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OZET

1978 yilinda ABD’de gergeklesen deregiilasyon ile havacilik sektoriiniin yapisinda 6nemli bir degisim meydana gelmistir. S6z konusu
degisimin etkisi ile havacilik endiistrisi yapisal bir doniigiim gegirmis ve genisleyerek dinamik bir pazara uyum saglamigtir. Tarihsel olarak,
genellikle havayolu sirketleri igin altyap: saglamak ve igletmek amaciyla kullanilan, devlete ait varliklar olarak kabul edilen havalimanlari,
deregiilasyon ile artan talebi karsilayabilmek icin ticarilestirme ve 6zellestirme uygulamalarinin da etkisiyle kar odakli ticari isletmelere
doniigmistiir. Gilintimiizde havalimanlar1 daha dinamik ve rekabetgi bir pazarda faaliyet géstermektedir. Bu baglamda havalimanlari, hizmet
paketlerini genisleterek artan miisteri beklentilerini karsilamayi, rekabet avantajin yakalamayi ve yiiksek pazar giictinii hedeflerken, ticari
faaliyetlere daha ¢ok odaklanmaya baglayarak yiiksek kar oranlari elde etmeyi amaglamaktadir.

Bu ¢alismada, 2019 y1il1 yolcu verilerine gore en yiiksek trafik hacmine sahip, Avrupa merkezli yedi havalimani grubunun finansal verilerine
dayanarak havacilik dis1 gelirlerinin toplam gelir i¢indeki payr dikey analiz yontemiyle incelenmistir. Calisma kapsaminda, secilen yedi
havalimani grubunun 2011-2019 donemi finansal verileri analiz edilmis ve gelir yapilarinin mevcut durumunun ve yillara gére degisimin
belirlenmesi amaglanmistir. Ferrovial ve Vinci havalimani gruplari, yeterli veri yaymlamadigi i¢in bu ¢aligmanin kapsami disinda birakilmustir.

Anahtar Kelimeler: Havalimam Geliri, Havacilik Geliri, Havacilik dis1 Gelir, Dikey Analiz

ABSTRACT

With the deregulation in the USA in 1978, a significant change occurred in the structure of the aviation industry. With the impact of this
change, the aviation industry has undergone a structural transformation and has expanded and adapted to a dynamic market. Historically,
airports, which are generally used to provide infrastructure and operate for airline companies, which are considered as state-owned assets, have
turned into profit-oriented commercial enterprises with the effect of commercialization and privatization practices to meet the increasing
demand with deregulation. Today, airports operate in a more dynamic and competitive market. In this context, airports aim to achieve higher
profit rates by expanding their service packages, meeting increasing customer expectations, achieving competitive advantage and increasing
focus on commercial activities while targeting high market power.

In this study, the share of non-aeronautical revenues in total revenues was analyzed by vertical analysis based on the financial data of seven
European airport groups with the highest traffic volume according to passenger data for 2019. Within the scope of the study, financial data of
2011-2019 period of seven selected airport groups were analyzed and it was aimed to determine the current situation of the revenue structures
and the change by years. Ferrovial and Vinci airport groups are excluded from the scope of this study because they do not publish enough data.

Key Words: Airport Revenues, Aeronautical Revenues, Non-aeronautical Revenues, Vertical Analysis

1. GIRIS

1978 yilinda ABD’de gergeklesen deregiilasyon ile havacilik sektoriiniin yapisinda 6nemli bir degisim
meydana gelmistir. Deregiilasyonun etkisi ile havacilik endiistrisi yapisal bir donilisim geg¢irmis ve
genisleyerek dinamik bir pazara uyum saglamistir (ATAG, 2005). Deregiilasyon, ABD havayollarinin
istedikleri giizergahlarda ugus diizenlemesine, istedikleri fiyatlar1 talep etmesine ve bunu hiikiimetten izin
almak zorunda kalmadan hizli ve kolay bir sekilde yapmasina olanak saglamistir. S6z konusu degisim,
hizmetlerde hizl1 yenilige, verimlilikte biiyiik artiglara ve énemli ticret diistislerine yol agmustir (De Neufville
vd., 2013: 42). Bu sayede, daha 6nce hig ucakla seyahat etmeyen niifusun yiizdesi %70'den %20'ye diismiistir.

! Bu galigma, Demet Dagli’nin “Havalimanlarinm Déniisiimii Kapsanunda Ticari Havalimani Modelinin incelenmesi” adli yiiksek lisans tezinden
tliretilmistir.
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Bununla birlikte, biiylik merkezlerdeki trafigin yogunlagmasit ve biiyik havayollarimin kademeli olarak
olusturulmas1 havalimani kapasitelerinin yetersiz kalmasina yol agarak gelisim ihtiyacit dogurmustur (Kazda
& Caves, 2015: 6).

1970'lerin sonlarinda ve 1980'lerde, hava tagimacilig1 endiistrisinin biiyiimesi ve gelismesi ile birlikte havayolu
Ozellestirmesi ve serbestlestirilmesine yonelik ilk adimlar atilirken havalimani yonetimi hakkindaki gortisler
de degismeye baslamistir (Graham, 2018: 10). Havalimanlarinin, yollar veya toplu tagima araclar1 gibi yerel
veya merkezi hiikiimet tarafindan isletilecek ve finanse edilecek yar1 kamusal bir hizmet oldugu goriisii agamali
olarak kaldirilmig ve bu bir¢ok iilkede havalimanlarinin ticari isletmeler olarak isletilebilecegi ve isletilmesi
gerektigi goriigiiyle degistirilmistir (Doganis, 2005: 4).

1986 yilinda Ingiltere’de kabul edilen Havalimanlari Kanunu ile havalimanlarinin ticarilestirilmesi, onlart
biiyiik siibvansiyonlar gerektiren ve zarar eden kuruluglardan karli, miisteri odakli isletmelere doniistiirmiistiir
(Humphreys, 1999: 131). Boylece, havalimanini, havayolu sirketlerinin ve yolcularin ihtiyaclarini karsilamak
icin bir kamu hizmeti olarak géren kamu hizmeti anlayisinin yerini, havalimanim ticari isletme olarak géren
anlayis almistir (Graham, 2011: 5). Havalimanlarinin kamu hizmeti anlayisindaki yonetim bigiminden ticari ig
odakl1 hale doniismesini saglayan ticarilesme hareketi, daha bagimsiz havalimani otoritelerinin kurulmasiyla,
havalimanlarina 6zel sirketlerle yatirim ve ortaklik yollarinin agilmasina imkan vermis, bahsi gecen isletmeler
bu sayede daha fazla ticari ve operasyonel dzgiirliige kavusmuslardir (Ozenen, 2003: 46).

Diinya genelinde 1980’li yillarin ortalarina kadar ilerleyen ticarilesme hareketlerini 6zellestirme uygulamalari
izlemis; havalimanlar1 da bu durumun diginda kalmamis ve en yiiksek trafik hacmine sahip havalimanlarinin
bazilar1 dzellestirilmistir (Ozenen, 2003: 47; Bel & Fageda, 2009: 3; Kuyucak Sengiir, 2017: 754). ilk
havalimam 6zellestirmesi, 1987 yilinda Ingiltere’de devlet kurulusu ingiliz Havalimani Otoritesi'nin (British
Airports Authority) % 100 hissesinin halka arz edilmesi ile ger¢eklesmistir. Bu 6zellestirme deneyimi, finansal
performans iyilesmeleri ve yiikselen hisse senedi fiyatlar1 nedeniyle havalimani endiistrisindeki birgok kisi
tarafindan basarili olarak goriilmiis ve bu durum, basta Avrupa havalimanlart olmak {izere birgok
havalimaninin 6zellestirilmesinin 6niinti agmistir (Graham, 2011: 4).

Havalimani endiistrisinde, ticarilesme ve Ozellestirme uygulamalarinin ardindan yeni pazar arayislari ile
kiiresellesmenin ilk isaretleri ortaya ¢ikmugstir. Ulusal diizeyde genisleme olanaklarinin sinirli olmasindan
dolay1, havalimani yonetimine dahil olan sirketler disarida is genigletme arayisina girmislerdir (Ion, 2011: 67-
68). Ozellikle cografi olarak kiiciik iilkeler agisindan havalimam pazari fazla genis degildir. Bu nedenle
ticarilesme ve Ozellestirmelerle artan rekabet kisa siirede ulusal pazarlarin digina tagmustir. Havalimani
isletmeciliginde deneyim kazanan isletmeler once uluslararasi sonrasinda ise kiiresel isletmelere doniismiis,
boylece havalimani sahiplik yapilar1 degismeye baslamistir (Kuyucak Sengiir, 2018: 37).

Bdylece, havalimani sektorii disindan, havalimani endiistrisinde “kiiresel oyuncular” olmak i¢in bu firsatlari
kullanmak isteyen bazi kuruluslar da ortaya ¢ikmistir (Ton, 2011: 67-68). Sonug olarak, uluslararasi faaliyet
gosteren havalimani holding sirketlerinin kurulmasinin 6nii agilmistir (Forsyth vd 2010: 49). Bu baglamda,
havalimani isleticileri proje gelistirme, proje yonetimi ve finansal miihendislik uygulamalarini igeren yeni
havalimani yonetimi ve gelistirme alanlarina yonelmeye baglamislardir (Kuyucak vd., 2008). Fransiz Paris
Havalimanlar1 Idaresi ADP (Aeroports de Paris) ve Frankfurt Havalimanu Idaresi (Fraport AG) gibi sirketler
uzun bir donemden beri havalimani isletmeciliginde birer uluslararasi marka konumuna gelmis, bir¢ok tilkede
yonetim sézlesmeleri ve diger modellerle faaliyet gostermektedirler (Kuyucak Sengiir, 2017:754).

Ticarilesme, Ozellestirme ve kiiresellesme egilimlerinin diger bir etkisi geleneksel havalimani kavraminin
yasadig1r dontisiimdiir. S6z konusu gelismelerin sonucunda havalimanlari, fiziksel altyapi1 olanaklar1 sunan
teknik altyapilardan ekonomik ve sosyal agidan vazgecilmez yasam alanlari haline gelmiglerdir (Kuyucak
Sengiir, 2017, s:755). Bir zamanlar yalnizca ugaklarin kalkis1 ve inisi i¢in kullanilan hava arazileri, zamanla
teknolojide de yasanan gelismelerle birlikte, hava kargo ve yolcu trafigi biiyiidiik¢ce ve bunlar diinya ¢apinda
daha hizli hareket ettirme ihtiyaci ile ticari ve endiistriyel kalkinma i¢in 6dnemi giderek artarak bir miknatis
haline gelen havalimanlarina doniismiistiir (Kasarda, 2001: 42-43).

Tarihsel olarak, havalimanlari genellikle havayolu sirketleri i¢in altyapr saglamak ve isletmek amaciyla
kullanilan devlete ait varliklar olarak kabul ediliyor ve rekabet¢i giiglere tabi olarak algilanmiyordu.
Havalimanlarinin ticarilestirilmesi ve 6zellestirilmesi ile birlikte havaciligin serbestlestirilmesi, havayollarin
cekmek isteyen havalimanlari arasindaki rekabet olanaklari ortaya ¢ikarmistir (Adler & Liebert, 2014: 92-93).
Bununla birlikte, artan hava tasimacilig talebinin getirdigi altyap1 gereksiniminin finansmant i¢in ¢ok biiyiik
miktarda kaynak gereksinimi, degisen kamu yonetimi anlayislarina paralel olarak devletlerin bu finansman

JOURNAL OF SOCIAL, HUMANITIES AND ADMINISTRATIVE SCIENCES ‘ 2021 7(38) APRIL |© DR

411



mailto:journalofsocial.com

@ [©] | Refereed & Index & Open Access Journal ‘ journalofsocial.com ‘ 2021

yiikiinii tistlenmek istememeleri havalimanlarinin daha ticari ve pazar odakli yonetilmeleri ihtiyacini ortaya
cikarmustir (Kuyucak, 2007:3).

Gilinlimiizde havalimanlar1 daha dinamik ve rekabetci bir pazarda faaliyet gostermektedir. Bu baglamda,
havalimanlar1 hizmet paketlerini genisleterek artan miisteri beklentilerini karsilamayi, rekabet avantajini
yakalamay1 ve yiiksek pazar giiciinii hedeflerken, ticari faaliyetlere daha ¢ok odaklanmaya baslayarak yiiksek
kar oranlar1 elde etmeyi amaglamaktadir (Jarach, 2001:121). Bu calisma ile havalimanlarinin doniistiigii ticari
model kapsaminda 2011-2019 yillar1 arasinda gelir yapilarinda yasanan degisimlerin ve mevcut durumunun
belirlenmesi amag¢lanmustir.

2. TICARI HAVALIMANI MODELI{

Tarihsel olarak havalimanlarinin yalnizca ugaklarin inis ve kalkis yaptigi bir alan olarak tanimlanmasi
giiniimiiz havalimani kavrami i¢in yetersiz kalmaktadir. Aksine havalimanlari, yonetim ve koordinasyon
asamalarindaki dogal karmasikliklar1 olan bir dizi operasyonel ve ticari siireci kapsamaktadir (Jarach, 2005:
1). Bu baglamda havalimanlari ‘yolcu ve kargonun emniyetli ve etkin bir bigimde tasinmasi igin hava ve kara
tasimaciligi modlar1 arasindaki degisimi ve hava tagimacilifi hizmetinin gergeklesmesindeki taraflar
bilinyesinde bir araya getirerek etkilesimi saglamak iizere tiim gereksinmelere yonelik fiziksel, sosyal ve
ekonomik bir ¢evre olusturan, gerekli faaliyet ve kolayliklar ile altyap1 hizmetini sunan, karmasik is siireclerine
sahip ¢ok tiriinlii ticari igletmeler’ olarak yeniden tanimlanmaktadir (Kuyucak, 2007:14).

Geleneksel havalimani modelinde temel amag trafik akisinin diizgiin bir sekilde gerceklesmesini saglamaktir
ve gelir artis1 da yalnizca trafigin artirilmasi ile miimkiin olabilmektedir (Kuyucak, 2007:75). Bu baglamda
geleneksel havalimaninin temel islevi, ugak, yolcu, kargo ve posta tagimaciligi hizmetlerinin yiriitilmesi ve
bu siirecte kullanilan tesislerin isletilmesi iken yer hizmetleri, geleneksel havalimani temel islevinin bir
parcasidir (Wald vd., 2010: 95). Geleneksel havaliman1 modeli faaliyetleri agisindan degerlendirildiginde,
temel iirlin, operasyonel hizmetleri ve yer hizmetlerini i¢ermektedir. Geleneksel modelde ticari hizmetlere
yalnizca yolcularin ve havalimani kullanicilarinin temel ihtiyaglarin karsilayacaklar sekilde kisith oranda yer
verilmistir (Doganis, 2005: 7; Kuyucak Sengiir, 2018:49).

Lojistik ve
Varlik
Gelistirme
Hizmetleri

Turizm

Operasyonel
Hizmetleri

Hizmetler

TEMEL URUN

Yolcu ve kargonun
A noktasindan B
noktasima

ulastirilmasi

Ticari
Hizmetler

Danigmanlik "l
Hizmetleri

Kongre ve
Toplantt [
Hizmetleri  /

Hizmetleri

Sekil 1. Genisletilmis Havalimani Uriini
Kaynak: Jarach, 2001

Operasyonel hizmetler, ugagin ve havalimani kullanicisinin emniyeti, giivenligi ve etkinliginin saglanmasi ile
ilgili olan hizmetlerdir. Hava aracinin yaklagma ve inisi igin gerekli olan hava trafik, iletisim, meteoroloji,
itfaiye, polis ve 6zel giivenlik, arama-kurtarma, ambulans ve pist ve binalarin bakim hizmetlerini igerir. Yer
hizmetleri ise, dogrudan ugaga ya da yolcu ve kargoya verilen hizmetlerdir. Ugak i¢i temizlik, yedek gii¢
kaynaginin saglanmasi, bagaj ve kargonun yiiklenip bosaltilmasi ve ugus operasyon ve yolcu trafik hizmetleri
gibi hizmetleri icermektedir (Doganis, 2005: 7; Kuyucak Sengiir, 2018: 49).

Ticari havaliman1 modeli geleneksel havalimani konsepti ile karsilastirildiginda hem stratejik misyonunda hem
de pazarlama uygulamasinda kritik farkliliklar gostermektedir. Bu modelde havalimani “coklu hizmet
saglayicis1” olarak tanimlanabilecek bir pazar varligi haline gelmektedir. Baska bir deyisle, havalimani,
geleneksel hava tarafi isinin yan1 sira genis bir hedef miisteri kitlesine sahip, bir dizi ¢esitlendirilmis hizmet
ve Uriin sunulan ticari bir merkez olarak faaliyet gostermektedir (Jarach, 2001: 121). Ticari havalimani
modelinde genisletilmis havalimani {irtinii Sekil 1°de gosterilmektedir. Ticari havalimani modelinde
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geleneksel havalimaninin temel islevi ayni kalacak sekilde, havalimani iiriiniin tamamlayicisi olarak bes yeni
faaliyet alani tanmimlanmustir: ticari hizmetler, lojistik hizmetleri, kongre ve toplant1 hizmetleri, turizm
hizmetleri ve danismanlik hizmetleri (Jarach, 2005: 73; Kuyucak Sengiir, 2018: 51).

Ticari hizmetler, genel olarak havalimam perakendeciligi faaliyetlerinin tiimiinii igerir. Bu genis kategori,
miisterilerin ihtiyaclarini karsilamay1 amaglayan iiriin ve hizmetleri sunan tiim ticari girisimleri kapsamaktadir
(Jarach, 2001: 123). Ticari hizmetler genel olarak, temel perakendecilik hizmetleri, yiyecek-icecek hizmetleri,
tamamlayic1 hizmetler ve reklamcilik faaliyetleri olarak 4 grupta ele alinmaktadir. Temel perakendecilik
faaliyetleri; tekstil iirlinleri satan magazalar, giimriiksiiz satis magazalari, kuayumcular, ara¢ kiralama ofisleri,
doviz biirolar1 ve tiitiin satan biifeleri icermektedir. Yiyecek-icecek hizmetleri, havalimani ydneticileri
tarafindan yolcu disindaki talebi yakalamada en 6nemli kaynaklar olarak goriilmekte ve geleneksel restoranlar,
fast-food isletmeleri, kafeler ve barlar1 icermektedir. Tamamlayic1 hizmetler, gegmiste havalimanlarinda
sunulmayan ve giiniimiizde havalimani hizmetleri i¢cin 6nemli bir farklilasma imkani olusturulan hizmetler ile
ilgilidir; oteller, kuaforler, banka ATMleri, spor salonlari, eczaneler, ¢icekgiler, internet kafeler gibi hizmetleri
igerir. Reklamcilik faaliyetleri, gesitli iirlinlerin ve talebin satisini tesvik etmek icin terminal sinirlari
icerisindeki alanlarm ticari olarak kullanilmasiyla baglantili olan hizmetlerdir (Jarach, 2005: 75-76; Under,
2015: 24-25).

Turizm hizmetleri, havalimanlarinin, “turizm ve eglence merkezi” olarak adlandiran konsept ¢ercevesinde, bir
ucak biletine sahip olmayan, ek talep akiglarini da kendilerine ¢ekmek i¢in sundugu hizmetlerdir. Bazi
havalimanlar giiniin veya yilin yogun olmayan zamanlarinda tamamlayici talebi tesvik etmek i¢in dogrudan
bir “etkinlik organizatorii” haline gelmistir. Baz1 havalimanlart da sanat sergilerine ev sahipligi yapmaktadir
(Jarach, 2001: 123-124; Jarach, 2005: 79-80; Under, 2015: 18; Kuyucak Sengiir, 2018: 52). Kongre ve toplant:
hizmetleri, havalimanlarindaki miisait ve genis alanlarin, teknolojik aletlerle donatilarak kongreler, is
goriismeleri, is toplantilar1 vb. faaliyetler i¢in kullandirilmasi yoluyla saglanir ve oldukca yiiksek kar getiren
hizmetlerdir (Jarach, 2001: 124; Under, 2015: 18). Ozellikle giiniibirlik toplantilar igin havalimani yakinindaki
bir toplant1 salonu ulagim zamanini asgari seviyeye indirdiginden katilimcilar agisindan oldukca tercih
edilebilir bir durumdur (Kuyucak Sengiir, 2018: 52).

Gilinlimiizde havalimanlari, lojistik zincirleriyle biitiinlesik ve entegre bir sekilde faaliyet gostererek kendilerini
lojistik merkezleri olarak tanimlama yolundadir. Bununla birlikte, hava kargo sektoriiyle ilgili fuarlar ve
sergilerin havalimanlarinda diizenlenmeye baslamasiyla kargo sektorii, konferans hizmetleri ve otel zincirleri
ile birlikte bir sinerji olusturulmasi da miimkiin olmaktadir. Ayrica havalimani isletmesi, kendi sinirlari iginde
yer alan insa edilmis ya da ingas1 planlanmig tiim alanlarin kiralanmasini da tegvik edebilir. Bu faaliyet, varlik
gelistirme yOnetimi olarak adlandirilir ve ¢ok uluslu sirketler gibi uluslararasi pazarlarda 6nemli bir
goriliniirliigii olan sirketler bu tiir hizmetler i¢in birincil hedef miisteriler olarak goriilmektedir. Bu sirketler
icin, merkezlerini havalimanina tasimak veya havalimanina yakin bir sube agmak, lojistik ve personel
maliyetlerini diisiirmek acisindan kritik bir bagar1 faktorii haline gelebilir ve goriiniirliiklerini artirmaya
yardimci1 olabilir (Jarach, 2001: 124; Jarach, 2005: 83-84; Under, 2015: 18; Kuyucak Sengiir, 2018: 52).

Danigmanlik hizmetleri, sinifinin en iyisi olarak nitelendirilen havalimani isletmecilerinin yaptiklar1 is ile ilgili
bilgi birikimi, deneyim ve uzmanlik yeteneklerini pazardaki diger isletmelere sunmasini igeren hizmetlerdir
(Jarach, 2001: 124; Under, 2015: 19). Havaliman1 isletmeciliginde diinyada 6ne gegen firmalar igin bu alan,
yeni bir ticari faaliyet alan1 haline gelmistir. Ornegin, pazara yeni giren oyuculara yeni altyapilar tesisleri
acarken veya pazardaki eski oyunculara faaliyet ve tesislerini genigletirken yardimci olabilir ve
destekleyebilirler. Danigmanlik hizmetleri, finansal yonetimin teknik yonleri, proje mithendisligi ve yonetim
sozlesmelerinin uygulanmasi seklinde gerceklestirilmektedir (Jarach, 2005: 84; Kuyucak Sengiir, 2018: 52).

Havalimanlariin ticarilesmesi ile birlikte havalimanlarinin hizmet sundugu potansiyel miisteri kitlesi de
genislemistir. Bu genisleme elbette miisterilerin istek ve ihtiyaglarinin gesitlenmesini de beraberinde
getirmektedir. Ticarilesme ile birlikte havalimanlar1 daha 6nceden ihmal etmis olduklart miisteri kitlelerine
odaklanmaya baslamiglar ve onlarin da istek ve ihtiyaclarina hitap etmek icin stratejiler gelistirmeye
baslamislardir (Graham, 2018: 190; Under, 2015: 70).

Geleneksel havalimani yonetiminde havalimaninin miisterileri yalnizca yolcular, havayolu isletmeleri ve
acentalardir (Ozenen, 2003: 46). Geleneksel olarak havayollar1 havalimanlarmin ana miisterisi olarak
goriiliirken, yolcular da havayollarinin ana miisterisi olarak goriilmektedir. Bununla birlikte, havalimanlari
havacilik gelirlerine olan bagimliliklarini azaltmaya ¢alistik¢a, sunduklari havacilik disi {iriin ve hizmetleri,
miisterileri olarak tiiketebilecek yolcular1 ve diger kullanicilan1 giderek daha fazla dikkate almaktadirlar
(Halpern & Graham, 2013: 226). Sekil 2°den de goriilebilecegi tizere, bu genisleyen yeni miisteri grubu
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icerisinde havalimanini kullanan veya kullanma potansiyeli olan herkes havalimani miisterisi olarak kabul
edilmektedir.

4 * Havayolu Isletmeleri A
Ticari * Genel Havacilik
Miisteriler * Tur Operatdrleri
d « Seyahat Acenteleri
* Kargo Firmalari
. ¢ J
e a
Son Kull I *Yolcular
on Kuflanicriar «Yiik Gondericileri
\. J
/'
4 +Kiracilar ve Imtiyaz Sahipleri )
*Yer Hizmeti Sirketleri
s . * Ziyaretgiler
Digerleri S *Calisanlar ve Ugus Ekipleri
*Yerel Halk
*Yerel Isletmeler
L\ J

Sekil 2. Havalimani1 Miisterisi
Kaynak: Graham, 2018

Ticari havalimaninin potansiyel miisteri grubu yolculari, havayollarini, tur operatorlerini, seyahat acentelerini,
nakliye sirketlerini ve ziyaretgileri i¢erir. Havayollari, genel hava tagimacilig isinin temel itici gli¢leridir -
uygun bir {irlin saglamadikga, yolcular ve yilik gdndericileri belirli bir havalimanini kullanamazlar (Graham,
2018: 304). Geleneksel olarak, havalimanlar1 havayollarini birincil miisterileri olarak gérmiislerdir; inis iicreti,
yolcu basina veya taginan yiik basina iicret, ucak park yeri {icreti ve diger havacilik iicretlerini igeren
odemelerle havalimanlarinin havacilik geliri elde etmesini saglarlar (Francis vd., 2004: 508-509).

Yolcular, yalnizca havayolunun sagladig iiriinii tiikettikleri i¢in degil, ayn1 zamanda havalimaninda sunulan
ticari hizmetler icin de dogrudan miisteriler olduklari i¢in, havalimanlari igin merkezi Oneme sahiptir.
Havalimanlariin isletme ve gelisim i¢in kullanilabilecekleri 6nemli miktarda havacilik digi gelir elde
etmelerini saglarlar ve perakendeciler i¢in en dnemli tiiketici segmentini temsil etmektedirler (Freathy &
O’Connell, 1998: 105-106; Halpern&Graham, 2013: 46; Graham, 2018: 304).

Is modeline ve bdlgesel 6zelligine gore kargo firmalari ve yiik gondericileri, bir havalimani igin ¢ok dnemli
bir miisteri grubu olarak gériilebilir. Ozellikle kargo havalimanlari ve kargo hacmi yiiksek havalimanlari kargo
firmalarinin istek ve ihtiyaclarina uygun hizmet tasarimini sunmalidir. Yolcularin aksine, kargo pazarindaki
son kullanici, yani yiik gondericileri havalimani ile nadiren direkt temas kurar. Bunun yerine,
havalimanlarindan uygun kolayliklar1 kargo acenteleri talep eder (Kuyucak Sengiir, 2018: 56; Halpern &
Graham, 2013: 46; Graham, 2018: 305). Baz1 havalimanlarinda genel havacilik 6nemli bir pazar olabilir. Ugus
egitimi, polis havacilig1, hava ambulansi, havadan yanginla miicadele faaliyetleri ile gokylizii dalis1 ve akrobasi
ucusu gibi eglence amaglt aktiviteleri kapsayabilir. Bir diger 6nemli alan havalimanlar1 i¢in yiiksek getirisi
olan 6zel jet veya kurumsal havacilik olabilir (Graham, 2018: 305; Halpern & Graham, 2013: 46).

Havacilik birgok insan i¢in ilgi ¢ekici bir alan oldugundan, havalimanlar1 da, havacilik tutkunlari, aligveris ya
da sergi gibi diger olanaklardan yararlanmak isteyen kisiler i¢in bir cazibe merkezi haline gelebilir; teknik gezi
yapanlar, turist kafileleri gibi farkli gruplar havalimanini ziyaret etmek isteyebilir (Kuyucak Sengiir, 2018:
55). Bununla birlikte, havalimanlarin1 diizenli olarak yolcular1 ugurlamaya ve karsilamaya gelen ziyaretgiler
kullanabilir. Bu nedenle havalimani ziyaretcileri potansiyel miisteri segmenti olarak algilanmaktadirlar. Bu
pazarin biiyiikliigi, ilgili yolcularin seyahat amacina ve mesafesine bagl olacak ve kiiltiir ve milliyet gibi diger
faktorlerden etkilenecektir. Tatil amaclh seyahat eden yolcular i¢in uluslararasi ve uzun mesafeli uguslar
genellikle en ¢ok ugurlayici ve karsilayict amagla gelen ziyaretgileri cekecektir. Bu segmente hitap edebilmek
icin havalimanlari kara tarafinda kitapgilar, hediyelik esya satan diikkanlar ve yiyecek-icecek gibi hizmetleri
igeren tesisleri ve gerektiginde rehberlik hizmetleri gelistirmislerdir (Freathy & O’Connell, 1998: 108; Halpern
& Graham, 2013: 46). Kongre ve toplantilar i¢in havalimanini kullanan katilimcilar da bu kategoride
degerlendirilebilir.
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Havalimam otoritesi, havayolu sirketleri ve havalimaninda faaliyet gdsteren diger hizmet saglayicilarinin
calisanlart da havalimanlari i¢in potansiyehl miisteriler olarak degerlendirilmektedir (Jarach, 2001: 123).
Birgok havalimaninin sehir merkezinden uzak olmasi nedeniyle, aligveris olanaklarmna erisim sinirh
kalmaktadir. Havalimanlarinda ¢alisanlarin ihtiyaclarini  karsilamak icin havalimani igletmecileri
siipermarketler, kuru temizlemeciler, eczaneler ve ayakkabi magazalar1 gibi perakende hizmetleri iceren
kiralama faaliyetleri gelistirdi (Freathy & O’Connell, 1998: 107). Bu grupta havayollarinin ugus ekipleri bagka
havalimanlarini da kullanmalar1 nedeniyle diger ¢alisanlardan farkli bir 6zellik gostermektedir. Bu durumda
havalimanlari, ugucu personel ile ilgili farkli kampanyalar ve indirimler sunarak diger havalimanlari ile rekabet
icine girebilir. Gelistirilen bu kampanya ve indirimler 6zellikle parfiim ve alkol gibi acil olmayan gereksinimler
icin bir havalimanini daha cazip hale getirebilir (Kuyucak Sengiir, 2018: 57).

Havalimaninin ¢gevresinde veya yakininda ikamet eden yerel sakinler ve faaliyet gosteren yerel isletmeciler de
havalimanlar1 i¢in 6nemli bir miisteri grubunu temsil etmektedir (Jarach, 2001: 123). Yerel sakinler, perakende
ve yiyecek-igecek tesislerini kullanmak ve havalimaninda ger¢eklesen etkinlere katilmak i¢in havalimanini
ziyaret edebilirler. Havalimanlarina erisim kolaydir ve havalimanlarinda faaliyet gosteren magazalar genelde
24 saat boyunca aciktir, bununla birlikte fiyatlar da sehirdeki isletmelerin ¢ok iizerinde olmadigi icin
havalimanlari yerel sakinleri de kendilerine ¢ekerek sehirdeki isletmelerle rekabet edebilir. Bununla birlikte,
havalimanlarina yakin bolgelerde faaliyet gostermenin isletmeler i¢in pek ¢cok avantaji bulunmaktadir, 6rnegin
lojistik depolar1 i¢in havalimani yakinlari tercih edilir. Bu igletmelerin ihtiyag duyacagi hava hizmetinin, depo,
antrepo ve havalimanina erisim gibi kolayliklarin sunumu havalimanlarinin baska isletmeleri de yakinina
¢cekmesine olanak taniyacaktir. (Halpern & Graham, 2013: 47; Graham, 2018: 306; Kuyucak Sengiir, 2018:
58).

Genis anlamda, yer hizmetleri ve perakende imtiyaz sahipleri, tur operatorleri ve seyahat acenteleri gibi diger
isletmeler, kendi bireysel hizmetlerini satmak i¢in faaliyet gdsterirken ayni zamanda imtiyaz iicretleri veya
kiralar yoluyla havalimanlarina 6deme yaparlar ve bu nedenle havalimani misterileri olarak da
degerlendirilmektedirler (Halpern & Graham, 2013: 45).

3. HAVALIMANI GELIiR YAPISI

Havalimanlarinin gelirleri incelendiginde iilkeden iilkeye ya da aym iilkedeki degisik havalimanlar arasinda
bile birbirinden farkli siniflamalar yapildig: goriilmektedir (Kuyucak, 2007: 33). Genel olarak bakildiginda bir
havalimani gelirleri iki ana baslik altinda siniflandirilmaktadir: 'havacilik geliri' ve 'havacilik dis1 gelir' (ACI,
2007; Freathy & O’Connell, 1998:17; Doganis, 2005:54 ; De Neufville vd., 2013: 253).

3.1. Havacihik Gelirleri

Havacilik gelirleri, dogrudan ugak, yolcu ve kargo islemlerinin gerceklestirilmesi ile ortaya ¢ikan gelir
kaynaklaridir (Kuyucak, 2001: 45; Doganis, 2005: 54; De Neufville & Odoni & Belobaba & Reynolds, 2013:
253; Graham, 2018: 88). Genis anlamda havalimanininda yer alan pist, ugak park yeri, yolcu/kargo tesisleri,
giivenlik alanlar1 ve ilgili personelin gorevlendirilmesi gibi tesis ve hizmetlerin kullanicilara saglanmasi ile
ilgili geleneksel faaliyetlerden elde edilir (ACI, 2007).

Inis Ucretleri: Inis iicreti en evrensel havacilik kullanict iicretidir ve hemen hemen her havalimani tarafindan
tahsil edilmektedir (De Neufville vd., 2013: 253). Genel anlamiyla, ugak isleticilerinin havalimani kullanimi
icin 6dedigi iicretlerdir (Belobaba vd., 2009: 369) Ilgili aydinlatma da dahil olmak iizere pist, taksi yolu ve
apron alanlarinin kullanimi igin tahsil edilen ticretleri i¢erir (ICAO, 2013: 4-5).

Yolcu Hizmet Ucretleri: Yolcu terminallerinin ve diger yolcu hizmet tesislerinin kullanimi igin uygulanan
iicretlerdir (ICAO, 2013: 4-5). Bu iicretlerin uygulanma ve tahsil edilme yontemleri {ilkeden iilkeye énemli
farkliliklar gostermektedir (De Neufville vd., 2013: 256). Yolcu hizmet iicreti genellikle havayollarina fatura
edilir, ancak yolcu biletinde ayr1 bir maliyet (vergilerle birlikte) olarak gosterilir.

Kargo Ucretleri: Havaliman tarafindan yiik islemlerinin yapildig1 tesislerinin ve alanlarinin kullanimi igin
kargo ile ilgili tahsil edilen ticretlerdir (ICAO, 2013: 4-5). Yolcu hizmet {icretine benzer bir sekilde, bir¢ok
havalimani isletmecisi, havalimani tarafindan saglanan kargo hizmetlerinin ve tesislerinin kullaniminin
maliyetini kargilamak i¢in yiik miktar1 lizerinden ton bagina iicret (veya iizerinde mutabik kalinan diger bir
6l¢ii birimi) uygular (De Neufville vd., 2013: 258).

Park ve Hangar Ucretleri: Ugak isleticilerinden, ucaklarmn park alanlarinda ve havaliman isletmecisine ait
olan hangarlarda konaklamasi i¢in veya hangarlarin kiralanmasi yoluyla tahsil edilen ticretlerdir (ICAO, 2013:
4-5). Havayolu tarafindan 6denen ugak inis icreti, ugak park yeri ticretini sadece belirli bir siire i¢in (genellikle
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2 saat) karsilar. Ucretsiz siire agildiginda, iicret hesaplamasi igin gogu zaman yirmi dort saat zaman birimi
olarak kullanilir (Freathy & OConnell, 1998: 18; Doganis, 2005: 67; De Neufville & Odoni vd., 2013: 255;
Graham & Morrell, 2017: 22).

Giivenlik Ucretleri: Havalimanm kullanan ugak, yolcu ve diger kisilerin korunmasina yonelik giivenlik
hizmetlerinin havalimani tarafindan saglanmasi halinde tahsil edilen tcretlerdir (ICAO, 2013: 4-5).
Havalimanindaki havacilik giivenlik ekipmani ve hizmetlerini (kismen veya tamamen) kapsar (Belobaba vd.,
2009: 369). Giivenlik ticretinin acikca ayr1 bir {icret olarak tanimlanmadig1 havalimanlarinda, genellikle genel
yolcu hizmet ticretine ek bir ticret uygulanarak tahsil edilir (De Neufville vd., 2013: 258).

Giiriiltii ile Ilgili Ucretler: Giiriiltii azaltma ve dnleme tedbirleri ile ilgili olarak tahsil edilen iicretlerdir (ICAO,
2013: 4-5). Giiriiltii izleme sistemlerinin ve giiriiltii azaltma dnlemlerinin maliyetini karsilamak i¢in ¢ogu
havalimaninda ayr bir iicret uygulanmaktadir (Belobaba, Odoni & Barnhart, 2009: 368).

Emisyon ile Igili Ucretler: Havalimanlarinda veya gevresindeki yerel hava kalitesi sorunlarini gidermek icin
tahsil edilen ticretlerdir (ICAO, 2013: 4-5) Baz1 havalimanlar1 (6rnegin, Bern, Cenevre, Stockholm, Ziirih),
ucak motorlar tarafindan yayilan ve yerel hava kalitesini etkileyen hava kirletici maddelerle ilgili iicretler
uygulamaktadir ve bu uygulama giiniimiizde giderek yayginlasmaktadir (De Neufville vd., 2013: 256).

Hava Trafik Islemlerine Iliskin Diger Ucretler: Ugus operasyonlari sirasinda havalimaninda saglanan diger
tesis ve hizmetler igin ugak isleticilerinden toplanan diger tiim ticretlerdir (ICAO, 2013: 4-5). Terminal alan1
yonlendirme ve havalimaninin i¢inde ve ¢evresindeki hava trafik yonetimi hizmetleri i¢in talep edilen bu iicret
genellikle inis {icretinin bir parcasidir, ancak bazi iilkelerde ayrica iicretlendirilir (Belobaba vd., 2009: 369).

Yer Hizmetleri Faaliyetlerinden Elde Edilen Gelirler: Havalimani tarafindan ucagin yerde oldugu siirede
ihtiyag duydugu islemler i¢in saglanan tesis ve hizmetlerin kullanimu i¢in ugak isleticilerinden tahsil edilen
iicretleri ifade eder (ICAO, 2013: 4-5). Genel olarak ucagin yiiklenmesi ve bosaltilmasi, yolcu ve bagajlarin
taginmasi, ugak temizligi, yolcu bilet ve bilgilendirme hizmetleri ve bazi tagima belgelerinin diizenlenmesi gibi
hizmetleri icerir. Yer hizmetleri havaalimani igletmecisi, havayolu sirketleri veya yer hizmeti sunabilmek i¢in
lisans almis yer hizmeti sirketleri tarafindan sunulabilir (Belobaba vd., 2009: 369). Bu durum yer hizmeti
gelirinin siiflandirilmast agisindan bir karmasiklik yaratmaktadir. Eger hizmet havalimani igletmecisi
tarafindan saglaniyorsa bu durumda elde edilen gelir havacilik geliri olarak degerlendirilecektir. Ancak
havayolu sirketi veya yer hizmeti sirketi tarafindan saglaniyorsa bu durumda havalimani bu igletmelerden bir
imtiyaz ticreti alacaktir ve bu durumda elde edilen gelir havacilik dis1 gelir olarak degerlendirilecektir
(Doganis, 2005: 55).

3.2. Havacilik dis1 Gelirler

Havacilik dis1 gelirler, ugagin isletimi ile dogrudan ilgili olmayan, 6zellikle terminal i¢inde sunulan ticari
faaliyetler ile terminal alani1 ve havaliman arazisi i¢in kiralama gibi faaliyetlerden elde edilen gelirlerdir
(Graham, 2018: 88; Doganis, 2005: 55). Havacilik dis1 ticretler, genis ve goriiniiste giderek genisleyen ¢esitli
faaliyetleri kapsamaktadir: Glimriiksiiz ve vergisiz perakende magazalari, barlar ve restoranlar, banka ve doviz
bozdurma subeleri ve havalimani tesislerinde faaliyet gostermek icin sozlesme yapan diger isletmeler
tarafindan havalimani isleticisine 6denen ticari imtiyaz {icretleri, otopark ve kiralama ticretleri, havalimani
arazisi ve terminal alanlari i¢in kiralamalar, havalimani kullanicilarina verilen teknik hizmetler ve havalimani
kullanicisina havalimani igletmecisi tarafindan saglanan elektrik, su vb. hizmetler (Kuyucak, 2001: 45;
Belobaba vd., 2009: 370; Under, 2015: 15)

Havacilik yakiti ve yag imtiyazlari: Havacilik yakiti ve madeni yaglari havalimaninda satma veya dagitma
hakki i¢in petrol sirketleri veya diger kuruluslar tarafindan 6denecek her tiirlii iiretim ticreti dahil tiim imtiyaz
iicretleridir (ICAO, 2013: 4-5). Yer hizmetleri durumunda oldugu gibi bu hizmet havalimanimin kendisi
tarafindan veya uzman yakit sirketleri tarafindan saglanabilir. Genel uygulamada bir havalimanindaki
havacilik yakiti ve yag tedarikgileri, havalimani isletmecisine, genellikle dnceden anlasilarak, briit gelirin
belirli bir yiizdesini dderler (De Neufville vd., 2013: 262). Uygulamada nadir de olsa, havalimani igletmecisi
de yakit1 harici tedarikgilerden satin alabilir ve nihai kullanicilara satabilir, ancak bu durumda elde edilen gelir
havacilik geliri olarak degerlendirilecektir (Belobaba vd., 2009: 385).

Restoran, Bar, Kafeterya ve Ikram Hizmetleri: Ticari isletmeler veya diger kuruluslar tarafindan ugaklara
verilen ikram hizmetleri de dahil olmak iizere havalimanlarinda restoran, bar, kafeterya ve ikram hizmeti
isletme hakki i¢in 6denecek ticretlerdir. Ayrica, bu tesisler havalimani tarafindan isletildiginde bu tiir
faaliyetlerden elde edilen gelirleri de icerecektir (ICAO, 2013: 4-5). Bu tiir hizmetler havalimani isletmecisi
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veya ticari isletmeler tarafindan sunulabilir. Eger hizmetler havalimani isletmecisi tarafindan sunuluyorsa elde
edilen tiim gelir havalimam isletmecisine gidecektir. Ancak ticari bir isletme tarafindan sunuluyorsa, s6z
konusu isletme havalimaninda faaliyet gosterebilmek i¢in havalimani isletmecisine bir imtiyaz iicreti
Odeyecektir.

Giimriiksiiz ve Vergisiz Satis Magazalari: Havalimaninda giimriiksiiz magaza isletme hakki ve havalimaninda
satilan mallarin dagitim icin ticari bir isletme veya bagka bir kurulus tarafindan 6denen iicretlerdir. Ayrica
havalimaninin iglettigi gimriiksiiz satis magazalarindan elde edilen gelirleri de igerecektir (ICAO, 2013: 4-5).
Bu hizmetler de havalimani isletmecisi veya ticari bir igletme tarafindan gerceklestirilebilmektedir.
Havalimani isletmecisi tarafindan isletiliyorsa elde edilen gelir dogrudan havalimani isletmecisine gidecektir.
Ancak ticari bir igletme tarafindan isletiliyorsa, yiyecek-icecek hizmetlerinde oldugu gibi, s6z konusu isletmeci
asgari garanti tutari icerecek sekilde bir briit kar1 iizerinden bir imtiyaz ticreti 6deyecektir.

Otopark Ucretleri: Havalimaninda otomobil park yeri isletim hakki igin ticari bir isletme veya baska bir
kurulus tarafindan O6denecek flicretlerdir. Ayrica, havalimaninin kendisi tarafindan isletildiginde bu tiir
tesislerden elde edilen gelirleri de igerecektir (ICAO, 2013: 4-5). Otoparklar, 6zellikle toplu tagima erigimi
zayif olan veya hi¢ olmayan havalimanlari i¢in 6nemli bir gelir kaynagidir (Doganis, 2005: 120).

Diger Ticari Hizmetler ve Imtiyaz Ucretleri: Havalimaninda mal ve hizmet satma hakki (ticari arag kiralama,
bankacilik ve doviz biirolar1 imtiyazlar gibi) i¢in yukarida sayilanlar disinda herhangi bir imtiyaz iicretini
iceren gelirlerdir. Ayrica, havalimaninin kendisi tarafindan isletilen ve yukarida belirtilmeyen ticari
faaliyetlerden elde edilen gelirler ile havalimani sahasindaki rehberli turlara havalimanina giris i¢in uygulanan
tiim kamu giris ticretlerini igerir (ICAO, 2013: 4-5).

Kiralama Ucretleri: Ticari isletmeler ve diger kuruluslar tarafindan havalimanina ait bina alani, arazi veya
ekipman kullanimi i¢in 6denecek ticretlerdir (ICAO, 2013: 4-6). Alan ihtiyaglari, ofis alan1 ve hangarlar, arag
park alanlari, 6zel yolcu salonlar1 veya bakim tesisleri binalar1 igin kullanilan arazileri kapsar (Doganis, 2005:
118).

Havacilik dis1 Faaliyetlerden Elde Edilen Diger Gelirler: Havalimaninin havacilik disi faaliyetlerden elde
ettigi diger tim gelirlerdir. Ayrica, kiralama veya imtiyaz iicretlerine dahil edilmedikleri takdirde, 1sitma,
klima, aydinlatma, su, temizlik ve telefon kullanimi gibi hizmetler ve havalimani digindaki havacilik dis1
kuruluglara verilen hizmetler i¢in havalimani tarafindan alinan 6demeleri de igerecektir (ICAO, 2013: 4-6).
Ayrica havalimanlarinin sundugu, turizm hizmetleri, kongre ve toplanti hizmetleri, lojistik ve varlik gelistirme
hizmetleri ve danigmanlik hizmetleri de bu kategoride degerlendirilebilir.

4. YONTEM ve BULGULAR

Bu caligsmada, 2019 yil1 yolcu verilerine gore en yiiksek trafik hacmine sahip, Avrupa merkezli yedi havalimani
grubunun finansal verilerine dayanarak havacilik ve havacilik dig1 gelirlerinin toplam gelir i¢indeki pay1 dikey
analiz yontemiyle incelenmistir. Calisma kapsaminda, segilen yedi havalimani grubunun 2011-2019 dénemi
finansal verileri incelenmis ve toplam gelirleri i¢cinde havacilik dis1 gelirlerinin payimnin yillara gore degisiminin
belirlenmesi amaglanmistir. Calisma kapsaminda degerlendirilen havalimani gruplari: Fransiz havalimani
grubu Aeroports de Paris (Groupe ADP), Ispanyol havalimani grubu AENA, Alman havalimani grubu Fraport
AG (FAG), Hollandali havaliman1 grubu Royal Schiphol Group (RSG), Tirk havalimani grubu TAV
Havalimanlari, Isve¢ havalimani grubu Flughafen Zurich AG (FHZ) ve italyan havalimani grubu Aeroporti di
Roma (ADR)’ dir. Ferrovial ve Vinci havalimanm gruplari, yeterli veri yaymlamadigi i¢in bu caligmanin
kapsami disinda birakilmstir.

4.1. Dikey Analiz Yontemi

Yiizde yontemi olarak da adlandirilan dikey analiz, analize tabi tutulacak mali tablodaki tutarlardan biri 100
olarak kabul edilerek diger tutarlarin bu biitlin igindeki paylarinin bulunmasi yontemi olarak tanimlanmaktadir
(Akt: Omag, 2014, s:69). Asagidaki formiil yoluyla hesaplanabilmektedir.

Dikey Yiizde = (Ilgili Kalem Verisi Grup / Toplami Alinan Kalem Verisi) x 100

Formiilde belirtildigi sekilde hesaplanan yiizdelik tutarlar, isletmenin diger donemleriyle, diger isletmelerle
veya sektor ortalamasi ile karsilastirilarak yorumlanabilmektedir (Akt: Karadeniz vd. 2017, s:111). Dikey
analiz yontemi ile tek bir doneme ait mali tablolar analiz edilebilecegi gibi birden fazla dénemin mali tablolar
da analiz edilebilmektedir (Akarcay, 2001: 118).
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Caligsma kapsaminda belirlenen havalimani gruplarmin 2011-2019 yillar arasinda toplam gelirleri iginde
havacilik ve havacilik dis1 gelirlerin paylar1 dikey analiz yontemiyle analiz edilmistir. Arastirma kapsaminda
degerlendirilen havalimani gruplarmin 2011-2019 yillar1 arasindaki gelir dagilim yiizdeleri Tablo 1°de
gosterilmektedir.

Tablo 1: Havalimani Gruplarinin 2011-2019 Yillart Arasinda Havacilik Geliri ve Havacilik dis1 Gelir Dagilim Yiizdeleri

Grup Sirketler | ADP | AENA | FAG | RSG TAV FHZ ADR |
Yil HG HDG HG HDG HG HDG HG HDG HG HDG HG HDG HG HDG
2011 52,96 47,04 | 71,92 28,08 | 60,32 39,68 | 5254 47,46 | 45,72 54,28 | 64,02 3598 | 52,16 47,84
2012 52,77 47,23 | 7352 2648 | 60,31 39,69 | 52,69 47,31 | 47,70 52,30 | 62,86 37,14 | 53,42 46,58
2013 52,66 47,34 | 7548 2452 | 6291 37,09 | 5395 46,05 | 47,62 52,38 | 61,68 38,32 | 63,94 36,06
2014 53,95 46,05 | 72,84 27,16 | 6433 3567 | 5402 4598 | 47,20 52,80 | 59,68 40,32 | 63,35 36,65
2015 53,45 46,55 | 67,57 32,43 | 61,58 3842 | 55,60 44,40 | 46,06 5394 | 60,40 39,60 | 59,07 40,93
2016 53,35 46,65 | 67,41 32,59 | 59,57 40,43 | 54,44 4556 | 44,75 5525 | 61,26 38,74 | 53,59 46,41
2017 46,31 53,69 | 66,58 33,42 | 54,38 45,62 | 53,06 46,94 | 46,61 53,39 | 60,19 39,81 | 62,95 37,12
2018 46,14 53,86 | 6552 34,48 | 4831 51,69 | 54,66 4534 | 4894 51,06 | 56,96 43,04 | 63,82 36,18
2019 40,28 59,72 | 64,13 3587 | 46,79 53,21 | 56,60 43,40 | 51,08 48,92 | 54,66 4534 | 59,64 40,36
Kaynak: Veriler havalimani gruplarinin 2011-2019 dénemi yillik raporlar1 aracilifiyla elde edilmistir.
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Sekil 3. Groupe ADP Gelir Dagilinu

Groupe ADP’nin 2011-2019 yillar1 arasindaki gelir dagilimi Sekil 3’de gosterilmektedir. 2011 yilinda Groupe
ADP’nin toplam gelir miktar1 iginde havacilik gelirlerinin pay1 %53 iken havacilik dis1 gelirlerin payinin %47
oldugu goriilmektedir. 2016 yilina kadar bu oran korunur iken 2014 yilinda havacilik gelirlerinin pay1 en
yiiksek noktaya, %54e yiikselmis ve havacilik dig1 gelirlerin pay1 %46ya diismiistiir. 2017 yili itibariyle
havacilik dis1 gelirler toplam gelir i¢indeki payini artirnus ve havacilik gelirlerinin pay1 %46ya geriler iken
havacilik dig1 gelirlerin pay1 %54¢ yiikselmis ve 2019 yilinda havacilik digt gelirlerin pay1 %60’a ¢ikarken
havacilik gelirlerinin pay1 %40’a gerilemistir ve 2011 yili baz alindiginda havacilik dis1 gelirler toplam gelir
icindeki paym yaklasik %13 oraninda artirarak havacilik gelirlerinden daha yiiksek paya sahip hale gelmistir.
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Sekil 4. AENA Gelir Dagilimi

Sekil 4’den de goriilebilecegi gibi, 2011 yilinda AENA’nin toplam gelir miktari i¢inde havacilik gelirinin pay1
%72 iken havacilik disi gelirin pay1r %28 olarak goriilmektedir. 2011-2013 yillar1 arasinda havacilik
gelirlerinin toplam gelir i¢indeki pay1 artarken havacilik dis1 gelirlerin pay1 azalma egilimi gostermektedir.
2013 yilinda havacilik gelirleri payin1 %75’e ¢ikartirken havacilik dis1 gelirlerin pay1 %25’e diigmiistiir. 2014
yilindan itibaren havacilik gelirlerinin payinda baslayan diisiis ile birlikte havacilik dis1 gelirlerin payinda artis
gbzlemlenmeye baslamigtir. 2015 yilinda havacilik gelirlerinin pay1 %68’e diiserken havacilik dis1 gelirlerin
pay1 %32’ye yiikselmistir. 2019 yilina bakildiginda ise havacilik dis1 gelirlerin istikrarli artisinin devam ettigi
gozlemlenerek, havacilik gelirlerinin paymin %64 ve havacilik disi gelirlerin paymnin %36 oldugu
goriilmektedir. Toplam gelir i¢inde halen havacilik gelirlerinin paymnin ¢ok daha yiiksek olmasina karsin
havacilik dig1 gelir miktar1 2011 yili baz alindiginda payini %8 oraninda artirmistir.
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Sekil 5. Fraport AG Gelir Dagilim

Fraport AG’nin 2011-2019 yillan arasindaki gelir dagilimi Sekil 5’de gosterilmektedir. 2011 yilinda Fraport
AG’nin toplam gelir miktar1 i¢inde havacilik gelirlerinin pay1 %60 iken havacilik dis1 gelirlerin paymin %40
oldugu goriilmektedir. 2014 yilina kadar havacilik gelirlerinin payr artis gostermis ve 2014’te en yiiksek
seviyeye, %64 e yiikselirken havacilik dis1 gelirlerin pay1 %36°ya gerilemistir. 2015 yil1 itibariyle havacilik
gelirlerinin payinda azalma egilimi gozlenmis 2016 yilinda havacilik gelirlerinin pay: tekrar %60°a gerilerken
havacilik dis1 gelirlerin pay1 %40 olarak goriilmistiir. 2019 yilinda havacilik dist gelirlerin paymi artirma
egilimi gostermesi ile birlikte havacilik gelirlerinin pay1 %47’e gerilerken havacilik dis1 gelirlerin pay1 %53’e
ulagmustir. 2011 yilina gére havacilik dis1 gelirlerin payimi yaklasik %13 oraninda artirarak toplam gelir iginde
havacilik gelirlerinden daha fazla paya sahip oldugu goriilmektedir.
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Sekil 6. Royal Schiphol Group Gelir Dagilimu

Sekil 6’dan da goriilebilecegi gibi, Royal Schiphol Group’un 2011 yilindaki toplam gelir miktar1 i¢inde
havacilik gelirlerinin pay1 %53 iken havacilik dis1 gelirlerin pay1 %47 olarak goriilmektedir. 2011-2019 yillar
arasinda havacilik gelirlerinin pay1 artig egilimi gosterirken havacilik dis1 gelirlerin pay1 azalma egilimi
gostermistir. 2015 yilinda havacilik gelirleri, %56ya ulasirken havacilik dis1 gelirlerin pay1 %44e gerilemistir.
2017 yilinda havacilik gelirlerinin pay1 %53’e gerilemis havacilik dis1 gelirlerin pay1 %47’ ye yiikselmis ancak
2019 yilinda havacilik gelirlerinin pay1 %57’ye yikselirken havacilik dist gelirlerin pay1 tekrar %47’ye
gerilemistir. 2011 yili baz alindiginda, 2019 yilinda havacilik gelirleri toplam gelir igindeki yiiksek payini
koruyarak ayni oranda kalmustir.
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Sekil 7. TAV Havalimanlar1 Gelir Dagilim1

TAV Havalimanlarinin 2011-2019 yillar1 arasindaki gelir dagilimi Sekil 7°de gosterilmektedir. 2011 yilinda
TAV Havalimanlari’nin toplam gelir miktar1 i¢inde havacilik gelirlerinin payr %46 iken havacilik dis
gelirlerin paymin %54 oldugu goriilmektedir. 2015 yilma kadar havacilik gelirlerinin payinda artis
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gozlemlenmis 2013 yilinda %48’e ulasarak havacilik dis1 gelirlerin pay1 %52’ye gerilemistir. 2013 yilindan
sonra bir siire havacilik gelirlerinin pay1 diiserken havacilik dis1 gelirlerin pay1 ylikselmistir. 2018 yilinda ise
havacilik gelirlerinin pay1 tekrar %49’a yiikselirken havacilik dis1 gelirlerin pay1r %51 olmustur. Bununla
birlikte 2019 yilinda havacilik gelirlerinin pay1 %51’e yiikselirken havacilik dig1 gelirlerin payr %49’a
gerilemigstir. 2011 y1l1 baz alindiginda avacilik gelirleri toplam gelir i¢indeki paymni %5 oraninda artirarak
toplam gelir i¢inde daha fazla paya sahip olmustur.
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Sekil 8. Flughafen Zurich AG Gelir Dagilim1

Sekil 8’den de goriilebilecegi gibi Flughafen Zurich AG’nin 2011 yilindaki toplam gelir miktar1 i¢inde
havacilik gelirlerinin pay1 %64 iken havacilik dis1 gelirlerin paymnin %36 oldugu goriilmektedir. 2014 yilina
kadar havacilik gelirlerinin payinda azalma egilimi gozlenirken havacilik disi gelirlerin paymnda artig
gozlemlenmistir. Havacilik gelirleri 2014 yilinda %60’a gerilerken havacilik dis1 gelirlerin payr %40’a
yiikselmistir. 2016 yil1 itibariyle havacilik gelirlerinin pay1 kiigiik bir artisla %61 olarak gozlemlenirken
havacilik dis1 gelirlerin pay1 %39 olarak gozlemlenmistir. 2019 yilinda ise havacilik gelirlerinin pay1 %55’
gerilemis ve havacilik dis1 gelirlerin pay1 %45°¢ yiikselmistir. 2011 yil1 baz alindiginda 2019 yilinda, havacilik
gelirleri toplam gelir i¢cindeki pay1 daha yiiksek olsa da havacilik gelirleri paymi %9 oraninda artirmigtir.
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Sekil 9. Aeroporti di Roma Gelir Dagilim1

Aeroporti di Roma’nin 2011-2019 yillan arasindaki gelir dagilimi Sekil 9°da gosterilmektedir. 2011 yilinda
Aeroporti di Roma’nin toplam gelir miktar1 i¢inde havacilik gelirlerinin payr %52 iken havacilik disi
gelirlerinin payimnin %48 oldugu goriilmektedir. 2011-2019 yillar1 arasinda havacilik gelirlerinin pay1 artis
egilimi gosterirken havacilik dis1 gelirlerin pay1 azalma egilimi gostermistir. 2013 yilinda havacilik gelirlerinin
pay1 artarak %64’e yiikselmis ve havacilik dis1 gelirlerin pay1 %36’ya diismiistiir. 2016 yilinda havacilik
gelirlerinin pay1 azalarak tekrar %54’°e diismiis ve havacilik dis1 gelirlerin pay: artarak %46’ya yiikselmistir.
2018 yilinda havacilik gelirlerinin pay1 tekrar artis gostermis ve %64 e yiikselmis ve havacilik disi gelirlerin
pay1r %36’ya disiimiistiir. Ancak 2019 yilina bakildiginda havacilik gelirleri azalma egilimi gdsterirken
havacilik dis1 gelirlerin pay1 tekrar artis gostererek %40’a yilikselmistir. 2011 yili baz alindiginda 2019 yilinda
havacilik gelirlerinin toplam gelir icindeki pay1 %8 oraninda artarken havacilik dis1 gelirlerin pay1 ayni oranda
azalmustir.

5. SONUC

Caligma kapsaminda yapilan analizler sonucunda degerlendirilen havalimanlarinin mevcut gelir yapilarinda
degisiklikler oldugu gozlenmistir. Havalimani gruplarmin 2011-2019 yillar arasindaki gelir dagilimlarinin
degisimlerine bakildiginda yedi havalimanindan doérdiiniin (ADP %13, AENA %8, FAG %13, FHZ %9)
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toplam gelirleri i¢inde havacilik gelirlerinin pay1 azalirken havacilik dis1 gelirlerinin pay1 artis gostermistir.
Diger ii¢ havalimani grubunun (RSG %4, TAV %5, ADR %38) 2011-2019 yillar1 arasinda toplam gelirleri
icinde havacilik gelirlerinin pay:1 artarken havacilik dis1 gelirlerinin payinda azalma gergeklesmistir. 2019
yilinda havalimani gruplarimin toplam gelirleri iginde havacilik dig1 gelirlerinin pay1, Groupe ADP’de %60,
AENA’da %36, Fraport AG’de %53, Royal Schiphol Group’da %43, TAV Havalimanlari’nda %49 Flughafen
Zurich AG’de %45 ve Aeroporti di Roma’da %40 olarak gozlenmistir. Havacilik dis1 gelirlerin en diisiik
yiizdesi %36 ile AENA’da goriilse de genel olarak degerlendirildiginde havalimani gruplarinin toplam gelirleri
icindeki payinin %50’ye yakin veya iistiinde oldugu goriilmektedir. Havacilik dis1 gelirlerin ylizdesi AENA’da
diisiik kalmig goriinse de havacilik dis1 gelirlerde en yiiksek artis egilimi AENA’da gozlendigi i¢in grubun
havacilik dis1 gelirlerini artirmaya devam edecegi 6n goriilmektedir. AENA’da gelisimin geride kalmasinin en
biiyiik sebebi grubun 2015 yilinda 6zellestirilmis olmasi olarak degerlendirilmektedir.
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