimanini inga etme ve 25 yil boyunca isletme hakkini KDV harig 22
milyar 152 milyon Avroluk bir teklifle aldi. Bu ihale Cumhuriyet tarihinin en ylksek meblagl ihalesi
olarak kayitlara gecerken beraberinde bu kadar blylk havalimanina gerek olup olmadidi ve ayni
zamanda havalimanin dzel isletme olarak kéarli olup olamayacagdi tartismasini da gindeme getirdi.

ihaleyi kazanan sirketler grubu yeni havalimanini {ic asamada yapmay! planlamaktadirlar. ilk
asamada 90 milyon yolcu kapasiteyle 2019 yilinda faaliyete gegecek olan havalimani ardindan
yapilacak ek pistlerle ikinci asamada 120 milyon ve Uglinci asamada 150 milyon kapasiteye
ulasacaktir. Bu g¢alismada amagclanan, yolcu kapasitelerinin ne kadar gercekgi oldugunu ve yeni
havalimaninin ihaleyi alan sirketler i¢cin ne kadar karl olacagini arastirmaktir.

Yolcu sayisini tahmin etmek igin nifus, ekonomik blyiime ve bilet fiyatlari degisimlerini
hesaba katan nicel bir ydntem kullaniyoruz. Ekonomik bliylimeye iliskin iki farkli senaryo ¢ergevesinde
2019’dan 2043’e kadar yolcu sayisi projeksiyonlari gergeklestiriyoruz. Senaryo 1’de biyume 2013-
2019 dénemi icin yuzde 5, 2020-2030 dénemi i¢in yizde 4 ve 2031-2043 dénemi igin ylzde 2 kabul
edildiginde yolcu sayisi 2019 igin 80 milyon, 2020’lerin ikinci yarasinda 120 milyon, 2030’larda ise 150
milyon olarak tahmin ediyoruz. Buna karsilik, buyime hizlarinin ayni dénemlerde ylizde 4, yizde 3 ve
yuzde 1,5 kabul edildigi Senaryo 2°de 90 milyona ancak 2020’lerin ikinci yarisinda ulasilabiliyor. 120
milyonluk kapasiteye ise ancak 2050’lere dogru ihtiya¢ duyulacagi goriliyor. Bu tahminler isiginda,
istanbul’da bir mega havalimanina Tirkiye'nin kabul géren potansiyel biiyiime hizi civarinda bir
ekonomik gelismeyi basarmasi durumunda ihtiya¢ duyuldugu anlasiliyor. Bununla birlikte ekonomik
blylime tahmin edilen potansiyelin altinda kaldigi takdirde yeni havalimaninin 90 milyonluk yolcu
kapasitesiyle sinirli kalacagi séylenebilir.

Yeni havalimaninin karllik tartismasina gelince; yolcu sayisi tahminlerimizi kullanarak yeni
havalimani i¢in havacilik ve ticari isletmelerini kapsayan varsayimsal bir gelir-gider analizi yapiyoruz.
Bulmus oldugumuz sonuglar, her iki senaryo ¢ercevesinde de havacilik ve ticari gelirler itibariyle yeni
havalimani isletmesi 2019-2030 doneminde, diger ifadeyle kredi borcu doneminin sonuna kadar zarar
edecegini tahmin ediyoruz. Senaryo 1’de tahmini birikimli zarar 5,7 milyar Avroya, Senaryo 2'de ise
7,7 milyar Avroya ulasiyor. 2030’dan sonra kar etmeye baslayan havalimani 2043 sonunda Senaryo
1'de birikimli zarari kapatarak toplamda 7,3 milyar Avro kar elde ediyor. Buna karsilik Senaryo 2'de
birikimli zarar kapanmadigindan toplamda 4,8 milyar Avro zarar ortaya ¢ikiyor.

Bu gelir gider tahminleri isletme disi gelirler (tahsis edilen arazinin gesitli kullanimlarindan
kaynaklanan gelirler) hesaba katilmadan yapilmistir. Oysa her havalimaninin bu tur gelirleri mevcuttur.
Ancak bu tur gelirlerle ilgili bir tahmin yapilmamistir. Yine de su noktayi vurgulamak isteriz; duguk
biylime varsayimi altinda (Senaryo 2) yeni havalimaninin makul bir diizeyde kérli olabilmesi igin 25
yilhk dénemde 10 milyar Avronun bir hayli Gzerinde isletme disi gelir elde etmesi gerekecektir.

* Prof. Dr. Seyfettin Glrsel, Betam, Direktor, seyfettin.gursel@bahcesehir.edu.tr
¥ Tuba Toru Delibasi, Betam, Arastirma Gorevlisi, tuba.toru@bahcesehir.edu.tr
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Hava ulagiminda patlama

Tarkiye, 2003 yilindan itibaren gerceklestirilen dizenlemelerle havacilik sektérinde buyuk bir
gelisim slirecine girmistir. Sivil havacilikta serbestlesme yéninde atilan adimlar sonrasinda faaliyet
gosteren sirket sayisinda pek bir degisiklik olmamis ama bu sirketlerin ugus sayilar ve faaliyet
gosterdikleri hat sayilari artmistir. Serbestlestirmenin yaninda yeni bdlgesel havalimanlarinin
yapilmasi ve mevcut havalimanlarinin yenilenmesi 6zellikle yeni i¢ hat seferlerinin baslamasinda ve
ucus sayisinin artmasinda énemli bir rol oynamistir. Hem 6zel hava yolu sirketlerinin artan kapasiteleri
hem de Turk Hava Yollar’nin dzellestirme sonrasi buyuk gelisimi, Turkiye’de hava trafigini ciddi bir
yukselis grafigine sokmustur. Son on yilda diinyada yolcu trafigi ortalama yizde 5 blylrken Turkiye’de
bu oran ortalama ytizde 16 olmustur.

Dinyada durum bdéyleyken, 2012 yilinda Avrupa’da hava trafigi bir 6nceki yila kiyasla ylzde
5,3 gibi bir artis géstermis ancak bazi Avrupa ulkelerinde bu oran daha disik seviyelerde kalmigtir.
Ozellikle ispanya ve Yunanistan’daki borg krizi nedeniyle issizlik ve ekonomik daralmayla karsi karsiya
kalan Avrupa Birligi (AB) ulkelerinde yolcu sayisi artig orani azalmistir (EUROCONTROL, 2012).
AB’nde durum bdéyleyken, Turkiye'de trafik hizla artmaya devam etmigtir. 2012 sonu itibariyle 2009
yilina oranla ugus sayisi yaklasik ylzde 29 artarak 1,3 milyona ve yolcu sayisi yaklasik ylizde 52
artarak 131 milyona ¢ikmistir (DHMI, 2012).

Ayni dénemde istanbul Atatiirk Havalimanr’ndaki (IST) artisa bakilacak olursa, ugus sayisi
yuzde 38 artisla 1 milyona ve yolcu sayisi yaklasik ylizde 51 artirarak 45 milyona ¢ikmistir (bakiniz
Sekil 1). Yillik 45 milyon yolcu trafigi ile Atatirk havalimani Tarkiye’deki toplam yolcu trafiginin yaklagik
yuzde 35'ini tagimaktadir. Ataturk havalimaninda ugus sayisi 2003’ten gunimuze bazi yillar ylizde
20’leri bulan blyime orani ile artmistir. Avrupa Hava Seyrisefer Guvenligi Orgiti’'niin
(EUROCONTROL) tahminlerine gore Atatirk havalimani trafigi orta vadede yillik ortalama ytzde 5,5
oraninda buyumeye devam edecektir. Buna dayanarak bir hesap yapildiginda 2019 yili sonunda
Atatlirk havalimaninin yolcu sayisinin 65 milyonu gegcmesi beklenmektedir. Havalimani zaten yetersiz
olan mevcut kapasitesiyle tahmin edilen yolcu sayisini kaldiramayacaktir. 2012 yili ortalarina kadar
Atatlirk havalimanina ek pist yapimi ve terminal binasinin genigletiimesi planlanirken, bakanlar
kurulunun karariyla yeni havalimani projesi ortaya ¢gikmistir.

Sekil 1 Yolcu ve ugak trafigi (milyon)
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Kaynak: Devlet Hava Meydanlari isletmesi Genel Midirligi (DHMI)

Yeni havalimani faaliyete gectiginde 6ngdruldigua gibi Atatlrk havalimaninin kapatilirsa,
istanbul’'un Avrupa yakasindaki tek havalimani olacagi igin havalimaninin hava ulasiminda ciddi bir
rakibi olmayacaktir. Ama Turkiye’de ugus mesafelerinin kisa ve havalimanlarinin merkeze uzak olmasi
halen devam eden hizl tren yatirimlarini 6zellikle bazi i¢ hat seferlerinde hava ulasimina karsi énemli



bir rakip yapmaktad|r.1 Ivaldi ve Vibes (2005) galismasinda Ozellikle kisa mesafelerde trenin hava
ulagimina rakip oldugu gosterilmistir. Ornegin, istanbul-Ankara hattindaki yolcular hava ulagimi yerine
tren yolunu tercih edebilirler ve bu da havayolu sirketlerinin i¢ hat seferlerinde doluluk orani en yiiksek
olan istanbul-Ankara hattinda yolcu kaybetmelerine yol acabilir. Tabi yeni otoyol planlarini da
unutmamak gerekir c¢unkii kisa mesafede karayolu da havayoluna alternatif olarak
degerlendirilebilmektedir.2 Dolayisiyla daha kapsamli bir degerlendirmede, érnegin hatlar Uzerinde,
ulasim alternatifleri arasindaki rekabeti de g6z éniinde bulundurmak gerekir.

Hava trafigi ve ekonomik buyiime

Havacilik sektoriinin  ekonomik kosullara hassasiyeti literatirde birgok ¢alismada
g6sterilmigtir. Ornegin Toru (2011) calismasinda 2004-2008 déneminde petrol fiyatlarindaki artis
Avrupa’daki birgok havayolu sirketinin hava trafigi artis oraninda distise neden oldugunu gostermistir.
Ayni dénemde Tirkiye’de sektoriin ¢ok fazla etkilenmemesinin iki temel sebebi vardir. Birincisi, Ekim
2003 tarihinde baslatilan i¢ hatlarda piyasa serbestlestirmesiyle 6zel havayolu sirketlerinin (Pegasus,
Atlas Jet, Onur Air gibi) artan faaliyetleri ve THY’nin mduthis girisimcilik ataklar trafik artigini
saglamistir. Bu pozitif etki ayni sekilde Amerika Birlesik Devletler’nde (1979) ve AB’de (1988)
havacilik sektérii serbestlestirmelerini takiben gérilmustir ve bir stre sonra artis hizinda disus
gercekleserek pazar dengesini bulmustur. ikincisi, Tirkiye’de 2002-2012 déneminde ortalama bliylime
orani yuzde 5,2 olmustur ve kigi basina reel Gayri Safi Yurtici Hasila (GSYH) 2012 yilinda 2002 yilina
gOre yuzde 43 artarak 1098 Turk lirasindan 1573 Turk lirasina yikselmigtir. Bu ekonomik gelismelerin
hava trafigi Gzerinde olumlu etkileri olmustur.

Sekil 2’7de 2003 yih baz alinarak hesaplanmis reel GSYH ile nispi ugak bilet fiyati (bilet
fiyatyTUFE) endeksleri gdsteriimektedir. Gorlldigi Gzere 2003 yilinda gergeklestirilen
serbestlestirmeden sonra nispi ugak bileti fiyatinin 2004 yilinda bir miktar azaldigi sonrasinda 2008’e
kadar artan bir seyir izledigi gorilmektedir. Clnki Toru (2011) galismasinda da ifade edildigi gibi bu
donemde havayolu sirketlerinin maliyetlerinde énemli bir kalem olan petrol fiyatlari artmis ve sirketler
bu artisin neredeyse hepsini bilet fiyatlarina yansitmiglardir. Ama ayni donemde Sekil 1'de gosterildigi
gibi beklenenin aksine yolcu trafigi azalmamistir. Buna goére 2008 yilina kadar olan yolcu sayisinin
artmasinda gelirin reel olarak artmasi etkili olmustur. 2008 yilinda ugak bilet fiyatlarinda ciddi bir
azalma gozlemlenmis ve sonrasinda yatay olarak seyretmistir. Bu donemdeki talep artisi ugak biletinin
nispi fiyatinin diststyle ve artmaya devam eden reel gelir ile agiklanabilir.

Tarihsel olarak bakildiginda hava trafiginin ekonomik gdstergelere hassas oldugu
bilinmektedir. Ornegin, Avrupa ve Amerika’da havayolu sirketleri gecmiste yasanan ekonomik
krizlerden ciddi zarar gdrmus hatta bazi sirketler iflas etmislerdir ve sonrasinda Amerika’da hava trafigi
artis oraninda bir disis g6zlenmistir (Borenstein ve Rose, 2003). Her ne kadar Turkiye 2008 krizinden
hizli biylime ile ¢ikmis olsa da dinyada ekonomik durgunlugun hala devam ediyor olmasi Turkiye’de
de blylimeyi 6nemli dlglide yavaslatti. Kiresel kosullara bagl olarak dnimizdeki dénemde biyime
hizinin digtik devam etmesi mimkin. Bu nedenle hem havacilik sektérinin diger Glkelerdeki tarihsel
verileri hem de sektoriin ekonomiye olan hassasiyeti goz 6ntine alindiginda, Tirkiye'nin gegtigimiz 10
yilda tecriibe ettidi hava trafiginde yiksek blyime egiliminin devam edecegdi 6ngorisu biraz iyimser
bir goris olabilir.

1 523 km uzunlugundaki Istanbul-Ankara hattinda yolculugun 3 saat siirmesi beklenmektedir. Projenin 2013 yili sonuna
yetistiriimesi hedeflenmektedir. Tren istasyonlarinin sehir merkezinde olmasi yani ulasiminin daha kolay olmasi yolcular igin
hava yoluna kiyasla tercih sebebi olabilir.

2 jzmir-istanbul otoyol projesi gibi.



Sekil 2 Reel GSYH ve nispi ugak bilet fiyati (2003=100)
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Atlanta havalimani ile bir karsilagtirma

Yeni havalimani igin 6ngdrilen yolcu sayisini ve blyuk bir aktarma merkezi (hub) olma
hedefini degerlendirmek i¢cin Dinya’nin yolcu trafigi acisindan en blylk havalimani olan Hartsfield-
Jackson Atlanta Uluslararasi (ATL) havalimani ile karsilastirma yapmak uygun olacaktir. Atlanta
havalimani 2012 yilinda 95 milyon yolcu trafigini saglamistir.” Daha dnce de belirtildigi gibi, istanbul’'un
yeni havalimani icin ilk asamada 90 milyon yolcu kapasitesi 6éngéruliyor. Gelecekte ise kapasitenin
120 milyona, son asamada ise 150 milyona ¢ikartilmasi s6z konusudur.

Kapasite ve konum agisindan

Bes piste sahip olan Atlanta havalimani 2012 yili verilerine gére yaklasik 952 bin ugus sayisi
ve 95 milyon yolcu trafigiyle diinyanin en islek havaalanidir. Atatlirk havalimanindaysa toplam Ug¢ pist
yer almaktadir ve yaklasik 364 bin ugusla 45 milyon yolcu taginmistir. Atatlrk havalimaninda yolcu
sayisi 2002’den 2012 sonuna yaklasik yizde 300 artarken Atlanta havalimaninda bu oran yizde 25
civarindadir. Ayni dénemdeki ortalama buyume oranlari ise Atlanta havalimani icin yuzde 2,2 ve
Atatiirk havalimani igin ylizde 15’dir. Tablo 1'de Atlanta ve Atatlrk havalimanlarinin son on bir yil
icindeki yolcu trafigi degisimi verilmigtir.

Gegtigimiz yil Atatirk havalimaninin yolcu trafiginin 45 milyona ulagsmasiyla donem dénem
aksakliklar yizinden uzun rétarlar yagsanmistir. Aksakliklarin temel nedeni Atatiirk havalimaninin fiziki
yapisinin artik yetersiz hale gelmesidir. Bununla beraber, Atatirk havalimaninin bazi yeni ucgaklar igin
gerekli fiziki kosullari saglayamaz haldedir. Atatlirk havalimani ikisi 3 bin metre biri 2,6 bin metre
uzunlugunda toplam (¢ piste sahiptir. Ancak THY 2012 yilinda siparis ettigi ve 2018 yilinda teslim
alacagi 15 Boeing 777-300 ucaklari icin 3,38 bin metre kalkis pistine ihtiyag duymaktadir. Dolayisiyla
hem artan yolcu trafigini karsilamak hem de havayolu sirketleri igin teknik gereksinimleri saglamak igin
daha blyulk bir havalimanina ihtiya¢ duyulmaktadir.

% Atlanta Havalimani 2012 Faaliyet Raporu



Tablo 1 Yolcu sayisi1 ve bilyiime orani

Yolcu Sayisi (milyon) | Biiylime Orani (%)

Yil ATL IST ATL IST
2002 76,9 11,4 - -

2003 79,1 12,1 2,9 6,6
2004 83,6 15,6 57 28,9
2005 85,9 19,3 2,8 23,7
2006 84,8 21,3 1,2 10,2
2007 89,4 23,2 53 9,1

2008 90,0 28,6 0,7 23,1
2009 88,0 29,8 2,2 4.4
2010 89,3 32,1 1,5 7.8
2011 92,4 37,4 3,4 16,3
2012 95,5 451 34 20,6

Kaynak: Federal Havacilik Kurumu (FAA) ve Devlet Hava Meydanlari isletmesi Genel Miidirligi (DHMI)

Bircok akademik calismada hava ulagimi talebinde havalimaninin ézelliklerinin etkili oldugu
gosterilmistir (bakiniz Caves ve Thomson, 1993, Nijkamp ve ark., 1998, ve Ivaldi et al. 2012).
Havalimaninin sehir merkezine olan uzakhdi ve ulasim kolayligi/fiyati yolcular igin énemli bir faktérdar.
Atlanta havalimani sehir merkezinden 16,1 km uzakliktadir ve iyi ulasim imkanlari olan bir
havalimanidir. Havaalaninda 33500 park yeri, otoblis baglantilari ve hizli tren istasyonu (MARTA)
vardir. Atlanta sehir merkezi hizli trenle 20 dakika stirmektedir ve bilet fiyati sadece 2,5 Amerikan
dolaridir. Ayni zamanda, taksiyle de yaklasik 30 Amerikan dolari tutmaktadir. (ATL raporlari, 2012.)
Atatlrk havalimani da sehir merkezine 16 km uzakliktadir. Metro istasyonu vardir ve taksiyle ulasim
makul fiyatlardadir. Yeni istanbul havalimani ise merkeze yaklasik 42 kilometredir ve erisimi yapilmasi
planlanan ulagim altyapisina baghdir. Altyapi projesindeki bir aksaklik ve/veya yetersizlik yeni
havalimanina olan talebin tahmin edilenden az olmasina sebep olabilir.

Havalimanlarinin kurulduklari alanlara bakilacak olursa, bes pistli Atlanta havalimani 1900
hektar araziye kurulmusken, alti pistli istanbul yeni havalimaninin yaklasik 7400 hektarlik bir alana
yapilmasi planlanmistir. Eger insa edilen alan agisindan bakilacak olursa, alti piste sahip olan 13000
hektara kurulmus olan Denver Uluslararasi Havalimani (DEN) Amerika Birlesik Devletleri’nin en buyuk
havalimani olmasina karsin yillik yolcu trafigi 2012°de 53 milyon olmustur ve Denver havalimani halen
fiziki kapasitesinin altinda faaliyet gostermektedir. Yeni Havalimani ile ilgili yapilan agiklamalarda yolcu
sayisi agisindan diinyanin en blyik aktarma merkezi (hub) ve kuruldugu alan agisindan besinci biytk
havalimani olacagdi soyleniyor. Kabaca bir hesap yaparsak 1178 hektar alana kurulu olan Atatirk
havalimani 45 milyon yolcu trafigine sahiptir. Yolcu sayisinin 150 milyona ulastiginda havalimaninin
kapasitesinin Atatirk havalimaninin yaklasik G¢ kati olmasi gerekecektir. Buna dayanarak, yeni
havalimani icin ihtiya¢ duyulan alanin 3500 hektar oldugunu tahmin ediyoruz. Yolcu sayisi igin
beklentilerin gerceklestigini varsaysak bile 7400 hektar gibi genis bir araziye ihtiya¢ olup olmadigi
tartismaya agik bir konudur.

Belki de yeni havalimaninin ingaati i¢in ayrilan alanin bu kadar genis olmasi henliz havalimani
icin Olgiimlerin tam olarak yapilmamis olmasindan dolay! kesin bir veri degildir. Bu élgiimler sadece
ihmal edilen ¢evre faktorleri agisindan degil, havalimaninin glvenlidi (rizgéar yonu, erozyon, ¢ékme ve
benzeri faktdrler) acisindan da c¢ok o6nemlidir. RUzgéar Olgimleri ve tahminleri ideal pist
konumlandirmada cok 6nemlidir. RUzgér verilerinin gegmise yonelik incelenmesi ve olasi kosullarin
tahminleri yapilmahdir. Alti tane pist yapilacak ve yapilan pistlerin ¢apraz rizgéarlara gére dogru
konumlandirmasi hava trafik kapasite potansiyelini artiracaktir. Dolayisiyla yapilan bir yanhslk bosa
kapasite yatirrmina sebep olabilir.* Yapilacak yeni havalimani yapisal olarak ne kadar havalimani
isletmeciligine uygun ve karli olacadi 6n calismalarin ne kadar iyi yapildigiyla dogrudan ilintilidir.
Sirketlerin ihale dncesinde hazirlik igin bir yildan kisa bir siresi oldugu distncesiyle kamuoyunda
saha zemin etiidiinin gok detayli yapilmadi§i konusunda endiseler yer almaktadir. ihaleyi alan

4 Airport Research Center raporunda detayl olarak anlatiimistir.
(http://www.airport-consultants.com/images/download/pl-osp_rdo.pdf)
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firmalar insaat sektorindeki deneyimlerini vurgulayarak bu dlgimleri kisa strede dogru bir sekilde
yapabileceklerini belir’(mislerdir.5 Istanbul yeni havalimani i¢in yapilan planin detaylarinin énimuzdeki
glnlerde kamuoyu ile paylasiimasi bu konudaki endise ve belirsizlikleri ortadan kaldiracaktir.

Aktarma merkezi (hub) agisindan karsilastirma

Suphesiz Atlanta havalimaninin bu kadar islek olmasinin altinda yatan temel neden diinyanin
en buyuk havayolu sirketi olan Delta havayolu sirketine aktarma merkezi (hub) hizmeti vermesidir.
Atlanta havalimaninda 2012’de 95 milyon olan yolcunun yiizde 66,4’Gnl (63,4 milyon) Delta havayolu
sirketi tagimigtir. Bunun yaninda Delta havayolu sirketi yedi tane bolgesel havayolu sirketiyle baglantili
uguslar gergeklestirmektedir ve bu baglantilarla 2012'de Atlanta havalimanindan yaklasik 12 milyon
yolcu tasinmistir. Sonug olarak, Delta havayolu sirketi bélgesel ortaklariyla birlikte 2012 yilinda Atlanta
havalimaninda yaklasik 78 milyon yolcu tagimistir.

Atatiirk havalimani ise THY’ye aktarma merkezi (hub) hizmeti vermektedir. 2012 yili verilerine
gore, THY Atatirk havalimaninin 29,8 milyon dis hat yolcularinin yiizde 72’sini ve 15,2 milyon i¢ hat
yolcularinin yizde 74’UnU taslyarak bu havalimaninda toplam 32,7 milyon yolcu tasimistir. THY nin
Delta havayolunun Atlanta havalimaninda tasidigi yolcu sayisi olan 78 milyonu tutturabilmesi igin
onumuzdeki 5 yil igerisinde yillik ortalama ytizde 15 blyime oranini devam ettirmesi gerekmektedir.
Son yillarda verilen ugak siparislerine bakilirsa THY de bunu hedeflemektedir (THY Raporlari, 2012).

Filo sayisi agisinda bakilacak olursa, Delta havayolu sirketinin 719 ugagi THY’nin ise 202
ucagi vardir. Airbus’tan 117 ve Boeing’den 95 ugaklik siparisi bulunan THY’nin sayet tim siparigleri
gerceklesirse 414 ucaklik bir filosu olacaktir. THY son on yilda blylrken 6zellikle Avrupa’daki diger
havayollari kismen pazar kayiplari yasadilar ve hatta zarar ettiler. Ne var ki Avrupa’daki diger
havayollari da artik bir toparlanma streci icerisindeler ve bu da THY’nin yakalamis oldugu buiyime
hizini  korumasini engelleyebilir. Yeni havalimani, Atatirk havalimaninin kapanmasiyla onun
faaliyetlerini devralacak ve THY gelisiminde olasi bir yavaglama bu havalimani igin hedeflenen yolcu
sayisina ulasamamasina sebep olabilir. Tersi durumda, yani THY blylimeye devam eder ve yeni
havalimaninin ingaatinda bir gecikme olursa THY’ye istanbul’daki mevcut havalimanlarinin kapasiteleri
yeterli gelmeyecek ve THY buylime planini ertelemek durumunda kalacaktir.

Havayolu sirketinin yolcu tasima kapasitesinin ne kadarinin kullanildigini gésteren doluluk
orani havayolu sirketi igin 6nemli bir kapasite kullanim verimliligi dlgisudur. Hava tagsimacihigi yiksek
sabit maliyeti olan sermaye yogun bir sektdr oldugu icin, kapasitenin tam verimli kullaniimasi son birim
(marjinal) maliyeti avantaji getirdiginden havayolu sirketleri igin oldukga 6nemlidir. Doluluk oraninin
yuksek olmasi havayolu sirketine koltuk bagina maliyeti dusirecegi icin rekabet gucu vermektedir. DL
havayolunun doluluk orani 2012’de yiizde 83,8’i bulurken THY doluluk oranini ylizde 77,4 olmustur.

Bir baska unsur da Atlanta havalimaninin Amerika Dogu Yakasi’'nda birgok blylk yerlesim
yerine iki saatlik ugus mesafesinde yer almasidir. Dolayisiyla hem Amerika kitasi i¢ci hem de
transatlantik uguslarda bu havalimaninin aktarma merkezi (hub) olarak kullaniimasi cazip gelmektedir.
Atatlirk havalimaninin i¢ hatlarda blylk bir aktarma merkezi (hub) olmasi pek de mimkin degildir
cunkl Turkiye'de iki sehir arasi mesafeler ABD’ye kiyasla daha kisadir. Zaten yeni havalimanini
yapmaktaki amaglardan biri Turkiye'yi 6zellikle Korfez bolgesine rakip olacak bir kiiresel bir aktarma
merkezine (global hub) dénlstirmektir. Ginimizde Atatirk havalimaninda yaklasik 10 milyon transit
yolcu tasinmistir. Yeni havalimani ile hedeflenen 6zellikle Avrupa, Afrika ve Asya’ya giden uluslararasi
transit yolculari gekmektir. THY’nin 2008 yilinda gerceklestirdigi Star Alliance Uyeligi ile dzellikle
United Airlines ve Lufthansa’dan gelen yolcu trafigi destegi gérmustir, bu da THY’nin son bes yilda
yolcu sayisini arttirmis ve piyasada giiven kazandirmistir. Star Alliance Uyeligi istanbul’u kiiresel
aktarma merkezi yapmada mutlaka destek olacaktir. Ayrica istanbul’un tarih ve turizm potansiyeli
havalimanini Kérfez havalimanlarina kiyasla daha ¢ekici bir indi-bindi merkezi (stopover hub) yapabilir.

® Bloomberg Businessweek Tiirkiye dergisinin 12-18 Mayis haftasi 6zel réportaj



Gelir agisindan karsilastirma

Havalimanlarinin hizmetleri havacilik ve ticari olmak Uzere ikiye ayrilir. Havacilik hizmetleri
(yolcu ve yuk tasima) havalimanlarinin temel misyonu olmasina ragmen, giinimizde havalimanlari
ticari hizmetlerden (otoparklardan, restoranlardan, magazalardan ve benzeri ticari alanlardan) onemli
miktarda gelir elde etmektedirler. Dinyadaki blylk aktarma merkezi (hub) olan havalimanlarina
bakildiginda ticari hizmetlerden saglanan gelirin toplam gelirin ortalama ylizde 40’hk bir dilimini
olusturdugunu gtiri]yoruz.6 Atlanta havalimani 2011 yilinda 411 milyon Amerikan dolari igletme geliri
elde etmistir ve bunun sadece ylzde 37’si olan yaklasik 153,4 milyon Amerikan dolarini havacilik
hizmetlerinden saglamigtir. Kalan ytzde 63, yaklasik 257,7 milyon Amerikan dolari, gibi biyuk bir
kismini ticari hizmetlerden toplamistir (Bakiniz Tablo 2).

Tablo 2 Atlanta havalimani igin gelir ve yolcu sayisi (2011)

Gelir (milyon Amerikan dolan) ATL Toplama orani (%)
Toplam Havacilik igletme Geliri 153,4 37,3
Yolcu Havayolu Gelirleri 132,7 32,3
Yolcu Gelirleri 52,6 12,8
Konma Geliri 67,5 16,4
Diger Yolcu Gelirleri 12,6 3.1
Yolcu Digi Gelirler 20,8 5.1
Toplam Ticari isletme Geliri 2577 62,7
Yer ve Terminal Disi Gelir 14,1 3,4
Terminal Geliri 106,8 26,0
Yiyecek ve icecek 27,7 6,7
Magaza 31,2 7,6
Diger Terminal Gelirleri 16,7 4.1
Otopark Geliri 116,0 28,2
Diger Gelirler 20,9 51
Toplam Isletme Geliri 411,2 100,0
Yolcu Sayisi (milyon) ATL Toplama orani (%)
Toplam Yolcu Sayisi 92,4 100,0
Giden Yolcu Sayisi 44 4 48,1

Kaynak: FAA 2011 verileri ve yazarin kendi hesaplamalari

Tablo 2’deki gelir kalemlerini detayli incelersek, toplam havacilik hizmetleri iki ana bashk
altinda toplanmaktadir: Yolcu havayolu ve yolcu disi gelirler. Yolcu havayolu gelirleri altinda yolcu
gelirleri (havaalani tarafindan yolcu basi alinan Ucret), konma geliri (yolcu tasiyan havayolu
sirketlerinden her inen ugagdin agirhgina goére alinan Ucret) ve diger yolcu gelirleri (havaalani giivenlik
Ucretleri ve benzeri) bulunmaktadir. Yolcu disi gelirleri ise kargo ugaklari konma (cretleri, askeri
ucaklar konma Ucretleri, yakit vergileri, hangar Ucretleri, bakim Ucretleri gibi kalemler olugturmaktadir.

Diger taraftan toplam ticari isletme gelirleri ise dort ana baslik altinda toplanmaktadir: Yer ve
terminal digi, terminal, otopark ve diger gelirler. Yer ve terminal digi gelirleri havalimaninin ticari
isletme alanlarindan (havalimani alani, bina ve depo gibi yerlerden) gelen kira bedelleri
olusturmaktadir. Terminal gelirlerini yiyecek-icecek satislar yapilan yerlerden gelen gelirler, duty-free
ve perakende satis magazalari ve internet, telekomlnikasyon, reklam, kuguk stantlar olarak
tanimlanan diger gelirler olusturmaktadir. Otopark gelirleri ise park yeri ve yer ulagimi gelirlerinin
toplamidir.

Atlanta 411 milyon Amerikan dolari olan toplam igletme gelirinin yizde 32’sini (132 milyon
Amerikan dolari) yolcu havayollarindan, yizde S’ini (yaklasik 20 milyon Amerikan dolarini) yolcu digl

® FAA 2012 verilerine dayanarak yazarin kendi hesaplamalari.



hizmetlerden ve ylzde 63’Unu ticari hizmetlerden sadlamaktadir. Limak Yonetim Kurulu Bagkani Nihat
Ozdemir gelir beklentilerinden bahsederken yolcu gelirlerinin toplam gelirin yaklagik Ugte birini
olusturacagini dugunduklerini belirtmistir.” Bu da bize gOsteriyor ki, ihaleyi alan gsirketler Atlanta
havalimaninin sahip oldugdu gibi bir gelir tablosu hedeflemekteler.

Yolcu sayisi hedefleri gergekgi mi?

Gindmize kadar Turkiye hava ulasiminda birgok diizenlemeyle 6nemli gelismeler kaydetmis
ve hava trafiginin son 10 yilda ortalama yiizde 16 gibi bir bilylime gésterdigini belirtmistik. istanbul’un
yeni havalimani belirtildigi gibi 2019 yili itibariyle faaliyete gegmesi dngoérilmektedir. Bugiinden 2019'a
hava trafigini ve yolcu sayisini tahmin etmeye calistik. Bu amagla yolcu sayisinin baslica belirleyenleri
olan nufus artisi, biylime ve bilet fiyatlarinin etkilerini regresyon modeli ile belirlemeye c;allsglyoruz.8
Ardindan regresyon sonugclarini kullanarak iki farkl senaryo altinda 2019 yilina kadar yolcu sayisini
tahmin ediyoruz.

Senaryo 1’de yillik ortalama ekonomideki reel bilylime orani Ekonomik isbirligi ve Kalkinma
Orgltirniin (OECD) orta ve uzun vade tahminlerine dayanarak 2013-2019 déneminde yiizde 5, 2020-
2030 doneminde ylizde 4 ve 2030-2043 doneminde ylzde 2 alinmistir. Bu oran ayni zamanda Orta
Vadeli Programin da benimsedigi bir orandir ve Tirkiye ekonomisinin potansiyel blyime hizini temsil
ettigi konusunda iktisatgilar arasinda genis bir gorus birligi vardir. Ancak potansiyel bliyime hizinin
gerceklesmesi, Turkiye ekonomisinin karsi karsiya oldugu dusuk tasarruf, rekabet glcl zafiyeti gibi
temel yapisal tahditler asildigi dlgiide mimkuin olabilir. Tahditlerin asilmasi da yapisal reformlara hiz
verilmesine baglidir. Senaryo 2’deyse buyumeyi fillen kisitlayan tahditlerin yeterince asilamayacagi
varsayimi altinda buyime oraninin 2013-2019 déneminde yuzde 4’de kalacagi kabul edilmigtir.
Blyume orani sonraki donemlerde sirasiyla yuzde 3 ve ylzde 1,5 olarak alinmigtir. Yolcu sayisini
acikladigimiz diger iki deg@isken (nufus ve bilet fiyati) igin gruplandirdigimiz donemlerdeki artis oranlari
belirledik. Niifus igin TUIK niifus projeksiyonlarini kullandik. TUIK'nun kullandigi ortalama niifus artis
oranlari 2013-2019 doénemi igin yizde 1,02, 2020-2030 dénemi icin yizde 0,74 ve 2030-2043 dénemi
igin yiizde 0,36°dir. Bilet fiyati icin TUIK TUFE sepeti icerisinde yer alan ugak bileti fiyatinin degisim
egrisine bakilarak bilet fiyatinda artis oranlarini 2012-2019 arasi ytzde 3, 2019-2030 arasi ylzde 2 ve
2031-2043 arasi yuzde 1,5 olarak aldik. Senaryo 1 ve 2 birbirinden reel blylime igin yapilan
varsayimlar agisindan farklihk gdstermektedir. Tablo 3’de her iki senaryo igin yapilan varsayimlar
Ozetlenmisgtir.

Tablo 3 Senaryo 1 ve 2 igin reel biiyiime, niifus artis orani ve bilet fiyati artis orani

Senaryo 1 Senaryo 2
Dénem _Re:_el Nifus Artis Fiyat Artis _Re__el Niifus Artis Fiyat Artis
Biyiime Orani Orani Biyime Orani Orani
2013-2019 %5 %1,02 %3 %4 %1,02 %3
2020-2030 %4 %0,74 %2 %3 %0,74 %2
2031-2043 %2 %0,36 %1,5 %1,5 %0,36 %1,5

Regresyon parametreleri ve degiskenler icin varsayilan artis oranlariyla tahmin edilen yolcu
sayisini i¢ hat, dis hat ve transit (distan gelip disa giden) bilesimlerine ayirmak igin énce 2005-2012
déneminde DHMI veri tabanindan Atatiirk havalimani i¢ hat ve toplam dis hat yolcu sayisi degisim
egilimlerini hesaplayarak 2013-2019 ddénemine yansitiyoruz. Sonrasi i¢in i¢ hat ve dis hat yolcu
sayisinin toplam yolcu sayisina oranlarini sirasiyla ylizde 26 ve ylzde 74 olarak sabitliyoruz. 2012-
2043 doénemi igin yolcu sayisi yillik ortalama artis oranlari birinci senaryo igin toplamda ytizde 4,9, i¢
hat icin ylizde 4 ve toplam dis hat icin yluzde 5,3 olarak; ikinci senaryoda ise sirasiyla yuzde 3,1,
yuzde 2,2 ve yuzde 3,5 olarak hesaplanmigtir. Disg hat yolcu sayisi iginden transit yolcu sayisini
tahmin etmek igcin de THY 2005-2012 dbéneminde transit yolcu sayisinin toplam dis hat yolcu
sayisindaki payinin degisimini kullaniyoruz. 2012 yilinda yizde 39 olan transit yolcu payinin yillik
ortalama artigi Senaryo 1’de yuzde 5,6 ve ikinci senaryoda yuzde 3,8 olarak goérilmektedir. Tahmini

7 Bloomberg Businessweek Tiirkiye dergisinin 12-18 Mayis haftasi Limak yonetim kurulu baskani Nihat Ozdemir ile 6zel
réportaj.
8 Regresyon sonuglari ekte verilmistir.



yolcu sayilari ve yolcu sayisi artig oranlari Senaryo 1 igin Tablo 10’de, Senaryo 2 icinse Tablo 11°de
gosterilmistir. 2019 yilinda yolcu sayisi Senaryo 1 altinda yaklasik 80 milyon olacaktir. Bunun yaklasik
20 milyonu i¢ hat, yaklagik 37 milyonu dig hat ve yaklasik 21 milyonu transit yolcusu olacaktir.
Senaryo 2'deyse yolcu sayisinin yaklasik 68 milyon olacadi ve bunun 18 milyonunun i¢ hat, 32
milyonunun dis hat ve 18 milyonunun transit yolcusu olacagi hesaplanmistir.

Yeni havalimani igin hedeflenen yolcu sayisi 90 milyon oldugunu dikkate alirsak, Senaryo 1°'de
acllista kapasite kullanimi yaklasik yizde 89 olmaktadir. Bu kapasite kullanimi da nispeten kabul
edilebilir bir orandir (Barnhart ve Vaze, 2012). Senaryo 2'de ise yizde 76’lik bir kapasite kullanimi
olacaktir. Daha 6ncede belirtildigi gibi Atatirk havalimani su anda olan 45 milyon yolcu trafigini
kaldiramamaktadir. Tablo 10 ve Tablo 11’deki tahminlere bakilacak olursa her iki senaryo altinda da
Atatlirk havalimaninin mevcut kapasitesinin 2019 yilina kadar gececek donemde yetersiz kalacagini
soyleyebiliriz. Dolayisiyla yeni havalimani bitene kadar Atatirk havalimanina kapasiteyi arttirmak igin
yeni yatirimlarin yapilmasi gerekebilir.

Hatirlarsak, yeni havalimani igin hedeflenen yolcu sayilari ilk etapta 90 milyon, ikinci etapta
120 milyon ve son etapta 150 milyondu. Yaptigimiz varsayimlar altinda bu hedefler ne zaman
tutturulabilecektir? Bu sorunun cevabi i¢in yapmis oldugumuz projeksiyonu kira siresinin doldugu
2043 yilina kadar géturduk. Tablo 10’de Senaryo 1 altinda yolcu sayisi ve belirledigimiz donemlerdeki
artis oranlar1 goérulmektedir. 2012-2043 déneminde yolcu sayisi ortalama yluzde 4,9 artarak ancak
2025 yilinda 120 milyona gikmaktadir. Buna karsilik 150 milyon kapasiteye ancak 2030’a dogru ihtiyag
duyulacaktir. Senaryo 2’de ise yillik ortalama ytizde 3,1 blylime ile hedeflenen yolcu sayisina ancak
2025’ten sonra ulasilacaktir.

Tablo 5'de goruldigi gibi 120 milyon yolcu kapasitesine ihtiyag ¢ok uzun dénemde de
duyulmayacagi gorulmektedir. 2012-2043 déneminde bditin yillar igin tahmin edilen yolcu sayilari
Ekler béliminde Tablo 10 ve Tablo 11 detayl olarak sunulmustur.

Hedeflerin tutmasi igin 6nimizdeki yillarda ekonomik blylimenin Senaryo 1'de c¢izmis
oldugumuz gibi olumlu gitmesi gerekmektedir. Bu tahminler ¢ercevesinde blyume potansiyelin altinda
kaldigi takdirde 150 milyon yolcu kapasitesine higbir zaman gergek olmayacagi, 120 milyon yolcu
kapasitesine de ancak 2050lerde ihtiyagc duyulacagi sdylenebilir. Dolayisiyla Istanbul mega
havalimaninin Dinya’nin en blyik havalimani olup olmayacagi Turkiye’nin ekonomik buylime
performansi tarafindan belirlenecektir.

Tablo 4 Senaryo 1 igin yolcu sayisi (milyon) ve artis oranlari tahminleri (%)

Yil Yolcu Sayisi ic hat Toplam Dis Hat Dis Hat Transit
2012* 451 15,3 29,8 20,0 9,8
Senaryo 1
Yil Yolcu Sayisi ic hat Toplam Dis Hat Dis Hat Transit
2013 54,0 17,3 36,7 23,4 13,3
2019 80,3 20,9 59,4 37,9 21,6
2030 158,2 411 117,0 74,5 42,5
2043 201,1 52,3 148,8 94,8 54,0
Artis Oranlari
Doénemler Yolcu Sayisi i¢ hat Toplam Dis Hat Dis Hat Transit
2012-2043 49 4,0 53 52 5,6
2012-2019 8,6 4,6 10,4 9,6 11,9
2019-2030 6,4 6,4 6,4 6,4 6,4
2030-2043 1,9 1,9 1,9 1,9 1,9

Kaynak: Yazarlarin kendi hesaplamalari
* 2012 yih gergeklesen yolcu sayilar



Tablo 5 Senaryo 2 igin yolcu sayisi (milyon) ve artis oranlari tahminleri (%)

Yil Yolcu Sayisi ic hat Toplam Dis Hat Dis Hat Transit
2012* 45,1 15,3 29,8 20,0 9,8
Senaryo 2
Yil Yolcu Sayisi i¢ hat Toplam Dig Hat Dis Hat Transit
2013 52,8 16,9 35,9 22,9 13,0
2019 68,9 17,9 51,0 32,5 18,5
2030 106,4 27,7 78,7 50,2 28,6
2043 116,9 30,4 86,5 55,1 31,4
Artis Oranlari
Doénemler Yolcu Sayisi i¢ hat Toplam Dig Hat Dis Hat Transit
2012-2043 3,1 2,2 3,5 3,3 3,8
2012-2019 6,2 23 8,0 7,2 9,4
2019-2030 4,0 4,0 4,0 4,0 4,0
2030-2043 0,7 0,7 0,7 0,7 0,7

Kaynak: Yazarlarin kendi hesaplamalari
* 2012 yili gergeklesen yolcu sayilari

Faaliyete gecildiginde yeni havalimani igin gelir-gider tahminleri

Yeni istanbul havalimani igin 2012-2043 déneminde iki senaryo altinda tahmini yolcu sayilarini
temel alarak havalimani faaliyete gectiginde elde edecegi gelir igin bir tahmin yapabiliriz. Havalimani
beklenen tarihte biter ve yolcu trafigi 6ngérildigl sekilde artarsa 2019 yilinda yolcu sayisi birinci
senaryoya gore yaklasik 80 milyon ve ikinci senaryoya gore de 68 milyon olacaktir (bakiniz Tablo 10
ve Tablo 11). Tablo 2’de Atlanta havalimani finansal raporunda gelir kalemleri ve bu kalemlerin toplam
gelirdeki paylari gosterilmektedir. Bu oranlara ve konsorsiyumun yolcu gelirlerinin toplam gelirlerin
toplam igletme gelirinin Ugte biri olmasi beklentisine dayanarak yeni havalimani i¢in tahmini finansal
tabloyu hazirladik.

Yolcu gelirleri sarthameye gore yeni havalimani yolcu servis Ucretleri, dis hat i¢in 20 Avro, dis
hattan gelip dis hatta giden (direk) transit icin 5 Avro ve i¢ hat igin 3 Avro Uzerinden toplanacaktir. Bu
Ucretleri havalimanindan giden yolculardan aldiklari igin giden yolcu sayisini belirlemek gerekmektedir.
Tablo 2’de géruldigu gibi Atlanta havalimaninda giden yolcu sayisi toplam yolcu sayisinin neredeyse
yarisidir. Biz de buna dayanarak hesaplamis oldugumuz yolcu sayisinin yarisinin giden yolcu
oldugunu varsaydik. Toplam yolcu geliri i¢ hat, dig hat ve transit yolcu sayilarinin ayri ayri karsilik
gelen ucretle carpilip toplanmasindan elde edilmigtir. Konma Ucretinden dogan geliri hesaplamak igin
once i¢ hat ve dis hat gelen yolcu sayilarini bir ugakta bulunan ortalama yolcu sayisina bolerek konan
ucak sayisini elde ettik.” Daha sonra ic hat ve disg hat konan ugak sayilarini ortalama azami ugak
agirhgir (190 metrik ton) ile (;arptlk.10 Son olarak da, DHMi 2013 fi}/at listesinde belirlenen Ucretlerle
garparak ucak inislerinden elde edilen konma gelirlerini hesapladlk.1 Havalimani guvenlik Gcretleri gibi
havalimanlarinda yolcu basina alinan Ucretleri diger yolcu gelirleri kalemi igerisinde topladik ve bunun
Atlanta havalimaninda oldugu gibi i¢ ve dis hat yolcu gelirleri toplaminin doértte biri olacagini kabul
ettik. Atlanta havalimaninin gelirlerini incelerken ticari gelirin yolcu gelirlerinin yaklagik iki kati oldugunu
ve ihaleyi alan sirket grubunun da hedeflediklerinin bu oldugunu belirtmistik. Bunu esas alarak ticari
gelirlerini toplam yolcu gelirinin iki katini alarak hesapladik.

® THY ugak filosunun koltuk kapasitelerini yuzde 77 doluluk orani dikkate alinarak ortalama bir ugaktaki yolcu sayisi 123 olarak
hesaplandi.

" THY ugak filosunun ortalama azami kalkis agirligi kullanildi.

" DHMI Ucretler Tarifeleri 2013 notunda dis hat uguslarinda konma Ucreti bir metrik ton bagina 8.34 Avro ve konma basina 84
Avro aydinlatma-yaklagsma, i¢ hat uguslarinda konma Ucreti bir metrik ton basina 1 Avro ve konma bagina 20 Avro olarak ilan
edilmistir.
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Yeni havalimaninin isletme giderlerini hesaplamak igin istanbul Atatiirk ve Sabiha Gokgen
havalimanlarinin isletme kar marjlarina dayanarak yitzde 30’luk bir marj belirledik (TAV Faaliyet
Raporu ve SWA Faaliyet Raporu, 2012). Bu marji dikkate alinarak isletme giderleri hesaplandi. Bu
hesaplamalarla bahsetmis oldugumuz iki senaryo altinda elde edilen 2019 yili gelir-gider tablosu Tablo

6'te gOsterilmektedir.

Tablo 6 igletme gelirleri tahmini (milyon Avro)

Senaryo 1 Senaryo 2
Toplam isletme Gelirleri 2995,1 2569,5
Yolcu Havayolu Gelirleri 998,4 856,5
Yolcu Gelirleri 463,9 397,9
i¢ Hat 31,3 26,9
Dis Hat 432,5 3711
Konma Geliri 418,5 359,1
Diger Yolcu Gelirleri 116,0 99,5
D!ger i§le.tme Gel'irlleri (Yolcu D|_§|.+Y§-:vr ve Terminal Disi 1996 7 1713.0
Gelir+Terminal Geliri+Otopark Geliri+Diger Gelirler) ’ ’
Toplam i§letme Giderleri -2096,6 -1798,7
Net isletme Kazanci 898,5 770,9

Kaynak: Yazarlarin kendi hesaplamalar

Senaryo 1’de havalimaninin yolcu havayolu geliri 998 milyon Avro ve diger isletme gelirleri 1
milyar 996 milyon Avro ¢ikmistir. Toplam isletme gelirleri 2 milyar 995 milyon Avro olmustur. Bunun
yaninda isletme giderleri ylizde 30’luk marj ile 2 milyar 96 milyon Avro olacaktir. Varsaydigimiz kar
marji altinda havalimani 2019 yilinda 898 milyon Avroluk bir isletme kari elde edecektir.

Simdi bu gelir-gider tablosuna ihale kosullarindan dogan gelir ve giderleri ekleyelim. ihale
s6zlesmesinin maddelerine bakarak ¢ kalemin hesabini yapmak gerekmektedir. Birincisi Hazine'nin
vermis oldugu yolcu garantisidir. DHMi’'nin sartnamede ilk 12 yil igin toplam 6,3 milyar Avroluk sadece
dis hat ve transitleri kapsayan yolcu garantisi sunmustur. Bu da demek oluyor ki, eger ihaleyi alan
taraf dis ve transit yolcularindan yillik 525 milyon Avronun altinda gelir elde ederse Hazine aradaki
farki konsorsiyuma o©deyecektir. Eger bu meblagin Uzerinde gelir elde edilirse fark Hazine’ye
aktarilacaktir. Dig hat ve transit yolculardan gelen 432,9 milyon Avro Hazine’'nin vermis oldugu garanti
525 milyon Avrodan az oldugu icin 2019 yilda havalimani 92,5 milyon Avro Hazine’den 6denek
alacaktir.

ikinci olarak dikkate alinmasi gereken husus, yapilan ihalede 25 yillik kira bedeli KDV dahil
yaklasik 26,1 milyar Avro olarak belirlenmis olmasidir. Bunu 25 yila bdlecek olursak 2019 yili igin kira
gideri 1 milyar 45 milyon Avro olacaktir. Uglincli husus ise, ilk asama ingaatl igin alinacak olan
kredidir. ilk agsamada yani 90 milyon kapasiteli havalimani igin yaklasik 7,5 milyar Avro insaat maliyeti
tahmin edilmektedir. Konsorsiyum bu maliyetin yizde 20’sini 6z sermaye kullanarak karsilayacaktir.
Geriye kalan 6 milyar Avro igin dort yil geri 6demesiz ve arti 12 yil 6demeli toplam 16 yil vadeli kredi
paketi almayi planlamaktadir. Konsorsiyum bu kredinin (6 milyar Avro) Hazine’nin ilk 12 yil igin garanti
ettigi 6.3 milyar Avro sayesinde kolaylikla alinabilecegine inaniyor.12 Kredi taksitlerini (anapara ve
faiz) 6demelerini hesaplarken Eurobond faiz orani olan ylzde 3,5'e yarim puanlik bir risk primi
ekleyerek kredi faiz oranini yluzde 4 olarak belirledik. Bu faiz oraninin olabilecek en disuk faiz orani
oldugunun altini gizelim. Bu varsayimlar altinda kredi geri 6demesi bagladiginda havalimani igletmeye
acilmis olacak ve yillik kredi taksiti 628,9 milyon Avro olacaktir.

Tablo 7°da s6zlesme kosullari altinda olusturulmus gelir-gider tablosu tahmininde goéraltagu gibi
bizim hesaplarimiza gére 2019 yilinda konsorsiyumun bu yatirrmdan Senaryo 1'de 683 milyon Avro
zarar yazacaktir. Kisacasl, isletme kari havalimaninin Devlet'e 6deyecegi kirayi ve kredi taksitlerini
karsilayamayacaktir.

2 Bloomberg Businessweek Tiirkiye dergisinin 12-18 Mayis haftasi LIMAK ydetim kurulu baskani Nihat Ozdemir ile ézel
réportaj.
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Daha konservatif olan Senaryo 2’'de, 2019 yilinda yaklasik 68 milyon yolcu trafigine ulasilacagi
ongorulmektedir. Net isletme kazanci 770 milyon Avro olarak hesaplanirken, sézlesme kosullarina ve
ingaata bagli giderlerden sonra net kayip 749 milyon Avro olarak hesaplanmistir.

Tablo 7 S6zlegme kosullari ile finansal tablo tahmini (milyon Avro)

Senaryo 1 Senaryo 2
:I;a;;?aranﬂsfnden dogan gelir 92,5 153.9
Toplam ihale ve ingaat Giderleri -1674,5 -1674,5
Kredi -628,9 -628,9
Kira -1045,6 -1045,6
Net Kayip -683,5 -749,7

Kaynak: Yazarlarin kendi hesaplamalari

Bu hesaplamada sadece yeni havalimanin tahmini havacilik ve ticari gelirleri ve giderleri ile
ihale sartlarindan kaynaklanan giderler dikkate alindi. Bilindigi gibi havalimanlarinin tek gelir kaynaklari
havacilik ve ticari hizmetler degildir. Havalimaninin gelir-gider tablolarina isletme disi gelir (non-
operating revenues) olarak giren gayrimenkul yatirim gelirleri, sponsor firma destekleri ve benzeri
cesitli gelir kaynaklari vardir. Bu isletme disi gelir altindaki en net kalem yolcu tesis Ucretleri
(passenger facility fees) altinda toplanan glivenlik, kapasite ya da ulusal hava tasimaciligi sistemi
glvenligini koruma ve gelistirme, havalimanindan kaynaklanan guiriltiyli azaltma ve havayolu
sirketleri arasi rekabeti artirma amagl projeleri finanse edebilmek igin havalimanlari tarafindan giden
yolculardan alinabilen Ucretlerdir. Yeni havalimani bu Ucretler sayesinde yolcu basi Ucret toplayarak
ekstra gelir yaratabilir. Bu isletme disi gelirlerin ne kadar olacadi hususunda bir kestirim yapmak igin
bagka havalimanlarinin gelir-gider tablolarinda isletme digi gelirlerin toplam igletme gelirlerine oranina
bakilabilir. Atlanta havalimani igin bu oran yaklasik ylizde 42, Los Angeles Havalimani igin yizde 25
ve John F. Kennedy havalimani igin ylzde 22°dir.

2019-2043 doneminde havalimaninin tahmini gelir-gider durumu

Kira déneminde istanbul yeni havalimani igin tahmini gelir-gider tablosu Tablo 8'de
gosterilmektedir. Burada gelir hesabi yaparken kira suresi boyunca (2019-2043) yolcu hizmet
Ucretlerini s6zlesmede belirlenen tutarlarda sabit tuttuk. Bu Ucretlerde ilerde degisiklikler olabilecegini
hatirlatalim. Bu varsayim ve yolcu tahminleri ¢cergevesinde yeni havalimani icin kira dénemi bittiginde
Senaryo 1 altinda 7,3 milyar Avro net kazang ve Senaryo 2 altinda 4,8 milyar Avro net kayip
hesapliyoruz. Senaryo 1 ve Senaryo 2 altinda 2019-2043 dénemi batin yillarin gelir-gider tablosu
Eklerde Tablo 12'dedir.

Tablo 8 2019-2043 doneminde havalimani i¢in tahmini gelir-gider tablosu (milyar Avro)

Senaryo 1 Senaryo 2
il Eﬂﬂz Tgplam Net .Irg(:gtlrann; Toplam Net
Gelirleri ider Kazang/Kayip Gelirleri Gider Kazancg/Kayip
2019 3,0 3,8 -0,7 2,6 3,5 -0,7
2030 5,9 5,8 -0,2 4 4,5 -0,5
2043 7.5 6,3 1,2 4.4 4,1 0,3
2019-2030 Toplam 52,0 56,5 -5,7 39 47,4 -7,7
2031-2043 Toplam 88,6 75,6 13,0 55 52,1 2,9
2019-2043 Toplam 140,6 1321 7,3 94 99,5 -4,8

Kaynak: Yazarlarin kendi hesaplamalari
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Kuskusuz, ihaleyi alan sirketler de kendi gelir gider hesaplarini yapmislardir. Onlarin hesabi
ile burada yaptigimiz tahmini hesabin ne dlgude uyustugunu sdyleyemeyiz. Bununla birlikte, saniriz
sunu sdyleyebiliriz. istanbul yeni havalimaninin igletme disi gelirleri yeterince yiiksek olmadig takdirde
Ozel isletme olarak karli bir igsletme olmasi zor gérinmektedir. Ayrica, yeni havalimanini ingsa edecek
olan Limak-Kolin-Cengiz-Mapa-Kalyon Ortak Girisim Gurubunun her biri ingsaat sektériinde faaliyet
goOsteren firmalardir. Bu firmalar yeni havalimani sayesinde ortaya g¢ikacak olan gayrimenkul, yol
yapimi, ulasim altyapisi ve benzeri gibi yeni yatirim alanlari ve yatirim getirileri bulacaklardir.

Sonug

istanbul yeni havalimaninin kira siiresi icin bigilen 25 yil gok uzun bir siredir ve Tirkiye'de
ekonomi bu sire zarfinda nasil seyreder tam olarak kestiremeyiz. Bu ¢alismada ekonomik buiyime
Uzerine kurulmus iki farkl senaryo altinda tahminler yaptik: Birinci senaryoda yillik ortalama biylime
2013-2019 doéneminde yuzde 5, 2020-2030 déneminde yizde 4, 2031-2050 déneminde yilzde 2 ve
ikinci senaryoda 2013-2019 ddéneminde yizde 4, 2020-2030 doéneminde ylzde 3, 2031-2050
doéneminde ylizde 1,5 olarak alinmistir. Bu galismanin bulgulari ¢ noktaya dikkat ¢ekiyor.

Birinci nokta, yolcu sayisiyla ilgili yapmis oldugumuz projeksiyonlar yeni havalimaninin 2019
yili i¢in yolcu trafigini Senaryo 1 altinda 80 milyon olarak tahmin ediyor. 2020’lerin ikinci yarisinda ise
yolcu sayisinin 120 milyona ulagmasini bekliyoruz. 150 milyonluk kapasiteye de 2030’larda ulasiimasi
mamkuan goriniyor. Dolayisiyla, Turkiye ekonomisi gelecek 20 yilda potansiyeli civarinda (ylzde 5, 4
ve 2) buyldugu takdirde yeni havalimani igin 6ngdrilen ylksek kapasiteler gergekgi durmaktadir.
Buna karsilik, Turkiye ekonomisinin karsi karsiya oldugu temel yapisal tahditler agilamadidi takdirde,
birinci senaryodaki potansiyel biyime hizi yakalanamayacak ve ikinci senaryoda 6ngdrulen buyime
hizlari cergevesinde (ylizde 4, 3 ve 1,5) farkh bir tablo olusacaktir. Senaryo 2’ye gére 150 milyon yolcu
kapasiteye higbir zaman ihtiyag duyulmayacak, 120 milyon yolcu kapasitesine ise ancak 2050’lere
dogru ulagilacaktir. Dolayisiyla bu mega havalimani projesinin ¢arpici kapasite 6ngoruleri ekonomik
blylimeye yakindan baghdir.

ikinci nokta, yeni havalimaninin karlihgi ile ilgilidir. Bu aragtirmadaki hesaplamalara gére yeni
havalimani kredi geri 6demesinin bitimine (2030) kadar zarar etmekte ve birikimli zarar Senaryo 1'de
5,7 milyar Avroya, Senaryo 2’de 7,7 milyar Avroya ulasmaktadir. 2030 sonrasinda Senaryo 1’de elde
edilen kazanglar ilk dénemdeki zarari fazlasiyla karsilayabildiginden 2043 sonu itibariyle toplamda 7,2
milyar Avro birikimli kar ortaya g¢ikmaktadir. Buna karsilik, yolcu sayisinin disik blyime nedeniyle
daha az arttig1 Senaryo 2'de, ilk donemdeki birikimli zarar 2030-2043 doneminde kapatilamamakta ve
toplamda 4,8 milyar Avro birikimli zarar olugsmaktadir. Konsorsiyumun bu kaybi géze almayacagdindan
hareketle iki ihtimal éne ¢ikiyor. Birinci ihtimal, olusan agigin yolculardan gesitli adlar altinda alinacak
fazladan Ucretlerle kapatilmasidir. Bu durumda yeni havalimani oldukga pahali olacaktir. ikinci ihtimal
ise, acigin kapatilabilmesi i¢cin konsorsiyumun havalimanina tahsil edilen arazide yeterli tutarda isletme
digi gelir elde etmesidir.

Uglincii ve son nokta ise, yeni havalimani igin kiralanan 7400 hektarlik alanin yeterli mi yoksa
fazla mi oldugu konusudur. Atatlirk Havalimanr’nin 45 milyonluk yolcu trafigi ile 1178 hektarlik bir
alanda faaliyet gostermektedir. Yiksek ekonomik blyimeye dayali olarak ylksek yolcu artisi iceren
Senaryo 1’de 150 milyonluk kapasiteye ulasilabilecegini tahmin ediyoruz. Bu durumda ihtiya¢ duyulan
alan yaklasik 3500 hektar olmaktadir. Aradaki 3900 hektarin neden tahsis edildiginin ayrica
aciklanmasi yararli olur.
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Ekler

Yolcu trafigi projeksiyonunu gergeklestirmek igin yolcu sayisini reel bilet fiyati, reel GSYH ve nifus ile
aciklayan bir dogrusal regresyon modeli olusturduk. Olgek farkini ortadan kaldirmak ve yorumlari
kolaylastirmak icin hem bagl degiskenin hem de bagdimsiz degiskenlerin logaritmalarini aldiktan sonra
en kuguk kareler methodu ile regres ettik.

log(yolcu, ) = B, + B, log(fiyat,) + B, log(GSYH, ) + £, log(niifus, ) + &,
Regresyon sonuglari Tablo 9’de gosterilmistir. Butln katsayilar istatistiksel olarak tutarli ve sifirdan
farkhdir. Beklenildigi gibi bilet fiyatlarinin artmasi yolcu trafigine azaltici bir etki yapacaktir, ylzde bir
artis olursa yolcu sayisi yuzde 2,5 azalacaktir. GSYH ve/veya nifus artigi yolcu sayisinin artmasini

saglayacaktir.

Tablo 9 Regresyon Sonuglari

Bagimli degisken: Yolcu sayisi

Degiskenler Katsayr Standart Hata t P>t
Fiyat -2.5 0.7 -3.8 0.0
GSYH 23 0.5 48 0.0
Nifus 29 1.3 22 00
Sabit -85.9 22.5 -3.8 0.0
Gozlem Sayisi 15
F( 3, 11) 81.81
Prob > F 0
R? 0.9571

Bu regresyon katsayilarini elde edip istatistiksel olarak gecerliliklerini kabul ettikten sonra bagimsiz
degdiskenleri Uzerine ekonomik tahminler cercevesinde bir takim simuUlasyonlar gerceklestirildi ve yolcu
sayisi tahminleri iki farkli senaryo altinda hesaplandi.
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Tablo 10 Senaryo 1 i¢in yolcu sayisi (milyon) ve artis oranlari tahminleri (%)

Yil Yolcu Sayisi i¢ hat Toplam Dis Hat Dis Hat Transit
2012* 45,1 15,3 29,8 20,0 9,8
Senaryo 1
Yil Yolcu Sayisi ic hat Toplam Dis Hat Dis Hat Transit
2013 54,0 17,3 36,7 23,4 13,3
2014 57,8 17,9 39,9 25,4 14,5
2015 61,8 18,5 43,3 27,6 15,7
2016 66,1 19,2 46,9 29,9 17,0
2017 70,6 19,8 50,8 32,4 18,4
2018 75,3 20,3 55,0 35,0 20,0
2019 80,3 20,9 59,4 37,9 21,6
2020 85,8 22,3 63,5 40,5 23,1
2021 91,6 23,8 67,8 43,2 24,6
2022 97,8 254 72,4 46,1 26,3
2023 104,2 271 771 491 28,0
2024 111,0 28,9 82,2 52,3 29,8
2025 118,0 30,7 87,3 55,6 31,7
2026 125,3 32,6 92,8 59,1 33,7
2027 133,0 34,6 98,4 62,7 35,7
2028 141,0 36,7 104,4 66,5 37,9
2029 149,4 38,8 110,6 70,4 40,1
2030 158,2 411 117,0 74,5 425
2031 162,0 421 119,9 76,4 43,5
2032 165,8 43,1 122,7 78,1 445
2033 169,5 441 125,4 79,9 45,5
2034 173,1 45,0 128,1 81,6 46,5
2035 176,7 45,9 130,7 83,3 47,5
2036 180,1 46,8 133,3 84,9 48,4
2037 183,4 47,7 135,7 86,5 49,3
2038 186,7 48,5 138,1 88,0 50,1
2039 189,8 49,4 140,5 89,5 51,0
2040 192,8 50,1 142,7 90,9 51,8
2041 195,7 50,9 144.,8 92,3 52,6
2042 198,5 51,6 146,9 93,6 53,3
2043 201,1 52,3 148,8 94,8 54,0
Artis Oranlari
Doénemler Yolcu Sayisi i¢ hat Toplam Dis Hat Dis Hat Transit
2012-2043 49 4,0 53 52 5,6
2012-2019 8,6 4,6 10,4 9,6 11,9
2019-2030 6,4 6,4 6,4 6,4 6,4
2030-2043 1,9 1,9 1,9 1,9 1,9

Kaynak: Yazarin kendi hesaplamalari
* 2012 yili gergeklesen yolcu sayilari
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Tablo 11 Senaryo 2 i¢in yolcu sayisi (milyon) ve artis oranlari tahminleri (%)

Yil Yolcu Sayisi i¢ hat Toplam Dig Hat Dis Hat Transit
2012* 451 15,3 29,8 20,0 9,8
Senaryo 2
Yil Yolcu Sayisi ic hat Toplam Disg Hat Dis Hat Transit
2013 52,8 16,9 35,9 22,9 13,0
2014 55,3 17,1 38,2 243 13,9
2015 57,9 17,4 40,5 25,8 14,7
2016 60,5 17,6 43,0 27,4 15,6
2017 63,3 17,7 45,5 29,0 16,5
2018 66,0 17,8 48,2 30,7 17,5
2019 68,9 17,9 51,0 32,5 18,5
2020 72,0 18,7 53,3 33,9 19,3
2021 75,2 19,6 55,7 35,5 20,2
2022 78,5 20,4 58,1 37,0 211
2023 81,9 21,3 60,6 38,6 22,0
2024 85,3 22,2 63,1 40,2 22,9
2025 88,7 23,1 65,6 41,8 23,8
2026 92,1 23,9 68,2 43,4 247
2027 95,6 24,9 70,8 451 25,7
2028 99,2 25,8 73,4 46,7 26,6
2029 102,8 26,7 76,0 48,4 27,6
2030 106,4 27,7 78,7 50,2 28,6
2031 107,8 28,0 79,7 50,8 28,9
2032 109,0 28,3 80,7 51,4 29,3
2033 110,2 28,7 81,6 52,0 29,6
2034 111,3 28,9 82,4 52,5 29,9
2035 112,3 29,2 83,1 53,0 30,2
2036 113,3 29,4 83,8 53,4 30,4
2037 114,1 29,7 84,4 53,8 30,6
2038 114,8 29,8 84,9 54,1 30,8
2039 115,4 30,0 85,4 54,4 31,0
2040 115,9 30,1 85,8 54,6 311
2041 116,3 30,2 86,1 54,8 31,3
2042 116,7 30,3 86,3 55,0 31,3
2043 116,9 30,4 86,5 55,1 31,4
Artis Oranlari
Doénemler Yolcu Sayisi i¢ hat Toplam Dig Hat Dis Hat Transit
2012-2043 3,1 2,2 3,5 3,3 3,8
2012-2019 6,2 23 8,0 7,2 9,4
2019-2030 4,0 4,0 4,0 4,0 4,0
2030-2043 0,7 0,7 0,7 0,7 0,7

Kaynak: Yazarin kendi hesaplamalari
* 2012 y1l1 gergeklesen yolcu sayilart
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Tablo 12 Kira déneminde havalimani i¢in tahmini finansal tablo (milyon)

Senaryo 1 Senaryo 2
vi istetme | ToPlam Net lsletme | Toplam Net
Gelirleri ider Kazang/Kayip Gelirleri Gider Kazang/Kayip

2019 2995,1 3771,2 -683,7 2569,5 3473,3 -749,9
2020 3200,5 3915,0 -651,7 2685,7 3554,7 -731,8
2021 3417,3 4066,8 -618,0 2805,0 3638,1 -713,2
2022 3646,0 4226,9 -582,4 2927,2 3723,7 -694,2
2023 3886,8 4395,5 -544,9 3052,4 3811,3 -674,8
2024 4140,2 4572,8 -505,5 3180,2 3900,8 -654,9
2025 4400,8 4755,2 -465,0 3306,5 3989,2 -635,2
2026 4674,0 4946,5 -422,4 3435,0 4079,2 -615,2
2027 4960,1 5146,7 -377,9 3565,6 4170,6 -594,9
2028 5259,3 5356,2 -331,4 3698,0 4263,3 -574,3
2029 5571,9 5575,0 -282,8 3832,1 4357,1 -553,4
2030 5897,7 5803,0 -232,1 3967,5 4451,9 -532,4
2031 6040,7 5274,2 766,5 4018,3 3858,5 159,8
2032 6181,6 5372,8 808,8 4066,0 3891,9 174,1
2033 6319,9 5469,6 850,3 4110,5 39231 187,5
2034 6455,4 5564,4 890,9 4151,7 3951,9 199,8
2035 6587,6 5657,0 930,6 4189,4 3978,3 211,1
2036 6716,2 5747,0 969,2 4223,4 4002,1 2213
2037 6840,9 5834,3 1006,6 4253,7 4023,3 230,4
2038 6961,7 5918,9 1042,8 4280,5 4042,0 238,5
2039 7078,3 6000,5 1077,8 4303,5 4058,1 2454
2040 7190,5 6079,0 1111,5 4322,8 4071,7 251,2
2041 7298,0 6154,3 1143,7 4338,4 4082,6 255,9
2042 7401,0 6226,4 1174,6 4350,5 4091,0 259,5
2043 74994 6295,3 1204,1 4359,0 4097,0 262,0
Toplam 140620,8 1321244 7279,8 93992,6 99484,6 -4827,7

Kaynak: Yazarin kendi hesaplamalar1
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