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OZET

HAVAYOLU SEKTORUNDE TESVIKLER: TURKIYE’DEKI TESVIKLI
HATLAR UYGULAMASINA YONELIK NITEL BiR ARASTIRMA

Mustafa UZGOR
Sivil Havacilik Yonetimi Anabilim Dalh
Anadolu Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii, Agustos 2018
Damsman: Dog. Dr. Ferhan SENGUR

Tiirkiye’de hava tagimaciliginin gelisimi ve kullanimi, 1983°de atilan serbestlesme
adimlartyla artmistir. Ancak asil artis, 2003 yilinda i¢ hatlarin serbestlestirilmesiyle
yasanmistir. Bu donemde serbestlesmenin etkisiyle sektdrde olumlu gelismeler yaganmus,
devlet, ucak biletinde kamu payinin azaltilmasi, az gelismis bolgelerde havaalanlarinin
yapilmast ve tesvikli hatlarin agilmasi1 gibi uygulamalarla hava tasgimaciligim
desteklemistir. Bu destekler arasinda tesvikli hatlar uygulamasi, tiim diinyada havayolu
serbestlesmesinin olumsuz bir sonucu olan talebi diisiik yerlerde havayolu hizmetinin
yeterli seviyede saglanamamasi sorununu ¢ézmek igin gelistirilmistir. Simdiye dek
Tiirkiye'de havayolu sektoriine yonelik tesvikli hatlarla ilgili bir akademik c¢alisma
bulunmamaktadir. Bu calismanin amaci, Tiirkiye havayolu sektoriindeki tesvikli hat
uygulamasinin mevcut durumunu ortaya koymak, uygulamada karsilasilan sorunlar1 ve

¢Oziim Onerilerini belirlemektir.

Bu calismada, yar1 yapilandirilmis gériismeler yoluyla SHGM ve havayolu isletmelerinin
konuyla ilgili yonetici ve uzmanlarindan elde edilen nitel veriler tiimevarimci sekilde
analiz edilmistir. Arastirma sonucunda Tirkiye’deki tesvikli hat uygulamasindaki
sorunlar; mevzuatin yapistyla ilgili sorunlar, sektoriin genel durumuyla ilgili olan ve
tesvik uygulamasini etkileyen sorunlar, paydaslara 6zgii sorunlar ve havaalanlartyla ilgili
sorunlar temalar1 altinda toplanmustir. Oneriler ise; mevzuatin yapisi ve uygulanmasiyla
ilgili 6neriler, daha kapsayici politika onerileri, havayolu isletmelerini dogrudan etkileyen

Oneriler ve paydaslarla ilgili 6neriler temalar1 altinda degerlendirilmistir.

Anahtar Sozciikler: Havayolu Sektorii, Tesvikli Hatlar, Nitel Arastirma, Havayolu
Sektoriinde Tegvikler



ABSTRACT

SUBSIDIES IN AIRLINE SECTOR: A QUALITATIVE RESEARCH ON
SUBSIDIZED ROUTES SCHEME IN TURKEY

Mustafa UZGOR
Department of Civil Aviation Management
Anadolu University Graduate School of Social Sciences, August 2018
Supervisor: Assoc. Prof. Dr. Ferhan SENGUR

Development and use of air transport in Turkey has increased with the liberalization steps
taken in 1983. However, the major increase was achieved with the liberalization of
domestic routes in 2003. In this period, positive developments were experienced in the
sector with the effect of deregulation and the state subsidized air transport with
implications such as lowering the public share on the ticket price, building airports in
underdeveloped regions and opening subsidized routes. Among these subsidies, the
introduction of subsidized routes has been introduced to solve the problem of lack of
airline service not being sufficiently available at remote regions, which is a negative
consequence of airline deregulation all over the world. To date, there is no academic study
related to the subsidized routes towards airline sector in Turkey. The aim of the study is
to reveal the current status of subsidized routes in airline sector in Turkey, to determine

problems and suggestions in the subsidy scheme.

In this study, qualitative data obtained from the relevant directors and experts of DGCA
and airline operators through semi-structured interviews were analyzed inductively. As a
result of the study, problems in subsidized route scheme of Turkey are grouped under
themes of; problems related to the general situation of the sector and affecting the subsidy
application, problems with the structure of the regulation, stakeholder-specific problems
and problems related to airports. Suggestion themes are; suggestions on the structure and
implementation of the regulation, more inclusive policy recommendations, proposals

directly affecting airline operators, and proposals on stakeholders.

Keywords: Airline Sector, Subsidized Routes, Qualitative Research, Subsidies in Airline

Industry
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Bu aragtirmanin gerceklestirilmesinde ¢ok degerli katkilar1 olan, tanistigimiz
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ETIiK ILKE VE KURALLARA UYGUNLUK BEYANNAMESI

Bu tezin bana ait, 6zgiin bir calisma oldugunu; ¢calismamin hazirlik, veri toplama,
analiz ve bilgilerin sunumu olmak tizere tlim asamalarinda bilimsel etik ilke ve kurallara
uygun davrandigimi; bu galisma kapsaminda elde edilen tiim veri ve bilgiler i¢in kaynak
gosterdigimi ve bu kaynaklara kaynakgada yer verdigimi; bu g¢alismanin Anadolu
Universitesi tarafindan kullanilan “bilimsel intihal tespit programi”yla tarandigini ve
higbir sekilde “intihal icermedigini” beyan ederim. Herhangi bir zamanda, ¢aligmamla
ilgili yaptigim bu beyana ayklri bir durumun saptanmasi durumunda, ortaya ¢ikacak tiim

ahlaki ve hukuki sonuglar1 kabul ettigimi bildiririm.

Mustafa UZGOR
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1. GIRIS

Hava tasimaciligi sektorii, tarihi boyunca yiiksek seviyede devlet miidahalelerine ve yasal
diizenlemelere konu olmustur. Neredeyse ticari hava tasimaciliginin baslangicindan beri
uzunca bir siire havayollarim1 devletler adina hiikiimetler yonetmis ve pazara giris,
kapasite ve ugus siklig1 devletler tarafindan diizenlenmistir. Yine hiikiimetler, yaygin bir
sekilde havayollarinin fiyat rekabetine girmesini engellemek i¢in miidahalelerde
bulunmustur (Shaw, 2007, s. 51). Ancak 1978'de Amerika Birlesik Devletleri (ABD) i¢
hat havayolu yolcu tasimaciliginin serbestlestirilmesinden bu yana, devletlere
havayollarina yonelik ekonomik diizenlemelere miidahalesini azaltmasi i¢in yapilan
baski, diinyanin geri kalanina yayilmistir (Belobaba, 2015, s. 4). Nihayetinde
serbestlesme hareketleri, bir yandan rekabeti arttirarak verimlilik arayisini tetiklerken,
diger yandan hizmet kalitesini arttirmis ve bilet fiyatlarini satin alinabilir hale getirmis,
boylelikle yolcu sayisinda artiglar yasanmistir. Ugus sikliklar1 artmis ve ugus ag1 yapilari
degiserek daha kiiresel bir goriiniim kazanmistir (Fu, Oum, & Zhang, 2010). Oyle ki
giniimiizde kiiresel havayolu sektorii neredeyse diinyadaki her {ilkeye hizmet
ulastirmakta ve kiiresel ekonominin olugsmasinda biitiinleyici bir rol oynamaktadir. Hava
tasimaciligi, buglinkii konuma gelmesini hig siiphesiz 40 y1l 6nce baslayan serbestlesme
hareketlerine bor¢ludur. Sektor, hem kendi icerisindeki operasyonlart hem de havaaraci
iiretimi ve turizm gibi iligkili sektorlere olan etkisi bakimindan baglica bir ekonomik
giictiir (Belobaba, 2015). Sayilarla ifade etmek gerekirse 2016 sonu itibariyle diinya
genelinde havayollar1 3,8 milyar yolcu tasimis, 53 milyon ton yiik tasimistir. Her giin
100,000’den fazla tarifeli ticari ugus ile 10 milyondan fazla yolcu ve 18 milyar ABD
Dolar1 degerinde iiriin tasmmaktadir. Havayollari, hava seyriisefer saglayicilart ve
havaalanlar1 toplamda 3 milyonun {izerinde kisiye istihdam saglamaktadir (IATA, 2017).
1400’den fazla havayolunun, toplamda 25,000’den fazla havaaraci bulunmaktadir. Diger
havacilik faaliyetleri de eklendiginde havacilik endiistrisi diinya genelinde dogrudan
neredeyse 10 milyon kisiye, dolayl1 olarak ve turizmin katalitik etkisiyle birlikte ise 62,7
milyon kisiye istthdam saglamakta, tek bagina 664,4 milyar ABD Dolar1 gayrisafi hasila
olusturmaktadir (ATAG, 2016). Olusan bu tabloda hi¢ siiphesiz en biiyikk katki

serbestlesmeye aittir.



Hava tasimaciligi sektorii, etkin hale gelebilmek icin her ne kadar serbestlesmeye
calistiysa da devletler hicbir zaman sektorden tam anlamiyla el ¢ekmemislerdir. Bu
miidahalelerden biri de devletin havayollarina tesvikler vermesidir. Bu tesvikler gegmiste
kismen ya da tamamen devlet sahipliginde olan havayollarina sik¢a yapilmistir ve serbest
pazarda adil rekabeti engelleyen bir unsur olarak goriilmektedir (Doganis, 2006).
Havayolu pazarinda rekabet kurallarinin etkin bir sekilde islemesi, pazar aksakliklarinin
Ontine gegilerek kamu faydasinin saglanabilmesi adina olduk¢a 6nemlidir (Thorsteinsson,
2000). Ancak serbestlesmenin sonug¢larindan biri olarak ortaya ¢ikan uzakta kalmis
bolgelere asgari havayolu hizmetinin saglanmasi i¢in havayollarina verilen tesvikler bu

kapsamda gortilmemelidir.

Ilk 6nce ABD’de, sonralar1 Avrupa hava sahasinda ve diinyanin geri kalaninda gériilen
serbestlesme ile yasanan olumlu gelismelerle birlikte, serbestlesme bazi olumsuz
sonuglar1 da beraberinde getirmistir. Ornegin ABD’de maliyetleri azaltma baskisi; karda
olusan dalgalanmalar, birlesmeler ve bazi biiyiik havayollarinin iflas etmesiyle birlesince
donemsel isten ¢ikarmalara ve personel maaslarinda diisiise yol agmistir (Belobaba, 2015,
S. 5). Bu olumsuz sonuglardan biri de, serbestlesmenin getirilerinden herkesin esit sekilde
faydalanamamas1 olmustur. Havayolu tasiyicilarinin uzakta kalan, izole olmus ve talebi
yetersiz olan bolgelerden ziyade serbest pazarin siddetli rekabet ortaminda karl hatlarda
ucus operasyonu yapmak istemelerinden dolayi, kiigiik, az gelismis ya da uzakta kalan
bolgeler havayolu hizmetinden kismen mahrum kalmistir ve izole olmuslardir. Bu
bolgedeki topluluklarin asgari de olsa havayolu hizmetini alarak ekonomik ve sosyal
gelisimini miimkiin kilmak icin devlet otoriteleri tastyicilara belirli sartlarda belirli
tesviklerin saglandig1r tesvik programlari diizenlemislerdir. Bu tesvik programlari
ABD’de EAS (Essential Air Services), AB’de PSO (Public Service Obligations) seklinde
isimlendirilmistir.

Tiirkiye’de ise her ne kadar 1983°de ilk serbestlesme adimlarini atmis olsa da, 2003 i¢
hat serbestlesmesine kadar serbestlesmenin etkileri oldukc¢a smirli kalmistir. 2003
sonrasinda ise hava trafiginde ivmeli bir artis yasanmis, sektor oldukga hizl biiylimiistiir

(Dursun vd., 2014). Ancak Tiirkiye’de de ABD ve AB’deki duruma benzer sekilde bazi

bolgeler havayolu hizmetinden yeterince faydalanamamaistir. Son yillarda toplumun hava
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tagimaciligi hizmetine erisimini kolaylastirmak ve iilkede havayolu hizmetini
yayginlastirmak amaciyla izlenen politikalarin (Torlak vd., 2011, s. 3397), bolgeler arasi
havayolu hizmeti seviyesindeki farkliigi azaltmak amagl ortaya koyuldugu
diistiniilmektedir. Benzer amagla ilk defa 2013 yilinda Tesvikli Hatlar Uygulamasi
yuriirliige girmistir (SHGM, 2012). Ancak bu uygulamaya havayolu isletmelerinin pek
ilgi gostermedigi ve yurt disi muadil uygulamalara kiyasla tesvikli hat sayisinin az oldugu
gorilmistir. Bu calismanin amaci, Tiirkiye’de ylriirlikte olan tesvikli hatlar
uygulamasinin mevcut durumunu ortaya koymak, uygulamaya dair sorunlar1 ve dnerileri
belirlemektir. Bu kapsamda Sivil Havacilik Genel Midiirliigii (SHGM) ve havayolu
tastyicilarimin - konuyla ilgili  temsilcileriyle yar1  yapilandirilmis  gorlismeler
gerceklestirilmis, elde edilen veriler timvevarimsal sekilde analiz edilmistir. Calismanin
ilk boliimiinde tesviklere, hava tasimacilifi endiistrisinin gelisimine ve havayolu
sektoriine saglanan tesviklere deginilmis, ikinci boliimde diger tilkelerde ve Tiirkiye’deki
tesvikli hat uygulamalarina dair genel bilgiler verilmistir. Ugiincii kistmda ¢alismanin
yontemi tanitilmis, dordiincii kisimda bulgulara ve yorumlara, son kisimda ise sonug ve

Onerilere yer verilmistir.

1.1. Arastirma Problemi ve Arastirma Sorusu

Hava tasimaciligimin, giinimiizdeki rekabetci yapisina ulagsmasinda ilk adim 1978°de
ABD’de i¢ hatlar i¢in kabul edilen Havayolu Serbestlesme Yasasi (Airline Deregulation
Act — ADA) ile atilmistir. Bu yasa ile devletin sektor lizerindeki diizenleyici roli
azaltilmistir. ABD’de baglayan bu yonelim, diinyanin geri kalanina da yayilarak kiiresel
hale gelmistir. Tiirkiye’de ise ilk serbestlesme ¢abalar1 1983 ’te baslasa da 2003 yilindaki

i¢ hat serbestlesmesi hareketleri ile gercek anlamda hayat bulmustur.

Diinyadaki gelismelere bakildiginda, serbestlesen pazar sonucu ¢ok sayida yeni havayolu
isletmeleri agilmis, rekabet artmis, bilet fiyat fiyatlar1 diismiis, hizmet kalitesi artmis ve
yolcu sayilar1 6nemli 6l¢iide artmistir (Fu vd., 2010). Ancak bu gelismeler havayolu
isletmelerini karli hatlara yonelttigi i¢in bazi uzak ve izole bdlgelerin havayolu
hizmetinden yoksun kalmasi s6z konusu olmustur (Williams, 2010). Ote yandan bolgeler
arast gelismislik diizeyi farkinin azaltilmasi, sosyal kaynasmanin saglanmasi ve

ekonomik hareketliligin saglanmasi agisindan s6z konusu uzak yerlesim yerlerinin
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havayolu hizmetine sahip olmasi onem arz etmektedir. ABD’de bu bdlgelerin
serbestlesme sonrasinda merkezi noktalarla baglantisinin  kopacagi Ongoriilerek,
Serbestlesme Yasasi kapsaminda EAS programi hayata gegirilirken, Avrupa genelinde
ise benzer sekilde PSO programi uygulamaya konulmustur (Reynolds-Feighan, 1995b).
Temelde bu uygulamalar kapsaminda, talebi yetersiz olan kiigiik ve uzak bolgelere
ucmay1 karl gérmeyen havayolu isletmelerine belirli sartlar altinda tegvik saglanmasi ve

bolgenin asgari havayolu ulasim ihtiyacinin tatmin edilmesi amaglanmaktadir.

Tiirkiye’de diger lilke uygulamalarina esdeger amag tasiyan tesvik uygulamasi, ilk defa
2013 yaz aylarinda Ucus Hatlar1 Tesvik Genelgesi ¢ergevesinde gerceklestirilmistir
(SHGM, 2012). Ancak tesvikli hatlar uygulamasinin pratikte nasil isledigine ve hatlarin
durumuna iligkin ayrmtili veriler bulmak miimkiin olmamustir. Ote yandan séz konusu
tesvik uygulamasinin yurtdist 6rneklerinden farkli oldugu ve tesvikli hat sayisinin
olduke¢a az oldugu goriilmiistiir. Dolayisiyla Tiirkiye’de yogun merkezlere uzak olan ve
havayolu ulasim talebi az olan baz1 noktalar; ekonomik, sosyal, kiiltiirel acidan katki
saglayan havayolu hizmetinden yeterince faydalanamamaktadir. Bunlara ek olarak
uluslararas1 alanyazinda Tirkiye’deki tesvikli hatlar1 degerlendiren bir akademik
calismanin bulunmadigi tespit edilmistir. Bu nedenlerden dolayr Tiirkiye’de tesvikli hat
uygulamasinin mevcut durumunu ortaya koyacak, tesvikli hatlarda karsilasilan sorunlari
tespit ederek tavsiye niteliginde oneriler gelistirecek bir arastirmaya ihtiya¢ duyulmustur.
Bu kapsamda goriisme sorular1 hazirlanirken merkezi ve agik uglu bir arastirma sorusu

olusturulmus, bunun altinda ise alt sorular olusturulmustur:

e Tirkiye’deki tesvikli hat uygulamasinin mevcut durumu nedir, silire¢ nasil
islemektedir?
o Tegvikli hat uygulamasinda ne gibi sorunlar bulunmaktadir?

o Bu sorunlara ne gibi oneriler getirilebilir?

1.2. Amac ve Onem

Bu ¢alismada, yurtdisinda yaygin bir bigimde kullanilan ugus hatlarina yonelik tesviklerin
Tiirkiye’de kullanimi arastirilacaktir. Bu baglamda arastirma konusuyla 1ilgili
katilimcilarla gergeklestirilecek yar1 yapilandirilmis goriismeler vasitasiyla asagidaki

amaclara erisilmeye ¢alisilacaktir:



e Tiirkiye’deki tesvikli hatlar uygulamasinin mevcut durumunu ortaya koymak,
e Tiirkiye’de uygulanan tesvikli hatlar mekanizmasinda karsilasilan sorunlar tespit
etmek,

e Tespit edilen sorunlarin ¢ézlimiine yonelik oneriler gelistirmek.

Yurtdisinda uzun yillar boyunca kullanim alani bulan tesvikli hatlar uygulamasi,
Tiirkiye’de heniiz 2013 yilinda uygulanmaya baslanmistir. Ancak yurtdisi
uygulamalarina kiyasla Tiirkiye’deki uygulamanin, havayolu isletmeleri tarafindan
ragbet gérmedigi tespit edilmistir (Bkz. (Abreu, Fageda, & Jiménez, 2018a; SHGM,
2012)). Tesvikli hatlar mekanizmasinin odak noktasinda havayolu hizmetinden yeterince
faydalanamayan boélgelerin asgari diizeyde de olsa bu sorununun giderilmesi
bulunmaktadir. Bu bir sorundur, ¢iinkii bir bolgede gergeklestirilen hava tagimaciligi
faaliyetleri, o bolgeyi hi¢ siiphesiz sosyal, ekonomik ve kiiltiirel olarak gelisime acik hale
getirmektedir (Reynolds-Feighan, 1999). Bununla birlikte hava tagimaciligimin hem
ilkemiz hem de diinya ekonomisinde tiim sektorlerde olusturdugu katma deger
tartisilmaz boyuttadir. Bu sebeple diinya capinda birgok iilke tarafindan, belirli
bolgelerdeki havayolu ulagimint belirli tesvikler sunarak canlandirmak amaciyla
yiiriitiilen tesvikli hatlar uygulamasi olduk¢a dnemli bir mahiyettedir (Cagr1 Ozcan, 2014,
S. 24). Dolayisiyla her iilkenin farkli sekilde tasarladigi ve uygulamaya koydugu tesvikli
hat uygulamasinin lilkemizde amacina ulagsmasina katki saglamak bakimindan, mevcut

uygulamadaki sorunlar ve onerilerin belirlenmesi oldukga 6nemlidir.

Ote yandan uluslararasi alanyazinda basta ABD ve Avrupa olmak iizere bir¢ok iilkedeki
tesvikli hatlara yonelik bir hayli calisma mevcutken, Tiirkiye’deki tesvikli hatlar
uygulamasina yonelik bir akademik ¢alismaya rastlanmamistir. Mevcut tez ¢alismasinin,
alanyazinda var olan bu boslugu da dolduracak olmasi agisindan degerli bir ¢alisma

oldugu diistiniilmektedir.

1.3. Smirhhiklar

Bu arastirmada elde edilecek veriler, aragtirmanin nitel Ozellikte olmasi geregi
genellestirilmemelidir. Arastirma, konuyu kendi zamaninda, kendi sartlar1 ¢ercevesinde
baglamsal olarak incelemektedir. Dolayisiyla elde edilecek veriler de yine kendi

baglaminda degerlendirilmelidir.



Arastirmanin 6rneklemini, tesvikli hatlar uygulamasinda esas paydaslar olan havayolu
isletmelerinde ve Sivil Havacilik Genel Miidiirligii’'nde (SHGM) calisan konuyla ilgili
yoneticiler ve uzmanlar olusturmaktadir. Tiirkiye’de havayolu isletmesi ruhsatina sahip
olan, i¢ ve dis hatlarda tarifeli ve tarifesiz seferlerle yolcu ve yiik tasimacilig1 yapan tiim
havayolu isletmelerinden veri toplanmaya calisilmistir. Ancak bazi katilimcilarla
goriisme ayarlama siirecinde yasanan kisitlar nedeniyle birka¢ havayolu isletmesinden
veri toplanamamustir. Toplamda 6 havayolu isletmesinden 7 katilimci, SHGM ise 3
katilimci ile toplamda 10 kisiyle goriisiilmiistiir. Arastirmanin sonuglari, arastirmada
goriisiilmeyen diger havayolu isletmelerinin ve goriisme yapilan havayolu isletmelerinin
kurumsal goriislerini yansitmamaktadir. Elde edilen veriler, goriisiilen kisilerin sahsi

goriislerine dayanmaktadir.

Arastirmada Tirkiye’deki tesvikli hatlarin mevcut duruma iliskin bilgiler verilirken
tesvikli hat genelgelerinden faydalanilmistir. Ancak tiim genelgeler ve hatlarin
uygulanmasina dair bilgiler paylasilmadigi icin sadece genelgelere bakarak detayl
bilgiler elde etmek miimkiin olmamistir. Arastirmanin heniiz basinda karsilagilan bu kisit,
arastirma kapsaminda, tesvikli hatlar uygulamasinda karsilasilan sorunlar ve bu sorunlara
getirilecek Onerilerin yani sira, tesvikli hatlar uygulamasiin mevcut durumunun da daha
ayrintili bir bigimde ortaya konmasinin arastirma amaglar1 arasina alinmasin gerekli

kilmustir.



2. KAVRAMSAL CERCEVE
2.1. Tesviklere Genel Bir Bakis
2.1.1. Tesvik Kavrami, Amaclar1 ve Ozellikleri

Tesvik kavramina dair tim c¢evreler tarafindan kabul goéren ortak bir tanim
bulunmamakta, ulus devletler ve ¢esitli uluslararasi/ulusal devletler tarafindan yapilan
tanimlar farkli kistaslar icermektedir. Tiirkiye’de Hazine Miistesarligi’nin benimsedigi
tanima gore tesvik kavrami, belirli ekonomik faaliyetlerin digerlerine kiyasla daha ¢ok ve
hizli gelismesi i¢in kamu tarafindan ¢esitli sekillerde saglanan maddi ya da maddi
olmayan destek, yardim ve 6zendirmeler (DPT, 2007; incekara, 1995, s. 1; Serdengecti,
2000, s. 1) seklinde tanimlanmaktadir. OECD sozligiine gore tesvikler, “yerlesik
olmayan devlet birimleri de dahil olmak tizere hiikiimet birimlerinin, tretim
faaliyetlerinin seviyelerine veya irettikleri, sattiklart ya da ithal ettikleri mal veya
hizmetlerin miktarlarina veya degerlerine dayanarak isletmelere yaptiklar1 6demeler”
seklinde tanimlanmaktadir (OECD, 2001). AB ise tesvikleri, “bir iiye devlet tarafindan
veya devlet kaynaklari vasitasiyla herhangi bir sekilde yapilan ve belirli tesebbiisleri veya
belirli mallarin iiretimini kayirarak rekabeti bozan veya bozmakla tehdit eden
uygulamalar” olarak tarif etmistir (DPT, 2007, s. 73). Yavan (2010), tesvik kavraminin
kullanim amacia gore farkli sekilde isimlendirilebildigini ifade etmistir. Tesviklerle
ilgili calisan uluslararas1 organizasyonlar olan DTO, OECD ve AB, siibvansiyon
(subsidies) ya da devlet yardimi (state aid) terimlerini tercih etmekte, pratikte ise kamu
yardimi, mali yardim, vergisel tesvikler, destekler, uygun kosullu krediler gibi kavramlar
da kullanilabilmektedir (Yavan, 2011). Tiirk¢ce alanyazinda ise daha ¢ok tesvik

kavraminin kullanildig goriilmiistiir.

DTO ve AB gibi uluslararas1 kurum ve kuruluslarm rekabeti bozucu etkisi nedeniyle
tegviklerin kullanilmasini siirlamaya calisan c¢abalarina ragmen tesvik kullanimi
artmaktadir (Yavan, 2012, s. 10). DTO’niin tahminine gére diinya ¢apinda hiikiimetler
her yil 1 trilyon ABD Dolarindan fazla tesvik vermektedirler (WTO, 2006). Giiniimiizde
uluslararasi piyasa kosullari, kiiresellesme ve yerlesen sosyal devlet anlayisi ile birlikte,
0zel sektore kaynak aktarimi olarak goriilen ve rekabette adaletsizlie yol acarak

ekonomiyi verimsizlestirdigi diislintildiigii i¢in ciddi oranda sinirlandirilan tesvik
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mekanizmasinin gorev alanini degistirmis ve ona yeni sorumluluklar yiiklemistir (DPT,
2007, s. 1). Tesvik uygulamalari, iilke sanayisinin kurulmasi, korunmasi, rekabete hazir
hale kilinmas: siireclerinde destekleyici ve himaye edici vazifeler iistlenmekte, yatirim ve
thracatin 6zendirilmesinde ve dongiisel dalgalanmalarin etkilerini ortadan kaldirmada

sik¢a kullanilmaktadir (Eser, 2011, s. 9; Yayar & Demir, 2012, s. 121).

Tesvik sistemleri, ekonominin mevcut durumundan hareket etmekle birlikte, diinya
ekonomisindeki gelismeleri ve 6zellikle teknolojik ilerlemeleri kesinlikle dikkate almay1
gerektirir (Incekara, 1995, s. 50). Devletlerin tesvikler ile neleri amagladigi, uyguladig
ekonomik yapiya ve gelismislik diizeylerine gore farklilik gosterse de genel olarak
tesviklerle toplum refahinin arttirilmasi hedeflenir. Gelismis iilkeler rekabet giiciinii
muhafaza etmek, teknolojinin gelisimini devam ettirmek, lilkeden sermaye kagisinin
oniline gecmek, bolgeler arasi dengeyi saglamak, verimliligi arttirmak, issizligi azaltmak
ve aksayan sektorleri desteklemek icin tesvik onlemleri almaktadirlar. Ote yandan
gelismekte olan {ilkeler ise ekonomik kalkinma ve sanayilesmeyi temin etmek,
uluslararas1 alanda rekabet edebilir hale gelmek, geri kalmis bdlgeleri gelistirmek,
verimliligi arttirmak, istthdam sahalarini genisletmek, ihracati arttirmak, teknoloji
transferi yapmak ve yabanci sermayeyi cezbetmek adina tesvik politikalarini
benimsemektedirler (Yavan, 2012, s. 10). Ayrica gelismekte olan iilkeler, geng endiistri
alanlarinin korunmasi, mevcut istihdamin arttirilmasi, déviz dengesinin temini, stratejik
Ooneme sahip sektorlerin ve savunma sanayilerinin korunmasi gibi amaclarla da tesvik
politikalarin1 hayata gecirebilmektedir (Erdogan & Atakli, 2012, ss. 1185-1186).
Bununla birlikte tesvikler, geri kalmis bolgelerde ekonomik dengesizligin giderilmesi ve
dengenin saglanmasi amaciyla da bagvurulan iktisadi politika araglarindandir. (Yayar &
Demir, 2012, ss. 121-122). Kamu desteginin bir diger amaci da sosyal esitligi saglamak
igin verilen tesviklerdir (Bartik, 2003, s. 27). Tesviklerle ulasilmak istenen hedeflerin
neler oldugu, bu hedeflere ulagsmak i¢in nelerden 6diin verilecegi ve tiim bunlarin saglikli
bir sekilde denetlenmesi de dikkat edilmesi gereken baglica konular arasindadir (Giilmez

& Yalman, 2010, s. 237).

Bir tegvik politikasinin amaci ile tesvik saglanmasinda aranan kriterler arasinda siki bir

iliski bulundugu asikardir. Tegvikler, kit kamu kaynaklaridir ve aktarildig1 yeri kayirarak
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desteklemesi s6z konusu oldugu i¢in tesvik dagitiminda nelerin baz alindig1 oldukga
onemlidir. Son yillarda yapilan akademik calismalara bakildiginda, hangi kanallara ne
kadar tesvik aktarilacagini belirleyen faktorlerin ekonomik, kiiresel, politik ve kurumsal
olmak tizere 4 faktor altinda toplandigi gériilmektedir (Aydin, 2007; Zahariadis, 2002).
Bununla birlikte Yavan, (2012, s. 34) bu dagitimin bolgesel 6lgekte nasil yapildigina
yonelik alanyazinda bir kitlik oldugundan bahsetmis ve ¢alismasinda Tiirkiye’de bolgesel
diizeyde verilen tegviklerin tahsisinde yine hem ekonomik ve politik faktorlerin hem de
kiiresel ve kurumsal faktorlerin etkili oldugu sonucuna ulasmistir. Buna ek olarak gelir
seviyesi, Ozel sektor sanayi yatirnmlarimin diizeyi, dig ticaret acgiklik seviyesi,
secim/politik gii¢, iktidar partinin ideolojisi gibi belli etkenlerin de tesviklerin
dagitilmasinda belirleyici oldugu sonucuna varmigtir. Getzner (2007) ise kisi basina

gelirin tesviklerin dagilimini belirleyen 6nemli bir faktér oldugunu bulmustur.

2.1.2. Tegviklerin Teorik Gecmisi

Sektorlerin tesvik edilmesi bir ¢esit devlet miidahalesidir. Devlet miidahalelerini, 15— 18.
yiizyillarda ekonomide etkili olan ‘“Merkantilizm” politikasi ile iliskilendirmek
miimkiindiir. Heniiz baglangic evresindeki kapitalizmin tiim Bat1 Avrupa’ya yayilmasini
saglayan merkantilizm politikas1 tiiccarlar ile devletler arasindaki igbirliginin
desteklenerek ulus devletlerin ¢ikarlarinin korunmasini savunmustur (Heckscher, 1994).
Bu donemde ticaret hacmi artmis, para kullanimi yayginlagmistir. Ayrica merkantilizm

stirecinde kamusal harcamalar tesvik edilmistir (Kazgan, 2000, s. 45).

200 yildan fazla siire Bat1 Avrupa’nin iktisat politikasini1 yonlendiren merkantilist fikirler;
teknolojik buluslar, piyasalarin genislemesi ve kapitalist sinifin gelirlerindeki artisla
birlikte degisime ugrayarak ticari kapitalizmden sinai kapitalizme gecisi yansitmistir. Bu
yeni goriise sahip olan ve “fizyokratlar” olarak anilan iktisat¢ilar, merkantilist anlayigin
aksine ekonomide devlet miidahalesine muhalefet etmislerdir (Calcali, 2013, s. 94). Bu
goriislerinin ardinda Tabii Kanun felsefesi yatmaktadir. Bu felsefeye gore toplum bir
diizen igindedir, herhangi bir miidahale olmaksizin zaten toplum en iyi sekilde
isleyecektir (Kazgan, 2000). Yine Tabii Kanun felsefesine dayanan, Adam Smith’in
onciiliik ettigi “Iktisadi Klasik Liberalizm” anlayisinda da diizenin kendiliginden

saglanacagi savunulmus, otorite miidahalesine karsi ¢ikilmistir. Bu dénemde Liberal
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diistince akimimin politikast olan “laissez passer, laissez faire” (birakiniz yapsinlar,
birakiniz gegsinler) 6gretisi, tiim Avrupa’ya yayilmistir. Ciinkii ticari kapitalizmin heniiz
yiikselen girisimci sinifi, toplumda faaliyetlerini sinirlandiracak tiim sartlara ve tabii ki
devlet miidahalelerine kars1 durmustur. Bununla birlikte klasik liberaller, fizyokratlardan
farkli olarak bireysel amaglar1 6n plana almiglardir. Bu baglamda toplumun ¢ikarlarinin
kisisel ¢ikarlarla es anlama geldigi ifade edilmis ve piyasadaki “goriinmez el” unsuru
sayesinde devlet miidahalesine gerek olmadigi vurgulanmustir. Iktisadi liberalizm,
fizyokratlar, klasik ve neo-klasik iktisat¢ilarin temel ideolojisi olmustur (Savas, 2000, s.
228).

20. ylizy1l baslarinda yasanan ve ¢ikis noktast ABD olan, baslica donemin asir1 liberal
ekonomi anlayisinin neden oldugu ekonomik buhrana degin diinya ekonomisinde hakim
olan genel paradigma, fiyat sistemine miidahalenin kaynak tahsisini bozacagi
yoniindeydi. Ancak Keynes’in ekonominin kendiliginden tam istihdam diizeyinde
dengede kalacagini reddeden ve belirli diizeyde devlet miidahalesini savunan teorisi, 0
donem Klasik ve Neo-klasik anlayisi ytkmistir (Fisunoglu ve Tan Koksal, 2009, s. 33).
Keynes, devlet miidahaleleriyle ekonominin eksik istihdam durumunda da dengeye
gelebilecegini ortaya koyarak ekonominin tam istihdamda dengeye gelmesinin genel
degil 6zel bir hal oldugunu ifade etmistir. Keynesyen ekonomi politikasi, dongiisel
dalgalanmalara istikrar kazandirmak ve serbest piyasanin olusturdugu gelir ve refah
diizeyi farkliliklarin1 dengelemek i¢in devlet miidahalesinin gerekliligini benimsemistir
(Getzner, 2007, s. 34). Ayrica para politikas1 belirli sartlarda yetersiz kalabileceginden,
ekonominin tam istihdam diizeyinde dengeyi bulmasi i¢in maliye politikasinin gerekli
oldugunu savunmustur (Kazgan, 2000, ss. 231-232). Keynes’in Onciilik ettigi bu
gelismeler neticesinde ekonomide devletin roliine bakis acis1 degisime ugramistir. Bu
anlayis ile devlet artik yalnizca “bekg¢i-jandarma” roliiyle sinirlandirilmamais, aksine artik
devlet sosyal fayda olusturmak, onciilitk etmek, diizenleyici rol oynamak gibi amaglarla
ekonomiye daha ¢ok miidahalede bulunmus, pazarda etkin bir iiretim ve tiikketim 6gesi

haline gelmistir (Eser, 2011, s. 8).

1970’lerde Keynesyen modelin 6n gordiigii devletin krize girmesiyle birlikte, Keynes

sistemine yonelik elestiriler bas gostermisti. Elestiriler; Keynes¢i yaklasimin, iddia

10



ettiginin aksine durgun bir yapida olmasi, her tiirlii issizligi agiklayamamasi, enflasyon
stirecini agiklayamamasi gibi temellere dayandirilmistir. Nihayet sistemin tamamina
yonelik elestirilerin sonucunda yeni O0gretiler olugsmus, liberal 6gretiler revize edilmek
suretiyle “Yeni Liberalizm” ve “Liberteryenizm” akimlar1 etkisinde Yyeniden
savunulmaya baglanmistir (Kazgan, 2000, s. 236). Lasser-faire’nin hala yogun bir sekilde
etkisini  stirdiirdiigiini soylemek miimkiindiir. Devlet miidahalelerine, dolayisiyla

tesviklere bakisin evrimi, asagidaki tabloda 6zetlenmistir.

Tablo 2.1. Jktisadi Dénemlerde Piyasada Deviet Miidahalesine Bakisin Evrimi

iktisadi dénemler Hékim Goriis
Merkantilist Dénem Tiiccarlarla devletler arasinda giiglii isbirligi
Fizyokrat, Klasik ve Neo-klasik anlay1s Bir miidahale olmaksizin toplum tabii kanuna

uygun ve diizenli bir gekilde isler. Piyasaya devlet

miidahalesine gerek yoktur.

Keynes Dénemi Devlet miidahaleleriyle birlikte ekonomi eksik

istihdam durumunda da dengeye gelebilir

Yeni Liberalizm Liberal 6gretilerin revize edilmesi ve miidahalenin

olmadigi serbest piyasa

Gilinlimiiz modern iktisat anlayisinda devlet, bir yandan genis gorev ve hizmet sahasi, 6te
yandan gelir yaratan harcamalar ve transfer harcamalar1 vasitasiyla sosyo-ekonomik
yapida etkili bir konuma gelmistir (Akdogan, 2009). Oyle ki, UNCTAD (2000) tarafindan
kiiresel capta yapilan bir arastirmaya gore neredeyse tiim iilkeler belirli sektorleri
hedefleyen tesvikler sunmakta, lilkelerin %90’ 1ndan fazlas1 yerli ya da yabanci yatirimlar
icin tesvik vermekte, %85’1 mali tesvikler Onermekte, %71’1 finansal destekler

saglamakta ve %70’1 de az gelismis bolgeler icin bolgesel tesvikler saglamaktadir.

Gortilmektedir ki iktisadi diisiincede devlet miidahalesine yonelik yaklasim, siirekli
dalgali bir seyir izlemistir. Dolayisiyla artik devlet miidahalesinin gerekliliginden ziyade

hangi alanlarda, ne sekilde, ne dl¢lide kullanilacaginin tartisildigi sdylenebilir.

2.1.3. Tiirkiye’de Kamu Tegviklerinin Tarihsel Gelisimi

Devlet Planlama Teskilat1 (DPT), Tiirkiye’de kamu tarafindan saglanan tegvikleri dort

doneme ayirarak incelemistir: 1950 6ncesi donem, 1950 — 1960 donemi ve 1960 — 1980
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donemi ve 1980 sonras1 donem (DPT, 2000, s. 61). Esasinda ilk devlet yardimi gabalari,
1863 yilinda kurulan “Islah-1 Sanayi Komisyonu” ile kendini gostermistir (Toprak, 1982,
S. 175). Bu donemlerde Bati teknolojisine ayak uydurabilmek igin sanayi alaninda
devletin yatirimlar tesvik etmeye calistigini soylemek miimkiindiir. Bu konuda ¢ikan ilk
yasa ise 1913 tarihli “Tesvik-i Sanayi Kanunu Muvakkati”dir (DPT, 2000). Duran, (2003)
arsa tahsisi, vergi kolayliklar1 gibi tesviklerin yer aldigir bu kanunun Cumbhuriyet’in ilk
yillarinda da gecerliligini korudugunu ve sonraki uygulamalara temel teskil ettigini
belirtmistir. Tiirkiye, 1923-1929 yillar1 arasinda 1. Izmir Iktisat Kongresi’nde alinan
kararlar dogrultusunda ekonomik kalkinmanin gergeklesmesi igin 6zel sektoriin tesvik
edilmesi politikasini izlemistir. 1927 tarihinde Tesvik-i Sanayi Kanunu o giiniin sartlar
dogrultusunda yeniden tanzim edilmis ve sektoriin korunmasi, tesvik edilmesi ve
finansmani amaglanmustir (DPT, 2000). Bu kanun ile istimlakler dahil arazinin bedelsiz
tahsis edilmesi, bina ve arazinin kredi ile tahsisi, hisse senedi ve tahvil ihracinda damga
resmi muafiyeti gibi tesvik tedbirleri alimmistir (incekara, 1995, ss. 50-51). Ancak Yavan,
(2010, s. 71) s6z konusu kanunun gerek donemin siyasi ve ekonomik krizleri sebebiyle,
gerekse kanunun akabinde I. Diinya Savasi’nin patlak vermesinden Otiirii bir¢ok
kurulusun yasadan haberdar olmadigini; bunun neticesinde tesviklerin son derece sinirl
bir etki biraktigim ifade etmistir. Ote yandan Incekara (1995, s. 51) ise miitesebbislerin
ve sermaye giicliniin ilgili tesvik araglarin1 kullanmaktan yoksun oldugunu ancak
tedbirlerin gilinlin sartlar1 ¢ercevesinde basarili oldugunu, giliniimiizde bile uygulanan
birgok tesvik aracina oncili oldugunu belirtmistir. Yeterli bilgi ve teknoloji birikiminin
olmamasi ve 1929 Ekonomik Buhran’1 da tesvik tedbirlerinin istenen diizeyde basariya
ulasmamasinda etkili olmustur. Bunun sonucunda devlet, Kamu Iktisadi Tesebbiisleri ile
ekonomiye dogrudan miidahil olmustur. Tesvik-i Sanayi Kanunu 1942 yilinda
yiiriirlikten kaldirilmig, dncesinde yapilan tesvik politikalari ve faaliyetleri 1950’lere

degin ortada kalmistir (Duran, 2003).

1950’lerde daha ¢ok oOzel sektor agirlikli tesvik uygulamalari diizenlenmistir. Bu
kapsamda 0Ozel sektor kullanimima 6zel kredi imkanlar1 genisletilmis, dis ticarette
girisimcilik 6zendirilmis, tarimsal tiretimin arttirilmasi ve siirekli kilinmas1 amaglanmistir
(Akdeve & Karagol, 2013). Yine bu donemde sermaye birikimini saglamak ve

kalkinmay1 hizlandirmak i¢in yabanci sermayenin iilkeye ¢ekilmesi amaciyla “Yabanci
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Sermayeyi Tesvik Kanunu” ¢ikartilmig ve 1954°de degisiklige ugramis, 1953°de “Turizm
Endiistrisi Tegsvik Kanunu” ve 1954’de “Petrol Kanunu” uygulamaya koyulmus, ancak
beklentileri karsilayamamistir (DPT, 2000). Kisaca 1950 — 1960 yillar1 arasinda bir
sistem ¢ercevesinde olmasa da 6zel sektorii, liretimi ve yatirimi destekleyen karar ve

uygulamalar olmustur (Incekara, 1995, s. 52).

1962 senesinde DPT nin kurulmasiyla Tiirkiye’de sektorlerin kapsamli ve sistematik bir
sekilde tesvik edildigi planli donemin basladig1 (Incekara, 1995, s. 52; Yavan, 2011, s.
74) soylenebilir. 1950°1i yillarin sonunda yasanan siyasi ve ekonomik bunalim sonrasi
1960 — 1980 arasindaki donemde ithal ikameci (yerli iiretim) sanayilesme politikalar1

bilingli ve diizenli olarak uygulama alan1 bulmustur (Kepenek ve Yertiirk, 2010).

1980 sonrasinda Tiirkiye, ithal ikameci ekonomi anlayisini terk ederek ihracata dayali
ekonomi politikasini izleyerek ekonomisini serbestlestirmeye ¢alismistir (Yavan, 2010,
s. 1678). Ekonomide 1980 sonrasi yasanan bu degisimler tesvik politikalarma da
yansimistir (Yavan, 2012, s. 14).

2.1.4. Tesviklerin Simiflandirilmasi ve Cesitleri
Esasen hiikiimetlerin birgok faaliyeti tesvik unsuru barindirmakla birlikte Schwartz ve

Clements, (1999, s. 120) tesvikleri asagidaki yedi kategoriye dayanarak siniflandirmistir
(Tablo 2.2.):

Tablo 2.2. Tesviklerin Siniflandirmasi ve Ornekleri ((Schwartz ve Clements, 1999) dan uyarlanmistir.)

Tesvik Cesitleri Ornek

Ureticilere ya da tiiketicilere verilen dogrudan Cesitli amaglarla saglanan sicak para girisleri

6demeler

Hiikiimet garantileri, kurumlara faiz siibvansiyonu KOBI’lere verilen diisiik faizli krediler ya da

ya da diigiik faizli krediler belirli sartlarda verilen devlet garantileri

Belirli vergi yiikiimliiliiklerinde indirimler Kendi elektrigini {iretenlere vergi indirimi
uygulanmasi

Devlet istirakleri Ozel isletmeleri 6zendirmek amacl istirakler

Ayni yardimlar (Para olarak degil, mal veya Devletin sirketlere, topluma ya da sirketlerin
hizmet vermek suretiyle yapilan yardimlar) calisanlarina vb. sagladiklari sosyal yardimlar ya

da erzak yardimlari

Tedarik yardim Devletin pazar fiyatinin iizerinden alim yapmasi
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Ortiilii 6demeler Piyasa fiyatlarin1 ya da pazara erisimi degistiren

diizenleyici hareketlerle yapilan 6demeler

Duran (2003, ss. 23-24) ise amaglarina gore, kapsamina gore, verilis asamalarina gore,
kullanilan araglara gore ve kaynaklarina gore olmak iizere bes farkli sekilde tesvikleri
siiflandirmistir. Buna gbre 0rnegin amaglarina gore tesvikler kendi icerisinde yabanci
sermaye ¢cekmek ve bolgesel dengesizligi gidermek gibi kisimlara ayrilirken, kapsamina

gore tesvikler kendi igerisinde genel ve 6zel amacli tesvikler seklinde siniflandirilmistir.

Tesvikler verilirken ¢ok ¢esitli tesvik araglar1 kullanilabilmektedir. (UNCTAD, 2004, ss.
6-7), siklikla kullanilan 3 esas tesvik aracimi finansal/nakdi tesvikler, mali tesvikler ve
diger tesvikler olarak gruplandirmistir. Tesvik arag ve tiirlerine dair bu siniflandirmanin

Ozetlenmis hali agagidaki tabloda verilmistir:

Tablo 2.3. Tesvik Araglart ve Tiirleri (UNCTAD, 2004, ss. 6—7) 'den uyarlanmugstir.)

Tesvik Araclari Tesvik Tiirleri

Bir yatirimin maliyetlerini kargilamak iizere

Finansal/Nakdi Tesvikler dogrudan maddi destekler

Uygun kosullu krediler

Kamu sigortasi

Diisiik oranda gelir ve kurumlar vergisi

Hizlandirilmig amortisman

Mali Tesvikler Bazi harcamalarin vergiden disiilmesi

Ihracatta giimriik muafiyetleri

Ithalatta vergi muafiyetleri

Bazi standartlarin diigiiriilmesi ya da muafiyet

verilmesine yonelik diizenleme bazinda tesvikler

Altyapiya ya da alman diger hizmetlere tesvik
Diger Tesvikler verilmesi

Piyasada oncelik verilmesi (6ncelikli kontratlar ya

da pazarda tekel konumu / monopolliik)

Uygun doéviz kurlari saglanmasi

Calismanin konusu olan havayolu sektoriindeki tesvikli hatlar uygulamasi, uygulama
kapsaminda finansal destek saglanan {ilkelerde finansal tesvik araglar1 arasinda,
Tirkiye’de ise diger tesvikler kapsaminda ele alinabilir. Bu ¢alismada tesvik araglarina
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iliskin bilgilerin temel diizeyde verilmesi ve calismanin ana konusu olan hava
tagimaciligindaki tesvikler ve tesvikli hatlarin daha ayrintili bigimde ele alinmasi tercih

edilmistir.

2.2. Hava Tasimaciligi ve Havayolu Sektoriiniin Gelisimi
2.2.1. Serbestlesme Oncesi Dénem

Insanlarin, diger canlilarin ve esyanin emniyetli ve etkin bicimde havadan tasinabilmesi
icin havaaraci isleticileri, havaalanlar1 ve hava seyriiseferiyle ilgili her tiirli altyap:
hizmeti sunan birimlere sahip bir sistem (Kuyucak, 2007, s. 6) seklinde tanimlanan hava
tagimaciligl, glniimiizdeki haline gelene kadar hi¢ siiphesiz bir¢ok degisim ve
dontisiimler gegirmistir. Bu degisimlerin baslangi¢ noktasini, sektdriin esas unsuru olan
havaaracinin icat edilisi belirlemistir. Havaaraci icadinin temeli, 15. ve 16. yiizyillarda
Leonardo da Vinci’nin bir insan1 ugurmaya yeterli gordiigli havaaraci ve parasiit taslag
cizimlerine dayanmaktadir. Herhangi bir icadin toplumun biiyilk kesimi tarafindan
kullanilir ve ticari olarak degerli hale gelmesi i¢inse, emniyetli ve giivenilir oldugunu
kanitlamas1 gerekir (Rhoades, 2014, s. 17). Bunu gergeklestirmek i¢in hava
tagimaciligmin temellerinin atildigr ilk yillarda balon ve plandr gibi havadan hafif
havaaraglariyla uguslar gerceklestirilmeye calisilmistir. Ik balonlu ugus, 1783 yilinda
Montgolfier kardesler tarafindan kagit bir balonun sicak havayla doldurularak
ucurulmasiyla gergeklestirilmistir. 1783 yilinda Jean-Francois Pilatre de Rozier ve
Francois d’Arlandes’in Paris tizerinde riizgar ile siiziilerek yaptiklari ugus ise havadan
hafif yapilan insanli ilk ugus olarak tarihe gegmistir (Gillispie, 1983). Sonrasinda ¢esitli
denemeler olsa da balonlar yatay diizlemde riizgarin akisina gore gelisigiizel
stiriklendigi, dolayisiyla tamamuiyla kontrol edilebilir olmadig i¢in kisa siirede balonlara
olan ilgi kaybolmustur. Ote yandan Wright Kardesler’in 17 Aralik 1903 tarihinde
motorlu, kontrol edilebilen havadan agir ilk ugusu, insanlarin u¢gma olgusuna bakigini
degistirmistir (Schmitt & Gollnick, 2016, ss. 19-25). Sonrasinda gelen yillarda insanlik,
bu teknolojiyi genel gecer sekilde uygulanabilir ve gilivenilir hale getirmek i¢in dogru

bilesen kombinasyonunu aramakla ugragmstir.

Giivenilirligi kanitlanan havaaraci teknolojisi 20. yiizyilin ilk yarisinda askeri amagla

yogun sekilde kullanilmistir. Savasta ilk defa bir havaaraci, 1911 yilinda Kuzey Afrika
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topraklarinda italya tarafindan Osmanl kuvvetlerine kars1 kesif amacli kullanilmistir.
Sonrasinda ordular havaaraglarindan; I. Diinya Savasi’nda daha ¢ok gézlem amacli, II.
Diinya Savagi’nda ise uluslarin stratejilerinin hayati ve biitiinlestirici bir pargasi olarak

daha biiyiik 6l¢iide faydalanmiglardir (Rhoades, 2014, s. 41).

Savas boyunca biiyiikk, bombalama yapan ugaklarin gelistirilmesi, havaaraglarinin
zamandan tasarruf yaparak ticari amagla kullanilabilecegini gostermisti. 1914’de Tampa
Korfezi lizerinden yapilan 20 dakikalik St. Petersburg — Tampa ugusu, havadan agir
havaaraciyla yolcu tasinan tarifeli ilk ugus olarak kayitlara gecti. 1918’de ise ABD’de
eski adiyla Posta Hizmetleri Bakanlig1 (simdiki adiyla Amerikan Posta Idaresi), cesitli
kentler arasinda havayolu ile posta transferi yapti (Wensveen, 2011, s. 45). Bu
gelismelerle birlikte ticari anlamda hava tasimacihiginin da dogdugu soylenebilir. Ik
uluslararasi yolcu tasimaciligi bu donemlerde yapilmig olsa da sivil hava tagimacilig

faaliyetleri posta tasimaciligi ile sinirli kalmistir (Graham, 1995, ss. 11-12).

20. ylizy1l baslarinda siyasi krizler ve biiyiik savaglar neticesinde hava tagimaciliginin
askeri agidan sanayilesen bir endistri halini aldigi asikardir. II. Diinya Savasi’nin
basladigi 1939 yilinda, tiim miihendislik faaliyetleri askeri havaaraglarina yonelmis,
havaaraglart hiz, menzil ve daha iyi manevra kabiliyetine odakli bir sekilde
gelistirilmistir. Ik jet motorlu askeri havaaract ME 262 de bu dénemde Almanlar
tarafindan gelistirilip savasta kullanilmigtir (Schmitt & Gollnick, 2016, s. 28). Ticari hava
tasimaciligl, II. Diinya Savasi sonrasi askeri havaaraglarimin ticari havaaraglarina
doniistiiriilerek kullanilmasiyla gelismeye baslamigtir. Savas yillarindan kalan tiim
miihendislik bilgi birikimi sivil havacilik endiistrisi tarafindan kullanilmistir. Bu yillarda
hava tasimaciligindaki biiyiik degisim, ilk jet motorlu yolcu ugagi olan Comet’in 1952°de
hizmete girmesiyle baglamis, ancak ardindan Comet yapisal problemler nedeniyle iist iiste
kirimlara ugramistir. Boeing, McDonald-Douglas, Lockheed gibi havaaraci iireticileri bu
yillarda rekabete girmis ve daha fazla kapasiteli jet motorlu ticari havaaraglari tiretmeye
baslamislardir. (Hirst, 2008, s. 251; Rhoades, 2014, ss. 81-83; Schmitt & Gollnick, 2016,
ss. 29-30). Bu sayede Avrupa’nin bati kiyilar1 ile ABD’nin dogu kiyilart arasindaki ugus

stiresi 6 — 8 saatte tamamlanir hale gelmistir.
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Hava tasimaciliginin olgunlagma evresine girdigi bu jet ¢aginda gelismenin hizl
olmasinda ABD ile Sovyetler Birligi arasinda siiregelen teknoloji yaris1 biiylik katki
saglamustir. Jet yolcu ugaklar1 her ne kadar maliyet dezavantajina sahip olsalar da daha
uzun menzil, arttirilmis hiz ve konfor ile bu acig1 kapatmislardir. Artik hava tagimacilig
yayginlagmaya baglamis, 6zellikle uzak mesafeli ulasimda diger tasimacilik tiirlerine
kiyasla daha tercih edilebilir hale gelmistir. Uygun havaalanlari, hava ve yer seyriisefer
kolayliklar1 gibi altyap1 yatirimlar1 hayata gegirilmistir. Bu gelismelerle birlikte daha
biiyiik kabinler; daha biiylik havaaraglarini, daha fazla yakit hacmine sahip daha biiyiik
kanatlar1 ve dolayisiyla daha uzun menzilli havaaraglarini zorunlu kilmistir. Boylelikle
ilk genig govdeli Jumbo jet B-747 iiretilmis ve ilk ugusunu New York — Londra arasinda
1970’de gergeklestirmistir (Rhoades, 2014, s. 84; Schmitt & Gollnick, 2016, s. 30).
1968°de Fransa, Almanya ve Ingiltere’den sirketlerin bir araya gelerek kurdugu Airbus’in
A380 tipli havaaraci iiretilene kadar B-747, uzun menzilli ve 400 iizeri koltuklu havaaraci
piyasasinda rakipsiz bir konuma gelmistir (Shaw, 2007, s. 84). Aslinda giderek biiyiiyen
havaaraglari i¢in boyut anlaminda hi¢ sliphesiz teknik bir limit yoktur. Ancak Diinya
tizerinde direkt ucus gerceklestirilmesi ancak jumbo jetlerle miimkiin olabilen ¢ok az
nokta vardir (Ornegin Singapur — New York, Londra — Sidney). Ayrica bu noktalar
arasinda bu denli uzun uguslarda bir jumbo jetin koltuklarin1 dolduracak talebin
bulunmas1 da onemlidir. Dolayistyla hem boyut, hem de tasarimin parametresi ve
yonlendiricisi olan menzil, daha o yillarda dogal sinirina ulasmistir (Schmitt & Gollnick,
2016, ss. 31-32). Olgunlagma doneminde jet motorlu ugaklarin kullaniminin yani sira
havacilik sisteminin diger elemanlarinda da teknolojik gelismeler yasanmis, hava
tasimaciligr olduk¢a hizli bir sekilde biiyiimiistiir. Bu biiylimenin gerceklesmesinde,
savas sonrast insanlarin gelir diizeylerinde yasanan artisin rolii oldukg¢a biiyiiktiir.
Olgunlasma doénemi, ABD’nin 1977 ve 1978’de Oncelikle kendi i¢ hatlarinda attig:
serbestlesme adimlariyla sona ermis, diger iilkeler de zamanla serbestlesme egiliminin

etkisine girmistir.

Hava tasimaciligi sistemi; savas, dogal felaketler, salginlar gibi olumsuzluklardan
oldukca kolay etkilenen bir yapidadir. 1973’de Arap iilkelerin ambargosuyla ortaya ¢ikan
petrol krizi ve diinya kamuoyunda ¢evre koruma bilincinin olugsmasi gibi bir takim

gelismeler, otoriteler kanaliyla yolcu ugag: iireten sirketleri daha ekonomik ve daha
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cevreci havaaraglarinin {iretimlerini yapmaya, havayolu tasiyicilarini ise bunlar
kullanmaya zorlamistir. Bununla birlikte havayolu isletmecileri, jet ucaklarin
yayginlagsmasiyla birlikte maliyet ve pazarlama konularina odaklanmak durumunda

kalmislardir.

Tiirkiye’de ise ilk sivil havacilik calismalar1 Istanbul Sefakoy’deki hangarlar ve kiigiik
hava meydaninda baglamistir. Sonradan Tiirk Hava Kurumu adini alacak Tiirk Tayyare
Cemiyeti 1925°de kurulmus ve havaciligm temelleri atilmistir. ilk sivil havacilik
faaliyetleri gilinlimiizdeki adiyla Tirk Hava Yollart tarafindan 5 ugaklik bir filo ile
baslatilmistir. Ik ucuslar Tiirkiye’nin baslica sehirleri arasinda gergeklestirilmistir.
Havayollar1 Devlet Isletme Idaresi, havayolu isletmesi ve havaalan1 kurmak, bunlari
isleterek tasimacilik yapmak amacini iistlenmistir. Bu kurum daha sonra DHMI ve THY
biinyelerine ayrilmistir. 1930 — 1950 yillar1 arasinda tasarim ve tiretim faaliyetleri hizl
gelismis olsa da bu gelismelerin 6niine baz1 politik engeller girmis, sonrasinda 1983 yilina

kadar kayda deger bir gelisme yasanmamuistir (Saldiraner, 1992).

2.2.2. Diinya’da ve Tiirkiye’de Hava Tasimaciliginda Serbestlesme

Hava tagimaciligi sistemi, havacilik otoritelerinin kuruldugu ilk yillardan, ABD’de 1977
tarihli Hava Kargo Serbestlesme Kanunu (Air Cargo Deregulation Act) ve 1978 tarihli
Havayolu Serbestlesme Kanunu (Airline Deregulation Act) ¢ikana kadar diinya ¢apinda
devletler tarafindan siki sekilde diizenlenmekteydi (Doganis, 2006). Bunun nedenleri
arasinda hava tagimacilifinin bir kamu hizmeti olarak goriilmesi, yiiksek sermaye ve
altyapr yatirirmi gerektirmesi ve uluslararas1 faaliyetleri kapsamasi gibi etmenler
bulunmaktadir. Sik1 sekilde diizenlenen sektdrde pazara giris ve ¢ikis, fiyatlandirma ve
kapasite gibi sektorde iiretimi dogrudan etkileyen konular, havacilik otoriteleri tarafindan
belirlenmekteydi. Ancak bu diizenlemelerin etkinlik ve verimlilikten uzak, rekabetgi
olmayan bir pazar olusturmasiyla birlikte pazarin serbest rekabete acilmasinin gerekliligi
anlasilmis oldu (Reynolds-Feighan, 1992). ABD, aldigi bu karar ile i¢ hatlarim
serbestlestirmis, uluslararasi hava tasimaciliginda izledigi politikalar1 daha liberal hale
getirmigtir (Graham, 1995). Hava tasimaciliginin serbestlestirilmesinin amaglari arasinda

rekabeti artirmak, hizmet kalitesini artirmak, bilet fiyatlarin1 karsilanabilir seviyeye
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diistirerek hava tagimaciligina yonelik talebi artirmak ve nihayetinde sektori biiylitmek

gibi unsurlardan bahsedilebilir (Fu vd., 2010; Wensveen, 2011).

Serbestlesme sonrasinda basta havayolu isletmeleri olmak {izere, hava alanlari, yer
hizmeti kuruluslar1 gibi havacilik kuruluslarinin faaliyet gosterdigi piyasadan; tarife,
ticretlendirme, pazara giris ve ¢ikis gibi faktorler acisindan devlet eli yavas yavag
cekilmistir. Birgok tlilkede uluslararasi hava tagimaciligi hizmetinin birincil araci, iki iilke
arasinda imzalanan ikili havayolu hizmeti anlagmalar1 olmustur. Bu konudaki esas
ilerleme, ABD ile Hollanda arasinda 1992°de yapilan ikili anlasma ile baslamstir. Ikili
havayolu hizmeti anlagmalari ile iki ulus arasinda havacilik hizmetleri agisindan kapasite

ve frekans sinirlamalarini ortadan kaldirmak amaglanmistir (Fu vd., 2010, s. 25).

Serbestlesme 1980’lerin basinda kitalararasi hatlarda etkisini gostermistir. Avrupa’da ilk
serbest pazar 1984 yilinda Hollanda — Birlesik Krallik arasinda agilmis, bunu takiben
Avrupa Toplulugu (EC — European Community) tarafindan 1987 yilinda ilk serbestlesme
paketi uygulamaya konulmustur. Avrupa’da 1 Ocak 1993’te yiiriirliige giren son
serbestlesme paketi ise uluslararasi ugus operasyonlarinin tizerindeki kisitlamalar1 ciddi
sekilde azaltmistir. Avrupa’da serbestlesme paketiyle birlikte (Reynolds-Feighan, 19953,
s. 60);

- Uye iilkeler arasinda yapilan ucuslarda kapasite sinir1 ortadan kaldirilmus,
- 5. Trafik hakki® ve ¢oklu tayin hakkiyla ilgili sinirlamalar kaldirilmus,

- Kabotaj? haklarinda kademeli bir artis olmustur.

Boylece Avrupa hava sahasi “open skies — agik semalar” seklinde anilan serbest bir pazar

haline gelmistir.

Tirkiye’de ise serbestlesmenin etkisi 1980°li yillarin basinda kendini gostermistir.
Tiirkiye’de hava tagimaciligi hizmeti, 1983 Oncesinde uluslararasi ve ulusal hatlarda
ilkenin tek havayolu tasiyicisi olan Tiirk Hava Yollar1 (THY) tarafindan verilmekteydi.

Bazi istisnalar disinda yalnizca kamu kurumlar sivil havacilik sektoriinde faaliyet

1 5. Trafik hakki, bir havayolu sirketinin iki yabanci iilke arasindaki trafigi kendi iilkesi araciligiyla tasima

hakkidir. Coklu tayin hakki, bir uluslararasi hatta ugmasi i¢in birden fazla havayolunun tayin edilmesi

hakkidir.

2 Kabotaj, bir devletin tasiyicisinin baska bir iilke igerisindeki iki nokta arasindaki trafigi tasimasi hakkidur.
19



gostermekteydi. Yine tiim havaalanlar1 devlet sahipliginde ve kamu kuruluslar tarafindan
isletilmekteydi. O yillarda yeni goéreve baslayan hiikiimetin reform programlari
kapsaminda 1983 yilinda kabul edilen 2920 sayil1 Sivil Havacilik Kanunu’nun yiiriirliige
girmesiyle birlikte, 6zel isletmelerinin hava tasimaciligi sektoriinde faaliyet gostermesine
izin verilmis, havayolu pazari serbestlesme egilimine girmis ve biiylimeye baslamigtir

(Ozenen, 2003, s. 17).

1983 serbestlesmesi akabinde her biri 6zel istirak olan yeni havayolu tasiyicilari, denetim
ve temsil girketleri, bakim onarim ve egitim kuruluslar1 kurulmustur. Ancak yeni agilan
isletmelerin  biiyiikk ¢ogunlugu sermaye sikintisi, yashi havaaract kullanmanin
olumsuzluklari, kalifiye personel bulma sikintisi, bakim-onarim ve diger alt yapi
eksiklikleri gibi sebeplerden 6tiirii 2000°1leri géremeden iflas etmistir (DPT, 2001). Bu
isletmelerin biiylik cogunlugu, sayilart giderek artan Tiirk gdgmen iscilerin olusturdugu
Tiirkiye-Avrupa etnik pazarini ve turistik pazar1 hedefleyerek charter tagimacilik is
modelini benimsemislerdir. Yasanan bu iflaslarin oniine gegcmek i¢in SHGM, havayolu
sektoriinde pazara girisi zorlastiran maddeler eklemis, giiclii sermaye ve filo yapisina
sahip havayollarinin pazara girmesini hedeflemistir. Pazara girebilen birka¢ havayoluna
ise THY nin ugmadig hatlarda ugulmas: gibi kisitlamalar getirilmistir. Ozetle i¢ hat
pazarinda ise THY nin baskin rolii artarak devam etmistir. Bilet fiyatlar1 yeterince
azalmamis ve i¢ hat pazarinda trafik artis1 beklenen seviyede gergeklesmemistir. Bu
donemde sektorde istenen Olgiide gelismenin saglanamayisinda SHGM 'nin geligsmelere
ayak uyduramamasi etkili olmustur (DPT, 2007). Esasen sektoriin bu donemde yeteri
kadar gelismemesinin sebepleri arasinda toplumun gelir seviyesinin diisiik olmas1 ve

yiiksek bilet fiyatlar: da sayilabilir.

2000’lerin basinda sektorde ve {llke ekonomisinde yasanan krizler sonrasinda
serbestlesme anlaminda daha ciddi bir adim atilmustir. Sivil Havacilik Kanunu’nda
yapilan degisiklikle birlikte havayollarinin i¢ hatlarda iicret tarifelerini serbestce
belirlemesine izin verilmistir, ancak THY 'nin 2003’e kadar i¢ hatlarda tekel pozisyonu
devam etmistir. 2003’de 6zel havayollarinin pazara girisini engelleyen karar Ulastirma,
Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi’nca iptal edilmis ve i¢ hatlarda rekabete izin

verilmistir. Olusan bu yeni rekabetci ortamda “Her Tiirk vatandasi en az bir kez ugaga
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binecektir” politikasi izlenmis, bilet {izerinden alinan ek ticretlerin kaldirilmasi, havaalani
ticretlerinde indirimler uygulanmasi gibi ¢abalarla birlikte bilet fiyatlar1 diismiistiir (T.C.
Kalkinma Bakanhgi, 2013). Ozellikle i¢ hatlarda olmak iizere yolcu sayisinda ciddi
artiglar yasanmistir. Grafik 2.1., serbestlesme atilimlariyla havayolu yolcu sayisinin ne
dlciide arttigim gostermektedir (DHMI, 2017; TUIK, 2014).
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Grafik 2.1. 1980 — 2017 Tiirkiye I¢ Hat/Dis Hat Havayolu Yolcu Trafigi (TUIK ve DHMI Istatistikleri)

2016’da yasanan darbe girisimi, glivenlik endisesi ve Rusya ile 2015 Kasim’inda yasanan
ugak diisiirme olayinin etkisi gibi olumsuzluklar 2016’daki yolcu trafigini diigiirmiis olsa
da (SHGM, 2016), 2017°de artis devam etmis, 2018 yilinda da yine artis beklenmektedir.
2018 Ekim ayinda ilk ticari ugusun gerceklestirilecegi Istanbul Yeni Havaalani’nin
sadece ilk etap kapasitesinin yilda 90 milyon yolcu olmasi, biiyiime beklentilerinin devam

edeceginin gostergesidir.

Giliniimiiz Tiirkiye’sinde havayollar1 500°den fazla havaaraciyla 55 i¢ hat noktasina, 286
dis hat noktasina hizmet vermektedirler. Toplamda 13’ii havayolu tasiyicis1 olmak iizere
156 havacilik isletmesi, 1417 adet havaaraci bulunmaktadir. Hava tasimaciligi sektorii
toplamda yaklasik 200 bine yakin kisiye istihdam saglamaktadir (DHMI, 2017; SHGM,
2017).
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2.2.3. Diizenleyici Cevre

Uluslararasi ve ulusal diizenlemelerden hava tasimaciliginin etkilendigi kadar derinden
etkilenen ¢ok az endiistri vardir (Rhoades, 2014). Uluslararasi diizenlemelere temel teskil
eden ilk uluslararasi havacilik konferansi, Paris’te diizenlenmis ve akabinde ilk
uluslararasi yolcu tasimaciligi 1919°da Paris — Londra arasinda yapilmistir. Ozellikle II.
Diinya Savasi ile biiyliimesi hiz kazanan hava tasimaciligr sektoriinii, diizenlemelerle
uluslararasi bir havacilik sistemi haline getirme konusu, savasin sonuna dogru giindeme
gelmistir (Wensveen, 2011). Bu diizenlemelerin basinda, 1944’de II. Diinya Savasi
bitmeden kisa siire dnce 54 iilkenin temsilcilerinin katilimiyla Chicago’da toplanan
Uluslararas1 Sivil Havacilik Konvansiyonu, diger adiyla “Chicago Konvansiyonu” yer
almaktadir (Odoni, 2015, s. 19). Bu ilk toplant1 ile gecici olarak, ikinci toplant1 ile de
kalic1 ismiyle 1947 yilinda Uluslararast Sivil Havacilik Orgiitii (International Civil
Aviation Organization — ICAO) kurulmustur. Bu orgiitiin gorevi, havacilik alaninda
uluslararasi ¢apta standartlar ve uygulamalar ortaya koymak ve uluslararas: sivil hava
tasimaciliginin sistematik, orgiitlii ve emniyetli bir sekilde gelismesini saglamaktir. Her
ne kadar ICAO’nun sorumluluklar1 1944’e dayansa da prensiplerinin bir¢cogu ilk
uluslararasi hava tagimaciligi anlasmasinin yapildigi 1919°a dayanmaktadir (Hirst, 2008,
S. 48). Chicago Konferansi’nin igiincii toplantisinda, uluslararasi hava tagimaciliginin
devletlerarasi hava trafigi agisindan ne sekilde isleyecegine dair kurallar 9 adet trafik
hakki ile diizenlenmistir. (ICAO, 2004). Ulkelerin ¢ogu bu anlasmay: imzalayarak
uyumlu ve istikrarli bir hava tasimacilig sistemini hayata gegirmek i¢in ortak tavsiyeler
ve diizenlemeler gelistirecegini taahhiit etmistir (Schmitt & Gollnick, 2016, s. 76). Bu
tavsiyeler “Standartlar ve Onerilen Uygulamalar” adiyla bilinir ve 19 tane “Ek” den

(Annex) olusur.

[k motorlu ugusun yapildigi 1903°den beri her ulus, kendi iilkesinde sivil havaciligin
emniyetli ve siirdiiriilebilir gelisimini saglayan havacilik otoritesini kurmustur. ABD’de
havacilik alaninda i¢ ve dis hatlarda ekonomi politikasi ve diizenlemeleri ABD Ulastirma
Bakanligi’nin (US Department of Transportation — US DOT) elindedir. Ancak hava
tasimacilik sisteminin fiili anlamda operasyonunda, 1958 yilinda kurulan Federal
Havacilik Idaresi (Federal Aviation Administration — FAA) baskin rolii iistlenmektedir.

Bu kurulus ilk basta bagimsiz bir devlet teskilati olarak kurulsa da 1968’de US DOT’a
22



baglanmistir. FAA’nin temel gorevi, hava tasimaciliginda diizenleme yapmak ve

sertifikalandirmadir (Odoni, 2015, s. 44; Vasigh, Fleming, & Tacker, 2013, s. 136).

1970 yilinda, diizenleyici yetkiye sahip bir diger kurulus olan Miisterek Havacilik
Otoriteleri (Joint Aviation Authorities — JAA) kurulmustur. Bu kurulusun amaci,
Avrupa’da ortak emniyet standart ve prosediirleri olusturmakti. Ancak sivil havacilik
emniyeti ve ¢evre koruma alanlar1 dahil olmak iizere islevlerinin bir kismi, 2002 yilinda
kurulan Avrupa Havacilik Emniyeti Teskilati (European Aviation Safety Agency —
EASA)’na yiiklenmigtir. EASA’nin temel gorevi, liye lilkelerde havacilik emniyeti
kurallarinin ayni sekilde uygulanmasi i¢in izlemek, egitim vermek ve standardizasyon
programlar1 uygulamaktir. Havaaraglarinin, motor ve pargalarinin emniyet ve ¢evresel

sertifikasyonu EASA’nin sorumlulugundadir (Odoni, 2015, s. 43).

Tiirkiye’de ise sivil havacilik faaliyetlerini diizenlemek amaciyla 1954’de Ulastirma
Bakanlig1 biinyesinde Sivil Havacilik Dairesi Baskanligi kurulmustur. Diinyada yasanan
gelismelere ayak uydurabilmek ve uluslararasi iligkileri diizgiin bir sekilde yiiriitmek i¢in
1987°de bu kurulus yeniden teskilatlandirilmis ve Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii adini
almistir. 2005 yilinda bu kurum finansal agidan 6zerklestirilmistir. Tirkiye’de hava
tasimaciligl, 2920 sayili Tiirk Sivil Havacilik Kanunu ile altinda ¢ikarilan yonetmelik ve

talimatlar kapsaminda icra edilmektedir (SHGM, 2018).

2.2.4. Havayolu Sektériiniin Ozellikleri

Gilinlimiizde hava tagimaciligi, hi¢ siiphesiz diinya tizerindeki en hizli ve konforlu ulasim
tiiriidiir. ilk kontrollii ugusun yapildig1 1903 yilindan beri teknolojik, ekonomik ve sosyal
gelismelerle birlikte siirekli bir degisim ve gelisim igerisinde olmustur. Hava tagimacilig
sektorli, havayolu isletmeciligi, hava seyriisefer hizmetleri, yer ve ikram hizmetleri,
egitim ve bakim kuruluslari, ilgili alt ve iist yapilar ve diger havacilik faaliyetleri ile biitiin
bu faaliyetlerin kurallara gore koordinasyonu ve denetimini kapsar (DPT, 2001). Hava
tagimaciliginin vitrininde bulunan havayolu sektorii, uluslararasi endiistriler arasinda 6zel
bir konumda bulunmaktadir ve kendine has 6zelliklere sahiptir. Farkli kurallara tabiidir
ve farkli standartlar barindirir (Rhoades, 2014, s. 3). Temel islevi yolcu, yiikk ve posta
tasimak oldugu ic¢in bir hizmet sektoriidiir, ancak sektdrdeki havayollarinin

benimsedikleri is modellerine gore degismekle birlikte faaliyet alanlar1 arasinda
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bilgisayarli rezervasyon sistemleri, ucak kiralama, havaaraci bakim hizmetleri, tarifesiz
yolcu tagimaciligi gibi faaliyetler bulunmaktadir (Thomas, 1997). Sektordeki havayolu
isletmeleri; miilkiyetlerine, seferlerinin diizenli olup olmamasina, faaliyetlerinin
Olceklerine ya da rekabet stratejilerine gore tarifeli, kamu sahipliginde, bolgesel, diisiik

maliyetli vb. sekillerde siniflandirmak miimkiindiir (ICAO, 2004).

Havayolu sektorii, dogasi geregi kiiresel, ekonomik bakimdan 6nemli, yiiksek teknolojiye
bagimli ve yogun rekabetin yasandigi karmasik bir hizmet sektoriidir (Kuyucak ve
Sengiir, 2009, s. 133). Sektor savas, dogal afet vb. gibi dis etkilere karsi oldukca hassas
bir yapidadir. 1l. Diinya Savasi’ndan sonra uzun bir siire boyunca oldukga fazla gelisim
kaydedilen ve yolcu trafiginin katlanarak arttigi havayolu sektorii, Korfez Savasi,
ekonomik krizler, 11 Eyliil saldirisi, SARS krizi, Irak iggali ve diinya genelindeki
uluslararasi terdrizm tehditleri gibi olumsuzluklardan etkilenmistir (Hanlon, 2007, s. 3).
Bununla birlikte yasanan kaza, kirim, ugak kagirma gibi olaylar arastirildiktan sonra
diizenlemelerde tedbir amacgli degisiklikler olabilmektedir. 11 Eylil saldirist sonrasi
kokpit kapilarinin igeriden kilitlenmesi, buna drnek olarak verilebilir. Yine 1973’de Arap
tilkelerinin ambargosuyla ortaya ¢ikan petrol krizi ve diinya kamuoyunda ¢evre koruma
bilincinin olugmas1 gibi bir takim gelismeler, otoriteler kanaliyla yolcu ugagi tireten
sirketleri daha ekonomik ve daha ¢evreci havaaraglarinin iiretimlerini yapmaya, havayolu

tastyicilarini ise bunlar1 kullanmaya zorlamigtir.

Havayolu sektorii, mevsimsel bir karakteristige sahiptir ve kar marjlar1 oldukga diistik
seviyededir. Havayolu isletmecileri, kis sezonunda insanlar daha az ulagim ihtiyact
hissettigi i¢in yetersiz taleple ylizlesmek durumunda kalmaktadirlar. Ancak yaz
sezonunda arz talebi karsilayamadigi i¢in bilet fiyatlar1 yiikselmekte, doluluk oranlari
artmaktadir. Yogun sezonlarda yiliksek karlara erisilebilirken, piyasa durgunlastiginda
ibre tersine donmektedir (Rhoades, 2014, s. 2). Buna ek olarak havayolu sektoriinde yer
alabilmek, yiiksek yatinm bedelleri gerektirmektedir. Sektorde isgiicii ve yakit
maliyetlerinin yiiksek, talebin degisken oldugu da diisiliniildiiglinde kar marjlarinin

oldukca diisiik olmasi sasirtic1 degildir.

Sektoriin zelliklerinden bir digeri de rekabetin ve teknolojinin yogun olmasidir. Ilk

yillarinda devlet tekelinde hizmet veren havayolu sektorii, diinya genelinde piyasalarin
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serbestlesmesiyle birlikte 6zel isletmecilere agik hale gelmistir. Serbestlesme ile pazara
giris, erisim ve fiyat gibi bazi énemli diizenlemelerde serbestlikler saglanmasi, buna
onciiliik etmistir. Nihayetinde sektor, rekabetin yogun sekilde yasandigi bir goriiniime
biiriinmiistiir. Oyle ki birgok havayolu isletmesi, kurulduktan kisa bir siire sonra iflas
etmek zorunda kalmistir. Ote yandan sektdrde bilgi teknolojileri yogun sekilde
kullanilmakta ve bundan etkin sekilde faydalanan isletmeler rekabetci listilinliik elde
etmektedirler (Porter ve Millar, 1985). Havayolu isletmelerinin iirtin dagitiminda bir
devrim niteliginde olan kiiresel dagitim kanallarinin kullanilmasi, ¢ok ¢esitli uygulamalar
icin karar destek sistemlerinin ve veri tabanlarinin gelistirilmesi, havayollarint bilgi
teknolojisi kullaniminda lider hale getirmistir (Belobaba, Swelbar, ve Barnhart, 2015, s.
441).

Devletler arasinda yapilan anlagmalar, iriinii havayolu hizmeti olan havayolu
isletmelerinin hizmet tiretimini olduk¢a derinden etkilemektedir (Odoni, 2015). Bunun
temel sebebi, sektoriin uluslararasi bir karaktere sahip olmasidir. Meydana gelebilecek
herhangi bir uluslararasi anlasmazlik, cok sayida ucusun bir anda iptal edilmesi anlamina
gelebilir. Bunun yani sira havayolu ulagiminda emniyet (kazalarin getirdigi riski
azaltmaya odakhidir) ve giivenlik (kasith saldirilar1 azaltmaya odaklidir) konular,
havayolu yolcularinin satin alma kararlarina dogrudan etki etmektedir (Barnett, 2015, s.
313). Her iki konu da oldukc¢a genis bir ¢alisma alanina sahiptir ve giiniimiizdeki

uygulamalar uzun yillarin getirdigi birikime dayanmaktadir.

2.3. Havayolu Sektoriinde Tesvikler
2.3.1. Devletlerin Havayolu Sektoriine Bakisi

Havayolu sektorii, tarihi itibariyle devlet desteklerine hi¢ de yabanci degildir. Altyap1 ve
donanim yatirimlar1 yiiksek oldugundan, cesitli devlet miidahalelerine konu olmustur
(Kuyucak Sengiir, 2017). Hava tagimaciligr uzun yillar boyunca kamunun yiiriitmesi
gereken bir is olarak goriilmiis, sektorde yasanan hizli gelismeler neticesinde ortaya ¢ikan
emniyetli tasimacilik ihtiyaci ve hava tasimaciligimin uluslararas1 faaliyetleri
gerektirmesi, sektoriin yillardir siki1 bir sekilde diizenlemelere konu olmasina neden
olmustur (Doganis, 2010). Ulusal hiikiimetlerin tarihsel olarak havayolu sektoriine

yonelik aldiklar1 pozisyon, diinya genelinde havayolu sektdriiniin liberallesmesini belirli

25



bir siire 6nemli 6l¢lide engellemistir. Ancak 1978’de ilk defa ABD’de i¢ hatlarda kabul
edilen Havayolu Serbestlesme Yasasi (Airline Deregulation Act) ile birlikte, devletin
sektor tizerindeki diizenleyici rolii azaltilmis ve yapilan her tiirlii miidahalenin ekonomik

rekabeti aksatan bir hamle olacagi goriisii hakim olmaya baslamstir.

Sahip oldugu en 6nemli maddi varlik olan havaaraglariyla havayolu sektorii, devletler
tarafindan olaganiistii durumlarda milli menfaatler dogrultusunda kullanima agik bir
sektordiir. Tipki savas doneminde kullanilan askeri havaaraglarinin sonrasinda sivil
kullanima devsirildigi gibi, yeniden bir savas durumunda havaaraglari askeri birliklerin
ve tedariklerin sevkiyati i¢in kullanilabilmektedir. Sahip oldugu bu 6zellik sayesinde
uzun yillar boyunca devletler havayolu sektoriine ilgi duymustur. Devlet sahipliginde
bircok havayolu isletmesi kurularak bayrak tasiyict ya da ulusal tasiyici olarak
isimlendirilmislerdir (Rhoades, 2014). Devletlerin havayolu sektoriine ilgi duymasinda
bir diger onemli etken ise sektoriin hem kendi operasyonlariyla hem de havaaraci
reticileri gibi iligkili sektorlerin etkisiyle kiiresel ekonomiye sagladigi katkidir.
Havayolu isletmeleri neredeyse tiim diinyaya hizmet gétiirmekte ve kiiresel ekonominin
olusturulmasinda biitiinlestirici bir rol oynamaktadir. 2016 sonu itibariyle diinya
genelinde havayollar1 3,8 milyar yolcu tasimig, 53 milyon ton yiik tasimistir. Her giin
100,000’den fazla tarifeli ticari ugus ile 10 milyondan fazla yolcu ve 18 milyar ABD
Dolar1 degerinde {iriin tasinmaktadir (IATA, 2017). Sektoriin daha dnce de ifade edilen
sagladig1 katkilar diisiiniildiiglinde, {ilke ekonomilerinin gelismesinde etkili ve itici bir

gii¢ oldugu goriilmektedir. Bu nedenlerden dolay1 havayolu sektorii, devletler tarafindan

uzun yillar boyunca tesvik edilmis, bazi bayrak tasiyici isletmeler koruma altina alinmistir
(Doganis, 2006).

Gliniimiizde serbest pazar kosullarinda sektore yapilan devlet desteklerinin rekabeti
aksattig1 kabul gorse de, 1980 ortalarina degin ABD ve bazi Latin Amerika devletleri
harig, uluslararasi havayolu tasiyicilarinin ¢ogunun sahipligi, ulusal hiikiimetlerin elinde
bulunmaktaydi. Doganis (2006)’in ifade ettigi lizere, devletlerin havayolu igletmeciligine
el atmalarinda birka¢ faktor etkilidir. Birincisi, 1920’ler ve 1930’lar boyunca hava
tasimaciliginin ticarette, ekonomik ve sosyal gelisimde esas oneme sahip olacagina

yonelik artan bir farkindalik vardi. Ancak pazarlar genis olmadigi icin, birgok yeni

26



kurulan havayolu sirketi finansal sikintilar yasadi ve hiikiimetler {ilkelerinin en azindan
bir uluslararasi istikrarli devlet sahipliginde havayolu olmasi gerektigini diistinmiislerdir.
Bununla birlikte gelisen iki tarafli hava tasima anlasmalar1; her devletin, trafik haklarinin
karsilikli kullanilacagi hatlarda faaliyet gOsteren ve ulusal hiikiimet tarafindan idare
edilen bir havayolunun belirlenmesini gerektirmisti. Bayrak tasiyici olarak isimlendirilen
bu havayollari, istikrarli olmali, performans ve emniyet bakimindan iyi bir imaja sahip
olmaliydi. Bu ise, devlet miidahalesini ve finansal destegi de beraberinde getirdi. Bunlara
ek olarak Il. Diinya Savasi, hava tasimaciliginin ekonomik potansiyelini ve degerini
vurgulamistir. Ancak neredeyse tiim Avrupa tilkelerinin sivil havacilik endistrileri iflas
olmus halde savastan ¢iktiklari i¢in Savastan hemen sonraki donemde devlet sahipliginde
birgok yeni havayolu kurulmustur (Doganis, 2006).

Havayolu sektoriindeki liberallesme adimlarindan sonra bu biiyiik tasiyicilar
ozellestirilmeye baglasa da, olusan serbest pazarda finansal sikintilar ¢ektikleri donemde
devletler tarafindan belli 6lgiide tesvik verilmeye devam edilmislerdir (bkz. Alitalia
ornegi) (European Commission, 2008). Gegmiste havaalani inig {icretlerini 6demeyen
Olympic Airways ve Royal Jordanian da bu tasiyicilara 6rnek olusturabilir (Doganis,
2006, s. 228). Doganis (2006)’e gore devletten aldiklar1 dolayl siibvansiyonlar nedeniyle
bu tastyicilarin ugradiklart zararlar kagit lizerinde gosterildiginden ¢ok daha fazlaydi,
ciinkii bu yardimlar maliyetlerini suni bir sekilde diisiirmelerini sagliyordu. Devlet
sahipliginde olan ve yiiksek seviyede desteklenen bu havayolu tasiyicilarinin zamanla
ozellestirilmeleri siirecinde, etkin sekilde yonetilemedigini kanitlayan isletmeler
olmustur. Ornegin 1998 yilinda Thai Airways’in 6zellestirme plam duyuruldugunda,

borcunun 3.2 milyar ABD Dolari oldugu diisiiniilmektedir (Doganis, 2006).

Havayolu endiistrisine yonelik yapilagelen bir¢ok siibvansiyon ¢esidi bulunmaktadir. Bu
stibvansiyonlar havayollarinin birincil faaliyet alanlarina yonelik yapilabildigi gibi,
altyapt hizmetleri (yakit, yer hizmetleri vb.), glimriiksiiz magazalar, ugus okullar1 ve
havaalan1 vergileri gibi havaalam1 tesislerindeki faaliyetlerine yonelik de
yapilabilmektedir. Dogrudan yardimlar, devlet desteklerinin en bariz 6rneklerindendir.
Belirli tipte havaaraci kullaniminin tesvik edilmesi ya da bu tez kapsaminda iizerinde

durulan tesvikli hat uygulamalari, bir¢ok Orneginde dogrudan siibvansiyonlara
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(Thorsteinsson, 2000, s. 21) 6rnek teskil etmektedir. Bu tesvikler genellikle etkin ve seffaf
olarak kabul edilirler. Siibvansiyonlar kamu biit¢esinden ya da uluslararas:t bir fon
araciligiyla tiim havayollar tarafindan finanse edilebilir (Calzada & Fageda, 2012, s.
293).

Verilen bilgiler, havayolu sektoriine yapilan devlet desteklerinin isleyen piyasaya
miidahale etmek suretiyle serbest pazarda adil rekabete zarar veren bir uygulama oldugu
sonucunu ¢ikarsa da, serbestlesmenin devlet miidahalesini gerektiren bir sonucu daha
olmustur. Olusan serbest pazarda havayolu isletmelerinin ticari kaygilar gilitmesiyle
birlikte baz1 bolgeler havayolu ulasiminin faydalarindan yararlanamamaistir. Bu bolgeler;
genellikle diger tasimacilik sekillerinin zayif ya da imkansiz oldugu, uzakta kalmis ve
yeterli talebin olmadigi yerlerdir (Williams, 2005). Bu durumun 6niine gegmek igin
otoriteler, belli sartlar dahilinde s6z konusu yerlere ucacak olan havayolu tastyicilarini
siibvanse edecekleri bir tesvik programi hayata gecirmislerdir. Ilk olarak ABD’de EAS
adiyla baslayan bu uygulama, sonrasinda Avrupa’nin belli bolgelerinde PSO adiyla farkl
bir ¢er¢evede benimsenmistir. Avustralya, Kanada, Rusya, Hindistan gibi gesitli tilkelerin

de benzer uygulamalar1 bulunmaktadir.

2.3.2. Diinyada ve Tiirkiye’de Tesvikli Hat Uygulamalar:
2.3.2.1. ABD Temel Havayolu Hizmeti (Essential Air Services — EAS)

1938 ile 1978 yillar1 arasinda Amerika Birlesik Devletleri’nde havayolu sektori, Sivil
Havacilik Kurulu (Civil Aeronautics Board — CAB) tarafindan siki diizenlemelere tabi
tutulmaktaydi. Bu diizenlemeler, isletmelerin hangi pazara erisebileceklerini, ne kadar
hizmet iireteceklerini ve hizmetin fiyatin1 belirlemektedir (ICAO, 2016). Sonrasinda ilk
defa 1978’de Amerika Birlesik Devletleri’nde tam anlamiyla hayata gecirilen havayolu
serbestlesmesi, federal devletin havayolu sektorii tizerindeki ekonomik diizenlemelerini
sonlandirmis, pazara giris engellerini ortadan kaldirmisg, dolayisiyla rekabeti arttirmis ve
yolculara daha fazla ugus secenegi saglayarak bilet fiyatlarii diistirmiistiir (Doganis,
2006, s. 32; Flynn & Ratick, 1988; Grubesic & Wei, 2013). Ancak bu gelismelerin
havayolu isletmelerini kiiclik ve uzakta kalan bdlgelere hizmet vermekten alikoyacagi ve

onlar1 daha karl gorecekleri hatlara yonlendirecegi endisesiyle, 1978 de serbestlesmenin
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bir pargasi olarak Temel Havayolu Hizmeti (EAS) tesvik programi yiiriirlige girmistir
(Grubesic, Matisziw, & Murray, 2012).

EAS, serbest pazar kosullarinda havayolu isletmelerinin yeni rekabetgi ¢cevrede hizmet
vermeyi karli gormedikleri kii¢iik ve uzakta kalan kirsal bolgelerin, gerekli olan havayolu
hizmetini asgari diizeyde almasini1 garanti etmek adina tasarlanan bir tesvik programidir
(Matisziw, Lee, & Grubesic, 2012). Serbestlesmenin ilk yillarinda s6z konusu
bolgelerdeki ugus sayis1 azalsa da, EAS programinin etkisiyle tekrar artma egilimine
girmistir (Reynolds-Feighan, 1992, s. 36). Ekim 1978 itibariyle 10 yil i¢in tesvik
saglamasi kararlastirilan programi, 1987 Havaalan1 ve Havayolu Emniyet ve Kapasite
Genislemesi Yasas1 (Airport and Airway Safety and Capacity Expansion Act —
AASCEA) ile getirilen tesvikler takip etmistir (Reynolds-Feighan, 1995b). 1978
Havayolu Serbestlesmesi’nden beri tesvik programi desteklenmektedir (Grubesic &
Matisziw, 2011).

EAS programi, havayolu tasiyicilarii belirli hatlarda hizmet saglamasi icin tesvik eder.
Havayolu tastyicilari, program dahilinde tanimlanan minimum gereksinimleri igeren bir
teklif sunduklar1 rekabetgi bir ihale siireci sonucunda havayolu hizmeti vermek {iizere
secilir ve Federal Havacilik Idaresi (FAA) tarafindan siibvanse edilir (Brathen & Halpern,
2012). Bir yerlesimin tesvik programina uygun olmasi i¢in asagidaki sartlari saglamasi
gerekmektedir (Brathen & Halpern, 2012; Grubesic & Wei, 2013; Reynolds-Feighan,
1995b; US DoT OAA, 2009):

- 1978 Havayolu Serbestesmesi Yasas1 ya da 1987 Havaalan1 ve Havayolu Emniyet
ve Kapasite Geniglemesi Yasast’nin yiiriirliige girdigi zaman havayolu hizmetini
aliyor olmasi gerekmektedir.

- llgili bolge, FAA tarafindan tanimlanan biiyiik ya da orta seviyede merkezden en
az 70 karayolu mili (yaklasik 100 km) uzakta konumlanmalidir. Ancak yerel
hiikiimetler ya da baska kurumlarin siibvansiyon miktarinin %50’sini 6demesi
halinde diger bolgeler de EAS programina katilabilir.

- EAS yerlesimi 210 mil (yaklasik 300km) ya da daha uzakta olmadigi miiddetge,

siibvansiyon miktar1 yolcu bas1 200 ABD Dolarini asamaz.

29



Bununla birlikte EAS programiyla ilgili tartigmalar ve elestiriler de giindeme gelmistir.
Elestirilerin odak noktasi, tesvik alan hatlardan yeterince faydalanilamamasi iizerinde

odaklanmaktadir.

2.3.2.2. Avrupa Kamu Hizmeti Yiikiimliiliikleri (Public Service Obligations —
PSO)

Avrupa havayolu sektorii, 1987°de baslayan ve 1993’te (Ugiincii paket) son halini alan
serbestlesme paketleriyle serbest bir pazar halini almistir. Serbestlesme, Avrupa halkinin
refahin1 ve ulagim imkanlarmi iyilestirmek odakli, sektore yonelik diizenlemelerin
azaldig1 tek bir havacilik pazart olusturdu. Bu pazar reformlarmi takiben havayolu
isletmeleri ucus aglarini yeniden diizenledi, hizmet kalitesini arttird1, diisiik fiyatlar sundu
ve daha stratejik sekilde faaliyet gostermeye basladi (Calzada & Fageda, 2014). Pazara
giris engellerinin azaltilmasi, diisiik maliyetli havayollarinin (DMT) basaris1 ve bir¢ok
havaalanindaki kapasite artisi, rekabeti ve etkinligi arttirdi (Fu vd., 2010; Pitt &
Norsworthy, 1999).

Serbestlesme her ne kadar Avrupa hava tasimaciligi sektoriine s6z konusu katkilart
yapmis olsa da, havayolu tastyicilariin biiylik havaalanlarina ve sehirlere
odaklanmastyla birlikte sinirli havayolu hizmetine sahip kiigiik yerlesimler i¢in havayolu
hizmetine erisimin azalmasi ya da tamamen yok olmasi tehdidini dogurmustur (Reynolds-
Feighan, 1995b). Kiigiik ve/veya genellikle uzakliktan 6tiirli izole olmus yerlesimler igin
havayolu hizmeti, 6zellikle alternatif ulasim baglantisinin olmadig: ya da diisiik nitelikte
oldugu bu yerlesimleri ana ulasim aglarina baglamakta ve boylece erisilebilirliklerini
gelistirmekte hayati bir onem tasimaktadir. Serbestlesmenin getirdigi bu handikap1 agmak
icin uzak bolgelere olan havayolu hizmetindeki devamliligin saglanmasi amaciyla
dogrudan tesvik verme ihtiyact dogmustur (Williams, 2005). Serbestlesme siirecinin
baslangicindan beri bu ihtiyaci gidermek icin serbestlesmeden olumsuz etkilenen kiicilik
ve uzakta kalan topluluklarin havayolu hizmetinden mahrum kalmasinin 6niine gegmek
adimna bir dizi devlet miidahalesi goriilmiistiir (Abreu, Fageda, & Jiménez, 2018b). Bu
miidahele araglarindan biri de Kamu Hizmeti Yiikiimliiliikleri (PSO) olarak bilinen tesvik

programudir.
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PSO, “bir liye devlet tarafindan bir havayolu isletmesine; tesvik lisansi verilen herhangi
bir hatta iliskin devamlilik, diizenlilik, kapasite ve iicretlendirme bakimindan belli
standartlar1 karsilayan hizmet sartlarin1 saglayacak dnlemleri almasi i¢in uygulanan her
turlii yiktmlilik” seklinde tanimlanir (CEC, 1992). PSO tesvik programinin mantigi,
uzakta kalan bdlgelere verilen havayolu hizmetini ekonomik gelisim amaciyla
stirdiiriilebilir kilmaktir (Williams & Pagliari, 2004). Bu tesvik programi, uzakta kalan
bolgelere olan havayolu hizmetindeki devamlilifin saglanmasi i¢in havayolu
tastyicilarina dogrudan tesvik verilmesinin yolunu agan 2408/92 numarali yasa (CEC,
1992) ile ilk defa diizenlenmistir. Konuyla ilgili son olarak diizenlenen 1008/2008 nolu
Havayolu Hizmeti Y 6netmeligi hiikiimleri uygulanmaktadir (Williams, 2010). Bu yasaya
dayanarak AB iiyesi devletler ve iki AEA (Avrupa Ekonomik Alani — European
Economic Area) iiyesi devlet (Izlanda ve Norveg), bir hat iizerinde tesvik uygulama ve
tarifeli ugus gergeklestiren tastyiciya finansal destek verme otoritesine sahip olmustur

(Williams, 2005).

Bir bolgenin PSO tesvik programi kapsamina alinabilmesi i¢in ilgili ulusal hiikiimetlerin;
a) havayolu hizmetinin tesvikli bolgedeki bir havaalani ve ¢evresine ya da gelismekte
olan bolgedeki bir havaalani arasinda verildigine, b) o bolgedeki havayolu hizmetinin
ekonomik ve/veya sosyal gelisimi i¢in hayati derecede 6nemli olduguna ve C) bolgeyi
koruyacak diizenleyici bir onlem ya da bir siibvansiyon olmaksizin bdlgeye tarifeli
havayolu hizmetinin miimkiin olamayacagina karar vermeleri gerekir (Brathen &
Halpern, 2012; CEC, 2008; Merkert & Hensher, 2013).

PSO tesviki uygulandiginda bir havayoluna, ihaleyi agan otoritenin adina hizmet sunmak
tizere kontrat verilir. Bir ¢ok PSO kontratinda sdz konusu havayolu, ihaleyi acan
otoritenin belirledigi ticretlendirme ve hizmet seviyesi (ugus sikligi, koltuk sayisi, ugus
zamani tarifesi, havaaraci tipi) gereksinimlerini karsilamak durumundadir (Reynolds-
Feighan, 1999; Williams, 2010).

PSO uygulamas: siireci iki asamadan olusur. Ilk olarak, Avrupa Topluluklar1 Resmi
Dergisi’nde yaymlamak zorunda oldugu ihaleyi agan otorite, kapasite ve fiyat kosullarini
saglayan havayollarim1 bir siibvansiyon olmaksizin davet eder. Highir havayolu

tagtyicisinin - bagvurmamast halinde hizmeti kazananin siibvansiyon alacagi ve
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tastyicilarin teklif verecegi ikinci bir ihale yaynlanir. ikinci asamada ise en diisiik teklifi
veren ve gerekli asgari sartlar1 saglayan tasiyici, kontrati yapar ve ugacagi hatta
stibvansiyonlu ve/veya 5 yila kadar tek basina hizmet vermek gibi ayricalikli haklar
kazanir (Abreu vd., 2018b; Brathen & Eriksen, 2016a; Francesco & Pagliari, 2012).
Kontratlar en fazla 4 ya da 5 yil i¢in gegerlidir. Tiim Avrupa Ekonomik Alan iilkeleri
herhangi bir PSO ihalesine katilabilir (Francesco & Pagliari, 2012). Uye devletler, kendi
sinirlart i¢indeki hatlar arasinda PSO uygulayabildigi gibi baska bir iiye devletin
sahipligindeki bolgeye de uluslararasi bir PSO hatti agabilir (Brdthen & Halpern, 2012).
Ancak Abreu ve dig. (2018)’nin de belirttigi gibi Avrupa’daki PSO tesvikli hatlar
genellikle karayolu/denizyolu ile erisimin zor ya da maliyetli oldugu yerler olan;

1) bir iilkenin ana karasi ile adas1 arasinda

i1) bir iilkeye ait iki ada arasinda

ii1) bir iilkenin birbirinden ¢ok uzakta bulunan yerlesim yerleri arasinda (6rnegin
Norveg)
gerceklestirilir ve PSO tesvikli hatlarin %901 i¢ hat seferlerden olusmaktadir (Williams,
2010).

Teoride tiye tilkeler Havayolu Hizmeti Diizenlemesi 1008/2008 numarali yasa, Madde
16’da belirtilen sartlar ve gereksinimler dahilinde hareket etmektedirler ancak pratikte hat
secimi, siibvansiyon miktarinin kararlastirilmasi, licret ve hizmet seviyesinin belirlenmesi
gibi 6zel uygulamalarda ulusal ya da yerel hiikiimetler karar verici durumdadir (Abreu
vd., 2018b; Merkert & Hensher, 2013). Cografi ve demografik farkliliklar da
diistintildiiginde bu durum iilke bazinda PSO tesvik programlarin uygulanmasinda ve
kontrat detaylarinda ¢ok cesitli uygulamalara yol agcmistir (Merkert & O’Fee, 2013;
Merkert & Williams, 2013; Santana, 2009; Williams & Pagliari, 2004).

PSO hatlari, hem ulusal hem de bodlgesel hiikiimetler tarafindan dogrudan ya da dolayl
bicimde yonetilebilir ve siibvanse edilebilir. Cek Cumhuriyeti, Finlandiya, Yunanistan,
Irlanda, Portekiz, Ispanya ve Isve¢’te ulusal hiikiimetler, Fransa, italya ve Birlesik
Krallik’ta ise bolgesel hiikiimetler PSO hatlarini1 yonetmektedirler (Brathen & Halpern,
2012).
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2017 Nisan verilerine gore basta Fransa (40 hat) ve Yunanistan (28 hat) olmak tizere 12
AB iyesi lilkede 177 hat PSO programi kapsaminda siibvanse edilmektedir (European
Commission, 2017). Fransa ve Yunanistan’in yani sira Birlesik Krallik (¢ogunlukla
Iskogya) 22, Portekiz 21, Italya 19 ve Ispanya 18 tesvikli hat isletmektedir (Sekil 2.1.).
Bu iilkelere ek olarak EFTA iilkeleri arasindan Norveg, izlanda ve Isvigre de bu tesvik
programini benimsemistir (Brathen & Eriksen, 2016b). Avrupa genelinde PSO tesvikli
hat kullanimina bakildiginda ilk siray1 yaklasik 60 hat ile Norveg’in aldig1 goriilmektedir.
Norveg’in seyrek bigimde iilke geneline yayilmis olan niifusu distiniildiigiinde (ki bu
durum siibvansiyon olmaksizin ticari havayolu hizmeti verilmesini zorlastirmaktadir) bu
hi¢ de sasirtict degildir. Brathen & Eriksen (2016b)’in belirttigi iizere ortalama ugus
bacagi uzunluklari, 200 km (Norveg) ile 600 km (Fransa) arasinda degismektedir.
Fransa’da bir¢cok PSO hatt1 i¢in A320 hatta B777-300ER gibi biiyiik ugaklar kullanilir,
¢linkii yaz aylarinda bu hatlarin trafigi oldukc¢a yiiksektir (Merkert & Williams, 2013).
Portekiz, ortalama koltuk kapasitesi 110-70 olan havaaraglarimi kullanirken, Ispanya ve
Isve¢ ortalama 35-50, Iskogya ortalama 10-15, Norve¢ ise 15-39 koltuk sayili
havaaraglarini tercih etmektedirler. Norveg’te ortalama siibvansiyon seviyesi yolcu basi
60 € iken, Fransa ve Portekiz’de siibvansiyon seviyesi yolcu basi 20 € nun biraz

tizerindedir (Brathen & Eriksen, 2016b).
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Sekil 2.1. Avrupa’da PSO Hatlar: (Abreu et al., (2018) 'dan alinmistir)

2.3.2.3. Avustralya Uzaktan Havayoluna Erisim Programi (Remote Aviation
Access Program — RAAP)

Genis topraklara yayilan birgok lilke gibi Avustralya da, ¢ok az niifusa sahip olan ve
dolayisiyla ticari havayolu hizmeti verilmesinin gii¢ oldugu bolgelere sahiptir. Ancak
bolgeler aras1 uzun mesafeler uzun mesafeler oldugu i¢in ve bir¢ok topluluk arasindaki
karayolu erisimi kis sezonunda kesintiye ugradigi i¢in diizenli bir hava tagimacilig
hizmeti gereklidir. Bu ayn1 zamanda bolgenin sosyal kaynasmas1 ve ekonomik gelisimi
acisindan olduk¢a onemlidir. Uzakta kalan topluluklarin hava tasimaciligi hizmetine
erisimine Avustralya baglaminda bakildiginda, karsimiza Temmuz 2010°dan beri
uygulanan ve 4 ana bilesenden olusan Bolgesel Havacilik Erisim Programi (Regional
Aviation Access Program — RAAP) ¢ikmaktadir (Merkert & Hensher, 2013). Programin
ana bilesenleri sirasiyla: Uzak Havalimanlarin1 Denetleme Programi (Remote Aerodrome
Inspection Program — RAI), Uzak Havaalanlarinda Emniyet Tasaris1 (Remote Aerodrome

Safety Scheme — RASP), Uzak Havacilik Altyapisi1 Fonu (Remote Aviation Infrastructure
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Fund — RAIF) ve Uzaktaki Havayolu Hizmetini Destekleme Tasarisi1 (Remote Air Service
Subsidy Scheme — RASS).

Hava tasimaciligi izole olmus bolgelerde tutarli olan tek tasimacilik tiirii olsa da, ilgili
bolgelerde yasayan topluluklarin niifusu az oldugu ve buralarda yeterli talep olmadigi igin
ticari olarak siirdiiriilebilir degildir. Bu sebeple RASS tasarisi kapsaminda, secilen
havayolu tasiyicilarina belli bir siireligine bolgede tekel olma hakki taninmakta ve/veya
Avustralya hiikiimeti tarafindan dogrudan siibvansiyon saglanmaktadir (Merkert &

Hensher, 2013).

2.3.2.4. Tiirkiye’de Tesvikli Hat Uygulamas

Tiirkiye’de hava tagimaciliginin gelisimi ve kullaniminda 1983 yilindaki 2920 sayili Sivil
Havacilik Kanunu’nun vyiirlirliige girmesi tetikleyici rol oynamistir. Akabinde 2001
yilinda i¢ hatlarda {icret tarifesi serbestisi ve 2003 yilinda pazara giris engellerinin
kaldirilmasi gelismeleri, bilet fiyatlarini diigiirmiis, rekabeti kizistirmistir. Bu gelismeler
neticesinde havayolu ulagimi hi¢ olmadig1 kadar yayginlasmis, sektor biiylime egilimine
girmistir. Ancak tipki sektoriin daha olgun oldugu tilkelerdeki gibi serbestlesme sonucu
artan hizmet seviyesinden iilkenin her bolgesi yeteri kadar faydalanamamustir. “Her ile
bir havaalam1” ve “bolgesel ucus baslatma” politikalari, artan hava trafiginden bazi
bolgelerin yeterince ve dogrudan faydalanamadigina kanit olusturmaktadir. Ancak sz
konusu bolgelere havaalani yapilmasi, bdlge toplumunun hava tagimaciligr hizmetine
erismesi icin tek bagina yeterli degildir. Nitekim hala atil kapasiteye sahip havaalanlar
mevcuttur. Bu yetersizligi asmak i¢in Tiirkiye’de havayollarina ilk defa 2013 yilinda belli

hatlarda ve belli sartlarda sefer diizenlemeleri karsilig1 imtiyazlar verilmistir.

2013 yaz ayinda baslanmak iizere Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii (SHGM) tarafindan
20 hat, haftalik 66 frekans ile acilmistir (SHGM, 2012). Asagidaki tablodan 2013 yili

tesvikli hatlar1 ve bu hatlara tahsis edilen havayolu tastyicilart goriilebilir:
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Tablo 2.4. 2013 Yaz Dénemi Tesvikli Hatlar Listesi (SHGM 2013)

Tesvikli Hat Tabhsis edilen Havayolu Haftahk Frekans

Ankara Balikesir Borajet
Ankara Gokgeada Borajet
Antalya Batman Onur Air
Antalya Erzincan Onur Air
Antalya Malatya Onur Air
Antalya Mardin Onur Air 3
Antalya Sivas Onur Air

[zmir Batman Sun Express

I[zmir Kocaeli Borajet

I[zmir Sivas Pegasus
Istanbul Amasya Pegasus
Istanbul Denizli Pegasus 5
Istanbul Gokgeada Borajet 3
Istanbul Igdir Atlas Global 7
Istanbul Isparta Borajet
Istanbul Kahramanmaras Pegasus
Istanbul Mus Pegasus 3
Istanbul Nevsehir Pegasus
Istanbul Sinop Borajet
Istanbul Usak Borajet

Yurtigi tesvikli hat uygulamasina sonraki yil da devam edilmistir (SHGM, 2013). Hatlarin

belirlenmesine iliskin genel usul ve sartlar ise SHGM tarafindan soyle belirtilmistir
(SHGM, 2014):

Tesvikli hat verilen havayolu tesvikli hatta yaz doneminde en az 3 sefer, kis
doneminde en az 2 sefer diizenlemelidir.

Tesvikli hat i¢in tayin edilen havayolu, belirlenen bir tarihe kadar (2015 i¢ hat
seferleri i¢in 1 Haziran 2015) sefer baglatmalidir, aksi halde havayolunun tesvikli
sefer diizenleme hakki iptal edilir.

Tesvikli hat i¢in tayin edilen havayoluna, ilgili hatta 2 yil boyunca tek basina
u¢masina izin verilmistir. Ancak havayolu tasiyicisinin fahis bedelli fiyat tarifesi

uygulamasiin, SHGM tarafindan dnlenecegi belirtilmistir.
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- Tesvikli hatlarda yeteri kadar giizergahta sefer baglatan havayollarina, dis hat
tayin ve trafik hakki tahsislerinde dncelik verilmesi planlanmaistir.

- Tesvikli hat kapsaminda tahsis edilen i¢ hattin baglatilmamasi veya ilgili hatta
ucuslarin  durdurulmasi halinde tayin edilen dis hat SHGM’nin yapacagi
degerlendirme sonucu iptal edilebilecektir.

- Hat tahsisinden sonraki 3 ay i¢erisinde ucuslar baglamalidir.

Bu hatlara ek olarak yolcu talebi, yolcu memnuniyeti ve hizmetin yayilmasi ilkeleri baz
alinarak baskent Ankara ve Izmir’den yurtdisina direkt ugus yapilmasi icin SHGM
tarafindan iki genelge daha yaymlanmistir (SHGM, 2015a, 2015b). Mayis 2015°te
yaymlanan Ankara yurtdisi ucuslart tesvik genelgesine istinaden yapilan bagvurular
neticesinde agiklanan Ankara ¢ikishi yurtdisi tesvikli ucus hatlarinin tahsisi Tablo
2.5.”deki gibidir (SHGM, 2015a):

Tablo 2.5. 2015 Ankara Cikish Yurtdisi Tegvikli Hatlarin Tahsisi (SHGM 2015)

Cikis Varis Tahsis Edilen Havayolu
Ankara Miinih Borajet Havayollar1
Ankara Amman Pegasus Havayollari
Ankara Bakii Pegasus Havayollari
Ankara Amsterdam THY (Anadolujet)
Ankara Briiksel THY (Anadolujet)
Ankara Londra THY (Anadolujet)

Hem Ankara hem de Izmir i¢in yayinlanan genelgelerde, i¢ hat tesvikli hat genelgesinde
2 yil olan tek bagina u¢gma hakki 3’e ¢ikarilmistir. Hem yurti¢i hem de yurtdisi hatlarin
tesvikli hat kapsaminda olmasi i¢in yeni agilacak olmasi gerekmektedir, halihazirda
devam eden bir ugus hatti tesvikli hat kapsamina alinamayacagi genelgelerde
belirtilmistir. Yurtdis1 tesvikli hatlara bagvurmak i¢in havayollarinin SHGM’ye ugmak
istedikleri destinasyon, yaz kis ugus frekansi ve seferin baglama tarihini i¢eren bir yazili

basvuru yapmalar1 gerekmektedir (SHGM, 20153, 2015b).
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3. YONTEM

Calismanin bu kisminda arastirma modeli, siireci, arastirma alan1 ve katilimcilara ait
ozellikler, veri toplama yontemi, arastirmanin inandiriciligi, etik hususlar, aragtirmacinin

rolii ve verilerin analizi/yorumlanmasi hakkinda bilgiler verilecektir.

3.1. Arastirma Modeli

Bir aragtirmada kullanilan yontem, arastirma konusuna, aragtirma sorusuna, arastirmaciya
has 6zelliklere ve aragtirmanin hedef popiilasyonuna gore ¢esitlilik gosterebilir ve hangi
yontemin segilecegine dair kesin bir tariften soz etmek pek miimkiin degildir (Patton,
2002, s. 12). Bu ¢alismanin amaci, Tiirkiye’de havayollarina verilen tegvikler ve tesvikli
hat uygulamasinin yapisini ortaya koyarak, uygulamadaki sorunlar ve ¢6ziim Onerilerini
belirlemektir. Tiirkiye havayolu sektoriinde yiiriirliikkte olan tesvikli hat uygulamasi hem
nispeten yeni bir uygulama oldugu i¢in hem de bu konuda mevcut ¢ok az bilgi bulundugu
icin, bu sorun ve Onerilerin hem havayolu isletmeleri hem de havacilik otoritesi
temsilcilerinden detayli veriler toplanarak ortaya konabilecegi diigiiniilmiistiir. Bu
yiizden, arastirmada derinlemesine veri toplamaya olanak saglayan nitel arastirma
yontemi kullanmak uygun goriilmiistiir. Ayn1 zamanda arastirmanin, hedef Kkitlesi
itibariyle nitel bir yaklasimla incelenmeye uygun olmasi da bu yontemin tercih edilmesini

saglamistir.

Degisik disiplinlerle iligkili bir c¢ok kavrami kapsamasi nedeniyle arastirmacilar
tarafindan ¢esitli sekillerde ifade edilmis olsa da, nitel arastirma; gozlem, goriisme ve
dokiiman analizi gibi nitel veri toplama araglarinin kullanildigi, sosyal olgularin bagl
olduklar1 ¢evre igerisinde dogal ortaminda biitiinciil sekilde incelendigi ve nitel bir
stirecin izlendigi arastirma tiirti (Yildirim ve Simsek, 2016, s. 40) seklinde tanimlanabilir.
Glesne, (2015, s. 6) goriismeler yapma, dokiimanlar inceleme, alan arastirmalari yapma
gibi siirecleri kapsayan gesitli 6rneklerle nitel aragtirmayi ifade etmistir. Maxwell (2012)
ise, calisilan kisilerin kasitlarini ve bakis agilarini, bu bakis acilarinin nasil sekillendigini
ve onlar1 sosyal ve Kkiiltiirel baglamda nasil sekillendirdigini ve fenomenler ile
aralarindaki iligkileri saglayan siire¢lerin daha iyi anlasilmasina yardimci olmayi
amaglayan bir ¢aligma” olarak tanimlamigtir. Corbin ve Strauss (2007), nitel aragtirmanin;

degiskenleri test etmek yerine katilimcilarin sakli deneyimlerini ortaya ¢ikarmaya, kiiltiir
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ile ve kiiltiir iginde anlamlarin nasil sekillendigini belirlemeye ve kesfetmeye izin
verdigini ifade etmistir. Nitel arastirmacilar, insanlarin deneyimlerini nasil
yorumladiklariyla, kendi diinyalarini nasil insa ettikleriyle ve deneyimlerine ne anlamlar
yiikledikleriyle ilgilenirler (Merriam & Tisdell, 2016, s. 6). Bu bilgilerden yola ¢ikarak
nitel arastirmanin, kisilere, kavramlara ve olaylara dair genel bir sonuca varmaktansa

onlar1 kendi baglaminda ve derinlemesine inceledigi sonucu ¢ikarilabilir.

Sikga kullanilan nicel arastirmalarda veriler istatistiksel olarak analiz edilirken, nitel
aragtirmalarda olaylarin nitelendirilmesi s6z konusudur (Dey, 1993). Kisaca nicel
aragtirmalar sayilarla ilgilenirken nitel arastirmalar kelimeleri kullanir. Dey, (1993, s. 10)
bu durumu bir futbol magiyla 6rneklendirerek soyle ifade etmistir: “Hangisini daha ¢ok
Oonemsiyoruz, skoru mu oyunu mu?... Hangisini daha 6nemli ya da agiklayici
buldugumuz, ne ile ilgilendigimizle ilgilidir. Eger takim yoneticisi ya da fanatik bir
taraftarsak skoru, o skorun nasil elde edildiginden daha ¢ok dnemseyebiliriz. Ote yandan

tarafsiz bir izleyiciysek, skordan ¢ok oyunun kalitesini 6nemseyebiliriz.”

Yildirrm ve Simsek (2016), nitel arastirmanin 6zelliklerini soyle siralamistir: dogal
ortama duyarlilik, arastirmacinin katilimer roli, biitlinciil yaklagim, algilarin ortaya
konmasi, arastirma deseninde esneklik, timevarimci analiz ve nitel veri. Miles vd. (2014,
S. 5) nitel aragtirmalarin; katilimcilarla yogun ve uzun siireli iletisim kurulmast,
arastirmacinin biitlinciil bakis arayisinda olmasi, arastirmacinin bizzat arastirmanin ana
enstriimani olmasi, aragtirmanin ¢gogunlugunun kelimelerin analiz edilmesiyle yapilmasi
gibi tipik ozellikleri oldugunu ve bu ozelliklerin her tiirli arastirma gelenegine

uyarlanabilecegini belirtmislerdir.

Nitel arastirmalarda, diinyanin farkli gézlemcilerin algiladigi gibi ortaya konulmasi
vurgulanmakta, kisilerin durumlart nasil tanimladiklar1 ve hareketlerine hiikmeden
giidiilerini nasil agikladiklari tizerinde durulmaktadir (Dey, 1993, s. 37). Nitel yaklagimin
ayirici O0zelliklerinden biri de budur. Mevcut ¢alismada, Tiirkiye’de havayolu sektoriine
yonelik uygulanan tesvikli hat mekanizmasina dair sorunlar ve oneriler, katilimcilarin

algilarinin ortaya ¢ikarilmasiyla belirlenmeye ¢alisiimistir.

Nitel yonteme sahip arastirmalarda yapay bir ortamdan veri toplamak yerine insanlarla

dogrudan goriismeler yaparak veya insanlarin dogal ortamlarinda hareketlerinin
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gozlenerek dogal ortama duyarlilik unsuru saglanmis olur. Ciinkii olgularin ig¢inde
bulunduklar1 ortama gore sekillenecegi diistiniiliir (Creswell, 2013). Bu ise, gergek
hayatin ne olduguna dair giiglii bir fikir verir (Miles & Huberman, 1994, s. 10). Nitel
arastirmalarda calisilan konular ve degiskenler birbirinden bagimsiz sekilde
incelenmemekte, aksine biitiinlesik bir yaklagim sayesinde degiskenler arasindaki
etkilesimlerin gercek anlami ortaya koydugu savunulmaktadir (Creswell, 2007). Boylece

arastirilan konuya dair ortaya ¢ikacak anlam daha kapsayici olacaktir.

Bu calismada nitel analiz yontemlerinden biri olan tiimevarimsal analiz yontemi
benimsenmis, aragtirma sorulari kapsaminda ana temalar olusturulmustur. Patton, (2002,
S. 57) deneysel ¢alismalarin gogunlukla timdengelim, nitel caligmalarin ise biiyiik 6lglide
tiimevarim yaklasimli oldugunu belirtmistir. Patton, (2002) tiimevarimsal analizi “6nemli
desenler, temalar ve karsilikli iligkileri kesfetmek icin yapilan, kesfetmeyle baslayan,
teyitlesme ile devam eden ve yaratici sentezle sonuglanan bir yogunlasma” seklinde
tanimlamigtir. Glaser ve Strauss (1999) ise tiimevarimsal analizi, “elde edilen tanimlayici
ve ayrintili nitel verilerden hareketle, arastirmanin konusu veya sorunlarina iligkin ana
temalarin ortaya konulmasi ve anlamli bir yapinin insa edilmesi siireci” seklinde ifade
etmiglerdir. Miles vd. (2014, s. 188) tiimevarimci yaklasimda arastirmacilarin, saha
aragtirmasi deneyimlerinde tekrar eden olgular ve bunlar arasinda tekrar eden iligkiler
kesfettigini vurgulamiglardir. Bu ¢alismada da elde edilen yiizyiize gorisme verilerinin

tekrar eden olgulara degindigi goriilmistiir.

Nitel arastirmalarda ¢esitli bigimlerde belirli bir kuram c¢ergevesinde arastirmanin
yiriitiilmesi miimkiindiir (Glesne, 2015, s. 50). Denzin, (1978, s. 6) kurami bazilarinin
digerlerinden tiimdengelim ile cikarilabilecegi ve bdylece s6z konusu olguya dair
aciklama yapilmasina imkan veren bir grup 6nerme olarak tanimlamistir. Bu ¢aligmada
aragtirmact herhangi bir kuramsal yaklagima yonelmemis, elde ettigi gorlisme verilerini
tiimevarime bir yaklasimla analiz etmis ve tesvikli hat uygulamasina yonelik sorun ve

Onerileri tespit etmeye calismistir.

Bu aragtirma Kasim 2017 — Temmuz 2018 tarihleri arasinda gerceklestirilmistir. Nisan
ayma kadar alanyazin taramasi ve yar1 yapilandirilmis gériisme sorularinin hazirlanmasi

siirecleri tamamlanmistir. Kalan zamanda ise goriismeler yapilmis, veriler analiz edilmis,
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yorumlanmig ve rapor haline getirilmistir. Arastirma siirecinde izlenen adimlar asagidaki

sekilde gosterilmistir (Sekil 3.1).

Alanyazin Taramasi

A2

Arastirma Sorularmin Belirlenmesi

<

Goriisme Sorularinin Hazirlanmasi ve Pilot Goriisme

-

Goriismelerin Yapilmasi

-

Verilerin Diizenlenmesi

¢

Verilerin Kodlanmasi ve Uzlasilmasi

¢

Kodlarin Kategorilendirilmesi ve Uzlasiimasi

¢

Kategorilere Uygun Temalarin Belirlenmesi ve Uzlasilmasi

-

Kod, Kategori ve Temalar Kapsaminda Bulgularin Yorumlanmasi

~

Arastirma Raporunun Yazilmasi

Sekil 3.1. Arastirma Siireci

3.2. Arastirma Alam ve Katihmcilar

Aragtirmanin alani, Tiirkiye’de sivil havacilik faaliyetlerini diizenleyen ve denetleyen
SHGM ve Tirkiye’de i¢ ve dis hatlarda tarifeli/tarifesiz seferlerle yolcu tagimaciligi
yapan 6 tane havayolu igletmesinden (Atlasjet, Giines Ekspres, Hiirkus, Onur Air,
Pegasus, Turistik Hava Tasimacilik)® olusmaktadir. Arastirma alanindaki kurum ve
kuruluglarin sektore hakim, tesvikli hatlar uygulamasi hakkinda yeterli bilgi ve deneyime
sahip katilimcilar1 ile yapilacak goriismelerin, arastirma igin detayli nitel verileri
saglayacag dislinlilmiistiir. Arastirma sorularma etkili yanitlarin alinabilmesi igin
tesvikli hat uygulamasindaki taraflar olan havayollarindan ve havacilik otoritesinden
(SHGM) katilimcilarla yart yapilandirilmis goriismeler yapilmistir. Boylece konuya
iligkin her iki tarafin bakis agilarin1 6grenerek, arastirma sorularina cevap aranirken ortak

bir paydada bulusmak amaclanmistir.

3 Verilen isletme isimleri, SHGMde kayitli isletme ruhsati isimleridir. Onur Air ve Pegasus Havayollarmin
ruhsat isimleri ile ticari isimleri aymidir. Atlasjet, Giines Ekspres, Hiirkus ve Turistik Hava Tasimacilik
isletmelerinin ticari isimleri sirasiyla AtlasGlobal, Sunexpress, FreeBird ve Corendon’dur.
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Biiyiik niceliksel c¢alismalarda arastirmact yogun sekilde olasilikli 6rneklemeyle
ilgilenirken, nitel arastirma bakis agisinda olasilikli olmayan 6rneklemenin segilmesi bir
norm olma egilimindedir (Lune & Berg, 2017, s. 38). Merriam & Tisdell (2016, s. 18),
bu 6rneklem segme tiiriinli “amagli” ve “nispeten az sayida 6rnekleme sahip” seklinde
nitelendirmistir. Amaglhi Orneklemenin mantigit ve giici derinlemesine arastirma
yapmaktan gelmektedir (Patton, 2002, s. 46). Dolayisiyla 6rneklemin evreni temsil etme
giiciinden ziyade katilimcilarin arastirma konusuyla dogrudan ilgili olup olmadiklar
onemlidir (Neuman, 2014, s. 320). Yaygmn amach 6rnekleme tiirlerinden bazilari; tipik
durum o6rneklemesi, aykiri durum oOrneklemesi, maksimum c¢esitleme Orneklemesi,
kolayda 6rnekleme ve kartopu ya da zincir 6rneklemedir (Merriam & Tisdell, 2016, s.
97). Bu arastirmada katilimcilara, olasilikli olmayan/amagli bir 6rneklem tiirii olan
kartopu 6rneklemesi yontemiyle ulagilmistir. Kartopu 6rneklemesi, calismanin konusuyla
alakali belirli nitelik veya 6zelliklere sahip kisilere ulasmada belki de en etkili yoldur.
Kartopu oOrneklemesinin temel stratejisi Oncelikle belirli Ozellikteki birka¢ insan
tanimlamak ve onlarla goriigmek ya da onlardan veri toplamaktir. Sonrasinda onlardan,
aragtirmacty1 benzer Ozelliklere sahip bagka kisilere yonlendirmeleri istenir. Yeterli

sayida katilimci elde edilene dek ayni siirece devam edilir (Lune & Berg, 2017, s. 39).

Bu arastirmada, Tiirkiye havayolu sektoriindeki tesvikli hat uygulamasinin mevcut
durumunu ortaya koymak ve buna dair sorunlar ve ¢oziim onerilerini belirlemek
amaglanmistir. Bu amaca erismek icin konuya iliskin yeterli bilgi ve tecriibeye sahip
oldugu disiiniilen bireylerle elektronik posta ve telefon yoluyla iletisime gegilmis,
aragtirmaya dair on bilgilendirme yapilarak randevu talep edilmistir. Hem goriisiilen
kisilerin yonlendirmesiyle hem de aragtirma danismaninin iletisim agindan faydalanilarak
diger goriismeler gerceklestirilmistir. Yar1 yapilandirilmis goriismeler i¢in yer ve zaman
belirlenirken katilimcilarin isteklerine riayet edilmistir. Her ne kadar ilgili kisilerin yogun
caligma takvimlerinden ve beklenmeyen olaylardan 6tiirii bazi goriismelerde gecikmeler
yasansa da, katilimcilarin ¢oguyla planlanan yer ve zamanda goriismeler yapilmigtir. Bu
arastirmada 3’1 kadin, 8’1 erkek toplam 11 katilimci ile yar1 yapilandirilmis goriismeler

gergeklestirilmistir. Asagidaki tablolarda katilimcilara ait demografik bilgiler verilmistir.
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Tablo 3.1. Katilimcilarin Cinsiyet Dagilimi

Katihmecilarin Cinsiyeti

Kisi Sayis1

Kadm
Erkek

Toplam

2
8
10

Tablo 3.2. Katilimcilarin Yas Gruplar

Yas Grubu

Kisi Sayis1

18-25
26-30
31-35
36-40
41-45
46-50
51-55
55 ve iizeri

Toplam Kisi

P N W W

10

Tablo 3.3. Katulimcilarin Egitim Seviyeleri

Egitim Derecesi

Kisi Sayis1

Lise
On Lisans
Lisans
Lisansiistii

Toplam

5
5
10

Tablo 3.4. Katilimcilarin Calisma Pozisyonlar: ve Deneyimleri

Katilimeilarin Pozisyonu

Havacihik Alanindaki
Deneyimleri (Yil)

Katilimcer Sayisi

Network Planlama Uzmani
Ticaret Uzmant
Ticari Genel Miidiir Yardimcist
Satis Planlama Uzmani
Satig/Tarife ve Network Planlama Miidiiri
Sube Midiirii Vekili
Daire Bagkan1 Vekili

5
12
8
7
8, 10, 30
4,10
12

B, N W R R R e
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3.3. Veri Toplama Yontemi

Nitel arastirmalarda veriler davranislarin gézlemlenmesiyle, katilimcilarla goriismeler
yaparak ve dokiimanlar incelenerek toplanmaktadir (Creswell, 2013, s. 189; Miles &
Huberman, 1994, s. 9; Patton, 2002, s. 4). Basit¢e amagl bir sohbet olarak tanimlanabilen
goriismede amag bilgi toplamaktir ve arastirmacinin katilimciya soru sormasi,
katihimcimin ise cevap vermesi ile gergeklesir (Lune & Berg, 2017, s. 65). Nitel
goriismelerde arastirmaci yiiz yiize, telefonla ya da her grupta 6 ila 8 katilimc1 olmak
tizere odak grupla goriismeler gerceklestirir. Gorlismeler, yapilandirilma ya da
standartlastirilma seviyelerine gore yapilandirilmis gériisme yar1 yapilandirilmis goriisme
ve yapilandirilmamis goriisme seklinde siiflandirilabilir (Lune & Berg, 2017, ss. 67—
70).

Yart  yapilandirilmis  goriismeleri  tamamen  yapilandirilmis  ve  tamamen
yapilandirilmamis goriismeler arasinda konumlandirmak miimkiindiir (Merriam &
Tisdell, 2016, s. 110). Patton, (2002, s. 347) yar1 yapilandirilmig goriismeyi informal
sohbet goriismesi ile agik uglu standartlastirilmig goriisme arasinda karma bir yaklagim
olarak ifade etmistir. Yar1 yapilandirilmig gériismelerde onceden sistematik ve tutarli bir
sirada hazirlanan sorular katilimciya sorulur ama aragtirmacinin, sordugu sorulardan
baska sonda sorular sorma 6zgiirliigii vardir. Arastirmaci gériismenin akigina bagl olarak
hazirladig1 sorular atlayabilir ya da yeniden diizenleyebilir. Yine aragtirmaci, kullandigi
dilin seviyesini ayarlayabilir. Tiim bunlar arastirmaciya katilimcinin bakis acisim

kavrama imkani tanir (Lune & Berg, 2017, s. 70).

Bu arastirmada katilimcilarin tesvikli hatlar uygulamasina 6nelik bakis agilar1 6grenilmek
istendigi icin veriler toplanirken yari yapilandirilmis goériisme tekniginin kullanilmasi
uygun goriilmiistiir. Gorlisme sorulari, ilgili yazin taramasindan sonra arastirmaci
tarafindan agik uclu sekilde hazirlanmistir. Hazirlanan sorular arastirma konusuyla ilgili
bilgi sahibi meslektaglarin goriislerine sunulmus ve bazi kiigiik degisiklikler yapilmistir.
Son olarak sorularin nitel arastirma gelenegine uygunlugu, lisansiistii seviyede nitel
aragtirma egitimi veren bir akademisyenin goriisleri dogrultusunda degerlendirilmis ve

gerekli diizeltmeler yapilmistir.
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Arastirmalarda veri toplamaya baglamadan oOnce pilot ¢alisma yapmak, arastirma
konusunun ve sorulariin sinanmasina, gériismedeki sorularin degerlendirilerek yeniden
diizenlenebilmesine ve arastirmacinin arastirma siirecindeki yerini degerlendirmesine
olanak saglar (Glesne, 2015, ss. 74-75). Arastirmada pilot goriisme yapilacak kisi,
tesvikli hatlar uygulamasimi yakindan bilmekte ve 6zel bir havayolu isletmesinde
calismaktadir. Pilot goériisme yapilacak kisi, amagli 6rneklem yontemiyle secilmistir.
Pilot goriisme sonrasinda arastirmaci, gorlisme sorularina son halini vermis ve
goriismelere baglamistir. Goriismeler yapilirken bazi sorular katilimcilar tarafindan daha
Iyi anlasilabilmesi igin yeniden diizenlenmistir. Tablo 3.5.’de pilot goriismenin yapildigi

kisinin pozisyonu, goriisme yeri, tarihi ve siiresi verilmistir.

Tablo 3.5. Pilot Goriisme

Kod Yer Pozisyon Tarih Siire
P1 Katilime Ofisi Stratejik Planlama Miidiirii 10.04.2018 37 dk.

Aragtirma kapsaminda goriisiilecek kisilerle elektronik posta ya da telefon yoluyla irtibat
kurulmus ve belirli yer ve zamanlarda gerceklesmek {izere randevular belirlenmistir.
Kartopu orneklemesi yontemi, goriisiilecek diger kisilere ulasma konusunda faydali
olmustur. Goriismelere baglamadan 6nce her katilimciya aragtrmanin amact ve dnemini
igeren, goriisme prosediiriiniin yer aldigi katilim onay formu teslim edilmistir. Hem bu
form vasitasiyla hem de sozlii olarak katilimcilardan arastirmaya goniillii olarak
katildiklarina dair onay alinmistir. Yapilan 11 goriismenin 10’unda katilimcilar ses kaydi
yapilmasina izin verirken, 1 katilime1 buna miisaade etmedigi i¢in katilimcinin sdylemleri
not alinmistir. Tiim goriismelerde goriismenin sekli, yeri ve zamani katilimcilarin arzu
ettigi sekilde gerceklesmistir. Goriismelerin 10 tanesi ylizyiize gergeklestirilmis olup,
I’inde hem katilimecr hem de arastirmacinin yasadigi sinirhiliklardan otiirii telefon ile
goriisme saglanmistir. Telefonla yapilan goriismede yine katilimeinin bilgisi dahilinde
ses kaydi yapilmisg, katilimer onay formunu ise katilimer gorlismeden sonra kargo ile
arastirmaciya postalamistir. Asagidaki tabloda yar1 yapilandirilmis goriislere iliskin

detayl bilgiler sunulmustur.
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Tablo 3.6. Yar: Yapilandirilmig Gériigme Detaylar

Kod Yer Tarih Saat Siire Veri Toplama Sekli
K1 Katilime1 Ofisi 11.04.2018 14:45 60 dk. Ses kaydi ile goriisme
K2 Katilime1 Ofisi 25.04.2018 14:50 15 dk. Ses kaydi ile goriisme
K3 Katilimei Ofisi 25.04.2018 15:40 53 dk. Ses kaydi ile goriisme
K4 Katilimei Ofisi 14.05.2018 15:30 72 dk. Ses kaydi ile goriigme
K5 Katilimei Ofisi 15.05.2018 11:20 42 dk. Ses kaydi ile goriisme
K6 Katilimer Ofisi 15.05.2018 12:20 15 dk. Ses kaydi ile goriisme
K7 Katilimer Ofisi 15.05.2018 14:50 - Not alarak goriisme

K8 Katilime1 Ofisi 17.05.2018 10:50 84 dk. Ses kaydi ile goriigme
K9 Katilime1 Ofisi 17.05.2018 13:40 30 dk. Ses kaydi ile goriisme
K10 Telefon ile 22.05.2018 17:00 78 dk. Telefon ile goriisme

3.4. inandiricihik

Tiim arastirmalar, gecerli ve giivenilir bilgi iiretmekle ilgilenir. Ozellikle nitel
aragtirmalarda gecerlik ve giivenirlik biiyilkk oranda arastirmacinin O6zelliklerine ve
becerilerine baglidir (Miles vd., 2014, s. 22). Nicel arastirma paradigmasiyla yapilan
arastirmalarda kullanilan ve olduk¢a 6nemli olan gegerlik ve giivenirlik unsurunun nitel
aragtirmalarda karsiligi inandiriciliktir  (Creswell, 2007, s. 202). Arastirmalar,
yiritilirken 6zen ve ciddiyet gosterildigi 6l¢tide inandiricidir (Merriam & Tisdell, 2016,
s. 237). Creswell, (2007, ss. 207—209) herhangi bir 6nem sirasina koymadan inandiriciligi
arttirmak icin uzun siireli etkilesim, ¢esitleme, akran degerlendirmesi, olumsuz durum
degerlendirmesi, arastirmaci 6nyargilarini agiklama, katilimei onayi, zengin ve ayrintili
betimleme ve dis denetim yontemlerinden s6z etmis ve bunlardan en az ikisinin
kullanilmasini tavsiye etmistir. Uzun siireli etkilesim, kiiltiirii 6grenebilmek ve alanin
iginden bakabilmek i¢in alanda uzun siire zaman gegirilmesini ifade eder (Creswell,
2007). Cesitleme ise, farkli zamanlarda ya da farkli yerlerde yapilan gézlemlerle veya
farkli bakis a¢ilarina sahip kisilerden ya da ayni kisiyle birden fazla yapilan goriismelerle
toplanan verilerin karsilastirilmasini ifade eder (Merriam & Tisdell, 2016, s. 245).
Lincoln ve Guba, (1985) akran degerlendirmesini disaridan bir kontrol mekanizmasi
olarak nitelendirmislerdir (Creswell, 2007, s. 208). Katilimci1 onayi, verilerin, analizlerin,
yorumlarm ve sonuglarin katilimcilara génderilerek teyitlesmeyi igermektedir (Glesne,
2015).
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Nicel arastirmalar i¢in aragtirmanin tekrar edildiginde benzer sonuglari bulmasi seklinde
nitelendirilen giivenirlik, nitel aragtirmalarda ayni sekilde ele alinmamaktadir. Ciinkii
nitel aragtirmalar gergekligin kisilere ve i¢cinde bulunulan ortama gore siirekli degisim
iginde oldugunu kabul etmektedir (Yildirim ve Simsek, 2016). Bununla birlikte Creswell,
(2007, s. 210) nitel arastirmalarda kodlayicilar arasindaki uzlagmanin giivenirligi
saglayan unsur olduguna deginerek ¢oklu kodlayicilarin bir veri setinde benzer kod ve
temalara ulasmasinin gerekliligini vurgulamistir. Gegerlik ise herhangi bir 6l¢me aracinin

olgtiigii seyi ne dogrulukta dlctiigiinti gostermektedir (Tanyas, 2014).

Bu aragtirmada yukarida s6zii edilen inandiricilig1 saglama tekniklerinden bir ¢cogu yerine
getirilmistir. Bu kapsamda arastirmaci, hem bir nitel arastirma uzmaniyla hem de
arastirma danigmaniyla degerlendirme goriismeleri yapmustir. Arastirmada goriisiilen
havayolu sirketleri c¢esitlendirilmeye calisilmig, ayrica arastirma konusunun
muhataplarindan bir digeri olan SHGM nin biinyesindeki katilimcilarla da goriigiilmiis ve
verileri birden fazla kisi analiz etmistir. Bodylece veri cesitlemesi yapilmistir.
Katilimcilardan yazili ve sozlii olarak aragtirmaya goniillii olarak katildiklarina dair onay
alimustir. Goriisme yapilan katilimcilarin ve bagli bulunduklari kurumlarin isimleri gizli
tutularak katilimcilar ile arastirmact arasindaki giiven unsuru saglanmaya calisilmistir.
Daha once bagka bir havayolunda ¢alisan, simdi ise rakip bir havayoluna gecen
katilimcilarin kurumsal kimlikten kaynaklanabilecek farkli goriislerinin tespit edilmesine
ayrica onem gosterilmistir. Ses kayit cihazi ile kaydedilen goriismeler yaziya aktarilmis,
tim katilimcilara gerek gormeleri halinde goériisme dokiimlerinin  kendilerine

gonderilebilecegi iletilmistir.

Aragtirmada kodlama, kategorilendirme ve temalara ulasma siirecinde danigsman ve
arastirmaci ilk olarak birbirlerinden bagimsiz sekilde analizi yiiriitmiislerdir. Sonrasinda
danigman ve aragtirmaci, elde edilen kod, kategori ve temalarda uzlagmaya varmislardir.
Tiim siniflandirma siireglerinde anlam biitiinliigiiniin bozulmamasina énem verilmistir.
Arastirma genelinde okuyucuya aktarilabilir veriler sunmak icin zengin betimlemeler
kullanilmistir. Veri analizi bittikten sonra ulasilan temalarin eldeki verilerle ne dlgiide
uyustugu denetlenerek dis tutarlilik saglanmaya ¢alisilmustir. I¢ tutarligin saglanmasi igin

ise, tema ve kategoriler anlamli biitiin olusturacak sekilde olusturulmaya c¢aligilmistir.
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Arastirma bulgular1 yazilirken dogrudan alintilar kullanilarak sdylemler gergekei bir
sekilde yansitilmak istenmistir. Ses kaydi alinan goriismelerde veri kaybinin Oniine
geemek icin yiiksek kalitede ses kayit cihazi kullanilmistir. Elde edilen arastirma
malzemeleri ve bulgular gerekli goriildiigii halde sunulmak tizere hem yazili olarak hem
de elektronik ortamda depolanmistir. Arastirmada gegerli veriler elde etmek igin
katilimcilar amagli 6rneklem yontemiyle se¢ilmistir. Veri setine hakim olabilmek i¢in her

goriisme en az 3 kez okunmustur.

3.5. Arastirmacinin Rolii

Bilimsel bir arastirmada arastirmacinin rolii agik¢a belirtilmelidir (Glesne, 2015, s. 80).
Nitel arastirmalarda arastirmacinin katilimei rolii, arastirmacinin sahsen arastirma
stirecine katilarak gézlem ve goriismelerle veri toplamasini ifade etmektedir (Miles vd.,
2014). Calismada arastirmaci veri toplama siirecinde, verilerin islenmesinde ve
yorumlanmasinda bizzat bulunmus, bdylece verilere ve arastirma konusuna asinaligi

artmigtir.

Arastirmacinin rolii, ¢alisma kapsamindaki sosyal diizene, isleyis sekline, ortiilii ve acik
kurallara dair baglama genel ve biitiinciil (sistemli, kapsayic1 ve birlesik) bir bakis
kazandirmaktadir (Miles vd., 2014, s. 5). Glesne, nitel arastirmalarda alandaki arastirma
rolliniin acikca tanimlanmasi gerektigini ifade etmis ve iki tiir aragtirmaci roliinden
bahsetmistir: arastirmaci olarak arastirmaci ve 6grenen arastirmaci (Glesne, 2015, s. 80).
Ogrenenin bakis agis1 arastirmaciyl arastirma siirecinin ve bulgularmin tiim yonlerine
yansitma yapmaya itecektir. Katilimcilar 6grenen arstirmacilart ilgili konuda otorite
olarak gormeyecekleri icin ¢ekinmeyecekler ve acgik sozlii bir sekilde bilgi
saglayacaklardir (Glesne, 2015, s. 81). Nitel aragtirmalarda arastirmanin asil etken unsuru
arastirmacimin kendisidir ve katilimcilarla arasindaki iliskileri kontrol etmelidir
(Yildirirm, 2010). Bu arastirmada arastirmact Ogrenen bir kimlige biirlinmiistiir.
Goriismeler dncesinde, sirasinda ve sonrasinda katilimciya konu hakkinda sinirli bilgiye
sahip ama degerli bilgiler elde etmeye calisan bir arastirmact gériiniimii vermeye 6zen
gosterilmistir. Boylece katilimcilarin detayli bilgileri vermeleri tegvik edilmistir. Bununla

birlikte arastirmaci, katilimcilarin konusmakta tereddiit ettikleri anlarda katilimcilar
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cekinmeden deneyimlerini paylagmalarinda tesvik etmek i¢in veri gizliligiyle

aciklamalarda bulunarak arastirmaya gercekei veriler sunulmasina katki saglamistir.

Bu arastirmaya baslamadan 6nce arastirmaci, bir nitel arastirmaya giris dersi almis ve
aldig1 lisansiistii dersler kapsaminda ¢alismanin konusuyla ilgili makale incelemeleri
yapmistir. Yine arastirmaci, danigsmaniyla birlikte tez caligmasina baglamadan once
arastirma konusuna giris niteliginde bir bildiri yaymlamistir. Arastirmaci alanyazin
taramasi, arastirma amag ve sorularinin belirlenmesi ve gériisme sorularinin hazirlanmasi
stireclerinde etkin bir rol stlenirken, goriismeleri bizzat gergeklestirmistir. Veri analizi
dahilinde nitel veriler kodlanirken, kategori ve temalar agiga cikarilirken aktif bir rol

ustlenmistir.

3.6. Etik

Bilimsel arastirmalarda etikle ilgili konularin O6nemi giin gectikge artmaktadir.
Arastirmalarda karsilagilmasi beklenen etik konular sahada veri toplarken, analiz ederken
ve sunarken karsimiza ¢ikabilir ve tiiri ne olursa olsun hig¢bir arastirma bundan muaf
degildir (Creswell, 2007, s. 141, 2013, s. 92). Benzer sekilde Miles ve Huberman, (1994,
S. 288) bir nitel arastirmacinin sadece irettigi bilginin kalitesine odaklanmamasi
gerektigini, {izerinde c¢alisma yapilan insanlara, meslektaglara ve calismay1
destekleyenlere yonelik gergeklestirdigi eylemlerin dogrulugu ya da yanlighgini da
hesaba katmasi gerektigini belirtmistir. Ornegin arastirmacinmn, katilimcilarm
anonimligini korumak i¢in numalandirma yapmasi ya da katilimcilart aldatmaksizin
yaptig1 caligmayla ilgili arastirma amacini agiklayarak onlara bilimsel bir ¢alismaya
katildiklarini iletmesi, ¢caligmada etik davranildigini gosterir (Creswell, 2007, ss. 141—
142).

Bu tezde, arastirmanin etik kurallara riayet edilerek yiiriitiilmesi i¢in ¢aba sarfedilmistir.
Bu kapsamda katilimcilara aragtirma amaci, konusu ve yontemiyle ilgili bilgilendirme
yapilarak, aragtirma ile elde edilen verilerin akademik ¢aligmalar haricinde
kullanilmayacagi taahhiit edilmistir. Katilimeilara, goriisme esnasinda ya da sonrasinda
arastirmadan herhangi bir nedenle ¢ikmak istemeleri halinde bunun kendilerine higbir
olumsuz sonu¢ dogurmayacagi belirtilmistir. Katilimcilarin arastirmaya katilmalarinda

ve ses kaydi alinip alinmamasi1 hususunda goniilliiliik esasina uygun hareket edilmistir.
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Katilimcilara, talep etmeleri halinde katilimci verilerinin ve arastirma bulgularinin
yaymlanmadan Once teyitlesmek adina iletilebilecegi bildirilmistir. Arastirma raporu
yazilirken, katilimcilarin anonimligini saglamak adma katilimcilar harf ve rakam

kodlamasiyla maskelenmistir.

3.7. Veri Analizi ve Yorumlanmasi

Nitel bir arastirmada veri analizi, verinin kendine has bilesenlerini ve elementlerini ortaya
¢ikarmak ic¢in veriyi kendisini olusturan bilesenlerine ayirma siireci seklinde
tamimlanabilir (Dey, 1993, s. 31). Merriam ve Tisdell (2016, s. 202) ise veri analizini
veriden anlam c¢ikarmak seklinde tamimlarken; anlam ¢ikarmanin, insanlarin
sOylediklerini ve arastirmacinin gordiiglinii toparlamak, indirgemek ve yorumlamay1
kapsadigini vurgulamistir. Veri analiziyle amaglanan, tanimlamak, yorumlamak,
aciklamak, anlamak ve hatta tahmin etmektir. Dey, ayrica nitel analizi yumurta kirmaya
benzetmis ve nitel veri analizi yapilirken betimleme, kavramlar arasinda baglant1 kurma
ve siniflandirmadan olugan dongiisel bir siirecin varligindan soz etmistir (Dey, 1993, ss.

31-32).

Bu calismada yar1 yapilandirilmis goriismelerden elde edilen nitel veriler, tiimevarimsal
sekilde analiz edilmistir. Nitel aragtirmalarda timevarim yontemi sik¢a kullanilmaktadir.
Creswell, (2013, s. 186) nitel arastirmalarda tiimevarimct analiz yapilirken
aragtirmacilarin veriyi giderek daha 6zet sekilde diizenleyerek asagidan yukariya kaliplar,
kategoriler ve temalar insa ettiklerini ifade etmektedir. Neuman (2014), nitel
arastirmalarda arastirmacinin verileri temalar, kavramlar ya da benzeyen 6zelliklere gore
siniflandirarak isledigini belirtmistir. Tirkiye’de uygulanan tesvikli hat mekanizmasini
inceleyen higbir ¢aligmaya rastlanmadigi ve elde edilecek veriler hakkinda arastirmacilar
kisitlt bilgiye sahip oldugu i¢in tiimevarimsal yontem tercih edilmistir. Arastirmada
gergeklestirilen tiimevarimer analiz neticesinde veriler detaylh sekilde tasnif edilmis ve
Tirkiye havayolu sektoriindeki tesvikli hat uygulamasinin yapisi ortaya konulmaya,
isleyisindeki sorunlar ve ¢Oziim Onerileri belirlenmeye c¢alisilmistir. Bu kapsamda;
Creswell, (2013) ve Lune & Berg, (2017)’in onerdigi ¢ozliimleme faaliyeti adimlari

izlenmistir:

e Verilerin toplanmasi ve okunmaya hazir hale getirilmesi
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e Tiim veri setinin okunmasi
e Kodlarin timevarimci sekilde tanimlanmasi

e Kodlarin kategorilere ve temalara doniistiiriilmesi

Aragtirmaci, gergeklestirdigi yar1 yapilandirilmis goriismeler ile elde ettigi verileri
arastirma sorular ile paralel sekilde analiz edebilmek i¢in diizenlemistir. Bu baglamda
yaklagik 7 saat 30 dakikalik ses kaydi verisi ve not alma teknigiyle yapilan bir gériisme
verisi, elektronik ortamda yaziya gegirilmistir. Toplamda 121 sayfa nitel veriye

ulasilmstir.

Sonrasinda arastirmaci tiim veri setini okuyarak veri seti ile olan bagini giiglendirmistir.
Tekrar okuma siireciyle birlikte arastirmaci, katilimeilarin sdylemlerini arastirma sorulari
kapsaminda diistinerek gerektiginde daha 1iyi anlaylp degerlendirebilmek icin
karsilagtirmalar yapmustir. Veriler kodlanirken arastirmacilar, topladigi verileri anlamli
bir biitiinliik olusturacak sekilde bazen kelime veya kelime gruplari, bazen ciimle, bazen
de paragraf halinde boliimlere ayirarak her birinin neyi ifade ettigini tespit etmislerdir.
Ayni seyi anlatmaya calisan kisimlar ayn1 kod altinda toplanmistir. Kodlama yapilirken
herhangi bir kavramsal gergeve temel alinmadigi i¢in eldeki veri setinden ¢ikarilan
kavramlar hesaba katilarak, baska bir deyisle timevarimsal bir bigimde nitel veriler analiz
edilmistir. Arastirmada arastirmaci ile birlikte bagimsiz bir sekilde tez danigmani Dog.

Dr. Ferhan SENGUR de gériismeler ile elde edilen verileri kodlamustir.

Kodlama siireci devam ederken, ayni baglik altinda toplanmaya miisait olan kodlar bir
araya getirilerek kategorilendirilmistir. Daha kapsayici bir analiz elde etmek icin farklh
kategorilere atanan veriler ve bunlar arasindaki iligskiler kiyaslanmistir.
Kategorilendirmede o6nemli Olgiitler olan arastirma amacina yanit verebilirlik,
teferruatlilik, her biri kendine has olma, kavramsal olarak uyumluluk (Merriam & Tisdell,
2016, s. 213) boyutlar1 géz 6niinde bulundurulmustur. Sonrasinda ise Yildirim ve Simsek
(2016) tarafindan da ifade edildigi gibi benzer konulara iligkin kategoriler daha kapsayici
bir {ist temada toplanmistir. Kod, kategori ve tema olustururken oncelikle aragtirmaci ve
danisman birbirlerinden bagimsiz bir sekilde calismislar, sonrasinda ise uzlagsma

toplantilart gerceklestirilmistir.
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4. BULGULAR VE YORUM

Bu tez calismasi ile Tiirkiye’de hava tasimaciliginda yiriitiilen tesvikli hatlar

uygulamasina yonelik sorunlar ve Oneriler belirlenmeye calisilmistir. Bunun i¢in yari-

yapilandirilmis goriismeler yoluyla nitel veriler toplanmis, diizenlenerek tiimevarimei bir

yaklasimla analize tabi tutulmustur. Yapilan nitel analiz ile veriler toplamda 86 kod, 21

kategori ve 8 tema altinda siniflandirilmistir. Tesvikli hatlar uygulamasina yonelik

sorunlar ve Oneriler ayr1 ayr1 gruplandirilmistir. Sorunlar 36 kod, 10 kategori ve 4 temada,

oneriler ise 50 kod, 11 kategori ve 4 temada incelenmistir. Asagida yer alan Tablo 4.1.,

her bir kategori iceriginin, ka¢ farkli katilimei1 tarafindan ortak olarak ifade edildigini

gostermektedir.

Tablo 4.1. Kategoriler ve Katilimcilar Arasindaki Iliski

Kategoriler

Tesvikli hat
eksiklikler
Mevzuattaki tesvikli hat kistaslariyla

mevzuatindaki

ilgili sorunlar

Hatlarin siirdiirebilirligini engelleyen
sorunlar

Sektoriin isleyisiyle ilgili sorunlar
Havayolu isletmeleri

SHGM ve daha iist otoriteler

Diger kurum ve kuruluslar
Paydaslar arasindaki iletisim ve
koordinasyon sorunlari

Havaalanlarindaki fiziksel

altyapi
sorunlari

Havaalanlarmin kullammiyla ilgili
sorunlar
Tesvikli hat kistaslarina yoénelik
oneriler

Mevzuatin yapisina yonelik genel

diizenlemeler

Kategori Icerigine

Katilimcilar

Tum katilimeilar

K1, K3, K4, K5, K10, K11
K1, K2, K3, K7, K8, K9, K10
K4, K5, K7, K8, K10

K1, K3, K4, K5, K6, K8, K9
K1, K8, K11

K4, K6, K10, K11

K1, K4, K5, K10

K1, K4, K7, K8, K10

K3, K4, K5, K10

K1, K4, K5, K7, K8, K10

K1, K3, K4, K5, K6, K7, K8, K9, K10

Deginen Toplam

katilimci sayisi

10

A A W N O
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Tesviklerin uygulanmasi icin uygun K1, K3, K4, K10 4
havalam altyapisi

Mevzuatin uygulandigr ¢evreyle ilgili K1, K2, K3, K4, K6, K8, K9, K10 8
oneriler

Mevzuatin icerigine iliskin politika K1, K4, K8, K10 4
onerileri

Havayolu giderleriyle ilgili tedbirler K1, K2, K3, K4, K5, K6, K7, K8, K10 9
Havayolu gelirleriyle ilgili tedbirler K2, K3, K4, K6, K10 5
Filo kullanimi K1, K6, K8, K9 4
Otoritenin diizenleme, planlama ve K1, K3, K4, K10 4
koordinasyonu

Kurumlar arasinda tesvikli hatlarla K1, K3, K5, K10 4
ilgili iletisiminin kurulmasi

Diger kurum ve kuruluslarin K3, K4, K5, K10 4

uygulamaya katilmasi

4.1. Tegvikli Hat Uygulamasina Yonelik Genel Bulgular

Aragtirmada gergeklestirilen yar1 yapilandirilmis goriismelerden elde edilen veriler
dogrultusunda Tiirkiye’deki tesvikli hat uygulamasina dair elde edilen genel bulgularin,
uygulamanin isleyisine ve mevcut durumuna iliskin daha detayli bir cergeve ortaya

koyacag: diisiiniilmektedir.

Tiirkiye’de tesvikli hatlar uygulamasi, heniiz 2013 yilinda uygulanmaya baslamistir.
ABD, Avrupa iilkeleri ve Avustralya gibi llkelerdeki tesvikli hat uygulamalariyla
kiyaslandiginda gelismesi gereken unsurlar barindirmaktadir. Bu anlamda yol gosterici
olmast bakimindan arastirma verileri sorunlar ve Onerilere dair temalar altinda

siniflandirilmstir.

Tesvikli hatlar uygulamasinin mevcut durumuna bakildiginda, her ne kadar ge¢miste
Izmir ve Ankara’dan yapilacak dis hat uguslari i¢in genelgeler yayimlanmis olsa da son
yillarda tesvikli i¢ hatlarin daha 6n planda oldugu gorilmiistiir. Yerel kurum ve
kuruluslardan i¢ hat ucuslarin artirtlmasina yonelik bir talep oldugu goriilmiistiir. Yine
dis hatlarda da Istanbul haricindeki merkez sayilabilecek Ankara, Antalya, Izmir gibi
noktalardan direkt ucguslarin havayollar1 tarafindan talep edildigi belirlenmistir. Tim

bunlar ortaya konuldugunda tesvikli hat uygulamasinin, var olan sorunlarin ¢éziimiine
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odaklanilmas: halinde daha sik kullanilan bir mekanizma olacagini sdylemek yanlis

olmaz.

Son yillarda tesvikli hat duyurularinin SHGM resmi web sitesinde yayimlanmadigi
goriilmiistiir. Ancak bu duyurularin havayolu isletmeleriyle elektronik ortamda
paylasildig1 tespit edilmistir. Tesvikli hat belirlenirken her ne kadar SHGM hatlari
belirleyerek duyurulari yayinlasa da havayolu igletmelerinin buldugu ve 6nerdigi hatlarin

da tesvikli hat kapsamina alinabildigi goriilmiistiir.

Uculan tesvikli hatlara bakildiginda, bazi havayollar1 hatlarda talebin yetersizliginden
dolay1 karli olunmadigini ifade etmistir. Bazilari ise tam bir karlilik olmasa da en azindan
maliyetleri karsilayacak seviyede doluluk oranlarina eristiklerini ifade etmislerdir.
Hatlarda doluluk oranlar1 genel anlamda kabaca %70 dolaylarindadir. Teorik kisimda
bahsedilmeyen ancak goriismelerle elde edilen bilgilere gore tesvik kapsaminda olan
hatlar arasinda izmir — Konya, Istanbul — Canakkale, Izmir — Sivas, Istanbul — Kastamonu

hatlar1 da bulunmaktadir.

Tesvikli hatlar mevzuatinda, bir hat i¢in duyuru yapildiginda birden fazla havayolu
isletmesinin bagvurmasi durumunda hangi siirecin izlenecegine yonelik net bir kistas
bulunmamaktadir. Bu konuda bazen daha fazla frekans taahhiidiinde bulunan
havayolunun tercih edildigi, baz1 durumlarda ise daha onceden bir havayolundan s6z
konusu hat i¢in talep geldiyse, ilk Once talepte bulunan havayolunun tercih edildigi

gorilmiistiir.

Tirkiye’de mevcut tesvikli hat uygulamasinda maddi bir tesvik unsurundan s6z etmek
miimkiin degildir. Esasinda havayolu igletmelerinin maliyetlerin giderek arttig1 sektorde
zaten talebi sinirli olan tesvikli hatlarda tekel olma ayricaligi verilse bile ugus yapmak
istememelerinin temel nedeni s6z konusu maddi tesvikin olmamasidir. Baz1 havayolu
temsilcileri tesvik uygulamasiin “tesvikli” olmadigini, bunun sadece bir uygulama
oldugunu, isteyenin katilip isteyenin katilmadigini belirtmislerdir. Bu sartlar altinda
tesvikli hatlar bir kenara, bazi havayolu isletmelerinin maliyetler {izerinde artan doviz
baskis1 nedeniyle i¢ hatlardan yavas yavas el ¢ekerek dis hatlara yonelmeyi diistindiikleri

tespit edilmistir.
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Calismada betimlenmeye calisilan tesvikli hatlarin mevcut sartlart altinda her ne kadar
havayolu isletmeleri bu uygulamadan pek memnun olmasa da ortak bir ¢aligma yapilarak
uygulamanin daha da gelistirilebilecegini ifade etmektedirler. Ayn1 sekilde SHGM
tarafindan elde edilen goriisme verileri de kurumsal olarak SHGM nin tesvikli hatlar
uygulamasinda iyilestirmeler yapma taraftar1 oldugu goriilmiistiir. Her iki taraf da ortak
bir caligma yapilarak bir araya gelinebilecegini, mevcut sorunlarin ve ¢6ziim onerilerinin

acikca konusulabilecegini ifade etmislerdir.

4.2. Sorunlar

Tesvikli hatlar uygulamasina iliskin sorunlar su temalar altinda ele alinmstir:

e Mevzuatin yapistyla ilgili sorunlar,

e Sektoriin genel durumuyla ilgili olan ve tesvikli hatlar uygulamasim etkileyen
sorunlar,

e Paydaslarla ilgili sorunlar,

e Havaalanlanyla ilgili sorunlar.

Tesvikli hatlar uygulamasina yonelik sorunlara ait temalar ve kategoriler, daha kolay

anlasilabilmesi i¢in asagida bulunan Sekil 4.1°de gdsterilmistir.
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SORUNLARA AiT
TEMALAR

Sektorin Genel
Mevzuatin Yapisiyla Durumuyla ilgili ve Paydaslarla lgili Havaalanlariyla ilgili
ilgili Sorunlar Tesvikli Hatlar Sorunlar Sorunlar
Etkileyen Sorunlar

REVEEIERIEIIELY
fiziksel altyapi
sorunlari

Tesvikli hat Hatlarin
mevzuatindaki sirdirebilirligini QPedHavayolu isletmeleri
eksiklikler engelleyen sorunlar

REVEEIERIE I
kullanimiyla ilgili
sorunlar

Tesvikli hat
kistaslariyla ilgili
sorunlar

Sektoriin isleyisiyle SHGM ve daha Ust
ilgili sorunlar otoriteler

Diger kurum ve
kuruluslar

Paydaslar arasindaki
iletisim ve
koordinasyon
sorunlari

Sekil 4.1. Tegvikli Hatlar Uygulamasindaki Sorunlara Ait Temalar ve Kategoriler

4.2.1. Mevzuatin Yapisiyla flgili Sorunlar

Arastirmada mevzuatin yapisiyla ilgili sorunlar ayr1 bir tema olarak ele alinmistir. 2
kategoride toplanan kodlarla bu temaya ulasilmigtir. Sekil 4.2°de ilgili tema ve altindaki
kategoriler gosterilmektedir. Temanin anlasilirh@imni artirmak igin agiklama ve alintilara

ihtiya¢ duyulmaktadir.

56



RN

GENELGENIN YAPISIYLA
ILGILI SORUNLAR

-
S I

Tesvikli Hat Genelgesindeki Genelgedeki Tesvikli Hat
Eksiklikler Kriterleriyle Ilgili Sorunlar

N S N

Sekil 4.2. Mevzuatin Yapisiyla Ilgili Sorunlar Temas: ve Kategorileri

Tesvili hat uygulamasmin yapisi, ilki 2013’de yaymlanan ugus hatlart tesvik
genelgeleriyle olusturulmustur. Verilerin analizi sonucunda, ilgili mevzutin yetersizligi,
eksikligi, kriterlerin muglak olmasi gibi sorunlarin katilimcilar tarafindan yogun bir
sekilde dile getirildigi goriilmiistiir. En ¢ok deginilen hususlardan biri, halihazirdaki
tesvikli hatlar mevzuatinin finansal bir destek igermemesi olmustur. Bunun yanisira
genelgedeki tesvik maddelerinin oldukga yetersiz oldugu, uygulamanin sinirlariin net
olmadigi, genelgede yazan ile pratikte uygulanan arasinda fark oldugu belirlenmistir. Hal
boyleyken uygulama havayollar tarafindan yeterince talep edilmemektedir. Ayrica, bir
hattin tesvikli hat olabilmesi i¢in hem hattin hem de ugacak havayolunun saglamasi
gereken kriterler bulunmaktadir. Zaten yeterince talep edilmeyen uygulamada bir de
kriterlerin bulunmas1 bir sorun olusturmaktadir. Baz1 kriterlerde ise genel gecer bir

uygulamaya firsat vermeyecek mahiyette muglak durumlara rastlanmistir.

4.2.1.1. Tegvikli Hat Mevzuatindaki Eksiklikler

Yiriiliikte olan ve her yil yeniden ayn1 sekilde yayinlanan tesvikli hat genelgesi, finansal
bir tesvik igermemesi yoOniinden oldukca sik bir sekilde katilimcilar tarafindan
elestirilmistir. Havayolu isletmeleri biinyesindeki katilimcilar, bu destek mekanizmasinin
tesvikli hat uygulamasinin c¢ekiciligini ortadan kaldiran temel unsur oldugunu ifade

etmiglerdir. Ayrica maddi olmayan tesvikler, esas amaci karlilik olan 6zel isletmeler
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tarafindan pek cazip bulunmamaktadir. Finansal tesvik eksikligiyle ilgili K4 ve K10

kodlu katilimcilar sunlar1 belirtmislerdir.

K4: “...buradaki hak aslinda sadece 2 yil bagka bir tasiyiciya burada ugus
miisaadesi vermemekten ibaretti. Onun disinda maddi herhangi bir, yani
ben sana iste bu havalimanindaki olusan maliyetler sunlar, Devlet Hava
Meydanlar1 da bu tesvik mekanizmasinin iginde, ben pax tax 1, yolcu
vergisinin alinmamasi, havalimaninin acik tutulmasi, tutulmasi halinde
olusacak maliyetlerin alinmamasi vs. gibi kombine bir tesviki
icermiyordu... genelde avantajindan daha ¢ok dezavantaji oluyor
diyebilirim. Burada da bir maddi tesvik de olmadigi i¢in bu ilave

maliyetlere de iistelik biz katlanmig oluyoruz.”

K10: “...yonergeyle avantaji, diger havayollarinin girmemesi. Herhangi
bir finansal destek yok bu hatta. Haftada en az 3 frekans uculmasi
gerekiyor yazin. Kisin ise burada 2 frekans ugulabilir. Bunun yani sira
herhangi bir rakiplerin u¢gmadig1 ya da bizim tesvikli hatlar genelgesine
koymak istedigimiz bir parkur bu yil igerisinde olmadi ya da

degerlendirilen bir parkur olmadi diyebilirim.”

Maddi bir tesvikin olmamasina benzer, ama maddi tesvikin kaynagi bakimindan biraz
daha net bir anlam tasiyan bir bagka sorun ise tesvikli hatlara belirli bir biitcenin
ayrilmamasidir. Alanyazinda belirtildigi lizere yurtdis1 orneklerinde 6zel bir biitcenin
destegiyle gergeklestirilen benzer uygulamalar bulunmakta iken, Tiirkiye’de bu
uygulamaya ayrilmis 6zel bir biitce ya da fon bulunmamaktadir. Katilimci1 K4’in bu

konudaki ifadeleri bu durumu desteklemektedir.

K4: “...kendi baslarina, kendi insiyatifleri ile yapmis olduklari, maalesef
basariya ulasamamis olan bir ¢alisma. Eminim kendi degerlendirmelerinde
aslinda, 6z elestiri yapiyorlarsa ki yapiyorlardir, bu isi biitgesiz yapmak

ancak bu kadar olabilir.”

Uygulamanin sinirlarinin net olmamasi da yasanan sorunlardan bir tanesidir. Mevzuatin

icerigi, kapsami ve uygulanmasiyla ilgili kesin olarak belirlenmeyen, havada kalan

58



noktalar mevcuttur. Maliyetlerin yiiksek ve rekabetin yogun oldugu havayolu sektoriinde,
bu uygulama kanaliyla ulasilabilirligi artirilmak istenen bolgelere maddi bir tesvik
olmaksizin  ucus  gergeklestirilmesi, havayolu tasiyicilari  agisindan  cazip

bulunmamaktadir. K1, bu durumu soyle dile getirmektedir.

K1: “...siz bugiin tutuyorsunuz yurtdisindan gelen yata kata ......... mazot
indirimi yapiyorsunuz bilmem ne yapiyorsunuz. Obiir tarafta bir yeri
kiilliyen canlandirmak i¢in ugak gelsin ulasim imkani artsin diyorsunuz
ama yeterlilikler noktasinda mali anlamda eksiklikler var. Yani isin her

seyi ekonomiye bakiyor esasinda.”

Tesvikli ugus hatlar1 genelgesinde bir tesvikli hatta uculdugunda o havayolunun dis hat
tahsisinde onceliklendirilecegi belirtilmistir. Ancak bu durumun uygulamada karsiliginin

olmadig1 K4 kodlu katilimer tarafindan su sekilde belirtilmistir.

K4: “...Demek ki frekans var. Peki, ben ugtum bu (tegvikli) hatlari, ne
istedim sizce? Ben ..... istedim alabildim mi? Alamadim. Onun yerine neyi
aldim? Onun yerine bir baska talebim degerlendirildi... ... yani sonugta
demek istedigim, tesvikli hat ile ilgili olarak hatta u¢tugumuz zaman o
tesvik edici hat zaten sunlar oluyor, dizayn edilmesi su, biz olmayan i¢
hatlarda bir noktaya ugus baslatalim ¢ok giizel hem ekonomik bir gelisme
olsun hem atil kapasitenin kullanim1 olsun, hem de havayolunun u¢mak
istedigi destinasyonlarda biz de bir dnceliklendirme yapalim diye. Ama

her zaman tam Gyle oldugunu séyleyemem...”

Ic hatlar igin yaymmlanan tesvikli hat genelgesinde, yeterli sayida ugus baslatan
havayollarma dis hat tahsisi yapilirken oncelik verilecegi agikg¢a belirtilmistir. Bazi
havayollari, dis hat tahsisi verilmesini mevcut tesvik programinin en ilgi ¢ekici maddesi
olarak degerlendirmislerdir. Ancak katilimcilar, verilecek hangi dis hatin tahsisinde ne
Ol¢iide bir Onceliklendirme yapilacaginin acikga belirtilmemesini bir sorun olarak

degerlendirmislerdir. Katilimc1 K4 bu soruna iligkin su sdylemde bulunmustur.

K4: “...Sadece verilen taahhiit su, 2 yil bir tasiyict ayn1 hatta yanina
gelmeyecek diyor, sonra da ekliyor diyor ki yurtdisi taleplerinde dncelik
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taninacak, o muglak. Net bir sey gormeden aslinda yatirimer gitmez. Oyle
degil mi? Yatirimciya dersiniz ki ben sana araziyi 50 yilligina tahsis
ediyorum, 3 yili geri 6demesiz su kadar kredi veriyorum, kredine

garantoriim. Oyle degil mi? Tesvik dediginiz bdyle tesviktir.”

4.2.1.2. Mevzuattaki Tesvikli Hat Kriterleriyle Ilgili Sorunlar

S6z konusu ugus tesvikleri genelgesinde tesvikli hatta ugacak havayollarina, toplam
uculacak siireye ve hatta ugus olup olmamasina dair kriterler bulunmaktadir. Yurtigi
tesvikli hatlarda 2 yil, izmir ve Ankara’dan yurtdisina gergeklestirilecekler icin ise 3 yil
boyunca havayolu tasiyicis1 s6z konusu hatta tek basina ucabilmektedir. Siire sonunda
bazi havayollarinin uzatma talepleri degerlendirilirken, bazilarinin taleplerinin
degerlendirilmedigi sonucuna varilmistir. Siire bittiginde o hattin bir daha tesvikli hatlar
genelgesi kapsaminda degerlendirilmemesi bir sorun olarak karsimiza c¢ikmaktadir.

Katilimc1 K1 bunu séyle yorumlamistir.

K1: “...Tegvikli hat dediginiz zaman o tesvik size orada bir kalicilik
saglayip tesvik noktasinda tesviklerin bitirildigi noktada kalic1 bir yere
tasimasi lazim ki orada bir potansiyel yaratsin. Halbuki bu, su anda benim
gordiiglim bunca senedir gérdiiglim yerde, havayollar1 tesvikli hatlarda bir

deneme yapiyor ve ondan sonra da o seyde kalicilik saglanamiyor...”

Halihazirda ugus yapilan hatlar, tesvikli hatlar kapsaminda degerlendirilmemektedir.
Otoritenin yalnizca daha 6nce hi¢ ugulmamis hatlar1 tesvikli hatlar kapsamina almasi,
ozellikle bir ayagi merkez (hub) noktalarinda olan toplam muhtemel tesvikli hat sayisini
azaltmaktadir. Boylelikle tesvikli hat olmaya uygun nitelikteki hatlarin sayis1 kisitlanmis

olmaktadir. K10 bu durumla ilgili su deneyimini paylagmistir.

K10: “...Ge¢miste yaklasik 4-5 yil once ....... hattinda uc¢tuk. Bunun
disinda hatirladigim kadartyla yok. ......... hattinda ucarken yaklasik 4-5
yil once, tek havayoluyduk, ilk ve tek havayoluyduk. Bu hattin mesela
dahil olmasini istedik ama genelge ¢ikmadan 6nce ugmaya basladigimiz

icin dahil edemedik yani. Mevcut hatlar bu genelgenin disinda tutuluyor.”

60



Katilimcilar tarafindan deginilen bir baska sorun da tesvikli hatta atanacak havayolunun
secilmesiyle ilgili net bir kriter olmamasidir. Katilimcilar K4 ve K5 bu durumu su sekilde

ifade etmislerdir.

K4: “...Arka tarafta onu tam bilemiyorum degerlendirmede, ayn1 hatt1 iki
kisi istedigi zaman nasil bir degerlendirme yapildigini tam bilemiyorum.

O uygulamayla ilgili olarak agiklanan bir sey yoktu orasi muglaktir.”

K5: “...yani SHGM tarafindan dedigim gibi ag¢ik mevzuat, su su
maddelerimiz yok suna suna gore yapariz gibi bir seyimiz yok. Ancak
makama arz ediliyor, daha farkli kriterler de isin icine girebiliyor

acgikcas1.”

4.2.2. Sektoriin Genel Durumuyla Ilgili Olan ve Tesvikli Hatlar Uygulamasini

Etkileyen Sorunlar

Arastirmada tesvikli hatlar uygulamasinda yasanan bazi sorunlarin temelinde sektoriin
icinde bulundugu genel durumun etkili oldugu goriilmiistiir. Sektoriin bulundugu durum
ise lilkenin i¢inde bulundugu durumdan etkilenmektedir. Bu temay: 2 ayr kategori
olusturmaktadir. Asagidaki Sekil 4.3°de ilgili tema ve kategoriler sunulmustur.

Kategorileri agiklamalar ve alintilarla desteklemek, anlasgilirlig: artiracaktir.

7N

SEKTORUN GENEL DURUMUYLA iLGILI
OLUP TESVIKLI HATLAR
UYGULAMASINI ETKILEYEN
SORUNLAR

~
= -

Hatlarn Siirdiirebilirligini Etkileyen
Sorunlar

N N S

Sekil 4.3. Sektoriin Genel Durumuyla Ilgili Olup Tesvikli Hatlar Uygulamasim Etkileyen Sorunlar

Sektoriin Isleyisiyle ilgili Sorunlar

Temas: ve Kategorileri
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4.2.2.1. Hatlarin Siirdiirebilirligini Etkileyen Sorunlar

Tesvikli hatlarin yaz doneminde en az haftada 3, kis doneminde en az haftada 2 kez
uculuyor olmasi gerekmektedir. Dolayisiyla hattin tarifeli bir hat olmas1 gerekmektedir.
Hatlarin siirdiirebilirligini saglayacak olanlar siiphesiz havayolu tasiyicilaridir. Ancak
hatlarin neredeyse tamaminda kis doneminde gelirlerde talep azligindan Otiirii azalma;
maliyetlerde ise hava muhalefeti, kullanilmayan kapasite gibi nedenlerden dolay1 artis
yasanmaktadir. Bu ise hatlarin siirdiirebilirligine zarar vermektedir. K8 ve K10 bu

duruma soyle aciklik getirmektedir.

K8: “...Benim maliyetlerim yaz ile ayni. Ben kaptanin maasin1 kisin %50
indirmiyorum ki. Yazdan kisa kiram %50 inmiyor ki. Yazin 740 dolara
aldigim yakit1 300 dolara almiyorum ki. Ne oldu? Bu sefer operator diyor
Ki sorry yani. (A: Burada tesvikler devreye girebilir diyorsunuz.) Aynen

Oyle.”

K10: “...Operasyonel sartlar var, kisin da ve yazin da ayni saatlerde
u¢maniz zor oluyor bazi alanlarda. Ciinkii kisin Operasyonel sartlar agir.
En basiti Ordu’da bile kisin, biz ayn1 zamanda ............ operasyonlari
yaptyoruz, kisin hava muhalefeti yasiyoruz. Ama yazin boyle bir engelle

karsilasmiyoruz.”

Havayolu sektoriiniin temel Ozelliklerinden biri de maliyetlerin degisken ve yliksek
olmasi. Bunun yani sira maliyet kalemlerinin bir ¢ogu yabanci para birimlerinden
olugsmakta. Buna bir de iilkenin iginde bulundugu ekonomik istikrarsizlik eklenince talep
daha da diismekte, bir hatta ucus gerceklestirmek zorlagsmaktadir. Tesvikli hatlar da
nihayetinde bu durumundan bagimsiz disiiniilemez. Katilimcilar K2 ve K3 bu durumu

sOyle anlatmiglardir.

K2: “.. ¢iinkii dedigim gibi tiirk paras1 olarak u¢tugunda ve ben onu oraya
ucmaktansa 6zel sirket, tabii ki devlet sirketi bunu yapabilir ama 6zel sirket
%100 kar iizerine kar giiden bir amaci oldugu i¢in, bu yerlerden kar

yapmak neredeyse dedigim gibi bu cost ve tlirk parasi, ....... ile kar
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yapmak neredeyse imkansiz oldugu icin bizim bdyle bir sey yapma

sansimiz yok.”

K3: “...Bir sekilde zaten havayolu sektoriiniin maliyetleri inanilmaz
yiiksek. Ozellikle bu dolar kurunun yiikselmesi sebebiyle. Havayolunun
zaten biitiin maliyetleri dolar. Oyle oldugu i¢in bir sekilde Tiirk parasi ile
dolar arasindaki parite artiyor. Sizin geliriniz Tiirk parasi, maliyetiniz

dolar. Oyle oldugu icin karlilik ciddi anlamda zor.”

Maliyetlerin yani sira yine donemsellik nedeniyle talepte yasanan diistisler, sektoriin
genelinde hatlarin siirdiirebilirligini etkileyen sorunlar arasindadir. Zaten talebin kit
oldugu tesvikli hat noktalarinda ise kig donemlerinde bu sorun daha da derinlesmektedir.

K2 ve K9 kis aylarindaki talep yetersizligiyle ilgili sunlar1 ifade etmislerdir.

K2: “...oralarda ¢ok ciddi feeder trafigi var ama donemsel. Etnik trafik
cok donemsel boyle bak su an Temmuz’un ilk haftas1 herkes gelecek
gurbetciler, Eyliil’lin ilk haftas1 geri donecekler. Kis aylar1 ne yapacaksin?
(A: Bos diyorsunuz) Tamam sdyle, 50-60 hadi 100 yolcu. Ugaklarimiz
bizim 200 kapasiteli. 100 yolcuyu 200 TL’den sattigimda ben,
anlatabildim mi higbir sey.”

K9: “...0zellikle kisin ucaklar yerde, o donemde belki bir seyler
yapilabilir. O durumda da dedigim gibi maliyetler ¢ok yiiksek olacaktir
diye tahmin ediyorum.”

Havayolu sektort, iilkede yasanan karigikliklar, salgin hastaliklar, dogal afetler, siyasi
anlagmazliklar gibi faaliyette bulunulan dig ¢evreye karsi olduk¢a hassas bir yapidadir.
Bir tilkede yasanabilecek bu gibi olumsuzluklar hava ulasimina olan talebi hizli bir

sekilde diisiirme egilimindedir. K1 kodlu katilimc1 bu hususta sunlar1 aktarmastir.

K1: “...Bdyle bir durumda bana ne dersen de ben hi¢ bakmam. Ciinkii
bana ticari bir katkis1 olmayacagi gibi asagiya ¢eker beni. Ama 2016 yili
gibi, iste cesitli terér bilmem nesi susu busu gibi noktalarda herkesin zor

duruma gittigi noktasinda ben kar degil basabas noktami yakalayacak hatti
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bulursam o tesvikli hatta girerim. Dolayisiyla bu igin altinda yatan tek sey

ekonomi.”

4.2.2.2. Sektoriin Isleyisiyle Ilgili Sorunlar

Katilimcilar, sektoriin isleyis bi¢iminde bulunan bazi sikintilarin var oldugunu, bu
sikintilarin tesvikli ya da tesviksiz herhangi bir hat agilirken alinan kararlarda etkili
oldugunu bildirmislerdir. Sektoérde faydalanilan iiriin ve hizmet tarifelerinin ddviz
kuruyla belirlenmesi bu sorunlardan biridir. Ozellikle iilke ekonomisinin yasadig1 sikintils
donemlerde, haliyle bu zorluk daha da artmaktadir. K10 bu sorunu s6yle bir deneyimle

belirtmistir.

K10: «...llk geldiklerinde .......... Havalimani’na, bunlarin Dbiitiin
havalimanlar1 i¢in belirli oldugunu, Genel Merkezlerin belirledigini ve
herhangi bir indirim olmadigin1 ve sene basinda belirlenen Olgiilerde
oldugunu soylediler. Omegin Ticaret Direktorii’miiz goreve basladiginda
yaklasik 2 yil 6nce, bunu sordugumuzda boyle bir yanit aldik. Birakin
indirimi, sorun bizim Genel Merkez’imizi oradan 6grenin dendi. Bunu

tartigmakta fayda var. Simdi USD, EUR ile fiyatlar belirleniyor.”

Hava tagimaciligi, giiniimiizde bir ¢ok tilkede rekabete agik bir sektor haline getirilmistir.
Rekabete agik sektorlerde ideal olan, her aktoriin esit sartlarda faaliyet gostermesidir.
Ancak esit sartlarda rekabet edemeyen havayolu tastyicilarinin 6zellikle hat tahsisi
siirecinde sikintilar yasamasi kacinilmazdir. Sektorde bdyle bir durumun goézlenmesi,
tesvikli hatlarin tahsis edilmesi siirecini de sorunlu hale getirecektir. K4, bu durumu soyle

ifade etmistir.

K4: “...0 seferin gercekten iilke lehine, yani tiiketici lehine mi degil mi
diye degerlendirmeyi yapan kurumun daha iistte olmast lazzim. Ama bu
cercevede her zaman tabii durulmuyor, kalinmiyor yani bizim liberal

olmasina ragmen u¢amadigimiz bir siirii hat var.”

Yine serbest bir pazarda goriilmemesi gereken ancak uygulamada 6rneklerine karsilasilan
bir konu da tasiyicilara talepleri disinda hat tahsis edilmesidir. Normal sartlarda

isletmelerin bu tiir kararlar1 rasyonel analizler sonucunda vermesi beklenmektedir.
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Buradaki amacin milli menfaatlere dayanmasi, tasiyicilarin talepleri disinda hat tahsis
edilmesinin bir olumsuzluk olarak degerlendirilmesini engelleyebilir. Ote yandan bu tiir
kararlar, tasiyicilarin tesvikli ya da tesviksiz diger uguslarini etkileyebilecegi i¢in bir

sorun olarak degerlendirilebilir. Katilimc1 K5 bu durumu asagida soyle ifade etmistir.

K5: “Biirokrasinin icerisinde so0yle bir sey de var, bazen ¢ok siyasi
gelisebiliyor olaylar, iste siz bu hatta baglayacaksiniz gibi yukaridan
emrivaki de olabiliyor havayollarmna.... ......... “ya bir liste verilmisti su
su hatlarda baslamaniz gerekecek gibi ve ....... baslamisti bu hatlarda. Su
da var, bazen ¢ok yukaridan gelebiliyor bunlar. Neye gore degerlendiriyor,
inanin bunlar beni asiyor. Degerlendirmeler daha farkli seyler oldugu igin

cok sunamiyoruz kars1 tarafa neden olmasi gerektigini.”

4.2.3. Paydaslarla ilgili Sorunlar

Arastirmada ortaya ¢ikan temalardan biri de tesvikli hatlar uygulamasinda paydaslarla
ilgili karsilagilan sorunlardir. Edinilen verilerin analiz edilmesiyle ulasilan 4 ayr1 kategori
bu temay1 olusturmustur. Asagida bulunan Sekil 4.4, tema ve kategorileri gostermektedir.

Yapilacak alintilar ve agiklamalarla tiim kategoriler daha iyi anlagilabilecektir.

2\
PAYDASLARLA
ILGILI
SORUNLAR
; . SHGM ve Daha Ust Diger Kurum ve Paydaslarin iletisim ve
Havayolu Isletmeleri Otoriteler Kuruluslar Koordinasyon Sorunu

Sekil 4.4. Paydaslarla Iigili Sorunlar Temas: ve Kategorileri
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4.2.3.1. Havayolu Isletmeleri

Havayolu isletmelerinin hi¢ siiphesiz en degerli maddi varliklar1 sahip olduklari
havaaraclaridir. Temelde havayolu isletmeleri, sahip olduklar1 havaaraglarini emniyet
sartlarmin el verdigi Ol¢iide fazla ugurmak isterler. Bir havaaracinin yerde oldugu
fazladan her siire havayollar1 i¢in bir giderdir. Ancak her ugusun getirisi farklidir ve
havayolu isletmeleri, kisitli olan filolarin1t miimkiin oldugunca getirisi daha fazla olan
noktalarda kullanmaktadir. Getirisi daha fazla olan ugus hatlar1 ise yolcu akisinin fazla
oldugu meydanlar arasinda yapilmaktadir. Bu durumda havayolu igletmelerinin, nispeten
kiiciik ve talebin smirli oldugu tesvikli hat meydanlarina, kisithi olan havaaraglarini
atamak istememesi bir sorun olarak degerlendirilebilir. Katilimeilar K6 ve K8 bu durumu

su sekilde desteklemistir.

Ké6: “...Su anda havayollarimiz kendi planlamalar1 dogrultusunda bize
taleplerde bulunuyorlar. Ama zaman zaman bu planlamalarini bile geri
cektikleri oluyor filo sikintisindan dolayi. Ciinkii ugaklarinizin tamami su
anda zaten ucguyor. 2016 yilindaki krizden dolay1 yerde kalan ugaklar da
2017’de tam olarak kullanilmaya baglandi. Bu sene de yurtdisindan direkt
kiralama yontemiyle wet lease olsun veya normal dry lease usuliinde

kiralamalar olsun, ugak temininde sikint1 yasaniyor.”

K8: “...ne kadar tesvik edersen et adamin o an cesareti olmayabilir. Bunu
da anlayisla karsilamak lazim. Art1 filolarimiz1 daralttik. Biz bundan dort
sene Once sey diyorduk ...... base bir sirketiz. Diyorduk ki gidelim bir
ucagimizi ......... koyalim. Kisin burada yatacagmna ........ yatsin.
Bakalim yazin da yedek gibi durur diyorduk. Hepimiz artik filolarimizi

daralttigimiz kiigiilttiiglimiiz i¢in hareket alanimiz da sinirlandi.”

Tesvikli hatlarda maddi bir tesvik olmamasi, bu hatlarda karliligin ¢ok zor olmasi gibi
etkenlerden Gtiirli havayolu isletmeleri, bu uygulamaya karsi 6zellikle son yillarda
cekimser bir goriiniime biirlinmiislerdir. Ancak bir yandan bu zorluklar yasanirken, diger
yandan hatta en az 2 yil boyunca rakipsiz olarak u¢gma hakki verilmesinin, hattin

gelistirilmesi i¢in bir firsat dogurdugu aciktir. Dolayisiyla havayolu isletmelerinin,

66



otoritenin tesvikli hat uygulamasina kars1 yeterince ilgi duymamasini bir sorun olarak

degerlendirmek miimkiindiir. K5 bu durumu soyle ifade etmistir.

KS5: “...uzun siiredir, bakin ne zaman vermisiz hatta 10. ayda verilmis.
2018 yaz tarifesi i¢in 7 frekans ugus gergeklestirmek iizere izinlendirmisiz.
Bir siiredir zaten bu kapsamda bir talep yok. Biz sik sik hat bazinda olmasa
da havayollarinin bu konuda goriislerini talep ediyoruz. Tesvikli ugmak
istediginiz hatlar tarafimiza bildirin diye, onlardan da bir talep gelmiyor

agikgas1.”

Tesvikli hat uguslari, daha once ugulmayan noktalara yonelik gergeklestirilmektedir.
Dolayisiyla bu noktalara gerceklestirilen uguslarda havayolu tastyicilari, bir yapilanma
olusturmak i¢in ofis masraflari, personel giderleri vb. ek maliyetleri karsilamak
durumunda kalmaktadirlar. Bu durum, tesvikli hatlara olan ilginin azalmasinda rol
oynamaktadir ve bir sorun olarak degerlendirilebilir. Katilimcilar K3 ve K4 bu soruna

sOyle deginmistir.

K3: “...Maliyet anlaminda da aslinda dezavantaji1 oluyor. Bir sekilde orada
ucus gerceklestirdiginiz i¢in orada bir ofis kuruyorsunuz, bazi personel
istihdam ediyorsunuz ve onlar1 hat karli degil deyip kapattiginiz zaman
hepsini bir sekilde Istanbul’a gekmeniz ya da isten ¢ikarmaniz hani farkli
prosediirler gergeklesebilir. Bundan hep hem is giicii kayb1 hem zaman

kayb1 olusuyor aslinda.”

K4: “...Tabii sefer yapilmayan meydanlara sefer gotiirmek gercekten
sikintili, ¢iinkii orada hem yer hizmetleri agisindan hem de maliyetler
acisindan bazi sikintilariniz oluyor. Ornegin sizin istemis oldugunuz
saatlerde hizmet verilmesi her zaman miimkiin olmadigi gibi maliyetler de
hep daha yiiksek oluyor. Genelde avantajindan daha ¢ok dezavantaji
oluyor diyebilirim. Burada da bir maddi tesvik de olmadig1 i¢in bu ilave

maliyetlere de iistelik biz katlanmis oluyoruz.”

Karakteristigi geregi talebi zayif olan tegvikli hatlarda havayolu tasiyicilarinin, hatt1 karl

sekilde isletemeyerek kisa siirede kapatmaktan ¢ekindikleri belirlenmistir. Ayrica boyle
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bir olast durumda acilacak baska bir hatta da itibar kaybinin olumsuz etkilerinin
goriilecegi diistiniilmektedir. Bu ise, tesvikli hatlar uygulamasinin cazibesini azaltmakta
ve optimum sekilde kullanilmasinda sorun teskil etmektedir. Bu durum katilimci K3

tarafindan su sekilde 6rneklendirilmistir.

K3: “...itibar kayb1 da oluyor. O ylizden yani sey gibi olabiliyor, yarin
baska bir destinasyona ucus ger¢eklestiriyorsunuz, Aa ...... mi, 0 zaten
suraya da baslamisti bir siire sonra da iptal etmisti, bak biz biletimizi
alirsak bizim de biletimiz iptal olur seklinde insanlar tarafindan
yorumlanabiliyor. O yiizden repiitasyon anlaminda da karlilik anlaminda

da biz dezavantaj1 oluyor maalesef.”

Havayolu isletmeleri, bir hatta ucus seferlerine baslamadan 6nce hattin potansiyel yolcu
trafigine yonelik arastirmalar yapmakta, bagladiktan sonra ise hattin getirisinin olacagina
yonelik beklentiye girmektedirler. Bunun yani sira uzun siiredir devam eden hatlarda
tabiri caizse yolcularin “ayag: alistig1” i¢in hatlarda olgunluga ulasilmaktadir. Sinirh filo
kapasitesinin oldugu da diisiiniiliirse havayolu isletmelerinin halihazirda ugulan bir hattan
vazgecmektense yeni bir tegvikli hattt degerlendirmedikleri tespit edilmistir. Katilimci

K1 bu durumu sdyle ifade etmektedir.

K1: “... Biz yaz tarifemizi, kis tarifemizi bir onceki senenin taa 8 ay
oncesinden yapiyoruz. Biitiin ugaklarin, ucaklarin bakimlarini, hangi giin
ucak gelecek, hangi tarihte ne kadar toplam yolcu olacak bilmem ne.
Bunlarin planlarimi ¢ok Onceden yapiyoruz. Bunlarla ilgili yurtigi —
yurtdist slot permi basvurularini, her seylerini yapip bitiriyoruz ve
beklentilerimiz olusuyor. Biz bunlardan hangi giin hangi yolcudan ne
kadar gelir elde edecegimizi koyuyoruz ortaya. Simdi benim tesvikli

hatlarda bunlar1 yaptiktan sonra bir hatt1 kapatip, ya da ucak imkanim
(yok).....”

4.2.3.2. SHGM ve Daha Ust Otoriteler

Katilimeilar, tesvikli hat genelgesinin igeriginde ve uygulamasinda var olan sorunlara

ragmen, gerekli iyilestirmelerin yapilmasinda otoritenin maruz kaldig1 biirokratik
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engellerden oOtiirli islerin yavas ilerledigini ifade etmislerdir. Bununla birlikte
katilimcilarin ortak goriisii, otoritenin eskiye nazaran daha dinamik bir yapida oldugudur.
Ancak yine de yapilmasi gereken diizenlemelerle ilgili adimlar bir tiirlii atilamamaistir.

Katilimcilar K1 ve K4 bu durumdan su sekilde bahsetmislerdir.

KI1: “... tabi bir siiri eksikleri var. Bu tesviklerle ilgili genel
degerlendirme. Bence ¢ok yeterli degil hatta bence tesvikli hatlarla ilgili
bu giinkii gelinen noktada hantal bir durumu da var bana gore, benim

degerlendirmem bu.”

K4: “...Rekabetin Oniinii agacak olan kurumlar da biirokrasi yani.
Biirokrasi dedigimiz sey. Tiirkiye’de yapma denir. Halbuki ne yapmasi
lazim, havayolunun da 6niinii ag1p, ikincisi tiiketicinin de menfaatine olan
seyleri diisiinecek. Burada diizenleme yapilmasi lazim sonugta. Ama bu
diizenlemeyi yapacak olanin da gercekten risk alabilen, yani gii¢lii birisi
olmasi lazim. Oyle biirokrasi, biirokratin bunu oturup da kendi basina

dizayn etmesi ¢ok zor.”

[lki 2013°de ¢ikan tesvikli ugus hatlarina yonelik genelgenin sonraki yillarda ihtiyaglar
dogrultusunda sekillenmedigi, sadece Ankara ve Izmir’den yurtdis1 ucuslarla ilgili yeni
bir genelgenin yayimlandigi, igerigin neredeyse aym kaldigi goriilmiistiir. Katilimcilar
tarafindan bu da bir sorun olarak dile getirilmistir. Katilime1 K10 bu konuda sunlari

vurgulamaistir.

K10: “...Devam ediyor, fakat konsept ayni ve bir degisiklik ya da ek fayda
ya da sikilagtirilan bir tedbir gérmiiyorum ayni sey yaymlaniyor .......
Olciit aynen devam ediyor. Yani bunda biraz daha esneklik lazim en

azindan ayn1 seyler ayn1 maddeler gelmesin Oniimiize.”

4.2.3.3. Diger Kurum ve Kuruluslar
Tiirkiye’de sahipligi ve isletmesi devlete ait havaalanlarinin isletmecisi konumunda olan
DHMI, tesvikli hatlar genelgesinde yer almamaktadir. Yurtdisinda havaalani isletmeleri
tarafindan verilen tesviklere, saglanan kolayliklara rastlanmaktadir. Tegvikli hatlar

kapsaminda ugulan meydanlarin bir cogunun DHMI tarafindan isletildigi diisiiniiliirse,
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DHMI’nin uygulamada yer almamasinin tesvik imkanlarini kisitlayacagi sdylenebilir.
Ayrica bu durum uygulamanin amacina ulagsmasini da engelleyen bir unsur olabilir. K10

bu konuda sunlar1 dile getirmistir.

K10: “...Tirkiye’de gerek resmi makamlardan gerekse 6zel ya da devletin
islettigi terminal otoritelerinden kisitli destek alintyor, ¢cok ¢ok kisitl yani.
Tesvik edici, ugmamzi destekleyici bir sey géremiyoruz ...DHMI
bilinyesindeki yerlerden yok, aymi sekilde ....... de devletin islettigi
kurumlarla ilgili herhangi bir sey gelmiyor bize. Bir ¢aligma i¢in davet
gelmiyor... az dnce bahsettigim gibi DHMI ile senkronize bir ¢alisma

oldugunu diistinmiiyorum.”

Bir kamu isletmesi olan DHMi’nin tesvik uygulamasina dahil olmamasimin yan1 sira
mevzuatinin kati olmast da tesvikli hatlar uygulamasinda olasi1 tesvik tiirlerini
engellemektedir. Ozellikle Anadolu’daki havaalanlarindaki atil kapasiteye ragmen
DHMIi’nin bdyle bir uygulamaya katilma girisimi goriilmemistir. K4 bunu su sekilde

ifade etmistir.

K4: “...tesvik mekanizmalar1 aslinda diinyada otoriteler tarafindan
havaalanlar1 yoniinden c¢esitli mekanizmalar var kullanilan ama
Tiirkiye’de tabii ki biz ka¢ 50 kiisur 60’a yakin havalimanimiz var. Bu
havalimanlarinin bir¢ogu Devlet Hava Meydanlari’na ait ve sonugta onlar
da yonetmelik olarak ¢ok kat1 olduklar1 i¢in herhangi bir bdyle bir tesvik

mekanizmasi yok.”

Bir hatta ucus baslatilmas: i¢in beldiyeler, valilikler, TSO’lar gibi yerel kurum ve
kuruluslar dogrudan havayolu tasiyicilarina ya da SHGM’ye taleplerini
iletebilmektedirler. Talep edilen noktaya yapilacak ugusun havayolu isletmeleri
tarafindan olumsuz degerlendirilmesi durumunda s6z konusu kuruluslarin farkli tesvik
tirleri Onerdikleri belirlenmistir. Ancak bu kuruluslarin maliyetlerin uzun siire
katlanilabilir olmamasindan dolayr genellikle verdikleri destekleri kismen geri ¢ektikleri
ifade edilmistir. Yine de sehrine ugus gerceklestirilmesini isteyen yerel otoritelerin hem

saglayacaklar1 tesviklerin hem de bizzat kendilerinin uygulamanin i¢inde olmamasi
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tesvikli hatlar uygulamasina ilgiyi azaltan nedenlerden biri olabilir. Katilimcilar K4 ve

K10 bu durumu su ifadelerle bildirmislerdir.

K4: «...Obiir tiirlii belediyeye gidiyorsunuz biz buraya ucus koyacagiz
diyorsunuz, onun umurunda bile olmuyor. O 3 ay sonra olacak olan baska
bir etkinlikle alakali daha siyasi daha popiilist olan seylerle
ilgileniyorlar...Biz dedik ki bizim birinci kosulumuz dedik, seferleri
buradaki herkese duyurmaniz. Buraya ........ geliyor. Bilinecek, herkes
bilsin. Ama neredeyse ......... otoparkinin i¢indeki bilboard’a bizim ......
Havayollar1 ucak seferlerine basliyor demek i¢in asilacak olan bilboard’in
neredeyse parasini isteyeceklerdi. .......... bastan dedi ki her yerde

duyuracagiz, iki tane pankart asildi unutuldu. Hi¢bir sey yapilmadi

K10: “...bize oradaki acentelerden olsun, oradaki belediyelerden,
kurumlardan ......... bir talep, bir yazi elimize ulagsmiyor bunu ilave etmek

isterim.”

4.2.3.4. Paydaslar Arasinda Tletisim ve Koordinasyon Sorunlar

Tesvikli hatlar uygulamasinda esasen ana aktérler SHGM ve havayolu tasiyicilaridir.
Ancak elde edilen verilerden yola ¢ikilarak DHMI ile yerel kurum ve kuruluslarmin da
bir bolgeye havayolu hizmetinin saglanmasinda etkili olabilecegi goriilmiistiir. Verilerin
analizinde ortaya ¢gikan sorunlardan biri de bu paydaslar arasinda var olan iletisimsizliktir.

K10 bu durumu su sekilde belirtmistir.

K10: “...tesvikli hatt1 belirleyen kurum SHGM. Ama devlet havalimani
otoritesi ve meydan isletmecisi, meydanda hem teknik hem de isletme
agisindan ev sahipligi konumundaki kurum DHMI. Ayni, es zamanl
olmuyor. Biz DHMI’ye basvurdugumuzda, “biz bu hatta tesvikliyiz” falan
dedigimizde diyor ki 6rnegin bilinmiyor.”
Tesvikli hat duyurularinin yapildigi genelgelerde duyurnun yapildigi andan itibaren
havayollarina belirli bir bagvuru siiresi taninmaktadir. Elde edilen veriler 1s18inda,
duyurularin havayolu tastyicilart ig¢in ani gelistigi, bir hat ile ilgili arastirma yaparak
belirlenen siire bitmeden once bagvuru yapmanin zor oldugu ortaya ¢ikarilmistir. Oysa
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havayolu tasiyicilar1 bir hatta ugus gerceklestirmeden 6nce hattin yolcu potansiyeli ile
ilgili arastirmalar yaptiklarini ifade etmiglerdir. Katilimer K5 bu durumu su ifadelerle

desteklemistir.

KS5: “...yani para kazanmak i¢in yapiyorlar ticari bir kaygi var. O yiizden
biraz da bunlar1 gbz oniinde bulundurmak lazim belki o yiizden su an
gidisat boyle. Cok fazla onlar da bilmedikleri i¢in, ¢linkii biz anlik bir hat
sunabiliyoruz onlara ama onlarin bu hatta baslamas1 i¢in onceden bir
calisma yapmis olmalari lazim. Onlar ka¢ yil dnceden basliyor kag ay
onceden diger yillarin hazirligin1 yapmaya ¢alisiyorlar yani network boyle

bir sey.”

Ankara ve Izmir’den yurtdisina direkt havayolu ulasimi hizmetini artirmak igin ugus
tesvikleri genelgeleri yayimlanmistir. Bu uguslari hangi havayolunun icra edecegi bazi
hatlar i¢in yayimlanirken bazilari i¢in yayimlanmamistir. Halbuki s6z konusu arasida,
atamasi yapilan havayolu isletmelerinin sonradan karsi tilke kaynakli sikintilar nedeniyle
ucuslara baslayamadiklar1 hatlar da olmustur. Yurtdisi tesvikli hatlar uygulamasinda kars1
iilkeden kaynaklanan engellemelerle karsilasilmasi sorun olusturmaktadir. Katilimc1 K4

bununla ilgili bir deneyimini su sozlerle paylasmistir.

K4:“...0Ondan sonra Ankara—....... icin tayin edildik ama frekans verildi
ama ucamadim orada ofis agmamiza ragmen. Yani bize verilmesine
ragmen, tayin edildik ama frekans alamadik. Ankara — .....”da tekli tayin
oldugu ortaya ¢iktt onun i¢in Ankara — ......"y1 da alamadik. Ankara —
........da da haftalik .... frekans limiti vardi o giin de bugiin de hala .......
tarafindan ~ kaynaklanan  frekans artis  taleplerinin  olumsuz
degerlendirilmesi nedeniyle de ................. hattina baslayamadik . Yani
bize tesvikli hat olarak verilmis olan bir¢ok destinasyona yine dis sikintilar
nedeniyle baslayamadik. Bir tek Ankara — ....... ’1 yapabildik. Ama bakin
0 hatta Ankara — ...... da vardi tesvikli hatlarda ben de hatirliyorum ama

mesela sonra frekans limitine takildi orada da ilerleyemedik.”

Ozellikle havayolu tastyicilarini temsil eden katilimcilardan alinan bilgilere gore yerel

otoritelerin, sehirlerine uguslarin baslatilmasi konusunda neredeyse en istekli kurum
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pozisyonunda olduklar1 saptanmistir. Ancak gelen tesvikli hat taleplerinden bazilari
SHGM aracilifiyla havayollarina iletilirken bazilar1 ise SHGM’ye basvurulmadan
dogrudan havayollarina iletilmektedir. Yolcu talebi alinmak istendiginde, ne DHMI nin
ne de SHGM’nin gelen bu ugus talebiyle ilgili bilgi sahibi olmayisi, bir koordinasyon
sorununun varligina isaret etmektedir. K10 kodlu katilimci bu konuda sunlar ifade

etmistir.

K10: “...dogrudan bizim gerek acenteyle gerekse Genel Miidiirliik’iin
yetkili kurumlarina ulasiliyor ya da bolge satis miidiiriimiize ulasiliyor dis
kontaktlarimizla ya da resmi yazi gonderiliyor, Sanayi Odalar1 gonderiyor.
Ama Ornegin koordinasyon yok. Simdi biz ugmak istedigimizde
havalimanina, yolcunun talebini almak istiyoruz ama havalimaninin gelen

taleple ilgili bilgisi yok ya da SHGM nin yok bilgisi.”

4.2.4. Havaalanlariyla llgili Sorunlar

Calismada havaalanlariyla ilgili sorunlar ana temalardan birini olusturmustur. Elde edilen
verilerin analizi sonucunda bu temay1 2 kategori olusturmustur. Sekil 4.5°de temaya ve
altindaki kategorilere iliskin bilgiler yer almaktadir. Sekilde yer alan kategorilerin
igeriginin daha iyi kavranabilmesi i¢in aciklamalar ve katilimcilardan alinan birebir

aktarmalar kullanilacaktir.
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Sekil 4.5. Havaalanlariyla Ilgili Sorunlar Temas: ve Kategorileri

Havaalanlarindaki Uygunsuzluklar

4.2.4.1. Havaalanlarindaki Uygunsuzluklar

Hava tasimaciligi sisteminde havaalanlari, havayolu ulasimina erisilen merkezi bir
noktada bulunmaktadir. Havaaraglarinin ihtiya¢ duyduklari teknik ve ¢evresel imkanlar,
havayoluyla yolcu, bagaj ve kargo tasimasiyla ilgili tim islemler bu terminallerde
gerceklesir. Ancak tesvikli olarak ugulan bazi hatlarda s6z konusu kolayliklarla ilgili bazi
sikintilarin oldugu belirlenmistir. Yolcularin havaalanina ulagiminda yetersizlikler olmasi
bunlardan biridir. Nitekim yolcunun toplam seyahat siiresini kisaltan unsurlardan biri de
havaalanina ulagim olanaklariyla ilgilidir. Havaalani ile sehir merkezi arasinda mesafenin
fazla oldugu ve/veya ulasimin uzun siirdiigii ya da kiigiik bir yerlesim yerinde havaalani
ile sehir merkezi arasinda yeterli ulasim imkanlarinin olmadigi yerlede bu sorunla

karsilagilabilmektedir. K1 bu durumu asagidaki gibi 6rneklendirmistir.

K1: *“...25 TL idi otobiis bileti, 15 TL’den koydum kimse binmedi. Bak
25 TL’ye otobiisle gidiyor, 15TL’ye kimse binmedi. Ciinkii adam bindigi
zaman otobiise Izmir’in gdbegine geliyor. Bizde o zaman Gaziemir’e
geliyorsun. Gaziemir’den Izmir’e gelmek tam bir saat o trafik gerci simdi
metro oldu da hani sey degil. Anlatabiliyor muyum? Yani oradan sabah

7’de kalkacak bir saat havaalanina gelecek ugak inecek onlar gidecek,
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yarim saat yol, ondan sonra bir saatte de oraya, e zaten otobiise bindiginde
gidiyorsun keyifli keyifli, rahat rahat, baka baka, istedigi saatte istedigi

otobiis var . Zaman baskis1 yok bilmem ne yok anlatabiliyor muyum?

Havaalanlariyla ilgili yasanan sorunlardan birinin de bazi havaalanlarinda havaaraglarinin
inig ve kalkislarina yeterli 6lgiide uygun olmayan teknik altyapilar oldugu goriilmiistiir.
Bir havaalaninda yasanan teknik altyapr uygunsuzlugunun, oraya yapilacak uguslarin
verimliligini de diisiirebilecegi goz ard1 edilmemelidir. Ozellikle tesvikli hat olmaya aday
noktalardaki bu durum, uygulamanin tercih edilebilirligini olumsuz yonde
etkilemektedir. Katilimcilar K1, K8 ve K9 bu konudaki deneyimlerini su sekilde ifade

etmislerdir.

KI1: “...Mesela ornek vereyim, meydan kolayliklar1 deyim ona. Senin
diyelim ki elinde A380 ugaklarla operasyon yapiyorsun, hadi gidelim
Adana’ya inelim diyorsun, olmaz yani. Yeterlikler, meydan kolayliklari
..... Ciinkii teknik sebepler vardir iste ne bileyim ....... Havalimani
biliyorsunuz sey, boyle A310 gibi A321 bile daha yeni yeni gecti 0 mania
yliziinden .... Onun elinde o ucaklar yoksa zaten tesvik de verse
ug¢amayacaksiniz veya sizi riske atacaksa. Bu ne demek, sende ugak kalkip
inebiliyor elimde 180 kisilik u¢ak var ama 150 yolcuyla inip kalkiyor.
Ciinkii maksimum takeoff weight’t ya da inis agirligimin hani pistin
kisalig1 nedeniyle gibi teknik, seni ticari anlamda daraltacak faktorler

varsa girmek istemezsin yani, dyle soyleyim.”

K8: “...Gergekten riskliydi. Meydan1 biliyor musun bilmiyorum. Cok
fazla teknik bilgim yoktur ama direkt denize iniyorsun pas gegme sansin
pek fazla yok ugagi tekrar dikemiyorsun. Bizim ugus isletme miidiiriimiiz
indirdi ilk ugusu. Ondan sonra rahatladilar. O ayr1. O sene bir sekilde kelle
koltukta falan yaptik.”

K9: “...Havaliman’nin 0yle bir 6zelligi vardi ki, bir anda pistin ve
havalimaninin konumu geregi bir anda sadece tek taraftan kalkisa izin

veriyor, o kalkis icin de belli bir rlizgar degerinin altinda olmasi lazim .
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Soyle, ugagi indiriyoruz ve bir anda riizgar doniiyor ve ucagi

kaldiramiyoruz. 5-6 saat gecikmeler vs.”

4.2.4.2. Havaalanlarimin Kullanimyla Ilgili Sorunlar

Tesvikli hatlarda havaalanlarinin altyap1 uygunsuzluklarina ek olarak, hava alanlarinin
kullanimiyla alakali bazi sorunlarin da yasandigi tespit edilmistir. Havaalan1 ¢alisma
saatlerinin getirdigi kisit bunlardan biridir. Kiiglik yerlesim yerlerinde bazi
havaalanlarinin farkli gerekgelerle kullanima kapatilmasi bolgenin ugus imkanlarini
kisitlamaktadir. Ciinkii yapilan bu seferlerin merkezi noktada baska seferlere baglanti
olusturabilmesi i¢in s6z konusu havaalaninin kapali oldugu saatte ugus gerceklestirilmesi

gerekebilir. Katilimcilar K4 ve K10 bu konuda sunlart belirtmisglerdir.

K4: “...Eger giin i¢inde ucacaksaniz en azindan o saatte ama biz mesela
bu gibi meydanlarda sabah ¢ok erken veya aksam ge¢ ugmak istedigimiz
zaman terminal kapaniyor, bu saatte u¢mayin diye havalimanlar
tarafindan reddedildigimiz de oldu. En son ........ idi yanilmiyorsam biz
aksam 7.30 — 8.00 civarinda inecektik yanilmiyorsam. Bize orada
havalimani bunu saglayamayiz havalimani1 kapaniyor aksam saat 5.30 —
6.00’dan sonra gilivenlik nedeniyle vs. burada gilivenlik personeli var

tutamiyoruz, sayist yetmiyor dediler.”

K10: “...Tesvikli olsun ya da olmasin bir hatta ugmaya basladiginizda o
havaalaninin, ugcacaginiz destinasyonun, 6zellikle i¢ hatlarda karakteri cok
onemli. Mesela bazi manialarla karsilasiyorsunuz. Yani ornegin gece

uculamiyor, havalimani 24 saatlik operasyona kapali oluyor.”

Tesvikli hatlarda merkez ile havayolu baglantis1 yapilacak noktalarda genellikle her tiirli
hava tagimacilig1 operasyonlari seyrek yapilmaktadir. Dolayisiyla bu meydanlarda 6lgek
ekonomisinin getirdigi maliyet avantajindan yararlanilamamakta, katlanilan maliyetler
daha sik kullanilan meydanlara oranla daha fazla olmaktadir. Bu durum, tesvikli hatlar
uygulamasinda bir sorun olarak goriilmektedir. Katilime1 K4 bunu su sdylemiyle ifade

etmistir:
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K4: “...0lcek ekonomisi geregi sefer yapilmayan havalimanlarinin
maliyetleri her zaman daha fazla ¢iktig1 icin bu konuda da bir aslinda engel
olusuyor. Bu giin siz Kayseri’de ugagin bir ton yakitina vermis oldugunuz
para ile, sizin ekonomisi nedeniyle Istanbul’dan yapmis oldugunuz seferin
yakit maliyeti dahi ayn1 degil. Clinkii oradaki tedarikg¢i bir yatirim yapmus,
o yatirimi ¢ikartmak igin tabii ki fiyat1 biraz daha yiiksek.... . Sizin her ton
bas1 burada vermis oldugunuz X ise Sabiha Gokgen’de, Gazipasa
Havalimani’nda bile bu 3X, 2X olabiliyor. Yani ben size s0yleyim 10 kat
daha fazla maliyetle bizim ton bagina yakit aldigimiz meydanlar var
Tiirkiye’de. Bugiin siz Edremit’ten sefer yapmak istiyorsaniz bugiin
Sabiha Gokgen Havalimani’nda ya da Ankara, Izmir, Antalya
Havalimani’nda katlandiginiz maliyetin, yakit1 yiikleme maliyetinin 10
katini, tabii ki yakitin bedelinin 10 katina degil ama burada veriyorsaniz
iste cok daha ciizi ton basina, orda onun 10 katin1 veriyorsunuz. Simdi biz
bdyle bu durumda kisin niye bir Tiirkiye’deki bir noktadan yurtdisina sefer
yapmakta bir giidiimiiz olsun. Verilen tesvikli hat cok degerli olsa dahi.
Onun i¢in tek basina tesvikin bu mekanizma ile yiiriimesi havayollari i¢in

gercekei degil.”

Tiirkiye’de merkez (hub) havaalanlarinda 6zellikle yaz sezonunda yogun bir hava trafigi

meydana gelmektedir. Pist sayilar1 yeterli olmadigr i¢in slotlar kisitlanmakta, hava

tastyicilari ise ¢ok degerli hale gelen bu slotlar1 tesvikli hatlardan ziyade daha fazla gelir

elde edecegi hatlara ayirmaktadirlar. Dolayisiyla bu durum, tesvikli hat uygulamasinin

Oniinde bir sorun olarak yer almaktadir. Katilimci K3 bu soruna iligkin sunlardan

bahsetmistir.

K3: “...Orada da bir sckilde Istanbul Atatiirk Havalimani’nda slot
problemi var. Her ugtugunuz saatte atiyorum ........ ‘nin saat 7.30’da bir
tane slotu var ve bu slotu Istanbul’dan Batman’a kullaniyor. .........
bliyliyor ve Londra’ya u¢mak istiyor ama yeni bir saate slot alamiyor. O
zaman 7.30°daki slotu artitk Batman degil de Londra’ya kullaniyor ve

Batman hattin1 kapatmak zorunda kaliyor”.
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4.3. Oneriler

Tesvikli hatlar uygulamasina iliskin dneriler su temalar altinda ele alinmstir:

e Mevzuatin yapist ve uygulanmasiyla ilgili 6neriler,

e Daha kapsayici politika onerileri,

e Havayolu isletmelerini dogrudan etkileyen 6neriler,

e Paydaslarla ilgili 6neriler.

Tesvikli hatlara yonelik sorunlara getirilen Onerilere ait temalar ve kategoriler, daha kolay

anlasilmasi i¢in asagida bulunan Sekil 4.6.’da gosterilmistir.

ONERILERE AIT
TEMALAR

Mevzuatin Yapisi ve

Uygulanmasiyla ilgili
Oneriler

Tesvikli hat
m Kistaslarina yonelik
oneriler

Mevzuatin Yapisina
Yonelik
Dizenlemeler

Tesvikli hatlarin

uygulanmasi igin

uygun havaalani
kolayliklari

Daha Kapsayici
Politika Onerileri

Mevzuatin

ilgili Oneriler

Mevzuatin igerigine
iliskin Politika
Onerileri

Havayolu
isletmelerini
Dogrudan Etkileyen
Oneriler

Havayolu gelirleriyle
ilgili tedbirler

Havayolu
giderleriyle ilgili
tedbirler

Filo kullanimi

Paydaslarla ilgili
Oneriler

Otoritenin

Diizenleme,

Planlama ve
Koordinasyonu

Kurumlar arasinda
ma tesvikli hatlarla ilgili
iletisimin kurulmasi

Diger Kurum ve

Kuruluslarin
Uygulamaya
Katilmasi

Sekil 4.6. Tegvikli Hatlar Uygulamasina Yénelik Onerilere Ait Temalar ve Kategoriler

4.3.1. Mevzuatin Yapisi ve Uygulanmasiyla ilgili Oneriler

Arastirmada nitel verilerin analiz edilmesi sonucunda tesvikli hatlar mevzuatinin yapisina

ve uygulanmasina yonelik Oneriler, ana temalardan birini olusturmustur. Bu temay1 3 ayr1
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kategori agiklamistir. Tlgili tema ve kategoriler gorsellestirilmis bigimde Sekil 4.7°de yer
almaktadir. Yapilacak aciklamalar ve alintilar ile kategorilerin igerigine dair detayli

bilgiler sunulacaktir.

RN

MEVZUATIN YAPISI VE
UYGULANMASIYLA
ILGILI ONERILER

~
=

S L

Tesviklerin Uygulanmasi

Tesvikli Hat Kosullarina Mevzuatin Yapisina Yonelik icin Uvoun Havaalan
Yonelik Oneriler Genel Diizenlemeler ¢ Y8 v !
Kolayhklar1

Sekil 4.7. Mevzuatin Yapisi ve Uygulanmasiyla Iigili Oneriler Temas: ve Kategorileri

4.3.1.1. Tesvikli Hat Kosullarina Yéonelik Oneriler

Tesvikli hatlar uygulamasina yonelik katilimcilarin baglica gelistirme yapilmasini
diisiindiikleri hususlarin arasinda, tesvikli hat mevzuatindaki mevcut kosullarda bazi
esnekliklerin getirilmesi yer almaktadir. Bunlardan biri, tarifesiz uguslarin da belirli
sartlar altinda tesvikli hatlar kapsaminda siibvanse edilmesidir. Daha 6nce de ifade
edildigi tizere tesvili hatlar yalnizca tarifeli uguslar i¢in saglanmaktadir. Ancak
katilimcilar, bir bolgede hi¢ ugus olmamasindansa belirli sezonlarda ve periyotlarda
diizenlenmesi gibi sartlar altinda tarifesiz ucuslarin olmasinin toplum yararina olacagini

belirtmislerdir. Katilime1 K10 bu konuda sunlari ifade etmistir.

K10: “...Sezonsal olarak ucgulan hatlar da dahil edilsin. Yani bu sonugta o
kentin menfaatine. Neden olmasin, biz bu seferi sonugta uzun siireli
olmayacak, ¢ok karli olmayacak ama sonugta kent kazanacak. Ozellikle
yogun sezonda, okul tatili doneminde bir fayda saglar, yolcu trafigini de

hafifletir.”
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Tesvikli hat ucuslarinda yazin haftada en az 3, kisin haftada en az 2 ugus yapilmasi
zorunlulugu bulunmaktadir. Var olan bu limitin kaldirilmasi ya da azaltilmasinin, bir
esneklik yaratarak uygulamanin havayolu tasiyicilar1 tarafindan talep edilmesine yardim
edebilecegi sonucuna ulasilmistir. Buna ek olarak siklik limitinin en azindan daha fazla
olmamas: sektérde memnuniyetle karsilanmaktadir. K10 kodlu katilimci bu konuya

iligkin goriislerini sdyle ifade etmistir.

K10: “...Simdi soyle, 6l¢iit aynen devam ediyor. Yani bunda biraz daha
esneklik lazim en azindan ayni seyler ayni1 maddeler gelmesin 6niimiize.
Biraz daha boyle, yazin 3 uculmali, kisin 2 ugulmali gibi belirleyici
olmasin ..... Sikliginin alt limitin belirlenmesi, bu da giizel yani 2-3 ucusta
belirlenmesi. Bu mutlaka her giin uculacak diye bir kaide olsaydi, milli

havayolu THY hari¢ kimse cesaret edemezdi diye diigiiniiyorum.”

Yapilan yar1 yapilandirilmis goriismeler, tesvikli hatlarda en az 2 yil olan hatt1 isletme
stiresinin hem uzatilmasi hem de uzatilmamasi durumlariyla karsilagildigina dair bilgiler
saglamistir. Bu konuda bir standart getirilmesi ve havayolu talepleri dogrultusunda
uzatilmasi bir baska oOneri olarak degerlendirilmistir. Katilimer K4 bu konuyla ilgili

asagidaki deneyimlerini paylagsmigtir.

K4: “...Bizim soyle taleplerimiz olmustu, 6rnegin yine izmir’den bir hat
1di ama onun size bilgisini daha sonra yine yazili olarak veririm, bu hatlara
biz uguyoruz ve u¢maya devam ediyoruz ama tesvikli olarak devam
edilmesini, yeni bir genelgeyle bu donem iste diyorum ki 2017 yaz
donemindeydi tesvikli hatlar. Biz de dedik ki bunlarin siiresi bitiyor, 2 yil
daha tesvikli olarak uzatilmasini talep ediyoruz. Onlar degerlendirmeye
alinmamust1, ret olarak donmiistii. Ornegin ne vardi bunlarin icerisinde,
........... vardi, .............. gibi meydanlar vardi. Onlara maalesef

olumsuz geri donmiistii SHGM.”

Sorunlarda belirtildigi lizere tesvikli hatlarin belirlenme kriterlerine yonelik mevzuatta
net bir ifade bulunmamaktadir. Getirilen onerilerden bir tanesi de bu konuda bazi kesin
kriterler konularak bir diizenleme yapilmasi yoniinde olmustur. Bu 6nerilerden bazilar

kimi bolgelerin daha tegvik edici oldugu i¢in 6nceliklendirmesi hakkinda iken bazilari ise
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bolgenin konumuna iligkin belirli kriterlerin getirilmesi hakkindadir. Katilimeilar K3 ve

K4 bu hususa iligkin sunlar1 dile getirmislerdir.

K3: “...Hani Antalya, Adana, Mersin mesela Mersin’de bugiin bir
havalimani yapilsa, Akdeniz Bolgesi’nde su an tamamen popiiler Antalya,
yepyeni kimsenin u¢gmadigi bir destinasyon olsa. Bir sekilde Mersin yeni
gelisen bir bolge oldugu i¢in, otellerin nispeten Antalya bolgesine gore
daha ucuz olacagin diisiiniirsek bir sekilde oraya ugus koydugunuz zaman
yolcu generate etme ihtimaliniz artiyor aslinda.... Bir de bir sekilde orada
devlet tarafindan yeni bir yatirnm yapilmistir, yeni bir sanayi bolgesi

kurulmugtur falan o tarz bir done varsa etkileyici olabilir.”

K4: “...tesvikli hat noktalarin belirlenme 6lgiitleri demissiniz. O noktada
daha 6nce sefer yapilmamasi, diizenli olmas1 denebilir. Yani bununlailgili
olarak bir diizenleme yapilabilir mesela ..... Yanilmiyorsam bir
havalimaninin catchment area sindan daha farkli olan bir nokta en az 60

km uzaginda olmasi lazim diye kuraldan bahsediliyor yurtdisinda.”

Tesvikli bir hatta birden fazla havayolunun bagvuru yapmasi halinde hangi prosediiriin
izlenecegine yonelik agik ve kesin kistaslar bulunmamaktadir. Bu konuda seffafligi
saglayacak kriterler getirilmesi, katilimcilarin Onerdigi hususlardan biri olmustur.

Katilimci1 K1 bunu asagidaki soylemle ifade etmistir.

K1: “...Seffaf olmasini, daha seffaf olmasini tercih edebiliriz. Sonugta
SHGM’nin bu verdigi kararlar1 neye gore verdigi bir yerde yazmiyor...
Dolayisiyla belki bu konuda bir iyilestirme... Muhakkak ki bir sey
gozetilmistir orada makul de bir seydir. Ama daha net bir sekilde

sebepleriyle vs. oraya konulursa belki burada bir iyilestirme olabilir.”

Havayolu isletmelerinin halihazirda ugmakta oldugu hatlarin tesvikli hatlar kapsaminda
degerlendirilmeyecegi mevzuatta agik¢a belirtilmistir. Ancak katilimeilar, tek bir tasiyic
tarafindan uculan ve belki de zor sartlar altinda devam ettirilen hatlarin da tesvikli hatlar
uygulamasi kapsamina girmesi gerektigini ifade etmislerdir. Katilimc1 K10 bu 6neriye su

sOylemle destek vermistir.
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K10: “...mevcut hatlar biraz tartisilir. Yani bir havayolunun ugtugu hatlar
dahil degil. Bu tartisiimali diye diisiiniiyorum. Ornegin Izmir — Erzincan
hattinda bir havayolu uguyor ve o havayolu bunu gergekten zor sartlar
altinda devam ettiriyor ve uguyorsa onu tesvik hatlara dahil etmeli. En

azindan havayolunu destekler.”

4.3.1.2. Mevzuatin Yapisina Yonelik Genel Diizenlemeler

Arastirmada tesvikli hatlar uygulamasina yonelik neredeyse tiim katilimcilarin ortak
olarak eksikliginden bahsettikleri ve Oneri getirdikleri konu, tesvikli hatlarda finansal
tesvik verilmesi olmustur. Tesvikli hatlarda uculmasi karsiliginda maddi tesvikler
ongoren tedbirlerin alinmasi isletmeleri giidiileyecek, boylece s6z konusu bolgelerde
yasayan toplumun havayolu ulasimi sayesinde hareket kabiliyeti artacaktir. K3, K5 ve

K10 kodlu katilimcilar bu duruma dair sunlari belirtmislerdir.

K3: “... daha somut tesvikler yani ve 6zellikle maddi karsilig1, amacimiz
karlilik oldugu i¢in, maddi karsilig1 olan tesvikler olursa havayollarini

daha ¢ok etkileyecektir diye diigiiniiyorum.”

KS: “...Umarim tesvik konusunda da finansal destek verebilecegimiz bir
konuya gelebiliriz diye diisiiniiyorum havayollar1 agisindan, o zaman

adimiz belki gercekten tesvikli ve destekleyici olabilir.”

K10: “...bizim gibi sirketler i¢in bu gibi katkilar, finansal destekler
gercekten cok belirleyici oluyor ¢linkii zararma ugma durumuna denk
geldiginizde ticari karar aliniyor ve devami getirilmiyor. Akabinde yolcu

magduriyeti de oluyor. Bu agidan bakilirsa tabii daha mantikli olur.”

Mevzuatin yapisina yonelik katilimcilarin séz ettigi Onerilerden biri de her hat igin
standart bir tesvik verilmesinin yerine, yolcu trafigine gore her bolgenin ya da hattin farkli
miktarda tesvike tabi olmasidir. Daha 6nce hi¢ uculmasa bile her bdlgenin yolcu
potansiyelinin ayni1 olmayacagi agiktir. Dolayisiyla ugus karsiligi verilecek tesvik
miktarinin da bolgenin ¢ekiciligiyle ters orantili bir sekilde dagitilmasi, bolgeler arasinda
dengeli bir yaklagim benimsenmesi anlamina gelecektir. Katilimeilar K1, K3 ve 6zellikle

K10 bu konuda su 6nerilerde bulunmuslardir.
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K1: “...Halbuki devletin imkanlar1 daha genis. Bunu paylastirarak
anlatabiliyor muyum, bu daha az kar edecegi yerlere de bizleri motive
ederek, dedigim gibi yani Antalya’dan mesela Kayseri’ye veya Nevsehir’e
ucarim hi¢ problem degil ugarim ve bunun da belli bir dolulugunu diger

oyuncularla desteklediginde oralara da gotiiriir, getiririz.”

K3: “...Bunun i¢in de her hattin aslinda belli bir tesvikinin olmasi lazim.
Bu havayolu atiyorum 5 tane route gergeklestirecek Batman-Antalya-
Batman-Adana, her ugusun tesvikinin farkli olmasi, bir sekilde

havayolunun ugtugu destinasyon sayisini arttirmak igin...”

K10: “...Aslinda genelge yapilirken kategoriye ayrilsa daha isabetli olur.
A kategori, B kategori, C kategori seklinde. Tabiri caizse Oncelik sirasi
olursa daha isabetli olur diye diisiiniiyorum.... Ornegin Diyarbakir’da 7/24
hizmet veren gercekten iyi bir terminal var. Buradan ugulmayan parkurlara
noktalara tesvik verilsin ve havalimanina y1l bazinda bir tarife yazarsin 50
bin yolcu tasirsa su kadar maddi destek, billboard vs. saglanacak... Bu
mesela A kategoride olmali. Yani havalimani olarak7/24 operasyona acik
ve biiylik kentler, metropol kentlerde Diyarbakir, Gaziantep, Sanlurfa gibi
kentlerden ugulmayan noktalara A Kkategorisinde olmali bence. B
kategorisinde de hig sefer diizenlenmeyen ve gelisime agik yerler. Kiitahya
Zafer diyebilirsiniz buna, sartlar iyilestirilirse Zonguldak Caycuma, Tokat
Havalimani gibi. C kategorisinde de yeni yapilan, isletmeye yeni agilan
havaalanlari, az da olsa var. Buralardan da sefer diizenlenmesi, 6rnegin
simdi Rize Havalimani bagslayacak yeni faaliyete  gecen
havalimanlarindan, Nigde Havalimani1 gibi, Karaman gibi, yani bunlar
acilir acilmaz tesvik genelgesine dahil edilse isabetli olur. Havayolu
isletmecilerinin bakis agis1 da degisir.... yani devletin menfaati
dogrultusunda 6rnegin C kategori benim kisisel gériistim, maddi olarak da
sponsorluk olarak da daha yiiksek olmali. B kategorisinde zaten imkanlar
var, gelistirilebilir, biraz daha nispeten az. A kategorisinde devletin

menfaati yiikksek ama havayolunun da nispeten artis1 olabilir.”
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Baz1 havacilik kuruluglarinin tesvikli hatlar uygulamasina yonelik bilgi sahibi bile
olmadig: diisiiniiliirse, tesvikli hatlar mevzuatinin sektdrdeki tiim aktorleri kapsamasinin,
tesvikli hatlar uygulamasina yonelik farkindaligi artiracagi sdylenebilir. K1 bununla ilgili

sunlar1 belirtmistir.

KI1: “... Evet, bunlar 6zellikle hani tek bir boyle teker teker hata yonelik
degil de dedigim gibi biitiin sistemin iyilestirmesine, talebin artmasina
yonelik yapilirsa, daha kapsayict olursa belki bu daha iyi olabilir... Hep
bu seyin, biitliin oyuncularin fayda gorecegi bir zeminine oturtursa .......

cok biiyiik gelisme kat eder Tiirkiye.”

Yerel otoritelerden gelen tesviklerin bir hatta ugus baslamasinda etkili olan bir faktor
oldugu goriilmiistiir. Bu durumda Belediyeler, Valilikler, sanayi odalar1 gibi kurum ve
kuruluglardan gelecek tesviklerin tesvikli hatlar mevzuatina eklenmesi havayolu
isletmelerinin uygulamaya olan ilgisini uyandiracaktir. Katilimc1 K4 bu 6neriyi asagidaki

ifadelerle desteklemistir.

K4: ““...burada aslinda tesvikli hat kapsaminda Belediyelere de bir biitge
verilerek Belediyelerin de bunu yapmasi tesvik edilebilir. Ne demek
istiyorum, sonugta Samsun’a Adana’dan bir ugus olacaksa belki Samsun
Belediyesi belki Adana Belediyesi bu iki ugus ile ilgili olarak benim de bir

blitcem var ben burada bir tesvik verebilirim diyebilir.”

K4: “...Siz buraya koyun, biz de sizi destekleyelim diye ama tek basina
otorite de olamiyor iste. Mutlaka oradaki belediyelerin, yerel otoritenin de

b

katkisinin bulunasini saglayacak bir mekanizma olmali ki sahiplensinler.’

Havayolu sektoriinde katlanilan maliyetlerin dovizle gergeklesmesi, tlilkemizde i¢ hat
ucuslarini sikintiya sokmaktadir. Bu durumda tesvikli hatlar uygulamasinda tesvikli dis
hat ucuslarina agirlik verilmesi, uygulamanin canliligini artiracaktir. Zira neredeyse tim

havayolu isletmeleri uctuklari dis hat seferlerinden olduk¢ca memnun géziikmektedirler.

K1: “...Oradan gelen yolcularimizin hepsi burada yani ne olursa olsun
hem ugag1 oteli bilmemne ne olursa bu doviz girdisi. Dolayisiyla ha mal

ihrac etmissin, ha onlar1 buraya getirmisisn. ikisinin aslinda bir farki yok.
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Bu anlamda bakildigi zaman yurtdis1 tesviklerin daha motivasyonu

yiiksek.”

K5: “...Su an havayollarinin beklentisi belki o yonde olacak ya da
ozellikle dis hatlar konusunda su an biz tesvik konusunda biraz daha geri
plandayiz deyim su an bizim tesvik konumuz daha cok i¢ hatlara yonelik.
D1s hatlar konusunda sadece Izmir ve Ankara’dan direkt ucuslar icin biz
tesvikler baslatmistik. Belki su an dis hatlart daha g6z Oniinde
bulundurabiliriz ¢linkii bu konuda daha fazla talep gelebiliyor

havayollarindan.”

Tiirkiye’de en fazla yolcu trafiginin yasandigi sehir Istanbul’dur. Ozellikle yogun
sezonda havaalanlarinda yasanan sikigikliklar cok sayida gecikmelere neden olmaktadir.
Tesvikli hatlar uygulamasinda Ankara iizerinden baglantilarin saglanmasinin, hem
baskentin ulasilabilirligini artiracagi hem de Istanbul iizerindeki yogunlugu azaltacag
onerisi gelmistir. Bu sayede Ankara baglantili tesvikli hatlarin hem yolcular hem de
havayollar: tarafindan ragbet gorecegi ifade edilmistir. K7 bu hususa su sekilde dikkat
cekmistir.

K6: “...Yani dzellikle baskent 6zelinde, Ankara ve Izmir uygulamasi zaten
oradan kaynaklaniyor. Ankara’nin ulasilabilirliginin arttirilmasi. Eger
bunu yurtdisma genisletirsek, Ankara’dan  yurtdigina  seferler
gerceklestirilmesi icin is adamlarimizin talepleri oluyor. Ciinkii Istanbul
aktarmal1 ugus yapabiliyorlar ve bu biiyiik zaman kabina sebep oluyor.
Ankara 6zelinde diger iilkelerin bagkentlerinin baskentimize baglanmasi
noktasinda havayollarinin tercih etmesi agisindan, ben Ankara 6zelinde

faydali1 olabilecegini diisiiniiyorum agikg¢asi.”

K7:“...Ankara’dan Istanbul’a ¢ok uguluyor. Ankara’dan yurtdisina ugulsa
cok iyi olur........ Vatandasa faydali olur, tesvik edilmeli.....”

Tesvikli hat uygulamasinda mevzuata eklenmesi Onerilen bir diger unsur, havayolu

isletmeleri kanaliyla alinan yolcu vergilerinin tesvikli hatlarda alinmamasidir. Bu
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verginin alinmamasi tesvikli hatlarda bilet fiyatlarini bir 6l¢giide de olsa diistirecek, yolcu

talebini artirma potansiyeli yaratacaktir.

K3: “... su an mesela Atatiirk Havalimanindan kalkan her yolcu i¢in ciddi
bir vergi 6diiyorsunuz 13 TL mi 16 TL mi dyle bir sey hatirliyorum ben
de. Yani belki belli bir donemde onlar1 almayabilir... havayolu kanaliyla
almayabilir ya da sey zaten her havayolunun hangi destinasyona, kag tane
yolcu tagidigmin verisi hem SHGM hem DHMI’de var. Atiyorum ben
tesvikli hatta bugiin Canakkale’ye ucuyorsam kag tane yolcu tasidigim

belli. O parayi bana ya geri iade edebilir ya da almayabilir zaten.”

K8: .. .bir sekilde maddi destekten bahsediyorum. Hani bilmiyorum yolcu
vergisini almamasi olabilir. Nerden bakarsan bak 15 euro yolcu basi. 15

euro az bir rakam degil.”

Bazi1 dis hat uguslarinda, uculan karsi iilke tarafindan teklif edilen tesvik tiirleri
bulunmaktadir. Bu hatlarin tegvikli hatlar mevzuati kapsaminda ele alinmasi, getirilen bir

diger oneridir. Katilime1 K6 bununla ilgili agagidaki ifadeleri kullanmistir.

K6: “... ¢ok 1ist dilizey =ziyaretlerde giindeme gelebiliyor. Sizin
tastyicilariniz buralara ugsun diye. Onlarda da aslinda tesvik evet, bazi
ilkeler 6zelinde karsilagtigimiz konular oldu. Sizin tasiyiciniz su noktaya
ucarsa hizmet tarifelerinde indirim olacak. Kars1 taraf indirim
uygulayacagini, yakitlarla ilgili olarak yine indirim uygulayacagini,
karsilagiyoruz aslinda evet onu da tesvikli hat kapsaminda
degerlendirebiliriz. Yani o noktayla sizin {ilkenizi baglarsak, bu konuda
size bazi tegviklerde bulunmaya haziriz gibisinden bazi talepler oldu

agikgas1.”

4.3.1.3. Tegviklerin Uygulanmast icin Uygun Havaalani Altyapist
Havaalanlarinin konum, altyap1, dis ¢evreyle etkilesim agisindan havayolu ulagiminin
kesintisiz saglanmasina elverigli olmasi, tesvikli olarak ugulacak noktalar1 en azindan
havayollarinin merceginden c¢ikarmamak adina Onemlidir. Havaalanlarinda ugus

operasyonlarini kisitlayan engelleri kaldiracak iyilestirmelerle birlikte havaalanlari, daha
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etkin bir sekilde faaliyet gosterebilecektir. Havaalanlarinda yapilacak teknik altyapi
lyilestirmeleri, katilimcilar tarafindan fazlasiyla dile getirilen 6nerilerden biri olmustur.

Katilimc1 K3, bu konuya asagidaki ifadelerle katkida bulunmustur.

K3: “...pist ¢cok kisa olabiliyor, sadece iste CRJ ugaklart ya da Bombardier
ya da kii¢iik ucaklar ucabiliyor mesela. Bu zaten mesela Rusya’da bazi
meydanlar var bizim ugus gerceklestirmek istedigimiz, eski Rus
ucaklarinin ¢ok fazla tekeri oldugu icin frenleme olsun ya da piste
uyguladig1 basinci bir sekilde dagitabiliyor ama Airbus ve Boeing’in 3
tekeri oldugu igin pistin dayaniklilik yiizdesi diisiik oluyor o yiizden daha
boyle farkli ucak tipleriyle ugulabiliyor. Belki yeni bir havaalani mesela
Siirt ornegi. Biz de ugmak istiyor olabiliriz, aslinda o havalimaninin
operasyonel kosullarmmin, o tlkede bulunan biitliin havayollarinin
operasyonel anlamda sefer icra edebilecegi noktaya getirilmesi gerekiyor.
Next step artik havayolunun ticari anlamda karli mi degil mi onun
caligmasini  yapip, havayolunun baglatip baglatmamasima kalmasi
gerekiyor. Ben o hatti cok karli degerlendiriyorum ama operasyonel olarak
gerceklestirilebilir degil ya da ben mesela bazen agcacagim tesvikli hatta en
fazla yolcu tasiyacagim destinasyon Avrupa destinasyonlari. Benim
Avrupa destinasyonlarimin hepsi giin i¢inde kalkip gidiyor, o ylizden
benim ugacagim i¢ hat destinasyonunu gece olmasi gerekiyor. Gece olmasi
gerekiyorsa o zaman o pistin aydinlatmasi olmasi gerekiyor. Yani dedigim
gibi operasyonel kosullarin bir sekilde her saat ve her ucak tipiyle icra

edilebilir olmasi lazim diye diisliniiyorum.”

Havaalanlarinda yapilacak teknik altyapi iyilestirmelerinin yani sira ulagim altyapisinin
giiclendirilmesi, havaalanin1 kullanacak yolcularin havayolu seyahati deneyimini olumlu
yonde etkileyecektir. Havaalanlarinin sehir merkezleriyle olan baglanti olanaklarinin
cesitlendirilmesi ve gelistirilmesi yolcunun toplam seyahat siiresini kisaltacak, satin alma
kararimi etkileyecektir. Havayolu isletmelerinin bu imkanlara sahip havaalanlarina
tesvikli ugus seferleri diizenlenme potansiyeli artacaktir. Katilimcilar K1 ve K10 konuya

iligkin sunlar1 ifade etmiglerdir.
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K1: “...Belki bir de altyap: iyilestirmeleri anlaminda belki bir katkis1
olabilir... Altyap1 yatirnmlarina 6ncelik verilmesi, havaalanlart vs. gibi
veya havaalanlarini sehre baglayan baglanti yolar1 gibi. Bunlar SHGM nin
dogrudan gorev alan1 olmayabilir ama havayollarin1 dogrudan etkileyen

yatirimlar...”

K10: “...Aslinda tesvik biraz daha genis tutulmali ve biraz daha yolcu
odakli olmas1 gerektigini diisiiniiyorum. Sadece havayolu degil yolcu
0zelinde de yolcunun havaalani pratigini destekleyecek sekilde olmasi
gerektigini diislinliyorum... Havaalaninin ulasgimi da 6nemli, o konuda
bence biiyiik bir mesafe kat edildi. Yani cogu kentte var ama toplu tagima

anlaminda daha iyi olmal1.”

4.3.2. Daha Kapsayia1 Politika Onerileri

Arastirmada tesvikli hatlar uygulamasina yonelik daha kapsayici politika Onerileri bir
tema olarak belirlenmistir. Bu tema, elde edilen verilerin analiz edilmesi sonucunda 2
kategoriden olusmustur. Sekil 4.8’de bu tema ve altindaki kategoriler gosterilmektedir.
Kategorilerin igerigi ve kapsaminin daha iyi anlasilabilmesi i¢in katilimcilardan alinan

dogrudan alintilar kullanilacak, ek a¢iklamalar yapilacaktir.

RN

DAHA KAPSAYICI POLITIKA
ONERILERI

-
= N

Mevzuatin Uygulandig1 Cevreyle ilgili Mevzuatin I¢erigine iliskin Politika
Oneriler Onerileri

N S N S

Sekil 4.8. Daha Kapsayic1 Politika Onerileri Temas1 ve Kategorileri
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4.3.2.1. Mevzuatin Uygulandigi Cevreyle Ilgili Oneriler

Elde edilen verilerin tiimevarimsal analizi neticesinde tesvikli hatlar mevzuatinin
uygulandig1 ¢evreye yonelik daha kapsayici politika Onerileriyle ilgili bulgular elde
edilmistir. Katilimcilar tesviklerin uzun vadede etkin bir sekilde islemesi i¢in daha
kapsamli politikalar gelistirilmesi gerektigini ifade etmislerdir. Bu onerilerin birgogu
kurumlarin {ist seviye yoneticilerinin ve hatta devlet yoneticilerinin destegini
gerektirmektedir. Mevzuatin uygulandigi ¢evrenin tesviki hatlar i¢in kolaylastirici bir
hale biirlinmesi, mevzuatin daha kolay yiriitiilmesine zemin hazirlayacaktir. Bu konuda
katilimcilar tarafindan sikc¢a belirtilen Onerilerden biri tesvikli hatlar uygulamasinin
bolgesel havacilik is modeliyle birlikte yiiriitiilmesidir. Nispeten daha kiigiik ucaklarla
talebin yogun olmadigi yerlerde uguslarin gerceklestirildigi bolgesel havaciligin
desteklenmesinin, tesvikli hatlar uygulamasini canlandiracagi ifade edilmistir.
Katilimcilar K1, K2 ve K6 bu konuya asagidaki ifadeleriyle detayli katkilar

saglamiglardir.

K1: *“...Oraya tasiyacagin yolcu 200 kisilik, 180 kisilik yolcu ucagini
indirirsen, haftada iki kere indirsen 6p basina koy, o da %70 doluluk ancak
ya olur ya olmaz. Onun i¢in turboprop ugaklarla, daha kiigiik ucaklarla
ucman lazim, dolayisiyla bolgesel havaciliga donmen lazim... bu tesvikli
hat esasinda bolgesel havacilik kokan bir yapidir. Yani bu olmadan
Tiirkiye’de basar1 saglanmasi ¢ok zordur. 30 tane yerden 3 tane hat ¢ikarsa
cikar... ticari biiylik ucaklarla, o da ticari tabii de, biiyiik ucaklarla yapma
noktasindaki siiregte zorlanma gibi oluyor...Ancak bdlgesel havacilik
olursa, tesvikli hat uygulamasi da olursa. Ciinkii o havayolunun daha az
yolcuyla daha ¢ok yani tesvik ona daha etki eder.. kaliciligr saglar. Iyi bir
sey mesela Tiirkiye’de 5-6 tane boyle merkez olsa, bolgesel havacilik
oralarda sey olsa Oyle olur. Bu bdlgesel havacilikla olmadigr siirece
tesvikli hat, tamam dogru. Yani kagit iistiinde dogru ama ozellikle i¢
hatlarda ¢ok da pratigi olan bir sey degil. Olsa da siireci uzun siiren siirecler

degil.
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K2: “.. kiiciik bir regional havayolu kurulur, bir havayolunun subsidary si
olur, esas ana gorevi regional olarak u¢mak, kii¢iik ugaklarla cost u low
olur, business a hitap eden bir schedule yapisi olur ve diger havayollarini
feed eder. Biitiin havayollariyla bir codshare anlagsmasi yapar, o ugar,
herkes de ondan beslenir, herkesi de o besler, 0 zaman okey. Ama ben
kalkip buradan iste Canakkale, iste Eskisehir, attyorum Avrupa’nin boyle
cok asir1 demand1 diisiik boyle remote area dedigimiz kisimlara ugak

dedicate edip u¢gmamiz miimkiin degil.”

Ké6: “...E tabii simdi tesvikli hat bence bolgesel havacilikla paralel . Zaten
biliylik tasiyicilar belirli... yani bayrak tasiyicimiz THY agisindan
degerlendirirsek zaten Istanbul’u hub olarak kullaniyor. Dolayisiyla hub
olarak kullandigi noktada da bayrak tasiyicomiz THY bizim tesvikli
hatlarda herhangi iki nokta arasinda bu tesviki sagliyoruz buraya ugun
dedigimiz noktada o hub min disina ¢ikmasi biraz zor oluyor. Ama
bolgesel havacilik Ozelinde, bolgesel havacilik yapan bir havayolu
isletmesi acisindan boyle bir imkan ¢ok daha fazla tesviki degerlendirmesi
acisindan... Bolgesel havacilik o anlamda bence Onemli, tesvikle
baglantili. Anadolu’daki iki sehir arasindaki baglantinin saglanmasi
konusunda. Ama biiyiikk tasiyicilar tabii Kkendilerinin 6. trafik
yapmalarindan dolay1, o hub 1n disina ¢ikmay1 ¢ok fazla tercih etmiyorlar,

Oyle bir durum ortaya ¢ikiyor tabii ki.”

Tesvik kapsamindaki hatlarda talebin az olmasi, uygulamanin dogasindan
kaynaklanmaktadir. Bilindigi iizere yeterli talep olsa ve bolgede ugus olsa, tesvikli hat
uygulamasina gerek de olmayacaktir. Ancak talebin ¢ok az seviyelerde olmasi, séz
konusu hatlarin havayolu isletmeleri tarafindan talep edilmesinin Oniine ge¢cmektedir.
Tesvikli olarak ucgulacak hatlarda, yolcu talebini artiracak yatirimlarin yapilmasi, talep
sorunun dniine gececek bir Oneri olarak ileri siiriilmiistiir. Katilimc1 K1 bu 6neriyle ilgili

su ifadeleri kullanmustir.

K1: “...tesvikli hat, 6yle olmali: Devletin bir politikas1 olmali, bu politika
cercevesinde atiyorum Erzurum’da ¢ok giizel sey yapiyorlar simdi ¢ok
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giizel kayakla atlama, Palanddken’i sudur budur.. Yani kis aylarinda oray1
degisik destinasyonlar ile desteklemek, orayr bir marka haline
getirebilmek i¢in buradaki maliyetlere katlanirsin ama hicbir sey yokken
bir yeri ne kiiltiirel ne ekonomik ne sanayi anlaminda gelisimi s6z konusu
degilken sirf buraya ugulsun diye ugulmayr temin etmek i¢in verilecek
siyasi anlamda tesvikli hat bence dogru degil. Bunun mutlaka bir katki
yapmasi lazim ya turizme ya sanayiye, markasina yani o bir marka da
yaratabilir. Mesela su anda ne bileyim bir olimpiyat olsun veya
bilmiyorum yani genelde ana sehirlerimiz biiylik kapitalli sehirlerimizin
zaten bunlara ihtiyaci yok. Konustugumuz hep boyle bir tiirlii girisimcilige
bakir olan ve oradaki potansiyeli artirmak igin ¢abalarin bir kalemi olmali
tesvikli hat.”

Kentlere yapilacak yatirimlara ek olarak, bu yatirimlarin ¢esitli pazarlama araglar ile
tanitiminin yapilmasi da bolgeye olan yolcu talebinin artmasimi saglayacak bir unsur
olarak degerlendirilmistir. Bu konuyu katilime1 K8, “.. kiiltiir satarsiniz, spor satarsiniz,
saglik satarsiniz. Bu yapilmiyor degil yapiliyor. Operasyonlar var. Biz yapiyor muyuz?
Gegmiste yaptik. Destekledik de. Su anda 6yle bir talep yok. Eger gelirse bizim igin is
oldugu ticaret oldugu i¢in yapariz ama yaptigimizdan da keyif aliriz ¢linkii ayn1 zamanda
bu anlamda bir destek vermis oluruz...” sézleriyle ifade etmistir. Katilimc1 K9 ise sunlari

dile getirmistir.

KO: “...zaten kiiltlir turizminin ya da farkli turizmlerin daha da farkh
bdyle reklamlariyla tanitimiyla birlikte tilkeye turist cekmek suretiyle artig

saglanabilir.”

Katilimecilar, ugus hatlarinin stibvanse edilmesi uygulamasinin amacina ulasmasinda uzun
vadeli kalkinma planlari, projeleri vb. politikalarin katkis1 olacagini vurgulamiglardir.
Boylelikle daha kalict ve siirdiiriilebilir  bir tegvik programina ulasilacagi

diisiintilmektedir. Katilime1 K4 bu 6neriye asagidaki sozlerle atifta bulunmustur.

K4: “...Bunu yapabilmesi icin, biirokrasinin, DHMI’yi mutlaka dahil
ederek ve bir erk dahilinde, bu miistesarlik olabilir, Ulastirma Bakanlig1

olabilir, daha yukaridan da olabilir, bir hiikiimet politikas1 haline gelebilir.
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Bunun bir proje olarak ele alinarak, Kalkinma Plani’nin igerisine sokarak

vs. gibi yontemlerle basariya ulagtirilabilir. Daha basarili kilinabilir.”

4.3.2.2. Mevzuatin Icerigine Iliskin Politika Onerileri

Tesvikli hatlar uygulamasiin kullanimin1 en fazla tesvik edecek unsurlardan birinin,
uygulamada havayolu isletmelerine sunulmak tizere mevzuata eklenecek 6zel bir biitge
oldugu savunulmustur. Devlet kaynaklarindan hat tesviklerine 6zel bir biitge ayrilmasi,
tesvikli hatlar uygulamasinin tartismasiz en temel sorunu olarak belirlenen finansal tegvik

eksikligini giderecektir. Katilimc1 K4 bu 6neriye yonelik asagidakilerden bahsetmistir.

K4: “...Ama yukaridaki biiyiik devlet erkinin demesi lazim ki biitce bu,
bizim hedefledigimiz de bu. O zaman ancak olur. Biirokrasiye birakilirsa
pek yiirtimiiyor isler... bu isi biit¢esiz yapmak ancak bu kadar olabilir...
Buna bir biitce ayirarak, buna bir kaynak ayirarak... ¢cok daha basarili bir

program olusturulabilir.”

Katilimcilardan gelen politika Onerileri arasinda dogrudan tesvikli hat mevzuatinin
icerigine yonelik olanlardan biri de tesvikli hat uygulamasinin iilkemiz tesvik mevzuatina
eklenmesi, biitiinlestirilmesidir. Bu sekilde daha basit ve etkili bir tesvikli hat

diizenlemesinin elde edilecegi diisliniilmektedir. K4 bu durumu sdyle ifade etmistir.

K4 : “...Biz sunu da onermistik zamaninda ....... Havayollar1 olarak.
Aslinda hi¢ yeni bir sey ¢ikartmalarina gerek yok. Aslinda su an nedir,
planda programda olan tegvikli hat bolgeleri var bolge 1, bdlge 2, 7’ye
kadar yanilmiyorsam gidiyor. Zaten belli, diyor ki Bingdl 1. Bolgede. Koy
oraya ek, bir tane atifta bulun havayollar1 da havaalanlar1 da bu kapsamda

su su ilaveler olarak tesvik edilecektir, tesvik budur.”

Alanyazinda da belirtildigi {lizere yurtdisinda uygulanmakta olan tesvikli hat
uygulamalarinda temel amag ayni olmak iizere her iilkenin farkli bir yaklasimi mevcuttur.
Ancak ortak noktalardan biri de havayolu isletmelerine maddi tesvikler sunulmasidir.
Yurtdisinda uygulanan tesvikli hatlar havayolu isletmeleri tarafindan sikga
kullanilmaktadir. Katilimcilar, yurtdisinda basartyla uygulandigini diigiindiikleri tesvikli

hatlar uygulamalarinin gézden gegirilerek Tiirkiye’de uygulamaya konulursa, bagarinin
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saglanacagini belirtmislerdir. Katilimeilar K1 ve K4 bu konuya iliskin asagidakileri ifade

etmislerdir.

K1: “... Ben s0yle, sunu sdyleyim. Siz zaten incelemissiniz yurtdisindaki
tesviki. Bu modeli Tiirkiye’deki siireglerine hangi noktalarda, zaten orada
goreceksiniz, yani birebir ele aldiginiz zaman su var mi, Tiirkiye’de nasil.
Orada goreceksiniz ki biiyiik bir kismi, boyle agirlik, merkezi agirligi
olusturan bir seyin burada Tiirkiye’de mesela olmadigin1 goreceksiniz
aragtirdigimizda. Iste onlar ortaya konur da bu konulara SHGM nezdinde

Ulastirma Bakanlig1 nezdinde sahip ¢ikilirsa bu tegvik yapilir.

K4: “...aslinda burada bir ¢alisma yapilmasi lazim. Uluslararasinda bunu
¢ok diizgiin uygulayan 6rnekler var. Bu 6rneklerden bir ¢aligma yapilarak
aslinda bir yontem bulunabilir. Sonugta bizim tekrar Amerika kitasini

yeniden kesfetmemize gerek yok.”

Tesvikli hatlarin tarifeli bir sefer olarak icra edilmesi gerektigi daha 6nce de belirtilmisti.

Arastirmada katilimcilar, uculmak zorunda olan tesvikli hatlarda kis sezonun getirdigi

dezavantajlarin tarifeli ugmaya engel teskil ettigini ifade etmislerdir. Bu baglamda

getirilen Oneri, genelgede kis sezonuna has degisikliklerin yapilmasi olmustur. Katilimci

K4 bu durumu “...Ama soyle bir sey yapilirsa, Anadolu meydanlarinin tamami, bakin

Ankara’da iglerinde bunlarin zaten, izmir de iglerinde, Antalya da dahil olmak iizere kiy1

kesimi de. Kis déneminde Istanbul haricinde bence Tiirkiye nin her bir noktasi tesvik

edilmeli. Bu tesvik mutlaka maddi tesvik olmali. Daha dogrusu maliyete katki anlaminda

olmali...” s6zleriyle ifade etmistir. Katilimc1 K8 ise konuya dair sunlar1 belirtmistir.

KS8: “...Tesvikin bagka bir sekli yazin bu ugaklar bir sekilde uguyor. Kisin
biitiin havayolu sirketleri zor durumda. Sen bana kigin destek ver. De ki 1
kasim 31 Mart arasinda yapacagin her operasyona sana su kadar destek

veriyorum.”

4.3.3. Havayolu isletmelerini Dogrudan Etkileyen Oneriler

Arastirmada toplanan nitel verilerin analiz edilmesi neticesinde havayolu isletmelerini

dogrudan etkileyecek unsurlar, 6nerilere iliskin ana temalardan biri olarak belirlenmistir.
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Bu tema elde edilirken 3 ayr1 kategoriden faydalanilmistir. Asagida bulunan Sekil 4.9°da
bu tema ve altindaki kategoriler gosterilmektedir. Temanin daha iyi kavranabilmesi i¢in

kategoriler, dogrudan alintilar ve agiklamalarla desteklenecektir.

N
_ HAVAYOLU
JISLETMELERINI
DOGRUDAN ETKILEYEN
ONERILER

Havayolu Giderleriyle Tlgili Havayolu Gelirleriyle Tlgili
Tedbirler Tedbirler

N S N N S

Filo Kullanim

Sekil 4.9. Havayolu Isletmelerini Dogrudan Etkileyen Oneriler Temasi ve Kategorileri

4.3.3.1. Havayolu Giderleriyle Ilgili Tedbirler

Tesvikli hatlar uygulamasinin havayolu isletmeleri agisindan uygun bulunmamasi ve
tercih edilmemesinin arkasinda yatan en onemli neden bu hatlarlarda siirdiiriilebilir bir
karlilik goérmemeleridir. Tesvikli hatlarda havayolu giderlerini azaltacak tedbirlerin
getirilmesi, katilimeilar tarafindan tesvikli hatlar1 karhihiga gotiiren bir etmen olarak
degerlendirilmistir. Giderlerin azaltilmasina yonelik katilimeilarin getirdigi onerilerden
biri, devlete ddenen vergi ve harglardan tesvikli hat kapsaminda havayollarinin muaf
tutulmasi ya da indirimler olmasidir. Katilimeilar K3 ve K4 bu 6nerilere iligskin asagidaki

ifadeleri kullanmiglardir.

K3: “... O noktada atiyorum bu havayoluna, bu destinasyona
gerceklestirdigi  her wugusa, aldigi akaryakittan su su vergiler
alinmayacaktir seklinde bir karsiligi olursa, biz onun hesaplamasini

yapariz. Her ucusta vergi %10, bunun bir ucustaki karsiligi iste 2000
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dolar, bir yilda bunu yaptigimiz zaman bu tesvik bize 3 milyon dolara
karsilik geliyor... bizim yaptigimiz fizibilitede, bu hat 2 milyon dolar zarar
ediyor. Ya buradan 3 milyon dolar save ediyoruz, art1 bire gegebiliriz bu

tesvikle diye sey olabilir.”

K4: “...Daha dogrusu maliyete katki anlaminda olmali. Bu, havaliman:
yolcu vergisinin alinmamasi, harglarin alinmamasi olabilir.... bu gibi

tesviklerle saglanirsa havayollar1 kendisi onu bulur.”

Havayolu iletmelerinin katlandig1 nihai maliyetlerin belirli bir yilizdelik dilim iizerinden

[3

karsilanmasi, katilimcilarin getirdigi Onerilerden bir digeridir. K2, “...Ben iste
demeyecegim ona benim 100 bin dolardir ugus maliyetim ¢linkii ayni cost u ben de
verecegim, diger tarafta ..... da verecek, diger tarafta ..... da verecek diger tarafta ......
da verecek. Cost belli bir sey zaten, anlatabildim mi? Digeri de diyecek ki okey tamam
ben sana bunun %50’sini karsilayacagim veya %25’ini tesvik olarak verecegim...”

seklindeki ifadesiyle boyle bir dneride bulunmustur.

Havayolu isletmelerinin birgok maliyet kalemi bulunmaktadir. Bunlardan biri de pist ve
apron kullanim1 gibi havaalanm1 kolayliklarindan faydalanmalar1 karsiliginda havaalani
isletmecisine Odedikleri ticretlerdir. Tesvikli uculan hatlar i¢in hem 6zel havaalani
isletmelerinin hem de DHMI’nin havaalanlarinda saglanan hizmetlerde indirime
gitmesinin, havayolu isletmelerini bu hatlarda ugmaya yonlendirecegi ifade edilmistir.

Katilimcilar K1, K5 ve K7 bu 6neriye iliskin sunlar1 ifade etmislerdir.

K1: “.... Inis kalkis {icreti gibi tarife indirimleriyle dolayli tesvik
yapilabilir... Yani havayollariin yapilarinin giiglendirilmesine katk1
anlaminda, 6rnegin konma konaklama ticretlerinde vs. indirim s6z konusu
olabilir. Gegmiste de 6zellikle kriz zamanlarinda bu tarz konular giindeme

geldi.”

K35: “...Ama diger sdyledigim DHMI ile yapilmas1 gereken ortak calisma
belirlenecek olan yerdeki DHMI’nin belirledigi hizmet tarifelerinin asag
¢ekilmesi olabilir belki, hani tesvik siiresince en azindan. Ciinkii hem

buradan bir destek almis olacaklar, 2 yil boyunca o hatta havayolu yalniz
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basma ucus gergeklestirecek belli bir yolcu potansiyelini olusturacak,
DHMI de bu konuda bir destek verir de oradaki hizmet tarifelerinde bir
indirim saglarsa, havayollar1 da buna hayir demez herhalde seve seve

ucarlar diye diisiiniiyorum.”

K7: ““...Havaalani isletmecilerinin hizmet sartlarinda, hizmet tarifelerinde
belki bir indirim uygulanabilirse destek olunabilir... parite zorluyor

havayollarini sonugta.”

Havayolu isletmeleri, ¢esitli ruhsatlandirma, izinlendirme vb. islemler karsiliginda
SHGM’ye 6demelerde bulunmaktadirlar. Katilimcilar, tesvikli olarak ugulan hatlara 6zel
SHGM’nin hizmet tarifesinde yapacagi indirimlerin tesvik uygulamasini havayollar1 i¢in
daha cazip hale getirecegini, bundan nihayetinde toplumun ve o bdlgenin de kazangh
¢ikacagini bildirmislerdir. Katilimeilar K5 ve K7 bu konuyu asagidaki gibi ifade

etmislerdir.

KS: “...Biz de finansal olarak en azindan tarifelerde indirim
saglayabilirsek belki, onlar da kesintisiz u¢maya devam eder...
lisanslandirma, ruhsatlandirma var 6rnegin havayollar1 ¢alisma ruhsatlari
aliyorlar havalimani bazinda. Bunlar1 da diisiinip her biri birer tarife,
ticretlendirme var. Belki onlar i¢in bir seyler yapilabilir, o konuda da

desteklenirlerse sanirim ugmaya devam ederler diye diistinliyorum.”

K7: “...SHGM hizmet tarifelerimizde c¢ok biiyiilk rakamlar mevcut.
Ornegin bir lisans yenileme belgesi bizim icin higbir maliyet
olusturmuyor. Bundan bence cok yiiksek rakamlar alintyor... hizmet

tarifelerinde indirim uygulanirsa havayollari i¢in iyi olur.”

Son yillarda artan doviz kuruyla birlikte havayolu isletmeleri i¢in en zorlayici maliyet
unsurlarindan biri yakit fiyatlart olmustur. Bu yiizden katilimcilarin en sik bahsettigi
Onerilerden birinin yakit fiyatlarinda indirimler uygulanmasi olmas1 sasirtict degildir.
Tesvikli hatlar i¢cin uygulanacak indirimli yakit fiyatlari, tesvikli hatlar mekanizmasini
havayollar1 i¢in daha kullanilabilir hale getirecektir. Katilimc1 K1 bu 6neriyi “...pazara

girmeye tesvik anlaminda dogru bir yaklasim ama siirdiiriilebilirlik konusunda yeterli
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seyi yok. Yani belki orada yakit indirimi olabilir veya baska bir indirimler olabilir baska

seyler olabilir...” seklinde ifade ederken, K6 bu konuda sunlari sdylemistir.

K6: “...Ya tesvik sadece oradaki rekabet diizeyinde bir tesvik degil, hani
oranin rekabete kapatilmasi ve kendisinin tekel olmasi diizeyinde degil,
buna ilave olarak da mevcut maliyetlerini asagiya ¢ekme konusunda,

yakitla ilgili olabilir.”

Katilimcilar tarafindan ileri siiriilen Onerilerden biri de, tesvikli bir hatta ucus
gerceklestirmek karsiliginda havayolu igletmelerinin yapmalar1 gereken 6demelerinde
erteleme gibi esnekliklerin getirilmesi olmustur. Katilimcilar K1 ve K8 bu 6neriye iliskin

sOyle diisiinmektedirler.

KI1: “...Tesvik anlaminda sOylersek, bizim icin kritik olan konular
finansman, dolayisiyla hani 6deme kolayliklari olabilir, indirimler olabilir,

esneklikler olabilir.”

K8: “...ne yapabilir? Sey yapacak belki bana yaptigim ugus basina

operasyon bagina erteleme yapacak operasyon gergeklestikten sonra.”

Havayolu isletmelerinin katlandig1 giderler arasinda tanitim faaliyetleri kritik bir 6neme
sahiptir. Bilhassa yeni agilan bir hattin ya da ayricalikli kampanyalarin duyurulmasi,
talebi cekmek i¢in dnemli araglardan biridir. Yapilan goriismeler neticesinde yurtdisinda
basta havaalani i¢indeki afislerden yararlanmak olmak iizere havayollarina ¢esitli tanitim
faaliyetlerinde destek verildigi tespit edilmistir. Tiirkiye’deki tesvikli hat uygulamasinda
havayollaria saglanacak tanitim faaliyetleri, havayollarmin giderlerini kisacak ve bu
hatlarda ugus gergeklestirilmesini tesvik edecektir. Katilime1 K2 bu 6neriye “...sen bunu
u¢ ben sana belirli reklam vericilerimden o degerde reklam verecegim gibi. Bir sekilde
sana bir katkida bulunacagim anlatabildim mi?” soézleriyle katkida bulunmustur.

Katilimeilar K4 ve K10 ise bu Oneriyi asagidaki ifadelerle dile getirmislerdir.

K4: .. .Illa parasal anlamda degil, tabi parasal anlamda olmasini ¢ok
istersiniz ama... Belediye bilboardlarindan yararlanmak olabilir ¢linkii siz
seferi koyarsiniz ama sefer oradaki halk tarafindan bilinmedigi siirece de

hi¢cbir anlami1 yok.”
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K10: “...bu reklamin olmasi gerekiyor. Bir hatta, yeni bir hatta
basladiginizda, 6rnegin baz tilkelerin yaptig1 gibi size sanal ortamda olsun
gercekte yani havalimanlarinda olsun size bir sey saglamiyor, katki
saglayacak faaliyetlerde yardimci oluyorlar. Yani reklam panolarindan
tutun, duyurular1 bunlar payoff, karsiz ticretsiz olarak temin ediliyor ya da
diisiik maliyetle sunuluyor. Hattin tanittimina destek gibi. Bunlarin gerekli

oldugunu diisiiniiyorum Tiirkiye’de.”

4.3.3.2. Havayolu Gelirleriyle Ilgili Tedbirler

Havayolu isletmelerince pek ragbet géormeyen tesvikli hatlar uygulamasinin amacina
ulagsmast i¢in havayolu isletmelerinin gelirlerini artirict tesvikler uygulanmast,
aragtirmada ortaya c¢ikan kategorilerden bir digeridir. Havayolu gelirleriyle ilgili
katilimcilarin 6nerdigi hususlardan biri koltuk garantisi seklinde tesviklerin tesvikli hat

uygulamasinda yer almasidir. Katilimeilar K3 ve K10 bu konuda sunlar1 ifade etmislerdir.

K3: “...Her ugakta belli bir yolcu koltugu garanti edebilirse, havayollar
icin daha etkileyici olur... daha somut tegvikler yani ve 6zellikle maddi
karsiligi, amacimiz karlilik oldugu i¢in, maddi karsiligi olan tesvikler

olursa havayollarin1 daha ¢ok etkileyecektir diye diistiniiyorum.”

K10: “...Bundan ziyade ger¢ekten bu uguslar1 yapacak, drnegin Sanayi
Odast’nin, is adamlarinin 6rnegin belli bir oranda koltuk almasini, tesvik

etmesini bekliyoruz.”

Tiirkiye’de havayolu sektdriinde bilet fiyatlari iizerinde SHGM tarafindan konulan tavan
fiyat uygulanmaktadir. Bu kisit tesvikli hatlar uygulamasinda da gegerlidir. Arastirmanin
katilimcilarla goriismelerden elde ettigi bulgulardan bir digeri de, tesvikli olarak ugulan
hatlarda s6z konusu tavan fiyat uygulamasinin kaldirilmasi onerisi olmugtur. Katilimci

K10 bu konuya asagidaki oneriyle katki vermistir.

K10: “...mesela SHGM nin koydugu bir tavan fiyat uygulamasi var, st
limit. O 300 idi, sonra 340-350’ye geldi. Bir yonerge olarak degil ama
kesin bir kural yok ama belirlenen bir limit. Ornegin o limit tesvikli

hatlarda tartisilmali diye disiiniiyorum. Bu en basit ornegi. Bunu
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belirleyen, koyan SHGM. Bence serbest pazarda boyle limitler vs.
olmamasi lazim . Sizin nasil alt seviyede her havayolunun istediginiz
fiyattan ug¢ma Ozglrliiglinliz varsa, st seviyede de olmali diye
diisiinliyorum. Sonugta Oyle bir raddeye geliyorsunuz ki hangi hatta
ucarsaniz ugun, yogun donemde 6rnegin, okul tatili bayram olsun, ederinin
iki katina ucacak gercekten ihtiyaci olan insanlar magdur oluyor, yani
ucmak isteyen insanlar magdur oluyor gibi soylersek gercekten dogru olur.
Ciinkii zaman ¢ok kisitli, simdi bizim Konya, Kayseri ucuslar1 1 saat 10dk-
20dk lik mesafede izmir’den. Siz bunun igin Istanbul ya da Ankara
tizerinden gitmek ister misiniz? Gergekten en az iki kat1 zaman ayirmaniz
lazzm. Bunu SHGM’nin goérmesi lazim. Tamam, yani bu Ongoriide

bulunuyoruz ama bunu da desteklemesi lazim.”

Tesvikli hat genelgelerinde, yurtigi bir tesvikli hatta yeterli sayida ugus baslatan havayolu
isletmelerine dis hat tahsisinde 6ncelik verilecegi belirtilmektedir. Sorunlar kisminda da
belirtildigi lizere tam olarak talep edilen bir dis hat tahsisi her zaman miimkiin olmamakta,
hatta bazen tahsis edildigi halde frekans olmamasi vb. nedenlerden 6tiirii tahsis edilen dis
hatta uculamamaktadir. Katilimcilar, bu soruna 6neri olarak tesvikli hatta verilecek dig
hat tahsisinde havayolu talebinin dikkate alinmasi gerektigini belirtmislerdir. Katilimci

K4’{in getirdigi Oneri asagidaki gibidir.

K4: “...Ama boyle bir tesvik mekanizmasi olsa, sen Adana-Samsun ug,
ama Adana’dan da benim Erbil talebim var mesela ya da Adana’dan
Bagdat talebim var. Ben onu verecegim diyen bir mekanizma olmasi

halinde ikili islemesi halinde, o zaman olur.”

Tesvikli hatlarda ugmalar1 karsiliginda havayolu isletmelerinin diger uguslarina verilen
slotlarda iyilestirme yapilmasinin, tesvikli hatlar uygulamasini havayolu isletmeleri i¢in
daha makul hale getirecek tedbirlerden biri oldugu tespit edilmistir. Bir ugusun hangi giin
ve saatte ucacagi yolcular agisindan 6nemli oldugu i¢in, havayolu isletmeleri i¢in hangi
slotu kullandiklar1 olduk¢a onemlidir. Sikisik, rekabetin yiliksek oldugu havaalanlarinda
daha iyi bir slota sahip olmak, havayolu gelirleriyle iliskilendirilmistir. Katilimci1 K6 bu

oneriye iligskin asagidaki degerlendirmelerde bulunmustur.
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K6: “...¢ok daha farkl bir sey, slot sikintisi olan baska bir havalimanina
eger sefer diizenliyorsa, oradan alamadig: slot saatleriyle ilgili olarak..
belki o slot saatlerinin iyilestirilmesiyle ilgili olabilir. Baska yogun bir
havalimaninda o anlamda ona bir imkan saglanabilir slotlarla ilgili olarak,
sefer saatlerinin daha istedigi bir saate yakinlastirilmasiyla ilgili, eger 6yle

bir imkan varsa tabii. Bu tarz bir sey olabilir, kapsami genisletilebilir.”

Bilhassa yogun havaalanlarinda tesvikli hat uguslarina 6zel olarak Onceliklendirme
yapilmasi, katilimcilar tarafindan sunulan oneriler arasindadir. Havaalanlarinda yagsanan
sikigikliklar havaaraglarinin  zamaninda kalkmasini engellemekte, bu ise yolcu
memnuniyetini olumsuz etkilemektedir. Yogunlugun olmadigi havaalanlarinda ise
havaalan1 c¢aligma saatlerinin uygunlagtirilmasiyla ilgili ayricaliklar verilmesi
Onerilmistir. Tesvikli hatlarda bu gibi ayricaliklarin, uzun vadede hatlarin doluluk
oranlarin1 ve havayolu gelirlerini etkileyecegi, boylece tesvikli hatlar uygulamasina
canlilik kazandirabilecegi diistiniilmektedir. Katilimc1 K10 bu konuya dair su sdylemde

bulunmustur.

K10: “...Bize su saatte ugun, bu saatte ugmayin, havalimani su engel var
su sey var. Halbuki tesvikli hat o, bizim 6ncelik sahibi olmamiz lazim...
akabinde yolcu magduriyeti de oluyor. Bu agidan bakilirsa tabii daha

mantikli olur.”

4.3.3.3. Filo Kullanimu

Arastirmada nitel verilerin analiz edilmesi ile elde edilen kategorilerden biri, havayolu
isletmelerinin filo kullanimlariyla ilgili getirilen Oneriler olmustur. Katilimeilar filo
kullanimiyla ilgili farkli onerilerde bulunmuslardir. Bunlardan biri, tesvikli olarak
uculacak hatlarda talep az oldugu i¢in kiigiik ucak kullanimi olmustur. Katilimcilar K1 ve

K6 bu konuya iliskin diistincelerini asagidaki sekilde paylasmislardir.

K1: “...Oraya tasiyacagin yolcu 200 kisilik, 180 kisilik yolcu ugagini
indirirsen, haftada iki kere indirsen 6p basina koy, o da %70 doluluk ancak
ya olur ya olmaz. Onun i¢in turboprop ugaklarla, daha kiigiik ucaklarla

ucman lazim.”
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K6: “...Zaten burada atil olan, kullanilmayan bir hatta 200 koltuk
kapasitesi koydugunuz noktada onu doldurmak zor havayollar1 agisindan
ticari agidan ¢ok optimum gelmeyecektir. Kiigiik ugak olmasi ilk asamada
her zaman tercih edilecektir. O konuda havayollarinin bu
degerlendirmesine ben de katiliyorum agikcasi. Yani koltuk kapasitesinin
zaman igerisinde arttirllmast daha mantikli bir yaklasim olarak

goziikiiyor.”

Daha once de belirtildigi gibi havayolu isletmeleri, daha karli hatlar varken kisitl
filolarini talebi nispeten daha az olan tesvikli hatlara atamay1 gercekci bulmadiklarini
ifade etmislerdir. Durum bdyleyken katilimcilar, havayolu isletmelerinin filolarini
genisleterek tesvikli hatlar uygulamasina katilma potansiyellerini artirabileceklerini ifade
etmislerdir. Ayrica havayollarinin filo genisletme kararlarini genellikle yurtdist hat
frekanslarinin artacagi ongorisiiyle verdigi belirtilmis, bu durum kesin olmadig1 igin
genisleyen filolarin ilerde tesvikli i¢ hatlarda kullanilabilecegi vurgulanmistir. Konuya

iliskin katilimc1 K6 nin diisiinceleri asagidaki gibidir.

Ko6: “...Ben tesvikli hatlarin, ilerleyen yillarda havayollarimizin filo yapisi
ve filo biiyiikliigline bagl olarak olumlu olacagim diisiiniiyorum. Ciinkii
havayollarimiz filolarmni biiylitme noktasinda planlamalarini yaparken, su
an kisitlamaya tabi olan yurtdisi uguslart i¢in konusuyorum, iilkelerdeki
frekans haklarinin artacagini ongdrerek sonucta ucak siparislerinde
bulunuyorlar. Ama onun bir garantisi yok, sonugta kars tilkeye bagimliyiz
iki iilke arasindaki anlagmaya tabi oldugu i¢in. Eger buralarda dedigim gibi
o genisleme saglanamazsa, o ucaklarin da kullanilabilmesi, utilize
edilebilmesi amaciyla bir sekilde bizim bu tesvik uygulamasina daha

olumlu bakacaklarini diisiiniiyorum.”

Tesvikli hatlar uygulamasinda havayollarinin filo kullanimiyla alakali 6nerilerden biri de
filosu daha genis ve cesitli olan havayolu isletmelerinin bu hatlardan faydalanmasi
seklinde olmustur. Bu diisiinceyi daha c¢ok kisith filoya sahip havayollar

desteklemislerdir. Katilimc1 K9 konuya iliskin asagidaki 6neride bulunmustur.
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K9: “...Bunu yapabilecek sirketler de, bir ....... olarak, ........ L e
olarak bunlar1 yapmak ¢ok miimkiin degil. Bu isleri yapabilecek firmalar,
......... Y eeeeeeneey eene.n dir ki hem filo genisligi bakimindan hem zaten
uctuklar1 aglar bakimindan bu farkli noktalara ugus gergeklestirebilirler.

Artis saglanacaksa da zaten onlar yapabilir durumdalar.”

4.3.4. Paydaslarla ilgili Oneriler

Arastirmada goriismelerle elde edilen verilerin tasnif edilmesi sonucu paydaslarla ilgili
Oneriler ana temalardan biri olmustur. Bu temaya 3 ayr kategoriden faydalanilarak
ulagilmistir. Bu tema ve altindaki kategoriler Sekil 4.10’da gosterilmistir. Temay1 daha
anlasilir kilmak ve inandiriciligi artirmak i¢in s6z konusu kategoriler alintilarla ve

aciklamalarla desteklenecektir.

RN

PAYDASLARLA ILGILI
ONERILER

-
= = L

Diger Kurum ve

Otoritenin Diizenleme, . Kurumlar Arasinda Kuruluslarin Uvsulamava
Planlama ve Koordinasyonu fletisimin Gelistirilmesi SKatnlstgl y

Sekil 4.10. Paydaslarla Ilgili Oneriler Temas: ve Kategorileri

4.3.4.1. Otoritenin Diizenleme, Planlama ve Koordinasyonu

Havayolu sektoriinde uygulanmakta olan tesvikli hatlar mekanizmasinda otorite
konumunda olan paydas SHGM’dir. Hem havayolu isletmelerinin hem de SHGM nin
blinyesindeki katilimcilardan gelen veriler, otoriteye tesvikli hatlar uygulamasini

canlandirmak konusunda biiyiik bir pay distiigiinii gostermektedir. Katilimeilar,
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otoritenin hava tagimacilig1 hizmetinin verilmesinde rol alan ya da bununla ilgilenen tiim
paydaslarin katilacagi bir komisyon kurulmasinin tesvikli hatlart canlandiracagini

belirtmislerdir. Katilimci K4 bu konuyu su séylemle vurgulamistir.

K4: “...Anadolu’daki meydanlar se¢ilerek bununla ilgili olarak bir tesvik
mekanizmasi, bdyle bir komisyon kurulsun. Havayollarina desinler ki
gelin, her biriniz presentation yapin, herkes gider orada mutlaka o
komisyon iiyelerinin, havayollarindan da olmasin, segebilecegi yeter ki..
Ama yukaridaki biiyiik devlet erkinin demesi lazim ki biitge bu, bizim

hedefledigimiz de bu. O zaman ancak olur.”

Katilimcilar, otoritenin tesvikli hatlar uygulamasini gelistirmeye yonelik atilacak
adimlarda daha kararli bir durus sergilemesi gerektigini ifade etmektedirler. K4 ve K10

kodlu katilimcilarin otoritenin tavrina yonelik onerisi su sekildedir.

K4: “...otoritenin ne yapmasi lazim, havayolunun da 6niinii agip, ikincisi
tikketicinin de menfaatine olan seyleri diisiinecek. Burada diizenleme
yapilmasi lazim sonucgta. Ama bu diizenlemeyi yapacak olanin da

gercekten risk alabilen, yani gii¢lii birisi olmas1 lazim.

K10: “...Diger rakip havayollarinin etkisine ragmen seferlerimizi hem yaz
hem kis devam ediyoruz. Daha da arttirmak istiyoruz ama 6zellikle bizim
gorlisiimiiz, gercekten bu tesvikli ucuslara otorite tarafindan sahip

¢ikilmasi olur.”

Katilimcilarla yapilan gériismeler neticesinde valilikler, belediyeler, ticaret kuruluslari
gibi bir¢cok farkli kurum ve kurulustan belirli illerde ugus seferleri baslatilmasi
taleplerinin geldigi belirlenmistir. Koordinasyonun saglanmasi adina bu hat taleplerinin
otoritede toplanmasi ve tesvikli hat kapsaminda degerlendirilmesinin, muhtemel tesvikli
hat sayisin1 artiracak bir etki yaratacagi diisiiniilmektedir. Katilimc1 K10’un bu konudaki

onerisi su sekildedir.

K10: “...Diger bir konu ise yolcunun taleplerini dikkate almak. Bize ¢esitli
kentlerden talep geliyor, bunlar tek bir catidan ve SHGM’den gelse, bunun

koordinasyonu dogal olarak ¢ok daha isabetli olur. Ornegin Amasya
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Merzifon’dan geldi, Sanlurfa’dan geldi, Igdir Sanayi Odasi’ndan, Igdir
Valiligi’nden geldi. Dogrudan bizim gerek acenteyle gerekse Genel
Miidiirliik iin yetkili kurumlarma ulagiliyor ya da bolge satis miidiiriimiize
ulasiliyor dis kontaktlarimizla ya da resmi yazi gonderiliyor, Sanayi
Odalart gonderiyor. Ama 6rnegin koordinasyon yok. Simdi biz ugmak
istedigimizde havalimanina, yolcunun talebini almak istiyoruz ama

havalimaninin gelen taleple ilgili bilgisi yok ya da SHGM nin yok bilgisi.”

Daha ¢ok yerel otoritelerden gelen yeni hat taleplerinin, bazen SHGM’ye bazen de

dogrudan havayolu isletmelerine bildirildigi belirlenmistir. SHGM’nin kente ugus

yapilmasini isteyen taraflar ve havayolu isletmeleri ile koordinasyonu saglamasi ve

gerceklesecek ugusu tesvikli hatlar kapsaminda degerlendirmesi, katilimcilarin 6ne

stirdligli tavsiyelerden biridir. Katilime1 K3, bu tavsiyeyi asagidaki sekilde aktarmistir.

K3: “...Orada sey yapabilir yani dedigim gibi atiyorum o bdlgenin Ticaret
Odast’na gelip senin kag tane iiyen var, iste 10 bin tane liyem var. Bu 10
bin tane iiyenin kag tanesi Istanbul’dan ham madde aliyor gibi bana boyle
done’lerle iste sen Istanbul’a kag¢ defa ugacaksin deyip yolculardan her
..normal fiyatlara binaen her Ticaret Odast iiyesine %10 indirim yapilacak,
havayolunun bu kadar {iyesi var bunlar bu kadar seyahat ediyor. Bunlardan
Ticaret Odas1 da her ugusta 10 koltuk 20 koltuk size garanti ediyor gibi
seklinde belki o tarz devletin kasasina girecek paradan degil de oradaki
seyahat etme niyeti olan insanlarla havayolunu belki bir masaya
oturtabilirse tesvikli hatlar kapsaminda, belki bdyle bir tesvik
mekanizmasi1 da olabilir. Bir cash flow saglar, ama bunu bir sekilde

miidahil olmadan disaridan bir sekilde saglayabilir belki de.”

Tesvikli hatlar uygulamasin1 baglatan ve idare eden kurum SHGM’dir ve bir devlet

kurulusudur. Talebin az olugu tesvikli hat noktalarinda ugus yapilirken SHGM’nin,

kurumsal kimliginin getirdigi giicli kullanarak, bolgedeki yerel aktorlerlerle kuracagi

isbirligi sayesinde talep artisin1 destekleyecek miizakereler yapabilecegi tavsiye

edilmistir. Katilime1 K3 bu 6neriye dair su ifadeleri kullanmistir.
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K3: “...SHGM bir sekilde devlet nezdinde oldugu i¢in ulasabilecegi yerler
STK’lar falan havayollarina gore cok daha fazla olur. Yeni bir hatt1 tegvikli
hat kapsamina alirken bir calisma yapsa, oradaki STK’lar1 6rgiitlese, boyle
bdyle biz havayollarina teklifte bulunacagiz, siz bdyle bdyle Istanbul’a
seyahatler diizenleyin ya da yurtdisina seyahatler diizenleyin gibi...

havayollar1 i¢in daha etkileyici olur.”

4.3.4.2. Kurumlar Arasinda Iletisimin Gelistirilmesi

Aragtirmada paydaslarla ilgili oneriler temasini olusturan bir diger kategori, kurumlar
arasi iletisimin gelistirilmesidir. Tesvikli hatlar uygulamasinin basariya ulasmasinda bu
uygulamayla alakali tim aktorler arasinda iletisimin gelistirilmesinin énemli oldugu

distiniilmektedir.

Havaalanlarinda var olan yetersizliklerin tesvik uygulamasina bir sorun olusturdugu
belirlenmistir. Bunu asmak i¢in havaalanlarinda ¢esitli iyilestirmeler yapilmali, altyap1
eksiklikleri giderilmelidir. Katilimcilar, havaalanlarinda yapilan iyilestirmelere dair
giincel durumun herhangi bir otorite tarafindan havayolu isletmeleriyle paylasilmasini,
havayollar1 agisindan diger sartlar saglandiginda tesvik kapsaminda ugus yapmaya miisait
noktalar1 tespit etmek agisindan 6nemli gormektedirler. Boylece, daha dnce havaalani
miisait olmadigi i¢in tesvikli hat kapsaminda ugulmayan noktalarin miisaitligi daha hizl
fark edilebilecektir. Katilime1 K10, bu énermeyi “...Ornegin havalimaninda iyilestirme
yapiliyor, ugusa daha elverisli hale getiriliyor ama zaten topu topu birkag¢ tane havayolu
tastyicisi var Tiirk olarak, bunlara bir geri doniis yapildigini diisiinmiiyorum bize gelmedi
yani. 55 tane havalimanini teker teker takip etmemiz, her ay yapilan seyleri o da miimkiin

degil. Bunlar tesvik yonergesi i¢in de 6nemli kriterlerdir...” sdzleriyle ifade etmistir.

Tesvikli hat uygulamasinda SHGM, gelen talepler dogrultusunda ya da kendi biiyesinde
yapmis oldugu calisma neticesinde tesvikli hatlar1 duyurmaktadir. Ancak daha 6nce de
tizerinde duruldugu gibi havayolu isletmelerinin, bu hatlara basvuru yapmadan 6nce
hattin olast yolcu trafigine iliskin pazar arastirmasi yapmalar1 gerekmektedir. Bu
baglamda katilimcilardan gelen oOneriler arasinda, SHGM nin s6z konusu yolcu trafigi

bilgilerini baska bir kurum yardimiyla ya da baska sekillerde elde ederek havayolu
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isletmeleri ile paylagsmas1 bulunmaktadir. Katilimcilar arasinda K3, bu 6neriyi sdyle dile

getirmistir.

K3: “...kesinlikle bu hatt1 belirlerken atiyorum havayollarina paylasiliyor
iste Canakkale hatti, Batman hatt1 tesvikli hat kapsamindadir, ilgilenen
havayollariin basvuru yapmasi.. Onun yerine SHGM’nin bir kurum ile
anlagip Canakkale bolgesi, Batman bolgesi su su 6zelliklere sahiptir, bu
kadar insan, niifus budur, bu kadar gen¢ niifus vardir, bu kadar kisi
tiniversite okumaktadir, bolgenin GDP’si bu kadardir, bu kadar insan
beyaz yakali, bu kadar is¢i boyle deyip bize donelerle gelirse ikna olmak
anlaminda bize daha.. hani zaten biz tesvikli hat kapsaminda yapiyoruz
belirtildiginde biz kendimiz bir c¢alisma yapiyoruz. Ama bizlerin
bulabilecegi veriler, SHGM nin bulabilecegi verilerden ¢ok daha az
oluyor, ¢ok daha kisith oluyor. Bir sekilde bizim ¢alismalarimizi
desteklemek i¢in onlardan bodyle bir veri alabilirsek, sonuca baglama

anlaminda daha kullanisl olur, daha iyi olur bizim i¢in.”

Tiirkiye’de yiiriitillen tesvikli hat mekanizmasinda esas oyuncular SHGM ve havayolu

isletmeleridir. Bu dogrultuda, calismada tesvikli hat uygulamasina yonelik tespit edilen

sorunlarin ¢6ziimii i¢in de en iyi yontemlerden biri, SHGM nin havayolu isletmeleriyle

ayn1 masaya oturarak konuyu miizakere etmesi ve onlardan goriis almasi olacaktir.

KS5: “...Ama diger tiirlii evet havayollariyla oturup bir ¢alistay yapilabilir
belki hem onlar1 dinlemek... Ciinkii biz bir tarafta diizenleyici kurum
olarak teorikte olmasi gerekeni, kural koyucu olarak soyliiyoruz ama
bazen bunun uygulamada karsiligi olmayabiliyor. Genelde bunlar
gozetilerek yapilmaya c¢alisiliyor konulan kurallar ama bu konuda
havayollartyla bir araya gelip onlar1 da dinleyerek ne istediklerini tam
anlayarak bizim de mevzuat c¢ercevesinde yapabildigimiz Olclide
isteklerine cevap vermemiz olacaktir. Su anki 6nerim sadece bu olabilir

belki. Onlar1 dinlemeden de tek tarafli karar almak ¢ok olmuyor agikgasi.”

K10: «...Oncelikle bir ¢alistay olmal1. Bu seyin igindeki, tarife ve network

planlama miidiirlerinin, tarife midiirlerinin katilacag: bir ¢alisma olmal,
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calistay olmali. Bunun ev sahibi benim sahsi goriisim SHGM olmali.
Mutlaka DHMI dahil edilmeli, en azindan oradan DHMI biinyesindeki bir
ist diizey yetkili katilmali... calistay, bir rapor olusturup bunu bize
sundugunda iist diizey bir toplanti gergeklestiririz. Biz su su noktalarda

tesvik yonergesi yapalim, destek olalim gibi...”

Tesvik kapsamindaki hatlarin duyurusu SHGM tarafindan anlik olarak yapilmakta,
sonrasinda havayolu isletmelerine belirli bir bagvuru siiresi taninmaktadir. Katilimcilar,
havayolu isletmeleri i¢in yolcu potansiyeline dair bir pazar arastirmasi yapilmaksizin bu
hatlara bagvurmanin zor oldugunu, baska bir deyisle hazirliksiz yakalandiklarini
belirtmislerdir. Bu baglamda getirilen 6nerme, otoritenin duyurulacak tesvikli hatlarla
ilgili havayollarima 6nceden bilgilendirme ya da bir goriisme yaptiktan sonra resmi

duyurunun yapilmasidir. K5 kodlu katilimcinin bu konudaki 6nerisi asagidaki gibidir.

K5: “...Evet, onlarin talebi oldu ...... Havayollari’nin kendi talebi oldu.
Tabii ki o hatta ¢alisilmis ama ben seyden bahsediyorum bizim boyle ani
olarak su hatlarda ugmak isteyen var mi dedigimiz zaman havayollari igin
cok da anlik bir ¢alisma olmadigi i¢in bunlar. Belki bununla alakali iste
havayollariyla bir araya gelip daha uzun vadede bir seyleri gozeterek
ilerlemek lazim. Cok anlik hadi 2018 yazin baslayin gibi emrivakilerle ¢ok

olmuyor bu isler. Biraz da uzun vadede ortak bir ¢alisma gerekiyor.”

4.3.4.3. Diger Kurum ve Kuruluslarin Uygulamaya Katilmast

Tiirkiye’deki tesvikli hat uygulamasi, SHGM tarafindan hazirlanan ancak havayolu
isletmelerinin ilgi duymadigi bir uygulamadir. Arastirmada iizerinde durulan bir¢ok sorun
bu hatlarin karli olmamas: etrafinda toplanmis, Oneriler ise havayolu isletmelerinin
ilgisini ¢ekecek maddi karsiligi olan tesvikler verilmesinde yogunlagsmistir. Katilimcilar,
verilecek maddi tesviklere kaynak olusturmasi igin diger kurum ve kuruluslarin tesvikli
hatlar uygulamasina dahil olmasini 6nermislerdir. Bu konuda en fazla Oneri getirilen
kurum DHMI olmustur. DHMi’nin hat tesvikleri uygulamasma katilmasiyla,
havayollarina sagladig liriin ve hizmetler karsiliginda indirimler uygulayabilecegi ifade

edilmistir. Katilimci1 K5 bu 6neriye dair asagidakileri ileri stirmiistiir.
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K5: “...Ama ne olabilir, burada belki DHMI ile bir ortak c¢alisma
yapilabilir... DHMI ile ortak bir calisma yiiriitiilebilir. .. drnegin dogudaki
hatlar i¢in konusuyorum c¢ok fazla doluluk olmayabilir, kis donemi
Ozellikle yazin biraz daha bu sirkiilasyon ¢ok fazla ama. O yiizden belki
burada DHMI’nin de destegi isin igine girerse, ¢iinkii ben Izmir tarifemde
herhangi bir finansal katki saglamiyorum hat bazinda ama DHMIi’nin
yapacagi bir indirimle belki en azindan maddi olarak da biraz havayollarini

desteklemis oluruz diye diistinliyorum.”

Tesvikli hatlar kapsaminda DHMI’nin islettigi havaalanlarma uculdugu gibi 6zel
isletmelerin islettigi havaalanlarina da uculabilmektedir. Katilimcilar, DHMI nin yanisira
0zel havaalani isletmelerinin de tesvikli hat uygulamasina katilmasiyla tesvik kapsaminin
daha da artabilecegini diisiinmektedirler. Tim havaalan1 isletmelerinin tesvik
uygulamasina katilmasinin, o kaynaklardan gelebilecek potansiyel tesvikleri de artiracagi

sOylenebilir. Katilimc1 K10 bu konuya iliskin sdyle bir degerlendirmede bulunmustur.

K10: “...DHMI senkronize olmali. Bir de yani, ilaveten Eskisehir’de
oldugu gibi 6zel tesebbiisiin ya da yar1 6zel olan, isletmesi tamamen
DHMI’nin olmadigi havalimanlarinda da daha senkronize calisma
yapilmali. Yani Gazipasa da buna dahil edilmeli, Eskisehir’de olmali. Ozel
havaalani isletmeleri de buna tabi olmali. Simdi Anadolu Universitesi ile
Gazipasa’daki terminal isletmesini ya da Sabiha Gokgen’i dogal olarak
ayn1 kefeye koyamayiz ondan boyle toparlamaya ¢alistim. Ozetle dzel

havaalani igletmeleri de ayn1 yapida degerlendirilmeli.”

Arastirmada tizerinde fazlaca durulan tesvikli hat 6nerilerinden biri de yerel otoritelerden
gelecek tesviklerin tesvik mevzuatina eklenmesi olmustu. Bu tiir tesviklerin tesvikli hat
yapist iginde islemesi i¢in yerel otoritelerin de tesvikli hat uygulamasiyla biitiinlesmesi,
katilimcilar tarafindan Onerilmistir. Bu sayede, yerel otorite tesviklerinin mevzuat
iceriginde ele aliabilmesine zemin olusturulabilir. Katilimeilar K4 ve K10 bu 6neriyi

asagidaki ifadeleriyle desteklemislerdir.

K4: “...Mutlaka oradaki belediyelerin, yerel otoritenin de katkisinin

bulunasini saglayacak bir mekanizma olmali ki sahiplensinler. Obiir tiirlii
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belediyeye gidiyorsunuz biz buraya ugus koyacagiz diyorsunuz, onun

umurunda bile olmuyor.”

K10: “...Her kentin valisine devletin en iist diizey temsilcisi goziiyle
bakiyorum ben. Bu yonergeler 55 tane havalimaninin oldugu yerdeki
valilere ulagtirilmali. Bizde valilik ne zaman devreye giriyor biliyor
musunuz? Bir problem yasandiginda sikinti yasandiginda ya da ek
tedbirler alindiginda devreye giriyor. Orada drnegin I¢ Isleri Bakanhg .....

senkronize olmali.”
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5. SONUC VE ONERILER

Bu arastirmada, Tiirkiye’deki tesvikli hat uygulamasimmin mevcut durumu ortaya
konularak, uygulamada karsilasilan sorunlar ve bu sorunlara getirilebilecek Onerilerin
belirlenmesi amaglanmigtir. Bu baglamda tesvikli hatlar uygulamasindaki paydaslar olan
havayolu isletmelerinde ve SHGM’de calisan konuyla ilgili yonetici ve uzmanlarla yar1
yapilandirilmis goriismeler gerceklestirilmis, nitel verilere ulagilmistir. Yapilan
timevarimsal analiz ile tegvikli hatlara dair mevzuatta yer almayan bulgular elde edilmis,

sorunlar ve Oneriler tespit edilerek birbirleriyle iligkilendirilmistir.

Arastirmada, tesvikli hat mevzuatinin yapisiyla ilgili sorunlarin, tesvik uygulamasinin
etkinligini 6nemli Olglide azalttigi belirlenmistir. Tesvikli hatlar mevzuatinin igerik
bakimindan finansal bir tesvik mekanizmasina sahip olmamasi, tesvikli hatlarla ilgili
kistaslarin ve verilecek dis hat tahsisi Onceliginin belirsiz olmasi, halihazirda ugus
gerceklestirilen  hatlarin  tesvik kapsamina alinmamasi, dolayisiyla havayolu
isletmelerinin uygulamaya ilgi duymamasi bu tema altindaki 6nemli sorunlar arasindadir.
Bunlara ek olarak bazi dis hat tahsislerinde karsi lilkeden kaynaklanan frekans
limitlerinden dolay1 uguslarin baglayamadigi, genelgenin pratik uygulamayla uyusmadigi
durumlar tespit edilmistir. Bu sorunlara, mevzuatin yapisiyla ilgili bazi Oneriler

getirilmistir.

Hat tegviklerine finansal destek saglanmasi, 6zel bir biitge tayin edilmesi gibi kolayliklar
havayolu isletmelerinin tesvikli hatlara yonelme kararlarini dogrudan etkileyecektir.
Bunlara ek olarak bazi indirim ve muafiyetler, hizmet tarifelerinde indirimler
uygulanmasi, yakit fiyatlarinda ayricaliklar verilmesi, tanitim faaliyetlerine verilecek
destekler gibi mevzuata eklenebilecek maddelerle bu sorunlarin asilabilecegi
diisiiniilmektedir. I¢ hatlarda uygulanan tavan fiyat1 politikasinin tesvikli hatlar 6zelinde
kaldirilmasi, bu hatlarda dolulugun yiiksek olmasi halinde havayollar1 i¢in maliyetleri
karsilama noktasinda onemli olacak, havayolu isletmelerinin tesvikli hatlara ilgisini
artiracaktir. Tesvikli hat belirlenmesi, havayolu atanmasi ve tesvikli hat siireleriyle ilgili
seffaf ve net kistaslar getirilmesi, mekanizmanin diizenli bir sekilde islemesini
saglayacaktir. Tesvikli hat uygulamasi kapsaminda yalnmizca tarifeli seferlere izin

verilmektedir. Tarifesiz uguslarin da belirli sartlar dahilinde tesvikli hatlar kapsaminda
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degerlendirilmesi, tesvikli hatlarda ugmay1 charter havayollari i¢in de miimkiin kilacak,

ucusun yapilacagi bolgede hizmet seviyesi artacaktir.

Sektoriin isleyisinde yer alan sorunlar ve iilkenin i¢inde bulundugu ekonomik durum,
tesvikli hatlarin basariya ulasmasini engelleyen unsurlardir. Sektoriin mevsimsel 6zellik
gostermesi, Ozellikle zayif talebi olan hatlari ¢ok daha olumsuz etkilemekte, {ilkenin
ekonomik durumundaki dalgalanmalar ve doviz kurundaki yiikselisler maliyetleri
artirmaktadir. Ayn1 zamanda havayolu sektoriinde serbestlesme cabalarina ragmen,
sektorde adil rekabet sartlarina her zaman riayet gosterilmedigi belirlenmistir. Tiim
bunlar, tesvikli hatlar uygulamasina olan talebi olumsuz yonde etkileyen unsurlardir.
Dolayisiyla serbestlesmenin, havayolu hizmetine talebi az olan bolgelerdeki havayolu
ulagimina olumsuz etkilerini bertaraf etmek i¢in tasarlanan tesvikli hat uygulamalarinin,
Tiirkiye’de heniiz amacina ulagsmadig1 ve gelistirilmeye ihtiya¢ duydugu soylenebilir.
Sektorde serbest pazar kosullarina her zaman uyulmamasmin da tesvikli hatlar

uygulamasinin mevcut durumunu olumsuz etkiledigini sdylemek miimkiindiir.

Tesvikli hatlar uygulamasinin esas paydaslar1 havayolu isletmeleri ve SHGM dir. Ancak
bunlara ek olarak yerel kurum ve kuruluslar ve DHMI nin siirecin i¢inde aktif sekilde yer
almamasi, bazi koordinasyon ve iletisim sorunlarma neden olmaktadir. DHMI’den ve
yerel otoritelerden gelebilecek tesvik tiirlerinin mevzuata eklenebilmesi, bu kuruluslarin
da tesvik uygulamasina katilim saglamasiyla miimkiin olabilecektir. Bunlarin yani sira
SHGM biinyesinde uygulamada kokli degisiklikler yapacak gii¢lii bir iradenin olmayisi
da sorunlar arasinda yer almaktadir. SHGM nin paydaslar1 bir araya getirmesi, 6zellikle
havayollartyla bilgi paylasiminda bulunmasi, yerel kuruluslarla havayollar1 arasinda

iletisimi ve koordinasyonu saglamasi, tesvikli hat uygulamasini ileriye tagiyacaktir.

Havayolu isletmeleri, bir hatta tesvikli ya da tesviksiz ugus seferleri baslatmadan 6nce
hattin yolcu trafigine iliskin telekomiinikasyon sirketleri, arastirma sirketleri gibi
kuruluglardan yardim almakta, potansiyel talep arastirmasi yapmaktadir. Ancak tesvik
duyurular1 ani bir sekilde yapildigr i¢in, havayollarinin bagvuru siiresi i¢inde bir pazar
aragtirmasi yapmasi miimkiin olmamaktadir. Tesvikli hatlar kapsaminda SHGM nin bu
konuda destek saglayabilecek kuruluslarla irtibata gegmesi ve buna gore duyurulari

yapmasi tesvik uygulamasinin havayollar1 agisindan ongoriilebilirligini artiracaktir. Bu
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konuda getirilebilecek bir diger ¢ozliim ise tesvikli hat duyurulari yapilmadan once
SHGM ’nin havayollarina dnbilgilendirme yapmasidir. Elde edilen veriler dogrultusunda
tesvikli hat basvurularinda izlenecek yol, arastirmacilar tarafindan asagidaki model

semasinda bir 6neri olarak sunulmaktadir (Sekil 5.1).

Arastirma

Ticaret . .
Sirketleri

Sanayi
Odalari

Belediyeler

Tesvikli Havayolu
Hatlar isletmeleri
Komisyonu

Sekil 5.1. Tesvikli Hat Bagvurularinda Izlenecek Yola Dair Model Onerisi

Havayolu isletmelerinin yasadigi maliyet sorunlari, karlilik endisesi gibi nedenlerden
otirli tesvikli hatlar uygulamasi yeterince talep gormemektedir. Tesvikli hatlar
konusundaki ¢abalarin SHGM biinyesinde ve tiim paydaslarin temsilcileri ile kurulacak
bir “Tesvikli Hatlar Komisyonu” tarafindan gerceklestirilmesi uygulamanin etkinligini
artiracaktir. S6z konusu paydaslarin ortak c¢alistaylar diizenlemesi, gerektiginde alt
calisma gruplarinin kurulmast ve tesvikli hat uygulamasmin aym1 masada fayda
saglayabilecek tiim aktorler tarafindan tartigilmasi, tesvik mekanizmasinin ilerde etkin bir
sekilde kullanilmasini ve toplumun en iist diizeyde faydalanmasini destekleyecektir. Bu

konuda 6zellikle havayollarindan goriis alinmasi, en etkili yontemlerden biri olabilir.

Tesvikli hat uygulamasinin istendigi sekilde islememesini, tesvikli hat kapsaminda
uculabilecek havaalanlarinin maliyet, fiziksel altyap1 ve ¢aligma saatlerinin uygunsuzlugu
gibi unsurlar etkilemektedir. Bazi havaalanlarinda yolcunun havayolu ulasimini kesintisiz

kilacak sehir — havaalaani baglantisinin uygun olmadigi belirlenmistir. Yogun calisan
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havaalanlarinda sikisiklik nedeniyle gecikmeler yasanabilirken, kiiclik havaalanlarinda
giivenlik gerekcesi gibi nedenlerden otiirii havaalaninin ugus trafigine kapanmasi s6z
konusudur. Tesvikli hat kapsaminda bdyle noktalara ugarken, havayolu isletmeleri

havaalan1 kosullarin1 da goz 6niinde bulundurmaktadir.

Havayolu isletmelerinin genellikle sahip olduklar: filo yapis1 bakimindan tesvikli hatlar
karakteristigindeki hatlara u¢gmak istemedikleri, miimkiinse dis hatlar gibi daha karl
olabilecek, yogun trafigin yasandig: hatlar tercih etmeye meyilli olduklar1 goriilmiistiir.
Bu konuda bolgesel havacilik is modelinin desteklenmesi onerilmektedir. Sahip olacagi
nispeten daha kii¢iik, daha az maliyetli havaaraglariyla bolgesel bir havayolu isletmesi,
bu hatlarda verilecek tesviklerle birlikte daha rahat ucabilecek, talebi az olan kiigiik
noktalardan merkezlere yolcular1 aktaracaktir. Bu sayede iilkemizde havayolu ulasimi

daha da yayginlagsarak, daha rekabetci bir goriinime kavusabilecektir.

Tesvikli hatlar uygulamasi, yurtdisindaki orneklerinde daha kapsayicidir ve olgunluga
ulastig1 sdylenebilir. Bu anlamda ¢esitli yurtdisi tesvik uygulamalari incelenerek ilkemiz
hava tagimacilig1 sartlarinda yeni bir tesvikli hat mekanizmasi tasarlanabilir. Yurtdisi
tesvikli hatlar her iilkede ulusal ya da bolgesel otoriteler tarafindan farkli sekillerde
uygulansa da maddi bir tesvik mekanizmasi barindirmaktadir ve temel amag aynidir:
uzakta kalmis ve az gelismis bolgelerin havayolu hizmetine erismesi. Ulkemizde de

maddi tesvik mekanizmalar1 bu kapsamda degerlendirilebilir.

Tesvikli hat uygulamasinin havayolu igletmelerince ilgi gormemesinin Oniine gegebilmek
icin, s6z konusu bolgelerde cesitli kiiltlir, sanat, spor organizasyonlar1 diizenlenebilir.
Destinasyon tanitimina destek verilebilir ve daha kalic1 ekonomik, kiiltiir ve turizm gibi
kalkindiric1 yatirimlar gergeklestirilebilir. Tesvikli hatlar uygulamasinin bir devlet
politikas1 haline getirilerek, daha uzun vadeli plan ve projeler kapsaminda ele alinmasi,

tesvik mekanizmasini daha kullanilabilir hale getirecektir.

Daha o6nce de belirtildigi iizere hem SHGM hem de havayolu isletmelerinin temsilcileri,
bir araya gelinerek ve ortak bir caligma yapilarak tesvikli hatlar uygulamasindaki
sorunlarin ve ¢6zlim Onerilerinin tartisilabilecegini agikca ifade etmislerdir. Dolayisiyla
bu arastirmada elde edilen bulgular, boyle bir ortak ¢alismanin gerceklesmesine aracilik

ederek tesvikli hat uygulamasinin gelistirilmesinde yol gdsterici olabilir. Tesvikli hatlarin
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gelismesi, llkenin her kosesinde havayolu hizmetinden faydalanma seviyesini
dengeleyebilir, bolgelerarast gelismislik diizeyleri arasindaki farklarin azalmasina
yardime1 olabilir. Gelecekte konuyla ilgili yapilacak arastirmalarda DHMI ve diger
kuruluslardan katilimcilarla da goriisiilerek daha kapsayici bir calisma elde edilebilir, elde
edilecek tesvikli hat verileriyle hatlarin etkinliklerine ve yarattiklar ¢iktilarla iliskisine

dair nicel arastirmalar yapilabilir.

Sonug olarak, bu arastirma kapsaminda belirlenen sorunlar ve Oneriler kendi sartlari
cergevesinde degerlendirilmelidir. Burada tespit edilen sorunlar ve Onerilerin 6znel bir
karaktere sahip oldugu hatirdan g¢ikartilmamalidir, ¢linkii bulgular goriisme yapilan
kigilerin bakis acisiyla sekillenmistir. Ayni sekilde Onerilerin de tiimii belirlenen
sorunlara kesinlikle ¢6ziim getirecek nitelikte olmayabilir. Bu nitel aragtirmanin amaci,
SHGM ve havayolu sektorii biinyesindeki arastirma konusuna vakif ve deneyimli
kisilerden elde edilecek goriisme verileri 1s18inda Tirkiye’deki tesvikli hatlar
uygulamasinda karsilasilan sorunlar1 katilimeilarin bakis acisiyla belirlemek ve cesitli
¢ozlim Onerileri sunmaktir. Nitel aragtirmanin dogas1 geregi genellemeden uzak oldugu
diisiiniilerek bu calisma degerlendirilmelidir. Bununla birlikte alaninda ilk olma 6zelligi
tasiyan boyle bir calismanin sektérdeki uzmanlarin goriiglerini ve ortak sorunlari
sistematik bir sekilde ortaya koyan ilk ¢alisma olmasi agisindan énemli ve degerli oldugu

diisiiniilmektedir. Sonraki ¢alismalar i¢in de bir baglangic noktasi niteligindedir.
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Havaalani ¢calisma saatlerinin uygun olmamasi

Gelismemis meydanlarda 6l¢ek ekonomisinden faydalanamama

Hub ile kiigiik meydan arasinda uygun slot bulamama

Havaalani kullanim izinlerinin belirsizIligi
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EK-5. Mevzuatin Yapist ve Uygulanmasiyla Ilgili Oneriler Temasina Ait Kategoriler ve
Kodlar

Tesvikli Hat Kistaslarina Yonelik Oneriler

Tarifesiz hatlarin da genelgeye dahil edilmesi

Ucgus frekanst alt limitlerinin kaldirilmast

Tesvikli hat siirelerinin talep halinde uzatilmast

Tesvikli hatlarin belirlenmesinde belirli kistaslarin getirilmesi

Tesvikli hatta atanacak havayolunun segilmesinde seffaf kistaslar getirilmesi

Mevcut ugulan hatlarin da tesvikli hat kapsaminda degerlendirilmesi

Mevzuatin Yapisina Yonelik Genel Diizenlemeler

Finansal bir tesvik mekanizmasinin getirilmesi

Hatlarin ve tegviklerin yolcu talebine gore béliimlendirilmesi

Genelgenin sektordeki tiim aktorleri kapsamasi

Yerel otorite tesviklerinin mevzuat kapsamina alinmast

Tesvikli dis hatlarin 6zendirilmesi/artirilmasi

Ankara bacakly tesvikli hatlarin artirtlmast

Havaalani yolcu vergilerinde indirim ve muafiyetler

Karst iilkeden tesvikin verildigi hatlarin tegvikli hat kapsamina alinmast

Tesviklerin Uygulanmast Icin Uygun Havaalam Altyapist

Havaalanlarinda uygun teknik altyapt iyilestirmelerinin yapilmast

Kiiciik havaalanlariyla sehirlerarasinda ulasim imkdanlarinn iyilestirilmesi
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EK-6. Daha Kapsayici Politika Onerileri Temasina Ait Kategoriler ve Kodlar

Mevzuatin Uygulandigi Cevreyle Ilgili Oneriler

Bdélgesel havacilik is modelinin desteklenmesi

Tesvikli hat noktalarinda talebi artiracak yatirimlarin yapilmast

Tesvikli hatlar uygulamasinin uzun vadeli bir plan/proje kapsaminda ele alinmasi

Mevzuatin igerigine Iliskin Politika Onerileri

Tesvikli hat uygulamasina ézel biitce (fon) ayrilmasi

Tesvikli hatlar uygulamasinin halihazirdaki tegvik mevzuatina entegre edilmesi

Yurtdist muadil uygulamalarin gézden gegirilmesi

Kis sezonuna 6zel genelge tasarlanmasi
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EK-7. Havayolu Isletmelerini Dogrudan Etkileyen Oneriler Temasina Ait Kategoriler ve
Kodlar

Havayolu Giderleriyle Iigili Tedbirler

Vergi, har¢ muafiyetleri

Toplam havayolu maliyetlerinin belirli yiizdesinin karsilanmast

Havaalani isletmelerinin hizmet tarifesinde indirim uygulanmasi

SHGM hizmet tarifesinde indirim uygulanmasi

Yakat fiyatlarinda indivim uygulanmasi

Yapilan tesvikli hat ucusu basina havayollarina édemelerinde esneklik saglanmasi

Havayolunun tanitim faaliyetlerine tegvik verilmesi

Havayolu Gelirleriyle Ilgili Tedbirler

Koltuk garantisi tegviki verilmesi

Tesvikli hatlarda tavan fiyatin kaldirilmasi

Oncelik taminacak dis hat tahsisinde havayolu talebinin degerlendirilmesi

Atanan havayolunun diger ucuslarina verilen slotlarda iyilestirme

Havaalanlarinda tesvikli hatta ucan havayoluna éncelik taninmasi

Filo Kullanim

Tesvikli hatlarda kiiciik ucak kullanim

Havayollarinin filolarini genisletmesi

Filosu genis ve ¢esitli olan havayollarimin tesvikli hatlar: kullanmasi
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EK-8. Paydaslarla Ilgili Oneriler Temasina Ait Kategoriler ve Kodlar

Otoritenin Diizenleme, Planlama ve Koordinasyonu

Tiim paydaslarin katilacagi bir komisyon kurulmasi

Otoritenin gerekli diizenlemeleri yapmada kararli ve iradeli durusu

Farkli kanallardan gelen yeni hat taleplerinin otoritede toplanmasi

Otoritenin havayolu ile diger kuruluslar arasinda aract olmasi

Otoritenin yerel kuruluslarla isbirligi

Kurumlar Arasinda Tesvikli Hatlarla Ilgili Iletisimin Kurulmast

Havaalani iyilegtirmelerinin havayollariyla diizenli araliklarla paylagilmast

Otoritenin tesvikli hattin olast yolcu trafigine dair bilgi paylasmasi

Otoritenin havayollarindan goriis almasi

Otoritenin tesvikli hat duyurularint 6nceden bildirdikten sonra yayinlamast

Diger Kurum ve Kuruluglarin Uygulamaya Katilmast

DHMI 'nin uygulamaya dahil edilmesi

Ozel havaalani isletmelerinin uygulamaya dahil edilmesi

Yerel otoritelerin uygulamaya dahil edilmesi
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Ek-9. Katilimcr Onay Formu
KATILIMCI ONAY FORMU

Bu calisma, Dog. Dr. Ferhan SENGUR damismanliginda Aras. Gér. Mustafa UZGOR
tarafindan yiiksek lisans tezi olarak yiiriitilmektedir. Calisma kapsaminda, Tiirkiye’de
havayolu sektoriinde uygulanan tesvikli hatlarin ve verilen diger tesvik tiirlerinin yapisini
ortaya koyarak, tesviklere iligskin varsa sorunlar1 ve eksiklikleri belirlemeyi, sektor ve
toplumun ihtiyaglart dogrultusunda bir tesvik Onerisi sunmay1 amagliyoruz. Bunun igin,
hem SHGM biinyesindeki konunun uzmanlarindan hem de yerli havayolu isletmelerinde
tecriibesi olan konunun uzmani kisilerden goriis alarak ¢ift yonlii ve biitiinlesik veriler
toplamak onem arz etmektedir. Bu nedenle sizin genelde havayolu sektoriine yonelik

tesvikler, 6zelde ise tesvikli hatlar hakkinda goriis ve onerilerinize bagvurmak istiyoruz.

- Gorlisme stirecinde sdyleyeceklerinizin tiimi gizlidir. Bu bilgileri
arastirmacilarin disinda herhangi bir kimsenin gérmesi miimkiin degildir.
Arastirma sonuglari yazilirken goriisiilen bireylerin kimlikleri kesinlikle
verilmeyecektir.

- Gorlismede sorularin dogru cevabi yoktur, bu ylizden i¢inizden geldigi gibi
cevap vermeniz dnemlidir. Hakkinda diisiincenizin olmadig: sorulari
cevaplamak zorunda degilsiniz.

- Bu goriismenin yaklasik 1 saat siirecegini tahmin ediyoruz. Istediginiz an
goriismeden cekilebilirsiniz, bunun bir yaptirimi olmayacaktir.

- Goriigmenin dinleme ve etkilesim kurma bakimindan daha etkin ge¢mesi i¢in
goriismeyi, ses kayit cihazi ile kaydetmek istiyoruz.

Arastirmayla ilgili soru, goriis ve Onerilerinizi bildirebilir, aragtirma tamamlandiktan
sonra sonuglar1 hakkinda bilgi alabilirsiniz. Bunun i¢in (543) 761 2148 numarali telefonu

arayarak veya mustafauzgor@anadolu.edu.tr e-posta adresi araciligiyla iletisim

kurabilirsiniz.

Goriigme yerti: Gorlisme saati: Goriismeci:

Evet Hayir

Arastirmaya katilmay1 kabul ediyorum.

Goriligme esnasinda ses kaydimin alimmasini kabul ediyorum.
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Katilimeinin;

Adi1 ve Soyadi :

Imza

e-posta

Yasiniz:

Su anki is yeriniz

Su anki is pozisyonunuz

Arastirmacinin;
Adi ve Soyadi :
Imza

Tarih

KATILIMCI BiLGi FORMU

Egitim Durumunuz:

Su anki is pozisyonundaki tecriibeniz

Bir 6nceki is pozisyonunuz
Bir onceki is yeriniz

Toplam mesleki tecriibeniz
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Ek-10. SHGM Goriisme Sorular
SHGM GORUSME SORULARI

1. Tesvikli hatlar1 harig tutarsak, Tiirkiye’de havayolu tasiyicilarina hangi amaglarla ne
tiir tesvikler verilmektedir?

- Sizce gelecekte bagka ne gibi tesvikler, hangi ihtiyaclar1 karsilamak icin
verilebilir?

- Sizce bu tiir tegviklerin serbest pazara ne gibi etkileri olabilir?

2. Son yillarda uygulanan tesvikli hatlar uygulamasina dair degerlendirmeniz nedir?

- Tesvikli hatlar uygulamasinin baslangi¢ siirecinden ve ge¢misinden de bahseder
misiniz?

- Kurumsal olarak boyle bir uygulamaya neden gerek duydunuz?

- Tesvikli hat tahsisi 6ncesi, sirasi ve sonrasindaki siire¢ nasil islemektedir?

- Tesvikli hatlarda havayollarinin saglamasi gereken on sartlar (ugus siklig1 vb.)
nelerdir?

- Tesvikli hattin tayin edildigi havayolu isletmesine yapilan ddiillendirme sistemini
aciklar misin1iz? Bu konuda bagka ne gibi tesvik edici ddiillendirme bigimleri
Onerebilirsiniz?

3. Tesgvikli hat kapsaminda ugus gergeklestirilecek bolgelerin se¢imi yapilirken aranan
kistaslarla ilgili degerlendirmeniz nedir?

- Bir tesvikli hat i¢in birden fazla basvuru olmasi durumunda, hatti kullanacak
havayolu isletmesi belirlenirken hangi 6l¢titler g6z 6niinde bulundurulmaktadir?

4. Size gore gecmiste tesvikli ugus yapilmadigi halde yapilmasi gereken bolgeler var ma,
varsa hangi bolgeler ve neden?

- Size gore gecmiste tesvikli ugus yapildigr halde yapilmamasi gereken bolgeler var
mi, varsa hangi bolgeler ve neden?

- Su anda tegvikli hat uygulamasi kapsaminda hangi bolgelere ugus yapilmakta?

5. Tegvikli hat duyurularma havayolu isletmelerinin talebi ne Olciidedir, nasil
degerlendirirsiniz?

- Simdiye dek duyurulan bir tesvikli hat igin bagvuru yapilmamasi s6z konusu oldu
mu? Ornek verebilir misiniz?

- Sizce boyle bir durumda ne gibi 6nlemler alinabilir?
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6. Tesvikli hat uygulamasma iliskin varsa sorunlar ve gelismesini gerektigini
diisiindiigiiniiz hususlar nelerdir?
- Tesvikli hatlar uygulamasinin amacima erismesi i¢in ne gibi diizenlemeler
yapilabilir, 6nerileriniz nelerdir?
- Uygulamanin gelecegine iligskin beklentileriniz nelerdir?

7. Bunlardan bagka eklemek istediginiz goriis ve onerileriniz var m1?
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Ek-11. Havayolu Isletmeleri Gériisme Sorular:
HAVAYOLU ISLETMELERI GORUSME SORULARI

1. Tiirkiye’de havayolu tasiyicilarina hangi tiir tesviklerin, hangi sebeplerle saglandigini
diistiniiyorsunuz?
- Sizce bunlardan baska hangi amagla, hangi tesvikler verilebilir?
- Bu tegviklere iliskin genel degerlendirmeniz nedir?
- Bu tesviklerin serbest pazardaki etkileri sizce nelerdir?
2. Bu tesviklerin i¢cinde bilhassa tesvikli hatlar uygulamasina dair degerlendirmeniz
nedir?
- Buuygulama hangi ihtiyaglara cevap vermektedir?
- Suanda ya da ge¢miste ucus gerceklestirdiginiz (varsa) tesvikli hatlarla ilgili bilgi
verebilir misiniz?
- Bu hatlarin etkinligiyle ilgili bilgi verebilir misiniz?
- Bu hatlarda ugmanin isletmenize ne gibi avantajlart vardir?
- Bu hatlarda ugmanin (varsa) dezavantajlari nelerdir?
3. Tesvikli hat noktalarinin belirlenme 6lgiitleri hakkindaki diisiinceniz nedir?
- Bu hatlarda ucacak havayolunun se¢imindeki kistaslar hakkinda ne
diistinliiyorsunuz?
- Bu konularda bir 6neriniz varsa paylasabilir misiniz?
4. Duyurulan bir tesvikli hat i¢in hangi sebeplerle basvuru yapmay1 diisiiniirdiiniiz?
- Tesvikli hat kapsaminda hangi noktalar arasinda, hangi gerek¢eyle operasyon
gerceklestirmeyi diisliniirdiiniiz?
- Bir noktaya tesvikli hat kapsaminda u¢gmay1 diistinmediginizde bunun sebepleri
(varsa) nelerdir?
5. Tesvikli hatlar uygulamasini hangi yonlerden basarili/basarisiz buluyorsunuz?
- Size gore tesvikli hat uygulamasinin aksayan ve gelistirilmesi gereken yonleri
varsa, bunlardan bahsedebilir misiniz?
6. Bir tesvikli hatta u¢gmayr havayollar1 i¢in daha cazip hale getirecek ne gibi
diizenlemeler yapilabilir?
- Tesvikli hat uygulamasindan toplumun en yiiksek seviyede faydalanmasi i¢in

sizce ne gibi diizenlemeler yapilabilir?

139



- Bu diizenlemelerin yapilmasi i¢in otoriteye, havayollarina ve varsa diger
paydaslara sizce ne gibi gorevler diismektedir?
- Tesvikli hat uygulamasinin gelecegine iliskin beklentileriniz nelerdir?

7. Bunlardan baska eklemek istediginiz goriis ve onerileriniz var m1?
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